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STRESZCZENIE 

Cel 

Rezultat 2.2.1: Przegląd skutecznych i przyjaznych środowisku działań w zakresie 
miejskiego transportu towarowego dla miast w Polsce i Norwegii stanowi główny dokument 
będący owocem pracy Pakietu roboczego WP2 w ramach projektu GRASS. Celem niniejszej 
publikacji jest pomoc zaangażowanym interesariuszom oraz badaczom przy wyborze działań 
wdrażanych w zakresie miejskiego transportu towarowego. Dokument zawiera zarówno 
aktualną listę dobrych praktyk, jak i przegląd metodologii oraz narzędzi niezbędnych w 
badaniu transferowalności działań oraz ich implementacji. Dzięki informacjom zawartym w 
niniejszej publikacji po zidentyfikowaniu problemów dotyczących miejskiego transportu 
towarowego twórcy polityki mogą skorzystać z listy metod w zakresie wdrożenia, oceny i 
zbadania transferowalności działań wymienionych w liście dobrych praktyk.  Biorąc pod 
uwagę wnioski i rozważania na temat transferowalności działań z poprzednich publikacji, 
niniejszy dokument pozwala usprawnić proces wdrażania konkretnych działań oraz uniknąć 
rozpoznanych już pułapek i problemów, a także stosowania nieskutecznych i doraźnych 
rozwiązań. Celem niniejszej publikacji jest również zapewnienie stosowania przez 
interesariuszy chcących wdrożyć działania w zakresie miejskiego transportu towarowego 
podejścia transparentnego i systematycznego mającego na celu rozpoznanie listy możliwych 
rozwiązań i wybór z tej listy odpowiednich działań. Poprzez zastosowanie metodologii 
badania transferowalności w rozwiązywaniu problemów z zakresu miejskiego transportu 
towarowego twórcy polityki będą świadomi niepożądanych i pośrednich skutków działań, a 
także opierając się na wnioskach wyciągniętych przez innych, będą mogli wdrażać 
najskuteczniejsze istniejące rozwiązania, które zostały już zaimplementowane w podobnych 
warunkach. 

 

Metodologia 

Proces badania metodologicznego przeprowadzonego w ramach niniejszego pakietu 
roboczego można podzielić na cztery części: 

1. Zebranie dobrych praktyk w oparciu o jasno zdefiniowane kryteria wyboru (Rozdział 
Błąd! Nie można odnaleźć źródła odwołania. oraz Dodatek A) oraz sklasyfikowanie 
ch w oparciu o cztery różne warstwy przestrzenne (Rozdział Błąd! Nie można 
odnaleźć źródła odwołania.). Łącznie ta część objęła 30 przykładów dobrych 
praktyk;  

2. Przegląd czterech różnych metodologii badania transferowalności (Rozdział Błąd! 
ie można odnaleźć źródła odwołania.) oraz zdecydowanie o wyborze metodologii 
użytej w projektach METEOR oraz TURBLOG (Macário and Marques, 2008), jako 
metody najbardziej obszernej (Rozdział Błąd! Nie można odnaleźć źródła 
dwołania.);  

3. Przegląd literatury przedmiotu dotyczącej metodologii METEOR-TURBLOG w celu 
stworzenia wytycznych w zakresie badania transferowalności (Rozdział 3); oraz 

4. Zastosowanie powyższych wytycznych w badaniu przeprowadzonym dla miasta Oslo 
(Rozdział 4), co stanowi przykład użycia powyższej metodologii. 

Zastosowana metodologia badania transferowalności METEOR i TURBLOG (MTTM) opiera 
się na "procesie 10 kroków" przedstawionych na rysunku poniżej.  
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Wnioski 

Dobre praktyki w zakresie miejskiego transportu towarowego: W trakcie tworzenia 
wykazu dobrych praktyk odkryto, iż niektóre z wniosków dotyczą większej ilości działań, 
m.in.: 

 Trudno jest wskazać działania w zakresie poprawy jakości powietrza bezpośrednio 
związanych z różnymi politykami. Bardziej korzystne będzie zatem stworzenie modeli 
poprawy jakości powietrza na podstawie dostępnych danych wyjściowych, takich jak 
ograniczenie zużycia paliwa. 

 Rozmowy pomiędzy podmiotami publicznymi i prywatnymi ułatwiają współpracę z 
interesariuszami, mają więc kluczowe znaczenie dla pomyślnej realizacji działań 
związanych z tymi podmiotami. 

 Duże zaangażowanie obywateli na wczesnym stadium projektu zwiększa ich 
aprobatę co do wdrażanych działań, co jest ważne zarówno z punktu widzenia 
branży, jak i władz lokalnych. 

 Małe firmy nie są skłonne dostosowywać ekonomicznie własnej działalności 
angażując się w niepewną realizację działań w zakresie miejskiego transportu 
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towarowego, nawet jeżeli w dłuższej perspektywie takie działanie mogłoby przynieść 
korzyści ekonomiczne. Z tego względu na początku niezbędne jest zazwyczaj 
finansowanie takich działań ze środków publicznych, co w odpowiednich warunkach i 
z założeniem odpowiednio długiego okresu może również prowadzić do stworzenia 
koncepcji, które będą finansowo opłacalne. 

 Wiele działań pozytywnie ze sobą współdziała, co należy podkreślać i wykorzystać 
przy konstruowaniu pakietu działań. Dla przykładu, zwiększona liczba przepisów (lub 
ograniczeń ruchu) może ułatwić stworzenie komercyjnych i przynoszących zyski 
miejskich centrów konsolidacyjnych. 

Informacje dotyczące badania transferowalności oraz implementacji: Poniżej 
przedstawiono główne wnioski w zakresie badania transferowalności oraz wdrożenia działań 
z innych miast powstałych w oparciu o metodologię badania transferowalności „10 kroków” 
METEOR-TURBLOG: 

 Po pierwsze, kluczem do sukcesu implementacji działań jest zebranie odpowiednich 
danych. Z tego względu, ważne jest, aby wykorzystać wszystkie istotne i dostępne 
dane, oraz znaleźć jak najwięcej źródeł dla danych, które jeszcze nie zostały 
zebrane. Pierwszym etapem procesu badania transferowalności jest zebranie danych 
dotyczących napotkanych problemów w zakresie miejskiego transportu towarowego 
(krok 1 metodologii MTTM) oraz określenie kontekstu miasta receptora, w którym 
działania będą wdrażane (krok 2 metodologii MTTM). Dla miast w Polsce i Norwegii 
pierwszym punktem odniesienia powinna być publikacja Pakietu roboczego WP1 
przygotowana w ramach projektu GRASS. Aby jednak osiągnąć sukces, wymagane 
jest jeszcze zebranie większej ilości danych mikroekonomicznych, szczególnie 
dotyczących obszaru ulic.  Działania mające na celu zachęcanie administracji 
miejskiej do podjęcia się zebrania takich danych mogą sprawić, że ilość zebranych 
informacji będzie obszerniejsza, zwiększając tym samym prawdopodobieństwo 
osiągnięcia sukcesu implementacji działań. Ponadto, należy prowadzić rozmowy z 
głównymi interesariuszami, a wykorzystanie dostępnych danych przełoży się na 
efektywność kosztową wdrażanych działań. 

 Przy analizie kontekstu miasta (krok 3 metodologii MTTM) zaleca się zastosowanie 
profilu logistycznego miasta opracowanego w ramach projektu TURBLOG 
(TURBLOG, 2011a). Jest to przejrzysta metoda umożliwiająca kategoryzację części 
miasta w oparciu o najważniejsze cechy produktów, obszarów miasta i profili dostaw. 
Przykład takiej analizy przeprowadzonej dla miasta Oslo znajduje się w podrozdziale 
4.3. 

 Dla miast w Polsce i Norwegii pierwszym punktem odniesienia w zakresie znalezienia 
podobnych kontekstów oraz zebrania listy odpowiednich działań (krok 4 i 5 
metodologii MTTM) powinien być Dodatek A. Zaleca się jednak uzupełnienie wykazu 
z Dodatku A o większą liczbę przykładów dobrych praktyk. Stanowi to bardzo ważną 
część procesu badania transferowalności, ponieważ wstępna lista działań 
determinuje powstanie pakietu działań, które będą wdrażane.  Z tego względu ważne 
jest, aby na tym etapie korzystać z jak największej liczby źródeł, dzięki czemu 
przygotowana lista działań będzie wystarczająco obszerna, co zwiększy 
prawdopodobieństwo znalezienia najlepszych rozwiązań. W podrozdziale 3.3. 
podano również inne publikacje dotyczące list dobrych praktyk. 

 Przy rozpoznaniu działań potencjalnie nadających się do transferu (krok 6 
metodologii MTTM) należy pamiętać o zdefiniowaniu odpowiednich kryteriów. W 
podrozdziale 4.5 podano przykładowe kryteria, należy jednak pamiętać, iż zależą one 
od dostępnych danych, kontekstu miasta oraz rodzaju działań. Z tego względu 
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informacje zawarte w niniejszym dokumencie należy traktować jedynie w formie 
wskazówek. Inną metodą wyboru odpowiednich działań jest poddanie listy działań 
recenzji zgodnie z zaleceniami Macário and Marques (2008). 

 W trakcie przygotowania i przeskalowania działań do transferu (krok 7 metodologii 
MTTM) należy pamiętać o synergii niektórych działań. Jest to ważne również w 
kontekście możliwych strat poniesionych przez różnych interesariuszy. Stąd należy 
korzystać z różnych rodzajów działań, które mogą przynieść korzyści różnym 
stronom.  Publikacja przygotowywana w ramach projektu STRAIGHTSOL będzie 
skupiała się wyłącznie na kwestii skalowania działań do transferu. Z publikacji 
przygotowanych w ramach tego projektu warto również skorzystać przy decydowaniu, 
kiedy należy przeprowadzić ocenę exante pakietu działań (krok 8 metodologii MTTM), 
bowiem w ramach projektu STRAIGHTSOL po raz pierwszy przygotowano spójną 
metodologię w zakresie oceny i porównywania działań (patrz np. STRAIGHTSOL, 
2013b; STRAIGHTSOL, 2014a; STRAIGHTSOL, 2014b). Należy pamiętać, iż 
przeprowadzenie oceny exante wymaga zebrania wystarczającej ilości dostępnych 
lub zebranych indywidualnie danych. 

 Po zakończeniu etapu kroku 8 ważne jest, aby zebrać wystarczająco dużo informacji 
umożliwiających rozpoznanie potrzeb korygowania (krok 9 metodologii MTTM). 
Kolejny krok to opracowanie procesu wdrażania działań (krok 10 metodologii MTTM). 
Minimalnym wymaganiem jest określenie priorytetów dla pakietów działań oraz 
zaplanowanie czasu ich wdrażania, aby proces implementacji przebiegał bez 
zakłóceń.  
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1       WSTĘP 

1.1 Kontekst i cele 

Niniejszy dokument zatytułowany D.2.2.1: Przegląd skutecznych i przyjaznych środowisku 
środków w zakresie miejskiego transportu towarowego dla miast w Polsce i Norwegii w 
oparciu o dobre praktyki stanowi efekt pracy Pakietu roboczego 2 (WP2) projektu GRASS i 
służy, jako podręcznik dla interesariuszy oraz badaczy projektu dotyczący wyboru oraz 
wdrożenia środków z zakresu miejskiego transportu towarowego. 

Pakiet roboczy WP2 otrzymał nazwę „Nowoczesny przegląd i opracowanie wymagań w 
zakresie przyjaznego środowisku miejskiego transportu towarowego” (ang. State of the art 
review and requirements for environmental friendly urban freight transport). Głównym celem 
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WP2 jest analiza możliwości realizacji europejskich i międzynarodowych inicjatyw na rzecz 
przyjaznego środowisku miejskiego transportu towarowego oraz przygotowanie wymagań 
dotyczących wdrożenia ich w miastach i regionach znajdujących się w Norwegii i Polsce. 
Analiza i ocena przeprowadzana przez WP2 obejmuje dwa zadania: 

 Zadanie 2.1: Analiza i klasyfikacja dobrych praktyk w zakresie przyjaznego 
środowisku miejskiego transport towarowego  

 Zadanie 2.2: Ocena wymagań dotyczących efektywności energetycznej i 
zrównoważonego rozwoju transportu towarowego w miastach w Polsce i Norwegii. 

W ramach zadania 2.1 przegląd literatury objął określenie, sklasyfikowanie oraz opisanie 
dobrych praktyk. Natomiast w ramach zadania 2.2 przegląd literatury dotyczył określenia 
kryteriów, na podstawie których wyodrębnione w zadaniu 2.1 dobre praktyki mogą zostać 
zaimplementowane w miastach w Norwegii i Polsce. Niniejszy dokument składa się z 
czterech głównych części. Każdą z nich opisano w poniżej. 

Część 1 Zbiór i klasyfikacja dobrych praktyk: Pierwsza część niniejszego dokumentu 
przedstawia zebrane oraz sklasyfikowane dobre praktyki w zakresie miejskiego transportu 
towarowego. Zbioru dobrych praktyk dokonano na podstawie jasnych kryteriów wyboru 
(patrz rozdział 2.1) oraz sklasyfikowano w oparciu o system różnych warstw przestrzennych 
(patrz punkt 2.2). Listy dobrych praktyk opracowywane już były wielokrotnie (na przykład 
Allen i wsp., 2007;. SUGAR, 2011; BESTFACT 2013; Roche-Cerasi 2012 oraz TURBLOG, 
2011b). Niniejszy dokument miał na celu przedstawienie listy najważniejszych i najlepszych 
praktyk, które udało się zidentyfikować. Ze względu na dużą liczbę oraz dobrą jakość już 
istniejących dokumentów przedstawiających listy najlepszych praktyk, praca nad niniejszym 
dokumentem polegała głownie na przeprowadzeniu meta-badania wyżej wymienionych 
dokumentów. Do wykazu dodano jednak kilka dodatkowych działań, będących 
uaktualnieniem sporządzonych wcześniej zbiorów. Zbiór dobrych praktyk (zawarty w 
Dodatku A) jest głównym owocem pracy Pakietu roboczego WP2 w ramach zadania 2.1. 

Część 2 Przegląd i porównanie metodologii badania transferowalności: Celem tej 
części dokumentu było przedstawienie najnowocześniejszych badań opisanych w literaturze 
dotyczących opracowanych metodologii badania transferowalności. Miało to na celu 
dostarczenie twórcom polityki narzędzi pozwalających na podjęcie odpowiednich kroków w 
przypadku, gdy jedno miasto chce zaimplementować na swoim terenie działania w zakresie 
miejskiego transportu towarowego stosowane już w innym miejscu. Można się bowiem 
spodziewać, iż dzięki odpowiednim narzędziom wzrośnie prawdopodobieństwo, iż twórcy 
polityki wybiorą dobre działania stosowane w innych miastach, dostosują je do warunków 
lokalnych i odpowiednio je zrealizują. W niniejszym dokumencie przyjęto definicję 
transferowalności stosowaną w projekcie TURBLOG, zaadaptowaną z pracy Macário and 
Marques (2008) i dopracowaną w podrozdziale 2.3.1: 

Transferowalność to zdolność do transferu/przyjęcia w danym mieście 
skutecznych działań przyjętych wcześniej w innym miejscu oraz 

osiągnięcia porównywalnych wyników. 

W niniejszym dokumencie poddano analizie i porównano cztery metodologie badania 
transferowalności: METEOR-TURBLOG, ALTER MOTIVE, NICHES+ oraz metodologię 
transferowalności systemów mikro-konsolidacyjnych Janjevic’a i wsp. 

W przeprowadzonym przeglądzie literatury w zakresie metodologii badania transferowalności 
jedna z metod znacznie się wyróżniała. Była to metodologia METEOR-TURBLOG 
opracowana w ramach projektu CIVITAS METEOR będącego częścią CIVITAS I (METEOR, 
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2006). Metodologię tą rozwinięto później w dokumencie dotyczącym transferowalności 
działań na rzecz zrównoważonej mobilności w mieście Transferability of sustainable urban 
mobility measures (Macário and Marques, 2008). Definicję tę przyjęto następnie w projekcie 
TURBLOG WW i zastosowano w czterech miastach. W dalszej części niniejszego 
dokumentu 10-stopniowa metodologia transferowalności zastosowana w projektach 
METEOR i TURBLOG WW będzie opisywana, jako metodologia badania transferowalności 
MT, lub skrótem MTTM. Metodologia badania transferowalności MT obejmuje wskazówki 
odnoszące się do samego początku projektu dotyczące sposobu poprawy miejskiego 
transportu towarowego wraz z oceną potrzeb. Dzięki tej metodologii możliwe jest 
przygotowanie logicznego planu działania krok po kroku i przejście do etapu realizacji i 
sterowania osiągniętymi wynikami. W ten sposób metodologia MTTM obejmuje każdy etap 
projektu, podczas gdy wiele innych metodologii skupia się wyłącznie na niektórych etapach 
projektu. Metodologia transferowalności MT wydaje się być również metodologią najbardziej 
systematyczną ze wszystkich ocenianych i z tego względu została ona wykorzystana jako 
podstawa do dalszej analizy.  

Część 3. Metodologia badania transferowalności METEOR-TURBLOG i związana z nią 
literatura: Ta część dokumentu stanowi rzeczywisty przegląd literatury. Podstawę dla 
struktury tej części dokumentu stanowiły wnioski z omówienia różnych metodologii badania 
transferowalności. Podjęto również decyzję, iż logika metodologii MTTM zostanie 
zastosowana od początku do końca. Na każdym etapie tej metodologii dokonany został 
przegląd szerokiego wachlarza literatury będącej źródłem narzędzi, wskazówek i inspiracji. 
Przy zastosowaniu narzędzi i metod przewidzianych w proponowanej literaturze, twórcy 
polityki powinni być w stanie zwiększyć prawdopodobieństwo udanego wdrożenia działań w 
danym mieście, do którego działania będą transferowane. Razem z częścią 2 stanowi to 
część zadania 2.2 projektu GRASS. 

Część 4. Przykład metodologii zastosowanej dla Oslo: Ta część objęła analizę źródeł 
wtórnych w zakresie sposobu zastosowania pierwszych sześciu kroków MTTM dla miasta 
Oslo. Nie należy jednak traktować tego zabiegu, jako rzeczywistego zastosowania 
metodologii ze względu na fakt, iż wykorzystywane dane były zbyt ograniczone. Zabieg ten 
ma jednak służyć, jako wskazówka co do zastosowania niniejszego dokumentu wskazując 
sposób wykorzystania różnych pozycji literatury opisanych w części 3. 

Cel dokumentu: Główną wartością dodaną niniejszego dokument jest stworzenie aktualnej 
listy „najlepszych praktyk” dotyczących działań w zakresie miejskiego transportu towarowego 
oraz przedstawienie przeglądu metodologii oraz narzędzi transferowalności i implementacji 
tych działań. Wraz z niniejszym dokumentem twórcy polityki otrzymują pomoc w wyborze 
odpowiedniej metodologii implementacji, oceny i badania transferowalności w przypadku 
zidentyfikowania problemu. Na tej podstawie będą w stanie dokonać wyboru odpowiedniego 
działania z listy najlepszych praktyk. Przy uwzględnieniu zdobytych doświadczeń oraz 
podejmowanych wcześniej rozważań na temat transferowalności, niniejszy dokument 
stanowić będzie ułatwienie we wdrożeniu tych działań oraz uniknięcia popełnienia tych 
samych błędów. 

1.2 Zawartość dokumentu 

Struktura niniejszego dokumentu wygląda następująco:  

 Rozdział 2 opisuje metody i podejścia, a także kryteria wykorzystywane do zebrania 
dobrych praktyk oraz system klasyfikacji zastosowany do ich usystematyzowania 
(nawiązując do punktu 1.1 w części 1). Ponadto, w rozdziale tym opisano i 
porównano różne metodologie badania transferowalności (nawiązując do punktu 1.1 
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w części 2); Wyciągnięte na tej podstawie wnioski wskazują, że najbardziej 
kompleksową metodologią badania transferowalności jest metodologia MTTM; 

 Rozdział 3 zawiera wskazówki w zakresie implementacji skutecznych rozwiązań w 
miastach w Norwegii i Polsce (nawiązując do punktu 1.1 w części 2). W rozdziale tym 
opisano najnowszą analizę przeprowadzoną w ramach pakietu roboczego WP2 w 
odniesieniu do transferu i implementacji działań. Znajdują się w nim podrozdziały 
nawiązujące do kroków metodologii MTTM dla których wskazano odpowiednią 
literaturę; 

 W rozdziale 4 opisano przykład zastosowania kroków od 1 do 6 metodologii MTTM 
dla miasta Oslo (nawiązując do punktu 1.1 w części 4). Po zaznajomieniu się z 
podanymi przykładami, twórcy polityki otrzymają wskazówki, jak korzystać z 
informacji zawartych w niniejszym dokumencie (zgodnie z wytycznymi opisanymi w 
rozdziale 3). 

 Rozdział 5 zawiera podsumowanie całego procesu. Natomiast w rozdziale 6 
przedstawiono główne wnioski z pracy Pakietu roboczego WP2. Stanowi to źródło 
przydatnych informacji dla wszystkich interesariuszy chcących zastosować 
metodologię badania „10 kroków”. 

 Ostatnią część niniejszego dokumentu stanowi Dodatek A będący listą dobrych 
praktyk składającą się z: opisu miasta, w którym dane działanie zostało zastosowane, 
ogólnym opisem zastosowanego działania, cechami charakterystycznymi danego 
działania, głównymi rezultatami, jakie udało się osiągnąć, możliwością transferu tego 
działania oraz wyciągniętymi wnioskami. 
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2 METODA I PODEJŚCIA 

W tym rozdziale opisano metody i podejścia, które stanowią podstawę dla niniejszego 
dokumentu. Podrozdział 2.1 opisuje proces zbierania dobrych praktyk stanowiący główny 
punkt zadania 2.1 Pakietu roboczego WP2. W Dodatku A znajduje się lista dobrych praktyk, 
natomiast podrozdział 2.2 opisuje strukturę zastosowaną przy klasyfikacji dobrych praktyk z 
podrozdziału 2.1, a podrozdziały 2.3 i 2.4 powody wyboru struktury rozdziału 3 opierającego 
się na metodologii MTTM. Pierwszy z nich stanowi przegląd literatury dotyczącej różnych 
metodologii transferowalności, natomiast drugi obejmuje ich analizę porównawczą. Wnioski z 
przeprowadzonej analizy porównawczej wskazują, że MTTM stanowi najbardziej 
kompleksową metodologię odpowiednią dla wskazówek zawartych w rozdziale 3. 

2.1 Zbiór dobrych praktyk 

Wydajny i przyjazny dla środowiska miejski transport towarowy stanowi przedmiot 
zainteresowania zarówno przemysłu, jak i naukowców. Z tego względu podejmuje się wiele 
działań mających na celu zwiększenie wydajności takiego transportu oraz zapewnienie jego 
zrównoważonego rozwoju. Co więcej, wiele z tych działań zostało dokładnie 
udokumentowanych i poddanych ocenie. Działania na rzecz miejskiego transportu 
towarowego mają zazwyczaj postać inicjatyw biznesowych (mających na celu zwiększenie 
wydajności oraz uzyskanie ekologicznego wizerunku danego działania), inicjatyw rządowych 
(za pomocą podatków, dotacji, uchwał lub usług w zakresie miejskiego transportu 
towarowego finansowanych ze środków publicznych) lub są częścią projektów badawczych 
(w formie oceny exante lub wskazywania obiecujących koncepcji we współpracy z 
partnerami biznesowymi). 

W ciągu ostatnich kilku lat wskazano i opisano wiele dobrych praktyk, choć nie wszystkie z 
nich okazały się sukcesem. Zbioru dobrych praktyk dokonywano już wielokrotnie (na 
przykład Allen i wsp., 2007;. SUGAR, 2011; BESTFACT 2013; Roche-Cerasi 2012 oraz 
TURBLOG, 2011b). Niniejszy dokument miał na celu przedstawienie wykazu 
najważniejszych i najlepszych praktyk, które udało się zidentyfikować. Ze względu na dużą 
liczbę oraz dobrą jakość już istniejących dokumentów przedstawiających listy najlepszych 
praktyk, praca nad niniejszym dokumentem polegała głownie na przeprowadzeniu meta-
badania wyżej wymienionych dokumentów. Do listy dodano jednak kilka dodatkowych 
działań, będących uaktualnieniem sporządzonych wcześniej zbiorów.  Wdrożone działania, 
które zostały opisane w niniejszym dokumencie, spełniają następujące wymagania: 

 Działanie uznaje się za „dobrą praktykę”; 

 Działanie jest obecnie stosowane lub było stosowane na tyle długo, aby móc z niego 
wyciągnąć co najmniej kilka istotnych wniosków; 

 Działanie zostało dokładnie udokumentowane; 

 Działanie obejmuje współpracę z interesariuszami (publiczno-prywatną, publiczno- 
publiczną lub prywatno-prywatną); 

 Implementacja działania daje również możliwość zdobywania nowej wiedzy w sposób 
ułatwiający podobne wdrożenie w przyszłości; 

 Działanie, całość lub część jego koncepcji daje możliwość jego transferu do innych 
miast i zastosowania w innym kontekście; 

 Pomimo, iż działanie finansowane jest ze środków publicznych lub środków 
zewnętrznych, powinno być ono oparte o opłacalny (przynajmniej w pewnych 
okolicznościach) model biznesowy. 
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Wykaz działań spełniających powyższe wymagania został ograniczony do odpowiedniej1  ich 
liczby w oparciu o następujące kryteria: 

1. Preferowanymi działaniami były działania innowacyjne; 
2. Lista działań była zróżnicowana geograficznie, dotyczyła różnych grup docelowych 

oraz obejmowała różne koncepcje; 
3. Jednocześnie brano pod uwagę liczbę działań dla każdej koncepcji wystarczającą do 

przeprowadzenia rzetelnej analizy porównawczej. 

Jak wcześniej zaznaczono, pełna lista dobrych praktyk znajduje się w Dodatku A. Lista ta 
składa się łącznie z 30 dobrych praktyk. 

2.2 Klasyfikacja dobrych praktyk 

W niniejszym podrozdziale opisano system klasyfikacji dobrych praktyk zastosowany dla 
celów sporządzenia niniejszego dokumentu. Zastosowany system klasyfikacji opiera się o 
warstwy przestrzenne wskazane w projekcie Green Urban Distribution (GUD) (Roche-Cerasi, 
2012). Najważniejszą warstwę stanowi strefa miejska (urban zone), która z kolei obejmuje 
centrum miasta (city centre). Centrum miasta obejmuje ulice (street area), które na końcu 
obejmują miejsca wyładunkowe (delivery space). Dla każdej z tych warstw przestrzennych 
zidentyfikowano różne kategorie dobrych praktyk w zakresie logistyki miasta. Taki sposób 
klasyfikacji dobrych praktyk był inspirowany pracą Boudouin’a (2010). Powodem wyboru 
takiego systemu klasyfikacji była jego wszechstronność w porównaniu z innymi systemami 
opisanymi w literaturze, którą poddano ocenie w ramach zadania 2.1. Tabela 1 pokazuje 
system klasyfikacji, w tym jego warstwy przestrzenne oraz klasyfikację działań. 

Tabela 1. Klasyfikacja dobrych praktyk. 

Warstwa 
przestrzenna 

Klasyfikacja działań 
Liczba 
działań 

Strefa miejska 

Miejski plan logistyczny  3 

Miejskie centrum konsolidacyjne  3 

Partnerstwo na rzecz jakości transportu 
towarowego 

 2 

Centrum miasta 

Strefy małej emisji zanieczyszczeń  2 

Ograniczenia ruchu  2 

Plan dystrybucji  1 

Ulice 

Wielofunkcyjne pasy drogowe   2 

Optymalizacja tras  1 

Pojazdy przyjazne środowisku  3 

Inteligentne zarządzanie ruchem drogowym  2 

                                                
1
 W tym kontekście «odpowiednia» liczba odnosi się do budżetu, jaki został przewidziany w niniejszym 

dokumencie i projekcie. 
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Miejsca 
wyładunkowe 

Czasy dostaw  2 

Rezerwacja miejsc wyładunkowych  2 

Alternatywne systemy dostaw  5 

 

 

2.3 Przegląd metodologii transferowalności 

Celem tej części dokumentu jest przedstawienie najnowocześniejszych badań opisanych w 
literaturze dotyczących opracowanych metodologii badania transferowalności. Ma to na celu 
dostarczenie twórcom polityki narzędzi pozwalających na podjęcie odpowiednich kroków, w 
sytuacji, gdy jedno miasto chce zaimplementować na swoim terenie działania w zakresie 
miejskiego transportu towarowego stosowane już w innym miejscu. Można się bowiem 
spodziewać, iż dzięki odpowiednim narzędziom wzrośnie prawdopodobieństwo, iż twórcy 
polityki  wybiorą dobre działania stosowane w innych miastach, dostosują je do 
warunków lokalnych i odpowiednio je zrealizują. Z tego powodu ważne jest, aby do 
dalszej analizy przeprowadzonej w ramach niniejszego dokumentu dokonać wyboru 
odpowiedniej metody transferu działań. 
W pierwszej części podany zostanie zarys tła historycznego dla terminu transferowalności 
oraz jego definicja przyjęta dla potrzeb niniejszej pracy. Stanowić to będzie wstęp do krótkiej 
charakterystyki metodologii METEOR-TURBLOG, ALTER-MOTVE, NICHES+ oraz 
metodologii opisanej przez Janjevic’a i wsp. W kolejnym podrozdziale wyżej wymienione 
metodologie zostaną poddane analizie porównawczej. 

2.3.1 Transferowalność w ujęciu ogólnym 

Od wieków rządy uczą się na sukcesach i błędach innych przenosząc stosowane przez nich 
działania. Ze względu na nowe możliwości komunikowania się, w ciągu ostatnich dekad 
wzrosła również możliwość wyciągania wniosków i sposobów implementacji działań 
podejmowanych przez inne jednostki. Wciąż jednak brakuje informacji dotyczących polityki 
dotyczącej transferu tych działań w ujęciu ogólnym (ALTER-MOTIVE, 2010). Evans i Davies 
(1999) wskazują, iż może być to wynikiem badania polityki transferowalności poprzez 
zastosowanie różnych dyscyplin (nauk politycznych, polityki porównawczej itp.), przez co 
brakuje wspólnego dyskursu teoretycznego i metodologicznego. W literaturze częściej 
spotyka się bowiem analizę transferu konkretnych działań z jednego kraju (miasta) do innego 
lub innych krajów (miast). 

W niniejszym dokumencie przyjęto definicję transferowalności stosowaną w projekcie 
TURBLOG WW zaadaptowaną z pracy Macário and Marques (2008): 

Transferowalność to zdolność do transferu/przyjęcia w danym mieście skutecznych 
działań przyjętych wcześniej w innym miejscu oraz osiągnięcia porównywalnych wyników. 

Należy zauważyć, iż definicja ta uwzględnia zarówno bezpośredni transfer rozwiązań oraz 
ich adaptację, tj. dostosowywanie ich w sposób, w jaki będą one mogły lepiej wpisać się w  
kontekst miasta receptora (dostosowanie działań stanowi część kroku 7 metodologii 
transferowalności MT). Z tego względu definicja transferowalności przyjęta w niniejszym 
dokumencie stanowi szerokie pojęcie obejmujące wąskie znaczenie terminów dotyczących 
zarówno adaptacji, jak i transferowalności, czyli transferu bezpośredniego. 
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2.3.2 Metodologia badania transferowalności METEOR i TURBLOG WW  

Metodologia ta została opracowana w ramach projektu CIVITAS METEOR będącego częścią 
CIVITAS I (METEOR, 2006). Rozwinięto ją później w dokumencie Transferability of 
sustainable urban mobility measures (Macário and Marques, 2008). Definicję tę przyjęto 
następnie w projekcie TURBLOG WW i zastosowano w czterech miastach (TURBLOG, 
2013c). Ponadto, przyjęto ją również w projekcie C-LIEGE (C-LIEGE, 2013b). Innymi słowy, 
metodologia ta zyskała szerokie uznanie w obecnej literaturze.  

MTTM składa się z 10 kroków opisanych poniżej i przedstawionych w kolejnym rozdziale na 
Rys. 4. Kroki zostały dokładnie opisane w pracach Macário and Marques (2008) oraz 
TURBLOG (2011c). Poniżej przedstawiono ich krótką charakterystykę: 

1. Diagnozowanie problemu: Pierwszym krokiem jest przeprowadzenie 
usystematyzowanej analizy sytuacji oraz poddanie ocenie konieczności podjęcia 
działań. 

2. Charakterystyka miasta: Do procesu transferu wymagana jest szczegółowa 
identyfikacja środowiska i struktury miasta. Będzie to ważne na późniejszym etapie 
sprawdzającym czy potencjalne działania, które przyniosły zadowalające rezultaty w 
rozwiązywaniu podobnych problemów w innymi miejscu, miały taki sam kontekst. 

3. Analiza kontekstu miejskiego oraz implikacje nieznanych problemów: Na podstawie 
danych uzyskanych przy poprzednich krokach konieczne będzie stworzenie profilu 
miasta w oparciu o zestaw zmiennych opisujących główne cechy kontekstu miasta 
receptora oraz określenie wyników kroków diagnostycznych. Pozwoli to na 
porównanie przypadków konkretnych miast. 

4. Znalezienie podobnych kontekstów: Punkt czwarty obejmuje określenie grupy o 
podobnych cechach oraz przytoczenie zaistniałych sytuacji w odniesieniu do sytuacji 
określonej w punkcie 3. 

5. Wybór przykładów oryginalnych kontekstów miejskich: W tym kroku wybór zawęża 
się do miast, które zaimplementowały działania rozwiązujące problemu danego 
kontekstu, tj. będących potencjalnym źródłem działań do transferu 

6. Rozpoznanie działań potencjalnie nadających się do transferu: Rozpoznanie 
potencjalnych źródeł działań nadających się do transferu, określenie tych działań w 
oparciu o ich rentowność operacyjną, efektywność kosztową i akceptację wśród 
społeczności miasta receptora. 

7. Przygotowanie i przeskalowanie działań do transferu: Analiza transferowalności 
powinna brać pod uwagę nie tylko pojedyncze działania, które zostały uznane za 
kwalifikujące się do transferu, ale również związki między działaniami, które mogą 
zwiększać ich działanie, tj. przygotowanie. Skalowanie działania będzie zależało od 
cech danego działania.  

8. Ocena exante działań do transferu: Wstępna ocena adekwatności, efektywności, 
skuteczności, użyteczność i trwałości działania. Porównanie dwóch przyszłych 
scenariuszy, z których w jednym działanie nie zostało (scenariusz bazowy) a w 
drugim zostało zaimplementowane.  

9. Rozpoznanie potrzeby korygowania: Ocena warunków transferu działań do miasta 
receptora (warunki instytucjonalne, fizyczne itp.) oraz podjęcie decyzji czy te warunki i 
działania wymagają skorygowania. Zależy to od zdolności adaptacyjnych zarówno 
środków politycznych, jak i miasta receptora. 

10. Wdrożenie działań i kierowanie rezultatów: Program sporządzony na poziomie miasta 
powinien zawierać szczegółowy opis działań, wraz z podaniem danych ilościowych 
powiązanych celów operacyjnych w zakresie monitorowania. 
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2.3.3 Metodologia badania transferowalności ALTER MOTIVE  

Głównym celem tego projektu jest stworzenie planu działania dla realizacji skutecznej i 
najmniej kosztownej strategii politycznej (dla UE, poszczególnych krajów i regionów), aby 
osiągnąć znaczny wzrost innowacji paliw alternatywnych i innych alternatywnych, bardziej 
wydajnych technologii motoryzacyjnych, tak aby indywidualny i publiczny system transportu 
stał się bardziej zrównoważony. 
W ramach Pakietu roboczego WP 5 projektu ALTER MOTIVE przeprowadzono badanie 
transferowalności pod nazwą „Polityka kopiuj-wklej: Analiza transferowalności 
zaimplementowanej z sukcesem polityki  dotyczącej paliw alternatywnych oraz 
alternatywnych technologii motoryzacyjnych w transporcie”. W badaniu zauważono, iż 
sprawdzenie możliwości transferu polityki wymaga analizy odpowiednich czynników (celu, 
instrumentów, czynników zewnętrznych itp.). W ramach projektu opracowano podejście 
składające się z czterech kroków mających na celu wsparcie twórców polityki w rozwijaniu 
nowej i/lub ulepszania istniejącej polityki opartej na już istniejących działaniach (ALTER-
MOTIVE, 2010). Proces ten przedstawiono na rysunku poniżej: 

 

Rys. 1. Czterostopniowa metodologia ALTER-MOTIVE (ALTER-MOTIVE, 2010). 

W dalszej części niniejszego dokumentu metoda opisana powyżej nazywana będzie 
metodologią badania transferowalności ALTER-MOTIVE. Poniżej przedstawiono krótki opis 
poszczególnych kroków tej metody: 

Krok 1: Określenie celu nowej polityki oraz jej oczekiwanego wpływ, np. doprowadzenie do 
sytuacji, w której większa liczba mieszkańców kupować będzie samochody 
elektryczne lub wzrośnie sprzedaż biopaliw.  

Krok 2: Zbadanie polityki stosowanej w innych sytuacjach (inne kraje, technologie itp.), dzięki 
której udało się osiągnąć podobne cele.  

Krok 3: Szczegółowe zbadania elementów, które wpływają na sukces zidentyfikowanej już 
istniejącej polityki. Połączenie elementów wpływa na sukces każdej polityki i w 
każdym przypadku jest to połączenie unikalne składające się z:  

 Czynników zewnętrznych, na które twórcy polityki nie mają wpływu (lub jest to 

bardzo trudne). Są to czynniki finansowe i gospodarcze, czynniki społeczne i 

środowiskowe, czynniki techniczne, kulturowe i demograficzne.  

 Cechy polityki, na które twórcy polityki mają wpływ. Są to cele i instrumenty 

składające się na daną politykę.  

W pierwszej kolejności należy zbadać czynniki zewnętrzne. Jeśli są one podobne do 
czynników obecnych w mieście receptorze, zwiększa to szansę na udany transfer 
danej polityki. Jeśli natomiast nie są one podobne, szanse na udany transfer są 
niewielkie. W takiej sytuacji zaleca się znalezienie innej polityki, w której ilość 
podobnych czynników zewnętrznych jest większa. Jeśli czynniki zewnętrzne są 
podobne do sytuacji miasta receptora, można przejść do zbadania cech istniejącej 
polityki. Będą one podstawą dla stworzenia nowej polityki. 
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Krok 4: Opracowanie nowej polityki w oparciu o charakterystykę polityki już istniejącej, która 
w poprzednich krokach została zakwalifikowana, jako ta, której transfer będzie skuteczny. 
Opracowanie nowej polityki powinno opierać się na szczegółowym zbadaniu elementów już 
istniejącej polityki, których transfer jest możliwy (całej polityki lub jedynie jej celów, struktury i 
zawartości, instrumentów, technik administracyjnych, zaangażowania instytucji, pomysłów 
itp.). Elementy, których transfer nie jest możliwy należy zastąpić innymi. 

 

2.3.4 Metodologia badania transferowalności NICHES+  

Metodologię badania transferowalności NICHES+ stosuje się do określenia czynników 
decydujących o powodzeniu wdrożenia lub jego ograniczeniu. Metodologia ta w 
szczególności dotyczy transferu Innowacyjnych koncepcji wdrożonych w jednym mieście do 
innego miasta różniącego się kontekstem. Składa się ona z procesu 6 kroków 
przedstawionych poniżej (NICHES+, 2011): 

  

Rys. 2. Sześciostopniowa metodologia NICHES+ (NICHES+, 2011). 

Dokładniejszy opis metodologii oraz jej zastosowania w projekcie NICHES+ znajduje się w 
trzeciej edycji publikacji wydanej w ramach projektu, stanowiącej raport z wdrożenia oraz 
transferowalności innowacyjnych koncepcji (NICHES+, 2009). 

2.3.5 Proces transferowalności systemów mikro-konsolidacyjnych Janjevic’a i wsp. 

Janjevic oraz Ndiaye (2013) wskazali cechy wspólne inicjatyw mikro-konsolidacyjnych oraz 
nakreślili wspólne ramy procesu transferowalności, których celem jest znalezienie 
najlepszego połączenia pomiędzy inicjatywą mikro-konsolidacyjną a środowiskiem 
docelowym. Nakreślone przez nich ramy opierają się na idei profili logistycznych tj. analizy 
interakcji pomiędzy pewnymi rozwiązaniami logistycznymi a środowiskiem, w którym są one 
wdrażane. Profile logistyczne definiuje się serią atrybutów oraz indykatorów. W swojej pracy 
(2013) Janjevic i wsp. opisali atrybuty i indykatory dla ponad 20 studiów przypadków oraz 
omówili, jak ważność atrybutów zmienia się w zależności od ich cech. W niniejszej pracy 
metodologia zastosowana w wyżej wymienionej pracy nosić będzie nazwę metodologia 
Janjevic’a i wsp. Krótki opis tej metodologii przedstawiono na Rysunku 3. 
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Rys. 3. Opis procesu transferowalności systemów mikro-konsolidacyjnych (Janjevic i wsp., 2013). 

Powyższy proces zakłada badanie pomiędzy inicjatywą mikro-konsolidacyjną oraz jej 
pierwotnym środowiskiem a obszarem miasta docelowego oraz ich porównanie w oparciu o 
trzy wymiary: trafności, dostosowania i wykonalności. 

2.4 Porównanie metodologii badania transferowalności 

Na podstawie przedstawionych powyżej opisów poszczególnych metodologii wyciągnięto 
wniosek, iż metoda MTTM jest metodą najbardziej kompleksową, ponieważ obejmuje 
wszystkie etapu projektu, podczas gdy inne metody skupiają się jedynie na niektórych. 
Porównując różne elementy wskazanych metodologii widoczne stało się, iż w większości 
pokrywają się one ze sobą. Wciąż jednak metoda MTTM obejmowała większość elementów 
zawartych w innych metodach. Wydaje się ona również być metodologią najbardziej 
systematyczną ze wszystkich omawianych. Poniższe podrozdziały porównujące metodę 
MTTM z innymi metodologiami stanowią potwierdzenie, iż dokonano właściwego wyboru 
metodologii zastosowanej w niniejszym badaniu.  

2.4.1 Porównanie metodologii ALTER-MOTIVE z MTTM 

Metodologia ALTER-MOTIVE (AMM) obejmuje mniej więcej takie same kroki jak 
metodologia MTTM, choć ta pierwsza jest mniej szczegółowa i posiada lekko zmienioną 
kolejność kroków. Różni jest natomiast jeden punkt, a mianowicie krok pierwszy, w którym 
metodologia AMM mówi o zdefiniowaniu celu i wpływu polityki, natomiast metodologia MTTM 
odnosi się do stworzenia mapy problemów związanych z miejskim transportem towarowym, 
określenia kontekstu miasta, a następnie znalezienia dobrych praktyk wdrożonych gdzie 
indziej stanowiących inspirację dla stworzenia nowej polityki. Z tego względu metodologia 
AMM już na samym początku wymaga od twórców polityki podjęcia decyzji dotyczącej 
potencjalnych działań, które należy wdrożyć. Metodologia MTTM jest w tym względzie 
bardziej systematyczna i kompleksowa, ponieważ umożliwia twórcom polityki rozpoczęcie 
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pracy przy bardzo małej ilości informacji dzięki systematycznemu podejściu skutkującym 
wdrożeniem pakietu działań. 

2.4.2 Porównanie metodologii NICHES+ z MTTM 

Krok pierwszy metodologii NICHES+ (NM) rozpoczyna się w momencie, kiedy dokonano już 
wyboru innowacyjnej koncepcji. Władze miasta rozpoczynają od wyboru innowacyjnej 
koncepcji, po czym określając jej prawdopodobny wpływ oraz działania, które mogą 
przynieść pożądany efekt, otrzymuje się uzasadnienie oraz potwierdzenie dlaczego dana 
koncepcja jest najlepsza. Powyższy proces odpowiada etapowi, który w metodologii MTTM 
zaczyna się od kroku 6. Metodologia NM obejmuje bowiem kroki od 6 do 9 metody MTTM, 
choć różnią się one kolejnością i podkreślanymi wartościami. W metodologii NM uwagę 
zwraca się na „elementy” działań innowacyjnych np. strategię, politykę, docelową populację 
itp. oraz „cechy” tych elementów.  

2.4.3 Porównanie metodologii Janjevic’a i wsp. z MTTM 

Janjevic i wsp. stworzyli metodologię, która dotyczy inicjatyw mikro-konsolidacyjnych. Z 
drugiej strony MTTM ma charakter bardziej ogólny. Metodologię tę rozpoczyna założenie 
wzięcia pod uwagę inicjatywy mikro-konsolidacyjnej, co w MTTM mogłoby być wynikiem 
analizy przeprowadzonej na podstawie pierwszych pięciu kroków. Co więcej, przeciwnie do 
metodologii Janjevic’a i wsp., metodologia MTTM może wskazać inicjatywę mikro-
konsolidacyjną jako niepasującą do kontekstu danego miasta, co czyni MTTM metodologią 
bardziej kompleksową. Pomimo tego, metodologia Janjevic’a i wsp. jest bardziej 
szczegółowa i z tego względu należy wziąć pod uwagę pewne jej aspekty w przypadku 
wyboru systemu mikro-konsolidacyjnego.  
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3 METODOLOGIA BADANIA TRANSFEROWALNOŚCI METEOR-TURBLOG ORAZ 

ZWIĄZANIA Z NIĄ LITERATURA 

Metodologia badania transferowalności MT (w skrócie opisana w podrozdziale 2.3.2) 
obejmuje wskazówki odnoszące się do samego początku projektu dotyczące sposobu 
poprawy miejskiego transportu towarowego wraz z oceną potrzeb. Dzięki tej metodologii 
możliwe jest przygotowanie logicznego planu działania krok po kroku i przejście do etapu 
realizacji i sterowania osiągniętymi wynikami. W ten sposób metodologia MTTM obejmuje 
każdy etap projektu, podczas gdy wiele innych metodologii skupia się wyłącznie na 
niektórych etapach projektu. Metodologia transferowalności MT wydaje się być również 
metodologią najbardziej systematyczną ze wszystkich ocenianych. 

W rozdziale 2.4. metodologię MT uznano za najbardziej kompleksową. Podstawę dla 
struktury tej części dokumentu stanowiły wnioski z omówienia różnych metodologii badania 
transferowalności. W niniejszej pracy zastosowano logikę MTTM od początku do końca. Na 
każdym etapie tej metodologii dokonany został przegląd szerokiego wachlarza literatury 
będącej źródłem narzędzi, wskazówek i inspiracji. Metodologia ta została już opisana w 
poprzednich częściach niniejszego dokumentu. Rysunek 4 przedstawia proces 10 kroków 
wchodzących w skład metodologii MTTM. 
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Rys. 4. Metodologia badania transferowalności Meteor-Turblog (Macário and Marques, 2008). 

Poniższy rozdział podzielono w następujący sposób: każdy z podrozdziałów opisywać będzie 
jeden lub kilka różnych kroków procesu metodologii MTTM. Każdy z podrozdziałów posiada 
również wskazania publikacji związanych z danym krokiem, które wybrano po 
przeprowadzeniu analizy będącej częścią Pakietu roboczego 2 w ramach zadania 2.2. 

3.1 Diagnozowanie problemu (krok 1-3)  

Pierwszym krokiem metodologii MTTM jest „Diagnozowanie problemu”, który obejmuje 
analizę strukturalną istniejącej sytuacji oraz konieczności podjęcia działań. W momencie 
rozpoznania przez dane miasto najważniejszych problemów, można przejść do kolejnego 
kroku. Pod uwagę należy wziąć problemy/przeszkody wpływające na system transportu 
towarowego zarówno na poziomie miasta, jak i ogólnym. Jeśli uda się wskazać znaczenie 
tych problemów, ułatwi to określenie działań priorytetowych wdrażanych w kolejnych 
krokach. 

Drugim krokiem jest „Charakterystyka miasta”, stanowiąca szczegółowe rozpoznanie cech 
charakterystycznych środowiska i struktury miejskiej wymaganych do przeprowadzenia 
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transferu działań. Należy upewnić się, czy wybrane działania, które odniosły sukces w innym 
miejscu, mają podobny kontekst co miasto, w którym zamierza się je wprowadzić. Miasto 
należy scharakteryzować w oparciu o aspekty geograficzne, strukturalne, demograficzne, 
architektoniczne oraz kulturowe. Najważniejsze jednak, aby charakterystyka objęła aspekty 
związane bezpośrednio z sektorem transportu i dystrybucji towarów w mieście. W ramach 
projektu C-LIEGE powyższe aspekty podzielono na dwie grupy: zmienne fizyczne i zmienne 
instytucjonalne (C-LIEGE, 2013b).  

Trzeci krok to „Analiza kontekstu miejskiego oraz implikacje nieznanych problemów”. Na 
podstawie poprzednich kroków konieczne będzie utworzenie profilu miasta w oparciu o 
zestaw zmiennych opisujących główne cechy konkretnego kontekstu miasta receptora oraz 
wyniki kroków diagnostycznych. Pomocne w przeprowadzeniu tego typu badania będzie 
porównanie przypadków miast. Na podstawie przeglądu literatury przedmiotu, jako 
najbardziej kompleksową metodologię przeprowadzenia kroku trzeciego wskazano system 
stworzenia profilu miasta opisanego w projekcie TURBLOG (TURBLOG 2011a). 

W ramach przegląd literatury, jako najistotniejsze z punktu widzenia niniejszego badania 
wskazano  projekty BESTUFS, portal ELTIS, C-LIEGE, CIVITAS i TURBLOG, które opisano 
poniżej. Cała lista projektów badawczych znajduje się na stronie 68 wraz z powiązanymi 
publikacjami. 

3.1.1 BESTUFS (I oraz II) 

W ramach projektów BESTUFS I oraz BESTUFS II powstało wiele pakietów roboczych oraz 
dokumentów, które mogą być istotne dla przedmiotu niniejszej publikacji. Poniżej opisano 
poszczególne prace interesujące z punktu widzenia autorów niniejszego dokumentu.  

Poradnik najlepszych praktyk  Best practices handbook (BPH): W publikacji dotyczącej 
dobrych praktyk projektu BESTUFS I uwzględniono informacje o “danych statystycznych 
oraz  pozyskiwaniu i analizie danych dotyczących miejskiego transportu towarowego”, które 
mogą być istotne dla etapów kroków 1, 2, 3 oraz 8 (BESTUFS I, 2000; BESTUFS I, 2001; 
BESTUFS I, 2002; BESTUFS I, 2003). Dla tych etapów w publikacjach projektu BESTUFS 
uwzględniono przykłady procedur i metod dobrych praktyk, które okazały się sukcesem, w 
szczególności dotyczących:  

 Identyfikowania dostępnych źródeł danych statystycznych oraz badań. 

 Metod i doświadczeń w zakresie pozyskiwania danych i informacji. 

 Wykorzystania danych statystycznych (ich analizy i wniosków). 

 Jakości pozyskiwania danych oraz wyników (w szczególności ich porównania z 

innymi zbiorami danych). 

Zbieranie danych, metody modelowania oraz obszary zastosowań modeli 
komercyjnego transportu miejskiego: Celem Pakietu roboczego WP3 pod nazwą: 
Harmonizacja i modelowanie danych na temat miejskiego transportu towarowego jest: 

 

 Zebranie, porównanie i opisanie różnych metod zbierania danych, modeli transportu 

oraz przypadków użycia modelowania transportu w odniesieniu do miejskiej 

działalności komercyjnej (Urban Goods Movement - UGM). 

 Stworzenie platformy dla ekspertów w zakresie modelowania miejskiego transportu 

towarowego umożliwiającą im wymianę wiedzy i praktycznych doświadczeń. 
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 Wkład w harmonizację oraz standaryzację metod zbierania danych w krajach 

europejskich. 

Powyższy pakiet roboczy może być przydatny na etapie kroków 1, 2, 3 i 8 stanowiąc wkład w 
zakresie gromadzenia i analizowania danych dotyczących miejskiego transportu 
towarowego, ze szczególnym naciskiem na publikacje 3.1 i 3.2 (BESTUFS II, 2006b; 
BESTUFS II, 2008b). Dokumenty te posiadają również rozbudowaną bibliografię dotyczącą 
zbierania danych na temat miejskiego transportu towarowego oraz jego modelowania. 

Wpływ miejskiego transport towarowego: W ramach projektu BESTUFS zebrano i 
przedstawiono fakty oraz wpływ miejskiego transport towarowego, w tym (BESTUFS II, 
2006c): 

 Rolę miejskiego transportu towarowego w kontekście całego ruchu miejskiego. 

 Zewnętrzne skutki miejskiego transportu towarowego, tj. hałas, zanieczyszczenie 

powietrza, wypadki itp. 

 Wkład w politykę WE dotyczącą zmian w miejskim transporcie towarowym. 

Pakiet roboczy powstały w ramach tego projektu może być przydatny przy wyborze 
odpowiednich zmiennych przy przeprowadzaniu analizy problemów, kontekstu miasta oraz 
kierowania rezultatami (etapy 1, 2, 3, 8 i 10). 

3.1.2 Portal ELTIS 

ELTIS to portal internetowy zawierający dużo informacji w zakresie logistyki miejskiej. W 
momencie przygotowywania niniejszego dokumentu na portalu znajdowało się 76 studiów 
przypadków dotyczących miejskiego transportu towarowego/logistyki miejskiej. Na portalu 
ELTIS znajdują się również takie publikacje, jak przewodniki, podręczniki, statystyki itp. 
dotyczące planowania, wdrażania, monitorowania i oceny. Na portalu znajdują się informacje 
pochodzące z innych projektów w zakresie miejskiego transportu towarowego, w tym z 
projektów SUGAR, BESTUFS, NICHES oraz CIVITAS. Niektóre ze studiów przypadków 
bezpośrednio nawiązują do transportu towarowego. Jeden z nich dotyczy natomiast 
transferu polityki. 

Narzędzia pokazane na portalu ELTIS mogą być przydatne w procesie transferu działań 
stanowiąc inspirację na dowolnym etapie tego procesu. Użycie ich będzie jednak najbardziej 
odpowiednie na etapie kroków 1, 2, 3, 8 i 10. Adres portalu ELTIS podano w wykazie 
„Projektów badawczych” znajdującym się na stronie 68. 

3.1.3 C-LIEGE 

W ramach projektu C-LIEGE opracowano narzędzia niezbędne do przeprowadzenia analizy 
kontekstu przed wyborem konkretnych działań, np. poradnik jak zaangażować w projekt 
interesariuszy (C-LIEGE, 2012d), wytyczne w zakresie opracowywania planu mobilności 
miejskiego transportu towarowego (C-LIEGE, 2012b), oraz wnioski z Partnerstwa na rzecz 
najwyższej jakości Premium Quality Partnerships (C-LIEGE, 2013a). 

Ciekawym pomysłem przy wyborze, dostosowywaniu oraz wdrażaniu polityki w zakresie 
miejskiego transport towarowego jest powołanie menadżera logistyki miejskiej 
odpowiedzialnego za komunikację i koordynację projektu, który działa, jako realny pośrednik 
pomiędzy różnymi interesariuszami obecnymi na rynku lokalnym a władzami publicznymi. W 
ramach projektu C-LIEGE opracowano raport opisujący pakiet narzędzi dla osoby powołanej 
na takie stanowisko (C-LIEGE, 2012c), a także opisano jej zadania, z których 
najważniejszym jest znalezienie równowagi pomiędzy potrzebami i wymaganiami różnych 
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spółek, firm, związków i stowarzyszeń z tymi zgłaszanymi przez administrację publiczną, a 
także wybór ofert w zakresie działań i planów.  

3.1.4 CIVITAS 

W ramach projektu CIVITAS powstał przewodnik dla specjalistów zajmujących się 
transportem miejskim, który pomaga dokonać oceny wyzwań dla miasta, co może być 
pomocne przy przeprowadzaniu czynności w ramach kroków od 1 do 3 (CIVITAS, 2012). 
Ponadto, w przewodniku podano możliwe rozwiązania oraz elementy decydujące o 
powodzeniu danego działania. Publikacja może również stanowić źródło inspiracji przy 
wykonywaniu kroków 5 i 6. 

3.1.5 TURBLOG 

W pierwszej publikacji opracowanej w ramach projektu TURBLOG dotyczącej przeglądu 
międzynarodowych interwencji w zakresie logistyki miejskiej oraz technik gromadzenia 
danych A Worldwide Overview on Urban Logistic Interventions and Data Collection 
Techniques przedstawiono konkretne działania i pakiety działań w zakresie polityki 
miejskiego transport towarowego dotyczące czterech głównych kategorii, tj. 
załadunku/rozładunku, transportu miejskiego i planowania przestrzennego, ustaleń 
handlowych oraz technologii. W dokumencie dokonano również podsumowania zebranych 
danych dotyczących miejskiego transportu towarowego, a także międzynarodowych trendów 
w tym zakresie (TURBLOG, 2010). 

W drugiej publikacji opracowanej w ramach tego projektu dotyczącej koncepcji biznesowych 
oraz modeli logistyki miejskiej Business Concepts and models for urban logistics analizie 
poddano 6 przykładów koncepcji oraz modeli biznesowych zastosowanych w 8 miastach, dla 
których opracowano również profile logistyczne dotyczące trzech kluczowych zmiennych, tj. 
potrzeb dostawców, charakterystyki miasta oraz charakterystyki produktów/rodzaju dostaw 
(TURBLOG, 2011a). 

W rozdziale 4 raportu opisującego wytyczne w zakresie badania transferowalności działań 
Transferability Guidelines dokonano analizy czterech przykładów miast pod kątem obecnych 
w nich problemów w zakresie miejskiego transportu towarowego, charakterystyki miasta oraz 
aktualnie wdrożonej polityki dotyczącej miejskiego transportu towarowego. Pomimo, iż nie 
były to działania całkowicie zgodne z wytycznymi metodologii badania transferowalności 
MTTM, w ten sposób w ramach projektu TURBLOG poddano ocenie kontekst miasta 
nawiązując do etapów kroków 1-3, co również może stanowić przykład w kontekście 
niniejszego dokumentu (TURBLOG, 2011c). 

3.1.6 Pozostałe publikacje 

Publikacja wskazana poniżej może stanowić źródło inspiracji: 

 Allen, J., and Browne, M. (2008). Review of Survey Techniques Used in Urban 
Freight Studies. 

3.2 Znalezienie podobnych kontekstów (krok 4) 

Krok 4 to „Znalezienie podobnych kontekstów” miast posiadających podobne cechy, który 
następuje po zdiagnozowaniu problemów i stworzeniu dokładnej mapy kontekstu miasta 
receptora. Najistotniejsze cechy wskazane w ramach poprzednich kroków będą również 
najważniejsze przy porównywaniu miasta receptora do innych miast. W wyniku tego kroku 
powinno się otrzymać wykaz istniejących podobnych miast i sytuacji, a także ich porównania 
do sytuacji zidentyfikowanej w mieście receptorze w ramach kroku 3. 
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W ramach przeprowadzonego przeglądu literatury za najważniejsze projekty badawcze 
uznano projekty C-LIEGE, TURBLOG oraz CIVITAS oraz związane z nimi publikacje. 
Poniżej przedstawiono pozycje dla każdego projektu, które mogą stanowić źródło inspiracji 
dla twórców polityki.  

3.2.1 C-LIEGE 

Dla siedmiu miast biorących udział w projekcie C-LIEGE (Parma, Leicester, Newcastle, 
Stuttgart, Szczecin, Montana oraz Malta) opracowano konteksty wraz z podaniem faktów o 
tych miastach oraz ich kluczowymi wyzwaniami w zakresie miejskiego transport towarowego 
(C-LIEGE, 2012a). 

3.2.2 TURBLOG 

W Rezultacie D3 przygotowanym w ramach projektu TURBLOG opracowano listę dziewięciu 
studiów przypadków dla Paryża, Utrechtu, Belo Horizonte, Mexico City, Santiago, Tokio, 
Pekinu, Nowego Jorku i Bombaju wraz z raportem dla każdego z przykładów i 
sprawozdaniem podsumowującym (TURBLOG, 2011b). Dodatkowo, w rozdziałach drugim i 
trzecim raportów dotyczących powyższych przykładów zawarto dokładny opis odpowiednich 
kontekstów konkretnych miast.  

3.2.3 CIVITAS 

W składającej się z czterech etapów inicjatywie CIVITAS wzięło udział 60 miast, skupionych 
wokół 16 projektów demonstracyjnych. W ramach tej inicjatywy w 10 z tych miast, tj. w  
Burgos, Genui, Krakowie, La Rochelle, Norwich, Tuluzie, Malmö, Ploiesti, Preston oraz w 
Wenecji przetestowano i poddano ocenie działania w zakresie logistyki i dystrybucji towarów. 
Dane kontekstowe na temat transportu zebrane w każdym z tych miast dostępne są na 
stronie internetowej projektu CIVITAS, podanej na stronie 68. 

3.3 Wybór przykładów oryginalnych kontekstów miejskich oraz rozpoznanie 
działań potencjalnie nadających się do transferu (krok 5-6) 

W ramach kroku piątego, czyli „Wyboru przykładów oryginalnych kontekstów miejskich” 

uwagę należy skupić się na działaniach zastosowanych w podobnych miastach wybranych w 

ramach kroku 4 opierając się na możliwości transferu tych działań w formie dostosowanej i 

przeskalowanej do potrzeb miasta receptora. Krok piąty zawęża poszukiwania do miast, w 

których zrealizowano działania odpowiadające problemom obecnym w mieście receptorze, 

czyli stanowiących potencjalne źródło transferu. Głównym rezultatem procedury 

wykonywanej w ramach kroku 5 powinno być zatem stworzenie listy dobrych praktyk 

zastosowanych przez miasta o podobnym kontekście, co miasto receptor, które zostało 

określone na etapie kroku 4. 

Krok szósty to „Rozpoznanie działań potencjalnie nadających się do transferu”, który polega 

na wybraniu odpowiednich działań z listy przygotowanej w ramach kroku 5. Decyzję czy 

działanie nadaje się do transferu podejmuje się w oparciu o np. jego rentowność operacyjną, 

efektywność kosztową i akceptację społeczności w mieście receptorze. Etap kroku piątego 

powinien być zakończony stworzeniem listy działań potencjalnie nadających się do transferu 

lub zaadaptowania z innych miejsc do miasta receptora.  
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Innymi słowy, powyższe kroki są wynikiem wstępnej selekcji działań, które brane są pod 
uwagę, jeśli chodzi o ich transfer. Istnieje wiele sposobów, aby dokonać takiej selekcji. 
Jednym z nich jest sposób inspirowany pracą Macário and Marques (2008), zgodnie z 
którym należy: 

 Określić grupę odpowiednich źródeł w zakresie kontekstów miasta; 

 Ze wszystkich działań objętych ww. źródłami wybrać te, które zostały z sukcesem 
zaimplementowane w innych miejscach, zgodnie z kryteriami sukcesu ustalonymi dla 
miasta receptora; 

 Poddać stworzoną listę recenzji; 

 Przygotować listę działań, które nadają się do transferu ze szczególnym 
uwzględnieniem istotnych warunków stosowania tych działań określonych w recenzji 
oraz zawartymi w niej kluczowymi uwagami. 

Jak dotąd opracowano sporo publikacji, które mogą inspirować do innego sposobu 
przeprowadzania opisanych powyżej kroków, jednak metodą, która wskazywana jest, jako 
najbardziej odpowiednia jest metoda tworzenia wykazu dobrych praktyk. Należy podkreślić, 
iż rezultat końcowy implementacji zależy od jakości pakietu działań oraz jego przygotowania 
w oparciu o listę dobrych praktyk nadających się do transferu. Z tego względu większą część 
badań należy poświęcić na znalezienie dobrych praktyk wdrożonych w podobnym kontekście 
miasta. 

Lista dobrych praktyk zebranych w ramach Zadania 2.1. projektu GRASS stanowi wykaz 
aktualnych starannie wybranych działań opisanych w Dodatku A do niniejszego dokumentu. 
Należy jednak pamiętać, iż zapewne powstały inne, bardziej obszerne listy dobrych praktyk, 
stąd ważne jest, aby korzystać również z innych źródeł gwarantując tym samym, że wybrane 
działania będą najlepiej nadawać się do transferu do miasta receptora. Poniżej 
przedstawiono odniesienia do publikacji opracowanych w ramach projektów BESTUFS, 
portalu ELTIS, NICHES+, C-LIEGE, STRAIGHTSOL, BESTFACT, Janjevic i wsp., 
TURBLOG, CIVITAS oraz SUGAR związanych z tą częścią dokumentu. 

3.3.1 BESTUFS (I oraz II) – Poradnik najlepszych praktyk Best practices handbook 
(BPH) 

Większość informacji zawartych w BPH odnosi się do kroków piątego i szóstego. Z 
poradnika najlepszych praktyk warto skorzystać w momencie, gdy badanie transferowalności 
przejdzie do etapu kroku piątego, ponieważ publikacja ta opisuje kilka przykładów działań w 
zakresie poprawy logistyki miejskiej. Dla niektórych z przykładów (nie wszystkich) podano 
również wnioski wraz z uwagą co do możliwości transferu danego działania, co stanowić 
może cenną informację w kontekście kroku szóstego. Z kolei opis podstaw i celów każdego z 
omówionych przypadków może być przydatny na etapie kroku czwartego. 

3.3.2 Portal ELTIS 

W momencie przygotowywania niniejszego dokumentu (luty 2014r.) na portalu ELTIS 
znajdowało się 76 studiów przypadków dotyczących miejskiego transport 
towarowego/logistyki miasta, nie licząc przykładów, które mogą znajdować się już w 
archiwum strony. Przykłady przesyłane są przez osoby indywidualne i jeśli konkretne 
studium przypadku nie obejmuje metodologii badania transferowalności, ELTIS nie podaje 
żadnych konkretów na ten temat. Zamieszczone na portalu przykłady odpowiadają zarówno 
działaniom uwzględnionym przez krok piąty, jak i szósty.  
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3.3.3 NICHES+ 

Jak już wspomniano wcześniej (podrozdział 2.3.4), w ramach projektu NICHES+ 
opracowano własną metodologię badania transferowalności, która może stanowić 
alternatywę dla badania MTTM. Jednak analiza przeprowadzona dla celów niniejszej 
publikacji wskazuje, iż jest to metodologia, która nie obejmuje całego procesu badania 
transferowalności. Metodologia NICHES+ staje się przydatna już po etapie wyboru koncepcji 
działania, ponieważ nie daje twórcom polityki żadnych narzędzi umożliwiających wybór tej 
koncepcji.  

Po przeprowadzeniu pierwszych pięciu kroków metodologii badania transferowalności MTTM 
możliwe jest skorzystanie z metodologii NICHES+ w rezultacie czego prawdopodobnie 
otrzyma się taki sam wynik, jak w sytuacji, gdyby do końca postępowano zgodnie z 
metodologią MTTM. Decyzja leży zatem w rękach twórców polityki, ponieważ to od nich 
zależy która z metod i kolejność wykonywania kroków będzie dla nich bardziej odpowiednia.  

3.3.4 C-Liege 

W ramach projektu C-Liege opracowano bazę składającą się z 98 przykładów dobrych 
praktyk dostępnych w formie arkusza Excel (adres strony znajduje się na stronie 68), a także 
przygotowano raport aktywizacyjny (C-LIEGE, 2012a) w ramach którego wybrano i poddano 
szczegółowej analizie 27 dobrych praktyk przy zastosowaniu analizy SWOT. Następnie, 45 z 
98 przykładów dobrych praktyk poddano dalszej analizie w ramach innej bazy danych pod 
kątem ich właściwości zachęcających i zniechęcających (C-LIEGE, 2012c). Ponadto, 
niektóre z działań poddano analizie pod kątem możliwości ich transferowalności.  

3.3.5 STRAIGHTSOL 

W ramach piątego Pakietu Roboczego WP5 projektu STRAIGHTSOL dotyczącego oceny 
skutków, opracowano listę spostrzeżeń, przykładów oraz ram analitycznych do zastosowania 
przy krokach od 6 do 10 procesu transferu działań. W odniesieniu do kroku 5 dokonano 
analizy pakietu działań dla sześciu różnych miast w Europie (STRAIGHTSOL, 2013a).  

W Rezultacie 5.3 opracowano ramy przeprowadzania krytycznej oceny szerokiego 
wachlarza rozwiązań z zakresu transport miejskiego m.in. definiowania ich koncepcji 
biznesowej (STRAIGHTSOL, 2014a). W ramach ewaluacji możliwości transferu zgodność 
działania z sytuacją miasta można ocenić poprzez ich dopasowanie do założonej koncepcji 
biznesowej. W ramach projektu STRAIGHTSOL opracowano koncepcje biznesowe dla 
czterech głównych aspektów, tj. miejskich centrów konsolidacyjnych, wymiany danych w 
łańcuchu dostaw, automatycznego monitorowania miejsc parkingowych oraz dynamicznego 
wyznaczania tras przy użyciu monitoringu. 

3.3.6 BESTFACT 

W ramach projektu BESTFACT opublikowano poradnik najlepszych praktyk „Best practices 
handbook 1” (BPH1) (BESTFACT, 2013), z którego większość informacji odnosi się do 
kroków 5 i 6 proponując kilka przykładów działań dla poprawy logistyki miejskiej (będących 
rezultatem procesu transferowalności przeprowadzonym w ramach kroku 5). W momencie 
przygotowywania niniejszego dokumentu w ramach BESTFACT przytoczono 90 studiów 
przypadków, które umieszczono na stronie internetowej (adres strony znajduje się na stronie 
68) wraz z arkuszem krótkich faktów będącym dwustronicowym opisem technologii, 
zarządzania, kosztami oraz wpływem działań wraz z danymi kontaktowym. 50 z 90 
przytoczonych przykładów zostało umieszczonych w poradniku BPH1, z czego 12 poddano 
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dokładnej analizie uwzględniając możliwość ich transferu, co stanowiło część oceny każdego 
studium przypadku. Uzyskane w ten sposób wnioski mogą być przydatne na etapie kroku 6.  

3.3.7 Janjevic i wsp. 

Opracowanie to, opisane w podrozdziale 2.3.5, jest możliwe do zastosowania, jeśli w ramach 
poprzednich kroków podjęto decyzję o rozważeniu wdrożenia inicjatyw mikro-
konsolidacyjnych. Ma to na celu wsparcie miasta docelowego w dostosowaniu różnych wersji 
inicjatywy do różnych obszarów w oparciu o analizę cech tych inicjatyw oraz możliwości 
transferu tych cech do miasta docelowego. Metodologia ta została zastosowana przez 
Janjevic’a oraz Ndiaye (2013) do transferu inicjatywy ELP z Bordeaux do Brukseli. W ramach 
tej metodologii przeprowadza się pewnego rodzaju ocenę exante, co może być również 
przydatne na etapie kroku 8. 

3.3.8 TURBLOG 

Jeśli jakiekolwiek z dziewięciu przykładów stadium przypadku przeprowadzonych w ramach 
projektu TURBLOG stanowi cenne źródło informacji w zakresie kontekstu miasta, najlepsze 
praktyki  z tych kontekstów tj. te które z powodzeniem wdrożono w innych miejsca, można 
wybrać na etapie kroku 5. Lista najlepszych praktyk opracowanych w ramach projektu 
TURBLOG znajduje się na jego stronie internetowej (adres podany na stronie 68). Niemniej 
jednak, w opracowaniu tym nie podano, jak dokładnie wyglądał proces wyboru działań do 
transferu. Był on również częściowo połączony z procesem przygotowywania działań 
przeprowadzanego w ramach kroku 7. 

3.3.9 CIVITAS 

W ramach pracy zespołu CIVITAS GUARD, działającego na rzecz logistyki i dystrybucji 
towarów, przedstawiono własną ocenę 17 działań podzielonych na trzy główne podgrupy, tj. 
plany nowej dystrybucji – ich regulacja i wdrożenie, działania wspierające dla pojazdów i 
kierowców oraz partnerstwa na rzecz transportu towarowego (CIVITAS GUARD, 2010), które 
przetestowano w 10 miastach demonstracyjnych biorących udział w projekcie CIVITAS. 
Więcej szczegółów na temat wszystkich 17 działań znajduje się na stronie internetowej 
inicjatywy CIVITAS. 

W końcowym sprawozdaniu z badania transferowalności opracowanym w ramach CIVITAS 
MOBILIS zastosowano składającą się z 4 kroków metodę oceny możliwości transferu 
działania wdrożonego w jednym mieście do innych lokalizacji (CIVITAS MOBILIS, 2009). 
Dotyczyło to głównie działania na rzecz mobilności nietowarowej, jednak wciąż może 
stanowić przykład dla np. recenzji wstępnego wyboru potencjalnych działań.  

Wytyczne opracowane w ramach projektu CIVITAS mogą również stanowić źródło inspiracji i 
spostrzeżeń przy przeprowadzaniu kroków 5 i 6. (CIVITAS, 2012). 

3.3.10 SUGAR 

W ramach projektu SUGAR (Sustainable Urban Goods Logistics Achieved by Regional and 
Local Policies) przygotowano poradnik najlepszych praktyk dla władz „Best Practices 
Handbook for Authorities”, który może mieć znaczenie dla etapów 5 i 6 (SUGAR, 2011). Po 
zakończeniu czynności w ramach kroku 5 w poradniku podano 44 europejskie przykłady 
najlepszych praktyk w zakresie poprawy logistyki miejskiej. Dla niektórych przykładów (nie 
wszystkich) wyciągnięto również wnioski oraz rozważono możliwość ich transferu, co może 
stanowić ważny wkład na etapie kroku 6. 
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3.3.11 Pozostałe publikacje 

Publikacja wskazana poniżej może stanowić źródło inspiracji: 

 CITYLOG (2013) tested and analyzed telematics services such as pre-trip planner, 
dynamic navigation service, last mile parcel tracking, and ad hoc maps, new 
loading/unloading functionality, vehicle-to-vehicle transshipment and BentoBoxes. 

3.4 Przygotowanie i przeskalowanie działań do transferu (krok 7) 

Krokiem siódmym jest „Przygotowanie i przeskalowanie działań do transferu” polegające na 
przygotowaniu i dostosowaniu działania w taki sposób, aby rozwiązywało ono konkretne 
problemy miasta receptora. Przy przeprowadzaniu procesu w ramach tego kroku należy 
również pamiętać o synergii działań, stąd proces ten należy przeprowadzać dla wszystkich 
działań jednocześnie. W celu otrzymania optymalnego pakietu działań należy łączyć je ze 
sobą, co spowoduje wzrost powodzenia realizacji każdego z nich osobno. Wybór działań w 
ramach kroku szóstego i pomyślne przeprowadzenie procedury kroku 7 powinno 
zaowocować opracowaniem jednego lub kilku pakietów działań przystosowanych, 
przeskalowanych oraz specjalnie zaprojektowanych do rozwiązywania problemów miasta 
receptora rozpoznanych w ramach kroku 1. 

Za literaturę najbardziej adekwatną dla kroku siódmego uznano publikacje wydane w ramach 
projektów C-LIEGE, TURBLOG and STRAIGHTSOL, które po krótce opisano poniżej. 

3.4.1 C-LIEGE 

W Rezultacie 7.1 przygotowanym w  ramach projektu C-LIEGE opisano spotkania okrągłego 
stołu zorganizowane w miastach pilotażowych, przedstawiono wnioski z wdrożenia projektu 
w miastach pilotażowych, a także wskazano bariery i czynniki sprzyjające projektowi (C-
LIEGE, 2013b). Przedstawiono w nim również dwa sposoby niwelowania barier: 

 Działanie można połączyć z jednym lub kilkoma innymi działaniami (w ramach 
pakietu polityki), co przeciwdziała powstawaniu barier. Dla przykładu: kosztowne 
działanie (tworzące barierę finansową) można połączyć z działaniem przynoszącym 
zyski. 

 Działanie transferowane można dostosować w sposób eliminujący, lub przynajmniej 
ograniczający te aspekty, które powodują powstawanie barier. 

Zadania przeprowadzone w ramach sesji okrągłego stołu opisanych w tym dokumencie 
mogą być przydatne zarówno na etapie kroku 7, jak i 9. 

3.4.2 TURBLOG 

W podrozdziale 5.2 dokumentu opisującego wytyczne w zakresie badania transferowalności 
działań Transferability Guidelines projektu TURBLOG opisano sposób, w jaki w ramach 
procedury badania transferowalności przygotowano i przeskalowania różne działania dla 
czterech miast - Belo Horizonte, Gamarra, Cariacica oraz Lizbona. Dokonano również 
systematycznego porównania pakietów działań dla różnych miast (TURBLOG, 2011c). 

3.4.3 STRAIGHTSOL 

Zgodność pomiędzy działaniem a miastem receptorem ocenić można poprzez 
przeprowadzenie ewaluacji ich dopasowania do jednej z koncepcji biznesowych opisanych w 
publikacji wydanej w ramach projektu STRAIGHTSOL (2014a). W opracowaniu tym opisano 
wytyczne do oceny zarówno kryteriów skalowania, jak i okoliczności przygotowania działań w 
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sposób zapewniający ich dopasowanie do danej koncepcji biznesowej. Dopasowanie to 
zbadano pod kątem modelu klienta, architektury organizacyjnej, sieci wartości oraz modelu 
finansowego. 

Opracowywany właśnie dokument w ramach projektu STRAIGHTSOL dotyczyć będzie 
wyłącznie kwestii skalowania działań w oparciu o siedem badań pilotażowych projektu 
STRAIGHTSOL (w tym zakresie należy regularnie sprawdzać stronę internetową projektu 
podaną na stronie 68). 

3.4.4 Pozostałe publikacje 

Jak już wspomniano, publikacja wskazana poniżej może stanowić źródło inspiracji i 
spostrzeżeń: 

 NICHES+ (2009), Report on implementation issues and transferability of innovative 
concepts, oraz NICHES+ (2011), Guidelines for assessing the Transferability of an 
Innovative Urban Transport Concept. 

3.5 Ocena exante (krok 8) 

Kolejnym krokiem jest „Ocena exante działań do transferu” w ramach której dokonywana jest 
ewaluacja wpływu pakietu działań w oparciu o porównanie dwóch przyszłych scenariuszy: 
scenariusz bazowy, w którym działania nie zostały wdrożone i drugi scenariusz, w którym 
zostały zrealizowane. W ramach tego kroku należy dokonać wstępnej oceny trafności, 
skuteczności, efektywności, użyteczności oraz trwałości działań.  

Na podstawie przeglądu literatury wybrano dwa najważniejsze źródła dotyczącej 
przeprowadzania tego typu oceny wstępnej, czyli opisane poniżej badania będące częścią 
projektów STRAIGHTSOL oraz TURBLOG. Istnieje również szereg innych publikacji 
nawiązujących do tego tematu, które zostały opisane w ostatnim podrozdziale. 

3.5.1 STRAIGHTSOL 

W ramach tego badania opracowano wytyczne w zakresie oceny działań do transferu, 
zarówno w sferze horyzontalnej (w odniesieniu do nowej lokalizacji), jak i wertykalnej (w 
odniesieniu do skalowania działań). Metody oceny można podzielić na trzy grupy: analizę 
jakościową przeprowadzaną przy użyciu wskaźników (STRAIGHTSOL, 2013a; 
STRAIGHTSOL, 2013b), analizę modelu biznesowego przy użyciu modelu biznesowego 
Business Model Canvas (STRAIGHTSOL 2014a) oraz ewaluację interesariuszy przy użyciu 
analizy MAMCA, ang. Multi-Actor, Multi-Criteria Analysis (STRAIGHTSOL 2014b). 
STRAIGHTSOL to pierwszy projekt w ramach którego podjęto próbę opracowania ogólnych 
ram oceny działań w zakresie miejskiego transportu towarowego oraz stworzenia 
metodologii, dzięki której możliwe będzie konsekwentne porównanie różnych działań. 

3.5.2 TURBLOG 

W rozdziale 6.2 wytycznych dotyczących możliwości transferu działań  Transferability 
Guidelines opracowanych ramach projektu TURBLOG opisano przeprowadzenie oceny 
exante w procesie transferowalności dla czterech miast. Ocenie exante poddano pakiety 
działań pod kątem ich trafności, skuteczności, efektywności, użyteczności oraz trwałości. W 
ramach każdego pakietu każde działanie otrzymało również własną ocenę.  
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3.5.3 Pozostałe publikacje 

Jak już wspomniano, publikacje wskazane poniżej mogą stanowić źródło inspiracji i 
spostrzeżeń:  

 Ambrosini i wsp. (2013). A design methodology for scenario-analysis in urban freight 
modelling. 

 Gonzalez-Feliu and Routhier (2012). Modelling urban goods movement: how to be 
oriented with so many approaches?  

 BESTUFS: Best Practices Handbooks - Statistical data, data acquisition and data 
analysis regarding urban freight transport (BESTUFS I, 2000; BESTUFS I, 2001, 
BESTUFS I, 2002; BESTUFS I, BESTUFS II, 2003; BESTUFS II, 2005; BESTUFS II, 
2006a; BESTUFS II, 2007; BESTUFS II, 2008a). 

 BESTUFS II (2006b). Best Practice in data collection, modelling approaches and 
application fields for urban commercial transport models - Theme: Urban freight data 
collection - synthesis report. 

 BESTUFS II (2006c). Quantification of Urban Freight Transport Effects II. 

 The ELTIS-portal (adres znajduje się na stronie 68). 

 NICHES+ (2011). Guidelines for assessing the Transferability of an Innovative Urban 
Transport Concept 

 Janjevic and Ndiaye (2013), Development and Application of a Transferability 
Framework for Micro-consolidation Schemes in Urban Freight Transport, and Janjevic 
et.al. (2013), Downscaling the consolidation of goods – state of the art and 
transferability of micro-consolidation initiatives. 

3.6 Rozpoznanie potrzeby korygowania (krok 9) 

W ramach kolejnego kroku, tj. „Rozpoznania potrzeby korygowania”, należy określić warunki 
transferu działań do miasta receptora (instytucjonalne, fizyczne, itp.) oraz podjąć decyzję czy 
działania te wymagają korygowania. Zależeć to będzie od możliwości przystosowania polityki 
i działania do sytuacji obecnej w mieście receptorze. W szczególności, po przeprowadzeniu 
wstępnej oceny należy sprawdzić, czy nie wystąpiła konieczność jakichkolwiek zmian w 
zakresie kroku szóstego i/lub siódmego. Jeśli taka sytuacja nastąpi, należy dokonać tych 
zmian i ponownie przeprowadzić czynności w ramach kroku ósmego i dziewiątego. Proces 
ten należy powtarzać, aż do osiągnięcia zadowalającego rezultatu oceny wstępnej 
przeprowadzonej w ramach kroku ósmego, po czym można przejść do realizacji kroku 
dziesiątego. 

Dla tego kroku najodpowiedniejszymi dokumentami będą te, które opracowano w ramach 
projektów STRAIGHTSOL oraz TURBLOG, które opisano poniżej. 

3.6.1 STRAIGHTSOL 

W badaniu przeprowadzonym w ramach projektu STRAIGHTSOL wskazano warunki 
pomyślnego wdrożenia działań na podstawie ogólnej oceny każdego ze studiów przypadków 
przeprowadzonej w oparciu o analizę rentowności (STRAIGHTSOL, 2014a). Dla wielu 
przykładów warunkiem pomyślnej realizacji było skorygowanie działań. Potrzebę takiej 
korekty można zidentyfikować w oparciu o podejście analityczne opisane w badaniu 
przeprowadzonym w ramach STRAIGHTSOL, a opisane przykłady mogą pokazywać, jak 
tego typu procedurę zastosować w praktyce (STRAIGHTSOL, 2013a). 
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3.6.2 TURBLOG 

W rozdziale 6.3 oraz 6.4 wytycznych dotyczących możliwości transferu działań  
Transferability Guidelines opracowanych ramach projektu TURBLOG (TURBLOG, 2011c) 
opisano korekty wskazane przez interesariuszy oraz ograniczenia implementacji w zakresie 
ustalonych ram projektu. Stanowić to może inspirację dotyczącą sposobu korygowania i 
dostosowania działań w celu zaangażowania ważnych interesariuszy oraz zniwelowania 
ograniczeń. 

3.6.3 Pozostałe publikacje 

Publikacje wskazane poniżej mogą stanowić źródło inspiracji i spostrzeże n: 

 NICHES+ (2011). Guidelines for assessing the Transferability of an Innovative Urban 
Transport Concept. 

 C-LIEGE (2013b). Transferability plan for local government on energy saving and 
sustainable demand management in urban freight transport sector. 

3.7 Wdrożenie działań i kierowanie rezultatów (krok 10) 

Ostatni kroki to „Wdrożenie działań i kierowanie rezultatów”. Oprócz faktycznej implementacji 

działań niezbędne jest również zebranie pewnych informacji w celu monitorowania procesu 

wdrażania oraz opracowania strategii tego procesu. Z tego względu w ramach tego kroku 

należy przygotować szczegółowy opis działań, które będą realizowane. Strategią wdrażania 

należy również objąć dane ilościowe powiązanych celów operacyjnych, dzięki czemu 

możliwe będzie monitorowanie tego procesu. 

Poniżej przedstawiono krótki opis projektów CIVITAS, STRAIGHTSOL, ELTISPLUS oraz 

TURBLOG dotyczących kroku 10. 

3.7.1 CIVITAS 

Przy kierowaniu rezultatami przydatna może stać się ewaluacja, dla której obszerne ramy 
opracowano w ramach projektu CIVITAS (CIVITAS, 2013). Ponadto, w ramach tego projektu 
opublikowano również podręcznik zarządzania projektem i angażowania interesariuszy - A 
project management and stakeholder engagement handbook - dla branży transportowej, 
który może przydać się na etapie implementacji działań (GUIDEMAPS, 2004). 

3.7.2 STRAIGHTSOL 

W badaniu przeprowadzonym w ramach tego projektu opracowano narzędzia do 
przeprowadzenia ewaluacji w oparciu o analizę rentowności, a także przygotowanie 
przyszłych scenariuszy, które mogą być przydatne na etapie kierowania rezultatami (patrz 
np. STRAIGHTSOL, 2013a; STRAIGHTSOL, 2013b; STRAIGHTSOL, 2014a; 
STRAIGHTSOL, 2014b). 

3.7.3 ELTISPLUS 

W ramach projektu ELTISPLUS opracowano wytyczne w zakresie tworzenia i realizowania 
planu zrównoważonej mobilności w miastach (ELTISPLUS, 2014). Pomimo, iż wytyczne te 
mogą zostać zastosowane w ogólnej polityce miasta dotyczącej mobilności, włączając tym 
samym kwestię transferu działań do planu zrównoważonej mobilności przygotowywanego 
dla danego miasta, można je również zastosować w procesie badania transferowalności „10 
kroków”, ponieważ dotyczą one realizacji działań mających na celu poprawę mobilności w 
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mieście związanych z budżetowaniem, zarządzaniem interesariuszami, czy planowaniem i 
zarządzaniem projektem itp. 

3.7.4 TURBLOG 

W rozdziale 6.3 oraz 6.4 wytycznych dotyczących transferu metody TURBLOG 
Transferability Guidelines (TURBLOG, 2011c) opisano korekty wskazane przez 
interesariuszy oraz ograniczenia implementacji w zakresie ustalonych ram projektu. 
Stanowić to może inspirację dotyczącą potrzeby zdefiniowania fazy wdrożenia  w celu 
zaangażowania ważnych interesariuszy oraz zniwelowania ograniczeń implementacji. 

3.7.5 Pozostałe publikacje 

Publikacja wskazana poniżej może stanowić źródło inspiracji i rozważań: 

 Dziekan i wsp. (2013), Evaluation Matters: A practitioners’ guide to sound evaluation 
for urban mobility measures. 
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4 STOSOWANIE METODOLOGII: PRZYKŁAD PRAKTYCZNY DLA OSLO 

W rozdziale 3 przeprowadzono przegląd najnowszej literatury oraz narzędzi, które można 
zastosować w trakcie wykonywania 10 kroków metodologii MTTM. Stanowi to wytyczne dla 
każdego z miast zainteresowanych wykorzystaniem dobrych praktyk stosowanych w innych 
miastach i zaimplementowania ich na poziomie lokalnym. Utrudnieniem w zrozumieniu 
informacji zawartych w rozdziale 3 może być duża liczba odniesień dla każdego z kroków, 
stąd niniejszy rozdział stanowi ułatwienie we wprowadzeniu wytycznych opisanych w 
poprzednim rozdziale. 

W niniejszym rozdziale przeprowadzonych zostanie pierwszych sześć kroków analizy źródeł 
wtórnych opartych na badaniu transferowalności MTTM, których celem było znalezienie 
działań w zakresie zrównoważonego miejskiego transportu towarowego najbardziej 
odpowiednich dla miasta Oslo. Tego typu podejście będzie korzystne z dwóch powodów: 
będzie przykładem w jaki sposób korzystać z metodologii, oraz będzie pokazywać jak 
korzystając z metody zaproponowanej przez autorów niniejszej publikacji określić priorytety 
różnych publikacji. W odniesieniu do drugiego punktu, ważne jest, aby pamiętać, iż 
najkorzystniejsza metoda zależeć będzie zarówno od kontekstu miasta, jak i od danych 
dostępnych przed zastosowaniem metodologii badania transferowalności. Z tego względu 
nie należy ślepo powielać etapów sześciu kroków opisanych w niniejszym rozdziale. 
Powinny one jedynie stać się inspiracją ułatwiającą innym miastom zastosowanie tej 
metodologii na poziomie lokalnym. 

Niniejszy dokument stanowi poradnik w zakresie skutecznego miejskiego transportu 
towarowego dla miast w Polsce i Norwegii. W rozdziale tym opisano przykład dla miasta 
norweskiego ze względu na fakt, iż w projekcie GRASS to właśnie Norwegia jest krajem-
mentorem dla Polski. Na przedstawionym przykładzie dla miasta Oslo skorzystać mogą 
zarówno miasta norweskie, jak i polskie. Oslo zostało wybrane z dwóch względów. Po 
pierwsze jest to największe miasto Norwegii z największą liczbą zatorów drogowych oraz 
największą liczbą problemów w zakresie miejskiego transportu towarowego. Po drugie, dla 
Oslo wykonano już sporo pracy dotyczącej stworzenia mapy problemów miejskiego 
transportu towarowego w ramach projektu GUD (Green Urban Distribution w Oslo). W 
oparciu o tę wiedzę, jak i o zebrane dane, możliwe było lepsze przedstawienie metodologii w 
praktyce w ramach obecnych ograniczeń budżetowych. 

Należy pamiętać, iż rozdział ten stanowi jedynie przykład analizy źródeł wtórnych w zakresie 
metodologii badania transferowalności. Innymi słowy, wyniki tej analizy nie powinny być 
traktowane jako mapa najskuteczniejszych działań w zakresie miejskiego transportu 
towarowego dla Oslo, ponieważ analiza objęła zbyt małą ilość prac i jest oparta na już 
dostępnych, a nie nowo zebranych danych dla miasta Oslo. Aby analiza była kompletna, 
wymaga to zebrania pewnych danych dotyczących miasta receptora, co nie stanowiło 
zakresu prac Pakietu roboczego WP2, który obejmował jedynie przegląd literatury 
przedmiotu. Rzeczywiste ustalenia i testy pilotażowe objęte zostaną Pakietem roboczym 
WP5 przeprowadzonym dla miasta Szczecina w kolejnych publikacjach. Ze względu na brak 
danych analiza nie objęła kroku siódmego badania transferowalności, co spowodowało 
nieprzeprowadzenie również kroku ósmego, którego przeprowadzenie warunkuje krok 
siódmy oraz przeprowadzenia głębokiej analizy w oparciu o intensywne wykorzystanie 
dostępnych źródeł. Krok dziewiąty to etap, który przeprowadza się na bazie kroku ósmego, z 
kolei krok dziesiąty to faktyczne wdrożenie działań, co z oczywistych względów nie mogło 
zostać uwzględnione w badaniu. Niemniej jednak, niniejszy dokument stanowi cenne źródło 
informacji w zakresie metodologii badania transferowalności oraz sposobów ich stosowania.  
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Każdy z poniższych podrozdziałów opisuje kolejne kroki badania transferowalności MTTM, 
których krótkie opisy zawarto w poprzednim rozdziale, Macário and Marques (2008) lub 
TURBLOG (2011). 

4.1 Krok 1: Diagnozowanie problemu 

W ramach badania pilotażowego projektu GUD stworzono mapę wyzwań miejskiego 
transportu towarowego dla miasta Oslo (Sund i Norvik, 2011). Cztery główne wyzwania 
określone na podstawie badania to: 

1. Brak koordynacji pomiędzy dostawcami w logistycznym łańcuchu dostaw, 
2. Słaby dostęp do punktów załadunku i rozładunku towarów, 
3. Niewystarczający odbiór i dostarczanie towarów do sklepów, 
4. Konieczność improwizacji w przypadku wystąpienia nieprzewidzianych zakłóceń 

logistycznych (np. zamknięte sklepy, brak miejsc parkingowych). 

Oczywiście w Oslo istnieją również inne problemy w zakresie miejskiego transportu 
towarowego, jednak to te cztery problemy stanowić będą podstawę dla działań 
podejmowanych w ramach kroku pierwszego badania przeprowadzonego dla Oslo. W 
przypadku, gdyby niniejsze badanie stanowiło prawdziwe wdrożenie metodologii MTTM, 
należałoby dokładnie uzasadnić wybór właśnie tych czterech problemów. Ponadto, zebranie 
bardziej szczegółowych  danych dotyczących problemów w zakresie miejskiego transportu 
towarowego ułatwiałoby wybór najbardziej odpowiednich działań.  

4.2 Krok 2: Charakterystyka miasta 

W ramach Pakietu roboczego WP1 opracowano ogólną charakterystykę miast w Polsce i 
Norwegii (Iwan i Kijewska, 2014), co będzie niezbędne w trakcie realizowania kroku 2 dla 
tych lokalizacji. Będzie to wymagało jednak opracowania bardziej szczegółowej 
charakterystyki, co pozwoli na zidentyfikowanie najodpowiedniejszych dla tych miast działań. 
Trzy kluczowe cechy charakterystyczne dla miasta Oslo w zakresie miejskiego transportu 
towarowego pochodzą z pracy badawczej, która powstała w ramach projektu GUD 
(Nordtømme i wsp., 2013) i są to:  

 Szybki wzrost populacji: Obecnie populacja liczy około 600 000 mieszkańców, 
jednak do roku 2030 spodziewany jest jej wzrost do 800 000 mieszkańców. Można 
się zatem spodziewać, iż do roku 2030 wzrośnie również popyt na usługi 
transportowe z prognozowanym wzrostem w zakresie miejskiego transportu 
towarowego na poziomie 50% w okolicach i na terenie Oslo w stosunku do obecnego 
poziomu. 

 Źródło miejskiego transport towarowego oraz godziny dostaw: Większość 
towarów dostarczanych do centrum miasta transportowana jest z terenów 
znajdujących się poza obszarem miasta lub z terminali i magazynów znajdujących się 
na jego obrzeżach. Duże ilości towarów dostarczane są przed godziną 7 rano lub w 
godzinach pomiędzy porannymi godzinami szczytu a południem, co ma na celu 
uniknięcie dużego ruchu.  

 Zatory drogowe oraz sprzeczne interesy w zakresie transport publicznego: W 
ankiecie badającej odczucia związane z ruchem drogowym w Oslo przeprowadzonej 
wśród przewoźników prawie wszyscy respondenci wspomnieli o problemach z 
mobilnością w mieście poza godzinami szczytu zaznaczając, iż w godzinach szczytu 
problem ten znacząco się nasila. Za duży lub bardzo duży problem taką sytuację 
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uznało ponad 70% respondentów. Przewoźnicy wskazali również na problem z 
miejscami do parkowania, które często kolidują z mobilnością transportu publicznego 
lub ścieżkami rowerowymi, w rezultacie czego są oni zmuszeni parkować samochody 
dostawcze na pasach ruchu dla autobusów lub torach tramwajowych. Jeśli nie 
zostaną podjęte żadne działania problem ten będzie narastał, szczególnie biorąc pod 
uwagę wzrost liczby mieszkańców oraz zwiększający się udział transportu 
publicznego w ruchu drogowym.  

Można również wskazać cechy wtórne, na przykład: 

 Dużą ilość egzekwowanych przepisów ruchu drogowego, 

 Populację z wysokimi średnimi dochodami (dla której bardzo ważny jest czas), 

 Populację, która generalnie przestrzega przepisów, 

 Populację o stosunkowo dobrym poziomie umiejętności technologicznych (blisko 
100% populacji posiadającej dostęp do Internetu, duża liczba osób korzystających ze 
smartfonów i podobnych urządzeń, duża ilość dokonywanych płatności 
elektronicznych), 

 Sektor formalny będący w dużym stopniu porównywalny do sektora nieformalnego, 

 Potencjalnie surowe i śnieżne warunki zimowe, gdzie zaspy śnieżne mogą 
powodować problemy z dostępem do punktów załadunku i rozładunku towarów, co 
może prowadzić do nasilenia konfliktu na linii miejski transport towarowy - transport 
publiczny, 

 Relatywnie wysokie zarobki, niskie bezrobocie i sztywne prawo pracy. 

4.3 Krok 3: Analiza w kontekście miasta i skutków zidentyfikowanych 
problemów 

W niniejszym podrozdziale ustalony został profil miasta w oparciu o zmienne opisujące 
główne cechy indywidualnego kontekstu miasta, a także wyniki osiągnięte na bazie kroków 
diagnostycznych, co pozwoli to na porównanie poszczególnych przypadków. 

Przy ustalaniu profilu miasta posłużono się tą samą metodologią, jak w przypadku projektu 
TURBLOG (2011a). W oparciu o różne zmienne dotyczące cech obszaru miasta, 
charakterystyki produktu oraz profilu czynników/dostaw, możliwe było stworzenie profilu 
logistycznego. Ramy dla zdefiniowania profili logistycznych przedstawiono w tabeli poniżej.  

Tabela 2. Ramy dla profili logistycznych (TURBLOG, 2011a). 

 Klasyfikacja cech i 
właściwości 

Możliwe cechy profilów logistycznych 

Cechy obszaru 
miasta 

 

Gęstość punktów 
handlowych  

Niska Średnia Wysoka 

Jednorodność  Niska Średnia Wysoka 

Dostępność w zakresie 
logistyki  

Zła Umiarkowana Dobra 

Zastosowanie 
ograniczeń 

Tak Nie  

Charakterystyka Łatwość obsługi  Trudna Umiarkowana Łatwa 
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produktu 

 

Warunki specjalne  Tak Mogą być 
wymagane 

Brak 

Profil dostawców 
/ dostaw 

Stopień  pilności 
dostaw 

Niski Średni Wysoki 

Częstość dostaw  Niska Średnia Wysoka 

Ilość typów produktów, 
które należy dostarczyć  

Kilka Kilkanaście Wiele 

Planowane dostawy  Brak  Tak  

 

Powyższe ramy przygotowano w oparciu o literaturę przedmiotu w zakresie najlepszych 
dostępnych cech profilu logistycznego. 

Profile logistyczne składają się z pięciu głównych kategorii ( A-E): 

A. Grupa sklepów specjalizujących się w jednym określonym rodzaju produktów/usług 
B. Hotele, restauracje, małe sklepy spożywcze, markety osiedlowe 
C. Centrum biznesowe (kurierzy, małe dostawy, Business to Customer B2C) 
D. Duże punkty handlowe (handel, centra handlowe, magazyny dystrybucyjne) 
E. Obszary mieszkaniowe z lokalnymi punktami handlowymi 

W tym konkretnym pakiecie roboczym głównym obszarem rozważań dla miasta Oslo było 
centrum miasta, czyli obszar miasta w granicach obwodnicy 1 (Ring road 1), gdzie 
zanotowano największe występujące regularnie problemy w zakresie miejskiego transportu 
towarowego w stosunku do innych części miasta.  Problemy występujące w centrum miasta 
to zatory drogowe, brak miejsc parkingowych, brak miejsca na manewrowanie, konflikt z 
transportem publicznym, itp.  

Nawet po zawężeniu obszaru badań do centrum miasta, trudno jest ustalić dla niego jeden 
profil logistyczny, ponieważ jest to obszar, w którego skład wchodzi wiele heterogenicznych 
dzielnic. Z tego względu dla uproszczenia wybrano jeden główny i jeden drugorzędny profil 
logistyczny: 

 Główny profil logistyczny centrum miasta to profil C - Centrum biznesowe. 
Większość budynków to albo budynki biurowe albo budynki z dużym udziałem 
powierzchni biurowej. 

 Drugorzędny profil logistyczny centrum miasta to profil B - hotele, restauracje, małe 
sklepy spożywcze, małe markety osiedlowe. Profil ten obejmuje kilka dzielnic, 
takich jak Tullinløkka i Kvadraturen. 

Profile logistyczne B i C przedstawiono w Tabeli 3 i Tabeli 4 zgodnie z ich definicją 
opracowaną w ramach projektu TURBLOG. Kolorem zielonym oznaczono granice kategorii 
profili logistycznych.  
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Tabela 3. Główny profil logistyczny. Profil C: Centrum biznesowe 

 Klasyfikacja cech i 
właściwości 

Cechy profilu logistycznego C: CENTRUM 
BIZNESOWE 

Cechy obszaru 
miasta 

 

Gęstość punktów 
handlowych  

Niska Średnia Wysoka 

Jednorodność  Niska Średnia Wysoka 

Dostępność w zakresie 
logistyki  

Zła Umiarkowana Dobra 

Zastosowanie 
ograniczeń 

Tak Nie  

Charakterystyk
a produktu 

 

Łatwość obsługi  Trudna Umiarkowana Łatwa 

Warunki specjalne  Tak Mogą być 
wymagane 

Brak 

Profil 
dostawców / 
dostaw 

Stopień  pilności dostaw Niski Średni Wysoki 

Częstość dostaw  Niska Średnia Wysoka 

Ilość typów produktów, 
które należy dostarczyć  

Kilka Kilkanaście Wiele 

Planowane dostawy  Brak  Tak  

 

Profil ten odpowiada obszarom z dużym skupiskiem sklepów detalicznych, budynków 
handlowych, biur oraz urzędów i budynków użyteczności publicznej, takich jak kina i teatry.  
Jest to obszar z dobrymi połączeniami transportu publicznego, jednak ze względu na gęstą 
zabudowę oraz zwiększony ruch drogowy i dużą liczbę zatorów drogowych, charakteryzuje 
się on niskim poziomem dostępu logistycznego.  

 

Tabela 4. Drugorzędny profil logistyczny centrum miasta to profil B - hotele, restauracje, małe sklepy 
spożywcze, małe markety osiedlowe. 

 Klasyfikacja cech i 
właściwości 

Cechy profilu logistycznego B - hotele, 
restauracje, małe sklepy spożywcze, małe 
markety osiedlowe. 

Cechy obszaru 
miasta 

 

Gęstość punktów 
handlowych  

Niska Średnia Wysoka 
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Jednorodność  Niska Średnia Wysoka 

Dostępność w zakresie 
logistyki  

Zła Umiarkowana Dobra 

Zastosowanie 
ograniczeń 

Tak Nie  

Charakterystyk
a produktu 

 

Łatwość obsługi  Trudna Umiarkowana Łatwa 

Warunki specjalne  Tak Mogą być 
wymagane 

Brak 

Profil 
dostawców / 
dostaw 

Stopień  pilności dostaw Niski Średni Wysoki 

Częstość dostaw  Niska Średnia Wysoka 

Ilość typów produktów, 
które należy dostarczyć  

Kilka Kilkanaście Wiele 

Planowane dostawy  Brak  Tak  

 

Profil logistyczny definiuje się głównie poprzez opis cech produktów, będących w większości 
produktami z branży spożywczej. Ze względu na fakt, iż są to produkty nietrwałe i szybko 
psujące się, wymagają one szczególnych warunków tj. dużej częstotliwości dystrybucji oraz 
codziennych dostaw. Niektóre z produktów trzeba również dostarczać wcześnie rano.  

W Tabeli 5 definiowanie profili logistycznych dla miasta Oslo poszło o jeden krok dalej 
zawężając powyższe kategorie oznaczone kolorem zielonym (stanowiące ogólne profile 
logistyczne projektu TURBLOG) do pozycji, które najlepiej pasują do miasta Oslo (profile 
logistyczne miasta Oslo). Następnie profile te poddano analizie porównawczej i 
wyszczególniono ich różnice. 
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Tabela 5. Definicje i porównanie profili logistycznych dla miasta Oslo. 

 Klasyfikacja cech i 
właściwości 

Główny profil 
logistyczny: C 

Drugorzędny 
profil 
logistyczny: B 

Główne 
różnice 

Cechy 
obszaru 
miasta 

Gęstość punktów 
handlowych  

Wysoka Wysoka Brak 
znaczących 
różnic 

Jednorodność  Niska Niska 

Dostępność w zakresie 
logistyki  

Zła Zła 

Zastosowanie ograniczeń Tak Tak 

Charakterysty
ka produktu 

Łatwość obsługi  Łatwa Umiarkowana Warunki 
specjalne: 

Delikatne 
produkty 

Produkty łatwo 
psujące się 

Warunki specjalne  Brak  Produkty 
delikatne 

Produkty łatwo 
psujące się 

Profil 
dostawców / 
dostaw 

Stopień  pilności dostaw Wysoki Wysoki Ilość typów 
produktów, 
które należy 
dostarczyć 

Trasy 
planowanych 
dostaw 

Częstość dostaw  Wysoka Wysoka 

Ilość typów produktów, 
które należy dostarczyć  

Niewiele/kilka Kilka 

Planowane dostawy  Brak  Tak 

 

Podsumowując, centrum miasta Oslo odpowiada profilowi logistycznemu C. Natomiast 
niektóre z dzielnic w centrum odpowiadają profilowi B. Cechy charakterystyczne tych profili 
dotyczące Oslo przedstawiono w Tabeli 5. Nie jest spodziewana zmiana tych cech.  

Konsekwencje nie podjęcia żadnych działań, tj. brak koordynacji pomiędzy dostawcami w  
logistycznym łańcuchu dostaw, słaby dostęp do punktów załadunku i rozładunku towarów, 
niewystarczający odbiór i dostarczanie towarów do sklepów oraz konieczność improwizacji w 
przypadku wystąpienia nieprzewidzianych zakłóceń logistycznych, będą się pogłębiać w 
wyniku przybywania zarówno mieszkańców, jak i wzrostu PKB. Nasili się również konflikt 
interesów z transportem publicznym oraz rowerzystami w wyniku zajmowania przestrzeni 
ulicznej.  

4.4 Krok 4 i 5: Znalezienie podobnych kontekstów i wybór przykładów  

W niniejszym rozdziale przyjrzano się kontekstom wdrożenia działań związanych z miejskim 
transportem towarowym, w tym głównie miastom o profilu logistycznym C oraz kilku miastom 
o profilu B. Rozważania rozpoczęły się od opracowania wstępnej listy miast, które  
wpasowują się w ogólny opis danego profilu. Kolejnym etapem było poddanie tych miast 
analizie, co spowodowało okrojenie wstępnej listy.  
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Szukając kontekstów miast znaleziono około 50 przykładów różnych kontekstów miejskich 
opracowanych w ramach różnych badań: TURBLOG, GUD (meta-badanie mając 
szczególnie na uwadze miasto Oslo) oraz C-LIEGE (meta-badanie). W Tabeli 6 
przedstawiono wstępną listę miast z podaniem ich profilu, nazwą projektu/badania oraz 
działaniami. Po przeprowadzeniu wstępnego badania wyniki zostaną podane, jako źródło 
odniesienia. Jeśli takie badanie nie będzie miało miejsca, wówczas podane zostaną wyniki 
meta-badań wspomnianych powyżej.  

Głównym celem kroku 4 jest znalezienie miast o podobnych warunkach (kolumna pierwsza), 
natomiast kroku 5 znalezienie odpowiednich działań wdrożonych w tych miastach (kolumna 
czwarta). Wiele z tych działań stanowi część grupy działań przedstawionych w Dodatku A. 
Poniżej umieszczono jednak tylko główne punkty odniesienia tych działań.  

Tabela 6. Wstępna lista działań. 

Miasto/Obszar Profil Projekt/badanie Działanie 

Chronopost w 
Paryżu, 
Francja 

C TURBLOG Do wykonywania dostaw końcowych 
stosuje się dostawcze samochody 
elektryczne. Funkcję miejskiej 
powierzchni magazynowej (ULS) pełni 
parking podziemny. 

La petite Reine 
w Paryżu, 
Francja 

C TURBLOG Na obszarach o największej gęstości 
zaludnienia stosuje się „rowery towarowe” 
lub motocykle elektrycznie. Miasto 
wyodrębniło również dwa obszary dla 
miejskich powierzchni magazynowych 
(ULS).  

Paryż, Francja C TURBLOG Projekt Monoprix Rail  

Pekin, Chiny C TURBLOG Centrum logistyczne Beijing Tobacco 
Logistics Centre w Pekinie 

Bombaj , Indie B TURBLOG The Mumbai Dabbawalas 

Tokio, Japonia C TURBLOG Wspólny system dostaw Shinjuku  

Nowy York, 
USA 

C TURBLOG Program dostaw poza godzinami pracy 
Off-hour Delivery program  

Utrecht, 
Holandia 

E TURBLOG Strefa małej emisji zanieczyszczeń 

Miejskie Centra Dystrybucji;  

Beer Boat  

Cargohopper 

Belo Horizonte, 
Brazylia 

B TURBLOG Wymóg wyodrębnienia  miejsca do 
załadunku i rozładunku na terenie 
zakładu dla firm często korzystających z 
transportu drogowego (generujących 
duży ruch drogowy) 

Sprzedaż przez Internet/telefon oraz 
dostawa towarów od producenta do 
klienta planowanymi trasami 

La Rochelle, 
Francja 

C CIVITAS SUCCESS/ 
ELCIDIS/SUGAR 

Strategiczne rozszerzenie planu logistyki 
miejskiej w oparciu o doświadczenia  
Centrum Dystrybucji Electric City 
Distribution Centre 

Bolonia, 
Włochy 

C CIVITAS MIMOSA System planowania dystrybucji ładunków 
w mieście 

Bristol, Wielka 
Brytania 

C CIVITAS VIVALDI/ SUGAR 
START/ Baza danych C-

Program konsolidacji transportu 
towarowego 
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Miasto/Obszar Profil Projekt/badanie Działanie 

Liege  Zarządzanie dostępem i działania 
priorytetowe 

Bremen, 
Niemcy 

C CIVITAS VIVALDI Poprawa logistyki miejskiej 

Börlange, 
Szwecja 

E TRAILBLAZER Konsolidacja dostaw dla czterech 
szwedzkich gmin  

Norwich, 
Wielka Brytania 

C CIVITAS SMILE Stworzenie miejskiego centrum 
przeładunkowego 

Priorytetowy dostęp do pasów dla 
pojazdów czystego transportu 
towarowego 

Stworzenie grupy przewoźników 
strategicznych 

Londyn, Wielka 
Brytania 

C SUGAR Centrum konsolidacyjno-budowlane 
Construction Consolidation Centre 

Strefa małej emisji spalin (Low Emission 
Zone) oraz strefa opłat od natężenia 
ruchu (Congestion Charging Zone) 

Ploiesti, 
Rumunia 

C CIVITAS SUCCESS Partnerstwo na rzecz transportu 
towarowego, planowania i wyznaczania 
tras 

Kilka miast Kilka START Sieć lokalnego transport towarowego 

Kilka miast Kilka Quak (2012) TransMission 

Aalborg, Dania C CIVITAS ARCHIMEDES Strefa środowiskowa 

Burgos, 
Hiszpania 

C CIVITAS CARAVEL Nowy program dystrybucji towarów w 
Burgos 

Ryga, Łotwa C START Ograniczenie dostępu 

Lublana , 
Słowenia 

C START System zachęt i ograniczeń dostępu 

Goteborg, 
Szwecja 

C START System zachęt i ograniczeń dostępu 

Lublana , 
Słowenia 

C START/ Baza danych C-
Liege  

Ograniczenie dostępu i konsolidacja 
dostaw 

Vitoria-Gasteiz, 
Hiszpania 

C CIVITAS MODERN Logistyka miejskiego transportu 
towarowego Urban Freight Logistics 
(liczne działania, w tym ograniczenie 
dostępu ) 

Sutton, Wielka 
Brytania 

C TRAILBLAZER Plan dostaw i serwisowania 

Barcelona, 
Hiszpania 

C CIVITAS MIRACLES Nowe koncepcje dotyczące dobrej 
dystrybucji  

Dostawy nocne 

Tallinn, Estonia C CIVITAS MIMOSA Oznakowanie tras w sposób 
usprawniający transport towarowy i 
logistykę miejską 

Parma, Włochy C/B ECOLOGISTICS/ Baza 
danych C-Liege / SUGAR 

Miejskie Centrum Dystrybucji 

Platforma transmisji danych 

Przyjazne dla środowiska lekkie 
samochody dostawcze (Light Commercial 
Vehicles) 

Nowe rozporządzenie w sprawie 
miejskiego transportu towarowego 
(uzyskiwanie licencji na wjazd do centrum 

http://www.civitas-initiative.org/sites/default/files/documents/modern_vg_m07.01.pdf
http://www.civitas-initiative.org/sites/default/files/documents/modern_vg_m07.01.pdf
http://www.civitas-initiative.org/sites/default/files/documents/modern_vg_m07.01.pdf
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Miasto/Obszar Profil Projekt/badanie Działanie 

miasta) 

Centrum konsolidacyjno-budowlane 
Construction Consolidation Centre 

Bath, Wielka 
Brytania 

C CIVITAS RENAISSANCE Przeładunek towarów 

Zarządzanie popytem na samochody 
dostawcze 

Amsterdam, 
Holandia 

C Roche-Cerasi (2012) Przedłużenie czasu załadunku i 
rozładunku  

Amsterdam, 
Holandia 

C ELTIS Towary dostarczane tramwajem 
towarowym Cargo Tram 

Ile de France Kilka C-LIEGE (2012a) Dostawy nocne oraz poza godzinami 
szczytu 

Bordeaux, 
Francja 

C ELTIS, SUGAR Lokalne miejsca wyładunkowe 

Bilbao, 
Hiszpania 

C Roche-Cerasi (2012) Rezerwacja miejsc wyładunkowych 

Lyon, Francja C Citylog Autobus towarowy i samochód dostawczy 

BentoBox 

Bruksela, 
Belgia 

C STRAIGHTSOL Mobilny oddział i pojazdy trójkołowe 

Niemcy  C-LIEGE (2012a) Paczkomaty  

Norwegia  http://slus.no/ Magazyny samoobsługowe SLUS  

Leicester C C-LIEGE (2012a) Partnerstwo na rzecz jakości transport 
towarowego Freight Quality Partnerships 

System inteligentnego sterowania 
światłami ruchu drogowego 

Ograniczenie tras miejskich 
przewozów towarowych 

Newcastle 
 

C C-LIEGE (2012a) Partnerstwo na rzecz transportu 
towarowego Tyne and Wear 

Indywidualne mapy połączeń 

Konsolidacja transport towarowego Tyne 
and Wear  

Centrum w Newcastle upon Tyne 

Plany dostaw i usług 

Stuttgart C C-LIEGE (2012a) Koncepcja tras dla ciężarówek “Filder” 

Miasto 
Szczecin 

C C-LIEGE (2012a) Paczkomaty 24h 

Miasto 
Montana 

C C-LIEGE (2012a) nie dotyczy 

Miasto Malta, 
Malta 

C C-LIEGE (2012a) Port wolnocłowy Malta Freeport 

 

Należy zauważyć wpływ kroków 4 i 5 na ostateczny wynik badania. Dzieje się tak ze względu 
na fakt, iż w ramach kroku 4 i 5 opracowywana zostaje lista działań, która stanowić będzie 
podstawę przygotowania pakietu działań decydującego z kolei o wyniku wdrożenia tych 
działań. Z tego względu w ramach kroków 4 i 5 należy przygotować obszerną listę dobrych 
praktyk, które będzie można poddać dalszej analizie.  

http://www.civitas-initiative.org/content/demand-management-goods-vehicles
http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1284
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4.5 Krok 6: Rozpoznanie działań potencjalnie nadających się do transferu 

Krok 6 to wstępna selekcja działań potencjalnie nadających się do transferu do miasta 
receptora. Każde z działań zostanie poddane ocenie w oparciu o kryteria przedstawione w 
Tabeli 7 z wykorzystaniem oznaczenia ich kolorami. Tabela 8 przedstawia działania, które 
poddano ocenie w oparciu o te kryteria.  

Tabela 7. Kryteria rozpoznania działań potencjalnie nadających się do transferu. 

Kryteria Zielony Szary Czerwony 

Czy kontekst miasta odpowiada 
kontekstowi miasta Oslo 

Odpowiada (na 
obecną chwilę) 

Nie dotyczy Nie odpowiada 

Czy działanie rozwiązuje główne 
problemy miasta Oslo 

Tak, wraz z 
podaniem liczby 
problemów, które 
rozwiązuje 

Możliwe, że 
pośrednio, lecz nie 
bezpośrednio 

Nie 

Czy działanie uznano za 
pomyślne 

Zostało to opisane i 
uznane za pomyślne  

Nie zostało to 
opisane lub rezultaty 
są mieszane 

Zostało to 
opisane i uznane 
za niepomyślne 

Czy pod pewnymi warunkami 
działanie uznaje się za nadające 
do transferu 

Zostało to opisane i 
uznane za nadające 
się do transferu 

Nie zostało to 
opisane lub rezultaty 
są mieszane 

Zostało to 
opisane i uznane 
za nienadające 
się do transferu 

Ogólna ocena Nadaje się do 
dalszej analizy 

Nie zostało 
wystarczająco 
opisane lub 
rozwiązuje problem 
pośrednio, choć 
może być 
odpowiednie 

Nie nadaje się do 
dalszej analizy 

 

W oparciu o powyższe kryteria należy zaznaczyć, iż działania oznaczone kolorem szarym 
mogą być tak samo odpowiednie, jak te oznaczone kolorem zielonym. Główny problem 
stanowił tu jednak brak dostatecznych informacji. Główne problemy dla miasta Oslo w 
odniesieniu do drugiego kryterium zostały raz jeszcze podane poniżej: 

1. Brak koordynacji pomiędzy dostawcami w  logistycznym łańcuchu dostaw, 
2. Słaby dostęp do punktów załadunki i rozładunku towarów, 
3. Niewystarczający odbiór i dostarczanie towarów do sklepów, 
4. Konieczność improwizacji w przypadku wystąpienia nieprzewidzianych zakłóceń 

logistycznych (np. zamknięte sklepy, brak miejsc parkingowych). 

Każde z działań umieszczonych w Tabeli 6 poddano ocenie według kryteriów 
przedstawionych powyżej na podstawie których opracowano również ogólną ocenę danego 
działania.  Wykaz działań wraz z ich ewaluacją według ww. kryteriów przedstawiono w Tabeli 
8. 
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Tabela 8. Wstępna lista działań wraz z kryteriami punktacji 

Miasto/Obszar Działania 
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Chronopost w 
Paryżu, Francja 

Do wykonywania dostaw końcowych stosuje 
się dostawcze samochody elektryczne. 
Funkcję miejskiej powierzchni logistycznej 
(ULS) pełni parking podziemny. 

     

La petite Reine 
w Paryżu, 
Francja 

Na obszarach o największej gęstości 
zaludnienia stosuje się „rowery towarowe” lub 
motocykle elektrycznie. Miasto wyodrębniło 
również dwa obszary dla miejskich 
powierzchni magazynowych (ULS).  

 2    

Paryż, Francja Projekt Monoprix Rail       

Pekin, Chiny Centrum logistyczne Beijing Tobacco Logistics 
Centre w Pekinie 

     

Bombaj , Indie The Mumbai Dabbawalas      

Tokio, Japonia Wspólny system dostaw Shinjuku   3    

Nowy Jork, 
USA 

Program dostaw poza godzinami pracy Off-
hour Delivery program  

 2    

Utrecht, 
Holandia 

Strefa małej emisji zanieczyszczeń      

Miejskie Centra Dystrybucji;       

Beer Boat       

Cargohopper      

Belo Horizonte, 
Brazylia 

Wymóg wyodrębnienia  przestrzeni do 
załadunku i rozładunku na terenie zakładu dla 
firm często korzystających z transportu 
drogowego (generujących duży ruch drogowy) 

     

Sprzedaż przez Internet/telefon oraz dostawa 
towarów od producenta do klienta 
planowanymi trasami 

     

La Rochelle, 
Francja 

Strategiczne rozszerzenie planu logistyki 
miejskiej w oparciu o doświadczenia  Centrum 
Dystrybucji Electric City Distribution Centre 

 2    

Bolonia, Włochy System planowania dystrybucji ładunków w 
mieście 

     

Bristol, Wielka 
Brytania 

Program konsolidacji transportu towarowego  2    

Zarządzanie dostępem i działania priorytetowe  2    

Bremen, 
Niemcy 

Poprawa logistyki miejskiej      

Börlange, 
Szwecja 

Konsolidacja dostaw dla czterech szwedzkich 
gmin  

     

Norwich, Wielka 
Brytania 

Stworzenie miejskiego centrum 
przeładunkowego 

     

Priorytetowy dostęp do pasów dla pojazdów 
czystego transportu towarowego 

     

Stworzenie grupy przewoźników 
strategicznych 

     



    
 

49/85 
 

Miasto/Obszar Działania 
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Londyn, Wielka 
Brytania 

Centrum konsolidacyjno-budowlane 
Construction Consolidation Centre 

     

Strefa małej emisji spalin (Low Emission Zone) 
oraz strefa opłat od natężenia ruchu 
(Congestion Charging Zone) 

     

Ploiesti, 
Rumunia 

Partnerstwo na rzecz transportu towarowego, 
planowania i wyznaczania tras 

     

Kilka miast Sieć lokalnego transport towarowego      

Kilka miast TransMission      

Aalborg, Dania Strefa środowiskowa      

Burgos, 
Hiszpania 

Nowy program dystrybucji towarów w Burgos      

Ryga, Łotwa Ograniczenie dostępu      

Lublana , 
Słowenia 

System zachęt i ograniczeń dostępu      

Goteborg, 
Szwecja 

System zachęt i ograniczeń dostępu       

Lublana , 
Słowenia 

Ograniczenie dostępu i konsolidacja dostaw      

Vitoria-Gasteiz, 
Hiszpania 

Logistyka miejskiego transportu towarowego 
Urban Freight Logistics (liczne działania, w tym 
ograniczenie dostępu ) 

     

Sutton, Wielka 
Brytania 

Plan dostaw i serwisowania  2    

Barcelona, 
Hiszpania 

Nowe koncepcje dotyczące dobrej dystrybucji   2    

Dostawy nocne  2    

Tallinn, Estonia Oznakowanie tras w sposób usprawniający 
transport towarowy i logistykę miejską 

     

Parma, Włochy Miejskie Centrum Dystrybucji  1, 2    

Platforma transmisji danych  1, 2    

Przyjazne dla środowiska lekkie samochody 
dostawcze (Light Commercial Vehicles) 

 1, 2    

Nowe rozporządzenie w sprawie miejskiego 
transportu towarowego (uzyskiwanie licencji na 
wjazd do centrum miasta) 

 1, 2    

Bath, Wielka 
Brytania 

Przeładunek towarów      

Zarządzanie popytem na samochody 
dostawcze 

     

Amsterdam, 
Holandia 

Przedłużenie czasu załadunku i rozładunku   2    

http://www.civitas-initiative.org/sites/default/files/documents/modern_vg_m07.01.pdf
http://www.civitas-initiative.org/sites/default/files/documents/modern_vg_m07.01.pdf
http://www.civitas-initiative.org/content/demand-management-goods-vehicles
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Miasto/Obszar Działania 
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Amsterdam, 
Holandia 

Towary dostarczane tramwajem towarowym 
Cargo Tram 

     

Ile de France Dostawy nocne oraz poza godzinami szczytu  2    

Bordeaux, 
Francja 

Lokalne miejsca wyładunkowe  2    

Bilbao, 
Hiszpania 

Rezerwacja miejsc wyładunkowych  2    

Lyon, Francja Autobus towarowy i samochód dostawczy      

BentoBox      

Bruksela, Belgia Mobilny oddział i pojazdy trójkołowe  2    

Niemcy Paczkomaty   2    

Norwegia Magazyny samoobsługowe SLUS   2    

Leicester Partnerstwo na rzecz jakości transport 
towarowego Freight Quality Partnerships 

     

System inteligentnego sterowania światłami 
ruchu drogowego 

     

Ograniczenie tras miejskich 
przewozów towarowych 

     

Newcastle Partnerstwo na rzecz transportu towarowego 
Tyne and Wear 

     

Indywidualne mapy połączeń      

Centrum konsolidacyjne transport towarowego 
Tyne and Wear w Newcastle upon Tyne 

     

Plany dostaw i usług      

Stuttgart Koncepcja tras dla ciężarówek “Filder”      

Miasto Szczecin  Paczkomaty 24h  2    

Miasto Montana  nie dotyczy      

Miasto Malta, 
Malta 

Port wolnocłowy Malta Freeport      

 

W oparciu o powyższą ocenę przeprowadzoną w ramach kroku 6 otrzymano wstępną listę 
działań, które można zaimplementować w Oslo. Kolor zielony oznacza działania, które w 
ramach przeprowadzonej oceny uznano za możliwe do zaimplementowania w zakresie 
nawiązania do kontekstu, rozwiązania problemów miasta Oslo, sukcesu wdrożenia w 
oryginalnym mieście oraz jego już przeprowadzony lub możliwy do przeprowadzenia 
transfer. Tabela 9 przedstawia listę wszystkich działań oznaczonych kolorem zielonym. 

 

http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1284
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Tabela 9. Lista działań oznaczonych kolorem zielonym, sklasyfikowanych według miast.  

Miasto Opis działania 

La petite Reine w Paryżu, Francja Na obszarach o największej gęstości zaludnienia stosuje się 
„rowery towarowe” lub motocykle elektrycznie. Miasto 
wyodrębniło również dwa obszary dla miejskich powierzchni 
magazynowych (ULS).  

Tokio, Japonia Wspólny system dostaw Shinjuku  

Nowy York, USA Program dostaw poza godzinami pracy Off-hour Delivery 
program  

La Rochelle, Francja Strategiczne rozszerzenie planu logistyki miejskiej w oparciu o 
doświadczenia  Centrum Dystrybucji Electric City Distribution 
Centre 

Bristol, Wielka Brytania 

Program konsolidacji transportu towarowego 

Zarządzanie dostępem i działania priorytetowe 

Burgos, Hiszpania Nowy program dystrybucji towarów w Burgos 

Sutton, Wielka Brytania Plan dostaw i serwisowania 

Barcelona, Hiszpania 

Nowe koncepcje dotyczące dobrej dystrybucji  

Dostawy nocne 

Parma, Włochy 

Miejskie Centrum Dystrybucji 

Platforma transmisji danych 

Przyjazne dla środowiska lekkie samochody dostawcze (Light 
Commercial Vehicles) 

Nowe rozporządzenie w sprawie miejskiego transportu 
towarowego (uzyskiwanie licencji na wjazd do centrum miasta) 

Bordeaux, Francja Lokalne miejsca wyładunkowe  

 

W ramach przeprowadzonej analizy opracowano również listę działań oznaczonych kolorem 
szarym, dla których ze względu na mieszane rezultaty bądź brak odpowiedniej dokumentacji 
nie sposób było podjąć decyzji czy dane działanie jest odpowiednie czy nie. Listę działań 
oznaczonych kolorem szarym przedstawiono w Tabeli 10.  

  

http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1284
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Tabela 10. Lista działań oznaczonych kolorem szarym, sklasyfikowanych według miast. 

Miasto Opis działania 

Chronopost w Paryżu, Francja Do wykonywania dostaw końcowych stosuje się dostawcze 
samochody elektryczne. Funkcję miejskiej powierzchni 
magazynowej (ULS) pełni parking podziemny. 

Bremen, Niemcy Poprawa logistyki miejskiej 

Norwich, Wielka Brytania 

Stworzenie miejskiego centrum przeładunkowego 

Priorytetowy dostęp do pasów dla pojazdów czystego transportu 
towarowego  

Stworzenie grupy przewoźników strategicznych 

Londyn, Wielka Brytania 

Centrum konsolidacyjno-budowlane Construction Consolidation 
Centre 

Strefa małej emisji spalin (Low Emission Zone) oraz strefa opłat 
od natężenia ruchu (Congestion Charging Zone) 

Ploiesti, Rumunia Partnerstwo na rzecz transportu towarowego, planowania i 
wyznaczania tras 

Aalborg, Dania Strefa środowiskowa 

Ryga, Łotwa Ograniczenie dostępu 

Lublana , Słowenia System zachęt i ograniczeń dostępu 

Goteborg, Szwecja System zachęt i ograniczeń dostępu 

Lublana , Słowenia Ograniczenie dostępu i konsolidacja dostaw 

Vitoria-Gasteiz, Hiszpania Logistyka miejskiego transportu towarowego Urban Freight 
Logistics (liczne działania, w tym ograniczenie dostępu ) 

Tallinn, Estonia Oznakowanie tras w sposób usprawniający transport towarowy i 
logistykę miejską 

Bath, Wielka Brytania 

Przeładunek towarów 

Zarządzanie popytem na samochody dostawcze 

Amsterdam, Holandia Przedłużenie czasu załadunku i rozładunku  

Bilbao, Hiszpania Rezerwacja miejsc wyładunkowych 

Lyon, Francja 

Autobus towarowy i samochód dostawczy 

BentoBox 

Niemcy Paczkomaty  

Norwegia Magazyny samoobsługowe SLUS  
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Miasto Opis działania 

Leicester 

Partnerstwo na rzecz jakości transport towarowego Freight 
Quality Partnerships 

System inteligentnego sterowania światłami ruchu drogowego 

Ograniczenie tras miejskich przewozów towarowych 

Newcastle 

Partnerstwo na rzecz transportu towarowego Tyne and Wear 

Indywidualne mapy połączeń 

Centrum konsolidacyjne transport towarowego Tyne and Wear 
w Newcastle upon Tyne 

Plany dostaw i usług 

Miasto Szczecin  Paczkomaty 24h 

 

W Tabeli 11 przedstawiono działania oznaczone kolorem zielonym sklasyfikowane według 
systemu zastosowanego w zadaniu 2.1 w oparciu o warstwy przestrzenne i rodzaj działań. 
Taki podział wskazuje na ich różnorodność. Działania obejmują wszystkie rodzaje za 
wyjątkiem Partnerstwa na rzecz jakości transportu towarowego oraz Optymalizacji tras. 
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Tabela 11. Lista działań oznaczonych kolorem zielonym według rodzajów i warstw przestrzennych  

Warstwa 
przestrzenna 

Rodzaj działań Działania oznaczone kolorem zielonym 

Strefa 
miejska 

Miejski plan 
logistyczny 

Strategiczne rozszerzenie planu logistyki miejskiej w 
oparciu o doświadczenia  Centrum Dystrybucji Electric 
City Distribution Centre Centre (La Rochelle) 

Miejskie centrum 
konsolidacyjne 

Program konsolidacji transportu towarowego (Bristol), 

Miejskie Centrum Konsolidacyjne (Parma) 

Partnerstwo na rzecz 
jakości transportu 
towarowego 

nie dotyczy 

Centrum 
miasta 

 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

Strefy małej emisji 
zanieczyszczeń 

 Nowy program dystrybucji towarów w Burgos 

Ograniczenia ruchu 

Zarządzanie dostępem i działania priorytetowe (Bristol), 

Nowe rozporządzenie w sprawie miejskiego transportu 
towarowego (Parma) 

Plan dystrybucji Plan dostaw i serwisowania (Sutton) 

Ulice 

Wielofunkcyjne pasy 
drogowe 

Nowe koncepcje dotyczące dobrej dystrybucji (Barcelona) 

Optymalizacja tras nie dotyczy 

Pojazdy przyjazne 
środowisku 

“Rowery towarowe” (Paryż) 

Przyjazne dla środowiska lekkie samochody dostawcze 
(Light Commercial Vehicles) (Parma) 

Inteligentne 
zarządzanie ruchem 
drogowym 

Platforma transmisji danych (Parma) 

Miejsca 
wyładunkowe 

Czasy dostaw 

Program dostaw poza godzinami pracy Off-hour Delivery 
Programme (Nowy Jork)  

Dostawy nocne (Parma) 

Rezerwacja miejsc 
wyładunkowych 

Lokalne miejsca wyładunkowe (Bordeaux) 

Alternatywne systemy 
dostaw 

Wspólny system dostawy Shinjuku (Tokio) 

 

http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1284
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Na pierwszy rzut oka wydaje się, iż powyższa Tabela odpowiada rozpoznanemu modelowi 
biznesowemu dotyczącemu najlepszych praktyk dla danego profilu logistycznego, jakie 
przeprowadzono w ramach projektu TURBLOG, gdzie modele biznesowe dla tzw. rozwiązań 
ostatniej mili/centrów mikro-logistycznych oraz parków czy centrów logistycznych pasowały 
do profilu C bardziej niż optymalizacja/dystrybucja intermodalna.  

4.6 Krok 7 do 10: Sposób postępowania 

Ze względu na fakt, iż dla miasta Oslo nie zebrano danych mikroekonomicznych, niemożliwe 
było opisanie działań przeprowadzonych w ramach trzech ostatnich kroków. Pomimo to, w 
niniejszym podrozdziale przedstawiono metodę postępowania na wypadek, gdyby dane takie 
udało się zebrać. 

Krok 7 dotyczy przygotowania i przeskalowania działań do transferu. W celu 
przeprowadzenia kroku 7 niezbędne jest posiadanie dwóch , typów informacji: szczegółów 
na temat poszczególnych elementów działań wskazanych i zebranych w ramach kroków 4-6, 
w tym jak najwięcej informacji na temat zagadnień transferu i możliwości przeskalowania 
działań, oraz szczegółów dotyczących problemów obecnych w mieście receptorze oraz 
potrzeb poszczególnych interesariuszy na poziomie mikroekonomicznym. Po rozpoznaniu 
konkretnych problemów/potrzeb miasta receptora, należy połączyć je z działaniami (lub ich 
elementami) zidentyfikowanymi w ramach kroków 4-6, które mogą rozwiązać dany problem 
lub potrzebę, oraz które można odpowiednio przeskalować. Ze względu na fakt, iż 
interesariusze są od siebie zależni (np. dostawca i odbiorca bądź sklepy znajdujące się na 
tej samej ulicy, walczące o tego samego klienta i posiadające taką samą przestrzeń), warto 
rozważyć wpływ działań na inne podmioty (np. działania wywierające pozytywne lub 
negatywne skutki uboczne na inne grupy interesariuszy). Z tego względu, głównym punktem 
wyjścia zadania przeprowadzonego w ramach kroku 7 będzie stworzenie pakietu działań 
opartego o elementy już zidentyfikowanych działań pomagających w rozwiązaniu problemów 
i zaspokajaniu potrzeb danego miasta. Pakiety działań powinny być od siebie niezależne, 
podczas gdy każdy pojedynczy pakiet powinien wpływać na jasno określoną grupę 
interesariuszy. 

Krok 8 polega na wstępnej ocenie każdego pakietu działań i wynika bezpośrednio z decyzji 
podjętych w ramach kroku 7. Z tego względu zakres kroku 8 wybiega poza możliwości 
badania przeprowadzonego w niniejszym dokumencie. Niemniej jednak, w ramach kroku 8 
należy stworzyć scenariusz bazowy (w większości przypadków będzie to „Działalność jak 
dotąd” (Business As Usual – BAU), a następnie porównać go ze scenariuszem w którym 
dane działania zostały zaimplementowane. Przeprowadzenie tego etapu może wymagać 
zebrania większej ilości danych (np. przeprowadzenie wywiadów z grupą interesariuszy 
objętych danym działaniem, bądź policzenie pojazdów na konkretnych obszarach, gdzie 
planowane będzie wdrożenie działań). Ocena exante powinna opierać się na spójnych 
ramach (najbardziej kompletną grupą ram określoną na podstawie przeglądu literatury 
przedmiotu w poprzednich rozdziałach jest opracowanie dostępne w ramach projektu 
STRAIGHTSOL). Określenie danych, które należy zebrać, możliwe będzie do wykonania w 
oparciu o jasne hipotezy dotyczących tego, co może się wydarzyć, wyraźne ramy oceny oraz 
konkretny pakiet działań określony na podstawie kroku 7. Po zebraniu danych należy 
przeprowadzić analizę różnych działań i ich wpływ na siebie nawzajem. 

Krok 9 to proces iteracyjny, tj. powtarzający się, w którym należy rozpoznać potrzebę 
korygowania działań. Ze względu na fakt, iż proces ten opiera się bezpośrednio na 
czynnościach wykonanych w ramach korku 8, wykracza on poza zakres niniejszego badania. 
Przedstawiony zostanie jednak krótki opis sposobu postępowania w ramach kroku 9. 
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Najprawdopodobniej niektóre nieprzewidziane skutki pośrednie zostaną zidentyfikowane w 
ocenie exante przeprowadzonej dla pakietów działań. Poza tym, przewidywane efekty 
bezpośrednie i pośrednie zostaną w pewnym stopniu określone ilościowo. Z tego względu 
uzyska się więcej informacji dotyczących wpływu pakietu działań niż przed etapem 8. Rzuci 
to światło na negatywne skutki pakietu działań oraz wskaże interesariuszy, którym trzeba 
będzie wynagrodzić efekty pakietu działań, tak aby były dla nich rentowne i/lub (bardziej) 
korzystne. Dlatego prawdopodobne będzie przeprowadzenie korekty działań, tak aby 
zwiększyć ich atrakcyjność, co w tym kontekście rozumie się, jako sprawiedliwość pomiędzy 
interesariuszami, efektywność ekonomiczną, skutki dla społeczeństwa oraz wpływ na 
środowisko. Jeśli tak się stanie, należy wrócić do kroku 7, przeprowadzić korektę i ponownie 
przejść przez kolejne etapy aż do momentu, w którym nie zostaną już zidentyfikowane 
dalsze potrzeby przeprowadzenia korekty. 

Krok 10 to faktyczne wdrożenie pakietu działań. Z tego względu wykracza on poza zakres 
niniejszego badania. W ramach tego kroku należy jednak pamiętać o kilku ważnych 
punktach. Po pierwsze, ponieważ w ramach kroku 8 przeprowadzono ocenę wszystkich 
pakietów działań, w ramach kroku 10 pracę należy rozpocząć od określenia priorytetów tych 
pakietów, aby zdecydować które z nich będą wdrażane jako pierwsze. Po drugie, należy 
ustalić optymalną kolejność realizacji konkretnych komponentów w ramach każdego z 
pakietów. Minimalnym wymogiem jest zapewnienie, aby wszystkim odbiorcom towarów 
zapewnić ich dostawę w trakcie trwania całego procesu implementacji działań.  Po trzecie, 
należy opracować plan kierowania procesem implementacji, aby kierunek ten był właściwy. 
Na niektórych etapach powinno to obejmować komunikację z zaangażowanymi 
interesariuszami, a także korzystanie z wniosków wyciągniętych z dobrych praktyk 
wskazanych w ramach kroków 4-6, na których oparte zostały pakiety działań.  
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5 PODSUMOWANIE I WYNIKI 

Niniejszy rozdział został podzielony na cztery podrozdziały oparte o poniższą listę działań 
opisujących czterostopniowy proces opracowywania niniejszej publikacji. Tożsame punkty 
wskazano we wstępie (patrz podrozdział Błąd! Nie można odnaleźć źródła odwołania.) i 
ą to: 

1. Zebranie dobrych praktyk w oparciu o jasno zdefiniowane kryteria wyboru (Rozdział 
Błąd! Nie można odnaleźć źródła odwołania. oraz Dodatek A) oraz sklasyfikowanie 
ch w oparciu o cztery różne warstwy przestrzenne (Rozdział Błąd! Nie można 
odnaleźć źródła odwołania.). Łącznie ta część objęła 30 przykładów dobrych 
praktyk;  

2. Przegląd czterech różnych metodologii badania transferowalności (Rozdział Błąd! 
ie można odnaleźć źródła odwołania.) oraz zdecydowanie o wyborze metodologii 
użytej w projektach METEOR oraz TURBLOG (Macário and Marques, 2008), jako 
metody najbardziej obszernej (Rozdział Błąd! Nie można odnaleźć źródła 
dwołania.);  

3. Przegląd literatury przedmiotu dotyczącej metodologii METEOR-TURBLOG w celu 
stworzenia wytycznych w zakresie badania transferowalności (Rozdział 3); oraz 

4. Zastosowanie powyższych wytycznych w badaniu przeprowadzonym dla miasta Oslo 
(Rozdział 4), co stanowi przykład użycia powyższej metodologii. 

5.1 Zbiór i klasyfikacja dobrych praktyk 

Poczyniono już bardzo dużo pracy dotyczącej zebrania dobrych praktyk w zakresie 
miejskiego transport towarowego. Wśród tych prac warto wspomnieć o projektach 
badawczych, takich jak SUGAR, BESTUFS I oraz II, BESTFACT, C-LIEGE i GUD (więcej 
informacji znajduje się w podrozdziale 3.3). W ramach projektu GRASS w ramach meta-
badania podjęto próbę stworzenia listy najistotniejszych dobrych praktyk w oparciu o jasno 
zdefiniowane kryteria (opis kryteriów znajduje się w podrozdziale Błąd! Nie można 
dnaleźć źródła odwołania.). W ramach meta-badania otrzymano również informacje na 
temat najnowszych koncepcji miejskiego transport towarowego, których nie uwzględniono w 
żadnej z publikacji wskazanych powyżej.  

Łącznie zebrano informacje dotyczące 30 dobrych praktyk. W Dodatku A znajduje się wykaz 
wszystkich dobrych praktyk opisanych w niniejszym dokumencie wraz z: podaniem miasta, w 
którym dane działanie zostało wdrożone, opisem ogólnym działania, cechami szczególnymi, 
głównymi wynikami, możliwością transferu danego działania, wyciągniętymi wnioskami oraz 
bibliografią dotyczącą większej ilości informacji na temat danego działania. W trakcie 
tworzenia listy dobrych praktyk odkryto, iż niektóre z wniosków dotyczą większej ilości 
działań, co zostało opisane w rozdziale 6.  

Kolejnym wynikiem pracy przeprowadzonej w ramach tej części dokumentu było stworzenie 
systemu klasyfikacji zaadaptowanej z opracowania Roche-Cerasi (2012). Stworzona 
klasyfikacja dobrych praktyk opiera się o koncepcję warstw przestrzennych, z czego 
najważniejszą warstwę stanowi strefa miejska, która z kolei obejmuje centrum miasta. 
Centrum miasta obejmuje ulice, które na końcu obejmują miejsca wyładunkowe. Dla każdej z 
tych warstw przestrzennych zidentyfikowano różne kategorie dobrych praktyk w zakresie 
logistyki miasta, co dało łącznie 13 kategorii działań logistycznych. 

Wybór padł właśnie na ten system klasyfikacji ponieważ ze wszystkich badanych był on 
najbardziej kompleksowy, a jego struktura składająca się z warstw przestrzennych sprawiała, 
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iż był on najłatwiejszy do przeprowadzenia, co jest o tyle istotne, iż przygotowanie 
kompletnej listy dobrych praktyk jest kluczem do zapewnienia skutecznego i przyjaznego 
środowisku miejskiego transportu towarowego w miastach w Polsce i Norwegii.  System 
klasyfikacji przedstawiono w Tabeli 12. 

Tabela 12. Klasyfikacja dobrych praktyk. 

Warstwa 
przestrzenna 

Klasyfikacja działań Liczba działań 

Strefa miejska 

Miejski plan logistyczny  3 

Miejskie centrum konsolidacyjne  3 

Partnerstwo na rzecz jakości transportu towarowego  2 

Centrum miasta 

Strefy małej emisji zanieczyszczeń  2 

Ograniczenia ruchu  2 

Plan dystrybucji  1 

Ulice 

Wielofunkcyjne pasy drogowe  2 

Optymalizacja tras  1 

Pojazdy przyjazne środowisku  3 

Inteligentne zarządzanie ruchem drogowym  2 

Miejsca 
wyładunkowe 

Czasy dostaw  2 

Rezerwacja miejsc wyładunkowych  2 

Alternatywne systemy dostaw  5 

 

Wybrane i sklasyfikowane dobre praktyki to starannie wybrane działania oparte o kryteria 
wyboru wskazane powyżej.  Zaleca się jednak przeprowadzanie dodatkowych przeglądów 
literatury oraz poszerzanie wykazu o dodatkowe dobre praktyki.  

5.2 Metodologia badania transferowalności 

Biorąc pod uwagę współczesne analizy przeprowadzone w celu rozpoznania i 
sklasyfikowania najlepszych praktyk w zakresie miejskiego transportu towarowego, które 
opisano w poprzednim rozdziale, można założyć, iż praca nad tym aspektem jest bardzo 
bliska zakończeniu, choć wciąż wymaga stałego uaktualniania (więcej informacji znajduje się 
w Dodatku A oraz publikacjach wymienionych w podrozdziale 3.3). Nadal istnieją jednak 
kłopoty związane z przygotowaniem i przeskalowaniem tych praktyk oraz ich transferem do 
innych miast, co poważnie podważa użyteczność list dobrych praktyk przygotowanych w ten 
sposób. Obecnie nie jest możliwe wyodrębnienie czynników, które ułatwiłyby proces 
transferu dobrych praktyk. Systemy komunikacji obecne na poziomie lokalnym, jak i relacje 
pomiędzy ważnymi grupami interesariuszy są zbyt skomplikowane, aby móc wskazać 
sposób w jaki szczególne cechy danego obszaru wpływają na potencjalną możliwość 
transferu danego działania. Ponadto, istnieje potrzeba stworzenia spójnego zestawu reguł do 
przeprowadzania ewaluacji działań z zakresu miejskiego transportu towarowego (patrz np. 
publikacje opracowane w ramach projektu STRAIGHTSOL). Z tego względu procedury 
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przeprowadzania oceny tychże działań są do pewnego stopnia eklektyczne i subiektywne, co 
sprawia trudność w ich porównaniu, pomimo faktu, iż są one wdrażane w podobnych 
warunkach. 

Ze względu na kwestie opisane powyżej, związane z nimi problemy, a także zwiększającą 
się liczb5.3 dostępnych dobrych praktyk, coraz większego znaczenia nabiera wiedza na 
temat przeprowadzania badania transferowalności czy przystosowywania danych działań do 
warunków lokalnych. W podrozdziale 2.3 opisano cztery metodologie badania 
transferowalności tj. metodologię badania transferowalności METEOR-TURBLOG (MTTM), 
metodologię badania transferowalności ALTER-MOTIVE, metodologię badania 
transferowalności NICHES+ oraz metodologię badania transferowalności systemów mikro-
konsolidacyjnych Janjevic’a i wsp. Metodologie te porównano (podrozdział 2.4) i na tej 
podstawie wyciągnięto wniosek, iż najbardziej kompleksową metodologią jest metodologia 
MTTM, co potwierdzają również nawiązania do tej metodologii w innych przeprowadzanych 
obecnie badaniach. Autorzy niniejszej publikacji twierdzą, iż zapewnienie skutecznego i 
przyjaznego środowisku miejskiego transportu towarowego w miastach w Polsce i Norwegii 
wymaga przeprowadzenia badania transferowalności opartego o metodologię MTTM, co 
potwierdziły dywagacje opisane w podrozdziale 2.4. 

5.4 Procedura postępowania zgodnie z metodologią badania 
transferowalności METEOR-TURBLOG oraz związana z nią literatura  

W niniejszym rozdziale przedstawiono właściwą procedurę postępowania mającą na celu 
zniwelowanie problemów w zakresie miejskiego transport towarowego w miastach w Polsce i 
Norwegii opisaną w rozdziale 3. Procedura ta składa się z 10 kroków opartych na 
metodologii badania transferowalności MTTM, którą rozpoczyna rozpoznanie problemów 
oraz charakterystyki miasta i jego kontekstu. Kolejnym etapem jest znalezienie podobnych 
kontekstów względem miasta receptora, rozpoznanie wdrożonych w tym kontekście dobrych 
praktyk, a następnie wybór odpowiednich działań z opracowanej listy pakietów. Pakiety te 
należy zaadaptować i przeskalować do sytuacji obecnej w mieście receptorze, a następnie 
poddać je ocenie exante. Działania można wdrożyć po zakończeniu etapu rozpoznania 
potrzeb korygowania opartego na ocenie exante przeprowadzonej przy zastosowaniu 
procesu iteracyjnego, a następnie w ramach procesu implementacji odpowiednio je 
kierować. 

W rozdziale 3 opisano wyniki obszernego przeglądu literatury opierającego się o badanie 
składające się z 10 kroków, dla których podano związaną z danym krokiem literaturę 
przedmiotu. Przy zastosowaniu wytycznych podanych w niniejszej publikacji dla każdego 
etapu procesu należy posiłkować się również publikacjami wskazanymi w niniejszym 
dokumencie dla każdego z tych etapów. Głównymi projektami, o których wspomniano w tej 
publikacji, są projekty BESTUFS I oraz II, portal internetowy ELTIS, projekty C-LIEGE, 
CIVITAS, TURBLOG, NICHES+, STRAIGHTSOL, BESTFACT, SUGAR oraz ELTISPLUS. W 
mniejszym stopniu nawiązano również do informacji zawartych w innych projektach i 
artykułach. Wykaz wszystkich projektów badawczych znajduje się na stronie 68.  

Postępując zgodnie z wytycznymi zawartymi w niniejszej publikacji twórcy polityki otrzymują 
szansę uniknięcia rozpoznanych już pułapek i problemów, a także stosowania 
nieskutecznych  i doraźnych rozwiązań. Celem niniejszej publikacji jest również zapewnienie 
stosowania przez interesariuszy chcących wdrożyć działania w zakresie miejskiego 
transportu towarowego podejścia transparentnego i systematycznego, mającego na celu 
rozpoznanie listy możliwych rozwiązań i wybór z tej listy odpowiednich działań. Poprzez 
zastosowanie metodologii badania transferowalności w rozwiązywaniu problemów z zakresu 
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miejskiego transportu towarowego twórcy polityki będą świadomi niepożądanych i 
pośrednich skutków działań, a także opierając się na wnioskach wyciągniętych przez innych 
będą mogli wdrażać najskuteczniejsze istniejące rozwiązania, które zostały już 
zaimplementowane w podobnych warunkach.   

5.5 Zastosowanie metodologii: przykład praktyczny dla Oslo 

W rozdziale 4 opisano możliwy sposób zastosowania metodologii oparty o analizę źródeł 
wtórnych. Innymi słowy, wyniki tej analizy nie powinny być traktowane jako mapa 
najskuteczniejszych działań w zakresie miejskiego transportu towarowego dla Oslo, 
ponieważ analiza objęła zbyt małą ilość prac i jest oparta na dostępnych, a nie na nowo 
zebranych danych dla miasta Oslo. Aby analiza była kompletna, wymaga to zebrania 
pewnych danych dotyczących miasta receptora, co nie stanowiło zakresu prac Pakietu 
roboczego WP2, który obejmował jedynie przegląd literatury przedmiotu. Rzeczywiste 
ustalenia i testy pilotażowe objęte zostaną Pakietem roboczym WP5 przeprowadzonym dla 
miasta Szczecina w kolejnych publikacjach. Ze względu na brak danych przeprowadzono 
jedynie etapy kroków od 1 do 6 z uwzględnieniem możliwych dalszych działań po 
ukończeniu tych etapów. 

Przeprowadzone badanie jest korzystne z dwóch powodów: (1) jest przykładem w jaki 
sposób korzystać z metodologii, oraz (2) pokazuje jak korzystając z metody zaproponowanej 
przez autorów niniejszej publikacji określić priorytety różnych publikacji. W odniesieniu do 
drugiego punktu, ważne jest, aby pamiętać, iż najkorzystniejsza metoda zależeć będzie 
zarówno od kontekstu miasta, jak i od danych dostępnych przed zastosowaniem metodologii 
transferowalności. Z tego względu nie należy ślepo powielać etapów sześciu kroków 
opisanych w niniejszym rozdziale. Powinny one jedynie stać się inspiracją ułatwiającą innym 
miastom zastosowanie tej metodologii na poziomie lokalnym. 

Niniejszy dokument stanowi poradnik w zakresie skutecznego miejskiego transport 
towarowego dla miast w Polsce i Norwegii. W rozdziale tym opisano przykład dla miasta 
norweskiego ze względu na fakt, iż w projekcie GRASS to właśnie Norwegia jest krajem-
mentorem dla Polski. Na przedstawionym przykładzie dla miasta Oslo skorzystać mogą 
zarówno miasta norweskie, jak i polskie. Oslo zostało wybrane z dwóch względów. Po 
pierwsze jest to największe miasto Norwegii z największą liczbą zatorów drogowych oraz 
największą liczbą problemów w zakresie miejskiego transportu towarowego. Po drugie, dla 
Oslo wykonano już sporo pracy dotyczącej stworzenia mapy problemów miejskiego 
transportu towarowego w ramach projektu GUD (Green Urban Distribution w Oslo). W 
oparciu o tę wiedzę, jak i o zebrane dane, możliwe było lepsze przedstawienie metodologii w 
praktyce w ramach obecnych ograniczeń budżetowych. 

Na podstawie kroków 1-6 stworzono wykaz działań oznaczonych kolorem zielonym, które 
można wdrożyć w Oslo w całości lub w części, oraz które zostały specjalnie zaprojektowane 
w sposób rozwiązujący problemy zidentyfikowane dla tego miasta. Listę tą powtórzono w 
tabeli 13.   
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Tabela 13. Lista działań oznaczonych kolorem zielonym według rodzajów i warstw przestrzennych. 

Warstwa 
przestrzenna 

Rodzaj działań Działania oznaczone kolorem zielonym 

Strefa miejska 

Miejski plan logistyczny 
 

Strategiczne rozszerzenie planu logistyki miejskiej w 
oparciu o doświadczenia  Centrum Dystrybucji Electric 
City Distribution Centre (La Rochelle) 

Miejskie centrum 
konsolidacyjne 

Program konsolidacji transportu towarowego (Bristol), 

Miejskie Centrum Konsolidacyjne (Parma) 

Partnerstwo na rzecz 
jakości transportu 
towarowego 
 

nie dotyczy  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

Centrum miasta  

Strefy małej emisji 
zanieczyszczeń 
 

Nowy program dystrybucji towarów w Burgos 

Ograniczenia ruchu 

Zarządzanie dostępem i działania priorytetowe 
(Bristol), 

Nowe rozporządzenie w sprawie miejskiego 
transportu towarowego (Parma) 

Plan dystrybucji Plan dostaw i serwisowania (Sutton) 

Ulice 

Wielofunkcyjne pasy 
drogowe 

Nowe koncepcje dotyczące dobrej dystrybucji 
(Barcelona) 

Optymalizacja tras N/A 

Pojazdy przyjazne 
środowisku 

Rowery towarowe (Paris) 

Przyjazne dla środowiska lekkie samochody 
dostawcze (Light Commercial Vehicles) 

Inteligentne zarządzanie 
ruchem drogowym 

Platforma transmisji danych 

Miejsca 
wyładunkowe 

Czasy dostaw 

Program dostaw poza godzinami pracy Off-hour 
Delivery program (Nowy Jork)  

Dostawy nocne (Parma) 

Rezerwacja miejsc 
wyładunkowych 

Lokalne miejsca wyładunkowe  (Bordeaux) 

Alternatywne systemy 
dostaw 

Wspólny system dostaw Shinjuku (Tokio),  

 
  

http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=2392
http://www.civitas-initiative.org/content/multi-use-lanes-and-night-time-delivery
http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1284
http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1284
http://www.eltis.org/index.php?id=13&lang1=en&study_id=1284
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6 WNIOSKI I DOŚWIADCZENIA 

6.1 Wykaz dobrych praktyk 

W trakcie tworzenia wykazu dobrych praktyk odkryto, iż niektóre z wniosków dotyczą 
większej ilości działań, m.in.: 

 Trudno jest wskazać działania w zakresie poprawy jakości powietrza bezpośrednio 
związanych z różnymi politykami. Bardziej korzystne będzie zatem stworzenie modeli 
poprawy jakości powietrza na podstawie dostępnych danych wyjściowych, takich jak 
ograniczenie zużycia paliwa. 

 Rozmowy pomiędzy podmiotami publicznymi i prywatnymi ułatwiają współpracę z 
interesariuszami, mają więc kluczowe znaczenie dla pomyślnej realizacji działań 
związanych ze z tymi podmiotami. 

 Duże zaangażowanie obywateli na wczesnym stadium projektu zwiększa ich 
aprobatę co do wdrażanych działań, co jest ważne zarówno z punktu widzenia 
branży, jak i władz lokalnych. 

 Małe firmy nie są skłonne dostosowywać ekonomicznie własnej działalności 
angażując się w niepewną realizację działań w zakresie miejskiego transportu 
towarowego, nawet jeżeli w dłuższej perspektywie takie działanie mogłoby przynieść 
korzyści ekonomiczne. Z tego względu na początku zazwyczaj niezbędne jest 
finansowanie takich działań ze środków publicznych, co w odpowiednich warunkach i  
założeniem odpowiednio długiego okresu może również prowadzić do stworzenia 
koncepcji, które będą finansowo opłacalne. 

 Wiele działań pozytywnie ze sobą współdziała, co należy podkreślać i wykorzystać 
przy konstruowaniu pakietu działań. Dla przykładu, zwiększona liczba przepisów (lub 
ograniczeń ruchu) może ułatwić stworzenie komercyjnych i przynoszących zyski 
miejskich centrów konsolidacyjnych. 

6.2 Badanie transferowalności 

W niniejszym podrozdziale przedstawiono główne wnioski wyciągnięte na podstawie 
przeglądu literatury dotyczącej metodologii badania transferowalności METEOR-TURBLOG 
(poprzedzonej praktycznym przykładem zidentyfikowania działań dla Oslo). 

 Po pierwsze, kluczem do sukcesu implementacji działań jest zebranie odpowiednich 
danych. Z tego względu, ważne jest, aby wykorzystać wszystkie istotne i dostępne 
dane, oraz znaleźć jak najwięcej źródeł dla danych, które jeszcze nie zostały 
zebrane. Pierwszym etapem procesu badania transferowalności jest zebranie danych 
dotyczących napotkanych problemów w zakresie miejskiego transportu towarowego 
(krok 1 metodologii MTTM) oraz określenie kontekstu miasta receptora, w którym 
działania będą wdrażane (krok 2 metodologii MTTM). Dla miast w Polsce i Norwegii 
pierwszym punktem odniesienia powinna być publikacja Pakietu roboczego WP1 
przygotowana w ramach projektu GRASS. Aby jednak osiągnąć sukces, wymagane 
jest jeszcze zebranie większej ilości danych mikroekonomicznych, szczególnie 
dotyczących obszaru ulic.  Działania mające na celu zachęcanie administracji 
miejskiej do podjęcia się zebrania takich danych mogą sprawić, że ilość zebranych 
informacji będzie obszerniejsza, zwiększając tym samym prawdopodobieństwo 
osiągnięcia sukcesu implementacji działań. Ponadto, należy prowadzić rozmowy z 
głównymi interesariuszami, a wykorzystanie dostępnych danych przełoży się na 
efektywność kosztową wdrażanych działań. 
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 Przy analizie kontekstu miasta (krok 3 metodologii MTTM) zaleca się zastosowanie 
profilu logistycznego miasta opracowanego w ramach projektu TURBLOG 
(TURBLOG, 2011a). Jest to przejrzysta metoda umożliwiająca kategoryzację części 
miasta w oparciu o najważniejsze cechy produktów, obszarów miasta i profili dostaw. 
Przykład takiej analizy przeprowadzonej dla miasta Oslo znajduje się w podrozdziale 
4.3. 

 Dla miast w Polsce i Norwegii pierwszym punktem odniesienia w zakresie znalezienia 
podobnych kontekstów oraz zebrania listy odpowiednich działań (krok 4 i 5 
metodologii MTTM) powinien być Dodatek A. Zaleca się jednak uzupełnienie wykazu 
z Dodatku A o większą liczbę przykładów dobrych praktyk. Stanowi to bardzo ważną 
część procesu badania transferowalności, ponieważ wstępna lista działań 
determinuje powstanie pakietu działań, które będą wdrażane.  Z tego względu ważne 
jest, aby na tym etapie korzystać z jak największej liczby źródeł, dzięki czemu 
przygotowana lista działań będzie wystarczająco obszerna, co zwiększy 
prawdopodobieństwo znalezienia najlepszych rozwiązań. W podrozdziale 3.3. 
podano również inne publikacje dotyczące list dobrych praktyk. 

 Przy rozpoznaniu działań potencjalnie nadających się do transferu (krok 6 
metodologii MTTM) należy pamiętać o zdefiniowaniu odpowiednich kryteriów. W 
podrozdziale 4.5 podano przykładowe kryteria, należy jednak pamiętać, iż zależą one 
od dostępnych danych, kontekstu miasta oraz rodzaju działań. Z tego względu 
informacje zawarte w niniejszym dokumencie należy traktować jedynie w formie 
wskazówek. Inną metodą wyboru odpowiednich działań jest poddanie listy działań 
recenzji zgodnie z zaleceniami Macário and Marques (2008). 

 W trakcie przygotowania i przeskalowania działań do transferu (krok 7 metodologii 
MTTM) należy pamiętać o synergii niektórych działań. Jest to ważne również w 
kontekście możliwych strat poniesionych przez różnych interesariuszy. Stąd należy 
korzystać z różnych rodzajów działań, które mogą przynieść korzyści różnym 
stronom.  Publikacja przygotowywana w ramach projektu STRAIGHTSOL będzie 
skupiała się wyłącznie na kwestii skalowania działań do transferu. Z publikacji 
przygotowanych w ramach tego projektu warto również skorzystać przy decydowaniu, 
kiedy należy przeprowadzić ocenę exante pakietu działań (krok 8 metodologii MTTM), 
bowiem w ramach projektu STRAIGHTSOL po raz pierwszy przygotowano spójną 
metodologię w zakresie oceny i porównywania działań (patrz np. STRAIGHTSOL, 
2013b; STRAIGHTSOL, 2014a; STRAIGHTSOL, 2014b). Należy pamiętać, iż 
przeprowadzenie oceny exante wymaga zebrania wystarczającej ilości dostępnych 
lub zebranych indywidualnie danych. 

 Po zakończeniu etapu kroku 8 ważne jest, aby zebrać wystarczająco dużo informacji 
umożliwiających rozpoznanie potrzeb korygowania (krok 9 metodologii MTTM). 
Kolejny krok to opracowanie procesu wdrażania działań (krok 10 metodologii MTTM). 
Minimalnym wymaganiem jest określenie priorytetów dla pakietów działań oraz 
zaplanowanie czasu ich wdrażania, aby proces implementacji przebiegał bez 
zakłóceń. 
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DODATEK A: LISTA DOBRYCH PRAKTYK 

W Dodatku A przedstawiono listę dobrych praktyk, których kryteria wyboru omówiono w 
podrozdziale 2.1, a system klasyfikacji w podrozdziale 2.2. Poniżej przedstawiono różne 
klasyfikacje działań łącznie z ich liczbą: 

Warstwa 
przestrzenna 

Klasyfikacja działań Liczba działań 

Strefa miejska 

Miejski plan logistyczny  3 

Miejskie centrum konsolidacyjne  3 

Partnerstwo na rzecz jakości transportu towarowego  2 

Centrum miasta 

Strefy małej emisji zanieczyszczeń  2 

Ograniczenia ruchu  2 

Plan dystrybucji  1 

Ulice 

Wielofunkcyjne pasy drogowe   2 

Optymalizacja tras  1 

Pojazdy przyjazne środowisku  3 

Inteligentne zarządzanie ruchem drogowym  2 

Miejsca 
wyładunkowe 

Czasy dostaw  2 

Rezerwacja miejsc wyładunkowych  2 

Alternatywne systemy dostaw  5 

 

Łącznie zebrano 30 dobrych praktyk. Działania dotyczące strefy miejskiej zostały opisane w 
Tabeli 14 umieszczonej na stronie 69, dotyczące centrum miasta w Tabeli 15 na stronie 70, 
dotyczące ulic w Tabeli 16 na stronie 70, a dotyczące miejsc wyładunkowych w Tabeli 17 na 
stronie 75. 
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Tabela 14. Lista dobrych praktyk. Strefa miejska. 

 Nazwa Miasto Opis Cechy szczególne Wyniki  Możliwość transferu Wnioski Źródło 

M
ie

js
k
i p

la
n

 lo
g
is

ty
c
z
n

y
 

Centralny Plan 
Mobilności 
Mobility Master 
Plan (MMP), 
dotyczący m.in. 
transport 
towarowego 

Paryż, 
Francja 

Plan MMP ma na celu 
poprawę jakości 
powietrza oraz 
zdrowia publicznego, 
wspieranie 
dostępności oraz 
sprawiedliwości 
społecznej, stworzenie 
bardziej przyjaznego 
środowiska w mieście 
oraz zwiększenie 
wydajności 
ekonomicznej.  

Duże zaangażowanie 
polityczne w obszar 
transportu 
towarowego przed 
przygotowaniem 
MMP spowodowało, 
że naturalnie 
działania związane z 
transportem 
towarowym stały się 
jego największą 
częścią. 

W ramach planu 
przeprowadzono 
liczne działania 
mające na celu 
zapewnienie 
bardziej 
zrównoważonego 
miejskiego 
transportu 
towarowego. Wyniki 
ilościowe podano 
dla każdego 
działania osobno. 

Aby główną część 
MMP stanowiła 
polityka w zakresie 
transport towarowego, 
niezbędna jest ścisła 
współpraca 
podmiotów 
publicznych i 
prywatnych, a także 
silna wola polityczna. 

Kluczowym czynnikiem 
powodzenia MMP, który 
obejmuje transport 
towarowy, jest 
przeprowadzenie rozmów 
pomiędzy podmiotami 
publicznymi i prywatnymi. 

SUGAR 
(2011), 
str. 31-
33. 

Wytyczne 
techniczne dot. 
rezerwacji 
miejsc 
wyładunkowych 

Paryż, 
Francja 

Szczegółowe miary i 
zasady projektowania 
stanowisk 
dostawczych na ulicy. 

Treść wytycznych 
została określona 
przez jednostka 
zajmująca się 
organizacją przewozu 
towarów w Paryżu we 
współpracy z 
francuską jednostką 
badawczą zajmującą 
się badaniami nad 
transportem miejskim. 
Krajowy Informator 
dotyczący dostaw 
wydano w 2009 r. 

Działanie uznane za 
sukces: Dobre 
opinie 
użytkowników i 
organizacji 
zrzeszających firmy 
transportowe. 
Ponadto, działanie 
to spowodowało 
zwiększone 
zainteresowanie 
transportem 
towarowym. 

Wskaźniki logistyczne, 
które są 
wykorzystywane do 
projektowania 
stanowisk 
dostawczych na 
ulicach są często 
podobne w różnych 
miastach. Z tego 
względu opracowane 
wytyczne mogą 
znaleźć zastosowanie 
w każdym mieście we 
Francji. 

Ważne jest, aby duże 
miasta ustanowiły spójny 
zestaw reguł opartych na 
potrzebach kierowców 
towarowych. Stanowiska 
muszą mieć wymiary 
pozwalające na przyjęcie 
samochodów 
dostawczych. Ich 
odpowiednie 
zaprojektowanie sprawi, 
że dostawy odbywać się 
będą w łatwiejszy sposób. 

SUGAR 
(2011), 
str. 34-
36. 
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System 
planowania 
dystrybucji 
ładunków w 
mieście (UFDP) 

Bolonia, 
Włochy 

Celem systemu jest 
wspieranie integracji 
polityki opłat 
drogowych z 
narzędziami 
technologicznymi w 
celu optymalizacji 
wyjazdów 
samochodów 
dostawczych po towar. 

System składa się z 
analizy dystrybucji 
towarów,  wspierania 
integracji systemów w 
celu stworzenia 
wspólnej platformy 
elektronicznej oraz 
wprowadzenia nowej 
polityki ograniczającej 
ruch w centrum 
miasta, która ma na 
celu zmniejszenie 
liczby pojazdów 
generujących 
zanieczyszczenie. 

Oczekiwane 
rezultaty: 
zmniejszenie ruchu 
pojazdów 
dostawczych w 
strefie 
ograniczonego 
ruchu o 25%, 
średnie roczne 
zmniejszenie liczby 
dostaw o 10%, 
zwiększenie 
dostępności miejsc 
parkingowych w 
celach załadunku i 
rozładunku towarów 
oraz średnie 
obniżenie 
wskaźnika zajętych 
miejsc 
parkingowych w 
celach załadunku i 
rozładunku 
towarów. 

Działanie można 
przenieść do każdego 
miejsca, które posiada 
odpowiednią politykę 
opłat drogowych. 
Stworzenie wspólnej 
platformy 
elektronicznej jest 
uwarunkowane 
zapewnieniem 
współpracy pomiędzy 
ogromną liczbą 
przewoźników, co 
można osiągnąć 
poprzez liczne 
działania 
informacyjne.  

System planowania 
dystrybucji ładunków tego 
typu ma za zadanie 
racjonalizację oraz 
optymalizację dostaw 
towarów oraz 
zmniejszenie 
pokonywanych odległości 
przy zachowaniu tego 
samego poziomu usług. W 
sprawdzaniu dostępności 
miejsc parkingowych oraz 
nakładaniu kar za 
nieuprawnione parkowanie 
pomaga system 
monitorowania w czasie 
rzeczywistym. 

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 9-10. 
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Londyńskie 
Centrum 
konsolidacyjno-
budowlane 
(LCCC) 

Londyn, 
Wielka 
Brytania 

Centrum 
dystrybucyjne oraz 
obszar dostaw 
materiałów 
budowlanych dla 
czterech największych 
projektów 
budowlanych w 
Centralnym Londynie 
(łącznie projekty 
obejmują 250,000 + 
180,000 + 200,000 + 
154,500 sq ft) 

LCCC jest częścią 
planu dostaw i 
serwisowania, 
będącego z kolei 
częścią Londyńskiego 
Planu Towarowego z 
czerwca 2008r. 
Ponadto, do Centrum 
samochody 
przywoziły 
opakowania i 
niewykorzystane 
materiały nadające do 
recyclingu. 

Szacuje się 
redukcję CO2 w 
wysokości 70-80% 
w stosunku do 
założeń ze 
scenariusza 
bazowego oraz 
70% spadek liczby 
pojazdów 
dostawczych. 

Projekt potwierdził 
skuteczność 
operacyjną centrum 
logistyki centrum 
budowlanego. Jednak 
wymaga to 
odpowiedniej 
organizacji, budowy i 
zaangażowania 
różnych podmiotów. 

Jeśli producenci, 
dostawcy, sprzedawcy 
detaliczni i budowlańcy  
aktywnie współpracują z 
centrum konsolidacyjnym, 
każda strona może z takiej 
współpracy czerpać 
korzyści polegające na 
większej wydajności i 
niezawodności. 

SUGAR 
(2011), 
str. 54-
59. 
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Usługa 
Binnenstad w 
miastach 
holenderskich 

Holandia Usługa konsolidacji 
transportu towarów w 
dziewięciu 
holenderskich 
miastach (Den Bosch, 
Arnhem, Gouda, 
Nimegue, Amsterdam, 
Maastricht, Rotterdam, 
Tilburg oraz 
Utrechcie). 

Utworzenie tej usługi  
związane jest z 
ustanowieniem  w 
Holandii stref małej 
emisji 
zanieczyszczeń 
(dotyczących obecnie 
ciężkich samochodów 
ciężarowych powyżej 
3,5 tony z silnikami 
diesla). W ramach 
usługi nawiązano 
również współpracę z 
firmą Van 
Gansewinkel w celu 
zapewnienia usługi 
logistyki zwrotów.  

Ogromne korzyści 
dla środowiska. 
Ponadto, 
zmniejszenie liczby 
ciężarówek (1 
ciężarówka 
zastąpiła 7-8 
przewidzianych w 
scenariuszu 
bazowym). 
Sprzedawcy 
detaliczni zgłaszali 
wyższy poziom 
usług. 

Z usługi nie byli w 
stanie skorzystać 
sprzedawcy 
detaliczny, którzy 
potrzebowali 
dostarczenia ponad 
sześciu palet dziennie. 
Centra tego typu 
najlepiej zlokalizować 
poza lecz w bardzo 
bliskiej odległości od 
centrum miasta. W 
ramach działania 
warto również 
wprowadzić strefy 
małej emisji lub 
ograniczenia w ruchu. 

W przypadku zbyt 
częstych dostaw 
wymaganych przez 
sprzedawców 
detalicznych, miejskie 
centrum konsolidacyjne 
może nie być w stanie 
spełnić swojego 
pierwotnego cel, jakim jest 
zmniejszenie ruchu 
pojazdów w mieście. 
Działanie tego typu 
pokazuje, że usługi 
konsolidacyjne będące 
rezultatem inicjatywy 
prywatnej mogą być 
bardzo skuteczne. 

SUGAR 
(2011), 
str. 111-
115. 

Eko logistyka 
“Ecologistics” 
Parma 

Parma, 
Włochy 

System dystrybucji 
towarów, który 
obejmuje miejskie 
centrum 
konsolidacyjne, flotę 
pojazdów o małej 
emisji spalin oraz 
lokalną politykę 
ograniczającą i 
kontrolującą dostęp do 
zabytkowego centrum 
miasta. 

Konieczne było 
przeorganizowanie 
ogólnych przepisów 
dotyczących zarówno 
tranzytu, jak i 
parkowania pojazdów 
transportu 
towarowego na ternie 
zabytkowego centrum 
miasta. Stworzono 
specjalny terminal i 
zakupiono sześć 
pojazdów zasilanych 
gazem ziemnym. 
Skonsolidowano 
również dostawy 
świeżych produktów. 

Zoptymalizowano 
obciążenia pojazdu 
oraz liczbę dostaw. 
Zaobserwowano 
zmniejszenie emisji 
CO2. Sprzedawcy 
detaliczni i firmy 
transportowe uznały 
projekt za dobry.  

Aby działanie to 
można by przenieść 
do innego miasta 
wymagany jest dobry 
dojazd dla 
przewoźników , dobry 
dojazd do 
zabytkowego centrum 
miasta w celu 
realizowania dostaw 
dla sklepów, bliskość 
węzła autostrady oraz 
sporo miejsca do 
wykonywania 
manewrów. 

Potencjalnym problemem 
jest konieczność 
zwalniania z przepisów 
niektórych rodzajów 
dostaw, co potencjalnie 
prowadzi do nierównego 
traktowania podmiotów 
biorących udział w 
projekcie. Natomiast, 
czynnikiem decydującym o 
jego powodzeniu jest jego 
elastyczność, dzięki której 
zamiast nakładania 
sztywnych rozwiązań 
operatorom pozostawiono 
wybór, czy chcą otrzymać 
specjalną naklejkę dla 
własnego pojazdu, czy 
skorzystać z usługi 
„ostatniej mili” poprzez 
autoryzowany terminal. 

SUGAR 
(2011), 
str. 100-
105. 
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 Program 

rozpoznawania 
operatorów 
towarowych 
(Freight 
Operators 
Recognition 
Scheme) 
 

Londyn, 
Wielka 
Brytania 

Program polegający 
na przyznawaniu 
firmom przewozowym 
uczestniczącym w 
programie certyfikatów 
(brązowego, 
srebrnego lub 
złotego). Złoty 
certyfikat można 
uzyskać dopiero po 
okresie 
sklasyfikowania 
(benchmarkingu) oraz 
przy aktywnej 
poprawie wydajności i 
poziomu emisji 
zanieczyszczeń. W 
programie biorą udział 
przedsiębiorstwa  
posiadające 
przynajmniej 30% floty 
przeznaczonej do 
wykonywania dostaw 
towarowych. 

Zaprojektowane w 
celu wzmocnienia 
partnerstwa 
publiczno-prywatnego 
w zakresie transportu 
towarowego w 
Londynie. 
 
 

Zaobserwowano 
zarówno 
zmniejszenie emisji 
zanieczyszczeń, jak 
i poprawę 
efektywności 
transportu 
towarowego. W 
ciągu kilku 
następnych lat 
oczekiwany jest 
wzrost w liczbie 
członków programu 
na poziomie 20% 
rocznie. 

Niezwykle istotne jest 
przekonanie 
partnerów branżowych 
do udziału w 
programie. Najłatwiej 
to zrobić poprzez 
oferowanie zachęt 
rynkowych. Można 
również zaoferować 
inne korzyści. 

Informatyczny system do 
klasyfikowania operatorów 
(benchmarkingu) nie jest 
zbyt efektywny. Dużo 
czasu zabiera ręczne 
uzupełnianie danych 
dotyczących operatorów. 

SUGAR 
(2011), 
str. 50-
53. 

Portal informacji 
towarowych 

Londyn, 
Wielka 
Brytania 

Strona internetowa 
“London Freight 
Matters” oferuje jedną 
platformę wymiany 
informacji towarowych 
pomiędzy władzą 
publiczną Londynu a 
operatorami 
towarowymi.  

Głównym celem 
portalu informacji 
towarowych jest jasne 
zrozumienie celów 
użytkowników, ich 
potrzeb i priorytetów, 
ocena portalu przez 
klientów i ich 
oczekiwania wobec 
niego, oraz 
zidentyfikowanie 
jakichkolwiek  luk w 
usługach online 
oferowanych 
głównym 
użytkownikom. 

Obniżenie kosztów 
administracyjnych 
oraz lepszy dostęp 
do planowania 
przewozu 
towarowego 
doprowadziło do 
nieznacznego 
spadku kilometrów 
przejechanych 
podczas 
wykonywania 
dostawy. Inne 
wyniki są trudne do 
oszacowania.  

Pomysł można 
przenieść do różnych 
typów miast. Jednak 
odniesie ono 
największy skutek w 
miastach, gdzie 
rozpowszechnianie 
informacji na temat 
dystrybucji towarów 
jest na niskim 
poziomie. 

Gromadzenie informacji w 
jednym miejscu znacznie 
ułatwia obsługę i może 
stanowić czynnik 
przyczyniający się do 
większego 
rozpowszechniania 
informacji wśród 
przewoźników 
towarowych. 

SUGAR 
(2011), 
str. 46-
49. 



    
 

73/85 
 

Tabela 15. Lista dobrych praktyk. Centrum miasta. 
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 Strefa małej 

emisji (Low 
Emission 
Zone) 

Londyn, 
Wielka 
Brytania 

Strefa małej emisji 
obejmuje większość 
Londynu zgodnie z 
granicą 
administracyjną 
Wielkiego Londynu. 
Ograniczenia ruchu 
nałożone w tej strefie 
dotyczą masy 
pojazdu oraz normy 
EURO. 

Od stycznia 2012 do strefy 
małej emisji mogą wjechać 
jedynie samochody 
ciężarowe o dopuszczalnej 
masie całkowitej 
przekraczającej 3,5 tony 
spełniające normę EURO 
4, a także autobusy i 
autokary. Inne pojazdy  
zmuszone są uiścić 
dzienną opłatę. 

Pomiędzy 2007 i 2008 r., 
stopień zgodności dla 
samochodów 
ciężarowych wzrósł z 
70% do 96%. 
Zanotowano również 
spadek emisji spalin. 

Wdrożenie działania w 
innych miastach ułatwi 
zamontowanie kamer 
rejestrujących numery 
rejestracyjne pojazdów 
wjeżdżających do strefy 
małej emisji i 
sprawdzających czy 
znajdują się one w 
bazie danych pojazdów 
spełniających normę. 

Wysokie koszty 
wykonania. 
Kluczowy w 
osiągnięciu 
sukcesu jest wybór 
odpowiednich 
kategorii pojazdów. 

SUGAR 
(2011), 
str. 66- 
70. 

Strefa 
środowiskowa 

Aaborg, 
Dania 

Strefa środowiskowa 
w Aalborg nakłada 
obowiązek spełnienia 
minimalnych norm 
przez samochody 
ciężarowe (powyżej 
3,5 tony) i samochody 
dostawcze. Przepisy 
w sprawie stref 
środowiskowych w 
największych 
miastach Danii 
zostały przyjęte w 
styczniu 2007 r. Od 
lipca 2010 r, aby 
wjechać do strefy,  
samochody 
ciężarowe i autobusy 
muszą spełniać 
normę Euro 4. 

Od 2009 r. do strefy mogą 
wjechać jedynie 
samochody ciężarowe i 
autobusy (> 3,5 t), które 
spełniają normę Euro 3. 
Pojazdy duńskie muszą 
posiadać na przedniej 
szybie naklejkę strefy małej 
emisji, natomiast 
samochody ciężarowe z 
innych krajów muszą 
przedstawić odpowiednią 
dokumentację pojazdu. W 
styczniu 2009 r. przy 
wjazdach i wyjazdach z tej 
strefy zamontowano 
odpowiednie znaki. Dla 
grupy docelowej, którą 
obejmuje strefa, 
przygotowano materiały 
promocyjne, takie jak 
ulotki, plakaty i strona 
internetowa. 

Udział w ruchu 
samochodów 
ciężarowych z normą 
Euro 4 lub wyższą wzrósł 
z 28% w roku 2008 do 
54% w roku 2010. Miasto 
Aalborg przekazało do 
Narodowego Instytutu 
Badań nad Środowiskiem 
National Environmental 
Research Institute dane 
dotyczące pomiaru ruchu 
drogowego oraz dane 
dotyczące samego ruchu 
w zakresie modelowania 
jakości powietrza 
zbierane od listopada 
2010 r. do stycznia 2011 
r. Władze miasta Aalborg 
spodziewają się, iż to 
działanie skutkować 
będzie niższym 
poziomem 
zanieczyszczeń w 
centrum miasta. 

Działanie można w 
całości zastosować w 
innych miastach. Na 
pierwszym miejscu 
należy jednak zająć się 
odpowiednimi 
przepisami 
dotyczącymi stworzenia 
stref ochrony 
środowiska.  

 

Ograniczenia 
zostały 
powszechnie 
przyjęte przez 
przedsiębiorstwa 
transportu 
towarowego, 
głównie ze 
względu na dobrą 
komunikację i 
zaangażowanie 
przedsiębiorstw na 
wczesnym etapie 
prac. 

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 20-
21. 
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Londyński 
program 
kontroli 
samochodów 
ciężarowych 
(Lorry Control 
Scheme) 

Londyn, 
Wielka 
Brytania 

Kontrola przepływu 
wszystkich pojazdów 
ciężarowych powyżej 
18 ton maksymalnej 
masy brutto na 
niektórych trasach w 
nocy i w weekendy w 
określonych 
granicach miasta. 

Określenie sieci głównych 
dróg i dróg dojazdowych 
do obszarów 
przemysłowych, z których 
będą musiały korzystać 
samochody ciężarowe. 
Przewoźnicy, którzy będą 
musieli wyjechać poza 
przyjętą sieć dróg, będą 
zmuszeni uzyskać 
stosowne pozwolenie.  

 

Korzyści w zakresie 
zmniejszenia zatorów 
drogowych i emisji spalin 
są stosunkowo małe. 
Największa zaletą jest 
redukcja hałasu w nocy 
korzystna dla lokalnych 
mieszkańców. 

Wdrożenie działania w 
podobnych miastach 
powinno być 
stosunkowo łatwe. 
Warto jednak 
wprowadzić działanie 
komplementarne tj. 
system planowania tras 
dla przewoźników, 
które ułatwia realizację 
działania poprzez 
zwiększenie wymiany 
informacji. 

Korzyści w 
zakresie emisji 
spalin nie zostały 
ocenione, jednak 
powinny być one 
stosunkowo 
niewielkie. 
Największe efekty 
związane są z 
hałasem. 

Tego rodzaju 
programy są 
bardzo wydajne w 
zakresie kontroli 
ruchu pojazdów. 

SUGAR 
(2011), 
str. 60-
65. 

System zachęt 
i ograniczeń 
dostępu 

Göte-
borg, 
Szwecja 

Miasto Göteborg 
wdrożyło pilotażowy 
projekt w części 
centrum miast, aby 
zbadać, czy system 
zachęt w połączeniu z 
ograniczeniem 
opartym na zasadzie 
dobrowolności może 
być sposobem na 
zapewnienie 
skuteczniejszych 
dostaw w mieście. 

System zachęt testowano 
pod kątem dużego 
obciążenia i czystych 
pojazdów: zrezygnowano z 
ruchu jednokierunkowego, 
zapewniono dostęp do 
stref załadunku i pasów 
autobusowych. Zaostrzono 
i lepiej przestrzegano okien 
czasowych. Projekt 
pilotażowy testowano w 
strefie wewnętrznej miasta 
z wyznaczonymi trzema 
nowymi obszarami z 
ograniczeniami w zakresie 
obciążenia. Ograniczenia 
zostały wprowadzone 
równolegle z systemem 
kilku zachęt opracowanym 
we współpracy z branżą 
transportową. 

Zrezygnowanie z ruchu 
jednokierunkowego w 
dwóch miejscach strefy 
wewnętrznej miasta  
Göteborga zaowocowało 
oszczędnością czasu i 
skróceniem odległości 
pokonywanych przez 
pojazdy dostawcze. 
Wdrożenie ściśle 
przestrzeganych okien 
czasowych w strefie 
wewnętrznej miasta 
doprowadziło do redukcji 
ogólnej liczby pojazdów 
na tym obszarze do 50%. 
Stworzenie centrum 
konsolidacyjnego 
doprowadziło również do 
zmniejszenia przebiegu 
pojazdów o 50%.  

System zachęt w 
zakresie zwiększenia 
obciążenia pojazdów. 
Firmy uczestniczące w 
projekcie otrzymały 
dostęp do 13 
specjalnych stref 
załadunku i pasów 
autobusowych w 
centrum miasta. 
System zachęt tego 
typu powinien również 
zwiększyć 
prawdopodobieństwo 
pomyślnego wdrożenia 
w innych miastach. 

Po roku wiele firm 
zrezygnowało z 
udziału w 
projekcie, 
ponieważ nie były 
w stanie spełnić 
wymogu 
dotyczącego 
obciążenia pojazdu 
lub obowiązku 
przedstawiania 
sprawozdań. 
Systemy zachęt 
oferowane w 
ramach programu 
nie były 
wystarczająco 
skuteczne, aby 
zwiększyć 
współczynnik 
obciążenia 
pojazdów. 

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 27-
28 
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Plan dostaw i 
serwisowania 

Sutton, 
Wielka 
Brytania 

Jest to zestaw 
narzędzi opracowany 
w ramach projektu 
TRAILBLAZER 
obejmujący ogólne 
ramy tworzenia Planu 
dostaw i 
serwisowania. 

Plan dostaw i 
serwisowania przedstawia 
sposób radzenia sobie 
organizacji sektora 
publicznego lub 
prywatnego z potrzebą 
tworzenia efektywnego, 
bezpiecznego i trwałego 
transportu towarowego. 
Plan koncentruje się na 
różnych działań, w tym na 
odbiorze i dostawie 
towarów, zarządzaniu 
odpadami i recyklingiem 
oraz działaniami 
serwisowymi, takimi jak 
utrzymanie biura. 

Plan ma wpływ na 
zmniejszenie emisji CO2, 
zatorów drogowych oraz 
poprawę jakości 
powietrza.  

 

W ramach planu Rada 
miasta Sutton powołała 
grupę roboczą, której 
celem było osiągnięcie 
jednego z założeń 
planu działania Rady: 
zminimalizowania 
negatywnego wpływu 
obsługi i dostaw 
mających miejsce na 
terenie głównych 
obiektów miasta. 
Powołanie takiej grupy 
roboczej ułatwi 
realizację działania 
również w innych 
miastach. 

Rada uznała 
wdrożenia planu za 
przykład, z którego 
skorzystać 
mogłyby inne 
instytucje w gminie 
i poza nią.  

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 29. 

  



    
 

76/85 
 

Tabela 16. Lista dobrych praktyk. Ulice. 
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Wielofunkcy-
jne pasy 
drogowe 

Barcelona, 
Hiszpania 

W Barcelonie 
znajduje się obecnie 
siedem 
wielofunkcyjnych 
pasów drogowych z 
zainstalowanym 
systemem znaków 
zmiennej treści 
(Variable Message 
Signs). 

08:00-10:00:  
Ruch ogólny lub 
autobusowy. 

10:00-17:00: Dostawy. 

17:00-21:00:  
Ruch ogólny lub 
autobusowy. 

21:00-08:00:  
Miejsca parkingowe dla 
mieszkańców. 

Ograniczenie 
parkowania w 
niedozwolonych 
miejscach, parkowania 
„na drugiego” (double 
parking), zmniejszenie 
czasu podróży i czasu 
spędzonego na 
poszukiwaniu miejsca 
wyładunku. 
Optymalizacja 
wykorzystania 
przestrzeni ulicznej. 

 

Pomimo, iż działanie to 
wpływa na poprawę 
przepływu ruchu 
drogowego, najlepiej 
sprawdza się w zakresie 
zwiększania liczby miejsc 
parkingowych, aby 
ograniczyć parkowanie w 
miejscach 
niedozwolonych oraz 
zmniejszyć czas 
spędzony na szukaniu 
miejsca wyładunku. Sieć 
drogowa musi być 
wystarczająco dobrze 
rozwinięta. Koszty muszą 
zostać pokryte przez 
gminę.  

Wyniki były 
szczególnie korzystne 
w przypadku 
autobusów. 
Niezbędne jest 
przeprowadzenie 
badań wstępnych w 
celu określenia 
potrzeb i ustalenia 
listy możliwych 
działań. Konieczne 
jest zastosowanie 
środków 
egzekwowania 
przepisów zwłaszcza 
o godzinie 08:00. 

SUGAR 
(2011), 
str. 71-
74. 

Priorytetowy 
dostęp do 
pasów dla 
pojazdów 
czystego 
transportu 
towarowego 

Norwich, 
Wielka 
Brytania 

Celem działania było 
umożliwienie 
pojazdom 
ciężarowym 
spełniającym 
wcześniej ustalone 
normy w zakresie 
czystego transportu 
towarowego 
priorytetowego 
dostępu do pasów. 

Wybranej grupie 
ciężarówek o małej emisji 
spalin, która wykonywała 
przejazdy do Norwich, 
umożliwiono skorzystanie z 
pasa ruchu dla autobusów i 
rowerów znajdujących się 
na ulicy Newmarket Road, 
gdy droga była zatłoczona 
dzięki czemu ograniczano 
dostawy towarowe do 
miasta. Samochody 
ciężarowe nienależące do 
centrum konsolidacji 
transportu towarowego 
miasta Norwich mogły 
korzystać jedynie z pasa 
ruchu dla autobusów. 

Monitoring pojazdów 
wykazał oszczędność 
czasu przejazdu w 
godzinach szczytu 
wynoszącą od 2 do 4 
min. dla średniego 
przejazdu trwającego 
25 min, co równa się 
niewielkiej 
oszczędności emisji 
spalin i zużycia paliwa. 
Zanotowano również 
niewielkie korzyści 
wynikające z 
korzystania z pasa 
ruchu dla autobusów 
poza godzinami 
szczytu.  

Dla wdrożenia działania 
barierę stanowiła 
szerokość istniejących 
pasów ruchu dla 
autobusów (buspasów). 
Z tego względu cele 
działania zmieniono w 
taki sposób, aby z pasów 
ruchu dla autobusów 
mogły korzystać tylko 
pojazdy centrum 
konsolidacyjnego. 
Dlatego, aby działanie 
nadawało się do 
transferu, należy wziąć 
pod uwagę szerokość już 
istniejących pasów. 

Sukcesem okazały 
się szkolenia dla 
kierowców w zakresie 
jazdy korzystając z 
pasów ruchu dla 
autobusów. 

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 30-
31. 
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Oznakowanie 
tras w sposób 
usprawniający 
transport 
towarowy i 
logistykę 
miejską 

Tallinn, 
Estonia 

Władze miasta 
zaplanowały 
wyznaczenie 
korytarzy ruchu 
towarowego w 
centrum miasta, 
oznakowanie ich oraz 
ustawienie na nich 
znaków drogowych 
prowadzących 
samochody 
ciężarowe po 
właściwej trasie. 
Celem było też 
zwrócenie uwagi 
kierowców 
ciężarówek na 
kwestię ruchu 
towarowego oraz 
korytarzy. 

Władze wyznaczyły trasę i 
zakupiły odpowiednie znaki 
drogowe, których montaż 
rozpoczął się w maju 
2010r. Instalację 
zakończono 15 grudnia 
2010r. Znaki zostały 
umieszczone w 43 
krytycznych punktach 
wzdłuż korytarza. Władze 
opracowały system 
nawigacji GPS, który 
wskazywał i wyznaczał 
trasy kierowcom 
ciężarówek zgodnie z ich 
potrzebami.  

Rezultatami, choć 
niewymiernymi, są: 
spadek ilości zatorów 
drogowych oraz czasu 
w nim spędzanego, a 
także spadek 
zanieczyszczenia 
powietrza w godzinach 
szczytu ruchu 
towarowego. 

Działanie nadaje się do 
transferu do każdego 
rodzaju miasta. Należy 
jednak przeprowadzić 
ocenę do jakiego stopnia 
optymalne trasy (z 
punktu widzenia 
społeczeństwa) nie są już 
wykorzystywane przez 
kierowców ciężarówek. 

Kluczową częścią 
działania jest 
dystrybucja systemu 
GPS wśród firm 
logistycznych oraz 
kierowców 
ciężarówek, wraz z 
przekazaniem im 
ogólnych informacji 
na temat nowego 
korytarza 
transportowego. Z 
tego względu 
największy nacisk w 
fazie implementacji 
należy kłaść na 
działania związane z 
informowaniem.  

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 31-
32. 
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ARIAMIA: 
Elektryczne 
samochody 
dostawcze do 
wynajęcia 

Reggio 
Emilia, 
Włochy 

W 2003r. 
wprowadzono nowe 
przepisy dotyczące 
ograniczenia ruchu w 
historycznym centrum 
miasta w oparciu o 
emisję spalin oraz 
wyznaczono 
bezpłatny parking dla 
pojazdów 
elektrycznych. 
Jednocześnie 
rozpoczęto projekt 
ARIMA; Miasto 
zakupiło 30 
samochodów 
elektrycznych, które 
sklepikarze mogą 
wynająć za niewielką 
opłatą. 

Główną grupą docelową są 
sprzedawcy detaliczni, 
kupcy i rzemieślnicy, którzy 
pracują w centrum miasta. 
W celu zwrócenia uwagi na 
to działanie organizuje się 
regularne spotkania przy 
okrągłym stole dla 
lokalnych firm.  

Szacuje się, że w ciągu 
pięciu lat całkowita 
emisja CO2 zostanie 
zmniejszona do 
193,185 kg (dzięki 
wykorzystaniu 30 
samochodów 
elektrycznych). 
Ograniczenie hałasu 
ma wynieść 90%. 

Na początku projekt 
wymaga finansowania ze 
środków publicznych; 
jednak, w odpowiednich 
warunkach może być on 
opłacalny. O sukcesie 
decyduje niezawodność 
obsługi, niska cena 
wynajmu oraz 
zaangażowanie w projekt 
wielu podmiotów. 

Działanie należy 
zorganizować w taki 
sposób, aby korzyści 
dla środowiska były 
zbieżne z korzyściami 
ekonomicznymi. 
Projekt pokazuje 
również, że pojazdy 
elektryczne 
doskonale pasują do 
włoskich warunków. 
Początkowe trudności 
wynikały z problemów 
z komunikacją i 
sceptycyzmem 
głównych 
interesariuszy 
(niechęć do 
podejmowania ryzyka 
lub przyzwyczajenie 
do już istniejącego 
stanu rzeczy).  

SUGAR 
(2011), 
str. 106-
110. 
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Mobilny oddział i 
pojazdy 
trójkołowe 

Bruksela, 
Belgia 

Firma TNT Express 
zaprezentowała 
mobilny oddział 
służący, jako miejskie 
centrum 
konsolidacyjne i 
dystrybucyjne 
korzystające z 
elektrycznych 
pojazdów 
trójkołowych – 
trycykli.  

Mobilny oddział to po 
prostu  naczepa lub 
ciężarówka , w której 
zamontowano specjalne 
punkty magazynowe 
uzupełniane codziennie 
rano, którą następnie 
przewozi się do lokalizacji 
centralnych na terenie 
Brukseli.  

Głównym rezultatem 
projektu jest spadek 
ilości kilometrów 
przejeżdżanych przez 
ciężarówki, obniżenie 
kosztów postoju, 
zmniejszenie emisji 
CO2 oraz zachowanie 
jakości usług na tym 
samym poziomie.  

Działanie to nadaje się 
do transferu do każdego 
rodzaju miasta, jednak 
największe korzyści 
osiągnięte zostaną w 
miastach, gdzie pojazdy 
trójkołowe będą miały 
przewagę poruszania się 
nad samochodami. 
Opłacalność projektu 
zależy od dwóch 
czynników: znalezienia 
odpowiedniego rodzaju 
towarów dla tego 
rozwiązania oraz 
znalezienia 
odpowiedniego miejsca 
do zaparkowania 
mobilnego oddziału 

Jest to działanie 
wymagające długiego 
okresu przygotowania 
i współpracy z 
samorządem 
lokalnym w celu 
znalezienia 
odpowiedniej 
lokalizacji dla 
mobilnego oddziału 
oraz uzyskania 
pozwolenia na 
parkowanie w tym 
miejscu każdego 
dnia. 

STRAIG-
HTSOL 
(2013a), 
str. 29. 

Miejska 
logistyka 
kolejowa 

Paryż, 
Francja 

Monoprix, duża 
francuska grupa 
dystrybucyjna, 
przeorganizowała 
własny łańcuch 
dostaw logistycznych 
i przeniosła go z dróg 
na tory kolejowe. 
Projekt objął 
dostarczanie towarów 
do 90 supermarketów 
Monoprix. 

Działanie to jest rezultatem 
zgłoszenia się przez firmę 
Monoprix do projektu 
wymyślonego przez 
Ministerstwo Transportu 
Francji. Towary są 
dostarczane do terminala 
kolejowego w obrębie 
Paryża (stacji Bercy), a 
dostawa „ostatniej mili”  
wykonywana jest przez 
samochody ciężarowe 
zasilane CNG.  

Rezultatem jest 
zmniejszenie CO2 o 
25%, zmniejszenie 
NOx o 50% oraz 
zwiększenie kosztów o 
około 35% na paletę. 
Pojawiły się również 
problemy związane z 
hałasem. Dzięki 
projektowi uniknięto 
rocznego ruchu 12,000 
samochodów 
ciężarowych w Paryżu 
w godzinach szczytu.  

Inne duże miasta również 
są zainteresowane tego 
typu projektem, jednak 
jak dotąd dotacje nie 
pokryły dodatkowych 
kosztów operacyjnych 
oraz inwestycyjnych. Z 
tego względu konieczne 
jest opracowanie 
programów finansowych.  

Działanie prowadzi do 
istotnego 
zmniejszenia 
zanieczyszczeń na 
skalę lokalną i 
globalną. Jednak 
spowodowało ono 
wzrost średnich 
kosztów o około 35% 
na paletę. Z tego 
względu w tego typu 
projekt konieczne jest 
zaangażowanie władz 
publicznych.  

SUGAR 
(2011), 
str. 41-
45. 
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Zarządzanie 
samochodami 
ciężarowymi  

Bath, 
Wielka 
Brytania 

Przy węźle drogowym 
zamontowano znaki 
zmiennej treści 
uruchamiane przez 
wysokie pojazdy, 
które informowały i 
zbliżających się 
ograniczeniu 
wagowym.  

Na wschodniej części 
węzła drogowego w dwóch 
kierunkach zainstalowano 
kamery do 
automatycznego 
rozpoznawania numerów 
rejestracyjnych (ANPR) 
uruchamiane przez 
detektory pojazdów. W 
przypadku rozpoznania 
samochodu ciężarowego, 
który nie wykonywał 
przewozu do obszaru 
objętego ograniczeniem, z 
Wydziału Komunikacji 
DVLA pobierane były 
informacje, a następnie do 
przewoźnika wysyłany był 
list informujący go o 
ograniczeniach wagowych 
oraz proszący o podanie 
szczegółów tego 
przejazdu.  

Wyniki nie są 
wymierne, jednak 
zanotowano spadek 
samochodów 
ciężarowych 
korzystających z trasy 
A4 w Bath łączącej 
wschód z zachodem, 
co przyczyniło się 
również do obniżenia 
stężenia NOx. 

Celem działania jest 
uświadomienie 
przewoźników 
samochodów 
ciężarowych o 
ograniczeniach 
wagowych w 
historycznym centrum 
miasta w Bath oraz o 
tym, iż z trasy A4, która 
przechodzi przez ten 
obszar, nie powinny 
korzystać samochody 
ciężarowe. Z tego 
względu działanie nadaje 
się dla miast 
posiadających podobne 
miejsca.  

Dzięki zebranym 
informacjom miasto 
uzyskuje dane na 
temat pojazdów, które 
notorycznie łamią 
przepis dotyczący 
ograniczenia 
wagowego. W 
przypadku zaistnienia 
takiej sytuacji można 
zastanowić się nad 
podjęciem dalszych 
działań.   

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 39-
40. 
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Zarządzanie 
dostawami 
detalicznymi 
oraz dystrybucja 
„ostatniej mili” 

Oslo, 
Norwegia 

Zbieranie informacji 
na temat przesyłek 
adresowanych do 
sklepów w centrum 
Stovner Senter, które 
brały udział w tym 
projekcie, w różnych 
krytycznych punktach 
kontrolnych w trakcie 
ostatniego etapu 
dostawy i 
przekazywanie ich do 
odbiorców końcowych 
tych przesyłek.  

Na paczkach i paletach 
umieszczono elektroniczne 
etykiety, które informowały 
sklep o minięciu punktów 
kontrolnych. W momencie, 
gdy towary zostały 
dostarczone na miejsce, 
właściciel sklepu 
otrzymywał SMS z 
informacją, że są one do 
odebrania z magazynu 
buforowego znajdującego 
się na terenie centrum 
handlowego. 

Zanotowano 
oszczędność czasu 
wynoszącą 14 minut na 
jedną paletę. Skrócenie 
czasu jałowej pracy 
silnika przyczyniło się 
również do lokalnego 
zmniejszenia 
zanieczyszczenia. 

Kluczową częścią 
działania jest 
wyznaczenie magazynu 
buforowego. Z tego 
względu do jego 
wdrożenia odpowiednie 
będą jedynie centra 
handlowe z tego typu 
miejscem.  Działanie 
najlepiej sprawdzi się w 
nowych centrach 
handlowych, gdzie jego 
wdrożenie można 
zaplanować na etapie 
projektowania. 
Niezbędne jest również 
opracowanie modelu 
biznesowego współpracy 
oraz rozdzielenia 
kosztów pomiędzy 
różnych interesariuszy. 

W fazie 
demonstracyjnej 
zanotowano 
bezpośredni lecz 
niewielki wpływ na 
środowisko. O wiele 
lepsze wyniki można 
uzyskać przy 
wdrożenia działania 
na dużą skalę, w 
przypadku której firmy 
świadczące usługi 
logistyczne mogą 
zoptymalizować 
własną dystrybucję w 
wyniku osiągniętych 
oszczędności. 

STRAIG-
HTSOL 
(2013a), 
str. 112. 
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Tabela 17. Wykaz dobrych praktyk. Miejsca wyładunkowe. 
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Dostawy 
nocne 

Barcelona, 
Hiszpania 

Celem jest 
umożliwienie 
cichszym 
ciężarówkom na 
wjazd do centrum 
miasta w późnych 
godzinach w celu 
uniknięcia zatorów 
drogowych 
jednocześnie 
respektując przepisy 
dotyczące hałasu. 

Gmina wprowadziła 
eksperymentalny 
system zmian do 
przepisów prawa o 
ruchu drogowym 
dotyczących okresu 
sześciu miesięcy  
umożliwiając tym 
samym sprawdzenie 
działania dostaw 
nocnych. W ramach 
działania 
współpracowano z 
policją drogową, która 
dokonywała pomiaru 
hałasu w okolicach, w 
których dostawy takie 
miały miejsce. 

Zanotowany hałas 
wyniósł odrobinę 
mniej niż 65dB. W 
tym przypadku 
główne źródło 
hałasu było 
generowane przez 
przyjeżdżające 
ciężarówki (62%) 
oraz 
wyładowywanie 
towarów (15%) 

Projekt szczególnie 
interesujący dla 
supermarketów, ponieważ 
to one potrzebują częstych 
dostaw świeżych artykułów 
spożywczych. Jednym z 
aspektów, którymi należy 
się zająć, jest 
zaangażowanie 
producentów samochodów 
ciężarowych, jak i 
kierowców i właścicieli 
sklepów, gdyż poziom 
hałasu generowany przez 
ogólny ruch pojazdów jest 
kwestią występującą tak 
samo często, jak hałas 
generowany przez 
wyładunek towarów.  

Dostawy w nocy 
pozwalają na redukcję 
czasu podróży o co 
najmniej jedną godzinę. 
Dwa duże samochody 
ciężarowe pracujące w 
nocy zastępowały 
pracę siedmiu średnich 
ciężarówek w ciągu 
dnia. Konieczna jest 
dobra komunikacja 
pomiędzy właścicielami 
sklepów, miastem i 
mieszkańcami, aby 
ograniczyć ich protesty. 

SUGAR 
(2011), 
str. 75-
78. 

Przedłużenie 
czasu 
załadunku i 
rozładunku 

Amsterdam, 
Holandia 

W kilku dzielnicach 
miasta wprowadzono 
kilka okien 
czasowych dla 
załadunku i 
rozładunku towarów, 
w celu zmniejszenia 
hałasu, zapachów 
oraz niebezpiecznych 
sytuacji, a także w 
celu uniknięcia 
zatorów i 
optymalizacji miejsc 
parkingowych. 

Dostawy można 
wykonywać między 
19.00 a 23.00 
(pojazdy emitujące 
hałas do 65 dB (A)), 
oraz między 23.00 - 
19:00: (pojazdy 
emitujące hałas do 60 
dB (A)). W centrum 
Amsterdamu dostawy 
można wykonywać w 
strefach ruchu 
pieszego między 7.00 
a 11:00. 

Przedłużenie 
okien czasowych 
o godzinę 
spowodowało 
spadek 
przejechany 
kilometrów o 4% 
w przypadku 
pojazdów 
dostawczych oraz 
zmniejszenie 
stężenia NOx o 
0,1 μg/m3.  

Działanie można wdrożyć 
w każdym mieście, jednak 
odniesie ono sukces na 
obszarach, w których okna 
czasowe nie są 
wystarczająco 
dostosowane do potrzeb 
dostaw. Należy również 
ocenić kwestię hałasu oraz 
potencjalnego konfliktu z 
transportem publicznym, 
rowerowym i ruchem 
pieszych. 

Najlepsze wyniki 
uzyskuje się przy 
ścisłym egzekwowaniu 
przepisów dotyczących 
czasu dostawy 
(stosowania mandatów) 
wraz z zakazem 
parkowania na ulicach 
w celu załadunku i 
rozładunku towaru. 
Pojazdy powinny 
parkować blisko 
elewacji budynków, tak 
aby nie utrudniać 
poruszania się 
tramwajów i pieszych. 

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 40-
41. 
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Miejskie 
powierzchnie 
magazynowe 
(Urban Logistics 
Space) 

Paryż, Francja Rada Miasta Paryża 
zrealizowała duży 
program mający na 
celu ulepszenie 
dostaw „ostatniej mili” 
w oparciu o 
koncepcję miejskich 
powierzchni 
magazynowych. W 
ramach programu 
przeprowadzono 
również siedem 
eksperymentów. 

Pomimo, iż miejskie 
centra konsolidacyjne 
ograniczają emisję 
zanieczyszczeń, 
często nie są 
rozwiązaniem 
opłacalnym ze 
względu na wzrost 
kosztów. W związku z 
tym, Rada Miasta 
Paryża wypróbowała 
zastosowanie 
koncepcji opartej na 
tej samej idei: 
centralnie położona 
przestrzeń ulicy lub 
parkingu, którą za 
niewielką kwotę mogą 
wynająć firmy 
transportowe. 

Wyniki pozytywne: 
rentowność 
ekonomiczna, 
redukcja emisji 
CO2, tworzenie 
miejsc pracy 
wymagających 
niewielkich 
kwalifikacji. Silne 
zapotrzebowanie 
operatorów 
logistycznych w 
zakresie 
posiadania 
własnego 
zaplecza.  

Miejskie powierzchnie 
magazynowe to potężne 
narzędzia we wspieraniu 
nowopowstałych firm 
logistycznych w rozwoju 
innowacyjnych rynków przy 
niskich kosztach wynajmu. 
Jednym z efektów projektu 
jest opłacalność 
ekonomiczna. 

Najłatwiejszym do 
znalezienia miejscem w 
centrum były obszary 
zlokalizowane pod 
ziemią lub parkingi. 
Trudne okazało się 
stworzenie   
szczególnych 
przepisów mających na 
celu zapewnienie 
skuteczności działania. 
Operatorzy logistyczni 
wykazywali silne 
zapotrzebowanie w 
zakresie posiadanie 
własnego zaplecza. 

SUGAR 
(2011), 
str. 37-
40. 
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Projekt 
zautomatyzowa
nych skrytek 
pocztowych 
Consignity 

Paryż, 
Francja,  

Zautomatyzowane 
skrytki pocztowe do 
odbierania i 
dostarczania 
towarów. Projekt 
oparto na trzech 
koncepcjach: dostaw 
w przypadku 
nieobecności 
adresata, dostaw 
nocnych oraz 
konsolidacji dostaw.  

 

Rozwiązanie 
niezbędne dla dużych 
sieci. RFID pozwala 
na transfer danych do 
identyfikacji. 
Wykonywanie dostaw 
nocnych do skrytek. 
Nastawione jedynie 
na relacje Business to 
Business (B2B). 

Zbilansowanie 
budżetu 
zapewniło 
wyznaczenie 50-
60 lokalizacji na 
terenie Paryża 
wyposażonych w 
7 do 17 skrytek. 
W rok po 
wdrożeniu 
działania 
miesięcznie 
wykonywano 11.8 
dostaw.  

Wymagana jest gęsta sieć 
połączeń oraz dobrze 
zlokalizowane centrum, 
dzięki czemu zmniejsza się 
ilość wykonywanych 
ruchów. Możliwe jest 
wdrożenie dwóch różnych 
usług: systemu 
wielofunkcyjnego oraz 
podejścia  dedykowanego 
oferującego skrytki do 
wynajęcia. 

Główne trudności 
związane były z 
wdrożeniem 
rozszerzonej i 
połączonej sieci  oraz 
kłopotami 
użytkowników ze 
zrozumieniem logistyki 
systemu. 

SUGAR 
(2011), 
str. 26-
30. 
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Paczkomaty Niemcy Kilku operatorów 
pocztowych jest w 
trakcie 
opracowywania 
systemu ulicznego 
odbioru paczek oraz 
punktów dostaw. 

Klienci mogą 
zarejestrować się na 
stronie internetowej. 
Gdy paczka zostanie 
dostarczona do 
pobliskiego punktu 
otrzymają oni 
wiadomość SMS lub 
e-mail z kodem 
odpowiedniej skrytki. 
Klienci mogą 
odbierać paczki 24 
godziny na dobę. 

Usługą interesuje 
się stale rosnącą 
liczba klientów. 
Obecnie 
zamontowano 
około 2500 
urządzeń. 70% 
paczek jest 
odbieranych w 
ciągu 24 godzin.  

 

Sukces związany jest ze 
wzrostem zakupów przez 
Internet. Z tego względu 
działanie to będzie 
opłacalne tylko w mieście z 
dużym wskaźnikiem 
zakupów online (lub gdzie 
tak wysoki wskaźnik jest 
spodziewany).  

Opłacalność tego typu 
działań zwiększają 
systemy modułowe, 
które są bardziej 
uniwersalne i 
skuteczne. 

Roche-
Cerasi 
(2012), 
str. 49-
50. 

Tramwaj 
towarowy 
Cargotram 

Zurych, 
Szwajcaria 

Wykorzystanie 
tramwaju do zbierania 
produktów, takich jak 
odpady 
wielkogabarytowe i 
sprzęt elektroniczny 
w całym mieście, i 
przekazywanie ich do 
punktu skupu 
odpadów 
zlokalizowanego na 
przedmieściach. 

Wdrożenie odbyło się 
szybko i wymagało 
minimalnego wkładu 
jedynie na etapie 
badań wstępnych 
oraz w zakresie 
reklamy, co 
spowodowało 
minimalizację 
kosztów. Dla 
mieszkańców 
Zurychu usługa ta jest 
bezpłatna. 

Osiem przystanków i 
94 przejazdów w 
trakcie których 
zbierane były odpady 
doprowadziło do 
zebrania w ciągu 
jednego roku 785 ton 
śmieci. 

W 2004 r. zebrano 
785 ton śmieci na 
8 przystankach 
wykonując 94 
przejazdów, z 
czego 644 ton 
stanowiło odpady 
wielkogabarytowe 
a 141 ton 
stanowiły produkty 
metalowe.  

 

Ważne, aby miasto 
posiadało istniejącą sieć 
tramwajową, która może 
służyć zarówno do obsługi 
transportu pasażerskiego, 
jak i towarowego. 
Istniejąca sieć musi być 
wystarczająco 
rozbudowana łącząc 
centrum z przedmieściami, 
aby ograniczyć koszty 
poniesione na budowę 
infrastruktury. 

Działanie bierze pod 
uwagę potrzeby 
mieszkańców. W 
projekt od początku 
zaangażowane muszą 
być wszystkie 
podmioty. Należy 
szybko podjąć decyzję 
zanim powstanie zbyt 
wiele kontrowersji 
politycznych. Należy 
stworzyć wspólną 
platformę dla 
operatora, gminy i 
zakładu przetwórstwa 
odpadów.  

SUGAR 
(2011), 
str. 116-
119. 
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Zdalny 
monitoring 
‘Bring-Site’ w 
okolicach 
Londynu 

Londyn, 
Wielka 
Brytania 

Trwający 36 dni 
system 
demonstracyjny 
wyposażenia 
pojemników na 
odzież i rzeczy 
używane organizacji 
Oxfam w zdalne 
czujniki, które 
informowały 
organizację o stopniu 
wypełnienia 
pojemników. 

System zapewniał 
rutynową, codzienną i 
wewnętrzną 
komunikację 
pomiędzy 
managerem 
transportu organizacji 
Oxfam a kierowcami 
odbierających 
pojemniki. 
Obejmowało to 
również wymianę 
informacji pomiędzy 
managerem a 
kierowcami 
dotyczących m.in. 
kolejnego dnia pracy 
lub zgłaszania 
uszkodzeń 
pojemników. 

Zanotowano 28% 
spadek w łącznej 
liczbie wyjazdów 
po pojemniki oraz 
3,2% spadek 
ilości 
przejechanych 
kilometrów. W 
trakcie 36 dni 
trwania testu 
zanotowano ok. 
464 kg 
oszczędności 
CO2. 

Dla każdego regionu 
oszczędności mogą być 
różne ze względu na dwa 
czynniki:  odległość 
pomiędzy punktami, gdzie 
znajdują się pojemniki a 
bazą główną, oraz ilości 
wrzucanych do 
pojemników rzeczy oraz 
ich różnorodności. Dla 
zdalnego monitoringu 
najlepsza jest mała ilość 
oddawanych rzeczy lecz 
będących mocno 
zróżnicowanych, ponieważ 
są to czynniki, które ciężko 
przewidzieć. 

Główne wyzwania 
dotyczyły kwestii 
technologicznych. Z 
tego względu, przed 
rozpoczęciem 
korzystania ze 
zdalnych czujników do 
planowania wyjazdów 
należy upewnić się, że 
zostały załatwione 
kwestie technologiczne.  

STRAIG-
HTSOL 
(2013a), 
str. 69. 

Punkty odbioru 
towarów 
Business to 
Customer (B2C) 
w miastach 
Francji 

Francja Punkty odbioru 
towarów 
dostarczanych do 
domów. Punkty to 
sklepy z dogodną 
lokalizacją, które 
chcąc zwiększyć 
zyski działają 
również, jako oddziały 
odbioru paczek dla 
lokalnych 
mieszkańców 

Obecnie wyznaczono 
pięć obszarów 
odbioru towarów: (1) 
Relais-Colis Sogep 
(4,000 punktów), (2) 
Punkty-Relais 3 
Suisses, Monidal 
Relay (6000 
punktów), (3) Punkty-
relais Kiala, Kiala 
(5,000 punktów), (4) 
Punkty A2pas, Altadis 
(3100 punktów), oraz 
(5) Punkty Chrono 
Relais, Altadis (3,500 
punktów). 

Sprzedaż na 
odległość daje 
możliwość 
obniżenia emisji 
gazów 
cieplarnianych w 
mieście, choć jest 
to ciężkie do 
zmierzenia. 
Sklepy lokalne 
oferujące odbiór 
paczek 
zanotowały 
zwiększone zyski.  

Czynnikami, które mogą 
skłonić do zastosowania 
tego działania jest wzrost 
handlu elektronicznego, jak 
również zwiększająca się 
złożoność operacji 
dostawczych w miastach, 
będąca wynikiem zatorów 
komunikacyjnych. 

Wyznaczenie punktów 
odbioru stanowi ważny 
aspekt będący 
alternatywą dla dostaw 
do domu. 

SUGAR 
(2011), 
str. 204-
205. 

 


