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ZASTOSOWANIE BENCHMARKINGU W LOGISTYCE MIEJSKIEJ

Streszczenie

Logistyka miejska powinna by¢ narzedziem ulatwiajacym praktyczne rozwiazywanie probleméw zwigzanych
z zarzadzaniem przeptywami osob i tadunkéw w miastach. Wyzwaniem jest tu zréznicowanie miejskich
systemow logistycznych utrudniajace stworzenie uniwersalnych planow dziatan. Analizujac dotychczasowe
doswiadczenia tej dziedzinie wydaje si¢ zasadne stwierdzenie, ze przeszkoda jest nie na tyle brak dobrych
rozwiazan, co nieumiejetno$é dostrzezenia i zweryfikowania przyczyn problemoéow. Potrzebne sa wige praktycz-
ne metody analizy miejskiego systemu logistycznego, proste we wdrozeniu i oparte w miar¢ mozliwosci na
dostgpnych zbiorach danych. Poréwnujac na tej podstawie rozne systemy i zastosowane w nich rozwiazania
fatwiej bedzie wybraé te, ktore beda optymalne dla potrzeb konkretnego miasta. Jest to podejscie stosowane
w benchmarkingu, ktéry jest metoda poszukiwania najlepszych w danej dziedzinie rozwiazan i adaptacji ich
do potrzeb konkretnego odbiorcy. W przypadku jego zastosowania w logistyce miejskiej problemem jest
skonstruowanie zbioru kryteriow uwzgledniajacych specyfike zard6wno systemu transportu tadunkow jak i osob,
oraz umiejetnos¢ wlasciwej interpretacji uzyskanych wynikow.

APPLICATION OF BENCHMARKING IN THE CITY LOGISTICS

Abstract

City logistics should be considered as a tool for developing practical solutions for the problems regarding goods
and passengers flows in the urbanized areas. The challenge here is a diversity of city logistic systems, which
impedes creation of the universal action plans. When analyzing up to date experiences on this filed it is justified
to say that it’s not an issue to see the solution, but to see the problem. It suggests that operative methods
of analyzing the city logistic systems are needed. They must be easy to use and based on the existing sources
of data. Applying these methods to compare different systems would allow to pinpoint main problems choose
the best solutions for them. Benchmarking methods are based on such approach, aiming at finding best practices
within selected sector and transforming them into practical actions. The most important problem regarding
application of benchmarking in the city logistics is to create sets of criteria, complying with the specificity
of both goods transport system and passenger transport system and rendering the results.

1. WPROWADZENIE

Rozwiazania z zakresu logistyki miejskiej wskazywane sa jako praktyczny sposob
usprawnienia funkcjonowania systemow transportowo-logistycznych wspoétczesnych miast,
borykajacych si¢ z problemami nieracjonalnej struktury przewozow, kongestii drogowej oraz
niepozadanego oddziatywania dzialalnosci transportowej na otoczenie. Logistyke miejska
mozna definiowa¢ tylko z punktu widzenia optymalizacji dziatalno$ci przedsigbiorstw
prywatnych wykonujacych dziatalno$¢ transportowa w miastach [Taniguchi et al., 2001].
Podejscie to wyklucza z analizy system transportu zbiorowego, dlatego w referacie przyj¢to
szersza definicj¢ logistyki miejskiej, uwzgledniajaca oba te systemy wraz z niezbg¢dna infra-
struktura transportowa. Dla ich optymalizacji proponowany jest szeroki zakres dziatah o cha-
rakterze technicznym, inwestycyjnym, czy organizacyjnym, ktdre maja zapewni¢ uzyskanie
korzystnych zmian w docelowych obszarach ich wdrozenia. W dalszym ciagu jednak mozna
zauwazy¢, ze brak jest narzedzi utatwiajacych kompleksowe planowanie i wybor najlepszych
rozwigzan w oparciu o analiz¢ i ewentualng adaptacj¢ najlepszych rozwiazan w danej dzie-
dzinie.

Procedura stosowana coraz czg$ciej w analizie i planowaniu systemoéw transportu
na réznym poziomie zorganizowania jest benchmarking. Jest wykorzystywany mi¢dzy innymi
jako narzgdzie ulatwiajace koordynacjg dziatan na poziomie migdzynarodowym (np. polityka
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transportowa Unii Europejskiej) [Arrowsmith, Sisson, Marginson, 2004] czy metoda pomiaru
efektywnosci drogowego transportu fadunkéw [McKinnon, 2009]. Okresla si¢ go jako sposob
uczenia si¢ od najlepszych poprzez poréwnywanie w wybranych obszarach. Sposob jego
wykorzystania w logistyce miejskiej bedzie zdeterminowany poprzez podej$cie systemowe.
Oparte jest ono na doktadnym okresleniu relacji pomigdzy elementami systemu oraz dazenie
do ich usprawnienie w celu uzyskania jego najwigkszej efektywnosci, przy czym posz-
czegolne dziatania nie moga wzajemnie si¢ wyklucza¢ [Murphy, Wood, 2008]. Podstawa jest
wigc podporzadkowanie elementow systemu ogélnemu celowi, a ich ocena dokonywana jest
z punktu widzenia wptywu na ten cel. Wybdr dziatan z zakresu logistyki miejskiej powinien
zosta¢ wiec oparty na rzeczowej analizie docelowego miejskiego systemu logistycznego pod
katem podobienstw i réznic z systemami wybranymi jako punkt odniesienia. Na tej podstawie
mozliwe bedzie zidentyfikowanie najlepszych rozwiazan we wskazanych obszarach i ocena
zasadno$ci ich wdrozenia.

Celem tego artykulu jest wigc ocena, w jakim zakresie metod¢ benchmarkingu mozna
zastosowaé w logistyce miejskiej. Analizie poddane zostana dwa zagadnienia: jakie kryteria
nalezy stosowac¢ do oceny poszczegodlnych elementow miejskiego systemu logistycznego oraz
jakie ograniczenia wystgpuja podczas tego procesu.

2. ZASADY BENCHMARKINGU

Procedura benchmarkingu wywodzi si¢ z praktyki rynkowej przedsigbiorstw wykorzy-
stujacych go jako narzedzie wspomagajace proces zarzadzania w celu uzyskania przewagi
konkurencyjnej. Wspdlnym elementem wielu zrdznicowanych jego definicji jest pomiar,
poréwnywanie, identyfikacja najlepszych wzorcéw, ich wdrozenie 1 ciagle doskonalenie
[Anad, Kodali, 2008]. Benchmarking opiera si¢ na odpowiednio dobranych mierzalnych lub
opisowych kryteriach oceny, ktére maja umozliwi¢ dokonanie poréwnania w wybranych
obszarach. Ze wzgledu na elastyczno$¢ tej metody, mozliwe jest wykorzystanie bench-
markingu w dziedzinach, gdzie zachodzi potrzeba dokonania poroéwnania wybranych para-
metrow okreslonych systeméw w celu wskazania najlepszych rozwiazan. Nalezy podkreslic,
ze benchmarking nie polega na kopiowaniu gotowych rozwiazan, ale na analizie narze¢dzi
1 sposobow ich osiagnigcia Jest to szczegodlnie przydatne w przypadku poréwnywania
miejskich systemow logistycznych. Ich bardzo duze wewngtrzne zrdéznicowanie powoduje,
ze mechaniczne przenoszenie rozwigzan sprawdzonych w innych systemach (miastach) moze
przynies$¢ niezadowalajace wyniki. Wyr6znia si¢ kilka typéw benchmarkingu, wsrod ktorych
do najczesciej stosowanych mozna zaliczy¢:

e wewngtrzny — poréwnywanie parametrow rozwiazan stosowanych w réznych oddziatach
tej samej organizacji,

e procesowy — porownywanie parametrow wybranych proceséw i dziatan z niekonkuren-
cyjnymi organizacjami uznanymi za liderow w danej dziedzinie,

e konkurencyjny — porownywanie charakterystyk proceséw realizowanych przez organiza-
cje uznang za bezposredniego konkurenta,

e strategiczny — poréwnywanie réznego rodzaju strategii na danym rynku [Fernandez,
McCarthy, Rakotobe-Joel, 2001].

W przypadku optymalizacji miejskiego systemu logistycznego, w ktorym funkcjonuja
wszystkie podmioty realizujace procesy zwiazane z fizycznym przemieszczaniem osob i ta-
dunkéw, wraz otoczeniem instytucjonalnym, ekonomicznym i spotecznym, gtowna role
odgrywaé bedzie benchmarking procesowy oraz strategiczny. Umozliwiaja on dokonanie
neutralnego poréwnania parametrow wybranych systemow miejskich wzgledem tych, ktorych
efektywno$¢ wyroznia si¢ na tle pozostalych z uwagi na wybrane parametry. Strategie
realizowane odno$nie systemu transportu zbiorowego lub transportu tadunkow sktadaja sie
z szeregu odpowiednio dobranych dziatan (procesow), dlatego skoncentrowano si¢ na analizie
kryteriow stuzacych ich ocenie. Natomiast w przedstawionym szerokim ujgciu logistyki

1074 Logistyka 5/2011




Logistyka — nauka

miejskiej trudno zastosowac pojgcie organizacji (systemoéw) konkurencyjnych. Benchmarkin-

gowi mozna przypisac nastepujace role:

e normatywna — zapewnia orientacj¢ na poszukiwanie najlepszych rozwiazan,

e analityczna — definiuje kryteria stosowane w porownaniach, ktére umozliwiaja zrozu-
mienie jak osiagnigto konkretne wyniki,

e dynamiczng — ukierunkowanie na zmiany i rozwdj,

e doskonalaca — wskazuje na istniejace problemy, sugeruje mozliwosci ich rozwiazania,
zaktada ciaglos¢ tego procesu [Wobbe, 1999].

Przedstawione cechy benchmarkingu dobrze koresponduja z charakterystyka wspot-
czesnego miejskiego systemu logistycznego. Kazdy system zmienia si¢ dynamicznie w odpo-
wiedzi na zmiang relacji popytu i podazy, dlatego niezbgdne jest jego stale monitorowanie
w poszukiwaniu zardéwno problemoéw, jak i1 ukrytych szans na rozwdj. Do tych warunkow
odnosi si¢ rola dynamiczna i normatywna benchmarkingu. Aby planowane zmiany przyniosty
zamierzony skutek, nalezy oprze¢ je na rzeczowych przestankach i1 zrozumieniu zasad
dziatania systemu oraz umiej¢tno$ci racjonalnego okreslenia metod ich realizacji. Postulaty te
sa realizowane przez funkcj¢ analityczna oraz wymoég stalego doskonalenia. Procedura
benchmarkingu zaktada wykonanie szeregu kolejnych czynnosci, ktore zostaty przedstawione
na rysunku 1 [Wobbe, 1999].
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Rys. 1. Procedura benchmarkingu

Podstawowym wyzwaniem w benchmarkingu jest problem doboru wtasciwych mier-
nikéw oraz jakos¢ wykorzystanych danych. Opierajac si¢ na dotychczasowych doswiadcze-
niach w zakresie benchmarkingu dziatalnos$ci transportowej mozna sformutowa¢ kilka zasad
istotnych podczas doboru miernikéw [Best: Benchmarking Sustainable European Transport]:
o realistyczne podejécie, ktoére powinno wyraza¢ si¢ mozliwe szerokim wykorzystaniem

istniejacych danych; utatwi to ich pozyskiwanie z roznych zrédet oraz kontynuowaniem
tego procesu w dtuzszych czasie,
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e zapewnienie przejrzystosci i czytelnego zwiazku miernikdw z obszarem analizy oraz ich
odpowiedniej hierarchii; ulatwi to decydentom peilne wykorzystanie potencjalu
benchmarkingu,

e rozsadne ograniczanie ilo$ci miernikoOw przy jednoczesnym unikaniu miernikéw nad-
miernie syntetycznych o ograniczonych walorach informacyjnych,

e mierniki wyrazone liczbowo sa podstawa procesu analizy, jednak nalezy wykorzystywac
réwniez dane opisowe i graficzne dla uzyskania pelnego obrazu sytuacji,

e wykorzystywanie wiarygodnych 1 porownywalnych zrodet danych.

Wymienione zasady, chociaz maja ogdlny charakter, dobrze odzwierciedlaja dylematy
zwiazane z ocena miejskich systemow logistycznych. Z uwagi na wystgpowanie w nich wielu
przenikajacych si¢ ptaszczyzn poddawanych ocenie istnieje z jednej strony ryzyko stosowania
bardzo ogdlnych miernikow o niskiej wartosci poznawczej, mozna jednak wykorzysta¢ mier-
niki nadmiernie szczegdétowe, ukierunkowane tylko na wybrany aspekt badanego systemu.
Skutecznos¢ miernikow w benchmarkingu zalezy od jakosci zbioréw danych. Najwazniejsze
kryteria wyboru danych przedstawia tabela 1 [Deiss, 1999].

Tabela 1. Kryteria wyboru danych w benchmarkingu

Kryterium Charakterystyka
Dostepnosé
gromadzenie nie wszystkie potrzebne dane sa gromadzone
dostgpnos¢ nie wszystkie dane ktdre sa gromadzone sa dostgpne; dotyczy to w szczegolnosci danych

w posiadaniu firm prywatnych

powszechno$¢ | czesto wystepuje brak informacji o juz zgromadzonych danych

wykorzystanie | dostepne dane nie zawsze sa wykorzystywane we wlasciwy sposob

interpretacja wykorzystane dane moga by¢ interpretowane w niewlasciwy sposob; najczgsciej wystgpuja
problemy z doktadnoscia i poréwnywalno$cia
Jakos¢
doktadnos¢ doktadnos¢ zgromadzonych danych ma szczegodlne znaczenie w przypadku niewielkich r6z-

nic w wynikach lub gdy analizowane sa zmiany warto$ci w czasie; doktadno$¢ danych musi
umozliwia¢ wilasciwe odzwierciedlenie trendow

poréwnywalnos¢ | réznice moga wystepowac w sposobie definiowania, grupowania i prezentacji danych

kompleksowo$¢ |dane nie musza odzwierciedla¢ bezwzglednie wszystkich aspektow analizowane systemu;
nalezy zgromadzi¢ mozliwe szeroki zakres danych zwiazanych $cisle z analizowanym frag-
mentem systemu wskazanym jako czynnik kluczowy dla jego efektywnosci

aktualnosé dane powinny by¢ mozliwe najbardziej aktualne w celu odzwierciedlenia biezacych zmian

Nalezy zwroci¢ uwage, ze w obu analizowanych systemach tworzacych miejski system
logistyczny, czyli systemie transportu zbiorowego oraz systemie przewozoéw ladunkow,
czynniki wplywajace na jakos$¢ i dostgpnos¢ danych beda si¢ rézni¢. Jest to zwiazane nie
tylko z charakterystyka przewozu, ale rowniez z odmienng struktura podmiotowa oraz insty-
tucjonalna. Bedzie to ogranicza¢ stosowanie zbioru miernikow o charakterze przekrojowym,
bowiem w tym przypadku trudno bedzie zachowaé zasadg ich przejrzystosci oraz wyraznego
zwiazku z analizowanym obszarem.

3. BENCHMARKING SYSTEMU TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Zastosowanie procedury benchmarkingu do poréwnania systeméw transportu zbioro-
wego (np. w roznych miastach) ma praktyczne uzasadnienie. Transport zbiorowy jest jednym
z najwazniejszych elementow funkcjonalnych kazdego miasta, warunkujacym mozliwos¢
sprawnego przemieszczania si¢ po jego obszarze. Jest rowniez przedmiotem wielu dziatan
z zakresu logistyki miejskiej i zarzadzania mobilnos$cia, ukierunkowanych na poprawg jego
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efektywnosci 1 atrakcyjnosci wzgledem przewozéw indywidualnych. Miejsce transportu
zbiorowego w logistycznym systemie miasta oraz mozliwo$¢ wykorzystania benchmarkingu
do jego oceny wyznacza mi¢dzy innymi:

realizacja szerokiego zakresu potrzeb komunikacyjnych: bezwzglednie obligatoryjnych,
wzglednie obligatoryjnych, fakultatywnych 1 incydentalnych, co okresla jego role w funk-
cjonowaniu systemu spoteczno-gospodarczego miasta,
ustawowy obowiazek zapewnienia dostgpnosci ustug transportu zbiorowego przez samo-
rzady rdznego szczebla,
traktowanie transportu zbiorowego — szczegdlnie jakosci, dostgpnosci i kosztow ustug —
jako kryterium oceny sprawno$¢ instytucji samorzadowych,
struktura podmiotowa systemu jest bardzo przejrzysta i skoncentrowana — koordynacja
uslug transportu zbiorowego przez organizatora powotanego przez jednostke samorza-
dowa lub poprzez podmiot komunalny realizujacy zadania organizacyjne i przewozowe,
deficytowo$¢ transportu zbiorowego wyrazajaca si¢ jedynie czg$ciowym pokryciem
kosztow dziatalnosci przychodami ze sprzedazy ustug; powinno to powodowac¢ dazenie do
optymalnego wykorzystania posiadanych zasobow finansowych i technicznych,
ciagto$¢ swiadczenia ustug, co utatwia gromadzenie i porownywanie danych,
w przypadku sprawnego zarzadzania systemem transportu zbiorowego — biezaca kontrola
jakosci ustug wykonywanych przez przewoznikdéw oraz badanie preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancow,
tatwy do wyznaczenia zasigg przestrzenny dzialalno$ci przewozowej, okre§lony rozmiesz-
czeniem przystankow, dworcow, weztow przesiadkowych, buspaséw, lokalizacja infra-
struktury transportu szynowego czy uktadem linii autobusowych.

Przedstawione czynniki wskazuja, ze benchmarking transportu zbiorowego moze

posiada¢ duzy potencjat w roli informacyjnej, jak roéwniez jako efektywne narzgdzie
wspomagajace wdrazanie zmian. System ten charakteryzuje sig $cista integracja z systemem
spoteczno-gospodarczym miasta, a co za tym idzie, duza zlozonoS$cia tej relacji. Wazne jest
wigc opracowanie zbioru kryteriow oceny o odpowiedniej strukturze i1 hierarchii, odpowia-
dajacych wymaganiom przedstawionym tabeli 1. Zagadnienie to bylo przedmiotem szeregu
projektéw badawczych, co pozwala na przedstawienie wybranych kryteriow wykorzysty-
wanych do poréwnania systemow transportu zbiorowego (tabela 2) [Taylor, Clifford, 2005],
[Dahme, Britton, Epskamp, 2002].

Tabela 2. Wybrane kryteria oceny systemu transportu zbiorowego

Kryteria ‘ Opis
Kryteria ogélne
powierzchnia miasta obszar miasta w granicach administracyjnych
liczba ludnosci ludno$¢ miasta w granicach administracyjnych
specyfika demograficzna charakterystyczne czynniki wptywajace na funkcjonowanie transportu, prze-

strzenne rozmieszczenie ludnosci, saldo migracji pomigdzy czgsciami miasta
lub w ramach szerszego obszaru metropolitalnego

Przewozy indywidualne

transport indywidualny ilo$¢ zarejestrowanych pojazdow samochodowych i motocykli

$rednia predkosé srednia predkos¢ pojazddéw indywidualnych w wybranych przedziatach czaso-
wych

park&ride ilo§¢ miejsc w systemie P&R

ograniczenia predkosci dtugos¢ ulic na ktorych obowiazuje specjalne ograniczenie predkosci np. do
30 km/h
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Kryteria Opis

Transport zbiorowy

linie transportu zbiorowego | dlugos$¢ linii transportu zbiorowego (autobusy, trolejbusy, tramwaj, metro,
lekka kolej, kolej miejska, tramwaj wodny)

priorytet dla transportu dtugos¢ wydzielonych paséw dla autobusow, dtugosé wydzielonych torowisk

zbiorowego tramwajowych, ilo$¢ skrzyzowan z systemem priorytetow dla transportu zbio-
rowego

$rednia predkosé srednia predkos¢ pojazddw transportu zbiorowego w wybranych przedziatach
czasowych

punkty weztowe ilo§¢ przystankow dla kazdego rodzaju transportu

tabor ilo§¢ pojazdow (w podziale galgziowym) obshugujacych obszar administracyjny

danego miasta

dostepnosc¢ dla uzytkownikow | odsetek niskopodtogowych pojazdow transportu zbiorowego (w rozbiciu na
o specjalnych potrzebach poszczegdlne rodzaje)

Zachowania komunikacyjne i poziom integracji transportu zbiorowego

struktura gal¢ziowa udzial (oraz dynamika zmian) poszczegolnych sposobow przemieszczania,
w tym podrdzy pieszych i rowerowych, udziat wszystkich form przemieszcza-
nia z wykorzystaniem §rodkdéw transportu (pojazdéw) poszczegdlnych galezi

drogi rowerowe i ciagi piesze |dlugos¢ drog rowerowych oraz ciagow pieszych z wytaczeniem ruchu
kotowego

koszt pojedynczej podrozy koszt w rozbiciu na rodzaje transportu zbiorowego, ilos¢ biletoéw jednoprzejaz-
dowych mozliwych do zakupienia za ceng oplaty parkingowej w centrum (1 h)

koszt biletu sieciowego koszt i zakres nabywanej ustugi

integracja taryfowo-biletowa |ilo$¢ przewoznikow obstugujacych danych obszar i opis stosowanych systemow
taryfowo — biletowych, funkcjonowanie zwiazku komunikacyjnego organizuja-
cego przewozy w obszarze metropolitalnym, dostgpnos$¢ e-biletu oraz réznych
form elektronicznej karty miejskiej

W zestawieniu przedstawiono kryteria, ktore dobrze spelniaja wymodg dostgpnosci,
poréwnywalnos$ci oraz kompleksowosci. Mozna wskaza¢ réwniez szereg dodatkowych
kryteriow o potencjalnie duzej wartosci poznawczej, jednak czgsto nie jest mozliwe uzyskanie
poréwnywalno$ci struktury i1 jakosci danych ze wzgledu na rézne definicje 1 zasady ich
gromadzenia i wykorzystania. Koncepcyjne przygotowanie i przeprowadzanie procedury
benchmarkingu moze przynies¢ jednak korzy$¢ w postaci uswiadomienia potrzeby roz-
budowania lub uporzadkowania posiadanych zasoboéw informacyjnych oraz zasad ich po-
zyskiwania. Poza bezposrednimi korzysciami w postaci przyktadow najlepszych rozwiazan
stosowanych w porownywanych systemach moze to w dtuzszej perspektywie ulatwic¢ i us-
prawnic¢ proces decyzyjny.

4. OCENA SYTEMU PRZEWOZOW LADUNKOW

Z logistycznego punktu widzenia system przewozéw tadunkéw w miastach powinien

spelnia¢ nastgpujace wymagania:

e redukcja niepotrzebnych przewozow,

e ograniczenie kongestii,

e ograniczanie kosztow, zardbwno dla poszczegdlnych ogniw tancucha dostaw jak i kosztow
zewngtrznych,

e wykorzystanie sprawdzonych metod organizacji systemow logistycznych zaadaptowanych
do specyfiki funkcjonowania miasta jako systemu spoteczno-gospodarczego,

e tworzenie kompleksowych rozwiazan dostosowanych do konkretnych potrzeb i uwarun-
kowan.
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Stworzenie sprawnego systemu przewozow tadunkow w miastach jest zadaniem zto-
zonym. Podstawa jest znajomos$ci struktury procesow transportowych i logistycznych na
wybranym obszarze. Nalezy wigc rozwazy¢ mozliwos¢ wykorzystania w tym celu bench-
markingu oraz ocena, czy oraz w jakim stopniu jego procedura znajdzie zastosowanie jako
narzg¢dzie wspomagajace planowanie. Zasadniczym problemem do rozwigzania odno$nie
oceny funkcjonowania miejskiego systemu transportu tadunkow jest konieczno$¢ jedno-
czesnego uwzglednienia dwodch ptaszezyzn:

e struktury ruchu pojazdoéw stuzacych do przewozu tadunkow,
e logistycznych parametréw wykonywanych przez te pojazdu procesow transportowych.

Oba obszary sa ze soba S$ciSle powiazane funkcjonalnie i towarzyszy im zapotrze-
bowanie na odpowiednie wyposazenie infrastrukturalne. Struktura ruchu pojazdow przewoza-
cych tadunki na wybranym obszarze jest bezposrednio uzalezniona od rozmieszczana, ilosci
oraz koncentracji odbiorcow, charakteru ich zapotrzebowania na przewozy wynikajacego ze
struktury branzowej, wielko$ci 1 zawarto$ci partii tadunkowych, poziomu zaangazowania
zewnetrznych operatoréw logistycznych itp. W przeciwienstwie do systemu transportu
zbiorowego, przewozy tadunkéw charakteryzuja si¢ duzym rozproszeniem podmiotowym,
co juz na wstepie utrudnia wprowadzenie systemowych zmian oraz gromadzenie danych.
Duzemu zréznicowaniu podlega réwniez charakter wymagan, zglaszanych przez poszcze-
gblne grupy podmiotow wspottworzacych system przewozoéw tadunkow w miastach. W bez-
posredni sposdb wptywa to na zasady oceny tego systemu. Wybrane przyktady wymogoéw
z punktu widzenia réznych podmiotéw przedstawia tabela 3 [Szottysek, 2007].

Tabela 3. Przyklady wymagan zglaszanych przez rozne grupy uzytkownikow
wzgledem miejskiego systemu przewozow tadunkow

Zagadnienie Mozliwe rozwigzania

Zrownowazony rozwoj miasta

zmniejszenie intensywnosci
ruchu pojazdow w dzielnicach

konsolidacja tadunkow i konsolidacja tras, gtdwnie w oparciu o miejskie centra
logistyczne/platformy konsolidacyjne, ograniczenie przewozow tranzytowych

mieszkaniowych i komercyj-
nych

przez miasto, ,,zielone strefy” w miastach, sprawne systemy nadzoru, weryfika-
cji i restrykcji odnosnie wybranych grup pojazdow

skrocenie czasu przebywania
pojazdéw w wybranych
obszarach

optymalizacja tras przewozu, koordynacja procesow handlowych, efektywne
wykorzystanie powierzchni przeznaczonej do parkowania pojazdéw dostaw-
czych, wdrozenie rozwiazan z zakresu logistyki zwrotnej, dynamiczne
planowanie tras przejazdu wzgledem biezacej sytuacji drogowe;j

zapewnienie warunkow do
funkcjonowania zréznicowa-
nych rodzajow podmiotéw

optymalizacja kosztéw logistyki, zaangazowanie w proces planowania prze-
strzennego, wspolpraca z wladzami lokalnymi w zakresie rozwiazywania bie-
zacych probleméw

Mieszkancy (klienci, konsumenci, odbiorcy ustug)

ruch pojazdow nie ingerujacy
w otoczenie i bezpieczny dla
pieszych

system sterowania ruchem, ograniczenia dostgpu, wylaczenia dostepu, godziny
dostaw, normy emisji spalin dla pojazdéw dostawczych, organizacja przestrze-
ni wybranych obszaréw miast z priorytetem dla ruch pieszego

ograniczenie koniecznosci
przemieszczania si¢ w celu
zakupow/korzystania z ustug

planowanie rozmieszczenia funkcji handlowych, ustugowych i administracyj-
nych mozliwe blisko lub wewnatrz stref zamieszkania dla unikania nieuzasad-
nionych przejazdéw, unikanie monofunkcyjnych obszar6w wywotujacych nad-
mierng koncentracj¢ potrzeb przewozowych

Handel i ustugi

brak przeszkod w realizacji
dostaw

dostawy na zamowienie — lokalne punkty dostaw, zarzadzanie czasem obecno$-
ci pojazdéw w obstugiwanym obszarze, wydzielenie stref za- i wytadunku na
wylaczne potrzeby skoordynowanych procesow dostaw

czas i czestotliwos$¢ dostaw

stosowanie systemow informatycznych, rezerwacja czasu dostaw

skrocenie czasu zatadunku

stosowanie opakowan utatwiajacych zatadunek, mechanizacja procesow tadun-
kowych, wyposazenie pojazdow w odpowiednie urzadzenia usprawniajace za-
tadunek
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Zagadnienie Mozliwe rozwigzania

logistyka zwrotna réwnolegle planowanie dostaw z wywozem np. opakowan, segregowanych
surowcow wtornych, przetwarzanie surowcéw w miejskim centrum
logistycznym, elastyczna rezerwacja czgsci wybranych kursow na potrzeby
logistyki zwrotnej

Dostawcy

wydajnos¢ przewozow i sys- | dostgpnos$¢ centrum konsolidacyjnego (logistycznego)
temow dostaw, optymalizacja
czasu roztadunku i przestojow

skrocenie tras, bezposredni planowanie tras i wykorzystania powierzchni tadunkowej pojazdow, wydzie-
dostep do odbiorcow, wystar- |lenie odrgbnych wydzielenie miejsc za/ i wytadunku na wylaczne potrzeby
czajaca ilo$¢ miejsc zatadun- | podmiotow zaangazowanych w miejski system dostaw, kontrola nieautoryzo-
ku i wytadunku wanego wykorzystania dedykowanych miejsc za/i wyladunku

elastycznos$¢ czasu dostaw mozliwos¢ realizacji dostaw dla uczestnikow miejskiego tancucha dostaw poza
czasem wyznaczonym np. ograniczeniami ruchu pojazdow dostawczych

Zroéznicowane wymagania wzgledem systemu logistyki miejskiej potwierdzaja teze
o konieczno$ci jednoczesnej oceny zaréwno parametroOw ruchu pojazdéw oraz charakteru
realizowanej ushugi przewozowej wraz z parametrami infrastruktury transportowej i towa-
rzyszacej. Odnosnie pierwszego zagadnienia mozna wskazac¢ zbidr potencjalnych kryteriow
oceny. Przedstawia je tabela 4 [McWilliam, Sonnabend, 2004].

Tabela 4. Wybrane kryteria oceny infrastruktury oraz charakterystyki ruchu pojazdéw dostawczych
w wybranym obszarze miasta

dtugos¢ sieci drogowej na wybranym obszarze

Kryteria opisujace dhugos¢ sieci drogowe;j z ograniczeniami ruchu dla pojazdéw dostawczych
infrastrukture transportowa | charakter ograniczen ruchu

oraz zasady dostepu do niej |dlugos¢ drog wytaczonych z ruchu kotowego na danym obszarze

ilo$¢ i pojemnos¢ stref dostaw tadunkow

ilo$¢ podmiotdéw gospodarujacych na wybranym obszarze w podziale branzowym
Kryteria towarzyszace ilo$¢ gospodarstw domowych
ilo§¢ najwazniejszych operatorow sektora TSL 1 KEP na wybranym obszarze

liczba podrézy, liczba podrdzy na pojazd, liczba rozpoczetych jazd
liczba pojazdéw w podziale na cel podrozy (zatadunek, wytadunek, po
dyspozycje, ustuga, postoj/garaz)

struktura jazd pojazdow dostawczych wedhug czasu trwania podrozy
procentowy rozktad wszystkich podrozy w czasie doby

czas pozostawania w wybranym obszarze

przecigtna ilo$¢ zatrzyman (w wybranym okresie, np. w tygodniu)
ogoblna ilos¢ zatrzyman (w wybranym okresie, np. w tygodniu)

Kryteria shuzace pomiarom
parametrow ruchu pojazdoéw
dostawczych i cigzarowych

Problemem pozostaje natomiast wiarygodne ocenienie logistycznych parametrow wy-
konywanych na terenie miasta uslug przewozowych. Zwigzane jest to ze znacznym
rozproszeniem przewoznikoéw oraz komercyjnym charakterem ich dziatalnosci, utrudniajacym
dostgp do informacji uzytkownikom zewngtrznym (np. wtadzom publicznym). Nie wypraco-
wano jak dotad schematu wspotpracy podmiotow prywatnych z instytucjami odpowiedzial-
nymi za zarzadzanie transportem w miastach. Nie istnieje ponadto jednolita metodologia
gromadzenia danych co powoduje, ze informacje w posiadaniu instytucji publiczne nie sa
bezposrednio porownywalne pod wzgledem zawarto$ci oraz aktualnosci i czgsto maja
wybiorczy charakter. Utrudnia to lub czgsto wrgez uniemozliwia zastosowanie efektywnych
metod planowania usprawnien w zakresie funkcjonowania miejskiego systemu logistycznego
w oparciu o procedurg benchmarkingu.

Zaproponowane kryteria oparte sa na praktyce badan stosowanych w zarzadzaniu
ruchem miejskim i1 planowaniu rozwoju infrastruktury. Przy zagwarantowaniu systematycz-
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no$ci wykonywanych umozliwiaja one uzyskanie wzglednie doktadnego obrazu struktury

ruchu pojazdow dostawczych i cigzarowych (lub innych, w zaleznos$ci od zakresu badania).

Bedzie to jednak wylacznie odzwierciedlenie wielko$ci pracy przewozowej wykonanej

w odpowiedzi na okreslony popyt. Uzyskane w ten sposéb dane nie dadza odpowiedzi

na pytanie, czy realizowane przewozy sa racjonalne z logistycznego punktu widzenia i dalej,

co nalezy zrobi¢ aby te¢ efektywnos$¢ zwigkszy¢. W tym celu nalezy pozyskaé dodatkowe

informacje, obrazujace wydajno$¢ systemu przewozu tadunkow. Mozna zaliczy¢ do nich:

e odsetek wykorzystania tadownosci pojazdu,

e odsetek wykorzystania pojemnosci pojazdu,

udzial pustych przejazdow,

czas przejazdu, zaladunku 1 wytadunku, oczekiwania na tadunek,

przewozy wykonane w wybranym obszarze (km),

srednia odleglo$¢ migdzy postojami,

ilo$¢ pojazdow obstugujacych 1 odbiorce,

e odchylenie czasowe realizacji dostawy w stosunku do przewidywan [Caplice i Sheffi,
1994], [Kohler, 2001].

Niektore kryteria pokrywaja si¢ z wykorzystywanymi do oceny struktury ruchu
pojazdéw dostawczych. Nie zmienia to jednak faktu ze pozostate kryteria, specyficzne dla
logistycznej oceny procesu przewozu, pozostaja trudne do zweryfikowania. W praktyce
przeprowadzonych dotychczas prac studialnych i wdrozen z zakresu optymalizacji prze-
wozéw tadunkéw w miastach (np. Kassel, Freiburg, Leiden, Nijemgen [Duin, Quak, 2010])
zaznacza si¢ wyraznie zroznicowanie czynnikow uznanych za krytyczne dla powodzenia tych
dziatan. Odzwierciedlaty one lokalna specyfike oraz dotyczyly $cisle wyodrebnionego
obszaru, najcze¢sciej Scistego centrum miasta tradycyjnie koncentrujacego funkcje generujace
duze zapotrzebowanie na dostawy. Dodatkowo, ich sukces byl bezposrednio zwiazany
z umiej¢tnoscia wspolnego zaangazowania sektora publicznego 1 prywatnego, przy czym ten
drugi najczesciej byl zrodtem informacji o wewngtrznej specyfice realizowanych ustug
przewozowych. Ze wzgledu na rywalizacje podmiotdow wykonujacych przewozy na wy-
branym obszarze trudno jest uzyska¢ ich dobrowolne zaangazowanie w realizacj¢ wspdlnych
projektéw. Formy obligatoryjnego zmieniania zasad organizacji przewozow spotykaja si¢
ze sprzeciwem przewoznikow, ktoremu towarzyszy obawa odbiorcow o pewnos$¢ realizacji
dostaw. Opierajac si¢ na tych doswiadczenia i wymienionych wczesniej ogolnych zasadach
doboru miernikow na potrzeby procedury benchmarkingu mozna stwierdzi¢, ze mozliwo$¢
jego zastosowania odnos$nie systemu przewozoéw tadunkow w miescie jest ograniczona
z uwagi na dostgpno$¢ i porownywalno$¢ danych oraz trudna do zrealizowania kooperacj¢
sektora prywatnego z publicznym, ktora jest niezbedna dla praktycznego wdrozenia
ewentualnych zmian.

5. PODSUMOWANIE

Benchmarking jest procedura ukierunkowana na poszukiwanie i adaptacj¢ najlepszych
rozwiazan poprzez porownywanie efektywnosci systeméw za pomoca wybranych kluczo-
wych parametrow. W logistyce miejskiej, gdzie wystgpuje Scisty 1 wieloplaszczyznowy
zwiazek pomigdzy uzupetniajacymi si¢ systemami, skuteczno$¢ tej metody uzalezniona jest
od wilasciwego okreslenia zakresu analizy. Od tego bedzie zaleze¢ doktadnos$¢ identyfikacji
probleméw oraz mozliwos¢ wskazania ich rozwiazan na bazie analizy doswiadczen ze-
wnetrznych. Zastosowanie benchmarkingu w logistyce miejskiej napotyka problemy charak-
terystyczne dla tej metody bez wzgledu na charakter i zakres dokonywanej analizy. Jednym
z najpowazniejszych jest dostgpnos¢ i jakos¢ danych. Wptyw tego ograniczenia jest szczegol-
nie widoczny w przypadku oceny funkcjonowania systemu przewozow tadunkéw w miastach,
gdzie nie wypracowano dotychczas uniwersalnego zbioru kryteriow analizy oraz zasad
gromadzenia informacji. Ze wzgledu na stosunkowo przejrzysta strukturg i zasady realizacji,
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procedura benchmarkingu moze zosta¢ jednak potraktowana jako schemat stluzacy wypraco-
waniu zasad oceny podsystemow miejskiego systemu logistycznego. Obecnie benchmarking
w logistyce miejskiej moze zosta¢ wykorzystany najpelniej wzgledem systemu transportu
zbiorowego gdzie, jak wykazano, istnieje wzgledna tatwo$¢ w pozyskiwaniu informacji oraz
porownywalno$¢ ich struktury. Dane sa dodatkowo gromadzone w sposob systematyczny,
umozliwiajacy ocen¢ zmian zjawisk w czasie. W przypadku przewozoéw ladunkéw jego
zastosowanie bedzie odzwierciedla¢ dotychczasowe doswiadczenia w realizacji przedsigwzigé
stuzacych optymalizacji struktury systemu dostaw gtownie w S$cistych centrach miast.
W zwiazku z tym, zbior kryteriow wykorzystanych w procesie benchmarkingu bedzie
wymagatl kazdorazowej weryfikacji z uwagi na specyfike konkretnego zagadnienia. Nie
nalezy réwniez zapomina¢, ze benchmarking jest jednym z wielu narzg¢dzi wspomagajacych
proces podejmowania decyzji. Nie daje on jednoznacznych odpowiedzi na pytania, ale
umozliwia czytelniejsze przedstawienie czynnikoéw wplywajacych na lepsze wyniki osiagane
w innych systemach. Z tego powodu, wlasciwie przeprowadzona procedura benchmarkingu
moze by¢ efektywnym narzedziem niezbgdnym w zarzadzaniu dynamicznie rozwijajacymi si¢
miejskimi systemami logistycznymi.
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