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Streszczenie: Najistotniejszym elementem obszaréw miejskich sa ich
systemy transportowe, ktére sa czynnikiem napedzajacym rozwéj go-
spodarki. W swietle nowych probleméw i wyzwan w zakresie miejskich
systeméw transportowych coraz wigksza role zaczynaja odgrywac inte-
ligentne systemy transportowe i zarzadzanie operacyjne ruchem drogo-
wym w miescie.

Niniejszy artykul przedstawia analize zagadnien skladajacych sie na
operacyjne zarzadzanie ruchem drogowym w miastach. W dalszej czesci
wskazano obszary oraz czynniki determinujace stosowanie inteligent-
nych systeméw transportowych ITS w miastach w obszarze zarzadzania
operacyjnego. Jednocze$nie podkreslono znaczenie zarzadzania ruchem
drogowym jako ustugi swiadczonej wszystkim uzytkownikom drég i za-
proponowano etapy postepowania zwiazane z dostosowywaniem proce-
séw funkcjonujacych w organizacjach zarzadzajacych ruchem do zmian
wynikajacych z wdrazania ITS. Wytyczony cel osiagnieto w oparciu
o analize literatury oraz obserwacje i do§wiadczenia w obshudze inteli-
gentnego systemu zarzadzania ruchem.

Stowa kluczowe: inteligentne systemy transportowe, zarzadzanie ope-

racyjne, zarzadzanie ruchem, ustugi transportowe.

Wprowadzenie
Miasta nieustannie napotykaja na nowe wyzwania w za-
kresie transportu miejskiego, w zwigzku z czym ich sys-
temy transportowe wymagaja ciaglego doskonalenia. Juz
w 1983 roku R. Barrett podkreslal, iz wiele probleméw
transportowych moze by¢ rozwiazanych bez wysokonakta-
dowych inwestycji infrastrukturalnych. W konsekwencji
powyzszego podejscie do doskonalenia transportu ewo-
luowalo z kapitalochlonnego do intensywnego zarzadza-
nia, a gléwnym celem 6wczesnego sposobu widzenia bylo
zwickszenie efektywnosci istniejacego systemu transpor-
towego {1]. Podejscie to wcigz jest aktualne, aczkolwiek
zarzadzanie ruchem drogowym w miastach staje sie coraz
bardziej ztozone.

Miasta staja przed nowymi problemami i wyzwaniami
w zakresie kwestii spolecznych, ekonomicznych i srodowi-
skowych, tj. w obszarze zréwnowazonego rozwoju. Szansy
na rozwigzanie probleméw dzisiejszych miast upatruje si¢
w nowych technologiach, innowacyjnym mysleniu i wdra-
zaniu koncepcji smart city obejmujacej szes¢ komponentéw:
gospodarke (smart economy), transport i komunikacje (smart
mobility), srodowisko (smart environment), ladzi (smart people),
jako$¢ zycia (smart living) oraz inteligentne zarzagdzanie
(smart governance). Komponenty te oddzialywaja na siebie
[21, ale najwiekszy wplyw na pozostale ma inteligentne za-
rzadzanie oraz transport. Wielu badaczy miast uwaza, ze
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najistotniejszym elementem obszaréw miejskich sa ich sys-
temy transportowe, ktére stanowia naped gospodarki {31.

Coraz wiekszg role zaczyna odgrywaé zarzadzanie ru-
chem drogowym bedgce podstawowym elementem dobre-
go sprawowania wladzy w miescie, bez ktérego zaden uktad
komunikacyjny nie jest w stanie poprawnie funkcjonowac.
Tym samym znaczenia nabiera zarzadzanie operacyjne ru-
chem drogowym w miastach, ktére odpowiada za wszyst-
kie dziatania bezpo$rednio dotyczace wytwarzania produk-
tu: za gromadzenie danych i przetwarzanie ich w planowa-
ne produkty koficowe {4].

Celem niniejszego artykutu jest analiza zagadnien skla-
dajacych sie na operacyjne zarzadzanie ruchem drogowym
w miastach i wskazanie obszar6w oraz czynnikéw determi-
nujacych stosowanie inteligentnych systeméw transporto-
wych — ITS (ang.: intelligent transportation systems) w mia-
stach w obszarze zarzadzania operacyjnego. Jednoczesnie
w rozwazaniach podkreslono znaczenie zarzadzania ruchem
drogowym jako ustugi $wiadczonej wszystkim uzytkowni-
kom drég i zaproponowano etapy postepowania zwigzane
z dostosowywaniem proceséw funkcjonujacych w organiza-
cjach zarzadzajacych ruchem do zmian wynikajacych
z wdrazania ITS.

Wytyczony cel osiagnieto na podstawie analizy literatu-
ry oraz obserwacji i doSwiadczefi w obstudze inteligentnego
systemu zarzadzania ruchem.

Przemieszczanie si¢ w miescie jako ustuga

Zarzadzanie operacyjne ruchem drogowym jest funkcja
zarzadzania odpowiedzialng za wszystkie dzialania bezpo-
srednio dotyczace wytwarzania ustugi, czyli przemieszcza-
nia sie. Dodatkowo kazda organizacja, zaréwno prywatna
jak i publiczna, wytwarza produkty, ktérymi moga by¢ do-
bra, ustugi lub ich polaczenie [4}.

Usluga przemieszczania si¢ Swiadczona jest wszystkim
uzytkownikom drég (pieszym, rowerzystom i kierowcom).
Co wiecej, jest to ustuga publiczna dostarczana przez zarza-
dzajacego ruchem lub podlegajace mu odpowiednie jed-
nostki organizacyjne. Klient otrzymuje dostep do infra-
struktury i ushuge przemieszczania sie po miescie wybra-
nym przez siebie Srodkiem transportu.

Przemieszczanie sie jest podstawowa potrzeba kazdego
czlowieka. Uzytkownicy drég maja rézne wymagania
i oczekiwania wzgledem oferowanych im ustug.

Kluczowa role w dostarczaniu klientowi produktu zgod-
nego z jego wymaganiami odgrywa jakos¢. W odniesieniu
do przemieszczania si¢ jakos¢ to zestaw kryteriéw odpowied-
nich miar, za ktére odpowiedzialny jest dostawca ushugi.
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Punkt widzenia klienta Punkt widzenia dostawcy
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Inspekcja Transportu Drogowego, Straz
Miejska, podwykonawcy...

Rys. 1. Petla jako$ci ustug
Zradto: opracowanie na podstawie [5], [6]

Jako$¢ ushug oparta jest na koncepgji petli jakosci ushug
(quality loop), ktoéra sklada si¢ z jakosci odczuwanej i oczeki-
wanej przez klienta oraz jakosci docelowej (zamierzonej) i do-
starczanej przez zarzadzajacego ruchem {5}, {6]. Petle jakosci
ushug przedstawiono na rysunku 1.

Petla jakosci ukazuje punkt widzenia klienta i dostawcy
ustug. Z réznic w widzeniu jakosci ustug przez te dwie gru-
py wynikaja luki jakosciowe, wsréd ktérych wyrézniamy
[5%, {6}

e réznice pomiedzy ,jakoscia oczekiwana” a ,projekto-
wang jakoscig ustug”, ktéra wyraza stopieni, w jakim
dostawcy ustug powinni wzmocnié swoje wysitki, aby
spetnia¢ oczekiwania klientdw;

e réznice pomiedzy ,jakoscia docelowa” (dostarczana
jakos¢ ustug) a ,projektowana jakoscia ustug”, ktéra
okresla zdolnos¢ dostawcy ustug do osiggania swoich
celéw;

e jakos¢ odczuwana, ktéra wykazuje czasem podobiefi-
stwo do jakos$ci dostarczanej. Réznica pomiedzy ,,pro-
jektowana jako$cig ushug” a ,jako$cia odczuwangy”
jest funkcja wiedzy klienta o ustudze oraz osobistych
lub przekazanych przez kogo$ doswiadczen dotycza-
cych ustugi;

e luke pomiedzy ,jakoscig oczekiwang” a ,jakoscia od-
czuwang”, ktdra moze by¢ postrzegana jako stopien
zadowolenia (satysfakcji) klienta.

Zgodnie z rysunkiem 1 ponoszenie kosztéw na dostar-
czanie klientowi jakosci ushug niezgodnej z jego oczekiwa-
niami nie znajduje uzasadnienia. Dlatego tez, inwestujac
publiczne srodki w rozwdj smart city, a co za tym idzie réw-
niez w ,inteligentne” i nowoczesne produkty i ustugi, mu-
simy mie¢ pewnos¢, ze zostang one wydane prawidlowo
oraz pozwola na spelnienie oczekiwan klienta {7}.

Wiestaw Starowicz {6} zdefiniowal najwazniejsze cechy
jakos$ci ustug przewozowych. Cechy te przekladaja sie na
ushuge przemieszczania sie Swiadczona przez zarzadzajace-
go ruchem, co réwniez potwierdzito przeprowadzone bada-
nie, w ktérym autorka prosita respondentéw o zdefiniowa-
nie wymagan i oczekiwan klienta wzgledem ushugi prze-
mieszczania si¢ w miescie. Wyniki pokazaly, ze w odniesieniu
do ustugi przemieszczania sic w miescie, cechy te zgadzajg
sic z cechami wskazanymi dla transportu zbiorowego {6}
i przedstawiaja sie nastepujaco:
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o predkos¢ — pozadana predkos¢ podrézy, ktéra
uwzglednia czas przemieszczania sie od miejsca A do
miejsca B,

e tanio$¢ — pozadany koszt przemieszczenia,

e bezpieczefistwo — pozagdany poziom bezpieczefistwa
podrézy,

e dostepnos¢ — pozadany stan dostepnosci do systemu
transportu,

e bezposrednio§¢ — pozadana podréz bez potrzeby
zmiany formy transportu,

e niezawodno$¢ — pozadany poziom prawidlowej reali-
zacji przewozu (pewnie i punktualnie).

Dodatkowo z przeprowadzonego badania wynika, ze
uzytkownicy drég oczekuja: tatwego dostepu do réznego
typu informacji o systemie transportu, natychmiastowego
usuwania wszelkich awarii, integracji réznych form trans-
portu i wygodnych polaczed miedzy nimi oraz innowacyj-
nych rozwigzan. Klienci jednak nie stawiaja wymagan co
do sposobu, w jaki powinno si¢ zarzadza¢ ruchem, liczy si¢
ich poziom zadowolenia z wyzej wymienionych cech jakosci
ustug przemieszczania sie.

Realizacja ustugi przemieszczania si¢ w miastach jest re-
alizowana przez wiele instytucji, wsréd ktdrych najwazniej-
szy jest zarzadzajacy ruchem drogowym. Dostarczanie
ushugi na wysokim poziomie wymaga wspétpracy i koordy-
nowania dzialai wielu interesariuszy, ktérych wymieniono
na rysunku 1.

Identyfikacja systemu transportowego w miastach

i jego zarzadzanie

Wedlug D. Watersa {4} wszystkie produkty sa kombinacja
wyrobéw i ustug, przy czym wyréb to fizyczny produke,
a usluga to nienamacalny produkt. W zwiazku z powyz-
szym produktami wyjSciowymi organizacji zajmujacych
si¢ zarzadzaniem ruchem drogowym jest wyréb w postaci
istniejacej infrastruktury transportowej oraz usluga prze-
mieszczania si¢.

Przedmiotem zarzadzania operacyjnego ruchem drogo-
wym jest: istniejacy system transportowy, informacje, kapi-
tal, wyposazenie i inne, co przedstawiono na rysunku 2.
Wyjasnienia wymaga pojecie ,system transportowy’.
Zgodnie z definicja jest to uklad srodkéw technicznych, or-
ganizacyjnych i zasobéw ludzkich polaczonych ze soba
w taki sposéb, aby mdgl on sprawnie realizowad przemiesz-
czanie 0s6b i tadunkéw w czasie i przestrzeni 8],

Srodki techniczne obejmuja infrastrukture transporto-
wa oraz $rodki transportowe. Jako Srodki organizacyjne
traktuje si¢ przepisy bezpieczenstwa i kontroli ruchu.
Natomiast zasoby ludzkie to osoby pracujace na rzecz po-
prawnego funkcjonowania systemu transportu.

Na uwage zastuguje fake, iz inteligentne systemy trans-
portowe stosuje sic 'w sposOb zintegrowany z systemem
transportowym w celu poprawy jego efektywnosci i bezpie-
czefistwa, co rOwniez przedstawiono na rysunku 2. ITS to
zintegrowany system, ktéry wprowadza szeroki zakres ko-
munikacji, sterowania, detekcji pojazdéw i technologii
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elektronicznych. Jednocze$nie system ten zapewnia wspar-
cie dla zarzadzania operacyjnego ruchem drogowym i roz-
wiazywania probleméw transportowych {91.

Rysunek 2 przedstawia otoczenie zewnetrzne, w ktérym
dziala organizacja zarzadzajaca ruchem. W sklad tego oto-
czenia wchodza: instytucje prawne, urzad miasta, uczelnie
wyzsze, zaklady produkcji, spolecznosé, nowe technologie
i inne, ktére mogg mie¢ wplyw na dzialalno$¢ jednostki.

POZIOM OPERACYJNY ZARZADZANIA RUCHEM DROGOWYM

Zarzadzanie ruchem
drogowym w miastach

Egzekwowanie organizacji
ruchu i przepiséw

Planowanie ‘ Policja |

’ Inspekcja Transportu Drogowego |

Motywowanie ‘ Straz Miejska ‘

Otoczenie:
- instytucje prawne
- urzad miasta
- uczelnie wyzsze
- zaktady produkcji
- spoteczno$¢ - SSol)
- nowe technologie '~
-inne N,
.~ | System transportowy miasta: N,

- §rodki techniczne — ITS (inteligentne

/ systemy transportowe), sie¢ drogowa, 0

7 torowiska, przystanki, tabor, urzadzenia \
1 bezpieczenstwa, oznakowanie, itd. '\‘
! - $rodki organizacyjne — przepisy !
! bezpieczenstwa i kontroli ruchu !
' - zasoby ludzkie !
\ Informacje !
Kapitat
N Wyposazenie

N, Inne v

Rys. 2. Przedmiot zarzadzania operacyjnego ruchem drogowym.
Zrodto: opracowanie na podstawie [4]

Na rysunku 3 przedstawiono powiazania pomiedzy za-
rzadzaniem strategicznym i operacyjnym oraz systemem
transportowym.

Poziom
strategiczny

A

Poziom
operacyjny

A 4

A

Dane sterujgce System Wyniki

N . (kryteria ocen)7)

A 4

Rys. 3. Uktad zarzadzania ruchem — poziomy
Zrédto: opracowanie na podstawie [4]

Zarzadzanie strategiczne wyznacza cele dlugookresowe
i wynikajace z nich zadania. Z celéw tych wynikaja plany
operacyjne i powigzane z nimi dzialania. Realizacja celéw
strategicznych i operacyjnych musi by¢ monitorowana po-
przez badanie przyjetych wczesniej miernikéw i wskazni-
kéw realizacji. Zarzadzanie ruchem drogowym jest ustuga
$wiadczong uzytkownikom drég, zatem cele, zadania i dzia-
tania na wszystkich poziomach zarzgdzania powinny uwzgled-
niaé ich oczekiwania.

Poziom operacyjny zarzadzania ruchem drogowym
w miastach przedstawiono na rysunku 4.

Kontrola

Organizowanie ‘

Wspétpraca i koordynacja dziatan

Procedury, mapy proceséw, schematy przebiegu
pracy, instrukcje organizacyjne

‘ Cele operacyjne ‘

| Procesy decyzyjne l

| Zarzadzanie interesariuszami ‘

Rys. 4. Poziom operacyjnego zarzadzania ruchem drogowym — elementy sktadowe
Zrédto: opracowanie wiasne

Poziom operacyjny zarzadzania ruchem drogowym w mia-
stach obejmuje podstawowe funkcje: planowanie, organizo-
wanie, motywowanie i kontrole, za ktérych realizacje odpo-
wiada organizacja zarzadzajaca ruchem. Jednak aby osiggnac
sukces, nie wystarczy samo realizowanie tych podstawowych
funkgji w ramach jednej organizacji. Konieczne jest uwzgled-
nienie na tym poziomie egzekwowania organizacji ruchu
i przepiséw, za co odpowiadaja policja, straz miejska i Inspekcja
Transportu Drogowego. W konsekwengji zarzadzanie opera-
cyjne ruchem drogowym w miastach wymaga wsp6lpracy
i koordynacji dziatan réznych jednostek.

Zarzadzanie ruchem zwiazane jest réwniez z zachodzeniem
proceséw decyzyjnych. Zochowski i inni pisza, ze w przypadku
wystepowania powaznych zaklécei konieczne jest podijecie
odpowiednich decyzji na kazdym z pozioméw zarzadzania ru-
chem {10}. Jakie sa zadania kierownictwa i kto powinien braé
udzial w podejmowaniu decyzji jest centralnym zagadnieniem
teorii interesariuszy {11}. Zatem zarzadzanie interesariuszami
ma Scisly zwiazek z podejmowaniem decyzji, w zwiazku z czym
procesy te musza odbywaé sie réwnolegle.

Podejscie i nowe kierunki zarzadzania ruchem drogowym
W miescie
Obecnie systemy transportowe w miastach sa nieefektywne
i brak im plynnosci, a rézne $rodki transportu nie dzialajg
jak jedna calo$¢. Taka sytuacja wymaga zmiany postrzega-
nia i stosowania nowego rodzaju ustug transportowych oraz
nowego podejscia do planowania transportu. Rewolucja
transportowa XXI wieku zmieni nasz sposéb poruszania
sic i nasze postrzeganie ruchu [12}. Tak J. Mylldrniemi
i inni wspétautorzy opisujg obecny stan systemu transportu
1 prognozuja istotne zmiany.

J. Mylldrniemi i inni podkreslaja réwniez, ze przed obec-
nymi systemami transporcowymi stoi wiele wyzwan. Jest to
zwigzane m.in. ze zmianami warto$ci, postaw oraz potrzeb
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Wyzwania obecnego sposobu widzenia:

Wyzwania ekonomiczne i ograniczone zasoby
- nowe inwestycje w infrastrukture sg drogie

Niewydajny system transportu
- nieefektywne podejmowanie decyzji
- niefunkcjonalne tancuchy podrézy

Wzrastajace natezenia ruchu samochodowego
- kongestia i ograniczenia terenowe

- zanieczyszczenia

- bezpieczenstwo

Zmiany wartosci, postaw i potrzeb
- starzejace sie spoteczenstwo

- $wiadomos$¢ srodowiskowa

- urbanizacja

Mozliwosci na przyszios¢:

Transport generuje stale nowe dane (Big data),

a mozliwosci udoskonalania zbierania i
przetwarzania danych przyczynia sie do:
- lepszego zrozumienia systemu transportu

i przemieszczania sie ludzi
- lepszych informacji dla podejmujgcych decyzje

Wielofunkcyjne aplikacje i ustugi dostarczane przez
nowe rozwigzania komodrkowe technologii
informacyjnych i komunikacyjnych

- nowe metody gromadzenia danych

- skuteczny przeptyw informacji

- osobiste pozycjonowanie

- szerokopasmowy internet w zasiegu reki

- lepsze do$wiadczenie z korzystania z aplikacji

- zaangazowanie w systemie transportowym

Wyzwania koncentrujg sie wlasciwie
w obszarach metropolitalnych z
powodu urbanizacji

Zmiany wartosci, postaw i potrzeb
- $wiadomos¢ srodowiskowa

Niedoceniane wartosci w transporcie:
media spotecznosciowe i crowdsourcing

V— Y Rys. 5.
W kierunku nowego wzorca systemu
Potrzeby i mozliwoSci dla bardziej inteligentnego wspomagania zarzgdzania ruchem transportu
Trodho: [12]

interesariuszy i tym samym wzrostem ich wymagafi wobec
sieci transportowych. Wyzwania stawiane uktadom drogo-
wym kumuluja sie szczegblnie w obszarach metropolital-
nych z powodu urbanizacji. Wyzej wymienieni autorzy za-
uwazaja pewien niedosyt w badaniach nad ITS w kontek-
$cie informacji, interesariuszy i zarzadzania potrzebami
transportowymi. Konieczne jest kompleksowe spojrzenie
na sie transportowa, ktére skoncentruje sie przede wszyst-
kim na uzytkownikach drég (ludziach). Rysunek 5 ukazuje,
jak formuja sie potrzeby i mozliwosci bardziej inteligentne-
go transportu i ustug transportowych.

Z rysunku 5 wynika, ze zmiany zachodzace w dzisiej-
szych czasach uzasadniaja potrzebe nowego sposobu widze-
nia rzeczywisto$ci w dziedzinie planowania sieci transpor-
towych i zarzadzania ruchem drogowym.

Natomiast w tabeli 1 zestawiono czynniki, ktére spo-
walniaja lub nawet uniemozliwiajg odpowiadanie na wy-
zwania stawiane obecnemu systemowi transportowemu.
Tabela 1 prezentuje réwniez znaczenie i przemyslenia na
temat nowego sposobu widzenia transportu.

Zgodnie z tabelg 1 wedlug nowego paradygmatu trans-
portu nalezy skupi¢ sie na ludziach. Oznacza to, ze system
transportowy musi shuzy¢ skutecznie i bezpiecznie wszystkim
jego uzytkownikom. Mobilnosci ludzi nie mozna rozwazaé
jako mobilnoci jednej wielkiej jednorodnej grupy zachowar.
Nowy paradygmat transportu moze by¢ réwniez rozumiany
jako odejscie od skomplikowanego systemu transportowego
w kierunku elastyczanych i kompleksowych ustug dla ludzi.

J. Myllirniemi i inni zwracajg uwage na istotne zmiany
w zakresie zarzadzania ruchem. Bez watpienia ich spostrze-

Tabela 1

Nowe podejscie do systemu transportu

Powszechny sposéb widzenia

Nowy sposob widzenia

Centrum zainteresowan | Pojazd

Uzytkownik mobilny

Odbiorca ustug Jedna grupa uzytkownikow

Rdzne grupy uzytkownikéw i indywidualne podejscie do obstugi

z powrotem w cato$c.

Podejscie do rozwoju Osiagalne potrzeby i rozwigzania. Reaktywnosc. Problemy moga by¢ waskie
i sprowadzac sig do pojedynczego sposobu rozwigzania. Problemy mozna podzie- | i rozpoznawanie zwigzkéw przyczynowo-skutkowych, problemy sg szeroko
lic na mniejsze czesci i rozpatrywaé je w waskim zakresie, a nastepnie integrowac | zarysowane.

Szeroki zakres wizji i strategii dla miasta. Proaktywno$¢. Ztozono$¢ probleméw

Zasady planowania

Oparte na zasadzie mechanicznych i przewidywalnych systemow transportowych | Empiryczne wykazanie, sens eksperymentalny, Swiadomo$¢ przysziej niepew-
i modeli transportowych. Wiara w prognozy i ufno$¢ w wystarczajace zasoby
(np. paliwa). Planowanie jest w pefni zadaniem dla ekspertow. Specjalizacja.

nosci i ograniczonych zasobow. Planowanie jest efektem wspofpracy ekspertow,
uzytkownikow, mieszkancow i opinii innych interesariuszy. Interakcja. Zrozumienie
catosci i wspdfistniejgcych czynnikdw.

Zapotrzebowanie na
transport

Wzrastajace zapotrzebowanie na transport — zwigkszanie przepustowosci.

Zarzadzanie zapotrzebowaniem na transport.

Decyzje inwestycyjne Polityka petni dominujaca role.

Konieczno$¢ i opfacalno$¢ inwestycji szacuje sig na podstawie ich wartosci i zalet.

Jakos¢ ustug transpor- | Dominuje ruch samochodéw osobowych.
towych

Multimodalny system transportowy: wygoda, komfort, bezpieczenstwo, po przy-
stepnej cenie, kompleksowos$¢.

Potfaczenia z siecig
transportowg blicznego.

Modelowanie transportu opiera sig na gtéwnych drogach i sieci transportu pu-

Skrupulatna analiza potaczen pomigdzy réznymi rodzajami transportu i réznymi
sieciami transportowymi.

Pomiar warunkdéw ruchu | Jako$¢ drdg, Srednia predkos$¢, koszty kongestii.
drogowego

Czas podrozy na mieszkanca, koszty operacyjne dla samochodu osobowego,
liczba rannych w wypadkach drogowych.

Irédto: [12]
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zenia sg shuszne i wykazuja, ze zarzadzanie ruchem wymaga
elastycznego podejscia i dostarczania elastycznych i kom-
pleksowych ustug dla uzytkownikéw drég. Zeby zrozu-
mie(, jak zarzadzajacy ruchem powinien ksztaltowad ustu-
gi, trzeba najpierw lepiej zapozna¢ si¢ z zagadnieniem inte-
resariuszy oraz przywiazal wicksza wage do faktu, iz
skuteczne wdrozenie strategii wymaga przelozenia zadan
na struktury organizacyjne samorzaddw oraz zaangazowa-
nia m.in. zasobéw rzeczowych, finansowych i ludzkich tych
organizacji {13]. Posiadanie wymienionych zasobéw od-
grywa najwazniejsza role na wszystkich poziomach zarza-
dzania ruchem drogowym w miastach.

Zarzadzanie interesariuszami staje si¢ coraz istotniejszg
kwestia do rozwiazania, co podkreslaja réwniez inni auto-
rzy. M. Matusiak wskazuje, ze zarzadzanie strategiczne
w miastach od zarzadzania strategicznego w biznesie od-
réznia m.in. wieksze zaangazowanie réznych interesariuszy
publicznych i prywatnych {13}. Stwierdzenie to jest réw-
niez poprawne w odniesieniu do poziomu zarzadzania ope-
racyjnego ruchem drogowym w miastach. W zwiazku
z powyzszym teoria interesariuszy w organizacjach publicz-
nych zajmujacych si¢ administrowaniem sieciami trans-
portowymi na terenach zurbanizowanych nabiera szczegdl-
nego znaczenia. W tym miejscu na rozwiniecie zashuguje
zagadnienie teorii interesariuszy, ktora zostala opracowana
przez R.E. Freemana w celu rozwigzania lub co najmniej
rekonceptualizacji kilku szczegélnych probleméw organi-
zacji. Wsréd nich R.E. Freeman wyréznil {11}: problem
tworzenia warto$ci, problem etyki kapitalizmu, problem
mentalnosci menedzerskiej.

R.E. Freeman sugeruje, ze jeSli przyjmiemy jako jed-
nostki analizy zwiazek miedzy organizacja, a grupami i jed-
nostkami, ktére moga mie¢ wplyw na te organizacje lub
ktére moga by¢ dotkniete przez dzialalnos¢ tych organiza-
¢ji, wtedy mamy wickszg szanse radzi¢ sobie z wymienio-
nymi trzema problemami. Warto podkresli¢, ze teoria inte-
resariuszy koncentrowala si¢ na organizacjach bizneso-
wych, jednak jej zastosowanie w niektérych dyscyplinach,
ktére sa mniej zwiazane z biznesem, ale sa jednak wazne
z punktu widzenia badania organizacji, réwniez odgrywa
istotna role. Jedna z tych dyscyplin jest administracja pu-
bliczna, a w ocenie autorki jako ciekawszy przypadek moz-
na wyrézni¢ organizacje zarzadzajace ruchem drogowym
w miastach.

Co kierownictwo powinno zrobi¢ i kto powinien mie¢
znaczenie w podejmowaniu decyzji, jest centralnym zagad-
nieniem teorii interesariuszy {11}. Rola menedzera zarza-
dzania ruchem drogowym powinno by¢ rozszerzenie opieki
nad interesariuszami i utrzymanie sieci wspdlpracy, ktdra
pozwoli organizacji tworzy¢ warto$¢ dla réznych interesa-
riuszy.

Teoria interesariuszy jest istotna dla menedzeréw zarzadza-
jacych ruchem drogowym w codziennym podejmowaniu de-
cyzji. Rzeczywiscie zostala dokladnie rozwinieta, aby pomdc
menedzerom zauwazal i radzi¢ sobie ze zlozong rzeczywisto-
$cia. Podstawowym zadaniem w celu osiagniecia sukcesu jest
koncentracja na zarzadzaniu relacjami z wszystkimi interesa-

riuszami organizacji. To wymaga szczeg6lowego zrozumienia,
w stosunku do kogo organizacja zarzadzajaca ruchem jest od-
powiedzialna i jaki jest charakter tej odpowiedzialnosci.

Wskazanie obszaréw oraz czynnikdw determinujacych
stosowanie ITS w miastach w obszarze zarzadzania
operacyjnego

Majac na uwadze przedstawione dotychczas zagadnienia,
mozna przej$¢ do poszukiwania obszaréw i czynnikéw de-
terminujacych stosowanie ITS w miastach w obszarze za-
rzadzania operacyjnego.

Sieci transportowe sa z zalozenia planowane i projekto-
wane dla przemieszczania sie uzytkownikéw drég podczas
rutynowych 1 przewidywalnych stanéw ruchu {14}
Oznacza to, ze sieci te sa dostosowane do zmieniajacych si¢
warunkéw ruchu w godzinach szczytu i wahan sezono-
wych, ale nie uwzgledniaja one wszystkich mozliwych sy-
tuacji. Natomiast zarzadzanie operacyjne ruchem drogo-
wym odpowiada za radzenie sobie ze wszystkimi stanami
sieci transportowej (ustalonym i tymczasowym).

B. Wolshon i inni wskazuja, ze do niedawna akceptowalne
bylo pojawianie sie zatoréw i op6znief w przypadku zaistnie-
nia incydentéw lub awarii w sieci transportowej czy tez pod-
czas zdarzefi planowanych. Obecnie jednak branza promuje
nowe zasady, techniki i technologie, aby zwiekszy¢ odpornosé
sieci transportowych na takie sytuacje. Pojecie odpornosci ob-
szaru (area vesiliency) oznacza zdolno$¢ do przygotowania
i adaptacji do zmieniajacych si¢ warunkdéw, aby wytrzymac
nagle zmiany i szybko wréci¢ do stanu ustalonego, redukujac
zaklécenia wynikajace z planowanych, nieplanowanych i awa-
ryjnych sytuagji, ktére maja wplyw na system transportu.
Pojecie to obejmuje réwniez stosowanie praktycznych metod
wspierajacych ,bardziej inteligentna i twoércza” prace, przy
wykorzystaniu wiekszej wiedzy, szkoleri i komunikacji, a tak-
ze wykorzystanie tworczych, ale bezpiecznych i skutecznych
sposobéw na utrzymanie mobilnosci oraz reagowanie na po-
trzeby 0s6b podrézujacych w czasie nieszablonowych, ale nie-
uniknionych incydentéw i wydarzen {14].

Lepsze radzenie sobie z réznymi stanami sieci transporto-
wej wymaga uporzadkowania proceséw zachodzacych w orga-
nizacjach zarzadzajacych ruchem oraz identyfikacji istotnych
interesariuszy, z ktérymi trzeba te procesy koordynowac.

W rzeczywistosci w wielu organizacjach odpowiedzial-
nych za zarzadzanie ruchem drogowym funkcjonujace proce-
sy nie sa uporzadkowane w zadowalajacym stopniu. Zarza-
dzanie ruchem drogowym odbywa si¢ na podstawie zapiséw
w licznych ustawach i rozporzadzeniach, natomiast zacho-
dzace procesy odbywaja sie wlasciwie na podstawie do§wiad-
czefi i niepisanych procedur przekazywanych miedzy pra-
cownikami. Brak uporzadkowanych proceséw sprawia, ze
wdrazane nowe narzedzia, takie jak ITS, sa nieefektywnie
wykorzystywane, czesto jedynie optymalizuja sterowanie ru-
chem za pomoca sygnalizacji $wietlnych i wykorzystujac
dane o ruchu gromadzonym przez systemy.

Zachodzi potrzeba regulacji proceséw i uwzglednienia
w nich wykorzystania I'TS. Takie postepowanie pozwoli na roz-
woj tej branzy zgodnie z zasada ciaglego doskonalenia Deminga.
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Kraje, ktére przoduja w branzy inzynierii transportuiroz-
woju rynku ITS, przykladaja szczegdlna wage do zarzagdza-
nia operacyjnego, tworzenia procedur i projektowania pro-
ceséw, a takze zarzadzania interesariuszami. W ocenie au-
torki brak wdrozenia procedur, budowy map proceséw,
schematéw przebiegu pracy i instrukcji organizacyjnych,
a w konsekwencji brak doskonalenia wspomagania zarza-
dzania ruchem drogowym przez inteligentne systemy
transportowe bedzie hamowatl dalszy rozwéj ITS w mia-
stach rozwijajacych sie.

Inteligentne systemy transportowe daja zarzadcom
drég szereg mozliwosci do wykorzystania. Jednak efektyw-
ne ich funkcjonowanie wymaga przeprojektowania proce-
séw, ktore dziataly w organizacjach przed wdrozeniem sys-
teméw ITS. Zwigzane jest to z przejSciem z tradycyjnego
zarzadzania ruchem drogowym do nowoczesnego (zaawan-
sowanego) i to przejécie nie moze sie przynies¢ korzysci,
jesli procesy nie zostang dostosowane do wdrozonych
zmian. W tabeli 2 zaproponowano etapy postepowania
w czasie dostosowywania proceséw funkcjonujacych w or-
ganizacjach zarzadzajgcych ruchem do zmian wynikajacych
z wdrazania ITS.

Tabela 2

Dostosowywanie procesow funkcjonujacych w organizacjach
zarzadzajacych ruchem do zmian wynikajacych z wdrazania ITS

Lp. Proces

1. | Identyfikacja i opis procesow zachodzacych w zarzadzaniu ruchem drogowym

2. | Wskazanie miejsc w procesach, w ktorych nalezy wykorzystywac ITS i przeprojekto-
wanie proceséw pod tym katem

3. | Opis nowych procesow, ktore pojawity sig w zwiazku z wdrozeniem nowego narzedzia

4. | Identyfikacja i analiza istotnych interesariuszy, ktérzy majg wptyw na te procesy i na
ktorych te procesy wptywajg

5. | Ciagte doskonalenie procesow

Zradto: opracowanie wiasne

Podsumowanie

Obecnie system transportowy jest jedng z ustug dla miesz-
kadcéw. Klient otrzymuje dostep do infrastruktury i ustu-
ge tatwego przemieszczania si¢ po miescie wybranym przez
siebie $rodkiem transportu. Usluga ta jest wazna, gdyz
przemieszczanie sie ludzi jest ich podstawowa potrzebg
i poziom jej realizacji Swiadczy o jakosci zarzadzania i spra-
wowania wladzy w mieScie.

Duzy zaséb informacji i wiedza oraz jej efektywne wy-
korzystanie w celu zrozumienia zachowa ludzi i funkcjo-
nalno$ci systeméw transportowych jest droga w kierunku
nowego paradygmatu transportu {12}. Zmiana postrze-
gania transportu wymaga nowego rodzaju myslenia, no-
woczesnych narzedzi i ustug, ale przede wszystkim zmian
w zakresie podejmowania decyzji. Tworzenie dobrze funk-
cjonujacego systemu transportowego w miescie wymaga
rozpoznania realizowanych w organizacji proceséw, a nastep-
nie poprawienia ich spéjnosci i przeprojektowania z wyko-
rzystaniem narzedzi inteligentnego wspomagania zarzadza-
nia ruchem [15}.

W miar¢ postepu zarzadzania ruchem drogowym, za-
rzadzanie operacyjne zaczyna odgrywac coraz wiekszg role.
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Przejscie do nowoczesnego zarzadzania, z wykorzystaniem
nowych narzedzi, nie moze odbywac si¢ bez uporzadkowa-
nia proceséw, ktére sprawdzaly sie przez wiele lat w trady-
cyjnym podejsciu. Natomiast postrzeganie zarzadzania ru-
chem drogowym jako ushugi musi uwzglednia¢ wykorzy-
stanie teorii interesariuszy i prowadzi¢ do tworzenia
wartosci dla réznych zainteresowanych stron.

Jednoczesnie systemu transportowego nie mozna pozo-
stawi¢ samemu sobie. Trzeba nim sterowad, aby mdéc spro-
staC coraz wiekszym wymaganiom klienta wzgledem
$wiadczonych mu ustug. Zachodzi konieczno$¢ sterowania
systemem transportowym, co umozliwia wspélczesna tech-
nika.

Zasadniczy problem polega na tym, ze sg narzedzia, ale
trzeba sie¢ nauczy¢ ich efektywnego wykorzystania.
Zachodzi potrzeba prowadzenia dzialan w kierunku wypra-
cowania modelu zarzadzania operacyjnego ruchem drogo-
wym w miastach i zasad zarzadzania oraz uporzadkowania
pojec zwigzanych z zarzadzaniem ruchem na poziomie ope-
racyjnym.
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