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Wstep

Seria ,Debiuty Studenckie” jest dedykowana mtodym, wyjgtkowym studentom,
ktérzy pragna rozwija¢ swoje zainteresowania i umiejetnosci. Dzieki publikacji ich
tekstéw w tej serii dajemy im szanse na pogtebienie wiedzy oraz zdobycie pierw-
szych doswiadczen w dziedzinie naukowe] publikacji. To takze mozliwosé przepro-
wadzenia wiasnych badan naukowych, co moze stanowi¢ motywacje do podjecia
decyzji o dalszym rozwoju kariery naukowe;j.

W tegorocznym opracowaniu wybralismy do publikacji osiem artykutéw, ktore
whnikliwie analizujg réznorodne zagadnienia z obszaréw logistyki. Studenci, auto-
rzy tych prac, przedstawili swoje badania i wnioski dotyczace kluczowych aspektéw
wspotczesnego biznesu i zycia spotecznego. Kazdy artykut stanowi autonomiczna
analize, w ktérej autorzy zgtebiajg konkretne tematy, wykorzystujgc zaréwno teo-
rie, jak i praktyke. Artykuty te stanowig cenny wktad w zrozumienie i analize roz-
nych aspektéw dzisiejszej rzeczywistosci biznesowej, spotecznej i ekologiczne;j.
Zaczynajac od kalkulacji minimalnych czaséw przesiadkowych na lotniskach, przez
analize strategii e-commerce wykorzystywanych przez gigantéw odziezowych oraz
logistyczng obstuge klienta w firmie produkcyjnej, az po analize réznych aspektéw
logistyki imprez masowych i logistyki miejskiej — czytelnik znajdzie w tej ksigzce bo-
gactwo perspektyw i pomystow.

Tematyka poruszana w prezentowanych tekstach jest zréznicowana, lecz taczy je
jedno: poszukiwanie efektywnych rozwigzan logistycznych, ktére moga przyczynic
sie do poprawy funkcjonowania wybranych sektoréw gospodarki i spoteczeristwa
jako catosci.

Celem niniejszej publikacji jest nie tylko zaprezentowanie wynikéow badan na-
szych studentéw, ale takze inspirowanie do dalszych refleksji nad wspotczesnymi
wyzwaniami i mozliwosciami. Mamy nadzieje, ze przedstawione w tym opracowa-
niu artykuty stang sie punktem wyjscia do dalszych dyskusji i poszukiwan rozwigzan,
ktore pozwolg lepiej zrozumiec wspodiczesne procesy gospodarcze i spoteczne i sku-
teczniej nim i zarzadzad.

Zapraszamy do lektury!

Natalia Szozda, Pawet Hanczar
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Streszczenie: Dynamiczny rozwdj ruchu lotniczego skutkuje nawracajagcymi problemami z wyczerpy-
waniem sie przepustowosci portow lotniczych. W tym celu kluczowe jest opracowanie wskaznikéw
oraz parametrow, za pomoca ktérych porty lotnicze bytyby w stanie odprawi¢ maksymalng liczbe pa-
sazerow w okreslonym czasie, przy zachowaniu najwyzszych standardéw obstugi. Celem artykutu jest
kalkulacja, a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimalnych czaséw przesiadkowych dla poszcze-
golnych kategorii przeptywow pasazerskich na przyktadzie przewoznika lotniczego X.

Na podstawie przeprowadzonej analizy, zaprezentowane zostang rekomendacje oraz zapropono-
wane usprawnienia. Zastosowang metoda badawcza jest studium przypadku, czyli tzw. case study.
Natomiast zidentyfikowany problem badawczy osadzony jest w kontekscie tego, iz obiekt — przewoznik
lotniczy X — musi zdecydowad, czy parametr MCT nalezy zmniejszy¢ (zwiekszajac jednoczesnie konku-
rencyjnosc i liczbe mozliwych tranzytéw), czy zwiekszy¢ (zmniejszajgc prawdopodobierstwo wystgpie-
nia nieregularnosci i kosztéw z tym zwigzanych).

Sporzadzona analiza finansowa wykazata, ze przedsiebiorstwo niezwykle precyzyjnie okreslito
wartosci parametru dla poszczegolnych stref lotniczych. Analiza ukazata takze pewne niescistosci, na
ktére przedsiebiorstwo powinno szczegdlnie zwrdci¢ uwage. Ustalone na optymalnym poziomie czasy
MCT zapewnig przewoznikowi konkurencyjnos¢, zwiekszg wskaznik tgcznosci miedzy poszczegdlnymi
miastami, zmniejsza koszty nieregularnosci oraz zwiekszg stopienn wykorzystania aktywdw poprzez
zmniejszenie liczby tras wymagajacych potaczonych par miast.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, lotnisko, parametr, Minimum Connecting Time

1. Wstep

Transport lotniczy jest jedng z najmtodszych, najnowoczesniejszych oraz najprezniej
rozwijajacych sie dziedzin transportu. Jego rozwdj jest wspoétzaleznie determinowany
przemianami oraz rewolucjami gospodarczymi, a takze procesami globalizacyjnymi.
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Ta wzajemna zaleznos$¢ wynika z innowacyjnej chtonnosci gatezi, na co zdecydowa-
nie wptyw ma potrzeba szybkiego, bezpiecznego oraz terminowego przemieszczania
sie ludzi i towaréw. Obserwowany od pewnego czasu wzrost natezenia ruchu samo-
lotowego zaczat prowadzi¢ do probleméw w zakresie zdolnosci obstugi transportu
lotniczego. Porty lotnicze sg przepetnione, wykazujg trudnosci w swiadczeniu ustug
na rzecz pasazeréw. Dynamiczny rozwdj ruchu lotniczego skutkuje nawracajgcymi
problemami z wyczerpywaniem sie przepustowosci portéw lotniczych. Dlatego tak
wazne jest biezgce monitorowanie potokéw pasazerskich, aby mdc wyprzedzi¢ pro-
ces wyczerpywania sie mozliwosci przepustowych portéw lotniczych. W tym celu
kluczowe jest opracowanie wskaznikdw oraz parametréw, za pomocg ktorych porty
lotnicze bytyby w stanie odprawi¢ maksymalng liczbe pasazeréw w okreslonym cza-
sie, przy zachowaniu najwyzszych standardéw obstugi. Celami artykutu sg kalkula-
cja, a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimalnych czaséw przesiadkowych
dla poszczegdlnych kategorii przeptywdw pasazerskich na przyktadzie przewoznika
lotniczego X. Na podstawie przeprowadzonej analizy zaprezentowane zostang wyni-
ki oraz zaproponowane usprawnienia. Zastosowang metodg badawczg jest studium
przypadku, czyli tzw. case study. Natomiast zidentyfikowany problem badawczy osa-
dzony jest w kontekscie tego, iz obiekt — przewoznik lotniczy X — musi zdecydowa,
czy parametr Minimum Connecting Time (MCT) nalezy zmniejszy¢ (zwiekszajac jed-
noczesnie konkurencyjnosc i liczbe mozliwych tranzytéw), czy zwiekszy¢ (zmniejsza-
jac prawdopodobienstwo wystgpienia nieregularnosci i kosztow z tym zwigzanych).

2. Port lotniczy jako kluczowy element infrastruktury
transportu lotniczego

W procesie odprawy pasazerskiej majg zastosowanie najnowsze osiggniecia technicz-
ne, tak aby zminimalizowac lub catkowicie wyeliminowac¢ ryzyko zwigzane z zamacha-
mi terrorystycznymi, dlatego proces obstugi pasazerdw jest tak ztozony i wieloaspek-
towy. Wptyw na jego sprawny przebieg majg nie tylko przewoznicy transportowi, ale
takze Straz Graniczna, koncesjonariusze! czy agenci obstugi handlingowej. Kazdy z tych
podmiotéw ma swoje wtasne, indywidualne cele do zrealizowania, dlatego tak wazne
jest, aby zakres odpowiedzialnosci kazdego z tych podmiotdéw byt jasno i jednoznacz-
nie okre$lony, a wykonywane czynnosci byty osadzone w okreslonym przedziale cza-
sowym, przy zachowaniu odpowiedniej jakosci obstugi pasazerdow.

2.1. Proces obstugi pasazera w porcie lotniczym

Terminal pasazerski odgrywa kluczowa role w przemieszczaniu sie zaréwno pasaze-
réw przylatujgcych oraz odlatujgcych, jak i pasazeréw tranzytowych. To w jego obre-
bie ksztattowany i koordynowany jest potok pasazeréw do poszczegdlnych punktéw

1 Koncesjonariusz — podmiot prowadzacy dziatalnos¢ gospodarcza, na rzecz ktérego wydana zo-
stata odpowiednia decyzja administracyjna, w tym przypadku — koncesja.



Kalkulacja i weryfikacja parametru Minimum Connecting Time... 11

odpraw. Dokonywane sg tu wszelkiego rodzaju czynnosci obstugowe, ktdre majg na
celu sprawng, efektywng oraz bezpieczng obstuge pasazeréw oraz bagazu. Czyn-
nosci te dedykowane sg wszystkim grupom pasazerskim, niezaleznie od tego, czy
rozpoczynajg, koncza, czy kontynuujg swojg podréz (Dziedzic i topacinski, 2005).
Terminal podzielony jest na dwie czesci: naziemna i lotniczg (Malarski, 2006). Czes¢
naziemna (/andside) to obszar, w ktérym nastepuje obstuga pasazerdw, a takze ich
bagazu w terminalu pasazerskim. Airside — czes¢ lotnicza, to obszar przeznaczony do
wykonania operacji startéw i lgdowan samolotéw, wraz z niezbednymi urzgdzenia-
mi kontrolno-pomiarowymi, do ktérego dostep jest monitorowany i $cisle nadzoro-
wany przez odpowiednie stuzby.

Proces obstugi pasazeréw w duzej mierze zalezny jest od wielkosci, organizacji
i ergonomii stanowisk obstugi, ruchu pasazerskiego, a takze od wymaganej kontroli
bezpieczenstwa.

Odprawa biletowo-bagazowa (check-in) jest pierwszym etapem obstugi pasa-
zerskiej w porcie lotniczym. W trakcie odprawy wykonywane sg wszelkie czynnosci,
ktére majg na celu przyjecie pasazera wraz z jego bagazem (lub nie, jesli bagazu nie
posiada) oraz wydanie mu karty wstepu, umozliwiajgcej wejscie na poktad samolotu.
Rozmieszczenie punktow check-in ma istotny wptyw na sprawnos$¢ procesu odpra-
wy pasazerow. Wyrdzniamy rozmieszczenie punktéw odprawy w ujeciu centralnym,
gdzie wszystkie punkty zgrupowane sg centralnie wewnatrz budynku (hali odlotéw)
lub w sposdb rozproszony, ktéry polega na odprawie podréoznych w dwéch lub kilku
lokalizacjach wewnatrz budynku terminalu. Przewoznik lotniczy X oferuje pasazerom
odprawe biletowo-bagazowg typu common check-in. System ten oznacza, iz pasazer,
niezaleznie od tego, w jaki rejs sie udaje, ma mozliwos¢ dokonania odprawy na do-
wolnym stanowisku obstugiwanym przez tego przewoznika lotniczego.

Stanowiska kontroli bezpieczeristwa zlokalizowane sg tuz przed wejsciem do
czesci lotniczej terminalu (przed tzw. poczekalniami odlotowymi — gates). Takie
rozmieszczenie uniemozliwia wprowadzenie na poktad niedozwolonych przedmio-
tow. Kontrole na tych stanowiskach sprawujg odpowiednio przeszkoleni pracownicy
Strazy Granicznej. Dbajg oni o to, aby zaréwno pasazer, jak i jego bagaz nie stanowili
zagrozenia dla pozostatych podrdzujgcych. Po odejsciu od stanowiska kontroli bez-
pieczenstwa pasazer powinien sie uda¢ do stanowiska odprawy paszportowe;j.

Kontrola dokumentow w punktach odprawy paszportowej dotyczy tylko tych
pasazerow, ktérzy podrdzujag do krajow nienalezacych do strefy Schengen. Kontrola
ta dokonywana jest rdwniez przez pracownikdéw Strazy Granicznej. Strefa Schengen
to obszar, na ktérym wyeliminowano proces kontroli granicznej na granicach we-
wnetrznych, a takze ujednolicone zostaty przepisy w zakresie: kontroli na granicach
zewnetrznych, wzoru wiz wydawanych cudzoziemcom, a takze wzajemnej wspot-
pracy stuzb pomiedzy paristwami strefy Schengen. Na stanowiskach kontrolnych od-
bywa sie weryfikacja dokumentéw oraz sprawdzenie, czy pasazer jest uprawniony
do przekroczenia granicy i opuszczenia kraju. Podczas trwania takiej kontroli pra-
cownicy Strazy Granicznej mogg wykorzystywacé czytniki paszportéw lub urzadzenia
do odczytywania danych biometrycznych.
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Poczekalnie odlotowe, tzw. gates, petnig funkcje grupujaca pasazeréw przed
finalnym wejsciem na poktad danego statku powietrznego. Wejscie odbywac sie
moze za pomocg ,rekawoéw” transportowych lub specjalnych srodkéw transportu,
ktérych zadaniem jest dostarczenie podréznych do oddalonych od terminalu miejsc
postoju statku powietrznego. Otwarcie stanowisk rozpoczyna sie z pewnym wyprze-
dzeniem czasowym. Najczesciej jest to 30 minut przed planowanym odlotem samo-
lotu. Podczas obstugi na stanowisku gate, podrdzujgcy przekazuje obstugujgcemu
go pracownikowi dokument tozsamosci oraz karte wstepu na poktad, ktéra wydana
zostata na stanowisku odprawy biletowo-bagazowej. Czynnosci te pozwalajg pra-
cownikom portu lotniczego zidentyfikowaé danego pasazera oraz automatycznie
potwierdzi¢ jego wejscie na poktad (Kwasiborska, 2016).

Wzrost natezenia ruchu lotniczego, ktéry obserwowany jest w ostatnich latach,
przyczynit sie do tego, iz zaczety pojawiac sie problemy w zakresie zdolno$ci obstugi
transportu lotniczego. Porty lotnicze majg trudnosci z wiekszym natezeniem ruchu
powietrznego, a takze z nadmiernym obcigzeniem spowodowanym nagromadze-
niem sie nowych potokéw pasazerskich. Terminal jest bowiem miejscem ogdlno-
dostepnym, publicznym, o niezwykle dynamicznej strukturze organizacyjnej, gdzie
obstuga pasazeréow stanowi najwazniejszg wartos$¢. Aby zachowac zatem ptynnosé
»ruchu pasazerskiego”, niezbedne jest wprowadzenie parametrow, za pomocg kté-
rych mozliwe bytoby odprawienie maksymalnej liczby osdb (oraz bagazy), ktore
beda w stanie przemiescic¢ sie przez terminal w okreslonym czasie i o okreslonym
standardzie obstugi (Ciaston-Ciulkin i Szczygiet, 2019).

3. Kalkulacja i weryfikacja parametru Minimum Connecting Time

3.1. Opis badania

Walka miedzy portamilotniczymi o ruch przesiadkowy doprowadzita do radykalnego
skrécenia minimalnych czaséw przesiadek. Wedtug IATA, czyli Miedzynarodowego
Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych, minimalny czas przesiadki to: , najkrétszy
odstep czasu, wymagany do tego, by przetransferowaé pasazera i jego bagaz z jed-
nego lotu na drugi” (IATA, 2022, s. 10). Dzieki krétkim czasom przesiadek, lotniska
i linie lotnicze sg w stanie zaoferowac swoim pasazerom najkrétsze trasy przelotowe
oraz zajac najwyzsze miejsca w globalnych systemach rezerwacyjnych, a takze na
stronach przewoznikdw. Minimalne czasy przesiadek staty sie zatem pewnego ro-
dzaju narzedziem marketingowym, za pomoca ktdrego toczy sie walka o pasazeréw.

Lotniska wychodzg z zatozenia, iz konsultujg minimalne czasy przesiadki ze swo-
imi przewoznikami. Co wiecej, na stronach internetowych porty lotnicze zamiesz-
czajg, specjalnie dla swoich pasazeréw przesiadkowych, przewodniki, ktore majg za
zadanie utatwié proces przemieszczania sie z jednego lotu na drugi. Linie lotnicze
takze stosujg podobne rozwigzania, jednak zaden port ani zaden przewoznik nie jest
w stanie zagwarantowaé swoim pasazerom terminowe] przesiadki, gdyz w branzy
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lotniczej istnieje zbyt wiele niewiadomych. Dlatego tez celami pracy sg kalkulacja,
a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimalnych czaséw przesiadkowych dla
poszczegdlnych kategorii przeptywdw pasazerskich na przyktadzie przewoznika lot-
niczego X. Na podstawie przeprowadzonej analizy, zaprezentowane zostang wyniki
oraz zaproponowane usprawnienia. Zastosowang metoda badawcza jest studium
przypadku, czyli tzw. case study. Wykorzystujgc w badaniu te metode, skorzystano
z wielorakich technik i narzedzi gromadzenia oraz analizy danych.

Linia lotnicza, w obowigzujagcym modelu biznesowym przewoznika sieciowego,
funkcjonuje w oparciu o konkurencyjny hub (wezet lotniczy), w ktérym ksztattuje
oferte nie tylko dla pasazeréw w ruchu bezposrednim, lecz takze dla pasazerow
tranzytowych. Pasazer tranzytowy moze skorzystac z oferty tgczonych rejsow, jesli
planowany czas miedzy przylotem pierwszego a wylotem drugiego rejsu jest dtuzszy
od przyjetego minimalnego czasu przesiadki (MCT) lub mu réwny. Zidentyfikowany
problem badawczy osadzony jest w kontekscie tego, iz obiekt badawczy — przewoz-
nik lotniczy X — musi zdecydowac, czy parametr MCT chce zmniejsza¢ (zwiekszajac
jednoczesnie swojg konkurencyjnosc i liczbe mozliwych tranzytéw), czy zwiekszac
(zmniejszajgc prawdopodobienstwo wystgpienia nieregularnosci i kosztéw z tym
zwigzanych). Ustalone na optymalnym poziomie czasy MCT zapewnig przedsie-
biorstwu konkurencyjnos¢, zmniejszg koszty nieregularnosci, poprawia percepcje
linii lotniczej oraz hubu przesiadkowego, a w konsekwencji — poprawig rentownos¢
przedsiebiorstwa jako catosci.

3.2. Przedstawienie danych oraz metodologii obliczeniowej

Na potrzebe przeprowadzenia badania przedsiebiorstwo udostepnito nastepujace

dane.

1) Waveplan — wizualizacje uktadu falowego rejséw. Jest to rozktad przylotéw i od-
lotéw w porcie lotniczym w odstepach 30 minut.

2) Flightlist — rozktady wszystkich rejséw przewoznika lotniczego X z rocznym wy-
przedzeniem.

3) Kody lotnisk IATA oraz wspotrzedne, a takze dystans z punktu wyjscia, czyli lotni-
skaw Y.

4) Kluczowy dla analizy parametréw Minimum Connecting Time zbiér danych o zre-
alizowanych (i niezrealizowanych) tranzytach oraz o planowanych i wykonanych
czasach tranzytu. Zbidr danych to jedynie ekstrakt — 1% wszystkich danych, za-
wierajacy kilka miliondw pozycji w arkuszu kalkulacyjnym, ktdre nalezato zagre-
gowac ze wzgledu na dang kategorie przeptywodw pasazerskich.

Wymienione dane poddane zostaty ,oczyszczeniu” oraz segregacji ze wzgledu
na dang kategorie przeptywow pasazerskich. W zwigzku z tym wyznaczono 9 kate-

gorii przeptywdw pasazerskich, ktdre przedstawione zostaty w tab. 1.
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Tabela 1. Zestawienie kategorii przeptywdéw pasazerskich przewoznika lotniczego X

Strefa Skroét
DOMESTIC -> DOMESTIC DOM-DOM
LONG-HAUL - NON-SCHENGEN LH-NSCH
LONG-HAUL - SCHENGEN LH-SCH
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL NSCH-LH
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN NSCH-NSCH
NON-SCHENGEN - SCHENGEN NSCH-SCH
SCHENGEN -> LONG-HAUL SCH-LH
SCHENGEN - NON-SCHENGEN SCH-NSCH
SCHENGEN - SCHENGEN SCH-SCH

Objasnienia: DOMESTIC — loty krajowe; LONG-HAUL — loty dtugodystansowe; SCHENGEN — loty
w Strefie Schengen (w obszarze obejmujgcym 27 panistw, na ktérym zniesiono kontrole graniczne na
granicach wewnetrznych); NON-SCHENGEN — loty poza Strefg Schengen.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Za podstawe, niezbedng do rozwigzania problemu, ustanowiono analize finan-
sowg, ktdrg opracowano dla kazdej strefy lotniczej. Wyliczone nizej dane wykorzy-
stano do przeprowadzenia takiej analizy.

1. Przychdd za jednego pasazera w danej strefie. Przychdd catkowity dla danej
kategorii przeptywdw pasazerskich rozumiany jest jako suma przychoddéw dla
obu odcinkow, tzn. w przypadku strefy SCHENGEN - NON-SCHENGEN, bedzie
to suma przychodu wygenerowanego w strefie SCHENGEN oraz w strefie NON-
-SCHENGEN.

Na potrzeby badania przedsiebiorstwo przyjeto nastepujgce stawki przychoddéw
z pasazera tranzytowego ze wzgledu na zasieg pojedynczego odcinka:
® | ONG-HAUL —-1559 PLN,
® SHORT-HAUL (SCHENGEN, NON-SCHENGEN) — 342 PLN,
® DOMESTIC—154 PLN.

2. Koszt nieregularnosci? na jednego pasazera. Wysoko$¢ stawki odszkodowania
na pasazera zalezy od tacznej odlegtosci miedzy poczatkiem a koricem trasy li-
czonej po ortodromie®.

2 Koszt nieregularnosci — wyptacane $wiadczenie pieniezne (najczesciej przybierajgce forme od-
szkodowania), a takze wszelkiego rodzaju pomoc dla pasazerow (wsparcie obstugi na lotnisku, zorgani-
zowanie miejsca na kolejny (zastepczy) lot), w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania
lub duzego opdznienia lotow.

3 Ortodroma — najkrétsza droga pomiedzy dwoma punktami na powierzchni kuli, biegnaca po jej
powierzchni. Stanowi ona zawsze fragment kota wielkiego.
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e Jedli odlegtosc ta przekracza 3500 km — odszkodowanie wynosi 300 EUR®. Rozu-
miemy przez to wszystkie trasy LONG-HAUL faczone z ,czymkolwiek”, tzn.
z LONG-HAUL, SHORT-HAUL (SCHENGEN, NON-SCHENGEN) i strefg DOMESTIC.

e Jedli odlegtosc jest mniejsza lub réwna 3500 km, ale wieksza niz 1500 km — to

stawka odszkodowania wynosi 200 EUR.

Jesli odlegtosé wynosi do 1500 km, odszkodowanie jest réwne 125 EUR.

Liczba oséb przesiadajacych sie.

Liczba zrealizowanych tranzytéw.

Liczba niezrealizowanych tranzytéw.

Kazda z tabel, przedstawiajgcy sytuacje finansowg w danej kategorii przepty-

wow pasazerskich, zbudowano w ten sam sposéb, co przedstawia tab. 2.

s w e

Tabela 2. Przyktadowa wizualizacja sytuacji finansowej w danej kategorii przeptywow pasazerskich

o -
Wartosci liczbowe % WSZYSt',(ICh Charakterystyka
pasazeréw
1000 100,00 liczba oséb, ktdre kupity bilety na potaczenie tranzytowe
952 95,20 liczba oséb, ktdre zrealizowaty potgczenie tranzytowe
przychody uzyskane dzieki zrealizowanym pofgczeniom
190 400,00 zt tranzytowym
48 4,80 liczba oséb, ktdre nie zrealizowaty potaczenia tranzytowego
koszty poniesione w wyniku niezrealizowanych potaczen
14 400,00 zt tranzytowych
koszty poniesione w zwigzku z koniecznoscig zapewnienia
6 400,00 zt miejsc na najblizszy lot dla czesci pasazeréw
169 600,00 zt wynik finansowy

Zrédto: opracowanie wtasne.

Aby pozna¢ warto$¢ kosztéw poniesionych w zwigzku z koniecznoscig zapew-
nienia miejsc na najblizszy lot (krok 5), nalezato przyjgé pewne zatozenia wypraco-
wane przez przewoznika lotniczego X. Wedtug raportéw statystycznych przedsie-
biorstwa, ok. % liczby pasazerow?®, ktérzy nie zrealizowali potgczenia tranzytowego,
chce w dalszym ciggu skorzystac z ustug przewoznika lotniczego X. Przedsiebiorstwo
zatem musi ,,poswieci¢” jedno miejsce w samolocie na najblizszy rejs dla takiego
,dodatkowego” pasazera. Koszt jednego z miejsc wytgczonych ze sprzedazy (zwia-
zany z przebukowaniem) to podwdjny przychdd osiggany w danej strefie lotniczej
przez jednego pasazera.

4 1EUR=4,71 PLN (kurs euro z 1 sierpnia 2022 r.).
> Na potrzeby obliczeniowe utamek zwykty % zastgpiony zostat utamkiem dziesietnym okreso-
wym 0,(3).
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Analiza finansowa dla danej kategorii przeptywéw pasazerskich sktada sie z pie-
ciu krokdw.

KROK 1. Przedstawienie sytuacji finansowe] danej strefy przy obowigzujgcym
parametrze Minimum Connecting Time. Przyjete przez przedsiebiorstwo wartosci
parametru dla danej strefy przedstawia tab. 3.

Tabela 3. Wartosci parametru Minimum Connecting Time dla danej kategorii przeptywow
pasazerskich

Kategoria przeptywdw pasazerskich Wartos¢ parametru MCT (min)
DOMESTIC -> DOMESTIC 30
LONG-HAUL - NON-SCHENGEN 50
LONG-HAUL - SCHENGEN 50
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 50
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 35
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 40
SCHENGEN - LONG-HAUL 50
SCHENGEN - NON-SCHENGEN 35
SCHENGEN - SCHENGEN 35

Zrédto: opracowanie wtasne.

KROK 2. Okreslenie, jaka czescig wszystkich tranzytdw sg szczegdlne przypadkie.

KROK 3. Przedstawienie sytuacji finansowej danej strefy przy dotychczas obo-
wigzujgcym parametrze Minimum Connecting Time, z wytgczeniem szczegdlnych
przypadkow.

KROK 4. Wskazanie, jakg czescig wszystkich tranzytéw sg tranzyty, ktdrych czas
na przesiadke réwna sie parametrowi MCT dla danej strefy. Okreslona wysokos¢
przychoddw, ktérg wéwczas wygenerujemy, stanie sie jednoczesnie wielkoscig przy-
choddéw utraconych. W przypadku bowiem wydtuzenia parametru MCT, z siatki lo-
téw zostang usuniete wszystkie te potgczenia, ktérych MCT byt na ustalonym wcze-
$niej poziomie, a kazde takie usuniete potgczenie oznacza utrate przychodu, ktory
przedsiebiorstwo mogtoby uzyskac z danego pasazera wybierajgcego ten konkretny,
usuniety z siatki potgczen, rejs.

KROK 5. Przedstawienie sytuacji finansowej danej strefy w przypadku wydtuze-
nia parametru MCT. Przedsiebiorstwo zastrzegto, iz ewentualna zmiana parametru
MCT to 5 minut lub wielokrotnosci cyfry 5.

Na potrzeby artykutu dane wejsciowe zmieniono, zachowujgc zaréwno sens
i procedure obliczeniowg, jak i dane wrazliwe przedsiebiorstwa.

5 Szczegodlne przypadki — sg to sytuacje, w ktdrych czas na przesiadke byt krétszy niz parametr
MCT dla danej strefy.
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3.3. Wyniki — weryfikacja wartosci parametru

W ramach przeprowadzonej analizy finansowej, dla kazdej kategorii przeptywow
pasazerskich przewoznika lotniczego X, stwierdzono, iz przyjete przez przedsiebior-
stwo wartosci parametru Minimum Connecting Time, we wszystkich strefach lotni-
czych, przynoszg wymierne korzysci ekonomiczne, tzn. ewentualne zmiany, ktére
oznaczatyby podwyzszenie wartosci parametru o 5 minut, wigzatyby sie z miliono-
wymi stratami. Tabela 4 przedstawia wyniki finansowe wszystkich stref lotniczych,
w zaleznosci od przyjetych wartosci parametru Minimum Connecting Time: zardwno
tych ,,obecnie” funkcjonujgcych w przedsiebiorstwie (zob. tab. 3), jak i ,,nowo przy-
jetych” —tj. wartosci parametru MCT dla kazdej kategorii przeptywdw pasazerskich
zwiekszone o 5 minut. Dane zawarte w tabelach zostaty celowo zmienione z uwagi
na prywatnos¢ danych. ,Nowe” dane w dokfadnie ten sam sposéb odzwierciedlajg
stan faktyczny.

Tabela 4. Wyniki finansowe danej kategorii przeptywdw pasazerskich w kontekscie ewentualnych
zmian parametréw Minimum Connecting Time wraz z konsekwencjami finansowymi

pasazerskich

wartosciach
parametru MCT
(zt)

wartosciach
parametru MCT
(zt)

. Wynik Wynik finansowy . S
finansowy przy . Réznica wynikajgca
przy zatozonych .
Kategoria przeptywdw proponowanych (starych) Z przyjecia
(nowych) nowych wartosci

parametrow MCT

(zh)

DOMESTIC -> DOMESTIC 3326 250,17 3652 161,00 -325910,83
LONG-HAUL -> NON-SCHENGEN 42 779 578,00 42932 911,00 -153 333,00
LONG-HAUL - SCHENGEN 103 020 443,00 103 060 009,00 -39 566,00
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 38 489 370,67 38495 073,67 -5703,00
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 11 881 044,00 12 065 814,00 -184 770,00
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 44 251 722,00 44 305 686,00 -53 964,00
SCHENGEN - LONG-HAUL 122 376 063,67 124923 324,33 -2 547 260,66
SCHENGEN -> NON-SCHENGEN 32838 174,00 33 005 268,00 -167 094,00
SCHENGEN - SCHENGEN 184 903 218,00 186 446 682,00 —1543 464,00

Zrédto: opracowanie wtasne.

Pomimo tego, ze wyniki finansowe przy zatozonych (,starych”) wartosciach pa-
rametru Minimum Connecting Time sg wyzsze od tych przy wydtuzonych czasach,
w obrebie kilku stref lotniczych dochodzi do pewnego rodzaju niescistosci.

W tabeli 5 przedstawiono sytuacje finansowg kazdej ze stref lotniczych na pozio-
mie drugiego kroku analizy finansowej. Krok ten miat na celu okreslenie, jaka cze-
$cig wszystkich tranzytéw sg szczegdlne przypadki, czyli sytuacje, w ktdrych czas na
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przesiadke byt krétszy niz dotychczas funkcjonujgcy parametr MCT — tj. czas (w mi-
nutach), zawierajacy sie w przedziale (1; MCT dla dane;j strefy).

Tabela 5. Wyniki finansowe w danej kategorii przeptywoéw pasazerskich odzwierciedlajgce sytuacje,
w ktérych czas na przesiadke byt mniejszy niz dotychczas funkcjonujacy parametr MCT
(KROK 2 analizy finansowej)

Kategoria przeptywow pasazerskich Wynil_< finfansowy _.KROK 2
analizy finansowej (w zt)
DOMESTIC - DOMESTIC 4749,92
LONG-HAUL - NON-SCHENGEN -37 483,00
LONG-HAUL - SCHENGEN —198 544,00
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 3 802,00
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 37 044,00
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 327 474,00
SCHENGEN -> LONG-HAUL 256 273,33
SCHENGEN - NON-SCHENGEN —20 448,00
SCHENGEN - SCHENGEN 22 572,00 zt

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zarowno w strefach LONG-HAUL NON-SCHENGEN oraz LONG-HAUL - SCHEN-
GEN, jak i w strefie SCHENGEN -> NON-SCHENGEN odnotowano ujemne wyniki fi-
nansowe. Oznacza to, ze w kazdej z tych stref wiekszos$¢ pasazeréw tranzytowych
nie zdgzyta przemiescic sie na swdj rejs, majgc do dyspozycji czas krétszy niz zakta-
dany dla tej strefy. Odsetek takich pasazerdw jest jednak zbyt maty, aby mégt wpty-
na¢ na wyniki koicowe analizy.

4. Whnioski i rekomendacje

Wykonana analiza finansowa wykazata, ze wystepujg strefy, dla ktérych dopuszczo-
ne szczegdlne przypadki przynoszg straty. Zaleca sie zatem zdecydowane wyelimi-
nowanie tych przypadkdw w przysztosci w strefach LONG-HAUL > NON-SCHENGEN,
LONG-HAUL - SCHENGEN oraz SCHENGEN - NON-SCHENGEN. Co ciekawe, w po-
zostatych strefach lotniczych, pasazerowie pomimo presji zwigzanej z niedoczasem
z sukcesem przesiedli sie do kolejnego samolotu. W zwigzku z tym, uzasadnione
bytoby skrécenie czaséw MCT dla niektérych stref, zwiekszajgc jednoczesnie ich
konkurencyjnos¢ oraz liczbe mozliwych tranzytéw. Jednak to nie skrocenie czaséw
Minimum Connecting Time byto przedmiotem rozwazan w tym artykule.
Przedstawione w tab. 4 réznice finansowe, wynikajace z przyjecia nowych (wy-
dtuzonych o 5 minut dla kazdej strefy lotniczej) parametréw MCT, jednoznacznie
wskazuja, ze nieuzasadnione jest wydtuzanie czasdw przesiadki, poniewaz proces
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ten generowad bedzie jedynie straty dla przewoznika lotniczego we wszystkich ka-
tegoriach przeptywdw pasazerskich. Z tego powodu — z ekonomicznego punktu wi-
dzenia — rekomendowane jest utrzymanie dotychczas funkcjonujgcych czaséw tran-
zytowych na tym samym poziomie.

Tabela 6. Poréwnanie wartosci parametrow MCT przyjetych przez przewoznika lotniczego X wraz
z wartosciami parametrow wynikajgcymi z analizy studium przypadku

Owczesne wartosci Proponowane wartosci
Kategoria przeptywow pasazerskich parametréw MCT parametrow MCT
(min) (min)
DOMESTIC -> DOMESTIC 30 30
LONG-HAUL -> NON-SCHENGEN 50 50
LONG-HAUL - SCHENGEN 50 50
NON-SCHENGEN - LONG-HAUL 50 50
NON-SCHENGEN - NON-SCHENGEN 35 35
NON-SCHENGEN - SCHENGEN 40 40
SCHENGEN -> LONG-HAUL 50 50
SCHENGEN -> NON-SCHENGEN 35 35
SCHENGEN -> SCHENGEN 35 35

Zrédto: opracowanie wtasne.

W tabeli 6 niezwykle jasno i klarownie wida¢, iz wartosci parametru Minimum
Connecting Time, dla poszczegdlnych kategorii przeptywow pasazerskich, ustalone
zostaty przez przewoznika lotniczego X w sposdb prawidtowy, zapewniajgc jedno-
czesnie przedsiebiorstwu: konkurencyjnos¢, zmniejszenie kosztow nieregularnosci,
poprawe percepg;ji linii lotniczej oraz hubu przesiadkowego, a w konsekwencji — po-
prawe rentownosci przedsiebiorstwa jako catosci.

5. Podsumowanie

Funkcjonowanie rynku ustug transportu lotniczego w duzym stopniu uzaleznione
jest od globalnych warunkéw ekonomicznych i poziomu konkurencji. Wahania na
rynku pasazerskich przewozéw lotniczych cechujg sie wysoky czestotliwoscia, co
wynika z tego, ze popyt w branzy lotniczej jest silnie sezonowy, cykliczny (Vasigh
iin., 2018, s. 2). W zwigzku z tym linie lotnicze wykorzystujg rézne metody optyma-
lizacji, aby efektywnie alokowac swoje zasoby — konkurujgc, w jakze szybko rozwija-
jacej sie branzy transportu lotniczego (Ciftci i Ozkir, 2020, s. 2). Parametr Minimum
Connecting Time jest istotnym elementem wptywajgcym na proces przeptywu pasa-
zerdw na lotnisku, a takze jednym z najwazniejszych parametrow optymalizujgcych
mase podrdznych w ciggu catego dnia, miesigca, a nawet roku lotniczego.
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Celami pracy byty kalkulacja, a nastepnie weryfikacja obowigzujgcych minimal-
nych czaséw przesiadkowych dla poszczegdlnych kategorii przeptywdw pasazerskich
na przyktadzie przewoznika lotniczego X. Cel zrealizowany zostat dzieki analizie stu-
dium przypadku. Przeprowadzone badanie pozwolito rozstrzygna¢ problem doty-
czacy tego, czy obowigzujgce wartosci parametru Minimum Connecting Time dla
poszczegdlnych kategorii przeptywéw pasazerskich przewoznika lotniczego X sg na
odpowiednim poziomie, czy nalezatoby je zmieni¢ —w tym przypadku — zwiekszy¢.

Sporzadzona analiza finansowa wykazata, ze przedsiebiorstwo niezwykle pre-
cyzyjnie okreslito wartosci parametru dla poszczegdlnych stref lotniczych. Wyniki
przeprowadzonego badania potwierdzity, ze minimalne czasy przesiadkowe sg na
wtasciwym poziomie i przynoszg wymierne korzysci ekonomiczne.

Wykonana analiza finansowa wykazata jednak pewne niescistosci, na ktore
przedsiebiorstwo powinno szczegdlnie zwréci¢ uwage. W strefach LONG-HAUL -
NON-SCHENGEN, LONG-HAUL - SCHENGEN i SCHENGEN - NON-SCHENGEN od-
notowano ujemne wyniki finansowe w kontekscie szczegdlnych przypadkdw, czyli
sytuacji, w ktdrych czas na przesiadke byt krétszy niz dotychczas funkcjonujacy pa-
rametr MCT. Odsetek tego rodzaju pasazerdw tranzytowych byt jednak na tyle niski,
ze nie wptywat na wyniki koncowe przeprowadzonego badania. Niemniej jednak
wazne jest wyeliminowanie tych przypadkéw w przysztosci, gdyz narazac to bedzie
przedsiebiorstwo jedynie na niepotrzebne koszty. W pozostatych strefach lotniczych
odnotowano dodatnie wyniki finansowe, swiadczace o tym, ze pasazerowie pomi-
mo niedoczasu z sukcesem dokonali przesiadki na najblizszy lot. Wygenerowane
kwoty mogg stanowi¢ dla przedsiebiorstwa punkt zwrotny w kontekscie skracania
minimalnych czaséw przesiadek w strefach, gdzie odnotowano dodatnie wyniki fi-
nansowe dla tranzytéw specjalnych. Ustalone na optymalnym poziomie czasy MCT
zapewnig przedsiebiorstwu konkurencyjnosé, zwiekszg wskaznik tgcznosci miedzy
poszczegdlnymi miastami, zmniejszg koszty nieregularnosci oraz zwiekszg stopien
wykorzystania aktywow poprzez zmniejszenie liczby tras wymagajacych potgczo-
nych par miast.
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Calculation and Verification of the Parameter Minimum Connecting Time
on the Example of Air Carrier X

Abstract: The dynamic growth of air traffic results in recurring problems of airport capacity depletion.
To this end, it is crucial to develop a number of indicators and parameters by means of which airports
would be able to check-in the maximum number of passengers in a certain time, while maintaining the
highest standards of service. The purpose of this article is to calculate and then verify the applicable
minimum turnaround times for different categories of passenger flows using the example of airline X.

Based on the analysis, recommendations and suggested improvements will be presented. The
research method used is a case study, or so-called case study. In turn, the identified research problem
is set in the context that the object — air carrier X — has to decide: whether the MCT parameter should
be reduced (increasing competitiveness and the number of possible transits at the same time), or
increased (reducing the probability of irregularity and related costs).

The financial analysis prepared for all air zones showed that the company was extremely precise
in determining the parameter values for each zone. However, the analysis revealed some inaccuracies
to which the pre-enterprise should pay particular attention. After all, MCT times set at the optimal
level will ensure the enterprise’s competitiveness, increase the connectivity rate between individual
cities, reduce the cost of irregularities, and increase the utilization rate of assets by reducing the
number of routes requiring connected city pairs.

Keywords: air transport, airport, parameter, Minimum Connecting Time
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W artykule przedstawione zostaty zmiany w wykorzystywanych technologiach i wynikach sprze-
dazowych, a takze wnioski pokazujace, ze oba sklepy z sukcesem dostosowaty sie do nowej rzeczywi-
stosci, w ktorej znalazt sie Swiat, i dalej s3 otwarte na nowe rozwigzania pozwalajace na prezniejszy
rozwadj sektora handlu elektronicznego.

Stowa kluczowe: e-commerce, handel elektroniczny, Inditex, LPP technologie wspierajace

1. Wstep

Odpowiedzig na szybki rozwdj Internetu w ciggu ostatnich 20 lat i na rosngcg po-
trzebe zaspokojenia konsumpcji przez spoteczeristwo zostat handel elektroniczny.
Jedng z prezniej dziatajgcych branz w e-commerce jest branza odziezowa. Duze
firmy zauwazyty w nowej ustudze potencjat i szanse na globalng ekspansje swojej
marki. Przyktadem takich przedsiebiorstw mogg byé grupy Inditex S.A. i LPP S.A.,
a w szczegolnosci ich flagowe marki, odpowiednio Zara i Reserved. Jednak, aby méc
odnies¢ sukces w tym kanale sprzedazy, muszg one nieustannie wdraza¢ nowe in-
nowacje. Nalezy zadac¢ sobie pytanie, jakie technologie firmy zdecydowaty sie za-
stosowad i czy daty one spodziewany rezultat. Za cel pracy obrano przedstawienie,
jak rozwineta sie i dostosowata do potrzeb klienta sprzedaz internetowa w trakcie
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pandemii na przyktadzie Zary i Reserved, z uwzglednieniem nowych technologii,
ktore wspierajg sprzedaz internetowa.

Intensywny rozwdj Internetu pod koniec lat 90. XX w. oraz na poczatku XXI w.
umozliwit przenoszenie coraz wiekszej ilosci ustug do $wiata wirtualnego. Mozli-
wosc ta zaistniata dzieki kilku czynnikom, do ktdrych przede wszystkim zaliczajg sie:
upowszechnienie Internetu, zwiekszenie jakosci przesytanych danych oraz rozwdj
portali internetowych. Obecnie duzy wptyw w sieci ma efekt globalizacji, ktory skut-
kuje wyodrebnieniem sie Internetu jako osobnego sektora gospodarki (Wotoszyn
i in., 2016). Szukajac definicji handlu elektronicznego, w literaturze mozna znalez¢
wyjasnienie tego pojecia jako jednego z sektoréw nalezgcego do wiekszej grupy
ustug elektronicznych. Znajdujg sie w niej inne branze, takie jak e-turystyka, e-kul-
tura, e-bankowos¢ czy e-zdrowie i e-learning, ktdre cechujg sie tym, ze wykonywane
sg z wykorzystaniem Internetu (Szopinski, 2012). Podsumowujgc: w najprostszym
ujeciu handel elektroniczny, zwany réwniez e-commerce, to proces zakupowy prze-
biegajacy bez obecnosci klienta i sprzedawcy w punkcie sprzedazy, co pozwala na
szybszg i sprawniejszg realizacje zamdwienia. W celu zwiekszenia zasiegdéw i wy-
dajnosci funkcjonowania wykorzystywane sg popularne portale spotecznosciowe,
a takze dostosowane do potrzeb klienta utatwienia w postaci innowacji.

2. Technologie wspierajace handel elektroniczny

Handel elektroniczny nie bytby w stanie funkcjonowac bez wsparcia ze strony naj-
nowszych technologii, odpowiadajgcych za doskonalenie dziatania istotnych ob-
szarow sklepdw online. Usprawniajg i przyspieszajg one procesy tak, aby procent
btednych czynnosci byt jak najmniejszy. Swiatowe koncerny dazg do idealnego funk-
cjonowania kazdego obszaru ich dziatalnosci, tak aby koszty byt jak najnizsze, klienci
osiggneli wysoki poziom zadowolenia, a system dziatat w sposdéb stabilny i zréwno-
wazony. Obszarem, na ktéry nowe technologie majg najwiekszy wptyw, jest iden-
tyfikacja produktu wspomagana przez kody EAN i technologie RFID, ktéra znacznie
pomogta w sprawnym lokalizowaniu towardw i udoskonaleniu realizacji zamodwien
e-commerce. Rdwnie waznymi sektorami sg systemy samoobstugowych funkcji, ta-
kich jak system click and collect oraz wirtualne przymierzalnie i ptatnosci, np. BLIK,
Klarna czy przelewy internetowe. Firmy przywigzujg takze coraz wiekszg wage do
funkcjonalnos$ci stron internetowych i aplikacji mobilnych.

2.1. Identyfikacja produktu

Najbardziej powszechng technologig do identyfikacji produktu jest szeroka ro-
dzina kodow kreskowych EAN (European Article Number) wprowadzona w zycie
w 1977 r. przez stowarzyszenie European Article Numbering. W 2005 r. kod kre-
skowy EAN zostat zintegrowany ze swoim pierwowzorem — UPC (Universal Product
Code) przez globalng organizacje GS1. Nowo powstaty standard kodow kreskowych



24 Oliwia Delimata

to Global Trade Item Number — GTIM (International Article Number, b.d.). Kody kre-
skowe sg bardzo istotnym elementem na wielu ptaszczyznach dystrybucji. Uzywane
sg zaréwno w fancuchach dostaw, jak i w handlu detalicznym do zakodowania in-
formacji o produkcie oraz producencie. Stosowane sg réwniez w obiegu wewnatrz
firmy do ,$ledzenia” lokalizacji produktu, numeru partii, w jakiej zostat wyprodu-
kowany, i poziomu jego standw magazynowych. Utatwiajg tez szybsze wystawienie
rachunku dla oczekujgcego klienta czy przeprowadzanie inwentaryzacji. Dla oséb na
koncu tancucha sprzedazowego kod ten ma znikoma wartos$é i klient nie jest w sta-
nie odczytac z niego zbyt wielu informac;ji bez odpowiedniego oprogramowania (Pa-
tasinski, 1994). Identyfikatory dziatajg poprzez skanowanie elektroniczne z uzyciem
technologii laserowej lub graficznej, a do doktadnego odczytania kodu potrzebne
sg rowniez dedykowane oprogramowania czy aplikacje (np. system POS — Point of
Sale). System dziatania kodéw kreskowych EAN opiera sie na przydzielonym danej
firmie numerze GTIN. Najpowszechniejszym numerem jest GTIN-13. Jest on, razem
z kodem kreskowym EAN-13 (jego graficznym odwzorowaniem), sktadowg catego
identyfikatora.

Drugim systemem preznie dziatajgcym w magazynach i sklepach jest techno-
logia RFID — Radio-Frequency Identification. Poczatki RFID siegajg Il wojny $wiato-
wej, gdy opracowywano radary pomagajgce w wykrywaniu wrogich jednostek lot-
niczych. W latach 70. XX w. Mario Cardullo przedstawit pasywny tag zasilany polem
elektromagnetycznym z 16-bitowga pamiecia, ktdry mozna okresli¢ jako protoplaste
obecnej technologii RFID. Pierwszym znanym systemem identyfikacji radiowej RFID
uzywanym w handlu byt wprowadzony przez firme Texas Instruments Tiris. Techno-
logia RFID to ,identyfikacja obiektéw oparta na falach radiowych. Informacje zapi-
sane sg w specjalnych chipach, ktére przymocowuje sie do przedmiotéw lub oséb”
(PWSK, b.d.). Dzieki mozliwosci zapisania znacznie wiekszej ilosci informacji, ktére
wspomagajg monitorowanie tancuchéw dostaw i przemieszczania sie produktow,
sg one bardziej wydajng alternatywg dla kodéw kreskowych EAN. Obecnie tagi wy-
korzystywane sg w automatyzowaniu proceséw produkcyjnych, do identyfikowa-
nia wyrobow czy potrzebnych do nich materiatéw, wspomagajg rowniez komple-
towanie dostaw i ich realizacje, monitorujg stany magazynowe za pomocg systemu
e-Kanban. W obszarze handlowym sg czestym rozwigzaniem stuzgcym do aktuali-
zowania stanu zapaséw czy zmieniajgcej sie lokalizacji towaru na terenie sklepu.
S3 to trzy z wielu obszardéw, ktére sg wspierane przez RFID. Dzieki duzemu wachla-
rzowi réznych rodzajow tagéw i potrzebnych do nich czytnikdw moga by¢ dostoso-
wane praktycznie do kazdej dziatalnosci. Identyfikacja radiowa przystosowana jest
do dziatania na trzech réznych czestotliwosciach umozliwiajgcych odczyt z réznych
odlegtosci. W systemie sg trzy sposoby zapisu danych. Pierwszy z nich to RO (Read
Only), w ktérym nie ma mozliwosci zapisu danych, lecz stwierdzenie tylko obecnosci
(lub braku) danego produktu. WORM (Write Once Read Many) pozwala tylko na od-
czyt danych, bez mozliwosci ingerencji w nie, natomiast RW (Rewritable) to znacz-
niki pozwalajgce na wielokrotne modyfikowanie danych. System RFID w poréwna-
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niu do kodéw EAN wymaga wyzszych kosztéw wejscia oraz dtuzszego szkolenia dla
pracownikéw. Jednak w dalszej perspektywie ma wiekszg szanse na zdominowanie
Swiatowego rynku. W przeciwieristwie do koddw EAN jest wielorazowy — chipy RFID
mozna resetowac i zapisywac na nich nowe informacje. Dodatkowo umozliwiajg au-
tomatyczne kodowanie i odczytywanie wielu transponderdw jednoczesnie.

2.2. Systemy samoobstugowe

Samoobstuga (self-service) to transfer czynnosci dotychczas wykonywanych przez
sprzedawce na klienta. Do jego zakresu ,,obowigzkéw” zazwyczaj nalezg wybor pro-
duktow, sfinalizowanie transakcji i odbior zakupéw. Obecnie popularnos¢ zdobywa-
jg system click and collect oraz technologia wirtualnych przymierzalni pozwalajgce
na usprawnienie wykonywanych przez klienta czynnosci.

System click and collect (C&C) jest czescig marketingu multikanatowego — obec-
nie preznie dziatajgcego w Internecie dzieki multikanatowym konsumentom (re-
search shoppers), ktérzy majg sktonnos¢ do znajdywania produktéow jednym ka-
natem sprzedazowym np. w sklepie, a nastepnie kupowanie ich w okazyjnej cenie
chociazby w Internecie (Verhoef i in., 2007). Click and collect wywodzi sie z idei buy
online and pick up in-store. C&C zapewnia wsparcie techniczne — mniej lub bardzie
zautomatyzowane, tak by klienci nie mieli problemoéw z realizacjg transakcji i by
byta ona wykonana w stosunkowo krétkim czasie. Proces click and collect sktada sie
z dwéch etapow. Najpierw kupujgcy odwiedza strone sklepu i wybiera interesujgce
go produkty, a nastepnie dokonuje ptatnosci bez koniecznosci przybycia do sklepu.
C&C ma charakter hybrydowy i zmusza klienta do osobistego odebrania przesytki,
ktorg moze dostaé we wczesniej wybranym punkcie przyjecia. Wprowadzone zo-
staty trzy rodzaje miejsc odbioru. Drive-in polega na odbiorze zamdéwienia w skle-
pie w ciggu kilku godzin (zazwyczaj do 2-3) od finalizacji transakcji. W tym czasie
najblizszy magazyn powinien skompletowac¢ zamdwienie i dostarczy¢ je do sklepu
wybranego przez klienta. In-store picking uznaje sie za drugi sposoéb, ktory polega na
skompletowaniu zamowienia z towaréw dostepnych stacjonarnie w danej placéw-
ce. Ostatni model to drive out, znany tez jako drive solos, polegajacy na odebraniu
paczki w magazynie stuzgcym za punkt odbioru sklepu, ktéry nie posiada stacjonar-
nego odpowiednika. Takie hale czesto zlokalizowane sg przy drogach wyjazdowych
z miasta czy tez drogach szybkiego ruchu, poniewaz w wiekszosci przypadkow gru-
pa docelowg tego rozwigzania sg mieszkancy obszaréw niezbyt gesto zaludnionych,
gdzie stawianie sklepéw stacjonarnych jest nisko optacalne (Vytiin., 2022).

Aby utatwié klientom robienie zakupdw internetowych — w tym przypadku
gtéwnie odziezowych, zostat wprowadzony system znany jako wirtualne przymie-
rzalnie, bedacy czescig rozszerzonej rzeczywistosci (RR). Polega ona na faczeniu
Swiata realnego (np. twarzy cztowieka) z rzeczywistoscig wirtualng w czasie rzeczy-
wistym. Oznacza to, Ze nie tworzy sie kompletnie nowej rzeczywistosci 3D, a uroz-
maica naszg o wygenerowane cyfrowo produkty czy obrazy, ktére cztowiek bytby
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sktonny zakupi¢ (Berbeka, 2016). W wirtualnej przymierzalni klient wprowadza
zdjecie lub wymiary swojego ciata (lub jego czesci), a nastepnie moze wykorzysty-
wac te informacje do lepszego doboru ubran. Niektére firmy odziezowe wprowa-
dzity w swoich sklepach internetowych te funkcje, ktéra dodatkowo sugeruje, jaki
rozmiar bytby najlepszy dla kazdego klienta indywidualnie. Grupa CCC w 2018 r.
wprowadzita ustuge esize.me (dostepng w sklepach CCCi eobuwie.pl) opierajaca sie
na technologii pozwalajacej wykonad skan i tréjwymiarowy model stopy z zachowa-
niem jej ksztattu i wymiaru. Pozwala to na , przymierzenie” butéw bez wychodze-
nia z domu i zmniejszenie znanego ryzyka wybrania ztego rozmiaru. Po wykonaniu
skanu w sklepie stacjonarnym i zalogowaniu sie w aplikacji CCC lub eobuwie.pl przy
wyborze interesujgcych konsumenta butow moze on sprawdzic, jaki rozmiar jest
dla niego dedykowany w przypadku danego producenta obuwia. Ustuga esize.me
pokazuje wizualizacje stopy w bucie, uwzglednia wszelkie newralgiczne punkty, kto-
re potencjalnie mogtyby sprawia¢ dyskomfort i przedstawia alternatywy w postaci
mniejszych i wiekszych rozmiaréw butéw.

2.3. Systemy wspierajace samoobstuge klienta

Firmy majg $wiadomosé, ze aby zachecic klientéw do skorzystania z ich oferty, nalezy
zwréci¢ uwage takze na wyglad i dostepnosé stron internetowych. Obecnie e-com-
merce wsréd zwyktego spoteczeristwa opiera sie na funkcjonowaniu aplikacji mobil-
nych i stron internetowych. Dodatkowo wprowadzone zostaty ustugi czatbotéw lub
czatéw na zywo. Kazda z tych funkcji dodatkowo powinna by¢ tak zaprojektowana,
aby kolorystyka i projekt stron i aplikacji byty subtelne i zachecaty do czestszego
odwiedzania danej strony. Strony internetowe i aplikacje mobilne sg systemami bar-
dzo do siebie zblizonymi, czesto nierdznigcymi sie ani wygladem ani sposobem dzia-
tania. Firmy starajg sie ujednolici¢ funkcjonowanie tych dwdch obszaréw tak, aby
klienci nie musieli od nowa uczy¢ sie obstugi nowej platformy. Tak naprawde jedyng
réznicy, ktdra moze denerwowacd niektdrych konsumentéw, jest to, ze nie wszystkie
strony internetowe sg przystosowane do obstugi przez przeglgdarke mobilng — szata
graficzna ,wielkoscig” dopasowana jest do przegladarek w wersji na komputer.
Inng waznga funkcjg wprowadzong na stronach internetowych sklepéw s3 czat-
boty i czaty na zywo, oferujgce udzielenie odpowiedzi na nurtujace pytania lub ofe-
rujace pomoc, gdy klient napotka problem. Jest to system mniej lub bardziej zauto-
matyzowany, w zaleznosci od zaistniatych komplikacji. Coraz wiecej firm wprowadza
to do uzytku w taki sposdb, aby zaczg¢ rozmowe z botem, a gdy jest on niezdolny
do udzielenia pomocy, uzytkownik jest przekierowywany do konsultanta. Marketing
sensoryczny jest narzedziem czesto wykorzystywanym w projektowaniu i aktualiza-
cji stron internetowych. ,Kolory majg duze znaczenie i wartos¢ emocjonalng oraz
sg przekazem skierowanym do konsumenta. Z badan wynika, ze reakcje na kolor
i jego percepcja zalezg od wieku konsumentow, ich wrazliwosci i nastawienia do
ptyngcego do nich przekazu. W zaleznosci od nastroju kolor moze oddziatywac i wy-
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wotywac skojarzenia pozytywne i negatywne” (Pokrywka, 2002, s. 56) i tak np. biel
w wiekszosci krajéw kojarzy sie z czystoscig, Swiezoscig i niewinnoscig. Zapewnia
przejrzysty odbidr strony dzieki czytelnosci haset reklamowych na niej widniejacych.
Czesto dodatkowo uzywa sie takze akcentow kolorystycznych w barwach wywotuja-
cych powszechnie pozytywne odczucia — btekitnej, jasnozielonej czy delikatnej z6t-
tej. Jesli firmie zalezy na zwrdceniu uwagi klientéw np. na promocje uzywane sg cze-
sto intensywne, jaskrawe kolory — czerwony lub jaskrawo zé6tty. Symbolika i odbior
koloréw w duzym stopniu zalezg od regionu $wiata i kultury, jaka w nim obowigzuje
(Smiechowska i Dmowski, 2014). Przyktadem moze by¢ rozwazenie doboru koloru
biatego jako dominujgcego na stronie firmy wchodzacej na rynek indyjski, gdzie biel
jest kolorem zatobnym i moze zle sie spoteczenstwu kojarzy¢, w wyniku czego firma
moze nie odnies$¢ sukcesu w Indiach.

3. Wptyw pandemii na handel elektroniczny

Ogtoszenie pandemii COVID-19 wstrzgsneto Swiatem, a znana do tej pory ludziom
rzeczywistos$¢ drastycznie sie zmienita. Nalezato sie przystosowaé do nowych wa-
runkéw dyktowanych przez obostrzenia, nowe mutacje wirusa i masowg panike.
Gdy wprowadzono nakaz ograniczenia opuszczania gospodarstw domowych do ab-
solutnego minimum ludzie znalezli alternatywe, ktéra cho¢ troche byta im w stanie
zastgpié ich dotychczasowy sposdb robienia zakupdéw. E-commerce, juz dobrze za-
korzeniony w zyciu zwyczajnego obywatela, zyskiwat coraz wiekszg popularnosé na
Swiecie. Gwattownie wzrosto zainteresowanie czyms, co pozwala na zakupy tych
samych produktow, ktdre mozna byto kupic stacjonarnie, zanim sklepy i galerie han-
dlowe musiaty tymczasowo zamkng¢ dziatalnos$¢. Ze wzgledu na pandemie korona-
wirusa tylko w 2020 r. przychody globalnego handlu elektronicznego w stosunku do
roku poprzedniego wzrosty o 28% zamiast przewidywanych 9%. W 2019 r. Swiatowe
przychody z e-commerce wynosity 2197 mld USD, a rok pdzniej wartosc¢ ta skoczyta
do 2813 mld USD, w 2021 r. przekroczyta 3000 mld USD. Szacuje sie, ze w 2025 r.
Swiatowy udziat przychodéw online w catkowitych przychodach ze sprzedazy de-
talicznej bedzie wynosit 25%. W 2021 r. byto to juz 17%, z czego ponad % to byty
przychody ze sprzedazy odziezy (Statista, 2021, s. 105-111).

Gdy w marcu 2020 r. w Polsce ogtoszono pierwszg kwarantanne, nalezato zmie-
ni¢ dotychczasowe podejscie do funkcjonowania w spoteczenstwie. Zamkniete
zostaty szkoty, uniwersytety, w punktach ustugowych i galeriach handlowych ogra-
niczono liczbe oséb przebywajgcych w $srodku. Takze w obawie przed zarazeniem
coraz wiecej oséb zostawato w domu, decydujgc sie na zdalny model pracy i naucza-
nia, ograniczajgc wychodzenie na zewnatrz do absolutnego minimum. Spowodowa-
to to zwiekszenie zainteresowania Polakéw zakupami internetowymi. Portal Statista
opublikowat badania pokazujgce wzrost liczby zamoéwien online miedzy styczniem
a marcem 2020 r. w poréwnaniu z tym samym okresem 2019 r. Z zestawienia wyni-
ka, ze najwazniejszg kategorig dla spoteczenstwa byty artykuty pierwszej potrzeby
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— produkty spozywcze, higieniczne i bogata gama farmaceutykéw. Badanie zdomi-
nowata kategoria ,,artykuty spozywcze” ze wzrostem rok do roku wynoszgcym 239%
z racji rozpowszechnienia sie aplikacji oferujgcych bezdotykowy i bezkontaktowy
dowdz jedzenia do domu (np. Pyszne.pl czy Glovo). Rdwniez wysoki wynik uzyskata
kategoria ,.zdrowie i uroda” dzieki duzemu zapotrzebowaniu na srodki higieniczne,
dezynfekcyjne czy na leki bez recepty kupowane, by lepiej zabezpieczy¢ sie przed
zakazeniem. Artykuty do domu i ogrodu, ksigzki i multimedia zanotowaty podobny
wzrost (Kret, 2020, s. 52-53). Sektor odziezowy nie zaliczyt tak duzego przeskoku
w liczbie zaméwien internetowych w poréwnaniu z 2019 r., jednak branze ubra-
niowe takze musiaty przystosowac sie do nowej rzeczywistosci, zabezpieczy¢ sie
przed ewentualnym kryzysem i wprowadzi¢ system, ktory pomadgtby uruchomic
sprzedaz ubran nie tylko z magazyndéw centralnych, lecz takze ze sklepéw stacjonar-
nych. W Polsce takimi dziataniami wyrdznity sie dwie firmy odziezowe: Industria de
Disefio Textil, S.A. (Inditex, S.A.) i LPP SA.

4. Nowe technologie wykorzystywane w sklepach Zara i Reserved

W 2020 r. mimo ograniczenia mozliwosci robienia zakupdw potrzeby nie zniknety,
a sklepy musiaty podjg¢ kroki, ktére usprawnityby dziatalno$é systemoéw e-commer-
ce, tak aby mogty obstuzy¢ wiekszg liczbe klientéw (spowodowang przymuszeniem
sytuacyjnym dotychczas nieprzekonanych do takiego handlu ludzi). Przeanalizowa-
ne zostang: sposob dziatania handlu elektronicznego przed pandemiy, jego rozwdj
w trakcie pandemii i ktére z wprowadzonych wtedy rozwigzan sg stosowane do
dzi$ — od wprowadzenia e-commerce do roku 2022, na podstawie popularnych skle-
pow odziezowych Reserved oraz ZARA. Analiza zostanie opisana w oparciu o rapor-
ty roczne obu przedsiebiorstw.

Zara to sklep, ktdry zaczynat w latach 70. jako lokalny rodzinny butik ze srednig
sprzedaza roczng ok. 30 min USD (Alvarez, 2000), a rozwinat sie do poziomu jed-
nego z bardziej rozpoznawalnych przedsiebiorstw odziezowych na swiecie. Inditex,
a w tym Zare, w 2006 r. uznano za drugg najwiekszg spotke ubraniowg operujaca
w ponad 60 panstwach, wyceniang na 24 mld USD, ze sprzedaza roczng 8 mld USD
(Inditex, 2006). Reserved natomiast jest polskg markg zatozong w latach 90. Na po-
czatku spétka zajmowata sie handlem hurtowym odziezy, by nastepnie przeobrazi¢
sie w autorskg, pierwszg marke LPP zajmujaca sie sprzedaza detaliczng ubran. Gdy
firma w 2001 . trafita na Gietde Papierow Wartosciowych w Warszawie, cena jednej
akcji wynosita 48 PLN, 26 maja 2023 r. wartos$¢ jednej akcji wynosita 12 500 PLN.

Tworzac ubrania, projektanci z Inditeksu czerpali inspiracje z najstawniejszych
domdéw mody i umozliwiali sprzedaz ubran o modnych fasonach w stylu haute
couture w przystepnych dla zwyktego cztowieka cenach. Za to Reserved stawia na
stylizacje jednoczesnie modne i funkcjonalne. Dodatkowo znajdg sie tu tez kolek-
cje okresowe, limitowane, zachecajace klientéw i klientki do wybierania opcji bar-
dziej odwaznych, ktdre pozwalajg wyrazic siebie i uzyska¢ zdumiewajgcy wszystkich
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efekt. Projektanci LPP stawiajg na wielkomiejski szyk we wspdtczesnej odstonie, jak
réwniez na interpretacje obecnych, wiodacych trendow modowych (LPP, 2023).
Zara jako swdj model biznesowy wybrata fast fashion, pozwalajgcy na szybkie re-
agowanie na potrzeby klienta, dzieki wprowadzeniu pionowego zintegrowania,
ktére umozliwia zsynchronizowanie procesu projektowania, produkcji just in time,
dystrybucji i sprzedazy i jednoczesne odrzucenie tradycyjnego modelu projekto-
wania kolekcji sezonowych. W LPP, w tym w Reserved, pozostano przy projektowa-
niu kolekcji na poszczegdlne sezony, z uwzglednieniem przewidywanych trendéw
i potrzeb zaobserwowanych wsréd klientéw i na pokazach mody. W obu sklepach
udato sie osiggnac sukces w rozwoju i rozprzestrzenianiu swiadomosci marki. Aby
utrzymac swoje pozycje i rozwijac sie dalej w obszarach handlu elektronicznego,
sklepy musiaty zaczag¢ stosowac pewne ulepszenia i technologie, ktore mogg wspo-
moc dziatalnos¢ firm.

Zarowno Zara jak i Reserved jako gtéwny sposdb identyfikacji produktéw wpro-
wadzity system RFID. W pazdzierniku 2019 r. LPP z sukcesem wprowadzito metki elek-
troniczne we wszystkich sklepach Reserved w Polsce. O rozpoczeciu wdrozenia tego
systemu postanowiono zaledwie rok wczesniej, co czyni z polskiej spétki firme, ktdra
najszybciej na $wiecie wdrozyta technologie RFID do ogdlnego uzytku. Umozliwia ona
potaczenie fizycznego przeptywu towardw i informacji nie tylko w sieci faricucha do-
staw, lecz takze w sklepach, z duzg doktadnoscig i w czasie rzeczywistym. Identyfikacja
RFID pozwala na precyzyjne zlokalizowanie ubrah w magazynie i w sali sprzedazy. Do
obstugi systemu wykorzystywane jest specjalne oprogramowanie, ktére jednoczesnie
pomaga w kontrolowaniu stanéw magazynowych sklepu. Jako rozwigzanie awaryj-
ne dla RFID, obie sieci sklepéw posiadajg system identyfikacji produktow EAN, ktéry
w razie problemow skutecznie moze zastgpié pierwotny program.

Minimalizm i uporzadkowanie kojarza sie klientom z czystoscig i luksusem. Wta-
$nie takie odczucia chciano wywotaé w ludziach odwiedzajacych strony internetowe
Zary czy Reserved. Sklepy starajg sie skupia¢ uwage klienta na nowych produktach
czy kolekcjach, a nie na catej ,,otoczce” w postaci zaktadek, efektywnych przejs¢ czy
krzykliwych napiséw. Szczegdlng uwage przywiazuje sie do zdjeé¢, na ktérych pre-
zentowane sg nowe kolekcje czy zapowiedzi wydarzen. Aplikacja mobilna Zary jest
dobrem substytucyjnym dla strony internetowej. Szablon aplikacji jest czystym od-
wzorowaniem wersji na komputer, tak aby zapewnic¢ prostg obstuge uzytkownikom.
Dodatkowo aplikacja oferuje mozliwosci skanowania kodéw kreskowych EAN i QR
lub zrobienia zdjecia, tak aby wyszukac pozgdany produkt. Grupg docelowg sklepu
Reserved sg gtéwnie dorosli ludzie, ktorzy cenig sobie elegancje i estetyke odwie-
dzanych stron. Krzykliwe i jaskrawe hasta moga raczej powodowa¢ przebodzcowa-
nie i odstraszenie klienta, a nie zacheci¢ go do dalszego eksplorowania platformy,
dlatego LPP réwniez postawito na jasng szate graficzng z duzymi zdjeciami zacheca-
jacymi do odwiedzenia konkretnych kolekcji oferowanych przez sklep.

Komunikacja i pomoc klientom w branzy odziezowej sg niesamowicie wazne.
Marki chcg, aby ludzie czuli sie ,,zaopiekowani” i mieli Swiadomos¢, ze pomoc za-



30 Oliwia Delimata

wsze zostanie im udzielona. Zaréwno na stronie internetowej, jak i w aplikacji Zara
klienci moga znalez¢é rézne sposoby komunikacji z Dziatem Obstugi Klienta w razie
jakichkolwiek probleméw — moga skorzystac ze strony FAQ, infolinii czy czatbotéw.
Na stronie i w aplikacji Reserved mozna znalez¢ zaktadke ,,Pomoc”, ktdéra oferuje
klientowi wsparcie w rozwiktaniu wszelkich trudnosci. LPP zadbato, aby byto kilka
kanatéw komunikacyjnych do wyboru — tak jak w Zarze sg to infolinia czy czat. Ist-
nieje tez mozliwos$¢ skierowania zapytania przez formularz zgtoszeniowy w zaktadce
,Obstuga klienta” na maila infolinii.

Inditex, po zauwazeniu wzrostu liczby zamdwien online, zdecydowat sie na in-
tegracje sklepow internetowych ze stacjonarnymi i stworzenie organizacji multika-
natowej, dodatkowo wprowadzit system click and collect, dzieki czemu koszty od-
bioru zostaty przeniesione na klienta. Klienci zalogowani w aplikacji mobilnej maja
mozliwos¢ skorzystania z opcji click and go, click and find oraz click and try. Pierw-
sza z nich jest najbardziej podstawowg forma click and collect i pozwala na przej-
rzenie asortymentu wybranego sklepu i ztozenie oraz optacenie zamowienia, ktére
powinno by¢ gotowe do odbioru w ciggu 120 minut — dodatkowo, jesli klient nie
chce czekaé¢ w kolejce po zamdwienie z uregulowang ptatnoscig, moze skorzystac
z udostepnionych ekrandw na sali sprzedazy, wpisa¢ numer zamdwienia i pracownik
w ciggu kilku minut powinien zjawic sie z paczka. Click and find to funkcja pomaga-
jaca w lokalizacji danego produktu na mapie sklepu. Natomiast click and try to opcja
pozwalajaca na rezerwacje wybranej przymierzalni, tak by unikngé niekomfortowe-
go stania w kolejce. Aplikacja wyznacza klientom przymierzalnie, okresla przewidy-
wany czas oczekiwania i powiadamia ich o zwolnionej szatni. W zaleznosci od sklepu
przymierzalnia moze by¢ zarezerwowana na 2 do 5 minut, tak aby nie tworzyly sie
waskie gardta w przypadku, gdy ktos z takiej rezerwacji zrezygnuje. Click and collect
pozwolit na zmiane zwyktych sklepdw w mate centra dystrybucyjne. W Reserved
w 2020 r. zauwazono jeszcze jeden problem — ubrania, ktére zostaty w sklepach po
zamknieciu, nie mogty zosta¢ nabyte w odpowiednim sezonie, przez co zaczetyby
szybko generowad zbyt duze zapasy w momencie, gdy popyt na nie bedzie spa-
dat. Aby nie doprowadzi¢ do przepetnienia magazynéw sklepowych, LPP podjeto
decyzje o wprowadzeniu autorskiego programu MUSTANG (Multichannel Stock
Management) czyli ujednolicenie zapasow towarowych dla sprzedazy stacjonarnej
i e-commerce. Dzieki takiemu zabiegowi zwiekszona zostata dostepnos¢ towaréw na
wszystkich kanatach sprzedazowych (gtdwnie e-commerce) i wprowadzone zostaty
do sprzedazy internetowej towary do tej pory dostepne jedynie stacjonarnie. Click
and collect przyjeto sie w Reserved z sukcesem, dzieki czemu rozwinieto program
MUSTANG o dziatania polegajace na wysytaniu do klientéw artykutéw ze sklepéw
zamiast z magazyndw.

Obecnie Zara, aby jak najbardziej pomdc swoim klientom, oprdcz tradycyjnego
przewodnika po rozmiarach, ktéry pokazuje, na jakie wymiary ciata bedzie pasowac
dany rozmiar, wprowadzita funkcje ,,znajdz swdj rozmiar”, gdzie klienci mogg wpro-
wadzi¢ swoje wymiary, wybrac typ sylwetki, wzrost i wiek, dzieki czemu aplikacja
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moze jak najlepiej dopasowac i zaproponowac rozmiar ubrania. Pokazuje, ile pro-
cent klientek lub klientéw o podobnych wymiarach kupito dang rzecz w konkretnym
rozmiarze i nie dokonato zwrotu.

5. Ocena dziatan podjetych przez sklepy Zara i Reserved

Sklepy odziezowe, takie jak Zara czy Reserved, cho¢ powstawaty w innych czasach
i w innych regionach, sg na swdj sposéb do siebie podobne. Niektére mechani-
zmy funkcjonowania czy podejsécie do klienta sg bardzo zblizone. W obecnych cza-
sach, gdy dostep do informacji jest bardzo tatwy, a kampanie reklamowe i dzia-
tania podejmowane przez przedsiebiorstwa sg przedstawiane na ich stronach czy
w ogélnodostepnych raportach, rywalizujgce ze sobg marki mogg nawzajem sie
inspirowac i motywowaé do wdrozenia innowacji. Przy pordwnaniu Zary i Rese-
rved nalezy pamietad, ze sg to sklepy dziatajgce na catkowicie réznych obszarach.
Zara rozpowszechniona jest na catym swiecie, a sklepy stacjonarne i internetowe
dziatajg i w krajach bogatszych, i w tych biedniejszych. Przez tak duze pole dziata-
nia byta tez bardziej wystawiona na oddziatywanie czynnikdw zewnetrznych. Re-
served posiada obecnie zdecydowanie mniejszg sie¢ sklepow — dziata w niecatej
Europie i w kilku krajach azjatyckich i afrykanskich. Mimo pozornej przewagi Zary
nad Reserved, to tej drugiej firmie udato sie skuteczniej zareagowac na wydarze-
nia ostatnich lat.

Gdy w 2019 r. flagowy sklep grupy Inditex osiggnat przychdd o wysokosci prawie
20 mld EUR, nic nie wskazywato na to, ze juz rok pdzniej marka poniesie bardzo duze
straty i jej przychdd spadnie o0 28% w poréwnaniu z poprzednim rokiem. Dodatko-
wym utrudnieniem maogt by¢ przymus zamkniecia niektdrych sklepdw na state. Cho¢
w poréwnaniu do poprzedniego roku zamknieto tylko ok. 100 sklepdw, to byt to po-
czatek spadajacej z roku na rok liczby sklepéw. W poréwnaniu z 2019 r. w 2022 . na
Swiecie dziatato o 257 sklepéw stacjonarnych mniej (Inditex, 2020). Z racji tego, ze
Reserved dziata na mniejszym terytorium niz Zara, tatwiej byto zastosowad dziatania
zapobiegawcze, ktore pozwolity znacznie zminimalizowac straty sklepu. W poréw-
naniu do hiszpaniskiego giganta Reserved zarobito w 2019 r. o wiele mniej, bo tylko
ok. 4047 min PLN (LPP, 2020). Jednak procentowy wzrost wynidst 13,11%, podczas
gdy we flagowym sklepie Inditeksu byto to zaledwie 8,56%. Strata poniesiona w cza-
sie pandemii byta zdecydowanie mniej drastyczna — wynosita tylko 14% w poréwna-
niu z 2019 r. Dzieki niezbyt duzej stracie przychodow, a takze szybkiemu dostosowa-
niu sie klientéw do nowej rzeczywistosci Reserved udato sie zamkng¢ nie wiecej niz
tylko 14 sklepéw na catym swiecie.

Mimo tego, ze to Zara jest pionierem wykorzystywania technologii fal radio-
wych w branzy odziezowej, Reserved jako pierwsze osiggneto catkowite jej wdro-
zenie w 2019 r., Zara ukonczyta proces dwa lata pdzniej. Obie firmy wykorzystujg
RFID w celu usprawnienia funkcjonowania sieci dystrybucji — szybszego kodowania
danych na tagach czy uporzadkowania procesu planowania i realizowania dostaw.
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Dodatkowo technologia wykorzystywana jest w kanatach sprzedazy — przez pracow-
nikdw podczas przyjmowania dostaw czy uzupetniania towaréw na sali sprzedazy
lub przez klientédw prébujgcych zlokalizowaé produkt w sklepie. Zara i Reserved ko-
rzystajg z systemu RFID pod postacig klipsow antykradziezowych z wmontowanym
chipem.

W obecnych czasach brak sklepu internetowego jest dla konsumenta nie do po-
myslenia — potencjalnie moze on zrezygnowac z zakupdw. Zaréwno Zara jak i Rese-
rved majg tego Swiadomos¢ i nieustannie staraja sie dopasowywac strone (i aplika-
cje) do coraz to nowszych potrzeb klienta. Sklep elektroniczny w obu sklepach dziata
na bardzo podobnej zasadzie i oferuje podobne ustugi — mozliwos¢ przejrzenia asor-
tymentu i zakupienia go online. Kupujacy moze sledzi¢ swoje zamodwienia i mie¢ do-
step do historii zwrotdw. W aplikacji mobilnej Zara i na Zara.com uzytkownicy majg
dostep do opcji wyszukiwania nie tylko za pomocg kodu kreskowego, ale réwniez
dzieki zrobieniu zdjeciu produktu, podczas gdy gdzie Reserved oferuje tylko pierw-
szg mozliwos¢. Natomiast to w aplikacji pierwszego sklepu LPP klienci majg dostep
do konta statego klienta, gdzie znajdujg sie historia zakupdw czy okazjonalne znizki.

Wirtualna przymierzalnia jest innowacjg, ktéra na state nie zagoscita jeszcze
w zadnym ze sklepow. Jednakze w aplikacji Zary uzytkownicy majg namiastke tej
nowej technologii, ktéra pomaga dobra¢ rozmiar do podanych wymiaréw — jest
to ustuga ,,Znajdz médj rozmiar”. Niestety Reserved na razie nie dgzy do rozwigzan
w stylu wirtualnych modeli czy przymierzalni, a klienci dalej muszg polegac¢ na za-
mieszczonych na stronie tabelach rozmiaréw.

Obie firmy daza do bycia organizacjami multikanatowymi, co pozwoli na zinte-
growanie dziatalnosci sklepu internetowego ze stacjonarnym. Z tego powodu w obu
spotkach podjeto decyzje o wprowadzeniu ustugi click and collect, ktéra pozwolita
klientom na wygodniejsze odbieranie (i czasami zwracanie) zamowien, pracowni-
kom na zwiekszenie oferowanego asortymentu online i zlikwidowanie niesprzedaja-
cych sie ubran, ktére musiaty by¢ przechowywane w magazynach.

Zaroéwno Zara jak i Reserved w okresie okotopandemicznym zaproponowaty
i zaimplementowaty duzg game usprawnien. Do najwiekszego sukcesu obu marek
z pewnoscig zaliczane sg strony internetowe i aplikacje, ktére pozwalajg na spraw-
ne przeglgdanie asortymentu i w sklepach stacjonarnych, i poza nimi. Tak samo
sukcesem mozna okresli¢ wykorzystanie technologii RFID, ktéra zoptymalizowata
i przyspieszyta przeptyw asortymentu przez tancuch dostaw sklepow. Na nieko-
rzys¢ Zary moze wptyngac to, ze nie ma mozliwosci zatozenia Karty Statego Klienta.
Obecnie ludzie chetnie korzystajg z tego typu usprawnien, zwtaszcza gdy wigze
sie to z pewnymi korzysciami, takimi jak znizki czy brak koniecznosci posiadania
paragonu przy zwrocie. Reserved natomiast nie podjeto sie jeszcze wprowadze-
nia ustugi utatwiajgcej dopasowanie rozmiaru do indywidualnego klienta. Moze
to negatywnie wptynagé na wielkos$¢ zakupdw online, gdy kupujacy nie zawsze sg
pewni swojego wyboru.
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Sklepy internetowe Zary i Reserved, mimo wysokiego poziomu dziatania, wciaz
daza do tego, aby funkcjonowac lepiej, szybciej i sprawniej. Dziaty IT dalej starajg sie
opracowywac nowe ustugi, ktére zapewnig klientom korzystanie z handlu elektro-
nicznego jako najbardziej komfortowego doswiadczenia.

6. Zakonczenie

Handel elektroniczny jest bardzo istotnym elementem funkcjonowania wielu przed-
siebiorstw, ktére na przestrzeni lat ciggle sie zmieniajg i dostosowujg do nowych
potrzeb klientdw. To witasnie ludzie sg gtéwnym czynnikiem, ktéry determinuje kie-
runek zachodzacych zmian i wprowadzanych usprawnien. Nowe technologie majg
zapewnié kupujgcym komfort i wygode podczas korzystania ze sklepéw interneto-
wych, dlatego stanowig jeden z kanatéw sprzedazy firm, ktéry podlega nieustanne-
mu rozwojowi. Celem pracy byto przedstawienie, jak rozwineta sie i dostosowata
do potrzeb klienta sprzedaz internetowa w trakcie pandemii na przyktadzie Zary
i Reserved, z uwzglednieniem nowych technologii, ktére wspierajg sprzedaz inter-
netowa. Zaobserwowany zostat wzrost nacisku na rozwéj handlu elektronicznego
w momencie, gdy pandemia zaczeta by¢ realnym zagrozeniem dla zyskéw i stabil-
nosci firm. Postep funkcjonowania e-commerce w ogdlnej dziatalnosci sklepéw po-
zwolit im takze wejs¢ na nowe rynki bez koniecznosci budowania marki od strony
salonow stacjonarnych, co ograniczato ryzyko poniesienia strat zwigzanych z poten-
cjalnie niewielkg sprzedaza. Sklepy internetowe nie tylko pozwolity na przedsta-
wienie marki w nowych panstwach, ale réwniez umozliwity dogodniejsze zakupy
dla klientéw z rejondw, w ktérych sklepy stacjonarne sg stabiej dostepne. Wprowa-
dzenie i rozwiniecie handlu elektronicznego w Zarze i Reserved okazaty sie sukce-
sem, co pozwolito obu sklepom na wkroczenie na nowa $ciezke rozwoju — skupienie
sie w wiekszym stopniu na integracji salondw stacjonarnych i internetowych. Obie
marki zdecydowaty sie na wdrazanie kolejnych usprawnien, ktdre mogg poprawic
doswiadczenia zakupowe klientdw. We wspdtczesnym sSwiecie, gdzie odmiennosc
i akceptacja grajg bardzo duzg role, szczegdlnie w Internecie, firmy nie mogg za-
pominac o uwzglednieniu uzytkownikéw o réznych potrzebach i tego tym, jak ich
marka jest przez ludzi postrzegana.
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Zara and Reserved Brands as Examples of e-Commerce Development

Abstract: The objective of the article was to present how online sales developed and adapted to the
needs of the client, as well as to describe the supporting technologies used and to analyze the actions
taken by selected companies from the clothing industry. A case study was conducted and will present
the flagship clothing stores of Inditex and LPP — Zara and Reserved, as well as an analysis of the actions
taken by the companies during the coronavirus pandemic in 2020.

The article presents changes in the used technologies and sales results, as well as conclusions
showing that both stores have successfully adapted to the new reality in which the world finds itself
and are still open to new solutions allowing for a more dynamic development of the e-commerce
sector.

Keywords: e-commerce, electronic commerce, Inditex, LPP, supporting technologies


https://static.inditex.com/annual_report_2019/pdfs/en/memoria/2019-Inditex-Annual-Report.pdf
https://static.inditex.com/annual_report_2019/pdfs/en/memoria/2019-Inditex-Annual-Report.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/International_Article_Number#Barcode_structure
https://en.wikipedia.org/wiki/International_Article_Number#Barcode_structure
https://www.lpp.com/relacje-inwestorskie/raporty/raporty-okresowe/
https://www.lpp.com/relacje-inwestorskie/raporty/raporty-okresowe/
https://www.lpp.com/relacje-inwestorskie/raporty/raporty-okresowe/
https://www.lpp.com/relacje-inwestorskie/raporty/raporty-okresowe/
https://www.pwsk.pl/rfid/
https://www.statista.com/study/105653/digital-economy-compass/
https://www.statista.com/study/105653/digital-economy-compass/
https://doi.org/10.1016/j.ijresmar.2006.11.002
https://doi.org/10.1016/j.ijpe.2022.108491

Sandra Gajda Zagrozenia imprez masowych
e-mail: g.sandra@onet.pl

ORCID: 0009-0004-1405-6379

Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu

DOI: 10.15611/2023.40.6.03
JEL Classification: L83, K32, Z19

© 2023 Sandra Gajda

Praca opublikowana na licencji Creative Commons Uznanie autorstwa-Na tych samych warunkach 4.0
Miedzynarodowe (CC BY-SA 4.0). Skrécona tresé licencji na https://creativecommons.org/licenses/
by-sa/4.0/deed.pl

Cytuj jako: Gajda, S. (2023). Zagrozenia imprez masowych. W: P. Hanczar, N. Szozda (red.), Logistyka
i transport (s. 35-46). Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu.

Streszczenie: Prawidtowe planowanie i koordynacja majg kluczowe znaczenie dla powodzenia kazdej
imprezy masowej, a organizatorzy powinni doktadnie rozwazy¢ potrzeby i wymagania wszystkich zain-
teresowanych stron, aby zapewnic bezpieczenistwo i powodzenie imprezy.

Celami artykutu sg przyblizenie od strony teoretycznej istoty, rolii zadan logistyki imprez masowych,
a takze wykazanie ich wagi w dzisiejszym zarzadzaniu i organizacji. Ponadto poruszona zostata kwestia
zagrozen imprez masowych i takowych przyktadéw na podstawie Festiwalu Fantastyki Pyrkon.

Stowa kluczowe: logistyka imprez masowych, wsparcie logistyczne imprez masowych, imprezy maso-
we, zagrozenia imprez masowych

1. Wstep

Ludzie z natury odczuwajg potrzebe gromadzenia sie. Czynig to w réznych miejscach
i na rézne sposoby. Gtdwnymi tego celami sg wymiana doswiadczen, pogtebianie
wiedzy czy tez czerpanie pozytywnych emocji. Spotkania mogg miec rézny charakter,
od dyskusyjnego i edukacyjnego, poprzez religijny, do biesiadnego. To wtasnie one
byty zalgzkiem zjawisk spotecznych, ktére obecnie okresla sie mianem zgromadzen
publicznych i imprez masowych. Niestety, oprdcz pozytywnych aspektéw i wartosci
spotecznych, tego typu imprezy obarczone sg rowniez wysokim poziomem ryzyka
i potencjalnymi niebezpieczenstwami. Zazwyczaj jest to uwarunkowane przez sam
charakter wydarzen — koniecznos$¢ przebywania na ograniczonym obszarze wsréd
znacznych skupisk ludzi, ktérych charakteryzujg rézne $wiatopoglady, upodobania
i przyzwyczajenia.

Majac to na uwadze, niniejszg prace poswiecono problematyce logistyki imprez
masowych. Celem pracy jest przede wszystkim przyblizenie od strony teoretyczne;j
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istoty, roli, a takze zadan logistyki imprez masowych. Poruszona zostaje réwniez
kwestia zagrozen takowych imprez i przedstawione zostajg ich przyktady zaobser-
wowane przez uczestnikéw najwiekszego festiwalu fantastyki w Europie Srodkowo-
-Wschodniej — Pyrkonu.

2. Definicja imprez masowych

Definicjaimprezy masowej zostata szczegdétowo przedstawiona w art. 3 Ustawy o bez-
pieczenstwie imprez masowych (Ustawa z dnia 20 marca 2009...) (dalej: u.b.i.m.).
Nalezy przez nig rozumiec impreze masowg artystyczno-rozrywkowa, a takze impre-
ze sportowg, w tym mecze pitki noznej, z pewnymi wyjgtkami. Wytgczeniu podle-
gajg tutaj imprezy kategoryzowane ze wzgledu na charakter, a takze rodzaj i osoby
uczestniczgce w danej imprezie. Do pierwszej grupy zaliczamy: imprezy organizowa-
ne w teatrach, operach, operetkach, filharmoniach, kinach, muzeach, bibliotekach,
domach kultury i innych podobnych obiektach, a takze w szkotach i placéwkach
oswiatowych przez zarzadzajacych nimi. Do drugiej grupy nalezg imprezy w ramach
wspotzawodnictwa sportowego dzieci, mtodziezy i sportowcdw niepetnosprawnych,
sportu powszechnego o charakterze rekreacji ruchowej, ogélnodostepnym i nieod-
pfatnym, organizowanym na terenie otwartym, a takze zamknietych organizowa-
nych przez pracodawcéw i pracownikow, i imprezach, o ktérych mowa w ustawie
o ochotniczych strazach pozarnych. Ustawa Scisle okresla réwniez rodzaj przestrzeni
i dopasowang pod nig liczbe uczestnikéw (Ustawa z dnia 20 marca 2009, art. 3).
Niezaleznie od powyzszej regulacji, nalezy wspomnie¢ iz innymi imprezami, ktére
nie spetniajg warunkéw u.b.i.m., sg imprezy religijne (np. msze Swiete, zjazd Swiad-
kéw Jehowy, pielgrzymki), spoteczne (spotkanie organizacji czy stowarzyszen, zjazdy
partii), a takze rodzinno-towarzyskie (przyktadowo wesela czy urodziny) (Kakol, 2012).
W Kodeksie karnym wskazano zakres terytorialny imprezy masowej. Artykut
dotyczacy zakazu wstepu na takowg impreze obejmuje tymze zakazem wszelkich
imprez masowych organizowanych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz do-
datkowo mecze pitki noznej kadry narodowej, a takze polskich klubow sportowych,
odbywajgce sie poza granicami kraju (Ustawa z dnia 6 czerwca 1997..., art. 41b § 2).

3. Podstawowe zagadnienia z obszaru logistyki imprez masowych

Poczatkowo pojecie logistyki byto scisle kojarzone ze strefg militarng, a dopiero na
poczatku lat 60. poprzedniego wieku zostato przeniesione do strefy gospodarcze;j.
Obecnie jako jej sktadowe w sposdb kompleksowy wymienia sie procesy planowa-
nia, koordynacji i sterowania przebiegiem w czasie i przestrzeni proceséw, ktérych
uczestnikiem jest organizacja, a ktérych zadaniem jest efektywne osigganie celéw
organizacji (Krawczyk, 2000). W dalszym etapie ewolucji procesy, ktdre tradycyjnie
sg spotykane w przedsiebiorstwach produkcyjnych, zastosowano w logistycznej or-
ganizacji imprez masowych.
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Gtéwnym celem organizatora imprezy masowej jest osiggniecie satysfakcji jej
uczestnikdw w zakresie $wiadczonych ustug, a takze bezpieczenstwa (Yirlk i in.,
2017). Wpisuje sie to w stowa Szymonika (2011, s. 321), ktory okreslit logistyke im-
prez masowych jako ,dziedzine wiedzy o planowaniu, przygotowaniu, uzyciu i prze-
ptywie osdb, energii i informacji w celu osiggniecia pozgdanego bezpieczeristwa,
zadowolenia uczestnikéw i sprzyjajgcych warunkow pracy organizatorow”.

Logistyka imprez masowych opiera sie na ciggtym bilansowaniu pomiedzy moz-
liwosciami, na ktdre sktadajg sie: dostepnos$é materiatowa, transportowa, odpo-
wiednie zaplecze techniczne, tgcznos¢ i zapewnienie warunkéw bytu. Dane dzia-
tania mogg odnies¢ sukces tylko wtedy, kiedy organizator jest Swiadom ograniczen
zasobowych, ktérymi manipulowanie jest gtdwng domeng dziatalnosci logistycznej
(Ptaczek i Jaroszynski, 2012).

Na podstawie obowigzkédw organizatora wydarzen, jako gtdwne zadania logisty-
ki imprez masowych wymienia sie (Szymonik, 2011):
ochrone podmiotow,
ustugi bytowe,
ustugi medyczne,
ustugi sanitarno-higieniczne,
dziatania ratownicze, w tym ewakuacyjne,
ustugi gastronomiczne,
dziatania i ustugi zwigzane z infrastrukturg z uwzglednieniem informatyczne;j.
Jak mozna zauwazy¢ na podstawie powyzszego zestawienia, kluczowym aspek-
tem jest zapewnienie bezpieczenstwa. Ze wzgledu na trudnosci w dopetnieniu tego
zobowigzania, organizatorzy imprez czesto korzystajg z ustug zewnetrznych firm. Ma
to zaréwno pozwoli¢ na prostsze (dla organizatora) dopetnienie odpowiednich wy-
mogéw prawnych, jak
i wptyng¢ na poziom
zadowolenia uczestni-

[ magazynowanie ]-[ procesy ewakuacyjne ]

[ ] [ ] kéw imprezy zwigzany
zakwaterowanie uslugi medyczne .
z dostarczeniem odpo-
_ _ KOMORKA . _ wiednich standardow
informacja LOGISTYCZNA uslugi gastronomiczne W SpOSéb bardziej pro-
‘ ! fesjonalny i kosztowo
{ transport ] [ uslugi finansowe ] efe ktywny
Na rysunku 1 przed-
[ miejsca parkingowe JH{ uslugi porzadkowe J stawiono g{'éWne ob-
szary realizacji wsparcia
Rys. 1. Gtéwne obszary realizacji wsparcia logistycznego logistycznego  imprez
w imprezach masowych masowych wedtug Pta-

Zrédto: (Praczek i Jaroszyriski, 2012). czek i Jaroszyniskiego.
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Tu réwniez w centrum uwagi znajduje sie kwestia bezpieczeristwa i ustug by-
towych, uszczegétawiajgc podziat zwtaszcza w obszarze dziatan zwigzanych z in-
frastrukturg, dzielgc je na zakwaterowanie i miejsca parkingowe, uwzgledniajgc
réwniez czynnosci magazynowe i transportowe, a takze informacje. Dodatkowo wy-
mieniane sg ustugi finansowe (Ptaczek i Jaroszynski, 2012).

Jak wiadomo, proces logistyczny jest silnie zwigzany z przeptywami, zaréwno
surowcoéw oraz produktdéw, jak i wszelkiego rodzaju informacji niezaleznie od ich
formy, a takze z elementami z nimi powigzanymi, do ktérych mozna zaliczyé: bazy
danych, magazyny, drogi transportowe. Jednoczesnie konieczne jest zachowanie
odpowiednich powigzain miedzy nimi (Dworecki i Berny, 2005). Swiadczy to o tym,
ze w kontekscie imprez masowych, biorgc pod uwage zaréwno samg organizacje jak
i jej otoczenie, najwazniejszg role odgrywa nie przeptyw fizycznych materiatéw, lecz
wiasnie informacje, ktére mu towarzysza. Sugerowane jest powotanie wyspecjali-
zowanej komorki logistycznej odpowiedzialnej za organizacje i zarzgdzanie catoscia
tych przeptywéw, ze szczegdlng starannoscig zachowania bezpieczedstwa wszyst-
kich informacji. Odpowiedni przeptyw informacji z wykorzystaniem nowoczesnych
technologii technicznych i komunikacyjnych ma zwieksza¢ poziom ogdlnej integra-
cji, a takze wspomagac skuteczng i efektywng synchronizacje wszystkich przepty-
wow i swiadczonych ustug (Ptaczek i Jaroszynski, 2012).

4. Zagrozenia logistyki imprez masowych

W ogdlnej definicji zagrozenie jest uznawane za zjawisko fizyczne lub spoteczne.
Wzbudza ono w podmiotach niepewnos¢ albo odczuwanie obaw, ktdre naruszajg
poczucie bezpieczeristwa. Poczucie bezpieczeristwa dotyka kazdego rodzaju dziatal-
nosci i kazdej dziedziny zycia niezaleznie od jego ptaszczyzny, dlatego tez zagrozenie
to szerokie zagadnienie, ktére wptywa na spadek komfortu w danych dziedzinach
zycia czy tez dziatalnosci, a takze ich konfiguracji (Guta i in., 2009). Zieba (1997) ujat
je jako stan psychiki lub swiadomosci, wywotany na wskutek odbioru zjawisk, ktdre
zostaty ocenione jako potencjalnie niekorzystne albo niebezpieczne.

Typologia zagrozen nie zostata ujednolicona, a réznice wynikajg z tego, ze zaréw-
no bezpieczenstwo jak i ryzyko sg kwestig dyskusyjng i subiektywng. Jedna z klasyfi-
kacji, zostata przedstawiona przez Ficonia (2007). W kategorii kryterium klasyfikacji
zagrozen wymienia on zrddta powstania zagrozen, poziom destrukcji, ktory im to-
warzyszy, a takze czas potrzebny do ich eliminacji. Wyszczegdlnione zostaty rdwniez
aspekty takie jak zasieg przestrzenny zagrozenia, ich podziat rodzajowy i dziedzina
dziatania (rys. 2).

Uwzgledniajac tematyke imprez masowych, mozna réwniez wymienic: zagroze-
nia techniczne, ktére sg powigzane z rozwojem na tle gospodarczym, a takze awarie
urzadzen technicznych, wykorzystanie broni masowego razenia czy zbiorowe akty,
majace na celu zaktécenie porzadku publicznego (Lidwa i in., 2010). Czesto wyszcze-
gélnia sie réwniez ryzyko chordb zakaznych, niewystarczajgce przygotowanie pod
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wzgledem medycznym, nieodpowiednig reakcje na nagte zdarzenia, nadmierng
liczbe uczestnikdéw i brak dostepnosci do odpowiedniej ilosci drog ewakuacyjnych
(Koskiiin., 2021).

Zrédta powstania
® naturalne
e techniczne
* spoteczne
o cywilizacyjne

o Sredni Y klasyfikacji e dtugoterminowe
; zagrozen 8 n!
o wysoki ® bezterminowe

Dziedzina dziatania ro:z:;;a‘:,y Zasieg przestrzenny
< poltycane » adarzenia + pracsirzenny
. e katastrofy B
* uniwersalne ekrajowy

o kleski

Rys. 2. Kryteria klasyfikacji zagrozen
Zrédto: (Ficon, 2007, s. 78).

Innym kluczowym czynnikiem w analizie ryzyka powstawania zagrozen jest czyn-
nik ludzki, ktéry zwyczajowo bywa uznawany za gtéwny ich powdd. Niezawodnos¢
cztowieka okresla sie jako jego zdolno$¢ do wykonywania zadan z jak najmniejszym
ryzykiem btedu, w okreslonych warunkach i czasie na nie (Bedny i Harris, 2013). Po-
wodami odchylen od normy, ktére majg istotny wptyw na poziom bezpieczenstwa
na imprezach masowych, mogg by¢: stopien przeszkolenia stuzb majgcych utrzymy-
wac bezpieczenstwo, brak stosownych kwalifikacji lub brak zaznajomienia z proce-
durami postepowania (Sienkiewicz i in., 2009, s. 42).

W niektérych przypadkach Zzrédet powstania niebezpieczeristwa mozna sie dopa-
trywac nawet w momencie podejmowania decyzji o wydaniu zezwolenia na przepro-
wadzenie imprezy i 0 uznaniu jej za wydarzenie o charakterze masowym. Ze wzgledu
na znaczne restrykcje i obowigzki wynikajgce z u.b.i.m., wielu organizatoréw prébuje
zakwalifikowac¢ planowane wydarzenie do innej kategorii celem uproszczenia dziatan
organizacyjnych.

Czynnik ludzki nie ogranicza sie wytgcznie do oséb zwigzanych z organizacjg
i obstugg imprezy lub z podmiotami odpowiedzialnymi za budowe czy utrzymanie
obiektu, na ktdrym sie ona odbywa, ale rowniez do samych uczestnikéw. Jedng z de-
terminant utrzymania bezpieczeristwa w trakcie przeprowadzania imprezy masowe;j
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jest zachowanie samych uczestnikdw imprezy. Czesto nieprzestrzegane sg zakazy
wnoszenia lub posiadania broni, a takze innych niebezpiecznych przedmiotéw, ma-
teriatow wybuchowych i wyrobéw pirotechnicznych (Ustawa z dnia 20 maja 1971...).
Zazwyczaj objete zakazem jest réwniez zakrywanie twarzy. Innym nieobcym zjawi-
skiem sg drobne przestepstwa, czesto w postaci drobnych kradziezy, dystrybucji
narkotykow czy fatszowania biletéw wstepu. Rownie niebezpieczne sg powszech-
nie kojarzone z meczami pitki noznej akty chuliganstwa. W niektérych przypadkach
te dziatania przybieraty rowniez posta¢ autoagresji: niszczenia wiasnego mienia
lub nawet targnie¢ na witasne zycie (Karolczak-Biernacka, 2001). Ze wzgledu za na-
gminng koniecznos¢ interwencji policji w 1985 r. w Strasburgu wydano Europejska
konwencje w sprawie przemocy i ekscesdow widzow w czasie imprez sportowych,
a w szczegdlnosci meczow pitki noznej (Rada Europy, 1985). Jej gtdwng funkcjg byto
podniesienie poziomu bezpieczenstwa w trakcie imprez masowych poprzez wpro-
wadzenie nowych srodkéw zapobiegawczych i kontrolujgcych akty przemocy. Nale-
23 do nich: przepisy karne i regulacje zakazujgce wnoszenia przedmiotéw i substan-
cji uznawanych za niebezpieczne, koniecznos¢ zatrudniania sit porzagdkowych czy
tez zobligowanie organizatoréw do odpowiedniego dostosowania infrastruktury do
wydarzenia i podjecia wieloptaszczyznowej wspotpracy z policja.

Zgodnie z przepisami, zabronione jest wnoszenie na teren imprezy Srodkéw
odurzajgcych, substancji psychotropowych, a takze alkoholu. Jedynym odstep-
stwem dla tych przepiséw jest artykut 8 u.b.i.m., w ktérym okreslono zasady dys-
trybucji napojéw alkoholowych. Dane trunki mogg by¢ sprzedawane i spozywane
tylko w okreslonych lokalizacjach i na imprezach niezaklasyfikowanych jako imprezy
masowe podwyzszonego ryzyka (Ustawa z dnia 20 marca 2009...). Ponadto Ustawa
o wychowaniu w trzezwosci okresla, iz sprzedazg moga sie zajmowac jedynie pod-
mioty posiadajgce odpowiednie zezwolenia (Ustawa z dnia 26 pazdziernika 1982...).
Podawany przez nie napdj alkoholowy nie moze zawiera¢ wiecej niz 3,5% czyste-
go alkoholu. Ponadto nie moze by¢ on sprzedawany w opakowaniach potencjalnie
niebezpiecznych, do ktérych zalicza sie tworzywa sztuczne, szkto, metale (Ustawa
z dnia 20 marca 2009...).

Analizujgc statystyki, mozna tez zauwazy¢ znaczny wzrost ryzyka wystgpienia
atakow terrorystycznych. Celem terroryzmu jest zastraszenie rzadu i ludnosci cy-
wilnej lub wywotanie pozgdanej reakcji. Zamystem catego tego aktu sg promocja
i propagacja celow politycznych lub spotecznych (Schmid i Hindle, 2009). Cechujg
go globalnos¢ i przypadkowos¢ ofiar, a dziatania sg prowadzone w taki sposdb, by
maksymalizowac nastepstwa danego zamachu (Wisniewski i Wars, 2007, s. 32). Wy-
sokie ryzyko wystgpienia przestepstw terrorystycznych wynika gtéwnie z samego
charakteru imprez masowych. Znaczne skupienia ludzi przebywajacych na obiek-
tach czy terenach o stosunkowo niewielkich wymiarach sg idealnym celem do prze-
prowadzenia ataku. Nastepstwem takich wydarzen sg nie tylko straty obejmujace
zdrowie i zycie ludzkie i dobra materialne, ale takze konsekwencje psychologiczne
i polityczne.
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Kiedy cztowiek poczuje sie zagrozony, bedzie miat problem z poprawng oceng sy-
tuacji. Podejmuje wtedy pochopne i nielogiczne decyzje, a jesli dane niebezpieczen-
stwo eskaluje, ludzie stajg sie samolubni w walce o przetrwanie, ignorujac los innych
(Nepalski i Struniawski, 2016). To wtasnie panika i histeria sprawiajg, ze juz i tak trud-
na sytuacja staje sie jeszcze bardziej nieprzewidywalna, a co gorsza, nie tylko potegu-
jg wystepujace juz zagrozenia, lecz takze stwarzajg nowe.

5. Zagrozenia na podstawie festiwalu fantastyki Pyrkon

Autorka artykutu przeprowadzita badanie ankietowe dotyczace logistyki imprez
masowych, a takze jej zagrozen w oparciu o doswiadczenia uczestnikdw jednego
z najwiekszych festiwali fantastyki — Pyrkonu. Badanie przeprowadzono za pomoca
formularza Google. Grupa badawcza liczyta 122 ankietowanych. Rozktad ptci pre-
zentowat sie nastepujaco: 71,3% gtoséw nalezato do kobiet (87 osdb), 23% respon-
dentéw byto ptci meskiej, a 4,9% zaznaczyto odpowied? ,inna”. Jedna osoba nie
chciata udzieli¢ odpowiedszi.

W badaniu przewazata grupa w wieku 18-26 lat (69,7%). Na kolejnych miejscach
sg osoby z przedziatu 27-35 lat (15,6%), osoby niepetnoletnie stanowity 9,8% re-
spondentéw. Zaledwie 4,1% uczestnikéw zaznaczyto przedziat 36-65 lat, a jedna
osoba nalezata do kategorii powyzej 65. roku zycia. Respondenci zostali réwniez
zrdéznicowani na podstawie liczby edycji, w ktérych uczestniczyli (zakres 1-20), a tak-
ze funkgcji, ktdrg petnili w trakcie trwania imprezy:
uczestnika,
gzdacza?,
goscia,
wystawcy,
tworcy programu/atrakcji,
organizatora.

Pierwsze pytanie merytoryczne dotyczyto bezposrednio poczucia bezpieczen-
stwa w trakcie imprezy. Respondenci mieli mozliwos$¢ zaznaczenia odpowiedzi:
»tak”, ,,czesciowo” i ,nie”, ktére kolejno uzyskaty 84,4, 13,1 2,5% gtoséw (rys. 3).

Osoby, ktére wybraty jedng z dwdch ostatnich opcji, zostaty poproszone o uza-
sadnienie swojej decyzji. Na 19 odpowiedzi sktadaty sie gtosy dotyczace gtéwnie
duzych skupisk ludzi. Niektérzy zwracali uwage nie tylko na zwiekszone ryzyko kra-
dziezy przy obecnym komercyjnym charakterze imprezy, ale takze na nieodpowied-
nie zachowania jednostek. Przyktadowo byty to akty mowy nienawisci czy brak po-
szanowania dla przestrzeni osobistej. Wskazywano réwniez na problem ochrony,
ktérej w odczuciu niektérych respondentdw byto za mato. Zwrécono rowniez uwage

! Gzdacz - inaczej: helper. Jest to wolontariusz imprezy, ktérego rolg jest pomoc organizatorom
celem sprawnego przeprowadzenia wydarzenia. Zadania im zlecane mogg mie¢ charakter operacyjny
lub taktyczny.
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2,50%

13,10%

84,40%

Tak Czesciowo = Nie

Rys. 3. Poczucie bezpieczeristwa w trakcie trwania imprezy

Zrédto: opracowanie wtasne.

na to, ze brak opasek na reke réwniez obnizat poziom bezpieczefstwa — wystarczyt
znaleziony na ulicy identyfikator na smyczy, by wej$¢ na teren. Ostatnim aspektem
byty temperatury, ktére w czerwcu sg wysokie i czesto byly powodem przegrzania
i zastabnied.

Do kolejnych 4 pytan wykorzystano skale Likerta. Nalezato na niej zaznaczy¢ ta-
twos¢ lokalizacji odpowiednich stuzb porzadkowych w trakcie imprezy. Na 4-stop-
niowej skali nalezato zaznaczy¢ swoje odczucia. Warto$¢ ,1” oznacza, ze dana grupa
ludzi byta trudna do zlokalizowania na terenie targéw, ,4” za$ wskazywato na bez-
problemowos¢ lokalizacji. Na podstawie rys. 4-7 mozna zauwazy¢, ze najtatwiejsze
byto zlokalizowanie gzdaczy. Duzy wptyw majg na to fakty wyrézniania sie ich stroju
kolorem i ich obecnos¢ na kazdej mozliwej przestrzeni imprezy. W razie problemoéw
ludzie najczesciej zwracaja sie do nich z prosbg o pomoc. W sumie ponad 80% re-
spondentdéw stwierdzito, ze byli oni fatwi lub bardzo fatwi do zlokalizowania.

Nieznacznie nizszy wynik, ale o podobnym ukfadzie na skali wzgledem gzdaczy,
uzyskata stuzba medyczna — 72,9%. Troche gorszym wynikiem moze pochwali¢ sie
ochrona, gdzie oceny ,3” i ,4” zostaty przyznane przez 63,2% respondentéw. Jed-
nym z powoddéw moze byc¢ to, ze ich ubiér nie odznacza sie az tak bardzo. Warto
réwniez zaznaczyé, ze ludzie raczej nie szukajg ochrony w sposdéb aktywny. Istnieje
raczej przekonanie, ze ich rolg jest interwencja w razie wiekszego niebezpieczeristwa
czy zaktécen, a z drobnymi sprawami uczestnicy zwracajg sie witasnie do gzdaczy.
Niemniej jednak pyrkonowicze zwracajg uwage na wzmozong obecnos¢ i aktyw-
nos$¢ ochrony w okolicy strefy gastronomicznej. Oprécz pilnowania odpowiedniego
porzadku i zachowan uczestnikow, ochroniarze podejmujg dziatania zapobiegawcze
odnosnie spozywania napojéw alkoholowych poza wyznaczonym terenem. Ma to
znaczny wptyw na poczucie bezpieczefstwa wsréd oséb niepijgcych czy tych, ktére
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Rys. 4. tatwosc lokalizacji ochrony

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rys. 6. tatwos¢ lokalizacji patrolu pokojowego

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Rys. 7. tatwos¢ lokalizacji stuzby medycznej

Zrédto: opracowanie wtasne.

korzystajg z nocnych atrakcji imprezy. Najbardziej podzielone gtosy byty w przypad-
ku patrolu pokojowego — potowa ankietowanych stwierdzita, ze byto trudno lub
bardzo trudno zlokalizowa¢ dang grupe, druga zas potowa twierdzita przeciwnie.
Zaledwie niecate 19% oséb zaznaczyto, ze nie mieli problemu ze znalezieniem pa-
trolu. Wielu respondentéw zwrdécito uwage, iz nie majg pojecia, czym ta grupa sie
zajmuje.

6. Podsumowanie

Logistyka imprez masowych skupia sie gtéwnie na integracji dziatarh podmiotéw po-
wigzanych z jej organizacja i przebiegiem oraz sktada sie gtdéwnie z czynnosci po-
mocniczych i zabezpieczajgcych ich przebieg. S3 one uznawane za newralgiczne ze
wzgledu na ich istotny wptyw na odbidér wydarzenia przez uczestnikéw, a takze na
to, ze czyha na nie cata gama zagrozen pochodzenia zaréwno wewnetrznego, jak
i zewnetrznego.

Oczywiste jest, ze wraz ze wzrostem wydarzenia bedzie wzrastaé tez bazowy
poziom ryzyka. Druga Era jako organizator jednego z najwiekszych festiwali w Srod-
kowo-wschodniej Europie jest zmuszony do podejmowania odpowiednich srodkéw
ostroznosci, przewidywania potencjalnych nowych zagrozen, a takze dostosowania
sie do dynamicznych zmian w otoczeniu zewnetrznym i wewnetrznym.

W przypadku tej imprezy poprawy wymaga system wejs¢ na podstawie wy-
tacznie identyfikatora. Doceniona zostataby réwniez wzmozona ochrona na salach
wystawcow, celem ograniczenia przypadkéw drobnych kradziezy zaréwno wsrdd
uczestnikdw imprezy, jak i ws$rdd samych rekodzielnikow/wystawcow. Ponadto
wazne jest niwelowanie negatywnych skutkéw zjawisk czy wydarzen, ktére sg poza
bezposrednig wtadzg organizacji, np. pogody. Kluczowym krokiem jest odpowiednia
dystrybucja wody i zapewnienie klimatyzacji, a takze stref wypoczynkowych w przy-
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sztych edycjach. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze organizatorzy wykazujg sie
dbatoscig o zauwazalnos¢ i dostepnosé najwazniejszych stuzb, gtéwnie medycznych,
a takze gzdaczy, ktérzy w razie potrzeby sg w stanie sprawnie samodzielnie udzieli¢
pomocy lub zaprowadzi¢ do innych wykwalifikowanych jednostek.

Niezaleznie od sprawnosci systemow logistycznych, niemozliwe jest zupetne zli-
kwidowanie niebezpieczenstw, dlatego wtasnie méwi sie, ze maksymalnie obnizone
ich ryzyko jest réwnoznaczne z zapewnieniem poziomu bezpieczenstwa (Mroczko,
2012).

Nalezy rowniez zauwazyé, ze zagrozenia mogg wystepowac na kazdym etapie
imprezy masowej, poczawszy od projektowania i organizacji, poprzez samo jej prze-
prowadzenie, do sprzatania po wydarzeniu, celem zakonczenia go. To od organi-
zatoréw, a w szczegdlnosci ich doswiadczenia, zdolnosci i zaangazowania, zalezy
w duzym stopniu to, na ile dane zagrozenie sie rozwinie, a takze czy w ogdle ono po-
wstanie. Ze wzgledu na wcigz wzrastajacg liczbe organizowanych imprez masowych,
a takze ich czesto miedzynarodowy charakter, konieczne jest poszukiwanie dalszych
usprawnien i innowacji w zakresie logistyki. Jej sprawne dziatanie bezposrednio wa-
runkuje powodzenie danego wydarzenia.
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Risks to Mass Events

Abstract: Proper planning and coordination is crucial to the success of any mass event, and organizers
should carefully consider the needs and requirements of all stakeholders to ensure the safety and
success of the event. The aim of the article is to approach the theoretical essence, role and tasks of
mass event logistics, as well as to demonstrate their importance in today’s management and
organization. In addition, the issue of risk to mass events and such examples was raised on the basis of
the Pyrkon Fantasy Festival.
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Streszczenie: W artykule przedstawiono rosnacg popularnos$é hulajnég elektrycznych jako srodka
transportu w kontekscie potrzeby ograniczenia emisji szkodliwych gazow. Omoéwiono korzysci wynika-
jace z korzystania z hulajndg, takie jak redukcja emisji CO,, oszczgdno$¢ czasu i pienigdzy, a takze ta-
twos¢ poruszania sie po miescie dzieki rozbudowanej sieci $ciezek rowerowych. Autor zwraca uwage
na problem parkowania hulajnég, zwtaszcza w przypadku dostepnych w systemach sharingowych mo-
deli, ktore czesto sg pozostawiane w przypadkowych miejscach.

Podkresla takze zalety i wady hulajnog elektrycznych, w tym niewielki zasieg na jednym tadowa-
niu i podatnos¢ na warunki atmosferyczne. Analizuje takze czynniki napedzajgce popularnosé hulaj-
nog, takie jak postepujaca urbanizacja i rosnaca liczba mieszkancéw aglomeracji. Wskazuje na wpro-
wadzenie regulacji w wielu krajach europejskich, majgcych na celu zapewnienie bezpieczenstwa
uzytkownikom hulajnég oraz innych uczestnikom ruchu drogowego.

Autor sugeruje, ze rozwdj mobilnosci jako ustugi (MaaS) moze by¢ kluczowym krokiem w upo-
wszechnieniu matych pojazdéw elektrycznych. Integracja réznych srodkéw transportu, takich jak hulaj-
nogi elektryczne, rowery miejskie, samochody sharingowe i transport publiczny, moze zacheci¢ miesz-
kancow do korzystania z bardziej zrownowazonych srodkéw transportu.

Stowa kluczowe: hulajnoga elektryczna, e-mobilnos¢, transport ekologiczny, naped alternatywny

1. Wstep

W obliczu rosnacej potrzeby ograniczenia emisji szkodliwych gazéw jednym z naj-
bardziej efektywnych rozwigzan jest korzystanie z pojazdéw zasilanych alternatyw-
nymi zrodtami energii, takimi jak prad z akumulatoréw czy energia z ogniw wodo-
rowych. Do takich pojazdow zaliczajg sie Urzgdzenia Transportu Osobistego (UTO),
wsrdd ktorych coraz wiekszg popularnosé zdobywajg hulajnogi elektryczne. Hulaj-
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nogi te nie tylko znacznie ograniczaja emisje CO, do atmosfery, lecz takze pozwala-
jg oszczedzac czas i pienigdze podczas codziennych podrdzy, na przyktad do pracy.
Dzieki swoim niewielkim rozmiarom i fatwosci obstugi, hulajnogi elektryczne moga
stanowi¢ atrakcyjng alternatywe dla samochodéw w zyciu codziennym.

Rozbudowana sie¢ Sciezek rowerowych umozliwia sprawng i szybka jazde hu-
lajnogg, nawet w godzinach szczytu, kiedy ulice w centrum miasta sg zakorkowa-
ne. Ponadto korzystanie z hulajnég elektrycznych wspiera idee ,zielonego miasta”,
przyczyniajac sie do tworzenia bardziej zrwnowazonych i przyjaznych dla srodo-
wiska aglomeracji. Warto rowniez podkresli¢, ze hulajnogi elektryczne sg niezwy-
kle uniwersalne. Mogga by¢ wykorzystywane zaréwno do codziennych dojazdéw do
pracy, jak i do rekreacyjnej jazdy po parkach czy $ciezkach rowerowych. Dzieki temu
hulajnogi elektryczne stajg sie coraz bardziej integralng czescig miejskiego krajo-
brazu, przyczyniajgc sie do tworzenia bardziej zrdwnowazonych i przyjaznych dla
mieszkancéw miast.

Niniejszy artykut ma na celu zidentyfikowanie i analize mozliwosci rozwoju eko-
logicznych zrédet transportu w miastach, ze szczegélnym uwzglednieniem hulajnég
elektrycznych. Autor dazy do oceny, w jaki sposdb hulajnogi elektryczne mogg sie
przyczyni¢ do zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza, poprawy mobilnosci miej-
skiej oraz zwiekszenia dostepnosci transportu dla duzej grupy uzytkownikéw. Przy-
gladajgc sie korzy$ciom i wyzwaniom zwigzanym z ich uzytkowaniem, autor stara
sie odpowiedzieé¢ na pytanie, jak hulajnogi elektryczne mogg stac sie kluczowym
elementem zréwnowazonego transportu miejskiego.

W ramach przygotowania artykutu dokonano przegladu dostepnej literatury
naukowe] i branzowej dotyczacej roli hulajnég elektrycznych w zréwnowazonym
transporcie miejskim. Analiza obejmowata studia przypadkéw, raporty instytucji pu-
blicznych i prywatnych oraz publikacje dotyczace regulacji prawnych wptywajgcych
na rozwdj mobilnosci miejskiej.

Dodatkowo przeprowadzono analize dokumentéw i danych statystycznych,
aby zrozumieé¢ dynamike wzrostu popularnosci hulajndg elektrycznych, ich wptyw
na srodowisko miejskie oraz na system transportowy. W celu uzupetnienia analizy
dokonano réwniez przegladu dostepnych danych na temat bezpieczerstwa uzytko-
wania hulajndg oraz wyzwan zwigzanych z ich integracjg z miejska infrastrukturg
transportowa.

2. Przepisy dotyczace hulajnog elektrycznych

20 maja 2021 r. weszty w zycie nowe przepisy dotyczace korzystania z hulajnég elek-
trycznych oraz urzadzen transportu osobistego (UTO) (Ministerstwo Infrastruktury,
2021). Te regulacje miaty by¢ odpowiedzig na zwiekszajgcg sie popularnosé tych
Srodkéw transportu oraz coraz liczniejsze wypadki z ich udziatem.

Nowe przepisy skoncentrowano na zdefiniowaniu hulajnég elektrycznych jako
odrebnego Srodka transportu, uwzgledniajgc ich unikalne cechy i wymagania. Jed-
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nym z kluczowych aspektow byto poprawienie poziomu bezpieczeristwa, co stato sie
szczegolnie istotne w zwigzku z rosngcg liczbg tych pojazdéw na drogach. Wczesniej
brak precyzyjnych przepiséw skutkowat indywidualnymi interpretacjami prawa, co
czesto prowadzito do niebezpiecznych sytuacji, takich jak pedzenie hulajnogg z pet-
ng predkoscig miedzy pieszymi czy poruszanie sie po ruchliwej jezdni w centrum
miasta.

Wprowadzenie klarownych wytycznych miato na celu nie tylko zabezpieczenie
uzytkownikow hulajndg, ale takze poprawe ogdlnego bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Nowe przepisy stworzyty ramy prawne regulujace korzystanie z hulajnég
elektrycznych i umozliwiajgce skuteczne egzystowanie tych srodkéw transportu
w miescie, minimalizujgce jednoczesnie ryzyko potencjalnych zagrozen dla uczest-
nikdw ruchu drogowego.

Hulajnoga elektryczna, jak kazdy pojazd poruszajacy sie ogdlnodostepng infra-
strukturg, zostat zdefiniowany — jest to pojazd dwuosiowy o napedzie elektrycznym,
z kierownicg, bez siedzenia i pedatéw oraz jest przeznaczony do przewozenia mak-
symalnie jednej osoby kierujgcej pojazdem (Ustawa z dnia 30 marca 2021...).

Uprawnienia do kierowania hulajnogg elektryczng sg niemal takie same jak do
poruszania sie rowerem — dla 0séb ponizej 18. roku zycia wymagana jest karta ro-
werowa lub prawo jazdy (kategoria AM, A1, B1 lub T). Osoby, ktdre juz ukonczyty
18 lat, mogg sie porusza¢ bez wspomnianych dokumentéw. Dzieci do lat 10 mogg
sie porusza¢ hulajnogg elektryczng tylko w strefie zamieszkania pod opieka osoby
dorostej, w innych przypadkach jest to zabronione.

Jesli chodzi o trase przejazdu, nalezy przede wszystkim poruszac sie sciezkami
rowerowymi lub wyznaczonymi pasami dla rowerdw, gdzie dopuszczalna predkosc
wynosi nie wiecej niz 20 km/h. W obszarze o ograniczeniu predkosci do 30 km/h
zaleca sie korzystanie z jezdni, przy czym nalezy utrzymywac predkosc nie przekra-
czajaca 20 km/h, zgodnie z zasadami obowigzujgcymi na $ciezkach rowerowych.

W sytuacjach wyjgtkowych, takich jak brak pasa czy sSciezki rowerowej oraz gdy
ograniczenie predkosci dla innych pojazdéw przekracza 30 km/h, dopuszczalne jest
poruszanie sie hulajnogg chodnikiem. W takim przypadku kierujgcy hulajnogg ma
obowigzek dostosowacé swojg predkos¢ do tempa pieszych, ustgpic¢ im pierwszen-
stwa i nie utrudniac¢ ruchu innym uczestnikom.

Istotne jest, aby osoba kierujgca hulajnogg elektryczng nie znajdowata sie pod
wptywem alkoholu ani innych substancji, ktére mogg utrudniaé ocene sytuacji i ob-
niza¢ zdolnos¢ reagowania na wydarzenia drogowe. Przechodzgc przez przejscia dla
pieszych, nalezy przeprowadzi¢ pojazd przez przejscie, a korzystanie z hulajnogi lub
innego UTO podczas przejazdu jest surowo zabronione. Wszystko to ma na celu za-
pewnienie bezpieczerstwa zaréwno uzytkownikom hulajnég, jak i innym uczestni-
kom ruchu drogowego.

W kolejnym waznym zagadnieniu, regulowanym przez ustawodawce, cho-
dzi o parkowanie hulajndg. Zgodnie z aktualnymi przepisami, nalezy parkowac je
w miejscach specjalnie do tego celu przeznaczonych przez zarzadce drogi. Obecnie
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we Wroctawiu mozna dostrzec, ze prywatne hulajnogi elektryczne czesto sg pozo-
stawiane, na przyktad podczas zakupdw, na miejscach parkingowych przewidzia-
nych dla rowerdw. Te obszary zazwyczaj sg wyposazone w stojaki, do ktérych mozna
bezpiecznie przypigc hulajnoge, co sprzyja porzgdkowi na ulicach.

W przypadku braku oznaczonych miejsc parkingowych, akceptowalne jest pozosta-
wienie hulajnogi na chodniku o szerokosci nie mniejszej niz 1,5 m. Warto jednak pamie-
taé, ze pojazd powinien by¢ ustawiony wzdtuz krawedzi chodnika, ktdra jest bardziej
oddalona od jezdni, minimalizujgc tym samym ewentualne utrudnienia dla pieszych.
Dbatos¢ o odpowiednie parkowanie hulajnogi to nie tylko przestrzeganie przepisow,
ale takze dbatos¢ o porzadek i bezpieczenstwo na publicznych obszarach miejskich.

3. Infrastruktura

Uzytkownicy hulajndg elektrycznych w znacznej mierze korzystajg z tej samej infra-
struktury co rowerzysci. Jezeli chodzi o przemieszczanie sie po Wroctawiu, do wielu
miejsc da sie dojecha¢ w komfortowych i bezpiecznych warunkach, korzystajgc ze
Sciezek i paséw rowerowych. Problemem, ktdry wystepuje szczegdlnie w przypadku
hulajnég sharingowych, jest bezpieczne zaparkowanie pojazdu, najlepiej w wyzna-
czonym do tego miejscu. We Wroctawiu sg to gtdwnie punkty przeznaczone dla ro-
werow, lecz hulajnogi na minuty w wiekszosci przypadkow sg pozostawiane w przy-
padkowych miejscach, tam gdzie wynajmujacy skonczyt swojg podroz.

Fot. 1. Miejsce parkingowe dla hulajnég przy ulicy Reymonta w Krakowie

Zrédto: zdjecie wtasne.

Dziataniem, ktére pomogtoby zorganizowac przestrzen publiczng, mogtoby by¢
wyznaczenie obszaru przeznaczonego tylko dla uzytkownikéw hulajnég elektrycz-
nych. Na fotografii 1 pokazane jest miejsce parkingowe dla hulajnég, znajduje sie
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ono tuz obok wyznaczonej na jezdni Sciezki rowerowej. Umiejscowienie utatwia za-
konczenie wynajmu pojazdu — ze sciezki mozna szybko przemiescic sie na ,,parking”
bez przejezdzania przez chodnik czy jezdnie i bezpiecznie odstawi¢ hulajnoge.

Na fotografii 2 pokazano wykorzystanie takiego miejsca parkingowego przez hu-
lajnogi sharingowe. Takie hulajnogi zawsze sg wyposazone w ndzki, wiec nie potrze-
buja stupka/barierki do podparcia oraz sg odblokowywane przez aplikacje w telefo-
nie, wiec mozna je bezpiecznie zostawic bez przypiecia, nie obawiajac sie kradziezy.

Fot. 2. Miejsce parkingowe dla hulajndg przy nadmorskim deptaku w Gdarisku

Zrédto: zdjecie whasne.

Wspdlng cechag miejsc parkingowych pokazanych na fot. 1 oraz 2 jest lokalizacja —
oba wyznaczone obszary znajdujg sie w czesciach miasta, przez ktére przechodzi
duzo pieszych. W Krakowie jest to bliska obecnos¢ kilku uczelni wyzszych (Akademii
Goérniczo-Hutniczej, Uniwersytetu Rolniczego, niektérych wydziatdéw Uniwersytetu
Jagiellonskiego), w Gdansku jest to deptak wzdtuz plazy uczeszczany przez ttumy
turystéw w sezonie letnim. Gdyby w takich lokalizacjach hulajnogi byty odstawia-
ne w przypadkowych miejscach, mogtoby to znacznie utrudnic¢ przemieszczanie sie
pieszym.

Réwniez we Wroctawiu mozna by przygotowaé punkty przeznaczone dla uzyt-
kownikéw hulajnég elektrycznych. Takie parkingi bytyby przydatne w popularnych
przestrzeniach (takich jak Rynek czy galerie handlowe) oraz w weztach przesiad-
kowych, takich jak Plac Grunwaldzki czy okolice dworcow PKP i PKS. Szczegdlnie
w centrum miasta mozna zauwazy¢ hulajnogi na wynajem pozostawione w przy-
padkowych lokalizacjach. Wyznaczenie miejsc postojowych pomogtoby uporzad-
kowac przestrzen publiczng oraz utatwitoby potencjalnym klientom odnalezienie
hulajnogi.
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O ile elektryczne hulajnogi przeznaczone na wynajem sg zaprojektowane jako
produkt, ktéry moze dtuzej przetrwac¢ w warunkach nieodpowiednich dla elektroni-
ki (np. w trakcie deszczu), o tyle hulajnogi w uzytku prywatnym sg mniej odporne na
wode. Dla nich dobrym rozwigzaniem mogtaby by¢ budowa parkingéw z zadasze-
niem i elementami, do ktérych mozna by przypigé hulajnogi za pomoca np. u-locka.
Parkingi dla prywatnych uzytkownikéw bytyby dobrym rozwigzaniem w okolicach
sklepow, aby mogli zostawi¢ hulajnoge bezpiecznie przez wejsciem do srodka nie
martwigc sie o jej zalanie czy kradziez.

4. Wady hulajnég elektrycznych

Hulajnoga elektryczna jako pojazd ma wiele zalet, takich jak bezemisyjne poruszanie
sie niemalze w idealnej ciszy (silnik elektryczny pracuje bardzo cicho) czy mozliwos¢
szybkiego przejechania przez centrum miasta w godzinach szczytu. Jednak, poza za-
letami, takie pojazdy majg rdwniez wady, ktdre powinny by¢ wziete pod uwage przy
wybieraniu tego srodka transportu. Sg to m.in. nieduzy zasieg na jednym fadowa-
niu, wynoszgcy w praktyce zazwyczaj od 20 do 30 km, czy podatnos¢ na warunki
atmosferyczne — szczegdlnie jazda w deszczu zacheca do przesiadki na inny Srodek
transportu, np. samochdd. Innym czynnikiem, na ktéry, jako osoby poruszajace sie
hulajnogami, mamy maty wptyw, jest jako$¢ podtoza. Mieszkajgc w obszarze, ktéry
ma duzo réwnych chodnikéw oraz $ciezek rowerowych w dobrym stanie, mozna
sie komfortowo porusza¢ na hulajnodze wyposazonej w dos¢ mate kota. Inaczej ma
sie sprawa w przypadku czesci miasta, gdzie brakuje wyznaczonych Sciezek, a pty-
ty chodnikowe nie pozwalajg na ptynng jazde. W takich przypadkach nawet krétki
przejazd po takiej nawierzchni moze doprowadzié do szybkiego uszkodzenia sprzetu
czy urazu spowodowanego upadkiem np. na dziurawym chodniku (Ziobro i Fran-
czak, 2020).

Producent czesto podaje maksymalny zasieg na jednym tadowaniu, ustalajac go
w idealnych dla testu warunkach. W przypadku jednego z najbardziej popularnych
producentéw — Xiaomi — i ich hulajndg Mijia/Mi Electric Scooter sg to m.in. bez-
wietrzna pogoda, $rednia predkos¢ przejazdu w trybie Eco ~15 km/h po poziomym
podtozu. W praktyce jednak podczas podrdzy hulajnoga ma ustawiony tryb z wyzszg
mozliwg predkoscig, wieje wiatr przeciwny do kierunku jazdy czy wystepujg przejaz-
dy przez wzniesienia (wiadukty nad drogami czy przejscia podziemne). Wymienione
czynniki potrafig znacznie skrécic zasieg i spowodowaé, ze nie bedziemy w stanie
pokonac np. trasy z domu do pracy i drogi powrotnej na jednym tadowaniu.

5. Przepisy dotyczace hulajnég w Europie

Jednym z kluczowych czynnikdw napedzajgcych rosngcg popularno$é hulajnog
elektrycznych jest postepujgca urbanizacja. Aglomeracje nieustannie sie rozrastajg,
a przedmiescia i blisko potozone wsie sg wtgczane w granice miast. To zjawisko pro-
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wadzi do zwiekszenia liczby oséb, ktdre codziennie przemieszczajg sie przez centra
miast. Wraz ze wzrostem liczby mieszkaricdéw aglomeracji, zwiekszajg sie rowniez
liczba samochoddw na drogach oraz liczba pasazeréw korzystajgcych z komunikacji
miejskiej. W rezultacie, aby unikngé korkéw i zachowa¢ komfort indywidualnej po-
drézy, wielu mieszkanncéw Unii Europejskiej decyduje sie na wybdr hulajnogi elek-
tryczne;j.

Przemieszczanie sie hulajnoggy elektryczng mozna zaliczy¢é do tzw. mikromo-
bilnosci — pokonywania krétkich odlegtosci, zazwyczaj stanowigcych pierwszy lub
ostatni fragment podrézy, np. z dworca do pracy. Hulajnogi te sg nie tylko wygodne,
lecz takze ekologiczne, co czyni je atrakcyjnym wyborem dla oséb dbajgcych o $ro-
dowisko.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa uzytkownikow hulajnég elektrycznych oraz
innych uczestnikéw ruchu drogowego, wtadze wielu krajéw europejskich wprowa-
dzity odpowiednie regulacje. Obejmujg one m.in. ograniczenia predkosci, wyméog
korzystania z kaskéw, a takze zasady dotyczace parkowania. W niektérych miejscach
hulajnogi muszg byé réwniez rejestrowane i ubezpieczone.

Ponadto wiele miast wprowadza specjalne strefy dla hulajnég, aby zapewnic
bezpieczne i efektywne przemieszczanie sie. W niektdrych przypadkach hulajnogi
moga by¢ réwniez wykorzystywane na wyznaczonych sciezkach rowerowych. Dzie-
ki temu hulajnogi elektryczne stajg sie coraz bardziej integralng czescig miejskiego
krajobrazu, przyczyniajac sie do tworzenia bardziej zréwnowazonych i przyjaznych
dla mieszkarncoOw miast.

We Francji zostat natozony limit predkosci wynoszacy 20 km/h oraz 8 km/h
w miejscach o wiekszym natezeniu ruchu pieszego. Sam pojazd wedtug przepisow
powinien byé wyposazony w system hamulcowy, posiada¢ swiatta pozycyjne z przo-
du i z tytu oraz sygnat dzwiekowy (Sobczak, 2019). Zakazany zostat ruch po chodni-
ku, a koszt ztamania tego przepisu wynosi 135 EUR.

Szwedzi dopuscili do przestrzeni publicznej hulajnogi o mocy do 250 W z jedno-
czesnym ograniczeniem predkosci do 20 km/h. Jezeli kierujgcy ma mniej niz 15 lat,
powinien obowigzkowo korzystac z kasku. Mocniejsze hulajnogi mogga poruszac sie
tylko po ogrodzonych obszarach. Sprzet powinien by¢ wyposazony w hamulce oraz
dzwieki ostrzegawcze (np. dzwonek) jak rowery.

Hiszpanski urzad do spraw ruchu drogowego wprowadzit ograniczenie do 25
km/h oraz natozyt obowigzek ubezpieczenia i noszenia kamizelki odblaskowej pod-
czas jazdy.

W Wielkiej Brytanii hulajnogi elektryczne sg zakwalifikowane jako powered
transporters. Jest to okreslenie obejmujgce nowoczesne pojazdy posiadajace wia-
sny naped (Prawnicy od wypadkdw, 2021). Do tej samej kategorii zaliczane sg row-
niez urzadzenia okreslone w Polsce jako UTO — segways czy deskorolki elektryczne.
Tym przepisom nie podlegajg rowery ze wspomaganiem elektrycznym — dla nich
opracowano osobne wytyczne. Zgodnie z prawem wiasng hulajnogg elektryczng
mozna poruszac sie tylko po terenie prywatnym i tylko za zgodg wtasciciela pose-
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sji. Ruch prywatnych hulajnég po chodnikach, deptakach czy $ciezkach rowerowych
jest zabroniony.

Jedyng mozliwoscig poruszania sie hulajnogg elektryczng po obszarze publicz-
nym jest wynajecie pojazdu w ramach testowych programow rzgdowych. W takim
przypadku mozna poruszac sie w wyznaczonych obszarach (m.in. w Liverpoolu,
Newcastle i Cambridge) po $ciezkach rowerowych i drogach publicznych; chodniki
nadal pozostajg obszarem zabronionym dla ruchu hulajnogg elektryczng. Aby poru-
szac sie wynajetg hulajnogg, wymagane jest prawo jazdy kategorii Q (wchodzi ono
réwniez w kategorie AM, A oraz B) oraz ubezpieczenie (Prawnicy od wypadkdw,
2021).

W Niemczech przepisy méwig m.in. o ograniczeniu predkosci do 20 km/h oraz
posiadaniu waznego ubezpieczenia i plakietki umieszczonej na btotniku tylnego kota

BB
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Versicherungskennzeichen Versicherungskennzei Versicherung
Schwarz Blau Griin

Giiltig im Versicherungsjahr Giiltig im Versicherungsjahr Giiltig im Versicherungsjahr
2020, 2023 2026 2021, 2024 2027 2022, 20252028

Fot. 3. Przyktadowe plakietki potwierdzajgce wazne ubezpieczenie

Zrédto: (Domaszewicz, 2020).

Na fotografii 3 pokazane sg przyktadowe plakietki potwierdzajgce wazne ubez-
pieczenie; wykupuje sie je na okres od 1 marca do 28/29 lutego kolejnego roku.
Tekst na tabliczce co roku ma inny kolor — utatwia to szybkie sprawdzenie, czy polisa
jest aktualna. Inne wymagania stawiane przez niemieckie rozporzadzenie to takze
ograniczenie mocy silnika do 500lub 1400 W — w przypadku pojazdéw samobalan-
sujacych (Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V. [DVR], 2019).
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6. Przysztos¢ UTO

Postepujgcy rozwdj matych pojazdéw elektrycznych z pewnoscig przyczyni sie do
wzrostu ich ilosci na wroctawskich ulicach. Coraz czesciej UTO sg wybierane jako
alternatywny srodek transportu zamiast samochodu czy komunikacji miejskiej. Ma
to zwigzek m.in. z ideg tworzenia ,zielonego miasta”, czyli aglomeracji przyjaznej
Srodowisku (Krzak, 2018, s. 48-49). Hulajnogi elektryczne nie sg juz postrzegane je-
dynie jako zabawki dla najmtodszych, ale jako normalny sposdb przemieszczania sie
po zattoczonych centrach miast.

Jednym z problemédw, z ktérymi spotykajg sie uzytkownicy hulajnég miejskich,
takich jak np. Xiaomi Mi Electric Scooter czy Ninebot G30 Makx, jest kiepski stan
nawierzchni. Efektem dopuszczenia hulajndg elektrycznych na $ciezki rowerowe sg
wielokrotne przejazdy przez tory tramwajowe. Miejsca te czesto sg nieréwne, two-
rzg sie ubytki w nawierzchni spowodowane drganiami czy spore (nawet kilkucen-
trymetrowe) réznice w wysokosci miedzy kostkg brukowg/asfaltem a szyng. O ile
dla duzego kota roweru (26-28 cali) taka przeszkoda nie stanowi wiekszego proble-
mu, o tyle dla wiekszosSci hulajndg wyposazonych w kota o srednicy 8,5 lub 10 cali
wystajgca szyna moze doprowadzi¢ do nagtego zablokowania sie kofa i wypadku,
co w przypadku Sciezek rowerowych wyznaczonych jako fragment pasa jezdni jest
szczegllnie niebezpieczne. Jedng z mozliwosci rozwigzania tego problemu bytoby
dodanie zapisu w prawie dotyczacego budowy Sciezek rowerowych. W aktualnym
zapisie ustawy dopuszczona jest rdznica wysokosci wynoszgca jeden centymetr
w przypadku progdéw i uskokdow (Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia
1 sierpnia 2019...). Zapis ten mozna rozszerzy¢ o uregulowanie budowy skrzyzowan
Sciezek rowerowych z torami tramwajowymi, ktérych we Wroctawiu nie brakuje.

Innym aspektem, w ktérym jest jeszcze duzo szczegdtéw do poprawy, jest przy-
stosowanie przestrzeni miejskiej do odstawiania hulajndg elektrycznych na czas,
kiedy sg nieuzywane. Przemieszczajgc sie po Wroctawiu, w wielu miejscach mozna
zobaczy¢ hulajnogi sharingowe pozostawione w przypadkowych miejscach, czesto
sg to punkty, w ktérych wynajmujgcy skonczyt swéj przejazd. Jest to szczegdlnie
ucigzliwe w Scistym centrum miasta, gdzie wiele oséb konczy swojg podrdz, po-
zostawiajgc hulajnogi w przypadkowych miejscach. Dodatkowo, w tych miejscach
przygotowuje sie hulajnogi do uzytku przez kolejnych klientéw, co moze utrudniac
przejscie. W trakcie projektowania budynkdw uzytecznosci publicznej (oraz najbliz-
szej okolicy) uwzgledniane sg miejsca parkingowe dla samochoddw czy stojaki ro-
werowe w poblizu wejs¢ do budynku. W takich miejscach dobrym rozwigzaniem
bytoby wyznaczenie miejsc parkingowych dla hulajndg, tak jak w Krakowie czy
w Gdansku. W przypadku hulajnég na wynajem odblokowywanych przez aplikacje
wystarczajgce bedzie namalowanie , koperty” i oznaczenie jej odpowiednim symbo-
lem. Dla uzytkownikéw sprzetu prywatnego znacznie lepiej sprawdzi sie np. wiata ze
stojakami umozliwiajgcymi bezpieczne przypiecie hulajnogi.
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Kolejnym krokiem, ktéry mozna poczynié¢ w kierunku upowszechnienia matych
pojazdéw elektrycznych jako petnoprawnych srodkéw transportu po Wroctawiu,
jest rozwdj mobilnosci jako ustugi — MaaS (Mobility as a Service) (tupicka i Szym-
czak, 2020, s. 15-16). Jest to rodzaj ustug, ktéry regularnie zdobywa popularnos¢
w zachodniej czesci Europy. Integracja ustug transportowych w jedng aplikacje
mogtaby zacheci¢ uzytkownikéw do skorzystania z pojazdow oferowanych przez
miasto. Obecnie, posiadajac karte UrbanCard, mozna skorzystaé z parkingdw Park
& Ride rozmieszczonych po niemal catym Wroctawiu, a nastepnie przesigsé sie
z prywatnego samochodu do komunikacji miejskiej. W ramach rozwoju Smart City
w aglomeracji wroctawskiej mozna by potgczyé: parkingi P & R, komunikacje miejska
(MPK), rowery miejskie oferowane przez Nextbike Polska, samochody sharingowe
(np. Panek, Traficar) oraz mozliwo$¢ wypozyczenia na minuty/kilometry hulajnogi
elektrycznej(jak np. Hive czy Bolt). Taka korelacja kilku ustug znacznie utatwia korzy-
stanie z publicznych srodkéw transportu; z poziomu uzytkownika wynajem wszyst-
kich pojazdéw wyglada jak jedna ustuga, wiec nie musi tracié czasu na sprawdza-
nie w kilku aplikacjach, gdzie i jaki pojazd jest dostepny (tupicka i Szymczak, 2020,
s.15-16). Wprowadzenie pojazdéw na wynajem ma tez dodatkowy aspekt — mniej-
sza ilos¢ (gtéwnie) samochoddw poruszajgcych sie po ulicach miast, co za tym
idzie — mniejsze korki (Gowarzewska i Mauer, 2019, s. 82-84). Przyjmujac uzycie
samochodu: dojazd do pracy — powrot z pracy, przez kilka(nascie) godzin dziennie
samochdd stoi nieuzywany zajmujgc miejsce parkingowe oraz doktada sie do two-
rzenia korkdw w godzinach szczytu. Dzieki zastosowaniu samochodu publicznego,
z ktérego w ciggu dnia moze skorzystac kilka oséb, nie tylko po ulicach porusza
sie mniej pojazddw, ale takze miasto moze czerpac korzysci finansowe z wynajmu
pojazdow.

7. Zakonczenie

Hulajnogi elektryczne stajg sie coraz bardziej popularnym srodkiem transportu
w miastach na catym swiecie, oferujgc wiele korzysci, takich jak ograniczenie emisji
szkodliwych gazdw, oszczedno$¢ czasu i pieniedzy, a takze wygoda i tatwos¢ obstugi.
Ich coraz czestsza obecnos¢ na ulicach miast Swiadczy o zmieniajgcym sie krajo-
brazie miejskiej mobilnosci, gdzie ekologiczne i zrGwnowazone $rodki transportu
zyskujg znaczenie.

Jednakze wprowadzenie hulajndg elektrycznych do systemu miejskiego trans-
portu niesie ze sobg réwniez wyzwania, takie jak kwestie bezpieczenstwa uzyt-
kownikdéw i innych uczestnikéw ruchu drogowego, potrzeba edukacji oraz regulacji
prawnych dostosowanych do nowych realiéw. Wobec tych wyzwan, konieczne jest
podjecie przez wtadze miast i panstw dziatan, aby umozliwi¢ petne wykorzystanie
potencjatu hulajndg elektrycznych jako elementu zrownowazonego transportu
miejskiego.
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Przede wszystkim nalezy rozwija¢ i modernizowa¢ infrastrukture miejska, aby
byta dostosowana do bezpiecznego uzytkowania hulajndg elektrycznych. Wpro-
wadzenie jednolitych przepiséw regulujgcych uzytkowanie hulajnég, z naciskiem
na bezpieczenstwo wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego, jest kluczowe dla
zapewnienia harmonijnego wspdtistnienia réznych srodkéw transportu. Ponadto
promocja edukacji dotyczgcej zasad bezpiecznego korzystania z hulajnég oraz ich
wpltywu na $rodowisko pomoze podnies$é swiadomosé spoteczng i odpowiedzial-
nos¢ uzytkownikow.

Whioski artykutu podkreslajg, ze przy odpowiednim wsparciu regulacyjnym i in-
frastrukturalnym, hulajnogi elektryczne mogg odgrywaé wazng role w tworzeniu
zrbwnowazonego systemu transportowego, ktory jest nie tylko efektywny i funkcjo-
nalny, ale takze przyjazny dla srodowiska i mieszkarnncéw. Dazenie do integracji hulaj-
noég z innymi formami transportu publicznego, jak réwniez rozwdj mobilnosci jako
ustugi (MaaS), mogg znacznie ufatwi¢ mieszkaricom korzystanie z réznorodnych
Srodkéw transportu, przyczyniajac sie do zmniejszenia zattoczenia ulic i do popra-
wy jakosci zycia w miastach. Takie podejscie do zarzadzania transportem miejskim,
w ktorym hulajnogi elektryczne stanowig integralng czes¢ ekosystemu mobilno-

o

$ci, moze stanowi¢ krok w kierunku realizacji wizji zréwnowazonych, efektywnych
i przyjaznych miast, gotowych na wyzwania przysztosci.
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Electric Scooters as a Means of Transportation in Urban Areas

Abstract: The article highlights the growing popularity of electric scooters as a means of transportation
in the context of the need to reduce harmful gas emissions. It discusses the benefits of using electric
scooters, such as the reduction of CO, emissions, time and cost savings, and the ease of navigating
through the city thanks to an extensive network of bike paths. The article draws attention to the
parking issue of electric scooters, especially in sharing systems where they are often left in random
locations. Additionally, the article emphasizes the advantages and disadvantages of electric scooters,
including their limited range on a single charge and vulnerability to weather conditions.

The author analyzes factors driving the popularity of electric scooters, such as ongoing urbanization
and the increasing population in metropolitan areas. The introduction of regulations in many European
countries to ensure the safety of scooter users and other road participants is also highlighted. The
author suggests that the development of Mobility as a Service (MaaS) could be a crucial step in
promoting small electric vehicles. The integration of various modes of transportation, such as electric
scooters, city bikes, car-sharing, and public transport, may encourage residents to use more sustainable
means of transportation.

Keywords: electric scooter, e-mobility, eco-friendly transportation, alternative propulsion
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Streszczenie: Logistyczna obstuga klienta to kluczowy element strategii firm. Waga, jaka firma przy-
wigzuje do jakosci obstugi, bezposrednio wptywa na postrzeganie przedsiebiorstwa przez klientow.
Woysoki standard obstugi klienta przyczynia sie do zwiekszenia ich satysfakcji, co z kolei sprzyja budo-
waniu lojalnosci wobec firmy. Nawigzywanie trwatych i mocnych relacji z klientami ma bezposredni
wptyw na wzrost zyskownosci firmy. W artykule przedstawiono gtéwne etapy logistycznej obstugi
klienta oraz kluczowe wskazniki stuzace do jej oceny. Przeprowadzono analize wybranych miernikéw,
a takze opisano badanie ankietowe. Artykut ma na celu analize oraz ocene efektywnosci obstugi klien-
ta w firmie X, a takze zaproponowanie kierunkéw i sposobdw jej usprawnienia.

Stowa kluczowe: logistyka, logistyczna obstuga klienta, badania ankietowe, konkurencyjnos¢, klienci

1. Wstep

Jednym z kluczowych aspektow dziatalnosci firm jest Swiadczenie logistycznej obstu-
gi klienta, ktdra znaczgco wptywa na postrzeganie firmy na rynku oraz na satysfakcje
klientéw. Ta ustuga opiera sie na efektywnym koordynowaniu i zarzgdzaniu proce-
sem dostarczania produktéw do klientéw, obejmujgc monitorowanie zamédwien,
utrzymywanie kontaktu z klientami w kwestiach zwigzanych z dostawg, a takze roz-
wigzywanie wszelkich probleméw, jakie mogg wystgpié¢ w trakcie wysytki. Gtéwnym
celem artykutu jest analiza i ocena efektywnosci obstugi klienta w firmie X, a takze
zaproponowanie kierunkéw i sposobdéw jej usprawnienia.

W artykule omdwione zostanie znaczenie oraz definicja logistycznej obstugi
klienta. Przedstawione zostang gtéwne fazy tego procesu oraz najwazniejsze mier-
niki stuzgce do jej oceny. Nastepnie dokonana bedzie analiza wybranych miernikéw
oraz przedstawione bedzie badanie ankietowe. Na podstawie uzyskanych wynikéw
przeprowadzona bedzie analiza oraz zaproponowane bedg potencjalne ulepszenia
w obszarze obstugi logistycznej klienta.
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2. Pojecie i znaczenie logistycznej obstugi klienta
2.1. Definicja logistycznej obstugi klienta

Logistyczna obstuga klienta to jedno z najistotniejszych zadan w firmach, co wy-
nika z tego, ze satysfakcja klienta stanowi kluczowy element prowadzenia przed-
siebiorstwa. Termin obstugi klienta w obszarze logistyki jest szeroko analizowany
w literaturze. Kramarz (2014, s. 53) przyjmuje, ze logistyczna obstuga klienta to
zdolnos$¢ systemu logistycznego do reagowania na potrzeby klienta pod katem
czasu, niezawodnosci komunikacji i wygody. Coyle i in. (2010, s. 164) pisza, ze
obstuga klienta stanowi proces zapewnienia przewagi konkurencyjnej i generowa-
nia dodatkowych zyskéw przez taricuchy dostaw w celu maksymalizacji wartosci
ogolnej dla ostatecznych klientow. Wedtug Kempny (2001, s. 14), obstuga klienta
jest definiowana jako zdolnos¢ lub umiejetnosé zaspokajania wymagan i oczeki-
wan klientow, gtownie w kontekscie terminéw i lokalizacji dostaw. Zdaniem Kauf
i Thuczak (2018, s. 24), logistyczna obstuga klienta polega na gotowosci systemu
logistycznego do efektywnego i sprawnego spetnienia oczekiwan klientow doty-
czacych dostepnosci miejsca i czasu w procesie przemieszczania produktéw mie-
dzy dostawca a odbiorca.

Podsumowujgc, mozna powiedzie¢, ze na satysfakcje klienta wptywa wiele czyn-
nikdw, takich jak jakos¢, cena oraz sposéb dostarczenia wyrobdéw. Obstuga klien-
ta w kontekscie logistycznym odgrywa wazng role, gdyz czesto wptywa na pozycje
firmy na konkurencyjnym rynku. Z tego powodu istotne jest, aby byta wiasciwie
rozumiana.

2.2. Charakterystyczne fazy logistycznej obstugi klienta

Obstuga klienta jest gtdwnym czynnikiem tworzenia przewagi konkurencyjnej, dla-
tego tez w znaczacy sposob podnosi jej koszty. Obejmuje ona kompleksowy zakres
dziatan, takich jak: przygotowanie zamdwienia do realizacji, dostarczenie informa-
cji, przygotowanie wyrobow do wysytki, zarzgdzanie ptatnosciami, przygotowanie
instrukcji w ramach uzytkowania produktéw, swiadczeniem gwarancji oraz obstuga
zwrotéw i reklamacji. Przebieg obstugi klienta dzieli sie na trzy zalezne od siebie
fazy:

® przedtransakcyjng,

® transakcyjng,

® potransakcyjna.

Przedtransakcyjne elementy obstugi klienta nie s3 powigzane z typowymi czyn-
nosciami logistycznymi. Niemniej jednak wyraznie oddziatujg na liczbe sprzeda-
wanych produktow oraz jakos$¢ obstugi. Kramarz (2014, s. 47) charakteryzuje faze
przedtransakcyjng jako moment, w ktérym prowadzi sie analize preferencji klien-
tow, ustala sie normy jakosci oraz okresla sie strategie obstugi klienta.
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Dostepnosc i przejrzysto$é komunikacji z przedsiebiorstwem najczesciej wpty-
wajg na cheé powrotu klienta do konkretnej firmy, dlatego etap przedtransakcyjny
wymaga wiasciwego uksztattowania struktury systemu kontaktu z klientem. Struk-
tura ta odpowiada nie tylko za systemy komunikacji, ale takze za pracownikdéw zaj-
mujacych sie zarowno bezposrednim, jak i posrednim kontaktem z klientem. W or-
ganizacjach, ktére ktada nacisk na wysoka jakos¢ obstugi klienta, wprowadzane sg
specjalistyczne narzedzia komunikacyjne i systemy wspierajgce (do budowania re-
lacji z klientem, przyjmowania i obstugi zaméwien oraz monitorowania przesytek).

Faza transakcyjna decyduje o sprawnej, efektywnej i zgodnej z oczekiwania-
mi klienta realizacji transakcji. Elementy tej fazy obejmujg bezposrednig interakcje
miedzy przedsiebiorstwem a klientem i stanowig fundamentalny czynnik wptywaja-
cy na zadowolenie klientéw z nabywanego produktu. Najistotniejszymi elementami
fazy transakcyjne;j sa:
® czas — klient identyfikuje ten element jako czas oczekiwania na dostawe, pod-

czas gdy dostawca rozumie go jako okres obstugi zaméwienia;
® niezawodnos¢ — terminowosc i punktualno$é dostaw, sumiennosé i bezawaryj-

nos$¢ swiadczonych ustug oraz realizacja dostaw zgodnie z ustalonym harmono-

gramem (Kupiec, 2010, s. 120);
® proces komunikacji z klientem — informowanie klienta o postepie realizacji za-

mowienia i ewentualnych opdznieniach, poprzez sledzenie przesyfki.

Podsumowujgc: faza transakcyjna petni istotng funkcje w obszarze logistycznej
obstugi klienta. Nie tylko umozliwia budowanie wyjgtkowej relacji z klientem, lecz
takze wptywa na jego satysfakcje z ustug.

Elementy fazy potransakcyjnej odgrywajg kluczowg role w budowaniu trwa-
tych relacji z klientem. Etap potransakcyjny jest skoncentrowany na gotowosci
przedsiebiorstwa do rozwigzania potencjalnych probleméw zwigzanych z zakupio-
nym produktem. Dziatania podejmowane w tej fazie stanowig uzupetnienie dzia-
tan marketingowych i logistycznych przeprowadzonych w fazach przedtransakcyjnej
i transakcyjnej. Dziatania te pozwalajg zmierzy¢ i oceni¢ procesy przeprowadzane
na réznych etapach. W fazie potransakcyjnej swiadczone ustugi obejmujg obstuge
zwrotdéw, rozpatrywanie reklamacji i skarg, dokonywanie wymiany, montaz oraz
udzielanie gwarancji. Jest to kompleksowe podejscie do obstugi klienta po zakupie,
majgce na celu zapewnié petne wsparcie i zadowolenie klienta nawet po zakoricze-
niu transakcji.

2.3. Najwazniejsze mierniki obstugi klienta w logistyce

Przedsiebiorstwo powinno regularnie przeprowadza¢ pomiar istotnych aspektéw
obstugi klienta, aby jak najlepiej zaspokoi¢ potrzeby nabywcdéw. Zachowanie wyso-
kiego standardu obstugi klienta stanowi kluczowy element w utrzymaniu konkuren-
cyjnosci na rynku. Opracowanie miernikdw nie jest zadaniem prostym, poniewaz
wymaga doktadnego okreslenia ich definicji i ustalenia metody obliczen.
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Najwazniejsze zadania miernikdw:
identyfikacja obszaréw wymagajgcych zmian,
pozyskiwanie informacji w celu zrozumienia natury problemu,
monitorowanie postepu realizacji zatozonych celéw,
utatwienie komunikacji w ramach ustalonych celow.
W praktyce istnieje niemata liczba miernikdw obstugi klienta, wynikajgcych
z roznych oczekiwan i preferencji klientdw. Mierniki te mozna podzieli¢ na trzy kate-
gorie: dostepnosé, sprawnosé i jakosé.

Dostepnos¢ obejmuje m.in. zdolnos¢ do realizacji catego zamdwienia wyfacznie
z dostepnych zapaséw w magazynie (zgodnos¢é produktu zaméwionego i dostarczo-
nego klientowi). Innymi stowy, oznacza to mozliwos¢ natychmiastowego dostarcze-
nia klientowi pozgdanego produktu z dostepnych zapaséw dostawcy. Planowanie
zapasow uwzglednia prognozy popytu i dynamike sprzedazy.

Miernikiem, ktéry okresla odpowiedni poziom dostepnosci produktéw w maga-
zynie, jest (Kauf i Ttuczak, 2018, s. 40):

liczba zamo6wien zrealizowanych kompletnie i terminowo ze stanéw magazynowych 100 [%]
b 0].

catkowita liczba zamoéwien

Najwazniejsze mierniki sprawnosci obejmujg: czas dostawy, elastycznos¢ syste-
mu dystrybucji, uszkodzenia oraz btedy. Z kolei mierniki jako$ci to: wskaznik goto-
wosci, terminowos$¢ i doktadnosé dostaw.

Elastycznosé dostaw oznacza zdolnos¢ do skutecznego spetniania terminéw do-
staw i dostosowywania sie do zrédznicowanych zamdwien, ustalanych przez klientow.
Poziom doskonatosci obstugi klienta jest wyrazany poprzez wysokg elastycznos¢ do-
staw. Przyktady sytuacji, ktore wymagajg wyjgtkowej elastycznosci, obejmuja:
® nagta konieczno$é dostosowania obstugi klienta do specjalnych wymagan wy-
branych grup,
odbiorcéw, na przyktad dostawa ekspresowa,
dostosowanie dostawy do indywidulanych potrzeb klientow,
awaryjne dostawy czesci zamiennych,
obstuga odpadéw groznych dla Srodowiska i materiatéw niebezpiecznych.
Negatywne doswiadczenia klientéw, ktorzy czekajg na opdiniong dostawe,
mozna zneutralizowac poprzez elastyczng obstuge oraz szczere informowanie klien-
ta o stanie dostawy i przewidywanych terminach wysyiki.

Poziom elastycznosci wyznacza sie za pomocg wzoru (Kauf i Ttuczak, 2018, 2008,
s.41):

liczba specjalnych zaméwien zrealizowanych kompletnie i terminowo

- ra—— 100 [%].
taczna liczba zaméwien

Gotowos¢ dostaw to termin zwigzany z elastycznoscig i odnosi sie do procenta
zakupionych towaréw w catej dostawie, ktére mozna niezwtocznie wydaé. Firmy po-
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winny dazy¢ do utrzymania tego miernika na poziomie przynajmniej 98%. Obliczany
jest za pomoca wzoru (Kauf i Ttuczak, 2018, s. 41):

liczba natychmiast zrealizowanych zaméwien

. —— 100 [%].
taczna liczba zamoéwien

Kolejnym kluczowym miernikiem jest terminowos¢ dostaw. Zamdwienia, ktdre
nie sg realizowane zgodnie z ustalonym terminem, generujg wyzsze koszty dla do-
stawcéw, prowadzg do potencjalnych strat i wywotujg ogdlne niezadowolenie (Kauf
i Ttuczak, 2018, s. 41):

zamoéwienia terminowo zrealizowane

-100 [%].
taczna liczba przyjetych zamoéwien L%l

Niezawodnos¢ dostaw to kolejny wazny aspekt, ktdry warto podkresli¢. Oznacza
zgodnos$¢ zagwarantowanego i dotrzymanego harmonogramu dostaw, odnosi sie
do prawidtowej realizacji i terminowosci dostaw. Niezawodno$é to zazwyczaj nie tyl-
ko terminowos¢, ale takze minimalizowanie strat czy btedéw. Wyraza sie ja wzorem
(Kauf i Ttuczak, 2018, s. 42):

liczba zamoéwien zrealizowanych niezawodnie
(terminowo, niewadliwie, kompletnie)

-1 %].
catkowita liczba zaméwien 00 [%]

Kompletnos$¢ dostaw to kolejny miernik obstugi klienta (brak deficytéw ze stro-
ny dostawcy). Kompletnos¢ okreslamy wzorem (Kauf i Ttuczak, 2018, s. 42):

liczba zamoéwien zrealizowanych kompletnie w wymaganym czasie

=100 [%].
taczna liczba zrealizowanych zlecen (%]

Miernikiem Swiadczgcym o sprawnosci systemu logistycznego w realizacji zle-
cen jest doktadnos$¢. Obejmuje ona zaréwno dostarczanie kompletnych informacji
technicznych klientom, jak i realizacje zamoéwien zgodnie z oczekiwaniami klientow.
Inne istotne mierniki jakosci obstugi klienta (Kauf i Ttuczak, 2018, s. 43):
® procent dostaw wadliwych

liczba wadliwych dostaw

. 1 0,
taczna liczba dostaw 00 [%],

® procent dostaw reklamowanych

liczba dostaw reklamowanych

-1 %].
taczna liczba dostaw 00 [%]

Pomiar miernikdw odgrywa istotna role, poniewaz okreslenie i utrzymanie wia-
Sciwego poziomu obstugi klienta jest kluczowym aspektem dla przedsiebiorstwa.
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Warto zaznaczyé, ze w tworzeniu miernikdw nalezy kierowac sie oceng standardu
obstugi z perspektywy klienta, a nie tylko firmy.

3. Analiza miernikow oraz badanie ankietowe

Przedsiebiorstwo X to firma, ktdra zajmuje sie wytwarzaniem i dystrybucjag réznego
typu artykutdw tekstylnych do uzytku domowego, takich jak zastony, firany, reczniki,
obrusy i rolety, pod wtasng marka. Firma swiadczy ustugi szycia spersonalizowanych
artykutéw wysokiej klasy.

Firma obstuguje duzych klientéw krajowych i europejskich. Zapewnia punktual-
ne dostawy, posiadajgc wtasny tabor samochodowy, jednak korzysta takze z ustug
firm spedycyjnych zewnetrznych, aby sprosta¢ wymaganiom klientéw. Dzieki spore-
mu doswiadczeniu w produkgcji tekstyliow do domu oraz rozszerzeniu asortymentu
o wyroby gotowe, firma zajmuje nowe segmenty rynku nie tylko w Polsce, lecz takze
za granica.

3.1. Analiza wybranych miernikéw efektywnosci

W tym fragmencie przeprowadzona bedzie analiza wybranych miernikéw omoéwio-
nych w czesci 2.3, ktére oparte sg na danych udostepnionych przez przedsiebior-
stwo produkcyjne X. Dane te dotyczg okresu lipiec-sierpien 2022 r. i zostaty obliczo-
ne kwartalnie. W omawianym okresie catkowita liczba zamdéwien wynosita 13 182,
z czego 4934 zamowien dotyczyto jedynie gotowych produktow.

Dostepnos¢ oznacza, ze produkt, ktéry klient chce nabyd, jest gotowy do natych-
miastowego wystania z magazynu firmy. Dostepnos¢ mierzona jest wzorem: (licz-
ba zamowien zrealizowanych kompletnie i terminowo ze standéw magazynowych /
catkowita liczba zamdwien x 100). Zamdéwienia wykonane kompletnie i terminowo
Z zapasu wynoszg 75% wszystkich zamowien (9887/13 182 x 100). Wynik nie spetnia
oczekiwan, ale warto wspomnie¢, ze firma X nie specjalizuje sie w produktach uni-
wersalnych. Ze wzgledu na ich ograniczong liczbe wielko$¢ zamdwien realizowanych
ze standw magazynowych jest niewielka.

Gotowo$¢ dostaw to procent produktéw w catej dostawie, ktére sg gotowe do
natychmiastowego wydania. W przypadku firmy produkcyjnej X mozliwo$¢ natych-
miastowego wydania dotyczy tylko wybranych produktéw, poniewaz wiekszos$¢ za-
mowien jest spersonalizowana i szyta na miare. Gotowos$¢ dostaw oblicza sie za po-
mocg wzoru: (liczba natychmiast zrealizowanych zaméwien / tgczna liczba zamoéwien
x 100). Zamowienia natychmiast wysytane wynoszg 95% wszystkich zlecen, ktore
mozna bezzwtocznie wydaé (4687 / 4934 x 100). Jednakze, w kontekscie zadowala-
jacego wyniku, firmy dgza do utrzymania tego miernika na poziomie minimum 98%.

Klienci firmy X otrzymujg informacje o czasie realizacji swojego zamdwienia
zgodnie z ustalonymi standardami firmy. Produkty dostepne na stanie magazynu
sg wysytane w ciggu 24 godzin, natomiast zamdwienia spersonalizowane sg realizo-
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wane w ciggu 7 dni. Kazde opdznienie ma negatywny wptyw na ocene jakosci ob-
stugi klienta. Miernik zlecerh wykonanych w terminie oblicza sie za pomocg wzoru:
(zamdwienia terminowo zrealizowane / taczna liczba przyjetych zamédwien x 100).
Terminowo wystane zlecenia stanowig 93,7% catkowitej liczby zamowien (12 352 /
13 182 x 100). Ten wynik nie spetnia oczekiwan, gdyz firmy dgzg do utrzymania tego
wskaznika na poziomie przekraczajacym 96%.

Miernik wadliwych dostaw to narzedzie oceniajgce jakos¢ doreczenia produk-
téw do klientdw poprzez pomiar procentowego udziatu dostaw, ktdre nie spetniajg
okreslonych standarddéw, wsréd ogdlnej liczby wszystkich doreczen. W przedsiebior-
stwie produkcyjnym X jest to kluczowe narzedzie zarzadzania jakoscig, umozliwiajg-
ce identyfikacje i rozwigzywanie problemoéw z dostawami, co prowadzi do poprawy
jakosci dostarczanych klientom produktow. Procent wadliwych dostaw obliczany
jest za pomocg wzoru: (liczba wadliwych dostaw / tgczna liczba dostaw x 100). Wa-
dliwe dostawy stanowig 1,7% wszystkich doreczen (221 / 13 182 x 100). Wynik ten
jest satysfakcjonujacy, co jest efektem skrupulatnej kontroli jakosci towaréw na
kazdym etapie produkcji. Dzieki temu mozliwe jest wykrycie i usuniecie wadliwych
produktéw przed ich wysytka, co przektada sie na wysoka jakos¢ dostarczanych pro-
duktéw i zadowolenie klientow.

Liczba dostaw reklamowanych to miernik procentowego udziatu zwréconych
dostaw sposrdod wszystkich wystanych. Firma produkcyjna X uzywa tego wskaznika
do oceny jakosci produktdw, satysfakcji klientéw oraz skutecznosci procesu sprze-
dazy. Wzér obliczania miernika dostaw reklamowanych jest nastepujacy: (liczba
dostaw reklamowanych / taczna liczba dostaw x 100). Odsetek reklamowanych
dostaw wynosi 3,1% sposrod wszystkich dostaw. Wyraznie wida¢, ze firma pro-
dukcyjna X charakteryzuje sie niskim odsetkiem reklamowanych dostaw. Ten wy-
nik jest rezultatem stosowania wysokiej jakosci surowcéw i pétproduktdow przez
przedsiebiorstwo, co zwieksza prawdopodobienstwo produkcji towaru, ktdry nie
wymaga reklamacji.

3.2. Badanie ankietowe zadowolenia klientéw z logistycznej obstugi w firmie X

Autorka artykutu przeprowadzita badanie ankietowe w dniach 17-23 stycznia 2023 r.
Badanie miato na celu zgromadzenie opinii klientow przedsiebiorstwa produkcyjne-
go X dotyczacych ich satysfakcji z oferowanych produktéw oraz jakosci obstugi ze
strony pracownikow firmy X. Badanie zostato przeprowadzone wsréd klientéw firmy
produkcyjnej X, poniewaz gwarantuje to, ze uzyskane wyniki odzwierciedlajg rzeczy-
wistos$é. Klienci jako bezposredni uzytkownicy, sg w stanie najlepiej oceni¢ jako$é
produktéw oraz poziom zadowolenia z obstugi.

Ankieta sktadata sie z 5 pytan zamknietych oraz 3 pytan otwartych (zaleznych
od wybranej odpowiedzi), opracowanych przez autorke artykutu. Dzieki zastosowa-
niu tej metody, odpowiedzi zostaty ustandaryzowane, co znacznie utatwito analize.
Klienci odpowiadali na identyczne pytania i mieli do dyspozycji te same opcje odpo-
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wiedzi, co usprawnifto proces poréwnan i wnioskowania. Préba badawcza wynosita
52 respondentéw (45 kobiet, 7 mezczyzn). Wiekszos$¢ ankietowanych nalezata do
grup wiekowych 41-50 lat oraz 31-40 lat. Najwiekszy odsetek klientéw firmy X ma
wyksztatcenie wyzsze oraz zamieszkuje duze osrodki miejskie.

Klienci zazwyczaj dokonujg zakupdw raz w roku lub raz na pét roku (rys. 1). To
Swiadczy o tym, ze firma X specjalizuje sie w produkcji towardw, ktdre nie sg uzna-
wane za artykuty pierwszej potrzeby. Oferuje przede wszystkim produkty tekstyl-
ne i dekoracyjne, ktore sg czesto wymieniane w zwigzku z dynamicznymi trendami
w modzie.

Jak czesto robi Pan/Pani zakupy w firmie X?
52 responses

@ kilka razy w miesigcu
@ raz w miesigcu

@ raz na pét roku

@ raz w roku

Rys. 1. Czestotliwos¢ robienia zakupdw przez klienta w przedsiebiorstwie produkcyjnym X

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania.

Zgodnie z przedstawionym na rys. 2 wykresem, wiekszo$¢ produktow firmy X
zostata pozytywnie oceniona przez klientéw. Osoby wyrazajace jedynie czesciowe
zadowolenie z produktéw uzasadniajg swoje opinie brakiem spetnienia okreslonych
wymagan lub otrzymaniem produktu, ktéry nie odpowiadat ich oczekiwaniom.

Czy oferowane przez firme produkty spetnity Pana/Pani oczekiwania?
52 responses

@ Tak
@ Nie

Czesciowo

Rys. 2. Zadowolenie klientéw z produktéw przedsiebiorstwa produkcyjnego X

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania.
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Klienci firmy produkcyjnej X zazwyczaj nie napotykajg problemdw z dostepnoscia
produktéw (rys. 3). Jedyne kwestie, ktdre sg zgtaszane, zwigzane s3 z krétkotrwatym
brakiem wybranego przez klienta materiatu lub chwilowym brakiem gotowego
produktu. Firma produkcyjna X systematycznie monitoruje poziomy magazynowe;
wszelkie niedobory wynikajg z wiekszego zapotrzebowania na okreslony produkt
lub tkanine.

Czy miat/miata Pan/Pani problem z dostepnoscia produktéw oferowanych przez

firme?
52 responses

@ Tak
@ Nie

Rys. 3. Problem z dostepnosciag produktéw przedsiebiorstwa produkcyjnego X

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania.

Wiekszos¢ klientéw (90,4%) potwierdza, ze zamdwienia sg realizowane zgodnie
z ustalonym terminem (rys. 4). Jednakze niemal 10% klientéw informuje o otrzyma-
niu zamdwienia po uptywie terminu, co moze wynikaé z niedostatecznej efektywno-
Sci procesu realizacji zamoéwien.

Jak ocenia Pan/Pani czas realizacji zaméwienia?
52 responses

@ Zgodnie z terminem
@ Z przekroczeniem terminu

Rys. 4. Czas realizacji zamowienia

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania.
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Czy kiedykolwiek zdarzyto sie Panu/Pani reklamowa¢ wyréb firmy X?
52 responses

® Nie

! @ Tak

Rys. 5. Reklamacje produktow przedsiebiorstwa produkcyjnego X

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonego badania.

Zgodnie z przedstawionym wykresem (rys. 5), reklamacje dotyczgce produktéw
firmy X wystepuja rzadko, jesli juz sie zdarzaja, s rozpatrywane na korzys¢ klienta.

4. Analiza uzyskanych wynikéw i wnioski

Klient odgrywa fundamentalng role w relacjach rynkowych, jego obecnos¢ jest klu-
czowa dla funkcjonowania firmy. Obstuga logistyczna klienta jest waznym aspektem
dziatalnosci przedsiebiorstwa produkcyjnego X, istotnie wptywa na jego reputacje
i zadowolenie klientdw. Firma X zbudowata silng marke, ceniong przez duze grono
odbiorcéw. Jej strategia opiera sie na ciggtym doskonaleniu poprzez dostarczanie
produktéw wysokiej jakosci w konkurencyjnych cenach.

Produkty oferowane przez firme produkcyjng X sg nabywane przez klientéow
kilkukrotnie w ciggu roku, poniewaz nie sg to produkty pierwszej potrzeby. Mimo
ze produkty czesto spetniajg oczekiwania klientdw, zdarzajg sie sytuacje przeciwne.
Braki produktéw na stronie internetowej sg zazwyczaj tymczasowe, spowodowane
zwiekszonym popytem na okreslone artykuty. Przewazajgca czes¢ zamodwien jest re-
alizowana zgodnie z ustalonym terminem, cho¢ zdarzajg sie opdzZnienia.

Pomimo rzadkich przypadkéw reklamacji produktéw przez klientéw, firma po-
winna dazy¢ do unikania takich sytuacji.

Wskaznik realizacji zamowien dostarczonych na czas i z zapaséw wynosi 75%, co
jest uwazane za wynik niezadowalajgcy. To sygnalizuje konieczno$¢ podjecia dziata-
nia w celu poprawy wydajnosci w tym obszarze przez przedsiebiorstwo.

Firma X powinna sie skoncentrowa¢ na poprawie wskaznika natychmiastowe;j
realizacji zaméwien. W przypadku przedsiebiorstwa produkcyjnego X, wiekszosc
zamoOwien jest personalizowana i szyta na zaméwienie, co ogranicza mozliwosé na-
tychmiastowej realizacji. Jezeli produkty nie wymagajg spersonalizowanej produk-
cji, powinny by¢ natychmiast wysytane. To obszar, w ktérym firma moze skupié sie
na szybszej obstudze, poprawiajgc tym samym doswiadczenie klienta.
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Trzeci wskaznik dotyczacy terminowej realizacji zamowien jest réwniez na ni-
skim poziomie i wymaga poprawy. Obecnie wynosi jedynie 93,7%, co odbiega od
oczekiwanego poziomu, ktéry powinien wynosi¢ minimum 96%. Opdznienia w re-
alizacji zlecen negatywnie wptywajg na ocene jakosci obstugi klienta.

Ostatnim miernikiem jest poziom reklamacji. Przedsiebiorstwo produkcyjne X
charakteryzuje sie niskim odsetkiem dostaw reklamowanych, wynoszgcym zaled-
wie 3,1% ogodlnej liczby dostaw. Firma X traktuje sprawy reklamacyjne bardzo po-
waznie, podejmujgc skuteczne dziatania w celu rozwigzania problemoéw klientéw. Ta
praktyka przyczynia sie do budowania zaufania i lojalnosci wsréd klientow.

5. Propozycje usprawnien

Z analizy dostepnych danych wynika, ze pierwszym etapem jest skupienie sie na
realizacji natychmiastowych zamodwien. W czesci 3.1 zostato wykazane, ze obecnie
95% zamowien jest natychmiast wydawanych, podczas gdy standardem branzowym
jest utrzymanie poziomu 98%. Jesli produkt nie jest obecny w magazynie przed-
siebiorstwa X, a jest dostepny na stronie internetowej, to znaczy, ze znajduje sie
on w showroomie, ktéry oddalony jest 20 km od siedziby firmy. Aby zamdwic ten
produkt, konieczne jest skontaktowanie sie ze sklepem w celu przetransportowania
towaru do magazynu. Ten proces znacznie wydtuza czas dostawy. Niekiedy dopie-
ro w trakcie kompletowania zamdwienia okazuje sie, ze produktu brakuje. Wtedy
mozliwa jest wysytka dopiero nastepnego dnia. W celu usprawnienia tego proce-
su sugerowane jest automatyczne zamawianie produktu ze sklepu w sytuacji jego
braku w magazynie przedsiebiorstwa X. Taka modyfikacja skrdécitaby czas realiza-
cji zamowienia, eliminujac koniecznos¢ recznego zamawiania produktdw podczas
kompletacji zamdwienia.

Firma produkcyjna X otrzymuje czeste skargi od swoich klientéw dotyczgce cen.
Proces produkcji tekstyliow jest czasochtonny i obejmuje wiele etapdw. Firma X pro-
dukuje swoje wyroby w Polsce, co znacznie podnosi koszty produktow. Materiaty
i komponenty nabywane przez firme X sg kosztowne, zwtaszcza jesli chodzi o tka-
niny naturalne. Istnieje mozliwo$¢ wprowadzenia serii produktéw o tych samych
wzorach, lecz z zastosowaniem tariszych materiatéw, takich jak tkaniny syntetyczne.
To podejscie otworzytoby mozliwosci pozyskania nowych klientéw, co mogtoby sie
przyczyni¢ do zwiekszenia stabilnosci finansowej firmy X poprzez zminimalizowanie
ryzyka zwigzanego z potencjalng utratg kluczowych klientow.

Jednym z kluczowych obszaréw do poprawy jest niezgodnos¢ z oczekiwaniami
klientéw, majaca wptyw na liczbe reklamacji oraz zwrotéw. Przedsiebiorstwo pro-
dukcyjne X powinno rozwazy¢ wprowadzenie podwdjnej kontroli na etapie pako-
wania: jeden pracownik nadzorowatby jako$¢ produktu, a drugi, pakujac wyrdb,
réwniez kontrolowatby jego jakos¢. W ten sposdb firma zapewnitaby kazdemu
produktowi nalezytg zgodnos¢ z oczekiwaniami klientéw. Dodatkowo, dla firmy X
istotne powinno by¢ aktywne stuchanie opinii klientow oraz elastyczne reagowanie
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na ich potrzeby, co pozwoli dopasowac¢ oferte do ich wymagan. Analiza przyczyn re-
klamacji jest rowniez kluczowa — wycigganie wnioskow z takich sytuacji pomogtaby
unikng¢ podobnych incydentéow w przysztosci.

Kolejnym obszarem do ulepszenia jest czestotliwosé zakupédw dokonywanych
przez klientéw. Badania przeprowadzone za pomocg ankiety wykazaty, ze klienci
nabywajg produkty firmy X raz lub dwa razy w ciggu roku. Aby zwiekszy¢ te czesto-
tliwos¢, firma mogtaby wprowadzaé specjalne edycje tematyczne zwigzane z rézny-
mi $wietami, takimi jak Boze Narodzenie czy walentynki. Ponadto firma X mogtaby
zachecac klientdw do czestszych zakupdw poprzez promocje (np. 1 + 1) oraz zache-
cajac ich do subskrypcji newslettera, oferujgc atrakcyjne znizki na kolejne zakupy.

Kolejnym obszarem do usprawnienia jest terminowos¢ dostaw, ktdra obecnie
oscyluje w granicach 93,7%. Aby jg polepszy¢, firma produkcyjna X powinna skupié
sie na optymalizacji proceséw produkcyjnych. Konieczne jest takze usprawnienie
zarzgdzania zapasami, co pozwoli unikng¢ opdzniert w dostepnych zasobach.

Aby obnizy¢ wskaznik wadliwych dostaw, firma produkcyjna X powinna rozsze-
rzy¢ swoje procedury kontroli jakosci, obejmujgc nie tylko czas produkgji, lecz kazdy
etap procesu realizacji zlecenia. Podejscie, ktére nalezy stosowaé, aby unikac rekla-
macji, powinno zosta¢ wzmocnione, aby zapewnic lepszg jako$¢ towarow.

Kolejnym istotnym aspektem do poprawy sg zamdwienia realizowane z zapasu.
Wyniki firmy X w tym obszarze sg niezadowalajgce. Charakter przedsiebiorstwa pro-
dukcyjnego X nie sprzyja magazynowaniu duzych ilosci produktéw uniwersalnych,
poniewaz wiekszos¢ zamowien jest spersonalizowana. Wazne jest wprowadzenie
zmian w strategii produkcyjnej, szczegdlnie dla produktéw uniwersalnych. Zalecane
jest zwiekszenie produkcji na zapas w okresach wzmozonego popytu, aby poprawic
wskaznik zamoéwien zrealizowanych kompletnie i terminowo, ktéry wynosi 75%. Ko-
nieczne jest podejmowanie regularnych dziatan w firmie X, skierowanych na zwiek-
szenie wskaznika realizacji zamdéwien z zapasu. State monitorowanie wynikdw oraz
wprowadzanie korekt w procesach produkcyjnych pozwoli na poprawe miernikow,
zwiekszenie satysfakcji klientdw oraz wzrost rentownosci firmy.

6. Zakonczenie

Tematem artykutu byta logistyczna obstuga klienta, co stanowi istotny element
strategii firm. Dbatos¢ o jakos$¢ obstugi ma kluczowe znaczenie, poniewaz wptywa
na postrzeganie przedsiebiorstwa przez klientow. Wysoki standard obstugi klienta
przyczynia sie do zwiekszenia ich satysfakcji, co z kolei sprzyja budowaniu lojalnosci
wobec firmy. Te dtugotrwate i silne relacje klientéw z firmg majg bezposredni wptyw
na wzrost jej zyskownosci.

Firmy mogg istotnie wptyngé na swoje postrzeganie na rynku oraz zadowolenie
klientéw poprzez doskonalenie ustug dla klientow. Ustugi te obejmujg skuteczne
zarzadzanie dostawami, monitorowanie zamowien, utrzymywanie kontaktu z klien-
tami i rozwigzywanie ewentualnych probleméw z dostawami. W artykule zostato
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omoédwione znaczenie obstugi logistycznej klienta, fazy tego procesu i kluczowe mier-
niki jego oceny.

Celami artykutu byty analiza i ocena efektywnosci obstugi klienta w firmie X,
a takze zaproponowanie kierunkéw i sposobdéw jej usprawnienia. Wyniki badan
stanowig sugestie dotyczgcqy dziatan, ktére firma powinna podjg¢ w celu poprawy
swojej sytuacji.
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Customer Service in Logistics on the Example of a Manufacturing Company X

Abstract: Customer service in logistics is a key element of companies’ strategies. A high standard of
customer service contributes to customer satisfaction which in turn fosters loyalty to the company.
Establishing long-lasting and strong relationships with customers has a direct impact on increasing
a company'’s profitability. The article presents the main stages of logistic customer service and the key
metrics for evaluating it. An analysis of selected metrics is conducted, and a survey is presented. This
authoress aims to analyze and evaluate the effectiveness of customer service at company X, and to
suggest directions and ways to improve it.

Keywords: logistics, logistics customer service, surveys, competitiveness, customers
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Streszczenie: W artykule autor analizuje kluczowe aspekty nowoczesnych miast ekologicznych, nisko-
emisyjnych srodkéw transportu publicznego, pojazdow elektrycznych oraz programu Europejskiego
Zielonego tadu. Skupia sie na zréwnowazonym rozwoju i poprawie jakosci zycia mieszkancow poprzez
omawianie cech charakterystycznych ekomiast, takich jak elektryczne autobusy i tramwaje, oraz ro-
snacej popularnosci pojazdéw elektrycznych (BEV i PHEV) w Polsce.

Autor przedstawia cele i instrumenty finansowe Europejskiego Zielonego tadu wspierajace roz-
wdj miast ekologicznych i niskoemisyjnych srodkéw transportu. Autorskie badanie miato takze na celu
zmierzenie $wiadomosci ekologicznej spoteczenistwa i checi ograniczenia zanieczyszczen. Wyniki bada-
nia dostarczyty waznych danych na temat postaw spoteczeristwa wobec ochrony $rodowiska i poten-
cjalnych zmian w zachowaniach konsumentéw na rzecz zréwnowazonego rozwoju.

Stowa kluczowe: ekomiasta, transport niskoemisyjny, pojazdy elektryczne, Europejski Zielony tad

1. Wstep

Aby miasta mogty rozwijac sie w sposéb zréwnowazony, muszg dazy¢ do bycia eko-
logicznymi, co obejmuje oszczedne gospodarowanie zasobami, minimalizowanie
problemoéw spotecznych, adaptacje do zmieniajgcego sie klimatu i przede wszyst-
kim ochrone srodowiska naturalnego. Ciggta urbanizacja, zwigzana z budowg no-
wych obiektdw oraz ekspansjg metropolii na obszary podmiejskie, prowadzi do kur-
czenia sie dostepnych terendw miejskich. To zjawisko niszczy krajobraz i redukuje
liczbe terenéw zielonych. Powoduje to kolejne wyzwania przestrzenne dla miast na
catym swiecie. Aby zatrzymac ten trend, szukano rozwigzan, a jednym z nich jest
budowanie miast zwartych. Idee miasta zwartego ciezko ogdlnie zdefiniowaé, jest
ona rozumiana na wiele sposobdw, jak na przyktad: ,paradygmat miasta zwarte-
g0 czy szerzej rozumiane] zrownowazonej urbanistyki postuluje tworzenie gestej,
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wielofunkcyjnej struktury zabudowy, w ktérej mozna wygodnie poruszac sie pieszo
i transportem publicznym, z dostepem do lokalnych ustug, miejsc pracy i terenéw
zielonych” (Stangel, 2013, s. 8).

Koncepcja miasta zwartego narodzita sie w latach 70. XX w. w Stanach Zjed-
noczonych. Model Compact City stat sie istotnym elementem nowego urbanizmu.
Termin ten zostat wprowadzony przez dwdch amerykanskich matematykéw — Geor-
ge’a Dantziga i Thomasa L. Saaty’ego (Studenckie Koto Naukowe , Kat”, 2022).

Mozna jednak stwierdzi¢, ze gtdwnym zatozeniem tworzenia miasta zwartego
jest ochrona terendw podmiejskich przed niekontrolowang zabudowa. Postepujacy
proces suburbanizacji wraz z ciggle powiekszajgcym sie terenem miast majg nega-
tywny wptyw na zycie w miescie, wcigz podwyzszajgc koszty zycia w aglomeracjach
oraz niszczac tad przestrzenny. Bez ingerencji majacej na celu zapobiezenie temu
zjawisku, srodowiska miejskie bedg miaty do czynienia z rosngcymi problemami
dotyczgcymi przestrzeni, ekonomii oraz spoteczenstwa, co skutecznie bedzie spo-
walniato mozliwos¢ zréwnowazonego rozwoju. Obecnie uwaza sie, ze aby miasto
rozwijato sie w sposdb zrownowazony, nalezy dgzy¢ do oszczednego gospodarowa-
nia zasobami, do ograniczania emisji szkodliwych zwigzkéw, minimalizowa¢ proble-
my spoteczne, adaptowad swoje dziatania do zmieniajgcego sie klimatu, ale przede
wszystkim chroni¢ srodowisko przyrodnicze (A. Rzenica i P. Rzenca, 2016). Wielo-
wymiarowosé, jaka jest stworzenie ,idealnego” zréwnowazonego miasta, jest prak-
tycznie nieosiggalna dla zréznicowanych infrastruktur istniejgcych juz metropolii.
Dlatego zamiast tworzy¢ i upodabniaé wszystkie lokalizacje do siebie, nalezy sprio-
rytetyzowac gtéwne koncepcje ekomiasta, a sg nimi: ochrona srodowiska i poprawa
jakosci zycia (Hulicka, 2023).

W niniejszym artykule przedstawione zostaty koncepcje: miasta ekologicznego,
niskoemisyjnych srodkdw transportu oraz pojazdéw elektrycznych wraz z przybli-
zeniem zatozen Europejskiego Zielonego tadu. S3 to kluczowe elementy dotyczgce
utworzenia ekomiasta.

2. Wspotczesna charakterystyka miasta ekologicznego

Niemalze kazdy projekt architektoniczny z ostatnich kilku lat wzoruje sie na wizji
ekomiasta. W kazdym projekcie podkresla sie wage rozwigzan ekologicznych, ktére
wptywajg na energooszczednosc przy eksploatacji budynku. Najnowsze miasta przy-
jazne Srodowisku obecnie najczesciej spetniajg nastepujace kryteria:
® uktad zero-odpaddéw (system recyklingu odpaddw),
® catkowite zredukowanie emisji dwutlenku wegla,
® samowystarczalnos¢, czyli wytwarzanie energii odnawialnej oraz wody potrzeb-
nej miastu w sposdb naturalny,
odnowienie zniszczonych ekologicznie obszaréw miejskich,
udostepnienie mieszkan dla wszystkich grup spotecznych,
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® ogdlnodostepna edukacja ekologiczna na kazdym poziomie ksztatcenia,
® zréwnowazona mobilnos¢: transport publiczny, pieszy, rowerowy.

W wielu krajach kreowane sg miasta ekologiczne, ktére w duzym stopniu opie-
rajg sie na koncepcjach miast inteligentnych. Aglomeracje te majg zazwyczaj po-
siada¢ kilkadziesigt tysiecy domoéw, majg by¢ przyjazne sSrodowisku, a ich gtéwnym
celem jest ztagodzenie zapotrzebowania na mieszkania, ktdre nie bedg drastycznie
wptywac na srodowisko, przez co nie bedg pogtebiaty sie i tak juz duze zmiany klima-
tyczne. Atuty takich mieszkan odczuwac bedziemy takze pod wzgledem ekonomicz-
nym, gdyz koszty utrzymania takiego lokum bedg nizsze. Jednoczes$nie takie miasta
moga zapewni¢ nowoczesne mieszkania z nizszymi rachunkami za energie, energo-
oszczedne biura oraz nowe szkoty, osrodki spoteczne i ustugi. Obecnie panstwem
tworzgcym wiele takich ekomiast jest Wielka Brytania, w ktérej aglomeracjach (We-
ctawowicz-Bilska, 2011):
® kazdy dom moze znajdowac sie maksymalnie 10 minut pieszo od najblizszego

$rodka publicznego;

jest miejski system ogrzewania;

40% miasta musza stanowic¢ parki, ogrody czy tez boiska;

samochody poruszajgce sie po ulicach miejskich nie mogg stanowic¢ wiecej niz

50% wszystkich znajdujgcych sie tam pojazdéw;
® budynki takie jak szkota, restauracje czy tez sklepy nie mogg emitowac dwutlen-

ku wegla;

sg fatwo dostepne punkty tadowania samochoddw elektrycznych;

kazdy dom ma na wyposazeniu inteligentne liczniki mediéw, instalacje stonecz-

ne oraz wiatrowe, aby zapewnic staty dostep do zielonej energii, a mieszkaniec

w przypadku niezuzycia swoich zasobow moze sprzedac swojg nadwyzke energii

sieciom energetycznym.

3. Niskoemisyjne sposoby przemieszczania ludzi i towaréw

Kazdy rodzaj transportu musi dazy¢ do zrdwnowazenia, a jego ekologiczne wersje
muszg staé sie dostepne dla kazdego. Dlatego wtasnie zdefiniowano konkretne eta-
py, dzieki ktérym europejski system transportu stanie sie inteligentny oraz przyjaz-
niejszy srodowisku w przysztosci, etapy te zostaty podzielone na lata (tab. 1).
Tramwaje sg bezemisyjnym Srodkiem transportu, gdyz sg napedzane energig
elektryczng, jednakze ich mozliwosci dotarcia w rozmaite miejsca sg ograniczone
siecig torowisk. Pod tym wzgledem przewage majg autobusy, ktérych takie ograni-
czenia nie dotyczga. Niestety wiekszos$¢ z nich napedzana jest silnikami spalinowymi,
dlatego tez do transportu publicznego wprowadzane sg autobusy zeroemisyjne.
W miejscu eksploatacji zeroemisyjnych autobuséw nie powstajg zadne zanieczysz-
czenia. Nalezy do tego doda¢, iz naped elektryczny jest znacznie cichszy niz spali-
nowy, wiec nastgpi takze redukcja hatasu w miejscach, gdzie takie pojazdy zosta-
ng wprowadzone. Korzyscig jest takze to, iz na takowe autobusy nie bedzie miata



Proekologiczne postawy mieszkaricow aglomeracji 75

Tabela 1. Zdefiniowane etapy europejskiego systemu transportowego na przestrzeni lat

Do 2030r. Do 2035r. Do 2050r.

* Po europejskich drogach poruszaé ¢ Powstang bezemisyjne |* Znakomita wiekszo$¢
sie bedzie co najmniej 30 min samoloty. transportu drogowego stanie
bezemisyjnych pojazdow. sie bezemisyjna.

* Neutralne dla srodowiska bedzie 100 * Poziom wykorzystania kolei
miast znajdujacych sie na terenie towarowej podwaoi sie.
Europy. ¢ Sie¢ TEN-T (Transeuropejska

* Przewozy kolei ekspresowej podwojg sie¢ transportowa) stanie
sie w Europie. sie w petni operacyjna dla

¢ Trasy planowanych podrozy zrbwnowazonego oraz
masowych ponizej 500 km majg by¢ inteligentnego transportu.

neutralne dla srodowiska.
 Transport zautomatyzowany ma
zosta¢ wprowadzony na duzg skale.
¢ Powstang bezemisyjne statki
morskie.

Zrédto: (Teraz Srodowisko, 2020).

wptywu cena ropy naftowej, od ktérej uzaleznione s m.in. ceny biletéw. W mia-
stach za pomocg samego hamowania autobusy te bedg w stanie odzyska¢ nawet
30% energii za sprawg rekuperacji. W elektroenergetycznym systemie krajowego
zaplanowane zostaty okresy, w ktdrych najlepiej bedzie tadowad te pojazdy tak, aby
nie obcigzaty sieci (Pikuta i in., 2018).

4. Pojazdy elektryczne

Najpopularniejszg wsréd spoteczeristwa zmiang na rzecz zielonej energii jest przej-
Scie na ekologiczne srodki transportu — od tych matych, jak np. elektryczne hulajno-
gi, az po w petni elektryczne samochody.

Najczesciej mamy do czynienia gtéwnie z samochodami elektrycznymi rodzaju
BEV oraz PHEV.

BEV (Battery Electric Vehicle) to maszyna w petni elektryczna, ktéra wprawia-
na jest w ruch akumulatorami trakcyjnymi tadowanymi z gniazdka. Pod maska nie
ma silnika spalinowego, s3 za to jednostki elektryczne (jedna lub kilka). Takie auto
wiedzie prym w klasie zmniejszania sladu weglowego. Nie zanieczyszcza powietrza
szkodliwymi substancjami. Zasieg aut BEV zalezy od pojemnosci akumulatoréow. Do
jazdy po miescie albo na niedaleki wypad za miasto nadaje sie w sam raz.

PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle). Tu mamy do czynienia z hybrydg typu
plug-in, czyli samochodem cze$ciowo konwencjonalnym, a cze$ciowo elektrycznym.
Zatankujemy go zatem na stacji benzynowej, ale takze natadujemy jego baterie bez-
posrednio z zewnetrznego zrddta energii, tak samo jak BEV-a. Technologia stosowa-
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na w tym samochodzie to synonim funkcjonalnosci. Mozna nim jezdzi¢, wykorzystu-
jac silnik spalinowy, albo przetgczyc¢ sie na naped elektryczny lub na tryb hybrydowy.

Dzieki Polskiemu Zwigzkowi Przemystu Motoryzacyjnego (PZPM) we wspotpracy
z Polskim Stowarzyszeniem Paliw Alternatywnych (PSPA) mozemy sie dowiedzie¢,
iz w marcu 2019 r. po polskich ulicach jezdzito 5091 samochoddéw z napedem elek-
trycznym (BEV). Natomiast we wrzesniu 2023 r. po krajowych drogach takowych
pojazddw poruszato sie juz ponad 45 tys., co pokazuje nam znaczgco rosnacy trend
w tej dziedzinie (PSNM, 2023). Przeprowadzona w 2022 r. autorska ankieta miata
na celu nie tylko zrozumienie wiedzy i postaw wsréd mtodziezy odnosnie do zanie-
czyszczenia powietrza i ekologicznych srodkéw transportu, ale takze ocene ich goto-
wosci do wigczenia sie w zielong transformacje. Wyniki badan rzucajg swiatto na za-
skakujgco niski poziom swiadomosci ekologicznej badanej grupy, co moze wynikac
z braku odpowiedniej edukacji na temat zmian klimatycznych i zrbwnowazonego
rozwoju w programach nauczania technicznych i zawodowych. Analiza odpowiedzi
na pytania ankietowe pozwolita na identyfikacje kluczowych obszaréw, w ktérych
konieczne jest intensyfikowanie dziatan edukacyjnych i informacyjnych skierowa-
nych szczegdlnie do mtodziezy zwigzanej z przemystem motoryzacyjnym. Znaczna
wiekszos¢ respondentéw wyrazita bowiem chec dalszego uzywania pojazddw spa-
linowych, co stanowi wyzwanie dla polityk ekologicznych i zielonej transformacji
transportu.

Obecnie informacje na temat jakosci powietrza sg dostepne niemal wszedzie,
lecz mimo to zaledwie % ankietowanych odpowiedziata, ze zwraca na nie uwage
(rys. 1). Zazwyczaj informacja ta jest sprawdzana przy spojrzeniu na rozktad jazdy
w trakcie oczekiwania na miejski masowy s$rodek transportu. Mozina zatem za-
uwazyé, iz zdecydowanej wiekszosci oséb nie interesuje jako$¢ powietrza, a czego
% wszystkich pytanych catkowicie nie zwraca na nig uwagi.

Czy zwracasz uwage na jakosc powietrza ?

128 odpowiedzi

tak
® nie

zdarza sie

Rys. 1. Jakos¢ powietrza

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Ankietowani, majgc mozliwos¢ zagtosowania na wiecej niz jedng z odpowiedzi
na pytanie o najczesciej wykorzystywane przez nich srodki transportu, wskazali po-
jazdy napedzane sitg wtasnych miesni (rys. 2). Wysoki wynik tego sposobu jest o tyle
wazny, iz te metody nie produkujg spalin, wiec sg przyjazne srodowisku. Wyzej jed-
nak znajdowaty sie samochody osobowe wraz z komunikacjg miejska, w ktore;j je-
dynie tramwaje sg Srodkami ekologicznymi, natomiast pozostate opcje produkujg
olbrzymia liczbe spalin.

Z jakiego srodka transportu najczesciej korzystasz?

128 odpowiedzi

samochdd 47 (36,7%)
komunikacja miejska 88 (68,8%)
pociag 19 (14,8%)

motocykl/skuter 16 (12,5%)

napedzane sitg ludzkich miesni

0,
(np. rower, hulajnoga itp.) 35 (27.3%)

0 20 40 60 80 100

Rys. 2. Najczesciej wykorzystywane srodki transportu

Zrédto: opracowanie wtasne.

Na wiekszos$¢ ankietowanych nie wptywa w zaden sposéb informacja o ztej ja-
kosci powietrza (rys. 3). Zaledwie 4,7% sposréd przepytanych oséb zaktada masecz-
ki, co jest obecnie uznawane za najwygodniejszg i najbardziej dostepng metode
w chronieniu naszego zdrowia.

Jak zachowujesz sie przy ztej jakos$ci powietrza?

128 odpowiedzi

zaktadam maseczke antysmogowq
@ nic z tym nie robie
@ staram sie nie wychodzi¢ z domu

Rys. 3. Reakcja na zig jakos¢ powietrza

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Nastepnie uczestnicy zostali zapytani, czy zwracajg uwage na to, czy wybrany
przez nich $rodek transportu jest ekologiczny (rys. 4). Niestety, edukacja ekologiczna
spoteczenstwa ciggle pozostawia sporo do zyczenia, poza tym pojazdéw elektrycz-
nych jest za mato, zeby tylko nimi jezdzi¢, a przeciez zwyczajny cztonek spoteczen-
stwa w jaki$ sposéb musi sie dosta¢ do miejsca pracy lub do szkoty.

Czy zwracasz uwage czy wybrany przez ciebie srodek transportu jest ekologiczny?
127 odpowiedzi

Tak
@ Nie
® zdarza sie

Rys. 4. Wptyw ekologicznych pojazdéw na spoteczeristwo

Zrédto: opracowanie wtasne.

Ostatnie pytanie dotyczyto bardziej przysztosci niz terazniejszosci ze wzgledu na
wiek przebadanych osdéb (rys. 5). Miato na celu pokazanie, jak w przysztosci respon-
denci bedg zapatrywali sie w swoje wtasne srodki transportu. Niestety, mimo, ze
gama pojazdéw z alternatywnymi napedami wcigz sie powieksza, wiekszos¢ osdb
mimo wszystko w przysztosci bedzie chciata postawi¢ na pojazdy z napedem spali-
nowym.

Jaki rodzaj napedu masz badz chcesz mie¢ w swoim pojezdzie?
127 odpowiedzi

spalinowy 91 (71,7%)

elektryczny 25 (19,7%)

hybrydowy 33 (26%)

wodér 12 (9,4%)

0 20 40 60 80 100

Rys. 5. Reakcja spoteczeristwa na zanieczyszczenia

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Na podstawie omoéwionej ankiety mozemy z tatwoscig stwierdzi¢, ze niewiele
0sOb zwraca uwage na jako$¢ powietrza, a co za tym idzie, mato kto w przysztosci
zdecyduje sie na nieemisyjne rodzaje napedu. Jest to zasmucajgca informacja wo-
bec wcigz pogarszajacego sie stanu Srodowiska.

5. Przewidywane zmiany

Na terenie Starego kontynentu obowigzuje norma Euro 6. Jest to standard emi-
sji spalin dotyczacy lekkich pojazdéw uzytkowych i pasazerskich. Normy te obo-
wigzujg w strefach czystego transportu. W Niemczech (Umweltplakette), Francji
(CritAir) oraz Austrii (Pickerl) mozemy spotykac specjalne plakietki (umieszcza sie
je na przedniej szybie pojazdu) pozwalajgce pojazdom na wjazd do wiekszych miast
(Nalepka ekologiczna.pl, b.d.), w ktérych sg strefy czystego transportu. W Polsce
majg sie pojawic¢ takowe naklejki w miastach o populacji powyzej 100 tys. oséb
i 0 wysokim $rednim zanieczyszczeniu powietrza (Wandas, 2021).

Aby powstrzymac zanieczyszczenie Srodowiska, w Unii Europejskiej opracowa-
no program Europejski Zielony tad, ktdrego celem jest stworzenie planu transfor-
macji dotyczgcego wszystkich 27 panistw cztonkowskich UE. Gtéwnym zatozeniem
jest utworzenie pierwszego kontynentu neutralnego dla klimatu, date catkowitej
przemiany wyznaczono na 2050 r. Pierwsze kroki, takie jak np. zmniejszenie emisji
o minimum 55%, nalezy wykona¢ do 2030 .

Jednym z gtdwnych i najtatwiejszych rozwigzan jest wprowadzenie transportu
zrownowazonego, aby zredukowaé emisje dwutlenku wegla w nowych pojazdach,
zaréwno osobowych jak i dostawczych. Z tego powodu rzad polski wspiera pojazdy
bezemisyjne, tworzgc odpowiednig dla nich infrastrukture — stacje fadujgce nie tyl-
ko w miastach, ale takze przy czesto uczeszczanych drogach, tak aby takowe pojazdy
bezproblemowo mogty sie poruszac na dtugich trasach.

Komisja Europejska stworzyta Biatg ksiege transportu — plan utworzenia jedno-
litego obszaru transportu na terenie starego kontynentu z jednoczesnym zreduko-
waniem szkodliwosci dla srodowiska dzieki rozwojowi zréwnowazonego transpor-
tu i ograniczaniem jego emisyjnosci. Celem Biafej ksiegi jest poprawa wydajnosci
systeméw transportowych, promowanie innowacyjnych technologii oraz tworzenie
zintegrowanych sieci transportowych. Ksiega przewiduje znaczacy wzrost natezenia
ruchu lotniczego, zaktadajac, ze liczba pasazeréw wzrosnie dwukrotnie do 2050 r.,
jednoczesnie koncentrujac sie na zmniejszeniu emisji dzieki zastosowaniu nowych
technologii i paliw alternatywnych (Komisja Europejska, 2011). Poza tym, do 2026 r.
transport zostanie objety systemem handlu emisjami, co wyceni zanieczyszczenia,
stymulujac czystsze zuzycie paliw i reinwestycje w technologie przyjazne srodowi-
sku. Te ustalenia beda réwniez dotyczyé samolotéw operujgcych w obrebie panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej, ktora chce, aby samoloty korzystaty z paliw miesza-
nych w celu redukcji emisji dwutlenku wegla.
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Kolejnym sektorem, ktdry zostanie objety tym systemem, bedzie transport mor-
ski, z naciskiem na dekarbonizacje naszej gospodarki. Komisja Europejska proponu-
je rozszerzenie cen emisji dwutlenku wegla na ten sektor.

Spoteczenstwo réwniez odczuje pozytywne skutki tej rewolucji przemystowej.
W wyniku elektryfikacji gospodarki i zwiekszenia wykorzystania energii odnawial-
nej znacznie wzrosnie liczba miejsc pracy w elektrowniach. Nowe rozwigzania bedg
miaty wptyw na taficuchy wartos$ci w sektorach energetyki, transportu oraz budow-
nictwa i renowacji, co stworzy dodatkowe miejsca pracy, niekoniecznie zwigzane
z odnawialnymi zrédfami energii.

Europejski Zielony tad proponuje zwiekszenie obowigzujgcego celu OZE w ko-
szyku energetycznym do 40%, dlatego tez promuje wykorzystywanie paliw odna-
wialnych, np. wodoru, w transporcie oraz w przemysle.

Komisja Europejska uwaza, ze konieczne jest zmniejszenie zuzycia energii, tak
aby koszty energii dla konsumentéw i dla przemytu zostaty obnizone. Komisja chce,
aby do 2030 r. zredukowa¢ o ok. 36-39% zuzycie energii pierwotnej i koricowej. Te
wartosci odnoszg sie do zmniejszenia zuzycia energii wzgledem pozioméw refe-
rencyjnych z poprzednich lat, co ma na celu poprawe efektywnosci energetyczne;j
i zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych.

W 2023 r. opublikowano Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(2023/955), ustanawiajgce Spoteczny Fundusz Klimatyczny. Fundusz ten ma na celu
wspieranie dziatan na rzecz ochrony klimatu poprzez przeznaczenie 72,2 mld EUR
na okres siedmiu lat. Srodki te bedg wykorzystywane na renowacje budynkéw, roz-
woéj mobilnosci niskoemisyjnej i bezemisyjnej oraz wsparcie dochoddw.

Komisja Europejska w ramach tego funduszu proponuje nastepujgce dziatania:
® wzmocnienie systemu handlu emisjami (ETS): system ETS zostanie rozszerzony

na nowe sektory gospodarki, w tym transport morski i budynki, aby skutecznie

redukowaé emisje gazow cieplarnianych, a nowe systemy handlu emisjami wej-
da w zycie w 2027 r. dla paliw wykorzystywanych w budynkach i transporcie dro-
gowym;

® wsparcie dla najbardziej narazonych grup spotecznych: fundusz bedzie zapew-
niat wsparcie finansowe dla panstw cztonkowskich, pomagajgc obywatelom

i mikroprzedsiebiorstwom w inwestycjach w efektywnos¢ energetyczng, takich

jak izolacja budynkdéw, pompy ciepta, panele stoneczne i elektromobilnos¢;

mozliwe bedzie takze bezposrednie wsparcie dochodéw pokrywajgce do 37,5%

kosztéw w ramach nowych krajowych plandéw klimatycznych;
® eliminacje bezptatnych uprawnien do emisji: system ETS bedzie stopniowo eli-

minowat darmowe uprawnienia do emisji dla niektérych przedsiebiorstw, co ma
na celu zwiekszenie odpowiedzialnosci za emisje i promowanie bardziej ekolo-

gicznych rozwigzan (Directorate-General for Energy, 2023).
® zwiekszenie funduszy innowacyjnych i modernizacyjnych: Fundusz Modernizacyj-

ny zostanie rozszerzony o wsparcie dla trzech dodatkowych panstw cztonkow-

skich, a Fundusz Innowacyjny bedzie zwiekszony i obejmie takze sektor morski.



Proekologiczne postawy mieszkaricow aglomeracji 81

Dzieki temu rozwigzaniu nastgpi zwiekszenie absorpcji dwutlenku wegla, a $ro-
dowisko bedzie odporniejsze na zmiany klimatyczne.

Zasoby te beda miaty kluczowy wptyw na: poprawe warunkoéw zycia, utrzyma-
nie zdrowia Srodowiska, utworzenie miejsc pracy i zapewnienie zrownowazonych
zrédet energii.

Dzieki bioenergii stopniowo wycofuje sie paliwa kopalne oraz zmniejsza zanie-
czyszczanie srodowiska. Trzeba jg jednak wykorzystywac w sposdb zrownowazony,
dlatego tez stworzono rygorystyczne kryteria po to, aby unikna¢ niezréwnowazone-
go pozyskiwania drewna oraz by chroni¢ obszary o wysokiej wartosci bioréznorod-
nosci.

Dzieki Europejskiemu Zielonemu tadowi miedzynarodowi partnerzy takze za-
czeli prezniej dziata¢ w tej dziedzinie. W tym celu ustalili wiasne daty osiggniecia
neutralnosci klimatycznej (European Commission, b.d.).

6. Zakonczenie

Zdecydowanie najwazniejszym celem wprowadzania odnawialnych Zrddet energii,
a co za tym idzie, miast ekologicznych, jest zadbanie o Srodowisko i powstanie no-
wych bezemisyjnych aglomeracji, ktére wptyng korzystnie nie tylko na nature, ale
takze na zycie i zdrowie spoteczenistwa. Takie zadania wymagaja dobrze zorganizo-
wanego transportu oraz logistyki, aby metropolie mogty funkcjonowa¢é efektywnie,
utrzymujgc swoje obecne poziomy wydajnosci i poprawiajgc jakos¢ zycia mieszkan-
cow bez drastycznych zmian. Biorgc pod uwage przeprowadzone badania, mozna
zauwazy¢, iz w wiekszosci spoteczenstwo nie przejmuje sie wptywem paliw kopal-
nych na $rodowisko oraz na zdrowie cztowieka. Osoby badane byty w przedziale
wiekowym 15-25 lat, a wiec dopiero zaczynaty swoje doroste zycie. Z tego tez wzgle-
du ciezko jest patrze¢ na lepszg przysztosé, jesli osoby za nig odpowiedzialne nie
zamierzajg nic zmieniac. Produkcja samochodéw elektrycznych i koniecznych kom-
ponentdw zostata zahamowana przez pandemie. Mozna mie¢ wiec nadzieje, ze gdy
sytuacja na Swiecie sie ustabilizuje, komponenty potrzebne do produkcji samocho-
déw stang sie ogélnodostepne. W efekcie ludzie ponownie zaczng interesowac sie
alternatywa dla obecnych samochoddéw spalinowych. Perspektywa najblizszych lat
pokaze nam znaczgce zmiany w kontekscie odnawialnych Zrédet energii. To w naj-
blizszej dekadzie majg zosta¢ wprowadzone zmiany na terenie Unii Europejskiej,
ktéra chce, aby Europa stata sie pierwszym bezemisyjnym kontynentem na swiecie.

Dzieki szczegdtowej analizie przedstawionych koncepcji, w tym miast ekologicz-
nych oraz niskoemisyjnych srodkéw transportu, artykut wnosi istotny wktad w dys-
kusje na temat zrbwnowazonego rozwoju i ekologicznej transformacji miast. Prze-
glad literatury i danych statystycznych potgczony z wynikami ankiety pozwolit na
gtebsze zrozumienie ztozonych relacji miedzy rozwojem technologicznym a ochrong
Srodowiska. W kontekscie przedstawionych danych i analiz, jasno wytfania sie obraz
wspotczesnych wyzwan i mozliwosci, ktére stojg przed spoteczenstwem w dazeniu
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do realizacji celdow ekologicznych. Z jednej strony rosngca sSwiadomos¢ ekologiczna
i inicjatywy, takie jak Europejski Zielony tad, otwierajg nowe perspektywy dla roz-
woju miast i transportu. Z drugiej jednak strony badania pokazuja, ze nadal istnieje
gteboka przepas¢ miedzy ambitnymi celami a rzeczywistoscig, co wymaga kontynu-
acji wysitkdw na rzecz edukacji, inwestycji i polityk wspierajgcych ekologiczne inno-
wacje.
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Pro-environmental Attitudes of Agglomeration Residents

Abstract: In the article, the author analyzes key aspects of modern green cities, low-emission public
transportation, electric vehicles and the European Green Deal program. He focuses on sustainable
development and improving the quality of life of residents by discussing the characteristics of
eco-towns, such as electric buses and streetcars, and the growing popularity of electric vehicles (BEVs
and PHEVs) in Poland.

The author details the objectives and financial instruments of the European Green Deal supporting
the development of eco-cities and low-emission modes of transportation. The author’s survey was
also conducted to measure the public’s environmental awareness and willingness to reduce pollution.
The results of the survey provided important data on public attitudes toward environmental protection
and potential changes in consumer behavior in favor of sustainable development.

Keywords: eco-cities, low-carbon transportation, electric vehicles, European Green Deal
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Streszczenie: Autor przedstawia funkcjonujgce w aglomeracji wroctawskiej srodki transportu zbioro-
wego oraz stara sie odpowiedziec¢ na pytanie, jak rozwdj kolei aglomeracyjnej wptywa na ogdlne funk-
cjonowanie transportu miejskiego we Wroctawiu. Jego celem jest zbadanie wptywu rozwoju sieci ko-
lejowej na pozostate Srodki transportu w aglomeracji. Punktem wyjscia do dalszych rozwazan jest rola
transportu zbiorowego w funkcjonowaniu miasta, a takze juz dziatajgce srodki transportu publicznego
w aglomeracji wroctawskiej — zaréwno kolej, jak i autobusy oraz tramwaje.

Autor przeprowadza analize perspektyw rozwoju sieci komunikacyjnej skupiajac sie na tych, ktére
sg juz w trakcie realizacji, a takze na tych, ktére proponowane sg przez wtadze samorzadowe. Autor
proponuje rdwniez wprowadzenie wtasnych usprawnien dla istniejgcej sieci transportowej takich jak
nowe linie tramwajowe, zaktualizowane trasy istniejgcych linii, a takze wprowadzenie wspdlnego
biletu aglomeracyjnego na wszystkie srodki transportu w miescie.

Stowa kluczowe: transport miejski we Wroctawiu, kolej aglomeracyjna, transport zbiorowy, Dolnoslg-
ska Kolej Aglomeracyjna

1. Wstep

W Polsce od wielu lat trwa rozwdj sieci transportowej w obrebie powstajgcych aglo-
meracji. Jedng z nich jest aglomeracja wroctawska obejmujgca miasto oraz tereny
oddalone do ok. 40 km od niego. Gtdwnymi srodkami transportu na tym obszarze sg
pojazdy MPK Wroctaw (w obrebie miasta), pociagi Kolei Dolnoslgskich oraz PolRe-
gio, a takze samochody osobowe. Niniejsza praca w gtéwnej mierze koncentrowac
sie bedzie na transporcie kolejowym oraz na jego funkcjonowaniu jako elemencie
miejskiego systemu transportu zbiorowego. Celem autora jest zbadanie wptywu roz-
woju sieci kolejowej na pozostate srodki transportu w aglomerac;ji. Co istotne — po-
wstato wiele artykutéw dotyczacych tego zagadnienia, w zwigzku z czym nie istnieje
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tutaj luka badawcza, natomiast czes¢ aspektéw poruszanych w pracy wymaga po-
gtebienia, usystematyzowania lub przeprowadzenia nowych badan. Autor sprébuje
odpowiedzie¢ na pytanie o to, czy wspomniany rozwdj sieci kolejowej wptynie po-
zytywnie na ogdlne funkcjonowanie transportu publicznego we Wroctawiu, a takze
jakie najpilniejsze dziatania nalezy podjgé¢ w tym temacie. Aby spojrze¢ na problem
z szerszej perspektywy, przeprowadzono ankiety internetowe wsrod mieszkancow
Wroctawia, ktore pomogty autorowi w uszeregowaniu mozliwych do wprowadzenia
rozwigzan na podstawie potrzeb i sugestii mieszkarncéw.

Transport to nieodfaczny element funkcjonowania miast i aglomeracji. Doty-
czy to przemieszczania zaréwno materiatéw czy wyroboéw, jak i ludnosci. Ten ostat-
ni okreslany jest jako komunikacja miejska, zbiorowa czy pasazerska. Pozwala na
swobodne przemieszczanie sie mieszkancow w obrebie osrodka miejskiego, na-
wet miedzy oddalonymi od siebie miejscami docelowymi. Jest to mozliwe dzieki
odpowiednio zaplanowanej polityce transportowej w aglomeracji. Jednak popyt
na ustugi transportu publicznego nie zawsze byt tak duzy. Wraz z rozwojem spofte-
czenstw nasilato sie wiele zjawisk majacych wptyw na dalszg ewolucje zachowan
ludzi. Jednym z nich bez watpienia byly masowe migracje wewnetrzne, szczegdlnie
z mniejszych miejscowosci do duzych osrodkdw miejskich. Byty one spowodowane
przede wszystkim wiekszymi mozliwosciami ekonomicznymi w miastach. W wyniku
naptywu duzej liczby ludzi rozpoczat sie proces wzrostu cen mieszkan w centrum, co
bezposrednio doprowadzito do rozwoju przedmiesé oraz okolicznych miejscowosci.
Zaczety sie tworzy¢ warunki do rozwoju aglomeracji miejskich z jednym dominu-
jacym osrodkiem, w ktérym znajdowaty sie miejsca pracy oraz odbywato sie zycie
towarzyskie. Natomiast okoliczne mniejsze miasta zaczety petni¢ funkcje ,sypialni”
dla miasta dominujgcego. Mate miejscowosci, ze wzgledu na blisko$¢ licznych zaso-
béw ludzkich oraz duze, niezagospodarowane tereny, zaczeto wykorzystywa¢é jako
miejsca do budowy duzych fabryk czy magazyndéw. Aby umozliwi¢ funkcjonowanie
tak skonstruowanych aglomeracji, niezbedne byto powstanie prawidtowo zorgani-
zowanego i zarzadzanego systemu transportu zbiorowego, w tym przede wszystkim
transportu miejskiego (Wyszomirski, 2008, s. 9).

Nalezy w tym watku wspomnie¢ o konkurencyjnym transporcie — indywidu-
alnym, w tym przede wszystkim samochodowym, gdyz to on stanowi najczestszg
alternatywe dla komunikacji publicznej (Gtéwny Urzad Statystyczny [GUS], 2021,
s. 212). Dobér srodka transportu przez pasazeréw zalezy od wielu kryteridw. Naj-
wazniejsze z nich to czas, komfort i koszt, na ktére sktada sie duzo pomniejszych
czynnikéw. Przyktadowo, koszt w komunikacji zbiorowe] to jedynie cena biletu?,
a w koszt podrézy samochodem osobowym wliczajg sie nie tylko koszty paliwa,
ale tez state koszty utrzymania (przeglady, ubezpieczenia, amortyzacja czesci) oraz

! Oraz ewentualny koszt za wynajem dodatkowego $rodka transportu (takiego jak rower miejski
lub samochdd w systemie carsharingu), by umozliwi¢ szybsze dotarcie do miejsca docelowego.
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ewentualne koszty parkowania. Poréwnanie tych trzech kryteriéw w zaleznosci od
srodka komunikacji przedstawiono w tab. 1.

Tabela 1. Kryteria poréwnawcze dla transportu zbiorowego i indywidualnego transportu

samochodowego
Kryteria Indywidualny transport Komunikacja zbiorowa
samochodowy
Czas czas podrozy czas podrozy (jesli konieczne —
czas potrzebny na znalezienie czas czekania na przesiadke)
miejsca parkingowego czas czekania na dany $rodek
czas potrzebny na osiaggniecie transportu
celu (z parkingu do miejsca czas potrzebny na osiaggniecie
docelowego) celu (z przystanku do miejsca
e czas dojscia do samochodu docelowego)
(np. gdy parkujemy daleko od | czas dojscia do przystanku
domu)
Koszt ¢ koszty state (amortyzacja * koszty biletu
czesci, ubezpieczenia, ¢ jesli konieczne — koszty
przeglady) dodatkowego transportu
¢ koszt paliwa do miejsca docelowego
* jesli konieczne — koszty (rowery miejskie, hulajnogi
parkingu elektryczne)
Komfort ¢ bezpieczeristwo we wtasnym | ¢ rodzaj Srodka transportu
samochodzie e serwis przewoznika
¢ niezaleznos¢ i elastycznosé ¢ schronienie na przystankach
¢ mozliwos¢ dojechania ¢ wyposazenie srodkow
bezposrednio do miejsca transportu
docelowego

Zrédto: (Kauf, 2010, s. 100).

Jak mozna zauwazy¢, kryteria stuzgce wyborowi sg bardzo zréznicowane, cze-
sto jednak na pierwszy plan wysuwajg sie przestanki egoistyczne, subiektywne.
Ostateczna decyzja jest jednak wypadkowg wielu zmiennych, ktérym kazdy nadaje
inne wagi, w zaleznosci od swoich preferencji i poprzednich doswiadczen. Warta
zauwazenia wydaje sie rowniez rosngca popularnosc¢ transportéw kombinowanych,
np. faczacych komunikacje samochodowg z komunikacjg zbiorowa. Jest ona moz-
liwa dzieki powstawaniu odpowiedniej infrastruktury (np. parkingéw w poblizu
weztéw komunikacyjnych, tzw. Park&Ride), ktdra jest dostepna za darmo tylko dla
0s6b przesiadajgcych sie. Celem takich systemdw jest zachecenie ludzi do skorzysta-
nia z transportu zbiorowego, co przynosi obopdline korzysci (indywidualne i spotecz-
ne): mieszkancy otrzymujg mozliwos¢ dotarcia do miejsca docelowego w optymal-
nym czasie i po nizszych kosztach, zmniejsza sie liczba samochodow wjezdzajgcych
do centrum, a to poprawia przepustowos¢ komunikacji miejskiej w samym miescie
(Stieffenhofer i in., 2016, s. 75-76).
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2. Rola transportu zbiorowego w funkcjonowaniu miasta

Nalezy sie rdwniez zastanowic, jaka jest rola transportu zbiorowego w miescie, a co
za tym idzie — jakie potrzeby mieszkarncow powinien on zaspokajaé. W zaleznosci
od charakterystyki danej miejscowosci wykorzystywany jest on jako $rodek, ktory
umozliwia skomunikowanie ze sobg poszczegdlnych czeséci miasta, ale réwniez bar-
dzo czesto jako gwarantowanie dostepu do osrodka miejskiego z okolicznych miej-
scowosci. Sytuacja taka wystepuje zaréwno w przypadku stabo zurbanizowanych
regionéw, w ktérych dominuje jedno miasto, najczesciej powiatowe, posiadajgce
najwiecej zaktaddw pracy oraz urzeddéw i instytucji, jak i w przypadku systemoéw
aglomeracyjnych, gdzie dzieki sprawnie funkcjonujgcemu transportowi zbiorowe-
mu mozliwy jest dojazd z miasta w strone okolicznych miejscowosci, w ktérych znaj-
duja sie zaktady pracy czy magazyny.

Bardzo istotng rolg z punktu widzenia mieszkaicow jest rowniez zapewnienie
potaczen obligatoryjnych dla osdéb, ktére nie mogg zrealizowaé ich w zaden alter-
natywny sposdb. Sg to m.in. uczniowie czy osoby o ograniczonych mozliwosciach
ruchowych (np. osoby starsze). Jednak nie tylko one powinny by¢ zachecane do
korzystania z transportu zbiorowego. Miasta powinny skupié sie przede wszystkim
na przekonywaniu kierowcéw aut osobowych. Zwiekszona liczba samochoddéw od-
powiada bowiem za zanieczyszczenie Srodowiska oraz za zakorkowanie centrum
miast. Ciekawa koncepcje proponujg Kauf i in. (2018, s. 50-51), zauwazajg bowiem,
ze wzrost ilosci srodkéw transportu indywidualnego w miastach prowadzi do po-
wstawania tzw. btednego kota popytu na ustugi komunikacji miejskiej. Caty model
opiera sie na tym, ze wiecej samochoddw na ulicach powoduje wzrost kongestii, to
z kolei prowadzi do zmniejszenia predkosci i spadku punktualnos$ci w transporcie
publicznym, szczegdlnie autobusowym. Zwieksza sie wiec atrakcyjnos¢ komunikacji
indywidualnej, co bezposrednio powoduje zmniejszony popyt i wzrost cen biletéw
w transporcie publicznym, a to przektada sie na spadek liczby pasazeréw. Jak widag,
powinien by¢ to gtéwny problem, z ktdrym muszg mierzy¢ sie wtadze miast.

Ciekawa alternatywa pozwalajgcg na ominiecie korkéw w centrach miast jest
rozwiniety system kolei. Pozwala na dojazd do gtéwnych punktéw w osrodku miej-
skim pociggami, a stamtad pojazdami komunikacji miejskiej lub korzystajgc z coraz
popularniejszych systemdéw wypozyczania roweréw miejskich oraz hulajnég elek-
trycznych do miejsca docelowego. Wyrdzniajgcym sie systemem jest zdecydowanie
kolej aglomeracyjna, ktéra w poréwnaniu do zwyktych potgczen cechuje sie wysoka
czestotliwoscig kursowania, stosowaniem cyklicznego rozktadu jazdy, zatrzymywa-
niem sie na duzej ilosci przystankdw, ktdre nie sg od siebie zbyt oddalone oraz sto-
sowaniem wagonow z wiekszg iloscig drzwi, ktdre pomagajg w szybszej wymianie
podréznych (Bogdaniuk i Massel, 1999, s. 43-44).


http://m.in

88 Kornel Slusarz

3. System transportu zbiorowego we Wroctawiu
oraz w aglomeracji wroctawskiej

3.1. Sie¢ komunikacyjna we Wroctawiu

Wroctaw posiada rozbudowang sie¢ transportowg, obejmujgcy transport autobu-
sowy, tramwajowy oraz kolejowy. Pokrywa ona terytorium nie tylko miasta, ale
takze catej aglomeracji wroctawskiej z uwzglednieniem najwazniejszych osrodkéw
miejskich w regionie, takich jak Jelcz-Laskowice, Trzebnica czy Olesnica. Gtéwnymi
przewoznikami dziatajgcymi na tym obszarze sg Miejskie Przedsiebiorstwo Komu-
nikacyjne (MPK Wroctaw) oraz Koleje Dolnoslaskie (KD) i PolRegio. Pierwszy z nich
obstuguje przewozy w obrebie miasta, natomiast KD oraz PolRegio zajmuja sie réw-
niez przewozami na terenie catego wojewddztwa (a co za tym idzie — aglomeracji).
KD jest réwniez gtdwnym przewoznikiem, jesli chodzi o kolej aglomeracyjna.

Podstawowym elementem wroctawskiego systemu transportu zbiorowego s3
jednak tramwaje, ktére wyznaczajg gtéwne osie komunikacyjne miasta. Wspierane
sg one przez autobusy, ktdrych istotng przewaga jest to, ze nie potrzebujg specjalnej
infrastruktury, takiej jak trakcja i tory. Dzieki temu moga dotrzeé w kazde witasciwie
miejsce. Srodki te uzupetniane sg przez kolej w obrebie miasta, ktéra charaktery-
zuje sie tym, ze jest w zupetnosci niezalezna od ruchu ulicznego oraz ma przed nim
pierwszenstwo, co sprawia, ze jest zauwazalnie szybsza od wymienionych wczesniej
pojazdéw. Jednak najbardziej efektywny transport jest osiggany poprzez tgczenie
zalet tramwajow i autobusow lub pociggdw i autobuséw. Jesli miejsce docelowe
nie znajduje sie w komfortowej do pokonania pieszo odlegtosci od przystanku kole-
jowego, to pasazer poszukuje mozliwosci dojazdu blizej celu za pomocg transportu
autobusowego. Podobnie sytuacja wyglgda w przypadku przystankéw tramwajo-
wych, cho¢ wystepujg duzo czesciej niz kolejowe.

Alternatywnym sposobem dotarcia do celu sg wspomniane w tej pracy stacje
rowerow miejskich, ktére, umieszczane przy przystankach, pozwalajg na sprawne
pokonanie ostatniego odcinka drogi duzo szybciej niz pieszo. Udogodnieniem, ktore
zachecato pasazerdw do skorzystania z kilku sSrodkdw transportu miejskiego w celu
zoptymalizowania czasu i kosztodw podrézy, bez watpienia byt funkcjonujacy do lipca
2021 r. wspoélny bilet (zwany aglomeracyjnym) obejmujacy, w cenie biletu na komu-
nikacje miejska, rowniez przejazdy kolejg w granicach miasta pociggami nalezgcy-
mi do PolRegio oraz Kolei Dolno$lgskich. Jednak na skutek sporu miedzy urzedem
prezydenta miasta (a wiec odpowiadajgcym za MPK) a urzedem marszatka woje-
wodztwa (odpowiadajgcym za przewoznikdéw kolejowych, w petni za KD i w 1/16 za
PolRegio) dotyczacego optat za korzystanie z kolei w ramach biletu MPK nie doszto
do przedtuzenia umowy miedzy przewoznikami. Poskutkowato to koniecznoscig za-
kupu przez pasazeréw biletéw na kolej w standardowy sposéb, co przy posiadaniu
réwniez biletu miejskiego stawato sie nieoptacalne, a to w konsekwencji spowodo-
wato przesiadanie sie do transportu autobusowego lub samochodowego.
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3.2. Ruch pasazerski z wykorzystaniem komunikacji zbiorowej we Wroctawiu

We Wroctawiu i na obszarze podmiejskim dziata kilku przewoznikéw autobusowych,
dwdch kolejowych oraz jeden tramwajowy. Kazdy z nich charakteryzuje sie zrézni-
cowanymi taborem, trasami, komfortem oraz cennikiem. Wymienione czynniki sg
gtéwnymi zmiennymi decyzyjnymi przy wyborze przez pasazerow srodka transpor-
tu. W przypadku przewoznikdéw autobusowych na terenie miasta sytuacja jest o tyle
skomplikowana, ze wiekszos¢ z nich dziata jako podwykonawcy miejskiej spétki MPK
Wroctaw. Wyjatek stanowig tutaj firmy Polbus oraz Trako, ktére swiadczg samodziel-
ne ustugi, bez powigzania z wtadzami miasta. W zwigzku z tym w niniejszym rozdzia-
le autor postanowit przeanalizowac ruch pasazerski spétki MPK z uwzglednieniem
pasazerow obstugiwanych przez podwykonawcow.

Jak wskazuje wroctawski Urzad Statystyczny, w 2019 r., a wiec w ostatnim roku
niedotknietym pandemiag koronawirusa, przewozy pasazerow komunikacjg naziem-
ng oscylowaty wokét 206,5 min oséb. Odbywato sie to za pomocg 438 autobu-
sow o tacznej liczbie miejsc 49,2 tys. oraz 336 tramwajow o tgcznej liczbie miejsc
52,6 tys. Dtugos¢ linii komunikacyjnych na dzien 31 grudnia wyniosta 2190,3 km
(Urzad Statystyczny we Wroctawiu, 2021, s. 181). Natomiast jesli chodzi o kolej —
mozna mowié¢ o ruchu w matej i duzej aglomeracji wroctawskie]. Pierwsza z nich
co do zasady znajduje sie w granicach miasta i ograniczona jest stacjami: Wroctaw
Psie Pole, Wroctaw Brochéw, Wroctaw Zachodni, Wroctaw Le$nica, Wroctaw Pracze,
Wroctaw Swiniary. Druga z nich obejmuje caty obszar aglomeracji, wraz z mniejszy-
mi miastami satelickimi i rozcigga sie miedzy stacjami: Strzelin, Jaworzyna Slgska,
Wotdéw, Zmigréd, Olesnica, Jelcz-Laskowice, Otawa, Malczyce, az do stacji znajduja-
cych sie w obrebie Wroctawia. W 2019 r. w matej aglomeracji liczba pasazeréw prze-
transportowanych kolejg wynosita ponad 4 min, w zwigzku z czym miasto musiato
doptaci¢ przewoznikom ok. 18 min zt.

3.3. Perspektywy rozwoju miejskiej sieci komunikacyjnej we Wroctawiu

We Wroctawiu w ostatnich latach wktada sie bardzo duzo wysitkbw w rozwaj
transportu zbiorowego. W jednym z wywiadow rzgdzacy miastem Jacek Sutryk
powiedziat: , Ciggta poprawa stanu wroctawskich torowisk jest jednym z naszych
priorytetow. Program #TORYwolucja z powodzeniem realizujemy juz od trzech lat,
przeznaczajgc na niego ponad 80 miliondw ztotych rocznie. To nie tylko remonty
torow, ale takze sieci trakcyjnej, zwrotnic i rozjazdéw” (Organisty, 2022). Mozna
wiec wywnioskowac, ze komunikacja zbiorowa stata sie jednym z priorytetéw obec-
nie rzadzacych. W 2022 r., dzieki oddanemu rok wczesniej do uzytku odcinkowi od
pl. Orlat Lwowskich do ul. Srubowej, udato sie m.in. wyremontowa¢ newralgiczny
odcinek na pl. Jana Pawta Il. Byt to réwniez rok, w ktérym do konca zblizaty sie bu-
dowy dwdch duzych odcinkéw na zachodzie miasta. Pierwszy z nich to powstajgca
od lipca 2019 r. Trasa Autobusowo-Tramwajowa (TAT) na Nowy Dwadr. Wspomniany
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odcinek od pl. Orlgt Lwowskich byt pierwszym etapem tej 7-kilometrowe;j trasy. Jej
ukonczenie byto planowane na marzec 2023 r., jednak opdznito sie o prawie pot roku
— oficjalne otwarcie trasy nastgpito 3 wrzesnia. W inwestycji zaplanowane zostaty
réwniez takie udogodnienia jak parkingi Park&Ride, wiadukty, jezdnie czy Sciezki
rowerowe. Budowa TAT pochtoneta ok. 390 min zt, z czego prawie % dofinansowana
zostata z budzetu UE. Cata trasa skfada sie z 15 par przystankdéw, a sama petla petni
funkcje centrum przesiadkowego dla autobusdw, tramwajéw i pociggdw zatrzymu-
jacych sie na stacji Wroctaw Nowy Dwor. Drugg ze wspomnianych inwestycji jest
trasa tramwajowa na Popowice, biegngca przez ulice Dmowskiego, Dtuga, Staro-
groblowg i Popowicka. Koszt inwestycji wynidst ponad 277 min zt. Poza oczywistymi
funkcjami jak lepsze skomunikowanie pétnocnych czesci osiedli na zachodzie miasta
trasa ta dzieki potgczeniu z istniejgcymi torowiskami na ulicy Milenijnej petni¢ moze
réwniez funkcje objazdu dla catego odcinka na ulicy Legnickiej. Miasto szybko roz-
poczeto realizowanie swoich planéw na lata 2023-2030 zwigzanych z tym odcinkiem
i juz w wakacje 2023 r. wykorzystato mozliwos$¢ objazdu przez trase na Popowice do
wyremontowana odcinka od ulicy Zachodniej do Niedzwiedziej, ktéry do tej pory
byt waskim gardtem wroctawskiej sieci tramwajowe;.

W maju 2022 r. wroctawski ratusz ogtosit powstanie Wroctawskiego Programu
Tramwajowego 2.0. Dokument ten przedstawia plany miasta dotyczgce rozwoju
tras tramwajowych w latach 2023-2027. Wstepnie w tym horyzoncie czasowym za-
planowano zrealizowanie 5 zadan — tras na Swojczyce, na Maslice, na Jagodno, na
Klecine oraz do szpitala przy ul. Borowskiej. Zrealizowanie powyzszych tras wydtuzy
sie¢ tramwajowag o ok. 11 km oraz o kolejne 26 przystankéw. Dodatkowo — jak wska-
zuje Raport WPT 2.0 — aby komfortowo przeprowadzaé podrdze na nowych trasach,
konieczne stanie sie zapewnienie odpowiedniego taboru do ich obstugi: dla 5 reko-
mendowanych tras niezbednych bedzie 40-46 nowych sktadéw. Przygotowania do
tego elementu inwestycji juz sie rozpoczety, gdyz w 2020 r. MPK Wroctaw zamdwito
25 nowych tramwajow Moderus Gamma (zamdwienie rozszerzono podzniej o kolej-
ne 21 pojazdéw). Nowe pojazdy systematycznie trafiajg do miejskiego przewoznika,
ostatnie z nich powinny pojawic¢ sie we Wroctawiu najpdzniej w 2024 r. Wyremon-
towane zostaty réwniez 42 pojazdy Protram 205WrAs i Skoda 16T. Ogtoszone zostaty
réowniez kolejne przetargi na zakup kolejnych 24 pojazddw z opcjg rozszerzenia o ko-
lejne 16 sztuk. Istotne stanie sie rdwniez zapewnienie miejsca na nowe tramwaje,
w zwigzku z czym planowane jest rozbudowanie zajezdni Otbin oraz Borek.

4. Whnioski i proponowane usprawnienia

Funkcjonowanie transportu miejskiego we Wroctawiu jest od wielu lat przedmio-
tem debaty wsréd mieszkancéw. Szczegdlng uwage poswieca sie tu komunikacji
tramwajowej, ktdra jest znana w catym kraju. Jednak stawa ta wynika z tego, ze
pojazdy te bardzo czesto jak na polskie standardy ulegajg wykolejeniom, rozjecha-
niom czy innego rodzaju wypadkom. W ostatnich latach prowadzone byty prace
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(promowane przez MPK pod hastem #TORYwolucja), ktdre miaty na celu poprawe
jakosci wroctawskich torowisk. Ponadto zakupiona zostata duza liczba nowych tram-
wajoéw, a starsze modele zostaty odremontowane. Pozwolito to znacznie zmniejszy¢
wskaznik awaryjnosci taboru miejskiego przewoznika. Jak wskazuje MPK Wroctaw,
od stycznia do listopada 2022 r. doszto jedynie do 25 zdarzen z udziatem tramwajow
(19 wykolejen i 6 rozjechan), podczas gdy w analogicznym okresie 2021 r. zdarzen
tych byto az 110 (65 wykolejen i 45 rozjechan) (MPK Wroctaw, 2022). Jest to czyn-
nik, ktory bez watpienia wptynat na ocene transportu zbiorowego wsrdd mieszkan-
cow. Otwarte natomiast pozostaje pytanie, jak na jako$¢ komunikacji miejskiej we
Wroctawiu wptynatby rozwdj kolei aglomeracyjnej. Warto przywotaé tutaj chocby
argument o zwiekszeniu liczby pasazeréow w okolicach stacji kolejowych, na ktérych
ludzie przesiadaliby sie do komunikacji miejskiej. Jednoczesnie kolej pozwolitaby
odcigzyé oblegane trasy tramwajowe i autobusowe, takie jak trasy prowadzgce z za-
chodu miasta (z Lesnicy, Muchoboru czy Nowego Dworu) w strone centrum. Ich po-
konanie zajmowatoby réwniez duzo mniej czasu. Réwnie istotne jest tez to, ze kolej
obstuguje osoby mieszkajgce poza granicami Wroctawia, co pozwala im na bardziej
komfortowy dojazd do miasta (lub z miasta do danej miejscowosci, w ktérej moga
znajdowac sie zaktady produkcyjne czy magazyny). Przyktadowo — po otwarciu li-
nii kolei aglomeracyjnej na trasie Wroctaw — Jelcz-Laskowice jeden z przewoznikéw
autobusowych (POLBUS) odczut drastyczny spadek popytu na swoje ustugi na toz-
samej trasie i zdecydowat sie na zamkniecie linii numer 565 kursujgcej miedzy tymi
dwiema miejscowosciami. Wszystkie wymienione, a takze wiele innych czynnikéw
wptywajg na ocene komunikacji miejskiej przez pasazeréw. W zwigzku z tym autor
postanowit przeprowadzi¢ ankiete wsrdd mieszkancow, ktérej celem byto zbadag,
jak wedtug nich funkcjonuje transport publiczny w rejonie aglomeracji wroctawskiej,
a takze co nalezy w nim poprawic, aby cieszyt sie jeszcze wiekszg popularnoscia.
Aby odpowiednio zbada¢ nastawienie mieszkaiicow do komunikacji miejskiej
we Wroctawiu, autor postanowit postuzy¢ sie badaniem ankietowym. Zostato ono
przeprowadzone za posrednictwem Internetu w dniach 12-19 stycznia 2023 r. i byto
w petni anonimowe. Ankieta zostata sporzadzona za pomocga narzedzia Microsoft
Forms i tam tez zostata przeprowadzona. Aby zebra¢ odpowiednig prébe badaw-
cz3, link do kwestionariusza zostat zamieszczony m.in. na grupie ,,Korespondenci po
godzinach”, ktdra zrzesza osoby przemieszczajace sie po Wroctawiu i interesujgce
sie stanem transportu zbiorowego. Pozwolito to na zebranie tgcznie 479 odpowie-
dzi. Ankieta dzielita sie na 4 segmenty, z ktorych pierwszy obejmowat metryczke
pozwalajgcg autorowi na przeanalizowanie profilu respondentéw. Kwestionariusz
zawierat 27 pytan, na ktére sktadato sie 26 obowigzkowych pytan zamknietych oraz
pototwartych (zawierajgcych odpowied? ,,Inne — jakie?”) oraz jedno nieobowigzko-
we pytanie otwarte. Pytania zamkniete miaty charakter zaréwno koniunktywny jak
i dysjunktywny. Wsréd tych drugich znajdowaty sie dwa pytania majgce charakter
alternatywny oraz jedno pytanie filtrujgce. Byto to pytanie numer 5, znajdujace sie
po metryczce; odpowiedz na nie decydowata, do ktérego z trzech pozostatych seg-
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mentdéw ankiety zostang przeniesieni respondenci. Zawierato ono pytanie o srodek
transportu, ktéorym najczesciej poruszajg sie ankietowani w obrebie aglomeracji
wroctawskiej. Pierwsza odpowiedz kierowata ankietowanych do segmentu przezna-
czonego dla osdb poruszajgcych sie gtdwnie samochodami osobowymi. Sktadat sie
on z 5 pytan, w tym jednego nieobowigzkowego. Kolejna sekcja byta przeznaczo-
na dla osdb poruszajgcych sie gtéwnie komunikacjg miejskg. Aby unikngé pomytek
wsrdod ankietowanych, tre$¢ odpowiedzi w pytaniu numer 5 zostata uzupetniona
o informacje, ze na komunikacje miejskg sktadajg sie tramwaje i autobusy. W tym
fragmencie kwestionariusza znajdowato sie 7 pytan. Wsréd nich byto jedno pytanie
filtrujgce o charakterze alternatywnym, ktére dotyczyto korzystania z kolei aglome-
racyjnej w przesztosci. W zaleznosci od odpowiedzi kierowato do pytania o czynniki
mogace przekonaé ankietowanego do skorzystania z kolei aglomeracyjnej (odpo-
wiedz ,,Nie” na poprzednie pytanie) lub do pytania o czynniki mogace przekonaé
do czestszego korzystania z kolei aglomeracyjnej (odpowiedz ,Tak”). Ostatnia czes¢
ankiety stworzona zostata dla osdb, ktére korzystajg w obrebie aglomeracji zaréwno
z komunikacji miejskiej jak i kolejowej. Dla tej czesci respondentéw zostato przy-
gotowane 10 pytan. Wypetnienie ankiety przewaznie zajmowato ponizej 5 minut
— taki lub krotszy czas uzyskato 440 osob. Zaledwie 13 respondentéw przeznaczyto
na odpowiedz ponad 10 minut?. Ponizsze wnioski i propozycje zmian zostaty oparte
na wynikach opisanych badan.

Aby osoby korzystajgce z komunikacji indywidualnej byty sktonne do zmiany
swoich przyzwyczajen i skorzystania z transportu miejskiego lub kolejowego, nalezy
zapewni¢ im odpowiednig jakos$¢ ustug. Sg to gtéwnie pracownicy oraz uczniowie,
wiec przede wszystkim potrzebujg oni punktualnych kurséw o odpowiednich go-
dzinach, tak by na czas dotrzeé do miejsca docelowego. Taka zmiana powinna by¢
pozadana z punktu widzenia miast, poniewaz powoduje mniejsze zanieczyszczenia
powietrza, a takze zmniejsza zjawisko kongestii w centrach miast. Jednak sama wy-
soka jakos¢ ustug publicznych nie jest w stanie przekonac zbyt wielu uzytkownikow
aut osobowych. W tym wypadku nalezy obra¢ droge zapoczgtkowang przez miasta
z Europy Zachodniej i zastanowi¢ sie nad ograniczeniem ruchu w centrach miast
lub jego catkowitym zakazem. Pozwolitoby to, dzieki wspomnianemu ograniczeniu
korkow, zwiekszy¢ punktualnos¢ komunikacji miejskiej, na ktdrg réwniez oddziatuje
rosngca kongestia®. Aby tak radykalny postulat nie spowodowat protestéw spotecz-
nych, nalezy zapewni¢ jak najwiekszej liczbie oséb sprawng komunikacje zbiorowa,
pozbawiong najbardziej ucigzliwych dla uzytkownikéw wad. Dla oséb, ktére sg zmu-
szone dojezdzaé¢ do Wroctawia samochodem, powinna zosta¢ rozbudowana sie¢

2 petne wyniki przeprowadzonego badania znajdujg sie w (Badanie rozwoju..., b.d.).

3 Autobusy poruszajg sie tymi samymi ulicami co samochody osobowe, wiec stojg w tych samych
korkach, tramwaje, mimo poruszania sie wydzielonymi trasami, rowniez nie s3 wolne od tego
problemu. Auta blokujg skrzyzowania, w tym torowiska tramwajowe, a im jest ich wiecej, tym wiecej
wypadkéw powodowanych przez kierowcow
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parkingdw Park&Ride na obrzezach miasta, tak by mogty one komfortowo przesigs¢
sie do pojazdéw MPK lub KD.

Miasto powinno réwniez przeanalizowa¢ typ budowanych przystankéw pod ka-
tem ochrony przed warunkami atmosferycznymi. Coraz czesciej stawiane sg wia-
ty przystankowe, ktore majg jedynie dach (najczesciej zbyt krétki, by efektywnie
chroni¢ przed np. zacinajgcym deszczem) oraz tylng Sciane. Catkowicie zapomina
sie o bokach, ktére mogtyby zwiekszy¢ komfort oséb czekajgcych na przystanku,
chronigc m.in. przed wiatrem. Dodatkowo, mozliwe jest czesciowe zabudowanie
przystanku z przodu, co jeszcze lepiej chroni przed wspomnianymi problemami.
Z pewnoscig wptynetoby to pozytywnie na komfort pasazerow.

Waznym czynnikiem, na ktéry czesto narzekajg podrdzni, jest réwniez koniecz-
nos$¢ przesiadki. Aby rozwigzac ten problem, nalezatoby rozwazy¢ korzystanie z ko-
munikacji kolejowej, ktéra pozwolitaby dotrze¢ do centrum miasta bez przesiadek,
nawet z dalej potozonych miejscowosci. Pierwsza potencjalna zmiana srodka trans-
portu nastepowataby po dojechaniu do Dworca Gtéwnego?, pod ktérym znajdowac
powinny sie liczne stacje rowerdw miejskich i hulajnég elektrycznych, tak by szybko
dotrze¢ do miejsca docelowego. W przypadku ekstremalnie niekorzystnych warun-
kéw pogodowych konieczne stanie sie przejscie kilkudziesieciu metréw do najbliz-
szego przystanku tramwajowego, ktdry pozwala na przejazd w kolejne czesci miasta.

Kolejnym czynnikiem wptywajgcym na to, ze przesiadki we Wroctawiu sg tak
problematyczne dla wielu osdb, jest to, ze niektdre przystanki dzielg te sama nazwe.
Przyktadowo: istnieje pie¢ przystankow tramwajowych, ktére nazywajg sie Dworzec
Gtéwny. Dodatkowo, trzy z nich sg rowniez autobusowe. Oprécz tego w tej samej
okolicy jest jeszcze jeden przystanek typowo autobusowy. Taka sytuacja powtarza
sie na wielu innych przystankach (pl. Jana Pawta Il, pl. Orlat Lwowskich itp.). Powo-
duje to chaos wsérdd osdb, ktére nie bywajg w danej okolicy zbyt czesto. Zwieksza to
strach przed przesiadkami, ze wzgledu na to, ze z kazdego z tych przystankdw jedzie
sie w inng strone i przez pomytke traci sie bardzo duzo czasu. Rozwigzanie tego
problemu jest bardzo proste, wystarczy jedynie do kazdej nazwy przystanku dodac
inng cyfre rzymska, tak by je ponumerowac i odrdznic¢ od siebie. Podobny system
prawidtowo funkcjonuje bez problemdw np. w Warszawie.

Czynnikiem moggcym zwiekszy¢ liczbe pasazerdow kolei na terenie aglomeracji
bez watpienia jest opisywany we wczesniejszych fragmentach tej pracy wspdlny bi-
let aglomeracyjny. Jest to jedno z najtatwiejszych do wprowadzenia oraz najczesciej
wskazywanych przez ankietowanych usprawnien, jednak nalezy takze podjgé¢ dys-
kusje o rozszerzeniu go na okoliczne gminy. Pozwolitoby to na usystematyzowanie
i ujednolicenie transportu zbiorowego na terenie catej aglomeracji, tak by mozna
byto z niego korzysta¢ w ramach jednego biletu, bez koniecznosci doptacania po
przejechaniu granicy miasta. Nastepnie nalezatoby podazac drogg podobng do tej

4 Lub, zgodnie z najnowszymi planami, do Dworca Swiebodzkiego, ktéry bedzie obstugiwat cze$é¢
kursow z miejscowosci potozonych na zachdd od Wroctawia.
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obranej przez Warszawe i rozwazyé wprowadzenie prawdziwego biletu aglomeracyj-
nego z podziatem na dwie strefy, ktory pozwalatby poruszac sie wszystkimi sSrodkami
transportu w obrebie aglomeracji bez dodatkowych opfat. Wszystkie te dziatania
wymagajg wspotpracy wtadz miasta z wtadzami otaczajacych je gmin, a takze woje-
wodztwa. Uwzglednione powinny by¢ réwniez opinie przewoznikow dziatajgcych na
tym terenie, tak by nie doszto do sytuacji podobnej do tej z 2021 r., gdy zrezygno-
wano z istniejgcego taczonego biletu. Rownie istotne jak decyzje politykdw i umowy
miedzy nimi sg decyzje podejmowane przez zarzgdzajacych spotkami transporto-
wymi. Odpowiadajg oni za to, w jakim kierunku podazy rozwdéj miejskich i woje-
wodzkich przedsiebiorstw. W tym wypadku powinny zosta¢ podjete odpowiednie
decyzje co do obstugiwanych tras i zakupywanego taboru. Szczegélnie w przypadku
przewoznika kolejowego istotne bedzie zaproponowanie konkurencyjnych warun-
kéw pracy dla maszynistow i konduktoréw, tak by nie istniat problem braku kadr
do obstugi wszystkich linii. Zwiekszona musi zosta¢ czestotliwos¢ potfaczen, aby jak
najwiecej oséb mogto podrézowac bez scisku. Po stronie wroctawskiego MPK lezy
za to dopasowanie rozktadéw jazdy autobusdw, szczegélnie na obrzezach, do kur-
sow pociggow. Wszystkie wymienione czynniki pozwolg na zbudowanie spdjnego
systemu miejskiego transportu zbiorowego, ktory uwzgledniatby zaréwno kolej, jak
i autobusy oraz tramwaje. Zwiekszytby on liczbe mieszkancéw korzystajacych z ko-
munikacji publicznej, a co za tym idzie — zmniejszyt korki w miescie oraz liczbe sa-
mochodoéw wijezdzajacych do centrum. Nie da sie tego osiggnac bez przeznaczania
odpowiednich srodkéw na transport zbiorowy, w tym przede wszystkim na rozwaj
kolei aglomeracyjnej we Wroctawiu.

5. Zakonczenie

Jak ukazano w artykule, rozwdj sieci transportowej jest istotny dla wielu grup intere-
sariuszy we Wroctawiu, w zwigzku z czym nie powinno sie zapominaé o potrzebach
zadnej z nich przy planowaniu rozbudowy miasta. Jednak przede wszystkim nalezy
skupié sie na rozwigzaniu pojawiajacych sie problemoéw i usprawnieniu dziatania
juz istniejgcych srodkéw transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem publicznego
transportu zbiorowego.

Opracowanie to miato na celu zbadanie wptywu rozwoju sieci kolejowej na po-
zostate Srodki transportu w aglomeracji. Autor wskazat, ze miatoby to pozytywne
skutki na ogdlne funkcjonowanie transportu publicznego we Wroctawiu, a takze
przedstawit najpilniejsze problemy trapigce wroctawskg komunikacje zbiorowg
i sposoby na ich rozwigzanie. Wtasne obserwacje autora wskazujg réwniez, ze czest-
sze korzystanie z kolei przez mieszkaricéw spowodowatoby ich rezygnacje z trans-
portu samochodowego, a to bezposrednio przetozytoby sie m.in. na jakos$¢ powie-
trza czy poziom hatasu w miescie.
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W artykule nie zostaty uwzglednione koncepcje wprowadzajgce np. system metra
we Wroctawiu czy wykorzystanie tuneli w celu rozbudowy kolei aglomeracyjnej, gdyz
wymagajg one dalszych badan z uwzglednieniem najnowszych informacji (m.in. geo-
logicznych) oraz technologii, a takze kosztorysu potencjalnego projektu, zaktualizowa-
nego m.in. o wzrosty cen materiatow, ktory nastgpit w latach 2021-2023.
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Analysis of the Impact of the Railway Network Development in the Wroclaw
Metropolitan Area on Functioning of Urban Transport in Wroclaw

Abstract: The author presents the means of public transport functioning in the Wroclaw Metropolitan
Area and tries to answer the question of how the development of the metropolitan railway affects the
general functioning of public transport in Wroctaw. The starting point for further considerations is the
role of collective transport in the functioning of the city, as well as the already operating means of
public transport in the Wroctaw Metropolitan Area — all railways, buses and trams.

The author describes the development prospects of the communication network, focusing on
those that are under implementation, as well as those that are proposed by local authorities. The
author also proposes his own improvements to the existing transport network, such as new tram lines,
updated routes of existing ones, as well as the introduction of a metropolitan ticket for all means of
transport in the city and suburban areas.

Keywords: public transport in Wroclaw, metropolitan railway, public transportation, Lower Silesian
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Streszczenie: Artykut zawiera przedstawienie i ocene aspektdw logistyki w organizacji wydarzen Kato-
lickiego Stowarzyszenia Mtodziezy Diecezji Legnickiej w latach 2021-2023. Chociaz skala tych wyda-
rzen jest niewielka, zawierajg one w sobie znamiona logistyki imprez masowych. Zanalizowano plano-
wanie, wybor lokalizacji, zaopatrzenie, magazynowanie, transport oraz przeptyw informacji. W badaniu
uzyto dwdch metod badawczych: obserwacji jako wspdtorganizator imprez oraz anonimowej ankiety
skierowanej do uczestnikow analizowanych wydarzen.

Artykut podzielony jest na trzy czesci: przeglad literatury, analize wynikéw badania oraz propozy-
cje usprawnien. Wyniki badania wskazuja, ze logistyka odgrywa istotng role w organizacji wydarzen
stowarzyszenia. Jej poziom zostat oceniony pozytywnie, ale pozostawia on przestrzen na wdrazanie
usprawnien, ktére wptynetyby na wieksze zadowolenie uczestnikdw. Najwieksze potrzeby zmian wska-
zano w komunikacji, podziale zadan i terminowosci.

Stowa kluczowe: logistyka imprez masowych, organizacja wydarzen, planowanie, wyboér lokalizacji,
zaopatrzenie

1. Wstep

Coraz popularniejszg formg spedzania wolnego czasu jest udziat w réznych wyda-
rzeniach zwigzanych z pasja, zainteresowaniami, wyznawanymi wartosciami. Na ja-
kos¢ tych inicjatyw wptywajg aspekty merytoryczne, ludzkie oraz logistyczne. Ostat-
nie z nich w duzych przedsiewzieciach odgrywaja role istotng do tego stopnia, ze
wprowadzono pojecie logistyki imprez masowych. Nie oznacza to jednak, iz jej zna-
miona nie wystepujg w wydarzeniach o mniejszej skali. Wiele takich mtodziezowych
inicjatyw jest jednak organizowanych intuicyjnie, bez zagtebiania sie w teoretyczne
zagadnienia logistyki. Nasuwa sie zatem pytanie, czy w organizacji niewielkich wy-
darzen aspekty logistyczne majg znaczenie? W jaki sposéb mozna o nie zadba¢?
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Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie i ocena aspektéw logistyki w or-
ganizacji wydarzen Katolickiego Stowarzyszenia Mtodziezy Diecezji Legnickiej w la-
tach 2021-2023 oraz wskazanie mozliwosci usprawnien. Do przeprowadzonego ba-
dania uzyte zostaty dwie metody badawcze: obserwacji uczestniczacej oraz ankiety.
Wtasne doswiadczenia jako wspdtorganizatora i uczestnika wydarzen byty podsta-
wa do opisania procesu organizacji wydarzen, a takze do wskazania stosowanych
rozwigzan oraz zdiagnozowania problemdéw. Anonimowa ankieta skierowana do
uczestnikdw analizowanych wydarzen umozliwita ocene poziomu badanych aspek-
téw w ich odczuciu, okreslenie priorytetowych dla nich czynnikéw oraz wskazanie
obszaréw wymagajgcych poprawy. Potgczenie dwdch metod wyklarowato kom-
pletny obraz organizacji, pokazujgc dziatania organizatoréw oraz ich odbiér przez
uczestnikow.

2. Aspekty logistyczne istotne w organizacji wydarzen

Szczegdlng dziedzing logistyki jest logistyka imprezy masowej. taczy w sobie wiedze
o planowaniu, przygotowaniu, uzyciu oraz przeptywie podmiotdw, osdb, energii i in-
formacji, aby spetni¢ wymagany standard bezpieczenistwa, a takze zadowoli¢ uczest-
nikdw oraz zapewni¢ sprzyjajgce warunki pracy organizatoréw (Szymonik, 2012).
Za jej najistotniejsze zadania uznaje sie: zapewnienie odpowiednich warunkéw
bytowych, sanitarno-higienicznych, gastronomicznych i kwaterunkowych, budowe
i udroznianie systemu komunikacyjnego oraz wsparcie zwigzanych z tym proceséw
przy uzyciu nowych technologii, a takze wsparcie stuzb medycznych i porzagdkowych
(Ptaczek i Jaroszynski, 2012). Organizowane sg wydarzenia, ktérych skala jest mniej-
sza, a logistyki nie traktuje sie priorytetowo. Wykorzystanie potencjatu logistyki im-
prez masowych w mniejszych wydarzeniach moze sie przyczyni¢ do usprawnienia
procesu organizacji.

Planowanie imprezy powinno spetniaé trzy podstawowe kryteria: by¢ celowe,
kompletne i skuteczne. Planowanie mozna rozpatrywad jako proces, ktory nieza-
leznie od specyfiki konkretnej imprezy ztozony jest z charakterystycznych etapdéw:
prognozowania, programowania i tworzenia planu, a poszczegdlne etapy mozna
podzieli¢ na kroki: okreslenia celdw, identyfikacji problemdw, poszukiwania alterna-
tywnych rozwigzan, oceny konsekwencji wyboru, pozyskiwania zasobow i sSrodkéw,
realizacji planu, kontroli wykonania oraz oceny wynikéw (Strugarek, 2011).

Kolejnym aspektem jest wybér lokalizacji oraz jej pdzniejsza adaptacja na potrze-
by specyfiki imprezy. Bezpieczeristwo i sukces przedsiewziecia w znacznym stopniu
zalezg od odpowiedniego wyboru miejsca i zapewnienia dostosowanej infrastruktu-
ry. To wiasnie z wyboru miejsca wydarzenia wynikajg dalsze dziatania organizacyjne
(Wozniak, 2017). Do gtéwnych czynnikdéw determinujgcych wybér lokalizacji zalicza
sie: cene, odlegtos¢ od miejsca zamieszkania organizatoréw i uczestnikéw, mozli-
wosc¢ dojazdu transportem publicznym, wielkosé, udogodnienia i komfort, atrakcyj-
nos$¢ okolicy, alternatywne rozwigzania w przypadku nieodpowiednich warunkéw
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atmosferycznych, a takze czynniki zalezne od specyfiki wydarzenia. Wybér lokalizacji
nie powinien wiec by¢ przypadkowy, analizie nalezy poddac¢ potencjalne lokalizacje
pod wzgledem réznych kryteriéw waznych dla organizatora. W takim celu stosowa-
na jest m.in. macierz AHP (Analytical Hierarchy Process), ktéra wspomaga warianty
decyzyjne, uwzgledniajac hierarchie dobranych kryteridow. Korzystajac z tej metody,
buduje sie model hierarchiczny problemu, przez poréwnanie kryteridéw i wariantéw
uzyskuje sie oceny, nastepnie ocenia sie spdjnos¢ otrzymanych ocen i wybiera sie
wariant o najwiekszym spéjniku preferencji (Bartosiewicz i Oziebto, 2016).

Ideq logistyki zaopatrzenia jest organizowanie dostepnosci do przeptywu infor-
macji i materiatow przy minimalizacji kosztéw, dbatosci o relacje i przyszte mozliwo-
$ci. Aby mogta ona sprawnie funkcjonowaé, konieczne jest, by dostawy zaopatrze-
niowe byty kompletne oraz spetniajgce okreslone standardy jakosciowe, terminowe
i najlepiej rytmiczne, a takze by taricuch dostaw byt niezawodny (Piocha i Dyczkow-
ska, 2012). Jesli organizator zapewnia wyzywienie uczestnikom, konieczne jest za-
opatrzenie w produkty spozywcze do przygotowania obiaddéw lub w gotowe positki.
Niezbedne jest zaopatrzenie organizatora w potrzebny sprzet techniczny. Istotne sg
réwniez zasoby ludzkie — stuzby porzadkowe i informacyjne oraz medyczne, wolon-
tariusze, a takze gosScie honorowi i gwiazdy wydarzen. W zwigzku z tym zaopatrzenie
w logistyce imprez rézni sie od klasycznej logistyki, jednakze pozostaje waznym pro-
blemem, do ktérego mozna wykorzystywac réwniez standardowe metody. W zapo-
trzebowaniu materiatowym mozemy wyrdznié trzy zasady zwigzane z podejsciem
do zaopatrzenia: indywidualne zaopatrzenie w razie zapotrzebowania, zapotrze-
bowanie z utrzymywaniem zapaséw oraz dostawe zsynchronizowang z zuzyciem
(Dyczkowska, 2012).

Chociaz w organizacji imprez masowych magazynowanie nie jest postrzegane
jako aspekt kluczowy, zadbanie rowniez o ten obszar pozwoli na usprawnienie dzia-
tan. Oprdécz zapewnienia whasciwych warunkéw, takich jak temperatura czy wilgot-
nos$¢, warto pochyli¢ sie nad tematem rozmieszczenia w przestrzeni sktadowanych
materiatéw. Przemyslane magazynowanie utatwi dostep do potrzebnych materia-
téw, szczegdlnie gdy korzystajg z nich liczne stuzby.

Transport to dziatalnos¢, z ktorej wynika przemieszczenie tadunkow lub oséb
z miejsca nadania do miejsca odbioru, a takze swiadczenie dodatkowych ustug bez-
posrednio tym zwigzanych. Transport w trakcie trwania imprezy mozna réwniez
rozumieé jako catoksztatt ruchu pieszych i pojazdéw zaréwno w obrebie miejsca
spotkania, jak i poza nim (tazuga, 2016). Jest to zatem nie tylko zapewnienie uczest-
nikom mozliwosci dojazdu na miejsce, ale réwniez dbatos¢ o ich przemieszczanie
w trakcie wydarzenia, a takze przemieszczanie odpowiednich stuzb, dowdz sprzetu
i zapasow.

Komunikacja jest bardzo waznym aspektem w organizacji wydarzen. Niedrozny
system przeptywu informacji uniemozliwia realizacje zaplanowanych dziatan. Kon-
takt jest niezbedny na wielu réznych ptaszczyznach: miedzy organizatorami, organi-
zatorami a stuzbami, organizatorami a uczestnikami, stuzbami a uczestnikami oraz
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miedzy stuzbami. Fundamentami przeptywu informacji s odpowiednie wyprzedze-
nie czasowe, terminowos¢, konkretnosé i celowos¢, autentycznos$é, wtasciwy doboér
komunikatora oraz srodkéw masowego przekazu, a takze klarowne zasady korzysta-
nia z nich. Zator informacyjny powoduje opdznienia, ktére doprowadzajg do nie-
pewnosci i niespdjnosci.

Kluczowe w logistyce jest rowniez zarzgdzanie usprawnieniami, w czym przydat-
ny jest cykl PDCA oraz metodyka DMAIC. Cykl Deminga jest przedstawieniem cyklicz-
nych dziatan wdrazania zmian. Sktada sie z czterech krokéw: planuj, wdrazaj, spraw-
dzaj, poprawiaj. Rozwigzanie to pomoze w podnoszeniu jako$ci wydarzen poprzez
wprowadzanie drobnych zmian przy kazdym przedsiewzieciu. DMAIC to metodyka
zarzadzania Six Sigma skupiajgca sie na rozwigzaniu problemow, ktérych przyczyna
nie jest znana. Celem jej zastosowania jest poprawa produktywnosci, finanséw, ja-
ko$ci i czasu. Polega ona zdefiniowaniu problemu, zmierzeniu jego zakresu, identyfi-
kacji przyczyny (przy uzyciu np. 5 why oraz diagramu Ishikawy), wdrazaniu ulepszen
tagodzacych zidentyfikowane przyczyny oraz kontroli i utrzymaniu ulepszen.

3. Analiza i ocena aspektow logistycznych imprez Katolickiego
Stowarzyszenia Mtodziezy Diecezji Legnickiej

3.1. Cel i opis badania

Celem badania byto przedstawienie i ocena aspektow logistyki w organizacji wyda-
rzen Katolickiego Stowarzyszenia Mtodziezy Diecezji Legnickiej (KSM DL) w latach
2021-2023. Wydarzenia te sg niewielkiej skali, ale zachodzgce w nich procesy nosza
znamiona proceséw realizowanych w ramach logistyki imprez masowych. Badanie
miato na celu ukazanie obecnego poziomu aspektéw logistycznych, ich oceny przez
uczestnikdw oraz wskazanie zauwazanych i odczuwanych problemdéw. Zadaniem do-
konanej analizy byto wskazanie obszaréw wymagajgcych poprawy oraz propozycji
dziatan usprawniajgcych. Catos¢ dazyta do uzyskania odpowiedzi, czy w matych wy-
darzeniach logistyka odgrywa wazng role.

Katolickie Stowarzyszenie Mtodziezy jest organizacjg pozarzadowa, ktérej czton-
kami mogg zostac po ztozeniu uroczystego przyrzeczenia osoby w wieku 16-30 lat.
W organizacji mogg dziata¢ rdwniez mtodsi — uzyskujgc tytut kandydata, a takze
starsi — jako cztonkowie seniorzy, oraz ksieza asystenci. W swojej strukturze sto-
warzyszenie podzielone jest na trzy szczeble: krajowy, diecezjalny oraz parafialny.
W diecezji legnickiej, na ktérej skupia sie przeprowadzane badanie, dziata obecnie 6
oddziatéw. Liczba aktywnych cztonkdéw czesto sie zmienia ze wzgledu na wyprowa-
dzanie sie studentéw do miast akademickich w innych diecezjach, szacuje sie jg na
ok. 70 cztonkéw i kandydatéw oraz 10 zaangazowanych ksiezy. Do najwazniejszych
inicjatyw zalicza sie rekolekcje, zbidrki charytatywne, szkolenia, spotkania integra-
cyjne i akcje modlitewne. Wydarzenia te organizowane sg przez mtodziez, gtéwnie
cztonkdéw zarzadu diecezjalnego, ktérzy przewaznie s maturzystami i studentami.
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Standardowym wyzwaniem logistycznym jest organizacja rekolekcji, ktére odbywa-
jg sie dwa razy w roku — w listopadzie oraz w maju, sg otwarte réwniez na mtodych
spoza stowarzyszenia, a ich skala szacowana jest na 50 uczestnikow.

Do przeprowadzonego badania uzyte zostaty dwie metody badawcze: obserwa-
cji uczestniczacej oraz ankiety. Pierwsza z nich pozwolita na poznanie proceséw za-
chodzacych podczas organizacji wydarzen, druga zas zbadata odczucia odbiorcow, dla
ktérych te wydarzenia byty organizowane. Potgczenie ich wyklarowato kompletny ob-
raz organizacji, pokazujac dziatania organizatoréw oraz ich odbidr przez uczestnikéw.
Obserwacja uczestniczgca odbywata sie poprzez zaangazowanie w organizacje ostat-
nich wydarzen KSM DL i pdzniejszy udziat w nich. Umozliwita identyfikacje podejmo-
wanych dziatan, zaangazowanie organizatorow, analize proceséw. Ankieta badawcza
opracowana przez autorke artykutu zostata utworzona przy uzyciu Formularzy Google
i dotyczyta odczuwanego poziomu badanych aspektow logistycznych, respondenci
takze oceniali wybrane czynniki na niego wptywajgce. Na koniec wybierali na skali
ich percepcje znaczenia logistyki w badanych wydarzeniach. Oceny dokonywane byty
na 5-stopniowej skali, gdzie 5 oznaczato ocene bardzo pozytywna (lub jako bardzo
wazne), a 1 — bardzo negatywng (lub catkiem niewazne). Ankiete przeprowadzono
w dniach 24-27 kwietnia 2023 r. wsréd bytych i obecnych cztonkéw stowarzyszenia,
zaangazowanych ksiezy, zapraszanych prelegentow oraz jednorazowych uczestnikow.
W badaniu wziety udziat 82 osoby, w tym 43 mezczyzn i 39 kobiet. Ankietowani re-
prezentowali 5 grup wiekowych, najwiecej oséb byto w wieku studenckim (19-25 lat).

3.2. Analiza procesu organizowania

Proces rozpoczyna sie od poznania potrzeb potencjalnych uczestnikéw, na co odpo-
wiedzig jest ocena mozliwosci organizatoréw. Nastepnie wybiera sie termin oraz lo-
kalizacje, ktorg sie rezerwuje. Z grona cztonkdéw zarzgdu powotuje sie specjalny sztab
organizacyjny odpowiedzialny za wydarzenie. Po ustaleniu tematyki przewodniej
réwnolegle odbywa sie szacowanie kosztow uczestnictwa, utozenie zarysu wydarze-
nia, dobdr i zapraszanie prelegentéw oraz wybranie termindéw krytycznych. Kolej-
ng czynnoscia jest stworzenie formularza zgtoszeniowego, istotne jest zebranie jak
najdoktadniejszej informacji o obecnosci, alergiach i dietach, danych kontaktowych
oraz zgody na przetwarzanie danych. Zapisy promowane sg w social mediach oraz
podczas spotkan w oddziatach. Po doktadnym uzgodnieniu godzin z go$émi specjal-
nymi powstaje konkretny plan wydarzenia, ktory réwniez jest udostepniany. Row-
nolegle prowadzona jest kontrola zapiséw i wptacanych zadatkéw, przygotowanie
dokumentdw, tekstow i punktdw planu spoczywajacych na organizatorach, a takze
planowanie zaopatrzenia pod wzgledem artykutdow papierniczych do przywiezienia
z biura i zywnosci, ktérg trzeba zakupi¢. Po zamknieciu zapiséw organizatorzy kon-
taktujg sie z uczestnikami oraz z witascicielem/zarzadca osrodka. W ostatnich dniach
przed wydarzeniem zbierane sg osoby odpowiedzialne za liturgie, drukuje sie mate-
riaty, pakuje sie artykuty z biura, wyznaczone osoby robig zakupy, planuje sie rozdziat
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uczestnikdw miedzy dostepnymi pokojami oraz wysytane jest zapytanie o ewentual-
ne problemy zwigzane z dojazdem. Wydarzenie rozpoczyna sie przywiezieniem zapa-
sow i rozlokowaniem ich, a nastepnie odbywa sie rejestracja przyjezdzajgcych uczest-
nikdw. Podpisujg oni regulamin, reguluja wpfaty, niepetnoletni dostarczajg zgody
rodzicow. Zebranych dzieli sie na grupy odpowiedzialne za przygotowanie poszcze-
gélnych positkdow. W trakcie wydarzenia dokonuje sie kontroli stanu zapasow i orga-
nizuje ewentualne dodatkowe zakupy, kontaktuje sie z zaproszonymi prelegentami,
troszczy o biezgce potrzeby uczestnikdw, realizuje plan i dokonuje sie ewentualnych
biezacych korekt. Na zakoriczenie organizatorzy rozliczajg sie finansowo z wtascicie-
lem/zarzadcg osrodka oraz osobami robigcymi zakupy. Pozostate zapasy i artykuty
przywiezione z biura pakuje sie i przewozi do biura w Legnicy, gdzie s3 ponownie
rozmieszczane. Zebranie informacji zwrotnych konczy proces.

3.3. Analiza wynikéw

Na jakos¢ wydarzen wptywajg aspekty merytoryczne (przygotowane tresci), ludzkie
(relacje z innymi uczestnikami wptywajg na pozytywniejszy odbidr) oraz logistycz-
ne. W przeprowadzonym badaniu ankietowym uczestnicy analizowanych wydarzen
ocenili poziom aspektow logistycznych, takich jak: planowanie, wybér lokalizacji,
magazynowanie, transport oraz przeptyw informacji. Uzyskane oceny zostaty przed-
stawione na rys. 1. Miescity sie one w zakresie 3,48-4,28, zatem pewne standardy
sg spetniane, jednakze wskazane jest wdrazanie usprawnien. Najwyzsze wyniki uzy-
skato zaopatrzenie i magazynowanie, najnizsze za$ transport i przeptyw informacji.
Poziom opisywanych aspektéw byt oceniany znacznie wyzej przez osoby ponizej 16.
roku zycia niz przez osoby w wieku powyzej 30 lat.

Srednia ocen

Oceniany aspekt

Rys. 1. Ocena aspektow logistyki

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw ankiety.
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Respondenci dostrzegajg role i wptyw logistyki na organizacje wydarzen nawet
o niewielkim zasiegu (4,6 w 5-stopniowej skali). Wiekszos$¢ respondentéw wskazata
na podwyzszenie poziomu organizowanych wydarzen, co wskazuje skutecznos¢ do-
skonalenia niektérych dziatan i procesow.

Planowanie podczas organizowania wydarzen w analizowanym stowarzyszeniu
jest dos¢ intuicyjne, przez co troche chaotyczne. Cze$¢ dziatan pozostawiana jest
na ostatnig chwile, a terminy nieraz sg przekraczane. Brakuje klarownego i przemy-
$lanego podziatu zadan. Jakos¢ planu oceniona zostata bardzo wysoko przez osoby
w wieku ponizej 16 lat, jednakze dos¢ nisko przez osoby powyzej 30 lat, co wskazuje,
ze punkty programu powinny by¢ dopracowane réowniez dla starszych uczestnikow.
Ankietowani wskazywali rGwniez wystepujgce odchylenia od planu. Wyszczegdlnili
opdznienia, zamiane kolejnosci punktow, zastepowanie punktéw innymi, pomijanie
niektérych punktéw, zmiane miejsca. Jedynie dla nielicznych badanych sg one jed-
noznacznie negatywne.

Miejsca organizowanych wydarzen czesto wybierane sg z ograniczonej, spraw-
dzonej juz bazy osrodkéw. Sam wybér jest dosyc¢ przypadkowy, nie korzysta sie z me-
tod poréwnawczych bardziej zaawansowanych niz lista zalet i wad. Wiekszos$¢ an-
kietowanych byta raczej zadowolona w wybieranych lokalizacji, jednakze wskazano
liste czynnikdw ograniczajacych ich zadowolenie. Do kryteriéw wyboru lokalizacji
najwazniejszych dla respondentéw mozna zaliczy¢ cene, odlegtosé¢ od miejsca za-
mieszkania, mozliwos¢ dojazdu pociggiem, komfortowe warunki, brak koniecznej
ciszy nocnej, catodobowy dostep do kaplicy.

Zaopatrzenie zostato ocenione najwyzej sposréd badanych aspektow logistyki.
Jest ono obszarem, w ktérym organizatorzy wprowadzajg najwiecej usprawnien, ta-
kich jak kontrola standw magazynowych zamiast tylko jednych zakupdéw przed wy-
darzeniem i dostosowywanie positkéw do preferencji zywieniowych. Zdecydowana
wiekszos¢ respondentdw zgodzita sie ze stwierdzeniem, ze ilo$¢ i réznorodnosé pro-
duktow sg odpowiednie.

Proces magazynowania dotyczy przechowywania artykutéw podczas wydarzen,
a takze pomiedzy nimi. Znajdujg sie wsrdéd nich produkty spozywcze, sprzet kuchen-
ny, artykuty papiernicze, czasem sprzet techniczny oraz $rodki finansowe. Rozmiesz-
czenie sktadowanych artykutdéw podczas wydarzen nie ma szczegdlnych kryteriow
podziatu, w przypadku zywnosci jedynym czynnikiem jest temperatura przechowy-
wania. Zaczeto swiadomie zarzgdzac pozostatymi po wydarzeniach zapasami, ktére
mozna wykorzystac¢ na nastepnych. Zdecydowana wiekszos$¢ badanych miata odpo-
wiedni dostep do zasobow i nie wskazata trudnosci w znajdowaniu poszczegdlnych
artykutéw.

Transport jest aspektem, ktdry zostat przez ankietowanych oceniony najnizej,
zatem poprawa funkcjonowania tego obszaru jest istotna. Nalezy odpowiednio
przewiezé zrobione zakupy, artykuty z biura, a takze dopoméc uczestnikom w dojez-
dzie i powrocie. Oferowana przez organizatoréw pomoc w dojezdzie na wydarzenie
polega na mozliwosci odebrania uczestnikow z dworca i przewiezienia na miejsce.
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Postepem dokonanym w ostatnich latach jest wczesniejsze zbieranie informacji od-
nosnie do potrzeb pomocy z dojazdami.

Zrédto trudnosci komunikacyjnych diagnozowane jest w braku podziatu zadan,
nadmiernym poleganiu na komunikatorach pisanych i czatach grupowych, a takze
W nieprzestrzeganiu terminéw. Brak przemyslanego i klarownego podziatu obowigz-
kéw powoduje niewiedze na temat postepdw prac i nierdwnomierne obcigzenie
organizatorow, a takze hamuje rozwdj przygotowan. Wsréd problemoéw doswiad-
czonych w kontakcie z organizatorami ankietowani wyszczegélnili dosy¢ pdzno prze-
sytane informacje, nieprzestrzeganie ustalonych przez siebie terminéw, dtugi czas
odpisywania na wiadomosci oraz czeste nieoddzwanianie. Prawie potowa badanych
wolataby dostawac informacje z wiekszym wyprzedzeniem czasowym.

Doskonalenie procesu organizacji wydarzen jest podstawg zwiekszania zado-
wolenia ich uczestnikéw. Chociaz nie wystepuje specjalne zarzgdzanie procesem
doskonalenia, wdrazane propozycje i pomysty przyczynity sie do podwyzszenia po-
ziomu organizowanych wydarzen, co wskazata wiekszos¢ badanych. Respondenci
oczekujg jednak wiekszego wyciggania wnioskéw z popetnianych bteddw.

4. Propozycje usprawnien
4.1. Propozycje ogodlne

Dokonana analiza obecnej sytuacji wykazata niedociggniecia logistyczne podejmo-
wanych dziatan. W tabeli 1 zostaty przedstawione sugestie dziatan, ktérych wdro-
zenie pozwoli na podwyzszenie jakosci organizowanych wydarzen. Wykorzystanie
takich rozwigzan juz przy takiej skali wydarzen pozwoli na wieksze uporzadkowanie
dziatan i zwiekszenie satysfakcji, a takze umozliwi organizatorom w przysztosci kom-
petentng organizacje wydarzen o zwiekszonej skali.

Tabela 1. Sugerowane dziatania usprawniajace

Aspekt Propozycje usprawnien
1 2
Planowanie wdrozenie podejscia procesowego, spisanie instrukcji organizacji wydarzenia, kla-

rowny podziat zadan, przygotowanie terminarza dziatan, tworzenie scenariuszy
wydarzen uwzgledniajgcych czynnosci robocze, dostosowanie godzin rozpoczecia
wydarzenia do dojazdéw transportem publicznym, dopasowanie planu wydarze-
nie do grupy wiekowej uczestnikdéw, zarzadzanie niepewnoscia poprzez metode

Bow-Tie
Wybor wybor lokalizacji z wiekszym wyprzedzeniem czasowym, zaznajomienie sie z ofertag
lokalizacji przed decyzjg, otwarcie sie na szukanie nowych lokalizacji, pytanie uczestnikdéw

0 najwazniejsze kryteria i optymalny przedziat cenowy, korzystanie z wielokryte-
rialnej analizy AHP
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1 2

Zaopatrzenie analiza danych z przesztosci dotyczacych zuzycia produktdéw, prognozowanie
uwzgledniajace koszty nadmiaru, niedoboru oraz dodatkowych czynnosci zakupo-
wych, analiza cen i odlegtosci do poszczegdlnych sklepdw, konsultowanie jadtospi-
sow z osobami o specyficznych dietach

Magazynowanie | kategoryzowanie produktéw i planowanie ich rozmieszczenia, opisywanie miejsc
sktadowania, listy produktéw na poszczegdlne positki, instruktaz dla oséb za-
rzadzajacych przygotowaniem positkdw, ewidencja i inwentaryzacja produktéw

w biurze

Transport przygotowanie propozycji potgczen transportowych dla wszystkich miast uczest-
nikow, zestawianie potrzeb transportowych z planowang liczbg dostepnych samo-
chodow

Przeptyw podziat wszystkich zadan miedzy organizatoréw juz na ich pierwszym spotkaniu,

informacji ciaggta kontrola postepdw poprzez uzupetnianie wspdlnego arkusza w chmurze lub

zarzadzanie wizualne w aplikacji Trello, wybranie jednej osoby do kontaktu z wta-
Scicielem lokalizacji, jednoznaczne okreslenie kanatéw i zasad komunikacji, przed-
stawienie catej koncepcji wydarzenia zaproszonym prelegentom i zorganizowanie
wspolnego spotkania z nimi

Zarzadzanie zbieranie feedbackdw, spisywanie btedéw i udanych aspektéw po wydarzeniach,
usprawnieniami | ocena wynikow, wdrozenie cyklu Deminga (PDCA) oraz DMAIC, wyznaczenie osoby
odpowiedzialnej za kontrolowanie utrzymania wprowadzanych zmian

Zrédto: opracowanie wtasne.

Proponowane rozwigzania sg realnie mozliwe do wdrozenia przez organiza-
cje. Nie wymagajg naktaddéw finansowych, lecz jedynie systematycznego dziatania
i otwartosci na zmiany.

4.2. Metoda AHP

Przy uzyciu wielokryterialnej analizy AHP poréwnano 5 lokalizacji: 3 osrodki reko-
lekcyjne, szkote katolickg oraz parafie. Sg to miejsca dostepne w diecezji, w ktérych
Stowarzyszenie w przesztosci organizowato lub planowato organizowa¢ wydarzenia.
Zestawiono ze sobg 5 kryteriow, ktére w ankiecie zostaty wskazane przez respon-
dentéw jako najwazniejsze: cene, odlegtosé, mozliwos¢ dojazdu pociggiem, komfort
i brak koniecznej ciszy nocnej. Odlegtos¢ zostata wyliczona na podstawie wylicze-
nia punktu centralnego — przy uzyciu narzedzia Solver, odlegtosci euklidesowych
miast oddziatdw stowarzyszenia oraz z uwzglednieniem liczby oséb z danego mia-
sta uczestniczacych w wydarzeniach — i odlegtosci od niego. Kryterium komfortu
uwzgledniato tdzka, ogrzewanie, zasieg oraz gotowe positki. Zestawienie kryteriéw
zostato przedstawione w tab. 2.

Analizowanym kryteriom oraz lokalizacjom przypisano konkretne wartosci pierw-
szenstwa i preferencji. Nastepnie wyliczono wagi dla poszczegdlnych kryteriow (od-



Logistyka w organizacji imprez Katolickiego Stowarzyszenia Mtodziezy Diecezji Legnickiej

105

wzorowujgce wyniki badania), aby, uwzgledniajac je, otrzymad wartosci, ktérych
suma wskaze najlepszg lokalizacje. Otrzymane wyniki zostaty przedstawione w tab. 3.

Tabela 2. Opis kryteriéw dla wybranych osrodkéw w AHP

Osrodek
- Dom , Zespot Szkot Parafia
Kryterium
Chleba DV:?TES:;\:a wojzr:iizléh Zakonu Pijaréow MBKP
w Ostej ghicy w Bolestawcu w Legnicy
Cena (od osoby za
dobe) (zt) 35 60 70 30 30
Odlegtos¢ (km) 25 27 72 35 29
Mozliwos¢ dojazdu
pociggiem nie tak nie tak tak
tozka, tozka,
Komfort tozka ogrzewanie, ogrzewanie, zasieg zasieg
zasieg, positki zasieg, positki
Brak koniecznej nie
ciszy nocnej nie tak tak tak (wzgledna)
Zrédto: opracowanie wtasne.
Tabela 3. Koricowe wartosci dla analizowanych w AHP o$rodkéw
Mozliwos¢ Brak koniecznej
Osrodek Cena | Odlegtos¢| dojazdu Komfort . . ) Suma
o ciszy nocnej
pociggiem
Dom Chleba w Ostej 0,077 0,088 0,007 0,018 0,001 0,190
Dom Stowa w Legnicy 0,025 0,057 0,062 0,096 0,013 0,254
Osrodek rekolekcyjny
w Janicach 0,012 0,007 0,007 0,067 0,013 0,106
Zespot Szkoét Zakonu
Pijaréw w Bolestawcu 0,123 0,020 0,062 0,008 0,013 0,226
Parafia MBKP w Legnicy 0,123 0,027 0,062 0,008 0,003 0,223

Zrédto: opracowanie wtasne.

Na podstawie analizy symulacyjnej mozna stwierdzi¢, ze najlepsza lokalizacjg
na wydarzenia jest Dom Stowa w Legnicy. Wyniki dla wiekszosci miejsc sg zblizone,
jednakze przy obecnych priorytetach czynnikéw nie jest wskazana organizacja wy-
darzen w Janicach. Taka wielokryterialna analiza hierarchiczna powinna by¢ powta-
rzana przed decyzjg na temat wyboru lokalizacji na wydarzenie, szczegdlnie przy ro-
tacji potencjalnych zainteresowanych wydarzeniami oraz przy rozwazaniu nowych

miejsc.
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4.3. Metoda DMAIC

DMAIC to metodyka zarzgdzania Six Sigma polegajgca na zdefiniowaniu, zmierze-
niu jego zakresu, identyfikacji przyczyny (przy uzyciu np. 5 why oraz diagramu Ishi-
kawy), wdrazaniu ulepszen tagodzacych zidentyfikowane przyczyny oraz kontroli
i utrzymaniu ulepszen. Wsréd problemdéw wymienionych przez respondentéw zna-
lazt sie brak terminowosci. Postuzy on za przyktad do zaprezentowania uproszczo-
nego uzycia DMAIC. Najpierw definiuje sie problem —w tym przypadku jest to brak
terminowosci. Nastepnie okresla sie jego zakres — rozpatrywany problem dotyczy
wszystkich wydarzen organizowanych przez Katolickie Stowarzyszenie Mtodziezy
Diecezji Legnickiej, dotyczy nieterminowosci w dziataniach zaréwno organizatoréw,
jak i uczestnikéw, a jego oddziatywanie jest negatywnie odczuwane przez wiekszos¢
interesariuszy. Do analizy problemu wykorzystywany jest diagram rybiej osci, ktéry
zostat przedstawiony na rys. 2.

Zarzadzanie Narzedzia Metoda (Proces)

Brak wykorzystania Brak konsekwencji

. narzedzi nieterminowosci
Niesprawna do monitorowania
komunikacja postepow Brak terminu

. . . zamkniecia zapisow
Nieotwieranie

formularza
z wyprzedzeniem

Realizacja na

ostatnig chwile Brak terminéw

krytycznych
Akceptacja

nieterminowosci Rzadkie sprawdzanie

skrzynki mailowej Niejasny podziat

zadan
Brak wyciagania
whnioskow
z przesztosci

Niska przejrzystosc
konwersacji
grupowych

Brak szablonow

i instrukgcji
Brak

terminowosci

Braki w przekazywanych
informacjach
organizacyjnych

Nieprawidtowe nawyki

Problem Zbyt duzy nattok
z podejmowaniem obowigzkéw
decyzji
Trudnosci Nieodpowiednie

z zarzgdzaniem
czasem i planowaniem

rozplanowanie dziatan

Brak swiadomosci
catego procesu

Brak biezacej kontroli
i przypomnien

Uczestnik Organizator

Rys. 2. Diagram Ishikawy dla problemu , brak terminowosci”

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Zaobserwowane przyczyny mozna ocenia¢ dodatkowo pod katem ich wptywu
na efekt oraz ludzkiego wptywu na nie. Czesto uzywanym narzedziem analizy przy-
czyn problemu jest réwniez 5 x why, okreslane takze jako przyczyna zrédtowa. Do
zdefiniowanego problemu zadaje sie pytanie ,dlaczego?”, powtarzane po kazdej
odpowiedzi, dochodzac do rzeczywistego zrddta lub Zzrédet problemu. Wsrdd zdia-
gnozowanych przyczyn znalazty sie m.in.: brak szablondw i instrukcji organizacji wy-
darzenia, nieodpowiedni podziat zadan, brak wyznaczonych terminéw krytycznych,
niesprawna komunikacja, trudnosci w zarzgdzaniu czasem i w planowaniu. Wsréd
rozwigzan fagodzacych lub eliminujgcych przyczyny mogg sie znalez¢: spisanie in-
strukcji i zastosowanie podejscia procesowego, utworzenie gotowych szablonéw
dokumentacji, rozplanowanie krytycznych terminéw i podziatu zadan juz na pierw-
szym spotkaniu sztabu organizacyjnego, wykorzystywanie chmury do zapisywania
postepdw w przygotowaniach, podawanie istotnych termindw wraz z innymi infor-
macjami o wydarzeniu. Utrzymanie usprawnien mozliwe bedzie dzieki budowaniu
nowych nawykéw planowania. Warto sporzadzi¢ liste kontrolng zmienianych dzia-
tan, aby nie zapomnieé o nich. Przydatne rowniez bedzie wyznaczenie konkretnej
osoby odpowiedzialnej za kontrolowanie utrzymania wprowadzanych zmian.

Problemy nie powinny by¢ unikane, lecz diagnozowane i rozwigzywane. Stoso-
wanie PDCA i DMAIC pozwoli na ciggte doskonalenie procesu organizacji wydarzen
poprzez zarzadzanie drobnymi usprawnieniami, a takze eliminacje zauwazanych
problemodw.

5. Zakonczenie

Kazde wydarzenie wymaga zadbania o zachodzace procesy logistyczne, ktére umoz-
liwiajg sprawng organizacje i przebieg imprezy. Juz nawet w amatorskich organi-
zacjach wdrazane mogga by¢ rozwigzania, ktdre dzieki poprawie poziomu logistyki
bedg pozytywnie wptywaé na catoksztatt wydarzenia.

Artykut przedstawit aspekty logistyki w organizacji wydarzen Katolickiego Sto-
warzyszenia Mtodziezy Diecezji Legnickiej w latach 2021-2023. Zostato to zreali-
zowane przy uzyciu obserwacji oraz ankiety. Obserwacja skoncentrowana byfa na
identyfikacji dziatan, stosowanych rozwigzan i obecnych probleméw z perspektywy
wspotorganizatora wydarzen. Anonimowa ankieta zbierata oceny uczestnikéow do-
tyczace aspektéw planowania, wyboru lokalizacji, zaopatrzenia, magazynowania,
transportu oraz przeptywu informacji, a takze podnoszenia standardéw i doskona-
lenia oraz znaczenia logistyki w organizacji wydarzen.

Logistyka w organizacji imprez Katolickiego Stowarzyszenia Mtodziezy Diecezji
Legnickiej odgrywa kluczowg role mimo niewielkiej skali wydarzen. Jej obecny po-
ziom okreslany jest pozytywnie, ponadto dostrzega sie podniesienie standardow
w ostatnich latach, jednakze czes¢ uczestnikdw wskazuje na konieczno$¢ poprawy
w zakresie niektdrych obszaréw.
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Wdrazanie dziatan usprawniajacych moze zostaé wsparte metodami zarzadza-
nia doskonaleniem, a takze systematycznym wycigganiem wnioskdéw. Znaczenie lo-
gistyki w organizacji wydarzen KSM DL zostato ocenione bardzo wysoko, szczegdlnie
przez osoby w wieku licealnym, studenckim oraz powyzej 30 lat. W zwigzku z tym
istotne jest ciggte pogtebianie sSwiadomosci dotyczacej zarzadzania aspektami logi-
stycznymi, aby podwyzszaé ich jako$é, co w efekcie przektadad sie bedzie na zado-
wolenie uczestnikéw.
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Logistics in Organising Events in Catholic Youth Association of Diocese Legnicka

Abstract: The thesis investigates the level of logistics of events which were organised by Catholic Youth
Association of Diocese Legnicka in the years 2021-2023. The scale of those events was small but they
have the features of mass event logistics. Logistical aspects, such as planning, selection of location,
supply, storage, transport and information flow, have been analysed and evaluated. The study was
based on personal observation as a co-organizer and on anonymous survey of participants of those
events.

The article is divided into three parts: literature review, analysis of research results and suggestions
for improvements. The study results indicate that logistics play an important role in organizing
association events. Its level was assessed positively, but it leaves room for implementing improvements
that would increase participants’ satisfaction. The greatest needs for change were identified in
communication, tasks division and timeliness.

Keywords: mass events logistics, events organization, planning, selection of location, supply
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