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Podstawowe filary polityki w zakresie
wymiany doswiadczen oraz mapowania Stron
projektu SUGAR

Carles Petit i Ralil Medina, Cinesi Transport Consultancy

W ciggu ostatnich miesiecy ITL zrealizowat badanie ankietowe,
ktérego celem byta identyfikacja aktualnie stosowanych, pozadanych
oraz przyszlych dzialan  dotyczacych logistyki  miejskiej
podejmowanych w ramach projektu SUGAR przez cztery Strony
Dobrych Praktyk (zwane dalej GPS) oraz siedem Stron
Transferowych (zwanych dalej TS). W ostatecznym dokumencie
ujeto poréwnanie typologii obu Stron, a takze okre$lono
najwazniejsze aspekty, wedtug ktoérych partnerzy moga by¢
kwalifikowani jako dawcy lub biorcy.

Proces gromadzenia danych zostat zorganizowany na zasadzie
matrycy, wedtug ktdrej kazde z miast miato za zadanie opisa¢ swojg
aktualng sytuacje w zakresie logistyki miejskiej, a takze planowane
przyszte dziatania w ramach prowadzonej polityki. Matryca obejmuje
wykaz liczacy facznie 71 dziatah pogrupowanych w  kilku
kategoriach: dziatania administracyjne, planowanie urbanistyczne,
zarzadzanie, $wiadomosé, infrastruktura, dziatania ITS i aspekty
techniczne, narzedzia modelowania, zarzadzanie tancuchem dostaw
oraz przeptyw informacji. Kazde z dziatah zestawione jest z celami,
grupami docelowymi, docelowym zasiegiem terytorialnym oraz
instytucjami zajmujacymi sie promocja. Odpowiedzi udzielone przez
partneréw zostaty zebrane, poddane analizie i poréwnane. Uzyskano
w ten sposdb wiele wartoSciowych informacji oraz wysunieto
interesujgce wnioski.

Wedtug przeprowadzonego badania, $rodki administracyjne sg
aktualnie dziataniami realizowanymi najcze$ciej przez wszystkie
Strony (57% - GPS oraz 43% - TS). Na drugim miejscu w klasyfikacji
znajdujq sie dziatania ITS i aspekty techniczne (11% - GPS i 13% -
TS). Planowanie urbanistyczne odgrywa niewielkg role w GPS w
poréwnaniu do TS (5% - GPS i az 12% - TS). Zasadniczym
wnioskiem ptyngcym z badania jest jednolita dystrybucja celow
(oznacza to, ze Strony wdrazajg okre$lone dziatania, dazac do tych
samych celéw), przy czym notuje sie pod tym wzgledem nieznaczne
rznice pomiedzy dwoma typami Stron. Kolejng istotng
rozbieznoscig jest to, iz wiekszos¢ TS nie uwaza partnerstw
publiczno-prywatnych (PPP) za grupe docelowg (1%), natomiast
GPS uznaje ten typ wspolpracy za wazng grupe docelowa (17%).
Odno$nie zasiegu terytorialnego, GPS podczas realizacji dziatan

przywigzuja wieksza wage do inicjatyw na szczeblach: unijnym,
panstwowych oraz regionalnych; z kolei TS zorientowane sg gtownie
na dziatania prowadzone na poziomie lokalnym. Ponadto promocjg
dziatan realizowanych przez GPS zajmujg sie instytucje administracji
regionalnej w wiekszym stopniu niz w TS, gdzie sg propagowane
gtéwnie przez organy lokalne oraz krajowe. Dane liczbowe ukazuja,
ze GPS zmierzajg w kierunku harmonizaciji logistyki miejskiej na
poziomie regionalnym, a TS zachowujq status niezaleznych tworcow
polityki w swoich regionach.

Odnosnie  planowanych  przyszlych  dziatan,  zestawienie
poszczegolnych kategorii $rodkdéw planowanych przez TS ukazuije,
ze Strony te nie majq tak jasno okreslone;j strategii dziatan, jak GPS.
Co wiecej, TS szacujg, ze w przysziosci wazna grupa docelowg
bedg dla nich partnerstwa publiczno-prywatne — PPP (oczekiwany
wzrost do 14% z aktualnego poziomu 1%). Z tego wynika jasno, ze
wspotpraca miedzy dwoma typami Stron jest niezbedna.

W ostatnim czasie dla GPS nabraty znaczenia regulacje dostepowe
na podstawie przedzialu czasowego dostaw  (dziatanie
administracyjne), PPP (dziatanie zarzadzajace) oraz strony
internetowe (Srodek z kategorii przeptywu informaciji). Z kolei TS
zajmowaly sie w gldwnej mierze opracowywaniem regulacji
dostepowych, trasami dla transportu ciezarowego, opfatami
parkingowymi  oraz  strefami dla  pieszych  (inicjatywy
administracyjne).

Wérdd dziatan pozadanych, GPS bardziej priorytetowo traktujg
kwestie zwigzane z harmonizacjg przepiséw i technologii w ramach
kontroli i wdrazania. Z kolei TS stawiajg na regulacje dostepowe,
dostawy nocne, zezwolenia typu Multipick/ Multidrop, obszary
parkingowe oraz strefy dostaw bezposrednich, systemy zarzadzania
i technologie transportu towarowego, dostawy nocne, informacje o
miejskim transporcie towarowym oraz mapy - trasy. Dziatania te
bedg analizowane szczegdtowo podczas kolejnych Okragtych Stotéw
Dobrych Praktyk oraz sesji Szkoleh Trenerdw (,Train the Trainer”).

Dodatkowe informacje zawarte sg w dokumencie koricowym, ktéry
mozna pobraé ze strony www.sugarlogistics.eu.

Skrot nowosci

Projekt SUGAR zostat zaprezentowany podczas 12 Forum
Ekonomicznego  Centrum Inicjatyw Europejskich (SEF) W
Bukareszcie, ktore odbyto sie 12 listopada 2009 r. przy udziale 1000
uczestnikéw. Szczegdtowe informacje dostepne sg na stronie
internetowej http://www.ceinet.org
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Wszystkie Strony SUGAR rozpoczety analize SWOT aktualnej
sytuacji w zakresie lokalnej logistyki miejskiej, aby podnie$¢ jakosé
wymiany do$wiadczen i wiedzy niezbgdnych do opracowania
miejscowych planéw dziatania. Dwie sposrdd Stron Transferowych —
Poznan i Palma - jako pierwsze zaprezentujq uzyskane dotychczas
wyniki podczas | WspdInych Praktyk Planowania, ktére odbedg sie w
Poznaniu w styczniu 2010 roku.

Spotkanie projektowe w Paryzu

Okragty Stét Dobrych Praktyk: miejska baza
logistyczna
ITL, NET and Arnaud Lagrange (PMP)

Okragte Stoty Dobrych Praktyk sg spotkaniami o charakterze
technicznym, pos$wigconymi tematyce szczegdlnie interesujacej
Strony Dobrych Praktyk. Okragte Stoly majg za zadanie sprzyja¢
prowadzeniu dialogu oraz wymiany do$wiadczen w zakresie rozwoju
obszarébw miejskiej polityki logistycznej w zaawansowanych
lokalizacjach. Drugi Okragty Stét Dobrych Praktyk Sugar, ktéry miat
miejsce w Paryzu 25 listopada 2009 r. poswiecony byt miejskiej
bazie logistyczne;.

Zorganizowano dwie dyskusje przy okragtym stole. W ramach sesji
przy pierwszym okragtym stole prelegenci przedstawili swoje poglady
na temat wprowadzania obiektow logistycznych w $rodowisko
miejskie. Odbyta sie réwniez wizytacja lokalna dwéch platform
logistycznych (Monoprix i Chronopost).

Wizyta w terminalu miejskiego kolejowego transportu towarowego.
Laetitia Dablanc i Dina Rakotonarivo (INRETS) zaprezentowaly
zebranym wyniki prowadzonych badan na temat ekspansji
logistycznej oraz wydajno$ci energetycznej przewozéw towarowych
w Paryzu. Celem badania byta weryfikacja procesu ekspansji
logistycznej na podstawie terminalu transportu przesytek w okolicy
Paryza. Oméwiony zostat takze wplyw przewozéw towarowych w
strefie urbanistycznej miasta Paryza na poziom emisji CO2 oraz
implikacje polityczne.

Badanie  pozwolito  stwierdzi¢, Zze  odlegto$¢  terminali
przetadunkowych typu cross-dock od centrum Paryza wzrosta w
okresie miedzy rokiem 1974 a 2008, co przetozyto sie na nasilenie
niekorzystnego oddziatywania na $rodowisko naturalne (wzrost
emisji CO2).

Rozwigzaniem bytoby przyjecie bardziej zintegrowanego podej$cia
planistycznego przez wiadze regionalne. Lokalizacja terminali
logistycznych powinna ponadto wynika¢ z odpowiednich porozumien
pomiedzy inwestorem a spotecznoscig lokalna.

Christophe Ripert (SOGARIS, nieruchomosci logistyczne) wygtosit
prezentacie na temat wykorzystywanych rozwigzan ostatniej mili,
podkre$lajac znaczenie powrotu logistyki do centrum miast w celu
utatwienia dystrybucji na ostatnim odcinku drogi od dostawcy do
odbiorcy. Ripert wyjasnit, ze strategia SOGARIS polega na tworzeniu
sieci specjalnie budowanych obiektow logistycznych.

W ramach drugiego Okragtego Stotu omawiano wnioski ptynace z
doswiadczen paryskich z platformami miejskimi.

Konsultant Bernard Gerardin przedstawit serie projektéw wdrozonych
w Paryzu wraz z oceng ich skutecznosci. Jedng z zasadniczych
lekcji ptynacych ze zrealizowanych projektéw jest to, ze efektywnym
sposobem optymalizacji miejskiego transport towarowego jest
wspotpraca z lokalnymi stronami zainteresowanymi w ramach dane;
inicjatywy. Aby osiggna¢ zaktadane cele zaleca sie wprowadzanie
podzielonej na okreslone etapy procedury na szczeblu lokalnym.

Xavier Mazingue zapoznat uczestnikéw z koncepcjg La Petite Reine.
Firma specjalizuje sie w ekologicznym transporcie towardw w
obrebie Scistego centrum miast, realizowanym przy pomocy
wspomaganych  silnikiem  elektrycznym  tricykli o  nazwie
Cargocycles® (projekt wiasny firmy). Innowacyjny projekt La Petite
Reine zdobyt wiele nagréd, a firma aktualnie obstuguje cztery
miejskie wezty logistyczne na terenie Francji.

Wedtug Mazingue, sukces La Petit Reine mozna wyjasni¢ kilkoma
kluczowymi czynnikami. Pierwszym z nich jest negocjowanie ,stawki
logistycznej” za dzierzawg magazynéw. Drugim - potrzeba
inicjowania przyjaznych, lecz jednoczes$nie w petni profesjonalnych i
odpowiednio ustrukturyzowanych relacji z miejscowymi wtadzami.
Nie nalezy takze zapomina¢ o koniecznosci walki z nieuczciwg
konkurencjg poprzez oferowanie ustug najwyzszej jakosci.

- S SE
Prezentacja w ramach Okragtego Stotu Dobrych Praktyk

Podczas Drugiego Okragtego Stotu Dobrych Praktyk oraz wizytacji,
uczestnicy mieli okazje poréwna¢ doswiadczenia zdobyte w
poszczegolnych regionach oraz oméwi¢ je z ekspertami.
Przedstawiciele Stron Transferowych gromadzili informacje oraz
pomysty, ktére bedq analizowane, a by¢é moze takze stosowane w
praktyce przy tworzeniu lokalnych planéw dziatan dotyczacych
systemow logistyki miejskiej. Plany takie bedq opracowywane przez
wszystkie Strony Transferowe w ramach projektu SUGAR.
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Przeglad miast uczestniczacych w
SUGAR
Strony Dobrych Praktyk

Region Emilia-Romagna, Wtochy

Miejski transport towarowy odgrywa coraz wigkszg role w polityce
miast wloskiego region Emilia Romagna, poniewaz wigze sie z
réznymi wyzwaniami dotyczacymi zageszczenia ruchu, ochrony
Srodowiska, zuzycia energii, zarzadzania logistycznego i
przedsigbiorczosci. Region Emilia Romagna ma i bedzie nadal miat
znaczenie kluczowe przy opracowywaniu Srodkéw i dziatan na rzecz
optymalizacji dystrybucji transportu miejskiego oraz podnoszenia
atrakcyjnosci i przyjaznosci dla mieszkancéw poszczegdlnych
obszaréw, przy jednoczesnej realizacji przyjetego przez Komisje
Europejskg Planu dziatania na rzecz mobilnosci w miastach. Region
Emilia Romagna byt zaangazowany w kilka projektéw unijnych (City
Ports, MEROPE) oraz zdefiniowat inicjatywy na rzecz finansowania
projektow o charakterze lokalnym (11 M-euro na 50% udziat).
Wadrazane projekty na rzecz dystrybuciji transportu towarowego majg
zaplecze organizacyjne, techniczne oraz analityczne, ktore
umozliwia realizacie potrzeb biznesowych przy jednoczesnych
dziataniach na rzecz ochrony $érodowiska. Co wiecej, projekty sg
zréwnowazone pod wzgledem ekonomicznym, poniewaz bazujg na
wspdtpracy typu PPP (partnerstwa publiczno-prywatnego).

Wspdlne cele i wyniki sg nastepujace: racjonalizacja aktualnie
istniejacego systemu dystrybucji, ograniczenie liczby pojazdow w
centrum miast oraz zakaz wjazdu dla duzych samochodéw
ciezarowych, a takze unikanie nieelastycznych rozwigzan w zakresie
dostaw towaréw do historycznego centrum miast. Nie opracowano
jak dotad wspdlnych przepisow, ktére miatyby byé przedstawione do
zatwierdzenia wtadzom lokalnym. Rozpoczyna sie natomiast etap
analizy wynikdw, ktéry ma za zadanie wylonienie najlepszych
praktyk oraz przepisow, ktére mozna przenosi¢ takze na inne
obszary. Z perspektywy technologii z kolei niezbedne sg konkretne
dziatania w celu propagowania systeméw lokalizacji i $ledzenia
(traceability) pojazdéw.

Najwazniejsze osiggniete dotychczas cele opisano ponizej:

Ferrara and Ravenna: ponad 2026 pojazdéw zostato przerobionych
na ,ekologicznie kompatybilne (napedzane GPL i metanem)”.

Reggio Emilia: przyjecie przepiséw preferencyjnych dla pojazdéw o
napedzie elekirycznym — np. bezptatny catodobowy dostep do strefy
ograniczonego ruchu, bezptatne parkowanie we wszystkich strefach
BLUE przez catg dobe siedem dni w tygodniu, zatadunek i
roztadunek 24h/24 oraz swoboda korzystania z drég podczas dni
blokady ruchu ze wzgledu na natezenie zanieczyszczenia powietrza.
Inicjatywa ECONOLOGGIO jest projektem samowystarczalnym
ekonomicznie.

Gmina Parma: projekt Ecologistics wdrozony w historycznym
centrum miasta (pow. 24,8 km?; ludnos¢ 21.000 mieszkancow).
Dziatania dotyczq zwlaszcza pojazdéw rejestrowanych jako
ciezarowe, transportujacych Swieze produkty spozywcze, zywno$¢
sucha, odziez, produkty z segmentu Ho.Re.Ca oraz towary
pakowane. 250 sklepow, restauracji oraz barow w Scistym centrum
miasta odbiera codziennie 40 ton tadunkéw. Projekt jest
samowystarczalny z ekonomicznego punktu widzenia.

Gmina Modena: Aktualnie w inicjatywe CityPorto Modena dotyczaca
dostaw towaréw do centrum miasta zaangazowanych jest 10
operatoréw logistycznych.

Bolonia: Wszystkie ulice prowadzace do centrum wyposazono w
specjaine kamery; wprowadzono tez odpowiednie przepisy.
Inicjatywa ,Van Sharing” (zarzadzana przez Gestione Servizi
Interporto (GSI) i TPS-PTV) jest aktualnie w fazie testowej. Operator
transportowy przekazat juz pierwszy samochdd dostawczy, aby
umozliwi¢ rozpoczecie dziatan transportowych oraz wykorzystywanie
platformy wirtualnej opracowanej pod katem organizacji i
optymalizacji przewozonych fadunkéw i tras. W dniu 22 stycznia
2010 r. odbedzie si¢ oficjalna ceremonia inaugurujgca projekt Van
Sharing.

Strony Transferowe
Palma de Mallorca, Hiszpania

Palma jest stolica Balearéw, regionu potozonego w zachodniej
czeéci Morza Srédziemnego. Gmina Palma de Mallorca ma
powierzchnie okofo 250 km2 i liczy ponad 400.000 mieszkancéw.
Rozwdj urbanistyczny na przestrzeni ostatnich 20 lat charakteryzuje
sie rozrostem obszarow gospodarczych i mieszkalnych na
peryferiach miasta. Pod wzgledem mobilnosci, proces eksurbanizacii
powoduje staly wzrost natezenia ruchu oraz liczby oséb
przemieszczajacych sie w obrebie aglomeracii.

W latach 90-tych XX wieku w miescie mialy miejsce intensywne
zmiany zwigzane z wigczeniem krajowych i migdzynarodowych firm
do lokalnej sieci ekonomicznej. Gtownie w efekcie rosnacego popytu
na towary importowane dla sektora mieszkalnego oraz branzy
turystycznej, w Palmie odnotowano znaczacy wzrost kontaktow
handlowych z regionami zewnetrznymi, a takze wzmozony rozwdj
dziatalnosci logistycznej. Niestety zabrakto przy tym odpowiedniego
zarzadzania, co wywotato wiele kosztéw zewnetrznych (zwigzanych
z duzym natezeniem hatasu, intensywnym ruchem itp.). Logistyka
oraz transport towarowy staty sie natomiast kluczowymi kwestiami
wymagajacymi nalezytego uwzglednienia przy projektowaniu i
wdrazaniu lokalnej i regionalnej polityki regulujgcej mobilnos¢.

W Palmie istniejg dwa gtéwne centra logistyczne, w ktdérych
koncentruje sie wigkszo$¢ towardw transportowanych na wyspe: port
(skupiajacy wiekszg czes¢ frachtu towarowego) oraz port lotniczy.
Port zlokalizowany jest w obrebie miasta, przy esplanadzie, co
powoduje konieczno$¢ transportowania towardw dostarczonych
drogg morskg samochodami ciezarowymi do réznych rejondw
miasta. Towary przewozone sg do centrow logistycznych na
peryferiach miasta (w strefach przemystowych), a nastepnie
rozwozone do odbiorcow samochodami ciezarowymi $rednie;
tadownosci.

Funkcjonujaca w miescie sie¢ dostawcza jest bardzo rozbudowana.
Istnieje tu ponad 700 obszaréw podlegajacych regulacjom zawartym
w ogblnym harmonogramie, ktéry obejmuje niemal 100 réznych
wariantow w zalezno$ci od dzielnicy miasta. Az do dzi$ obszary ten
byly ustanawiane i zarzadzane przez Rade Miejskg wedtug
wymogdéw dyktowanych przez potrzeby dystrybucyjne. Oznacza to,
ze przestrzen dla operatoréw logistycznych uzalezniona byta od
popytu. Proces ten ujawnit jednak istotne ograniczenia z uwagi na
brak jednorodnosci, przejrzystosci i elastycznosci. Aby wypracowac
lepszy model zarzadzania tymi dziataniami, organy odpowiedzialne
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za tworzenie polityki chcg skupi¢ sie na udoskonalaniu zasad oraz
odpowiedniej organizacji obszaréw zatadunku i roztadunku, metod
gromadzenia  danych,  badaniach oraz  egzekwowaniu
obowigzujacych regulacii.

Projekt SUGAR stanowi idealng szanse na opracowanie rozwigzan
probleméw logistycznych, z ktérymi boryka sie miasto i ktdre
ograniczajg mobilno$¢ w jego obrebie, poniewaz brak do$wiadczenia
w dziedzinie projektowania i planowania transportu towarowego
stanowi jedng z podstawowych przyczyn obecnego stanu rzeczy.

Najblizsze wydarzenia

Harmonogram SUGAR na najblizsze miesiace

- Ceremonia rozdania nagréd SUGAR - 25 stycznia 2010 r., Bolonia
[IT].

- | Wspolne Praktyki Planowania dotyczace Poznania i Palmy — 28-
29 stycznia 2010 r., Poznan [PL].

- Spotkanie Konsorcyjne 3 — 25-28 maja 2010 r., Barcelona [ES]:
Okragty Stét Dobrych Praktyk z udziatem ekspertéw z zewnatrz oraz
Szkolenia Trenerdw (sesje , Train the Trainer”).

Urban Logistics expert’s opinion

Wywiad z  Jean-Baptiste ~ Thébaud,
Menedzerem Projektu, Interface Transport
Ratil Medina, Cinesi Transport Consultancy

Pierwsze  szkolenie
dla trenerow (Train the
Trainer (TtT)
przeprowadzono  w
Paryzu. Celem
szkolenia byt rozwdj
nowych umiejetnosci
wérod  administraci

partnerskich.
Tematyka poruszona
podczas szkolenia

obejmowata metody gromadzenia danych i prowadzenia badan
(Jean Louis Routhier z Laboratoire d’economie de Transports-
University of Lyon), jak rowniez dostawy uliczne i tworzenie stref
zatadunku i roztadunku (Jean-Baptiste Thébaud). Wywiad z tym
ostatnim, uSwiadamiajacy znaczenie kluczowych aspektow
dotyczacych realizacji dostaw w obrebie obszaréw miejskich,
przedstawiamy ponizej.

- Podczas prezentacji zwracat Pan szczegélng uwage na role
kierowcow jako kluczowy element systemu dostaw realizowanych w
obszarach zurbanizowanych. Jakiego rodzaju ograniczenia z punktu
widzenia kierowcy naleZy bra¢ pod uwage przy projektowaniu i
tworzeniu obszaréw dostaw?

Kierowcy majg pewien okre$lony zestaw podstawowych potrzeb ze
wzgledu na ograniczenia, jakie wigzg sie z ich praca. Zasadniczym
wymogiem jest tutaj czas — czynnik kluczowy przy ustalaniu tras i
codziennych dostaw. W ciggu dnia kierowca wykonuje wiele dostaw,
a czas odgrywa przy tym bardzo istotng role. Opdznienia w realizacji
dostaw mogg przektada¢ sie na spore straty czasu w ciggu dnia.
Kolejng niezbedng kwestig jest brak probleméw z parkowaniem.
Obszar przeznaczony do zatadunku i roziadunku towaréw musi
zapewnia¢ fatwos¢ parkowania, a takze wygode rozladowywania i
dalszego przenoszenia lub przewozenia. | wreszcie kierowca nie
moze stanowi¢ przeszkody blokujacej normalny ruch pojazdéw na
drodze. Dlatego wtasnie obszary dostaw muszg by¢ odpowiednio
zZlokalizowane.

- Omowit Pan ogdine zalecenia dotyczgce obszaréw dostaw. Jakie
parametry techniczne nalezy wzigé pod uwage w tym zakresie?

Na etapie projektowania i realizacji obszaréw przeznaczonych do
zaladunku i roztadunku dostaw, podstawowe parametry wigzg sie
gtéwnie z zapewnieniem, aby taki obszar miat wystarczajacq
wielkos¢. Nalezy ponadto uwzgledni¢ lokalizacje i wysoko$¢
kraweznikow oraz stan techniczny chodnikow (ewentualne
przeszkody, stan bruku itp). Nalezy zwraca¢ nalezytq uwage na
lokalne warunki urbanistyczne. Trzeba okresli¢, gdzie odbywa sie
najwiecej dostaw oraz gdzie tatwiej bytoby zrealizowa¢ strefy dostaw.
- Poznali$my nowg ilo$ciowgq metode oceny niezbednej liczby miejsc
zafadunku i roztadunku w zaleznosci od typu obszaru migjskiego.
Czy mégtby Pan pokrotce opisac, na czym polega ta metoda?

Jest to metoda umozliwiajaca okre$lenie liczbe obszaréw za- i
roztadunku towardw, jakie nalezy zapewni¢ w danej sekcji miasta.
Uzyskana warto$¢ uzalezniona jest od charakteru wykonywane;
dziatalno$ci, ktéra sklasyfikowana jest w 14 kategoriach, z ktérych
kazda ma przypisany okreslony wspotczynnik zalezny od liczby
cotygodniowych dostaw. Po zbadaniu danej sekcji mnozy sie
catkowity liczbe dziatah w danej kategorii przez odpowiedni
wspdtczynnik, a nastepnie uzyskang liczbe dzieli przez 90. Wartos¢
koricowa stanowi teoretyczng liczbe obszaréw zatadunkowych, jakie
nalezy zapewni¢ w analizowanej sekcji. Naturalnie wartos¢ ta
stanowi pewne przyblizenie, cho¢ mozna jg uzna¢ za realistyczna,
czyli odpowiednig do zastosowania takze w innych miastach.

- W jaki sposob lokalne wiadze mogq bardziej skutecznie zarzgdzac
strefami przeznaczonymi do za- i rozfadunku towaréw? Jakie
zalecenia majg Pana zdaniem kluczowe znaczenie?

W procesie zarzadzania takimi terenami nalezy uwzgledni¢ kilka
czynnikow. Po pierwsze, nalezy zapewni¢ ich odpowiednig
powierzchnie, ksztatt i zgodno$¢ z parametrami technicznymi, o
ktérych wczesniej méwitem. Obszary te muszg by¢ catkowicie
bezptatne. Niezbedne sg ponadto regulacje oraz kontrola ze strony
odpowiednich wiadz. Zalecamy wykorzystywanie takich formut, ktére
umozliwiatyby taczenie roznych funkcji obszardw, np. systemy
umozliwiajgce korzystanie z tych stref przez samochody prywatne
oraz dostawcze (tzw. koncepcja time-sharing).

SUGAR

Sustainable Urban Goods logistics Achieved by Regional
and local policies

Zapraszamy na naszg strong internetowa: www.sugarlogistics.eu

CO-FINANCED BY
EUROPEAN REGIONAL
DEVELOPMENT FUND

\//

Q ERegiuneEmilia-anagna &

INTERREG IVC


http://www.sugarlogistics.eu/

7w
Poznan w projekcie SUGAR

Wspélne Sesje Planowania (Joint Planning
Exercises) — Poznan, 28 i 29 stycznia 2010
Waldemar Burian i Bozena Wisniewska, Urzad Miasta Poznania

Wsrdd  kilku rodzajow spotkan w projekcie SUGAR
organizowane sg takze Wspoine Sesje Planowania (Joint
Planning Exercises), ktore stuzg dyskutowaniu o problemach
transportowych u poszczegolnych partneréw ,uczacych sie”.
Pierwsze takie spotkanie odbyto sie 28-29 stycznia 2010 roku
w Poznaniu i dotyczylo usprawnienia ruchu pojazdow
ciezarowych i dostawczych w Poznaniu i w Palma de Mallorca.
Uczestnikami spotkania byli partnerzy dobrych praktyk oraz
partnerzy ,uczacy sie” projektu SUGAR, jak i lokalni eksperci
transportowi z Poznania.

Dziatania logistyczne Poznania byty tematem pierwszego
dnia spotkania. Po czesci powitalnej uczestnicy sesji zostali
zapoznani z ogdlnymi wiadomo$ciami na temat miasta oraz
bardziej szczegbtowymi  danymi  dotyczacymi  sieci
transportowej w Poznaniu. Przekazane informacje pomogty
zagranicznym  partnerom w  zrozumieniu  lokalnych
uwarunkowan. Nastepnie eksperci z Wyzszej Szkoty Logistyki
z Poznania zaprezentowali dziatajace na terenie aglomeracii
firmy logistyczne i transportowe.

Jednym z kluczowych elementdw spotkania byla prezentacja
analizy SWOT lokalnej sytuacji w zakresie logistyki
i transportu towaréw. W$rdd mocnych stron i szans upatruje
sie  m.in. rozw6j wyznaczonego w mieScie obszaru
przeznaczonego pod inwestycje z branzy logistycznej, czyli
Centrum Logistycznego Franowo. Obszar ten odznacza si¢
bardzo dobra lokalizacjq (blisko autostrady A2 i linii kolejowej)
oraz niskimi kosztami dziatalno$ci z powodu ustanowienia tam
specjalnej strefy ekonomicznej. Uczestnicy spotkania uznali
takze, ze zaletq jest uwzglednienie w uchwalonej w 1999 roku
Polityce ~ Transportowej  zapisow  odnoszacych  sig
do transportu towaréw. Duze znaczenie bedzie miato takze
przyjecie przez Rade Miasta projektu Ekologiczna Dostawa
Towarbw w ramach  Programu  Strategicznego -
Zrownowazony Rozwéj Transportu.

WSsrod stabych stron miasta wymieniono m.in. brak aktualnych
i szczeg6towych informacii dot. logistyki, czy nieprzestrzeganie
przepisow  drogowych  przez  kierowcdw  pojazddw
dostawczych, szczegoinie w zakresie nieprawidtowego
parkowania, co zwigzane jest m.in. z nieefektywnym
egzekwowaniem tych przepisow. Problemem moze okazac sie
takze skutecznos¢ zabiegania o zmiang krajowych przepisow
prawnych, w celu wdrozenia nowoczesnych dobrych praktyk.

Ostatnia prezentacja dotyczyta przysztych dobrych praktyk
w zakresie logistyki i transportu towaréw, ktére mogtyby
by¢ wdrozone w Poznaniu. Jednym z wazniejszych projektow

jest przeprowadzenie kompleksowych badan  sektora
transportu towaréw. Badanie takie powinny objg¢ zaréwno
firmy realizujace dostawy jak i odbiorcéw produktéw w miescie
(czyli sklepy, biura itp.). Inne mozliwe do wdrozenia projekty to
np. zatoczki wytadunkowe, czyli specjalne miejsca postojowe
dla  pojazdéw  dostawczych  zlokalizowane  blisko
obstugiwanych sklepéw, gdzie kierowcy mogg bezpiecznie
wyladowa¢ towar bez blokowania pozostatego ruchu
ulicznego. Uczestnicy spotkania zaciekawili sie takze
wdrozeniem takich zatoczek w kontekscie istniejacych
w miescie miejsc postojowych wykupywanych od zarzadcy
drogi przez sklepy, czy agencje bankow, tzw. ,kopert”.

Partnerzy dobrych praktyk SUGAR zwrécili uwage
na istotno$¢ wspdtpracy z operatorami realizujacymi dostawy
przy wdrazaniu nowych rozwigzan. Stuzyé ma to lepszemu
dopracowaniu realizowanych projektow logistycznych oraz
biezacemu przekazywaniu informacji o dziatalnoSci miasta
w tym zakresie. Informowanie zainteresowanych podmiotow
powinno sie takze odbywa¢ za posrednictwem strony
internetowej dedykowanej zagadnieniom transportu towardw.

Po dyskusjach, uczestnicy spotkanie udali sie¢ na wizytacje
firmy kurierskiej DPD w Komornikach pod Poznaniem.
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Wizytacja w centrum przetadunkowym firmy kurierskiej DPD
w Komornikach k/Poznania

Drugi dzien spotkania po$wiecony byt miastu Palma
de Mallorca. Po krotkim przyblizeniu charakterystyki miasta
zostaty omowione istniejace praktyki logistyczne. Nastepnie
przedstawiono analize SWOT Palmy w zakresie transportu
towardw i logistyki. Przedstawiciel Palmy przedstawit takze
propozycie dziatan do wdrozenia w przysziosci, takie jak:
wykorzystanie pojazdow o niskiej emisji spalin do transportu
débr, poprawy kontroli obszardw zatadunku i roztadunku,
czy usprawnienia systemu logistycznego.

Na zakonczenie spotkania pozostali partnerzy transferowi
zaprezentowali krétko swoje problemy, ktdre w duzej mierze
pokrywaly sie z zaprezentowanymi przez przedstawicieli
Poznania i Palma de Mallorca.
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