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ZAPOTRZEBOWANIE NA DANE, INFORMACJE
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Streszczenie: Istotnym czynnikiem warunkujacym zrownowazony rozwoj miejskiego transportu
towarowego jest efektywne zarzadzanie przeptywami danych pomigdzy poszczegdlnymi stronami
zaangazowanymi w mniejszym lub wigkszym stopniu w jego funkcjonowanie. W wigkszosci
systeméw miejskich brakuje jednak danych na temat realizowanych przez ich obszary przewozow
tadunkow, destynacji tych przewozéw oraz ich specyfiki. W artykule skoncentrowano si¢ na wy-
nikach badan, ktorych celem jest okreslenie struktur danych istotnych dla funkcjonowania zrow-
nowazonego miejskiego transportu towarowego i ustalenie zrodet ich pozyskiwania.

Stowa kluczowe: zarzadzanie miejskim transportem towarowym, logistyka miejska, zasoby da-
nych, systemy informatyczne w transporcie.

Wprowadzenie

Podstawa funkcjonowania wspotczesnych systemdéw zarzadzania logistycznego sa
technologie zapewniajace szybka oraz mozliwie kompleksowa wymiang danych i infor-
macji, a takze ekstrakcje wiedzy z rozrastajacych si¢ niezwykle dynamicznie zasobow
informacyjnych. Dodatkowo w dobie rozwijajacego si¢ spoteczenstwa informacyjnego
coraz wazniejsze staje si¢ poznawanie struktur ikierunkow przeptywu danych pomigdzy
obiektami funkcjonujacymi w gospodarce oraz ich oddzialywania na nia zaréowno w skali
mikro, jak i na poziomie regionalnym, krajowym czy wrecz globalnym. Dotyczy to
rowniez sprawnego funkcjonowania systemow transportowych miast.

Istotnym czynnikiem warunkujacym zrownowazony rozwo0j miejskiego transportu
towarowego jest efektywne zarzadzanie przeptywami danych pomigdzy poszczegdlnymi
stronami zaangazowanymi w mniejszym lub wigkszym stopniu w jego funkcjonowanie,
jednak mnogos$¢ i ztozono$¢ danych oraz informacji generowanych w jego ramach oraz
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duzy stopien ich rozproszenia sprawiaja, ze zastosowanie rozwigzan informatycznych
staje si¢ wyzwaniem szczegdlnie trudnym. O ile w odniesieniu do miejskiego transportu
publicznego istnieje wiele znanych i stosowanych od lat rozwigzan, o tyle w przypadku
przewozu tadunkéw w miastach sytuacja jest znacznie bardziej ztozona. W wigkszosci
systemow miejskich brakuje danych na temat realizowanych przez ich obszary przewo-
zOw tadunkow, destynacji tych przewozow oraz ich specyfiki. Trudno réwniez zapanowaé
nad generowanymi potrzebami w zakresie dystrybucji dobr, zamowieniami przedsigbiorstw,
odbiorcow detalicznych, a takze klientow indywidualnych. To wszystko sprawia, ze
w znacznym stopniu miejski transport towarowy realizowany jest w sposob nieskoordyno-
wany, chaotyczny, oddzialujacy negatywnie na cala strukturg transportowa miasta.
Okreslenie potrzeb informacyjnych w obrgbie miejskiego transportu towarowego,

a takze zalezno$ci pomigdzy nim a pozostalymi elementami systemu transportowego
miasta stanowi zasadniczy warunek zapanowania nad rosnacym nieuporzadkowaniem
w tym obszarze oraz pozwala na zarzadzanie nim zgodnie z zasadami rozwoju zrGwnowazo-
nego. Ztozono$¢ zaleznosci, jakie w tego typu systemach zachodza, i znaczna ich heteroge-
niczno$¢ implikuja potrzebg podejmowania badan w zakresie zapotrzebowania na okreslone
kategorie i agregaty danych, zglaszanego przez poszczegdlnych, zaangazowanych w jego
funkcjonowanie interesariuszy (uczestnikow rynku przewozowego, wladz samorzadowych,
jednostek administracji itp.). Obecnie coraz czgéciej podejmowane sa proby sformutowania
teoretycznych podstaw okreslania strumieni danych i ich zakresu, jednakze brak uniwersal-
nego modelu opartego na bezposrednim badaniu potrzeb poszczegdlnych interesariuszy
systemu. Wciaz nierozstrzygnigte pozostaja pytania:

* Jakie rzeczywiste zapotrzebowanie na dane i informacje zglaszaja uczestnicy wspomnia-
nych wyzej procesow przewozowych w miescie, ich interesariusze oraz inne byty (insty-
tucje, organizacje, jednostki) z nimi powiazane lub od nich zalezne?

* Skad okreslone zasoby danych brac, jaka powinny mie¢ strukturg i zakres oraz jakie
koszty moga si¢ wigza¢ z ich pozyskaniem?

* Jaki wplyw okre§lenie zapotrzebowania na dane moze mie¢ na efektywno$¢ miej-
skiego transportu towarowego?

1. Znaczenie przeplywéw danych dla skutecznego zarzadzania
miejskim transportem towarowym

Znaczenie nowoczesnych technologii dla funkcjonowania miejskiego transportu towa-
rowego zostato uwypuklone migedzy innymi w jednej z klasycznych definicji logistyki miej-
skiej, zaproponowanej przez E. Taniguchiego, R.G. Thompsona oraz T. Yamadg, zgodnie
z ktora jest to ,,[...] proces pelnej optymalizacji dziatan logistycznych i transportowych,
realizowanych przez prywatne przedsigbiorstwa przy wsparciu zaawansowanych techno-
logii informatycznych w obregbie obszarow zurbanizowanych, z uwzglednieniem otocze-
nia ruchu drogowego, kongestii transportowej oraz oszczgdzania energii w warunkach
gospodarki rynkowej” [Taniguchi, Thompson i Yamada, 2001]. W ostatnich latach za-
stosowanie inteligentnych systemoéw transportowych do wspomagania zarzadzania transpor-
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tem towarowym nabiera coraz wigkszego znaczenia zarowno w kontekscie rozwazan teore-
tycznych, jak i w odniesieniu do przyktadow praktycznych [Gattuso i Pellicano, 2014]. Ko-
nieczno$¢ wspomagania przewozu i dystrybucji dobr na terenach zurbanizowanych sys-
temami informatycznymi wynika przede wszystkim z jednej strony ze zlozonosci
procesow, jakie w miejskich systemach transportowych zachodza, z drugiej zas z prze-
nikajacych sig, czgsto sprzecznych, oczekiwan poszczegdlnych grup uzytkownikéw drog
oraz innych interesariuszy miejskiego transportu towarowego (zarzadcéw miast, miesz-
kancow, przedsigbiorcow, przewoznikow itp.) [Iwan, 2013]. Glownym celem jest tutaj
optymalizacja realizacji przewozow poprzez zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci
infrastruktury liniowej i punktowej, przy jednoczesnym ograniczeniu niekorzystnego
wplywu systemu transportowego na Srodowisko. Uzytecznos¢ telematyki w miejskim
transporcie dostawczym przejawia sig¢ przede wszystkim [Taniguchi i in. 2001]:
» ograniczeniem kosztow dystrybucji dobr poprzez:

- zwigkszenie produktywnosci stosowanych lokalnie pojazdow dostawczych;

- zwigkszenie niezawodnosci operacji dotyczacych pojazdow handlowych;

- zwicgkszenie bezpieczenstwa;
» zwigkszeniem zdolnoSci przewozowej systemu miejskiego transport towarowego

(bez koniecznosci zapewnienia dodatkowej infrastruktury drogowe;j).

Wraz z rozwojem technologii informacyjnych i komunikacyjnych powstalo wiele
rozwiazan koncentrujacych si¢ bezposrednio na wspieraniu funkcjonowania miejskiego
transportu towarowego, opartych na wykorzystaniu telematyki oraz inteligentnych sys-
temoéw transportowych (tab. 1).

Tabela 1. Analiza danych w odniesieniu do obszaréw wptywu

Grupa Kategoria
Systemy zarzadzania o komputerowe planowanie tras oraz uktadanie harmonograméw dostaw (efektywne planowanie
transportem towaro- przez operatorow tras oraz proceséw zatadunku i wytadunku);
wym (stosowane przez e nawigacyjne systemy kontroli ruchu (uzywane do specyficznych operacji wytyczania tras,
przewoznikow i firmy wykorzystujacych informacje w czasie rzeczywistym o lokalizacji pojazdu, wypadkach
logistyczne) drogowych lub w przypadku zmiany wymagan klienta);

poktadowe systemy komunikacyjne (utatwiajace kierowcom komunikowanie sig z firma
oraz klientem glosowo lub za posrednictwem komputera);

systemy rezerwacji okien czasowych (uzywane do koordynowania przejazdéow samocho-
dow cigzarowych generujacych duzy ruch w miastach);

systemy zarzadzania i sterowania ruchem miejskim (UTMC), obejmujace:

Systemy zarzadzania

ruchem ulicznym o Systemy Sterowania Ruchem Miejskim (ang. Urban Traffic Control — UTC) koordynuja-
(stosowane przez ce sygnaty o ruchu ulicznym;
administracjg miejska) o znaki i tablice drogowe zmiennej tresci (ang. Varriable Message Sign — VMS), stuzace do

informowania kierowcow o zmieniajacych sig¢ uwarunkowaniach drogowych;
o sensory zajetych miejsc parkingowych;
o systemy pomiaru czasu przejazdu z wykorzystaniem technologii rozpoznawania tablic
rejestracyjnych;
mapy i drogowskazy, wspomagajace kierowcow w wytyczaniu optymalnej dla nich trasy
przejazdu i zawierajace najczesciej informacje o:
o najlepszych trasach,
o ograniczeniach zwiazanych z waga i wysokoscia pojazdu,
o regulacjach zwiazanych z dostawami i dostgpem,
o lokalizacjach parkingdw;
systemy automatycznego nadzoru dostgpu pojazdow, uaktywniajace bariery lub wysuwane stupki
ograniczajace wjazd, dostep moze by¢ zarzadzany przez telewizjg przemystowa, karty dostgpu lub
komunikacjg bezprzewodowa, w przypadkach, gdy bariery fizyczne sa wizualnie niepozadane sto-
suje si¢ systemy automatyczne, dziatajace w tle, np. rozpoznawanie tablic rejestracyjnych.

Zréodlo: Na podstawie Allen, Thome i Browne [2007].
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2. Trudnosci w akwizycji danych w miejskim transporcie towarowym

Obok zréznicowania oczekiwan i potrzeb interesariuszy, znacznego rozdrobnienia
przewozow oraz duzej ztozonosci funkcjonalnej samego systemu, istotna przeszkoda
w skutecznym zarzadzaniu nim oraz wdrazaniu inteligentnych systemow transportowych
sa trudno$ci w akwizycji danych. Zasadniczymi efektorami tych trudnosci sa [Taniguchi,
Thompson i Yamada 2006]:

» fakt, ze w realizacjg przewozow w miastach zaangazowane sa gldwnie firmy prywat-
ne, ktore niezbyt chetnie dziela si¢ ze swoimi konkurentami i sektorem publicznym
danymi na temat realizowanych transakcji, dostaw oraz przewozonych tadunkéw
(jest to oczywiscie obserwowane nie tylko w przypadku przewozow w obrgbie miast,
ale rowniez w transporcie migdzymiejskim, krajowym, czy tez migdzynarodowym);

* brak ustandaryzowanych metod dokonywania badan i analiz przewozéw tadunkoéw
i realizacji dostaw w miastach.

Dodatkowo nalezy uwypukli¢ szereg ogdlnych barier w zakresie dostgpu do zrddet
danych, obejmujacych [Olenski, 2000]:

* Dbariery techniczne, polegajace na tym, ze generator informacji nie ma technicznych moz-
liwosci dotarcia do zrddia informacji, instrumentdéw jego ogladu, narzedzi do dokonania
pomiaru, srodkow tacznosei do kontaktu z respondentem itp.;

* Dbariery prawne, wynikajace z obowiazujacych w danym systemie prawno-politycznym regut ujg-
tych w przepisach prawa stanowionego i w praktyce dziatalnosci organdw wladzy i administracji;

* Dbariery organizacyjne, zwiazane z brakiem struktur organizacyjnych niezbg¢dnych do
postrzegania realnych obiektow lub ich cech i generowania pozyskiwanej w ten spo-
sob informacji;

* bariery ekonomiczne, wynikajace z braku srodkow ekonomicznych, gldwnie finan-
sowych, niezbgdnych do dostgpu do zrddet danych i do generowania informacji;

* bariery psychologiczne, wystepujace wowczas, gdy zroédtami informacji sa ludzie, zespo-
1y ludzkie lub jednostki organizacyjne reprezentowane przez ludzi;

* Dbariery metainformacyjne, wynikajace z braku informacji o zrédtach informacji, ich
zawartosci, jakosci, sposobach dost¢pu do informacji.

3. Badanie zapotrzebowania na dane w systemie miejskiego
transport towarowego

Rozwiazanie przynajmniej czgsci wyartykutowanych wyzej problemow jest przedmio-
tem projektu ,,Badanie potrzeb informacyjnych $rodowiska heterogenicznego w systemie
zrownowazonego miejskiego transportu towarowego”, finansowanego przez Narodowe
Centrum Nauki. Jego celem jest okreslenie struktur danych istotnych dla funkcjonowania
zrownowazonego miejskiego transportu towarowego, ustalenie zrodet ich pozyskiwania,
stopnia oraz zakresu integracji, a takze wskazanie metod ekstrakcji wiedzy z pozyskiwanych
zasobow danych i informacji, niezbednej dla poprawy sprawnosci przewozéw ltadunkéw
w miastach. Istotnym czynnikiem uwzglednionym w badaniach sa aspekty ekonomiki
informacji, determinujace zrdédla i formy pozyskiwania jej zasobow.
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Analiza przeprowadzana w ramach biezacych prac koncentruje si¢ na ustaleniu istnieja-
cego wsrod wybranych grup interesariuszy miejskiego transportu towarowego zapotrzebo-
wania na dane, a takze okresleniu potencjalnych zroédet danych. Na potrzeby procesu ba-
dawczego opracowano ankietg obejmujaca 50 kategorii danych, uporzadkowanych w obrgbie
czterech obszarow oddziatywania: ekonomicznego, spotecznego, srodowiskowego i mobil-
nosci. Dodatkowo w kazdym z obszar6w wyodrgbniono wskazniki, z ktorymi okreslone
kategorie danych sa powiazane. W badaniu wzigty udziat 33 podmioty, ktore podzielono
na trzy grupy (kazda z grup sktadata si¢ z takiej samej liczby respondentéw): jednostki
administracji publicznej (na poziomach gminy, powiatu, wojewodztwa i kraju), jednostki
nadzoru, bezpieczenstwa i reagowania w naglych wypadkach (w tej grupie wyodrgbniono
takie stuzby, jak policja, stuzba ratownictwa medycznego, straz pozarna i stuzba inzynieryj-
no-techniczna), uzytkownicy systemu, tacy jak przewoznicy, firma sektora TSL, kierowcy,
jednostki gospodarcze (odbiorcy fadunkow). Zadaniem respondentow bylo okreslenie, ktore
z wymienionych kategorii danych sa im potrzebne z punktu widzenia efektywnego zarza-
dzania miejskim transportem towarowym, a ktore sa w ich posiadaniu.

W pierwszym etapie analizy dokonano oceny zapotrzebowania na dane oraz do-
stepnych potencjalnych ich zrodet wedlug obszarow oddzialywania (tab. 2).

Tabela 2. Analiza danych w odniesieniu do obszaréw wptywu

Lacznie Jednostki samorzad. Nadzobr, bezp. ruchu Uzytkownicy systemu
Obszar oddzialywania | Potrzebuje | Posiada | Potrzebuje | Posiada | Potrzebuje Posiada | Potrzebuje | Posiada
Ekonomiczny 34,29% 24,03% 56,20% 11,57% 29,34% 2,89% 23,55% 61,98%
Spoteczny 24,08% 24,69% 25,97% 40,91% 34,42% 14,29% 16,23% 23,38%
Srodowiskowy 34,69% 7,35% 63,64% 3,90% 24,68% 0,00% 22,08% 19,48%
Mobilnosci 37,96% 9,80% 44,16% 11,69% 35,06% 1,30% 41,56% 18,18%

Wyniki pokazuja, ze wigkszos¢ podmiotow jest zainteresowana pozyskaniem da-
nych z systemu i w mniejszym stopniu dostarczeniem danych. W obszarze ekonomicz-
nym ponad 34% podmiotéw lacznie potrzebuje danych przy jednoczesnym deklarowa-
niu ich posiadania na poziomie 24%, w obszarze spolecznym wyniki byly
poréwnywalne w obu kategoriach: 24,08% podmiotéw potrzebuje danych, a posiada je
24,69% podmiotow. Najwigksze braki w zakresie posiadanych danych dato sig¢ zaobser-
wowaé w pozostatych dwoch obszarach — srodowiskowym i mobilno$ci. Odpowiednio
35% 1 blisko 38% respondentéw wyrazata potrzebg pozyskiwania danych w tych katego-
riach, ale ich posiadanie deklarowato odpowiednio jedynie niewiele ponad 7% i blisko
10% wszystkich badanych. W odniesieniu do poszczegdlnych grup interesariuszy jed-
nostki samorzadowe wykazuja najwigksze zainteresowanie danymi w obszarze ekono-
micznym i $rodowiskowym. Jednoczesnie w tych dwoch obszarach praktycznie nie
posiadaja danych (okoto 12% w odniesieniu do obszaru ekonomicznego i 4% w obszarze
srodowiskowym), co $wiadczy o powaznej dysfunkcji przeplywu danych w obrgbie
funkcjonowania miejskiego transportu towarowego. Cenna grupa okazuja si¢ uzytkow-
nicy systemu, ktérzy posiadaja dane nalezace do obszaru ekonomicznego. Danymi tymi
z kolei sa zainteresowane jednostki administracji publicznej (56,2% respondentdéw z tej
grupy zadeklarowato potrzebg posiadania takich danych).
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W dalszej czgsci analizy przeprowadzono oceng ksztalttowania si¢ zapotrzebowania na
dane w kontekscie wskaznikow efektywnosci miejskiego transportu towarowego (tab. 3).

Z uwagi na ztozono$¢ procesu pozyskiwania danych na potrzeby zintegrowanego
zarzadzania miejskim transportem towarowym konieczne byto uszeregowanie poszcze-
gblnych kategorii danych. Pozwolito to na wyodrgbnienie tych sposrod nich, ktore dla
interesariuszy odgrywaja pierwszoplanowa role i dla pozyskiwania ktorych nalezy w pierw-
szej kolejnosci skoncentrowac sity i $rodki. Dodatkowo hierarchizacja umozliwita uwypu-
klenie tych kategorii danych, ktdre sa najczesciej posiadane przez poszczegolne grupy intere-
sariuszy. To natomiast umozliwia poré6wnanie potrzeb z zakresem posiadania zasobow
danych i uwypuklenie zasadniczych dysfunkcji w tym obszarze.

Hierarchizacji kategorii danych dokonano odrebnie dla potrzeb i zakresu ich posiadania
za pomoca dwuwymiarowego rangowania na podstawie wypadkowej ocen w odniesieniu do
wewngtrznych relacji zarowno pomigdzy ocenami dokonanymi przez poszczegélne grupy
interesariuszy, jak i zaleznosciami migdzy poszczegodlnymi kategoriami danych. Metoda ta
zostata wykorzystana przez S. Iwana [2013] do okreslania wag przy dokonywaniu oceny
adaptacji dobrych praktyk UFT z wykorzystaniem wskaznika sukcesu.

Dla analizowanych zakresow danych przygotowano dwie macierze — dla potrzeb
w zakresie danych oraz dla posiadanych zakresow danych. W tabeli 4 przedstawiono
hierarchig poszczegdlnych kategorii danych w odniesieniu do potrzeb interesariuszy.

Tabela 4. Macierz rezultatéw dla hierarchizacji metoda dwuwymiarowego rangowania

Wypadkowa
Kategoria rozwiazan (warianty decyzji) Jednostki Nadzor, Uzytkownicy Suma
samorzad. bezp. ruchu systemu
1 2 3 4 5

natgzenia ruchu/poziom kongestii 2,3216 2,7570 2,1376 7,2162
poziomu hatasu generowanego przez pojazd dostawczy 4,1725 1,8316 0,7084 6,7125
dni i godzin dostaw 3,2453 2,1369 0,9445 6,3267
dtugosci tras 3,7071 1,8295 0,4713 6,0079
czasu przebywania w obrgbie obszaru miasta 3,7071 1,5246 0,7070 5,9386
poziomu emisji zanieczyszczen wg typOw pojazdow 3,7071 1,5246 0,7070 5,9386
wolumgnu tadunkow wwozonych do obszaru 3.7062 12190 07064 5.6316
zurbanizowanego
dostaw tacznie 3,7062 1,2190 0,7064 5,0316
miejsc rozpoczecia tras przejazdu 3,7062 1,2190 0,7064 5,6316
czasOw przejazdow 3,2422 1,2184 0,7058 35,1664
czasow podrdzy do i przez centrum miasta 3,2422 1,2184 0,7058 5,1664
liczby rowerzystow 2,7791 2,1322 0,2353 5,1465
liczby pieszych 2,7791 2,1322 0,2353 5,1465
liczby postojow na przejazd, na dzien 3,7047 0,9134 0,4702 5,0882
liczby pojazdow wjezdzajacych do miasta 1,8531 2,7428 0,4709 5,0668
odlegto$ci migdzy weztami sieci 2,7791 1,5230 0,7058 5,0078
miejsc zakonczenia tras przejazdu 2,7791 1,2184 0,9410 4,9385
udziatu miejskiego transportu dostawczego w emisji spalin 3,2416 0,9134 0,7052 4,8602
udziatu pojazddw cigzarowych w catkowitym ruchu kotowym 2,3159 1,8276 0,7058 4,8493
liczby odbiorcow dobr 3,2410 1,2173 0,2349 4,6932
$redniej predkoscei pojazdow 1,8531 09143 1,8837 4,6510
czasu zatadunku i wytadunku 3,2410 0,6087 0,7047 4,5544
regularnosci przejazdow 2,7780 1,5216 0,2349 4,5345
po;iorgu hatasu przy zatadunku/wytadunku 3.2404 0.3042 07043 42489
pojazdéw dostawczych
wykorzystania przestrzeni fadunkowej 2,7775 0,6084 0,7043 4,0902
zuzycia energii w miejskim transporcie towarowym 3,2399 0,6082 0,2346 4,0827
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cd. tabeli 4
1 2 3 4 5

zuzycia paliw nieodnawialnych 3,2399 0,0000 0,7038 3,9437
liczby kilometréw przypadajacych na mieszkanca 2,3146 0,6084 0,9390 3,8620
liczby przejechanych przez pojazdy dostawcze kilometrow 2,7771 0,0000 0,9384 3,7155
dostaw na terenach zamknigtych (w obrgbie przedsigbiorstw) 2,7767 0,9120 0,0000 3,6887
stopnia wykorzystania przestrzeni tadunkowej 2,3142 0,6082 0,7038 3,6262
pojazdéw wykorzystywanych w obrgbie miasta 1,8514 1,5205 0,2346 3,6065
kosztow logistycznych 2,3139 0,6080 0,4690 3,3908
ustug dostaw domowych §wiadczonych przez sklepy 2,3139 0,6080 0,4690 3,3908
!ic'zb-y kierowcow samochoddéw dostawczych 0.9257 2.1287 02346 3.2890
i cigzarowych
ud21a}!1 kostow trapsponu d0§tawczego 23139 0,0000 09379 32518
w poréwnaniu z ogétem kosztéw w tanicuchu dostaw
liczby firm zwiazanych z miejskim transportem towarowym 1,3885 0,9123 0,9384 3,2393
liczby kierowcéw samochodow ogdtem 0,9256 1,8240 0,2345 2,9840
wynagrodzen w miejskim transporcie towarowym 2,3133 0,0000 0,4685 2,7819
wlasno$ci pojazdow 1,3882 0,6078 0,7031 2,6991
typowego zuzycia paliwa wg kategorii pojazdow 1,8507 0,6077 0,2343 2,6926
liczby pojazdow dostawczych wg DMC oraz wieku 0,4627 1,8234 0,2344 2,5205
liczby wypadkéw 0,9254 0,6078 0,9375 2,4707
lyg9dn10wego rozktadu wypadkow z udziatem samochodow 0.9252 0.3038 0.7025 19315
cigzarowych
udziatu pojazdoéw towarowych w wypadkach 1,3878 0,3037 0,2341 1,9256
liczby miejsc pracy w sektorach powiazanych
z funl}(]cjon(J)wagiemynﬁejskiego trarrl)sportu wvyvarowego 0,9252 0,0000 0,7023 16275
liczby miejsc pracy w miejskim transporcie 13877 0,0000 02340 1.6217
towarowym
wielkosci gospodarstw domowych 0,4626 0,3037 0,7023 1,4686
liczby ofiar §miertelnych 0,9251 0,3037 0,2340 1,4628
gqstoscrl zaludmepla i podziatu ludno$ci w obrebie 0.4625 0.3036 02340 10001
obszarow zurbanizowanych

W tabeli 5 przedstawiono hierarchi¢ poszczegolnych kategorii danych w odniesieniu do
posiadanych zasobow.

Tabela 5. Macierz rezultatow dla hierarchizacji metoda dwuwymiarowego rangowania

Wypadkowa
Kategoria rozwiazan (warianty decyzji) Jednostki Nadzor, Uzytkownicy
samorzad. bezp. ruchu systemu Suma
1 2 3 4 5

miejsc rozpoczgcia tras przejazdu 0,2980 0,0928 6,1878 6,5786
dtugosci tras 0,2980 0,0928 6,1878 6,5786
regularnoéci przejazdow 0,0000 0,0918 6,1862 6,2781
odlegtosci migdzy weztami sieci 0,5953 0,0000 5,5676 6,1629
czasOw przejazdow 0,5953 0,0000 5,5676 6,1629
czasow podrdzy do i przez centrum miasta 0,5953 0,0000 5,5676 6,1629
dni i godzin dostaw 0,2980 0,1857 5,5690 6,0527
liczby postojow na przejazd, na dzien 0,0000 0,0909 5,5664 5,6572
kosztow logistycznych 0,2971 0,0000 4,9469 5,2440
miejsc zakonczenia tras przejazdu 0,0000 0,0900 4,9469 5,0369
pojazdéw wykorzystywanych w obrgbie miasta 1,1895 0,0000 3,7109 4,9004
liczby odbiorcow dobr 0,2969 0,0000 4,3277 4,6246
czasu przebywania w obrgbie obszaru miasta 0,0000 0,0000 4,3270 4,3270
liczby miejsc pracy w miejskim transporcie towarowym 1,1884 0,0000 3,0918 4,2802
liczby pojazdow dostawczych wg DMC oraz wieku 2,3813 0,0000 1,8559 4,2372
wynagrodzen w miejskim transporcie towarowym 0,2967 0,0000 3,7089 4,0055
wykorzystania przestrzeni tadunkowej 0,2967 0,0000 3,7089 4,0055
liczby kierowcow samochoddéw dostawczych i cigzarowych 1,4855 0,0000 2,4734 3,9590
liczby wypadkow 1,4916 0,4698 1,8568 3,8182
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cd. tabeli 4
1 2 3 4 5

liczby ofiar $miertelnych 1,4916 0,4698 1,8568 3,8182
dostaw na terenach zamknigtych (w obrgbie przedsigbiorstw) 0,0000 0,0000 3,7083 3,7083
czasu zatadunku i wytadunku 0,0000 0,0000 3,7083 3,7083
liczby kierowcéw samochodow ogdtem 1,7826 0,0000 1,8551 3,6377
udziatu pojazdéw towarowych w wypadkach 1,1919 0,4642 1,8563 3,5125
wolumenu tadunkéw wwozonych do obszaru zurbanizowanego 0,2965 0,0000 3,0903 3,3868
gestosci zaludnienia i podziatu ludnos$ci w obrgbie obszaréw 17826 0.0900 12367 3.1093
zurbanizowanych
liczby pojazddéw wjezdzajacych do miasta 1,1866 0,0000 1,8544 3,0411
dostaw tacznie 0,2963 0,0000 2,4719 2,7683
udzu'l}u kosztov&’/ transp(’;rtu dostawczego w pordéwnaniu 0,0000 0,0000 24717 24717
z ogotem kosztow w tancuchu dostaw
stopnia wykorzystania przestrzeni tadunkowej 0,0000 0,0000 2,4717 2,4717
liczby rowerzystow 0,5927 0,0000 1,8539 2,4466
liczby pieszych 0,5927 0,0000 1,8539 2,4466
typowego zuzycia paliwa wg kategorii pojazdow 0,5927 0,0000 1,8539 2,4466
liczby firm zwigzanych z miejskim transportem towarowym 1,1859 0,0000 1,2361 2,4220
poziomu emisji zanieczyszczen wg typow pojazdéw 0,2962 0,0000 1,8538 2,1500
liczby rpiejsc pracy w §§ktqrach powiazanych 14824 0.0000 0.6181 2.1005
z funkcjonowaniem miejskiego transportu towarowego
wlasno$ci pojazdow 1,4824 0,0000 0,6181 2,1005
tygodmow;go yoizkiadu wypadkow z udziatem 0.8913 0.4500 0.6184 19597
samochodow cigzarowych
wielkosci gospodarstw domowych 1,7800 0,0885 0,0000 1,8685
zuzycia energii w miejskim transporcie towarowym 0,0000 0,0000 1,8536 1,8536
liczby przejechanych przez pojazdy dostawcze kilometrow 0,0000 0,0000 1,8536 1,8536
natgzenia ruchu/poziom kongestii 0,8886 0,0000 0,6179 1,5065
$redniej predkosci pojazdow 0,5924 0,0870 0,6179 1,2973
zuzycia paliw nieodnawialnych 0,0000 0,0000 1,2357 1,2357
udziatu miejskiego transportu dostawczego w emisji spalin 0,0000 0,0000 1,2357 1,2357
udziatu pojazdoéw cigzarowych w catkowitym ruchu kolowym 0,5922 0,0000 0,6179 1,2101
poziomu hatasu generowanego przez pojazd dostawczy 0,0000 0,0000 0,6178 0,6178
poziomu hatasu przy zatadunku/wytadunku pojazdow dostawczych 0,0000 0,0000 0,6178 0,6178
ustug dostaw domowych §wiadczonych przez sklepy 0,0000 0,0000 0,6178 0,6178
liczby kilometréw przypadajacych na mieszkarnca 0,0000 0,0000 0,6178 0,6178

Przeprowadzona hierarchizacja umozliwita wychwycenie dysproporcji pomigdzy zapo-

trzebowaniem na dane a posiadanymi przez interesariuszy zasobami danych.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza pozwolita ukaza¢ bardzo duzy stopien niedopasowania po-
trzeb w zakresie danych do zasobow, ktore sa w posiadaniu badanych grup interesariu-
szy. Interesariusze zglaszali najwigksze zapotrzebowanie na dane dotyczace:

* natgzenia ruchu/poziom kongestii,

* poziomu hatasu generowanego przez pojazd dostawczy,

* dnii godzin dostaw,
* dhugosci tras,

* czasu przebywania w obrgbie obszaru miasta,
* poziomu emisji zanieczyszczen wg typdw pojazdow,
*  wolumenu fadunkéw wwozonych do obszaru zurbanizowanego,

* dostaw tacznie,
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* miejsc rozpoczegcia tras przejazdu,
* czasOw przejazdow.

Jednak jedynie w odniesieniu do takich danych, jak dlugosci tras, miejsca rozpoczecia
tras przejazdu oraz czasy przejazdow, mozna bylo wskaza¢ odpowiednia ilos¢ dostgpnych
zasobow danych. Co istotne, najwigksze zapotrzebowanie na te dane zglaszaty jednostki
samorzadowe, natomiast z oczywistych wzgledow moge one by¢ udostgpniane gtownie
przez uzytkownikow (przewoznikow, firmy logistyczne, odbiorcéw). Dostepnos¢ pozosta-
tych kategorii danych, a w szczegdlno$ci natezenia ruchu/poziom kongestii oraz poziomu
hatasu generowanego przez pojazdy dostawcze, jest w badanej zbiorowosci znikoma.

Nalezy podkresli¢, ze przeprowadzone badania pozwolity uwypukli¢ znaczne defi-
cyty w zakresie posiadania danych na temat funkcjonowania miejskiego transportu towa-
rowego wsrdd jednostek samorzadowych i krytyczna wreez sytuacje w odniesieniu do
jednostek sprawujacych nadzor nad infrastruktura oraz bezpieczenstwem ruchu drogo-
wego w miastach (w tym przypadku w odniesieniu do az 37 kategorii danych zadna
z badanych jednostek nie wskazata posiadania zasobow danych).
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THE DEMAND FOR DATA, INFORMATION AND KNOWLEDGE
IN THE MANAGEMENT OF URBAN FREIGHT TRANSPORT

Summary: An important factor of the sustainable development of urban freight transport is the
effective management of data flows between the various parties involved to a lesser or greater
extent in its functioning. But in most urban systems there is no data regarding freight flows at their
areas, destinations of these flows and their specificity. This paper is focused on the results of rese-
arch aimed on defining data structures important for the functioning of sustainable urban freight
transport and identifying the sources of their acquisition.

Keywords: urban freight transport management, city logistics, data resources, information systems
in transport.



