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KASZUBOWSKI Daniel*

Proces zarzadzania realizacjq dziatan dotyczacych miejskiego transportu
fadunkow

WSTEP

Transport tadunkow w miastach jest jednym z podstawowych czynnikdw umozliwiajacych
funkcjonowanie zgodnie z oczekiwaniami mieszkancow i przedsigbiorcow. Zagadnienia zarzadzania
tymi przewozami pozostaja najczesciej na marginesie zainteresowania decydentow. Dzieje si¢ tak za
sprawa trudno$ci w rozpoznaniu ztozonego zjawiska jakim jest miejski transport fadunkéw. Przektada
si¢ to bezposrednio na trudnosci w zidentyfikowaniu zrodet probleméw oraz doborze odpowiednich
dla nich ulepszen. Rownoczesnie systematycznie zwigksza si¢ liczba ludnosci miejskiej i poziom jej
dochodu, co skutkuje stale wzrastajacym zapotrzebowaniem na dobra konsumpcyjne. Dziatajacy
w tych warunkach sektor transportowo-logistyczny musi realizowaé¢ swodj podstawowy cel jakim jest
terminowa 1 niezawodna dostawa do wtasciwego odbiorcy. Nie zawsze odbywa si¢ to w optymalny
sposob, z uwagi na wykorzystanie dostgpnych zasobéw miasta, przy stale rosnacym oddziatywaniu na
otoczenie. Szacuje si¢, ze w duzych miastach europejskich ok. 25% emisji CO,, 30% tlenkoéw azotu
oraz do 50% czasteczek stalych pochodzacych z transportu jest emitowana przez pojazdy cigzarowe
I dostawcze [1]. Do podstawowych obszarow problemowych zwiazanych z obecno$cia pojazdow
dostawczych i cigzarowych w miastach mozna zaliczy¢ [2], [3]:

— fizyczne przemieszczanie sig pojazdow dostawczych i cigzarowych: nadmierne natgzenie ruchu,
brak odpowiedniej infrastruktury, nadmierna degradacja istniejacej infrastruktury,

— rozwiazania regulacyjne: ograniczenia dostgpu oparte na wyznaczonym czasie lub wadze czy
wymiarach pojazdu, zréznicowanie i brak przejrzystosci przepisow,

— post0j 1 roztadunek pojazdow dostawczych: brak odpowiednich miejsc do wytadunku,
skomplikowane regulacje odno$nie postoju, zajmowanie istniejacych miejsc wyladunku przez
nieuprawnionych uzytkownikow,

— obstuge odbiorcoéw: koniecznos¢ uwzglednienia zréoznicowanych terminéw dostaw i odbiorow
towarow, oczekiwanie na przygotowanie przesytki, trudnosci w lokalizacji odbiorcy,

— dostawcow i operatorow logistycznych: brak koordynacji dostaw, nieterminowo$¢, uszkodzenia
towarow, brak niezbednego wyposazenia technicznego.

Przy calej zlozono$ci uwarunkowan zréwnowazony transport tadunkow obstugujacy gospodarke
miasta powinien[4]:

— zapewnia¢ dostepnos¢ do systemu (na ustalonych warunkach) wszystkim niezbednym rodzajom
przewozow tadunkow,

— przyczynia¢ si¢ do poprawy atrakcyjnosci i jako$ci przestrzeni miejskiej poprzez ograniczenie
nieuzasadnionego zapotrzebowania na przestrzen, redukcje liczby wypadkow

— nie ogranicza¢ mobilno$ci mieszkancow,

— ograniczaé zanieczyszczenie powietrza, emisj¢ hatasu oraz innych niekorzystnych efektow
zewngtrznych zwiazanych z dziatalnoS$cia transportowa,

— zwigksza¢ ekonomiczng efektywnos¢ przewozow tadunkoéw z uwzglednieniem kosztow
zewngtrznych transportu.

W prezentowanym artykule podjeto temat opracowania Struktury procesu umozliwiajacego
skuteczne wdrazanie rozwiazan shuzacych zarzadzaniu miejskim transportem tadunkow. Procedura ma
zapewnia¢ duza uniwersalnos¢ w zakresie mozliwych rozwiazan, przy zachowaniu jednak
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usystematyzowanego podejscia umozliwiajacego doskonalenie procesu na bazie uzyskanych
doswiadczen. Jej celem jest usprawnienie procesu decyzyjnego w taki sposob, aby ograniczy¢ tam
gdzie to mozliwe podejscie, ktore mozna okresli¢ jako "learning by doing” [5]. Umozliwia ono
stopniowe uczenie si¢ na btedach, pozwalajace uzyskiwaé coraz lepsze wyniki, jednak w wielu
przypadkach moze zniecheci¢ do dziatania wobec braku zaplanowanych rezultatow. Z uwagi na
ograniczong objeto$¢ artykutu uwage najwigcej uwagi poswigcono etapowi planowania, ktory jest
kluczowy dla efektywnosci catego procesu.

1. OGOLNA STRUKTURA PROCESU

Do opracowania procesu zarzadzania realizacja rozwiazan usprawniajacych transport tfadunkoéw
w miastach przyjgto ramowa strukturg, ktora przedstawia rysunek 1. Jest to uniwersalna sekwencja
etapOw procesu zarzadzania, ktora zostanie nast¢pnie rozszerzona o poszczegdlne czynnosci
z uwzglednieniem specyfiki analizowanego zjawiska.

Planowanie Organizowanie Realizacja Kontrola
identyfikacja tworzenie /kierowanie regulacja
problemow, scenariuszy wykonaniem dziatania
okreslenie celow i warunkow zaplanowanych informacje
i sposobow realizacji zadania zadan zwrotne
realizaciji

Rys. 1. Struktura procesu zarzadzania rozwigzaniami z zakresu miejskiego transportu tadunkéw. zrédto:
opracowanie wlasne

Planujac dziatania dotyczace miejskiego transportu fadunkéw nalezy mie¢ na uwadze, ze proces
ten powinien uwzglednia¢ wszystkie rodzaje przewozOow oraz zaangazowane w nie bezposrednio
I posrednio poszczegdlne grupy uczestnikow. Nie wszystkie rodzaje przewozoéw tadunkow musza by¢
jednoczesnie przedmiotem zainteresowania, jednak nalezy mie¢ $wiadomo$¢ ich istnienia
i wzajemnych relacji. Do najwazniejszych rodzajow przewozéw w obszarach zurbanizowanych
mozna zaliczy¢ [6]:

— dowdz tadunkow do miejsca konsumpcji lub innego wykorzystania,

—  wywoz tadunkéw z miejsca wytworzenia do odbiorcéw zewnetrznych,

— przewozy wewngtrzne, gdy pojazd rozpoczyna i konczy podroz w granicach miasta,

— przewozy tranzytowe, do ktorych mozna zaliczy¢ bezposrednie przewozy tranzytowe przez obszar
miasta oraz sytuacjg, kiedy towary w r6znej formie sa tymczasowo sktadowane oczekujac na
zmiang $rodka transportu np.: w terminalu kontenerowym lub innym obiekcie logistycznym
zlokalizowanym w granicach miasta.

Koordynacja celow poszczegdlnych grup uzytkownikow jest gldwnym wyzwaniem w zarzadzaniu
transportem tadunkow traktowanym jako element polityki transportowej i gospodarczej miasta.
Zrozumienie przestanek zaangazowanych stron jest podstawa do formulowania pragmatycznych
rozwiazan usprawniajacych. Najwazniejsi uczestnicy procesow przewozu tadunkéw to [7]:

1. Nadawca (dystrybutor, hurtownik), ktorego celem jest dostawa 1 odbior towarow po najnizszej

cenie przy spetieniu jednocze$nie wymagan jakosciowych swoich klientow.

2. Przewoznik/operator logistyczny, ktorego podstawowym celem jest maksymalizacja zysku

I oferowanie ustug o jakos$ci akceptowanej zarowno przez nadawce, jak i odbiorcg.
3. Odbiorca/sklep detaliczny, dla ktérego podstawowym zagadnieniem jest elastycznosé
I niezawodnos$¢ dostaw oraz krotki czas ich realizacji.

4. Koncowy uzytkownik, gdzie mozna dodatkowo wyr6zni¢:

— mieszkancéw, dla ktérych duze znaczenie ma ograniczanie uciazliwosci zwiazanych
zZ dziatalnoscia transportowa w ich bezposrednim otoczeniu,
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— turystow/klientow sklepow, dla ktorych istotne jest ograniczenie niedogodnos$ci
wynikajacych z ingerencji transportu fadunkow w przestrzen miejska, ale jednoczes$nie
zadanie zapewnienia dostepnosci do szerokiego asortymentu towardéw i ustug
bedacych czgsto samoistnym celem wizyty w miesécie (jego centrum).

5. Administracja publiczna, do ktoérej zalicza sig:

— samorzad lokalny, ktérego celem jest zapewnienie (utrzymanie) dogodnych warunkow
dla rozwoju spoteczno-gospodarczego mieszkancoOw miasta; ten cel strategiczny nalezy
pogodzi¢ z zapewnieniem efektywnego funkcjonowania systemu transportu tadunkow
bez  nadmiernego  eksploatowania  ograniczonych ~ zasoboéw  miejskich
(np.: infrastruktura transportowa),

— wladze centralne, koncentrujace si¢ na ograniczeniu kosztow zewngtrznych zwiazanych
z transportem fadunkow przy jednoczesnym maksymalizowaniu korzysci
ekonomicznych wynikajacych z integracyjnej funkcji rynku transportowego.

2. ETAP PLANOWANIA

2.1. Analiza stanu istniejacego miejskiego systemu transportu ladunkéw

Czynnosci zwiazane z planowaniem sa pierwszym 1 jednym z najwazniejszych etapéw kazdego
dziatania zorganizowanego. Umozliwiaja one rozpoznanie sytuacji i oceng stanu systemu oraz wybor,
ktore z dostgpnych rozwiazah moga przynie$¢ najlepsze rezultaty. Rysunek 2 przedstawia
szczegbtowo poszczegdlne czynnosci na tym etapie.

Pierwszym krokiem jest analiza aktualnego stanu systemu transportu tadunkéw. Obejmuje on
zgromadzenie szeregu informacji, takich jak stan infrastruktury i wielko$¢ ruchu pojazdow
cigzarowych 1 dostawczych, przeglad juz stosowanych rozwigzan dotyczacych transportu tadunkow,
towarzyszace temu rozwiazania organizacyjne i prawne oraz struktur¢ popytu i podazy ustug
transportowych. Wiasciwe rozpoznanie aktualnego stanu systemu transportu tadunkéw wymaga
dostgpu do wielu danych, zarowno o charakterze technicznym, jak i rynkowym. Niezbedne jest
poznanie nie tylko w jaki sposob przemieszczaja si¢ pojazdy dostawcze i cigzarowe, ale takze tego €O
wptywa na wielkos¢ 1 strukturg tych przemieszczen.

Wigkszo§¢ z mozliwych rozwiazah wymaga bezposredniego lub posredniego zaangazowania
wladz miejskich. Sprawnos$¢ instytucjonalna w bezposredni sposdb wptywa na efektywnos$¢ transportu
w miastach, dlatego stanowi on interesujacy temat badan. Szereg waznych wnioskéw pozwalajacych
na oceng stanu wiedzy administracji w zakresie miejskiego transportu tadunkéw dostarczaja wyniki
badania przeprowadzonego w gminach w Szwecji [8]. Badanie przeprowadzono w formie
kwestionariusza ankietowego przestanego do 290 gmin. Uzupetniono je dodatkowymi wywiadami
bezposrednimi z osobami odpowiedzialnymi za planowanie transportu w wybranych gminach.
Najwazniejsze wnioski z 32,4% uzyskanych odpowiedzi przedstawiaja si¢ nastgpujaco:

— ok. 65% respondentéw wskazato, ze transport fadunkoéw jest problemem (w réznym zakresie)

W terenie zurbanizowanym (zaréwno tranzyt, jak i transport dystrybucyjny 1 wewngtrzny),

— natgzenie halasu i bezpieczenstwo byly problemami najczgsciej wskazywanymi w matych

I Srednich miastach, natomiast zanieczyszczenie powietrza w miastach wigkszych,

— w 45% miast podjeto rézne dzialania ukierunkowane na zmniejszenie oddziatywania transportu
fadunkow.

Jednocze$nie ta sama grupa respondentow wskazata nastgpujace zjawiska:

— prowadzenie statystyk odno$nie transportu tadunkéw nalezy do rzadkosci 1 najczesciej dotyczy
tylko badan ruchu bez analizy struktury transportu tadunkow,
— jedynie w jednym miescie zatrudniono na pelny etat osobg odpowiedzialna za transport tadunkow,

w pozostatych bylo to od 0% do 10% pelnego etatu.
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Analiza istniejgcego stanu systemu transportu
tadunkow:
— istniejgce rozwigzania odnosnie tr. tadunkow
— infrastruktura
— wielkos¢ i struktura ruchu
rozwigzania organizacyjne, formalne i prawne
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Rys. 2. Etap planowania dziatan dotyczacych transportu tadunkow w miastach. zrédto: opracowanie witasne

Podsumowujac przytoczone wyniki mozna stwierdzi¢, ze miejskiemu transportowi tadunkoéw
poswigcane jest bardzo mato uwagi. Wiedza na ten temat w jednostkach samorzadowych jest
zdecydowanie niewystarczajaca. Dodatkowo, zaobserwowano niewielka wymiang informacji
I doswiadczen pomigdzy miastami. Wnioski te znajduja potwierdzenie w innym badaniu
przeprowadzonym w kilkunastu miastach regionu Morza Battyckiego [9]. Wsrdd najwazniejszych
problemow ograniczajacych mozliwo$¢ efektywnego planowania transportu tadunkéw w miastach
wskazano:

— brak wiedzy na temat specyfiki funkcjonowania transportu w miastach,

— brak danych,

— niedostateczna wymiang informac;ji.

Wymienione problemy, a w szczeg6lnosci podkreslany brak praktycznej wiedzy o charakterze
przewozow tadunkow, jest spowodowany wystepowaniem w miastach rownoczes$nie wielu tancuchow
dostaw. Sa to najczesciej [10]:

— niezalezni detalisci i1 lokalne sklepy wielobranzowe - ta grupa moze odpowiada¢ za 30 do 40%
codziennych dostaw realizowanych w miastach, w zaleznosci od ich wielkosci i struktury rynku,
mate lokalne sklepy moga by¢ zaopatrywane 3 do 10 razy w tygodniu, przy czym liczbe 7-8
dostaw tygodniowo mozna przyjac jako $rednig [11],
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— centra handlowe oraz sieci handlowe - duze sieci handlowe posiadajace zazwyczaj wiele sklepow
w roznych lokalizacjach w miescie; ekspansja tego rodzaju handlu (kosztem mniejszych sklepow)
powoduje zmiany w strukturze zaopatrzenia, z wielu malych dostaw czgsto realizowanych
samodzielnie przez indywidualnego wiasciciela sklepu w kierunku dobrze zoptymalizowanych
tancuchow dostaw opartych na centrach dystrybucyjnych konkretnej sieci handlowej
posiadajacych wewngtrzna hierarchi¢: centra regionalne, ponadregionalne oraz gtowne,

— ushugi kurierskie i pocztowe (rynek KEP) oraz bezposrednie dostawy domowe, ktore sa jednym
Z najszybciej rosnacych rodzajow miejskich przewozéw tadunkdéw; opieraja sig¢ one na
wykorzystaniu pojazdow dostawczych 1 cigzarowek o matej tadownosci z wykorzystaniem
terminali przeladunkowych zlokalizowanych najczgsciej na przedmiesciach; problemem w tym
przypadku jest dostepnos¢ odbiorcow w standardowych godzinach dostaw (czyli najczesciej 8 -
17), ktore pokrywaja sig z czasem pracy odbiorcow,

— obstuga placow budéw, specyficzny 1 wymagajacy segment miejskich dostaw, zwlaszcza
W obszarach centralnych miast podlegajacych znacznym przeobrazeniom funkcjonalnym i/lub
korzystajacych z dobrej koniunktury na rynku powierzchni handlowych, biurowych czy
mieszkaniowych; place budow generuja duze zapotrzebowanie na transport w kategoriach masy
przewozonych tadunkéw, charakterystyczna jest rowniez duza ilo$¢ drobnych podwykonawcow
na réznych etapach budowy i najczgsciej niedostateczne planowane harmonogramoéw dostaw;
wymienione czynniki powoduja wystgpowanie powaznych problemow zwiazanych z natgzeniem
ruchu cigzkich pojazdéw cigzarowych, degradacja infrastruktury, hatasem i bezpieczenstwem
uczestnikow ruchu.

Z punktu widzenia potencjalnego regulatora wymienionych tancuchéw dostaw, beda one
charakteryzowaty si¢ innymi zréodlami 1 charakterem danych niezbednych do oceny ich
funkcjonowania. Czg$¢ podstawowych informacji bedzie mozna pozyskaé niezaleznie od
zaangazowania wymienionych wczesniej gtownych grup uzytkownikow. Najwazniejsze jednak
informacje musza zosta¢ zgromadzone i ocenione przy wspoétudziale zaangazowanych podmiotow
tworzacych komercyjne tancuchy dostaw. Bedzie to jednocze$nie sposdb na przeptyw informacji
pomigdzy sektorem publicznym 1 prywatnym oraz na wypracowanie sposobow wspolnego
rozwigzania problemoéw. Dane niezbgdne do wtasciwej oceny sytuacji powinny odnosi¢ sig¢ do [12]:

— oceny funkcjonowania przewozow tadunkoéw na poziomie lokalnym, co czgsto moze oznaczac
analizg sytuacji w $cistym centrum miasta lub na wybranej ulicy handlowej,

— infrastruktury liniowej i punktowej,

— punktéw weztowych sieci, czyli terminali, portéw, centrum dystrybucyjnych oraz miejsc
produkcii,

— struktury przeptywow ladunkow.

Na poziomie lokalnym Zrédta danych mozna podzieli¢ na podstawowe i szczegdtowe. Ich
potaczenie daje sposobno$¢ stworzenia rzetelnego systemu informacji wykorzystywanego w procesie
planowania. Dane podstawowe sa najczesciej wykorzystywane w biezacym zarzadzaniu transportem
w miescie. Mozna do nich zaliczy¢: informacje o rozmieszczeniu obiektow generujacych przewozy
fadunkow, biezace pomiary ruchu, dane o wypadkach z udziatem pojazdow cigzarowych, informacje
o zuzyciu nawierzchni w wyniku ruchu cigzarowego itp. Natomiast dane szczegdtowe uzupetniaja
obraz sytuacji o informacje specyficzne dla danego obszaru czy zagadnienia. Mozna wsrdd nich
wskaza¢ bezposrednie wywiady wsérdd kierowcow pojazdoéw cigzarowych, pomiary ilosci i1 klas
pojazdéw przewozacych tadunki, oceng wykorzystania istniejacych obiektow logistycznych i inne.
Oba zrodta wykorzystane tacznie pozwalaja na identyfikacjg:

— struktury przemieszczen pojazdow cigzarowych,

— charakterystyki wykorzystania infrastruktury, w tym obszarow problemowych
(np.: intensywny ruch pojazdow cigzkich czy duzy udziat przeciazonych),

— miejsc w ktorych wystepuje duze ryzyko wypadkow drogowych z udzialem pojazdow
cigzarowych,

— mozliwych zmian w organizacji ruchu w celu wplynigcia na parametry przemieszczania sig
pojazdow cigzarowych 1 dostawczych.
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2.2. Sposoby identyfikacji problemow oraz mozliwe kryteria ich opisu

Identyfikacja probleméw w funkcjonowaniu transportu tadunkéw w miastach polega na
wskazaniu, w ktorych obszarach wystgpuje rozbieznos¢ pomigdzy aktualnymi parametrami oraz
potrzebami uzytkownikow. Punktem odniesienia moze by¢ réwniez pozadany stan systemu
transportowego, zapisany w dokumentach strategicznych. Zapisy takie powinny zawiera¢ mierzalne
cele wyrazone za pomoca zbioru wskaznikow, ktore umozliwiaja nastgpnie monitorowanie postgpu
realizacji podejmowanych dziatan. Poniewaz cele w kazdym przypadku sa odmienne i uzaleznione od
lokalnej specyfiki, nie istnieja wytyczne odnosnie modelowego zakresu wprowadzanych zmian oraz
docelowego poziomu efektow.

W zwiazku z tym, w celu wskazania potencjalnych obszarow problemowych oraz skorelowanych
Znimi kryteriow oceny planowanych efektéw postuzono sig¢ ogdlnymi wytycznymi w zakresie
ewaluacji dziatan w europejskiej inicjatywie Civitas Il. Wykorzystanie dostepnych przyktadoéw
umozliwito wskazanie najczegsciej wystgpujacych problemoéw. Ich zestawienie wraz z kryteriow
pomiaru przedstawia Tabela 1.

Tab. 1. Wybrane kategorie mozliwe do wykorzystania w ocenie dziatan dotyczacych miejskiego transportu
tadunkow w inicjatywie Civitas Plus [13]

Kategoria i podkategorie | Grupa | Wskaznik

Transport

Natgzenie ruchu wg. rodzajow

Systemy transportowe

Natezenie ruchu

pojazdow

Kongestia

Srednia predko$é pojazdow

Przewozy tadunkow

Ilo$¢ pojazdéw przewozacych tadunki
w analizowanym obszarze

Srodowisko

Zanieczyszczenie powietrza

Jako$¢ powietrza

Poziom CO,, NOy, poziom czastek
statych w powietrzu

Emisja CO,, NO,, poziom czastek
statych w powietrzu w przeliczeniu na

i uciazliwos¢ dla otoczenia Emisje pojazdkokilometry (wg. rodzaju
pojazdow)
Hatas Odczuwalny lub mierzalny poziom
hatasu
Spoteczenstwo
Akceptacja Swiadomo$é i akceptacja spoteczna Badania poziomu akceptacji dla
dla realizowanych dziatan realizowanych dzialan (ankiety)
Energia

Zuzycie energii

Zuzycie paliwa

Zuzycie paliwa w przeliczeniu na
pojazdkokilometry (wg. rodzaju
pojazdow), rodzaj wykorzystywanego
paliwa

Ekonomia

Korzysci

Przychody operacyjne

Przychody operacyjne

Koszty

Koszty

Koszty operacyjne oraz inwestycyjne

Analiza najczg$ciej stosowanych kategorii oceny projektow zwiazanych z transportem tadunkow
w miastach wykazata [14], ze najczgSciej (65%) stosowano wskazniki nalezace do podkategorii
"systemy transportowe". Wsrod nich dominowaly w réwnym udziatem grupy "natezenie ruchu”
| "przewozy tadunkéw", przy znacznie mniejszym udziale grupy "kongestia". Taka struktura
wskazuje na obszary z ktérymi najcze$ciej identyfikowane sa problemy dotyczace miejskiego
transportu tadunkow. W przypadku pozostatych kategorii duze znaczenie jest przyktadane do kwestii
zanieczyszczenia powietrza 1 ucigzliwosci transportu dla otoczenia.

Inna metoda identyfikacji obszarow problemowych w tej fazie procesu planowania moze by¢
benchmarking. Jego wlasciwe zastosowanie moze wskaza¢ najlepsze praktyki w zarzadzaniu
miejskim transportem tadunkéw w miastach wiodacych w tej dziedzinie [15], [16]. Identyfikacja
obszaréw w ktérych wystepuje najwigksza luka jakosciowa jest sposobem na okreslenie kierunkéw
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przysztych dziatan. Benchmarking jako narzedzie oceny musi Opiera¢ si¢ na wiarygodnych danych.
Jest to bezposrednie nawiazanie do przedstawionych wczes$niej wymagan odnos$nie analizy
istniejacego stanu systemu transportu fadunkow. Dostepnos¢ poréwnywalnych danych jest
jednoczeénie najwigksza bariera ograniczajaca stosowanie benchmarkingu w praktyce.

2.3. Wybor rozwiazan usprawniajacych

Ztozono$¢ problematyki zarzadzania transportem tadunkéw w miastach narzuca konieczno$¢
stosowania zréznicowanych usprawnien o charakterze technicznym, regulacyjnym czy
organizacyjnym. Ich zastosowanie jest uzaleznione od nasilenia specyficznych probleméw oraz
docelowej grupy odbiorcéw lub fazy procesu transportowego czy tez konkretnego elementu
infrastruktury. Zrealizowane dotychczas projekty pozwalaja na dokonanie ogdlnej kategoryzacji
dostepnych rozwiazan, za pomoca ktérych mozna oddzialywaé na transport tadunkow w miastach.

W literaturze mozna znalez¢ szereg metod klasyfikacji narzedzi zarzadzania miejskim transportem
tadunkow, rézniacych si¢ przyjetym punktem odniesienia czy zakresem oddziatywania. W kazdym
przypadku nalezy jednak przyjac istotne zalozenie, ktére dzieli rozpatrywane rozwigzania na dwie
grupy. Jedna sa rozwiazania samodzielne, druga rozwiazania ztozone [17]. Posiadaja one nast¢pujace
cechy:

1. Rozwiazania samodzielne odnosza si¢ do wybranych specyficznych probleméw Iub
wymagan; sa wdrazane zgodnie z potrzebami konkretnej grupy uzytkownikow i w zwiazku z
tym moga mie¢ zroéznicowany (pozytywny, negatywny lub obojetny) wpltyw na innych
uzytkownikow.

2. Rozwiazania ztozone, ktore sa tworzone na bazie kilku rozwiazan samodzielnych; rozwiazania
ztozone powinny przynosi¢ mozliwe rownomierne korzysci wszystkim docelowym grupom
uzytkownikow, stad ich projektowanie stanowi zawsze duze wyzwanie; przy projektowaniu
rozwiazan ztozonych nalezy zawsze stosowa¢ dwie zasady:

— pojedyncze rozwiazania wchodzace w sktad rozwiazania zlozonego musza byé ze soba
kompatybilne i nie wyklucza¢ si¢ wzajemnie,

— efekt oddziatywania rozwiazania zlozonego na uzytkownikow najczgsciej bedzie
odmienny od sumy efektow pojedynczych rozwiazan traktowanych oddzielnie.

Jednym z czgsciej stosowanych sposobdw klasyfikacji jest podziat rozwigzan na dotyczace [17]:

— infrastruktury,

— zagospodarowania przestrzennego,
— regulaciji,

— zarzadzania ruchem.

Tab. 2. Klasyfikacja rozwiazan w zakresie miejskiego transportu tadunkow dostgpne dla administracji
lokalnej[17]

Kategoria Grupa Rozwigzanie

Infrastruktura punkty przetadunkowe terminale miejskie

centra logistyczne na obrzezach miast
wykorzystanie istniejacych terminali
przetadunkowych (np.: kolejowych)
wykorzystanie parkingéw publicznych

Zagospodarowanie przestrzenne miejsca postojowe dedykowane miejsca zatadunkowe
polityka parkingowa
wykorzystanie np.: postojow taksdéwek

regulacje budowlane zapewnienie miejsc roztadunkowych
w nowych budynkach

wykorzystanie prywatnych parkingéw
miniterminale

Regulacje obszarowe ograniczenia wagowe

zasady dostegpu do stref pieszych
zasady postoju na jezdni w czasie
operacji dotyczacych tadunku
wylaczenie centrum z ruchu pojazdéw
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prywatnych
optaty za dostegp do infrastruktury
preselekcja wagowa/wazenie w ruchu

czasowe wyznaczone godziny dostaw

dostawy nocne

odpowiednia rotacja w miejscach
postojowych

Zarzadzanie ruchem zakres regulacji klasyfikacja przewoznikow
klasyfikacja obszarow pod wzglgdem
charakterystyki transportowej
klasyfikacja sieci drogowej

nadzér za pomocg systemow ITS

Przedstawione rozwiazania sa bezposrednio dostgpne dla administracji lokalnej. Wigkszos$¢ z nich
odnosi si¢ do rozwigzan zagranicznych, uwzgledniajac miejscowe uwarunkowania w zakresie
kompetencji samorzadéw. Nalezy zauwazy¢, ze w zarzadzaniu miejskim transportem tadunkow moga
by¢ roéwniez wykorzystywane regulacje o charakterze krajowym (ustawowym). Mozna do nich
zaliczy¢ np.: subsydiowanie zakupu pojazdow cigzarowych o wysokim standardzie emisji czy
zréznicowanie podatkow od srodkéw transportu w zaleznosci do norm emisji. Takie rozwiazania
moga by¢ pomocne przy planowaniu miejskiej polityki transportowej dla transportu tadunkow.

Katalog potencjalnych rozwiazan wraz ze zidentyfikowanymi uwarunkowaniami ich realizacji jest
podstawa do wyboru dziatan najlepiej odpowiadajacych zidentyfikowanym problemom. Model
decyzyjny konczacy faz¢ planowania bedzie miat w wigkszo$ci przypadkéw charakter
wielokryterialny. Wynika to z omowionej wczesniej ztozonej przedmiotowo i podmiotowo specyfiki
miejskiego transportu tadunkow. Szczegotowa analiza metod analizy wielokryterialnej w tym zakresie
jest odrebnym problemem badawczym. Przyktady zastosowania r6znych modeli decyzyjnych znajduja
si¢ w [18], [19]. Innym rozwiazaniem jest modelowanie z wykorzystaniem metod matematycznych
oraz symulacyjnych. Interesujacych przeglad dotychczasowych doswiadczen w tej dziedzinie
przedstawia [20].

3. ETAP ORGANIZOWANIA, REALIZACJI | KONTROLI

Warunkiem powodzenia dzialan przyjetych do realizacji w fazie planowania jest stworzenie
odpowiedniego systemu ich wdrozenia. Obejmuje on harmonogram realizacji, podzial kompetencji
pomigdzy zaangazowane podmioty oraz zasady kontroli realizacji. Kontrola w tym przypadku
powinna polega¢ na precyzyjnym zidentyfikowaniu kluczowych elementéw wdrazanego projektu
(jeszcze w fazie planowania) oraz na dobraniu praktycznych i tatwych w zastosowaniu kryteriow
kontrolnych. Za ich pomoca dokonywana jest biezaca ocena postgpéw realizacji dziatania oraz
podejmowane sa decyzje o ewentualnych dziataniach korygujacych.
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Program wdrozenia wybranych rozwigzan:
— harmonogram realizacji
— zasady podziatu kompetencji pomiedzy zaangazowane podmioty
— opracowanie niezbednej dokumentacji
— okreslenie punktow/kryteriow kontrolnych izasad reagowania na odchylenia od planu
— przyjecie zasad oceny i monitorowania
v

Zatwierdzenie planowanych dziatan
odpowiedzialne wtadze samorzgdowe

zagwarantowanie
stabilnosci finansowania : . o
I rozpoczecie dziatan

|

I
I
|
umieszczenie dziatan | . . .
e e ccccc e —— == N 1 informacyjnych i
w dokumentach I i .
! ! promocyjnych
I
|
|
|

planistycznychi | L

strategicznych I . .
L _____. : doszkalanie osoh

¢ ------ - - - - - - - 1 odpowiedzialnych za

| realizacje zadan
ORGANIZOWANIE LI

REALIZACIA

A4

1 . . , !
Badanie opinii e e e e e mmmmmmmmmmmm o N, _| monitorowanie efektéw

|

______ |

. . . ! I . . - ]
uzvtkownikow : I i poréwnanie z planem !
|

Badanie opinii S >
realizatorow !

_____________________

KONTROLA WYNIKOWA

Ocena efektow zrealizowanych dziatan po ich zakonczeniu

Rys. 3 Etap organizowania, realizacji i kontroli dziatan dotyczacych miejskiego transportu fadunkéw. zrédto:
opracowanie wlasne

Kazde dziatanie bedzie miato indywidualnie dobrany system realizacji, mozna jednak wskazaé
najwazniejsze obszary ktorych beda dotyczy¢ dziatania organizacyjne. Pierwszy z nich jest zwigzany
z etapem planowania, kolejne trzy dotycza bezposrednio organizacji i1 realizacji:

— plaszczyzna funkcjonalna - wskazujaca na cele oddziatywania na transport tadunkow w miastach z
uwzglednieniem specyficznej dla danego obszaru struktury przemieszczen oraz zwiazanych z tym
probleméw wraz z identyfikacja odpowiednich rozwiazan techniczno-organizacyjnych,

— plaszczyzna logiczna - obejmujaca strukture instytucjonalna umozliwiajaca realizacje celow
wskazanych w obszarze ptaszczyzny funkcjonalnej za pomoca odpowiednio dobranych narzedzi,

— plaszczyzna technologiczno-organizacyjna - przenoszaca rozwigzania wskazane w  grupie
rozwigzan funkcjonalny na poziom praktyczny w postaci zatozen i struktury poszczegodlnych
podsystemdw, np.: zarzadzania ruchem itp.,

— plaszczyzna sprzgtowa - identyfikujaca szczegdtowo wyposazenie stosowane w wymagajacych
tego podsystemach zidentyfikowanych w obrgbie ptaszczyzny technologiczno - organizacyjnej.

WNIOSKI

Celem artykulu byto przedstawienie procesu zarzadzania realizacja dziatah dotyczacych
przewozow tadunkow w miastach. Skoncentrowano si¢ na etapie planowania, gdyz ma on kluczowe
znaczenie dla efektywno$ci wdrazanych rozwiazan. Miejski transport tadunkéw jest obszarem, gdzie
w ostatnich dwudziestu latach coraz si¢ interesy sektora publicznego, prywatnego oraz stale rosnacej
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liczby mieszkancow wspotczesnych miast. W tym czasie zrealizowano z réznym skutkiem wiele
dziatan ukierunkowanych na poprawg systemu dystrybucji towardw oraz ograniczenia jego
niepozadanego oddziatywania na otoczenie miejskie. Pomimo tego brakuje zatozen ujednoliconego
podejscia do identyfikacji problemow w tym zakresie, planowania rozwiazan usprawniajacych oraz
tworzenia systemu ich wdrozenia. Podstawowymi problemami sa brak wiedzy o uwarunkowaniach
funkcjonowania przewozoéw tadunkdéw w miescie oraz zwigzana z tym $ci§le nieumiejgtno$¢ doboru
| weryfikacji rozwiazan usprawniajacych.

Zaprezentowana procedura umozliwia uwzglednienie zagadnien o roznym charakterze oraz
ztozonosci. Pozwala ono zweryfikowa¢, czy istniejacy stan wiedzy (np. bazy danych) pozwala na
miarodajne zidentyfikowanie istniejacych probleméw oraz wybor najlepszych w danej sytuacji
rozwiazan. Struktura procesu umozliwia wykorzystanie zroznicowanych narzedzi, np.: w zakresie
modelowania czy wsparcia procesow decyzyjnych, zgodnie z preferencjami decydentow.
Uwzglednienie wszystkich elementow procesu ma zmniejszy¢ ryzyko podejmowania decyzji
W oparciu o nieracjonalne zatozenia badz nieprzemyslane powielanie dostgpnych przyktadow.

Streszczenie

W artykule przedstawiono strukture procesU zarzqdzania realizacjq dziatan dotyczqcych miejskiego
transportu ladunkéw. Proces obejmuje etapy planowania, organizacji, realizacji i kontroli, przy czym
szczegolng uwage poswiecono etapowi planowania. Jest to spowodowane zidentyfikowanymi na bazie
doswiadczen zagranicznych problemami w praktycznej identyfikacji problemow zwiqzanych transportem
tadunkow poprzez podmioty odpowiedzialne na zarzqdzanie miejskim system transportowym. \Wobec tego
wskazano glowne obszary problemowe, uczestnikow procesow transportowych (zarowno o charakterze
regulacyjnym jak i komercyjnym) oraz charakterystyke miejskich {ancuchow dostaw. Na tej podstawie
opracowany zostat schemat czynnosci pozwalajqcych na praktycznq analize istniejqcej sytuacji oraz podjecie
na tej podstawie racjonalnych dziatan usprawniajqcych. Przedstawiono rowniez katalog potencjalnych
rozwiqzan opierajqc sie na dostepnych przyktadach praktycznych. W dalszej kolejnosci przedstawiono
syntetycznie propozycje systemu organizacji i realizacji przyjetych rozwiqzan, uwzgledniajqcy cztery
uzupetniajqce sie plaszczyzny: funkcjonalng, logiczng, technologicznq i sprzetowq.

The management process of urban freight transport measures

Abstract

The paper presents management strucutre of the urban freight transport measures. The process coves
planning, organisation, implementation and control phases. Planning phase was described in the most detailed
way due to its importance to an overall efficiency of the whole process. On the basis of several studies it was
confirmed that responsible actors lack the ability to correctly identify problems related to urban freight
transport. Main potential problem areas were indicated, togehter with involvemet actors and specifity of this
type of freight movements. With this information step-by-step management procedure was drawn, including
catalogue of solutions accessible by city authorities. This phase was followed by organisation and
impelementation system overview.
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