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WYBRANE DZIALANIA FREIGHT QUALITY PARTNERSHIP W SZCZECINIE

Funkcjonowanie gospodarki miejskiej uzaleznione jest od dostgpnosci towarow w obiektach handlowych, np. w centrach
handlowych, sklepach spozywczych, wielobranzowych i przemystowych. We wspolczesnych miastach mozna wyodrebnic trzy
kluczowe grupy interesariuszy Miejskiego Transportu Towarowego (MTT). Pierwszq grupe, stanowiq Mieszkancy, ktorzy re-
prezentujq okreslone potrzeby konsumpcyjne w zakresie dobr (towaréw) i ustug, ale takze reprezentujq okreslony poziom doj-
rzalosci w zakresie akceptacji pryncypiow zréwnowazonego rozwoju. Drugq grupe stanowi biznes, ktory jest rynkowq odpo-
wiedzig na zglaszane przez mieszkarnicéw zapotrzebowania poprzez oferowanie okreslonej podaz dobr i ustug. Wreszcie, trzecig
grupe stanowiq Wladze Miasta, ktore realizujg okreslong strategie, m.in. Przez polityke transportowq. Jednym ze sposobow
zapewnienia konsensusu pomiedzy roznymi grupami interesariuszy o odrebnych potrzebach sq partnerstwa na rzecz jakosci
transportu towarowego (Freight Quality Partnership). Celem artykutu jest przedstawienie doswiadczen praktycznych, wynika-
Jjgcych z eksperymentalnego wdrozenia tego typu partnerstwa w Szczecinie oraz wynikow analiz, stanowigcych podstawe dla
implementacji rozwigzan ograniczajgcych negatywne oddziatywanie MTT na Srodowisko miejskie.

WSTEP

Ztozono$C miejskiego transportu towarowego wplywa na
sprawnos$¢ funkcjonowania miast, co jest jedng z gtownych determi-
nant ich rozwoju. Procesy zaopatrzeniowe realizowane na terenie
miasta czesto zorganizowane sq w chaotyczny, nieefektywny spo-
sob. Zaangazowanie rdznych podmiotéw, reprezentujacych zazwy-
czaj rozbiezne postulaty, w Miejski Transport Towarowy (MTT)
prowadzi do konieczno$ci poszukiwania rozwigzan, pozwalajacych
w jak najpetniejszym stopniu zaspokoiC réznorodne ich potrzeby
przewozowe i oczekiwania z tym zwigzane. Istotne jest, ze rozwig-
zania te majg zwykle charakter przedsiewzig¢ integrujacych rézne
zadania oraz strony zainteresowane ich realizacjg, a takze powinny
wykazywa¢ komplementarno$¢ w stosunku do siebie. Dobre prakty-
ki w zakresie wdrazania rozwigzan miejskiego transportu towarowe-
go pokazujg, ze dziatania oparte na kooperacji oraz wzajemnych
powigzaniach dajg szanse na uzyskanie znacznie lepszych rezulta-
tow, a dodatkowo generuja efekt synergii [1].

Miejska dystrybucja towaréw organizowana jest najczesciej
przez podmioty prywatne (producentow, przewoznikdw, detalistow,
konsumentow koricowych), funkcjonujace w przestrzeni miejskiej,
ktéra zarzadzana jest przez witadze publiczna. Sektor publiczny
odgrywa wazng role w planowaniu infrastruktury, inicjowaniu wdra-
Zania nowych rozwigzan, w podejmowaniu dziatari pozwalajgcych
na pozyskanie wiedzy o istniejgcych i mogacych sie pojawi¢ pro-
blemach dostaw fadunkéw na terenie miasta [5]. Sposobem na
poznanie rozbieznych oczekiwan interesariuszy a takze znalezienie
konsensusu pomiedzy nimi sg dziatania podejmowane w ramach
partnerstw na rzecz jakosci transportu towarowego (ang. Freight
Quality Partnership - FQP) [8].

W Szczecinie w ramach dziatar podjetych w trakcie realizacji
projektu C-LIEGE (Clean Last mile transport and logistics manage-
ment for smart and efficient local Governments in Europe) [10]
podjeto probe utworzenia tego typu platformy wymiany wiedzy oraz
wzajemnej wspotpracy w Szczecinie. W ramach eksperymentu do
realizacji przedsiewzie¢ zaproszeni zostali interesariusze Miejskiego
Transportu Towarowego reprezentujacy rézne ich grupy. W trakcie
spotkan roboczych poszukiwano rozwigzan dotyczacych alterna-
tywnych sposobdw realizacji dostaw, pozwalajacych na zmniejsze-
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nie zuzycia paliw ropopochodnych oraz ograniczenie emisji CO:
i zanieczyszczen toksycznych na terenie miasta. Inicjatywa ta byta
z powodzeniem kontynuowana w ramach kolejnego projektu
o0 akronimie GRASS (GReen And Sustainable freight transport
Systems in cities) [4].

Wyniki badan powstate w ramach realizacji pracy badawcze; pt.
,Krytyczne czynniki sukcesu funkcjonowania partnerstw na rzecz
rozwoju transportu towarowego w Polsce” nr 1/MN/IZT/16 finanso-
wanej z dotacji Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego na
finansowanie dziatalnosci statutowe;.

1. ZNACZENIE PARTNERSTW NA RZECZ JAKOSCI
TRANSPORTU TOWAROWEGO

Partnerstwa na rzecz jakoSci transportu towarowego stanowig
rodzaj porozumienia podmiotéw publicznych i prywatnych, ktérego
gtéwnym zadaniem jest zapewnienie zréwnowazonego rozwoju
transportu towaréw w miastach przy zachowaniu oczekiwan réznych
grup interesariuszy oraz godzeniu ich z nadrzednymi celami strate-
gicznymi miasta czy regionu [2, 7]. Partnerstwo zawierane jest
pomiedzy branzg transportu towarowego, wiadzami lokalnymi,
lokalnymi przedsiebiorstwami, lokalng spotecznoscia, organizacjami
ekologicznymi oraz innymi zainteresowanymi podmiotami. Ich celem
jest doprowadzenie do zrozumienia zagadnieh i probleméw trans-
portu towarowego, promowanie konstruktywnych rozwigzan, ktére
pozwolg pogodzi¢ potrzebe dostepu do towardw i ustug z lokalnymi
obawami natury spotecznej i ekologicznej [6]. Dziatania realizowane
w ramach FQP skoncentrowane sq gtdwnie na trzech kluczowych
celach:

— analizie funkcjonowania transportu towarowego w miastach
cztonkowskich Partnerstwa w kontekscie oddziatywania syste-
mu transportowego na otoczenie miejskie;

— okreslaniu uwarunkowan dla wdrazania i rozwoju rozwigzan w
zakresie energooszczednego miejskiego transportu towarowego
w miastach czionkowskich Partnerstwa, przy uwzglednieniu ist-
niejacych uwarunkowan prawnych i zréznicowanych oczekiwan
kluczowych interesariuszy;



— wymiany wiedzy i wzajemnej wspdtpracy w ramach Partnerstwa
na rzecz jakoSci transportu towarowego oraz promocji zréwno-
wazonego miejskiego transportu towarowego.

Waznym obszarem dziatalnosci FQP sg prace badawcze i ana-
lizy w zakresie funkcjonowania miejskiego transportu towarowego,
stanowigce podstawe dla realizacji dziatari wdrozeniowych.
W oparciu o wyniki badan dokonywana jest biezaca diagnoza funk-
cjonowania systemu transportowego danego miasta oraz identyfi-
kowane sq aktualne problemy i potrzeby w zakresie implementacji
rozwigzan umozliwiajacych ich niwelowanie.

2. WYBRANE DZIALANIA BADAWCZE
PODEJMOWANE W RAMACH FUNKCJONOWANIA
FQP W SZCZECINIE

W Szczecinie w 2011 roku powotano pierwsze w Polsce Part-
nerstwo na rzecz jakos$ci transportu towarowego. Kluczowym zato-
zeniem tego porozumienia byto rozwiniecie wspotpracy pomiedzy
witadzami samorzadowymi miast wchodzacych w sklad Szczecin-
skiego Obszaru Metropolitalnego (SOM) oraz wtadzami regionu,
a operatorami logistycznymi i przewoznikami. Podstawg dziatalno$ci
Partnerstwa byly cykliczne spotkania, w ramach ktorych dyskutowa-
no nad problemami MTT w Szczecinie i szukano potencjalnych
rozwigzan.

Jednym z najwazniejszych celéw spotkan byta identyfikacja
i analiza kluczowych probleméw w zakresie funkcjonowania miej-
skiego transport towarowego. Badania te zostaty przeprowadzone
w obrebie reprezentantéw grup interesariuszy uczestniczacych
w spotkaniach FQP, jak rowniez wérod dwéch dodatkowych grup —
kierowcow transportu towarowego oraz mieszkancow, w tym przed-
stawicieli rad osied|i.

Badania w grupie kierowcow przeprowadzono metoda wywiadu
standaryzowanego na prébie losowej. Lacznie wzigto w nich udziat
295 respondentéw. W tabeli 1 przedstawiono wyniki zbiorcze (pro-
blemy uszeregowano wg $redniej wazonej wskazan).

Tab. 1 Problem w zakresie realizacji dostaw w ocenie kierowcéw

Problem w zakresie realizacji Ocena (waga)
dostaw 1 2 3 4 5

Staba dostepnosé miejsc dla
operacji za- i wy+a_dgnku oraz 206 | 4% 5% | 89%
dedykowanych miejsc postojo-
wych dla pojazdéw dostawczych
Niewystarczajgca przestrzehn do
parkowania pojazdéw dostaw- 4% | 11% | 85%
czych
L(r%r;ﬂlkty z innymi uzytkownikami 2% | 8a% | 120
Obecnos¢ dgzych pojazdéw cieza- 1% 3% | 2% | 78% | 149%
rowych na ulicach
_Nleodpomec_inle lub niewystarcza- 20| 6% | 4% | 629 | 26%
jace regulacje prawne
Zk’>yt duzg r]a_tezenle ruchu pojaz- 36% | 549% | 10%
doéw w miescie
Ograniczony dostep dla pojazdéw
dostawczych do niektoérych stref 6% | 9% | 62% | 23%
miejskich
Zbyt waskie ulice 78% | 19% | 3%

Zr6dfo: opracowanie wiasne.

Jako najistotniejszy problem zwigzany z realizacjg dostaw na
terenie Szczecina kierowcy wskazali: stabg dostepno$¢ miejsc dla
operacji za- i wytadunku, brak dedykowanych miejsc postojowych
dla pojazdéw dostawczych oraz niewystarczajacq przestrzen do
parkowania pojazdow dostawczych. Za istotny problem uznali takze
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ograniczenia dostepu dla pojazdéw dostawczych do niektérych stref
miejskich. Jako najmniej istotny aspekt respondenci wskazywali
zbyt waskie ulice, co wynika ze struktury budowy ulic Szczecina.

Podobng metode badawczg zastosowano w odniesieniu do
mieszkancow. W badaniu tacznie wziglo udziat 255 osob mieszka-
jacych w czesci Szczecina uwidocznionej na rys. 1.
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Rys. 1 Badany obszar Szczecina
Zrédfo: opracowanie wiasne.

W tabeli 2 zestawiono wiek respondentdw. Najwiekszg ich
cze$¢ stanowili respondenci w wieku 41-50 lat (65 respondentow),
51-60 (56 respondentdw) oraz 21-30 (52 respondentéw). Respon-
dentéw powyzej 60 roku zycia reprezentowato 21 0sdb, natomiast
ponizej 20 roku zycia 17.

Tab. 2 Wiek respondentéw

Wiek Liczba przebadanych
20 i mniej 17
21-30 52
31-40 44
41-50 65
51-60 56
Wigcej niz 60 21
Razem 255

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Ankietowanych zapytano przede wszystkim w jakim zakresie
odczuwajg, ucigzliwos¢ transportu towarowego w miescie (Tab. 3)
oraz jakie gtéwne problemy dostrzegajg w odniesieniu do jego
funkcjonowania (Tab. 4).

Tab. 3 Ucigzliwo$¢ MTT w Szczecinie w ocenie mieszkaricéw

Wiek MTT nie_jest MTT jest t_rochq MTT jest b.ardzo
kiopotliwy kiopotliwy kiopotliwy
Ponizej 20 5% 84% 1%
21-30 19% 23% 58%
31-40 17% 44% 39%
41-50 12% 26% 62%
51-60 1% 21% 62%
Wiecej niz 60 4% 59% 37%

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Funkcjonowanie transportu towaréw w miescie jako bardzo
ucigzliwe okreslito po 62% osdb w wieku od 41-50 oraz w wieku od
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51-60. Przedstawiciele pozostatych badanych grup w wieku 31-40
(39% badanych) oraz 21-30 ( 58% badanych) takze ocenito realiza-
cje dostaw na terenie miasta jako bardzo ucigzliwe. Jedynie re-
spondenci w wieku ponizej 20 roku zycia wskazali, ze MTT jest
jedynie troche kiopotliwy.

Tab. 4 Problemy w zakresie funkcjonowania MTT w Szczecinie
w ocenie migszkaricow

Problem w zakresie funkcjonowania

MTT w Szczecinie Wskazania
Blokowanie wjazdow i przejs¢ 86%
Blokowanie miejsc parkingowych 83%
Ograniczenia w ruchu (kongestia) 78%
Blokowanie paséw ruchu 69%

Zrédfo: opracowanie wiasne.

Jak wynika z tabeli 4 jako najbardziej ucigzliwe respondenci
uznali blokowanie wjazdéw i przej$¢ (86%) przez samochody reali-
zujace dostawy oraz blokowanie miejsc parkingowych przez samo-
chody dostawcze (83%). 78% respondentéw zwrécito uwage na
ograniczenia w ruchu (kongestia) generowane przez samochody
dostawcze, co jest nastepstwem blokowania paséw ruchéw — zwro-
cito uwage 69% badanych.

Bardzo istotng czes¢ badan stanowity dyskusje podjete pod-
czas spotkan roboczych, w ktérych wzieli udziat interesariusze
reprezentujacy zréznicowane $rodowiska i kompetencje. Na pod-
stawie analizy pozyskanych opinii zewnetrznych sformutowano
nastepujace kategorie probleméw (uszeregowano je wg wskazane-
go przez interesariuszy poziomu istotno$ci):

— struktura przewozéw osob i tadunkow — duza i wcigz rosnaca
liczba samochodéw osobowych oznacza utrudnienia dla samo-
choddéw dostawczych wynikajace chociazby z braku miejsca do
roztadunku;

— ruch tranzytowy w centrum miasta — badania ankietowe
kierowcdw przeprowadzone w 2010 roku w centrum Szczecina
wykazaly, ze wiekszo$¢ pojazdéw tylko przejezdzata przez cen-
trum, a ich celem byly destynacje potozone poza jego granica-
mi. Duzy ruch tranzytowy w centrum Szczecina wynika z braku
mozliwo$ci wyboru innych drég (brak tras alternatywnych omija-
jacych centrum miasta);

— odmienne oczekiwania wspotuzytkownikow infrastruktury
drogowej — promowanie ruchu rowerowego w miescie utrudnia
ruch innych pojazdow, rozbudowa $ciezek rowerowych czesto
odbywa sie kosztem drég samochodowych powodujgc ich zwe-
Zanie i zmniejszajac przepustowosg;

— przepisy dotyczace ruchu rowerowego — wediug Ustawy
Prawo o ruchu drogowym (Dz.U z 2005 r. Nr 108, poz. 908, z
pozniejszymi zmianami) rower to pojazd o szerokoSci nieprze-
kraczajacej 0,9 m poruszany sitg miesni osoby jadacej tym po-
jazdem; pojazd o szeroko$ci powyzej 0,9 m przeznaczony do
przewozu 0séb lub tadunkéw, poruszany sitq miesni osoby ja-
dacej tym pojazdem to wdzek rowerowy; z tego powodu wozki
rowerowe, do ktorych zaliczane sg rowery dostawcze nie mogg
poruszac sie po $ciezkach rowerowych, co znacznie obniza ich
praktyczne zastosowanie;

— tzw. ,waskie gardta” — ukiad i przepustowo$¢ ulic w centrum
Szczecina utrudnia wprowadzanie innowacyjnych rozwigzan w
zakresie dostaw towarowych;

— system zarzadzania ruchem ITS - brak odpowiedniego sys-
temu zarzadzania ruchem; obecny system skoncentrowany jest
jedynie na wybranym zakresie zadan; niezbedny jest system
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wspomagajacy ruch pojazdéw w catym miescie, a nie tylko
w podniesieniu do drég dojazdowych do centrum;

— brak koordynatora logistyki miejskiej — brak organu zarza-
dzajacego logistyka miejskg w Szczecinie, odpowiedzialnego za
gromadzenie biezacych danych, godzenie oczekiwan réznych
grup interesariuszy oraz inicjowanie dziatan pozwalajacych na
ograniczanie negatywnego wptywu miejskiego transportu towa-
rowego na $rodowisko miejskie;

— niska $wiadomo$¢ mieszkancow — mieszkancy dostrzegajq
problem jakim jest niewystarczajaca liczba miejsc dla roztadun-
ku samochoddéw dostawczych w centrum, lecz nie sg gotowi na
ustepstwa mogace poprawi¢ obecng sytuacje (np. rezygnacja
z czesci miejsc postojowych na rzecz wprowadzenia zatoczek
roztadunkowych);

— brak zachet ekonomicznych do stosowania dobrych prak-
tyk w zakresie logistyki miejskiej — wdrazanie niektorych roz-
wigzan w zakresie przyjaznego $rodowisku transportu towaro-
wego wigze sie czesto z wysokimi kosztami, kiore w catosci
spoczywaja po stronie wprowadzajacej je firmy;

— opfaty za autostrady - opfaty za autostrady sprawiaja, ze duza
czes$¢ pojazdow wybiera droge przez miasto;

— brak opracowania koncepcji transportu towarowego dla
miasta Szczecina;

— ograniczenia przestrzenne do budowy strategicznych we-
ztéw logistycznych — dotyczy to m.in. budowy terminali logi-
styczno-towarowych oraz  centrow  dystrybucji  towaréw
w szczegoinosci w centrum miasta;

— brak dziatan promujacych zréwnowazone przewozy towa-
rowe — brak inicjatyw w zakresie ksztatcenia Swiadomosci uzyt-
kownikéw MTT w kontekscie konieczno$ci wdrazania rozwigzan
sprzyjajacych rozwojowi zréwnowazonemu i ograniczaniu nega-
tywnego oddzialywania tego systemu na Srodowisko, a takze
postaw sprzyjajacych wdrazaniu prosrodowiskowych systemow
transportowych; odpowiedzialno$¢ za tego typu dziatania spo-
czywa zaréwno na jednostkach edukacyjnych (w szczegoinosci
szkofach i uczelniach, ale takze np. szkotach nauki jazdy), jak
réwniez na jednostkach samorzadowych.

PODSUMOWANIE

Wiadze lokalne odnoszg sie do transportu towarowego jak do
prywatnego problemu przewoznikéw i innych stron zainteresowa-
nych zaopatrzeniem. Nie widzg wigkszej konieczno$ci zaangazo-
wania, pomimo ze wiele dziatan z tego zakresu wymaga decyzji
administracyjnych. Zainteresowanie transportem towarowym kon-
centruje sie najczesciej gtéwnie na wprowadzaniu restrykcji, np.
poprzez przepisy ograniczajace wjazd do okreslonych stref miej-
skich, co nie zawsze jest dobrym sposobem poniewaz nie uwzgled-
nia racji wszystkich zainteresowanych. Takie podejscie prowadzi do
licznych nieporozumien oraz ztego nastawienia spoteczno$ci do
witadz. Wspétczesnie istnieje wiele innych rozwigzan pomagajacych
osiggngé zrownowazony rozwdj MTT, jedyna trudno$¢, jaka stoi
przed wladzami miast, to pozyskanie odpowiednich informacji [9].
Btedem jest wdrazanie rozwigzan bez wcze$niejszej oceny zapo-
trzebowania okreslajacego sposob rozwigzania zaistniatego pro-
blemu [3]. Pomocne w przeciwdziataniu skutkom ztych decyzji jest
wiasciwe planowanie w oparciu o istniejace strategie rozwoju miast.

Szczecin jest przyktadem miasta, ktére od liku lat angazuje sie
w dziatania zmierzajace do poprawy funkcjonowania miejskiego
transportu towarowego. Dzigki podejmowanym inicjatywa oraz
aktywnosci w ramach partnerstwa na rzecz jakosci transportu towa-
rowego udato sie wypracowac istotne wskazania dla decydentow.
Przedstawione wyniki analizy wskazujg jak problemy generowane



przez miejski transport towarowy na terenie Szczecina postrzegane
sg przez rozne grupy interesariuszy. W oparciu o przeprowadzong,
diagnoze oraz podjete dyskusje sformutowano kilka kluczowych
zalecen, ktére powinny stanowi¢ podstawe dla budowania strategii
rozwoju zrébwnowazonego, przyjaznego Srodowisku miejskiego
transportu towarowego w Szczecinie. Inicjatywy te podzielono na
dwa zasadnicze obszary:

— wdrazanie wybranych rozwigzan MTT, oparte na adaptacji
dobrych praktyk i wykorzystaniu do$wiadczen innych miast;

— dziatania o charakterze organizacyjno-legislacyjnym, stwarzaja-
ce whasciwe Srodowisko dla wdrazania dobrych praktyk w za-
kresie rbwnowazonego MTT.

Obecnie w ramach dalszej wspdtpracy z interesariuszami miej-
skiego transportu towarowego w Szczecinie podejmowane sg dzia-
tania majace na celu stopniowe wdrazanie rozwigzan pozwalaja-
cych na ograniczania negatywnego wptywu przewozéw towarowych
na Srodowisko miejskie. W ramach dalszych prac rozwigzania te
zostang poddane analizie w zakresie ich wptywu na ograniczenie
negatywnego oddziatywania systemu transportowego na $rodowi-
sko.
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Selected activities of Freight Quality Partnership in Szczecin

Functioning of urban infrastructure, depending on the
availability of goods at retail outlets, such as shopping malls,
grocery stores, multi-branch and industrial. Three major
groups of Urban Freight Transport have been identified. The
first group represents the consumer requirements for goods
and services, but also in terms of acceptance of the principles
of sustainable development. The second one includes the
business entities, which are focused on the response for the
city users’ needs and expectations. Finally, the third group
are city authorities which implement a particular strategy of
the city development. One of the ways to reach consensus
among different stakeholder groups is the Freight Quality
Partnership. The aim of the paper is to introduce the practi-
cal experiences resulting from the experimental implementa-
tion of this type of partnership in Szczecin and the results of
analyzes, which are the basis for the implementation of the
measures limiting the negative impact of UFT on the urban
environment.
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