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Daniel KASZUBOWSKI 

NOWOCZESNE PODEJ�CIE 
DO USPRAWNIENIA SYSTEMU TRANSPORTU 

ŁADUNKÓW NA PRZYKŁADZIE 
DZIAŁALNO�CI ZARZ�DU TRANSPORTU 

W LONDYNIE (TRANSPORT FOR LONDON) 

Streszczenie 
W artykule przedstawiono ocen� wybranych narz�dzi stosowanych przez Zarz�d Transportu 

w Londynie w celu poprawy jako�ci systemu transportu ładunków. Rozwi�zania wybrano z uwagi na 
ich innowacyjno�� w zakresie dwóch podstawowych problemów: niedostatecznej współpracy 
pomi�dzy uczestnikami ła�cucha dostaw oraz braku wiedzy o charakterze przewozów w mie�cie. 
Przedstawiono zasady funkcjonowania systemu certyfikacji przewo�ników i dostawców FORS oraz 
plany organizacji dostaw dla przedsi�biorców, instytucji i zarz�dców nieruchomo�ci.    
Przeprowadzona ocena pozwala stwierdzi�, �e wzrost sprawno�ci systemu  transportu ładunków 
w miastach powinien opiera� si� na zró�nicowanych, ale precyzyjnie zaplanowanych działaniach 
uj�tych w długofalowych planach rozwoju transportu ładunków, b�d�cych integralnym elementem 
miejskiej polityki transportowej i gospodarczej. Konieczne jest przy tym rozpoznanie i uwzgl�dnienie 
interesów wszystkich stron tak, aby zagwarantowa� zrównowa�ony rozwój systemu oparty 
na respektowaniu warunków ekonomicznych i społecznych. 

WST�P 
Planowanie systemu transportu ładunków w miastach jest niezmiennie znacznym 

wyzwaniem dla odpowiedzialnych za ten proces podmiotów. Pomimo dobrych podstaw 
teoretycznych, nawet w rozwini�tych krajach o dojrzałych systemach zarz�dzania na 
poziomie lokalnym transport ładunków wymyka si� sprawdzonym schematom. 
Mo�na wskaza� nieliczne pa�stwa, w których podj�to systemowe działania w kierunku 
integracji planowania transportu ładunków z planowaniem przestrzennym, gospodarczym 
i społecznym.  

Problemy zwi�zane z transportem ładunków s� szczególnie widoczne w du�ych miastach 
i aglomeracjach. S� one specyficznym obszarem badawczym. Z jednej strony, pełni�c rol�
centrów gospodarczych i administracyjnych powoduj� koncentracj� popytu na towary na 
ograniczonym obszarze, kumuluj�c tam wszystkie niedogodno�ci zwi�zane z działalno�ci�
transportow�. Z drugiej strony jednak, skupienie ładunków, odbiorców, przewo�ników 
i infrastruktury daje mo�liwo�� efektywnego oddziaływania na te elementy systemu 
transportowego za pomoc� racjonalnie dobranych �rodków. 
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Kieruj�c si� tym zało�eniem dokonano oceny, jakie narz�dzia słu��ce usprawnieniu 
transportu ładunków wdro�ono w Londynie, który jest aglomeracj� licz�c� ok. 8 mln 
mieszka�ców i zło�on� z 33 niezale�nych lokalnych samorz�dów (hrabstw). W zakresie 
zarz�dzania transportem na ich rzecz działa Zarz�d Transportu w Londynie, Transport for 
London, który jest odpowiedzialny za wszystkie działania zwi�zane z zarz�dzaniem systemem 
transportowym aglomeracji. Wyboru dokonano na bazie weryfikacji podstawowych 
problemów zgłaszanych przez samorz�dy lokalne odno�nie podejmowania działa� w zakresie 
systemu transportu ładunków na ich obszarze odpowiedzialno�ci. 

Celem analizy nie była kompleksowa weryfikacja wszystkich wdro�onych w Londynie 
rozwi�za�. Kluczem doboru ocenianych przykładów była umiej�tno�� precyzyjnego 
okre�lenia celów podejmowanych działa� oraz poł�czenia w nich interesów podstawowych 
grup u�ytkowników: miasta, przewo�ników i odbiorców oraz mieszka�ców. Brano pod 
uwag� równie� w jaki sposób te narz�dzia mog� przyczyni� si� do rozwi�zania wcze�niej 
zidentyfikowanych problemów władz lokalnych. Jako przykłady do analizy wybrano system 
certyfikacji przewo�ników FORS (Freight Operators Recognition Scheme) oraz plany 
organizacji dostaw adresowane do przedsi�biorców, instytucji  i zarz�dców nieruchomo�ci 
komercyjnych.   

1. SPECYFIKA ROZWI�ZA� W ZAKRESIE TRANSPORTU 
ŁADUNKÓW W MIASTACH 
W systemie zarz�dzania i planowania transportu ładunków miastach nale�y uwzgl�dni�

wyst�powanie zło�onej struktury uczestników tego procesu, ich interesów oraz czynników 
decyzyjnych. Szczególn� rol� odgrywaj� tu władze lokalne. Ich najwa�niejszym atutem 
wzgl�dem pozostałych uczestników jest neutralno�� [1. s. 136]. Powinno to stanowi� dla nich 
czynnik motywuj�cy do zaanga�owania si� w planowanie i wdra�anie nowych rozwi�za� oraz 
wyst�powania w roli koordynatora systemu. Struktur� powi�za� pomi�dzy uczestnikami 
i regulatorami w zakresie  realizacji działa� odno�nie transportu ładunków przedstawia 
rysunek 1.  

Rys. 1. Uczestnicy i regulatory  w ramach miejskiego systemu transportu ładunków  

	ródło: [2] 

Tradycyjnie, władze lokalne wyst�puj� w roli autora polityki transportowej i 
przestrzennej, dostawcy infrastruktury oraz podmiotu zarz�dzaj�cego ruchem za pomoc�
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ró�nych �rodków (regulacja popytu na infrastruktur�). Zestawienie nale�y rozszerzy� na 
innych uczestników, np.: przewo�ników i operatorów logistycznych oraz nadawców i 
odbiorców. Powinno to umo�liwi� jednoczesne oddziaływanie na dwa podstawowe procesy w 
miejskim transporcie ładunków, czyli zarówno nat��enie i struktur� ruchu pojazdów, jak i 
wielko�� przepływów ładunków. Takie podej�cie jest nieodzowne wobec zło�ono�ci 
problemów jakie zwi�zane s� z transportem ładunków w miastach. W uj�ciu funkcjonalnym 
najcz��ciej zalicza si� do nich [3]: 
– problemy zwi�zane z ruchem pojazdów ci��arowych i dostawczych, dotycz�ce kongestii, 

nadmiernego zapotrzebowania na infrastruktur� oraz negatywny wpływ na jej jako��, 
– problemy zwi�zane z istniej�cymi regulacjami, do których zalicza wszystkie formy 

ogranicze� wagowych dla pojazdów, ograniczenia czasu dostaw, strefy wył�czone z ruchu 
itp., (oraz ich koordynacja), 

– utrudnienia zwi�zane z parkowaniem i operacjami załadunkowymi pojazdów ci��arowych, 
gdzie szczególnie widoczny jest brak odpowiedniej ilo�ci dobrze zaplanowanych 
dedykowanych miejsc załadunkowych, problemy z niewła�ciwym wykorzystaniem 
istniej�cych miejsc przez nieuprawnionych do tego u�ytkowników czy istniej�ce regulacje 
zwi�zane z czasem postoju, 

– problemy pojawiaj�ce si� na styku pomi�dzy klientem (odbiorc�) i przewo�nikiem 
(dostawc�), do których mo�na zaliczy� oczekiwanie na przygotowanie i załadunek 
przesyłki, brak odpowiednich dokumentów, trudno�ci z odnalezieniem odbiorcy, 
konieczno�� uwzgl�dnienia specyficznych wymaga� klienta w zakresie np.: czasu 
dostawy, 

– nierzetelno�� przewo�ników spowodowana siln� presj� na ograniczanie kosztów 
działalno�ci na bardzo konkurencyjnym rynku, co prowadzi cz�sto do ograniczania 
nakładów na inwestycje w tabor lub oferowania usług o parametrach nie znajduj�cych 
pokrycia w rzeczywistych mo�liwo�ciach przewo�nika; efektem tego jest niska jako��
�wiadczonych usług i trudno�ci w tworzeniu długoterminowych relacji z klientami. 

Przedstawione problemy nale�y rozpatrywa� przez pryzmat celów, jakie musi realizowa�
zrównowa�ony miejski system transportu ładunków. Sprawny system transportu ładunków 
w miastach powinien posiada� nast�puj�ce cechy, uwzgl�dniaj�c przedstawione na rysunku 1 
główne grupy u�ytkowników i procesy regulacyjne [4, s. 704]: 
– gwarantowa� dost�pno�� do wszystkich form transportu tworz�cych dany system, 

w sposób nie ograniczaj�cych procesów społeczno-gospodarczych, 
– przyczynia� si� do wzrostu efektywno�ci kosztowej i energetycznej działalno�ci 

transportowej przy uwzgl�dnieniu wszystkich kosztów zewn�trznych, 
– przyczynia� si� do zwi�kszenia warto�ci i atrakcyjno�ci przestrzeni miejskiej poprzez 

ograniczanie zaj�to�ci terenu pod funkcje transportowej, popraw� bezpiecze�stwa 
transportu oraz usuwanie czynników ograniczaj�cych mobilno�� mieszka�ców, 

– ogranicza� negatywny wpływ działalno�ci transportowej na otoczenie, 
zarówno przyrodnicze (naturalne), jak stworzone przez człowieka. 

Realizowane w wielu pa�stwach na �wiecie projekty dotycz�ce optymalizacji transportu 
ładunków w miastach pozwalaj� na przedstawienie klasyfikacji rozwi�za�, które s�
wykorzystywane z my�l� o spełnieniu wymienionych wcze�niej wymaga�. Nale�y przy tym 
zaznaczy�, ze te rozwi�zania s� stosowane w ró�nej skali i z bardzo zró�nicowanymi 
efektami. Tabela 1 przedstawia klasyfikacj� narz�dzi mo�liwych do wykorzystania przez 
samorz�dy lokalne odno�nie analizowanego problemu. 
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Tab. 1. Klasyfikacja rozwi�za� w zakresie optymalizacji przewozów ładunków w miastach 
z perspektywy samorz�dów lokalnych 

Kategoria Grupa  Rozwi�zania szczegółowe 

Infrastruktura  punkty przeładunkowe 

− terminale miejskie 
− miejskie centra przeładunkowe 
− wykorzystanie terminali kolejowych lub 

morskich 
− wykorzystanie parkingów publicznych 

Zagospodarowanie przestrzenne 

parkingi 

− miejsca załadunkowe 
− planowanie rozmieszczenia miejsc 

parkingowych 
− warunkowe wykorzystanie miejsc 

wcze�niej nie wykorzystywanych przez 
pojazdy dostawcze, np.: pasy autobusowe 
czy postoje taksówek 

regulacje budowlane 

− miejsca do załadunku wewn�trz obiektów
− warunkowe wykorzystanie prywatnych 

miejsc postojowych 
− mini magazyny w postaci 

bezobsługowych schowków 

Ograniczenia dost�pu 

ograniczenia obowi�zuj�ce 
na okre�lonym obszarze 

− ograniczenia dotycz�ce dopuszczalnej 
wagi i wymiarów pojazdów 

− zasady dost�pu do stref pieszych 
− opłaty za wjazd 
− wył�czenie obszaru z ruchu pojazdów 

prywatnych 

ograniczenia czasowe 
− wyznaczone godziny dostaw 
− dostawy nocne 
− odpowiednia rotacja w punktach dostaw 

Zarz�dzanie ruchem 
zakres regulacji 

− klasyfikacja przewo�ników 
− klasyfikacja obszarów dostaw 
− harmonizacja przepisów 
− klasyfikacja sieci ulicznej 

informacja − wirtualna rezerwacja miejsc postojowych 
dla dostaw 

	ródło: [5] 

W wi�kszo�ci przypadków miasta decyduj� si� na wdro�enie wybranych narz�dzi 
opieraj�c si� na posiadanej wiedzy o lokalnych problemach i wykorzystuj�c dost�pne 
informacje, równie� w postaci transferu do�wiadcze� z innych miast. Badania odno�nie 
miejsca transportu ładunków w systemie planowania przeprowadzone w szwedzkich gminach 
[6, s.133] wskazały, �e najcz��ciej wymienianymi przeszkodami s�:  
– brak odpowiedniej wiedzy o strukturze i wielko�ci przewozów ładunków w miastach 

oraz kompetencji w zakresie planowania  
– niedostateczna współpraca pomi�dzy miastem a operatorami i odbiorcami oraz pomi�dzy 

s�siaduj�cymi miastami w zakresie harmonizacji planowanych rozwi�za�. 
Pierwsze zagadnienie jest zwi�zane z niedostatecznym uwzgl�dnieniem przewozów 

ładunków w prowadzonych badaniach ruchu oraz planach rozwoju transportu 
i zagospodarowania przestrzennego. Powoduje to, �e chocia� wiele miast europejskich stosuje 
ró�ne formy oddziaływania na  przewozy ładunków, ich działania nie zawsze s� wynikiem 
konsekwentnej analizy a raczej powielania dost�pnych schematów. Przykładem tego s� np.: 
bardzo cz�sto stosowane ograniczenia czasu dostaw (okna czasowe). W Holandii, gdzie 
z uwagi na wysoki poziom urbanizacji problemy transportu ładunków w miastach nabieraj�
szczególnego znaczenia, okna czasowe s� jednym z najcz��ciej stosowanych rozwi�za� obok 
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ogranicze� pr�dko�ci oraz dedykowanych miejsc wyładunkowych - wyst�puj� one w ponad 
50% holenderskich miast[7, s.9]. Badania nad ich wpływem na sytuacj� przewo�ników 
i detalistów [8] sugeruj� jednak, �e poza pozytywnym oddziaływaniem zwi�zanym 
z ograniczeniem np.: hałasu i popraw� bezpiecze�stwa takie rozwi�zania mog� prowadzi� do 
efektów negatywnych. Wskazuje si� tutaj koncentracj� dostaw w jednym przedziale 
czasowym prowadz�c� do kongestii oraz zwi�kszenia kosztów dostaw dla odbiorców oraz 
trudno�ci z uwzgl�dnieniem specyficznych wymaga� odbiorców. Pomimo tych w�tpliwo�ci, 
wdro�enie przemy�lanych rozwi�za� regulacyjnych zazwyczaj jest niezb�dne dla 
równoległego stosowania innych bardziej zaawansowanych metod organizacyjnych [9, s. 22]. 

Drugi problem, czyli niedostateczna współpraca pomi�dzy uczestnikami ła�cucha dostaw, 
znajduje odbicie w jako�ci oferowanych usług przewozowych oraz trudno�ciami 
we wdra�aniu zmian w tym zakresie. Brak współpracy powoduje, planowanie rozwi�za� nie 
ma procesowego charakteru co utrudnia wypracowanie optymalnych i trwałych rozwi�za�.  

Wykorzystuj�c te informacje mo�na postawi� tez�, �e o jako�ci miejskiego transportu 
ładunków b�dzie decydowała umiej�tno�� zainicjowania i wdro�enia działa� poprzedzonych 
mo�liwe dokładn� ocen� sytuacji i weryfikacj� celów, jak równie� uwzgl�dnienie korzy�ci 
wynikaj�cych z przemy�lanego zaanga�owania potencjału i wiedzy u�ytkowników systemu 
transportowego.  

2. TRANSPORT ŁADUNKÓW W STRATEGII WŁADZ LONDYNU 
2.1. Miejsce transportu ładunków w dokumentach strategicznych 

Problematyka transportu ładunków (oraz ogólnie zarz�dzania transportem) w Londynie 
zacz�ła by� traktowana w systemowy sposób po utworzeniu w 1999 roku tzw.: Greater 
London Authority, czyli instytucji odpowiedzialnej za zarz�dzanie tym najwi�kszym miastem 
w Europie (w granicach administracyjnych, bez obszaru metropolitalnego). Podmiotem 
odpowiedzialnym za system transportowy miasta jest Transport for London (TfL). Powołana 
została grupa zadaniowa ds. transportu (Freight Transport Unit) oraz stowarzyszenie na rzecz 
zrównowa�onej dystrybucji (London Sustainable Distribution Partnership). Jego zadaniem 
było utworzenie forum do konsultacji w sprawach dotycz�cych transportu ładunków. 
Uczestnikami forum były władze zarz�du miasta, przedstawiciele wchodz�cych w jego skład 
gmin oraz zwi�zki bran�owe przewo�ników, dystrybutorów, organizacje skupiaj�ce 
detalistów oraz wszystkie podmioty, których obecno�� była niezb�dna aby problemy 
transportu ładunków rozpatrywa� w mo�liwie szerokiej perspektywie. Przyj�ta forma 
współpracy była korzystna z uwagi na mo�liwo�� pozyskania informacji od wi�kszo�ci 
uczestników ła�cucha dostaw towarów w mie�cie, uczestnicz�cych w nim bezpo�rednio lub 
po�rednio. Jednocze�nie konsultacje umo�liwiły wyprzedzaj�c� ocen� planowanych działa�
oszcz�dzaj�c czas i �rodki w przypadku wdro�enia rozwi�za� niedostosowanych do 
rzeczywistych potrzeb. Efektem pracy stowarzyszenia było opracowanie przyj�tego w 2007 
roku Planu Transportu Ładunków w Londynie (London Freight Plan). Tabela 2 przedstawia 
jego główne obszary oddziaływania oraz narz�dzia realizacji zało�onych celów. 
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Tab. 2. Obszary oddziaływania oraz narz�dzia realizacji London Freight Plan
Obszary oddziaływania 

Ekonomia �rodowisko  Mieszka�cy 
− wspieranie rozwoju społeczno-

gospodarczego Londynu 
− poprawa efektywno�ci systemu 

dostaw ładunków 
− zrównowa�enie potrzeb 

działalno�ci transportowej 
z dost�pnymi zasobami 
(np.: infrastruktury 
transportowej) oraz potrzebami 
innych u�ytkowników miejskiego 
systemu transportowego 

− redukcja emisji substancji 
lotnych i CO2 zwi�zanych 
z transportem ładunków 

− poprawa standardu �ycia 
mieszka�ców poprzez obni�enie 
poziomu hałasu i wibracji 
powodowanych przez transport 
ładunków 

− poprawa bezpiecze�stwa 
i zdrowia mieszka�ców poprzez 
ograniczenie ilo�ci zdarze�
drogowych zwi�zanych 
z transportem ładunków 
w miastach 

− ograniczenie niepo��danego 
oddziaływania działalno�ci 
transportowej na poziomie 
lokalnym 

Narz�dzia realizacji 

Wspieranie najlepszych praktyk Poprawa niezawodno	ci Promocja zrównowa
onej 
dystrybucji 

− wsparcie ponadlokalnych 
inicjatyw - Freight Quality 
Partnership - oraz ułatwienie 
komunikacji pomi�dzy 
zainteresowanymi stronami 

− opracowywanie corocznego 
raportu o przewozach ładunków 
w Londynie 

− wdro�enie programu FORS - 
Freight Operator Recognition 
Scheme

− rozpocz�cie działalno�ci 
szkoleniowej dla przewo�ników 

− zwi�kszenie niezawodno�ci 
transportu ładunków w Londynie 
poprzez harmonizacj� regulacji, 
zmiany techniczne oraz transfer 
do�wiadcze�

− wspieranie zmiany struktury 
gał�ziowej poprzez zmian�
struktury ła�cucha dostaw - 
tam gdzie b�dzie to 
ekonomicznie i �rodowiskowo 
uzasadnione 

− promowanie konsolidacji 
ładunków poprzez zmian�
konfiguracji ła�cucha dostaw 

− wspieranie wprowadzania 
nowych standardów technicznych 
w transporcie ładunków 
(np.: alternatywne paliwa) 

	ródło: [10] 

Oceniaj�c zało�enia planu rozwoju transportu ładunków w Londynie mo�na zauwa�y�, 
�e wykracza on poza tradycyjnie rozumiane problemy organizacji ruchu pojazdów 
ci��arowych. Widoczne jest d��enie do uzyskania wpływu na organizacj� całego ła�cucha 
dostaw poprze oddziaływanie na jego ró�ne elementy. Kumulacja uzyskanych tam efektów 
ma przyczyni� si� do na poprawy efektywno�ci całego systemu i uzyskania zamierzonych 
efektów w strategicznych obszarach planu. 

Zało�enia planu nawi�zuj� do przedstawionej wcze�niej tezy o najwa�niejszych 
czynnikach utrudniaj�cych działania zwi�zane z usprawnieniem systemu transportu 
ładunków,  czyli braku współpracy oraz niedostatecznej wiedzy o specyfice działalno�ci 
transportowej w miastach. Szereg narz�dzi realizacji planu w bezpo�redni sposób opiera si�
na ró�nych formach kooperacji w celu poszukiwania najlepszych rozwi�za�. W dalszej cz��ci 
referatu przedstawione zostan� narz�dzia, które w innowacyjny sposób d��� do rozwi�zania 
tych problemów. 

2.2. Wybrane rozwi�zania o charakterze innowacyjnym 
Freight Operator Recognition Scheme (FORS) 

Celem programu jest stworzenie systemu certyfikacji przewo�ników działaj�cych na 
obszarze Londynu. System jest subsydiowany przez miasto i otwarty dla wszystkich 
przewo�ników spełniaj�cych ustalone wymagania. Certyfikacja opiera si� na trzech 
poziomach uczestnictwa, ró�ni�cych si� wymogami do spełnienia, jak i zwi�zanymi z tym 
korzy�ciami. Uczestnicy mog� uzyska� br�zowy, srebrny i złoty certyfikat FORS, przy czym 
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uzyskanie wy�szej kategorii wymaga przej�cia przez ni�sze poziomy oraz poddawania si�
regularnej ocenie dla utrzymania uzyskanej kategorii. Uczestnicz�c w programie przewo�nicy 
mog� uzyska� korzy�ci wpływaj�ce na ich konkurencyjno�� w ró�nych obszarach 
przedstawionych w tabeli 3. 

Tab. 3. Korzy�ci dla przewo�ników posiadaj�cych certyfikat FORS
Kategoria Opis  Narz�dzia 

Bezpiecze�stwo

− pomoc we wdro�eniu polityki 
poprawy bezpiecze�stwa 
w miejscu pracy oraz zmiany 
zachowa� kierowców 

− ustandaryzowana procedura oceny 
zagro�e� w postaci interaktywnego 
formularza  

− wsparcie w zakresie okre�lenia 
kierunków wprowadzania zmian 

− diagram słu��cy projektowaniu zmian 
wraz z niezb�dnymi uwagami odno�nie 
kluczowych obszarów problemowych 

− zarz�dzanie informacjami 
o zdarzeniach drogowych  

− interaktywna baza danych umo�liwiaj�ca 
gromadzenie i ocen� informacji (miejsca, 
przyczyny, uczestników, rodzaju pojazdu 
i historii jego wykorzystania, danych 
kierowcy itp.),  

Zu
ycie paliwa 

− praktyczne porady w zakresie 
monitorowania zu�ycia paliwa  

− interaktywne narz�dzie do monitorowania 
i oceny efektywno�ci (równie�
wdro�onych usprawnie�) eksploatacji 
posiadanej floty pojazdów, ocena 
redukcji emisji CO2 w efekcie 
wprowadzonych zmian 

− kalkulator kosztów, okresu zwrotu 
i korzy�ci zwi�zanych z ró�nymi 
metodami oszcz�dno�ci zu�ycia paliwa 

− porady odno�nie mo�liwych 
usprawnie� dotychczasowych 
zasad działania 

− kurs e-learningowy ułatwiaj�cy ocen�
i planowanie zmian w zasadach 
eksploatacji pojazdów 

Kary i opłaty 
− rozwi�zania słu��ce edukacji 

kierowców w zakresie 
obowi�zuj�cych regulacji 

− e-learningowy kurs szkoleniowy 
w zakresie obowi�zuj�cych przepisów 

− zastosowanie dedykowanej aplikacji 
do planowania tras uwzgl�dniaj�cej 
istniej�ce przepisy, dedykowane miejsca 
załadunkowe, kategorie ulic itp. 

− interaktywne narz�dzie do oceny, 
czy mo�na odwoła� si� od otrzymanego 
mandatu  

	ródło: [11] 

Dodatkowym czynnikiem motywuj�cym przewo�ników do uczestnictwa w programie 
certyfikacji jest zapis w London Freight Plan, który zakłada �e wszystkie usługi transportowe 
kontraktowane przez poszczególne gminy wchodz�ce w skład aglomeracji docelowo maj�
by� wykonywane przez firmy z certyfikatem FORS. Poza tymi czynnikami, przewidziano 
szereg dodatkowych korzy�ci dla certyfikowanych przewo�ników. Zalicza si� do nich zni�ki 
i promocje udzielane na usługi niezb�dne w prowadzeniu działalno�ci lub zakup 
nowoczesnego wyposa�enia zwi�kszaj�cego sprawno�� operacyjn� przewo�ników. Zni�ki s�
udzielane przez stowarzyszonych usługodawców i producentów i dotycz� np.: weryfikacji 
wa�no�ci praw jazdy kierowców, rozwi�za� przeciwdziałaj�cych kradzie�om paliwa, licencji 
za korzystanie z aplikacji do zarz�dzania flot�, zabezpieczenia pojazdów ci��arowych i wielu 
innych produktów i usług. 

Analizuj�c zasady certyfikacji w systemie FORS nale�y zada� pytanie, jakie korzy�ci s�
osi�gane przez miasto poprzez jego zaanga�owanie i subsydiowanie systemu. Odpowied�
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mo�e ułatwi� zestawienie wymaga�, jakie s� niezb�dne do osi�gni�cia wcze�niej 
wymienionych trzech poziomów certyfikacji. Przedstawia je tabela 4, w której wyró�niono 
najwa�niejsze elementy. 

Tab. 3. Zestawienie wymaga� dla trzech poziomów certyfikatu FORS w Londynie
Kategoria certyfikatu 

Br�zowy Srebrny Złoty 

operator działaj�cy zgodnie 
z obowi�zuj�cymi przepisami 

operator wdra�aj�cy usprawnienia 
i monitoruj�cych ich efektywno��

operator posiadaj�cy 
udokumentowanie wyniki 

w dziedzinie poprawy efektywno�ci 
Wybrane wymogi formalne 
podlegaj�ce zewn�trznemu 
audytowi: 
− opracowanie wewn�trznej 

instrukcji zawieraj�cej opis 
stosowanych procedur wraz ze 
wskazaniem osób 
odpowiedzialnych

− zatrudnianie wykwalifikowanej 
osoby odpowiedzialnej za 
zarz�dzanie flot� oraz 
odpowiednio przeszkolonych 
pracowników liniowych

− plan kontroli i eksploatacji 
pojazdów oraz certyfikowane 
wyposa�enie pomocnicze

− monitorowanie czasu pracy 
kierowców oraz posiadanych 
przez nich kwalifikacji

− stosowanie dost�pnych 
rozwi�za� do planowania 
działalno�ci operacyjnej 
(planowanie tras) 
uwzgl�dniaj�cych istniej�ce 
regulacje i ograniczenia

− posiadanie i utrzymanie 
certyfikatu br�zowego 

− monitorowanie efektywno	ci 
operacyjnej z wykorzystaniem 
systemu aplikacji FORS:
− zu�ycie paliwa i koszty na km
− emisja CO2

− dane o wypadkach drogowych 
i szkodach w mieniu

− dane o otrzymanych karach 
i mandatach oraz ich 
przyczynach

− plan szkole� dla kierowców w 
zakresie poprawy bezpiecze�stwa 
ruchu. ograniczanie wpływu na 
�rodowisko oraz stosowania 
narz�dzi poprawiaj�cych 
efektywno�� działalno�ci 
operacyjnej. 

− posiadanie i utrzymanie 
certyfikatu srebrnego 

− udokumentowana poprawa 
efektywno	ci  na bazie 
mierników zgromadzonych 
w bazie danych FORS 
w zakresie:
− redukcji zu�ycia paliwa 

i kosztu na km
− ograniczenia emisji CO2

− ograniczenia ilo�ci wypadków 
drogowych i szkód 
materialnych

− ograniczenia ilo�ci kar 
i mandatów zwi�zanych 
z działalno�ci� przewozow�.

	ródło: [12] 

Pierwszy poziom certyfikacji gwarantuje zgodno�� procedur stosowanych w firmie 
z obowi�zuj�cymi standardami.  Stanowi punkt wyj�cia do wprowadzenia nowoczesnych 
metod zarz�dzania działalno�ci� operacyjn�. Ma on wi�c charakter regulacyjny, co jest bardzo 
wa�ne na bardzo konkurencyjnym rynku transportowym, gdzie naginanie przepisów w celu 
zwi�kszenia marginesu zysku jest nagminne. Dwa kolejne poziomy, srebrny i złoty, posiadaj�
ju� znaczenie wi�ksz� warto�� praktyczn� z punktu widzenia miasta. Firmy aspiruj�ce do 
pierwszego z nich s� zobowi�zane do prowadzenia systematycznego monitoringu 
podstawowych parametrów eksploatacyjnych posiadanego taboru z wykorzystaniem 
ujednoliconego katalogu mierników gromadzonych w standardowej bazie danych systemu. 
Daje to miastu trudn� do osi�gni�cia innymi metodami sposobno�� do zebrania 
porównywalnych danych dotycz�cych funkcjonowania przewo�ników z perspektywy ich 
efektywno�ci. Gromadzone dane dotycz� szerokiego zakresu parametrów, od ilo�ci 
przejechanych kilometrów na terenie miasta przez ka�dy pojazd po ilo��, miejsce i przyczyn�
otrzymanego mandatu. Posiadanie takich danych mo�e by� bardzo wa�ne przy planowaniu 
działa� usprawniaj�cych oraz modelowaniu ich skutków.  

Najwy�szy poziom certyfikacji, złoty, posiada dodatkowy element poznawczy w zakresie 
optymalizacji działalno�ci transportowej. Ubiegaj�ce si� o niego firmy nie tylko musz�
posiada� system monitoringu i ewidencji działalno�ci operacyjnej, ale równie� wdro�y�
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skuteczny plan jej usprawnienia w wybranych obszarach. Mo�e to zapewni� kolejny zbiór 
informacji o skuteczno�ci poszczególnych działa� oraz ich wpływie na najwa�niejsze aspekty 
działania operatorów. Dodatkowym wymogiem jest równie� opracowanie i upublicznienie 
przez firm� własnego studium przypadku, opisuj�cego stan wyj�ciowy, podj�te działania oraz 
osi�gni�te rezultaty. Zapewnia to odpowiedni poziom transferu najlepszych praktyk 
bran�owych oraz jest jednocze�nie narz�dziem promocyjnym całego programu. 

 Oceniaj�c program certyfikacji FORS nale�y podkre�li�, �e zaanga�owanie uczestników 
jest oparte o rachunek ekonomiczny i ocen� przewidywanych korzy�ci. Jako sukces nale�y 
uzna� osi�gni�cie stanu, w którym prywatni przewo�nicy samodzielnie finansuj� działania 
przyczyniaj�ce si� do poprawy jako�ci i bezpiecze�stwa transportu ładunków w mie�cie, 
działaj�c w ramach zasad i zach�t ustalonych przez miasto posiadaj�ce czyteln� wizj�
rozwoju.  

Aktualnie (luty 2013) w programie bierze udział 1765 firm i instytucji: 697 posiada 
br�zowy certyfikat, 50 srebrny i 8 złoty. Dodatkowo 946 firm jest zarejestrowanych 
w systemie, obserwuj�c, oceniaj�c jego zasady lub przygotowuj�c si� do certyfikacji a 63 
podmioty posiadaj� status stowarzyszonych. Ilo�� firm na dwóch wy�szych poziomach 
to tylko 6% poziomu pierwszego. Mo�na to interpretowa� dwojako. Z jednej strony wskazuje 
to wysokie wymagania i szczelny system certyfikacji, który zapobiega rozmyciu si� zasad 
systemu. Z drugiej jednak strony pojawia si� w�tpliwo�� odno�nie czytelno�ci korzy�ci jakie 
mog� uzyska� przewo�nicy spełniaj�cy wy�sze wymagania. Pierwszy poziom certyfikacji 
mo�e by� traktowany jako proste narz�dzie poprawy wizerunku firmy na rynku. Czynnikiem 
zach�caj�cym do przej�cia na wy�szy poziom certyfikacji mogło by sta� si� przyznanie 
operatorom specyficznych przywilejów. Mo�na tu zaproponowa� np.: zmniejszenie opłaty 
na wjazd do centrum miasta, pozwolenie na wjazd poza �ci�le wyznaczonymi oknami 
czasowymi dla dostawców czy mniej odr�bne zasady korzystania z miejsc postojowych. 
Pomimo tych w�tpliwo�ci, trwaj�ca realizacja programu FORS jest praktycznym dowodem, 
�e miasto mo�e oddziaływa� na poda�ow� stron� rynku transportowego w zgodzie z zasadami 
wolnorynkowymi.  

Delivery Servicing Plans (DSP) 
Drugim z przedstawionych rozwi�za� uj�tych w London Freight Plan s� plany organizacji 

dostaw (Delivery Servicing Plans, DSP). Ich realizacja odzwierciedla podej�cie do transportu 
ładunków w mie�cie jako ła�cucha dostaw wymagaj�cego pełnej integracji. Plany organizacji 
dostaw s� skierowane do przedsi�biorców (czyli nadawców i odbiorców towarów) 
oraz zarz�dców nieruchomo�ci w których znajduj� sie podmioty wymagaj�ce dostaw.  

Celem planów dostaw jest usprawnienie ruchu pojazdów dostawczych obsługuj�cych 
dany obiekt lub odbiorc�. Program podkre�la mo�liwo�� osi�gni�cia bezpo�rednich korzy�ci  
zarówno przez zaanga�owan� firm�, jak i jej otoczenie poprzez ograniczenie ewentualnych 
uci��liwo�ci działalno�ci transportowej. Głównymi rodzajami przemieszcze� których mog�
dotyczy� plany dostaw to: 
– dostawy i odbiory wszelkiego rodzaju towarów, 
– serwis maszyn i urz�dze� biurowych, 
– sprz�tanie i wywóz �mieci, 
– catering i serwis urz�dze� dystrybucyjnych. 

Program wspieraj�cy opracowywanie planów organizacji dostaw ma czytelnie 
komercyjny charakter, dlatego jego centralnym elementem jest przedstawienie mo�liwych do 
osi�gni�cia korzy�ci oraz oszcz�dno�ci. Do podstawowych - wymiernych - efektów które 
mo�na osi�gn�� zaliczono: 
– ni�sze całkowite koszty dostaw w przypadku ich przemy�lanej konsolidacji, 
– oszcz�dno�ci czasu pracy personelu zwi�zanego z obsług� dostaw i odbiorów 

oraz opracowywaniem zamówie� i towarzysz�cej im dokumentacji, 
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– mo�liwo�� uzyskania dodatkowych efektów, np.: poprzez negocjacje cen przy zamawianiu 
wi�kszych partii towarów zamiast wielu pojedynczych dostaw. 
Zwrócono równie� uwag� na zagadnienia bezpiecze�stwa w miejscu pracy, które s�

szczególnie wa�ne podczas czynno�ci zwi�zanych z obsług� pojazdów oraz czynno�ciami 
załadunkowymi. Poza tymi czynnikami, jako efekt wdro�enia planów dostaw wskazano 
równie� ograniczenie oddziaływania działalno�ci transportowej na otoczenie firmy, co mo�e 
przyczyni� si� do poprawy jej wizerunku oraz stanowi� element strategii marketingowej. 
Na rozwini�tych rynkach, zwłaszcza tam gdzie regulacje �rodowiskowe s� restrykcyjne, takie 
podej�cie w poł�czeniu z bezpo�rednimi oszcz�dno�ciami mo�e by� atrakcyjne dla wielu 
firm. 

Poniewa� program jest skierowany do ró�nych podmiotów działaj�cych na terenie 
Londynu, niezb�dne było opracowanie procedury pozwalaj�cej wszystkim zainteresowanym 
na ocen� sytuacji w jakiej si� znajduj� oraz wybór odpowiednich rozwi�za� dla 
zidentyfikowanych problemów. Najwa�niejszym elementem procedury jest zrozumienie 
aktualnej sytuacji. W tym celu wskazano konieczno�� zgromadzenia odpowiednich danych 
o strukturze dostaw, praktykach z tym zwi�zanych i fizycznych warunkach obsługi towarów. 
Jako podstawowe informacje niezb�dne dla oceny charakteru dostaw wskazano: 
– kto jest głównym dostawc� (firma kurierska, dystrybutor, hurtownia itp.), 
– ilo�� i cz�stotliwo�� dostaw, 
– charakterystyka dostarczanych towarów (ilo��, masa, rodzaj), 
– pilno�� realizowanych dostaw, 
– trasy dojazdu do firmy i rodzaj pojazdów dostawczych, 
– główny odbiorca dostaw (wybrana osoba, dział firmy). 

Przykładowe wyniki badania charakteru dostaw przedstawia rysunek 1. Zawiera on 
informacje o strukturze dostaw do siedziby Transport for London w ci�gu pi�ciu dni 
roboczych. 

Rys. 1. Struktura dostaw do siedziby Transport for London

	ródło: [13] 

Kolejnym etapem analizy powinno by� ocenienie, w jaki sposób codzienna działalno��
firmy wpływa na zapotrzebowanie na dostawy. W tym celu konieczne jest zweryfikowanie: 
– kto i jak cz�sto składa zamówienia, 
– jakie czynniki wpływaj� na cz�stotliwo�� dostaw, 
– jakie s� kryteria wyboru dostawców, 
– czy na terenie firmy istnieje mo�liwo�� przechowywania wi�kszych ni� codzienne dostaw, 
– jakie s� koszty obsługi zamówie�, 
– czy jest mo�liwo�� ograniczenia nakładu pracy na obsług� zamówie� poprzez zbiorcz�

płatno�� zamiast szeregu pojedynczych faktur, 
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W dalszej kolejno�ci sugeruje si� dokonanie oceny fizycznych warunków realizacji 
dostaw. Poniewa� nie zawsze jest mo�liwo�� zapewnienia wydzielonego miejsca dla 
dostawców, konieczne jest zweryfikowanie, gdzie zatrzymuj� sie pojazdy dostawcze, 
jak� drog� pokonuje towar, czy istniej� zagro�enia dla bezpiecze�stwa pracowników itp. 

Analiza zgromadzonych danych powinna doprowadzi� do wskazania obszarów 
problemowych wymagaj�cych szczególnej uwagi. Poniewa� problemy w ró�nych dziedzinach 
mog� mie� wspólne przyczyny, niezb�dna jest przekrojowa ocena problemowego procesu 
w poszukiwaniu optymalnych sposobów i miejsc interwencji.  

Dla ułatwienia  opracowana została lista proponowanych rozwi�za� o ró�nym poziomie 
zło�ono�ci, odzwierciedlaj�ca zró�nicowany charakter najcz��ciej wyst�puj�cych problemów: 
1. zapewnienie czytelnej informacji dla dostawców zawieraj�cej lokalizacj� miejsca 

dostawy, 
2. wdro�enie systemu awizacji dostaw i rezerwacji miejsca wyładunku w celu ograniczenia 

kongestii i spi�trzenia dostaw oraz sterowania ich rozło�eniem w czasie, 
3. próba zmiany czasu dostaw na godziny pozaszczytowe lub w wybranych przypadkach 

poza standardowymi godzinami pracy odbiorcy; w tej sytuacji dostawy mog� przyjmowa�
pracownicy ochrony lub mog� one by� dostarczane do bezobsługowych schowków na 
terenie obiektu, 

4. ocena, czy wszystkie dostawy/odbiory s� jednakowo pilne i czy istnieje mo�liwo��
ograniczenia ich ilo�ci bez ryzyka dla działalno�ci firmy, 

5. wdro�enie scentralizowanego systemu zamówie�; celem jest ograniczenie przypadków, 
kiedy jeden dostawca otrzymuje szereg nieskoordynowanych zamówie� np.: od ró�nych 
działów tej samej firmy, 

6. wprowadzanie odpowiednich zapisów do kontraktów z dostawcami; mog� one dotyczy�
wymogu posiadania udokumentowanego potencjału operacyjnego lub legitymowania si�
odpowiednimi certyfikatami (np.: Freight Operator Recognition Scheme, FORS), 

7. ograniczenie lub konsolidacja liczby dostawców, 
8. zbiorczy system zamawiania usług kurierskich w celu unikni�cia wielokrotnego 

odwiedzania siedziby firmy dla podj�cia pojedynczych przesyłek; przesyłki mog� by�
gromadzone np.: w recepcji firmy, 

9. stosowanie lokalnych centrów konsolidacyjnych - jest to szczególnie przydatne 
w przypadku rozbudowanych firm posiadaj�cych wiele oddziałów czy biur w stosunkowo 
niewielkiej odległo�ci; istnienie mo�liwo�� stworzenia centralnego punktu dostaw 
grupuj�cego pojedyncze dostawy do ka�dego punktu odbioru, które s� nast�pnie 
dostarczane w ramach jednej skonsolidowanej dostawy, 

10. w wybranych przypadkach, gdy s�siaduj� ze sob� firmy o podobnych potrzebach odno�nie 
obsługi transportowej, mo�liwe jest wspólne kontraktowanie usług dla ograniczenia 
kosztów. 

PODSUMOWANIE 
Celem artykułu była ocena, jakie nowoczesne narz�dzia mo�na stosowa� do usprawnienia 

systemu transportu ładunków w kontek�cie głównych problemów zgłaszanych w tej 
dziedzinie przez władze miejskie. Nie istnieje oczywi�cie jedne sprawdzony zbiór rozwi�za�
mo�liwy do zastosowania w dowolnym mie�cie. Na bazie analizy działa� Zarz�du Transportu 
w Londynie mo�na sformułowa� jednak wa�n� rekomendacj�. Bez wzgl�du na wielko��
miasta i specyfik� problemów niezb�dne jest traktowanie transportu ładunków jako ła�cucha 
dostaw, o którego efektywno�ci decyduje koordynacja działa� podejmowanych 
w poszczególnych ogniwach. Wskazuje to na konieczno�� odej�cia od podej�cia wył�cznie 
regulacyjnego i uzupełnienie go o oddziaływanie na popyt i poda� usług transportowych 
i logistycznych. Kluczowym zagadnieniem wydaje si� zrozumienie, �e wi�kszo�� problemów 
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ma wspólne przyczyny. Odczuwane przez mieszka�ców nadmierne nat��enie ruchu pojazdów 
dostawczych i wzrost ilo�ci spowodowanych przez nie kolizji z punktu widzenia dostawców 
oznacza trudno�ci w dotrzymaniu terminowo�ci dostaw i konieczno�� naruszania 
obowi�zuj�cych przepisów ruchu drogowego. Na bazie przykładów z Londynu, wymieniony 
problem mo�na próbowa� rozwi�za� poprzez jednoczesny wpływ na zachowania odbiorców 
(np.: lepsze planowanie zamówie�) oraz dostawców, usprawniaj�c planowanie tras czy 
procedur� przyjmowania zamówie�. Wspólnym mianownikiem takiego działania powinno 
by� u�wiadomienie przyczynowo-skutkowej zale�no�ci pomi�dzy wszystkimi procesami 
zwi�zanymi z transportem ładunków w miastach oraz naturalnych barier ich realizacji, 
wyznaczonych dost�pno�ci� zasobów infrastrukturalnych, wymaganiami mieszka�ców 
czy normami �rodowiskowymi. 
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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 anchored 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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