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Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe

Daniel KASZUBOWSKI

NOWOCZESNE PODEJSCIE
DO USPRAWNIENIA SYSTEMU TRANSPORTU
LEADUNKOW NA PRZYKLADZIE
DZIALALNOSCI ZARZADU TRANSPORTU
W LONDYNIE (TRANSPORT FOR LONDON)

Streszczenie
W artykule przedstawiono oceng wybranych narzedzi stosowanych przez Zarzqd Transportu
w Londynie w celu poprawy jakosci systemu transportu tadunkow. Rozwiqzania wybrano z uwagi na
ich innowacyjnos¢ w zakresie dwoch podstawowych problemow: niedostatecznej wspolpracy
pomiedzy uczestnikami fancucha dostaw oraz braku wiedzy o charakterze przewozow w miescie.
Przedstawiono zasady funkcjonowania systemu certyfikacji przewoznikow i dostawcow FORS oraz
plany organizacji  dostaw dla przedsiebiorcow, instytucji i zarzqdcow  nieruchomosci.
Przeprowadzona ocena pozwala stwierdzié, ze wzrost sprawnosci systemu transportu ladunkow
w miastach powinien opiera¢ si¢ na zroznicowanych, ale precyzyjnie zaplanowanych dzialaniach
ujetych w dlugofalowych planach rozwoju transportu tadunkow, bedqcych integralnym elementem
miejskiej polityki transportowej i gospodarczej. Konieczne jest przy tym rozpoznanie i uwzglednienie
interesow wszystkich stron tak, aby zagwarantowaé zrownowazony rozwdj systemu oparty

na respektowaniu warunkow ekonomicznych i spotecznych.

WSTEP

Planowanie systemu transportu tadunkéw w miastach jest niezmiennie znacznym
wyzwaniem dla odpowiedzialnych za ten proces podmiotow. Pomimo dobrych podstaw
teoretycznych, nawet w rozwinigtych krajach o dojrzatych systemach zarzadzania na
poziomie lokalnym transport *tadunkow wymyka si¢ sprawdzonym schematom.
Mozna wskaza¢ nieliczne panstwa, w ktorych podjeto systemowe dziatania w kierunku
integracji planowania transportu fadunkow z planowaniem przestrzennym, gospodarczym
1 spotecznym.

Problemy zwiazane z transportem tadunkow sa szczegdlnie widoczne w duzych miastach
1 aglomeracjach. Sa one specyficznym obszarem badawczym. Z jednej strony, pelniac rolg
centréw gospodarczych i1 administracyjnych powoduja koncentracj¢ popytu na towary na
ograniczonym obszarze, kumulujac tam wszystkie niedogodnos$ci zwigzane z dzialalnoscia
transportowa. Z drugiej strony jednak, skupienie ladunkow, odbiorcéw, przewoznikow
1 infrastruktury daje mozliwos¢ efektywnego oddziatywania na te elementy systemu
transportowego za pomoca racjonalnie dobranych srodkow.
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Kierujac si¢ tym zalozeniem dokonano oceny, jakie narzedzia stuzace usprawnieniu
transportu tadunkéw wdrozono w Londynie, ktory jest aglomeracja liczaca ok. 8 mln
mieszkancow 1 zlozong z 33 niezaleznych lokalnych samorzadow (hrabstw). W zakresie
zarzadzania transportem na ich rzecz dziala Zarzad Transportu w Londynie, Transport for
London, ktéry jest odpowiedzialny za wszystkie dzialania zwigzane z zarzadzaniem systemem
transportowym aglomeracji. Wyboru dokonano na bazie weryfikacji podstawowych
problemow zglaszanych przez samorzady lokalne odnos$nie podejmowania dziatan w zakresie
systemu transportu tadunkow na ich obszarze odpowiedzialnosci.

Celem analizy nie byla kompleksowa weryfikacja wszystkich wdrozonych w Londynie
rozwiazan. Kluczem doboru ocenianych przykladow byla umiejetnos¢ precyzyjnego
okreslenia celow podejmowanych dziatan oraz polaczenia w nich intereséw podstawowych
grup uzytkownikdéw: miasta, przewoznikow i odbiorcow oraz mieszkancéw. Brano pod
uwage rowniez w jaki sposob te narzedzia moga przyczyni¢ si¢ do rozwigzania wczesniej
zidentyfikowanych probleméw wiladz lokalnych. Jako przyktady do analizy wybrano system
certyfikacji przewoznikéw FORS (Freight Operators Recognition Scheme) oraz plany
organizacji dostaw adresowane do przedsigbiorcoéw, instytucji 1 zarzadcoOw nieruchomosci
komercyjnych.

1. SPECYFIKA ROZWIAZAN W ZAKRESIE TRANSPORTU
LADUNKOW W MIASTACH

W systemie zarzadzania i planowania transportu fadunkow miastach nalezy uwzglednié
wystepowanie ztozonej struktury uczestnikdw tego procesu, ich intereséw oraz czynnikdéw
decyzyjnych. Szczegbélna role odgrywaja tu wiladze lokalne. Ich najwazniejszym atutem
wzgledem pozostatych uczestnikow jest neutralnosc [1. s. 136]. Powinno to stanowi¢ dla nich
czynnik motywujacy do zaangazowania si¢ w planowanie i wdrazanie nowych rozwigzan oraz
wystepowania w roli koordynatora systemu. Struktur¢ powiazan pomigdzy uczestnikami
iregulatorami w zakresie realizacji dziatan odno$nie transportu ladunkow przedstawia
rysunek 1.

regulatory uczestnicy zjawiska

producenci/konsumenci

wymiana handlowa popyt i podaz

nadawcy i odbiorcy

struktura rynku logistycznego przeptywy tadunkow

przewoznicy

zarzadzanie ruchem (miasto) ruchu pojazdow

dostawcy infrastruktury

regulacje rynkowe oddziatywanie

mieszkancy

Rys. 1. Uczestnicy i regulatory w ramach miejskiego systemu transportu fadunkow
Zrédto: [2]

Tradycyjnie, witadze lokalne wystgpuja w roli autora polityki transportowej i
przestrzennej, dostawcy infrastruktury oraz podmiotu zarzadzajacego ruchem za pomoca
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roznych srodkow (regulacja popytu na infrastrukture). Zestawienie nalezy rozszerzy¢ na

innych uczestnikdw, np.: przewoznikow 1 operatoréw logistycznych oraz nadawcéw i

odbiorcéw. Powinno to umozliwi¢ jednoczesne oddziatywanie na dwa podstawowe procesy w

miejskim transporcie tadunkéw, czyli zarowno natgzenie 1 struktur¢ ruchu pojazdow, jak i

wielko$¢ przeptywow *tadunkow. Takie podejscie jest nieodzowne wobec ztozonosci

probleméw jakie zwigzane s z transportem tadunkow w miastach. W ujeciu funkcjonalnym

najczesciej zalicza si¢ do nich [3]:

— problemy zwiazane z ruchem pojazdoéw ci¢zarowych i1 dostawczych, dotyczace kongestii,
nadmiernego zapotrzebowania na infrastrukturg oraz negatywny wplyw na jej jakosc,

— problemy zwiazane z istniejacymi regulacjami, do ktérych zalicza wszystkie formy
ograniczen wagowych dla pojazdow, ograniczenia czasu dostaw, strefy wylaczone z ruchu
itp., (oraz ich koordynacja),

— utrudnienia zwigzane z parkowaniem i operacjami zatadunkowymi pojazdow cig¢zarowych,
gdzie szczegélnie widoczny jest brak odpowiedniej ilosci dobrze zaplanowanych
dedykowanych miejsc zatadunkowych, problemy z niewlasciwym wykorzystaniem
istniejacych miejsc przez nieuprawnionych do tego uzytkownikow czy istniejace regulacje
zZwigzane z czasem postoju,

— problemy pojawiajace si¢ na styku pomigdzy klientem (odbiorca) i przewoznikiem
(dostawcg), do ktorych mozna zaliczy¢ oczekiwanie na przygotowanie i1 zaladunek
przesytki, brak odpowiednich dokumentdéw, trudnosci z odnalezieniem odbiorcy,
koniecznos¢ uwzglednienia specyficznych wymagan klienta w zakresie np.: czasu
dostawy,

— nierzetelnos¢ przewoznikow spowodowana silng presja na ograniczanie kosztow
dziatalnosci na bardzo konkurencyjnym rynku, co prowadzi czgsto do ograniczania
naktadéw na inwestycje w tabor lub oferowania ustug o parametrach nie znajdujacych
pokrycia w rzeczywistych mozliwosciach przewoznika; efektem tego jest niska jakos¢
$wiadczonych ustug 1 trudnosci w tworzeniu dlugoterminowych relacji z klientami.

Przedstawione problemy nalezy rozpatrywac przez pryzmat celow, jakie musi realizowac
zrbwnowazony miejski system transportu tadunkéw. Sprawny system transportu fadunkow
w miastach powinien posiada¢ nastgpujace cechy, uwzgledniajac przedstawione na rysunku 1
glowne grupy uzytkownikdéw i procesy regulacyjne [4, s. 704]:

— gwarantowa¢ dostgpnos¢ do wszystkich form transportu tworzacych dany system,

w sposob nie ograniczajacych proceséw spoteczno-gospodarczych,

— przyczynia¢ si¢ do wzrostu efektywnosci kosztowej 1 energetycznej dziatalnosci
transportowej przy uwzglednieniu wszystkich kosztoéw zewnetrznych,

— przyczynia¢ si¢ do zwigkszenia wartosci 1 atrakcyjnosci przestrzeni miejskiej poprzez
ograniczanie zajg¢tosci terenu pod funkcje transportowej, poprawe¢ bezpieczenstwa
transportu oraz usuwanie czynnikéw ograniczajacych mobilno$¢ mieszkancow,

— ogranicza¢  negatywny  wplyw  dziatalno$ci  transportowej na  otoczenie,
zardwno przyrodnicze (naturalne), jak stworzone przez cztowieka.

Realizowane w wielu panstwach na swiecie projekty dotyczace optymalizacji transportu
tadunkow w miastach pozwalaja na przedstawienie klasyfikacji rozwiazan, ktore sa
wykorzystywane z mysla o spelnieniu wymienionych wczesniej wymagan. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze te rozwigzania sa stosowane w réznej skali 1 z bardzo zréznicowanymi
efektami. Tabela 1 przedstawia klasyfikacj¢ narzedzi mozliwych do wykorzystania przez
samorzady lokalne odnos$nie analizowanego problemu.
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Tab. 1. Klasyfikacja rozwigzan w zakresie optymalizacji przewozéw ladunkéw w miastach
z perspektywy samorzadow lokalnych

Kategoria Grupa Rozwigzania szczegolowe

— terminale miejskie

— miejskie centra przetadunkowe

Infrastruktura punkty przetadunkowe — wykorzystanie terminali kolejowych lub
morskich

— wykorzystanie parkingdéw publicznych

— miejsca zatadunkowe

— planowanie rozmieszczenia miejsc
parkingowych

parkingi — warunkowe wykorzystanie miejsc
wczesniej nie wykorzystywanych przez
pojazdy dostawcze, np.: pasy autobusowe
czy postoje taksdwek

— miejsca do zaladunku wewnatrz obiektow

— warunkowe wykorzystanie prywatnych

regulacje budowlane miejsc postojowych

— mini magazyny w postaci
bezobstlugowych schowkéw

Zagospodarowanie przestrzenne

— ograniczenia dotyczace dopuszczalnej
wagi 1 wymiarow pojazdow

ograniczenia obowiazujace |— zasady dostgpu do stref pieszych
na okreslonym obszarze — optaty za wjazd
Ograniczenia dostepu — wylaczenie obszaru z ruchu pojazdéw
prywatnych
— wyznaczone godziny dostaw
ograniczenia czasowe — dostawy nocne

— odpowiednia rotacja w punktach dostaw

— klasyfikacja przewoznikdéw

— klasyfikacja obszarow dostaw

— harmonizacja przepis6w

— klasyfikacja sieci ulicznej

— wirtualna rezerwacja miejsc postojowych
dla dostaw

zakres regulacji
Zarzadzanie ruchem

informacja

Zrédto: [5]

W wigkszosci przypadkdw miasta decyduja si¢ na wdrozenie wybranych narzedzi
opierajac si¢ na posiadanej wiedzy o lokalnych problemach i wykorzystujac dostepne
informacje, rdwniez w postaci transferu doswiadczen z innych miast. Badania odnosnie
miejsca transportu tadunkéw w systemie planowania przeprowadzone w szwedzkich gminach
[6, s.133] wskazaly, ze najczescie] wymienianymi przeszkodami sa:

— brak odpowiedniej wiedzy o strukturze i wielkosci przewozéw tadunkéow w miastach
oraz kompetencji w zakresie planowania

— niedostateczna wspdtpraca pomigdzy miastem a operatorami i odbiorcami oraz pomig¢dzy
sasiadujacymi miastami w zakresie harmonizacji planowanych rozwiazan.

Pierwsze zagadnienie jest zwigzane z niedostatecznym uwzglednieniem przewozow
tadunkow w prowadzonych badaniach ruchu oraz planach rozwoju transportu
1 zagospodarowania przestrzennego. Powoduje to, ze chociaz wiele miast europejskich stosuje
rozne formy oddziatywania na przewozy tadunkow, ich dziatania nie zawsze sa wynikiem
konsekwentnej analizy a raczej powielania dostgpnych schematdéw. Przyktadem tego sa np.:
bardzo czgsto stosowane ograniczenia czasu dostaw (okna czasowe). W Holandii, gdzie
z uwagi na wysoki poziom urbanizacji problemy transportu tadunkéw w miastach nabieraja
szczegolnego znaczenia, okna czasowe sg jednym z najczegsciej stosowanych rozwigzan obok
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ograniczen prgdkosci oraz dedykowanych miejsc wytadunkowych - wystgpuja one w ponad
50% holenderskich miast[7, s.9]. Badania nad ich wplywem na sytuacj¢ przewoznikdéw
i detalistow [8] sugeruja jednak, ze poza pozytywnym oddzialywaniem zwigzanym
z ograniczeniem np.: hatasu i poprawa bezpieczenstwa takie rozwiazania moga prowadzi¢ do
efektow negatywnych. Wskazuje si¢ tutaj koncentracje dostaw w jednym przedziale
czasowym prowadzaca do kongestii oraz zwigkszenia kosztow dostaw dla odbiorcéw oraz
trudnosci z uwzglednieniem specyficznych wymagan odbiorcéw. Pomimo tych watpliwosci,
wdrozenie przemys$lanych rozwiazan regulacyjnych zazwyczaj jest niezbedne dla
rownolegtego stosowania innych bardziej zaawansowanych metod organizacyjnych [9, s. 22].

Drugi problem, czyli niedostateczna wspotpraca pomigdzy uczestnikami tancucha dostaw,
znajduje odbicie w jakosci oferowanych uslug przewozowych oraz trudnosciami
we wdrazaniu zmian w tym zakresie. Brak wspolpracy powoduje, planowanie rozwiazan nie
ma procesowego charakteru co utrudnia wypracowanie optymalnych 1 trwatych rozwigzan.

Wykorzystujac te informacje mozna postawic teze, ze o jakosci miejskiego transportu
tadunkow bedzie decydowata umiejetnos¢ zainicjowania 1 wdrozenia dziatan poprzedzonych
mozliwe dokladna oceng sytuacji i weryfikacja celow, jak réwniez uwzglednienie korzysci
wynikajacych z przemys$lanego zaangazowania potencjatu 1 wiedzy uzytkownikow systemu
transportowego.

2. TRANSPORT EADUNKOW W STRATEGII WEADZ LONDYNU

2.1. Miejsce transportu ladunkow w dokumentach strategicznych

Problematyka transportu tadunkéw (oraz ogdlnie zarzadzania transportem) w Londynie
zaczela by¢ traktowana w systemowy sposdb po utworzeniu w 1999 roku tzw.: Greater
London Authority, czyli instytucji odpowiedzialnej za zarzadzanie tym najwiekszym miastem
w Europie (w granicach administracyjnych, bez obszaru metropolitalnego). Podmiotem
odpowiedzialnym za system transportowy miasta jest Transport for London (TfL). Powotana
zostala grupa zadaniowa ds. transportu (Freight Transport Unit) oraz stowarzyszenie na rzecz
zréwnowazonej dystrybucji (London Sustainable Distribution Partnership). Jego zadaniem
bylo utworzenie forum do konsultacji w sprawach dotyczacych transportu tadunkdéw.
Uczestnikami forum byly wiadze zarzadu miasta, przedstawiciele wchodzacych w jego skiad
gmin oraz zwigzki branzowe przewoznikdéw, dystrybutorow, organizacje skupiajace
detalistow oraz wszystkie podmioty, ktérych obecnos¢ byta niezbgdna aby problemy
transportu tadunkéw rozpatrywaé w mozliwie szerokiej perspektywie. Przyjeta forma
wspolpracy byta korzystna z uwagi na mozliwo$¢ pozyskania informacji od wiekszosci
uczestnikow tancucha dostaw towaréw w miescie, uczestniczacych w nim bezposrednio lub
posrednio. Jednoczes$nie konsultacje umozliwily wyprzedzajaca ocen¢ planowanych dzialan
oszczgdzajac czas 1 Srodki w przypadku wdrozenia rozwigzan niedostosowanych do
rzeczywistych potrzeb. Efektem pracy stowarzyszenia bylo opracowanie przyjetego w 2007
roku Planu Transportu Ladunkéw w Londynie (London Freight Plan). Tabela 2 przedstawia
jego gléwne obszary oddziatywania oraz narzedzia realizacji zatozonych celow.
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Tab. 2. Obszary oddzialywania oraz narzg¢dzia realizacji London Freight Plan

Obszary oddzialywania

Ekonomia

Srodowisko

Mieszkancy

— wspieranie rozwoju spoleczno-
gospodarczego Londynu

— poprawa efektywnosci systemu
dostaw tadunkow

— zréwnowazenie potrzeb
dziatalnosci transportowej
z dostgpnymi zasobami
(np.: infrastruktury
transportowej) oraz potrzebami

innych uzytkownikdw miejskiego

systemu transportowego

redukcja emisji substancji
lotnych i CO, zwiazanych

z transportem tadunkow
poprawa standardu zycia
mieszkancow poprzez obnizenie
poziomu hatasu i wibracji
powodowanych przez transport
fadunkow

poprawa bezpieczenstwa

i zdrowia mieszkancow poprzez
ograniczenie ilosci zdarzen
drogowych zwigzanych

z transportem tadunkow

w miastach

ograniczenie niepozadanego
oddzialywania dziatalnosci
transportowej na poziomie
lokalnym

Narzedzia realizacji

Wspieranie najlepszych praktyk

Poprawa niezawodnosci

Promocja zréwnowazonej
dystrybucji

— wsparcie ponadlokalnych
inicjatyw - Freight Quality
Partnership - oraz ulatwienie

zwigkszenie niezawodnosci
transportu tadunkow w Londynie
poprzez harmonizacj¢ regulacji,

wspieranie zmiany struktury
galeziowej poprzez zmiang
struktury tancucha dostaw -

komunikacji pomigdzy zmiany techniczne oraz transfer tam gdzie bedzie to
zainteresowanymi stronami doswiadczen ekonomicznie i Srodowiskowo
— opracowywanie corocznego uzasadnione

raportu o przewozach fadunkow — promowanie konsolidacji

w Londynie fadunkow poprzez zmiang

— wdrozenie programu FORS - konfiguracji fanicucha dostaw
Freight Operator Recognition — wspieranie wprowadzania
Scheme nowych standardow technicznych

w transporcie fadunkéw
(np.: alternatywne paliwa)

— rozpoczecie dziatalnosci
szkoleniowej dla przewoznikéw

Zrédto: [10]

Oceniajac zatozenia planu rozwoju transportu tadunkow w Londynie mozna zauwazyc,
ze wykracza on poza tradycyjnie rozumiane problemy organizacji ruchu pojazdow
cigzarowych. Widoczne jest dazenie do uzyskania wptywu na organizacj¢ calego tancucha
dostaw poprze oddziatywanie na jego rozne elementy. Kumulacja uzyskanych tam efektéw
ma przyczyni¢ si¢ do na poprawy efektywnosci catego systemu i uzyskania zamierzonych
efektow w strategicznych obszarach planu.

Zatozenia planu nawiazuja do przedstawionej wczesniej tezy o najwazniejszych
czynnikach utrudniajacych dzialania zwigzane z usprawnieniem systemu transportu
tadunkow, czyli braku wspotpracy oraz niedostatecznej wiedzy o specyfice dziatalnosci
transportowej w miastach. Szereg narze¢dzi realizacji planu w bezposredni sposdéb opiera si¢
na réznych formach kooperacji w celu poszukiwania najlepszych rozwiazan. W dalszej czesci
referatu przedstawione zostang narzedzia, ktére w innowacyjny sposob daza do rozwiazania
tych problemow.

2.2. Wybrane rozwigzania o charakterze innowacyjnym

Freight Operator Recognition Scheme (FORS)

Celem programu jest stworzenie systemu certyfikacji przewoznikéw dziatajacych na
obszarze Londynu. System jest subsydiowany przez miasto i1 otwarty dla wszystkich
przewoznikow spetiajacych ustalone wymagania. Certyfikacja opiera si¢ na trzech
poziomach uczestnictwa, rdzniacych si¢ wymogami do spetnienia, jak i zwigzanymi z tym
korzysciami. Uczestnicy moga uzyskac¢ brazowy, srebrny 1 ztoty certyfikat FORS, przy czym

670 AUTOBUSY


http://mostwiedzy.pl

Pobrano z mostwiedzy.pl

A\ MOST

uzyskanie wyzszej kategorii wymaga przejscia przez nizsze poziomy oraz poddawania si¢
regularnej ocenie dla utrzymania uzyskanej kategorii. Uczestniczac w programie przewoznicy
moga uzyska¢ korzysci wplywajace na ich konkurencyjnos¢ w roéznych obszarach
przedstawionych w tabeli 3.

Tab. 3. Korzysci dla przewoznikow posiadajacych certyfikat FORS

Kategoria Opis Narzedzia

— pomoc we wdrozeniu polityki
poprawy bezpieczenstwa
W miejscu pracy oraz zmiany
zachowan kierowcow

— ustandaryzowana procedura oceny
zagrozen w postaci interaktywnego
formularza

— diagram stuzacy projektowaniu zmian
wraz z niezb¢dnymi uwagami odnos$nie
kluczowych obszaréw problemowych

— interaktywna baza danych umozliwiajaca
gromadzenie i oceng informacji (miejsca,
przyczyny, uczestnikow, rodzaju pojazdu
1 historii jego wykorzystania, danych
kierowcy itp.),

— wsparcie w zakresie okreslenia
Bezpieczenstwo kierunkow wprowadzania zmian

— zarzadzanie informacjami
o zdarzeniach drogowych

— interaktywne narz¢dzie do monitorowania
i oceny efektywnosci (rowniez
wdrozonych usprawnien) eksploatacji
posiadanej floty pojazdéw, ocena
redukcji emisji CO, w efekcie
wprowadzonych zmian

— kalkulator kosztow, okresu zwrotu
i korzysci zwiazanych z réznymi
metodami oszczgdnosci zuzycia paliwa

— praktyczne porady w zakresie
monitorowania zuzycia paliwa
Zuzycie paliwa

— porady odnosnie mozliwych — kurs e-learningowy utatwiajacy ocen¢
usprawnien dotychczasowych i planowanie zmian w zasadach
zasad dziatania eksploatacji pojazdow

— e-learningowy kurs szkoleniowy
w zakresie obowigzujacych przepisow
— zastosowanie dedykowanej aplikacji

— rozwiazania stuzace edukacji do planowania tras uwzgledniajacej
Kary i oplaty kierowcow w zakresie istniejace przepisy, dedykowane miejsca
obowiazujacych regulacji zatadunkowe, kategorie ulic itp.

— interaktywne narze¢dzie do oceny,
czy mozna odwotac si¢ od otrzymanego
mandatu

Zrédto: [11]

Dodatkowym czynnikiem motywujacym przewoznikow do uczestnictwa w programie
certyfikacji jest zapis w London Freight Plan, ktory zaktada ze wszystkie ustugi transportowe
kontraktowane przez poszczegolne gminy wchodzace w sktad aglomeracji docelowo maja
by¢ wykonywane przez firmy z certyfikatem FORS. Poza tymi czynnikami, przewidziano
szereg dodatkowych korzysci dla certyfikowanych przewoznikéw. Zalicza si¢ do nich znizki
ipromocje udzielane na wuslugi niezbedne w prowadzeniu dziatalnosci lub zakup
nowoczesnego wyposazenia zwigkszajagcego sprawnos¢ operacyjng przewoznikow. Znizki sa
udzielane przez stowarzyszonych ustugodawcow i producentéw i dotycza np.: weryfikacji
waznosci praw jazdy kierowcow, rozwiazan przeciwdziatajacych kradziezom paliwa, licencji
za korzystanie z aplikacji do zarzadzania flota, zabezpieczenia pojazdow ci¢zarowych 1 wielu
innych produktéw 1 ushug.

Analizujac zasady certyfikacji w systemie FORS nalezy zadan pytanie, jakie korzysci sa
osiggane przez miasto poprzez jego zaangazowanie 1 subsydiowanie systemu. Odpowiedz
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moze ulatwi¢ zestawienie wymagan, jakie sa niezbgedne do osiagnigcia wczesniej
wymienionych trzech poziomoéw certyfikacji. Przedstawia je tabela 4, w ktorej wyrdzniono

najwazniejsze elementy.

Tab. 3. Zestawienie wymagan dla trzech poziomow certyfikatu FORS w Londynie

Kategoria certyfikatu

Brazowy

Srebrny

Zioty

operator dzialajacy zgodnie
z obowigzujacymi przepisami

operator wdrazajacy usprawnienia
i monitorujacych ich efektywnos¢

operator posiadajacy
udokumentowanie wyniki
w dziedzinie poprawy efektywnosci

Wybrane wymogi formalne
podlegajace zewnetrznemu
audytowi:

— opracowanie wewngtrznej

— posiadanie i utrzymanie
certyfikatu brazowego

— monitorowanie efektywnosci
operacyjnej z wykorzystaniem

— posiadanie i utrzymanie
certyfikatu srebrnego

— udokumentowana poprawa
efektywnosci na bazie

instrukcji zawierajacej opis systemu aplikacji FORS: miernikow zgromadzonych
stosowanych procedur wraz ze — zuzycie paliwa i koszty na km w bazie danych FORS
wskazaniem oséb — emisja CO, w zakresie:
odpowiedzialnych — dane o wypadkach drogowych — redukcji zuzycia paliwa

— zatrudnianie wykwalifikowanej i szkodach w mieniu i kosztu na km
osoby odpowiedzialnej za — dane o otrzymanych karach — ograniczenia emisji CO,
zarzadzanie flotg oraz i mandatach oraz ich — ograniczenia ilo$ci wypadkow
odpowiednio przeszkolonych przyczynach drogowych i szkod
pracownikow liniowych — plan szkolen dla kierowcow w materialnych

— plan kontroli i eksploatacji zakresie poprawy bezpieczenstwa| — ograniczenia ilo$ci kar

pojazdow oraz certyfikowane
wyposazenie pomocnicze

— monitorowanie czasu pracy
kierowcow oraz posiadanych
przez nich kwalifikacji

— stosowanie dostgpnych
rozwigzan do planowania
dziatalnosci operacyjne;j
(planowanie tras)
uwzgledniajacych istniejace
regulacje i ograniczenia

Zrédto: [12]

i mandatow zwigzanych
z dziatalnoscia przewozowa.

ruchu. ograniczanie wptywu na
srodowisko oraz stosowania
narzg¢dzi poprawiajacych
efektywnos$¢ dziatalnosci
operacyjne;j.

Pierwszy poziom certyfikacji gwarantuje zgodnos¢ procedur stosowanych w firmie
z obowiazujacymi standardami. Stanowi punkt wyjscia do wprowadzenia nowoczesnych
metod zarzadzania dzialalnoscia operacyjna. Ma on wigc charakter regulacyjny, co jest bardzo
wazne na bardzo konkurencyjnym rynku transportowym, gdzie naginanie przepisow w celu
zwigkszenia marginesu zysku jest nagminne. Dwa kolejne poziomy, srebrny i ztoty, posiadaja
juz znaczenie wigksza warto$¢ praktyczng z punktu widzenia miasta. Firmy aspirujace do
pierwszego z nich sa zobowigzane do prowadzenia systematycznego monitoringu
podstawowych parametréw eksploatacyjnych posiadanego taboru z wykorzystaniem
ujednoliconego katalogu miernikow gromadzonych w standardowej bazie danych systemu.
Daje to miastu trudna do osiagnigcia innymi metodami sposobnos¢ do zebrania
poréwnywalnych danych dotyczacych funkcjonowania przewoznikow z perspektywy ich
efektywnosci. Gromadzone dane dotycza szerokiego zakresu parametréow, od ilosci
przejechanych kilometrow na terenie miasta przez kazdy pojazd po ilos¢, miejsce 1 przyczyng
otrzymanego mandatu. Posiadanie takich danych moze by¢ bardzo wazne przy planowaniu
dziatan usprawniajacych oraz modelowaniu ich skutkow.

Najwyzszy poziom certyfikacji, ztoty, posiada dodatkowy element poznawczy w zakresie
optymalizacji dzialalnosci transportowej. Ubiegajace si¢ o niego firmy nie tylko muszg
posiada¢ system monitoringu i ewidencji dziatalnosci operacyjnej, ale réwniez wdrozy¢
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skuteczny plan jej usprawnienia w wybranych obszarach. Moze to zapewni¢ kolejny zbior
informacji o skutecznosci poszczegdlnych dzialan oraz ich wptywie na najwazniejsze aspekty
dziatania operatoréw. Dodatkowym wymogiem jest rowniez opracowanie 1 upublicznienie
przez firme¢ wlasnego studium przypadku, opisujacego stan wyjsciowy, podjete dziatania oraz
osiagniete rezultaty. Zapewnia to odpowiedni poziom transferu najlepszych praktyk
branzowych oraz jest jednocze$nie narzedziem promocyjnym calego programu.

Oceniajac program certyfikacji FORS nalezy podkresli¢, ze zaangazowanie uczestnikow
jest oparte o rachunek ekonomiczny i oceng¢ przewidywanych korzysci. Jako sukces nalezy
uzna¢ osiagnig¢cie stanu, w ktdrym prywatni przewoznicy samodzielnie finansujgq dziatania
przyczyniajace si¢ do poprawy jakosci 1 bezpieczenstwa transportu tadunkéw w miescie,
dziatajac w ramach zasad i zachet ustalonych przez miasto posiadajace czytelng wizje
roZWoju.

Aktualnie (luty 2013) w programie bierze udziat 1765 firm 1 instytucji: 697 posiada
brazowy certyfikat, 50 srebrny i 8 ztoty. Dodatkowo 946 firm jest zarejestrowanych
w systemie, obserwujac, oceniajac jego zasady lub przygotowujac si¢ do certyfikacji a 63
podmioty posiadaja status stowarzyszonych. Ilo§¢ firm na dwoch wyzszych poziomach
to tylko 6% poziomu pierwszego. Mozna to interpretowaé¢ dwojako. Z jednej strony wskazuje
to wysokie wymagania i szczelny system certyfikacji, ktory zapobiega rozmyciu si¢ zasad
systemu. Z drugiej jednak strony pojawia si¢ watpliwos¢ odnosnie czytelnosci korzysci jakie
moga uzyska¢ przewoznicy spetniajacy wyzsze wymagania. Pierwszy poziom certyfikacji
moze by¢ traktowany jako proste narzedzie poprawy wizerunku firmy na rynku. Czynnikiem
zachgcajacym do przejscia na wyzszy poziom certyfikacji moglto by staé si¢ przyznanie
operatorom specyficznych przywilejéw. Mozna tu zaproponowac np.: zmniejszenie optaty
na wjazd do centrum miasta, pozwolenie na wjazd poza $cisle wyznaczonymi oknami
czasowymi dla dostawcow czy mniej odrgbne zasady korzystania z miejsc postojowych.
Pomimo tych watpliwosci, trwajaca realizacja programu FORS jest praktycznym dowodem,
ze miasto moze oddziatywa¢ na podazowa strong rynku transportowego w zgodzie z zasadami
wolnorynkowymi.

Delivery Servicing Plans (DSP)

Drugim z przedstawionych rozwigzan ujgtych w London Freight Plan sa plany organizacji
dostaw (Delivery Servicing Plans, DSP). Ich realizacja odzwierciedla podejscie do transportu
tadunkow w miescie jako tancucha dostaw wymagajacego petnej integracji. Plany organizacji
dostaw sa skierowane do przedsigbiorcow (czyli nadawcow 1 odbiorcow towardw)
oraz zarzadcoé6w nieruchomosci w ktérych znajdujq sie podmioty wymagajace dostaw.

Celem planéw dostaw jest usprawnienie ruchu pojazdéw dostawczych obshugujacych
dany obiekt lub odbiorcg. Program podkresla mozliwos$¢ osiagnigcia bezposrednich korzysci
zarOwno przez zaangazowang firme, jak 1 jej otoczenie poprzez ograniczenie ewentualnych
ucigzliwosci dzialalnosci transportowej. Gléwnymi rodzajami przemieszczen ktérych moga
dotyczyc plany dostaw to:

— dostawy 1 odbiory wszelkiego rodzaju towardw,

— serwis maszyn i urzadzen biurowych,
— sprzatanie i wywdz $Smieci,
— catering 1 serwis urzadzen dystrybucyjnych.

Program wspierajacy opracowywanie planow organizacji dostaw ma czytelnie
komercyjny charakter, dlatego jego centralnym elementem jest przedstawienie mozliwych do
osiagnigcia korzysci oraz oszczednosci. Do podstawowych - wymiernych - efektow ktore
mozna osiagna¢ zaliczono:

— nizsze catkowite koszty dostaw w przypadku ich przemyslanej konsolidacji,
— oszczgdno$ci czasu pracy personelu zwiazanego z obstuga dostaw 1 odbioréw
oraz opracowywaniem zamowien i towarzyszacej im dokumentacji,
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— mozliwos¢ uzyskania dodatkowych efektow, np.: poprzez negocjacje cen przy zamawianiu
wigkszych partii towardw zamiast wielu pojedynczych dostaw.

Zwrocono rowniez uwage na zagadnienia bezpieczenstwa w miejscu pracy, ktore sa
szczegblnie wazne podczas czynnosci zwiazanych z obstuga pojazddéw oraz czynnosciami
zaladunkowymi. Poza tymi czynnikami, jako efekt wdrozenia planow dostaw wskazano
réwniez ograniczenie oddzialywania dziatalno$ci transportowej na otoczenie firmy, co moze
przyczyni¢ si¢ do poprawy jej wizerunku oraz stanowi¢ element strategii marketingowe;j.
Na rozwinig¢tych rynkach, zwlaszcza tam gdzie regulacje srodowiskowe sa restrykcyjne, takie
podejécie w potaczeniu z bezposrednimi oszczednosciami moze by¢ atrakcyjne dla wielu
firm.

Poniewaz program jest skierowany do roznych podmiotéw dzialajacych na terenie
Londynu, niezbg¢dne bylo opracowanie procedury pozwalajacej wszystkim zainteresowanym
na ocen¢ sytuacji w jakiej si¢ znajduje oraz wybdr odpowiednich rozwiazan dla
zidentyfikowanych problemow. Najwazniejszym elementem procedury jest zrozumienie
aktualnej sytuacji. W tym celu wskazano konieczno$¢ zgromadzenia odpowiednich danych
o strukturze dostaw, praktykach z tym zwiazanych i fizycznych warunkach obstugi towarow.
Jako podstawowe informacje niezb¢dne dla oceny charakteru dostaw wskazano:

— kto jest gldownym dostawca (firma kurierska, dystrybutor, hurtownia itp.),
— 1los¢ 1 czestotliwosé dostaw,

— charakterystyka dostarczanych towarow (ilo$¢, masa, rodzaj),

— pilnos¢ realizowanych dostaw,

— trasy dojazdu do firmy i rodzaj pojazdéw dostawczych,

— gléwny odbiorca dostaw (wybrana osoba, dziat firmy).

Przykladowe wyniki badania charakteru dostaw przedstawia rysunek 1. Zawiera on
informacje o strukturze dostaw do siedziby Tramsport for London w ciagu pigciu dni
roboczych.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ firmy kurierskie @ catering Opoczta
O poczta wewnetrzna BEinne Oserwis
Bwywdz Smieci O materiaty biurowe Warchiwum

Rys. 1. Struktura dostaw do siedziby Transport for London
Zrédto: [13]

Kolejnym etapem analizy powinno by¢ ocenienie, w jaki sposob codzienna dziatalnosé
firmy wplywa na zapotrzebowanie na dostawy. W tym celu konieczne jest zweryfikowanie:
— kto 1 jak czesto sktada zamdwienia,
— jakie czynniki wplywajq na czgstotliwos¢ dostaw,
— jakie sg kryteria wyboru dostawcow,
— czy na terenie firmy istnieje mozliwos¢ przechowywania wigkszych niz codzienne dostaw,
— jakie sa koszty obstugi zamowien,
— czy jest mozliwos$¢ ograniczenia naktadu pracy na obsluge zamdwien poprzez zbiorcza
ptatnos¢ zamiast szeregu pojedynczych faktur,
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W dalszej kolejnosci sugeruje si¢ dokonanie oceny fizycznych warunkow realizacji
dostaw. Poniewaz nie zawsze jest mozliwo$¢ zapewnienia wydzielonego miejsca dla
dostawcow, konieczne jest zweryfikowanie, gdzie zatrzymuja sie pojazdy dostawcze,
jaka droge pokonuje towar, czy istnieja zagrozenia dla bezpieczenstwa pracownikow itp.

Analiza zgromadzonych danych powinna doprowadzi¢ do wskazania obszarow
problemowych wymagajacych szczegdlnej uwagi. Poniewaz problemy w rdznych dziedzinach
moga mie¢ wspdlne przyczyny, niezbedna jest przekrojowa ocena problemowego procesu
w poszukiwaniu optymalnych sposobdéw i miejsc interwencji.

Dla ufatwienia opracowana zostata lista proponowanych rozwiazan o réznym poziomie
ztozonosci, odzwierciedlajaca zréznicowany charakter najczesciej wystepujacych problemdow:
1. zapewnienie czytelnej informacji dla dostawcow zawierajacej lokalizacj¢ miejsca

dostawy,

2. wdrozenie systemu awizacji dostaw i rezerwacji miejsca wyladunku w celu ograniczenia
kongestii 1 spigtrzenia dostaw oraz sterowania ich roztozeniem w czasie,

3. préba zmiany czasu dostaw na godziny pozaszczytowe lub w wybranych przypadkach
poza standardowymi godzinami pracy odbiorcy; w tej sytuacji dostawy mogg przyjmowac
pracownicy ochrony lub moga one by¢ dostarczane do bezobstugowych schowkéw na
terenie obiektu,

4. ocena, czy wszystkie dostawy/odbiory sa jednakowo pilne 1 czy istnieje mozliwosc
ograniczenia ich ilosci bez ryzyka dla dziatalnosci firmy,

5. wdrozenie scentralizowanego systemu zamowien; celem jest ograniczenie przypadkow,
kiedy jeden dostawca otrzymuje szereg nieskoordynowanych zaméwien np.: od réznych
dziatow tej samej firmy,

6. wprowadzanie odpowiednich zapiséw do kontraktow z dostawcami; moga one dotyczy¢
wymogu posiadania udokumentowanego potencjalu operacyjnego lub legitymowania si¢
odpowiednimi certyfikatami (np.: Freight Operator Recognition Scheme, FORS),

7. ograniczenie lub konsolidacja liczby dostawcdow,

8. zbiorczy system zamawiania ustug kurierskich w celu uniknigcia wielokrotnego
odwiedzania siedziby firmy dla podjg¢cia pojedynczych przesytek; przesytki moga by¢
gromadzone np.: w recepcji firmy,

9. stosowanie lokalnych centrow konsolidacyjnych - jest to szczegodlnie przydatne
w przypadku rozbudowanych firm posiadajacych wiele oddziatéw czy biur w stosunkowo
niewielkiej odlegtosci; istnienie mozliwos¢ stworzenia centralnego punktu dostaw
grupujacego pojedyncze dostawy do kazdego punktu odbioru, ktoére sa nastgpnie
dostarczane w ramach jednej skonsolidowanej dostawy,

10. w wybranych przypadkach, gdy sasiaduja ze soba firmy o podobnych potrzebach odnosnie
obstugi transportowej, mozliwe jest wspdlne kontraktowanie ustug dla ograniczenia
kosztow.

PODSUMOWANIE

Celem artykulu byta ocena, jakie nowoczesne narzedzia mozna stosowac do usprawnienia
systemu transportu fadunkéw w kontekscie gltdéwnych probleméw zglaszanych w tej
dziedzinie przez wiadze miejskie. Nie istnieje oczywiscie jedne sprawdzony zbior rozwiazan
mozliwy do zastosowania w dowolnym miescie. Na bazie analizy dziatan Zarzadu Transportu
w Londynie mozna sformutowa¢ jednak wazng rekomendacje. Bez wzgledu na wielkos¢
miasta 1 specyfik¢ probleméw niezbgdne jest traktowanie transportu tadunkéw jako tancucha
dostaw, o ktorego efektywnosci decyduje koordynacja dzialan podejmowanych
w poszczegdlnych ogniwach. Wskazuje to na koniecznos¢ odejscia od podej$cia wylacznie
regulacyjnego 1 uzupehlienie go o oddziatywanie na popyt i podaz ustug transportowych
1 logistycznych. Kluczowym zagadnieniem wydaje si¢ zrozumienie, ze wigkszo$¢ probleméw
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ma wspolne przyczyny. Odczuwane przez mieszkancow nadmierne natezenie ruchu pojazdow
dostawczych 1 wzrost ilosci spowodowanych przez nie kolizji z punktu widzenia dostawcoéw
oznacza trudnosci w dotrzymaniu terminowosci dostaw 1 koniecznos¢ naruszania
obowigzujacych przepiséw ruchu drogowego. Na bazie przyktadow z Londynu, wymieniony
problem mozna prébowaé rozwigzaé poprzez jednoczesny wptyw na zachowania odbiorcow
(np.: lepsze planowanie zamowien) oraz dostawcOw, usprawniajac planowanie tras czy
procedure przyjmowania zamowien. Wspdlnym mianownikiem takiego dzialania powinno
by¢ uswiadomienie przyczynowo-skutkowej zaleznosci pomiedzy wszystkimi procesami
zwigzanymi z transportem tadunkéw w miastach oraz naturalnych barier ich realizacji,
wyznaczonych dostgpnoscia zasobow infrastrukturalnych, wymaganiami mieszkancow
czy normami Srodowiskowymi.

BIBLIOGRAFIA

1. Lindholm M.,: How local authority decision makers address freight transport in urban
areas. Procedia Social and Behavioral Sciences, 39 (2012).

2. Visser J., Urban freight transport policy and planning - review. Referat:
First International Symposium on City Logistics, 1999, Cairns, Australia.

3. Allen J., Thorne G., Browne M.: BESTUFS: Good practices guide on urban freight
transport, 2007.

4. Behrends S., Lindholm M.,Woxenius S.: The impact of urban freight: a definition
of sustainability from an actor's perspective. Transportation Planning and Technology,
Vol. 31, No. 6, 2008.

5. Munzuri J.,, Larraneta J., Onieva L., Cortes P.: Solutions applicable by local
administrations for urban logistics improvement. Cities, Vol. 22, No. 1, p. 15-28, 2005.

6. Lindholm M., Behrends S.: Challenges in urban freight transport planning - a review
in the Baltic Sea Region. Journal of Transport Geography, 22 (2012).

7. van Duin J. H. R.: Chaos in urban freight policies. Metrans Transportation Center,
University of South Carolina, www.metrans.org.

8. Quak HJ, de Koster M. B. M.: Delivering the goods in urban areas: How to deal with
urban policy restrictions and the environment. Transportation Science 2009; 43.

9. Kaszubowski D.:Evaluation of urban freight management measures. LogForum, 2012,
8 (3).

10. M. Brown, Allen J., Attlassy M.,: Comapring freight transport strategies and measures
in London and Paris. Journal of Logistics, 10 (3), 2007.

11. strona internetowa Transport for London, www. tfl.gov.uk.

12. Fleet Operator Recognition Scheme requirements. www. tfl.gov.uk.

13. Delivery and Servicing Plans - making freight work for you. www. tfl.gov.uk

INNOVATIVE MEASURES FOR URBAN FREIGH
RATIONALISATION ON THE BASIS
OF TRANSPORT FOR LONDON AUTHORITY
EXPERIENCE

Abstract
Paper presented the analysis of selected measures implemented by Transport for London authority
towards urban freight rationalisation. Discussed measures were selected on the basis of their
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innovative potential to cope with two main problems: inadeqate cooperation of the involved actors
and lack of proper knowledge about freight movements within city limits. Two measures were
verified: the Freight Operators Recognition Scheme (FORS) and Delivery and Servicing Plans (DSP).
The analysis proved that urban freight system development should be based on the application of
diversified but well coordinated solutions with properly defined targets anchorved in economic and
social development strategies. It is important to evaluate interest of different actors to ensure
sustainable development of the system as a whole.
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