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ZASTOSOWANIE BENCHMARKINGU W LOGISTYCE MIEJSKIEJ
NA PRZYKLADZIE WYBRANYCH PROJEKTOW EUROPEJSKICH

Zastosowanie transportu samochodowego jako dominujgcej galezi transportu, wykorzystywanej do realizacji dostaw na
terenach miast prowadzi do wielu negatywnych skutkéw zwigzanych gldwnie z wystgpowaniem efektu kongestii, zanieczyszcze-
niem Srodowiska, bezpieczenistwem na drogach, wizerunkiem miasta i jego funkcjonalnoscig, a takze zapotrzebowaniem na
energig. Od wielu lat podejmowane sq dziatania majgce na celu ograniczanie tych negatywnych skutkow. Jednym ze sposobow
Jest zastosowanie procesu uczenia si¢ od najlepszych zgodnie z zasadami benchmarkingu. Podejscie oparte na wykorzystywa-
niu dobrych praktyk stanowi podstawe wielu europejskich projektéw z obszaru logistyki miejskiej. W artykule przedstawiono
doswiadczenia wynikajqce z realizacji czterech tego typu przedsiewzig¢. Omowiono specyfike projektow oraz metodyki w nich
stosowane. Celem artykulu jest uwypuklenie najwazniejszych podobienstw w nich wystgpujgcych, co moze stanowic¢ istotna

wskazowke przy podejmowaniu decyzji wdrozeniowych.

WSTEP

Dynamiczny rozwdj transportu w ostatnich latach z jednej stro-
ny stanowi wazny czynnik rozwoju gospodarczego na S$wiecie,
z drugiej za$ jest zrodtem problemdw, ktére mozna zaobserwowac
zwlaszcza na obszarach miejskich. Systemy transportu miejskiego
oprécz niekwestionowanego znaczenia dla rozwoju gospodarki
pomagajg w integrowaniu lokalnej spoteczno$ci, co ma pozytywny
wplyw na przeciwdziatanie wykluczeniu spotecznemu. Wynika to
gtéwnie z szybkiego i fatwego dostepu do miejsc kultury (teatry,
kina, muzea, parki itp.). Z drugiej jednak strony istotne jest, ze
systemy transportowe miast oddziatujg w sposéb znaczacy na
Srodowisko miejskie i jakoSC zycia mieszkaricow miast. W ciggu
godziny jeden samochod zamienia w spaliny 6000 litréw tlenu, gdy
w tym samym czasie $rednie drzewo liSciaste wytwarza 1200 litrow,
a cztowiek zuzywa 30 litréw tlenu [23]. Ponadto 10 kilometréw prze-
jechanych samochodem osobowym to emisja do atmosfery ok. 2 kg
CO: [5]. Poza emisjg dwutlenku wegla wzrost liczby samochodow
prowadzi do wzrostu emisji tlenkéw azotu oraz drobnego pytu za-
nieczyszczajacego powietrze w wyniku Scierania sie okladzin ha-
mulcowych, opon oraz nawierzchni jezdni. Stanowi to powazne
zagrozenie dla zdrowia ludzkiego, zasobéw naturalnych, a takze
jakosci surowcow niezbednych do produkcji zywno$ci.

Rosnaca liczba uzytkownikéw miast wptywa na zwigkszenie
zapotrzebowania na przewozy towaréw — surowcow, potfabrykatow,
wyrobow gotowych oraz odpaddw przemystowych i komunalnych.
Funkcja dystrybucji inicjowana przez przedsigbiorstwa na terenie
miasta przyczynia sie do zwigkszenie strumieni przeptywoéw logi-
stycznych na ograniczonej powierzchni, do ktorych zaliczy¢ moze-
my miedzy innymi [2]:

— przywoz fadunkéw spoza miast do obszaru zurbanizowanego,

— wywoz fadunkoéw wyprodukowanych na obszarze zurbanizowa-
nym do otocznia,

— przewozy wewnatrz obszaru zurbanizowanego,

— przewozy tranzytowe.

Wybdér transportu samochodowego jako dominujacej gatezi
transportu, wykorzystywanej do realizacji dostaw na terenach zur-
banizowanych prowadzi do wielu negatywnych skutkdw zwigzanych
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gtéwnie z wystepowaniem efektu kongestii, zanieczyszczeniem
$rodowiska, bezpieczenstwem na drogach, wizerunkiem miasta
i jego funkcjonalnoscia, a takze zapotrzebowaniem na energie.

Jednym ze sposobow zatrzymania wyzej wymienionych nega-
tywnych procesow jest proces uczenia sie od najlepszych zgodnie
z zasadami benchmarkingu. Zarzadzanie tak zlozonym organizmem
jakim jest miasto jest procesem wieloptaszczyznowym, wymagaja-
cym uwzglednienia w swej dziatalnosci wielu aspektéw. Wykorzy-
stanie w procesie organizowania codziennego zycia mieszkancow
i uzytkownikdw miast praktyki bardziej doSwiadczonych aglomeracji
miejskich zapewnia korzy$ci w postaci oszczednosci czasu zwigza-
nego chociazby z przemieszczaniem na jego terenie.

Wyniki badan powstate w ramach realizacji pracy badawcze;j pt.
,Modelowanie wptywu wybranych rozwigzan logistyki miejskiej na
ograniczenie negatywnego oddziatywania systemu transportowego
na $rodowisko” nr 5/S/IZT/17 finansowanej z dotacji Ministerstwa
Nauki i Szkolnictwa Wyzszego na finansowanie dziatalno$ci statu-
towej.

1. ISTOTA BENCHMARKINGU

W literaturze przedmiotu funkcjonuje wiele definicji benchmar-
kingu. Jedna z bardziej znanych zostata sformutowana przez Ame-
rican Productivity and Quality Centre i brzmi nastepujaco: ,ben-
chmarking jest procesem mierzenia i poréwnywania organizacji
z innymi na calym $wiecie, celem uzyskania informacji o najlepszej
filozofii, praktykach i $rodkach, ktére pomoga danej organizacji
podejmowac dziatania na rzecz jej doskonalenia” [19]. Ch. E. Bogan
i M. J. English [1] definiujg benchmarking jako proces nieustannego
poszukiwania najlepszych praktyk, ktore przyczyniajg sie do popra-
wy wydajno$ci organizacji. Nalezy przy tym pamigta¢ o zapewnie-
niu ciggtosci i kompleksowosci dziatan prowadzacych do wyrdznie-
nia najlepszych praktyk operacyjnych, ktére po adaptacji pomogaq
podnie$C wyniki dziatalnosci. Zdaniem R. C. Camp [3] benchmar-
king jest metodg prowadzacg do osiggniecia przewagi konkurencyj-
nej poprzez wyb6r najefektywniejszych metod realizujgcych cele
organizaciji.

Podstawg benchmarkingu jest skonstruowanie kryteriow oceny,
ktére pozwolg na poréwnanie réznych rozwigzan oraz wybér naje-



fektywniejszego biorac pod uwage ograniczenia wynikajace z indy-

widualnych cech organizacji, ktérej zmiany majg dotyczycC.

W. M. Grudzewski i J. K. Hejduk okre$lajq istote benchmarkingu

jako poréwnywanie sie organizacji z innymi podmiotami majacymi

najlepsze wyniki lub tez wyznaczajacymi kierunki rozwoju oraz
dostosowanie ich dobrych praktyk aby sie doskonali¢ [7]. Uogdinia-
jac mozna stwierdzi¢, ze zasadniczym zatozeniem jest w tym wy-
padku wyszukiwanie interesujacych rozwigzan, ich podpatrywanie
oraz implementacja w oparciu 0 zasade uczenia si¢ od najlepszych

9.

Bunchmarking posiada szereg cech, wérod ktdrych szczegoine
znaczenie majg orientacja na znalezienie najlepszych rozwigzan
oraz ukierunkowanie na zmiany i rozwoj, pozwalajace na doskona-
lenie w oparciu o analize dokonang na podstawie mierzalnych
kryteriow [18]. Procedure benchmarkingu mozna podzieli¢ na
8 etapow Kaszubowski [10]:

1. okreslenie obszaru benchmarkingu

identyfikacja miernikéw i zapotrzebowania na dane

gromadzenie danych

opracowanie grupy miernikow

analiza roznic w wydajno$ci systemow

wybor najlepszych metod korygowania réznic

wdrozenie wybranych metod zwiekszania wydajnosci

monitorowanie wynikow.

Jednym z gtéwnych probleméw przy stosowaniu banchmarkin-

gu jest dobor whasciwych miernikow zapewniajacych odpowiednig

jakos¢ wykorzystywanych danych. Deiss wskazuje dwa gtéwne
czynniki decydujace o jakosci zbieranych danych sg to dostepnos¢
oraz jakos¢ na ktorg skiada sie doktadnos¢, poréwnywalno$¢, kom-

pleksowos$¢ oraz aktualnos¢ [4].

Osobnym bardzo istotnym problemem zwigzanym z zastoso-
waniem banchmarkingu jest zdolno$¢ do adaptacji wybranych za
pomocy tej metody rozwigzan, co niewatpliwie zwigzane jest
z odpowiednim zarzadzaniem wiedza a przede wszystkim procesem
uczenia sie. Organizacja oparta na wiedzy wymaga gromadzenia
informacji zwigzanej z [12):

— zasobami odnoszacymi sie¢ do faktéw i przybierajacymi postaé
danych, ktére mogg by¢ fatwo przechowywane i przesytane —
know-what (wiedzie¢ co);

— wiedzg o zwigzkach przyczynowo-skutkowych - know-why
(wiedzie¢ dlaczego);

— wiedzg o prawach i zasadach dziatania natury, spoteczenstwa,
techniki itd.;

— umiejetno$ciami i doswiadczeniem, co stanowi podstawe prak-
tycznego dziatania i uzewnetrzniania w postaci kwalifikacji i
umiejetnosci — know-how (wiedzie¢ jak).

Cho¢ koncepcja benchmarkingu wyrasta na gruncie probleméw
zarzadzania przedsigbiorstwami, to jednak juz w latach 90. pojawity
sie przyktady jej zastosowania przez samorzady i administracje
publiczng [16]:

— Australia i Nowa Zelandia - zastosowanie benchmarkingu do
wdrazania polityk regionalnych w zakresie m.in. poprawy $ro-
dowiska gospodarczego dla portdéw, transportu kolejowego,
transportu wegla;

— Wielka Brytania — zastosowanie techniki
w sektorze publicznym;

— Holandia, Dania i Finlandia — raporty koncentrujace sie na ana-
lizie kraju.

Podobnie w obszarze transportu benchmarking jest coraz cze-
Sciej wykorzystywany w odniesieniu do analizy funkcjonowania
zaréwno pojedynczych firm, jak réwniez z perspektywy zagregowa-
nych systemoéw transportowych, funkcjonujacych na poziomie miast,
regionow, czy krajow [9].
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2. BENCHMARKING RQZWIAZAN USPRAWNIAJACYCH
PRZEWOZ LADUNKOW NA TERENACH MIAST

Organizujac system przewozéw fadunkéw w miastach decy-
denci powinni uwzglednic:

— ograniczenie przewozéw zwigzanych z dystrybucjq tadunkéw na
terenie miasta co przyczyni sie do ograniczenia kongestii a tak-
ze zmniejszenia kosztéw dziatan przedsiebiorstw realizujgcych
dostawy na terenie miast.

— mozliwo$¢ zastosowania sprawdzonych kompleksowych roz-
wigzan organizacji systeméw logistycznych w innych miastach o
podobnych problemach transportowych jednocze$nie dostoso-
wanych do specyfiki miasta.

Jedna z mozliwosci utatwiajacych pozyskanie wiedzy w zakre-
sie miejskiego transportu towarowego sg projekty, w ktére angazujg
sie zarowno miasta posiadajgce doswiadczenie w tym zakresie, jak
i te ktdre poszukujg rozwigzan probleméw zwigzanych z transpor-
tem towarowym. W ostatnich latach powstato kilkanascie tego typu
przedsiewzie¢, ktore umozliwity wypracowanie zaréwno zatozen
i rekomendacji dla wdrazania rozwigzan miejskiego transportu
towarowego, jak réwniez pozwolity na bezposrednig realizacje
dziatan wdrozeniowych. Wiele z nich stanowi obecnie baze dla
dalszych inicjatyw. Szczegétowe zestawienie wybranych inicjatyw
zawarto w Kijewska [11].

Szczegolne miejsce wsrdd nich zajmuje projekt BESTUFS
I (ang. BEST Urban Freight Solutions) oraz jego kontynuacja —
BESTUFS Il [20]. Byto to pierwsze przedsigwzigcie, ktére w sposob
kompleksowy koncentrowato sie na problematyce funkcjonowania
i poprawy efektywnosci przewozéw towarowych w miastach.
W ramach podjetych dziatar opracowano wiele dokumentdw, ktdre
stanowig do dzi$ cenne zrodto wiedzy w tym zakresie.

Projekt BESTUFS Il w znacznym stopniu umozliwit realizacje
innego niezwykle ciekawego przedsiewziecia — projektu SUGAR
(ang. Sustainable Urban Goods Logistics Achieved by Regional and
Local Policies) [24]. Projekt ten zastuguje na szczeg6ing uwage ze
wzgledu na fakt, ze byt pierwszg tej skali inicjatywa, w ktorej istotng
role odgrywato miasto polskie (jednym z miast pilotazowych projektu
byt Poznan).

Innym przedsiewzieciem wartym podkre$lenia z uwagi na
uczestnictwo partneréw z Polski byt projekt C-LIEGE (ang. Clean
Last mile transport and logistics management for smart and efficient
local Governments in Europe), w ktérego realizacje jako miasto
partnerskie zaangazowany byt Szczecin [21]. Zainicjowat on dosy¢
intensywna wspbtprace, ktéra zaowocowata kolejnymi przedsie-
wzieciami realizowanymi w Szczecinie oraz Stargardzie, takimi jak
projekty NOVELOG (New Cooperative business models and gui-
dance for sustainable city logistics) [15], GRASS (Green And Susta-
inable freight transport Systems in cities) [22] oraz LCL (Low
Carbon Logistics) [13]. W kazdym z nich podstawg podejmowanych
dziatat byta koncepcja wykorzystywania dobrych praktyk izasad
benchmarkingu.

W dalszej cze$ci opracowania przedstawiono metodyki zasto-
sowane we wspomnianych projektach, realizowanych na terenie
Szczecina i Stargardu. Zaprezentowane zagadnienia oparte sg na
do$wiadczeniach wtasnych Autorki, wynikajacych z czynnego
uczestnictwa w realizacji wszystkich czterech projektow.

2.1. Projekt C-Liege

Nazwe projektu C-LIEGE (ang. Clean Last mile transport and
logistics management for smart and efficient local Governments in
Europe) mozna przettumaczy¢ jako zarzadzanie czystym transpor-
tem i logistykq ostatniego kilometra na potrzeby madrej i wydajne;
administracji lokalnej w Europie. Projekt ten realizowany byt
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w latach 2011-2013 w ramach programu Intelligent Energy — Europe
przez Akademig Morska w Szczecinie, we wspétpracy z instytucjami
z Wioch, Wielkiej Brytanii, Niemiec, Belgii, Portugalii, Grecji, Malty,
Hiszpanii, Rumunii oraz Butgarii. Poczatki inicjatywy siegajg roku
2010, gdy 17 organizacji zaréwno publicznych, jak i prywatnych z 11
krajow UE przedstawilo idee projektu, skierowanego do europej-
skich miast i ich mieszkarcow, a ukierunkowanego na zagadnienia
energooszczednego miejskiego transportu towarowego. Koncepcja
ta zostata doceniona w ramach programu Intelligent Energy — Euro-
pe, stanowigcego cze$¢ Programu Ramowego na Rzecz Konkuren-
cyjnosci i Innowacji (CIP). Szczecin wybrany zostat jako jedno
z siedmiu miast do przeprowadzenia programu pilotazowego. Koor-
dynatorem cato$ci projektu byla wioska firma konsultingowa FIT
Consulting, posiadajaca bogate doswiadczenia w realizacji podob-
nych przedsiewziec.

Projekt C-LIEGE byt ukierunkowany na wymiane do$wiadczen
i dobrych praktyk logistyki miejskiej, obejmujacych tzw. dziatania
migkkie, a takze strategie w zakresie czystego ekologicznie miej-
skiego transportu towarowego oraz logistyki ostatniego kilometra.
Miat na celu promowa¢ czyste i energooszczedne systemy przewo-
zO6w i dystrybucji fadunkéw na obszarach miejskich. Odbiorcami
wynikéw prac bylty wtadze lokalne i koordynatorzy miejskich prze-
wozow towarowych.

Tab. 1 Pary miast w projekcie C-LIEGE

Miasto ,,mentor” Miasto uczace sie
Parma Hal-Tarxien
Stuttgart Szczecin
Leicester Montana

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Kluczowym zatoZeniem byt podziat siedmiu miast pilotazowych
na miasta wzorcowe (ang. mentor cities), posiadajace dobre prakty-
ki w zakresie przyjaznego Srodowisku miejskiego transportu towa-
rowego (byty nimi Leicester i Newcastle z Wielkiej Brytanii, wybrane
miasta regionu Emilia-Romagna z Wioch oraz Stuttgart z Niemiec)
oraz miasta, ktére z ich doSwiadczen miaty korzysta¢ (ang. trainee
cities), do ktérych nalezaty Hal-Tarxien z Malty, Montana z Butgarii
oraz Szczecin z Polski. Sze$¢ z nich potaczono w pary, kierujac sie
przede wszystkim podobiefistwami w strukturze, wielko$ci, charak-
terze i potrzebach. Powstaly w ten sposob bezposrednie partner-
stwa, w obrebie ktorych analizowane byty wybrane rozwigzania oraz
dyskutowane uwarunkowania dla ich skutecznego wdrazania
(tab. 1).

W celu osiggniecia zamierzonych rezultatéw postuzono sie au-
torska metodyka, opartg na wymianie dobrych praktyk oraz ewalua-
cji rezultatow (rys. 1)
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Rys. 1. Metodyka zastosowana w projekcie C-LIEGE.
Zrddfo: opracowanie wtasne.
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Pierwszym zadaniem, ktére zostato zrealizowane w ramach
projektu, byt przeglad aktualnego stanu wiedzy oraz przygotowanie
bazy dobrych praktyk w zakresie szeroko stosowanych w Europie
rozwigzan w obszarze miejskiego transportu towarowego. Nastep-
nie dokonano przegladu dobrych praktyk wdrozonych lub planowa-
nych do wdrozenia w miastach zaangazowanych w realizacje pro-
jektu oraz przeprowadzono analize rozwigzan z zakresu logistyki
miejskiej wdrozonych lub bedacych w trakcie realizacji w innych
miastach i regionach Europy. Po dokonaniu wyboru dobrych praktyk
do wdrozenia w poszczegdlnych miastach (zadanie to realizowane
byto w oparciu 0 metody heurystyczne oraz w $cistej wspotpracy
zréznymi grupami interesariuszy miejskiego transportu towarowe-
go, realizowanej w ramach regularnych spotkan roboczych), zostaty
przygotowane plany implementacji i zatozenia wdrozeniowe. Klu-
czowa czescig projektu byta realizacja eksperymentéw pilotazowych
w poszczegélnych miastach partnerskich, ktéra zakonczyta sie
w maju 2013 roku.

2.2. Projekt GRASS

Zatozeniem projektu GRASS, realizowanego w latach 2013-
2016 byto wspieranie gmin we wdrazaniu zrwnowazonych $rodkéw
transportu miejskiego zgodnie z oczekiwaniami réznych grup intere-
sariuszy. Uczestniczyto w nim dwéch partneréw — Akademia Morska
w Szczecinie (Wydziat Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu) oraz
Instytut Ekonomiki Transportu z Oslo, a finansowany byt w ramach
programu Polsko-Norweskiej Wspotpracy Badawczej. Jego koncep-
cja wyrosta bezpo$rednio na bazie dos$wiadczen uzyskanych
w ramach projektu C-LIEGE i tym samym przedsiewziecie to stano-
wito jego bezposrednig kontynuacje. Cele projektu GRASS obej-
mowaty:

— przeglad, poréwnanie i analize skutkéw obecnych dziatan po-
dejmowanych w miastach w zakresie ograniczania negatywne-
go oddziatywania miejskiego transportu towarowego na $rodo-
wisko;

— dostosowanie rozwigzan do wymagan réznych grup interesariu-
szy, pozwalajgce na osiggniecie konsensusu;

— okreslenie warunkéw dla wdrozenia i rozwoju efektywnego
energetycznie transportu miejskiego w miastach i regionach
Polski i Norwegii, biorac pod uwage czesto sprzeczne oczeki-
wania gtéwnych podmiotéw na rynku transportu.

Norwegia jako kraj o znacznie wiekszych do$wiadczeniach
w zakresie wdrazania przyjaznych Srodowisku systeméw transpor-
towych, a w szczegélnosci popularyzacji samochodéw elektrycz-
nych stanowita punkt odniesienia. W ramach projektu wykorzystano
najlepsze norweskie i europejskie praktyki oraz okre$lono mozliwo-
§ci dostosowania ich do potrzeb polskich miast. Szczecin byt obsza-
rem objetym eksperymentem pilotazowym, ktéry umozliwiat anali-
zowanie konkretnych przyktadéw. Obydwa miasta, Oslo i Szczecin,
wzorem doswiadczen z projektu C-LIEGE, wspotpracowaty przy
uzyciu podejécia opartego na koncepcji ,mentor city — training city".

W projekcie wykorzystano metodyke oparta na zatoZeniach
wypracowanych w ramach projektu TURBOLOG, obejmujaca 10
krokow (rys. 2):

1. diagnozowanie problemu — przeprowadzenie usystematyzowa-
nej analizy sytuacji oraz poddanie ocenie koniecznosci podjecia
dziatan;

2. charakterystyka miasta — szczegotowa identyfikacja Srodowiska
i struktury miasta w celu oceny czy potencjalne dziatania, ktére
przyniosty zadowalajace rezultaty w przypadku podobnych pro-
bleméw w innymi miejscu, miaty taki sam kontekst;

3. analiza kontekstu miejskiego oraz implikacje nieznanych pro-
bleméw — na podstawie danych uzyskanych przy poprzednich



krokach konieczne jest opracowanie profilu miasta w oparciu o
zestaw zmiennych opisujacych gtéwne cechy jego kontekstu;

4. znalezienie podobnych kontekstow - okreslenie grupy
o0 podobnych cechach oraz przytoczenie zaistniatych sytuacji w
odniesieniu do sytuacji okre$lonej w punkcie 3;

5. wybdr przyktadow oryginalnych kontekstow miejskich — wybér
zaweza sig do miast, ktdre zaimplementowaty dziatania rozwig-
zujace problemy danego kontekstu, bedacych tym samym po-
tencjalnym zrodtem dziatan do transferu;

6. rozpoznanie dziatan potencjalnie nadajacych sie do transferu —
rozpoznanie potencjalnych zrodet dziatan nadajgcych sie do
transferu, okre$lenie tych dziatan w oparciu o ich rentowno$¢
operacyjna, efektywnos$¢ kosztowg i akceptacje wsrod spotecz-
nosci miasta receptora;

7. przygotowanie i przeskalowanie dziatan do transferu — analiza
transferowalno$ci powinna bra¢ pod uwage nie tylko pojedyncze
dziatania, ktére zostaty uznane za kwalifikujace sie do transferu,
ale réwniez zwigzki migdzy dziataniami, ktére mogg zwiekszac
ich efektywnosc¢ (efekt synergii);

8. ocena ex-ante dziatan do transferu — wstepna ocena adekwat-
nosci, efektywnosci, skutecznoci, uzyteczno$¢ i trwatosci dzia-
tania, pordwnanie dwoch scenariuszy: przypadku kiedy dziata-
nie nie zostato wdrozone oraz przypadku uwzgledniajacego
wdrozenie;

9. rozpoznanie potrzeby korygowania — ocena warunkow transferu
dziatan do miasta receptora (warunki instytucjonalne, fizyczne
itp.) oraz podjecie decyzji czy wymagajq one skorygowania (za-
lezy to od zdolnoSci adaptacyjnych zaréwno $rodkow politycz-
nych, jak i miasta receptora).

10. wdrozenie dziatan i kierowanie rezultatdw — plan wdrozeniowy
sporzadzony na poziomie miasta powinien zawiera¢ szczegéto-
wy opis dziatan, wraz z podaniem danych ilosciowych powigza-
nych celéw operacyjnych w zakresie monitorowania.

KROK 1. Diagnozowanie
problermu

KROK 2. Charakterystyka
miasta

KROK 3. fnaliza kontekstu miejskiego oraz implikacje nieznanyeh prablemedw

KROK E. Rozpoznanie dziztar potencjalnie nadajyeyeh sie do transferu

KROK 7. Frzygotowanie | przeskalowanie dzistan do transferu

KROK &. Ocena exante dziastary do transferu

KROK 9. Rozpoznanie potrzeby korygowania

Potrasba
Korygowanla?

KROK 0. Wdrozenie dzistar) i kierowanie rezultatéw

Rys. 2. Metodyka badania transferowalno$ci rozwigzan logistyki
miejskiej Meteor-Turblog [14, 17].
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Podstawg podejmowanych dziatan w obu miastach byty, po-
dobnie jak w przypadku projektu C-LIEGE, spotkania robocze orga-
nizowane w ramach zawigzanych Partnerstw na rzecz jakosci
transportu towarowego (ang. Freight Quality Partnership). W ra-
mach tych spotkar poszukiwano rozwigzan opartych na zastosowa-
niu alternatywnych zrédet energii oraz sposobach takiej realizaciji
dostaw, aby ogranicza¢ mozliwie w najwigkszym stopniu emisje
zanieczyszczen. Waznym celem projektu byto przygotowanie zbioru
wytycznych dla rozwoju przyjaznego $rodowisku miejskiego trans-
portu towarowego dla miast polskich i norweskich.

2.3. Projekt NOVELOG

Projekt NOVELOG realizowane jest obecnie, a rozpoczeto sie
w czerweu 2015 roku. Przedsiewzigcie finansowane jest w ramach
programu Horyzont 2020. Celem projektu jest lepsze zrozumienie
struktury dystrybucji oraz tras przewozu fadunkéw na terenach
miejskich poprzez dostarczanie wsparcia dla implementacji efek-
tywnych zrownowazonych polityk i rozwigzan. Dodatkowo przewidu-
je sie sformutowanie plandw biznesowych w zakresie wdrazania
rozwigzan miejskiego transportu towarowego w oparciu o0 partner-
stwa skupiajace zréznicowanych interesariuszy oraz przy wykorzy-
staniu podejscia opartego na efektywnej adaptacji rozwigzan do
potrzeb miasta. Pozwoli to na zwigkszenie zasobéw wiedzy w za-
kresie efektywnych kosztowo strategii, rozwigzan i modeli bizneso-
wych w obszarze miejskiego transport towarowego w celu redukcji
jego negatywnego wplywu na $rodowisko. Dodatkowo wzmocni
zdolno$¢ samorzadéw lokalnych i innych interesariuszy do wdraza-
nia Plandéw Zrownowazonej Mobilno$ci Miejskiej.

W projekcie NOVELOG réwniez zostata wykorzystana koncep-
cja adaptacji i transferu dobrych praktyk. Podstawg zatozen meto-
dycznych tego procesu byta koncepcja opata na wykorzystaniu
nastepujacych krokow (rys. 3):

— analizie i ocenie stanu biezacego w obszarze funkcjonowania
transportu towarowego w badanym $rodowisku miejskim;

— identyfikacji kluczowych interesariuszy;

— angazowaniu i aktywizacji interesariuszy;

— identyfikacji potrzeb, celdéw i priorytetdw w oparciu o rezultaty
przeprowadzonej wcze$niej analizy, miarodajne i konstruktywne
opinie interesariuszy oraz uwzglednienie lokalnej, regionalnej i
krajowej polityki oraz kierunkow rozwoju miasta, czy regionu;

— analiza katalogu dobrych praktyk;

— wybdr dobrych praktyk w sposéb zorientowany na cele oraz
przy uwzglednianiu posiadanych mozliwosci realizacyjnych;

— okre$lenie zasobdw i potrzeb implementacyjnych;

— opracowanie planu implementacii;

— adaptacja, rozwoj i utrzymanie rozwigzan;

— monitorowanie i ewaluacja postepdw procesu wdrozeniowego w
oparciu o biezacq analize krytycznych czynnikéw sukcesu oraz
stopnia ich wypetnienia w ramach realizowanych dziatan;

— popularyzacja rezultatow.

24. Projekt LCL

Ostatni z prezentowanych projektéw - projekt LCL (Low
Carbon Logistics), jest na wczesnym etapie realizacji. Rozpoczaf sie
w czerwcu 2016 roku i potrwa do maja 2019. Przedsigwzigcie finan-
sowane jest w ramach programu Interreg South Baltic Region.

Projekt ten, podobnie jak poprzednie, jest ukierunkowany na
analize dobrych praktyk w zakresie miejskiego transport towarowe-
go w 5 wybranych podregionach, wchodzacych w sktad Regionu
Potudniowego Battyku. Przedsiewziecie obejmuje: analize funkcjo-
nowania miejskiego transportu towarowego w badanych miastach,
opracowanie wspdlnej koncepcji rozwoju logistyki opartej na niskiej
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emisji dwutlenku wegla dla Regionu Potudniowego Battyku oraz

wdrazanie rozwigzan pilotazowych. Metodyka zastosowana

w projekcie oparta zostata na trzech gtéwnych sferach dziatan:

— wdrozeniach realizowanych w miastach pilotazowych — dziata-
nia podejmowane sg w 5 miejscowosciach Regionu Potudnio-
wego Baltyku (Olofstrdm, Rietavas, Bad Doberan, Stargard i
Neringa), koncentrujg sie na propozycjach dobrych praktyk dla
bardziej przyjaznych Srodowisku ustug transportowych i obejmu-
ja analize sytuacji wyjsciowej, opracowanie koncepcji, odniesie-
nie koncepcji do konkretnych potrzeb regionalnych, opracowa-
nie planéw dziatat w poszczegoinych regionach oraz rozpocze-
cie procesdw wdrozeniowych;

— zwiekszanie $wiadomos$ci publicznej — zastosowanie rdznych
sposobdéw podwyzszania Swiadomos¢ i poziomu akceptacji spo-
tecznej dla procesu wdrazania koncepcji zrownowazonego,
przyjaznego $rodowisku miejskiego transportu towarowego w
Regionie Potudniowego Battyku;

— powotanie migdzynarodowego zespotu ekspertow — powotanie
zespotu sktadajacego sie z najbardziej kompetentnych eksper-
tow, zajmujacych sie ekologicznymi rozwigzaniami transporto-
wymi i logistycznymi, ktérego zadaniem bedzie monitorowanie
dziatan podejmowanych w regionach partnerskich oraz petnie-
nie funkcji doradczej na poziomie regionu.

Projekt jest na wczesnym etapie realizacji, ale podejmowane
dziatania oparte sq na bogatych do$wiadczeniach cztonkéw konsor-
cjum. Istotne jest, ze w szerokim zakresie stosowane sg lub bedg
metody i narzedzia wypracowane w ramach poprzednich wymienio-
nych projektéw. Swiadczy to o ciagtosci w podejmowaniu decyzji
oraz potwierdza skuteczno$¢ wczesniejszych przedsiewziec.

PODSUMOWANIE

Benchmarking jest procesem zmierzajacym do poprawy wyni-
kéw poprzez state identyfikowanie, zrozumienie i dostosowywanie
najlepszych praktyk i procesow znalezionych wewnatrz i na ze-
wnatrz organizacji do jej potrzeb.. Zastosowanie tego podejscia
w rozwigzywaniu probleméw w zakresie dystrybucji towardw
w miastach od lat jest stosowane w ramach réznych przedsiewzig¢,
co potwierdza jego skuteczno$é. Zaprezentowane w artykule przy-
ktady projektéw stanowig jedynie cze$¢ osiagnie¢ w tym zakresie.

Identyfikacja kluczowych
interesariuszy
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Analiza i ocena stanu biezacego

Identyfikacja potrzeb, celow i

priorytetow “

Wybdr rozwigzan do wdrozenia

Okreslenie zasobow i potrzeb
implementacyjnych

Opracowanie planu implementacji

Adaptacja, rozwdj i utrzymanie
rozwigzan

Mimo réznych metodyk oraz technik i narzedzi mozna wskazaé
wiele cech wspolnych, ktére powinny stanowi¢ wyrazng wskazéwke
dla decydentow.

W kazdym przypadku procesy wdrazania rozwigzan logistyki
miejskiej powinny rozpocza¢ sie od pozyskania wiedzy na temat
istniejacych dobrych praktyk oraz analizy kontekstu, jakim w tym
wypadku jest specyfika miasta oraz procesow dystrybucyjnych na
jego terenie realizowanych. Udziat w tych projektach miast posiada-
jace juz do$wiadczenia we wdrazaniu tego typu rozwigzan uprasz-
cza proces pozyskania informacii, stanowigcej fundament poprawy
efektywnos$ci i jakosci podejmowanych dziatan. Wspolne dla
wszystkich inicjatyw jest réwniez znaczne angazowanie réznych
grup interesariuszy, stanowigce podstawe wypracowywania kon-
sensusu.

Metodyki zaprezentowane w artykule powinny stanowi¢ pewien
Wzorzec poznawczy przy przygotowywaniu inicjatyw zmierzajgcych
do wdrazania systeméw zréwnowazonego miejskiego transportu
towarowego. Zastosowanie wyprobowanych w praktyce rozwigzan
oraz korzystanie z doSwiadczen innych pozwoli unikngé bteddw
oraz ograniczy¢ trudnosci implementacyjne, dajac tym samym
szansg na znacznie skuteczniejsza wdrozenie.
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Application of benchmarking in urban logistics
on the example of selected European projects

The use of road transport as a dominant transport mode,
used for urban deliveries, has a number of negative impacts,
mainly due to the congestion effect, environmental pollution,
road safety, city image and functionality, and the need for
energy. For many years, efforts have been made to reduce
these negative effects. One way is to apply the learning pro-
cess from the bests, according to benchmarking concept. A
good practice approach is the basis of many European urban
logistics projects. The paper is focused on the experience
resulting from the implementation of four such projects. The
specificity of the projects and the methodologies used in them
were discussed. The aim of the paper is to highlight the most
important similarities in them, which may be an important
hint when making implementation decisions.

Autor:

dr Kinga Kijewska — Akademia Morska w Szczecinie, Wydziat
Inzynieryjno Ekonomiczny Transportu, Zaktad Logistyki

62017 AUTOBUSY 1409



