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Wstep

Wspolczesne miasta, szczegodlnie w krajach wysoko rozwinigtych oraz o wysokim
PKB per capita, zmieniaja si¢ niezwykle szybko i w wielu ptaszczyznach. Pociaga
to za sobg konieczne zmiany w licznych obszarach. Jednym z nich jest sfera dostaw
dystrybucyjnych. Niniejsza monografia dotyczy jedynie do$¢ waskiego zakresu
towarowej logistyki w miastach. Odnosi si¢ mianowicie gléwnie do klasycznych
dostaw dystrybucyjnych, w tym na ostatniej mili, realizowanych wylacznie tabo-
rem samochodowym klasy tonazowej cigzkiej, czyli o dopuszczalnej masie catko-
witej dla pojazdu solo powyzej 16 000 kg. Jednoczes$nie w pracy nawigzuje si¢ do
przewozéw w miastach realizowanych w sektorach budowlanym, drogowym czy
komunalnym (m.in. zbiérki odpadéw) oraz w przewozach paliw, ale tylko w takim
zakresie, w jakim te nawigzania sg istotne z punktu widzenia omawianego zjawi-
ska. Podstawowy problem badawczy odnosi si¢ do tego, jak szersze wprowadzenie
taboru samochodowego klasy tonazowej cigzkiej moze si¢ przyczyni¢ do poprawy
efektywnosci i ekologicznosci towarowych dostaw miejskich. W szczegdlnosci roz-
patrywane sg dwa kluczowe obszary — technologiczny i organizacyjny, a w ich ra-
mach analiza dotyczy nastepujacych kwestii:

e wokreslonym wymiarze zastgpienia pojazdow klasy tonazowej lekkiej i Sredniej
przez pojazdy klasy tonazowej ciezkiej,

e wprowadzenia na pewng skale jeszcze ci¢zszych pojazdéw klasy tonazowej
cigzkiej w postaci zestawow klasy LV czy nawet LHV-LZV do obstugi miast,
a de facto do pomocy w tej obstudze,

e podniesienia dopuszczalnej masy calkowitej 4-osiowych pojazdow solo 1 wej-
$cia do uzytku nawet 5-osiowych pojazdéw solo, okreslanych mianem City HCT,

e wdrozenia zintegrowanych na jednym podwoziu kilku rodzajéw nadwozi, co po-
zwala na zabranie tym jednym pojazdem nawet artykutéw o kompletnie odmien-
nym przeznaczeniu, trafiajacych do réznych typow odbiorcow,

e zmian w realizacji samych przewozow, w tym wprowadzenia réznych rodzajow
miejskich hubow i centréw konsolidacyjnych oraz — w sytuacji zastosowania sa-
mochodéw zelektryfikowanych — przeniesienia dostaw na godziny poza szczy-
tem, w tym nocne.

Gléwnym celem pracy jest analiza, czy wdrozenie w miastach w jak najwigk-
szym, uzasadnionym technicznie, organizacyjnie i infrastrukturalnie stopniu ci¢za-
rowek klasy tonazowej ciezkiej w dostawach do sklepéw wielkopowierzchniowych
lub centrow dystrybucyjnych badz hubéw moze przynie§¢ wymierne korzysci eko-
nomiczne — oszczednosci, w powigzaniu z korzysciami ekologicznymi i spoteczny-
mi, takimi jak mniejsze zanieczyszczenie srodowiska, m.in. wskutek nizszych emisji
spalin i halasu oraz mniejszych wibracji, czy mniejszy ruch na miejskich drogach,
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szczegblnie w godzinach szczytu, co przeklada si¢ na pewna redukcje natezenia ru-
chu i tym samym obcigzenia pojazdami miejskiej infrastruktury drogowej. Osobne
zagadnienia stanowia poprawa jakoS$ci zycia mieszkancoéw oraz dalsza optymaliza-
cja wykorzystania zasobow, niezbedna do efektywnego i skutecznego pelnego wy-
konania danego zadania przewozowego.

Zasadniczo dostawy do miast — gtownie wigkszych, powyzej 80 000-100 000
mieszkancow — o ile sg technicznie wykonalne i ekonomicznie uzasadnione, na jak
najdluzszym odcinku trasy, a najlepiej na catym, powinny by¢ wykonywane jak
najcigezszym taborem, a najlepiej tym klasy tonazowej cigzkiej. Jesli za§ dokonanie
takich dostaw tym najci¢zszym taborem z pewnych powoddéw, w tym wynikaja-
cych z samej mozliwosci fizycznego dotarcia do konkretnych punktow ostatecznego
przeznaczenia — finalnego odbioru, okazuje si¢ niemozliwe, wowczas odcinek po-
konywany taborem lzejszym powinien by¢ jak najkrotszy. Przetadunek z pojazdow
cigzszych na lzejsze moze si¢ odbywac bezposrednio, bez koniecznosci wiaczenia
W to potrzebnej infrastruktury towarzyszacej, lub w tym celu moga zosta¢ utworzone
specjalne miejskie huby przetadunkowe. Przy tym sama wskazang tu wielko$¢ miast,
jako tych najbardziej predestynowanych do obstugi dostawczej przez jak najciezszy
tabor, nalezy traktowac wytacznie jako pewna wskazowke, a nie sztywna regute.

Podstawowa teza badawcza brzmi: wdrozenie tylko wybranych lub wigkszo$ci
z zaproponowanych rozwigzan pojazdowo-organizacyjnych moze przynie$¢ prak-
tycznie wszystkim interesariuszom, w tym przewoznikom, wtadzom miejskim, ope-
ratorom logistycznym, operatorom kurierskim, prowadzacym sklepy czy restauracje
oraz uzytkownikom, klientom i odbiorcom koncowym wiele wymiernych korzysci,
w szczegolnosci w uktadach czasowym, ekologicznym, biznesowym i w zakresie
komfortu zycia. Bedzie to wynika¢ z redukcji kosztow ekonomicznych, spotecz-
nych i srodowiskowych, lepszego wykorzystania ogoétu uzytych zasobow, obnizki
emisji substancji szkodliwych i hatasu, ograniczenia ruchu na drogach czy moz-
liwosci szybszej dostawy. Te korzysci odczuja wszyscy bezposrednio i posrednio
wlaczeni w te procesy przeksztalcen i przemian — tzn. sami mieszkancy, przedsie-
biorcy operujacy na danym terenie, wladze réznych szczebli. Nie bez znaczenia
pozostanie tez wymiar czysto przyrodniczy. Kwestie te, wraz z dalszym rozwojem
i coraz wigkszym zageszczeniem w miastach, tzn. wzrostem liczby ich ludnosci
w uktadach bezwglednym i wzglednym (w przeliczeniu na jednostkg powierzchni
— 1 km? — tzw. gestnienie miast), systematycznie zyskuja na znaczeniu, w szczegol-
no$ci w o$rodkach najwigkszych, jak aglomeracje — zamieszkiwane przez minimum
300 000-400 000 os6b (w zalezno$ci od kraju ta progowa warto§¢ moze si¢ jednak
ro6zni¢). Glownie, gdy zainteresowane miasta chcg utrzymywac i podnosi¢ poziom
obstugi oraz jakosci zycia mieszkancow przy jednoczesnym silnym przesunigciu ak-
centow w realizowanej polityce na sprawy zwigzane z ochrong przyrody i dalszym
zrownowazonym — podtrzymywalnym rozwojem.

Niniejsza monografia jest jednym z pierwszych w krajowej literaturze fachowe;j
zwartych naukowych opracowan na ten temat i w taki sposob ujmujacych zagadnie-
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nia nowoczesnej obstugi logistyczno-transportowej miast przez jak najciezsze po-
jazdy samochodowe. W tej dziedzinie wystepuje mianowicie powazna luka badaw-
cza, gdyz nigdy dotad ta tematyka nie byta poruszana w jednym opracowaniu na tak
duzg skale. Dlatego autor w maksymalnym stopniu stara si¢ tu potaczy¢ rozwazania
teoretyczne z licznymi przyktadami praktycznymi, takze mozliwymi do wprowadze-
nia w naszym kraju. Powigzanie teorii z praktyka jest w polskim przypadku o tyle
istotne, gdyz pod wzgledem licznych rozwigzan ukierunkowanych na poprawe zycia
w $srodowisku miejskim jako panstwo wykazujemy pewne zacofanie koncepcyjne
i wdrozeniowe w stosunku do tego, co bywa implementowane w zachodniej czesci
kontynentu. W tym kontekscie warto podkresli¢, ze nie zawsze takie wprowadzanie
nowosci sprzetowych i/czy koordynacyjno-porzadkowych wigze si¢ z konieczno-
$cig ponoszenia od razu znacznych naktadow finansowych. Czasami wystarczg je-
dynie pewne przeobrazenia organizacyjne oraz zmiana w sposobie myslenia samych
obywateli.

W uktadzie metodologicznym autor opart si¢ na réoznych procedurach i spo-
sobach pracy. W przewazajacej mierze jest to analiza literatury fachowej, przede
wszystkim zagranicznej, w tym pozycji zwartych i artykutow firmowanych przez
szkoty wyzsze, niezalezne instytuty badawcze, samych operatoréw logistycznych
i przewoznikow oraz niezaleznych analitykéw branzowych. Wazng role pehni tez
analiza konkretnych wdrozen. Opiera si¢ ona gtdéwnie na przyktadach pochodza-
cych z rynkow europejskich wysoko rozwinigtych w tej dziedzinie, jak holenderski,
szwedzki, finski czy niemiecki. Istotng role w badaniach odegrata jeszcze analiza
strategii koncerné6w motoryzacyjnych, proponujacych tabor mogacy znalez¢ za-
stosowanie w cigzkiej logistyce miejskiej, w tym dystrybucyjnej oraz komunalnej
i budowlanej. Pewne wdrozenia staty si¢ bowiem mozliwe, gdyz byly juz dostepne
wymagane w nich pojazdy, jak w przypadku City HCT przeniesione do miast z kom-
pletnie odmiennego $srodowiska implementacyjnego.

Jednocze$nie autor praktycznie nie porusza w monografii zagadnienia ekologi-
zacji samochodow. Uchodzi ono — szczegdlnie w odniesieniu do miejskiego eko-
systemu — za niezwykle wazne. Dlatego zostato doktadnie przez autora omowione
w innym jego obszernym opracowaniu dedykowanemu wylacznie tej tematyce'.
W zwiazku z tym w tej ksiazce odwotanie do problemu ekologizacji nastepuje jedy-
nie wtedy, gdy tego wymaga poruszana materia, bez dogl¢bnej analizy sensu i metod
ekologizacji przewozdéw towarowych, w tym w miescie, jako takich.

Praca sktada si¢ z czterech rozdziatow. W rozdziale pierwszym omoéwiono przy-
szte miasto i jego towarowe potrzeby transportowe, w tym okreslono nowe koncepcje
miast i miejskiej mobilnosci, zdefiniowano transport towarowy w miastach — miejski

!'J. Brach, Zastosowanie paliw alternatywnych i alternatywnych zespoléw napedowych w cigza-
rowkach klas tonazowych Sredniej i cigzkiej w warunkach zachodnioeuropejskich. Wyzwania i ogra-
niczenia — aspekty praktyczne, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw
2022, s. 612.
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transport towarowy i jego interesariuszy, przedstawiono logistyke i transport w mie-
$cie, w tym zatozenia wstepne i transport towarowy w miastach jako jedno z najwiek-
szych wspotczesnych wyzwan, oraz przyblizono kierunki przysztych zmian w od-
niesieniu do uzywanego taboru i wizje przysztego miasta od strony transportowej
formulowane przez futurystow transportowych. Rozdziat drugi pos§wiecono ciezkiej
dystrybucji miejskiej. Zawiera on zdefiniowanie i analizg §rodowiska ciezkiej dys-
trybucji miejskiej oraz nakresla celowos¢ wprowadzenia pojazdow cigzszych w celu
zastapienia pojazdow lzejszych. Bazujac na tych rozwazaniach, w rozdziale trzecim
podano przyktady rozwigzan technicznych, takich jak rodzaje cigzarowek stosowa-
nych w cigzkiej miejskiej dystrybucji, ekonomiczno-ekologiczne aspekty wdrozenia
zestawow klasy LHV-LZV do obstugi tancuchow dostaw w ramach cigzkiej dystry-
bucyjnej logistyki ostatniej mili w miastach na przyktadzie Holandii, r6zne nadwo-
zia na jednym nosniku oraz koncepcje MET/BET i City HCT-HCV. Rozdziat ten
uzupehniajg wizje cigzkiego dystrybucyjnego taboru przysztosci. Natomiast rozdziat
czwarty dotyczy wybranych rozwigzan organizacyjnych w sferze wdrazania cig¢z-
kich pojazdéw dystrybucyjnych. Sa to m.in. ciezkie pojazdy w obstudze miejskich
centréw konsolidacyjnych oraz hubow, ciezkie pojazdy jako subhuby oraz dostawy
w godzinach pozaszczytowych, w tym nocnych. Te ostatnie przyblizono na przy-
ktadzie prob przeprowadzanych w Sztokholmie, projektu HITS — transportu poza
szczytem, dystrybucji realizowanej przez dunski Schulstad oraz dwoch projektow
niemieckich wykonywanych w Monachium i Berlinie. Rozdziat koncza rozwazania
na temat wiclowymiarowego sensu elektryfikacji w cigzkiej dystrybucji miejskie;.

Monografia jest przeznaczona dla szerokiego grona odbiorcow. W gtéwnej mie-
rze powinna zainteresowac licznych interesariuszy juz wtaczonych w miejski eko-
system dystrybucyjny. Sa to zar6wno wiadze ustawodawcze i wykonawcze, wladze
miast r6znej wielkosci, jak i operatorzy logistyczni, przewoznicy oraz wiasciciele
sieci sklepow funkcjonujacych w réznych formatach. Do tego dochodza podmio-
ty operujace w sektorze komunalnym i w segmencie logistyki zwrotnej. Dla nich
szczegolnie wazny bedzie walor aplikacyjny niniejszej ksiazki. W tym konteks$cie
autor doskonale zdaje sobie sprawg, ze pewne z przedstawionych propozycji, jak
City LHV-LZV, koncepcja BET czy City HCT, nie sa mozliwe do wdrozenia u nas
bez zmiany prawa. Niemniej to prawo w licznych punktach — w tym w odniesieniu
do mas, naciskow i wymiardw — trzeba zmienié, poniewaz jest to na dzisiaj jedna
z wielu drég prowadzacych do poprawy jakosci zycia w wielotysigcznych osrod-
kach. A by te jakos$¢ poprawial, trzeba tych drog wybierac¢ jak najwiecej. Praca ta
wpisuje sie wigc takze w nurt rozwazan na temat usprawnien w sferze tzw. logistyki
ostatniej mili i w jej ramach dostarczania na ostatnich metrach. Bez watpienia tabor
wysokotonazowy nie jest do tego generalnie — poza pewnymi wyjatkami — predesty-
nowany, lecz jego wicksze wykorzystanie w miastach rowniez w segmencie KEP,
moze si¢ przyczyni¢ do dalszego poprawienia funkcjonowania handlu internetowe-
g0, ktérego znaczenie w kolejnych latach — i w rezultacie obcigzenie nim §rodowiska
miejskiego — bedzie dalej wzrastac.
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Osobna grupe odbiorcoéw stanowig przedstawiciele sSrodowiska akademickiego.
Monografia moze im stuzy¢ m.in. jako material pomocniczy na zajeciach z logisty-
ki, transportu, urbanistyki oraz planowania (przysztych) miast. W okreslonym zakre-
sie do grona zainteresowanych tg pozycja mogg tez naleze¢ milo$nicy motoryzacji
oraz aktywisci i inne osoby uczestniczace w przebudowie naszego otoczenia.

Niniejsza monografia wchodzi w sktad tzw. pigcioksiggu transportowego Bra-
cha. Dotychczas ukazaly si¢ w jego ramach publikacje dotyczace wybranych za-
gadnien zwigzanych z logistyka ostatniej mili, wdrazaniem megadtugich zestawow
o podniesionej dopuszczalnej masie catkowitej oraz ekologizacji samochodow cig-
zarowych. W przygotowaniu jest za§ cz¢$¢ ostatnia, poswigcona zjawisku serwicy-
zacji na wspolczesnym zachodnioeuropejskim rynku pojazdow uzytkowych i trans-
portu towarowego.

Jednoczesnie autor, wraz z wydaniem tej pionierskiej w naszym kraju pozycji,
chce rozpoczac¢ dyskusje¢ na podjete w niej tematy. Jak zreszta wskazata w recenzji
prof. Blanka Tundys, ,,opracowana monografia naukowa stanowi nowos$¢ na rynku
polskim. Do tej pory nie pojawita si¢ publikacja, ktéora w takim szerokim zakresie
odnositaby si¢ do problematyki wykorzystania w miastach, w ramach rozwigzan
city logistics i smart Logistics pojazdow ciezkich i ultraciezkich. Zasadne wydaje
si¢ podejmowanie wskazanego tematu i eksplorowanie tematyki, zarowno w ujeciu
teoretycznym, jak i praktycznym. Dzigki temu nie tylko rozszerzamy wiedze w dys-
cyplinie nauk o zarzadzaniu i jakoSci, ale takze prezentowane sg praktyczne rozwig-
zania dla podmiotéw gospodarczych, co ma bardzo wazne znaczenie i speinia cele
utylitarne prac naukowych®. I dodata ,,moje uwagi stanowig gtos w dyskusji i maja
na celu wskazanie takze innej perspektywy i sposobu odbioru publikacji (...). Maja
si¢ takze przyczyni¢ do podjgcia dyskusji naukowej w zakresie przedstawionej przez
autora tematyki i sktoni¢ do podjecia wysitku zaprojektowania bardziej zaawanso-
wanych badan i by¢ moze praktycznego wdrozenia w warunkach polskich“. Dlatego
te monografi¢ — zdaniem autora — nalezy traktowac jako swoistg podstawe do dal-
szych poglebionych i poszerzonych analiz i badan w zakresie podjetej tu tematyki,
prowadzonych takze w innych osrodkach akademickich i poza nimi. Wazna tez be-
dzie ewentualna szeroka i warto$ciotworcza spoteczna dyskusja o tej problematyce.
Miasta bowiem stale si¢ rozwijaja 1 wymagaja ciagle ulepszanej obstugi. To de facto
niekonczacy si¢ proces Zaproponowane tu rozwigzania sg przewaznie nowe w na-
szym kraju, a nieraz i w ogdle znajduja si¢ dopiero w testowej fazie implementacyj-
nej. Tym bardziej warto si¢ wiec nimi zainteresowac i zacza¢ probowac je umiejetnie
wdraza¢. Im mianowicie wigcej inicjatyw zostanie podjetych, tym bardziej zwicksza
si¢ szansg, ze poziom dobrobytu mieszkancow miast bedzie zaspokajany wydajniej
i skuteczniej przy nizszym relatywnym wydatku zasobowym oraz z poszanowaniem
otaczajacej nas przyrody, a moze nawet przy poprawie jej dobrostanu. Tak, by przy-
szle pokolenia mieszkajgce w miastach, zyly juz w miejscach maksymalnie przyjaz-
nych ludziom, cyrkularnych zasobowo i przynajmniej netto zeroemisyjnych.
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Przyszle miasto i jego towarowe
potrzeby transportowe

1.1. Nowe koncepcje miast i miejskiej mobilnosci

Na catym $wiecie na obszarach miejskich mieszka wigcej ludzi niz na wiejskich.
Ponadto miasta, zar6wno w krajach rozwijajacych sie, jak i rozwinigtych, staja si¢
coraz wigksze 1 bardziej zaludnione (,,g¢stsze”). To generuje nowe problemy i1 wy-
zwania, dodatkowo wzmacniane, gldownie w panstwach bogatszych, przez wzrost
konsumpcjonizmu i licznych wymogow w jakosciowej sferze zycia, w tym odno-
szacych si¢ do standardu mieszkania oraz nabywanych ustug. Stawia to liczne, zin-
tensyfikowane wymagania przed wszystkimi interesariuszami wtgczonymi w ksztal-
towanie miejskiej przestrzeni zyciowej. Szczeg6lnie ze powierzchnia miast bywa
ograniczona, a jej wzrost wplywa na wielko$¢ pokonywanych dystansow, pojawiajg
si¢ nowe koncepcje organizacji miast. Jedna z nich, wazna z punktu widzenia te-
matyki rozpatrywanej w tej monografii, jest koncepcja miasta ,,15-minutowego™’,
w 2016 roku zaproponowana przez Carlosa Moreno. Pozostaje ona tu o tyle istot-
na, gdyz w takim mie$cie dochodzi do swoistego wydzielenia podstref, do ktorych
zaopatrywania w licznych przypadkach najlepiej nadaje si¢ wlasnie samochodowy
tabor wysokotonazowy.

Na samg ide¢ miasta ,,1 5-minutowego” nalezy spojrze¢ z perspektywy urbanizacji
$wiata i tego, co takie miasto moze do niej wnie$¢. Tym bardziej, Ze tego typu miasto
tak naprawde stanowi kontynuacje wizji ,,jednostek sasiedzkich’? opracowanej przez
amerykanskiego planist¢ Clarence’a Perry’ego w latach 20. XX wieku. Ta teoria ,,no-
wej urbanistyki™ to koncepcja planowania urbanistycznego i projektowania promu-
jaca miasta, po ktorych mozna spacerowac. Zyskata ona popularnos¢ w Stanach Zjed-
noczonych w latach 70.-80. XX wieku, szczegdlnie w srodowisku amerykanskich
architektow i urbanistow. Nurt ten polega m.in. na tworzeniu w miastach i dzielnicach
placow centralnych, kwartalowej zabudowy, przeprowadzaniu rewitalizacji, uspoko-

' C. Moreno, Definition of the 15-minute city: What is the I5-minute city?, Prezentacja,
pazdziernik 2021, https://www.researchgate.net/publication/362839186_Definition_of the 15-minute
city WHAT IS THE 15-MINUTE_CITY

2 M. Eiras Antunes, J. Gil Barroca, D. Guerreiro Oliveira, Urban future with a purpose, 12 trends
shaping human living, https://www2.deloitte.com/xe/en/insights/industry/public-sector/future-of-ci-
ties.html

3 M. Dominczak, Nowa urbanistyka. Metodyka i zasady projektowania wedlug SmartCode, Wy-
dawnictwo Politechniki Lodzkiej, £.6dz 2020, s. 498.
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jeniu ruchu pojazdow, stworzeniu pierwszenstwa dla pieszych i zaplanowaniu r6z-
nych mniejszych form zabudowy i zieleni, takich jak werandy, klomby, zadrzewienie,
tacznie z okresleniem drog dojazdowych i miejsc postojowo-garazowych na tytach
domow. Takie miasta i dzielnice maja by¢ wielofunkcyjne oraz przyjazne dla miesz-
kancow, ktorzy dzigki architekturze mogg tworzy¢ silne wigzi spoteczne*. W ciggu
ostatniej dekady podobne wersje ,.komoérek miejskich” lub 30- i 20-minutowych
dzielnic pojawily si¢ rowniez na catym $wiecie. Z cala pewnoscig w przysztosci —
dzigki nowym sposobom pracy, wymagajacym mniej mobilnosci, model zmiany stref
bedzie dalej rozwijany. Takie jego wzmocnienie wystapito juz przyktadowo podczas
kryzysu zwigzanego z pandemig COVID-19. Do tego dochodza kwestie klimatycz-
ne, bedace dzisiaj jednym z gléwnych problemoéw o znaczeniu globalnym. Dlate-
go w dziataniach na rzecz ekologicznej i sprawiedliwej transformacji model miasta
,»15-minutowego” wydaje si¢ wyj$ciem powszechniej akceptowalnym i relatywnie
tatwym do wprowadzenia. Tym bardziej, ze w uktadzie technologiczno-rozwojo-
wym wrecz wigze si¢ z wykonaniem pewnych krokow wstecz — zamiast mianowicie
zaawansowanych srodkéw przemieszczania stawia na jak najprostsze rozwigzania,
w tym zmienia swoje podejscie do ruchu pieszych. Jego intensyfikacja, poza czynni-
kami prozdrowotnymi, przyczynia si¢ wiec do redukcji emisji gazéw cieplarnianych
1 wspiera zrownowazony rozw¢j srodowiska.

Termin ,,15-minutowe miasto” obejmuje teori¢ urbanistyczng i model urbani-
styczny, ktory miasta moga wykorzysta¢, aby zapewni¢ wszystkim mieszkancom
dostep do ich codziennych potrzeb (pracy, mieszkania, zywnosci, zdrowia, edukacji,
kultury i wypoczynku) w odleglosci 15-minutowego spaceru lub przejazdzki rowe-
rem. Ideg jest to, ze miasta powinny by¢ zaprojektowane — lub przeprojektowane
— tak, aby mieszkancy w kazdym wieku, o r6znym pochodzeniu i umiejetnosciach
we wszystkich czeséciach tego miasta mogli zaspokajac te potrzeby we wskazanym
czasie. Tym samym w uktadzie transportowo-komunikacyjnym koncepcja miasta
,,15-minutowego™ — opracowana przede wszystkim w celu ograniczenia emisji
dwutlenku wegla poprzez zmniejszenie korzystania z samochoddéw i czasu dojazdu
do pracy — jest zdecentralizowanym modelem planowania urbanistycznego, w kto-
rym kazda lokalna dzielnica obejmuje wszystkie podstawowe funkcje spoteczne
niezbedne do Zycia i pracy. Dosy¢ powszechne sg wigc twierdzenia, ze koncepcja
tworzenia zdezagregowanych dzielnic (subdzielnic), w ktérych mieszkancy w cig-
gu 15 minut przejscia pieszo badz jazdy rowerem lub komunikacjg miejskg otrzy-
maja wszystko, czego potrzebuja, docelowo poprawi jako$¢ zycia. Takie przestrze-
nie obejmuja wielofunkcyjne sasiedztwa zamiast okreslonych stref do pracy, zycia
i rozrywki, zmniejszajac potrzebg zbednych jazd — kurséw, wzmacniajac poczucie

4 https://wydawnictwo.p.lodz.pl/katalog/nowa-urbanistyka-metodyka-i-zasady-projektowania-
wedlug-smartcode

5 https://www.deloitte.com/global/en/Industries/government-public/perspectives/urban-future-
with-a-purpose/15-minute-city.html
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wspolnoty oraz poprawiajac zrownowazony rozwoj 1 warunki zycia. Jest to wigc
nowy model miejski, promujacy zorientowang na cztowieka i zrbwnowazong eko-
logicznie przyszios¢ miejska. Obecnie wigkszo§¢ miast ma dzielnice ,,oparte na
dziatalno$ci operacyjnej”, z wydzielonymi obszarami wykorzystywanymi gtéwnie
do celow biznesowych, handlowych lub rozrywkowych. Rozdrobnione planowanie
urbanistyczne powoduje rozrost, a ludzie musza pokonywac duze odleglosci przez
miasto, aby dotrze¢ do celu. W przeciwienstwie do tego zwarte miasta przysztosci
lub ,,hiperlokalizacja” priorytetowo traktujg strategie infrastruktury miejskiej ukie-
runkowane na wprowadzenie wszystkich elementéw zycia i pracy do lokalnych spo-
tecznosci sgsiedzkich.

Miasta te® sg zatem projektowane w taki sposob, aby udogodnienia i wigkszo$¢
ustug znajdowaly si¢ w odlegtosci 15 minut pieszo, rowerem lub komunikacja miej-
ska, tworzac nowe podejscie do sasiedztwa. Zasadnicza kwestia dotyczy mozliwosci
mieszkania w samowystarczalnym miescie z odpowiednio zaplanowanym sasiedz-
twem. ,,15-minutowe” miasto oferuje taka samowystarczalnos¢. Model ten wspie-
ra zdecentralizowane miasto i odejscie od prywatnych pojazdoéw, co jednoczesnie
zmniejsza zuzycie paliw kopalnych i podnosi jako$¢ zycia obywateli. Model nie
wzywa jednak do powrotu do zycia na wsi. Wrecz przeciwnie —,,15-minutowe” mia-
sto jest zdecydowanie miejska teorig, zwiastujaca miejskie zycie ze wszystkimi jego
zaletami i atrakcjami: zywiolowoscig, kreatywnoscia, réznorodno$cia, innowacjami,
aktywnym obywatelstwem 1 technologia wykorzystywang dla wspolnego dobra. Taki
model miasta przywraca zatem walory starszych miast, dostosowujac je do wspot-
czesnego stylu zycia. Takie ,,15-minutowe” miasto opiera si¢ na uniwersalnych ludz-
kich potrzebach i jest wystarczajaco elastyczne, aby ta koncepcja mogta dziata¢ we
wszystkich miastach, niezaleznie od ich wielkosci oraz rdznic geograficznych i kul-
turowych. Mozna jg takze zastosowac zarowno przy przebudowie istniejgcych miast,
jak i przy planowaniu nowych miast lub obszarow miejskich. Ponadto model moz-
na tatwo przetozy¢ na konkretng polityke miejska, w tym polegajaca na zachegcaniu
obywateli do wiekszego udzialu w catym zyciu miejskim. Bezsprzecznie tworzenie
miasta ,,15-minutowego” bedzie tez oznacza¢ interdyscyplinarne dziatanie architek-
tow, architektow krajobrazu, urbanistow, innych profesjonalistow, politykow, firm,
deweloperow i wiascicieli mieszkan — mieszkancoéw. Niemniej takie zdecentralizo-
wane, policentryczne i wielouslugowe ,,15-minutowe” miasto promuje dobro wspol-
ne, aby zagwarantowac przestrzen miejskg dla wszystkich i unikng¢ gentryfikacji.

Oprécz wymiaru bliskosei, koncepcja ,,15-minutowego” miasta’ opiera si¢ na
innych trzech wymiarach (ggstos¢, réznorodnos$¢ i cyfryzacja), ktére mozna skali-
browac, aby w sposob wiaczajacy i sprawiedliwy odpowiada¢ na agend¢ zerowej

¢ https://www2.deloitte.com/xe/en/insights/industry/public-sector/future-of-cities.html

7 Z. Allam, S. Elias Bibri, D. Chabaud, C. Moreno, The ‘I15-Minute City’ concept can shape
a net-zero urban future, https://www.researchgate.net/publication/359819739 The %2715-Minute
City%?27_concept_can_shape a_net-zero_urban_future
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emisji netto. Na przyktad, w odniesieniu do gestosci, koncepcja promuje ide¢ miasta
zwartego, w ktorym ludzie moga by¢ wygodnie utrzymywani dzigki dostgpnosci
zasobow, tym samym rdéznigc si¢ od konwencjonalnej koncepcji urbanistycznej,
w ktorej gestosé jest postrzegana wyltgcznie w kategoriach limitow srodowiska zabu-
dowanego. Roznorodnos$¢ jest konceptualizowana na dwa sposoby: jako mieszane
wykorzystanie sSrodowiska zabudowanego, w ktorym istnieje zdrowa mieszanka ele-
mentéw mieszkalnych, rozrywkowych i komercyjnych, w ten spos6b maksymalizu-
jac dostepng przestrzen, a takze sprzyjajac bliskosci ustug, oraz jako réznorodnosé
postrzegana tez w kategoriach wielokulturowosci. Pod tym wzgledem w dzielni-
cach o mieszanym przeznaczeniu mozliwe staje si¢ wspoélistnienie réznych kultur,
prowadzacych transakcje dla korzysci zard6wno spotecznych, jak i ekonomicznych,
co skutkuje zwigkszeniem spojnosci spotecznej. Cyfryzacja w swojej r6znej formie
umozliwia za$§ osiggni¢cie pozostatych trzech wymiarow, gtéwnie poprzez automa-
tyzacje roznych procesow i operacji.

Nie wszystkie osrodki sg jednak gotowe na przyjecie takiej elastycznej koncep-
¢ji miasta®. Niemniej wszyscy powinni wzig¢ pod uwage pewne zasady podkreslone
w Agendzie Burmistrzow C40, aby stworzy¢ silne, elastyczne miasto. Podstawowe
zasady’ elastycznej koncepcji miasta (takiej jak ,,15-minutowa” dzielnica) obejmuja:
e zapewnienie w kazdej dzielnicy tatwego dostepu do podstawowych udogodnien,

w tym do artykulow spozywczych, $wiezej zywnosci i opieki zdrowotne;j,

e zbudowanie wielokulturowej dzielnicy obejmujgcej rozne typy mieszkan i po-
ziomy przystepnosci cenowej, z wygoda dla wszystkich, zapewnienie mieszkan
blisko miejsca pracy,

e posiadanie duzej ilosci/duzej powierzchni terenéw zielonych, aby zapewnié
wszystkim dostep do srodowiska naturalnego i czystego, Swiezego powietrza,

e tworzenie mniejszych biur oraz przestrzeni handlowych, hotelarskich i co-wor-
kingowych, aby wigcej 0osob moglto pracowaé blizej domu lub w konfiguracji
wirtualne;j,

e tworzenie korytarzy — specjalnych $ciezek dla pieszych i rowerowych utatwiaja-
cych ,,migkki” transport i zmniejszajacych wygode podrézowania samochodem,
(drogi jednokierunkowe w Barcelonie i likwidacja miejsc parkingowych w Am-
sterdamie to tylko dwa przyktady takich posunigc).

Konieczne staje si¢ rowniez skorelowanie celow zrownowazonego rozwoju
z inicjatywami urbanistycznymi. Powyzsze odbywa si¢ m.in. w nastepstwie rozwi-
jania infrastruktury mobilno$ci w kazdej okolicy, majacej na celu niska lub zerowa
emisje¢ dwutlenku wegla poprzez aktywne srodki transportu, takie jak spacery i jaz-
da na rowerze. Do tego dochodzi zapewnienie poparcia ze strony lokalnych spo-

8 https://www.deloitte.com/global/en/Industries/government-public/perspectives/urban-future-
with-a-purpose/15-minute-city.html, https://www.deloitte.com/content/dam/assets-shared/legacy/docs/
perspectives/2022/deloitte-urban-future-with-a-purpose-study-set202 1.pdf

® C40 Knowledge: How to build back better with a 15 min city, 2020, https://www.c40knowledge-
hub.org/s/c40-kh-newsletter?language=en_US
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tecznos$ci. Dlatego w niektorych miastach wdrazanie podejscia ,,miasta zwartego”
bedzie wymagato implementacji rozlegltych zmian i ponoszenia duzych kosztow,
tym samym wigzac si¢ z potrzebg uzyskania znacznego poparcia i zaangazowania
tamtejszych mieszkancow. Poza tym, chociaz bywa to zwykle postrzegane jako od-
gorne podejscie do planowania miasta, projekt ,,15-minutowego” miasta opiera si¢
na poparciu obywateli, ktérzy musza by¢ swiadomi korzysci i zaakceptowaé zmiane.
Na Uniwersytecie Georgetown okreslono to jako potrzebe nowe;j struktury zarzadza-
nia, nazwanej ,,organizacjg zarzadzania miejscem”.

Nastepny kluczowy element to zdecentralizowanie podstawowych ustug, takich
jak opieka zdrowotna, edukacja i handel artykutami spozywczymi: nalezy tworzy¢
mniejsze spolecznosci za pomoca rozwigzan na nie zeskalowanych, szczeg6lnie
w przypadku ushug, ktére w przeciwnym razie generowatyby duze natezenie ruchu.
Takie $rodki decentralizacji pomagaja ograniczy¢ przejazdy na wigksze odlegtosci
i unikna¢ duzych skupisk ludzi na rynkach centralnych. Nalezy tez uruchomi¢ pro-
gramy promujgce przystgpne cenowo mieszkania w kazdej dzielnicy. Miasta moga
to osiggnac, ustanawiajgc obowigzkowe wymagania dotyczace przystepnych ceno-
wo mieszkan dla kazdej nowej inwestycji lub wdrazajac koncepcje, takie jak podziat
na strefy integracyjne (zamiast podziatlu na strefy). Powyzsze powinno powodowac
powstawanie bardziej egalitarnych i jednolitych pod wzgledem zaopatrzenia we
wszystkie dobra 15-minutowych stref. Kwestia odnosi si¢ do tego, by nie kreowac
15-minutowych dzielnic z jednej strony biedy, z drugiej bogactwa. Oczywiscie real-
nie moze si¢ to okazac¢ niezwykle trudne do wdrozenia, szczegdlnie jesli uwzgled-
ni sie jeszcze konkretne aspekty lokalizacyjne (odmienne ceny gruntu w mniej lub
bardziej atrakcyjnych dzielnicach), lecz z zalozenia miasto ,,15-minutowe” powinno
starac sig¢ istniejace roznice zaciera¢ — niwelowac, a nie jeszcze wzmacnia¢. 15-mi-
nutowe dzielnice bogactwa, zamieszkate przez mniejsza liczbe 0s6b, beda przeciez
generowaly zasadniczo odmienny ruch towarowy co do ilosci i czgstotliwosci wy-
konywanych operacji oraz przemieszczanej masy towarowej niz gesciej zaludnione
dzielnice biedniejsze. Te biedniejsze lepiej si¢ beda naturalnie nadawaty do obstugi
przez cigzszy tabor (wigksza liczba mieszkancow), kursujacy po bardziej regular-
nych trasach, podczas gdy w bogatszych lzejsze pojazdy moga pokonywac wicksze
dystanse w celu bardziej zindywidualizowanej obstugi mniejszej liczby oséb. A nie
tego dotyczy tu przeciez zasadnicza kwestia — og6lnie pojazdéw w obstudze ma by¢
mniej i majg one pokonywac w takiej dzielnicy jak najmniejszy dystans/najkrotsze
trasy. Ponadto urbanisci i deweloperzy moga otrzymac¢ zachety lub premie za ge-
stos¢, aby zacheci¢ do tworzenia przystepnych cenowo i integracyjnych spotecz-
no$ci. Wreszcie trzeba zezwala¢ na elastyczne uzytkowanie przestrzeni miejskich
i nieruchomosci w réznych dzielnicach. Miasta moga promowaé roznorodne wy-
korzystanie budynkow i przestrzeni publicznych, aby czerpa¢ maksymalng warto$¢
z infrastruktury i zwigksza¢ zaangazowanie spotecznosci'®.

10 Tamze.
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Ludzi do miasta ,,15-minutowego” majg przycigga¢ gtéwnie atrakcyjne miejsca
pracy, szeroki wachlarz mozliwos$ci spedzania wolnego czasu oraz duza oferta mo-
bilnosci, aby mozna si¢ byto dosta¢ z punktu A do punktu B. Jednoczesnie o$rodki
miejskie staja si¢ coraz bardziej zatloczone i geste, a nat¢zenie ruchu znacznie wzra-
sta. Zrownowazone rozwigzania w zakresie mobilnosci sg zatem gtownym tematem
przysztego rozwoju miast.

Jako podstawowe korzysci zwigzane z wdrozeniem miasta ,,15-minutowego”
podawane sa'!:

e lepsze zdrowie i jako$¢ zycia: mniej czasu na dojazdy, dzigki czemu ludzie maja
do dyspozycji wigcej wolnego czasu; fizyczne i psychiczne korzysci ptynace
z aktywnego podrozowania, czystsze powietrze, tatwy dostep do zdrowej zyw-
nosci, wysokiej jakosci zielona przestrzen i silniejsze wiezi spoteczne, ktore
zmniejszajg samotnos¢;

e miasto bardziej zrownowazone pod wzgledem srodowiskowym: nizsze emisje
pochodzace z transportu z samochodoéw; wigcej drzew, roslinnosci i terenow
zielonych, co réwniez tagodzi efekt miejskiej wyspy ciepla, zmniejsza ryzyko
powodzi i poprawia biordznorodnos¢;

e Dbardziej sprawiedliwe i integracyjne miasto: wiecej przestrzeni publicznych, za-
roéwno wewnatrz, jak i na zewnatrz, do zabawy, mieszkania i spotkan towarzy-
skich; wsparcie dla sgsiedzkich firm i przedsigbiorcow; projektowanie ulic i pro-
gramy aktywnego podrozowania dla stabszych uzytkownikow i osob, ktorych
nie sta¢ na samochdd; zachety dla obywateli do udzialu w tworzeniu polityki
lokalnej; silniejsze poczucie wspodlnoty.

Jednostka sasiedztwa'? jest jednym z najwazniejszych elementow organiza-
cji przestrzennej i funkcjonalnej miasta. Na jej znaczenie wskazywano juz w teo-
riach 1 praktykach planistycznych ostatniego stulecia. Obecnie sgsiedztwo wydaje
si¢ nabiera¢ nowej dynamiki, gtownie przez perspektywe dobrobytu mieszkancow
wytaniajgcego si¢ poprzez procesy oddolne i praktyki. Dos¢ popularnym modelem
organizacji przestrzennej i funkcjonalnej sgsiedztwa wydaje si¢ wtasnie podejscie
15-minutowe, ktore w literaturze okreslane jest jako 15- lub 20-minutowe miasto
lub 15- Iub 20-minutowe sasiedztwo, ale takze cate miasto. W rzeczywistosci, szcze-
gblnie w zwigzku z globalnym kryzysem pandemicznym, wdrazanie tego modelu
ulegto znacznemu zdynamizowaniu.

,,15-minutowe” miasto to zatem nowa koncepcja'®, szybko zyskujgca popu-
larno$¢ jako potezne rozwiazanie zachecajace do przemian ukierunkowanych na
zréwnowazony rozwoj miast. Poniewaz model zbliza si¢ do planowania miejskiego
poprzez humanitarne wymiary spoteczno-gospodarcze, moze by¢ dalej rozwijany,

' Por6wnaj M. Eiras Antunes, J. Gil Barroca, A. Guerreiro de Oliveira, Deloitte Insights, wyd. cyt.

12°G. Pozoukidou, Z. Chatziyiannaki, /5-Minute City: Decomposing the new urban planning
eutopia, Sustainability, 2021, 13, 928, https://doi.org/10.3390/su13020928 www.mdpi.com/journal/
sustainability.

13- Z. Allam, S. Elias Bibri, D. Chabaud, C. Moreno, wyd. cyt.



1.1. Nowe koncepcje miast i miejskiej mobilnosci 19

aby w sprawiedliwy sposob przynosi¢ korzysci spoteczno$ciom miejskim na catym
swiecie. W ten sposob mozna stworzy¢ model, ktory bedzie odpowiadat na wyzwa-
nia innych geografii, w tym tych globalnego Potudnia, w szczegdlnosci w odniesie-
niu do finansowania infrastruktury miejskiej. W tym podejsciu dostrzega si¢ potrze-
be modeli, ktére moga sie przyczyni¢ do realizacji planow glebokiej dekarbonizacji,
jednoczesnie reagujac kontekstowo dzigki solidnym mechanizmom finansowym —

w tym zaréwno podmiotom publicznym, jak i prywatnym. Tym samym koncepcja

,»15-minutowego” miasta moze by¢ potencjalnym rozwigzaniem restrukturyzacji

miast w celu zwigkszenia ich zrdwnowazenia, inkluzywno$ci i sprawiedliwosci eko-

nomicznej poprzez lokalnie wdrazane mechanizmy fiskalne.

W rezultacie miasto ,,15-minutowe” moze mie¢ istotny wptyw na organizacje
dostaw do niego. Jezeli podmioty zaopatrujace takie miasto wydzielag w nim wiasne
strefy dostaw, z zatozenia pokrywajace si¢ z wyodrgbnieniem dzielnic 15-minuto-
wych (wydzielenie stref zaopatrzenia na obszarze dostepu w 15 minut), to wowczas
dostawy do takich stref w relatywnie znacznym stopniu moga dokonywac pojazdy
ciezsze, w tym wysokotonazowe. Zjawisko to w pierwszym rz¢dzie moze dotyczy¢
dostaw do sklepow, w tym dyskontowych i skonsolidowanych do mniejszych forma-
tow sieciowych, jak Zabka, oraz segmentu KEP. Wowczas pojazdy ciezsze beda do-
wozity do obszaru dotarcia/dostgpu w 15 minut, a juz wewnatrz tego obszaru dowo6z
bedzie si¢ mogt odbywaé za pomocg pojazdow 1zejszych, w tym mikropojazdow,
oraz rowerow, w tym wspomaganych elektrycznie.

Chociaz takie podej$cie moze nie mie¢ zastosowania do wszystkich miast — na
przyktad jest prawdopodobnie bardziej odpowiednie dla duzych metropolii niz dla
mniejszych osrodkow — praca zdalna i cyfryzacja ustug zwiekszyly bodziec do sto-
sowania zasady planowania sasiedztwa niezaleznie od rozmiaru danego miasta. Dla-
tego jako kluczowe pytania badawcze 1 wyzwania nalezy tu wskaza¢ nastepujace
kwestie'*:

e zapewnienie pomyslnego wdrozenia koncepcji miasta ,,15-minutowego”. Czym
innym jest bowiem wdrazanie tej idei w dopiero co powstajacych nowych dzielni-
cach, a czym innym w dzielnicach dotychczas istniejacych, w odniesieniu do kto-
rych trzeba by¢ moze zmienia¢ plan zagospodarowania przestrzennego. Poza tym
pewne miejsca, jak peryferyjne dzielnice domow jednorodzinnych, moga wyka-
zywacé nizszg naturalng sktonno$¢ do wdrazania zasad miasta ,,15-minutowego”;

e skorelowanie celow zréwnowazonego rozwoju i realizowanych inicjatyw urba-

nistycznych,

zapewnienie koniecznego wsparcia i poparcia spotecznosci lokalnych,

zdecentralizowanie lokalizacyjne podstawowych ustug,

uruchomienie programoéw promujacych niedrogie mieszkania w kazdej okolicy,

umozliwienie elastycznego wykorzystania przestrzeni miejskich i nieruchomo-

$ci w réznych dzielnicach.

14 Projekt DenCity — materialy wewngtrzne z lat 2020-2022.
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Powstawanie 1 sprawdzanie si¢ takich miast ,,15-minutowych” bedzie miato
wplyw na realizowane procesy i zadania w ramach logistyki i transportu w miastach.
Poniewaz bedzie tu dochodzito do tworzenia wigkszych zintegrowanych osrodkow
bedacych w stanie zaspokoi¢ zdecydowang wigkszo$¢ zasadniczych potrzeb byto-
wych mieszkancow, moze to stanowi¢ asumpt do:

e wickszego taczenia oddzielnych dostaw nawet roznych artykutow/towaréw
przeznaczonych do pobliskich miejsc odbioru,

e realizowania takich potaczonych dostaw nie za pomocg pojedynczych rozdrob-
nionych kursow mniejszymi i 1zejszymi pojazdami, lecz pojazdami cigzszymi,

w tym klasy tonazowej ciezkiej, z czym mogg si¢ wigza¢ dodatkowe korzysci

ekonomiczne i ekologiczne oraz w sferze zatrudniania kierowcow.

Z punktu widzenia dostawczo-przewozowego miasto ,,15-minutowe” jawi sig
jako taki twor organizacyjny, do ktorego zaopatrywania i zabezpieczania podstawo-
wych potrzeb bytowych na etapach dowozowym i odwozowym najbardziej wskaza-
ne wydaja si¢ cigzarowki klasy tonazowej ciezkiej, zardbwno solo, jak i w konfigura-
cji zestawu naczepowego, podczas gdy juz w samym miescie, na ostatnich metrach,
przewozy powinny by¢ dokonywane przez pojazdy mniejsze, w tym mikropojazdy
i rowery towarowe.

Rozwojowi miast ,,15-minutowych” sprzyja oprocz tego ekspansja sieci osie-
dlowych supermarketow. W dzielnicach duzych miast takie sklepy sa juz bowiem
zazwyczaj usytuowane w odlegtosci wlasnie nie wickszej, jaka wigkszo$¢ 0sob po-
kona piechotg w czasie do 15-20 minut czy rowerem w czasie do 10 minut. Do tego
wiekszo$¢ z nich oferuje niezwykle szeroki wybor najbardziej potrzebnych oraz tych
uwazanych na bardziej niszowe artykutoéw spozywczych, uzupetnionych przez pew-
ne propozycje w sferze artykutow przemystowych czy nawet odziezy. Dochodza
tu jeszcze konkurencyjne ceny, programy lojalno$ciowe oraz niezwykle atrakcyjne
godziny otwarcia, pozwalajace na spokojne i swobodne zrobienie zakupow zarowno
Z samego rana, jak i po potudniu czy wrgcz pé6znym wieczorem (godziny otwarcia
od 6 rano do 22-23). W znacznym stopniu eliminuje czy ogranicza to koniecznos¢
robienia codziennych badz nawet duzych cotygodniowych zakupéw w hipermar-
ketach albo galeriach handlowych. Za pomocny od strony handlowej nalezy takze
w tej sferze uzna¢ rozwoj sieci sklepow typu convenience store, corner store, corner
shop®. Sg to mate sklepy, przewaznie usytuowane w dzielnicach mieszkaniowych
miast albo w innych dogodnych czesto odwiedzanych punktach — zazwyczaj nie po-
wstaja jako oddzielne budynki, lecz mieszcza sie¢ w czesci tzw. uslugowej na parte-
rze budynkow kilku- czy wielopigtrowych. Proponuja gtéwnie towary zaspokajajace
biezace potrzeby. Do towardw tych nalezg przede wszystkim gotowe, konfekcjo-
nowane produkty spozywcze i napoje, takie jak pieczywo, kasze, maki, stodycze,

15 Porownaj S. Sherman, G. Grode, T. McCoy i in., Corner stores: The perspective of urban youth,
Journal of the American Academy of Nutrition and Dietetics, 2015, 115(2), https://www.researchgate.
net/publication/271648868 Corner_Stores_The Perspective of Urban_Youth
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mrozonki, konserwy, paczkowane wedliny i sery, lody itp., oraz $rodki czystosci
osobistej i gospodarczej, gazety, papierosy, zapalki, baterie itp., czasami tez np. losy
na loterie. Wigkszo$¢ z tych sklepow oferuje ponadto napoje alkoholowe: od tych
z niska zawartosciag alkoholu, jak piwo, poprzez wino az po napoje wysokoprocen-
towe, jak wodka, whisky czy bourbon. Do tego moga by¢ oferowane pewne funkcje
gastronomiczne, jak przyktadowo sprzedaz goracej kawy, herbaty, kanapek, frytek,
kurczakow (nuggetsy), hot-dogdow czy podgrzewanie gotowych dan. W ten sposob
dochodzi do okreslonego konkurowania z restauracjami i kawiarniami, w gtéwnej
mierze wowczas, gdy klient nie ma duzo czasu, by czeka¢ na podanie positku. Pla-
cowki te przewaznie funkcjonujg jako samoobstugowe i sg otwarte od wczesnego
ranka do p6znego wieczora. Jesli uwarunkowania prawne na powyzsze pozwalaja,
sklepy te moga by¢ czynne przez siedem dni w tygodniu, niekiedy tez catodobo-
wo. Szczegolnym przypadkiem sklepow typu convenience sa obiekty funkcjonujace
przy catlodobowych stacjach benzynowych.

Tym samym mozna stwierdzi¢, ze ta ekspansja nieco niespodziewanie — oddol-
nie — bez odgérnych dziatan miejskich planistow i1 urbanistéw, czyli w sposob nie-
zamierzony przez wladze miejskie — w pewnym zakresie doprowadza do realizacji
idei dotarcia do najwazniejszych, zazwyczaj odwiedzanych punktéw w czasie okoto
15-20 minut. W sytuacji mianowicie, gdy zachodzi dzielnicowa ekspansja sklepow
dyskontowych i typu convenience, ktore w aglomeracjach moga by¢ usytuowane
w odleglosci kilkuset metrow czy 1-2 kilometrow, de facto zachodzi wdrazanie kon-
cepcji miasta ,,15-minutowego”, co wazne relatywnie niezwykle efektywnie i sku-
tecznie. Codzienne i spontaniczne zakupy moga by¢ bowiem robione bez koniecz-
nos$ci udawania si¢ do wigkszych sklepow, w tym super- 1 hipermarketow. Co wazne,
mieszkancy szybko przyzwyczajaja si¢ do tego rozwigzania i cieszy si¢ ono ich duza
aprobatg. T¢ tendencje¢ dobrze wida¢ na przyktad w Polsce.

Kolejny wazny trend — element, jaki nalezy rozwazy¢ przy ciezkiej dystrybucji
miejskiej, stanowi nowoczesna mobilno§é'®, postrzegana jako: inteligentna i zréw-
nowazona usluga, zazwyczaj funkcjonujaca w ramach modeli MaaS — mobilnosci
jako ustugi (Mobility-as-a-Service).

Obecnie miasta pracujg nad oferowaniem cyfrowej, czystej, inteligentnej, au-
tonomicznej i intermodalnej mobilno$ci, z wickszg iloscig przestrzeni dla pieszych
i rowerzystow, gdzie transport jest powszechnie S$wiadczony jako ustuga. Przy czym
systemy typu Smart City [oT, prébujace zoptymalizowaé przeptyw ruchu, aby uzy-
ska¢ wieksza przepustowos¢ samochodéw, w tym przypadku nie wydaja si¢ wila-
$ciwa opcja. Powyzsze wynika z faktu, ze skupiaja si¢ one na usprawnieniu ruchu
dotad uzywanych pojazdow, co — przy poprawie notowanej w tym wzgledzie — moze
zacheci¢ kolejne osoby do korzystania z aut prywatnych/osobowych. Innymi sto-
wy, kazde dalsze uptynnienie ruchu moze si¢ przektadac na wzrost liczby pojazdow
korzystajacych z danych arterii komunikacyjnych. Lepsze wyjscie stanowi zatem

16 https://www?2.deloitte.com/xe/en/insights/industry/public-sector/future-of-cities.html
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pozbycie si¢ z miast w ogdle jak najwickszej liczby samochodow. Tym bardziej,
ze wigkszo$¢ z nich bywa uzytkowana dosy¢ rzadko i niezbyt efektywnie — autami
osobowymi przewaznie jezdza jedna, dwie osoby. A cigzkie samochody dystrybu-
cyjne, zastepujace wiele 1zejszych, moga tu stanowi¢ pewng wlasciwg alternatywe.

Dlatego, chociaz ruch w miastach to obszar, w ktérym miasta powinny si¢ spo-
dziewa¢ ogromnych zaktdcen, to pewne powazne zmiany w sposobie poruszania si¢
ludzi w miastach juz si¢ rozpoczety. Do tego trend ten powinien przyspieszy¢ w na-
stepnej dekadzie dzigki elektryfikacji, autonomicznej jezdzie, inteligentnej i pota-
czonej infrastrukturze, réznorodnosci modalnej oraz mobilnosci, ktéra jest zinte-
growana, odporna, wspotdzielona i zréwnowazona. Wszystko to napedzaja nowe,
przelomowe modele biznesowe. Dodatkowy asumpt do ich rozwoju data pandemia
COVID-19, przektadajaca si¢ na konieczno$¢ przemys$lenia w ogdle mobilnosci
i transportu w miastach.

Po pierwsze, oczekuje sig, ze generalnie, zgodnie z zalozeniem ,,mniej jazd”,
w przysztosci ludzie beda podrozowac rzadziej niz obecnie. Dzigki nowym koncep-
cjom urbanistycznym, takim jak ,,15-minutowe” miasto, promujacym zwarte §rodo-
wiska, ,,potagczone korytarze” i zmiany w sposobie pracy ludzi, ruchy na obszarach
miejskich znacznie si¢ zmniejsza, a rowery, skutery czy nawet spacery stang si¢
coraz bardziej preferowang opcja niz podréz na male odlegtosci, przyktadowo do
pobliskiego sklepu, wtasnym autem.

Po drugie, wazng rol¢ w tych przysztych zmianach odegra ekomobilno$¢ prze-
wozow (tab. 1). W ramach tej ekomobilnosci da si¢ wyréznié: cieczomobilnosé,
gazomobilnos¢, elektromobilnos¢ i gazo-elektromobilnosé.

Tabela 1. Rodzaje ekomobilnos$ci

Alkoholomobilno$¢ — wykorzystanie alkoholu w roli
paliwa

Biopaliwomobilnos$¢ — ciekle zamienniki oleju
napgdowego w postaci biopaliw/biodiesla,
jak przyktadowo HVO

e-paliwa
Gazomobilno$¢ oparta na CNG i LNG

Cieczomobilnos¢

Ekomobilnosé¢ | Gazomobilnosé Biogazomobilnos¢

Wodoro-gazomobilno$é¢

- Wodoromobilno$¢
Wodoro-elektromobilno$é

Gazo-elektromobilnos¢ | Uktady hybrydowe z silnikiem spalinowym zasilanym
gazem

Hybrydowe uktady napgdowe

Elektromobilno$¢ W petni elektryczne uklady napedowe, w tym przy
zasilaniu z napowietrznej sieci trakcyjnej

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Zasadniczo ekomobilno$¢ to mobilno$¢ dokonywana za pomoca pojazdow za-
silanych paliwami nieopartymi na kopalnej bazie (powstalymi w oparciu o zrodta
inne niz zasoby kopalne). Cieczomobilno$¢ bazuje na ciektych zamiennikach oleju
napedowego, ktore mogg wymagac specjalnych silnikow, jak w przypadku stosowa-
nia alkoholu, Iub silnikéw przygotowanych do zasilania biopaliwami — biodieslem,
jak HVO, badz e-paliwami. Gazomobilnos$¢ wiaze si¢ z zastosowaniem w roli pali-
wa gazOw zawierajacych metan. W tej gazomobilnosci da si¢ wyrdzni¢ mobilnos¢
gazowa oparta na CNG i LNG oraz biogazomobilnos¢, czyli mobilno$¢ oparta na
biogazie, z perspektywa redukcji emisji CO, nawet o ponad 100%. W zwigzku z da-
zeniem do redukcji emisji CO, i po czegsci ze wzgledow strategiczno-politycznych
kluczowa role zaczyna odgrywaé witasnie biogazomobilno$¢, polegajaca na uzyciu
w roli paliwa biogazéw w postaci sprezonej (bioCNG) badz skroplonej (bioLNG).

Osobna kwesti¢ stanowi wodoromobilnos¢, czyli mobilno$¢ bazujaca na wo-
dorze. W jej ramach mozna wydzieli¢ czysta wodoro-gazomobilnos¢, gdy wodor
jako gaz shuzy do zasilania silnikow spalinowych, oraz wodoro-elektromobilnos¢,
gdy elektrycznemu uktadowi napedowemu towarzysza wodorowe ogniwa paliwowe
i zbiorniki wodoru w formie magazynéw energii. Niemniej uktady wodorowe moga
tez petnic role zasadniczego zrodta napedu badz wystgpowac w roli tzw. zwicksza-
cza zasiggu — range extendera, gdy system z ogniwem paliwowym uzupehia uktad
elektryczny, by powigkszy¢ efektywny uzyskiwany zasigg. Ta kombinacja umozli-
wia szczegblnie ekonomiczng eksploatacje, gdy energia elektryczna z sieci jest do-
stepna po nizszej cenie niz zielony wodoér, a zaawansowany elektroniczny system
sterowania optymalnie reguluje mieszanke mocy akumulatora i pracy ogniw paliwo-
wych. W przeciwienstwie do pelnoprawnego pojazdu zasilanego wodorem z matym
akumulatorem buforowym taki uktad hybrydowy — elektryczno-ogniwowy znacz-
nie lepiej radzi sobie takze z calkowitym i uzytecznym magazynowaniem w duzych
akumulatorach energii odzyskanej podczas hamowania w wyniku rekuperacji.

Elektryfikacja przewozow oznacza zas, ze przewozy sg realizowane z uzyciem
pojazdéw ze zelektryfikowanym uktadem napgedowym, czyli przynajmniej hybry-
dowych — spalinowo-elektrycznych czy ewentualnie gazowo-elektrycznych, z sil-
nikiem spalinowym zasilanym gazem, oraz w petni elektrycznych i gazowo-/wodo-
ro-elektrycznych. Tym samym zelektryfikowany transport da si¢ zdefiniowac jako
zarowno przewozy wykonywane taborem zelektryfikowanym, jak i konieczno$¢
wykonywania niezb¢dnych operacji dotadowania, wraz z planowaniem tych opera-
cji i czasem niezbednym na ich wykonanie.

W takim uktadzie wyrazenie ,,ekomobilnos¢” ma szerszy wymiar niz jedynie
sama elektromobilno$¢'’. Przede wszystkim obejmuje t¢ elektromobilnos¢ — czyli
mobilnos¢ dokonywang za pomoca zelektryfikowanych srodkow przemieszczania
— oraz wszelkie inne uznane i dostepne w danym czasie i na danym terenie formy

17 Porownaj W. Choromanski (red.), Ekomobilnos¢, Tom 1. Innowacyjne i ekologiczne srodki
transportu, Wkik., Warszawa 2015, s. 416.
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ekomobilnos$ci. Jedng z gtownych form, poza wspomniang elektromobilnoscia, po-
zostaje gazomobilnos¢, czyli mobilno$¢ oparta na pojazdach gazowych — zasilanych
gazem. Tak szeroko i gleboko zdefiniowana ekomobilnos¢ dotyczy zarazem nie tyl-
ko pojazdow elektrycznych i niskoemisyjnych, lecz takze wszystkiego, co utatwia
korzystanie z nich, tak by zmniejszy¢ wptyw transportu na srodowisko. Sg to zatem
systemy nadzoru i zarzadzania, kierujace/prowadzace ludzi i tadunki z jednego miej-
sca do drugiego, chronigce przy tym przyrode i srodowisko mieszkalne'®.

Taka ekomobilnos¢, w znacznej mierze bazujaca na zelektryfikowanych prze-
wozach, spowoduje zmiang tradycyjnych transportowych modeli biznesowych.
Mozliwe stang si¢ dostawy w porach wieczornych, porannych czy nawet nocnych
oraz dostawy do wnetrz budynkow. Powinno to si¢ przelozy¢ na redukcje ruchu
dystrybucyjnego czy komunalnego w porach najwigkszego obcigzenia sieci drogo-
wej. Do tego wykonywanie operacji przy jak najmniejszym wydatku zasobowym
zdecydowanie powinny utatwic¢ tacznos$é, sieciowos¢ oraz automatyzacja i autono-
mizacja. Przy czym samo miejskie srodowisko transportowe, ze wzglgdu na jego
zlozono$¢ i pewna nieprzewidywalnosé, na tym etapie rozwoju technologicznego
nie wydaje si¢ zbytnio podatne na powszechniejsze wprowadzanie w nim techno-
logii automatyzacyjnych i w szczego6lnosci w petni autonomicznych. Sprawdza si¢
one glownie w magazynach, centrach logistycznych badz probnie na dostawach
ostatniego metra, ale nie w normalnym ruchu. Chyba ze powstang specjalne wy-
dzielone pasy dla wlasnie wylacznie pojazdéw autonomicznych. Niemniej firmy
logistyczne coraz czg$ciej zwracaja uwage na autonomiczng technologi¢, aby za-
spokoi¢ rosnacy popyt na towary.

Po trzecie, wazng role bedzie odgrywaé wspoétdzielenie si¢. Miasta skorzysta-
ja bowiem rowniez na zwigkszeniu mobilnosci multimodalnej na zadanie i powia-
zanych z tym platform Mobility-as-a-Service (MaaS). Dotyczy to zardbwno ruchu
osobowego, jak i towarowego. Na przyktad mieszkancy w sposob cyfrowy w opar-
ciu o jedng platforme bedg mogli planowac i rezerwowac przejazdy ,,od drzwi do
drzwi”, korzysta¢ z tej samej karty taryfowej dla wszystkich rodzajow transportu,
uzyskiwaé dostep do zautomatyzowanych ustug przewozu tadunkéw na ostatnim
odcinku oraz w czasie rzeczywistym mie¢ petny wglad we fracht w tranzycie —
i z bezproblemowymi modelami ptatnosci.

Kluczowa role odegra tu zatem tzw. inteligentna mobilno$¢. Poniewaz dane pet-
nig decydujaca role w niektorych z tych zmian, dostosowane do potrzeb podrozo-
wanie i przewozenie stanie si¢ czyms, co miasta zaczng dostarcza¢, dzielac swoich

18 Jak wczesniej autor zaznaczyl, w niniejszej monografii tej tematyki nie bedzie omawiat
w stopniu wigkszym, niz wymaga podjeta tu problematyka. Dlatego najczgséciej ograniczy si¢ do
nawigzywania do samej elektryfikacji pojazdow — ich uktadow napgdowych, rzadziej nawiazujac do
zdecydowanie obszerniejszych zjawisk, takich jak zelektryfikowany transport i sama ekomobilno$é¢
od jej strony implementacyjnej, organizacyjnej i wykonawczej (niezbedna dedykowana infrastruktura,
dostawy energii, zagadnienia zwiazane z organizacja tadowan itd).
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klientow (obywateli) w kontekscie mobilnosci i wdrazajac strategie dla kazdego seg-

mentu rynku. Pomys$lne wdrozenie tego wymaga jednak':

e przyjecia holistycznego podejscia i rozwazenia calkowitej mieszanki mobilno-
$ci, co moze oznacza¢ zaczecie od minimalnego optacalnego ekosystemu ,,inte-
ligentnej mobilnosci”, z dodawaniem z biegiem czasu w zwinny sposob kolej-
nych funkcji i funkcjonalnosci;

e inwestowania w konieczng infrastrukture — fizyczna, energetyczng, cyfrowa i te-
lekomunikacyjng — ktora wspiera efektywng transformacje. Nalezy pamigtac,
ze potrzebna jest nowa generacja pojazdow i ze powinno nastapi¢ ponowne wy-
korzystanie niektorych istniejacych rodzajow pojazdow, takich jak motocykle
i rowery, z silnym naciskiem na mikromobilnos¢;

e sprawienia, aby zarzadzanie mobilno$cia stalo si¢ priorytetem, zarowno za-
rzadzanie poprzez wlasciwe zarzadzanie majatkiem (infrastruktura i pojazdy),
jak i wlasciwe zarzadzanie klientami (ludzmi);

e upewnienia si¢, ze przepisy dostosowuja si¢ do nowych okolicznosci, obejmujac
bezpieczenstwo pojazdow i odpowiedzialnos¢ w razie wypadkéw, zarzadzanie
danymi i prywatnos¢, interoperacyjnos¢, facznosé, ryzyko i odpowiedzialno$¢
oraz cyberbezpieczenstwo.

Generalnie, oprocz oméwionych dotad zagadnien, kluczowa kwestia dotyczy
zmiany sposobu myslenia oraz stworzenia innowacji i skutecznego wprowadzania
ich w zycie. Zainteresowani m.in. swoim mysleniem powinni wykracza¢ poza sam
pojazd i jednoczes$nie skupié si¢ na obszarach takich jak: Digital Solutions, Mobility
oraz eDrive. Wszystkiemu przy$wieca jeden cel: juz dzisiaj pomoéc klientom spro-
sta¢ wyzwaniom jutra. Bez watpienia powyzsze nie nastapi z dnia na dzien, ale zaj-
dzie zapewne szybciej, niz si¢ wielu z nas moze wydawac.

1.2. Istota miejskiego transportu towarowego —
glowne zalozenia, interesariusze i beneficjenci

Rozwazania na temat cigzkiej miejskiej dystrybucji — dystrybucji w miastach trze-
ba zacza¢ od przeanalizowania tego, czym jest wspolczesne miasto i tzw. srodowi-
sko miejskie. To bowiem jego ograniczenia, w tym infrastrukturalne i dostgpowe,
oraz wymagania w zakresie dostaw zaopatrzeniowych i realizacji operacji odwo-
zowych w powigzaniu z dziataniami podmiotow obstugujacych takie dostawy i je
realizujgcych 1 dostawcami samego taboru przeznaczonego do wykonywania takich
operacji wptywaja na to, jak te dostawy faktycznie przebiegaja.

Sama definicja miejskiego transportu towarowego?® obejmuje wszystkie przepty-
wy tadunkéw generowane przez potrzeby gospodarcze lokalnych przedsigbiorstw,

W. Choromanski, wyd. cyt.
20 L. Dablanc, City distribution, a key element of the urban economy: Guidelines for practitioners,
w: C. Macharis, S. Melo (red.), City distribution and urban freight transport. Multiple perspectives,
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tj. wszystkie dostawy i odbiory dostaw, materiatow, czgséci, materiatdw eksploatacyj-
nych, poczty i odpadow, ktorych przedsigbiorstwa potrzebuja do prowadzenia dzia-
talno$ci. Obejmuje to rowniez dostawy do domoéw dokonywane w nastepstwie zaj-
$cia transakcji handlowych. Nie uwzglednia si¢ natomiast ani transportu prywatnego
realizowanego przez osoby fizyczne w celu nabycia towarow dla siebie (wyjazdy
na zakupy), ani transportu tranzytowego (ciezarowki przejezdzajace przez miasto
w drodze do innego miejsca docelowego bez obstugi zadnej firmy lub gospodarstwa
domowego w danym miescie). Te dwa rodzaje transportu generuja duzg liczbg wo-
zokilometréw 1 wobec tego stanowia uzasadnione cele polityki, ale priorytetem mia-
sta jest zakwaterowanie i lepsze zarzadzanie transportem towarowym i dziataniami
logistycznymi bezposrednio stuzacymi lokalnej gospodarce. Jest to tym wazniej-
sze, ze gospodarki miejskie szybko si¢ rozwijaja. Szczegodlnie duze zmiany zaszty
w miastach krajow rozwinigtych. Wielko$¢ zapaséw w sklepach si¢ zmniejszyta,
gdyz wiele z nich ogranicza typowa powierzchni¢ magazynowa, a dostawy coraz
czesciej odbywaja sie na zasadzie just-in-time (JIT). Zarazem liczba sprzedawanych
produktow znacznie wzrosta, a kolekcje zmieniajg si¢ kilka razy w roku. Wraz z roz-
wojem 1 wzrostem gospodarki ustugowej gwaltownie rosnie z kolei zapotrzebowa-
nie na transport ekspresowy i ustugi kurierskie. Czynniki te sprawity, ze gospodarki
miejskie staty si¢ bardziej zalezne od systemow transportowych, z cz¢stszymi i do-
stosowanymi do potrzeb dostawami.

To generuje nowe ustugi transportowe na obszarach mieszkalnych, ktore wczes-
niej nie potrzebowaty ustug przewozowych. W rezultacie transport w miastach wy-
roéznia si¢ znaczna, wrecz ,,fenomenalng” réznorodnoscia. W jednym miescie po-
jazdy, czas dostawy i1 wielkos$¢ przesytek moga si¢ bowiem r6zni¢ w zaleznos$ci nie
tylko od dzielnicy, lecz wregez od firmy lub klienta. Niemniej wszyscy zaangazowani
w ten miejski wieloptaszczyznowy ekosystem transportowy przyczyniaja si¢ do dy-
namizacji gospodarki miejskiej oraz powigzanego z tym wzrostu dobrobytu miesz-
kancéw 1 przedsigbiorstw. Wszyscy zaangazowani gracze, niezaleznie od miejsca
wykonywania swoich zadan, tak naprawd¢ maja wiec ze soba wiele wspolnego.
Wspolng cechg wszystkich miejskich przewozow towarowych na calym $§wiecie jest
mianowicie ich znaczna i wciaz rosngca trudnosc.

W zwigzku z tym transport towarowy w miastach stanowi wynik decyzji logi-
stycznych, majacych na celu sprawne przemieszczanie tadunkoéw w ramach systemu
miejskiej i pozamiejskiej produkcji, dystrybucji i konsumpcji. Te decyzje logistycz-
ne opieraja si¢ na wymaganiach podmiotéw gospodarczych i nie maja na nie wigk-
szego wptywu specyficzne wzorce konkretnego miasta.

W takich uwarunkowaniach transport towarowy w miastach cechuja ztozono$¢
i niejednorodnos¢?!. Istnieje ku temu powdd: transport ten jest bowiem determino-

NECTAR Series on Transportation and Communications Networks Research, Edward Elgar Publish-
ing, 2011, s. 13.
2l Tamze, s. 17.
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wany przez gospodarke miejska, a w kazdym jednym miescie istnieje wiele réznych

sektoréw gospodarki, od przemystu po ustugi, prywatne i publiczne, od gtéwnych

aglomeracji po nieformalny handel detaliczny i produkcjg¢. Ta roznorodno$¢ sprawia,
ze miasta sg tak wyjatkowe i cenne, to miejsca, w ktorym zbiegaja si¢ tysigce dziatan

— ale na ograniczonej przestrzeni i w ograniczonym $rodowisku.

Juz na przetomie pierwszej i drugiej dekady tego stulecia wyliczono®, ze miasto
generuje okoto:

e | dostawe lub odbior na zlecenie na tydzien,

e 300 do 400 przejazdow cigzardéwkami na 1000 oséb dziennie,

e 30 do 50 ton towaréw na osobg rocznie.

Przy tym — pomimo takiego generowanego i stale rosnacego ruchu — osrodki
miejskie powinny by¢ atrakcyjne dla ich mieszkancow i tzw. uzytkownikéw miast>
(pracownikow, biznesmenow, turystow itp.). Sklepy musza mie¢ mozliwo$¢ przyj-
mowania towaré6w konsumpcyjnych z okreslong czestotliwoscig (w zaleznosci od
rodzaju towardw, np. leki muszg by¢ dystrybuowane do aptek minimum dwa razy
dziennie, supermarkety i sklepy spozywcze muszg otrzymywac §wieze/tatwo psu-
jace si¢ towary raz dziennie itp.). Z drugiej strony mieszkancy musza mie¢ mozli-
wos¢ znalezienia towarow w rozsadnej odleglosci od swoich domoéw. Ta sytuacja
jest wspolna dla wszystkich miast, jednak komplikuje jg kilka czynnikow, takich jak:
e charakterystyka osrodkéw miejskich oraz wystepowanie procesow deurbaniza-

cji 1 reurbanizacji w strefach wewnetrznych,

e cechy populacji, np. odsetek 0sob starszych, ktore sg mniej zorientowane na
zakupy w duzych sklepach, centrach handlowych, jesli sa zlokalizowane daleko
od domu,

e turystyczna atrakcyjnos$¢ danego miasta, ktora implikuje wigcksze zageszczenie
sklepow z pamiatkami oraz wigksza sezonowo$¢ popytu na dystrybucje¢ towa-
row w strefach wewngtrznych,

e segmentacja produktow i wzrost znaczenia ofert sezonowych, np. odziezy, dla
ktorej tradycyjne dwa sezony zostaly zastgpione stata rotacja kolekcji w ciagu
roku,

e rosngce koszty powierzchni komercyjnych w centrach miast, co oznacza maksy-
malne efektywne wykorzystanie powierzchni sklepu i minimalizacj¢ powierzch-
ni magazynowej,

e sukces produkcji i dostaw just-in-time, silnie powigzany z dwoma poprzednimi
trendami.

Tym samym logistyka w miastach obejmuje szereg dziatan i konkretnych ce-
16w, do ktorych zmierzajg rozni aktorzy. Ramy dla logistyki miejskiej, przez lokalng

22 Tamze, s. 18.

2 C. Vaghi, M. Percoco, City logistics in Italy: Success factors and environmental performance, w:
C. Macharis, S. Melo (red.), City distribution and urban freight transport. Multiple perspectives, NEC-
TAR Series on Transportation and Communications Networks Research, Edward Elgar Publishing,
2011, s. 151-152.
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iregionalng gospodarke, infrastrukture transportowa i otaczajace srodowisko, stano-

wig uwarunkowania prawne i regulacyjne.

Wazng kwestig pozostaja rowniez gtdwne miejskie tancuchy logistyczne®. Ist-
nieja duze kategorie wytworzonych miejskich fancuchow logistycznych, dla ktérych
da sie zidentyfikowaé wspolne cechy transportu towarowego. Takie odmienne tan-
cuchy tworza:

e niezalezna sprzedaz detaliczna, w tym sektor nieformalny i lokalne sklepy ogol-
nospozywcze. Sektory te tacznie moga stanowi¢ 30-40% wszystkich dziennych
dostaw w miescie. Te lokalne sklepy sa zaopatrywane od trzech do dziesigciu razy
w tygodniu. Dostawcy sg zroznicowani, z przewaga korzystania z aut dostawczych
na wlasny rachunek (lub roweréw i powozoéw w biedniejszych krajach);

e sieci centrow handlowych i galerii handlowych. W miastach europejskich duze
marki handlowe, posiadajace swoje filie lub franczyzy, zwigkszaja swoj udziat
w przestrzeni miejskiej kosztem niezaleznych sklepoéw lokalnych (ta zmiana na-
stagpita juz w USA i nastgpuje w Europie). To zmienia sposob, w jaki tadunki/
towary sa dostarczane do sklepéw: dostawy sg rzadsze, notuje si¢ wicksze udzia-
ly przesylek skonsolidowanych oraz wigksze i lepiej zatadowane pojazdy;

e rynki zywnosciowe, szczeg6lnie wazne w krajach rozwijajacych sig, charakte-
ryzujg si¢ niezwykle zroéznicowanymi sposobami zaopatrzenia, w tym rowerami
i skuterami elektrycznymi;

e transport paczek (ponizej pelnego tadunku samochodu cigzarowego) i ustugi
ekspresowe to jedne z najszybciej rozwijajacych si¢ gatezi transportu miejskie-
go. Ta branza wykorzystuje duze auta dostawcze lub mate i §rednie ciezarowki
oraz opiera si¢ na skonsolidowanych kursach dostawczych odjezdzajacych z ter-
minali przetadunkowych na wewnetrznych obszarach podmiejskich. Obecnie
w wiekszosci kursujg pojazdy wiodacych firm przewozow ekspresowych — ku-
rierskich (UPS, DHL, DPD, GLS, FedEx), z pewna specjalizacja geograficzng
(DHL i DPD przewazaja w miastach europejskich, UPS w miastach USA). Bran-
za ta znajduje si¢ w trakcie restrukturyzacji, dotknigta wyzwaniami zwigzanymi
z pandemig, poniewaz klienci byli zmuszeni w pewnym zakresie zastapi¢ zaku-
py tradycyjne zakupami w Internecie. Podsektorem branzy transportu paczek
sg dostawy do domu. To stale rosngcy i dynamicznie si¢ rozwijajacy segment
rynku, szczegdlnie po okresie pandemii. Dominuja na nim duzi operatorzy pocz-
towi, ale pojawiaja si¢ nowi gracze. Pojawiajg si¢ tez firmy transportowe spe-
cjalizujace si¢ w dostawach do domu, co jest unikatowa cecha tej sfery logistyki
miejskie;j;

e kluczowym segmentem sg place budowy ze wzgledu na generowany tonaz
(do 30% tonazu przewozonego w miastach). Uzywane pojazdy to na ogot cigza-
rowki klasy tonazowej ciezkiej, niszczace drogi. Poza tym podaz materiatdéw na
place budowy jest notorycznie nieefektywna. Wielu dostawcow i zle zaplanowa-

# L. Dablanc, wyd. cyt., s. 20-21.
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ne harmonogramy dostaw prowadza do duzej liczby dostaw, kolejek i ogélnego
bataganu na tych obiektach. Dlatego niektore miasta w Europie, takie jak Lon-
dyn i Sztokholm, uruchomity programy konsolidacji. London Construction Con-
solidation Centre zostalo zrealizowane w 2006 roku dzigki srodkom Transport
for London i prywatnym inwestorom. Ocena z 2007 roku wykazata, ze dzigki
programowi osiggnieto 68-procentowa redukcje liczby pojazdow i 75-procento-
wa redukcje emisji CO».

W tym przypadku gtéwnymi interesariuszami sg zatem:

e wiladze panstwowe, poprzez okreslenie ograniczen w obszarze mas i wymiarow
pojazdow, klasyfikacji rodzajow drog i ich parametrow, scedowania na wladze
lokalne — miejskie okreslonych prerogatyw i uprawnien w sferze mozliwos$ci
ksztattowania polityki transportowej w danym miescie,

e wladze miejskie, okreslajace polityke transportowego dostepu do danego osrodka,

e zarzadcy miejskiej infrastruktury,

e mieszkancy danego miasta, w tym jego dzielnic, w zaleznosci od wielu czynnikow,
w tym dochodow, preferencji/gustow, zachowan, wiedzy i wyksztalcenia, chwilo-
wych i statych potrzeb formutujacy okreslone zyczenia w zakresie zaopatrzenia,

e podmioty, na rzecz ktorych wykonywane sa przewozy, jak sklepy niezalezne,
sieci sklepow itd.,

e operatorzy zewng¢trzni takich przewozow, jesli wystepuja,

e przewoznicy faktycznie dokonujacy przewozow,

e dostawcy taboru — mogacy przekazaé pojazdy przeznaczone do dystrybucii,
cechujace sie okreslonymi parametrami oraz wlasnosciami eksploatacyjnymi.
Na tej podstawie wyrdznia si¢ cztery gtdwne grupy aktorow miejskiego transportu

towarowego®®. Sa nimi: wladze lokalne, przewoznicy, odbiorcy tadunkow i odbiorcy

przesylek (tab. 2).

W miejski transport towarowy zaangazowanych jest wigc wielu réznych akto-
row?’. Do tego w tej miejskiej systemowej catosci — tym miejskim ztozonym eko-
systemie czesto maja oni swoje wlasne, czasami sprzeczne uczestnictwo (udziat)
w tej miejskiej systemowej calosci. Utrudnia to wypracowanie trwatych rozwigzan
dla poruszanych problemow. To, w jaki sposob miejski transport towarowy jest po-
strzegany jako niezrownowazony, zalezy zatem od danego podmiotu, co skutkuje
konieczno$cig zauwazania i analizowania szerokiej gamy probleméw w tej dziedzi-
nie. W zwigzku z tym takie problemy sa ztozone i zazwyczaj wielowymiarowe oraz

% Transport for London, 2007, https://www.annualreports.com/HostedData/AnnualReport
Archive/t/transport-for-london_2007.pdf (pobranie danych 21.12.2022).

2 H.J. Quak, Sustainability of urban freight transport — retail distribution and local regulations in
cities, Ph.D. thesis (ERIM Ph.D. Series Research in Management 124, TRAIL Thesis Series T2008/5),
2008, ERIM, Rotterdam.

27 H.J. Quak, Urban freight transport: The challenge of sustainability, chapters, w: C. Macharis,
S. Melo (red.), City distribution and urban freight transport. Multiple perspectives, NECTAR Series on
Transportation and Communications Networks Research, Edward Elgar Publishing, 2011, s. 37-55.
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niejednokrotnie wysoce zindywidualizowane, poniewaz rozwigzanie dla jednego
aktora czesto stanowi podstawe nowego problemu dla innego aktora.

Tabela 2. Cztery glowne grupy aktorow miejskiego transportu towarowego

Aktor

Podstawowe cele, interesy i wymagania przy dostawach

‘Wtadze lokalne

Glownym interesem wtadz lokalnych jest rozw6j lub utrzymanie miasta
nadajacego si¢ do zamieszkania. Aby osiagnac ten cel, wladze lokalne daza
do zmniejszenia ruchu i ucigzliwos$ci dla samochodow cigzarowych oraz
poprawy jako$ci powietrza w miastach poprzez stosowanie przepisow, takich
jak okna czasowe, ograniczenia ruchu pojazdow i strefy niskiej emisji.

Przewoznicy

Glownym interesem przewoznikow jest jak najsprawniejsze zorganizowanie
miejskiego transportu towarowego. Obecnie utrudniajg to lokalne przepisy,
takie jak okna czasowe, zmuszajace przewoznikoéw do realizacji dostaw

W ograniczonym czasie, co skutkuje dalekim od optymalnego planowaniem
kurséw w obie strony. Okna czasowe zobowigzujg rowniez przewoznikow
do kursowania w okresach (porannego) szczytu. Lokalne przepisy (rzadko
zharmonizowane mi¢dzy miastami) powoduja problemy z wykorzystaniem
pojazdow, nieefektywne operacje transportowe (i w efekcie dodatkowe
emisje) oraz powazny wzrost kosztow dla przewoznikow?.

Odbiorcy
(np. wlasciciele
sklepow)

Podmioty z tej grupy zwykle nie sa zaangazowane w przewoz fadunkow
w miastach, ale ich zaméwienia faktycznie inicjujg operacje miejskiego
transportu towarowego na duza skale.

Odbiorcy przesytek

Lubig oni atrakcyjny klimat zakupowy, z minimalna ucigzliwoscia
w trakcie zaopatrywania ze strony samochodow cigzarowych. Ponadto chcg
niezawodnego systemu dystrybucji, w ktorym dostawy sa realizowane na czas.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: H.J. Quak, Sustainability of urban freight transport — retail
distribution and local regulations in cities, Ph.D. thesis (ERIM Ph.D. Series Research in Man-
agement 124, TRAIL Thesis Series T2008/5), 2008, ERIM, Rotterdam.

Poza tym istotnymi czynnikami tego zagadnienia sa:

e stan i stopien rozwoju miejskiej infrastruktury drogowe;j, co okresla techniczne
mozliwosci dotarcia pojazdami okreslonego rodzaju do danych miejsc,

e ewentualne ograniczenia co do mozliwosci swobodnego poruszania si¢ przez
dane pojazdy w danych lokalizacjach czy/i o zadanych porach — przyktadowo
zakaz wjazdu do centréw taboru wysokotonazowego, catkowity zakaz czy ogra-
niczenia wjazdu do okreslonych stref przez pojazdy z napedem tradycyjnym —
spalinowym, ograniczenia godzinowe co do mozliwosci poruszania si¢ przez
tabor okre$lonego rodzaju — przyktadowo zakaz poruszania si¢ pojazdow cie-
zarowych w godzinach nocnych (zazwyczaj od godziny 22-23 do 5-6 rano) itp.

2 H.J. Quak, M.B.M. De Koster, Exploring retailers’sensitivity to local sustainability policies, Jour-
nal of Operations Management, 2007, 25(6), s. 1103-1122; H.J. Quak, M.B.M. De Koster, Delivering in
urban areas — how to deal with urban policy restrictions and the environment, Transportation Science,
2009, 43(2), s. 211-227.
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Jednoczesnie chociaz miasta potrzebuja sprawnego, efektywnego i skutecznego
transportu towarowego®, to zwykle ignorujg ten szczegdlny rodzaj przewozoéw na
swoim terenie. Tymczasem, z jednej strony, transport towarowy w miastach zapew-
nia tysigce miejsc pracy i bardzo potrzebne ustugi dla gospodarki miejskiej. Z drugiej
za$, sami przewoznicy towarowi kontynuuja swoja dziatalno$¢, dostarczajac towa-
ry potrzebne sklepom, firmom i gospodarstwom domowym we wlasciwym miejscu
i we wlasciwym czasie. Obecnie kwestia zasadnicza dotyczy tego, ze czasami od-
bywa si¢ to kosztem $rodowiskowym Iub spotecznym. W duzych miastach problem
odnosi si¢ do emisji CO,, tlenkow azotu i czgstek statych pochodzgcych z transportu
— samochodow cigzarowych i dostawczych. Dlatego gminy muszg uczynié trans-
port towarowy jednym ze swoich priorytetow, jesli ma on sie sta¢ bardziej wydajny
i zrOwnowazony.

W tym kontekscie cigzka miejska dystrybucja moze by¢ wykonywana w osrod-
kach o r6znej wielkosci i liczbie mieszkancow — zard6wno matych, kilkutysiecznych,
kilkunasto- czy kilkudziesigciotysigcznych, jak i duzych, w tym w aglomeracjach
liczacych setki tysigcy czy powyzej miliona mieszkancow. Oczywiscie najwicksze-
go znaczenia od strony wykonawczej nabiera ona w odniesieniu do miast duzych —
powyzej 100 000 mieszkancow, w tym aglomeracji, ze wzgledu na:

e liczbe czynnikéw, w tym zmiennych, jakie nalezy rozwazy¢,

e stopien skomplikowania i ztozonosci samego srodowiska miejskiego, w tym
duza liczbe interakcji z innymi zainteresowanymi stronami,

e poziom i zakres wymagan mieszkancow,

e zapotrzebowanie na przewozy i wykonang prace przewozowa,

e zmiany zachodzace w samych miastach, w tym nowe ich koncepcje urbanistycz-
ne oraz funkcjonowania,

e liczbe wlgczonych interesariuszy,

e rosngce wymogi srodowiskowe.

Dlatego w tych najwi¢ckszych osrodkach moze i powinna by¢ ona wprowadzona
jak najszybciej.

1.3. Logistyczne i transportowe wyzwania
nowoczesnych miast

Kazde Srodowisko transportowe, wydzielone na podstawie okreslonych kryte-
riéw, wyréznia si¢ zespolem przypisanych mu cech. Cechy te moga by¢ po cze-
$ci specyficzne, tzn. powiazane wylacznie czy prawie wylacznie z danym S$rodo-
wiskiem, po czeSci moga mie¢ bardziej uniwersalny wymiar — tzn. jednoczesnie
odnosié sie do kilku Srodowisk.

¥ L. Dablanc, wyd. cyt.
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W przypadku ogoélnie pojetego sektora transportowego cechy dla poszczegol-
nych srodowisk zazwyczaj wyznacza si¢ w oparciu o okreslone warunki o wymiarze
eksploatacyjno-spotecznym. Tymi warunkami brzegowymi sg:

e dostepnos¢ infrastruktury punktowej i liniowej o okreslonych parametrach,
w okreslonych lokalizacjach,

e stawiane przez spoleczenstwo wymagania wobec transportu jako takiego i po-
szczegolnych jego rodzajéw — wymagania te sa bezspornie uzaleznione prze-
waznie od czynnikow politycznych, kulturowych, w tym religijnych, spotecz-
nych, ekonomicznych i innych,

e rodzaj przewozonych fadunkéw w zadanym otoczeniu prawnym, klimatycznym,
eksploatacyjnym i infrastrukturalnym, co w zasadniczym stopniu okres$la/deter-
minuje rodzaj, w tym konkretng kompletacje, wykorzystywanych srodkow prze-
mieszczania,

e sposob i specyfika samego przemieszczania, w tym stopien natgzenia i ptynnosé
ruchu, mozliwo$¢ wyboru innej trasy (ogélna i chwilowa — w danych miejscu
1 momencie mozliwos$¢ oparcia si¢ na alternatywnej drodze/korytarzu).

Jednym z mozliwych do wydzielenia na tej podstawie srodowisk transporto-
wych jest srodowisko miejskie. Z punktu widzenia przewaznie w nim realizowane-
go transportu kotowego najwazniejszymi wyzwaniami charakterystycznymi — repre-
zentatywnymi dla niego pozostaja:

e relatywnie duze skupienie mieszkancéOw na danym obszarze — duza gestos$¢ za-
ludnienia;

e rosnace zattoczenie;

e wzglednie dlugi czas wykonania operacji oraz ich wysokie koszty, w tym przede
wszystkim w przeliczeniu na wyspecyfikowang prace przewozowa. Powyzsze
wynika m.in. z niskiej sredniej predkosci poruszania si¢ i — powigzanej z nig —
niezwykle wysokiej czestotliwosci zachodzenia operacji start-stop. Na wydtu-
zenie czasu przewozow fundamentalny wptyw wywiera bowiem zattoczenie
— tzw. kongestia. Nadto pejoratywno$¢ tego wptywu notuje si¢ na licznych po-
lach, w tym w sferze wytworzonego PKB. Unijne badania wykazaty*, ze ptynne
przeptywy ruchu oddziatujg pozytywnie na wzrost gospodarczy miast. Z badan
wynika, ze skrocenie czasu jazdy o 10% moze zwigkszy¢ produktywnosé o 2,9%,
a w silnie zatloczonych regionach swobodny ruch moze oznaczaé wzrost wy-
dajno$ci nawet o 30%. Nieefektywno$§¢ mobilnos$ci w miastach, a w szczegdlno-
$ci zatory drogowe, kosztuja UE szacunkowo 110 mld EUR rocznie. To ponad
1% PKB Unii Europejskiej. Stojacy czy wolno poruszajacy si¢ pojazd nie tylko
wykonuje dang prace mniej efektywnie — tzn. przy wyzszym wydatku zasobow,
ale i nie moze wykonac¢ szybciej innych zadan. W rezultacie okreslone przychody
wytwarza w dluzszym okresie, podczas gdy w analogicznym czasie swojej dys-

30 Urban mobility in the EU, kwiecien 2019, ECA special reports and audit previews, https://www.
eca.europa.eu/lists/ecadocuments/ap19 _07/ap_urban_mobility en.pdf
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pozycyjnosci, przy tych samych czy zblizonych uzytych zasobach, bylby w stanie
wykreowa¢ wyzsze przychody. Ogdlnie kongestia skutkuje wyzszymi dodatko-
wymi wydatkami finansowymi, wliczajac w to stracone paliwo, koszty sity ro-
boczej, wigksze obcigzenie i zuzycie pojazddéw oraz reakcje ludzi, przejawiajace
sie zachowaniami nerwowymi czy podejmowanymi w zlosci. Gigantyczne trans-
portowe waskie gardta powoduja takze pokazne op6znienie dostaw, co prowadzi
do nastepnych zbednych rozchodow. Inng kwesti¢ stanowia elementy zwigzane
ze spadkiem standardu zycia, w tym mozliwym wzrostem zachorowan na wiele
chorob, szczegdlnie uwazanych za cywilizacyjne. W tym samym czasie rosnie
popyt na miejskie przewozy wskutek postepujacej urbanizacji, wzrostu handlu
i dziatalno$ci gospodarczej, przektadajacej sie na zwigkszenie ilosci dobr w obro-
cie ogéltem, czy wzrostu znaczenia handlu internetowego. Wskutek tego aktualnie
przewiduje sie, ze wolumen tadunkoéw (freight volumes) bedzie systematycznie
wzrastat na catym $wiecie. Analizujac kraje Europy Zachodniej (European Eco-
nomic Area— EEA) i Turcj¢ zgodnie z Urban freight model (model miejskiego ru-
chu towarowego) OECD/ITF?! przewiduje nastepujgce wartosci wykonanej pracy

przewozowej wyrazonej w mld tkm: 2020 rok — 212 689, 2025 rok — 207 718,

2030 rok — 211 587, 2035 rok —222 327, 2040 rok — 240 923, 2045 rok — 267 598

12050 rok — 299 657. Tym samym w ciggu trzech dekad — pomigdzy latami 2020

1 2050 — towarowa praca przewozowa wykonana w miastach zachodnioeurope;j-

skich i tureckich ma wzrosna¢ az o okoto 40%;

e wysoka interakcyjnos¢ wszystkich uczestnikoéw ruchu — zaznacza si¢ tu wyjatko-
wo silne wzajemne oddzialywanie na linii kierujacy—pojazd—inne pojazdy—piesi;

e rosnace — nade wszystko w panstwach wysoko rozwinietych — gtéwnie na sku-
tek wzrostu $wiadomosci ekologicznej, zadania w zakresie ograniczenia emi-
sji hatasu i substancji szkodliwych, co w praktyce sprowadza si¢ do dazenia,
aby uczyni¢ transport w petni zeroemisyjnym i cichobieznym. Warto tu wskazac,
ze wszystkie szesnascie z siedemnastu najgoretszych lat w 136-letniej historii
dokonywania pomiaréw temperatury odnotowano od 2001 roku. Innymi stowy
po 2001 roku wszystkie kolejne lata byly najgoretszymi w ostatnich ponad trzy-
nastu dekadach. Naturalnie mozna si¢ spierac o zasadnicze przyczyny zachodze-
nia tzw. efektu cieplarnianego, ale na dzisiaj newralgiczng sprawe¢ nie stanowi
nawet to, ze on zachodzi, lecz to, jak ogranicza¢ jego negatywne skutki.

Do tego w ostatnich latach dochodzi bardzo kluczowy czynnik — szacuje si¢ mia-
nowicie*, ze do 2050 roku 68% $wiatowej populacji bedzie mieszkac¢ na obszarach
miejskich (wzrost z 54% w 2016 roku). W rzeczywistosci do 2050 roku bedzie istnie¢
bardzo niewiele krajow, w ktorych oczekuje si¢, ze udziat obszaréw wiejskich bedzie
wyzszy niz miast. Nadto przewiduje si¢ dalszy rozwdj poteznych wielomilionowych
aglomeracji, kosztem nierzadko mniejszych osrodkow, potozonych gdzies na uboczu,

31 https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=ITF_GOODS_TRANSPORT)
32 https://ourworldindata.org/urbanization
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ze wszystkimi tego negatywnymi nastgpstwami. W Unii Europejskiej Komisja Euro-

pejska® zastosowata uniwersalng definicje osiedli we wszystkich krajach:

e osrodek miejski: musi mie¢ co najmniej 50 000 mieszkancow plus gesto§é za-
ludnienia co najmniej 1500 oséb na kilometr kwadratowy (lub gesto$¢ obszaru
zabudowanego wigksza niz 50%),

e klaster miejski: musi mie¢ co najmniej 5000 mieszkancoéw oraz gestos¢ zalud-
nienia co najmniej 300 osob na kilometr kwadratowy,

e obszary wiejskie: mniej niz 5000 mieszkancow.

Wykorzystujac te definicje, KE podaje, ze w 2015 roku 52% ludnosci $wiata
mieszkalo w osrodkach miejskich, 33% w skupiskach miejskich, a 15% na obszarach
wigjskich. Daje to calkowity udziat miast na poziomie 85% (ponad 6,1 mld ludzi).

W takich warunkach pojecie mobilnos$ci w srodowisku miejskim nabiera kom-
pletnie nowego wymiaru, zar6wno w odniesieniu do sfery osobowej, jak i towaro-
wej. Generalnie mobilno$¢ odgrywa tu rolg spinajacg i wieloptaszczyznowa, gdyz:
e laczy wszystkie zainteresowane strony — tzw. interesariuszy procesu przemiesz-

czania, zar6wno w sposob bezposredni, jak 1 posredni: praktycznie kazdy mia-
nowicie — pomijajac de facto jednostkowe przypadki — sam si¢ przemieszcza
i/lub korzysta z przemieszczania dokonywanego przez innych, przejawiajacego
si¢ przyktadowo poprzez dowdz do niego czy zabranie/odjazd okre$lonych dobr
badz osob;

e ma umozliwia¢ realizacj¢ potrzeb zyciowych ludzi po jak najnizszym koszcie
ekonomicznym i spotecznym, w tym uwzgledniajacym nie tylko same wydatki
finansowe, ale i ogolnie pojete zanieczyszczenie, emisje oraz ludzi kontuzjowa-
nych, rannych albo zabitych;

e musi utrzymac¢ okreslong elastyczno$¢ i otwartos¢ ze wzgledu na zachodzace
zmiany w potrzebach spotecznych oraz w innych sktadowych otoczenia. Innymi
stowy, dzisiaj dost¢gpna mobilno$¢ bezwzglednie powinna by¢ gotowa do spro-
stania jak najwigkszej liczbie wyzwan zwigzanych z nadchodzacg przysztoscia,
tak by przyszle spoteczenstwa zachowaly wymagana przez siebie (co najmniej
minimalng) mobilnos¢ i potrafity w peni jg spozytkowac.

Tak rozpatrywana mobilno$¢ wigze si¢ zatem ze $cistym polaczeniem — zespo-
leniem nastepujacych stron:

e posredni i bezposredni nabywcy ustug transportowych — strona popytowa pro-
cesu,

e podmioty transportowe oraz posrednicy — strona organizacyjna i wykonawcza
procesu,

e zleceniodawcy bezposredni i posredni (spedytorzy, operatorzy logistyczni) —
strona podazowa procesu,

e dostawy narzedzi do przemieszczania oraz wszelkich innych produktéw powig-
zanych — strona sprzg¢towa procesu,

3 Tamze.



1.3. Logistyczne i transportowe wyzwania nowoczesnych miast 35

e udzie — jak zasob pracy i kapitatu, ich umiej¢tnosci i zdolnosci — strona wyko-
nawcza i zarzadzajaca procesem.

Poniewaz przyszto nam aktualnie zy¢ w czasach wyjatkowo niepewnych i nie-
przewidywalnych, naznaczonych wysokim ryzykiem i obawami, przy réwnoczesnej
realnej wielo$ci czynnikéw — zmiennych i statych, jakie nalezy uwzgledni¢, oraz ich
wzajemnych interakcjach, zasadnicze wyzwanie: problem sprowadza si¢ do rozwia-
zania nast¢pujgcej kwestii — duomatyczno$é-trilematycznosé-kwadromaletycznose
wyzwan i probleméw w nielinearnej rzeczywistosci przy eklektyzmie, holizmie
i elastycznosci tworzonych modeli.

Przede wszystkim tzw. nowoczesna miejska logistyka osobowa i towarowa
odgrywa kluczowa role we wspolczesnych osrodkach aglomeracyjnych, pragna-
cych dobrze spetnia¢ swoja funkcj¢ i rozwija¢ si¢ w sposob zrownowazony?**. Taki
zréwnowazony rozwo6j mozna definiowac jako wzrost ogdlnie pojetego dobrobytu
obecnych pokolen bez obcigzania przysztych pokolen wszelkimi kosztami ekono-
micznymi, spotecznymi i ekologicznymi tego obecnego wzrostu. Takie podejscie
wymaga za§ wprowadzania holistycznie — systemowo zréwnowazonego transportu.
Punktem wyjscia podczas tworzenia rozwigzan transportowych przygotowanych do
wdrozenia stajg si¢ wigc terazniejsze i przyszte potrzeby klienta, czyli spoteczen-
stwa. | takiemu bazowemu wyzwaniu bezwzglednie musza stawic¢ czota dostawcy
srodkow transportu. Bezsprzecznie jest to wylacznie wyzwanie bazowe, dajace si¢
zdezagregowac na liczne czynniki sktadowe.

Po pierwsze, korzystajacy w miastach z przemieszczania (tzw. uzytkownik/
beneficjent przemieszczania) musi si¢ mierzy¢ z takimi elementami, jak: wzmozony
ruch, mozliwie nizsze bezpieczenstwo poruszania si¢, troska o srodowisko, silna
presja na czas oraz szeroko pojeta optacalnos¢ dziatania. Te same czynniki musi
rowniez wzia¢ pod uwage dostawca taboru, ktéry jednoczes$nie chce/musi zapew-
nia¢ atrakcyjne warunki pracy/jazdy. Po drugie, rozwigzania transportowe dla miast
obejmuja kazdy typ zadan. W odniesieniu do przewozow towarowych kwestia do-
tyczy bardzo réznorodnego zbioru czynnosci: od dystrybucji tadunkéw i zbiorki od-
padow komunalnych po zaawansowane, zrownowazone systemy logistyczne majace
na celu maksymalizacje wydajnosci. Po trzecie, duze osrodki miejskie o znacznym
zageszczeniu ludnosci stwarzajg specyficzne warunki dla transportu, gdyz przewaz-
nie odbywa si¢ on na krotkich dystansach. Niemniej automatycznym wyzwaniem
staje si¢ konieczno$¢ bezkolizyjnego dzielenia jezdni z innymi licznymi uczestni-
kami ruchu.

Poniewaz takze zrownowazony rozwdj stanowi kluczowa kwestie i wielkie wy-
zwanie dla miast na calym $wiecie, przewoznicy, operatorzy oraz zleceniodawcy

3 Pordwnaj Zréwnowazony transport miejski. Wymiana doswiadczen miedzy Szwecjg a Polskq,
TEAM SWEDEN Koordynatorzy projektu: A. Lomza, D. Larsson, Biuro Radcy Handlowego Amba-
sady Szwecji, Warszawa 2018; https://docplayer.pl/51833442-Team-sweden-zrownowazony-transport-
miejski-wymiana-doswiadczen-miedzy-szwecja-i-polska.html
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ustug transportowych musza uzyskac dostgp do zupetnie nowego poziomu zindywi-
dualizowanych, zrbwnowazonych rozwigzan. Ze wzgledu na to konieczne staje si¢
wiec tworzenie propozycji transportowych odpowiadajacych na potrzeby klientow
1 na wyzwania, jakie przed nimi stoja w srodowisku miejskim. Przyczynkiem do roz-
woju i wdrazania zrownowazonych rozwigzan transportowych sg partnerstwo oraz
che¢ wypracowania zysku. W zwiazku z tym od strony samych producentéw tabo-
ru samochodowego rozwoj segmentu wersji miejskich odbywa si¢ przez cyfryzacje
oraz trzy filary zrbwnowazonego transportu: wyzsza wydajnos¢ energetycznag, pali-
wa alternatywne i elektryfikacje oraz racjonalng organizacje i bezpieczenstwo prze-
wozow. W tym zawierajg si¢ tak wazne sktadowe, jak wymiary, masy, obcigzenia
i zdolno$ci przewozowe. Rozwigzania te powstaja i sg wypracowywane w $cistym
porozumieniu pomiedzy ich uzytkownikiem — operatorem/przewoznikiem a dostaw-
cg aut, niezaleznie od zadan, jakie muszg by¢ wykonane w $rodowisku miejskim,
oraz wyzwan, jakie si¢ z tym wigza. Wskutek powyzszego partnerstwo producenta
zawierane z klientem wyro6znia si¢ kompleksowym podej$ciem, ktorego adresatem
sg jeszcze kontrahenci tego klienta oraz odbiorcy jego produktow lub ustug. W po-
dejsciu tym zwraca si¢ jeszcze uwage na zmieniajace si¢ wyzwania, z jakimi mierzg
si¢ klienci i nastepnie przeklada je na zbior wiasnych — firmowych kompleksowych
produktéw i uslug. Tym samym powstajg transportowe — sprzetowe rozwigzania
gwarantujace odbiorcom w najwigkszych miastach §wiata sprostanie stawianym
przed nimi wymaganiom. Dzigki temu pomaga si¢ przewoznikom realizowa¢ ich
zadania na obszarach zurbanizowanych w sposob zréwnowazony, dbajac przy tym
0 wspolna, stabilng przysziosc.

Nacisk jest ktadziony jednak nie tylko na rozwoj pojazdow. Kluczowsg role
w transporcie przyszlosci bedzie odgrywac takze integracja wszystkich elementow
miejskiego transportu towarowego. Ta integracja oznaczaé¢ bedzie tworzenie jed-
nego wydajnego systemu. Wazne zadanie spetni tu w takim razie synchronizacja
transportu — transport w miescie jutra bedzie calkowicie zsynchronizowany — pota-
czony i silnie usieciowiony. W efekcie wszystkie srodki transportu beda si¢ komu-
nikowac ze soba, uzytkownikami oraz infrastrukturg, w tym z systemami na biezaco
podajacymi informacje o natgzeniu ruchu i ewentualnych trasach alternatywnych
oraz umozliwiajacymi ptatnos¢ droga elektroniczng za posrednictwem aplikacji na
smartfon. Ta postgpujgca synchronizacja oznacza¢ bedzie jeszcze wdrazanie zinte-
growanych, silnie wpietych w system stacji przetadunkowych. Wygodne przetadun-
ki miedzy r6znymi $rodkami lokomocji stanowia bowiem wrecz krytyczny sktadnik
wydajnego przewozu towarowego w miescie. Skutkiem tego przyjazne dla uzyt-
kownikow stacje przesiadkowe i inteligentne systemy platnosci za przemieszczanie
zapewniajg niezaklocony przeplyw strumieni tadunkow.

Ponadto w prowadzeniu biznesu transportowego trzeba uwzgledniac stale rosng-
cg liczbe czynnikow. Tradycyjnie za bardzo wazny element w tym ukladzie wzajem-
nych wielowymiarowych powigzan uwaza si¢ pelng znajomos$¢ realnych kosztow
oraz zdolno$¢ do stalego znajdowania nowych drog/sposobdéw do dalszego podno-
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szenia efektywnosci. Jednak zbyt wielka koncentracja na samych kosztach — wbrew
pozorom — moze si¢ okaza¢ antyproduktywna i w ostateczno$ci przetozy¢ si¢ na
zmniejszenie przychodow, zysku, a nawet wartos$ci samego przedsiewziecia. Dlate-
go miejsce tradycyjnego catkowitego kosztu posiadania i dysponowania (7otal Cost
of Ownership, TCO) powinna zaja¢ catkowita ekonomia/ekonomika operacyjna
(Total Operating Economy, TOE). Dotyczy ona maksymalizacji zysku poprzez
zmniejszanie kosztow, zwigkszanie przychodow badz oba te procesy zachodzace
rownocze$nie. Zasadnicza zaleta TOE w porownaniu z TCO polega na tym, ze uj-
muje i rozwaza si¢ w niej stron¢ przychodowsg finansow przewoznika. Ogoélnie naj-
lepsze TOE uzyskuje si¢ poprzez zoptymalizowane dopasowanie i zintegrowanie
powiazanych produktow i ustug w jedno catosciowe (fotal) rozwiazanie. Przy tym
kluczowa rolg w tym zoptymalizowanym dostosowywaniu odgrywa indywiduali-
zacja — maksymalnie poszerzona i poglebiona. Oznacza ona, ze jedna propozycja,
przygotowana stricte pod katem danego klienta, zazwyczaj okazuje si¢ wyj$ciem
dalekim od ideatu dla innego — nie jest juz wyjsciem najlepszym, lecz opcja jedna
z wielu, co najwyzej tzw. opcja second best.

Stale ro$nie na znaczeniu takze tzw. rozrost miejskiej logistyki. Obecnie®
wsrod wszystkich przebytych kilometrow 64% to przejazdy miejskie, a przewidu-
je sig, ze do 2050 roku liczba kursow na obszarach miejskich si¢ potroi. Dlatego
dla wykonujacych przewozy w miastach oraz wytworcow pojazdow uzytkowych
przeznaczonych do wykonywania takich przewozoéw urbanizacja stanowi wyzwa-
nie w odniesieniu szczegdlnie do segmentow komunalnego, miejskiej dystrybucji,
w tym przewozow pocztowych i kurierskich, oraz przewozéw pasazerskich. W wy-
padku samego ruchu towarowego za gtowne wyzwania taczace si¢ z ta coraz silniej-
szg urbanizacjg uznaje si¢ konieczno$¢ wprowadzenia coraz szerszych i glebszych
zmian w logistyce miejskiej (city logistics), ktora mozna zdefiniowa¢ jako proces
optymalizacji czynnosci przedsigbiorstw prywatnych w zakresie logistyki i trans-
portu na obszarach miejskich, wspomagany przez nowoczesne systemy informacyj-
ne, uwzgledniajacy srodowisko transportowe, kongestig, bezpieczenstwo i oszczed-
ne zuzywanie energii w ramach gospodarki rynkowej*. Logistyka miejska zajmuje
si¢ wigc procesami i operacjami logistycznymi w przestrzeni miasta, uwzgledniajgc
operacyjne, rynkowe, infrastrukturalne i prawne charakterystyki srodowiska miasta.
Dziatania te tworzg integralng cze$¢ migdzymiastowych i miedzynarodowych tan-
cuchow logistycznych?®’. Na tej podstawie da sie zatem stwierdzi¢, ze city logistics
wymaga takiego wigzania, kanalizowania i sterowania potokami towaréw i ushug,
nieodzownymi dla zaopatrzenia, oczyszczania i wewnetrznej sprawnosci funkcjo-

35 Materialy wewngtrzne Scanii na temat transportu towarowego w miastach, 2020.

36 E. Taniguchi, R.G. Thompson, T. Yamada, R. Van Duin, City logistics — Network modeling and
intelligent transport systems, Pergamon 2001, s. 2, za J. Szoltysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2009, s. 55.

37 Comparative survey on urban fright, logistics and land use planning systems in Europe, Con-
tract No EVK4-CT-2001--00078, 27.09.2002, www.cityfreight.org, za J. Szoltysek, wyd. cyt.
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nalnej miasta, aby wywolywalo to mozliwie mato strat czasu i ograniczato zbgdne

drogi przewozu zasobdéw oraz powstawanie ,,waskich gardel” i zatorow.

W takich realiach kompleksowa strategia logistyki miejskiej** moze zazwyczaj
przyczyni¢ si¢ do osiagniecia kilku celow, z ktorych kazdy moze mie¢ wplyw na roz-
ne czynniki. Niektore ze wskazanych celéw moga nawet kolidowac ze soba, co wy-
maga starannego ustalenia priorytetow. Celami tymi sa:

e zmniejszenie zatorow w miastach, na ktore wptywaja przebyta odlegtos¢, ta-
downo$¢ i dlugo$¢ pojazdu oraz tatwos¢ zatrzymywania sie,

e zmniejszenie liczby samochodow cigzarowych w miescie, na ktore wptywaja
tadownos$¢ pojazdow, stopien ich zapetienia oraz poziom zattoczenia,

e redukcja zanieczyszczen (tj. NOx i PM — czastki state), na ktorg wptywaja rodzaj
pojazdu, przebyta odlegto$¢ i poziom zatloczenia,

® oszczgdnos¢ energii (w tym redukcja emisji CO,), na ktorg wpltywajg typ i wiek
pojazdu (stopien deprecjacji fizycznej), przebyta odleglos¢ i poziom zatordw,

e redukcja hatasu, na ktorag wptywaja typ i nieraz wiek (stopien deprecjacji fizycz-
nej) pojazdu, przebyty dystans oraz poziom zattoczenia,

e rozwdj lokalnego handlu detalicznego, na ktory wptywaja koszty rozwigzan, de-
finiowane przez jakos¢ ustug (szybko$¢, przedzialy czasowe dostaw, elastycz-
nos¢/reaktywnos¢ itp.),

e wklad w polityke mieszkaniowg (zwigkszanie powierzchni mieszkalnej w gra-
nicach miasta), na ktorg wptywa zasi¢g srodmiejskiej platformy logistyczne;j.
Logistyka miejska* to zatem szeroka dziedzina, obejmujgca zaréwno interak-

cje business-to-business (B2B), jak i business-to-customer (B2C) oraz angazujaca

bardzo duza liczb¢ interesariuszy i podmiotow gospodarczych. Jest niezbedna do
funkcjonowania nowoczesnych miast, dostarczania poczty i paczek, dziatania deta-
listow i hurtownikow, swiadczenia pewnych ustug, zbierania odpadoéw (przewaz-
nie statych), transportu materialow i maszyn budowlanych oraz tgczenia tancuchow
wartosci. Logistyke miejska i1 transport miejski mozna analizowaé i poréwnywaé

(zestawiad) z transportem pasazerskim, ktory stanowi drugi glowny sktadnik trans-

portu miejskiego i sktada si¢ z pojazdéw prywatnych, transportu publicznego, oraz,

w coraz wigkszym stopniu, ze wspolnych srodkow transportu, takich jak wypozycza-

ne samochody i rowery. Cele w zakresie poprawy funkcjonowania logistyki w mia-

stach sg zatem bardzo zrdéznicowane i obejmujg cate spektrum zagadnien. Powyzsze
dotyczy¢ moze bowiem pomocy w: poprawie wynikow ekonomicznych, zwicksza-

3% Deutscher Logistik-Kongres, Logistik-Loesungen fiir die Praxis, Berichtsband 1998, Band 1,
s. 156-170, za J. Szottysek, wyd. cyt.

¥ F.-J. Van Audenhove, M. Durance, S. De Jongh, Urban Logistics, How to unlock value from last
mile delivery for cities, transporters and retailers, maj 2015, https://www.adlittle.com/sites/default/
files/viewpoints/ADL_Urban_Logistics.pdf

40 Sustainable urban logistics. A policy brief from the policy learning platform on low-carbon eco-
nomy, grudzien 2020, Interrerg Europe, https://www.interregeurope.eu/sites/default/files/inline/Sus-
tainable urban_logistics.pdf, za ETP ALICE — Urban Freight Research Roadmap, s. 16.
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niu wydajnosci, poprawie jako$ci powietrza i zmniejszaniu emisji dwutlenku wegla,

jednoczes$nie umozliwiajac ptynniejsza eksploatacje aut osobowych i poprawg bez-

pieczenstwa na drogach dla wszystkich. Europejska Platforma Technologiczna Logi-
styki (ETP Logistics) uzywa terminu ,,miejski transport towarowy” (Urban Freight

Transport, UFT) do opisania takiego transportu i definiuje go jako ,,wszelkie prze-

mieszczanie tadunkéw do, z, przez lub w obrgbie obszaru miejskiego, dokonywa-

ne przy uzyciu pojazdoéw lekkich lub cigzkich, w tym réwniez transport ushugowy,
transport materiatow budowlanych i ruch rozbiérkowy, zakupy dokonywane przez
gospodarstwa domowe oraz logistyke zwrotng w celu usuwania odpadow, a takze
zarzadzania zwrotami, wykluczajac w ten sposob wszelkie przemieszczanie si¢ 0s6b

z wyjatkiem wypraw na zakupy”*'. Ponadto zwraca uwage na znaczenie rozwazenia

»innych ruchow zwigzanych z przewozami towarow, takich jak samochody serwi-

sowe i samochody serwisowe stuzace do dostarczania i usuwania cze$ci™?. Warto tu

jeszcze podkresli¢ wyraznie rozne interwencje polityczne wymagane do wplynigcia
na zmiany mobilno$ci osobistej.

W rezultacie w odniesieniu do samego ruchu towarowego za gtowne wyzwania
taczace si¢ z coraz silniejsza urbanizacjg uznaje si¢*:

e Wzrost ztozonos$ci w miejskiej logistyce, oznaczajacy, ze podmioty za nig odpo-
wiadajace muszg uwzglednia¢ coraz wigcej zmiennych i wyzwan w otoczeniu
oraz we wlasnej organizacji, przektadajacych sie na skutecznos¢ i efektywnosé
realizowanych operacji w uktadach m.in. czasowym, zasobowym — co do pracy
i kapitatu, organizacyjnym i ekologicznym, przy jednoczesnym statym wzroscie
roznorakich wymagan jakosciowych formutowanych przez odbiorcow, w tym co
do dostepnosci, pewnosci, czasu, kosztow, zanieczyszczenia srodowiska.

e Konieczno$¢ radzenia sobie ze wzrastajagcym wolumenem przemieszczanych la-
dunkéw w obszarach metropolitalnych — zgodnie z obecnie sporzadzanymi pro-
gnozami w najblizszych latach zanotuje si¢ niezwykle silny wzrost liczby wysy-
tek w segmencie CEP (courier, express, parcel) — KEP (kurier, ekspres, paczka).

e Wzrost ograniczen w zakresie poruszania si¢ w centrach miast pojazdow z silni-
kami spalinowymi. W skrajnych przypadkach warianty te sa objete catkowitym
zakazem wjazdu do wybranych stref. Kolejne utrudnienie stanowig strefy i go-
dziny ciszy, oznaczajgce wymog maksymalnie cichego poruszania si¢ w wybra-
nych strefach w okre§lonych godzinach badz nawet przez caty dzien.

e W przysziosci zmierzanie w kierunku tzw. gestych (dense) miast z wigksza licz-
ba dostaw i wigksza liczba ludzi. Dlatego niezwykle wazne staje si¢ nawigzanie
wspotpracy, ktéra skonsoliduje transport tadunkéw i 0so6b — tzn. te dwa rodzaje
przewozow beda sig silnie przenika¢ chociazby w sferze jednej bazy pojazdowe;j

4 Tamze.

42 Tamze.

4 G. Schulze-Isfort, Going digital within global trends — vision of a trailer manufacturer, https://
archiv2018.iaa.de/fileadmin/user upload/2018/pws/12 IAA 2018 Gero Schulze Isfort EN.pdf, Fo-
rum VDA, Prezentacja, Franfkurt nad Menem, 11 lipca 2018.
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w nich wykorzystywanej, ktéra poprzez zmiang¢ nadwozia moze stuzy¢ do jedne-
go badz drugiego celu. W takim uktadzie powinno si¢ rozglada¢ poza wystepu-
jacymi granicami i réznicami oraz lepiej znajdowac podobienstwa i mozliwosci
poza miastami i projektami. Do tego dochodzi konieczno$¢ blizszej wspotpracy
wszystkich wlaczonych stron. Wtasnie bliska, stale i elastycznie poszerzana oraz
poglebiana wspolpraca stanowi podstawe do tworzenia przysztych miejskich
wzorcow i modeli wspolzycia 1 wspoltistnienia. Sg to kwestie niezwykle ztozone.
Trzeba zatem sprawié, by wszyscy interesariusze dazyli do tego samego celu.
Woéwcezas bedzie mozna wykorzysta¢ odmienne rozwigzania podczas transportu
zaré6wno tadunkow, jak i osob. To jedno z najwigkszych wyzwan, ale i rozwigza-
nie wielu problemow, gdyz notuje si¢ coraz wieksza liczbe towarow/tadunkow
oraz ludzi, ktorzy dzisiaj przemieszczaja si¢ inaczej niz kiedykolwiek wezesnie;j.
Przestrzen jest nie tylko ograniczona, ale i staje si¢ coraz bardziej ograniczona.
Wazne wigc, aby ja docenic€ i zastanowic sie, jak si¢ ja spozytkowuje. Dlatego
m.in. uzywane do transportu ci¢zaréwki towarowe muszg sta¢ si¢ czegscig doko-
nywanych analiz i obliczen, nawet jesli bazowo planowanie prowadzi si¢ w sfe-
rze przewozow osobowych. Trzeba w takim razie $cislej wspotpracowac zardw-
no w kazdym miescie, regionie i czgsci kraju, jak i na poziomie ogélnokrajowym
—w poszczeg6lnych panstwach. W takim razie to, jak rozwigzane zostanie zapo-
trzebowanie na transport, odgrywa kluczowg rolg przy budowie gestych miast,
ale nie ze wzgledu na transport, ale raczej w celu stworzenia zrOwnowazonego
i atrakcyjnego miejsca, w ktorym ludzie chcg mieszkaé*.

Tworzenie stref zamknietych dla wersji pojazdow z silnikami spalinowymi,

przede wszystkim wysokopreznymi, oraz stref ciszy powoduje, ze w obszarze do-
staw realizowanych w tych strefach nastepuje przesuni¢cie — zmiana rodzajow wy-
konywanych operacji w kierunku wzrostu znaczenia:

elektrycznych rowerow — rowerow wspomaganych elektrycznie,

city hub solution, czyli subhubow przetadunkowych, w ramach tzw. logistyki
ostatniej mili, sluzacych rozdysponowywaniu przesytek jedynie na pewnym
ograniczonym obszarze, przyktadowo wylacznie w danej dzielnicy czy grupie
ulic badz budynkow,

przyjaznych dla $rodowiska i opartych na masowosci rozwiazan blockchain —
tancuchow blokow, z rozproszong baza danych, utrzymujaca rejestr uporzadko-
wanych rekordow, ktorych liczba stale ros$nie,

ciezarowek i1 aut dostawczych dla segmentu KEP z alternatywnymi zespotami
napedowymi, na paliwa alternatywne czy z alternatywnymi zespotami nape-
dowymi na paliwa alternatywne; coraz powszechniejsze staje si¢ uzycie typow
w pehni elektrycznych, hybrydowych oraz ze spalinowymi jednostkami napedo-
wymi, ale zasilanymi gazem w postaci sprezonej (CNG) lub skroplonej (LPG)
czy nawet wodorem, a takze hybryd na paliwa alternatywne,

“ https://closer.lindholmen.se/en/news/importance-consolidation-efforts-dense-cities
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e cyfryzacji i harmonizacji fancuchéw dostaw w celu maksymalnie efektywnego
wykorzystania wszelkich spozytkowanych w nich zasobow.

Ponadto nalezy dodac¢ inne elementy, ktorych znaczenie systematycznie wzrasta.
Sa nimi:

e poprawa organizacji wykonywania operacji, ukierunkowana na dalszy spadek ich
kosztu, redukcj¢ czasu oraz ograniczenie negatywnego wptywu na srodowisko;

e wydluzenie czasu pracy danego $rodka transportu i w ogole czasu pracy opera-
torow, jesli to mozliwe, w tym wprowadzenie pracy w godzinach wieczornych,
nocnych lub porannych;

e wprowadzenie samochodowej bazy silnikowej — z jednostka napgdowa — oraz
powiazanych z nig znormalizowanych wymiennych nadwozi modutowych,
pozwalajacych na wykorzystanie tego samego pojazdu, ale z inng zabudowa,
w roli $rodka transportu towarowego lub osobowego. W zaleznos$ci od rodzaju
posadowionego nadwozia dana jednostka silnikowa moze wigc wykonywaé od-
mienne zadania w r6znych przewozach tadunkow i 0sob oraz moze wykonywac
te zadania przez caly dzien, w réznych jego porach, wystepujac z zabudowg de-
dykowang do realizacji innych prac. Kwestia dotyczy tego, by zminimalizowac
dobowa i catkowita bezczynno$¢ jednostki silnikowej — tzn. by pracowata ona
przez mozliwie najdtuzsza czg¢s¢ dnia.

Dlatego na tym etapie dla producentow pojazdow uzytkowych kluczowa jawi si¢
kwestia, jak lepiej zorganizowa¢ sam ruch w miastach oraz jakie specjalne warian-
ty wdraza¢, by mimo wszystko nie ogranicza¢ badz nie zakazywa¢ ruchu tych aut
w $rodowisku zurbanizowanym. Skutkiem tego nastepstwa obecnych megatrendow,
takich jak m.in. emisja CO,, hatasu i przepisy dotyczace czastek statych, cyfryzacja
1 tacznosé, elektromobilno$¢ — elektryczna mobilnos¢ oraz niezawodno$é¢ swiadczo-
nych ustug, powoduja, ze operacje realizowane przez pojazdy dystrybucyjne na dro-
gach miejskich znajduja si¢ w obliczu powaznych zaktocen.

W rezultacie koncepcje dalszej optymalizacji ogotu proceséw i czynnosci do-
konywanych przez podmioty w sferze transportu i logistyki na terenach miejskich®
— tzn. logistyki dotyczacej ruchu miejskiego (urban logistic traffic), jakie sg obec-
nie stosowane, nieuchronnie musza zosta¢ wspolnie przez wszystkie zaintereso-
wane strony doglebnie przemyslane, a potem — po wprowadzeniu niezbgdnych
dziatan naprawczo-usprawniajacych — powinny by¢ holistycznie wdrazane w prak-
tyce. To wtasnie stanowi najwigksze wyzwanie dla towarowego ruchu dostawczego
w miastach oraz miejskiej logistyki przysztosci. Niemniej ta zmiana paradygma-
tu — modelu stwarza tez ogromne mozliwosci do dalszej poprawy warunkow zycia
w miastach. Jednocze$nie, z punktu widzenia samych wytworcow pojazdow, jesli
kwestia odnosi si¢ do operowania na drogach wewnatrzmiejskich, glownie z ciez-
szymi tadunkami, nadal nie istnieje w pelni sensowna alternatywa dla lekkich uzyt-

¥ H.-J. Low, The paradigm shitf in urban goods and services traffic, Forum VDA, Frankfurt nad
Menem, 23 czerwca 2016, archiv.iaa.de/2016/en/press-room/pws
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kowych aut dostawczych. Wcigz mianowicie tworzg one logistyczny szkielet dla
pracujacego w miastach spoleczenstwa. Dzigki swojej elastyczno$ci uzycia, wyni-
ktej m.in. z duzej zwrotnosci 1 zwartych wymiarow w powigzaniu z sensownoscig
uzycia przy przemieszczaniu niewielkich partii tadunkéw, odpowiadajg za zabez-
pieczenie mobilno$ci wielu matych i srednich przedsiebiorstw, w tym zwigzanych
z dystrybucja i handlem czy innymi ustugami, takimi jak np. przeprowadzki, re-
monty/budowy, naprawy. Stanowia tez wigkszo$¢ parku flotowego lokalnych wtadz,
lokalnych podmiotéw komunalnych, dostawcow energii i weigz, mimo w pewnym
zakresie rosngcej konkurencji ze strony rowerow, w tym wspomaganych elektrycz-
nie, przedstawicieli sektora pocztowego oraz kurierskiego. W ten sposob staja si¢
niezbednym sktadnikiem zycia biznesowego, przewaznie wlasnie na obszarach
miejskich, od wielu juz dekad wnoszac do niego znaczng warto$¢ dodang — swoj
niezbedny wktad. Obecnie podstawowe wyzwanie dla nich stanowi to, by wykonac
przewoz tadunkéw maksymalnie efektywnie w uktadach czasowym, organizacyj-
nym i kosztowym, w tym by dostarczy¢ dobra bezposrednio do ostatecznego od-
biorcy na czas, a w dodatku przewozi¢ robotnikéw i1 materiaty na budowy, utatwic¢
niezawodne §wiadczenie ustug oraz umozliwi¢ skuteczne wykonywanie zadan przez
rzemiosto (wspiera¢ rozwoj rzemiosta).

Zarazem w przyszto$ci konieczne stanie si¢ organizowanie przemieszczania
w miastach Iudzi i tadunkéw w sposob zdecydowanie bardziej efektywny niz teraz.
Wynika to z tego, ze trudno znalez¢ dzisiaj jakiekolwiek wigksze miasto, w ktd-
rym uda si¢ dosta¢ z punktu A do punktu B bez zadnych powazniejszych opdznien,
szczegolnie w godzinach szczytu. Przyczyna tego sa zazwyczaj nieodpowiednie
koncepcje organizacji ruchu ulicznego oraz samych przewozow. W duzym stopniu
odnosi si¢ to takze do ulicznego ruchu dystrybucyjnego oraz dostaw ostatniej mili.
W tym drugim wypadku nieraz zdarza si¢, ze tego samego dnia, lecz o r6znych po-
rach, samochody czterech czy nawet pigciu przedstawicieli segmentu KEP przyjez-
dzaja nie tylko na t¢ samg ulicg, ale wrecz do tego samego bloku/domu czy do tego
samego odbiorcy. W konsekwencji dochodzi do niepotrzebnego wzrostu ogdlnych
kosztow, zattoczenia, emisji spalin i tym samym substancji szkodliwych oraz zbed-
nego i nieefektywnego spozytkowania dostgpnych zasobow ludzkich i rzeczowych.
A wystarczytoby jedynie wdrozy¢ lokalny, prowadzony przez operatora zastgpcze-
go subhub przetadunkowo-rozdzielczy, komasujacy przesytki od wszystkich opera-
toréw i nastepnie odpowiadajacy za ich przekazanie na zdecydowanie mniejszym
obszarze, dla znacznie mniejszej liczby odbiorcow, co pozwala na bardziej zindy-
widualizowane ustalanie z kazdym z nich konkretnych godzin przekazania, tak by
unikna¢ zbednego ponownego dojezdzania i dostarczania.

Wszystkie wymienione globalne czynniki napedzajace przeksztatcaja spote-
czenstwa, a tym samym przysztos¢ transportu. Pomimo bowiem dotychczasowego
duzego znaczenia rola Izejszych samochodoéw musi spada¢, szczegolnie w odniesie-
niu do operacji pozamiejskich, ktore — jesli nie dotycza dostaw niecatopojazdowych
— powinny by¢ wykonywane taborem jak najciezszym. W rezultacie lekkie auta
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dostawcze powinny zaczaé by¢ eksploatowane jedynie tam, gdzie dla tej eksploata-

cji nie wypracowano (jeszcze?) zadnej sensownej alternatywy.

W takim uktadzie dla dalszego rozwoju i sprawnego funkcjonowania logisty-
ki w mie$cie*® konieczne staje si¢ zrozumienie, ze jednym z czynnikoéw zwieksza-
jacych ztozono$¢ tej logistyki jest duza liczba zaangazowanych branz i sektorow.
Obejmuja one:

e handel detaliczny, ktéry musi uwzglednia¢ dystrybucj¢ towaréw, w tym towa-
row tatwo psujacych si¢ i niepsujacych si¢ oraz odpowiadajace im wymagania
dotyczace przechowywania i transportu (w tym chtodzenie, zamrazanie, zapo-
bieganie uszkodzeniom),

e sektor HoReCa (hotele, restauracje i catering), wymagajacy dostawy jedzenia
i napojow na miejsce, dostawy gotowych positkow do domu oraz ustug pralni-
czych i porzadkowych,

e ushlugi pocztowe i kurierskie, odbiér z magazynéw i dostawe do domow i firm,
dostawy paletowe, dostawy o wysokim poziomie bezpieczenstwa i transport,
dodatkowo kwesti¢ zarzadzania zwrotami,

e ushlugi budowlane i konserwacyjne, w tym dostawy materiatow i sprzetu, zbie-
ranie i usuwanie odpadow, utrzymanie drog (w tym zakltocenie trasy i zmiana
trasy), inne ustugi (utrzymanie przestrzeni publicznej),

e zbieranie odpadow i zarzadzanie odpadami, w tym selektywng zbiorke odpadow
nadajacych si¢ do recyklingu.

Kazdy sektor jest dodatkowo komplikowany przez przewage interesariuszy
w logistycznym tancuchu wartosci, od nadawcow (producenci, hurtownicy), do-
stawcow ustug logistycznych (ustugi pocztowe, zewnetrzni dostawcy dostawcow,
firmy magazynowe) i odbiorcow (jednostki sprzedazy detalicznej, firmy, producen-
ci, obywatele/domy). Ze strony administracji publicznej rowniez istnieje potrzeba
zaangazowania wszystkich szczebli administracyjnych w budowanie spojnych ram
systemu transportowo-logistycznego: krajowego, regionalnego i miejskiego.

Jasne jest zatem, ze cele, do ktorych miasta powinny dazy¢ w swoich systemach
logistycznych i planach, to:

e dekarbonizacja — miasta powinny si¢ skoncentrowac na zmniejszeniu emisyjno-
$ci logistyki poprzez minimalizacje liczby jazd oraz promowanie i zachg¢canie do
korzystania z ekologicznie czystych pojazdow,

e poprawa zdrowia i bezpieczenstwa — ograniczone wykorzystanie pojazdow
silnikowych poprawi jako$¢ powietrza (PM i NOx), zmniejszy hatas (zarow-
no z silnikdw, jak i hatas podczas zatadunku/roztadunku), ograniczy obrazenia
i ofiary $miertelne, gtéwnie w przypadku niechronionych uzytkownikéw drog,
oraz poprawi jako$¢ zycia w miastach poprzez skrocenie zatorow i czasu jazdy,

e wicksza niezawodno$¢ 1 wydajnos¢ — oprocz poprawy zycia obywateli, decyden-
ci moga rowniez pomoc przedsigbiorstwom dziata¢ wydajniej, skréci¢ czas spe-

4 Oparto ma materiatach CLOSER na temat logistyki miejskiej/logistyki w miescie.
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dzany w zatorach lub szuka¢ parkingéw oraz wspiera¢ tworzenie infrastruktury

i stref przetadunkowych, ktore zapobiegna kradziezom lub psuciu si¢ towarow

1 poprawig sprawnos¢ dostawy,

e wprowadzanie platform uczenia si¢ polityki i wymiany informacji w zakresie
gospodarki niskoemisyjnej,

e wdrazanie zasad zrownowazonej — podtrzymywalnej logistyki, w tym w rozbi-
ciu na sektory oraz interesariuszy.

Bardzo wazng rolg w planowaniu logistyki w miescie odgrywaja dane zebrane
na temat specyfiki realizowanego w nim ruchu — gtownych kierunkow, czasowe-
go natezenia, podziatu migdzy ruchem towarowym i osobowym, stopnia wykorzy-
stania w konkretnych porach poszczegodlnych arterii itd. Przy czym w wigkszo$ci
miast dane zebrane za pomoca badan ruchu na potrzeby planowania miast dotycza
wylacznie transportu pasazerskiego. Poniewaz logistyka jest zlozona, dane musza
pochodzi¢ od wielu firm o r6znych zainteresowaniach, ktore czgsto niechetnie dzie-
13 si¢ informacjami, zasadniczo tymi wrazliwymi, utrudniajgc wspolpracg migdzy
potencjalnymi konkurentami. Oprécz ztozonosci gromadzenia danych, zapewnienie
ich statej aktualno$ci stanowi gtéwng przeszkode w skutecznym ksztaltowaniu po-
lityki, wymagajaca opracowania nowych metod i platform gromadzenia, z zacheta-
mi do zaangazowania sektora prywatnego. Brak danych oraz §wiadomos¢ dziatan
biznesowych i obaw sprawia, ze planowanie logistyki jest szczegolnie trudne do
zarzadzania. Dodatkowym wyzwaniem sg znaczne roéznice w przeptywie towarow
wewnatrz i na zewnatrz miasta, wymagajace odmiennych poziomoéw zarzadzania.
Jesli przyjrzy sie liczbie kilometréw przejechanych przez ciezarowki zaangazowa-
ne w logistyke, to okaze si¢, ze tadunki przyjezdzajace do miast stanowia do 50%,
tadunki wyjezdzajace z miast to okoto 25%, a pozostate 25% pozostaje w granicach
miasta (jazdy wewnatrzmiejskie)*’.

Kolejna wazna sfera to problematyka zatloczenia oraz dostgpnej miejskiej po-
wierzchni parkingowej. Ruchy pasazerdéw i ciezarowek nie wspotdziataja ze soba
skutecznie, gdyz ruch towarowy i pasazerski to gra o sumie zerowej; przepustowos¢
drog wykorzystywana przez przewozy towarowe jest kosztem przepustowosci do-
stepnej dla przewozow pasazerskich (i odwrotnie). Oba rodzaje ruchu dzielg t¢ sama
infrastrukture drogows, a godziny szczytu z powodu dojazdow poglebiaja trudnosci
w dystrybucji towarow. Miasta ogolnie starajg si¢ ograniczyC przewozy ci¢zarowe,
poniewaz stale narasta presja spoteczna w tej sferze. Niemniej wcale nie wydaje
si¢ to wyjsciem docelowo slusznym — stanowi raczej realizacje aktywistycznych
postulatow, niepopartych zadnymi badaniami, a bazujacych na przeswiadczeniu,
ze cigzarowki w miastach powodujg wigcej probleméw niz korzysci. W wielu ju-
rysdykcjach obowigzujg wiec ograniczenia dotyczace ruchu cigzkich samochodow
cigzarowych na obszarach miejskich oraz ograniczenia czasu dostawy i odbioru,
ktore w pewnych miastach europejskich obejmuja wylaczenie wszystkich ciezaro-

47 Tamze.
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wek w centrum miasta w godzinach dziennych. Pozostaje jednak pytanie, w jakim
stopniu takie ograniczanie ruchu towarowego w miastach szkodzi gospodarce? Jest
to tym bardziej istotne, Ze logistyka miejska, podobnie jak logistyka w ogdle, polega
na spdjnych i niezawodnych dostawach. Srodowisko miejskie charakteryzujace sie
duzym natezeniem ruchu stanowi wiec, a wrecz kreuje, dodatkowe wyzwanie, gdyz
powoduje opdznienia i zawodnos¢ dostaw. Aby unikng¢ zatoréw, dostawy moga sig¢
odbywa¢ w nocy (lub poza godzinami szczytu), jesli to mozliwe. Przy tym dystry-
bucja w ramach transportu miejskiego cechuje si¢ mniejszymi wolumenami i nieraz
konieczno$cig zachowania wysokiej czestotliwosci dostaw, co stoi w sprzecznosci
z konsolidacja tadunkow. Nie sprzyja to ekonomii skali i wigze si¢ z wyzszymi kosz-
tami dostawy.

W takich okolicznosciach podmioty transportowo-logistyczne — by mogly w pet-
ni odpowiada¢ na wymagania swoich klientow — musza umiejetnie bezposrednio
mierzy¢ si¢ z wyzwaniami w réznych przestrzeniach miejskich. W swoich dziata-
niach muszg zatem uwzglednia¢ stale rosnacg indywidualizacj¢ produkcji 1 hand-
lu, w tym rozproszenie i rozprzestrzenianie si¢ punktéw nadania i odbioru, oraz
zwigkszajaca si¢ ilos¢ towardw w dostawie przy mniejszych przesytkach i wzroscie
wymogow jakosciowych co do ich dostawy. Do tego dochodzi wiele przepisow oraz
polityka licznych miast — w tym szczegodlnie duzych aglomeracji, ukierunkowana
na rugowanie ruchu pojazdoéw z centrow. Ponadto, przy rozwazaniu szeregu z tych
wyzwan, jakim muszg sprosta¢ dostawcy, trzeba bra¢ pod uwage znaczng indywidu-
alizacje otoczenia — czynniki zewngtrzne determinujgce sprawne i efektywne wyko-
nywanie zadan sg mianowicie inne w kazdym duzym miescie.

Dlatego w ostatnim okresie logistyka miejska rozwija si¢ niezwykle dynamicz-
nie i w tym procesie sigga po innowacyjne rozwigzania technologiczne. Maja jej one
pozwoli¢ podnies¢ stopien i sposob obstugi klientdow na jeszcze wyzszy poziom.
Zrédlem takich kreatywnych rozwiazan sa m.in. zbiory big data, czyli ogromnej
ilosci danych dostgpnych od r¢ki, mogace stanowi¢ sposoéb pomocy dostawcom
w usprawnieniu procesu dostawy. Poza tym zaistniala potrzeba stworzenia odpo-
wiednio dostosowanych miejsc dostaw — miejskich centrow logistycznych — w gesto
zaludnionych obszarach miejskich oraz wokot nich. Odpowiedzig na dynamiczny
wzrost sektora e-commerce jest takze zwigkszone zapotrzebowanie na powierzchnie
logistyczng i magazynowa dopasowang do specyfiki branzy. Wszystkie te czynniki
stymulujg rozwdj sektora ostatniej mili i przyczyniajg si¢ do rozwoju rynku matych
modulow magazynowych wspotpracujacych z magazynami centralnymi. Dochodzi
w takim razie do tworzenia kompletnie nowych systemow zaopatrzenia w oparciu
o zmiany w samych systemach dystrybucji i — w tym konteks$cie — zmiany w struk-
turze i sieci funkcjonujacego systemu magazynowego oraz samej koncepcji prze-
mieszczania towarow miedzy poszczegolnymi sktadowymi tego systemu. Zmiany te
powoduja konieczno$¢ wdrazania odmiennego podejscia nie tylko przez operatorow
logistycznych, ale i przez wykonujacych bezposrednio zlecenia na ich rzecz przed-
sigbiorcow transportowych.
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Dla samych podmiotéw transportowych, realizujgcych zadania w ramach lo-
gistycznych systemow dostaw ostatniej mili, te wymagania i wyzwania oznaczaja
koniecznos¢:

e odpowiednio zorientowanej optymalizacji kosztow,

e zachowania wysokiej elastycznos$ci, w tym wykazywania si¢ wysoka innowacyj-
nos$cig oraz potrzeba szybkiego reagowania na zmiany,

e tworzenia — opracowywania nowych modeli biznesowych,

e zainwestowania w nowe rodzaje sprzetu przewozowego.

1.4. Nowoczesne miasto — zasadnicze tendencje,
wyzwania i procesy w jego obstudze
transportowo-logistycznej

Zwigkszona urbanizacja i powstawanie zageszczonych miast prowadza do wzrostu
presji na dostepng infrastruktur¢ ze strony réznych uzytkownikow drog oraz skut-
kuja zwigkszonym natezeniem ruchu i konkurencja o obszary w centrach miast.
W obecnych realiach pojgcie mobilnosci w srodowisku miejskim nabiera zatem zu-
pelie nowego wymiaru w odniesieniu do sfery zard6wno osobowe;j, jak i towarowe;.
Dlatego nowoczesny transport towarowy w miastach odgrywa kluczowg rolg we
wspotczesnych osrodkach miejskich, w tym gltéwnie aglomeracyjnych, pragnacych
dobrze spetnia¢ swoja funkcj¢. Bez wzgledu tez na motyw urbanizacji** oczywiste
jest, ze megamiasta juz muszg si¢ mierzy¢ z roznorodnymi nastgpstwami wzrostu
populacji w potaczeniu z jednoczesnym rosngcym pragnieniem ich mieszkancow
do korzystania z elastycznej mobilnosci. To powoduje, ze infrastruktura komunika-
cyjna dochodzi do granic swoich mozliwosci — przepustowosci. Nadto dlugie czasy
planowania i budowy oznaczaja, ze rozbudowa sieci transportowej nie nadaza za
wzrostem liczby ludnosci. Pragnienia mobilnosci i tworzenia miast, w ktorych warto
zy¢, nie moga by¢ zatem sprzeczne. Skuteczna mobilnos¢, oparta na dzieleniu sig¢
koncepcjami, w tym wdrazaniu pojazdow autonomicznych i mobilnosci intermodal-
nej, zmieni bowiem takze oblicze miast. Natezenie ruchu w nich spadnie, dotychczas
zattoczone drogi i parkingi moga sta¢ si¢ mniej obcigzone, a nawet ostatecznie zre-
kultywowane, zwalniajac niezwykle cenna miejska przestrzen na planowanie innych
obiektow czy terenow zielonych, z wigksza korzyscia zyciowa, spoteczng i sSrodowi-
skowa dla mieszkancow. Oznacza to nowe dzielnice, parki, kawiarnie, tereny spor-
towe — wszystko, co sprawia, ze warto zy¢ — pracowac i odpoczywaé — w miescie.
Generalnie ma by¢ bardziej zielono, a powszechna dotad tzw. betonoze ma zastapic
wspotzycie z naturg na maksymalnie zrownowazonych zasadach.

Poniewaz tendencja urbanizacji trwa nieprzerwanie, zapotrzebowanie na mobil-
nos¢ jeszeze wzrosnie, podczas gdy infrastruktura drogowa w wielu miejscach oferuje

* Daimler — Mercedes-Benz Vans — materiaty i analizy wewnetrzne, 2018.



1.4. Nowoczesne miasto — zasadnicze tendencje, wyzwania i procesy w jego obstudze... 47

bardzo mato przestrzeni na swoj dalszy wzrost i rozwoj, zostawiajac niewielkie pole
do dokonania bardziej efektywnych manewrow. Zapewnienie skutecznych, zrowno-
wazonych ustug na zagdanie w godzinach szczytu i poza domem wymaga wobec tego
nowego myslenia, gdyz urbanizacja i rosngca potrzeba mobilnosci powoduja koniecz-
no$¢ wprowadzenia nowych koncepcji transportowych. Wcigz bowiem ro$nie licz-
ba pojazdow, z ktorych wigkszos¢ nie jest w petni wykorzystywana, w wielu autach
osobowych bywaja zajete przecigtnie jedno, dwa miejsca, co niemal nieuchronnie
prowadzi do zablokowania — ,,zalamania” ruchu. Nadto w licznych przypadkach bez
wigkszego problemu ten ruch oparty na pojazdach osobowych da si¢ przesungé na ko-
munikacj¢ publiczng, w koniecznym zakresie z jednej strony wzmacniajac ja taborowo
co do liczby i rodzaju eksploatowanych pojazdow (przyktadowo wersje przegubowe
zamiast solo) i podnoszac czestotliwos¢, a nawet zasieg przestrzenny jej kursowania
(wzrost dostepnosci), z drugiej za$ jednoczes$nie, wskutek eliminacji z drog licznych
aut prywatnych, zdecydowanie podnoszac jakos¢, w tym punktualnos$¢, wykonywa-
nych przez nig zadan. Zarazem odcigzenie drog w sferze transportu osobowego uczyni
ruch towarowy w miastach bardziej plynnym. Coraz wigcej miast decyduje si¢ wiec
na ograniczanie nowych rejestracji, ogtaszanie tymczasowych zakazow jazdy lub wy-
laczanie prywatnego ruchu aut ze swoich centréw. Laczenie popytu i zasobow w pu-
bliczny i prywatny ruch osob na krotkich dystansach odgrywa w takim razie kluczowa
role w odcigzeniu istniejgcej infrastruktury drogowej. Niskie spozytkowanie osobo-
wego 1 towarowego potencjatu przewozowego, a szczegdlnie prawie puste czy zupet-
nie puste kursy, musza w przysztosci zosta¢ zredukowane do absolutnego minimum.
Tym bardziej, ze dalsza ekonomizacja funkcjonowania podmiotow ze sfery towarowe;j
zachodzi w sytuacji poteznego wzrostu liczby zamoéwien, stanowiacego pochodna kil-
ku potaczonych elementow.

Przede wszystkim miasta — szczegolnie duze, nowoczesne, bogate metropolie,
dynamicznie si¢ rozwijajace — zamieszkujg konsumenci aktywni, niezwykle wyma-
gajacy, wyznaczajacy nowe trendy i kreujacy nowe potrzeby. Ponadto rewolucja
telekomunikacyjna, jaka de facto zachodzi od poczatku lat 90. ubiegtego wieku, data
swobodny dostep do informacji oraz zdolnos¢ do jej kreacji i przesytania przez kaz-
dego, niemal z kazdego punktu, po relatywnie coraz nizszym koszcie, jesli uwzgled-
ni si¢ tez elementy jakosciowe i samg zawartos¢ informacji. Dzieki tej rewolucji
analogowy przesyt danych zostal zastapiony przesylem cyfrowym, a urzadzenia
do odbioru i wysytania informacji w postaci telefonéw komoérkowych, smartfondow
i tabletow sa dzisiaj praktycznie powszechnie posiadane i uzytkowane. Rewolucja
techniczno-telekomunikacyjna* umozliwita oprocz tego rozwdj tzw. e-handlu™
(e-commerce) — handlu internetowego oraz, w jego ramach, tzw. m-commerce®'.

4 https://www.payu.pl/blog/sprzedajacy/10-najwazniejszych-trendow-e-commerce-w-2018-roku

50 https://marketingwsieci.pl/slownik-e-marketingu/e-commerce; G. Szymanski, Innowacje mar-
ketingowe w sektorze e-commerce, Wydawnictwo Politechniki Lodzkiej, £6dz 2013, s. 30 i 34.

SUL. Lysik, Charakterystyka ustug dostepnych w handlu mobilnym m-commerce, Prace Naukowe
Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu, 2007, nr 1150, s. 138-148.
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Ten ostatni stanowi w naturalny sposoéb wydzielony z e-commerce obszar handlu

elektronicznego, w ktorym istotng rolg odgrywaja urzadzenia mobilne. Dlatego

mozna go zdefiniowa¢ m.in. jako dostep do komercyjnych ustug oferowanych w ra-
mach e-handlu poprzez telefon komérkowy i inne urzadzenia przenosne.

W efekcie handel internetowy stal si¢ dziedzina, jaka w najblizszych latach
bedzie si¢ rozwija¢ niezwykle dynamicznie. Przemawiaja za tym m.in. tatwos¢,
szybko$¢ 1 relatywna tanio$¢ dokonywanych w nim zakupdw. Dlatego po stronie
podazowej uczestniczy w nim stale rosngca liczba podmiotow wraz z rozwojem
internetu jako medium niezwykle przydatnego i uzytecznego w dalszym rozwo-
ju biznesu. Poczatkowo za rozwoj handlu w internecie odpowiadaty m.in. portale
aukcyjne, takie jak amerykanski gigant eBay czy nasze polskie Allegro. Réwno-
cze$nie rosty potezne platformy internetowe, jak amerykanski Amazon czy chinski
Aliexpress. Pojawiaty si¢ takze typowe sklepy internetowe, nieposiadajace w ogole
stacjonarnych punktow obstugi, a nawet bez wlasnych magazynow, z kolei coraz
wiecej klasycznych sklepéw uruchamiato sprzedaz on-line. Sprzedaz internetowa
nie stanowita jednak dodatku, ale wystepowata jako stale zyskujaca na znaczeniu
cze$¢ realizowanej dziatalno$ci, mogaca generowac zyski nie nizsze co do warto-
$ci niz sprzedaz dokonywana tradycyjnie. Tym samym sukcesywnie zaczgto rosngé
znaczenie tzw. sprzedazy Omnichannel, czyli kompleksowej strategii sprzedazy
wielokanatowej, realizowanej przez dang marke na wielu frontach, nie tylko cyfro-
wych, ale i zdalnych. W rezultacie nast¢puje integracja procesoOw biznesowych dla
wszystkich kanatow sprzedazy, zarowno cyfrowych, jak i stacjonarnych. Poza tym
w sfere handlu internetowego przechodzito coraz wiecej przedstawicieli m.in. sekto-
ra gastronomicznego. Bardzo popularne w latach 90. zamawianie potraw na telefon
zaczeto mianowicie by¢ zastgpowane przez zamawianie ich poprzez dedykowane
platformy i strony internetowe.

Ogot tych czynnikow przeklada si¢ na pokazny wzrost liczby zlecen na przewoz
i dostarczanie przesytek do wielu odbiorcow. W dodatku odbiorcy ci stawiajg przed
wykonawcami takich dostaw szereg wymagan, w tym co do warunkéw i jakosci tak
realizowanej obstugi. Wymagania te dotycza m.in.:

e dostawy bezposrednio do domu — miejsca przebywania,

czasu — musi by¢ on jak najkrotszy,

ceny — powinna by¢ jak najnizsza.

pewnosci dostawy — dostawa musi dotrze¢ na pewno w ustalonym terminie,

dostepnosci — opcji wyboru w zakresie dostawcy oraz proponowanych przez

niego warunkow dostawy (cena, czas, miejsce przekazania — odbioru),

e opcji sprawdzania wykonywania dostawy na praktycznie kazdym jej etapie,
co odbywa si¢ z wykorzystaniem dedykowanych platform internetowych z funk-
cja trackingu w czasie rzeczywistym,

e bezpieczenstwa dostawy — przesytka musi dotrze¢ w stanie nienaruszonym, bez
jakiegokolwiek pogorszenia swoich wtasciwosci uzytkowych, wizualnych czy
innych rozpatrywanych przez danego odbiorcg.
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Przy tym wymogi samych odbiorcow w znacznym stopniu dynamizuje konku-
rencyjna rywalizacja o nich samych, kreowana i intensyfikowana przez podmioty
z obszaru e- 1 m-commerce. Dostarczajac bowiem produkt taki sam, jaki moze by¢
zakupiony w innych sklepach internetowych, czy jaki moze by¢ tatwo zsubsydiowa-
ny poprzez zakupy analogicznych dobr, coraz bardziej przechodzg one z rywalizacji
cenowej — odnoszacej si¢ do ceny samego gtdéwnego wyrobu — do pozacenowe;j.
Rywalizacja taka nadal jest kosztowa, gdyz wigze si¢ ze sferg ponoszenia wydatkow,
ale dotyczy zmagan w obszarze pozaproduktowym — okotoproduktowym. Nie tyle
dotyczy zatem juz samej ceny produktu, bo m.in. mozliwosci jej dalszej obnizki
moga by¢ utrudnione czy wrecz niemozliwe, ile kosztowej rywalizacji w sferze po-
zacenowej. Dlatego nasilenie tej walki o nabywce powoduje, ze — chcac zdoby¢
klienta — to same firmy e- i m-commerce wprowadzaja dodatkowe udogodnienia
i opcje, takie jak dostawa do domu, najlepiej w dniu dokonania zakupu, oczywiscie
przy utrzymaniu niskich kosztow tego zlecenia. W rezultacie systematycznie poja-
wiajg si¢ kolejne nowe oraz rosng dotychczasowe wymagania jakosciowe stawiane
przez konsumentow.

Wszystko to skutkuje tym, ze wymogi jakosciowe klientow — ostatecznych od-
biorcow sukcesywnie staja si¢ coraz wyzsze i bardziej szczegotowe. To z kolei sta-
nowi coraz wigksze wyzwanie dla obstugujacych ten ruch przedsigbiorstw z sektora
transportu i logistyki. Dlatego podmioty gospodarcze z tego sektora z jeszcze wigk-
szg uwagg niz dotychczas muszg obserwowac i analizowac nasilajace si¢ obecnie
trendy i1 zjawiska, poniewaz zapoznanie si¢ z nimi oraz lepsze ich zrozumienie po-
winno pozwoli¢ im na przygotowanie nowej, kompleksowej, elastycznie dopasowy-
wanej strategii biznesowej. Ponadto obecnie, wskutek wrecz lawinowego wzrostu
znaczenia e-handlu, po ulicach jezdzi coraz wigcej aut dostawczych, co automatycz-
nie skutkuje wzrostem zattoczenia — zatorow i emisji. Dlatego gesto zaludnione mia-
sta stanowig wyzwanie logistyczne dla firm kurierskich. Rosnaca liczba pojazdow
prowadzi do zatoréw, zanieczyszczenia powietrza i hatasu, tym samym obnizajac
jako$¢ zycia. Tymczasem w aktualnych realiach dostawy ostatniej mili determinuja
konkurencyjno$¢ gospodarcza kazdego miasta. I to w sytuacji, gdy logistyka miejska
notuje wiele zawito$ci z roznymi duomatami czy trilematami oraz wieloma interesa-
riuszami. Wtadze lokalne chcg zmniejszy¢ halas i zatory komunikacyjne oraz maja
niekiedy ograniczone pole manewru co do mozliwosci poszerzania juz istniejacych
czy budowy nowych drég. Firmy transportowe i detaliSci chcg kontrolowaé swoje
koszty przy jednoczesnym utrzymaniu poziomu ustug. Pojazdy musza zajmowac na
drodze okreslong ilos¢ miejsca/przestrzen, by pomiesci¢ wszystkie przesytki prze-
widziane do dostawy w danym rejonie. Firmom logistycznym trudno jest zas zrow-
nowazy¢ standardy wydajnosci z rosnacymi kosztami. Gtéwng przeszkoda w ich
sukcesie w dostawach na ostatniej mili jest niekontrolowana logistyka.

Wobec tego te zjawiska powoduja state narastanie licznych problemow oraz
stanowig powazne wyzwanie dla miast i przedmies¢. Wszystko to oznacza wzrost
kosztéw oraz czasu obstugi, ktory tez ma ewidentnie konkretny wymiar kosztowy.
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W efekcie ,,ostatnia mila” i w jej ramach ,,ostatni metr”, chociaz sg koncowym,
to sg tez robwnie ogromnie waznym i generujacym niemate wyzwanie elementem
tancucha dostaw. Wskutek tego logistyka zwigzana z transportem na ostatnim odcin-
ku drogi, pod drzwi kazdego klienta koncowego, okazuje si¢ dla jej wykonawcow
najdrozsza i najbardziej problematyczna oraz wigzaca si¢ z najwigkszymi, czesto
sprzecznymi wyzwaniami. Musza oni wigc, by sprosta¢ tym coraz wyzszym i sys-
tematycznie ewaluujacym wymaganiom — przedsiewzigé¢ szereg krokow — posunigé
przystosowawczych do zmiennych, fluktuujacych warunkéw zaré6wno w otoczeniu,
jak i wewnatrz wlasnej organizacji. Tym bardziej, Ze stawiane przez konsumentow
wcigz rosngce wymogi, jak wskazano, w gtéwnej mierze kreowane i napedzane
przez sam sektor e-commerce, jawia si¢ jako jeden z najpowazniejszych czynnikow
destabilizujacych tradycyjny schemat funkcjonowania sektora logistycznego. Po-
wyzsze prowadzi do wzmozonej rywalizacji i transformacji w obszarze rozwigzan
z zakresu organizacji tancucha dostaw, zmiany sposobu postrzegania nieruchomosci
przemystowych oraz transformacji rozwigzan w ramach ,,ostatniej mili”.

W dodatku chociaz logistyka miejska jest prowadzona gtéwnie przez sektor pry-
watny, sektor publiczny rowniez pozostaje skupiony na analizie tego, jak jest obstu-
giwana i wykonywana, gtéwnie w odniesieniu do negatywnych skutkdéw transportu
(przewaznie emisji i hatasu). Dlatego kwestie 1 rozwigzania dla logistyki miejskiej
leza na przecigciu intereséw i zainteresowan podmiotow prywatnych i publicznych.
Jednym z trenddw istniejacych od dtuzszego czasu w wielu europejskich miastach
pozostaje to, ze podmioty logistyczne sg zlokalizowane na obrzezach miast, co pro-
wadzi do tzw. rozlewania si¢ logistyki. Moze to skutkowa¢ wzrostem liczby pokony-
wanych pojazdokilometrow, a tym samym mie¢ negatywny wpltyw na srodowisko.

Osobna, chociaz scisle powigzang z omowionymi kwesti¢ stanowi caty modut
cyfryzacji i digitalizacji oraz sieciowosci i taczno$ci®?. Cyfryzacja, sieciowos¢, tacz-
nos$¢ 1 automatyzacja prowadza do powaznych zmian w branzy logistycznej. Warun-
kiem wstepnym optymalizacji przeptywow i osiggni¢cia wydajnych rozwigzan logi-
stycznych jest mozliwos$¢ udostepniania danych w réznych uktadach w zalezno$ci
od potrzeb — zar6wno w pionie, jak i w poziomie. Jednak wymiana danych mig¢dzy
réznymi podmiotami jest czesto postrzegana jako problematyczna, a prawodawstwo
bywa nierzadko wymieniang przeszkoda. Technologiczny klucz do rozwigzania tego
problemu stanowi cyfrowe zarzadzanie tancuchem dostaw — jako szeroka koncepcja
oparta na chmurze danych, analizowaniu i monitorowaniu towaréw, pojazdow i in-
nych aktywow za pomocg internetu rzeczy (Internet of Things, 10T), poprawi bowiem
sposob, w jaki realizowane sa dostawy w kazdym konkretnym tancuchu. Ponadto
dyskutowane i omawiane w analogicznych warunkach, jak cyfryzacja, sieciowos¢
czy Przemyst 4.0, cyfrowe zarzadzanie tancuchem dostaw taczy wiele technologii —
jest procesem opartym na wielo-(multitechnologicznosci, chociaz jednoczes$nie bywa

52 Oparto na wewnetrznych materiatach koncernéw Scania, Mercedes i Volvo na temat sieciowosci,
tacznosci i cyfryzacji w transporcie, lata 2017-2022.
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czesto naduzywane. Cyfryzacja zmienia mianowicie tancuchy dostaw, lecz kluczowa
dla zrozumienia tego, jak si¢ to odbedzie, jest i bedzie praca w toku — wykonywane
zadania. Wykorzystanie wybranych technologii powinno poméc menedzerom logi-
stycznym zrozumie¢, jak zarzadzaé efektywnie w tej nowej sytuacji. Technologie ta-
kie jak analityka predykcyjna — przewidywanie wyprzedzajace, lepsza przejrzystosé¢
— widzialno$¢ przemieszczania — ruchu tadunkéw oraz robotyzacja, jaka pomaga
magazynom i centrom dystrybucyjnym dotrzymac kroku, odegra wazng role w cy-
frowym zarzadzaniu tancuchami dostaw — zarzgdzaniu ucyfrowionymi tancuchami
dostaw. Analogiczna kwestia bedzie dotyczyta realizacji, w ramach ktdrej nowe tech-
nologie czesto moga by¢ dodawane — naktadane jako kolejne warstwy w juz istnie-
jacych systemach, stuzac jako srodek komunikacji z partnerami. W tym kontekscie
nowe s3 przyktadowo takie sktadowe, jak oparte na sieci, kompleksowe rozwigzania
w zakresie przejrzysto$ci funkcjonowania konkretnych systemow.

Ta towarowa mobilno$¢ jutra bedzie tez zatem skupiona na przejrzystosci sieci
(Network-focused visibility) — jednym z wyznacznikow (cech) cyfrowych tancuchow
dostaw bedzie bowiem zdolno$¢ widzenia i rozumienia dziatan oraz wydarzen zwigza-
nych z aktywnoscia wielu graczy. W takim uktadzie nastepuje przejscie od skierowa-
nych do swojego wnetrza (srodka) cyfrowych tancuchow dostaw, gdzie optymalizacja
bywa zdefiniowana wewngtrznie przez konkretng firme¢ — poszczegoélny podmiot, do
kompleksowych cyfrowych tancuchow dostaw, w ktorych procesy optymalizacyjne
zachodzg poza danym podmiotem (poza $cianami danego podmiotu) i zamiast tego
optymalizacja przebiega w poprzek istniejgcych barier i ograniczen wielu kluczowych
partneréw tancuchow dostaw. Niemniej taka optymalizacja ,,burzy” dotychczasowe
$ciany — bariery, wlaczajac te dotychczas niezalezne punkty w systematycznie bardziej
ztozone systemy i systemy systemow — systemy nadrzedne z licznymi podsystemami.
Te rozwiazania ukierunkowane — skoncentrowane na poprawie przejrzystosci uktadow
beda pochodzi¢ od dostawcow technologii, stosujacych/uzywajacych nazw takich jak
,»globalne sieci handlowe” czy ,,globalne centra/huby handlowe” dla okreslenia nasi-
lajacych sie¢ wewnetrznych relacji oraz zaleznosci miedzy przedsigbiorstwami. W re-
zultacie odpowiednie dane pozyskane z internetu rzeczy beda musiaty by¢ mozliwe do
zastosowania w ramach rozwiazan takich jak systemy zarzadzania transportem (7rans-
portation Management Systems, TMS). Transport mianowicie obecnie przechodzi
silng przemiang — przeksztalcenie z poziomu narzedzia, jakie przemieszcza tadunki,
otrzymuje zlecenia oraz — jesli istnieje taka mozliwo$¢ — obserwuje i analizuje w czasie
rzeczywistym przyktadowo informacje o pogodzie czy natezeniu ruchu, do elastycznie
i nawet z wyprzedzeniem (predykcyjnie) reagujacego systemu, bedacego w stanie na
przyktad dynamicznie przekierowa¢ dang cigzarowke na inng tras¢ alternatywna badz
nawet do innego punktu przetadunkowego/docelowego, jesli nie uda si¢ jej dojechaé
z punktu A do punktu B zgodnie z zatozonym wczesniej harmonogramem. To tylko
jeden z przyktadéw opartego na scenariuszach planowania wariantowego, mozliwego
do wdrozenia dzieki ,,swiadomemu, przewidujacemu i przejrzystemu cyfrowemu tan-
cuchowi dostaw”.
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Monitorowanie w czasie rzeczywistym pojazdow oraz pojazdow i tadunkow
w ruchu poprzez internet rzeczy jest juz dostepne i ulega systematycznej poprawie.
Zachodzi zdolnos¢ do analizowania i obrobki stale wzrastajacej liczby danych — sys-
temy wyrdzniajg si¢ coraz wigkszg wydajnoscia, wraz ze wzrostem liczby 1 zaawan-
sowania technologicznego czujnikéw i infrastruktury loT. Kluczowa role odgrywa
tu fakt, ze w ciezaréwkach i naczepach/przyczepach stale wzrasta liczba wlaczonych
w sieci czujnikow oraz staja si¢ one coraz bardziej zaawansowane — inteligentne
i majg coraz wigksze mozliwosci kontroli roznych uktadow i warunkow. Ponadto
same wladze moga wspomagaé rozwdj inteligentnych cyfrowych tancuchoéw dostaw
poprzez rozbudowe specjalnej, dedykowanej infrastruktury, w tym m.in. poprzez
instalacj¢ kabli $wiattowodowych i czujnikéw. Powstale w ten sposob ,,inteligent-
ne drogi” zdecydowanie usprawnig ruch, gdyz — wskutek monitorowania sytuacji
W czasie rzeczywistym — pomoga wykry¢ zatory czy okresli¢ biezaca lub przyszia
sytuacj¢ pogodowa, wptywajaca na zachowanie ptynnosci ruchu.

W tym konteks$cie planowanie tras i tworzenie harmonogramow dostaw, wraz
z dokonywanym w czasie rzeczywistym nadzorem i kontrola nad postepami w pro-
cesie ich realizacji dla dostaw ostatniej mili, moze zdecydowanie pomoéc prze-
woznikom w uzyskaniu oszczednosci w wydatkach na paliwo oraz przetozy¢ sig
na wzrost efektywnosci eksploatacji wykorzystywanej floty. Niemniej najwigk-
sze korzy$ci mogg zosta¢ odniesione w sferze ustug zorientowanych na odbiorce.
Dojdzie woéwczas m.in. do jeszcze wigkszej koncentracji wtasnie na obstudze
klienta. System pomaga tu tworzy¢ — planowac efektywnie dobrane trasy oraz
nimi zarzadzacd.

W rezultacie, kiedy klienci nabywaja towary w sklepach tradycyjnych badz
internetowych, zamowienia te sg nast¢gpnie grupowane — dzielone na wyznaczone
strefy geograficzne, aby mozna byto rozpoczaé proces planowania trasy przejazdu.
Wybierane sg najbardziej ekonomiczne trasy dla kazdej strefy, bazujace na informa-
cjach o konkretnych drogach i ulicach, preferencjach w zakresie doboru odbiorcow
— jesli sa w tym obszarze jakie$ wskazania, ewentualnych ograniczeniach w dosta-
wach oraz innych branych tu pod uwage czynnikach. Kiedy system wyznaczy juz
tras¢ przejazdu, istnieje jeszcze mozliwo$¢ pozniejszej nieznacznej zmiany planu
poprzez przeniesienie postojow na inng tras¢ w sytuacji zmiany okolicznosci z po-
wodu ograniczen pracy lub innych czynnikow, takich jak klient Zadajacy innego
czasu dostawy lub zmiana pozycji na zamdwieniu.

W takich warunkach dostawa bedzie si¢ odbywac poprzez dynamiczng sie¢, kto-
rej elastyczno$¢ bazuje na wydajnosci i zapotrzebowaniu. To znaczy sie¢ wykazuje
znaczng zdolno$¢ do dynamicznego przystosowywania si¢ do zmian w chwilowych
potrzebach, ale jednoczes$nie przy zachowaniu odpowiedniej minimalnej zadanej
skutecznosci i efektywnosci swojego funkcjonowania. A wigkszo$¢ innowacji w tym
scenariuszu jest implementowana wtasnie w ramach ,,ostatniej mili”. Zaktady, centra
dystrybucyjne oraz przewoznik/przewoznicy fizycznie przemieszczajacy przesytki
nawet na dystansie tysigcy mil — wszyscy oni musza podzieli¢ si¢ nowym mysle-
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niem na temat koniecznych usprawnien — wszyscy majg i odczuwaja swoj udziat
w nowym mysleniu na ten temat.

Jednoczesnie dla przewoznikow, na co dzien zmagajacych si¢ ze skutkami wzro-
stu cen paliw i robocizny, ta ostatnia mila bywa rozdrobniona — rozproszona, czaso-
chtonna i pracochtonna. Moze wtas$nie dlatego wida¢ w niej znaczny potencjat do
wprowadzenia szeregu udoskonalen.

Do tego moze wystgpi¢ tendencja, ze sprzedaz pojazdow uzytkowych zacznie
spada¢, mimo ze masa towarowa przewidziana przez nie do przewozu bedzie dalej
znacznie wzrastaé, analogicznie jak wykonana praca przewozowa. Powyzsze zajdzie
wskutek lepszego spozytkowania dostepnych zasobow ludzkich i zdolnosci przewo-
zowych dostepnego taboru. Analitycy pracujacy dla koncernéw motoryzacyjnych®
przewiduja w tym zakresie, ze wielkos$¢ floty na obecnym poziomie (statycznie)
czy nawet zredukowana liczebnie w zupetnos$ci wystarczy, by przemiesci¢ wigcej
tadunkow. W dodatku analitycy prognozuja znaczny wzrost handlu internetowego
w ujeciu bezwzglednym oraz wzglednym — jako udziat w catosci handlu — sprzeda-
zy detalicznej, co doprowadzi do wzrostu liczby dobr/towarow, jakie beda musiaty
by¢ odpowiednio prowadzone — nawigowane w ztozonosci ostatniej mili. Powyz-
sze spowoduje swoisty nacisk—presje na dostawcow operujacych w ramach tej mili,
tym samym zmuszajac ich do przechodzenia do przemieszczania stale zwickszajacej
si¢ liczby tadunkow poprzez juz wytworzone sieci dostaw 1 fancuchy logistyczne
ewentualnie bedzie stanowito realng zachgte do tworzenia nowych takich sieci/tan-
cuchow. Ponadto wzrastajgca sprzedaz internetowa w naturalny sposob wygeneruje
wzrost liczby zwrotow. Powyzsze oznacza, ze sie¢ ostatniej mili jutra — przyszta
sie¢ ostatniej mili** musi by¢ tez zoptymalizowana zar6wno pod katem samych
dostaw, jak i odbioru oraz obrotu zdecydowanie wigkszg i stale rosnacg liczbg prze-
sytek — wiekszym wolumenem przemieszczanych dobr.

Kolejne wazne zagadnienie dotyczy dokonywania podzialu — dzielenia tras
przewozu — dostawy. Typowa droga dostawy kazdej przesytki moze mianowicie
zosta¢ podzielona na trzy zasadnicze fazy: pierwszej — poczatkowej mili, mili
srodkowej oraz ostatniej mili. Podczas gdy pierwsza mila przewozu danego do-
bra zazwyczaj polega na przewiezieniu go z zaktadu produkcyjnego do magazy-
nu, z kolei mila srodkowa odbywa si¢ pomiedzy magazynem a centrum dystrybu-
cyjnym — dystrybucyjnym hubem, generalnie wlaczajac w to przewdz na dalekich
trasach, na jaki przypada wickszo$¢ przebytego dystansu, ostatnia mila oznacza
duze dostawy tadunkow podzielone — zdezagregowane na setki lub tysiagce poje-
dynczych dostaw, kazda z wlasng trasa, lokalizacja — potozeniem i czasem. Do
teraz najwazniejsi przewoznicy dokonuja znacznych inwestycji w infrastrukture
oraz daza do spozytkowania i maksymalizacji efektow skali, aby dominowa¢ w tym
srodowisku. Jednak specjalisci przewiduja zmiany co do drog — sposobow, w jakie

53 Tamze.
3 W tym kontekscie te wyrazenia mozna traktowac zamiennie.
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ruch — przemieszczanie tadunkow ulegnie zmianie. W tym kontekscie wydaje sie,
ze nowe technologie oraz dynamika proceséw rynkowych — zachodzacych na rynku
kompletnie zmienig kazdy etap przewozu danego produktu — przede wszystkim na
ostatniej mili. Dlatego nowe trendy techniczne i spoleczne nakreslag — uksztattuja
kompletnie nowg rzeczywisto$¢.

Na tym tle caly ekosystem transportu musi si¢ zmierzy¢ z nowymi naciskami
1 wymaganiami z wielu stron: wigkszo$¢ klientow — odbiorcow chce uzyskac wigcej
opcji wyboru, tym bardziej ze cyfryzacja i digitalizacja stwarzaja wiecej mozliwo-
$ci, w obszarach miejskich sg mozliwe nowe koncepcje dostaw, gdzie punkty prze-
znaczenia i odbiorcy sg skoncentrowani — skomasowani, dzielenie zasoboéw — akty-
woOw zmienia sens i rachunek ,,wlasnosci” — posiadania na wtasnos$¢, a alternatywne
rodzaje pojazdéw moga zmienia¢ sposob, w jaki czas i praca wplywaja na wynik fi-
nansowy. Ostatecznie za$ trendy te prawdopodobnie wplyna na interesariuszy w ca-
tym ekosystemie. Niemniej dzisiaj ogot tych sit — elementow, jak czujniki, moc ob-
liczeniowa oraz zdolnos¢ do potaczenia, nadchodzi razem z bezprecedensows sita.

Wszystko to powoduje, ze stale zyskuja na znaczeniu nowe koncepcje dostaw
w miastach. Powyzsze wynika takze z faktu, ze zasadniczy problem ze zgraniem cza-
su dostawy polega na tym, ze wymaga on Scistej wspotpracy dwoch stron — doreczy-
ciela i odbiorcy. Jesli kazdy z zainteresowanych uczestnikow — dostawca i odbiorca
— moglby dziata¢ zgodnie ze swoim wlasnym planem dnia, wedlug wtasnego harmo-
nogramu, wynikajgca z tego elastyczno$¢ mogtaby zwickszy¢ wydajnos¢ w innym
miejscu systemu. Z tego powodu sprzedawcy detaliczni oraz firmy logistyczne daza
do wykorzystania takich modeli i technologii na ostatniej mili, aby skréci¢ czas i od-
legtos¢ do dostawy. Jeden z krokoéw polega na spowolnieniu, a nawet odwrdceniu
tempa rozprzestrzeniania si¢ miejsc dostawy. Takie uzasadnienie stoi za wprowadze-
niem tzw. inteligentnej szafki*® — dost¢pnej, ale bezpiecznej lokalizacji, zapewniaja-
cej sklepom, podmiotom logistycznym, firmom i osobom prywatnym przestrzen do
tymczasowego przechowywania tadunkow dla klientéw do obioru w pozniejszym
terminie. Dzigki inteligentnym schowkom detalisci moga taczy¢ wiele mniejszych
czgsciowych dostaw w jedng wieksza. Kody dostepu, uzywane, aby uzyska¢ dostep
do fadunkow, moga rowniez poprawic¢ $ledzenie. Do tego wybrane szafki sa bardziej
niz inteligentne — s3 mobilne, moga spotykac¢ si¢ z dostawcami w roznych punktach
w catym miescie, minimalizowac czas miedzy dostawami i umozliwiaé¢ pracowni-
kom wykonywanie wigkszej liczby zadan w krotszym czasie, przy mniejszym ob-
cigzeniu. Oznacza to zwigkszona wydajnos$c¢ catej sieci. Przy czym te mobilne szafki
moga tez zwigkszy¢ ztozonos¢ systemu, majacego juz wiele ruchomych elementow.

W takim uktadzie nawet wzglgdnie nisko zaawansowane technologicznie roz-
wigzania mogg si¢ okaza¢ niezwykle optacalne, wydajne i efektywne, gdy zagad-

55 https://dencity.se/berattelser/hog-och-hallbar-service-i-fullservicefastigheter, https://dencity.se/
transportlosningar/fastighetsnara-leveranser-och-delningstjanster, https://dencity.se/transportlosningar/
mobilitetsmaklare
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nienie dotyczy dostaw ostatniej mili. Kiedy wielkosci tych dostaw rosna, a liczba
jednostek na jedna dostawe spada, szczegdlnie w gesto zaludnionych obszarach
miejskich, proste zlokalizowanie centrow dystrybucji blizej tych miast moze wy-
datnie zredukowac¢ koszty i czas dostawy. Niemniej, z drugiej strony, pojawia si¢
tu do$¢ istotny inny problem — wigze si¢ on z tym, ze takie lokalizacje blizej miast
moga si¢ nieraz wigzac ze znacznymi wydatkami zwiazanymi z zatozeniem nowego
magazynu w czg¢sto najcenniejszej lokalizacji. Mozliwe jest takze inne podejscie
— jeszcze o krok dalej. Sa nim rozproszone modele zapasoéw, polegajace na efek-
tywnym realizowaniu dostaw wraz z towarami juz znajdujacymi si¢ w sklepach sta-
cjonarnych. Model taki moze si¢ okazac¢ skuteczny, gdy wielkos¢ dostaw jest ograni-
czona, a predkos¢ ,,od drzwi do drzwi” stanowi priorytet. Apoteoza tych trendow jest
model ruchomego inwentarza, w ktorym kazde niesprzedane dobro, bez wzgledu na
jego lokalizacje, jest kandydatem do dostawy. Dlatego, aby wdrozy¢ nowe metody
dostawy, niektore firmy zdecydowaty sie na technologi¢ planowania, oprogramowa-
nie do zarzadzania zamowieniami oraz narzgdzia dynamicznego wyznaczania tras,
ktore mozna taczy¢ z alternatywnymi opcjami, aby pomoc przewoznikom poprawié
efektywno$¢ dostaw. Tym bardziej, ze oczekiwania klientow dotyczace jakos$ci na-
dal rosna, a nieefektywnos¢ w ekosystemie sprawia, ze sprostanie tym wymaga-
niom staje si¢ niezwykle trudne. W efekcie e-commerce i dostawa do domu stanowia
znaczng, ale niedominujaca czgs¢ catkowitej liczby przesytek.

Tak naprawdg przewoznicy i sprzedawcy detaliczni rutynowo i tatwo pozyskuja
wykonawcoOw zewngtrznych na wykonywanie przemieszczania w ramach ostatniej
mili, co zarowno zmniejsza koszt, jak i podnosi szybkos$¢ dostawy. Nadto w tym celu
moze by¢ skutecznie wykorzystany kazdy sensowny potencjalny srodek dostawy.
Moga nim by¢ rowerzysci, spacerowicze, kierowcy indywidualni, drony, taksowki
— stlowem wszyscy, ktorzy sa w danym momencie i na danym obszarze dostepni,
aby bezpiecznie, niezawodnie i na czas dostarczy¢ paczke z punktu A do punktu B.
Poza tym dostawcy i1 sprzedawcy mogacy si¢ znalez¢ w centrum tego cyfrowego
ekosystemu sg w stanie si¢ rozwija¢. Jednoczesnie podczas gdy wielu spodziewa sie
konsolidacji wérdd graczy w centrum ekosystemu, sumaryczna liczba niszowych
dostawcow 1 nieformalnych kurieréw pracujacych w niepelnym wymiarze godzin
najprawdopodobniej bedzie sukcesywnie rosna¢, w ostatniej chwili skutecznie
przejmujac udzial w rynku.

Zarazem nawet dzisiaj wspolczesne technologie zapewniaja wymierne korzysci
dla sektora przewozowego®®:

e poprzez dynamiczng identyfikacje dostepnych cigzarowek oraz elastyczne ada-
ptowanie drog poruszania si¢ wszystkich pojazdow,
e godyz testy wykazuja, ze systemy telematyczne moga redukowac wspotczynnik

wypadkow (crash rates) o 20% i predko$¢ na autostradach az o 42%,

e odyz obstuga zapobiegawcza moze redukowac zbedne przestoje o 75%.

% Tamze.
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W takich realiach wigkszej cyfryzacji, digitalizacji, sieciowo$ci oraz automaty-
zacji bedzie rowniez podlegat transport publiczny i towarowy inteligentnego (wta-
Sciwie bystro-inteligentnego) miasta przysztosci. Za tzw. inteligentne®” miasto przy-
jeto tutaj miasto, ktore cechuja:

e cklektyzm — holizm,

e clastycznose,

e zdolno$¢ do szybkiej reakcji na zmiany potrzeb wiasnych mieszkancow oraz
0sO6b w nim czasowo przebywajacych — pracujacych w nim, zwiedzajacych,

e zainteresowanie we wprowadzaniu nowinek technologicznych czy organizacyj-
nych, jesli przyczyniaja si¢ one do wzrostu dobrobytu mieszkancow i relatyw-
nego obnizenia kosztow zycia oraz lepszego spozytkowania zasoboéw, w tym
szczegblnego poszanowania zasobow niemozliwych do odzyskania, jak czas,
czy rzadkich, jak srodowisko, co z kolei przejawia si¢ poprzez wzrastajaca eko-
logizacje wszelkich poczynan.

Zarazem takie miasto mocno bazuje na tagcznosci i sieciowosci, w ktore w jak
najwickszym co do szerokosci i gltebokosci zakresie jest wlaczona jak najwicksza
liczba graczy — interesariuszy, tzn. 0sob zyjacych w tym miescie, wykonujacych
w nim okres$lone zadania (jak praca, nauka, zakupy, dostawy, obstuga bytowo-komu-
nalna, zapewnienie bezpieczenstwa itd.), wykorzystujacych to miasto oraz korzysta-
jacych z okreslonych jego urokéw (atrakcji), jak turysci.

Tym samym inteligentne miasto to miasto stale si¢ rozwijajgce w sposob zrow-
nowazony, polepszajace byt w nim przebywajacych na wszelkie mozliwe spotecz-
nie akceptowalne i ekonomicznie uzasadnione sposoby. W takiej sytuacji glownym
wyzwaniem dla planistow staja si¢ skomunikowanie i integracja réznych srodkow
transportu ze sobg nawzajem oraz z mieszkancami i infrastrukturg, by stworzy¢ je-
den spdjny system, maksymalnie oszczedny zasobowo — wymagajacy/zuzywajacy
jak najmniej zasoboéw do swojego funkcjonowania, wzrostu i rozwoju oraz sam
,produkujacy” badz/i przyczyniajacy si¢ do powstawania jak najmniej wszelkiego
rodzaju odpadoéw — zaré6wno materialnych, jak i nienamacalnych, jak czas.

W rezultacie miasta na calym $wiecie staja w obliczu podobnych wyzwan: musza
pogodzi¢ nasilajaca si¢ urbanizacje z uwarunkowaniami srodowiskowymi i wydajnym
transportem dla ogdtu mieszkancow i przyjezdnych. Zarazem przyspiesza postep tech-

ST'W ostatnim czasie wyrazenie ,,inteligenty” bywa niezwykle czesto wykorzystywane do przed-
stawiania zasadniczych cech nowoczesnych wyrobéw i uktadow, w znacznym stopniu funkcjonal-
nie i technicznie opartych na systemach informatycznych i telematycznych. Ma to w pewien sposob
obrazowa¢ zdolnos$¢ tych przedmiotéw i uktadéw do wykonywania zadan wskazanych przez algoryt-
my zastosowanego oprogramowania, ktorych to zadan systemy bez takich algorytmow, usieciowienia
i software’u nie moga wykonywac w takim stopniu czy/i bez zdecydowanie wigkszego wspotdziatania
ze strony ludzi. Innymi stowy, tzw. inteligentne obiekty fizyczne i systemy moga w pewnym zakresie,
wigkszym niz obiekty i systemy bez takich sktadowych, subsydiowa¢ prace, czas i wysitek ze strony
ludzi — sa w stanie ich zastgpowac oraz ich wspomagaé, pozwalajac na realizacj¢ wielu zadan szybciej,
taniej, efektywniej, skuteczniej, przy mniejszym ogoélnym wydatku zasobowym, na odlegtos¢ (likwi-
dacja bariery zasiegu) i przy ograniczaniu negatywnego wplywu na przyrodg.
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niczny — pojawia si¢ nowa generacja sieci przesylania danych i roénie liczba potaczo-
nych ze sobg urzadzen, co powszechnie okresla si¢ jako ,,internet rzeczy”. Poza tym
gwaltownie rozwijaja si¢ powigzane ze sobg automatyzacja i pojazdy autonomiczne.

Za inne zasadnicze wyzwanie nalezy uznac¢ postulat ,,Wiecej miejsca na domy”.
Przestrzen miejska sama w sobie jest cennym zasobem miasta. Jesli wiecej ludzi
zdecyduje si¢ na przesiadke z wlasnych aut do transportu publicznego, a dostawy
towaréw beda realizowane bardziej efektywnie, nie trzeba bedzie budowac az tylu
kolejnych nowych drog czy poszerzac tych dotad istniejacych. W rezultacie wigcej
miejsca zostanie dla budynkoéw mieszkalnych, biurowcow oraz terenow rekreacyj-
nych dla mieszkancéw, bo trasy czystych i cichych zelektryfikowanych autobuséw
i ciezarowek beda mogtly przebiega¢ nawet wewnatrz budynkow, a operacje przewo-
zowe da si¢ wykonywac¢ noca badz w porze wczesnoporannej. Nadto mozna wyty-
czy¢ strefy wyltaczone z ruchu pojazdow spalinowych.

W tych realiach taki transport przysztosci w miastach bedzie jeszcze bardziej
elastyczny i lepiej dopasowany do réznych, nawet mocno zindywidualizowanych
potrzeb. Rozbudowane, bardzo wydajne systemy telematyczne spowoduja, ze na
rynku dostaw towarowych dostawy szybsze i1 bardziej zindywidualizowane okaza
si¢ drozsze, a wolniejsze 1 wspolne beda tansze.

1.5. Kierunki zmian w miejskim transporcie ladunkow —
aspekt suprastruktury

Rozwiazania transportu spetniajacego potrzeby wspotczesnych i przysztych bystro-

-inteligentnych miast, czyli transportu:

e clastycznego,

e tworzacego jeden holistyczny i eklektyczny system,

e nastawionego na wzrost i rozwoj,

e wuktadzie zasobowym, w tym taborowym, oraz koncepcyjnym, wdrozeniowym
i w zakresie zarzadzania maksymalnie zoptymalizowanego do funkcjonowania
w srodowisku typowo miejskim,

e zasobowo zrownowazonego i podtrzymywalnego,

w duzej mierze opierajg si¢ na innowacyjnych rozwigzaniach technologicznych.
Wyraznie wpisujg si¢ tym samym w zatozenia gospodarki niskoemisyjnej oraz

odpowiadaja na dynamicznie zmieniajgce si¢ zapotrzebowanie na ustugi transporto-

we 1 aspiracje czy oczekiwania uzytkownikow. Zasadniczymi celami dokonywanych

zmian od strony obstugi transportowej sa:

e przyspieszenie realizowanych procesow,

e fizyczne odciazenie kierowcow/kurier6w w pracy — do wykonania danych zadan
niezbedny z ich strony bedzie mniejszy wysitek,

e gspadek relatywnych kosztow — w przeliczeniu na przesyltke — realizacji dostaw,

e zmniejszenie liczby ludzi i sprzetu koniecznych do wykonania zadanej pracy —
rozwiezienia okreslonej liczby przesytek w zadanym dniu pracy,



58 1. Przyszte miasto i jego towarowe potrzeby transportowe

e ograniczenie negatywnego oddzialywania na otoczenie w zakresie emisji, hatasu
oraz czasu i por powierzchni zajmowanej w przestrzeni miejskie;.

Do tego dochodza kluczowe kwestie metodologiczne, takie jak:

e niezwykle duza indywidualizacja podejscia — przyjetej strategii w zakresie wy-
korzystywanych $rodkow transportu,

e clastyczno$¢ w uzyciu — jako przyjete tu kryterium odnosi si¢ ona do mozliwosci
petnego zsubsydiowania pojazdoéw obecnie wykorzystywanych w klasycznej dys-
trybucji w ramach ,,logistyki ostatniej mili”. Pojazdami tymi sg lekkie auta dostaw-
cze, przewaznie kategorii masowej do 7500 kg dopuszczalnej masy catkowitej.

W tym modelu nalezy przyjaé, ze dotychczasowy srodek transportu, zazwy-
czaj o bardzo wysokich parametrach ekologicznych — emitujacy jak najmniej sub-
stancji szkodliwych i hatasu — przestaje petni¢ funkcje jedynego takiego srodka na
ostatnim odcinku przemieszczania danej przesytki — od ostatecznego magazynu
wydawczego do finalnego odbiorcy. W modelu tym staje si¢ natomiast mobilnym
magazynem subhubem wspotpracujacym z innymi §rodkami transportu, realizuja-
cymi przemieszczanie juz na samym odcinku, w ramach nawet nie ostatniej mili,
lecz samego ostatniego metra. Te srodki moga by¢ przez bazowy $rodek transportu
zabierane wraz z przesytkami z magazynu lub moga na niego czeka¢ w okreslo-
nych lokalizacjach.

W trzech przypadkach — elektrycznego wozka dostawczego, roweru wspomagane-
go elektrycznie oraz elektrycznego skutera dostawczego — pojazdy musza by¢ prowa-
dzone przez cztowieka. Kwestia organizacyjna dotyczy tu wiec zagadnienia, czy jazda
nimi bedzie naleze¢ do obowigzkow kierowcy — kuriera pojazdu dowozowego — sub-
hubu, czy tez — w przyjetym systemie dystrybucji przesylek — przesytki beda do nich
pakowane z pojazdu gldwnego, a nastepnie rozwozone za ich pomocg przez prowadza-
cego/prowadzacych innego/innych niz prowadzacy samochodowy mobilny subhub.

Zarazem w §rodowisku miejskim w dostawach na ostatniej mili z cala pewnoscia
na znaczeniu sukcesywnie beda zyskiwac pojazdy potautomatyczne i w petni auto-
nomiczne. Jako kluczowe rozwazane czynniki takiego specjalnego $rodka transpor-
tu eksploatowanego w ramach systemow ostatniej mili nalezy przyjac:

e cenc nabycia,

e koszty eksploatacji i obstugi — pelne tzw. catkowite koszty posiadania i dyspo-
nowania (TCO),

e absorbowanie pracy ludzi — konieczno$¢ zaangazowania ze strony operatora do
biezacej obstugi,

e wydajnos¢ energetyczna,

e zdolnos¢ do wykonania okreslonej pracy — zdolnos$¢ do realizacji okreslonej pra-
cy przewozowej w zadanym czasie 1 —na tej podstawie — zdolno$¢ do skuteczne-
go zsubsydiowania pracy dotychczas wykonywanej przez ludzi,

e zdolnos¢ do generowania TOE na poziomie wyzszym niz TCO i wszelkie inne,
ewentualnie dodawane wydatki, by wypracowac zysk,
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e zabezpieczenie systemoOw autonomicznych i pétautonomicznych przed niepo-
wolanym dostepem,

e mozliwo$¢ skutecznej realizacji zadan w okreslonych warunkach drogowych
i pogodowych,

e dodatkowe wymagania sprzetowe w zakresie taboru dowozowego — jak szerokie
i glebokie modyfikacje sa konieczne do wprowadzenia w dotychczas eksploato-
wanych pojazdach, aby mogly one w petni efektywnie i skutecznie wspolpra-
cowac¢ ze specjalnymi srodkami przewozu w ramach przemieszczania ostatniej
mili — tzn. czy mogg by¢ eksploatowane dotychczasowe pojazdy, dotychczasowe
pojazdy po niezbgdnych modyfikacjach czy tez konieczne jest wprowadzenie
pojazddéw innych kategorii masowych/tonazowych.

Do tego dochodzi kwestia nie tylko samych rodzajow pojazdow uzytkowanych

w Srodowisku miejskim, ale i sposobu ich eksploatacji oraz powigzania z nimi

odpowiedniej infrastruktury wspomagajacej. Dlatego musi rowniez nastepowac

ckspansja logistyczna, odbywajaca si¢ poprzez koncentracj¢ obiektow logistycz-
nych w peryferyjnych regionach obszaréw metropolitalnych w czasie. Jest to
spowodowane albo gwaltownym wzrostem cen gruntdw na obszarach miejskich,
wzrostem gestosci zaludnienia, albo dostgpnos$cia przestrzeni na obrzezach miast.

Rozrost logistyki, stanowiacy pochodna koniecznosci pokonywania dtuzszych tras

przy przewozie, powoduje wydtuzenie czasu dostawy i wplywa na niezawodno$¢

dostaw. Zwigksza tez zuzycie paliwa, co prowadzi do zatoréw i wzrostu kosz-

tow transportu. Zdywersyfikowane przestrzenie logistyki miejskiej, takie jak mi-

krohuby, sa dla firm logistycznych dobrym sposobem na oszczedzenie kosztow,

aby przeciwdziata¢ rozrostowi logistyki.

1.6. Futuryzm transportowy w miastach —
modele, wizje, koncepcje

Nad tym, jak beda wygladaty miejskie pojazdy towarowe przysztosci, niezwykle in-
tensywnie pracujg ich wytworcey. Czasami wyniki takich swoich prac koncepcyjnych
ujawniajg na zewnatrz. Niekiedy sa to jedynie szczatkowe informacje i bazowe szki-
ce. Niekiedy jednak zakres tych udostepnionych informacji nalezy do nieco wigk-
szych, a ewentualne grafiki sa juz bardziej szczegdtowe. Oczywiscie na pewne tak
przyblizone kwestie trzeba spojrze¢ z okreslonym dystansem, lecz mimo wszystko
na tej podstawie da si¢ wyznaczy¢ chociaz podstawowe kierunki i sfery proponowa-
nych zmian oraz przewidywanego postepu.

Bart van Lotringen®, projektant i futurysta koncernu DAF, przedstawit opra-
cowanie na temat tego, jak dystrybucja miejska moze si¢ prezentowaé w 2050

58 https://www.daf.com/en/news-and-media/daf-stories/daf-in-action-magazine/daf-in-action-ma-
gazine-02-2018-90/bart-van-lotringen-back-to-the-future oraz rozmowa autora z Bartem van Lotringe-
nem, Hanower, 19 wrzesnia 2022.
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roku®. Kluczowe byly tu dwie kwestie — odpowiedzi na dwa pytania: co by
si¢ stato, gdyby dac projektantowi cigzarowek swobode robienia doktadnie tego,
co lubi? oraz gdyby cho¢ raz projektantow nie limitowaly ograniczenia technologii
lub przepisy prawne?

Bart van Lotringen zdecydowat si¢ przyja¢ takie podejscie do tematu dystrybu-
cji miejskiej w 2050 roku. Jego koncepcja jest rewolucyjna, ale co zaskakujace, ma
rowniez swoje korzenie w historii. Innymi stowy, nastgpi pewien powrét do prze-
szto$ci. W rozwazaniach tych niezwykle wazny pozostaje obraz roznych wydarzen
spotecznych i technologicznych, majacych obecnie miejsce.

Koncepcja transportu (a doktadniej dystrybucji) zaproponowana przez van Lo-
tringena uwzglednia ludzka potrzebe kontaktu spotecznego przy jednoczesnym zo-
stawieniu jak najmniejszego $ladu ekologicznego.

Wedlug van Lotringena ludzkos¢ szybko prze do przodu. Zmierza w kierunku
gospodarki 24/7, w ktorej wszystko musi by¢ szybsze 1 wydajniejsze. Ludzie coraz
bardziej przyzwyczajaja si¢ do kupowania przez Internet rzeczy, ktorych potrzebuja,
od butow po artykuty spozywcze. Krajobrazy miejskie si¢ zmieniaja: w centrach
miast jest coraz mniej sklepéw, mimo ze z powodu postepujacej urbanizacji liczba
0s0b mieszkajacych w miastach stale ro$nie. Centra, gtownie w miastach duzych,
zamiast funkcji typowo handlowej pelnig coraz cze¢sciej funkcje barowo-restaura-
cyjno-spotkaniowa. Sa miejscem spedzania wolnego czasu, a nie wizyty w banku
albo robienia codziennych zakupow, bo te zadania przejety liczne markety 1 czg-
sciowo galerie handlowe. W pewnym stopniu w zwigzku z tym samochody sg tez
zakazane w centrach miast, aby uczyni¢ przestrzenie miejskie bardziej przyjaznymi
do zamieszkania i odpoczynku. W tej wizji ludzie nadal b¢da robi¢ zakupy on-line,
prawdopodobnie w jeszcze wigkszym stopniu. Niemniej chociaz ludzie coraz czg-
Sciej zrobig takie zakupy, to nie wszystkie zostang dostarczane bezposrednio do ich
domoéw — automatycznie pod ich drzwi. Ladunki sg bowiem najpierw przewozone
przez przewoznikéw dalekobieznych dlugodystansowymi ci¢zarowkami do centrow
dystrybucyjnych na obrzezach miasta czy w ogole zlokalizowanych poza miastem.
Tam sg zatadowywane na ,,samochody dostawcze” — duze kombinacje z napgdem
hybrydowym z silnikiem wysokopreznym — zanim zostang przetransportowane tuz
za centrum miasta do kompaktowej cigzarowki dystrybucyjnej, ktora zostata dosto-
sowana do nowych wymagan dotyczacych poruszania si¢ w centrum miasta. W tym
modelu wigc ,,samochody dostawcze” z napedem hybrydowym Diesla jada na skraj
centrum miasta, gdzie towary sa przenoszone do kompaktowej cigzarowki dystry-
bucyjnej, zgodnej z przepisami dotyczacymi jazdy po miescie — bedzie to wiec cie-
zarowka w petni elektryczna, cicha i bezemisyjna, dodatkowo zaopatrzona w panele
stoneczne na dachu, zasilajace ja energig. Taka dystrybucyjna cigzaréwka przyszto-
sci bedzie jezdzi¢ 24 godziny na dobe, 7 dni w tygodniu, dostarczajgc tadunki do
miasta. Klienci otrzymajg stosowne wiadomosci na smartfona, dzicki czemu beda

% https://www.daf.com/en/about-daf/sustainability/intelligent-logistics/urban-distribution-2050.
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mogli $ledzi¢ te cigzarowke. Taka cigzardwka zacznie przypomina¢ maly osiedlowy
sklep spozywczy — w rzeczywisto$ci utworzy si¢ mobilny ,,narozny sklep”, w kto-
rym miejscowi maja okazje sie spotkac, tak jak kiedys. Sklep ten petni wigc wazng
role spoteczng, bo ludzie przyjezdzaja do niego odebra¢ swoje dostawy, ale moga
tez kupi¢ artykuly spozywcze w wirtualnym sklepie w tym samym miejscu, ko-
rzystajac z duzego ekranu, stuzacego rowniez jako ,,przystanek autobusowy” dla
cigzarowki dystrybucyjnej. Dystrybucyjna ci¢zarowka przysztosci ma zatem na celu
rozpoczecie tego spotecznego dialogu. Nadto ta ciezarowka o okreslonych porach
moze dokowac na takim wybranym przystanku ewentualnie czasowo zostawic¢ tam
skrytkowe nadwozie wymienne, by zaraz po wyjsciu ze §rodka transportu zbioro-
wego mieszkaniec mogt sprawnie i szybko odebra¢ swoje zakupy z indywidualne;j
skrytki, bez potrzeby udawania si¢ po nie do najblizszego sklepu.

Jak wigc zmieni si¢ dystrybucja miejska 1 jakg role beda odgrywac ciezarowki?
Zdaniem van Lotringena bez watpienia bardzo wygodne pozostaje to, ze ludzie nie
muszg juz nawet wychodzi¢ z domu, aby kupic¢ to, czego potrzebujg. Nie wspomi-
najac o tym, ze zakupy w ciaggu kilku godzin mozna dostarczy¢ pod same drzwi ku-
rierem lub dronem. Jednak ma to takze negatywny aspekt. Ludzie zawsze beda mieli
mianowicie potrzebe utrzymywania kontaktow spotecznych z innymi ludzmi. Tym-
czasem obecnie tworzy si¢ jakby inna historia; coraz rzadziej wychodza poza swoje
drzwi wejsciowe 1 coraz czgsciej wchodza w interakcje z innymi za posrednictwem
ekranow komputerow. I jest jeszcze jeden negatywny aspekt tych zmian. Czasami,
ze wzgledu na wlasng intensywna kariere czy/i tryb pracy, ludzie nie s w stanie by¢
w poblizu, aby odebra¢ przesyltke, gdy kurier przybywa do ich drzwi. Oznacza to,
ze pozniej sami musza odebra¢ dostawg w lokalnym punkcie odbioru. To system
niezbyt wydajny i niezbyt dobry dla §rodowiska. Wprowadzono zatem nowe kon-
cepcje dystrybucji, w ktorych towary sa dostarczane bezposrednio do centralnego
punktu odbioru, takiego jak supermarket z dtuzszymi godzinami otwarcia.



ROZDZIAL 2
Ci¢zka dystrybucja miejska

2.1. Zdefiniowanie ciezkiej dystrybucji miejskiej

Znaczng cze$¢ zadan dowozowych w miescie wykonuja i nadal wykonywa¢ beda
pojazdy lzejsze. Przewaznie sg to lekkie auta dostawcze do 3500 kg dopuszczalne;j
masy catkowitej, $rednie auta dostawcze klasy 3500-6000 kg dopuszczalnej masy
catkowitej oraz systematycznie zyskujace na znaczeniu ci¢zkie auta dystrybucyj-
ne klasy 6000-7500 kg dopuszczalnej masy catkowitej. Dawniej one w ogole nie
wystepowaly, a zaczety si¢ pojawiac jako tzw. wersje wzmocnione w potowie dru-
giej dekady tego stulecia. Poczatkowo cechowaly si¢ masa catkowita na poziomie
okoto 6000-6500 kg, by nastepnie dojs¢ wtasnie do 7500 kg. W rezultacie imple-
mentacyjnie sg zdolne zsubsydiowac najlzejsze lekkie ci¢zarowki §redniotonazo-
we, o dopuszczalnej masie catkowitej na poziomie 7500-8000 kg. Te wzmocnione
lekkie odmiany wyrdzniajg sic bowiem takg samag czy nawet wigkszg o kilkaset ki-
logramow tadownoscia niz najlzejsze lekkie ciezarowki dystrybucyjne, a przy tym
zachowuja kluczowe dla sprawnego operowania w srodowisku miejskim przymioty
takie jak zwarte wymiary, dobra dynamika, tatwo$¢ wsiadania i wysiadania oraz
relatywnie dobra manewrowosc¢, przy wysokich wzglednych zdolno$ciach przewo-
zowych. Dlatego tez kategoria lekkich ciezarowek dystrybucyjno-komunalnych,
chociaz teoretycznie wcigz obejmuje wydania o dopuszczalnej masie catkowitej od
7500-8000 kg, realnie na rynku jest reprezentowana przez warianty od 10 000 kg
dopuszczalnej masy catkowitej. W kategorii lekkich cigzarowek miejskich, zazwy-
czaj wybieranych przez podmioty z sektorow komunalnego czy dystrybucyjnego,
w uktadzie masowym wyrdznia si¢ jeszcze typy srednie — od 12 000 do 16 000 kg
dopuszczalnej masy catkowitej — oraz cigzsze — od 16 000 do 18 000 kg dopuszczal-
nej masy catkowitej. Do tego mogg dochodzi¢ $rednie i cigzkie (miejskie) podwo-
zia 3-osiowe, te pierwsze o dopuszczalnej masie catkowitej do 23 000-25 000 kg,
te drugie powyzej 25 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej — realnie z przedziatu
25 000-28 000 kg. Poza tym pojawita si¢ juz kategoria ultraci¢zkich podwozi miej-
skich — 4- lub 5-osiowych, o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 32 000 kg dla
4-osiowych 1 42 000 kg dla 5-osiowych. Pojazdy te uzupehiajg zestawy naczepo-
we badz przyczepowe, o dopuszczalnych masach catkowitych realnie od 12 000 kg
wzwyz (tab. 3): lekkie — do 22 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej, srednie
od 22 000 do 36 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej i cigzkie — od 36 000 do
40 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej. Te¢ ostatnig kategori¢ da si¢ uzupehic
o zestawy ultraciezkie, o dopuszczalnej masie catkowitej od 40 000 do 60 000 kg.
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Tabela 3. Rodzaje pojazdow stosowanych w towarowej logistyce w miastach i kryterium podziatu
wedtug ich dopuszczalnej masy catkowitej

Rodzaj pojazdu Dopucs:lckz:vl;?amasa
Auta dostawcze lekkie do 3500 kg
$rednie — $redniotonazowe 3500-6000 kg
cigzkie 6000-7500 kg
Lekkie cigzarowki dystrybucyjne |lzejsze 7500-8000-12 000 kg
— warianty 2-osiowe $rednie — $redniotonazowe 12 000-16 000 kg
ciezkie 16 000-18 000 kg
Cigzarowki dystrybucyjne $rednie 3-osiowe 19 000-23 000-25 000 kg
ciezkie 3-osiowe 25 000-28 000 kg
ultracigzkie 4- i 5-osiowe powyzej 32 000 kg
Zestawy naczepowe lekkie — moga by¢ 3-osiowe do 22 000 kg
i przyczepowe srednie 22 000-36 000 kg
ciezkie 36 000-40 000 kg
ultracigzkie klasy LHV-LZV 40 000-60 000 kg

Zrodto: opracowanie wiasne.

Dobér samochodow ktorej$ z tych kategorii zalezy zazwyczaj od wypadkowe;j
licznych czynnikow. Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:

1) rozmieszczenie ludnosci mieszkajacej na danym terenie, liczbe tej ludnosci
oraz wiele sktadowych wptywajacych na preferencje i popyt, jak zarobki, gusta,
klimat, religia, tradycja, moda, upodobania, przywigzanie do pewnych marek/pro-
duktéw 1 inne;

2) topografie danego terenu i jego tzw. naturalng dostepnos$¢ komunikacyjna;

3) stan i stopien rozwoju istniejacej na danym terenie infrastruktury drogowej;

4) dostepnos¢ komunikacyjna analizowanych obszarow na wsiach i w miastach,
w tym szczegodlnie w aglomeracjach, z uwzglednieniem ewentualnych stref ograni-
czen 1 wylaczen w ruchu;

5) funkcjonowanie handlu, w tym jego zasadnicze wyznaczniki, jak:

e struktura podmiotéw w handlu detalicznym — sklepy niesieciowe, mate sklepy
sieciowe (w tym franczyzowe), dzialajace sieci dyskontow, super- i hipermarke-
tow, duze obiekty, takie jak parki i galerie handlowe;

e wielkos¢, liczebno$¢ i rozmieszczenie sklepow nalezacych do poszczegdlnych
sieci 1 wlascicieli — asortyment, ilo$¢ i1 rodzaj sprzedawanych towarow, zasady
zaopatrzenia — wytworzone w tym celu tancuchy logistyczne, ze wszystkimi ich
sktadowymi, w tym centrami logistycznymi i przewoznikami.
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Wszystko to bedzie wptywato na generowane w danych relacjach, w danym cza-
sie strumienie okreslonych towarow/tadunkow, jakie nalezy przemiesci¢ przy wszel-
kich wystepujacych przy tym ograniczeniach. I wlasnie te ograniczenia odgrywaja
jedng z kluczowych rél przy wdrazaniu cigzkiej dystrybucji towarowej w miastach.
Te ograniczenia w gtdéwnej mierze dotycza:

e dziennego zapotrzebowania danych sklepéw na dana mase towarowa okreslo-
nego rodzaju,

e mozliwos$ci dojazdu taborem okreslonego typu do danego sklepu w celu zaopa-
trzenia go — kwestia moze dotyczy¢ mozliwosci dojazdu w ogole, mozliwosci
dojazdu w okreslonych godzinach czy mozliwosci dojazdu pojazdami spelnia-
jacymi okreslone obostrzenia, przyktadowo w sferze emitowanego hatasu lub
emitowanych spalin (tematyka nisko- i zeroemisyjnosci),

e rozmieszczenia centrow dystrybucyjnych i sklepdw, w tym dzielacych je odleg-
losci oraz odlegtosci pomigdzy samymi sklepami na zadanym obszarze,

e mozliwo$ci ewentualnej sprawnej organizacji komasowania przesylek w jed-
nym pojezdzie dla roznych lokalizacji sklepdw danej sieci, a nawet sklepow/
punktoéw spoza danej sieci,

e mozliwo$ci ewentualnej sprawnej organizacji komasowania przesytek przezna-
czonych dla danego obszaru — odbiorcéw z danego obszaru — w subhubie/punk-
cie przetadunkowym,

e mozliwo$ci powigzania w ramach logistyki zwrotnej dostaw okreslonych tadun-
kow/przesytek z odbiorami przesytek zwrotnych i pierwotnych oraz odpadow
zwrotnych przykladowo w postaci skompresowanych opakowan plastikowych
i papierowych czy pojemnikow ze szklem.

Sama cigzka dystrybucja miejska/w miastach, funkcjonujaca w oparciu o wy-
tworzone odpowiednie tancuchy logistyczne, jest zjawiskiem dotychczas omawia-
nym w literaturze fachowej, ale nie wyodrgbnionym jako de facto oddzielna sfera
dziatalnosci'. Da si¢ jg zdefiniowa¢ jako ogdt operacji zaopatrzeniowych — dowozo-
wych i — przy rozszerzonej definicji, obejmujacych jeszcze logistyke zwrotna — takze
wywozowych wykonywanych w srodowisku miejskim i lokalnym (okotomiejskim)
samochodowym taborem klasy tonazowej ci¢zkiej. Istotne w tej definicji sg zatem
nastgpujace elementy o charakterze srodowiskowo-eksploatacyjnym:

e wykonywanie operacji w miastach i ich najblizszych okolicach, co zazwyczaj
oznacza dow6z do miast z punktéw potozonych w pewnej odlegtosci od nich —
moga to by¢ punkty zatadunku w postaci magazynow, centrow dystrybucyjnych
czy hubow. Punkty te moga si¢ znajdowaé w odlegtosci nawet 60-80-100 km
od lokalizacji docelowej;

! Przyktadowe artykuty: T.G. Crainic, City logistics, School of Management, Université du Québec
a Montréal, sierpien 2008, https://www.researchgate.net/publication/228613249 City Logistics;
M. Browne, Efffective city logistics — challenges and opportunities, Presentation to IRU Goods Transport
Council, 7 listopada 2013, https://www.iru.org/sites/default/files/2016-03/en-effective-city-logistics.pdf
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mozliwos¢ realizacji zarowno dowozu okreslonego fadunku do zadanego punktu

w miescie, jak rowniez odbioru tadunku z tego punktu Iub innego punktu, by do-

wiez¢ ten tadunek do innego punktu w miescie lub punktu potozonego juz poza

miastem. Moze to by¢ punkt pierwotnego zaladunku albo inny punkt — przykta-

dowo odbioru konkretnych rodzajow odpadow;

uzycie do przemieszczania taboru samochodowego klasy tonazowej cigzkiej.

W praktyce mozliwe sa wigc tutaj nastepujace bazowe opcje pojazdowe?:

— samochod 2-osiowy w uktadzie napedowym 4x2, o dopuszczalnej masie cal-
kowitej 16 000-18 000 kg — w praktyce dzisiaj przewaznie technicznie ponad
18 000 kg;

— samochod 3-osiowy w uktadzie napedowym 6%2 o dopuszczalnej masie cal-
kowitej 24 000-28 000 kg;

— zestaw zlozony z samochodu 2- lub 3-osiowego 1 2-osiowej przyczepy cen-
tralnoosiowej lub z przednim obrotowym dyszlem;

— 2-osiowy ciagnik siodtowy w uktadzie napgdowym 4x2 potaczony z 1- lub
2-0siowa naczepg tzw. miejska (city) — masa takiego zestawu nie przekracza
36 000 kg;

— 2-osiowy ciagnik siodlowy w uktadzie napedowym 4x2 polaczony ze stan-
dardowa naczepa 3-osiowg o dtugosci 13 620 mm.

Do tego w klasycznej dystrybucji sg juz stosowane zestawy klasy LHV-LZV,

ztozone z 2-osiowego ciggnika siodtowego i dwdch naczep.

Na tej podstawie mozna wyr6zni¢ cigzka oraz mega-/ultraci¢zka dystrybucje

miejska. Za cigzka uwaza sie dystrybucje dokonywang:

odmianami solo 2-osiowymi o masie catkowitej minimum 16 000-18 000 kg;
odmianami solo 3-osiowymi o masie catkowitej minimum 25 000-26 000 kg;
zestawami naczepowymi z wyltacznie jedng naczepa 1-, 2- badz 3-osiowa, gdy
masa catkowita zestawu nie przekracza 36 000-40 000 kg.

Przy takim wyr6znieniu miejskiej dystrybucji ciezkiej za dystrybucj¢ miejska

mega-/ultraciezka bedzie si¢ uwaza¢ dystrybucje realizowana:

wersjami solo 4- 1 wigcej osiowymi — 5-osiowymi, o dopuszczalnej masie catko-
witej powyzej 32 000 kg dla 4-osiowych 142 000 kg dla 5-osiowych;
wszelkimi zestawami dwunaczepowymi, przy czym da si¢ tu jeszcze przyjac
warunek, ze masa calkowita zestawu musi przekracza¢ 40 000 kg. W cigzkiej
dystrybucji miejskiej realnie bowiem nie spotyka si¢ zestawow jednonaczepo-
wych, o dopuszczalnej masie catkowitej ponad 40 000 kg.

Ponadto teoretycznie mozna tu doda¢ kompletnie nowa kategorie ultracigzkich

1 ultradtugich miejskich zestawow, jaka dotad fizycznie nie istnieje. Bedzie to kate-

2 Dla mas przyj¢to wartosci obowigzujace dla cigzardwek z tradycyjnym uktadem napedowym.

W przypadku wdrozenia cigzarowek z uktadem alternatywnym czy/i na paliwa alternatywne rozwazana
minimalna czy maksymalna dopuszczalna masa catkowita moze ulec zwigkszeniu o dozwolona przez
przepisy tzw. masowa — wagowa premi¢ ekologiczna.
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goria City SEC, oparta na koncepcji dwunaczepowych zestawoéw SEC i stanowigca

holenderskie wydanie skandynawskiej — szwedzko-finskiej, zdecydowanie bardziej

ztozonej koncepcji zestawdw kategorii HCT-HCV?. Bazowo zestawy SEC sktadajg
si¢ 2- lub 3-osiowego ciggnika siodlowego oraz dwoch standardowych, 2-osiowych
naczep, kazda o dtugosci 13,6 m, zespolonych ze soba za pomoca specjalnego 2-osio-

wego wozka tacznikowego dolly. Dlugos¢ takich zestawoéw wynosi 31-32-34 m,

a dopuszczalna masa catkowita to 72 000-74 000-76000 kg. Przenoszac t¢ koncepcje

do srodowiska miejskiego, zestaw klasy City SEC — City HCT-HCV bylby tworzony

przez 2-osiowy ciggnik siodtowy oraz dwie klasyczne miejskie 2-osiowe naczepy,
kazda o dtugosci powyzej 11 m —rzgdu 11-12 m, a nie 10,2-10,6 m, jak w przypadku
naczep krotszych, by zmiesci¢ si¢ w limicie dtugosci 25,25 m. Do tego dochodzitby

wozek tacznikowy dolly. Diugos¢ takiej kombinacji réwnataby si¢ okoto 26-28 m,

a dopuszczalna masa catkowita wynositaby 64 000 kg, chociaz w wigkszosci przy-

padkoéw realnie masa zestawu City SEC nie przekraczataby 52 000-56 000 kg.

Taka typowa dystrybucja w miastach dokonywana za pomocg pojazdow klasy
tonazowej ci¢zkiej — aut solo albo zestawow naczepowych/przyczepowych — zazwy-
czaj dotyczy zaopatrzenia:

e sklepow o roznej powierzchni, ale przewaznie $rednio- i wielkopowierzchnio-
wych, jak dyskonty i supermarkety. Przewaznie sg to sklepy spozywcze, ale
mogg tez by¢ z innym asortymentem, jak ogrodniczy czy budowlany;

e restauracji i barow;

e migjskich centrow konsolidacyjnych i przetadunkowych oraz srodmiejskich hu-
bow przetadunkowych, nawet czasowych kontenerowych, co wybieraja opera-
torzy logistyczni;

e biur/magazynéw w ramach dostaw tzw. cigzkiej ostatniej mili;

e stacji benzynowych w przypadku sektora paliwowego.

Ta cigzka dystrybucja w miastach moze takze dotyczy¢ sektora budowlanego.
Woéwecezas zagadnienie odnosi si¢ do dostaw materiatlow na budowy oraz ewentualnie
zabierania stamtad materialdow odpadowych i opakowan, jak tektury badz niezwykle
czgsto palety. Niemniej transportowa obstuga projektéw budowlanych naznaczona
bywa przez dwa zasadnicze czynniki:

e czasowosC trwania — obstuga danej budowy trwa tak dlugo, jak dlugo jest reali-
zowany ten projekt inwestycyjny — w obecnych warunkach zazwyczaj od kilku
tygodni/miesi¢cy do kilku lat (dwéch-czterech);

e w zwigzku z postepem wykonywanych prac budowlanych zasadniczo zmienia
si¢ rodzaj obstugujacych je ciezarowek — podwozi: na poczatek sa to przewaznie
wywrotki, zurawie, potem betonomieszarki i pompy do betonu, w mi¢dzyczasie
oraz pozniej odmiany czysto zaopatrzeniowe — platformy, skrzyniowe, z hako-

3 Szerzej na ten temat J. Brach, Ekonomiczne i technologiczne aspekty zastosowania megadiugich
i cigzkich zestawow drogowych, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw
2021.
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wym/bramowym systemem zatadunkowym, skrzyniowe/z hakowym systemem

zatadunkowym uzupetnione o zakabinowy zuraw. Do tego dochodza ciggniki

siodlowe, zazwyczaj sprzggane z naczepami wywrotkami, betonomieszarkami,
platformami, skrzyniowymi i niskopodwoziowymi do przewozu ci¢zkich ele-
mentow i maszyn budowlanych.

W takim przypadku game stosowanych ciezaréwek mozna wiec rozszerzy¢
0 podwozia uterenowione, jak 3-osiowe w uktadzie napedowym 6x4 i rzadziej tere-
nowe 6x6, 4-osiowe w uktadach napedowych 8x4 i 8x6 oraz rzadziej terenowe 8x8
czy nawet 5-osiowe w uktadzie napgdowym 10x4.

W charakterze zabudow w ciezkiej dystrybucji w miastach zazwyczaj wystepujg —
poza sektorem budowlanym — nadwozia skrzyniowe, kurtynowe, izotermiczne, chtod-
nicze, furgonowe wymienne oraz cysterny w odniesieniu do sektora paliwowego.
Natomiast w przypadku sektora budowlanego najwazniejszymi rodzajami zabudow
dystrybucyjnych sa: skrzyniowe i platforma, nieraz uzupetione o zuraw zatadunkowy
za kabing lub na tylnym zwisie, oraz specjalizowane i specjalistyczne, takie jak wy-
wrotka, betonomieszarka czy hakowy lub bramowy systemem zatadunkowy.

Wersje klasy tonazowej ciezkiej sa stosowane w cigzkiej dystrybucji w mia-
stach w takim zakresie, na jaki pozwalaja warunki drogowe w danym mie$cie — tzn.
pojazdy te, ze wzgledu na swoje masy, wymiary, naciski i promien skretu, moga
swobodnie dojecha¢ do danego punktu. Zazwyczaj ograniczenia infrastrukturalne
w dojezdzie moga wystapi¢ w centrach miast oraz w peryferyjnych dzielnicach
domoéw jednorodzinnych. Osobng kwestie stanowia ograniczenia administracyjne,
polegajace na zakazie ruchu pojazdow ciezkich w znacznym stopniu lub jedynie
w okreslonych godzinach po zadanej grupie ulic — sieci drogowej. Sa to przewaznie
ulice osiedlowe. Niemniej z takich zakazow sa wtasnie zwolnione samochody eks-
ploatowane w dystrybucji oraz w stuzbach komunalnych — a na zadanie wlascicieli
posesji potozonych przy danej drodze moga tez by¢ zwolnione pojazdy obstugujace
budowy.

W pracy tej autor zasadniczo skupi si¢ na cigezkiej dystrybucji w miastach wy-
konywanej w danych relacjach w sposob staty — wahadlowy. Oznacza to dystrybu-
cje wykonywang gléwnie na rzecz okreslonych rodzajow sklepow, restauracji czy
miejskich hubow przetadunkowych. Natomiast cigzka dystrybucja budowlana zo-
stanie jedynie ograniczona do nowych technologii pojazdowych — tzn. dotyczacych
wprowadzania do miast pojazdéw coraz ci¢zszych i o coraz wigkszej liczbie osi,
co w pewnych sytuacjach — przy obstudze pewnych projektoéw — wykazuje peine
uzasadnienie eksploatacyjne, ekonomiczne i ekologiczne.

2.2. Srodowisko realizacji ciezkiej dystrybucji miejskiej

Cigzkiej dystrybucji miejskiej/w miastach nie mozna ogranicza¢ wylacznie do sa-
mego miasta jako obszaru realizacji. Moze ona bowiem obejmowac réwniez obszary
podmiejskie oraz nawet cechowac si¢ zasiegiem rzgdu 60-100 km. Kluczowa kwe-
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stia dotyczy tu usytuowania magazynu, z ktorego sa wykonywane dostawy do punk-

tow odbioru potozonych w miescie. Mozna rozpatrywaé¢ dwa zasadnicze przypadki.

Jesli ten magazyn jest usytuowany poza miastem, wowczas w trakcie jego za-
opatrywania pojazd moze mie¢ do czynienia z ruchem:

e autostradowym i po drogach dwupasmowych — pomijajac mozliwe zatory, jazda
ma zazwyczaj charakter ptynny, co skutkuje wysoka $rednig predkoscia oraz
relatywnie niskim zuzyciem paliwa;

e po drogach wojewodzkich i gminnych — sg to drogi przewaznie z jednym pa-
smem w danym kierunku. W zwigzku z tym jazda moze przypominaé miejskg —
bedzie mato plynna, z wigksza liczba zwolnien, zatrzyman i przyspieszen, szcze-
golnie jesli drogi beda prowadzi¢ przez miejscowosci. W rezultacie notowane sa
nizsza $rednia predkos$¢ i wyzsze zuzycie paliwa niz w przypadku ruchu bardziej
ptynnego.

Jesli zas magazyn lokalny/przetadunkowy jest potozony w samym miescie — zwy-
kle na jego obrzezach, wowczas dojazd do punktu przeznaczenia wyrdzniajg elementy
typowe dla poruszania si¢ po terenie zurbanizowanym. W zalezno$ci od wielkos$ci
rozpatrywanego osrodka oraz lokalizacji punktu/punktow przeznaczenia i tym sa-
mym rodzaju odcinkdéw drog przewidzianych do pokonania, jazdg t¢ cechowac beda
— szczegoOlnie w godzinach szczytu — mala ptynnos$¢ i duza liczba operacji start-stop.

Poza tym pewnego omowienia wymaga sama wielko$¢ miast, naturalnie najbar-
dziej predestynowanych do bycia obslugiwanym przez samochodowy tabor wyso-
kotonazowy niz tereny wiejskie. Analiza dotychczasowych przypadkéw wdrozen
ewidentnie wskazuje na nastepujace mozliwe opcje.

1. Zasadniczo dostawy dystrybucyjne wysokotonazowymi ciezardéwkami doty-
czg przewaznie miast wigkszych, o liczbie mieszkancow powyzej 80 000-100 000.
Nie jest to jednak Zzadna sztywna reguta, a raczej pewna wskazowka. Cigzka dystry-
bucja moze si¢ mianowicie sprawdzi¢ takze przy obstudze mniejszych osrodkow,
zamieszkatych nawet przez (10 000) 20 000-40 000 os6b, w szczegodlnosci gdy:

e dane miasta sg polozone bardzo blisko siebie lub wrecz ze soba granicza — taka
sytuacja wystepuje w odniesieniu do konurbacji takich jak przyktadowo te
w Niemczech w Zaglebiu Ruhry czy w Polsce na Gérnym Slasku. Poza tym
liczne miasta sg zlokalizowane blisko siebie w Holandii;

e obstugiwane sklepy, takie jak markety, znajduja si¢ blisko siebie, ale w r6znych
miejscowosciach, nieraz na ich przedmiesciach. Wowczas optacalne i sensowne
moze si¢ okaza¢ ich wspolne zaopatrywanie z uzyciem pojazdow wysokotona-
zowych, zarowno w konfiguracji solo, jak i w zestawie;

e kwestia dotyczy zaopatrywania miejscowosci wypoczynkowych, w ktoérych
wzmozony ruch turystyczny nie trwa caty rok, lecz jedynie przez kilka miesigcy
(przyktadowo jedynie przez okres wakacji letnich Iub ferii zimowych).

2. Sieci supermarketow same tworza wlasne specyficzne systemy dostaw. Wiel-
ko$¢ i obroty notowane przez poszczegdlne sklepy, niezaleznie od tego, czy sa poto-
zone w mniejszym miescie, czy nawet na terenach wiejskich, powoduja, ze dostawy
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do takich sklepow odbywaja si¢ taborem wysokotonazowym — 2- lub 3-osiowymi
podwoziami lub zestawami zlozonymi zazwyczaj z 2-osiowego ciagnika siodtowe-
go oraz 2- badz — rzadziej — 3-osiowej naczepy. W zaleznosci od przyjetych przez
dany podmiot zaopatrujacy/operatora rozwigzan organizacyjnych oraz potozenia
z jednej strony centrum dystrybucyjnego, z drugiej wybranych sklepdw, taki po-
jazd w konfiguracji solo zazwyczaj zaopatruje jeden punkt sklepowy, podczas gdy
zestaw moze obstugiwaé nawet dwa lub wrecz trzy takie punkty, szczegodlnie gdy
nie sg one polozone zbyt daleko od siebie — w odlegtosci 10-15 km. Wéwecezas taki
zestaw moze pokonywac okoto 60-80 km do pierwszego z zaopatrywanych sklepow
1 kolejne wskazane 10-15 km (wartosci orientacyjne) do drugiego, co daje $redni
dystans na kurs na poziomie rzedu nawet 140-160 km.

2.3. Pojazdy ciezkie w miastach — istota i celowos¢
implementacji wybranych rozwigzan

Nalezy w tym miejscu postawi¢ tez¢ nieco dyskusyjna w obecnych warunkach,
gdy w miastach probuje si¢ zbyt usilnie promowaé wykorzystanie towarowych po-
jazdow jak najlzejszych, w tym nawet rowerdw, kosztem tych ciezszych. Niemniej
zdaniem autora stawiana przez niego teza jest w petni uzasadniona i brzmi: ograni-
czenie w miastach hatasu i ruchu — zatloczenia oraz emisji substancji szkodliwych
powinno polegac¢ na zastgpieniu jak najwigkszej liczby towarowych aut 1zejszych
odmianami jak najci¢zszymi, jesli tylko sg one w stanie dotrze¢ w dane miejsce
oraz jednorazowo zabierajg taka parti¢ fadunku co do masy i/lub objegtosci, jakiej
nie s3 w stanie jednorazowo zabra¢ wersje 1zejsze. Uzycie aut cigzszych staje si¢
zatem celowe, gdy w jak najwigkszym stopniu mogg one uzytkowo zsubsydiowac
auta lzejsze — tzn. ilo$¢ i/czy masa zabieranego przez nie tadunku przekracza war-
tosci, jakie moze sam zabra¢ jeden pojazd lzejszy albo kilka takich pojazdow, je-
sli jada one do tej samej destynacji lub destynacji innej, zlokalizowanej w poblizu.

Dobrze to potwierdza ponizszy przyktad dotyczacy przewiezienia 200 palet o masie

600 kg kazda. Pomijajac w tych rozwazaniach zestawy najwieksze i najciezsze —

czyli 25,25-metrowe, 60-tonowe kategorii LHV-LZV — oraz kombinacje klasy HCT-

-HCV/SEC, w tej analizie skupiono si¢ na nastgpujacych kategoriach pojazdow:

e 3 5-tonowych lekkich autach dostawczych,

e [2-tonowych 2-osiowych cigzarowkach $redniotonazowych,

e 2-1i3-osiowych ciezarowkach klasy tonazowej ciezkiej — 2-osiowych 18-tono-
wych, 3-osiowych 26-tonowych,

e najpopularniejszych zestawach naczepowych — 40-tonowych, 16,5-metrowych
(nie wykonywano tu proéb poréwnawczych dla zestawow naczepowych klasy
City: 4-osiowych o dopuszczalnej masie catkowitej do 36 000 kg z 2-osiowa
naczepa i dwunaczepowych klasy LHV-LZV o dtugosci do 25,25 m i masie cal-
kowitej do 56 000-60 000 kg).
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W takim uktadzie do przetransportowania takiej liczby palet o takiej masie,
ujmujac maksymalne wykorzystanie objgtosci tadunkowej czy/i tadownosci po-
szczegolnych rodzajow pojazdow, potrzeba (rys. 1):

e 6 tradycyjnych zestawow naczepowych o dtugosci 16,5 m,

11 tradycyjnych ciezaréwek 3-osiowych,

17 tradycyjnych cigzarowek 2-osiowych klasy tonazowej cigzkiej,

30 cigzarowek dystrybucyjnych,

100 aut dystrybucyjnych klasy van o tadowno$ci minimum 1200-1300 kg.
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Rys. 1. Liczba réznych rodzajow pojazdow konieczna do przewiezienia 200 palet o masie 600 kg
na palet¢ z Malmo do Géteborga
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Zrédto: materiaty wewnetrzne Volvo Trucks.

Bezspornie zdolnosci mobilno$ciowo-przemieszczeniowe — tzn. co do wlasnego
poruszania si¢ oraz mozliwos$ci zabrania okre§lonych rodzajow tadunku o okreslo-
nych parametrach, takich jak przede wszystkich masa i wymiary — kazdego z tych
rodzajow pojazdow naleza do odmiennych. Powyzsze wynika z faktu, ze bazowo
pojazdy te powstaty do wykonywania kompletnie innego zakresu prac — wyrdzniaja
si¢ innymi wymiarami, kompletacjg uktadu napedowego, manewrowoscig, zdolno-
$cig przewozows itp. Niemniej, im ci¢zszy jest pojazd i wigkszymi zdolnosciami
przewozowymi si¢ cechuje, tym bardziej, przy maksymalnym spozytkowaniu tych
zdolnosci, spadaja jednostkowe koszty przemieszczania nim — malejg sumaryczne
zuzycie paliwa i emisja substancji szkodliwych, w tym CO,, oraz potrzeba mniejszej
liczby kierowcow. Dlatego jednostkowe koszty przemieszczenia — jak w podanym
przypadku — 600-kilogramowych palet bedg najwyzsze w sytuacji zastosowania lek-
kiego vana, najnizsze za$ — w opcji wdrozenia zestawu HCT. Do tego wraz ze wzro-
stem masy 1 wielkosci pojazdu/zestawu spada obcigzenie drog, przektadajace si¢ na
bezpieczenstwo poruszania si¢ po nich. Przykladowo, by przewiez¢ te sama analizo-
wang tu parti¢ tadunku, potrzeba sze$ciu klasycznych zestawow naczepowych, ktore
zajmuja pas jezdni krotszy ponad 14 razy niz dostawcze vany i niespetna 3,5-raza
krotszy niz 1zejsze, 2-osiowe cigzarowki dystrybucyjne (tab. 4).
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Jesliby zatem na tej podstawie porownac efektywnos$¢ i proekologiczno$¢ wyko-

rzystania jedynie czterech rodzajow pojazdow — lekkich aut dostawczych, cigzard-
wek $redniotonazowych oraz 2- i 3-osiowych ciezarowek klasy tonazowej cigzkiej,
to wowczas wnioski bylyby nastepujace (rys. 2):

liczba kierowcow: lekkie vany — 100, cigzaréwki §redniotonazowe — 30, 2-osio-
we ciezarowki klasy tonazowej ciezkiej — 17, 3-osiowe cigzarowki klasy tona-
zowej cigzkiej — 11;

zajmowana dtugos¢ pasa drogi: lekkie vany — 7100 m, cigzarowki $redniotona-
zowe — 2220 m, 2-osiowe ciezarowki klasy tonazowej cigzkiej — 1275 m, 3-osio-
we ciezarowki klasy tonazowej cigzkiej — 836 m;

zuzycie paliwa: lekkie vany — 94 ml/tkm, cigzaroéwki §redniotonazowe — 47 ml/
tkm, 2-osiowe cigzarowki klasy tonazowej ciezkiej — 34 ml/tkm, 3-osiowe cie-
zarowki klasy tonazowej cigzkiej — 28 ml/tkm;

emisja CO, na palete: lekkie vany — 48 kg, cigzarowki Sredniotonazowe —
25 kg, 2-osiowe ciezarowki klasy tonazowej cigzkiej — 17 kg, 3-osiowe cigza-
rowki klasy tonazowej cigzkiej — 14 kg.

Przyjmujac zatem jako baz¢ do dalszych rozwazan lekkie auta dostawcze, moz-

na stwierdzic¢, ze te teoretycznie wyliczone oszczednosci/redukcje wyniosa (tab. 5):

kierowcy: cigzarowki sredniotonazowe —70%, 2-osiowe ci¢zarowki klasy tona-
zowej cigzkiej —83%, 3-osiowe cigzarowki klasy tonazowe;j cigzkiej —89%;
zajmowana dlugos¢ pasa drogi: cigzarowki Sredniotonazowe —69,9%, 2-osiowe
cigzarowki klasy tonazowej ciezkiej —82%, 3-osiowe cigzarowki klasy tonazo-
wej ciezkiej —88,2%;

zuzycie paliwa: cigzardwki §redniotonazowe —50%, 2-osiowe cigzaréwki klasy to-
nazowej ciezkiej —63,2%, 3-osiowe cigzarowki klasy tonazowej cigzkiej —70,2%;
emisja CO, na palete: cigzarowki Sredniotonazowe —48%, 2-osiowe cigzarowki
klasy tonazowej cigzkiej —64,6%, 3-osiowe cigzarowki klasy tonazowej cigzkiej
—70,8%.

Tabela 5. Zasadnicze korzys$ci zwigzane z zastgpieniem w operacjach transportowych lekkich vanoéw
dystrybucyjnych przez cigzaréwki srednio- i wysokotonazowe

Kryterium oceny
Typ pojazdu . zajmowana dh.lgoéc’ e e emisja CO,

pasa drogi na palete
Lekki van 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Cigzarowki
sredniotonazowe —70,00% —69,90% -50,00% —48,00%
2-osiowe cigzardwki klasy
tonazowej cigzkiej —83,00% —82,00% —63,20% —64,60%
3-osiowe cigzardwki klasy
tonazowe;j cigzkiej —89,00% —88,20% -70,20% -70,80%

Pomiar dotyczy wykonania tej samej pracy przewozowe;j.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Oczywiscie przedstawione dane odnoszg si¢ do konkretnego przypadku prze-
wozow na dluzszym dystansie, a nie w typowym srodowisku miejskim, gdzie mimo
wszystko inne bylyby zuzycie paliwa czy realnie zajmowany pas drogi, szczegdl-
nie w trakcie poruszania si¢ z niska predkoscig i w zatorze. Osobng kwesti¢ sta-
nowi sama mozliwos$¢ bezposredniego bezproblemowego dotarcia w dane miejsce
—w tym wzgledzie lekki i kompaktowy van zawsze wykaze istotne przewagi w za-
kresie zajmowanego miejsca (zajmowanej powierzchni) i manewrowosci niz wie-
lotonazowa cigzarowka. Tym samym realnie odmienne mogg by¢ notowane koszty
paliwa i emisja CO, bezwzglgdna oraz w przeliczeniu na paletg czy przyczynianie
si¢ do wzrostu zatloczenia na drogach. Niemniej nadal takie same — by wykona¢
analogiczne zadanie przewozowe — moga by¢: liczba niezbednych pojazdow oraz
liczba obstugujacych je kierowcow. Dlatego dane te ewidentnie wskazuja, ze wraz
ze wzrostem dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu, gdy w petni spozytkowuje si¢
jego zdolnosci przewozowe co do masy i/lub objetosci tadunkowej, nastepuja:

1. Znaczna redukcja kosztow przemieszczania wskutek:

e zmniejszenia liczby kierowcoéw niezbednych do wykonania tej samej pracy prze-
WO0ZOWej;

e mniejszej sumarycznej liczby pojedynczych kurséw koniecznych do wykonania
tej samej pracy przewozowej — im wyzszymi zdolnosciami co do przemieszcza-
nia cechuje si¢ pojazd, tym mniej jest tych kursow;

e nizszych kosztow ubezpieczenia;

e nizszego przeliczeniowego zuzycia paliwa i nizszego bezwzglednego zuzycia
paliwa;

e mniejszych powierzchni i nizszych kosztow niezbgdnych w bazach na place po-
stojowe dla taboru (tabor dystrybucyjny rzadko bywa wykorzystywany przez
caly dzien i zazwyczaj w ciagu dnia pracy przynajmniej raz zjezdza do bazy) —
11 3-osiowych cigzaréwek klasy tonazowej cigzkiej czy w przypadku cigzarowek
2-osiowych — 17 klasy tonazowe;j ci¢zkiej czy nawet 17-30 klasy tonazowej $red-
niej (realnie wymiary 2-osiowej cigzaroOwki sredniotonazowej i 2-osiowej wyso-
kotonazowej moga by¢ zblizone) zajmuje mniej miejsca niz 100 lekkich vanow;

e kosztow obstugi i napraw.

2. Znaczna redukcja zattoczenia na drogach wskutek eliminacji czesci pojazdow.

3. Znaczna redukcja hatasu wskutek takze eliminacji czgsci pojazdow i pomimo
tego, ze pojazd ci¢zszy zazwyczaj emituje go wigcej niz lzejszy.

4. W sytuacji uzycia samochodow z tradycyjnym uktadem napgdowym znaczna
redukcja emisji zanieczyszczen, w tym CO,, wskutek sumarycznego zmniejszenia
zuzycia paliwa.

5. Znaczna redukcja zuzycia energii na wykonang prac¢ przewozowa, co do-
datkowo pozostaje istotne przy rozpatrywaniu pojazdow z w petni elektrycznym
uktadem napedowym. Mniejsze ogdlne zapotrzebowanie na energic oznacza zas:

e mniej koniecznej energii do wyprodukowania — spozytkowania na przewozy,

® mniejsze obcigzenie stacji fadujacych,
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® mniejsze zapotrzebowanie na akumulatory oraz mniejsze obciazenie przyrody
p6zniejszym ich recyklingiem,

® mniej wyemitowanych zanieczyszczen, jesli energia stuzaca do fadowania modeli
elektrycznych pochodzi z klasycznych elektrowni, niezaleznie od rodzaju uzywa-
nego w nich paliwa (wegiel kamienny, wegiel brunatny, olej napedowy, gaz).

Sa to wiec istotne korzysci ekonomiczne, ekologiczne i spoteczne. Przy tym
kwestia samych kierowcow wymaga tu pewnego doktadniejszego omdéwienia — po-
szerzonej i poglebionej analizy przedmiotowej. Po pierwsze, do prowadzenia lek-
kich aut dostawczych i vanow do 3500 kg dopuszczalnej masy catkowitej wystar-
czajace jeszcze jest prawo jazdy kategorii B, najczesciej posiadane, gdyz konieczne
do prowadzenia zwyktych aut osobowych. W rezultacie koszty pozyskania takich
kierowcow nie zaliczajg si¢ do relatywnie znacznych, poniewaz sg to kierowcy naj-
czgsciej dostepni na rynku. Po drugie, do prowadzenia wersji cigzarowek klasy to-
nazowej cigzkiej potrzeba juz kierowcoéw z prawem jazdy kategorii C, a zestawow
drogowych — kategorii C+E. Na rynku od dawna wystepuja silne 1 wcigz narastajace
braki zawodowe w tej profesji, co automatycznie przektada si¢ na wyzsze noto-
wane w niej zarobki. Niemniej nie sg to zarobki dwu- czy wigcej razy wyzsze niz
zarobki kierowcow z prawem jazdy wytacznie kategorii B. Tym samym po trzecie
— przy redukcji liczby kierowcow od 70 do 89%, czyli $rednio o ponad 3/4, nawet
zarobki kierowcow z kategorig C i C+E wyzsze o 50-100% niz zarobki kierowcow
z kategorig B oznaczaja, ze i tak pod tym wzgledem oplacalne staje si¢ wdrozenie
taboru jak najci¢zszego. Przyjmujac bowiem przyktadowo i w uproszczeniu zarobek
brutto kierowcy* z kategoriag B na 6000 PLN, a C/C+E na 10 000 PLN, to 100 kie-
rowcow z kategorig B bedzie kosztowaé pracodawce sumarycznie 600 000 PLN
miesigcznie. Tymczasem dla kierowcoéw z kategorig praw jazdy C/C+E miesiecz-
na warto$¢ tych zarobkow ksztattowac si¢ bedzie nastgpujaco: 30 — 300 000 PLN,
17 — 170 000 PLN, 11 — 110 000 PLN. Sa to w takim razie zarobki tacznie niz-
sze o odpowiednio: 300 000 PLN (-50%), 430 000 PLN (-71,6%) i 490 000 PLN
(—81,6%). Tym samym dochodzi do wyraznej redukcji kosztow osobowych, pomi-
mo — jak wskazano — wyzszych o przeszto 60% zarobkoéw kierowcoéw z prawem
jazdy kategorii B niz z prawami jazdy kategorii C oraz C+E. Im zatem cigzszy —
o wyzszych zdolno$ciach przewozowych — pojazd/zespdt pojazdow, tym bardziej
spadaja osobowe koszty jego eksploatacji.

Takze Renault Trucks® wskazuje, ze jedna 12-tonowa ci¢zardéwka ma zdolnosci
przewozowe trzech lekkich aut dostawczych. W dodatku w ostatnich latach sam wi-
zerunek — sposob percepcji i odbioru spotecznego — ciezarowki si¢ zmienia. Coraz
czgsciej zaczyna ona by¢ bowiem postrzegana jako niezbedne narzedzie do zaspo-

4 Na podstawie danych uzyskanych od przewoznikéw z regionu Wroctawia i okolic. Dane
dla okresu 2021-2022. Badani przewoznicy zastrzegli sobie anonimowo$¢, a autor nie byt w stanie
zweryfikowac prawdziwosci otrzymanych od nich informacji. Podane wartosci sg szacunkowe, ujmuja
zarobki kierowcow oraz koszty pracodawcow — wartosci $rednie.

5 https://www.renault-trucks.com/fr/newsroom/press-releases/renault-trucks-et-geodis-sassoci-
ent-pour-developper-un-nouveau-camion
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kajania istotnych potrzeb, a nie jako obiekt odpowiedzialny za zatloczenie, hatas,
emisje i zanieczyszczenie. Powyzsze zachodzi wskutek tego, ze cigzarowki stajg si¢
coraz bardziej przyjazne dla otoczenia, dzigki czemu lepiej ,,wtapiaja” si¢ w miej-
skie srodowisko (miejski krajobraz).

Kluczowa role we wprowadzaniu do miejskiej dystrybucji pojazdow cigzszych
(tab. 6) odgrywa zatem zdolno$¢ organizatoréw/operatoréow takich przewozow do
przenoszenia tadunkow — pracy przewozowej z pojazdow lzejszych na jak najciez-
sze. Oczywiscie, co nalezy tu bezwzglednie podkresli¢, taka mozliwos$¢ przenosze-
nia nie zawsze istnieje ze wzgledoéw praktycznych i organizacyjnych, a nickiedy tez
kosztowych i taborowych.

Tabela 6. Rodzaj pojazdu dystrybucyjnego i jego optymalizowane wdrozenie

Rodzaj obslugiwanego obiektu
maly sklep osiedlowy, mniejsze sklepy super- magazyn/
sklep w centrum sieciowe z latwym i hipermarket, centrum
miasta, male biura dostepem biurowce dystrybucyjne
Typ van cigzarowka 2-osiowa | ciezarowka 2-osiowa, 3-osiowa
pojazdu lub zestaw naczepowy/przyczepowy
klasy City

Zrbdto: opracowanie wilasne.

Mozliwos¢ ta wyraza si¢ poprzez:

e zdolnos$¢ do odpowiedniej organizacji prac,

e zdolnos¢ do komasowania jak najwigkszych tadunkéw w danej relacji przewo-
Zowej,

e wykorzystanie pojazdow 1zejszych na jak najkrotszym — ostatnim odcinku przewo-
zowym, czyli w dostawach nawet nie ostatniej mili, a ostatniego metra (last meter).
Powyzsze bedzie oznaczac:

e w przypadku sklepow mniejszych — obstuge jak najwickszej liczby z nich jed-
nym kursem jak najwigkszego/ci¢zszego pojazdu. Jest to wykonalne, gdy:

— dane sklepy naleza do jednej sieci, nawet jesli funkcjonuja na zasadzie fran-
CZyZy,

— dany przewoznik sam zaopatruje w dany asortyment towaréw okreslone
sklepy potozone w danej okolicy, przy czym nie musza to by¢ sklepy naleza-
ce do jednej sieci, ale moga naleze¢ do r6znych wtascicieli i w ogdle nie by¢
powiazane biznesowo ze sobg w jakikolwiek sposob. Tu wazne pozostaje
jedynie, by te sklepy w dany asortyment zaopatrywat jeden podmiot za po-
moc3g jednego pojazdu;

e w przypadku operatoréw logistycznych i innych dostawcow — przejscie do za-
opatrywania biur ciezszym taborem, co moze oznaczac:

— wykorzystanie w tym celu operatora — przewoznika zast¢pczego, a nie wias-
nego,

— obstuge wiekszego obszaru jednym przewozem.
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Przyklady rozwigzan technicznych

3.1. Rodzaje ciezarowek stosowanych

w ci¢zkiej miejskiej dystrybucji

Z punktu widzenia producentdéw ciezarowek, szczegolnie wysokotonazowych — kla-
sy tonazowej cigzkiej — miejskie towarowe Srodowisko transportowe cechuja:

duza i stale rosngca gestos¢ ruchu — zatloczenie,

wysoka czestotliwos$¢ operacji start-stop,

czeste interakcje z innymi uczestnikami ruchu, w tym tzw. niechronionymi, jak
piesi czy rowerzysci,

nieraz konieczno$¢ czestego zatrzymywania si¢ ze wzgledu na roztadunek badz
zatadunek,

koniecznos¢ stawania na parkingach dla aut osobowych, wjezdzania w zatoki,
stawania na chodnikach,

konieczno$¢ wjazdu w waskie uliczki, omijania innych, nieraz Zle zaparkowa-
nych/postawionych samochodow, zawracania na ograniczonej powierzchni,
rosnagce wymagania ekologiczne, w tym w zakresie emisji substancji szkodli-
wych i hatasu.

Dlatego warianty przygotowane do wykonywania zadan w srodowisku miejskim

muszg, a przynajmniej powinny, wyroézniac:

jak najnizej osadzona kabina, by utatwi¢ 1 uprosci¢ kierowcy wsiadanie i wysia-
danie;

dobra widoczno$¢ we wszystkich kierunkach, by podnie$¢ poziom bezpieczen-
stwa ruchu;

zautomatyzowana lub automatyczna skrzynia przektadniowa, by odcigzy¢ kie-
rujacego, szczegblnie w trakcie jazdy w zatorze czy mijania fragmentow trasy
z licznymi $wiattami czy rondami;

duzy kat skretu kot osi przedniej, by zagwarantowaé dobrg manewrowos¢, w tym
zredukowany promien skretu. W przypadku odmian wieloosiowych dla popra-
wy zwrotnosci — dalszej redukcji promienia skretu — z tylu czesto stosuje si¢ 08
ostatnig, wleczong skretna przeciwbieznie lub o$ pchang — przed osig napgdowa
— z kotami skrecanymi w tym samym kierunku co kota przedniej osi kierowanej;
zastosowanie paliw alternatywnych, jak gazy czy biopaliwa, oraz alternatyw-
nych zespotéw napedowych, w tym hybrydowych — spalinowo-elektrycznych,
w pehni elektrycznych i gazowo-elektrycznych (wodorowych z ogniwem pali-
wowym).
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Doprowadzito to do sytuacji, ze modele stosowane w miastach otrzymuja:

e klasyczne kabiny osadzone nizej, co utatwia m.in. zastosowanie ogumienia ni-
skoprofilowego, jak 17,5- albo 19,5-calowe, ewentualnie zamiast klasycznej
wprowadzenie kabiny klasycznej wysunietej do przodu i jeszcze nizej osadzonej
badz typowej kabiny niskowejsciowej. Przy tym w klasycznej kabinie liczba
stopni wejsciowych zalezy od wykonania danego pojazdu i rozmiaru zatozonych
opon — dwa stopnie wejsciowe stanowig standard, trzy sa stosowane dla duzych
rozmiaré6w opon. Mimo to z czgstym wchodzeniem i wychodzeniem nie po-
winno by¢ wigkszych problemow, co szczegolnie docenig kierowcy obstugujacy
miejska dystrybucje czy pracujacy w stuzbach komunalnych;

e nisko osadzone i wysuniete do przodu specjalne kabiny niskowej$ciowe;

e zautomatyzowane lub w peini automatyczne skrzynie przektadniowe;

e ckologiczne i proekologiczne napedy (zagadnienie to nie bedzie dalej rozwijane,
gdyz — jak wskazano na wstepie — zostato przez autora doktadnie omowione
w innej jego monografii);

e dla poprawy widocznosci:

— dodatkowe przeszklenie kabiny — obecnie w przypadku kabin klasycznych
polega ono na instalacji po stronie prawej — pasazera — dodatkowego dolne-
go okna, tzw. kraweznikowego. Dzigki temu kierowca moze lepiej obserwo-
wac u dohu t¢ cze$¢ bocznej sfery, co okazuje si¢ pomocne przy precyzyjnym
parkowaniu przy kraweznikach lub skrecaniu, gdy trzeba dostrzec przecho-
dzace osoby badz jadacych rowerzystow. Zarazem kabiny niskowej$ciowe
juz seryjnie charakteryzuja si¢ bardzo dobrym przeszkleniem zaréwno $cia-
ny czotowej — duza szyba przednia, jak i bokéw — duze, przeszklone drzwi
po stronie pasazera lub/i pasazera, i kierowcy;

— specjalne kamery do przekazywania obrazu przed i za pojazdem czy w ogodle
wokot calego pojazdu;

— w kabinach klasycznych jeszcze nizej poprowadzona dolng lini¢ szyby
przedniej, dla poprawy widocznosci tuz przed sama ciezaréwka.

Dobrym przyktadem takiej wlasnie nowoczesnej kabiny specjalnie zaprojekto-
wanej do eksploatacji w ztozonym $rodowisku miejskim jest pokazana w 2022 roku
kabina dla premierowych wowczas DAF-6w z serii XD'. Dzi¢ki duzej szybie przed-
niej z poprowadzong o 170 mm nizej tzw. dolng krawedzig widzialnosci kierujacy
niemal nie ,,gubi” z oczu osoby o wzroscie okoto 1,8 m, znajdujacej si¢ tuz przed cie-
zardwka. Kabing modelu XD wyposazono mianowicie w duza szybe przednia i duze
okna boczne z bardzo nisko umieszczong dolna krawedzia, co zapewnia przodujaca
w tej klasie widoczno$¢ bezposrednig. Uzyskano to w potaczeniu z niskim potoze-
niem kabiny (17 cm nizej niz w nowej wersji XF). Na pokazie wykonywano probe,
podczas ktorej holenderski kierowca demonstracyjny obchodzit catg kabine tuz przy

! Na podstawie materiatdw prasowych z prezentacji DAF-6w z linii XD, DAF Trucks, Barcelona,
pazdziernik 2022.
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niej — w odlegtosci maksymalnie 10-15 cm. Zaczynat po stronie lewej, nastepnie
skierowat si¢ na przdd, a konczyt po stronie prawej. Siedzac w dobrze ustawionym
fotelu, kierujacy ani na moment nie stracit z nim kontaktu wzrokowego. W trakcie
przenoszenia wzroku na prawg strong dobrag widoczno$¢ bezposrednia dodatkowo
poprawialo odpowiednie uksztattowanie tablicy rozdzielczej — tzw. tablica rozdziel-
cza Vision, poprowadzona nizej za centralng konsolg z wyswietlaczem oraz mocno
opadajaca do dolnej krawedzi przedniej szyby. Do tego niezwykle pomocna okazuje
si¢ seryjna — montowana w kazdym XD — funkcja DAF Corner View, z monitorem
wewnatrz kabiny, na stupku A, po stronie pasazera. System kamery przedniej, prze-
kazujacy obraz na ten monitor, pozwala bowiem zauwazy¢ kazdy obiekt z przodu,
w rezultacie minimalizujgc ryzyko potracen czy wypadkéw. Zarazem, nawet bez
systemu wspomagajacych kamer, widoczno$¢ na kraweznik po stronie pasazera za-
licza si¢ do przodujacych — opcjonalne boczne, dolne okno o duzej powierzchni
pozwala dostrzec wiele obiektow, reagowac na ruch ludzi i innych pojazdow, prowa-
dzi¢ niezaktocona obserwacje pieszych i rowerzystow oraz precyzyjnie manewro-
wac, w tym dojezdzac do kraweznika. W przypadku jazdy w mie$cie i wykonywania
dostaw cecha ta stanowi wazny walor uzytkowy. Warto tu wskaza¢, ze okno Direct
Vision spetnia tzw. standard londynski (London Standard) — zgodno$¢ z Londynem
20242, W przypadku XF z oknem w drzwiach i kamerami uzyskano — zgodnie ze
standardem londynskim — 3 gwiazdki, natomiast w przypadku XD — tez z oknem
w drzwiach i kamerami — 4 gwiazdki. Tym samym XD zabezpiecza najlepsza bez-
posrednig widzialno$¢ 1 widoczno$¢ na rynku. Kolejng zaletg stanowi tu bardzo do-
bre widzenie posrednie. W efekcie pod tym wzgledem otrzymuje si¢ jedna z najlep-
szych, o ile w ogole nie najlepsza (lata 2022-2023), kabing tego rodzaju w Europie.
Dobra widoczno$¢ posrednia uzupeia jeszcze system DAF Digital Vision.

Obecnie istnieje kilka podstawowych kryteriow klasyfikacji cigzarowek stosowa-
nych w ciezkiej dystrybucji miejskiej. W ciezkich przewozach towarowych w mia-
stach uzywane sa zarowno ciaggniki siodtowe, jak i podwozia. Obie te kategorie sa-
mochodow — w zalezno$ci od liczby osi — moga by¢ dwu- lub wieloosiowe (3-, 4- czy
nawet 5-osiowe). Poza tym da si¢ wydzieli¢ kilka innych kryteriow podziahu.

Ze wzgledu na liczbe powstajacych egzemplarzy pojazdy dzielimy na:
e seryjne wielkoseryjne,
e seryjne matoseryjne — niszowe,
e jednostkowe, w tym prototypowe i koncepcyjne.

2 Od 1 marca 2021 roku wszystkie ciezarowki o masie calkowitej powyzej 12 ton wjezdzajace
Iub eksploatowane w rejonie Wielkiego Londynu (Greater London) musza posiada¢ zezwolenie
bezpieczenstwa — tzw. Direct Vision Standard. Zezwolenie to jest darmowe i stanowi cze$¢ strategii
burmistrza Londynu i TFL Vision Zero, ukiernkowanej na wzrost bezpieczenstwa na drogach. Program
wymaga, aby wszystkie cigzarowki powyzej 12 ton, jezdzace w regionie Wielkiego Londynu, miaty
zezwolenie bezpieczenstwa na eksploatacje. Pojazdy te otrzymuja oceng od ,,zerowej” (najnizsza) do
~pieciogwiazdkowe]” (najwyzsza) w oparciu o poziom bezposredniego widzenia, jaki kierowca ma
przez okna kabiny (a nie przez kamery i lusterka), https://trans.info/pl/nowe-wymogi-dla-ciezarowek-
w-londynie-od-1-marca-ostatnie-dni-na-zalatwienie-formalnosci-224823
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Ze wzgledu na specyfike¢ kompletacji da si¢ wydzieli¢ modele:

standardowe,

standardowe zmodyfikowane — niszowe, zbudowane w pewnej liczbie w oparciu
o0 seryjng baze komponentowg pod katem zaspokojenia nieraz specyficznych po-
trzeb pewnych grup odbiorcow,

standardowe zmodyfikowane — jednostkowe, zawierajace pewne nowe rozwia-
zania i technologie — nieraz traktowane jako tzw. jezdzace laboratoria badawcze,
koncepcyjne — studyjne — zaprojektowane od podstaw jako pewne wizjonerskie
pomysty opracowan na przyszto$¢, przewaznie cickawe ideowo, nieraz w wy-
branych sferach zrywajace z wezesniej przyjetymi schematami, chociaz mogg-
ce zawiera¢ okreslone komponenty juz dostepne, lecz zazwyczaj odpowiednio
zmodyfikowane. Tego rodzaju wydania przysztosciowe zazwyczaj jako catos§¢
nie trafiajg do produkcji seryjnej, chociaz w seryjnych wersjach moga by¢ z nich
wykorzystane dane podzespoty czy technologie.

Ze wzgledu na przystosowanie do pracy w §rodowisku miejskim mozna wydzie-

li¢ cigzarowki z tzw. serii dystrybucyjnych:

standardowe, bez zadnych specjalnych modyfikacji,

standardowe, potem zmodyfikowane specjalnie pod katem eksploatacji w mia-

stach poprzez montaz dodatkowego okna po stronie pasazera czy/i dodatkowych

kamer dla poprawy widocznosci tuz przed samochodem, na boki i do tyhu,
specjalnie seryjnie zoptymalizowane do pracy w miastach. Ta optymalizacja
odbywa si¢ poprzez montaz dedykowanej kabiny niskowejsciowe;j. Jest to ka-
bina wysunieta do przodu i nizej osadzona. Wskutek tego znacznemu ulatwie-
niu i przyspieszeniu ulega wsiadanie do niej i jej opuszczanie, co przy czgstych
zatadunkach i roztadunkach odgrywa niebagatelne znaczenie. Ze wzglgdu na ich
pochodzenie i zatozenia konstrukcyjne — tzn. pod wzgledem budowy — te kabiny
niskowej$ciowe mozna podzieli¢ na:

— zmodyfikowane standardowe kabiny dystrybucyjne. Sg to przerobione kabi-
ny standardowe — wysuniete do przodu oraz zamocowane nizej. Takie kabiny
stosuja Volvo, Scania i Renault. Z technologicznego, obstugowego, produk-
cyjnego i ekonomicznego punktu widzenia wyjscie takie przeklada si¢ na
uzyskanie korzysci co najmniej czworakiego rodzaju: tzn. tatwos¢ i szybkosé
opracowania i wdrozenia do produkcji w powigzaniu z redukcja kosztow
oraz utatwieniem i potanieniem serwisowania i obrotu cze¢$ciami zamiennymi
w poréwnaniu z zaprojektowaniem od podstaw klasycznej kabiny niskowej-
sciowej. Mozna tu mianowicie spozytkowac kabiny juz dostepne i wytwarza-
ne masowo, a zatem tansze. Ceng jednak takiego rozwigzania pozostaje ogra-
niczenie wysokosci takich kabin i tym samym zapewnianej przez nie mimo
wszystko ograniczonej przestrzeni zyciowej wewnatrz. Poniewaz sg to kla-
syczne kabiny wagonowe, normalnie osadzane nad przednig osia, a nie przed
nig, maja mimo wszystko zredukowang wysoko$¢. Przy ich montazu nizej
i bardziej z przodu uzyskuje si¢ zredukowanie wysokosci poziomu podtogi,



3.1. Rodzaje cigzarowek stosowanych w ciezkiej miejskiej dystrybucji 81

co wymaga zastosowania zaledwie jednego stopnia wejsciowego, lecz nie
dochodzi do podwyzszenia takiej kabiny, a w szczegdlnosci jakze istotnego
wzrostu wysoko$ci drzwi, drugiego — obok niskiej podtogi — elementu prze-
ktadajacego si¢ na latwe oraz szybkie wsiadanie i wysiadanie. W ukladzie
konstrukcyjnym podwyzszenie zwigzane z podwyzszeniem wysoko$ci drzwi
wigzatoby si¢ bowiem z wejsciem juz w samg strukture kabiny, co z kolei
oznaczaloby koniecznos$¢ zrobienia nowych wytloczek, by¢ moze implemen-
tacji zmian w samej produkcji kabin — w ich spawaniu na zautomatyzowa-
nych liniach — i tym samym wigzatoby si¢ z potrzeba uzyskania nowej ho-
mologacji. Przy relatywnie niewielkim wolumenie byloby to jednak wyjscie
niezwykle kosztowne, nieznajdujace petnego uzasadnienia ekonomicznego.
W zwiazku z tym mozna spotka¢ pewna propozycje posrednig. Polega ona na
montazu na seryjnej strukturze dodatkowej nadbudéwki dachu. Nie zwigksza
ona wysokosci drzwi, czyli nie wptywa na szybkosc¢ 1 tatwo$¢ wsiadania i wy-
siadania, ale podnosi przestrzen zyciowg wewnatrz, co takze moga doceniaé
zatogi jezdzace w dystrybucji albo stuzbach komunalnych;

— specjalnie od podstaw przygotowane jako kabiny do miast. Tu najbardziej
znana i popularna jest seria Econic koncernu Mercedes. Kabiny te sa po-
zbawione licznych kompromisoéw, jak zmodyfikowane niskowejsciowe
kabiny standardowe. Ich opracowanie od postaw pozwolito mianowicie na
uzyskanie zauwazalnej poprawy w trzech zasadniczych obszarach. Sg nimi:
po pierwsze — zwigkszenie powierzchni przeszklonej, w tym wicksze prze-
szklenie przodu — seryjna szyba przednia o wigkszej powierzchni z bardzo
nisko poprowadzona dolna krawedzig — i lepsze przeszklenie bokow — w tym
nawet catych drzwi; po drugie — podniesienie wysokosci, co powigksza tzw.
przestrzen zyciowsa, utatwia zajmowanie miejsca wewnatrz, przebieranie si¢
czy przechodzenie na drugg strong; oraz po trzecie — wprowadzenie auto-
matycznie otwieranych drzwi bocznych o duzej wysokosci, rownej wyso-
kosci kabiny od poziomu podtogi do linii dachu, co z kolei przektada si¢ na
uproszczenie i przyspieszenie wsiadania i wysiadania.

Analogiczng do Mercedesa Econica specjalng kabing niskowejsciowa oferuje
rowniez brytyjska firma Dennis — model Eagle. Poza tym w przeszlosci takie spe-
cjalne wysunigte do przodu kabiny niskowejsciowe proponowaty m.in. Renault —
model Renault Access, od 2014 roku Renault D-Truck Access (przeniesiona kabina
Dennis Eagle), MAN — model TGA Low Entry — oraz turecki BMC — Enviro/Profes-
sional 628 Low Entry Cab.

Tym samym w uktadach eksploatacyjnym i kosztowym kabiny:

e standardowe sg opcjg najtansza w momencie zakupu, lecz mogaca wplywac na
pewne utrudnienie wykonywania operacji w miastach, szczegdlnie gdy wigza si¢
one z czgstym wsiadaniem i wysiadaniem;

e standardowe niskowejSciowe — stanowia wyjscie posrednie — sg drozsze niz ka-
biny standardowe nad osiag przednia, ale tansze niz klasyczne niskowejsciowe.
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Zapewniajg utatwienie wsiadania 1 wysiadania wskutek nizszego poziomu pod-
togi, ale nie wyzszych drzwi, oraz mogg zabezpiecza¢ wigksza przestrzen zycio-
wa w momencie montazu nadbudowki seryjnego niskiego dachu;

e niskowejsciowe — stanowig opcje najdrozszg, gdyz typowo niszowa, ale jedno-
cze$nie gwarantuja — jak wczesniej wskazano —najlepsza widocznos¢, najtatwiej-
sze i najszybsze wsiadanie i wysiadanie, najwyzszy poziom bezpieczenstwa oraz
najwigksza przestrzen zyciowg wewnatrz. Nadto moga mie¢ takze zredukowang
wysokos¢, co stanowi propozycje dla takich uzytkownikéw, jak straz pozarna
pod drabiny i podnosniki oraz energetyka/ekipy naprawcze pod podnosniki.

W takiej sytuacji to sam nabywca, rozpatrujagc wszystkie indywidualnie istotne
»Za” 1 ,,przeciw”, musi wybrac, ktora z tych opcji zamoéwié: czy postawi¢ na obniz-
ke kosztow zakupu, lecz potaczong z mozliwoscia dtuzszego wykonywania zadan,
czy wybra¢ wyjscie posrednie, niepozbawione wad, ale rownoczesnie wykazujace
pewne zalety, czy tez opowiedzie¢ si¢ za propozycja niskowejsciowa, wykazujaca,
poza wysoka cena, kluczowe zalety, szczegdlnie w klasycznej miejskiej eksploata-
cji. W zwigzku z tym kabiny:

e standardowe mogg by¢ wybierane jako opcja najtansza (gdy czynniki kosztowe
odgrywaja decydujaca role) oraz gdy dystrybucja wigze si¢ z dtugimi odcinkami
pokonywanymi poza miastem, a w samym miescie kierowca nie musi czgsto
wsiada¢ i wysiada¢ (przyktadowo dostawy calopojazdowe do supermarketow
czy miejskich logistycznych hubow przetadunkowych),

e standardowe niskowejsciowe moga by¢ wybierane, gdy jazdy odbywajag si¢
przewaznie w miescie, a dany podmiot — operator z powodow gtéwnie oszczed-
nos$ciowych — nie decyduje si¢ na wybor kabiny niskowejsciowej,

e typowe niskowejsciowe mogg by¢ wybierane, gdy jazdy odbywajg si¢ przede
wszystkim w miescie, a dany podmiot — operator chce zapewni¢ swoim pra-
cownikom w tym $rodowisku maksymalnie przyjazne i komfortowe warunki
wykonywania zadan.

Tradycyjnie te kabiny — niskowej$ciowe, w tym standardowe niskowej$ciowe,
byly montowane gléwnie w pojazdach do zabierania odpadéw statych (w popular-
nych $mieciarkach). Przyktadowo w 1980 roku® Scania zaproponowata 2-osiowy
typ LB81 4x2, zestawiony do pelienia funkcji miejskiej $mieciarki. Samo bazowe
szosowe podwozie LB81 bylo przygotowane do wiclu potencjalnych zastosowan.
Model ten stuzyl m.in. do przewozu i dystrybucji palet z tadunkami, zywnosci, odpa-
dow, oleju opatowego, mleka, mebli i wielu innych artykutéw. Eksploatowany jako
dystrybucyjna cigzarowka w gestym miejskim ruchu zazwyczaj byt zaopatrywany
w automatyczng skrzyni¢ przekladniowg Allison. Dealer Scanii w miejscowosci
Laxa w centralno-potudniowej Szwecji — obecnie Laxa Special Vehicles — przebu-

3 ]. Brach, Scania — Zindywidualizowana specyfikacja pojazdu — temat wcale nie taki nowy,
https://www.auto-motor-i-sport.pl/ciezarowki-i-autobusy/Scania-Zindywidualizowana-specyfikacja-
pojazdu-temat-wcale-nie-taki-nowy,33627,1
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dowatl LB81 do wygodnej porecznej $mieciarki. Poprzez obnizenie zarowno moco-
wania kabiny, jak i zawieszenia, krotka dzienna kabina mogta by¢ zainstalowana
20 cm nizej niz standardowa. Powyzsze zdecydowanie utatwiato wsiadanie do niej
1 jej opuszczanie, jawigce si¢ jako jakze wazna cecha dla zatog spedzajacych caty
dzien roboczy na wchodzeniu i wychodzeniu z kabiny.

Samo komunalne podwozie Scanii miato rozstaw osi 3,63 m i dopuszczalng
mas¢ catkowita 16 500 kg. Napedzat je 7,8-litrowy, 6-cylindrowy, rzedowy silnik
wysokoprezny Scania DS8 (DS8), z bezposrednim wtryskiem paliwa, wolnossacy
badZz z uktadem turbodotadowania. Jego moc maksymalna wynosita 167 KM bez
turbodotadowania i 210 KM z turbodotadowaniem.

Obecnie za$ kabiny klasyczne nizej zamocowane oraz typowe kabiny niskowe;j-
sciowe da si¢ spozytkowac¢ w wielu innych zastosowaniach — warianty samochodow
z takimi kabinami sg przeznaczone dla dystrybucji, stuzb komunalnych, operatorow
pocztowych/kurierskich, strazy pozarnej, ekip remontowych i budownictwa. Wi-
dokiem niskowejsciowej kabiny w uzytkowanych przez sektor budowlany glow-
nie szosowych tzw. miejskich wywrotkach i betonomieszarkach jeszcze kilka lat
temu wiele osob byloby zapewne mocno zaskoczonych, ale w niektorych duzych
miastach bedzie to wkrotce codzienno$¢. Proces ten zachodzi, gdyz ustgpstwa na
rzecz wielkosci przeswitu i kata natarcia tracg znaczenie wobec zalet tych rozwigzan
przydatnych w miescie, dzigki ktorym kierowcy znajduja si¢ blizej obiektow ich ota-
czajacych. Przyktadowo kabina niskowejsciowa* ogranicza ryzyko kolizji z pieszy-
mi o 20-40% wskutek zdecydowanie poprawionej tzw. bezposredniej widocznosci.
Do tego kierowca odnosi korzysci wynikajace z wyzszego poziomu bezpieczenstwa
i ergonomii, glownie przy czestym wsiadaniu i wysiadaniu. Poza tym, co juz do-
tyczy wszelkich rodzajéw kabin, kamery tylnego widzenia mogg obnizy¢ ryzyko
wypadkow podczas cofania o 40%.

Ogodlnie wigc ten wzrost zainteresowania kabinami niskowejsciowymi moze
wynika¢ z rosngcej popularnosci zrownowazonych rozwigzan transportowych, cha-
rakterystycznej dla organéw samorzadowych i rzadowych dziatajacych w duzych
aglomeracjach®. Wytyczaja one ramy prawne, do ktorych auta musza by¢ dopaso-
wane. Przykltadowo niskowejsciowa wywrotka wyposazona w dodatkowe okno
w drzwiach pasazera, napgdzana cichym silnikiem zasilanym biometanem jest
znacznie bardziej pozadana w $cistym centrum niz odmiany tradycyjne. W istocie
zatem strefy ciszy, niskiej emisji oraz przepisy odnosnie do bezpiecznej interakcji
z innymi pojazdami powoli i sukcesywnie eliminujg z miasta tradycyjne wywrot-
ki. Tym bardziej, ze wiele ciezaréwek budowlanych czesto pracuje w zattoczonych
aglomeracjach miejskich, gdzie w gtownej mierze oczekuje si¢ cichej pracy oraz
petnej kontroli nad taborem i dobrej widoczno$ci.

4 Na podstawie danych przekazanych przez Mercedesa na temat modelu Econic, 2020.
5 Tamze. Na powyzsze zwraca tez uwage Scania. Poza tym sektor budowlany w Anglii juz od
lat nabywa pewne partie modelu Econic, w tym 4-osiowego, do obstugi projektow w centrach miast.
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Ponadto przyktadowo Scania® moze zaopatrywa¢ egzemplarze z kabing nisko-
wejsciowa w funkcje przykleku, uruchamiang automatycznie po zaciagnigciu ha-
mulca r¢gcznego. Wowecezas, aby dostaé sie¢ do wnetrza z poziomu jezdni, wystarczy
jeden stopien, zlokalizowany tylko 44 cm nad nawierzchnig. W efekcie wysokos¢
podtogi nad powierzchnia jezdni wynosi tu tylko okoto 80 cm, co jednak do pew-
nego stopnia zalezy od rozmiaru ogumienia. Poza tym czeste wsiadanie i wysiada-
nie, przyktadowo przy zbidrce odpadoéw lub obstudze logistycznej dystrybucji czy
sektora kurierskiego/pocztowego, zdecydowanie utatwia fakt, ze nisko umieszczony
stopien wej$ciowy ma szeroko$¢ 79 cm. W przypadku rezygnacji z funkcji przykle-
ku stosowane sg z kolei dwa stopnie, a podloga znajduje si¢ na wysokos$ci zaledwie
93 cm. Oproécz tego stopnie zamocowano na jednakowej wysokosci po obu stronach.
Przy tym, niezaleznie od wydania, ze standardowym wyposazeniem w zwyklym try-
bie jazdy kabina ma przeswit z przodu o wysokosci okoto 24 cm. Inna jej zaleta
polega na tatwosci przechodzenia w poprzek — wystarczy pokona¢ przejécie przed
tunelem silnika, by m.in. bezpiecznie wysigs¢ od strony chodnika. Z tego rozwig-
zania beda tez korzysta¢ firmy zabudowujace, gdyz nadwozie moze si¢ zaczynac
zaledwie 42 cm za przednig osig.

Jednocze$nie — w odréznieniu od wigkszosci konkurentow — DAF nie planuje
przedstawi¢ klasycznej kabiny niskowej$ciowej ani zamontowac ktorej$ z kabin ni-
zej, z wysunigciem do przodu. Ten segment rynku potentat z Eindhoven postrzega bo-
wiem jako niezwykle niszowy. Poza tym jesli kabing wysunie si¢ do przodu, wzrasta
dhugo$c¢ zwisu przedniego, co z kolei negatywnie przektada si¢ na manewrowos¢ sa-
mochodu, szczegolnie podczas zawracania czy przejazdu przez krete, waskie uliczki.
Niemniej, z drugiej strony, pewien sens wykazuje wprowadzenie kabiny niskowe;j-
sciowej do miejskich ciggnikow siodtowych. To temat do rozwazenia na przysztosc.
Tym bardziej, ze w tych rozwazaniach warto jeszcze uwzgledni¢ dodatkowy element
— starzenie si¢ kierowcow. Na powyzsze zwrocit uwage holenderki przewoznik Den
Ouden® — Den Ouden Tanktransport z Alblasserdam, ktory uzywa ciggnika Scania
z niskowejsciowa kabing typu L jako forme pomocy starszym prowadzacym. W 2020
roku wprowadzit on do eksploatacji pierwsza w Holandii kabing Scania typu L, tzw.
ultraniskg, zastosowang w 2-osiowym, typowo szosowym ciggniku siodlowym 4x2,
dedykowanym do wykonywania zadan w tzw. cigzkiej dystrybucji lokalnej i regio-
nalnej. W tym przypadku kabing typu L zakupiono specjalnie ze wzglgdu na bardzo
niski poziom wejscia. Kierowca, ktory prowadzi, w sytuacji wykonywania zadan
w klasycznej dystrybucji w ciggu jednego dnia wsiada i wysiada bowiem z pojazdu
70 do 80 razy. Dlatego zarzad firmy chce, aby wszyscy jej pracownicy dotarli do

® Na podstawie danych przekazanych przez Scani¢ na temat kabin niskowejsciowych, 2021.

7 Rozmowa autora z przedstawicielami koncernu podczas prezentacji serii XD — Barcelona,
pazdziernik 2022.

8 https://www.scania.com/nl/nl/home/about-scania/newsroom/news/2020/den-ouden-zet-scania-
l-cabine-trekker-in-voor-welzijn-chauftfeur.html
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punktu przeznaczenia w zdrowy sposob. Coraz trudniej jest mianowicie znalez¢ do
tej pracy osoby przed 50. rokiem zycia, a dotychczas zatrudnieni si¢ starzeja.

Szosowy ciagnik Scania — 2-osiowy, z kabing typu L i 5-cylindrowym silni-
kiem o mocy maksymalnej 360 KM, wykonanym w technologii jedynie SCR — pod
kazdym wzgledem rozni si¢ od tego, co Den Ouden uzytkuje. Podmiot specjalizuje
si¢ w transporcie fadunkoéw ptynnych. W tej pracy zwykle jezdzi tabor z silnikami
z mocg okoto 450 KM. Zatem ten pojazd jest rzeczywiscie czyms innym. Dzieje si¢
tak, poniewaz wykonuje on takze inne prace niz zwykle. Firma uzywa go gtownie
w okolicach portu w Rotterdamie. Tam kierowca napetnia i1 roztadowuje cysterne.
Tak wigc jest obok swojego pojazdu prawie tak samo czgsto, jak w nim. To thuma-
czy, ile razy kazdego dnia musi wsiada¢ i wysiada¢. Zatem dwa szerokie stopnie
i funkcja przykleku stanowig naprawde duzy wklad w komfort i dobre samopoczucie
kierowcow. Na pierwszy stopnien o wysokosci zaledwie 20 cm wchodzi si¢ prosto.
Dziata to szybciej i jest doktadnie tym, co byto potrzebne z ergonomicznego punktu
widzenia. Wedlug Den Oudena powyzsze rekompensuje wyzsza ceng zakupu w po-
rownaniu ze zwykla kabing typu P. Z drugiej strony kierowca pozostaje z tego zado-
wolony. Ponadto taki pojazd mozna dtugo uzytkowaé. Ta Scania z fatwoscig moze
by¢ eksploatowana przez 10 lat, gdyz nie przejedzie wiecej niz 30 000 km rocznie.

Kabina Scania L to zwykle kabina dzienna z dwoma do czterech siedzen z przo-
du. Ze wzgledu na wysoka konstrukcje za siedzeniami w potaczeniu z silnikiem
w standardzie nie ma jednak ani t6zka, ani lodowki. Niemniej w tym przypadku nie
taki byt cel. Wlasnie dlatego Alblasserdam, dealer Scania, zabudowat 16zko i lodéw-
ke. Nie zdarza sie to czesto. Ale czasami okazuje si¢ wygodniej, gdy kierowca $pi
w samochodzie. To jest nadal mozliwe.

Chociaz kabina z bardzo niskim wejsciem zostata dobrze przyjeta, to poczatko-
wo istnialy pewne obawy i opory Na przyktad wystepowaly pewne watpliwosci co
do przyczepnosci pojazdu podczas jazdy bez naczepy. Obawiano si¢, ze ze wzgle-
du na pozycje¢ siedzacg z przodu kierowca bedzie odczuwal wszelkie nierownosci.
Ale okazalo si¢ to catkowicie bezpodstawne. Poniewaz ci¢zarowka ma pelne zawie-
szenie pneumatyczne, wygtadza nierdwnosci. Poza tym trzeba zachowac ostroznos¢
przy niektorych wagach z bocznymi belkami ostonowymi. Je§li wyltaczy si¢ silnik
i natychmiast otworzy drzwi, samochdd nadal kleczy. Wtedy istnieje mozliwosc,
ze spod drzwi uderzy w te belke. Nalezy na to zatem zwroci¢ uwage.

Pomimo bardzo dobrej widocznosci we wszystkich kierunkach Den Ouden na-
dal miat zainstalowana kamere martwego pola Corner Eye. Drugi aparat z tylu pod-
czas sprzegania zapewnia za$ kierowcy dobry widok na wysoko$¢ anteny. Cztery
dodatkowe $wiatta robocze utatwiaja z kolei pracg w ciemnosci.

Na koniec warto przeanalizowa¢ moce i momenty obrotowe instalowanych sil-
nikow. W przypadku:

e konfiguracji podwozi solo 4x2 i 6x2 wystarcza jednostki 280-340-konne (800-

-1300 Nm);

e zestawow naczepowych City z jedng naczepa, gdy masa calkowita zestawu nie
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przekracza 32 000 kg — analogicznie jak w odniesieniu do podwozi solo 4x2
1 6x2 — wystarcza jednostki 280-340-konne (1000-1300 Nm);

e zestawOw przyczepowych o masie catkowitej 32 000-36 000 kg — moga by¢
stosowane silniki 300-320-konne (1000-1300 Nm) badz juz konieczne okazg si¢
mocniejsze, 360-380-konne (1400-1600-1700 Nm);

e zestawow dwunaczepowych klasy City LHV-LZV wskazane sg silniki
380-460-konne (1600-2200 Nm). Oczywiscie nie mozna wykluczy¢ uzycia sa-
mochodéw z jednostkami nawet 480-520-konnymi (2200-2500 Nm).

Silniki 280-320-340-konne sg to jednostki 6-7-litrowe, 340-400-konne — 9-10-li-
trowe, 360-460-konne — 10-11-litrowe, 480-520-konne — 13-litrowe.

Tabela 7. Zasadnicze parametry cigzarowek z klasycznym ukladem napgdowym wykorzystywanych

w cigzkiej dystrybucji miejskiej — stan na 2023 rok

Silnik —
. Dopuszczalna maksymalne Skrzynia .
Typ pojazdu masa calkowita moc i moment przekladniowa Kabina
obrotowy
Podwozie 4x2 do 18 000-19 000 kg |280-340 KM, automatyczna lub | standardowa
800-1300 Nm zautomatyzowana | zazwyczaj
Podwozie 6x2 [ do 26 000-28 000 kg |300-340 KM, dzienna ~ krotka,
1000-1300 Nm standardowa
wysunieta
Ciggnik do 18 000-19 000 kg, |300-380 KM, i obnizona,
siodlowy dla zestawu do 36 1000-1700 Nm niskowej$ciowa
4x2 — zestaw 000-40 000 kg
klasy City
jednonaczepowy
Ciagnik do 18 000 kg, dla 380-460 KM, rzadko krotka,
siodlowy 4x2 zestawu do 56 000- | 1600-2200 Nm ZazZwyczaj
— zestaw klasy | -60 000 kg dluga, w opcji
City LHV-LZV z podwyzszonym
Podwozie 2-osiowe podwozie dachem
4x2 lub 6x2 do 18 000-
W zestawie -19 000 kg, 3-osiowe
przyczepowym | podwozie do 26 000-
Z przyczepa -28 000 kg, zestaw do
2-osiowa 36 000-40 000 kg
z dyszlem badz
centralnoosiowa

Zrodto: opracowanie wiasne.




3.2. Ekonomiczno-ekologiczne aspekty wdrozenia zestawow klasy LHV-LZV... 87

3.2. Ekonomiczno-ekologiczne aspekty wdrozenia
zestawow klasy LHV-LZYV do obstugi lancuchow
dostaw w ramach ci¢zkiej dystrybucyjnej logistyki
ostatniej mili w miastach — przyklad Holandii

3.2.1. Zdefiniowanie zestawu klasy City LHV-LZV

Jedna z propozycji sprzetowych umozliwiajacych uzyskanie korzysci ekonomicz-
nych i ekologicznych, ale jednocze$nie oznaczajacych konieczne zmiany organiza-
cyjne, jest wdrazanie wydtuzonych i ciezszych zestawow klasy miejskiej, nazwa-
nych City LHV-LZV lub inaczej City/Distribution LHV-LZV. Samo okreslenie LHV
to skrot z jezyka angielskiego od wyrazenia Long Heavy Vehicle, co na jezyk polski
da si¢ przettumaczy¢ ciezki zestaw wydtuzony — zestaw-pojazd/zestaw pojazdow
ciezki i dtugi. Funkcjonuja takze nazwy: holenderska LZV i niemiecka EC — Euro-
Combi. Wyrazenia — skroty angielskie LHV/EC oraz holenderski LZV mozna uzy-
wac w pelni zamiennie.

W praktyce LHV to zestaw wydtuzony do 25,25 m, zgodnie z zasadami tzw.
europejskiego systemu modutowego EMS, ale o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 40 000 kg, a realnie ponad 48 000 kg, jesli jako dolng granice w tej sferze
przyjmie si¢ ograniczenie czeskie. Przy tym jednoczesnie wartos¢ tej dopuszczalne;j
masy catkowitej dla zespotu nie moze przekroczy¢ 60 000 kg (64 000 kg) — tym
samym dopuszczalna masa catkowita calosci zawiera si¢ w przedziale od 48 000
do 60 000 kg (64 000 kg).

Koncepcja City LHV-LZV, czyli miejskiego zestawu dystrybucyjnego o zwigk-
szonych dhugosci i dopuszczalnej masie catkowitej, stanowi zas przeniesienie idei
zestawow LHV-LZV do $rodowiska dystrybucyjnego — tzn. dostaw ostatniej mili
realizowanych cigzkimi zestawami. Dostawy takie zazwyczaj sa wykonywane
pomiedzy regionalnymi centrami dystrybucyjnymi/logistycznymi a konkretnymi
punktami przeznaczenia — sklepami kategorii super- badz hipermarket, czyli na dy-
stansie w jedng stron¢ przecigtnie maksymalnie do 50-60 km czy 100-120 km poza
Holandig. Jako sprzet transportowy wykorzystywane sg tutaj kombinacje klasy 1zej-
sze 1 krotsze LHV-LZV, czyli o masie catkowitej powyzej 48 000 kg, ale ponizej
60 000/64 000 kg, oraz o dlugosci w zakresie 18,75-25,25 m. Zespoty takich pojaz-
dow sktadaja si¢ z:

e 2-osiowych ciggnikow siodtowych,
e 1-,2-lub 3-osiowych miejskich naczep dystrybucyjnych,
e ewentualnie 2-osiowego wozka tacznikowego — tzw. dolly.

W kategorii zestawoéw klasy LHV-LZV miejskie kombinacje LZV okreslane
sg jako zestawy — konfiguracje typu B, zawierajace: ciggnik + naczepg¢ + naczepe
(B-podwojne/B-double — ciagnik + naczepa tacznikowa (/ink trailer) + naczepa
lub ciggnik + naczepa + dolly + naczepa). Takie zestawienie odroznia zestaw B
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od innych mozliwych konfiguracji LHV-LZV, okre$lanych jako A, C, D i E. Pierw-
sza z konfiguracji B sktada si¢ z jednostki holowniczej potaczonej z naczepg wy-
posazong w sprzeg siodlowy — siodto z tytu. Za pomocg tego siodta druga naczepa
zostaje z tytu potaczona z pierwsza naczepa. Ewentualnie stosuje si¢ alternatywe
z potaczeniem pierwszej naczepy z drugg za pomoca wozka tacznikowego dolly.
Wowczas obie naczepy — przednia i tylna — moga by¢ tego samego rodzaju — tzn.
zadna z nich nie musi by¢ tacznikowa, co pozwala na stosowanie zwyktych na-
czep, zdecydowanie tanszych i mniej skomplikowanych pod wzgledem budowy
niz tacznikowe. Role tacznika tradycyjnych naczep przejmuje tu bowiem wozek
dolly, ktérego brak w opcji pierwszej, gdyz tam przednia z naczep pelni wlasnie
funkcje tacznikowa.

0Od 2007 roku konfiguracja B stala si¢ popularna jako konfiguracja z naczepa-
mi miejskimi do dystrybucji. W tej sytuacji sa to dwie naczepy: mierzace 8,00 m
i 13,60 m lub 10,60/10,65 m kazda. W pierwszym przypadku wystepuja wiec same
naczepy — z krotsza i1 dluzsza przestrzenig tadunkowa, w drugim dwie naczepy
o tej samej lub zblizonej dtugosci przestrzeni fadunkowej (zazwyczaj 9,6-10,6 m).
W konfiguracji B sa mianowicie tez uwzgledniane dwie naczepy z wozkiem lacz-
nikowym dolly (B-double + dolly). Przy tym sama konfiguracja podwdjne B jest
znana na calym $wiecie i stosowana w roznych segmentach rynku. Obie kompletacje
B-podwojne sa takze zestawami klasy City LHV-LZV i kategorii LHV-LZV.

Jako ciagnik wystepuje za§ zazwyczaj ciagnik przystosowany do eksploatacji na
srednich dystansach, co w obecnych realiach oznacza nastepujaca jego kompletacje:
e kabina dluga z dachem o normalnej wysoko$ci badZ podwyzszonym,

e silnik 9-10, maksymalnie 11-litrowy o mocy maksymalnej od 360 do 450-460 KM
1 maksymalnym momencie obrotowym od 1600 do 2200-2300 Nm,

e zautomatyzowana skrzynia biegow.

Przy takich rodzajach sprzetu transportowego mozliwe sg nastepujace zestawie-
nia naczep w potaczeniu z takim typem 2-osiowego ciggnika (rys. 3):

e 2- 3-osiowa naczepa posrednia — acznikowa — link trailer — tzn. z siodtem z tytu
poditaczona do 1- albo 2-osiowej naczepy czy nawet standardowej, 3-osiowe;j,
13,6-metrowej;

e 3-osiowa naczepa tacznikowa z podtaczona do niej z tylu naczepa 2-osiowa;

e 1-lub 2-osiowa naczepa podtaczona do 1- lub 2-osiowej dolly potaczonej z na-
stepng naczepa 1- lub 2-osiowa. Wdrozenie dolly stanowi alternatywe wobec
zastosowania naczepy lacznikowej. Pojawia si¢ tu jednak kwestia wyboru:

— czy opiera¢ zaopatrzenie na dwoch standardowych krétszych naczepach

i dolly, co nieco utrudnia i wydtuza operacje rozformowania i pdzniejszego
formowania dluzszego zestawu;

— czy uzywac naczepy tacznikowej jako substytutu dolly (substytucja mie-
dzy naczepa tacznikowg a dolly), co nieco upraszcza i przyspiesza operacje
rozformowania i formowania dluzszego zestawu, lecz oznacza, ze w ruchu
miejskim jeden z ciagnikow bedzie musiat operowac z taka dtuzsza naczepa,
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nieraz nawet 3-osiowa, co moze nieco negatywnie wptywaé na manewro-
wos¢ takiego zestawu, a glownie na operowanie nim w waskich, kretych
uliczkach centrow.
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Rys. 3. Mozliwe konfiguracje City LHV-LZV —u goéry z dwiema dwuosiowymi naczepami

City 1 wozkiem tacznikowym dolly, posrodku z miejska naczepa jednoosiowa, wozkiem dolly

i standardowa naczepa 3-osiowa, 13,6-metrowa, u dotu z 3-osiowa naczepa tacznikowa — link trailer
i ponownie standardowg naczepg 3-osiows, 13,6-metrowa

7Zrédto: D-Tec — materiaty promocyjne, 2011.

Problem z wtasciwym doborem naczepowych sktadowych zestawu — jesli istnie-
je taka opcja — da si¢ rozwigza¢ na samym poziomie koncepcyjnym. Jesli dostawy
odbywaja si¢ do punktoéw z bardziej utrudnionym dostgpem w sferze manewrowosci,
wowczas lepsze wyjscie stanowi kombinacja z dwiema naczepami i dolly. Jesli zas
do obstugiwanych nalezy punkt o mniej problematycznym dostgpie transportowym,
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wtedy do jego zaopatrywania mozna wybra¢ zestaw z naczepg tacznikowa. Szcze-
golnie, ze wlasciwa kombinacja LHV-LZV zapewnia bardziej wydajny transport’.
Transport dostawczy w miastach stawia bowiem duze wymagania naczepom/ze-
stawom naczepowym, zwigzane z przewozem ladunkéw, gdyz niezbedne sa w tym
przypadku elastyczne, solidne, a przede wszystkim zwrotne naczepy pozwalajace na
sprawne manewrowanie na matej przestrzeni. Zarazem, co wazne, naczepy te moga
wystapi¢ ze wszystkimi rodzajami zabuddéw najczesciej stosowanymi w $srodowi-
sku miejskim, czyli skrzyniowa, kurtynowa, furgonowa, izotermiczng i chtodnicza.
Moga tez stuzy¢ do elastycznej dostawy zarowno do duzych sklepow, jak i do osob
prywatnych. Pomocne w tym okazujg si¢ przewaznie krotka konstrukcja uzupehio-
na przez podnoszong przednia o$ przy co najmniej dwoch osiach i/czy kierowang 0$
tylng. Dzieki temu naczepa staje si¢ tak zwrotna, jak to tylko mozliwe, nawet w trud-
nej dystrybucji miejskiej. W rezultacie dostawy moga si¢ odbywac szybko i spraw-
nie, glownie w duzych centrach miast, aby zminimalizowa¢ opdznienia w ruchu.

Takie miejskie naczepy na rynek holenderski produkujg glownie rodzime
przedsiebiorstwa. Burgers'® oferuje dwa typy City LZV: jeden zawiera przednig
naczepe o dtugosci 8,20 m i tylng 2- lub 3-osiowa o diugosci 13,60 m. Drugi
wariant to potaczenie z dwiema naczepami miejskimi o dlugosci 10,5 m. Ponadto
LHV-LZV moze mie¢ sterowane osie. Naczepy sa sprzegane ze sobg za pomocag
wozka 1- lub 2-osiowego.

Pod nazwg 2-City!! potaczenie wytworcow nadwozi Van Holten/Stam/Broshuis
w 2009 roku wprowadzito na rynek kombinacje LHV z dwiema naczepami/przy-
czepami o dhugosci 10,4 m, przy czym jedna z tych naczep jest 1-osiowa, druga
2-osiowa (rys. 4). Potaczenie takie zostalo zatwierdzone przez RDW (holenderski
urzad ds. pojazdow). Wyjatkowe pozostaje to, ze obie naczepy majg sterowane prze-
ciwbieznie osie — w naczepie 2-osiowej w system skretu zaopatrzono drugg o$ — tyl-
ng, co przektada si¢ na wyrazng poprawe¢ manewrowos$ci. Dzigki temu nie istnieje
dalsza konieczno$¢ przenoszenia tadunkow z LHV do naczep miejskich lub innych
pojazddéw w celu przeprowadzenia sprawnej dystrybucji miejskiej. Dwie identyczne
naczepy, opcjonalnie dostepne jako przyczepy dwuosiowe, sa sprzggane za pomoca
przedniego jednoosiowego wozka jezdnego. Wozek ten mozna rowniez podigczy¢
bezposrednio do ciaggnika. Poniewaz obie naczepy maja t¢ sama dtugos¢ (10,4 m),
w rezultacie da si¢ maksymalnie wykorzystac¢ ich wymiennos$¢. W efekcie w oparciu
o cztery moduty pojazdowe — ciggnik siodlowy, 1-osiowa dolly, naczepa 1-osiowa,
naczepa 2-osiowa — mozliwe sg nastepujace zestawienia:

® H.J. Quak, Improving urban freight transport sustainability by carriers — Best practices from
The Netherlands and the EU project CityLogm, Procedia — Social and Behavioral Sciences, 2012, 39,
s. 158-171.

10 https://www.burgersgroup.com/specials/

1" https://www.heisterkamp.eu/nl/trailer-rental/2-assige-city-trailer https://www.ttm.nl/transport/
stadsdistributie/broshuis-ontwikkelde-city-1zv/22671/
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e ciagnik siodtowy, naczepa 1-osiowa, 1-osiowa dolly, naczepa 2-osiowa,
ciggnik siodlowy, naczepa 2-osiowa, 1-osiowa dolly, naczepa 1-osiowa,
dwa oddzielne zestawy — ciagnik siodtowy i naczepa 1-osiowa oraz ciggnik sio-
dtowy i1 naczepa 2-osiowa.

T e
- =
O — v}
- i -

Rys. 4. Koncepcja 2-City

Zrodto: Broshuis — materialy promocyjne, 2010.

Wdrozenie tu 1-osiowej dolly realnie powoduje, Ze potaczona z nig naczepa staje
si¢ tradycyjna przyczepa.

W ramach tej wspotpracy Broshuis budowatl sterowane naczepy i wozek dolly,
a Van Holten i Stam zajmowaly si¢ konstrukcja i wykonczeniem. Od razu zwracano
takze uwage, ze duza grupa doméw towarowych zamowita kilka nowych naczep 2-City.

27 pazdziernika 2009 roku Van Eck'? poinformowat, ze skomercjalizowat kon-
cepcje LHV rowniez w odniesieniu do transportu dystrybucyjnego. Poniewaz firma
ta zalicza si¢ do niezwykle innowacyjnych, jest to koncepcja nieco odmienna od
pozostatych. Zanim Van Eck opracowat swoja stosowng propozycje w postaci Urban
ECKO CO,MBI, intensywnie stuchat zyczen i potrzeb przewoznikow w transporcie
dystrybucyjnym. Rezultat stanowi wigc rozwigzanie transportowe Scisle pasujace do
praktyki transportu dystrybucyjnego.

Urban ECKO CO,MBI to przede wszystkim kombinacja LHV do transportu dys-
trybucyjnego bez wozka dolly. Uzywajac kombinacji LHV sktadajacej si¢ z 2 naczep
miejskich o dtugosci 10 650 mm kazda, przewoznik moze pokonywac duze odlegltosci

"> Van Eck — materiaty prasowe na temat Urban ECKO CO,MBI, pazdziernik 2009.
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z tym rozwigzaniem transportowym i rozmieszcza¢ pojazdy oddzielnie do dystrybucji
miejskiej. Poza kombinacjg naczep miejskich 2 x 10 650 mm, Urban ECKO CO,MBI
wystepuje w wersji dwoch naczep o dtugosciach 9500 mm i 11 850 mm oraz w wersji
dwbch naczep o dlugosciach odpowiednio 8235 mm i 13 600 mm (rys. 5).

Urban ECK

Urban ECKO CO,MBI I 1 x 9,500 mm and 1 x 11,850 mm
[ Urban £CHO CO,MBI
e

Urban ECKO CO,MBI k1 x 8,235 mm and 1 x 13,600 mm
Urban £C10 GO MBI
e

Rys. 5. Zestawy klasy City LZV — Van Eck Urban ECKO CO,MBI
Zrédto: Van Eck — nateriaty promocyijne, 2020.

Innowacja, ktora tu wyrozniata Van Eck, byl system osi przesuwnych (kie-
rowanych) w przedniej naczepie. W efekcie stato si¢ mozliwe wykonanie jednej
kombinacji LHV z dwiema naczepami miejskimi, a uzycie oddzielnego wozka
dolly przestalo by¢ konieczne. Aby zapewni¢ optymalny rozktad mas, przednia
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naczepa miejska ma 3 osie. O$ przednia to o$ sztywna, ktora moze by¢ podnoszona
automatycznie. W pozycji wysunietej (LHV) naczepa porusza si¢ trzema osiami.
W pozycji ztozonej dwie osie sg podnoszone automatycznie. Przy tym druga o$
to o$ wleczona. W pozycji wsunietej (LHV) dzieki opcji stabilizacji o$ ta blokuje
si¢ automatycznie przy predkosci powyzej 35 km/h. Trzecia o$ zostata za§ zaopa-
trzona w system skretu wymuszonego, opartego na zwrotnicy. W pozycji wysu-
nigtej i wsunigtej o$ ta skreca takze w pozycji przeciwzwrotnej. Zastosowanie tu
zwrotnicy wymuszonej powoduje, ze zostaje zapewniona stabilno$¢ przy dziata-
jacych sitach bocznych, jakie wystepujg podczas jazdy na zakrecie. Nad trzecia
osig znajduje si¢ siodlo, ktore jest opuszczane. Ma takg samg wysokos$¢, jak siodto
w ciagniku. Tylna naczepa miejska ma za$ lacznie dwie osie. O$ przednia to o$
sztywna. Na zyczenie klienta moze by¢ réwniez podnoszona. Aby utrzymac si¢
w promieniu skretu, tylng o§ wyposazono w wymuszony uktad kierowniczy. Dzig-
ki tym zaawansowanym ukladom kierowniczym powstaje mniej uszkodzen, a zu-
zycie opon jest utrzymywane na akceptowalnym poziomie. W efekcie wdrozenie
uktadu kierowniczego obu naczep powoduje, ze przewoznik dystrybucyjny bez
problemu moze dotrze¢ do wszystkich miejsc w centrach miast, do ktérych moze
takze dotrze¢ ,,normalna” naczepa miejska.

Ogolnie Urban ECKO CO,MBI zawiera jednoczesnie dwie miejskie naczepy.
Moze pomiesci¢ 84 kontenery rolkowe, ktore w innym przypadku musiatyby zostac¢
zabrane przez dwa oddzielne samochody/krotkie zestawy. Powyzsze niezaprzeczal-
nie skutkuje redukcjg zuzycia paliwa, a tym samym emisji CO,. Ponadto, w prze-
ciwienstwie do kombinacji LHV wykorzystujacych oddzielny wozek dolly, Urban
ECKO CO,MBI sktada si¢ z dwoch naczep, a nie z trzech pojazdow ze wzgledu na
wysuwany zespot osi, co z kolei oznacza krotszy czas manewrowania. W dodatku
nie istnieje potrzeba pozostawiania luznego wozka i pdzniejszego odebrania go.

Podczas opracowywania Urban ECKO CO,MBI wiele uwagi poswigcono bez-
pieczenstwu catego pojazdu oraz szybko$ci sprzegania i rozprzggania tylnej nacze-
py. Caty system chowania i wysuwania jest w petni sterowany z kabiny za pomo-
cg sterownika PLC. Odblokowywanie i blokowanie mozna przy tym kontrolowac
w pelni automatycznie, analogicznie jak wsuwanie i wysuwanie podpor. Oprocz
tego zastosowano w pelni automatyczne blokowanie i odblokowywanie zlaczy
pneumatycznych oraz potgczen elektrycznych i ABS. Oznacza to, ze kierowca nie
musi wysiada¢ z kabiny, aby wykona¢ jakgkolwiek z tych czynnosci.

Poza tym w trakcie projektowania Urban ECKO CO,MBI starannie rozwazono
uzycie minimalnej liczby osi. £acznie Urban ECKO CO,MBI z 2 naczepami miej-
skimi ma 5 osi. Pozostate dwa warianty maja tacznie odpowiednio 4 i 5 osi. Staran-
nie rozwazono rowniez najwyzsza mozliwa tadowno$¢ netto. Ladownos$¢ netto obu
naczep miejskich (w oparciu o 2 osie) wynosi okoto 16 500 kg na naczepe 1 wzra-
sta przy uzyciu 3 osi. Obie naczepy miejskie mogag by¢ jeszcze wyposazone w tyl-
ne windy zatadowcze. Tylna naczepa miejska moze tez dosta¢ tylna zamykang lub
przesuwna klape. Przednia naczepa moze natomiast otrzymac podno$nik portalowy.
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Ze wzgledu na produkcje naczep pigtrowych, Van Eck ma bowiem duze do§wiadcze-
nie w stosowaniu i uzytkowaniu wind portalowych. Do tego Urban ECKO CO,MBI
moze by¢ zaopatrzony w system przetadunkowy. Agregat chtodniczy z przodu bywa
wtedy zastepowany przez chlodziarke podpodtogows, a platforme zaladunkowa
naczepy przedniej da si¢ wykorzysta¢ jako najazd.

Urban ECKO CO,MBI jest dostepny w réznych wydaniach konstrukcyjnych:
jako wersja chlodnicza do transportu tadunkéw kondycjonowanych — w kontrolo-
wanych temperaturach — lub konstrukcja ze sklejki — furgon — do tadunkéw suchych.
Korzystajac z Urban ECKO CO,MBI w dystrybucji nocnej pojazd moze spetnia¢
warunki certyfikatu PIEK. Obie naczepy mogg by¢ wyposazone w chtodni¢ z przo-
du. Poniewaz Urban ECKO CO,MBI zostal zbudowany z trwatych i zréwnowa-
zonych materialow, wedtug Van Ecka naczepy wykazuja bardzo dlugg zywotnos¢.
Oznacza to, ze oszczedno$ci w kosztach catkowitych w catym okresie eksploatacji
naczep z nawigzka rekompensuja nieco wyzsze koszty inwestycji w ten sprzet trans-
portowy.

W ostatnich latach miejska konfiguracje B LHV zaczeli takze wprowadzac inni
dostawcy i wypozyczalnie. Dotyczy to City LHV-LZV bez oddzielnego wozka. Jed-
ng z takich wypozyczalni jest Twan Heetkamp'3. Model proponowany przez niego
charakteryzuje si¢ krotka rozsuwang naczepa z dwiema osiami. Na naczepie tej znaj-
duje sie platforma tadunkowa o dtugosci 7,80 m. Gdy kierowca uruchomi hamulce
naczepy i zwolni system przesuwny, moze przesuna¢ do przodu czegsé tadunkowa,
aby naczepa mogta rowniez dziata¢ jako naczepa tacznikowa. Da si¢ wowczas do
niej podlaczy¢ z tytu zwykla naczepe o dtugosci 13,60 m. Oprocz dwoch sztywnych
osi dostepna jest tu wersja ze sterowang tylna osig.

Kolejnym dostawca byt Tracon Trailers'. W 2009 roku ten producent wpro-
wadzit na rynek odmiang Combitrain. W przypadku tego typu LHV-LZV przednia
naczepa otrzymata opcj¢ przesuwania modutu tadunkowego. Gdy modut ten zostaje
przesuniety do przodu, z tytu da si¢ dotaczy¢ druga naczepe. Tylna naczepa moze
by¢ istniejaca standardowa naczepa City. Inni dostawcy to Jumbo i Heiwo (Heiwo
Carrosseriefabrieck Wolvega)'®, ktorzy wprowadzili na rynek wariant ,,TrICS”'¢,
gdzie TrICS oznacza skrét od wyrazenia Trailer Integrated Coupling System — zin-
tegrowany w naczepie system sprzegania-potaczania). W kombinacji tej mozna
przesung¢ modut tadunkowy do przodu, odstaniajgc wowczas z tytu siodto dla dru-
giej naczepy. Obie osie pierwszej naczepy sa sterowane elektronicznie, podobnie
jak dwie tylne osie drugiej naczepy. Do tego w przedniej naczepie mozna zamowic
harmonijkowe drzwi i solidng opuszczang plyte rampy zatadunkowej. W rezultacie

13 https://www.tipeurope.nl/. W czerwcu 2019 roku inny holenderski gracz branzowy — Pacton
Trailers przejat aktywa zbankrutowanego producenta naczep Tracon Trailers z Giessen, w tym aktywa
marki Ecocombi, https://www.pacton.nl/nieuws/pacton-neemt-activa-tracon-trailers-over/

4 https://www.youtube.com/watch?v=HgCiMIIKyqY

15 https://www.heiwo.nl/producten/lzv-combinatie/

16 https://www.trucksnl.com/used-diversen-lzv-trics-geen-dolly-4194450-vd
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z fatwoscig da si¢ zatadowac przednia naczepe bez koniecznosci odczepiania nacze-
py tylnej, w tym celu tadunek przelotowo przemieszczajac przez t¢ naczepe druga
— tylng. Przy czym Heiwo dostarcza takze zwykle naczepy miejskie, jak 2-osiowe,
przeznaczone dla Melis Logistics z Duiven!”. Heiwo przekazato temu przewozniko-
wi krotkie 2-osiowe naczepy ze sterowanymi osiami, o dlugosci 10,9 m i wysokosci
wewnetrznej 2,65 m. Maja one nadwozia ze sklejki z atestem XL, podloge z twar-
dego drewna z wpuszczonymi szynami Loadlok i tylne drzwi wyposazone w windg
typu slider D’Hollandia o dlugosci platformy 2000 mm.

Obecnie (2023 rok) z podmiotéw holenderskich oferte uzupelniaja m.in. THT
New Cool i STERK trailers'®. Ten drugi proponuje 2- i 3-osiowe naczepy tgczniko-
we, w tym z tylna osig skrecang przeciwbieznie i z zabudowami typu furgon/izoter-
ma i kurtyna. Do tego dochodzg turecko-niemiecki Kéassbohrer i finski Ekeri Oy"
oraz niemieckie Schmitz Cargobull®® i Krone?!. Ekeri moze dostarczy¢ niezwykle
ciekawe naczepy miejskie, w tym z drzwiami po obu bokach (w scianach bocznych),
co zdecydowanie utatwia i przyspiesza proces zatadunku i roztadunku zarowno
W magazynie/centrum logistycznym, jak i w konkretnym sklepie (rys. 6). Szczegol-
nie wazne pozostaje to, ze dzieki tym bocznym drzwiom do rampy zestaw nie musi
podjezdzac¢ wylacznie od tytu, ale jest to mozliwe takze z boku, co moze oznaczaé
eliminacj¢ zawsze ktopotliwego manewrowania na ograniczonej powierzchni/w li-
mitowanej przestrzeni.

Rys. 6. Finska miejska 2-osiowa naczepa dystrybucyjna Ekeri Oy z systemem drzwi bocznych

Zr6dto: Ekeri Oy — materiaty promocyjne, 2022.

17 https://www.heiwo.nl/actueel/nieuws/plywood-2-as-city-opleggers-melis-logistics/. Melis Lo-
gistics jest statym klientem Heiwo, a odkad zostat nagrodzony krélewskim predykatem, pozwolono mu
dziata¢ jako dostawca do Krolewskiego Domu.

18 https://sterktrailers.com/trailers/1zv/
https://ekeri.com/pl/rozwiazania-transportowe/#naczepy
https://www.cargobull.com/en/products/box-body/box-semi-trailer/s-ko-city
21 https://www.krone-trailer.com/polski/produkty/naczepy-chlodnie/cool-liner-city/

19

20
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Wsrod zas podmiotow niemieckich to Krone promuje typ SER 10 zLNZ-S z se-
rii Cool Liner City, ktory wyrdzniaja: podwozie w wersji miejskiej dostgpne w opcji
1-, 2- lub 3-osiowej na 27 lub 33 europalety, nacisk na siodto 12 000 kg, dopuszczal-
na masa catkowita 22 000 kg (mozliwa technicznie), masa wlasna okoto 6500 kg
(bez agregatu chtodniczego), dtugos¢ wewnetrzna w swietle 10 845 mm, szeroko$¢
wewnetrzna w $wietle 2460 mm, wysoko$¢ wewnetrzna w §wietle 2550 mm, sze-
rokos¢ zewnetrzna 2600 mm oraz dobra zwrotno$¢ dzigki instalacji wymuszonego
uktadu kierowniczego i katowi skretu przeciwbieznego tylnej osi dochodzgcemu
do 25°, co przektada si¢ na bezproblemowe wykonywanie manewrow nawet w naj-
ciasniejszych miejscach.

Natomiast w koncernie Schmitz Cargobull mozna zamowi¢ miejskie naczepy z se-
rii SKO — 1-, 2- lub 3-osiowe, o dtugosci wewngtrznej nadwozia odpowiednio 11,
12,3 1 13,4 m, wewngtrznej szerokosci nadwozia 2460 lub 2490 mm, wysoko$ci we-
wnetrznej nadwozia 2350-3000 mm, z miejscem na 27/30/33 europalety lub 26 palet
ISO (rys. 7).

SKO024-LZG SKO18/20-LZG SKO10-LZG
l r 33 EURO-Pallets 7 r T
33 EURO-Pallets 30 EURO-Pallets 27 EURO-Pallets
| | ! | 27 EURO-Pallets |
SK024-LZ2G SKO018/20-LZG SKO10-LZG
Internal 13403 mm Intemal 13403 mm 12343 mm 11043 mm Intenal 11043 mm
length 33EP length 33EP 30EP 27EP length 27EP

Rys. 7. Miejskie naczepy Schmitz Cargobull

Zrédto: Schmitz Cargobull — materiaty promocyjne, 2022.

Takie 1-2-osiowe miejskie naczepy dystrybucyjne sa to zazwyczaj naczepy
z zabudowg typu furgon albo izoterma/chtodnia ewentualnie — rzadziej — nadwo-
zie kurtynowe oraz mogg mie¢ z tylu zainstalowang wlasnie o$ skrgcang prze-
ciwbieznie, dla poprawy manewrowosci, w tym redukcji promienia skretu. Dhu-
go$¢ takich naczep — z wylaczeniem tacznikowych — wynosi najczesciej do 11 m
(10,2-10,6 m). Do tego w zestawie podczas gdy tylna naczepa moze by¢ wyposa-
zona w podnoszong wind¢ zatadunkowa lub winde¢ wsuwang pod spod, przednia
naczepa — naczepa tgcznikowa — moze by¢ zaopatrzona w windg przesuwna lub
wspornikowa ewentualnie rozktadany podest, utatwiajacy bezposredni przelotowy
przesyt tadunku mig¢dzy naczepami. Na granicy miasta, na wybranym parkingu,
taki wydtuzony i ciezszy zestaw jest rozformowywany na dwa niezalezne, kazdy
ze swoim ciagnikiem siodlowym. Przy czym moze to by¢ juz ciagnik tzw. miejski,
ktory cechuja:
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e krotka, dzienna kabina lub kabina wysunieta do przodu, o zredukowanej wyso-
kosci wejscia — tzw. niskowejsciowa w celu utatwienia pracy kierowcy, w tym
poprawy widoczno$ci oraz wsiadania i wysiadania;

e moze niskoprofilowe ogumienie;

e silnik spalinowy o pojemnosci 6-7 I, mocy maksymalnej 260-340 KM i mak-
symalnym momencie obrotowym 1000-1400 Nm. Niemniej coraz czesciej kla-
syczne jednostki wysokoprezne sa tu zamieniane — ze wzgledow ekologicznych
— na jednostki gazowe czy zelektryfikowane uktady napedowe — hybrydowe —
spalinowo-elektryczne lub w petni elektryczne;

e automatyczna skrzynia biegdw przy jednostce wysokoprezne;.

Jednoczes$nie taki lekki ciagnik — tzw. miejski (city tractor) w pordwnaniu z cigg-
nikiem przygotowanym do obshlugi ruchu na dtuzszych — $rednich trasach wyr6znia
si¢ dla wydan z tradycyjnym uktadem napgdowym:
® nizszg masg wlasng — o przynajmniej kilkaset kilogramow — wskutek montazu:

mniejszej 1 1zejszej krotkiej kabiny zamiast diugiej, 1zejszego i mniejszego sil-

nika o nizszej pojemnosci, 1zejszej skrzyni biegéw, 1zejszych ogumienia i mostu
napedowego, zbiornika paliwa o mniejszej pojemnosci;

e nizszych kosztow eksploatacji, w tym nizszego zuzycia paliwa, w trakcie wyko-
nywania zadan w srodowisku typowo miejskim;

e lepszych warunkéw pracy dla prowadzacego.

Ciagnik taki jest bowiem koncepcyjnie i kompletacyjnie zoptymalizowany wias-
nie do wdrozenia w warunkach ruchu w klasycznej dystrybucji. Zarazem dopusz-
czalna masa catkowita takiego miejskiego zestawu jednonaczepowego nie przekra-
cza 36 000-37 000 kg.

3.2.2. Implementacja koncepcji City LHV-LZV
i korzysci biznesowe zwiazane z jej wdrozeniem?

Pojawienie si¢ naczep miejskich i dozwolona przez prawo mozliwo$¢ taczenia ich
w konfiguracje City LHV-LZV EMS 25,25 m/60 000 kg do dystrybucji produktow
do supermarketéw otworzyly kompletnie nowe opcje i modele biznesowe w kreowa-
niu fancuchow logistycznych w realizacji dostaw na ostatniej tzw. ciezkiej mili dys-
trybucyjnej. Zalete te obecnie spozytkowuje sig, co ciekawe, praktycznie wytacznie
w Holandii, nie za$ w Szwecji i Finlandii, gdzie od ponad ¢wier¢wiecza w normalne;j
eksploatacji znajduja si¢ zestawy klasy LHV 25,25 m/60 000-64 000 kg, a od prze-
szto dekady trwa wprowadzanie jeszcze dtuzszych i cigzszych zestawow kategorii
MLHV-HCT-HCY, o dlugosci rzedu 32-34 m i masie catkowitej od 72 000-76 000 kg
do nawet 104 000 kg. Z cala pewnos$cig na takg sytuacj¢ w obu skandynawskich

22 Pordéwnaj J. Brach, Ekonomiczno-ekologiczne aspekty wdrozenia zestawow klasy LHV-LZV
do obstugi tancuchow dostaw w ramach ciezkiej dystrybucyjnej logistyki ostatniej mili w miastach —
przyktad Holandii, Economics and Organization of Logistics, 7(2), 2022, SGGW Warszawa, s. 19-36.
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krajach zasadniczy wptyw na fakt, ze — poza obszarami generalnie na potudniu —
sg to panstwa stabo zaludnione. W zwiazku z tym zestawy klasy City LHV mogtyby
tam znalez¢ zastosowanie gtownie w obstudze realnie nielicznych duzych osrodkow
miejskich, jak aglomeracje Sztokholmu i Goteborga oraz Helsinek. Inng kluczowsa
kwestia tu pozostaje, ze zarowno w Szwecji, jak i Finlandii mozna uzywac pojazdow
o wickszej wysokosci (do 4,2 czy nawet 4,4 m). Powyzsze nawet przy krotszym
zestawie czy wrecz pojezdzie solo w pewnym zakresie subsydiuje koniecznos¢ eks-
ploatacji dtuzszej kombinacji, gdyz wicksza przestrzen tadunkowa zyskuje si¢ tu nie
wskutek wzrostu dtugosci zabudowy, a jej wysokosci.

W Holandii® za$ takie rozwigzania sprzetowo-organizacyjne zwiazane z City
LHV-LZV — zwanymi tam City LZV — z powodzeniem funkcjonuja od konca pierw-
szej dekady tego stulecia, podczas gdy same zestawy LHV-LZV sa dopuszczone do
ruchu od prawie ¢wier¢wiecza, najpierw na etapie probnym, potem juz w eksplo-
atacji na limitowang skale. Przy czym do prowadzenia zestawow City LHV — City
LZV kwalifikuja si¢ wylacznie do§wiadczeni kierowcey frachtowi, ktorzy zasiadajg
za kierownicg przez co najmniej 5 lat. Z certyfikatem LHV otrzymujg oni réwniez
7 godzin ¢wiczen dodanych do ich o$wiadczenia Code 95. Jednak sam fakt stoso-
wania w ruchu wewnetrznym, poczatkowo nawet w niezwykle ograniczonym za-
kresie, dtuzszych — 25,25-metrowych i ci¢zszych — 60-tonowych zestawow dat tam-
tejszym operatorom sposobnos¢ zdobycia bezcennego do§wiadczenia w mozliwie
maksymalnie efektywnym czasowo, kosztowo i organizacyjnie spozytkowaniu ich
zdolnosci przewozowych. T¢ unikatowa wiedz¢ mogli wiec przenie$s¢ do segmen-
tu lokalno-dystrybucyjnego. Przy tym sama specyfika holenderskiego rynku logi-
styczno-transportowego powoduje, ze funkcjonujace na nim podmioty niezwykle
umiej¢tnie potrafig polaczy¢ doswiadczenie z zakresu pelnej obstugi logistycznej
— poziomu 3 czy 4 PL ze zintegrowang pozalogistyczna — wsparta o szereg ustug
dodatkowych — komplementarng obstugg kompleksowa oraz dzialalnoscia czysto
transportowg. Przyktadami takich graczy sa: DeRijke, Peter Appel, Simon Loos
(obecnie Peter Appel i Simon Loos sa po fuzji i od 1 stycznia 2022 roku dziata-
ja jako jedno przedsigbiorstwo), Cornelissen, Tinie Manders B.V., Van Straalen de
Vries Transport BV (VSDV), G.SNEL, Melis Logistics B.V., St. van den Brink, Vos
Logistics, De Rooy, Van den Heuve, Axell Logistics czy Van Heezik. Kluczowa rolg
przy wdrazaniu przez nich zespolow klasy City LHV-LZV odgrywajg w takim razie
posiadane unikatowe:

e wiedza, kompetencje i doswiadczenie w tej dziedzinie,

e zdolnosci organizacyijne,

e wczesniejsze dobre do§wiadczenie z klasycznymi zestawami LHV-LZV-EC,

e wypracowane modele odpowiedniej wspolpracy biznesowej z klientami — zle-
ceniodawcami,

2 https://open-pilot.overheid.nl/epository/ronl-archief-44290494-6512-4d88-9bdd-3f8cc06e5b33/
1/pdf/en-20lhvs-20in-20the-20netherlands-20final.pdf, https://cornelissen.nl/winkeldistributie/
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e specyfika samego wewnetrznego holenderskiego rynku logistyczno-transporto-
wego, dajagca mu pewna naturalng ochrong, jak dopuszczenie do normalnego
ruchu ciezszych i dtuzszych zestawow, w dodatku tworzonych gtownie przez
naczepy 1 przyczepy o rzadko spotykanych poza Holandig cechach konstruk-
cyjnych, jak przesunigte osie, specjalne uktady sterowania osiami czy nieco od-
mienna budowa podwozi i nadwozi.

Wszystko to powoduje, ze w samym uktadzie koncepcyjno-wdrozeniowym ho-
lenderskie podmioty z tego segmentu maja pewne wyjatkowe przewagi nad rywala-
mi z innych krajow. Do tego dochodzi specyfika Holandii jako panstwa, z perspek-
tywy segmentu logistyczno-transportowo-dystrybucyjnego naznaczona przez:

e niezwykle duzg gestos¢ zaludnienia — miasta i osady potozone niezwykle bli-
sko siebie, przektadajaca sie na duzg gestosc sieci sklepow, w tym supermarke-
tow, co automatycznie oznacza relatywnie male odlegto$ci migdzy nimi, wazne
przy planowaniu rozformowywania i p6zniejszego formowania City LHV-LZV.
Powyzsze powoduje zatem wyksztatcenie si¢ dosy¢ specyficznej sytuacji w tym
wzgledzie, charakterystycznej de facto jedynie dla Holandii. Wobec tego pewne
rozwigzania sprawdzajace si¢ tam realnie okazujg si¢ niezbyt mozliwe do pet-
nego skopiowania w innych panstwach. W rezultacie w przypadku pozostalych
krajow, z mniejsza gestoscig zaludnienia i brakiem tak wielu takich duzych sku-
pisk ludnosci, analogiczng propozycj¢ z powodzeniem w gltdéwnej mierze da sig
wdrozy¢ na obszarach metropolitalnych/aglomeracyjnych/konurbacyjnych;

e wysoki standard i poziom zycia, przektadajacy si¢ na wysokie wymagania co do
jakosci codziennej obstugi;

e zdolnos¢ do placenia/inwestowania w innowacyjne i drogie rozwigzania trans-
portowe, ktore jednak dzigki swojej daleko posunietej specjalizacji dajag mozli-
wos¢ pozniejszej znacznej redukcji kosztow jednostkowych, szczegdlnie z sa-
mej holenderskiej perspektywy, przy tamtejszych wysokich kosztach pracy.

Od samego poczatku w Holandii kombinacje City LHV-LZV s3 wykorzy-
stywane glownie do dystrybucji, przewaznie przez sieci supermarketéw, duzych
detalistow, sektor kwiaciarski i firmy transportujace kontenery. Do niedawna
pojazdy LHV-LZV stuzyly prawie wylacznie do przewozu migdzy obszarami prze-
mystowymi a miejscami dystrybucji (hurtownie, centra dystrybucyjne, aukcje itp.),
ale wlasnie szybko rozwijajacym si¢ zastosowaniem staje si¢ wdrozenie LHV-LZV
w dystrybucji — jako City LHV-LZV, z dwiema tak zwanymi naczepami miejski-
mi o dtugosci najczesciej 10,4-10,6 m. Wazng zaletg stanowi tu uniwersalnos¢* —
zestaw City moze by¢ uzywany jako City LHV-LZV, ale po rozformowaniu pozwala
korzysta¢ z obu naczep niezaleznie. Tym samym taka konfiguracja — w zaleznosci
od chwilowych potrzeb — oznacza sposobnos¢ maksymalnie elastycznego przetrans-
portowania tadunku z jednego centrum dystrybucyjnego do drugiego lub do sklepu.
Zarazem pojazd taki idealnie nadaje si¢ do dystrybucji miejskiej ze wzgledu na prze-

2 https://www.voslogistics.com/de/vos-logistics/aktuell/erwerb-neuer-lang-lkw-combitrains
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waznie instalowane w naczepie klape tadunkowg i 0§ wleczong. Oprocz czystego

i cichego transportu zapewnia rowniez lepsze wykorzystanie dostepnej pojemnosci.

Tym samym z jednej strony taczy elastyczno$é, z drugiej strony przektada si¢ na

zZrownowazony rozwoj.

W zalezno$ci od rodzaju zastosowanej naczepy zestawy City LHV-LZV mozna
wykorzystac:

e naczepy furgonowe, izotermiczne i chtodnicze — do obstugi sieci sklepéw spo-
zywezych, ze sprzgtem AGD/RTV (furgonowe), hoteli czy sieci duzych restau-
racji i fast-foodow;

e naczepy kurtynowe — do obstugi sieci sklepéw z materiatami budowlanymi
czy ogrodniczymi, ktore nie musza si¢ wcale znajdowac blizej centrow miast,
ale moga by¢ zlokalizowane nawet na ich obrzezach, przyktadowo w parkach
handlowych.

3.2.3. Analiza wdrozen i wykorzystania zestawow City LHV-LZV

Ponizsze przypadki biznesowe ilustruja zastosowanie tej innowacyjnej kombinacji
City LHV-LZV.

Dostawca ustug logistycznych Cornelissen Transport and Logistics® z siedzi-
ba w Nijmegen®: to holenderska firma bedaca jednym z pionierdw wykorzystania
LHV-LZV w Holandii. Podaje ona, Ze innowacja dzigki wykorzystaniu zespotow
City LHV-LZV wykazuje petne uzasadnienie biznesowe. Podmiot ten jest dostawca
ustug logistycznych z flota okoto 90 pojazdoéw bedacych wlasnoscia i 30-40 wynaj-
mowanych. W 2009 roku eksploatowat trzy zespoty LHV-LZV/City LHV-LZV. Dwa
dodatkowe takie zestawy wowczas zamowiono, a byty one dostarczone w marcu
2010 roku. Kazdy z trzech pierwotnie zamoéwionych miat inng konfiguracjg. Pierw-
szy LHV-LZV (w uzyciu od 2005 roku) to cigzarowka z przyczepa (konfiguracja C).
Ten LHV-LZV stuzyt do przemieszczania tadunkéw migdzy centrami dystrybucji.
Drugi LHV-LZV to konfiguracja B — potaczenie z naczepa 8 m i naczepg 13,60 m.
Trzecia LHV-LZV to typowa miejska naczepowa konfiguracja B z dwiema naczepa-
mi o rownej dlugosci 10,55 m i wozkiem tacznikowym dolly (rys. 8). Drugi i trzeci
LHV-LZV mozna wykorzysta¢ w dystrybucji sieciowej, gdyz naczepy da si¢ odia-
czy¢. Wedtug Cornelissena druga i trzecia konfiguracja LHV-LZV wydaje si¢ mie¢
najwigkszy potencjat na przysztos¢. Podmiot zamierzat wiec naby¢ kilka dodatko-
wych naczep miejskich, najprawdopodobniej w proporcji 25% z powierzchniami
fadunkowymi 8 m i 13,60 m oraz 75% z dwiema roéwnymi naczepami o dlugosci
10,55 m. Dlatego Cornelissen byl pierwsza firmg transportowa, ktéra do miejskie-

% https://www.d-tec.nl/Home.aspx, D-Tec

2 Longer and Heavier Vehicles in the Netherlands. Facts, figures and experiences in the period
1995-2010, Directorate General for Public Works and Water Management (Rijkswaterstaat), marzec
2010 (wywiad z panem Zwartem z Cornelissen Transport), pazdziernik 2009, s. 53, https://puc.over-
heid.nl/PUC/Handlers/DownloadDocument.ashx?identifier=PUC_135890 31&versienummer=1
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go transportu dystrybucyjnego zaczgta uzywac wilasnie kombinacji City LHV-LZV
z dwiema naczepami miejskimi o dtugosci 10,6 m — doktadnie 10,55 m kazda — byty
to wowczas nowe B-D CityDolly opracowane przez Burgers i D-Tec?’. Zestaw do-
starczony do Cornelissen Transport sktadat si¢ przy tym z dwédch wyjatkowo cichych
zabudow chlodniczych FRC z dwuczesciowym podnosnikiem AMA typu slider. Ta
kombinacja z w petni wymiennymi miedzy sobg naczepami i wozkiem tacznikowym
dolly mogta zabra¢ maksymalnie 84 kontenery na kotkach lub 40 palet blokowych.
Aby moc optymalnie manewrowac¢ w waskich obszarach miejskich, naczepy katego-
rii City wyposazono w jedng lub dwie osie skretne. W dystrybucji miejskiej kierow-
ca mogl zostawi¢ jedng naczep¢ w punkcie sprzegania na obrzezach miasta, druga
za$ zabra¢ do miasta w celu zatadunku/roztadunku, a nastepnie wroci¢ do punktu
wymiany naczep w celu realizacji analogicznych zadan z druga naczepa. W rezul-
tacie mogt najpierw operowa¢ w miescie z jedng naczepa z punktu rozformowania
zestawu City LZV na skraju miasta, a nastgpnie wroci¢ do tego punktu, potem z ko-
lei analogiczng operacj¢ zrealizowac z druga naczepa. Szczegoélnie, ze podiaczanie
1 odtaczanie bytlo relatywnie szybkie i proste dzigki systemowi D-Tec.

W ten sposob Cornelissen (rys. 8) jezdzi pojazdami m.in. dla Alberta Heijna
i Kruidvata. W odniesieniu do sieci Albert Heijn obstuguje potaczenie z centrum
dystrybucyjnego Albert Heijn w Tilburgu do punktu konwersji Cornelissen. Tam
dtugi zestaw jest rozformowywany, a poszczegdlne naczepy sg prowadzone na dys-
trybucyjnym odcinku ostatniej mili przez mniejsze ciagniki siodtowe. Poza tym
kombinacja LZV jezdzi migdzy centrum dystrybucyjnym duzego supermarketu, po-
lozonym okoto 60 km od Nijmegen, i samym Nijmegen. Kazda naczepa zawiera
tadunek dla jednego sklepu, wiec w Nijmegen dwie naczepy sa od siebie oddzielane
1 ostatnig mil¢ przejezdzajg z cigzarowka zasilang CNG — na poczatku byt to spe-
cjalnie dedykowany do obstugi miast 2-osiowy miejski gazowy ciagnik siodtowy
Mercedes Econic.

“\CORNELISSEN “\CORNELISSEN I
\"l Nijmegen \"’ Nijmegen e

s o Sl 5o—. o cammd =

Rys. 8. Zestaw City LHV-LZV Cornelissena z dwiema naczepami City i wozkiem facznikowym dolly

Zrédto: Cornelissen, https://cornelissen.nl/winkeldistributie/

Wykorzystanie tych pojazdéw LHV w codziennej dystrybucji w supermarke-
tach zostalo przeanalizowane i ocenione. Uzyskane wyniki determinowaly przyszte

2T Eerste B-D CityDolly bij Cornelissen, https://www.ttm.nl/materieel/opleggers/eerste-b-d-city-
dolly-bij-cornelissen/23400/
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zaangazowanie 1 wszelkie punkty do poprawy, wynikajace z codziennej praktyki.
Na tej podstawie przedsigbiorstwo wskazuje, ze pierwszy wdrozony do eksploatacji
miejski City LHV-LZV byt wyzwaniem w zakresie planowania i magazynowania.
Niezwykta nowa koncepcja musiala bowiem zosta¢ wiaczona do istniejacych ope-
racji logistycznych. Na przyklad ogolnie LHV-LZV potrzebuje dodatkowej prze-
strzeni manewrowej wokot centrum dystrybucji oraz wyboru bezpiecznego i tatwo
dostepnego, dos¢ duzego miejsca — parkingu — dla rozformowania/sformowania ze-
stawu. Problemy te zostaty relatywnie szybko rozwigzane i pojazdy City LHV-LZV
zaczety by¢ z powodzeniem uzywane w normalnej codziennej eksploatacji. Zespoty
takie okazuja si¢ niezwykle zrownowazone w zwyklym dziataniu, poniewaz zuzy-
waja tylko 10% wigcej paliwa, podczas gdy moga przewiez¢ o 50% wigcej fadunku.
Dla Cornelissen konieczne jest, aby w peti spozytkowac ich zdolnos$ci przewo-
zowe. Mozna to jednak zrobi¢ tylko przy stalych klientach i tym samym statych
obstugiwanych dla nich tancuchach dostaw. Ponadto niektorzy z glownych klien-
tow Cornelissen, tacy jak Albert Heijn i Kruidvat, silnie motywujg do inwestowania
w zestawy dostawcze klasy LZV. Wraz ze swoimi klientami podmiot wskazuje wiec,
7e innowacje w transporcie drogowym moga si¢ przyczyni¢ do redukcji zatorow,
emisji 1 zuzycia paliwa. Przy tym Cornelissen i jego klienci maja wysokie oczeki-
wania co do rozwoju technologii City LHV-LZV. Innowacja, ktora najbardziej inte-
resowala tego operatora, byt szczegdlnie zatadunek i roztadunek dwoch naczep bez
odtaczania drugiej naczepy. W odpowiedniej lokalizacji moze to generowac znaczng
oszczednosé czasu, nawet do pottorej godziny dziennie.

Bardzo szybko inne firmy transportowe wykazaty zainteresowanie koncepcja,
a oprocz nowych naczep chtodni i izoterm do przewozu tadunkéw niekondycjo-
nowanych wykorzystywane sg naczepy miejskie. Przyktadowo w 2010 roku® B-D
CityDolly LHV odebrat St. van den Brink — przewoznik z siedzibg w Ermelo. Byta
to koncepcja City LHV opracowana przez Burgers Carrosserie i D-Tec. St. van den
Brink szczegolnie dobrze odpowiadato takie rozwigzanie LHV z dwiema naczepami
miejskimi potaczonymi wozkiem jezdnym, gtéwnie wtasnie w miejskim transporcie
dystrybucyjnym. Na pewno dlatego, ze w ramach tej koncepcji mozna wybrac r6z-
ne dtugos$ci naczep. St. van den Brink dodal przy tym do swojej floty r6zne wozki
B-D CityDolly i naczepy. Wybrano kombinacje z naczepami chtodniami o dlugosci
8,20 m z tylng klapg 1 Double Deck w potaczeniu ze standardowymi naczepami
o dtugosci 13,60 m. Zdecydowano si¢ réwniez na 2-osiowe naczepy chtodnie o dtu-
gosci 10,55 m z drzwiami przesuwnymi, za ktérymi mozna doda¢ naczepy o dtugo-
$ci 11,23 m. Ogolnie przewoznik wprowadzit do eksploatacji kilka naczep Double
Deck firmy Burgers i uzywa B-D CityDolly, aby przejac szczyty dziennego zakresu
transportu w dystrybucji detalicznej.

2 B-D CityDolly LZV voor St. van den Brink, https://www.ttm.nl/transport/stadsdistributie/b-d-
citydolly-lzv-voor-st-van-den-brink/28402/
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Z zestawow klasy City LHV-LZV w dostawach do miast i w polaczonej z nimi
cigzkiej logistyce dystrybucyjnej ostatniej mili korzysta takze inny holenderski de-
talista — Albert Heijn (AH) wchodzacy w sktad Grupy Ahold. Ma on trzecig czg¢sé
rynku z czterema rodzajami sklepow: 800 sklepow dzielnicowych stanowi naj-
wiekszy odsetek, wiele z nich jest otwartych do 20:00, cze$¢ do 22:00, a wybrane
takze w niedziele. Te ostatnie wymagaja zatem dostaw poza klasycznymi godzina-
mi pracy. I wlasnie tu sprawdzano nowe ekologiczne zestawy. Przy czym Albert
Heijn zdecydowat si¢ na rozpoczgcie wykorzystania takich pojazdéw dopiero pod
koniec 2009 roku. Jednoczesnie wezesniej zamierzat zaczac¢ korzysta¢ z podwdjnej
naczepy miejskiej, ale z przyczyn technicznych nie byt gotowy do takiego uzytku.
Do tego nie chciat eksploatowac réznych konfiguracji LHV-LZV, gdyz czgsto — jego
zdaniem — nie nadaja si¢ one do dystrybucji do sklepéw potozonych w miastach,
a w szczegolnosci w ich centrach. We flocie swiadczacej dla niego ustugi Albert
Heijn chciat tez uzywac¢ ograniczonej liczby naczep. Do potowy lutego 2010 roku
eksploatowat tacznie 15 LHV-LZV w r6znych konfiguracjach. W potowie 2010 roku
ocenil wykorzystanie City LHV-LZV, aby oszacowaé, jak i przy jakich konfigu-
racjach pojazdow firma detaliczna taka jak on chce dalej prowadzi¢ czes¢ swojej
dystrybucji w taki wlasnie sposob. Co wazne, te pierwsze do§wiadczenia okazaty si¢
wysoce obiecujace.

Przewozy dla AH wykonuje m.in. Tielbeke — Tielbeke Transport B.V. z Leme-
lerveld?, stosujagcy w tym celu w ramach zespotow City LZV naczepy o odmiennej
lub réwnej dlugosci (2-osiowa naczepa plus 2-osiowa dolly plus ponownie 2-osiowa
naczepa — obie naczepy o dlugosci 10,6 m). Ogoélnie, realizujac zadania dla AH*,
Tielbeke zapewniat transport miedzy m.in. Abbott a Zwolle i Breda. Dzieki roz-
przegowi na skraju miasta obie naczepy moga wjecha¢ do tego miasta oddzielnie.
Obie sa przy tym zaopatrzone w winde¢ zatadowczg i agregaty chlodzace spetniaja-
ce wymogi PIEK. Maksymalna pojemnos¢ calej kombinacji City LZV to 40 palet
blokowych lub 84 kontenery rolkowe.

Koncepcja dystrybucji, ktora wdraza Albert Heijn, funkcjonuje nastepujaco:
w przypadku dtuzszych przejazdow miedzy centrum dystrybucyjnym a miastem
z kilkoma sklepami AH uzywany jest City LHV-LZV. Na obrzezach miasta naczepy
sg rozprzggane i jedna po drugiej przemieszczane do konkretnych sklepéw. Do dys-
trybucji do sklepow AH zamierzat spozytkowac ciggniki zasilane paliwem alterna-
tywnym (gaz ziemny/LNG), a w przysztoSci ciaggniki elektryczne?®!. Takie dostawy
firma stosuje od 2022 roku, gdy dostawy w petni elektryczne zaczely by¢ realizo-
wane w centrum Hagi. Sg to dostawy artykulow spozywczych zar6wno do domow,
jak 1 zaopatrzenie sklepow w centrum. Od maja 2023 roku analogiczne dostawy

2 https://www.tielbeke.nl/

30 https://www.ttm.nl/transport/stadsdistributie/fotos-tielbeke-neemt-city-1zv-in-gebruik/23480/

31 https://nieuws.ah.nl/albert-heijn-thuisbezorging-van-boodschappen-en-bevoorrading-winkels-
in-het-centrum-rotterdam-100-elektrisch/
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sa wykonywane w centrum Rotterdamu. Miasta Utrecht i Amsterdam po6jda w te
slady w drugiej potowie 2023 roku. Klienci mieszkajacy w tej czesci miast otrzy-
muja zakupy spozywcze elektryczng furgonetka, a sklepy Albert Heijn w centrum sg
w petni zaopatrywane taborem catkowicie elektrycznym. Dla klientéw i lokalnych
mieszkancéw oznacza to: cichszy i czystszy transport w ich otoczeniu, ale nadal
z takg samg tatwoscia w dostepie. Co wigcej, do konca 2024 roku wszyscy klienci
i sklepy w Rotterdamie bgda obstugiwane bezemisyjnie. W ciagu tego roku dotacza
do nich centra miast Utrecht i Amsterdam.

Poza tym kwestia odnosi si¢ do tego, aby zminimalizowa¢ puste przebiegi City
LHV-LZV poprzez odbiér w trasie powrotnej tadunkéw od lokalnych dostawcow;
tzn. zbiera¢ opakowania (palety, puste butelki i skrzynie itp.) lub transportowac fa-
dunki objetosciowe miedzy centrami dystrybucyjnymi Albert Heijn a siostrzanymi
firmami Etos, Gall & Gall i Albert. Powyzsze ma doprowadzi¢ do sytuacji, by City
LHV-LZV nigdy nie jezdzity puste, czyli by maksymalnie zagospodarowac ich zdol-
nosci przemieszczeniowe.

Glownymi powodami, dla ktérych AH zaczat korzystaé z pojazdéw City LHV-
-LZV, sa oszczedno$¢ paliwa, zwiekszona wydajno$¢ logistyczna i redukcja emisji
CO,, co zresztg stanowi czgS¢ polityki AH w zakresie spofecznej odpowiedzialnosci
biznesu. AH ma tez inne powody, by uzywaé pojazdow kategorii LHV-LZV. Spo-
dziewa si¢ mianowicie, ze w przyszlosci trudno bedzie znalez¢ kierowcow, a kosz-
ty paliwa nadal begdg rosty. Oprocz tego, korzystajac z zestawow City LHV-LZV,
mozna redukowaé zatory. Da si¢ to zrobi¢, wczesnym rankiem jadac do miasta
tzw. cichym City LHV-LZV — tzn. z ciggnikiem z napedem gazowym, a nastepnie,
po rozformowaniu zestawu, wykorzystujac ciagnik z napedem hybrydowym albo
najlepiej w pehni elektrycznym. Przy czym w samym miescie ciaggnik — niezaleznie
od jego rodzaju — zajmuje si¢ dystrybucja tylko z jedng naczepa miejska. Gdy jest
ona pusta, po jej odstawieniu druga naczepe mozna zabra¢ do drugiego przejazdu
dystrybucyjnego. Jazda powrotna odbywa si¢ po godzinach szczytu, co redukuje
natgzenie ruchu w nim. W takim przypadku, wskutek odpowiedniej organizacji jazd
i dostaw, dystrybucj¢ da si¢ bowiem takze realizowa¢ poza tymi godzinami. Takie
wykonywanie prac poza zwyktym czasem roboczym oznacza rowniez szybsze prze-
jazdy, co przektada si¢ na redukcje kosztow, w tym wskutek nizszego zuzycia pali-
wa, 1 czasu realizacji danego zadania, w polaczeniu z obnizka emisji zanieczyszczen
1 hatasu. Szczegolnie w przypadku obszaréw typowo miejskich i aglomeracyjnych
koncepcja ta wydaje si¢ zatem niezwykle praktyczna. Sam Albert Heijn obliczat
prog rentownosci wykonywania operacji na 1 godzine i 15 minut oraz spodziewat
si¢ 35-procentowej redukcji kosztéw dzigki zastosowaniu pojazdow kategorii City
LHV-LZV. Niemniej na tym wstgpnym etapie niezbgdne okazaly si¢ jeszcze po-
prawki w dokach i przestrzeni manewrowej wokot centréw dystrybucyjnych®.

32 Longer and Heavier Vehicles in the Netherlands..., s. 49, https://puc.overheid.nl/PUC/Handlers/
DownloadDocument.ashx?identifier=PUC_135890 31&versienummer=1
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Ogolnie kombinacje City LHV-LZV okazuja si¢ tansze w uzyciu — na podsta-
wie do$wiadczenia firma szacuje, ze w przypadku dystrybucji do supermarketow
eksploatacja jednego takiego zestawu kosztuje o 10% mniej niz dwoch zwyktych
zestawow cigzardéwkowych, poruszajacych si¢ wylacznie oddzielnie. Te oszczed-
nosci kosztéw sa stosunkowo niskie, ale wynika to z dos$¢ krotkich odlegtosci do
pokonania w tego rodzaju transporcie.

Kolejny wazny gracz wdrazajacy miejskie zestawy City LHV-LZV to Peter
Appel*’. Rozpoczat on w 2005 roku z dwoma, a od wrzesnia 2010 roku z trzema
zestawami dostawczymi w konfiguracji D. Ogotem w 2010 roku miat tgcznie 7 po-
jazdow LHV-LZV, w tym 4 zestawy dostawcze w konfiguracji B: jeden z oddziel-
nym woézkiem i 3 z tak zwanym automatycznym systemem wysuwania. Dlatego ten
ostatni typ nie wymaga juz oddzielnego wozka.

Peter Appel funkcjonuje w segmencie obstugi rynku detalicznego, w ktorym
oprocz centrow dystrybucyjnych po rozformowaniu zestawow sg zaopatrywane su-
permarkety. Transport pomigdzy centrami dystrybucyjnymi odbywa si¢ za pomoca
pojazdow LHV-LZV w konfiguracji D, a LHV w konfiguracji B City LHV-LZV stu-
73 do dystrybucji detalicznej — przewozdw ostatniej mili z centrow dystrybucyjnych
bezposrednio do sklepéw. Wszystkie pojazdy City LHV-LZV s3 wykorzystywane
optymalnie: jesli to mozliwe, 7 dni w tygodniu i 24 godziny na dobg. Wdrozenie
miedzy centrami dystrybucyjnymi odbywa si¢ w Holandii z potnocy na potudnie
i odwrotnie. Ladunkiem sg mieszanki produktéw sprzedawane w supermarketach.
Typowa jazda dystrybucyjna do supermarketu(6w) wyglada nastgpujaco. Zatado-
wany w jednym z centrow dystrybucyjnych City LHV-LZV jedzie do punktu od-
sprzggania na obrzezach miasta (okolice Venlo, Maastricht i Amsterdamu). Tutaj jest
dzielony na dwa odrgbne zestawy, dzigki czemu pierwszy ciagnik ciggnacy zestaw
City LHV-LZV kontynuuje jazdg, ale juz z jedna naczepa, do jednego oddziatu su-
permarketu w tym lub w pobliskim mie$cie. W tym samym czasie kolejny ciggnik
(ktory pozostaje gotowy) holuje druga naczepe do innego oddzialu/supermarketu.
Po roztadunku oba wracajg ze zwroconymi towarami i materiatami opakowaniowy-
mi do punktu zbornego — wczesniejszego rozformowania zestawu. Tutaj naczepy sa
ponownie taczone w jeden zestaw City LHV-LZV wracajacy do centrum dystrybu-
cji. System automatycznego wysuwania zamiast oddzielnego wozka dolly zapewnia
znaczng poprawe wydajnosci, szczegdlnie w ramach transportu tego rodzaju.

Jednocze$nie przyjazd City LHV-LZV musi by¢ brany pod uwage w centrum
dystrybucji. Wynika to z faktu, ze w czesci centrow dystrybucyjnych do obstugi ta-
kich zestawow nadaje si¢ ograniczona liczba dokow zatadunkowych. Oprocz zwrotu
towaroéw 1 materialow opakowaniowych z samych oddziatow City LHV-LZV czgsto
zabieraja tadunki od pobliskich producentéw. Aby zmaksymalizowaé oszczednosci,
celem jest rozmieszczenie City LHV-LZV na odleglo$¢ co najmniej 150 km.

33 https://www.evofenedex.nl/sites/default/files/inline-images/9D/D373056 DDF32C8C12579E
400423123/LZV %2 7s-in-de-praktijk.pdf, s. 40
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Doswiadczenia z eksploatacji City LHV-LZV sg pozytywne i podmiot mysli
o dalszej rozbudowie floty tego rodzaju. Niemniej Peter Appel nie moze zastgpic¢
znacznej czgsci swojej floty takimi LHV-LZV. Dzieje si¢ tak, gdyz zdecydowa-
na wigkszos¢ przewozow odbywa si¢ na krotkich dystansach, a w ich przypadku
oszczednosci bedg zbyt niskie, aby uzasadni¢ inwestycje. Ze wzgledu na elastycz-
no$¢ firma widzi najwiekszy potencjal dla transportu dystrybucyjnego w konfigura-
cji B. Ogolnie transport pomigdzy centrami dystrybucyjnymi odbywa si¢ za pomocg
pojazdow LHV w konfiguracji D, a pojazdy LHV w konfiguracji B sg wykorzysty-
wane w dystrybucji detaliczne;j.

Takze inny znany holenderski operator logistyczny i przewoznik — Simon Loos
— uruchomit zestawy City LZV. Simon Loos Logistics to firma rodzinna nalezaca
do kolejnego pokolenia rodu i istniejaca od 1938 roku. Préby i operacje testo-
we dwunaczepowej propozycji City LZV rozpoczety si¢ w listopadzie 2009 roku.
Ten zestaw, sktadajacy si¢ z dwoch 2-osiowych naczep z krotkim sprzegiem, miat
dtugos¢ 25,25 m i mase catkowitg 50 000 kg oraz stuzyt do dostarczenia tadun-
kow z centrow logistycznych zlokalizowanych poza Amsterdamem. W ramach tej
unikatowej koncepcji LHV w dystrybucji detalicznej Simon Loos Logistics sto-
sowal trzy pojazdy City LHV typu TrICS (Trailer Integrated Coupling System).
Ta innowacyjna koncepcja nie ma wozka tgcznikowego dolly i dlatego oferuje
szereg unikalnych zalet. Gloéwna zaleta TrICS polega na tym, ze sprze¢ganie i roz-
laczanie mozna wykonac¢ znacznie szybciej. Dodatkowo po odlaczeniu nie ma
luznego wozka, ktory trzeba gdzie$ zaparkowaé. Kierowca nie musi wigc pdzniej
wraca¢ do tego miejsca! Po rozprzegnieciu zestawu kombi jazdy mozna kontynu-
owac jako dwa oddzielne zestawy miejskie, przy czym miejskie LHV majg do-
datkowo mniejszy promien skretu niz samo podwozie samochodowe, a zarazem
wiecej przestrzeni tadunkowej. W rezultacie bez utraty zwrotno$ci zestaw moze
przewozi¢ jednoczesnie nie mniej niz 87 zamiast 54 kontenerow na kotkach. Za-
stosowanie osi kierowanych sprawia, ze LHV staje si¢ tez tak samo bezpieczny
i zwrotny jak zwykla naczepa, nawet podczas cofania. Ponadto kompletna kombi-
nacja LZV City jest rOwniez wyposazona w prostg i unikatowa konstrukcje windy
zatadowczej oraz spelnia wymagania PIEK. Innowacyjny LHV idealnie nadaje
si¢ zatem do dystrybucji miejskiej, w ktorej wymagania srodowiskowe sa jeszcze
wazniejsze. Istotng roznicag w poréwnaniu z tradycyjnymi pojazdami dostawczymi
jest nie tylko oszczgdno$¢ czasu podczas zatadunku, ale i to, ze potrzeba jeszcze
mniej ruchéw transportowych, a catos¢ jest bardziej zwrotna.

W 2011 roku Simon Loos Logistic** uruchomit natomiast inne rozwiagzanie typu
City LZV, tym razem oparte na dwoch standardowych 2-osiowych naczepach miej-
skich i zespalajagcym je 2-osiowym wozku tacznikowym dolly. Ten tzw. przekaz-
nikowy system dostawczy do transportu tadunkéw w kontrolowanej temperaturze

3% https://www.globalcoldchainnews.com/dutch-inner-city-relay-temperature-controlled-trans-
port-solution/
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przeznaczono do ostatecznej dostawy do centrum Amsterdamu, gdzie trzeba bez-

wzglednie przestrzega¢ surowych limitoéw masy, emisji i hatasu. Naczepy byly tu

odlagczane w miejscach poza miastem, a kazda potem ciggnigta przez — specjalnie

w tym celu nabyty — gazowy miejski ciggnik siodtowy Mercedes-Benz Econic NGT,

odpowiadajacy juz za realizacje dostaw w centrum miasta na ciezkiej dystrybucyjne;j

ostatniej mili.

Wykorzystane ciagniki Mercedes-Benz Econic i naczepy przeznaczono do ru-
chu w centrach miast, ktéry moze by¢ bardzo ograniczony w wybranych czesciach
Amsterdamu. Dlatego 2-osiowe naczepy otrzymaly skretng tylng o$. Dopuszczalna
masa catkowita zestawu ciggnik Econic/miejska naczepa wynosita 30 000 kg. Simon
Loos zamoéwil 30 ciggnikéw Mercedes-Benz Econic 1828 NGT z napedem na gaz
ziemny. Na poczatku lipca 2011 roku w fabryce Mercedes-Benz w Worth przekaza-
no pierwszy pojazd ze wstgpnego zamowienia na 23 ciggniki.

Econic to niskopodtogowy pojazd transportowy do zastosowan komunalnych
i dystrybucji na krotkich dystansach. Simon Loos omowit koncepcj¢ jego wdroze-
nia ze swoimi agentami zaladunku oraz Mercedes-Benz. Tym bardziej, ze od 2005
roku zmienial pojazdy ciagnace, z ktoérych dobre 75% to ci¢zarowki Mercedes-Benz,
wowczas spetniajgce normg czystosci spalin Euro 5. W przypadku wszystkich swo-
ich zakupow rozmawiat z klientami o ich celach, co zawsze stara si¢ robic¢. Szyb-
ko stalo si¢ jasne, ze podstawowym wymogiem jest maksymalna akceptowalnosé
srodowiskowa. Poniewaz nie byly jeszcze wowczas dostgpne warianty spetniajace
norm¢ Euro 6, dlatego wybrano tabor odpowiadajacy regulacji EEV (ulepszony po-
jazd przyjazny dla §rodowiska). Tym bardziej, ze dostep do miast bedzie prawdo-
podobnie stawat si¢ jeszcze bardziej ograniczony — stad juz wowczas atrakcyjnosé
Econica z silnikiem gazowym. Ponadto Econic moze by¢ tez zasilany biogazem.
Korzystajac z biogazu ze zrodla regeneracyjnego, Econic dziata jako pojazd neu-
tralny pod wzgledem emisji CO,. Loos byt w stanie zrekompensowa¢ dodatkowy
koszt Econic NGT dhuzszym dziennym czasem pracy. Silnik gazowy spetniajacy
wymagania dotyczace niskiego poziomu hatasu, automatyczna przektadnia Allison,
standardowe wyposazenie i izolacja akustyczna zmniejszyty mianowicie hatas do
72 dBA, umozliwiajac 24-godzinng prac¢ w Amsterdamie, gdzie obowiazuja prze-
pisy PIEK dotyczace limitéw hatasu.

Jednym z najwigkszych klientéw Simon Loos jest holenderska sie¢ supermarke-
tow Albert Heijn. Wdrazajac takie rozwigzanie z dojazdowym zestawem City LZV
i miejskimi zestawami z gazowymi ciagnikami, Simon Loos nie tylko redukowat
koszty, ale i ograniczat emisje oraz ruch na drogach dojazdowych do miast:

e zestaw City LZV na odcinku dowozowym zuzywal mniej paliwa i emitowat
mniej substancji szkodliwych w przeliczeniu na wykonang prace przewozowa
oraz zajmowal mniej miejsca na drodze niz dwa odrebne zestawy miejskie,

e po samym miescie poruszaly si¢ juz cichsze i bardziej ekologiczne ciggniki
gazowe.
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W dodatku, korzystajac z tych pojazdow dostawczych, Simon Loos robi kolejny
krok w kierunku czystej, bezpiecznej i inteligentnej dystrybucji detalicznej. Tym
bardziej, ze podmiot chce dojs¢ do realizacji dostaw przez 24 godziny i 365 dni
w roku®, gdyz niektére z obstugiwanych sklepéw Albert Heijn sg otwarte w nie-
dziele i wobec tego wymagaja dostaw poza godzinami pracy oraz realizowanych po-
jazdami o niskim poziomie hatasu. To za§ moze by¢ zagwarantowane tylko w przy-
padku pojazdoéw specjalnych. Dlatego Simon Loos wybiera naczepy holenderskiego
producenta zabudow Heiwo z Wolwega, wykorzystujace agregaty chtodnicze z cer-
tyfikatem PIEK firmy Carrier, dzwickoszczelne klapy zatadunkowe firmy Dhollan-
dia oraz przewozne kontenery/klatki z gugmowymi kotami.

Taki model biznesowy z jednej strony pozwala wigec na ograniczenie kosztow
i hatasu, z drugiej — poprzez wydtuzenie mozliwosci dziatania w ciggu dnia dzieki
swojej cichobieznosci — moze pomaga¢ w wydatnym zwiekszaniu przychodow.

W potowie 2012 roku Van den Heuvel Logistiek Logistics*® z Uden wskazat,
ze jako jedna z pierwszych firm w Holandii rozpoczat dystrybucje w miescie ze-
stawami klasy City LHV-LZV, z ciggnikami Volvo FM 11 4x2 z sinikami o mocy
330 KM. Byt to zreszta niezwykle ciekawy zestaw, nawet jak na Holandie, gdyz
sktadajacy si¢ z 2-osiowej naczepy tacznikowej z nadwoziem furgonowym i tylnej
naczepy jednoosiowej z nadwoziem kurtynowym. W dodatku na kotach obu naczep
zatozono opony o mniejszym profilu, co redukuje wysokos¢ potozenia powierzchni
do zatadunku i tym samym pozwala na wzrost wysokosci przestrzeni tfadunkowe;j.
Przy tym Van den Heuvel od dtuzszego czasu eksploatowat juz zestawy klasy LHV-
-LZV, uzywajac ich do przewozu puszek. W zwigzku z wdrazaniem CSR w dziatal-
nosci biznesowej stale jednak poszukiwal nowych mozliwosci wykorzystania tych
zréwnowazonych zespotow. Dla jego wtadz szybko stato si¢ jasne, ze t¢ koncepcje
mozna doskonale wykorzysta¢ rowniez w dziataniach zwigzanych z dystrybucja pa-
let. Po krotkim badaniu City LHV u klienta — firmy van den Hill — na poczatku
2012 roku zdecydowano si¢ wigc zamowi¢ dwie nowe kombinacje jako tzw. dwu-
miejskie samochody dostawcze — miejskie pojazdy dostawcze. Dzigki temu dwie
naczepy miejskie mogg by¢ sprzggane jedna za druga, wskutek czego da si¢ osiag-
ng¢ znaczng poprawe wydajnosci. Oszczednosci te przyczyniajg si¢ dodatkowo do
poprawy stanu $rodowiska naturalnego. Dzieje si¢ tak, gdyz jednym kursem moz-
na zabra¢ dwukrotnie wigkszg objetos¢, co oznacza oszczednos¢ wielu kilometrow
Z emisja towarzyszaca przemieszczaniu tadunkow. To innowacyjne i zorientowane
na przyszto$¢ rozwigzanie transportowe doskonale pasuje w takim razie do dalszej
poprawy zrownowazenia dziatalnosci biznesowe;j.

35 https://www.globalcoldchainnews.com/dutch-inner-city-relay-temperature-controlled-trans-
port-solution/
36 https://www.ttm.nl/transport/milieu/city-1zvs-voor-van-den-heuvel/403 14/
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Na poczatku lutego 2017 roku’’ ukazata si¢ z kolei informacja, ze Melis Logi-
stics B.V. wprowadzit do eksploatacji swoj pierwszy zestaw klasy City LZV. Two-
rzyly go 2-osiowy ciggnik siodtowy, 2-osiowa naczepa City tacznikowa podnacze-
powa oraz tylna 2-osiowa naczepa City. Wstepnie jezdzit jeden taki zestaw oraz byto
specjalnie przeszkolonych siedmiu kierowcow. Melis Transport zaczat od wdrazania
City LZV do transportu fadunkéw drobnicowych. Taki zestaw dawal mu przestrzen
do bardziej wydajnej pracy, w tym w zakresie planowania. Ponadto redukowat emi-
sj¢ CO,. Poza tym potem podmiot zainwestowal w kolejne kombinacje LZV. Juz
bowiem w 2016 roku wprowadzit do eksploatacji kilka ciggnikoéw Volvo FH, skon-
figurowanych do uzytku w zestawie LHV i wobec tego wyposazonych na przyktad
we wskaznik obcigzenia osi.

Oprocz tego G.SNEL* wprowadzit do miejskiej dystrybucji zestaw LHV. Pota-
czenie w nim naczepy miejskiej — jako 3-osiowej naczepy tacznikowej — oraz zwy-
ktej naczepy 3-osiowej z kotami osi ostatniej skrecanymi przeciwbieznie oznacza,
ze ta kombinacja moze by¢ eksploatowana w dowolnym miejscu. Przy dodatkowych
21 paletach zestaw zabiera o ponad 60% tadunku wigcej niz jedna standardowa na-
czepa. Z drugiej strony G.SNEL zwraca uwage, ze inwestycja jest znaczna, zuzycie
paliwa wieksze, a kierowca musi by¢ specjalnie przeszkolony.

11 sierpnia 2017 roku® firma Axell Logistics wprowadzita do eksploatacji swoj
najnowszy dodatek do floty: miejski zestaw LHV o dlugosci 25,25 m, ztozony
z 2-osiowej naczepy tacznikowej i standardowej miejskiej naczepy 2-osiowej. Dzig-
ki niemu podczas jednego kursu mozna zabra¢ do miasta o 100% wiecej tadunku,
co pozwala przeliczeniowo (na tkm) zaoszczedzi¢ do 30% paliwa. Ten tak zwa-
ny miejski pojazd typu LHV, pomimo swojej dtugosci, jest bardzo zwrotny dzieki
osiom skretnym obu naczep. Obie naczepy mogg by¢ wyposazone w windg zata-
dowcza. Ten LHV moze by¢ zatem uzywany nie tylko na dtuzszych dystansach, ale
dzieki odpowiedniej konstrukcji tylnej osi idealnie nadaje si¢ rowniez do dystrybucji
detaliczne;.

W 2018 roku* europejski dostawca ustug logistycznych Vos Logistics rozsze-
rzyt swoja krajowa flote dystrybucyjng o 9 zestawow LHV-LZV combitrain w opar-
ciu o 3 naczepy skrzyniowe i 6 naczep kurtynowych. Sg to m.in. 2-osiowe posrednie
naczepy tacznikowe podnaczepowe oraz 3-osiowe naczepy o standardowej dtugosci
13,6 m, ale z przesunieta do tytu osig ostatnig — trzecig, do tego zaopatrzong w funk-
cje skretu przeciwbieznego, przydatng w trakcie stosowania w §rodowisku miej-
skim. Ta ekspansja umozliwia Vos Logistics lepsza i wydajniejsza obstuge klientow.
Dodatkowo pociagi drogowe kombi LHV sa ciagniete przez cigzarowki zasilane
LNG. Takie potgczenie przyczynia si¢ do znacznej redukceji emisji CO,. Zespoty te

37 https://www.ttm.nl/nieuws/melis-start-1zv/86713/

3% https://www.snel.nl/over+ons/nieuws/lzv+voor+distributie

39 https://www.transport-online.nl/site/83547/nieuwe-lzv-levert-axell-logistics-minder-brandstof-
verbruik-en-meer/

40 https://www.voslogistics.com/pl/vos-logistics/prad/zakup-zestawow-combitrain-lzv
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mogg by¢ uzywane w konfiguracji LHV oraz z jedna naczepa miejska, co pozwala
przewoznikowi korzysta¢ z obu naczep niezaleznie. Podmiot poszukiwat mianowi-
cie konfiguracji, ktora pozwolitaby mu maksymalnie elastycznie przetransportowac
tadunek z jednego centrum dystrybucyjnego do drugiego lub do sklepu. Taki pojazd
idealnie nadaje si¢ do dystrybucji miejskiej ze wzgledu na tylna klape zatadunkowa
i 0$ wleczong. Oprocz czystego i cichego transportu zapewnia lepsze wykorzysta-
nie dostgpnej pojemnosci, co oznacza potaczenie elastycznosci i zrownowazonych
dostaw. Przy tym wybrane naczepy Tracon zostaty skonstruowane z myslg o dtugiej
zywotnosci. Takg zywotno$¢ osiagnieto dzigki mocnemu podwoziu o solidnej kon-
strukcji. System przesuwny jest bezobslugowy i pracuje w oparciu o stalowe belki
gtéwne, wchodzace jedna w druga. Ten system ma te zalete, ze nie odbywa si¢ to
kosztem wysoko$ci wewnetrznej.

W 2019 roku Transport De Rooy z Goy w poblizu Houten wprowadzit do uzytku
dwa specjalne zestawy B-double*'. W ten sposéb firma polaczyta w trakcie jednego
kursu dystrybucje miejska z regularng praca liniowa z naczepa o dtugosci 13,60 m.
Zwrocono tu uwage, ze podmiot duzo jezdzi w regionie Rotterdamu. Wykonuje tam
prace dystrybucyjna, ale rowniez w tym regionie obstuguje swoich gtéwnych klien-
tow — odbiera i dostarcza dla nich tadunki w pelnych naczepach o dlugosci 13,60 m,
dla ktorych jest przewoznikiem tzw. domowym (home carrier). W tym celu do swo-
jego magazynu przewozi m.in. fadunki blokowe — zebrane drobnicowe, ktore na-
stepnie sg dalej dystrybuowane na poziomie dostaw ostatniej mili — pod konkretne
wskazane adresy. W trakcie wykonywania tych zadan zauwazono kilka kwestii, kto-
re nie byly optymalne. Na przyktad w pracy dystrybucyjnej czesto zabierano nieco
wigkszy tadunek, niz miescit si¢ w cigzarowce skrzyniowej. Jednoczesnie codziennie
do tego samego regionu wysytano dwie osoby/pojazdy: jedng do dystrybucji, a dru-
ga z normalnym ciagnikiem/naczepa. W dodatku oba te pojazdy nastepnie jezdzity
prawie w te same miejsca, do ktorych przyjezdzano juz furgonetka. Ten stan rzeczy
nalezato wigc zmienié. Trzeba byto optymalizowa¢ trasy i postoje, aby znalez¢ wy-
starczajaca liczbe zatdg na jazdy. Ponadto De Rooy prezentuje siebie jako firme
zrownowazong i jak najbardziej ekologiczng. Wowczas jeden z wilascicieli wpadt
na pomyst potaczenia obu tych dziatan poprzez zbudowanie w tym celu specjalnych
zestawow. Po krotkich obliczeniach okazato sie, Ze najlepiej pasowataby konfigura-
cja B-double. Zawiera ona bowiem normalny ciagnik i krotkg naczepg tacznikowa,
za ktérg znajduje si¢ standardowa trzyosiowa naczepa o dtugosci 13,60 m. W ten
sposob da sie stworzy¢ co$ optymalnego z jak najwiekszej liczby standardowych
komponentoéw. Jednoczes$nie ewidentnie trzeba mie¢ i sprawdzi¢ caty sprz¢t LHV.

Kluczowa rolg w tym potaczeniu odgrywa krotka naczepa miejska, w termino-
logii B-double zwana tacznikiem. W przypadku B-double pod naczepg z tylu wsuwa
si¢ zespot osi 1 siodto, na ktérym spoczywa tylna naczepa. W ten sposob spetnia si¢
wymagania, ze LHV musi mie¢ dwa punkty obrotu. Jednoczes$nie chciano, aby przy

41 https://www.ttm.nl/materieel/lzv/de-rooy-heeft-1zv-voor-in-de-stad/116284/
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dtugosci zestawu 25,25 m znalazto si¢ miejsce na krotka naczepe o nieco wigkszej
dlugosci, a tym samym pojemnosci, niz kontenery standardowych podwozi uzywa-
nych przez De Rooy. W ten sposob da si¢ zabra¢ jeszcze trzy palety. Osiagnigto ten
cel, zlecajac Traco zbudowanie dwuosiowej naczepy o dtugosci 8,20 m z furgonem
firmy Schevers z Schalkwijk w Sneek, tak aby dwie osie byly nieco bardziej od-
dalone od siebie, by uzyska¢ optymalny rozktad masy/naciskow. Zarazem, by za-
pewni¢ odpowiednig stabilno$¢ przy danej zwrotnosci, ostatnia o$ zainstalowano
w zwrotnicy. W tej sposob okazato si¢ rowniez, ze uzyskano wysoce manewrowy
pojazd — zestaw miejski, ktorym mozna tatwo dojechac pod dowolny adres. Do tego
wygospodarowano miejsce na tylng rampe zaladunkowa. Normalnie sitowniki pod-
noszace znajduja si¢ pod naczepa, ale nie bylo to tu naturalnie mozliwe, gdyz caly
zespot osi musiat wsuwac sie i wysuwac pod powierzchnig tadunkowsa. Niemniej nie
chciano sktadanej klapy, poniewaz oznacza ona dla kierowcy duzo ciezkiej i dodat-
kowej pracy. Najpopularniejsze wyscie stanowi wowczas klapa portalowa, z mecha-
nizmem podnoszenia znajdujagcym si¢ z tytu po bokach $cian naczepy. To naturalnie
sprawia, ze otwor z tytu jest nieco wezszy. Jednak, gdy zajdzie taka potrzeba, dostaje
si¢ przestrzen na trzy palety w tylnym rzedzie. Zestaw poczatkowo ciaggnat nowy
ciggnik Volvo FM Globetrotter z silnikiem o mocy 400 KM, ale zatwierdzony do
LHV i dodatkowo wyposazony w asystenta pasa ruchu. W ten sposob De Rooy mogt
transportowac w jednej warstwie 53 palety.

W lutym 2021 roku*? holenderski Van Eck dostarczyt zabudowy typu chtodnia
na pigciu naczepach tacznikowych do dostawcy ushug logistycznych Van Heezik
z Utrechtu. Pojazdy te sa uzywane w kombinacjach LHV-LZV, ktére Van Heezik
wykorzystuje do logistyki ,,mrozonej” w obstudze centréw dystrybucyjnych beda-
cych czescia sieci zaopatrzenia supermarketow.

Van Heezik to firma dzialajaca w trzech segmentach: logistyka papieru, logistyka
,mrozona” i tak zwana logistyka blizniacza. Logistyka papieru dotyczy transportu
1 przetwarzania materialdw opakowaniowych. Van Heezik nie tylko jezdzi z punktu
A do B, ale jeszcze $wiadczy klientom ustugi powiazane, takie jak ciecie niektorych
opakowan na wymiar. Zarazem przedsigbiorstwo podkresla, ze LHV-LZV sprawdza
si¢ w Holandii, ale niewiele da si¢ z nim zrobi¢ w ruchu transgranicznym ze wzgledu
na prawne ograniczenia masy i dtugosci.

Nowe naczepy Van Eck link weszty do eksploatacji w logistyce chtodzonych
1 mrozonych artykutow spozywczych. Sa specjalnie przystosowane do dziatania
jako LHV-LZV i City LHV-LZV. Van Eck byt w stanie pomdc w znalezieniu od-
powiedniego sprzetu i dobrze zrozumiat konkretne wymogi odbiorcy. Dotyczy to
konstrukeji specjalistycznych, ktore musza wytrzymac uderzenia oraz maja by¢ uzy-
wane dhugo i intensywnie. Wiedza Van Eck zapewnia wilasnie to, ze gorna konstruk-
cja chlodni z agregatem byly doktadnie zgodne nie tylko ze specyfikacjami klienta,

42 https://www.vanecktrailers.com/en/van-eck-delivers-five-link-trailers-to-van-heezik/
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ale tez z naczepami tacznikowymi. W przypadku LHV-LZV jest to bardzo szczegdl-
ne rozwigzanie i tylko Van Eck mogl osiagnac¢ taki wynik.

Nowe naczepy linkowe — tacznikowe sa czgscig projektu zrownowazonego
rozwoju Van Heezika, nazwanego Bye Bye Diesel i zainicjowanego w 2018 roku.
Celem jest odejscie w 2023 roku od ostatniej eksploatowanej cigzaréwki z silnikiem
wysokopreznym. W 2021 roku podmiot catkowicie przestawit si¢ wiec na LNG.
Moze zatankowa¢ go blisko swojej lokalizacji w Utrechcie. Jego naczepy rowniez
musza by¢ jak najbardziej zrownowazone, dlatego preferuje naczepy pigtrowe
i zestawy LHV-LZV. Dla swojego transportu i logistyki klienci coraz czgsciej chca
bowiem nie tylko najlepszej ceny, ale takze najmniejszego $ladu weglowego.

Ponadto Van Heezik przygotowuje si¢ do przejscia w cigzarowkach na ekolo-
giczne paliwo w postaci bio-LNG, taki wariant gazowy generuje mianowicie jeszcze
nizszg emisj¢ CO, netto. By dalej redukowa¢ emisj¢ w taficuchach dostaw, Scisle
wspotpracuje tez z partnerami, aby osiagnac ten cel. Co wazne, w procesie tym chce
uczestniczy¢ stale rosngca liczba klientow.

W 2021 roku firma posiadata tgcznie 150 naczep i 105 ciggnikow siodtowych.
Cala konserwacja floty byla zlecana na zewnatrz i wedtug Van Heezika to najbar-
dziej efektywna forma zarzadzania.

3.2.4. Koncepcje wykorzystania City LHV-LZV

Obecnie w Holandii zestawy klasy City LZV w tym segmencie rynku sg eksploato-

wane w ruchu wahadlowym na trzech rodzajach tras:

e pomigdzy producentem a centrum dystrybucyjnym tego producenta i/lub —
w przypadku outsourcingu dziatalnosci dystrybucyjnej — centrum dystrybucyj-
nym dostawcy ustug logistycznych dla tego producenta (operator logistyczny
3 PL-4 PL),

e migdzy centrum dystrybucyjnym producenta i/lub centrum dystrybucyjnym
dostawcy ustug logistycznych a centrum dystrybucyjnym detalisty/dostawcy,

e miedzy centrum dystrybucji detalisty/dostawcy a, po odtaczeniu, sklepami tego
detalisty.

W przypadku samych kursow migdzy centrum dystrybucyjnym detalisty/do-
stawcy a nalezgcymi do niego czy/i zaopatrywanymi przez niego sklepami sg sto-
sowane trzy zasadnicze koncepcje wykorzystania miejskich zestawéw LHV-LZV
— City LHV-LZV:

e 7 trzema ciggnikami siodlowymi — jeden ciagnik do jazdy na $rednich dystan-
sach prowadzi zapetliony zestaw City LHV-LZV z centrum dystrybucyjnego do
granic obszaru miejskiego, gdzie czekaja na niego dwa miejskie ciggniki, kazdy
z jedng naczepa — pusta lub z fadunkiem zwrotnym. W konkretnym punkcie za-
miany od mocniejszego ciggnika odczepiane sg pelne naczepy i kazda z nich jest
laczona z miejskim ciggnikiem dystrybucyjnym, coraz czgsdciej z ekologicznym
napedem gazowym lub elektrycznym. Zarazem obie naczepy zwrotne przyciag-
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nigte przez te dwa ciagniki miejskie — dystrybucyjne taczy si¢ w jeden zestaw
City LHV-LZV z ciggnikiem z mocniejszym silnikiem. Nastepnie taki zestaw
wraca do centrum dystrybucyjnego, a ciagniki miejskie — kazdy z jedna naczepa
klasy City — jadg do konkretnych punktéw odbioru/roztadunku, czyli zazwy-
czaj wskazanych supermarketow. Operacje t¢ mozna powtarza¢ nawet kilka
razy w ciggu dnia, w tym samym lub innym wskazanym punkcie przeczepiania,
w zaleznosci od lokalizacji zaopatrywanych sklepow;

z jednym ciggnikiem — ciggnik ten z silnikiem o $redniej mocy z centrum dys-
trybucyjnego ciagnie dwie naczepy City do wskazanego na granicy obszaru
miejskiego punktu rozformowania zestawu City LHV-LZV. Tam zostawia jedng
z naczep i tylko z jedna jedzie do pierwszego wskazanego sklepu, gdzie nastgpu-
je roztadunek. Potem pusta naczepe badz z fadunkiem zwrotnym holuje do miej-
sca pozostawienia wczesniej naczepy petnej. Tam zamienia naczepy — odczepia
roztadowana/z tadunkiem zwrotnym i doczepia petng, z ktora w kolejnym kroku
w celu dostawy jedzie do nastgpnego sklepu. Na koniec z tg naczepg po dostawie
wraca do miejsca rozformowania, podigcza tam uprzednio zostawiong naczepe
pusta/z tadunkiem zwrotnym i juz jako zestaw City LHV-LZV wraca do centrum
dystrybucyjnego;

z dwoma ciggnikami siodlowymi — jeden ciggnik prowadzi zestaw City LHV-
-LZV do punktu na granicy miasta. Tam czeka na niego drugi ciggnik, mozliwe
ze lekki dystrybucyjny. Nastepnie dochodzi do rozformowania zestawu dwu-
naczepowego 1 kazdy z ciggnikow jedzie z jedng naczepa City do wskazanego
supermarketu, gdzie nastepuje roztadunek. Jako tadunek powrotny moga by¢
zabrane opakowania lub inne wskazane przesylki. W pierwotnym punkcie roz-
formowania ewentualnie w innej, wczesniej zaznaczonej lokalizacji nastepuje
sformowanie City LHV-LZV, ktory z jednym ciggnikiem wraca do centrum dys-
trybucyjnego. Tak zwany wolny ciggnik moze czeka¢ w tym danym punkcie na
przybycie nast¢gpnego zestawu City LHV-LZV w celu zaopatrzenia kolejnych
sklepow badz przemiesci¢ si¢ do innego takiego punktu zbornego w celu wyko-
nania analogicznego zadania.

Warto zatem wskaza¢, ze niezaleznie od przyjetego rozwigzania — jeden albo

dwa, trzy ciagniki dwoch réznych typow — zawsze pusta naczepa po roztadunku
w danym sklepie w drodze powrotnej moze z niego zabra¢ tadunek w postaci pa-
let czy pustych opakowan/kartonéw, co podnosi efektywnos¢ zasobowg — czasowa,
kosztowa, ekologiczng — tak wykonywanych operacji. Mozna tez dokona¢ zatadun-
ku tadunkiem zwrotnym w innym punkcie lezacym na trasie powrotu badz blisko
niej. Zarazem sami przewoznicy wdrazajacy ten system wskazuja, ze:

latwiej da si¢ formowac/rozformowywaé zestaw z tagcznikowa naczepa podna-
czepowa niz z towarzyszacym wozkiem dolly — trwa to krocej, jest prostsze
oraz nie trzeba pozostawia¢ gdzies w okreslonym punkcie samej dolly;

uzycie zestawu z dolly pozwala na zastosowanie dwoch analogicznych naczep
(przyktadowo kazda o dtugosci 10,6-10,8 m), co czyni te naczepy w tym zestawie
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w pelni wymiennymi co do kolejno$ci swojego ustawienia — poniewaz naczepy
sg takie same czy tego samego rodzaju (nietacznikowe, lecz moga si¢ r6znié
w pewnym zakresie dlugoscig oraz samg zabudowa, jak kurtynowa, chtodnicza,
izotermiczna albo furgonowa), kazda z nich moze by¢ rownie dobrze sprzegana
jako pierwsza badz druga. Zapewnia to z kolei wigksza elastyczno$¢ przy formo-
waniu zestawu, gdyz w zestawie z naczepa tacznikowa podnaczepowa naczepa
ta zawsze musi wystgpowac jako pierwsza i by¢ podczepiona do ciggnika — ra-
czej nie podczepia si¢ jej ze wzgledow praktycznych do dolly. Niemniej, z dru-
giej strony, gdy stosuje si¢ alternatywe z dolly, wowczas trzeba dla niej znalez¢
czasowe miejsce parkowania w punkcie zbornym rozformowywania/formowa-
nia zestawu City LHV-LZV. Oznacza to tez, ze do tego punktu trzeba wrocic,
by zabra¢ dolly, podczas gdy przy naczepie lacznikowej punkt rozformowania
zestawu nie musi by¢ punktem jego pdzniejszego formowania.

Wybor konkretnego z tych rozwiazan, z ktérych kazde wykazuje okreslone zale-

ty 1 wady, w gldwnej mierze zalezy bezspornie od zazwyczaj powigzanych ze sobg
elementow:

preferencji danego przewoznika/operatora,

preferencji klienta,

mozliwosci znalezienia placu do zostawienia dolly czy naczepy/przyczepy,
mozliwosci swobodnego operowania zestawem z danym rodzajem naczepy
w konkretnych warunkach topograficznych danego miasta/wybranej czesci da-
nego miasta;

porownania kosztow uzycia dolly i dwodch tradycyjnych naczep oraz opcji
z drozsza naczepa tacznikowa podnaczepowa.

3.2.5. Bariery i korzysci wdrozenia City LHV-LZV

Jezeli przepisy prawa pozwalaja na wdrazanie oraz istnieja operatorzy mogacy zagwa-
rantowac oplacalnos¢ tego rozwigzania, co stanowi pochodng koniecznos$ci zabezpie-
czania odpowiedniej masy towarowej przeznaczonej do rozprowadzenia — dystrybucji
na danym obszarze (miejskim/aglomeracyjnym) w danym czasie — oraz mozliwosci
skutecznego znajdowania tadunkow zwrotnych, to wowczas propozycja ta wykazuje
petny sens implementacyjny. Takg koncepcje dostaw dystrybucyjnych na ostatniej mili
realizowanych zestawami klasy City LHV-LZV charakteryzujg bowiem:

wykorzystanie — potaczenie zalet ekonomiczno-ekologicznych ciggni¢cia przez
jeden ciagnik dwoch naczep poza miastem i jednej w miescie, dodatkowo w mie-
$cie coraz czg$ciej przy uzyciu bardziej ekologicznego taboru samochodowego;
wysoka elastyczno$¢ organizacyjna i eksploatacyjna, w tym co do samego do-
boru rodzaju naczep oraz wyboru punktéw rozformowywania i formowania
zestawow;

redukcja kosztow, w tym wskutek redukcji zuzycia paliwa i kosztéw osobowych
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— ograniczenie liczby kierowcow niezbednych do wykonania tej samej pracy

przewozowej;

e optymalizacja kosztowo-eksploatacyjna spozytkowania dwoch rodzajow cigg-
nikéw — mocniejszy operuje z dwiema naczepami — tworzac ciezszy i dluzszy
zestaw kategorii City LHV-LZV — poza miastem, stabszy i lepiej dopasowany
do miejskiego $rodowiska uzytkowania, poruszania si¢ w otoczeniu zurbani-
zowanym. Dodatkowo moze on mie¢ atut wysokiej ekologicznosci/proekolo-
giczno$ci w nastepstwie zastosowania w nim zrodet napedu o ograniczonej czy
wrecz zerowej — systemy w peni elektryczne 1 hybrydowe w trybie jazdy w pet-
ni elektrycznej — emisji substancji szkodliwych, w potaczeniu z ograniczonymi
hatasem oraz wibracjami;

e mozliwo$¢ przyczyniania si¢ do ograniczania ruchu w miastach w godzinach
szczytu poprzez umiejetne zarzadzanie czasem poruszania Si¢ przez poszcze-
gblne typy zestawow — City LHV-LZV dojezdza do punktu rozformowania
i sformowania zestawu dtuzszego i cigzszego tak, by jednonaczepowe zestawy
miejskie swoje zadania wykonywaly poza godzinami najwigkszego obcigzenia
aglomeracyjnych szlakow komunikacyjnych.

Koszty operacyjne City LHV-LZV sa tylko nieznacznie wyzsze niz w przypadku
zwyktych zestawow cigzarowek, podczas gdy na jeden kurs mogg one przewozi¢ do
50% tadunku wiecej w stosunku do standardowych zestawow 16,5-/18,35-metro-
wych. W przypadku porownywania samych naczep miejskich o dtugosci do 11 m
moze to by¢ wigcej nawet o 100%.

Jako podstawowe ekonomiczno-ekologiczne korzysci zwigzane z wdrazaniem
zestawow klasy City LHV-LZV do realizacji dostaw w ramach ostatniej mili w tzw.
cigzkiej dystrybucji miejskiej/w miastach nalezy zatem wskazac:

e mozliwg redukcje liczby niezbednych kierowcow lub optymalizacje ich pracy —
w tych samych godzinach wykonaja oni wigksza prace przewozowa,

e gspadek jednostkowego kosztu przemieszczania,

e obnizenie zuzycia paliwa w przeliczeniu na wykonang pracg przewozowsg i tym
samym analogiczne zmniejszenie emisji CO,,

e lepsze wykorzystanie dostepnej infrastruktury drogowej w potaczeniu z optyma-
lizacjg jej wykorzystania — na cze$ci trasy z centrum dystrybucyjnego do granic
miasta porusza si¢ ci¢zszy i wydhuzony zestaw klasy City LHV-LZV, natomiast
w samym miescie mozliwa staje si¢ eksploatacja typowych zespotdéw, ztozonych
z miejskiego ciggnika siodtowego polaczonego z miejska naczepa.

Poza tym warto wskaza¢, ze odpowiednie aplikacje drzwi bocznych oznaczaja,
ze dostepnych jest wiele roznych opcji drzwi bocznych, takich jak pelne drzwi bocz-
ne lub kilka drzwi, aby zapewni¢ elastyczno$¢ operacyjna.

Bezsprzecznie kazdy przypadek, ze wzgledu na sama specyfike ruchu dystrybu-
cyjnego oraz lokalizacje centrow dystrybucyjnych i punktéw odbioru/sklepow dane-
go klienta, powinien by¢ rozpatrywany oddzielnie. Niemniej wszystkie analizowane
przyktady ewidentnie wskazuja na wystepowanie korzysci analogicznego rodzaju.
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Generalnie korzysci® dla firm transportowych i ich klientow koncentrujg si¢ gtow-
nie na poprawie wydajnosci, ktéra prowadzi do obnizenia kosztéw i przyczynia si¢
do redukcji emisji CO,. Przykladowo obstugiwana przez Cornelissen sie¢ super-
marketow Albert Heijn wskazywata*, ze stosujac zestawy City LHV-LZYV, mozna
unikna¢ zatoréw. Da sig¢ to zrobi¢, wjezdzajac do miasta cichym (PIEK w rozwigza-
niach technologicznych) LHV wczes$nie rano (przed godzing szczytu), rozprzegajac
go i zajmujac si¢ dystrybucja jedna naczepa miejska. Gdy jest pusta, druga naczepg
mozna zabra¢ do drugiego przejazdu dystrybucyjnego. Powrdt odbywa si¢ po go-
dzinach szczytu. W tym przypadku dystrybucja odbywa si¢ poza normalnym dniem
pracy. AH spodziewa si¢ 35% redukcji kosztéw dzigki zastosowaniu pojazdéw LHV
(dla tych obszarow, ktére znajduja sie dalej niz 75 minut od centrum dystrybucyjne-
£0). Znaczne sg tez redukcje przejechanych kilometrow i emisji CO,.

Podobny sposob oddzielenia wystepuje rowniez w przypadku regularnych
kombinacji — zestawow o standardowych dlugosci i masie catkowitej*’. Wowczas
przejazd na okreslonym odcinku zestawem pojazdow stanowi alternatywe wo-
bec koniecznos$ci uzycia dwoéch cigzaréwek — wprowadzenie przyczepy eliminuje
mianowicie konieczno$¢ uzycia dodatkowego auta. Przykladem przewoznika ko-
rzystajacego z takiego rozwiazania — tzn. ze zwyklego zestawu cigzarowka z przy-
czepa — jest specjalista funkcjonalny Martin Slangen. Przewozi on meble do wielu
lokalizacji, w tym do miejsc docelowych w centrach miast. Kierowca cigzarowki
odtacza przyczepe na granicy miasta, a nastgpnie dostarcza tadunki do lokalizacji
w miescie. Cigzarowka jest uzupetniana z zaparkowanej przyczepy, a inne dostawy
moga by¢ realizowane w miastach. Slangen szacuje, ze ten system powoduje okoto
15-procentowa redukcje w pokonanych kilometrach (ale nie w miastach) ze wzgledu
na mniejszg liczbe kilometréw w transporcie migdzy baza/centrum zatadunkowym
a miastami.

Analogiczne rozwigzanie z odlgczaniem przyczepy stosuje takze firma HAVI*,
ktora odpowiada za logistyke produktow dla sieci restauracji McDonald’s. W 2021
roku zostata wprowadzona do eksploatacji 3-osiowa cigzarowka elektryczna typu
plug-in (PHEV) marki Scania. To 3-osiowe podwozie sprzggnigto z 2-osiowa przy-
czepa centralnoosiowg. W formie zabudowy zaréwno auto, jak i przyczepa otrzyma-
ty nadwozie chtodnicze. Taka konfiguracja zestawu oznacza, ze przyczepe mozna
odtaczy¢ poza granicami Amsterdamu, dzieki temu sama ci¢zardwka poradzi sobie
z warunkami jazdy w centrum miasta, jednocze$nie zapewniajac szybkie i terminowe
dostawy przy petnej kontroli temperatury. PHEV jezdzi dwa lub trzy razy dziennie
miedzy centrum dystrybucyjnym HAVI (DC) w Amersfoort a centrum Amsterdamu.

+ https://www.evofenedex.nl/sites/default/files/inline-images/9D/D373056 DDF32C8C12579E
400423123/LZV%?27s-in-de-praktijk.pdf

“H.J. Quak, wyd. cyt.

4 Tamze.

4 https://www.havi.com/press/havis-electrification-journey-continues-new-hybrid-delivery-vehicle-
netherlands
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Obecnie wprowadza si¢ tez innowacje, aby zapewni¢ pojazdom City LHV-LZV
jeszcze lepsze parametry Ssrodowiskowe. Przyktadowo sg stosowane paliwa alter-
natywne, takie jak CNG/LNG, oraz wdraza si¢ zelektryfikowane ciggniki siodto-
we — hybrydowe i w pelni elektryczne. W porownaniu z tradycyjnym przewozem
oszczgdnosci moga wynies¢ do okoto 20% kosztow*’. Inwestycje zwiazane z uru-
chomieniem City LHV-LZV zaliczajg si¢ za$ do stosunkowo niewielkich, szcze-
gblnie ze mozna tu wykorzysta¢ istniejacy sprzet w postaci normalnie dostgpnych
ciggnikoéw siodlowych dystrybucyjnych i $redniodystansowych oraz miejskich na-
czep kategorii City. Do tego moga dochodzi¢ tagcznikowe — wozek dolly lub nacze-
pa z przesuwanym modutem zabudowy. Przy tym trzeba pami¢taé, ze potaczenie
City LHV-LZV z dwiema naczepami miejskimi do dystrybucji w supermarketach
jest stosunkowo drogie i moze kosztowa¢ od 200 000 do 300 000 EUR* na zestaw
czy nawet wigcej, w zaleznos$ci od wariantow zastosowanych ciggnikéw i naczep.
Zasadnicza czysto implementacyjna innowacja zwigzana z City LHV-LZV polega
bowiem nie na hardware — czyli uzytym sprzgcie przewozowym, lecz na software,
czyli koncepcji umiejetnego spozytkowania tego sprz¢tu w ramach tancuchow do-
staw dla poprawy ich efektywnosci we wszystkich rozpatrywanych sferach, w tym
ekologicznej i zasobowych — czas, ludzie, tabor, paliwo i materiaty eksploatacyjne.
Do tego waznym powodem braku wyktadniczego wzrostu efektywnosci City LHV-
-LZV w miejskiej cigzkiej dystrybucji pozostaje fakt, ze aby moc z zyskiem korzy-
sta¢ z takiego zestawu, wymagane sg duze przeptywy tadunkow, w tych samych
relacjach majace charakter ciggly. Zasadniczo da si¢ to osiggna¢ w zaopatrzeniu
supermarketow w duzych miastach i aglomeracjach.

3.3. Rozne nadwozia na jednym nosniku

Jednoczesnie wydatnie da si¢ zredukowac liczbg kursow realizowanych przez pojaz-
dy zaopatrzeniowe, wprowadzajac pojazdy ciezsze, ale zarazem z kilkoma rodzajami
nadwozi. Sg to posadowione na jednym i tym samym no$niku — podwoziu specjalne

47 Dane szacunkowe, wyliczone w 2022 roku dla 6wczesnego parytetu cen oleju napedowego i ga-
z6w CNG/LNG, na podstawie dotychczasowych doswiadczen zwiazanych ze stosowaniem w Holandii
cigzarowek z zasilaniem gazowym w zestawach klasy LHV-LZV. Nalezy tu zaznaczy¢, ze wymagane
sa w tej materii konkretne badania.

4 Ceny sktadowych zestawu podane dla 2021 roku. Trzeba pamigtaé, iz w segmencie ci¢zaro-
wym, w odréznieniu od segmentu osobowego, tzw. ceny katalogowe pelnig jedynie funkcj¢ wyjsciows
i zazwyczaj niewiele maja wspolnego z ostatecznymi cenami kontraktowymi. Te ostatnie generalnie
uwzgledniajg rzeczywiste relacje danego przewoznika z konkretnym dostawca taboru — stali i pewni
klienci moga wigc liczy¢ na rabaty. Poza tym w przypadku sprzetu tego rodzaju znaczna rozpigto$¢ cen
ostatecznych wynika z tzw. finalnej kompletacji, czyli tego, co dany pojazd otrzymat — rodzaj agrega-
tu chtodniczego, windy zatadowczej, wyposazenie opcjonalne, takie jak dodatkowe drzwi, mocowa-
nia/uchwyty, oswietlenie wnetrza, przelotowa rampa, wzmocniony portal tylny do haka zaczepowego
i inne pozycje. Do tego w 2022 roku ceny na nowy tabor w poré6wnaniu z cenami na ten tabor w latach
2020-2021 wzrosty $rednio o 30-40%.
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typy nadwozi celowo konstrukeyjnie zoptymalizowane pod katem wykonywania je-
dynie pewnego waskiego zakresu zadan — przewozu wylgcznie artykutdow okreslo-
nego rodzaju. Moga to by¢ odmienne wersje nadwozi statych badz wymiennych na
jednym srodku transportu — jeden pojazd moze zabiera¢ przynajmniej dwa takie nad-
wozia czy nawet wigkszg ich liczbe. W sferze zastosowania dotyczy to sytuacji, gdy
do tego samego obszaru dostaw czy nawet do tych samych konkretnych adresatow
moga by¢ dostarczane — przez operatora pierwotnego badz zastepczego — przesyl-
ki wymagajace roznych warunkow temperaturowych przemieszczania, np. zwykte
przesylki oraz przesylki z artykutami spozywczymi — zywnos$cig wymagajaca prze-
wozu w temperaturach kontrolowanych, w tym minusowych, tacznie z glgbokim
mrozeniem. Wowczas, by wyeliminowa¢ dowo6z odmiennych pozycji oddzielnie,
kazdorazowo w innych, specjalnych dedykowanych pojazdach, produkty te bedzie
mogt zabiera¢ jeden pojazd, ale wlasnie z roznymi typami zabudow.

Mozna si¢ tu oprze¢ na przyktadzie brytyjskim dotyczacym firmy Essential Trad-
ing®. Mianowicie ten hurtownik produktéw ekologicznych spetniajacy zasady
fair-trade (sprawiedliwego handlu) zaczat eksploatowac Scanig¢ P 220, ktora dzisiaj
i tym bardziej w przysztos$ci rownie dobrze da si¢ zastapi¢ wariantem gazowym,
hybrydowym czy w pei elektrycznym. Przy czym pojazd ten otrzymat nadwozie
z modutami z r6znymi temperaturami, dla zapewniania Swiezo$ci tadunkow spozyw-
czych, Essential Trading stwierdzit bowiem, ze coraz wigksza ilos¢ przewozonych
przez niego artykutdw spozywczych wymaga chtodzenia. Dlatego wtasnie wyposa-
zyt swoja dystrybucyjng Scani¢ P 220 w innowacyjne dzielone nadwozie, z modu-
tami z inng temperaturg. Samocho6d ma z przodu wolno stojacg skrzynie chtodnicza,
zasilang przez agregat Carrier Transicold, oraz tylne nadwozie typu kurtynowego do
przewozu fadunkéw w normalnych temperaturach — temperaturach otoczenia. Byto
to konieczne, gdyz podmiot dostarcza produkty do sklepéw z zZywnoS$cig naturalng
i organiczng, duzy nacisk ktadacych na minimalizacj¢ odpadéw oraz promowanie
zréwnowazonego podejscia.

Co wazne, t¢ ciekawa koncepcje da si¢ wdrozy¢ nie tylko w przypadku nadwozi
stuzacych do dostawy tadunkow, jak w powyzszym przyktadzie zywnosci, ale i do
prowadzenia od razu bardzo zaawansowanej koncepcyjnie selektywnej zbiorki od-
padow?. Taka $cista wspolpraca i partnerstwo sg niezb¢dne do opracowywania no-
wych rozwigzan logistycznych w dzisiejszych i przysztych miastach.

W Holandii Scania, HAVI i SUEZ potaczyly wigc sity, aby tancuch dostaw
McDonald’s stal si¢ jeszcze bardziej zrownowazony. W centrum holenderskiego
miasta Den Bosch jedng z najstarszych restauracji McDonald’s w tym kraju obshugu-

4 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2020/scania-P-220-with-split-tempe-
rature-body-keeps-goods-fresh.html

50" https://www.scania.com/group/en/partnerships-and-hybrids-the-new-standard-in-logistics/; https://
www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2019/partnerships-and-hybrids-the-new-standard-in-
logistics.html
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je hybrydowa Scania z zaawansowanym nadwoziem do zbiérki odpadow. W ostat-
nich latach ta starzejaca si¢ dzielnica wymaga mianowicie redukcji halasu i opa-
row pochodzacych z pojazdow, ktore obstuguja znajdujace sie tam lokale. Dlatego,
by sytuacja w tej materii mogta si¢ poprawié¢, do wykonywania zadan zostata wdro-
zona wlasnie hybrydowa cigzarowka Scanii. Jest ona cicha i czysta oraz zaprojekto-
wana do zarzadzania odpadami, podczas jednego postoju gromadzi oddzielnie osiem
roznych resztkowych odpadow: kartony, plastik, PET, odpady organiczne, fusy
z kawy, aluminium, olej do smazenia i typowe odpady nienadajace si¢ do recyklin-
gu. W efekcie centrum miasta moze si¢ zmienia¢ w bardziej zrObwnowazone miejsce.

Po zatadunku odpadéw w centrum Den Bosch pojazd jedzie do Arnhem — do
nastgpnej restauracji McDonald’s podczas codziennej trasy po srodkowej Holandii.
W trakcie kazdego kursu hybrydowa ci¢zarowka operuje migdzy 11 a 13 restaura-
cjami. Po opuszczeniu autostrady lub drogi wojewodzkiej przemierza ostatnie kilo-
metry za pomocg energii elektrycznej. Odtad sprzet wykorzystywany do zbierania
odpadow funkcjonuje rowniez na energi¢ elektryczng. Wszystkie dzialania na tere-
nie restauracji McDonald’s i wokot niej generuja wigc zerowa emisje.

Operatorem tego samochodu w Holandii sg firma SUEZ, zajmujaca si¢ odpada-
mi i recyklingiem, oraz firma logistyczna HAVI, od ponad ¢wier¢ wieku §wiadczaca
ushlugi na rzecz McDonald’s, stale pracujgca nad poprawg zrownowazonego rozwoju
tancucha przeptywow logistycznych odpadéw. Ponadto Scania i HAVI wspotpracuja
w celu zmniejszenia $ladu ekologicznego logistyki McDonald’s. W 2017 roku stro-
ny podpisaty bowiem migdzynarodowa umowe ukierunkowana na redukcje liczby
pojazdéw zasilanych olejem napgdowym poprzez przejscie na wersje hybrydowe
lub zasilane gazem. Wprowadzenie hybryd Scania stanowi kolejny krok dla obu
partnerstw. Podobnie zreszta jak Scania, SUEZ potrzebuje partnerow przodujacych
w ciaglym rozwoju nowych, zrownowazonych rozwigzan transportowych i logi-
stycznych.

To partnerstwo w Holandii jest zaangazowane w ciagly proces poprawy zrow-
nowazonego rozwoju. McDonald’s prosi Suez Nederland o zbieranie i przetwarza-
nie wszystkich odpadow w sposob jak najbardziej zrownowazony. Wspdlnie strony
ustalajg $rodki i inwestycje niezbgdne do osiggniecia tego celu. Gdy proponowane
dziatanie otrzyma zielone §wiatlo, jest natychmiast wdrazane we wszystkich restau-
racjach. W ten sposob kazdy srodek ma duzy wpltyw. Na przyktad postanowiono
osobno zbiera¢ fusy z kawy, zanim trafig do ludzi, ktérzy uzywaja ich do produkcji
mydta i palet. Wlasnie dlatego, ze SUEZ zbiera odpady we wszystkich restauracjach
McDonald’s w Holandii, moze od razu zbiera¢ rocznie ponad 250 000 kg takich
fusow.

Na tym etapie SUEZ w Holandii musiat przej$¢ sukcesywnie od uzywania du-
zych cigzarowek do mniejszych, gdyz duzych nie wolno juz wpuszcza¢ do centrow
miast. Niemniej nie przestanie rozwija¢ tej nowej hybrydowej cigzarowki Scanii.
Wkroétce chee przej$¢ na hybryde plug-in i takze na samochody zasilane wodorem.
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Taka wspotpraca w Holandii stanie si¢ coraz bardziej powszechna w sektorze logi-

stycznym. Przepisy dotyczace dostaw do centrow miast stajg si¢ mianowicie coraz

bardziej wymagajace oraz roznig si¢ w zaleznosci od miasta lub regionu. Dlatego
coraz trudniej jest do tego przystosowac swoja flote i zrobi¢ to samemu. Laczac sily,
mozna pracowac¢ madrzej, wydajniej i bardziej ekologicznie, jednoczesnie przestrze-
gajac wszystkich przepisow. Nazywa sie to ,,wezly miejskie”, ktore szybko rozwija-
ja si¢ poza centrami miast. Te punkty transferu sg obstugiwane przez wigksze firmy
transportowe z duzymi cigzardéwkami. Stad mniejsze, elektryczne pojazdy wjezdzaja
do centréw miast. Mowigc wprost: nie mozna ztozy¢ takiego systemu bez wspotpra-
cy, tak jak robig to Scania, SUEZ i McDonald’s. Bedzie to nowy standard w logisty-
ce, a ci, ktorzy nie p6jda za nimi, pozostana w tyle.

Wdrozenie tej koncepcji moze w takim razie skutkowac:

e wzrostem wykorzystania na jednym pojezdzie dostgpnych tadownosci czy/i
przestrzeni fadunkowej;

e climinacja co najmniej dwoch czy nawet wickszej liczby pojazdow z nadwozia-
mi r6znego rodzaju do realizacji dostaw czy/i odbiorow na tym samym obszarze
de facto w tym samym czasie — w tym rozwigzaniu wystarczy juz jeden pojazd;

e zastgpieniem dwoch pojazdéw lekkich lub sredniotonazowych przez jeden po-
jazd klasy tonazowej cigzkiej, co przektada si¢ na spadek jednostkowego kosztu
przemieszczania oraz redukcj¢ emisji/zapotrzebowania na energi¢ w przelicze-
niu na wykonang praceg przewozowa/sztuke tadunku;

e wskutek zmniejszenia liczby pojazdow — proporcjonalng redukcja liczby ko-
niecznych kierowcow;

e ograniczeniem ruchu na danym terenie i w rezultacie zmniejszeniem emisji sub-
stancji szkodliwych;

e lepszg obstugg klienta — jesli dany odbiorca zamawia kilka rodzajow przesytek,
tzn. zwykle 1 wymagajace przewozu w kontrolowanych temperaturach, to zo-
stang mu one przywiezione za jednym razem jednym pojazdem przez jednego
operatora, a nie przez co najmniej dwa pojazdy i jednego badz dwoch kurierow/
dostawcow. Analogiczna sytuacja wystepuje przy wywozie odpadow posegre-
gowanych;

e ze wzgledu na mniejszy obstugiwany obszar — mozliwos$cia bardziej zoptyma-
lizowanego dopasowania konkretnego momentu przybycia dostawcy do moz-
liwosci realnego odbioru czy nadania danych tadunkéw przez ich adresata lub
nadawce. Przyczynia si¢ to do ograniczenia liczby zbednych kursow w dane
miejsce wskutek eliminacji kursow niezakonczonych skutecznym doreczeniem/
odbiorem.
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3.4. Koncepcje MET/BET"' i City HCT-HCV

3.4.1. Polskie rozwigzanie przejsciowe’’ — zestawy MET/MEV
i pojazdy MET - koncepcja bardziej efektywnego
transportu

Koncepcja MET (More Efficient Transport) to koncepcja bardziej efektywnego
transportu (BET), z kolei w jej ramach zawiera si¢ koncepcja MEV (More Efficient
Vehicle) — bardziej efektywnego pojazdu (BEP). Koncepcja ta wychodzi z bazowego
zatozenia, ze wzrost dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu/zestawu przy niewiel-
kiej lub zadnej zmianie jego masy witasnej powoduje wzrost ekonomicznosci i eko-
logicznosci przewozow na skutek tego, ze wzrost masy/objetosci tadunkowej zacho-
dzi w wickszym stopniu niz wzrost zuzycia paliwa i ogolnych kosztow. Powyzsze
skutkuje spadkiem jednostkowych — na przemieszczang parti¢ tadunku/wykonang
prace przewozowa — kosztow, w tym kosztéw zuzycia paliwa 1 innych kosztow z ka-
tegorii TCO. Towarzyszy temu — niezwykle dzisiaj wazny z ekologicznego punktu
widzenia — spadek przeliczeniowej emisji substancji szkodliwych, w tym spadek
przeliczeniowej emisji CO, w stopniu odpowiadajgcym spadkowi przeliczeniowego
zuzycia paliwa.

Jednoczesnie w polskich warunkach trzeba uwzgledni¢ wszystkie nasze ogra-
niczenia prawne, systemowe i mentalnosciowe. Dlatego na poczatek postuluje si¢
wprowadzenie koncepcji MET/MEV m.in. do cigzkiej miejskiej dystrybucji i zbior-
ki odpadoéw. Wowczas bazowy obszar wdrozenia koncepcji BET/BEP — MET/MEV
bedzie stanowi¢ miasto. Wtedy koncepcje t¢ da si¢ okresli¢ wstepnie jako BET/BEP
Miasto — MET/MEYV City. Nawigzuje ona do szwedzkich i finskich prob z tzw. HCT-
-HCV City, a zatem 5-osiowymi ci¢zarowkami stosowanymi na obszarach miast.
Jednak u nas, na terenach zurbanizowanych, a w szczegdlnosci aglomeracyjnych,
idea ta polegataby na bardziej masowym wprowadzeniu 4-osiowych miejskich
podwozi w ukladzie napedowym 8%2 ewentualnie 8x4 w budownictwie, z osiami
w uktadzie 2+2 albo 143, czyli z tylnym tridemem. Pojazdy takie cechowalyby dwie
pierwsze osie kierowane, trzecia o$ napedzana (uktad 8x2) oraz — zarowno dla pod-
wozi 8x2, jak i 8x4 — czwarta 0§ wleczona, z mozliwg opcja podnoszenia, sterowana
przeciwbieznie w stosunku do dwoch przednich osi kierowanych, w celu poprawy
manewrowosci, w tym redukcji promienia skretu. Do tego ich dopuszczalna masa
catkowita mogtaby wynosi¢ 34 000-36 000 kg i 36 000-38 000 kg w momencie za-
stosowania uktadow napedowych na paliwa alternatywne, tzn. gazy, oraz uktadow
zelektryfikowanych — hybrydowych albo w petni elektrycznych.

SLJ. Brach, Kwestia wdrozenia zestawow MLHV-SEC w Polsce, Studia i Prace Kolegium
Zarzadzania i Finansow SGH, Zeszyt Naukowy 187/2022, Warszawa 2022, s. 111-134.
52 Jest to koncepcja autora tej monografii.
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Pojazdy takie moglyby przede wszystkim stuzy¢:

1. Podwozia 8x2 do nastepujacych celow:

e ci¢zka dystrybucja miejska jako alternatywa w stosunku do 4-osiowych zesta-
wow naczepowych z 2-osiowg naczepg miejska; obszar zastosowania — super-
i hipermarkety, w tym potozone w dzielnicach blokow, a nawet w centrach miast;
niewykluczone dostawy rowniez do supermarketow w mniejszych miejscowo-
$ciach 1 na terenach wiejskich;

e odbior nieczystosci statych z duzych obiektéw przemystowych, biurowcow oraz
duzych skupisk blokdéw; obszar zastosowania: duze miasta, duze zaktady i parki
logistyczne takze poza obszarami miejskimi;

e odbior nieczystosci ptynnych ze zbiornikami — cysternami nawet o pojemnosci
do 20 000-24 000 1; obszar zastosowania — obstuga zlewni nieczystosci w pro-
mieniu do kiikunastu czy nawet kilkudziesigciu kilometrow;

e odbior mleka z duzych gospodarstw; obszar zastosowania: obszary wiejskie i te-
reny przylegte do mleczarni;

e zaopatrzenie logistyczne budownictwa jako pewna alternatywa w stosunku do
zestawOw przyczepowych; obszar zastosowania — wszelkie budowy, na ktore
jednorazowo s3a zamawiane znaczne ilosci ciezkich materiatow budowlanych,
jak pustaki/cegly, elementy prefabrykowane, stal, rury i inne. W celu ulatwienia
prowadzenia samodzielnych operacji zatadunku i roztadunku pojazd taki moze
by¢ wyposazony w zuraw ze skladanymi ramionami, zamocowany na tylnym
zwisie lub za kabing;

e straz pozarna — drabiny czy podno$niki o duzym wysiegu oraz tzw. miejskie
zbiornikowce — cigzkie samochody ratowniczo-gasnicze ze zbiornikiem na
wode o pojemnosci nawet 20 000-22 000 1 i zbiornikiem na $rodki pianotwor-
cze o pojemnosci do 2500 1; obszar zastosowania — duze zaktady przemystowe,
miejskie straze pozarne w miastach powyzej 400 000-500 000 mieszkancow.
Pojazdy te sa duza kosztowg i eksploatacyjng alternatywg w stosunku do pozar-
niczych logistycznych naczepowych zestawdw wsparcia, z naczepa cysterng na
wode o pojemnosci do 22 000-25 000 [;

2. Wzmocnione podwozia 4-osiowe w uktadzie napgdowym 8x4 i o dopuszczal-
nej masie catkowitej rzedu 34 000-36 000 kg zasadniczo idealnie nadawalyby si¢ jako
cigzkie (miejskie) transportery logistyczne — logistycznego wsparcia budownictwa
oraz nos$niki gtéwnie wywrotek i betonomieszarek. Jako cigzkie wersje logistyczne-
go wsparcia budownictwa moglyby otrzymywac¢ zakabinowy zuraw ze skladanymi
ramionami, o bardzo duzym udzwigu. W roli zabudowy uzupetniataby go tradycyjna
skrzynia tadunkowa. Rekomendowane tu maksymalne techniczne naciski na osie to:
przod 2x9000-2x10 000 kg, tyt 2x13 000 kg. W przypadku betonomieszarek mogty-
by za$ by¢ na nich montowane mieszalniki o pojemno$ci nominalnej 10-12 m?, a nie
9-10 m?, jakie zazwyczaj instaluje si¢ w Polsce na 4-osiowych podwoziach 32-tono-
wych. Mialoby to znaczenie zaréwno przy realizacji matych projektow budowy do-
moéw jednorodzinnych, jak i duzych projektow deweloperskich, infrastrukturalnych
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i przemystowych. Przyktadowo przy koniecznosci wylania 98-100 m?® betonu potrze-
ba 10-11 betonomieszarek Izejszych i 8-9 ciezszych. Przy wykonanej tej samej pracy
przewozowej wdrozenie taboru cigzszego oznacza tu 2 do 3 jazd mniej. Spadng tez
koszty, w tym osobowe, i emisja zanieczyszczen na 1 m* wylanego betonu oraz skro-
ceniu ulegnie sam czas wylewania (mniej pojazdow oznacza m.in. mniej jazd ma-
newrowych przy dojezdzie i odjezdzie z wezla betoniarskiego i miejsca wylewania).

Ekonomiczny, ekologiczny i eksploatacyjny sens wdrozenia w naszych wa-
runkach takich niezwykle dotad specyficznych wariantoéw polegatby na mozliwo-
$ci zastgpienia przez nie — jesli pod wzgledem dostgpnosci punktow ostatecznego
odbioru okaze si¢ to mozliwe — wielu rodzajow aut. W przypadku kompletacyjnie
typowo dystrybucyjnych podwozi 8x2 kwestia dotyczy zastgpienia wielu $rod-
kéw miejskiego towarowego przewozu, poczynajac od lekkich dostawczych klasy
3500 kg dopuszczalnej masy catkowitej poprzez ciezsze dostawcze klasy — 3500-
-6500 kg dopuszczalnej masy catkowitej az po $redniotonazowe, 2-osiowe cigzarow-
ki klas: 1zejsze — 10 000-12 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej, srednie — 12 000-
-16 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej i ciezkie — 16 000-18 000 kg dopuszczal-
nej masy catkowitej. Poniewaz taki wzmocniony — o podniesionej dopuszczalnej
masie catkowitej — miejski 4-osiowy model wyrozniatby sie fadownos$cig na pozio-
mie co najmniej 22 000 czy nawet 25 000 kg (zalezy od ostatecznej kompletacji),
pod wzgledem swoich zdolnosci przewozowych co do masy zabieranego tadunku
z powodzeniem moglby zastgpic:

e nawet 12-14 lekkich aut dostawczych,

e 6-8-10 cigzszych aut dostawczych,

e 2-4 2-osiowe cigzarowki Sredniotonazowe (2 ciezsze, 4 1zejsze).

Takie zastgpienie byloby korzystne takze pod tym wzgledem, ze ograniczaloby
zapotrzebowanie na kierowcow, a zatem w obecnych realiach niezwykle deficytowy
zasob srodka produkcji — pracy zywej.

Jako zasadnicze korzysci wynikle z wdrozenia wizji BET/BEP Miasto — MET/
MEYV City mozna w takim razie wskaza¢:

e znaczne ograniczenie przeliczeniowego — na wykonana prace przewozowa —
zuzycia paliwa i emisji substancji szkodliwych, w tym CO,. Najwigksze takie
ograniczenie wystapi w sytuacji zastgpienia nawet 12-14 lekkich aut dostaw-
czych — w klasycznym s$rednio nat¢zonym ruchu miejskim auta te spalajg bo-
wiem od 12 do 16 1 oleju napedowego na 100 km, podczas gdy taki wzmocniony
ciezki 4-osiowy typ dystrybucyjny w analogicznych warunkach spalatby okoto
30-40 1 (w zalezno$ci gldwnie od natgzenia ruchu, trudnosci — kretosci i topo-
grafii pokonywanej trasy oraz liczby operacji start-stop). Innymi stowy zuzycie
paliwa przez jeden egzemplarz tego cigzkiego typu odpowiadatoby zuzyciu pa-
liwa przez 3-3,5 auta dostawczego. Tymczasem sam jeden — jak wskazano — jest
w stanie zastapi¢ od 12 do 14 takich aut. Przeliczeniowe oszczgdnos$ci w zuzyciu
energii wystapig rowniez w odniesieniu do wersji elektrycznych, lecz na tym
etapie brakuje jeszcze stosownych badan;
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e znaczne ograniczenie ruchu i liczby pojazdéw w miescie, czyli zatloczenia na
miejskich drogach, ze wszelkimi tego pozytywnymi nastgpstwami dla zycia
mieszkancOw miast — najwigksze takie ograniczenie zajdzie, gdy zastgpione
zostang lekkie auta dostawcze;

e w momencie uzycia pojazdow w pelni elektrycznych czy hybrydowych w trybie
jazdy elektrycznej — sposobno$¢ przeniesienia wykonywania prac na godziny
wieczorne, nocne czy wczesnoporanne;

e  mozliwo$¢ wdrozenia w klasycznej miejskiej dystrybucji, miejskim drogownic-
twie, stuzbach komunalnych — wywo6z odpadow statych i ptynnych — czy nawet
w miejskim budownictwie. Na przyktad sg mozliwe do zastosowania miejskie
wywrotki czy betonomieszarki;

e ograniczenie kosztow samych przewozoéw, w tym ich kosztow osobowych.

Te wnioski ewidentnie potwierdzaja znang od dawna w srodowisku transporto-
wym tezg, ze ekonomizacja i ekologizacja dziatan przewozowych powinna polegac
na uzyciu do ich wykonywania w danych warunkach — przy uwzglednieniu oczywi-
scie specyfiki dziatania kazdego podmiotu — pojazdow jak najciezszych, a nie naj-
1zejszych.

Jednoczesnie taka zamiana na tabor ci¢zszy bedzie oznacza¢ koniecznos$¢ wdro-
zenia kompletnie innej koncepcji oraz organizacji dostaw i tym samym miejskich
biznesowych modeli zaopatrzeniowo-odwozowych (zwrotnych). Powyzsze moze
oznacza¢ m.in. implementacje strategii miejskiej samochodowej dostawczej komo-
dalnosci. Bytaby ona wykorzystywana w sytuacji, gdy z obiektywnych wzgledow,
takich jak waskie i krete uliczki centrow czy osiedlowe, problemy z manewrowa-
niem przy niektorych obiektach — dojazd do pewnych lokalizacji bylby utrudniony
czy wrecz niemozliwy. Wowczas takie cigzsze, wieloosiowe samochody dowozi-
tyby tadunki w okreslone miejsce jak najblizej stref, do ktorych wjazd dla nich jest
niemozliwy, gdzie te tadunki — w formie spaletyzowanej czy/i mikroskonteneryzo-
wanej (specjalne parakontenerowe pojemniki wymienne) bytyby przetadowywane
na auta dostawcze badz lzejsze 2-osiowe cigzarowki.

Samo wdrazanie koncepcji BET/BEP Miasto — MET/MEV City moze si¢ juz
de facto zacza¢ nawet teraz, przy czym wstgpnie wymaga jeszcze przeprowadzenia
szeregu powigzanych analiz i studiow. Przede wszystkim, by proces ten przebiegat
w miare ptynnie, skutecznie i sprawnie, powinna powstac specjalna tzw. rada — komi-
sja wdrazajaca, wzorowana na szwedzkiej platformie wspdtpracy miedzysektorowe;j
CLOSER. Zrzeszataby ona najbardziej zainteresowanych, czyli przedstawicieli rza-
du i instytucji rzadowych, w tym GDDKIiA, GITD, pafnstwowych funduszy inwesty-
cyjnych i badawczych, samorzadéw, m.in. Unii Metropolii Polskich i Zwigzku Miast
Polskich, dostawcow taboru — producentow pojazdoéw, operatorow i przewoznikow
z segmentdw cigzkiej dystrybucji, budowlanego, komunalnego i selektywnej zbior-
ki odpadéw oraz wyzsze uczelnie i instytuty badawcze. Do tego mogg ewentualnie
dochodzi¢ prywatne fundusze inwestycyjne. Wazne jest, by zadna ze stron nie miata
gtosu dominujacego, a proponowane rozwigzania rodzity si¢ w drodze konsensusu
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oraz uwzgledniaty racje i interesy ogotu wiaczonych interesariuszy. Rolg takiej rady

— komisji wdrazajacej byloby przygotowanie planu implementacji w naszym kraju

koncepcji BET/BEP Miasto — MET/MEV City, w tym w szczegdlnosci okreslenie

1 wskazanie:

e koniecznych zmian w prawie;

e parametréw pojazdéw docelowych, w pierwszym rzgdzie w odniesieniu do ich
dopuszczalnej masy catkowitej oraz jednostkowych i usrednionych maksymal-
nych naciskow na osie;

e sieci drog krajowych, wojewodzkich 1 miejskich/gminnych, po jakich tak wyspe-
cyfikowane samochody mogg si¢ porusza¢ juz badz w przysztosci. Niezwykle
wazng kwestia pozostanie tutaj zabezpieczenie punktowej naciskowo-masowej
(no$nosciowej) infrastruktury krytycznej w postaci mostow i wiaduktow. Na tej
bazie nalezy przygotowac plan — harmonogram przebudowy i wzmocnienia okre-
slonych odcinkow drég (wzmocnienie nawierzchni i poboczy, przebudowa zjaz-
dow) oraz sktadowych infrastruktury punktowe;j, jak ronda, mosty czy wiadukty;

e warunkéw dopuszczenia probnego;

e projektow, ktdre moga by¢ objete takim probnym wprowadzeniem.

Szczegolnie wazne wydaje si¢ tutaj zaproponowanie planu przygotowania odpo-
wiednio dobranej sieci drogowej — tzn. rozpisanego na poszczegodlne lata przegladu
drog i projektu robot, jakie trzeba wykona¢ w okreslonej kolejnosci, wraz ze wska-
zaniem wlasciwych realnych zrodet finansowania. Na tej podstawie we wskazanym
czasie operatorzy, inwestorzy czy uzytkownicy moga wystapi¢ o testowe dopusz-
czenie w okreslonych lokalizacjach na zadany okres. W tym etapie badano by m.in.:
wplyw tych ciezszych pojazdow na infrastrukture — gldwnie drogi i mosty/wiaduk-
ty (ewentualne szybsze zuzycie), percepcje spoleczng, notowane korzysci, w tym
w zakresie redukcji zuzycia paliwa i emisji substancji szkodliwych (CO,) w przeli-
czeniu na wykonang prace przewozows, redukcji kosztow osobowych (kierowcow
niezbednych do wykonania tych samych zadan przewozowych) oraz ograniczenia
ruchu (liczba wyeliminowanych kursow tradycyjnych pojazdéw zastapionych przez
cigzszy tabor). Proponuje sig, by takich prob odbylo si¢ co najmniej kilka, a najle-
piej kilkanascie w co najmniej kilku odmiennych lokalizacjach i przy wykonywaniu
roznych prac. Faza ta moze trwaé¢ dwa (trzy?) lata. Zarazem moga si¢ juz rozpoczac
konieczne prace legislacyjne. Nastepnie, na podstawie uzyskanych wstepnych wy-
nikdéw, mozna podja¢ decyzje, czy:

e dalej przeprowadza¢ badania;

e zaczac¢ wdrazac koncepcje na kontrolowalng skalg. Zalecana bytaby koniecznos¢
zdobycia jednostkowych zezwolen na poruszanie si¢ okreslonym rodzajem po-
jazdu po okreslonej sieci drog;

e wprowadzi¢ konieczne zmiany w prawie i jakie to maja by¢ zmiany.
Jednoczesnie, jesli wnioski beda (dalej) pozytywne, istnieje mozliwo$¢ systema-

tycznego otwierania dla ciezaréwek tego rodzaju kolejnych odcinkdéw — kilometrow

drog miejskich, powiatowych, wojewodzkich i krajowych. Program ten moze bowiem
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swoim zasi¢giem objac caty kraj, jesli lokalna infrastruktura drogowa na powyzsze
pozwala, a nie jedynie obszary metropolitalne. Niemniej poza o$rodkami najwigk-
szymi kwestia implementacji moze zasadniczo dotyczy¢ sektorow rolno-spozywcze-
go, w tym przetworstwa mleka, oraz budowlanego. Takie pojazdy moga mianowicie
efektywnie wspiera¢ rolnictwo i duze inwestycje wszgdzie, gdzie tylko pozwala na to
infrastruktura drogowa oraz wykazuje to petlne uzasadnienie ekonomiczne.

3.4.2. Koncepcja City HCT-HCV?

Jedno z rozwigzan ukierunkowanych na podniesienie efektywnosci drogowych
przewozoéw towarowych w powigzaniu z ograniczeniem ich negatywnego wptywu
na $rodowisko stanowig zestawy klasy HCT-HCV (High Capacity Transport — High
Capacity Vehicle) — transport/pojazdy o bardzo duzych zdolnosciach przewozowych/
transport o duzej pojemnosci. W sferze implementacyjnej zestawy takie sg rozwi-
ni¢ciem zestawow klasy EC-LHV-LZV. Sa to bowiem zestawy nieponadnormatyw-
ne o dlugosci wickszej niz 25,25 m i/lub dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
60 000/64 000 kg. Przy tym zazwyczaj oba warunki — tzn. co do dtugosci i masy
catkowitej — sa spetnione jednoczes$nie.

Na tym etapie kombinacje kategorii HCT-HCV sg dopuszczone do normalnego
ruchu w Finlandii oraz od dawna testowane w Szwecji, ktora od dnia 31 sierpnia 2023
roku** zezwolita na ich kontrolowane i ograniczone wdrazanie. W Finlandii jednak,
po uzyskaniu stosownych zgdd ze strony wtadz Unii Europejskiej, w ruchu wewnetrz-
nym moga si¢ porusza¢ zestawy naczepowe z naczepami o dtugosci nawet 19 m
1 przyczepowe (przyczepowo-naczepowe) z przyczepami o dlugosci 15 m. Nie spet-
niajg wiec one warunku europejskiego systemu modutowego EMS. Poza tym proby
z zestawami HCT-HCV trwaja w Holandii i Hiszpanii, gdzie sprawdza si¢ dwunacze-
powe zestawy zwane SEC (Super EcoCombi), oraz w Norwegii, gdzie takie dtuzsze
1 ciezsze pojazdy trafity na proby do podmiotéw zwigzanych z sektorem lesnym.

Wdrozenie takich zestawow, chociaz na limitowana skale, przynosi korzysci eko-
nomiczne, ekologiczne i organizacyjne — wykonanie tej samej pracy przewozowej
staje si¢ mianowicie mozliwe przy redukcji liczby samochodow i kierowcoéw o poto-
we oraz przy przeliczeniowym (na 1 tkm) zmniejszeniu zuzycia paliwa i tym samym
emisji CO, o nawet 25-30%. Do tego notuje si¢ mniejsze zatloczenie na drogach.

53 ]. Brach, Ekonomiczne i technologiczne aspekty zastosowania megadlugich i cigzkich zestawow
drogowych, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2021, s. 151-154;
J. Brach, Ekologiczne i ekonomiczne podniesienie efektywnosci przewozow poprzez wdrozenie ze-
stawow klasy MLHV-SEC, w: A. Gozdek (red.), Mobilnos¢ i zrownowazony transport. Poszukiwanie
rozwigzan, Rozprawy 1 Studia, Uniwersytet Szczecinski, 2021, vol. 1314, nr 1240, Szczecin, Wydaw-
nictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, s. 105-121; J. Brach, Ekonomiczno-ekologiczny wplyw
wdrozenia zestawow drogowych klasy MLHV-SEC/HCT-HCV na tancuchy dostaw przy przewozach
general cargo, Economics and Organization of Logistics, 7(2), SGGW, Warszawa, 2022, s. 5-24.

5% https://closer.lindholmen.se/nyheter/snart-rullar-riktigt-langa-lastbilar-pa-sveriges-vagar
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Dlatego tez t¢ koncepcje HCT-HCV probuje si¢ przenies¢ do miast jako przykla-
dowo dtuzsze czy/i cigzsze cigzarowki w konfiguracji solo. Takie pojazdy, o wick-
szej dopuszczalnej masie catkowitej, nawet powyzej 40 000 kg przy czterech badz
pieciu osiach, w pewnych zastosowaniach, jak w budownictwie albo drogownictwie,
w ogblnym rozrachunku moga mianowicie dang prace wykona¢ taniej oraz przy
mniejszym zuzyciu paliwa i mniejszej catkowitej emisji substancji szkodliwych,
niz odmiany lzejsze, 2- czy 3-osiowe. Do tego wygeneruja mniej przejazdow —
nie beda tak obcigzac ruchu ulicznego.

Wdrozenie idei HCT-HCV w $rodowisku miejskim przebiega — co zrozumiate —
inaczej niz w otoczeniu pozamiejskim. Przede wszystkim te pojazdy wykazuja sens
implementacyjny jedynie wtedy, gdy w danych relacjach musza przemiesci¢ duza
mas¢ towarowa, za jednym razem odpowiednio wigksza niz sg w stanie standardo-
wo obstuzy¢ pojazdy zazwyczaj wykorzystywane do tego celu. Na tym etapie taka
sytuacja dotyczy glownie sektora budowlanego, a w jego ramach duzych projek-
tow z tatwym dojazdem, wymagajacych dowiezienia/wywiezienia w krotkim czasie
znacznej masy urobku i/lub materialdw.

Budownictwo w wigkszych miastach, przewaznie w aglomeracjach, wymaga po-
kaznej liczby przewozow zwiazanych z obstuga realizowanych projektow. W przy-
padku Szwecji* podaje si¢, ze 25% tego transportu przypada na przemieszczanie
materiatow cigzkich. Przy tym powierzchnia gruntow pod zabudowe w atrakcyjnych
lokalizacjach zazwyczaj okazuje si¢ niewystarczajaca. Dlatego gminy eksploatuja
tereny pod budownictwo mieszkaniowe, gdzie istnieje zwigkszona potrzeba odtran-
sportowania materiatow, np. zanieczyszczonej gleby. Zarbwno wzmozona budowa,
jak i eksploatacja wczesniej nietknietych terenéw oznacza, ze do 2025 roku liczba
przewozoéw materiatbw wzrosnie o 37%, a emisja dwutlenku wegla o okoto 30%,
co moze spowodowac wzrost zapadalno$ci mieszkancow na choroby serca i naczyn.
Ponadto zwigkszona liczba przewozow cigzarowkami powoduje wigksze zattocze-
nie w srodowisku miejskim, co przyczynia si¢ do powstawania zatorow i wyzszego
ryzyka wypadkow. Koszty zwigzane z transportem, zar6wno biznesowym, jak i spo-
leczno-gospodarczym, rosng w takim razie, a planowane tempo budowy jest trudne
do osiagniecia ze wzgledu na bardzo wysokie nat¢zenie ruchu — gtownie w godzi-
nach szczytu — i brak wystarczajacej przepustowosci dla przemieszczania cigzkich
materiatow.

W zwigzku z tym, by rozwigzaé realnie ten problem, zaproponowano wdroze-
nie pojazdow klasy HCT do obslugi budownictwa w miastach. Na tym etapie jako
pojazdy HCT w miastach w obstudze sektora budowlanego moga by¢ stosowane:

e wieloosiowe — 5-osiowe — podwozia City HCT,
e zestawy przyczepowe i przyczepowo-naczepowe HCT.

55 A. Segerborg, L. Larsson, E. Olsson, HCT (High Capacity Transport) City-ckad energieffekti-
vitet med minskat CO2-utsldpp i staden, Delprogrammet Effektiva och uppkopplade transportsystem
- FFI - 2019-06-11, Projekt nr: 2019-03096, 30 wrzesnia 2020, s. 3.
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Z tych dwoch dostepnych opcji Szwedzi wybrali pierwsza, w sytuacji gdy
w Skandynawii takie miasta®®, jak Sztokholm i Helsingfors wprowadzity ograni-
czong dhugo$¢ pojazddow solo, poza autobusami limitowana do 12 m. Inne miasta,
jak Helsinki, takze wymagaja ograniczonej dtugosci pojazdu, ale zezwalaja na
42 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej dla wersji pigcioosiowych, pomimo ogra-
niczen dtugo$ci. Natomiast Niemcy, Szwajcaria, Holandia i Finlandia godzg si¢ na
duzo wickszg mase na krotkich dystansach pojedynczych cigzarowek w celu popra-
wy przejezdnosci i wydajnosci.

W takim uktadzie w samym sektorze budowlanym oraz drogowym i ewentu-
alnie komunalnym — selektywnej zbiorki odpadéw pojazdy klasy City HCT-HCV
moga wystepowac gtownie jako:

e wzmocnione miejskie wywrotki solo;

e wzmocnione miejskie betonomieszarki z mieszalnikami o pojemnosci 12 m?,
a nie 9-10 m?, jakg charakteryzujg si¢ mieszalniki tradycyjnych betonomiesza-
rek bazujacych na klasycznych 4-osiowych podwoziach o dopuszczalnej masie
catkowitej 32 000 kg;

e miejskie zurawie przeladunkowe o bardzo duzym udzwigu i ze sktadanymi ra-
mionami, zamontowane za kabing;

e migjskie nosniki hakowego systemu zatadowczego czy wzmocnionego systemu
zatadunkowego z uktadem tancuchowym, zdolne do pracy z wymiennymi po-
jemnikami/kontenerami o masie catkowitej nawet rzedu 30 000 kg. Takie kon-
figuracje najczesciej shuza do wywozu cigzkiego urobku (ziemi), gruzu czy zlo-
mu. W tym ostatnim przypadku stanowiag wiec dobrg propozycje dla podmiotow
z sektoréw komunalnego i selektywnej zbiorki odpadow.

Szwecja

Dlatego w Szwecji w ramach projektu HCT City przetestowano modyfikacje prze-
pisow i pojazdow w warunkach rzeczywistego ruchu, wprowadzajac wariant 5-osio-
wy — tzn. wdrozono 5-osiowe podwozie jako samochdéd HCT do wykonywania prac
w miescie. Nastgpito tu wyjscie z zalozenia, ze duzy ruch w miescie negatywnie
wplywa na jakos¢ zycia mieszkancow oraz stan srodowiska naturalnego, gdyz jego
nastepstwami s3:

® zatory,

e halas,

* emisje,

e obciazenie drogowe i zuzycie,
e ryzyko wypadkow.

W takim uktadzie HCT City, czyli miejski transport o duzej pojemnosci/tadow-
nos$ci — przepustowosci, wykonywany przez wielotonazowe odmiany 5-osiowe,

¢ A. Segerborg-Fick, HCT City — a pilot study in real life, Utvecklingsledare, Ecoloop, https://
closer.lindholmen.se/sites/default/files/content/bilder/hct 22 oct.pdf
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zaliczane do kategorii HCT, moze znacznie ograniczy¢ wszelkie negatywne aspekty
oddziatywania ruchu drogowego na stan srodowiska, bezpieczenstwo jazdy oraz ja-
kos$¢ zycia mieszkancow.

Duza czeg$¢ catego transportu ciezkiego w Szwecji jest obcigzona glebg i masami
skalnymi, ktére sa wykopywane lub wykorzystywane do budowy mieszkan i infra-
struktury. Koncepcja HCT oznacza, ze dzigki lepszym adaptacjom i wymianie infor-
macji mi¢gdzy pojazdami oraz drogami i pojazdami, a takze ujednoliconym ramom
prawnym w tym zakresie, mozna zwigkszy¢ obciazenie pojedynczych cigzarowek,
a tym samym zmniejszy¢ liczbe przejazdow ogotem. W koncepcji City HCT zwigk-
sza si¢ mianowicie catkowita dopuszczalng mase pojedynczej ciezarowki poprzez
zwigkszenie w niej liczby osi.

Wykonujgc zatozone przedsigwzigcie, chciano zwigkszy¢ wykorzystanie HCT
do transportu gruntu i skal w §rodowiskach miejskich poprzez ,,weryfikacje¢ koncep-
cji” oraz zademonstrowanie i przetestowanie rozwigzania HCT w centrum Sztok-
holmu. Cel tego projektu polegat na tym, aby przewozy z uzyciem HCT nie powo-
dowatly wickszego zuzycia drog miejskich ani nie zwigkszaly ryzyka wypadkow.
W tej analizie otaczajacego $wiata rozwigzania HCT w miastach sg juz rzeczywi-
stoscig zarowno w Finlandii, jak i w Holandii. Kraje te dostrzegaja bowiem ogrom-
ne korzysci w zwigkszaniu masy tadunkéw w celu ograniczenia liczby ci¢zarowek,
a tym samym zmniejszenia zatorow, emisji i ryzyka wypadkow. Przy tym, chociaz
w Holandii dopiero trwaja proby z zestawami SEC, czyli dwunaczepowymi z dolly
klasy HCT-HCYV, to jednak juz od lat w normalnym ruchu sg stosowane wieloosio-
we — 3-, 4- i 5-osiowe cigzarowki o powiekszonej dopuszczalnej masie catkowite;j:
3-osiowe technicznie do 32 000-33 000 kg, 4-osiowe do 41 000-44 000 kg, a 5-osio-
we do 50 000-55 000 kg. By moc osiggac tak wysokie wartosci dopuszczalnej masy
catkowitej maja one z tytlu: system osi skrecanych przeciwbieznie (osi z bliznia-
czym badz pojedynczym ogumieniem) oraz zwigkszony rozstaw osi (WS — wide
spread). Eksploatuja je zazwyczaj podmioty z sektora budowlanego z zabudowa-
mi typu wywrotka i system zaladowczy hakowy lub tancuchowy o bardzo duzym
udzwigu, a ich tradycyjnymi dostawcami od dawna pozostaja male rodzime firmy
Ginaf i Terberg, z czasem uzupetione przez CFG (Charles Feijts Groep — przerob-
ki cigzarowek IVECO) i WVT (Wierda Voertuig Technik — przerdbki cigzarowek
MAN)*". Ponadto segmentem tym interesuje si¢ czeska Tatra, a w przesztoSci i teraz
odpowiednio przygotowane specjalnie na rynek holenderski odmiany proponowaty
MAN i Mercedes. Tym samym koncepcja City HCT w Holandii funkcjonuje
od dziesigcioleci (de facto od lat 60.%%), chociaz nikt jej oficjalnie tak nie nazwal,
gdyz takie okreslenie zwyczajnie jeszcze nie istnialo. Po prostu Holendrzy, reali-
zujacy liczne projekty infrastrukturalne zwigzane z gospodarkg wodna i wobec tego

57 J. Brach, Zrédla zakupu przez Sily Zbrojne RP nowych ciezaréwek wojskowych, Ekonomia XXI
Wieku, no. 4 (16), 2017, Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, s. 201-219.
58 https://www.royalterberggroup.com/en/about-us/history/ (pobranie danych 11.03.2023)



130 3. Przyktady rozwiazan technicznych

wymagajace przemieszczania znacznych mas ci¢zkiej ziemi, musieli mie¢ pojazdy,
ktore okaza si¢ zdolne do wykonywania tych zadan niezwykle skutecznie i efek-
tywnie. Ich skonstruowania podjety si¢ wymienione przedsigbiorstwa (poczatkowo
Terberg 1 Ginaf), a dobry stan infrastruktury drogowej pozwolit — po spetnieniu do-
datkowych wskazanych warunkoéw technicznych — na wprowadzenie taboru tego
rodzaju do normalnej eksploatacji.

W ramach szwedzkiego projektu opracowano podstawy metod testowych, w kto-
rych nacisk ktadzie si¢ na wydajnos¢ transportu zwigzang z pojazdem i obcigzeniem
drogowym. W Norra Djurgéardsstaden przez trzy miesigce testowano 5-osiowg ci¢za-
réwke HCT opartg na Volvo FH* z uktadem osi 2+3. Samochdd ten skonfigurowa-
no-zbudowano — jak to okres$laja Szwedzi — dla warunkow finskich.

Ogolnie w projekcie HCT City bada si¢, w jaki sposob koncepcja HCT powinna
by¢ wykorzystywana do transportu fadunkow masowych w miastach. HCT City te-
stuje, jak rozne wdrozenia koncepcji HCT moga poprawic¢ zarowno produktywnosé
catego projektu budowlanego, jak i efektywnos¢ transportu tadunkéw masowych
w miastach, tym samym zmniejszajac emisj¢ zarowno dwutlenku wegla, jak i1 sub-
stancji szkodliwych, przy jednoczesnym ograniczaniu ruchu drogowego, zuzycia
drog oraz poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego lub przynajmniej pozostawa-
nia w tej sferze na poziomie niezmienionym. Hipoteza jest taka, ze docelowo liczbe
przebiegow — kurséw da si¢ zmniejszy¢ o potowe.

City HCT®: korzys$ci z HCT w budownictwie miejskim — obszary

W projekcie testuje si¢ pojazdy zoptymalizowane pod katem miasta i demonstruje
geofencing oraz cyfrowe zarzadzanie i nadzor. Celowos$¢ wdrozenia pojazdoéw typu
City HCT zbadano przy okazji realizacji projektow pilotazowych w dwoch mia-
stach — odbywa si¢ to w obszarach do$wiadczalnych projektu podczas budowy Nor-
ra Djurgérdsstaden w Sztokholmie i tunelu kolejowego pod Varberg oraz analiz dla
przysztych projektow w Sundbyberg i Uppsali. T¢ analize systemowa przewidziano
na okres od kwietnia 2021 roku do marca 2024 roku, a wartos¢ tego budzetu wyno-
sita 24 mIn SEK.

Projekt pierwszy miat zasadnicze warunki i zalozenia:
e tunel kolejowy Varberg: dlugo$¢ tunelu — 3,6 km,
e otwarcie w 2024 roku,
e Jogowanie istniejgcych pojazdow.

9 J. Brach, 5-osiowe wywrotki klasy HCT do obstugi dostaw miejskich, cz. 1, https://www.auto-
motor-i-sport.pl/ciezarowki-i-autobusy/5-osiowe-wywrotki-klasy-HCT-do-obslugi-dostaw-miejskich-
Cz-1,47108,1, cz. 2; https://www.auto-motor-i-sport.pl/ciezarowki-i-autobusy/5-osiowe-wywrotki-
klasy-HCT-do-obslugi-dostaw- miejskich-Cz-2,47109,1

8 F. Cederstav, HCT city project in Sweden — an overview, RISE, https://closer.lindholmen.se/
sites/default/files/content/bilder/hct 22 oct.pdf; https:/closer.lindholmen.se/sites/default/files/2022-10/
nordic-hct-conference-2022-powerpoint.pdf oraz A. Segerborg, L. Larsson, E. Olsson, wyd. cyt., s. 5-13.
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Odbyto si¢ tu m.in. wysadzanie 1 wykopywanie tunelu kolejowego o dtugosci
3,6 km pod centrum miasta. W tym przypadku nastapito skupienie na perspektywie
systemowej, a zaplanowano rejestrowanie danych pojazdoéw standardowych i HCT,
0 masie brutto zestawu zaré6wno ponizej, jak i powyzej 74 000 kg.

Projekt drugi byt to projekt KDPW w Sztokholmie: dotyczy on kilku duzych
inwestycji mieszkaniowych, a zasadnicza kwestia odnosi si¢ do korzysci zwigzanych
z wdrozeniem 5-osiowej cigzarowki. W ramach prac beda wykonywane wykopy pod
nowg dzielnice mieszkaniowa. W zwigzku z tym zostang zbudowane i przetestowane
dwa nowe prototypy S-osiowych cigzarowek klasy tonazowej cigzkiej o dopuszczalnej
masie catkowitej od 38 000 do 42 000 kg i dlugosci ponizej 12 m, specjalnie zaprojek-
towane do miejskich placéw budowy, o tadownosci dwukrotnie wiekszej niz ta noto-
wana przez 3-osiowe pojazdy uzywane obecnie do wykonywania podobnych zadan.

Istnieje tutaj hipoteza, ze $cisle kontrolowane operacje z inteligentnym doste-
pem moga umozliwi¢ bardziej elastyczne pozwolenia na obstuge cigzszych i wy-
dajniejszych transportow. Testy zostang przeprowadzone z czujnikami na osiach po-
jazdow, w tyzkach tadowarek kolowych, na mostach i na stanowiskach do wazenia,
aby uniknaé przeladowania lub niedocigzenia. GPS bedzie monitorowat wyjazdy
i pozycje, a aktywna kontrola predkosci zapewni zmniejszenie predkosci nad wy-
jatkowo ,,wrazliwg” infrastrukturg. Dwa prototypy pojazdow zoptymalizowane do
warunkow panujacych w Sztokholmie majg wigcej osi i ulepszone funkcje bezpie-
czenstwa ruchu, takie jak osie kierowane, ulepszony system telematyczny, kamery
1 funkcje kontroli predkosci (geofencing). Oczekiwanym rezultatem jest podwojenie
zabieranego tadunku. Na poligonie testowym w Sztokholmie obowiazuje ograni-
czenie dlugosci do 12 m, ale na poligonie Varberg pojazdy moga mie¢ dtugos$¢ do
25,25 m. W projekcie zbadano efekty optymalizacji zardbwno procesu zatadunku,
jak i kombinacji pojazdow dla konkretnych przewozoéw. Wptyw HCT na mosty/wia-
dukty, zuzycie drog i bezpieczenstwo ruchu zostanie przeanalizowany przy uzyciu
kombinacji zebranych danych z czujnikéw i symulacji modelowych. Wyniki zostang
poréwnane ze zwyklymi pojazdami (nie klasy HCT) jako linig bazowa.

Jako zasadnicze problemy i wyzwania wskazano tutaj:

o fakt, ze 50% przewozow przypada na tadunki zwigzane z masa, sg to bowiem
przewozy budowlane i tadunkéw masowych,

e zwickszong i dalej postepujaca urbanizacje, prowadzaca do wzrostu liczby 1 in-
tensywnos$ci miejskiego ciezkiego transportu masowego,

e wystepujace problemy zwigzane z rosngcym zuzyciem drog, bezpieczenstwem
ruchu, hatasem i emisjg CO,,.

Jako rozwigzanie zaproponowano w takim razie City HCT. Jego wprowadzenie
w tym przypadku opierato si¢ na nastgpujacych zatozeniach:

e inteligentny dostgp — na okreslonych trasach dopuszcza si¢ pojazdy o wyzszej
masie catkowitej, jesli tadunek jest roztozony na wigksza liczbe osi,
e cyfrowe wsparcie i kontrola tadunkow, tras i predkosci za pomoca podtaczonych

(usieciowionych) pojazdow, tadowarek i infrastruktury,
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e pytanie badawcze — czy drogi kategorii BK2 mozna rozbudowac i otworzy¢
na 5 osi?

Zarazem postawiono hipoteze badawczg zwigzang z wdrozeniem 5-osiowej cig-
zarowki o dopuszczalnej masie catkowitej podniesionej do 42 000 kg. W hipotezie
tej postawiono nastepujace zalozenia:

e wprowadzenie 5-osiowej cigzarowki City HCT pozwoli o 50% zmniejszy¢ licz-
be cigzaréwek niezbednych do wykonania tej samej pracy przewozowej;
e towarzyszy¢ temu beda:

—  40% mniej emisji CO,,

— wicgksza wydajnos¢ (ton/h),

— mniejsze zatory/zattoczenie,

— mniejsze zuzycie drog (na tkm).

Przy tej okazji nastgpi testowanie funkcji cyfrowych, takich jak wsparcie kie-
rowcy, kontrola masy i geofencing.

Tematy i obszary prowadzonych badan (1):

e przejazdy z Prestudy w Sztokholmie: 35% mniej tras i potencjat na okoto 46%
mniej. Powstaje jednak zasadnicze pytanie, czy da si¢ osiagna¢ taki rezultat?

e zaprojektowanie dwoch nowych ciezardwek o dwukrotnie wyzszej fadownosci,
lepszej zwrotno$ci oraz poprawionym bezpieczenstwie ruchu drogowego,

e Jogowanie cigzarowek i tadowarek kotowych,

e pomiary przeciazenia i niedocigzenia (nie w pelni spozytkowanych zdolnosci
przewozowych),

e pytanie: jak podlaczy¢ ciezardéwki na poziomie systemu?

Tematy badan (2):

Czy HCT moze:

ograniczy¢ emisje 0 40%,

poprawi¢ efektywno$¢ transportu,

poprawi¢ produktywnos$¢ i wydajnos¢ na placach budowy,

tagodzi¢ zattoczenia miast.

Do dalszego zbadania pozostaja kwestie takie jak:

wplyw na warstwy asfaltu, mosty/wiadukty, zuzycie drog itp.,

e wicksze bezpieczenstwo ruchu (czujniki, kamery, geofencing),

e czasy cykli, rownowazenie obcigzenia, koszty.

W tym celu przetestowano tzw. finska ci¢zarowke 5-osiowg — tzn. odmiang
skompletowang zgodnie z finskimi wymogami. Byto to 5-osiowe Volvo w uktadzie
napedowym 10x4, z osiami tylnymi w uktadzie tridem, ztozonym z napedowego
tandemu oraz tylnej osi podnoszonej i z pojedynczym ogumieniem, skrgcanej prze-
ciwbieznie dla poprawy manewrowosci, w tym redukcji promienia skretu. Auto to
cechowaty rowniez: masa wtasna — w kompletacji wywrotka — 18 300 kg, dopusz-
czalna masa catkowita 39 300 kg i rozstaw osi 1-5 7350 mm. Zastapi¢ ono miato
dotychczas eksploatowane w tej roli odmiany 3-osiowe, w uktadzie napedowym
6x4, 0 masie wlasnej — jako wywrotka — 10 700 kg, dopuszczalnej masie catkowitej
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23 500 kg i z rozstawem osi 1-3 o warto$ci 5634 mm. Juz nawet analiza tych danych
wskazywala, ze wersja 5-osiowa wyrdznia si¢ niespelna dwukrotnie wyzsza tadow-
nos$cig niz 3-osiowa — 21 000 kg wobec 12 800 kg.

Sprawdzian wspoélnie przeprowadzity miasto Sztoholm, Roads, PEAB i Skanska
W jego trakcie egzemplarz demonstracyjny pokonat 10 300 km. Zanotowano naste-
pujace wyniki (tab. 8).

Tabela 8. Poréwnanie parametrow i osiagéw wywrotek 3- i 5-osiowej typu finskiego testowanych
w ramach projektu pilotazowego w Sztokholmie

Srednia ‘ .
Srednie 5 . Ao
Rodzaj masa. Liczba obciazenie Srf: d.me‘ Zuz?fc1e Przelicznik Informacje
pojazdu callfowna kurséw —ladunek obclqz.eme paliwa ml / tkm dodatkowe
pojazdu ) osi 1/100 km
(tony)

3-osiowa
wywrotka
Volvo 23,5 | 172(100%)| 12,8 7.8 31,79 | 50 (100%)
medium Wyniki badania
Heavy wstepnego
(BK2) w miescie
Wywrotka Sztokholm
:tsjé‘;‘r’(’; 37,8 111 (-35%)| 193 7.6 4329 | 45 (-10%)
finskiego
Planowana Teoretyczne
wersja wyniki dla
S-osiowa 42 93 (—46%) 23,5 8,4 30 (—40%) | zoptymalizowanego
(finskie HCT City dla
masy brutto) Szwecji

Zrodho: A. Segerborg-Fick, HCT City — a pilot study in real life, Utvecklingsledare, Ecoloop, https://
closer.lindholmen.se/sites/default/files/content/bilder/hct 22 oct.pdf; https://www.auto-motor-
i-sport.pl/ciezarowki-i-autobusy/5-osiowe-wywrotki-klasy-HCT-do-obslugi-dostaw-miejskich-
Cz-2,47109,1

Tabela 8 zawiera dane dla trzech roznych rodzajow aut: 3-osiowego pojazdu
referencyjnego, subsydiujacego ten pojazd finskiego 5-osiowego pojazdu testowego
oraz hipotetycznej, zoptymalizowanej do warunkow szwedzkich cigzarowki HCT.
Pole $rodkowe w poziomie (wiesz) pokazuje wyniki testow 5-osiowego pojazdu,
ktory byt eksploatowany we wstepnym studium, a pole pod nim zawiera teoretycz-
ne obliczenia zoptymalizowanego dla warunkow szwedzkich modelu 5-osiowego
i to, co nalezy zrobi¢ w projekcie kontynuacyjnym. W projekcie okreslone wskaz-
niki obliczono metoda ABba. Ta metoda jest skoncentrowana na obcigzeniu i sku-
pia si¢ na przemieszczanym obcigzeniu/tadunku i pokonanym dystansie. 3-osiowy
egzemplarz referencyjny to samochdd z napedowym tylnym woézkiem tandemo-
wym, ktory z punktu A do punktu B jedzie z tadunkiem o masie 12 800 kg, a na-
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stepnie jedzie na pusto od punktu B do punktu A, tgcznie zuzywajac 31,79 1/100 km.

Daje to zuzycie ABba na poziomie 50 ml/tkm. 5-osiowy samochdd ma wyzsze zu-

zycie na 100 km, ale poniewaz przewozi wigcej tadunku, zuzycie wyliczone wedtug

metodologii ABba spada o 10%. W analizie dokonanych prob wazna pozostaje jesz-
cze ocena wspotczynnika stosunku tadownos$ci do masy wiasnej, rozpatrywana jako
jeden z kierunkow zwigkszenia efektywnosci energetycznej i zmniejszenia emisji.

Dla odmiany 3-osiowej wynosi on 1,2, 5-osiowej — 39 000 kg dopuszczalnej masy

catkowitej — 1,04, a S5-osiowej — 42 000 kg dopuszczalnej masy catkowitej — 1,27,

Niemniej dla Szwedow kluczowe byly: redukcja zuzycia paliwa na 1 tkm, redukcja

zatloczenia na drogach oraz redukcja kosztow osobowych prawie o potowe.
Ogolnie podczas prob liczba kursow ciezarowek spadta znaczaco: ze 172 do

111, czyli o 35%, przy $rednim fadunku zabieranym przez typ 3-osiowy na pozio-

mie 12 800 kg, a 5-osiowy — 19 300 kg. Co istotne, ci¢zszy wariant 5-osiowy, ze

wzgledu na wigksza liczbe osi, charakteryzowaty nizsze usrednione naciski na kazda

z osi — 7600 wobec 7800 kg. Wazny pozostaje tez przeliczeniowy — na wykonang

pracg przewozowg — spadek zuzycia paliwa i tym samym emisji CO, o okoto 10%.

Jak stwierdzono, liczba ciezarowek spadta dramatycznie — ,,zniknety” okoto 3 po-

jazdy na godzing, czyli po ulicach stolicy Szwecji poruszato si¢ o 21-24 mniej po-

jazdow dziennie. Ponadto:

e klienci byli bardzo zadowoleni z wydajnosci, rentownosci 1 wptywu na $rodo-
wisko;

e przejezdno$¢ i zwrotnos¢ nalezaty do wyjatkowych w poréwnaniu z 3-osiowa
cigzarowka typu boggi;

e wlasciwie skonfigurowana cigzarowka 5-osiowa okazata si¢ tatwa w prowadze-
niu, przy zapewnieniu dobrego bezpieczenstwa, i miata atrakcyjne srodowisko
pracy kierowcy;

e wszyscy partnerzy w tancuchu wartosci docenili tych pie¢ osi i popyt na te ob-
shuge byt wysoki.

W badaniu wskazano takze na postrzeganie — oceng 5-osiowej ciezardwki przez
kierowce. Obsadzit on samochdd jadacy do miast Sztokholm, Roads, Peab i Skanska.
Wynik tego sprawdzianu okazat si¢ wigc bardzo pozytywny. Dzigki finskiej cig-
zarowce HCT, ktora nie jest zoptymalizowana pod katem szwedzkich warunkow,
liczba przejazdow zostata zmniejszona o 35%, a zuzycie paliwa na 1 tkm spadto
0 10%. Firma LTU opracowala metode obliczania no$nosci i wptywu na droge za
pomoca rozwiazania HCT. Wykonany ,,Proof-of-concept” dal podstawe i zrozumie-
nie dla HCT w miescie, co w dtuzszej perspektywie moze mie¢ wptyw na regula-
cje i przepisy dotyczace np. klas BK — nos$nosci drog. Wazng czgscia projektu byta
wspotpraca miedzy zamawiajgcymi jednostki transportu, tym razem miastem, a wy-
konawca. Na tej podstawie widac, ze test mozna wiaczy¢ do rozwigzania systemowe-
go dla zamowien publicznych i wykorzysta¢ w innych projektach urbanistycznych.

Nastepnym krokiem jest optymalizacja cigzarowki HCT pod katem szwedzkich wa-

runkow miejskich. Na tej podstawie partnerzy przygotowali zatem wymagania co do
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przysziej 5-osiowej miejskiej cigzarowki HCT City. Cechowac by ja mialy: dopusz-
czalna masa catkowita 42 000 kg oraz w warunkach poréwnywalnych z odbytym
testem — liczba kurséw zredukowana do 93 — o 46%, $redni zabierany tadunek na
poziomie 23 500 kg, usredniony nacisk na kazda z osi 8200 kg i przeliczeniowy —
na zrealizowang prace przewozowa — spadek zuzycia paliwa i powigzanej z nim emi-
sji CO, — 0 40%. Celem na najblizsza przysztoS¢ jest zmniegjszenie liczby cigzkich
budowlanych ci¢gzarowek w miastach o 40% 1 zuzycia paliwa przez nie na 1 tkm
0 50%.

Poza tym zbadano wptyw na infrastrukture i bezpieczenstwo ruchu. Ten obszar
roboczy dotyczy wptywu na zycie mostow/wiaduktow, drog i ulic oraz na bez-
pieczenstwo ruchu drogowego i niechronionych uzytkownikow drég. Symuluje
si¢ wptyw réznych kombinacji pojazdow na mosty i porownuje je z programami
do obliczen liniowo-sprezystych (ERA-pave). Do badania wptywu na warstwe
bitumiczng zostanie wykorzystany program PEDRO. Prawdziwe dane sg zbiera-
ne z dzialania rzeczywistych kombinacji pojazdow w celu kalibracji modeli dla
kazdego przypadku uzycia. Wiedza ta postuzy jako podstawa do nadchodzacych
zmian w przepisach.

Podsumowanie z aplikacji: ,,Projekt zbada, w jaki sposob koncepcja HCT (trans-
port o duzej pojemnosci) moze by¢ zastosowana w miastach, poprzez pilotaze w Var-
berg i Sztokholmie, a takze analizy w Sundbyberg i Uppsali. W projekcie testowana
jest hipoteza, ze koncepcja HCT moze znacznie poprawi¢ zarowno produktywnosc,
Jak 1 efektywnos¢ transportu, a tym samym zmniejszy¢ emisje CO, i inne szkodli-
we emisje, przy jednoczesnym zmniejszeniu lub utrzymaniu skutkow zuzycia drog
i bezpieczenstwa ruchu. Programy pilotazowe obejmuja opracowywanie i testowa-
nie nowych pojazdéw zoptymalizowanych pod katem miasta oraz nowe koncepcje
z potaczonymi pojazdami, maszynami budowlanymi i mostami. Ponadto demonstro-
wane sg wejscia cyfrowe 1 nadzor nad pozwoleniami na dostep oraz geofencing, na
przyktad w celu kontroli predkosci i tras. Analizg systemu spoteczno-gospodarczego
przeprowadza si¢ przy uzyciu tej samej metody, co poprzednio dla cigzszych i dtuz-
szych pojazdéw poza miastami, sg tez sporzadzane propozycje wiaczenia HCT City
do aktualnie obowigzujacej mapy drogowej HCT. Podstawa musza by¢ wyniki i pro-
pozycje strategii wprowadzania og6lnych wylaczen lub zmian zasad na poziomie
sieci drogowej, jak koncepcja HCT City moze by¢ wprowadzana w zamowieniach
na roboty budowlane oraz w jaki sposob umowy mig¢dzy uczestniczacymi strona-
mi moga by¢ zaprojektowane tak, aby osiggnac¢ najwyzsza mozliwag produktywnos¢
i efektywno$¢ transportu na poziomie projektu”®!.

1 F. Cederstav, S. Wandel, A. Segerborg-Fick, D. Rylander, T. Asp, S. Ranéng, Transport Re-
search Arena (TRA) Conference, High capacity city transport with intelligent access — A Swedish case
study of transporting excavated material, Science Direct Transportation Research Procedia (2022),
https://www.skogforsk.se/cd 20221208092402/contentassets/55f0832d0c2c4a5e85a53fd289b98d 12/
het-city_tra_lisbon_2022_final-2.pdf
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Jako nastepne kroki w badaniach, rozwoju i demonstracji HCT City przyjgto:

e zbudowanie wyspecyfikowanego modelu HCT City odpowiedniego na szwedz-
kie warunki,

e sprawdzenie wptywu na infrastrukture i logistyke,

e dalszy rozwdj miejskich ciezaréwek HCT,

e kompaktowy rozstaw osi — taki dobor rozstawu osi, by potaczy¢ odpowiednio
dluga powierzchni¢ do zaladunku z maksymalnie zoptymalizowang manewro-
woscig w srodowisku miejskim, zazwyczaj na mocno ograniczonej przestrzeni,

e wicksze nastawienie na podnoszone osie,
dialog z urzedem drogowym miasta,
dialog ze szwedzkim administratorem transportu.

Whioski i dalsze badania

Przeprowadzona analiza srodowiskowa pokazuje, ze kilka krajow dopuszcza wyz-
sza mas¢ catkowita krotszych pojedynczych samochodow z wigkszg liczba osi niz
Szwecja. Szwajcaria dopuszcza 5-osiowe samochody 40-tonowe, Finlandia 42-to-
nowe, a Holandia 50-tonowe. Wyniki proby pokazuja, ze uzyskano redukcje liczby
cigzarowek o blisko 35% dla tego samego zadania transportowego przy zuzyciu na-
wierzchni, ktore wydaje si¢ nieistotne na podstawie obliczen wokdt obcigzenia osi.
Zuzycie paliwa na 1 tkm spadto o ok. 10%. Bardzo pozytywne byly rowniez wraze-
nia kierowcy oraz klienta dzigki braku problemow w ruchu z pojazdem, a wydajnos¢
prawie si¢ podwoita.

e e R R R A B
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Rys. 9. Koncepcja 5-osiowego pojazdu budowlanego HCT zoptymalizowanego do szwedzkich
warunkéw miejskich

Zrédto: F. Cederstav, S. Wandel, A. Segerborg-Fick, D. Rylander, T. Asp, S. Raniing, Transport Re-
search Arena (TRA) Conference, High capacity city transport with intelligent access —
A Swedish case study of transporting excavated material, Science Direct Transportation
Research Procedia (2022), s. 5, https://www.skogforsk.se/cd 20221208092402/contentassets/
55f0832d0c2c 4a5e85a53fd289b98d12/hct-city tra lisbon 2022 final-2.pdf
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W ramach tego projektu Volvo opracuje wigc dwa nowe pojazdy, zaprojektowa-
ne specjalnie z mysla o szwedzkich wymaganiach dotyczacych certyfikacji pojaz-
doéw miejskich oraz niektorych alternatywnych zasadach dost¢pu. Podczas projekto-
wania tych nowych aut szczeg6lny nacisk zostanie potozony na:

e zwickszenie liczby osi w celu redukcji uszkodzen drog,

e wicksza odleglo$¢ miedzy pierwsza a ostatnig osia,

e wicksza liczbe sterowanych osi dla lepszej zwrotno$ci/manewrowosci,

e wicksza liczbe podnoszonych osi zmniejszajaca zapotrzebowanie na paliwo,
gdy pojazdy sa puste,

e wigksza liczbe osi napedowych w celu zréwnowazenia przyczepnosci, zuzycia
paliwa i masy,

e specjalnie zaprojektowany tylny modut, aby zrownowazy¢ wytrzymato$¢ i mase,
urzadzenia/systemy poprawiajace bezpieczenstwo niechronionych uczestnikow
ruchu drogowego.

Dotychczasowe wyniki sg takie, ze wybrano nastgpujaca specyfikacje pierwsze-
go pojazdu: pie¢ osi, w tym dwie podnoszone, trzy osie kierowane (pierwsza, druga
1 ostatnia — piagta przeciwbieznie) i dwie napedowe (tandem w tylnym tridemie) oraz
certyfikowana masa catkowita pojazdu do 47 000 kg. Specyfikacja drugiego pojazdu
bedzie zalezala od operacyjnego przypadku uzycia i wyniku testow pierwszego po-
jazdu. Pojazdy referencyjne beda prowadzone rownolegle, aby uzyska¢ wiarygod-
ne porownania. Waznymi parametrami do monitorowania sa paliwo, tadunek, trasy,
tatwo$¢ obstugi, bezpieczenstwo ruchu, a takze zwrotnos¢.

Przy czym, omawiajac samg ide¢ wdrozenia pojazdéw budowlanych — wywro-
tek kategorii HCT City, warto zwrdci¢ uwage na wytrzymato$¢ drog rozpatrywa-
ng pod katem zagadnienia nacisku na metr biezacy drogi. Podczas gdy dodanie osi
— przejscie z czterech do pigciu osi — czeSciowo rozwigzuje mianowicie problem
samego nacisku na droge (nastepuje rozktad masy na wigkszg liczbe osi), ale kon-
strukcje drogi, po ktorych beda si¢ poruszaé takie pojazdy, muszg to przewidywac —
nacisk na o$ pojazdu to bowiem nie to samo co nacisk na metr biezacy drogi. Jednak
w tym przypadku warto zwroci¢ uwage, ze miejskie szwedzkie drogi sa wytrzymale,
a obstuga budowy ma zazwyczaj charakter czasowy, a nie staly, co minimalizuje
ewentualne wynikte z tego komplikacje.

Finlandia®

W Finlandii wprost si¢ mys$li o wprowadzeniu do miast — jesli infrastruktura drogo-
wa na powyzsze pozwala — zestawow klasy HCT-HCV. Zwraca si¢ tu uwagg, ze jesli
buduje si¢ duze obiekty w miescie, wielko$¢ przewozoéw oraz pokonywane przez
tabor odleglosci sa znaczne. Jednoczesnie:

Q. Lahti, City HCT experiences in Helsinki, https://closer.lindholmen.se/sites/default/files/
2022-10/nordic-hct-conference-2022-powerpoint.pdf
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e 76-tonowy zestaw HCT cechuje dwa razy wyzsza tadownos¢ w poréwnaniu
z 40-tonowa cigzaréwka solo,

e wicksza fadowno$¢ oznacza za$: mniej cigzardwek koniecznych do wykonania
tej samej pracy przewozowej, mniej kierowcow 1 emisji oraz lepsze bezpieczen-
stwo.

Nastepna kluczowa kwestia pozostaje, jak dluga i ciezka jest taka wywrotka
5-osiowa? Tymczasem okazuje si¢, ze 5-osiowa wywrotka HCT ma takg samg dtu-
gos$¢ 1 promien skretu, co 2-osiowa, 18-, 19-tonowa cigzaréwka dystrybucyjna z dtu-
gim nadwoziem typu furgon, izoterma badz chtodnia. Ponadto maksymalna masa ze-
stawu z taka wywrotka moze dochodzi¢ do 76 000 kg, a maksymalna masa catkowita
tej cigzarowki wynosi 42 000 kg. Niemniej, by ja skutecznie i bezpiecznie wdrozy¢,
wazniejsza jest tzw. zasada mostowa — mozliwo$¢ przejazdu przez okreslone mosty/
wiadukty. Tym bardziej, ze typowa masa pojazdu rowna jest 38 000-40 000 kg.

Do tego jako zestawy City HCT mozliwe sa kombinacje z ci¢zkimi wieloosio-
wymi naczepami wywrotkami. Sg to zestawy:

e 5-osiowe — 3+2-osiowe (trzy w ciagniku i dwie w naczepie), 44-tonowe, ktore sa
powszechne w Finlandii i zawieraja tanie pojazdy standardowe,

e 6-osiowe z wozkiem przesuwnym — 3+3-osiowe, masa catkowita 52 000 kg,

e 7-osiowe — 4+3-osiowe — masa catkowita 59 000 kg,

e 8-osiowe — 4+4-osiowe — masa catkowita 65 000 kg i 64 000 kg przy pojedyn-
czych oponach.

Dania®

Zasadniczy cel dunskiego projektu HCT w miastach (HCT in the city) zmierza do
tego, by — pozwalajac na wigksze mase i wymiary — sprawié, aby transport w Danii
stat si¢ bardziej wydajny i ekologiczny. Tto tego stanowi porozumienie polityczne
z dnia 24 czerwca 2022 roku, w ktérym wskazano na:

e 11 inicjatyw, ktore pozwolg pojazdom i pociggom drogowym sta¢ si¢ dtuzszymi
i ciezszymi,

— 7 inicjatyw, ktore pozwola na wigkszg masg,

— 4 inicjatywy pozwola na dluzsze pociagi drogowe,

pozytywny zysk spoteczno-ekonomiczny,

redukcja emisji gazéw cieplarnianych o 0,1 mln ton,

cze$¢ umowy zmieniajacg oplaty dla cigzarowek za korzystanie z drog publicznych,
dozwolenie od 1 stycznia 2025 roku.

Niemniej na tym etapie (poczatek 2023 roku) jest to tylko propozycja: przygo-
towania konkretnych zmian w przepisach nie sg jeszcze skonczone! Jednoczesnie sg
wprowadzane liczne tzw. inicjatywy masowe, polegajace na wzroscie dopuszczalne;j

6 M. Frimann Mortensen, Learnings from Denmark, Danish Road Directorat, https://closer.lind-
holmen.se/sites/default/files/2022-10/nordic-hct-conference-2022-powerpoint.pdf
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masy catkowitej zar6wno podwozi/zestawow przyczepowych, jak i zestawow na-

czepowych. W przypadku podwozi zatozono:

e zwickszenie dopuszczalnej masy 4-osiowych cigzarowek pod zabudowe z 32 000
do 36 000 kg,

e zwickszenie dopuszczalnej masy podwozi 5-osiowych z 32 000 do 42 000 kg.
Oba te typy samochodow moga przewozi¢ wszystkie rodzaje gazoOw oraz musza

by¢ zgodne z minimalnym rozstawem osi (do ustalenia).

Inicjatywy masowe dla pociggéw drogowych dotyczg zwigkszenia dopuszczal-
nej masy catkowitej dla réznych kategorii pojazdow i sg nastgpujace:

e 3-osiowych pociagow drogowych z 28 000 do 30 000 kg,

e 4-osiowych pociagéw drogowych z 38 000 do 40 000 kg,

e 5-osiowych pociggdéw drogowych z 42 000 do 47 000 kg, w ktorych podwozia
majg 2 osie,

e 5-osiowych pociggdéw drogowych z 44 000 do 47 000 kg, w ktorych podwozia
maja 3 osie,

e 6-osiowych pociggdw drogowych z 50 000 do 52 000 kg, w ktorych podwozia
maja 4 osie,

e 6-osiowych pociggdéw drogowych z 50 000 do 53 000 kg, w ktorych podwozia
maja 3 osie.

Ogot tych zestawow, analogicznie jak podwozi, moze transportowac wszystkie
rodzaje gazow.

Do tego zezwolono na zwickszong dtugos¢ o 1,3 m dla naczep. Wskutek powyz-
szego:

e dopuszczalna dtugos¢ zestawu zwiekszona z 16,50 m do 17,80 m w nastepstwie
wzrostu dtugosci naczepy z 13,60 m do 14,90 m. Niemniej musi by¢ zgodna
z przepisami UE dotyczacymi promienia skretu;

e zwickszona dopuszczalna dtugo$¢ dla zestawdw naczepowych poruszajacych
si¢ przy uzyciu paliwa alternatywnego — wzrost dtugosci o dodatkowy 1 m —
dtugos¢ zestawu rosnie z 16,50 m do 17,50 m:

— odlegtos¢ do sprzegu ciagnika siodlowego wzrasta z 4,5 m do 5,5 m,
— calto$¢ musi by¢ zgodna z przepisami UE dotyczacymi promienia skretu;

e zwickszona dopuszczalna dlugos¢ dla ciggnika siodtowego i naczepy z zura-
wiem (+2 m). Dlugos¢ tego zestawu rosnie wigc z 16,50 m do 18,50 m, przy
tym maksymalna dtugos¢ naczepy nadal wynosi 13,60 m. Calo$¢ musi tez by¢
zgodna z przepisami UE dotyczacymi promienia skretu;

e zwickszona o 2 m dopuszczalna dtugos¢ dla zestawu przyczepowego — pod-
wozia wraz z przyczepa i dodatkowo z zurawiem. Dtugos¢ tego zestawu rosnie
zatem z 18,75 m do 20,75 m. Réwnoczesnie catkowita dtugos$¢ przestrzeni ta-
dunkowej nie moze przekracza¢ 15,65 m, a calos¢ musi by¢ zgodna z przepisami
UE dotyczacymi promienia skretu.
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Zastosowanie w pojazdach City HCT paliw alternatywnych
i alternatywnych zespoléw napedowych

W pojazdach klasy City HCT, zarowno w konfiguracji solo, jak i zestawdéw, mozna
rozwazy¢ wprowadzenie paliw alternatywnych oraz alternatywnych zespotow nape-
dowych. Przy czym do tej chwili (potowa 2023 roku) Zadna cigzarowka tego rodzaju
jeszcze nie powstata.

W przypadku paliw alternatywnych takimi rekomendowanymi paliwami beda
HVO i biogaz zastepujacy gaz naturalny. Za wdrozeniem szczegodlnie biogazu w me-
gaciezkich pojazdach w §rodowisku miejskim przemawia kilka istotnych czynni-
koéw. Po pierwsze, uzycie biometanu zamiast metanu oznacza redukcje emisji netto
CO, o nawet przeszto 100%, co ma okreslony wymiar ekologiczny. Po drugie, od
kilku lat s juz dostepne gazowe jednostki napedowe, zapewniajace odpowiedni mo-
ment obrotowy dla pojazdow o masie catkowitej przekraczajacej 40 000-42 000 kg,
Volvo Trucks oferuje silniki o maksymalnych mocach i momentach obrotowych od-
powiednio 420 KM i 2100 Nm oraz 460 KM i 2300 Nm, a od lutego 2023 roku takze
500 KM, z kolei Scania od wrzesnia 2022 roku (oficjalna prezentacja na targach
IAA w Hanowerze) 420 KM 1 2100 Nm oraz 460 KM i 2300 KM. Do tego IVECO
proponuje wariant o maksymalnych 460 KM i 2000 Nm. Dla zastosowan typowo
miejskich czy miejsko-lokalnych/regionalnych sg to parametry w petni wystarczaja-
ce, nawet jesli masa catkowita zestawu przekroczy 56 000 kg. I po trzecie, w sytuacji
zastosowania (bio-)CNG, w zaleznosci od liczby zamontowanych zbiornikow gazu,
na jednym tankowaniu da si¢ uzyskac¢ zasi¢g rzedu przynajmniej 300-400 km.

Nieco inaczej prezentuje si¢ jednak kwestia przedstawienia pojazdow kategorii
City HCV z pelnym nape¢dem elektrycznym. Tu bowiem takim czynnikiem krytycz-
nym beda baterie, negatywnie — poza ceng — przektadajace si¢ na tadownosc i zasieg.
W odniesieniu do zasiggu na tym etapie da si¢ przyjaé, ze — bazujac na dotychczaso-
wych doswiadczeniach z zestawami typu LHV czy nawet HCT-HCV z samochodem
o w pehi elektrycznym napedzie, gdy masa catkowita zestawu przekracza 60 000-
-64 000 kg — warto$¢ mozliwego do uzyskania zasiggu na jednym tadowaniu — bez
dotadowania w trasie — ksztaltowac si¢ bedzie na poziomie okoto 120-140 km (pro-
by: Volvo — DHL, Scania — Wibax, Dagab). Oczywiscie zaleze¢ ona bedzie od licz-
nych czynnikow niezwykle indywidualnych dla konkretnego miejsca eksploatacji,
takich jak: masa zabieranego tadunku, topografia pokonywanych tras, liczba ope-
racji start-stop, liczba roztadunkow, warunki pogodowe, umiejetnosci konkretnego
kierowcy. Moga tez wystgpi¢ pewne problemy ze zwickszajacym zasieg dotadowa-
niem na trasie. Problemy te moga stanowi¢ pochodng dwoch zasadniczych elemen-
tow ograniczajacych, jak:

e brak celowosci instalacji — nawet czasowej — fadowarek, gdy dana budowa bywa
obstugiwana przez wywrotki badz betonomieszarki City HCT jedynie przez
krotki czas — przyktadowo kilka dni, tydzien, dwa tygodnie. Pewne wyjscie
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posrednie stanowig tu kontenerowe przeno$ne magazyny energii®, lecz sa one

rozwigzaniem dosy¢ drogim i nie wszyscy inwestorzy moga si¢ zgodzi¢ na ich

zastosowanie;

e krotki czas zatadunku i roztadunku. W przypadku wywrotki czas zaladunku
urobku moze wynies$¢ kilka minut, a roztadunku — kilkanascie sekund. Jest on
wiec za krotki, by wowczas skutecznie dotadowaé pojazd. Nieco diuzej trwa
zatadunek betonomieszarki, a przede wszystkim jej roztadunek. Niemniej nawet
kilkuminutowe oprdéznianie mieszalnika moze si¢ okazaé za krotkie, by dotado-
wac samochod na tyle, zeby wyraznie zwigkszy¢ jego zasigg. Powyzsze istotnie
wiec w tym wzgledzie r6zni miejski transport budowlany od dystrybucyjnego
albo kurierskiego, gdzie zatadunek/roztadunek moze trwac kilka czy kilkanascie
badz nawet kilkadziesiat minut, czynigc wowczas dotadowanie na trasie w petni
sensowym ekonomicznie i uzytkowo.

Taki brak realnej i sensownej mozliwosci dotadowania w trasie przy limito-
wanym zasiggu moze wyraznie obecnie ogranicza¢ celowo$¢ implementacji nape-
doéw w pehi elektrycznych do ciezkich miejskich wywrotek albo betonomieszarek
City HCT. Tym bardziej, ze sam betonomieszalnik zuzywa relatywnie duzo energii,
a w warunkach silnej konkurencji i presji na koszty zaden podmiot nie moze so-
bie pozwoli¢ na wydtuzone postoje taboru, dluzsze niz tego wymagaja wykonywa-
ne przez niego zadania. Takie postoje zmniejszaja mianowicie liczbe wykonanych
dziennie kursow, czyli obnizajg zrealizowang prace przewozowa i tym samym uzy-
skane przychody.

Dlatego ciekawa opcja przej$ciowa, zanim napedy w pelni elektryczne osiggna
jeszcze wigksza dojrzatos¢, moga by¢ systemy hybrydowe — spalinowo-elektrycz-
ne. W takim rozwigzaniu zasadnicze zrddlo napedu stanowitby silnik spalinowy,
najlepiej zasilany ciektym ekologicznym paliwem alternatywnym, takim jak HVO,
wspomagany silnikiem elektrycznym. Przy uktadzie rownoleglym istniataby tez
opcja poruszania si¢ pojazdu jedynie w oparciu o naped w pelni elektryczny. W za-
leznosci od pojemnosci zamontowanych baterii oraz szeregu innych czynnikow,
takich jak wspomniane zapotrzebowanie na energi¢ przez zabudowe, liczba zatrzy-
man, topografia pokonywanych tras itd., dystans pokonywany w trybie w pei elek-
trycznym mogltby szacunkowo wynosi¢ 20-40 km (w dystrybucji da si¢ juz osiaggnac
50-60 km). Powinno to w zupetnosci wystarczy¢ do swobodnego dotarcia do wyzna-
czonego punktu w samym centrum miasta czy wewnatrz budynku co najmniej dwa,
trzy razy w ciggu dnia, a przy wilaczeniu silnika spalinowego poza strefa zerowej/
niskiej emisji liczba takich w pei elektrycznych kurséw moze wzrosnac.

8 https://www.scania.com/se/sv/home/newsroom/press-releases/press-release-detail-page.html/445
9573-varuleveranser-med-scanias-ellastbil-under-sportlovsveckorna-i-are, https://www.scania.com/se/sv/
home/newsroom/press-releases/press-release-detail-page.html/4463584-scanias-mobila-laddstation-re-
do-for-personbilar-under-sportlovet-i-are
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Ocena koncepcji City HCT-HCV

Z cata pewnoscig wprowadzenie w miastach pojazdow klasy City HCT-HCV nie
przetozy si¢ na znaczne zmniejszenie w nich ruchu i emisji. Powyzsze wynika
z kilku powiazanych ze soba czynnikow. Przede wszystkim na tym etapie pojazdy
klasy City HCT-HCV, gtoéwnie wieloosiowe ci¢zarowki solo, nadajg si¢ w pierw-
szym rzgdzie do obstugi sektora budowlanego, a w jego ramach duzych projektow
inwestycyjnych, zwigzanych z dowozem czy wywozem (wybrany urobek) znacz-
nych ilo$ci materiatdéw, w dodatku dosy¢ cigzkich. W zwiazku z tym jako pod-
stawowe rodzaje taboru w tym rozwigzaniu sg analizowane i wdrazane wywrotki
i betonomieszarki, uzupelnione o wersje z zurawiami zakabinowymi i 0 znacznym
udzwigu. Cigzarowki te muszg mie¢ jednak —na co wskazano — zapewniong odpo-
wiednig mase¢ towarowg przewidziang do przemieszczania. Inaczej ich uzycie staje
si¢ bezcelowe. Osobne zagadnienie stanowi mozliwos$¢ dotarcia takiego wigksze-
go pojazdu do niektdrych miejsc. Moze si¢ bowiem okazaé, ze niezbedna masa
towarowa pozostaje do przemieszczenia, lecz taki cigzki, dluzszy, wieloosiowy
pojazd, nawet mimo kilku skretnych osi z przodu i z tylu, w dane miejsce zwy-
czajnie nie dotrze.

W rezultacie obecnie pojazdy kategorii City HCT-HCV sprawdzg si¢ (wykaza
swoje zalety) przy obstudze duzych projektéw, zwigzanych z infrastrukturg (dro-
gi, tunele) oraz budownictwem mieszkaniowym (duze bloki/blokowiska), przemy-
stowym (zaktady), infrastrukturalnym (mosty, wiadukty, drogi) i bytowym (skle-
py — hiper- i supermarkety, galerie handlowe, duze obiekty kulturalne, szpitale,
szkoty itd.). Trzeba tu jednak podkresli¢, ze takie duze i cigzsze pojazdy, czy to
w konfiguracji solo, czy zestawu, jak w Finlandii, nigdy nie zastapia pojazdow
mniejszych 1 1zejszych. Co najwyzej bedg ich pewnym uzupetlieniem. W takim
uktadzie nalezy je wigc traktowaé jako swoista propozycje komplementarna, a nie
substytucyjna. Poniewaz takze ta idea jest dopiero wdrazana — znajduje si¢ na po-
czatkowym etapie realizacji, trudno wskaza¢, jakie konkretne korzysci beda z nig
zwigzane. Wiele bowiem z czynnikow przektadajgcych sie na wykonywanie danego
projektu ma charakter wybitnie indywidualny, jak przyktadowo:

e ilos¢ materialow do przewiezienia w dane miejsce czy ich zabrania z tego miejsca;

e dzienne zapotrzebowanie na materiaty danego rodzaju;

e tzw. front robot i jego planowanie;

e latwo$¢ — mozliwo$¢ dotarcia w dane miejsce, z mozliwymi istotnymi ograni-
czeniami po drodze, jak limitowana no$nos¢ drog czy mostow/wiaduktow;

e percepcja w miescie przez mieszkancow pojazdéw wigkszych i cigzszych — lu-
dzie maja wigksze opory przed ruchem na miejskich ulicach wieloosiowego ta-
boru, chociaz nieraz w ogdlnym rozrachunku jego uzycie okazuje si¢ ekologicz-
nie, ekonomicznie, zasobowo, technicznie i organizacyjnie bardziej uzasadnione
niz pojazdéw mniejszych i 1zejszych;
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e oplacalno$¢ posiadania przez danego operatora — przedsigbiorce budowlane-
go/transportowego pojazdow klasy City HCT-HCV. Z jego punktu widzenia
inwestycje w taki tabor musza wykazywaé pelne uzasadnienie biznesowe.
Pojazdy te musza wigc mie¢ stale zagwarantowane zajecie, a nie jedynie wy-
konywa¢ sporadyczne zlecenia. Dlatego takie pojazdy najszybciej sprawdza
si¢ w obstudze aglomeracji, do tego dynamicznie si¢ rozwijajacych, co prze-
ktada si¢ na liczbe, wielkos¢ i typ wystepujacych w nich inwestycji.

Na tej podstawie, analizujgc takze pierwsze prace szwedzkie w tej sferze
oraz dodatkowo uwzgledniajac korzy$ci zwigzane z implementacja zestawow
klasy HCT-HCV, mozna przyjaé, ze w najwigkszych miastach pojazdy kategorii
City HCT-HCV sa w stanie przejac¢ od 3 do 7% pracy przewozowej wykonywanej
dotad przez pojazdy lzejsze. Powyzsze oznacza redukcje od 2 do 4% pojazdow
oraz analogicznej liczby kierowcow. Redukcje w zuzyciu paliwa i emisji wyma-
gaja tu dodatkowych analiz. Co trzeba mianowicie podkreslic, w odroéznieniu
od konsekutywnego ruchu wahadtowego w obstudze sektora logistycznego albo
drzewnego, obstluga sektora budowlanego wiaze si¢ ze znaczng indywidualizacja,
utrudniajaca podawanie w miare statych danych — kazdy projekt jest bowiem inny
i na kolejnych etapach swojego wykonywania wymaga wdrozenia innych rodza-
jow taboru w innych ilo$ciach.

Dlatego propozycje City HCT-HCV nalezy traktowaé wylacznie jako pewne
wyjscie — ciekawe, lecz wdrozeniowo wybitnie niszowe. Niemniej, z drugiej stro-
ny, przy obecnym zattoczeniu aglomeracyjnego ruchu drogowego oraz nastawieniu
mieszkancow tych osrodkow co do wymaganych standardow swojego zycia, kazda
inicjatywa zmierzajaca do ograniczenia ruchu zastuguje przynajmniej na rozpatrze-
nie. Analogicznie jak kazda inicjatywa ukierunkowana na mniejsze zanieczyszcze-
nie i hatas oraz mniejsze zapotrzebowanie na kierowcow cigzarowek — zasob pracy
niezwykle rzadki i cenny w obecnych czasach.

3.5. Wizje ciezkiego dystrybucyjnego taboru przyszlosci

Od dawna trwaja prace nad skonstruowaniem ci¢zarowki klasy tonazowej cig¢zkiej
specjalnie dopasowanej — zoptymalizowanej do pracy w srodowisku miejskim. Po-
jazdy takie pojawiaty si¢ juz w okresie dwudziestolecia migdzywojennego, a potem
po drugiej wojnie §wiatowej. Kwestig dyskusyjna pozostaje takze, na ile taka opty-
malizacja w danym okresie mogla by¢ szersza i glebsza. Jesli przyjmie sie, ze dopie-
ro znaczny rozwo6j w latach 70. ubiegtego wieku technologii wspierajacych moto-
ryzacje, jak elektronika, dal asumpt do przygotowywania bardziej wyrafinowanych
miejskich konstrukeji, to wlasnie przetom lat 70 i 80. trzeba uznac za okres, w kto-
rym zaczely sie pojawiaé cigzardwki specjalnie dodatkowo dopasowane do pracy
w otoczeniu zurbanizowanym. Ci¢zarowki te cechowaty m.in. wysunieta do przodu
i nizej zamocowana kabina czy z czasem proba wprowadzenia z tytu na osi napedo-
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wej pojedynczego ogumienia sterowanego przeciwbieznie®. Niemniej, chociaz te

prace sa prowadzone tak dlugo, przez caly ten okres — pomimo uptywu lat — naste-

puje koncentracja na nastgpujacych elementach:

1. W uktadzie eksploatacyjnym na:

poprawie widocznos$ci we wszystkich kierunkach,

tatwosci operowania w miejskiej sieci drog, nieraz zattoczonych i kretych,

fatwos$ci wsiadania 1 wysiadania z kabiny,

poprawie poziomu komfortu na poktadzie,

poprawie ogolnego poziomu bezpieczenstwa czynnego i biernego,

fatwosci czestego dokonywania zaladunku i1 roztadunku, nieraz matych partii

czy wrecz pojedynczych przesytek.

2. W uktadzie ekonomicznym:

e zestrony uzytkownika—naredukcji ogotu ponoszonych kosztow oraz zdolnosci—
przy danych kosztach — do zwickszania przychodow,

e ze strony producenta taboru — dostaw pojazddéw optacalnych pomimo czasami
relatywnie niewielkiej skali zamowien, szczegolnie w pordwnaniu z sektorem
dalekodystansowym. W efekcie nawet wersje specjalnie dedykowane do obstu-
gi ruchu miejskiego zawierajg liczne kluczowe komponenty z innych odmian.
Pewne zmiany przynosi tu dopiero elektryfikacja, gdyz modele, szczegodlnie
w pelni elektryczne, sg tak drogie, Ze inne zmiany w cenie pojazdu nie stanowig
juz relatywnie tak znacznego wydatku.

3. W uktadzie spotecznym:

e na redukcji negatywnego oddzialywania na otoczenie poprzez zmniejszenie czy

nawet catkowita eliminacjgemisji substancji szkodliwych i hatasu.

65 W 1992 roku na targach IAA firma MAN pokazata koncepcyjng cigzarowke do dystrybucji miej-
skiej — SW2000/MAN SLW-2000 Concept 1992. Ideq stojaca za jej przygotowaniem byta optymalizacja
transportu miejskiego poprzez reorganizacje systemu dostaw. Jedng z opcji bylo wdrozenie specjalnego
terminalu przetadunkowego na obrzezach duzych miast, gdzie mozna przetadowac fadunki z cigzarowek
do 1zejszych miejskich pojazdow dystrybucyjnych. Koncepcja MAN miata by¢ idealna do wlasnie takich
miejskich dostaw — dlugos¢ koncepcyjnego wariantu byta mniejsza niz 8 m, szerokos¢ 2,40 m. Ponad-
to zaokraglono naroza praktycznie calego nadwozia, mocno pochylono szybe przednig oraz wprowa-
dzono duza powierzchni¢ przeszklona i wszystkie kota skretne dla redukeji promienia skretu. W efekcie
uzyskano bardzo dobre wlasciwosci aerodynamiczne, co potwierdzono stosownymi prébami w tunelu
aerodynamicznym. Tym samym pojazd wygladal bardziej jak autobus, ale mogh przewiez¢ od 4000 do
4500 kg tadunku. Zatadunek i roztadunek byly utatwione dzigki matej wysokosci zatadunku — niskiemu
zlokalizowaniu podtogi poktadu tadunkowego nad jezdnig oraz bocznym drzwiom po prawej stronie.
Kolejna kluczowa zaleta polegata na bardzo dobrej manewrowosci. Dzigki sterowaniu wszystkimi czte-
rema kotami — tzn. uktadowi z kotami osi tylnej skrecanymi przeciwbieznie w stosunku do przednich kot
kierowanych — uzyskano $rednice zawracania na poziomie zaledwie 11,8 m. Silnik to 4-cylindrowy diesel
o0 pojemnosci 4400 cm® (4,397 1) i mocy maksymalnej 145 KM, z systemem Oxi-Cat — katalizatorem utle-
niania. Zastosowano jeszcze automatyczng skrzyni¢ przektadniowg oraz systemy ABS i ASR. Podstawo-
we masy i wymiary SLW 2000 rownaly si¢: dtugos¢ 7878 mm, wysoko$¢ 2962 mm, szerokos$é 2376 mm,
masa wlasna 4950 kg. Do tego predkos¢ maksymalna wynosita 86 km/h. Na podstawie materiatow uzys-
kanych w archiwum koncermu MAN — kwiecien 1998.
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Ponizej zostang zaprezentowane trzy rodzaje konstrukcji miejskich cigzarowek
typowo dystrybucyjnych: najpierw wspoélczesne, najbardziej zaawansowane pod
wzgledem ideowym i kompletacyjnym, nastgpnie futurystyczne, przygotowane kil-
ka dekad temu, oraz koncepcyjne, projektowane teraz z mysla o najblizszych latach
i powstajace z my$la o bardziej odlegtej przysztosci — tzw. warianty futurystyczne.

Wspolczesne najbardziej zaawansowane technicznie ciezarowki
klasy tonazowej ciezkiej specjalnie zoptymalizowane
do pracy w Srodowisku miejskim

Volta®

Volta Trucks to nowy gracz na rynku, od razu dziatajacy jako wytworca w petni
elektrycznego taboru i firma ustugowa zajmujaca si¢ produkcja i ustugami. Zostata
zatozona w 2019 roku w Szwecji przez Carla-Magnusa Nordena i Kjella Waldena.
Pierwszym inwestorem zalagzkowym byt Byggmastare A J Ahlstroém w Sztokholmie,
z wieloma wspierajacymi akcjonariuszami. Emisje serii A, B i C byty prowadzone
przez Grup¢ Kapitalowg Luxor, dotychczasowi inwestorzy rozszerzyli swoje inwe-
stycje, a partnerzy strategiczni dotaczyli do dziatan podmiotu. W serii B obejmowato
to pierwszego inwestora, Proterra, dostawce baterii dla firmy, oraz Agility, wioda-
cego dostawce ushug tancucha dostaw, innowacji i inwestycji. W serii C inwestorem
stat si¢ zas B-FLEXION, dawniej Waypoint Capital. W sferze warto$ci finansowa-
nia pierwotne finansowanie zalagzkowe w maju 2019 roku wyniosto 4,5 min EUR.
Nastegpnie zebrano 17 min EUR w rundzie serii A w styczniu 2021 roku, a emisja
serii B przyniosta 37 mln EUR we wrzesniu 2021 roku. W 2022 roku przedsi¢bior-
stwo ogtosito udang runde serii C o wartoéci 230 mln EUR. W sumie na tym etapie
(koniec 2022 roku) Volta Trucks zebrata prawie 290 min EUR.

Firma ma swoja glowng siedzibe w Sztokholmie, ale wigkszos¢ jej dziatalnosci
biznesowej i inzynieryjnej odbywa si¢ w Wielkiej Brytanii, z zespotami sprzedazy
we Francji, Hiszpanii, Wloszech, Niemczech, Holandii i Wielkiej Brytanii. Proto-
typ Volta Zero zostat wprowadzony na rynek we wrzes$niu 2020 roku. Przy czym
zaktad produkcji kontraktowej znajduje sie¢ w Steyr w Austrii. W lipcu 2021 roku
Volta Trucks potwierdzila, ze pierwsze pojazdy Volta Zero beda produkowane przez
Steyr Automotive, dawniej MAN Truck and Bus Austria. Ogloszenie to nastapito po
szeroko zakrojonym procesie przetargowym z potencjalnymi dostawcami w calej
Europie. Wybrany jako partner Steyr Automotive powstat w oparciu o jego bogate,
ponad 100-letnie doswiadczenie w produkcji pojazdow uzytkowych, istniejacg infra-
strukture wytwoércza 1 wynikajaca z tego szybko$¢ wprowadzania na rynek. Zespot
Steyr Automotive ma wyrazne mozliwosci produkcji Volta Zero z dziesi¢cioleciami
wczesniejszego doswiadczenia w budowaniu wysokojakosciowych cigzarowek pod

5 https://voltatrucks.com/press/press-kit, https://voltatrucks.com/about-us
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markami Steyr i p6zniej MAN. Budowa cigzarowek w Austrii, w sercu europejskie-
go regionu startowego, przyspieszy czas wprowadzania na rynek i zminimalizuje
slad $rodowiskowy dziatalno$ci, wspierajgc ambicje w zakresie zrownowazonego
rozwoju — kluczowy czynnik w procesie decyzyjnym podmiotu. Partnerstwo po-
zwoli tez Volta Trucks szybko zwiekszy¢ swoja produkcje, by sprosta¢ wymaganiom
klientow, ktorzy jak najszybciej muszg wymieni¢ swoje floty na pojazdy o zerowe;j
emisji. Z biegiem czasu kontrakt stworzy do 500 miejsc pracy w regionie oraz okoto
2000 stanowisk w tancuchu dostaw. Poza tym firma rozwaza utworzenie szeregu
dodatkowych zaktadow produkcyjnych w Ameryce Potnocnej, aby mie¢ zdolnosé
do sprostania znacznemu wzrostowi wolumenu przewidzianemu w biznesplanie.

Produkcja w Steyr rozpoczeta sie latem 2022 roku — powstaty wtedy prototypy
,Design Verification” — ,,weryfikacji produkcji”. Pierwsze 25 sztuk takich proto-
typowych Volta Zero z serii ,,weryfikacji produkcji” zostato zbudowanych i byto
gotowych do oceny przez inzynierow i klientow do konca 2022 roku, przed rozpo-
czeciem produkeji pojazdow o specyfikacji klienta na poczatku 2023 roku. Ponadto
na koniec 2021 roku przedsi¢biorstwo zatrudniato okoto 200 os6b. Do potowy 2022
roku liczba ta wzrosta do ponad 450 i oczekuje sig, ze do konca roku bedzie ich po-
nad 700. Firma rekrutuje nowego pracownika $rednio co 22 godziny.

Volta Trucks stawia takze na przeformutowanie samej idei wdrazania pojazdow
w migjskim transporcie towarowym — maja by¢ one sita napgdowa handlu i zrodet
utrzymania w miastach. Zarazem maja eliminowa¢ wady dzisiejszych duzych ci¢za-
rowek, ktore niebezpiecznie narzucajg si¢ na ulicach i dominujg w swoim otoczeniu.
Wprowadzajac na rynek typ Volta Zero, podmiot chce zatem zrewolucjonizowaé
transport drogowy — na nowo definiowac¢ postrzeganie duzego pojazdu uzytkowego
oraz sposob, w jaki dziala on i integruje si¢ ze zrownowazonymi miastami. Jest to
mozliwe dzigki trzem elementom — bezpieczenstwu, zrownowazonemu rozwojowi
i unikatowej propozycji w postaci Truck as a Service, ktora na nowo przeobraza mo-
del biznesowy menedzera floty. W ten sposéb Volta Trucks bezposrednio chce przy-
czynia¢ si¢ do migracji spoteczenstwa w kierunku zelektryfikowanej przysztosci.

Zasadniczy produkt Volta Trucks stanowi Volta Zero. To jeden z pierwszych
na $wiecie w pelni elektrycznych 16-tonowych pojazdow powstatych specjalnie
z mysla o logistyce miejskiej — przeznaczonych do dystrybucji w centrach miast.
Jego koncepcje projektowe zostaly stworzone od podstaw — zgodnie z zasadg tzw.
czystej kartki papieru, przez butikowa firme konsultingowa Astheimer z Warwick
w Wielkiej Brytanii. Powyzsze wdrozono, aby w sposob maksymalnie zoptymali-
zowany pojazd mogt wypetnia¢ swoje zadania. W tym kontekscie przedsiebiorstwo
podkresla, ze tworzac Volta Trucks, postawiono bezpieczenstwo w centrum uwa-
gi z jednego prostego powodu. Na przyktad w Londynie®” ciezarowki odpowiadajg
za 26% ofiar $miertelnych wsrod pieszych i 78% zgonow rowerzystow, podczas
gdy przypada na nie tylko 4% pokonanych mil drogowych. Jest to oczywiscie nie

7 Dane z materiatdw promocyjnych Volta Trucks, 2020.
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do przyjecia i musi ulec zmianie. Dzigki Volta Zero catkowicie przeprojektowano
zatem pojazd uzytkowy, zapewniajgc, ze moze on bezpiecznie wspotpracowaé ze
wszystkimi niechronionymi uzytkownikami drég, w tym pieszymi i rowerzystami,
oraz bezpiecznie integrowac si¢ ze srodowiskiem miejskim.

Ta zupelie nowa koncepcja projektowa wykorzystuje tez mozliwos$ci wynika-
jace z bycia w pelni elektrycznym samochodem uzytkowym. Volta Zero od samego
poczatku zostata bowiem przygotowana z mysla o napedzie elektrycznym, co uta-
twia stopniowg zmiang¢ bezpieczenstwa auta, kierowcy i pieszych. Usunigcie trady-
cyjnego silnika spalinowego, zawsze znajdujgcego si¢ wysoko z przodu ci¢zaroOwki,
pozwolito mianowicie projektantom i inzynierom catkowicie przemysle¢ sposob,
w jaki cigzarowka dotad byta projektowana. Tym samym zaprojektowano pojazd
uzytkowy odpowiedni na XXI wiek, ponownie przemysliwujac uktad i konstruk-
cj¢ cigzarowki i jej kabiny. Przy projektowaniu kabiny byly trzy glowne priorytety.
Chciano, aby byla najlepsza w swojej klasie pod wzgledem bezpieczenstwa, tatwo-
sci 1 wydajnos$ci wsiadania 1 wysiadania oraz najlepszego $rodowiska kierowcy spo-
srod wszystkich cigzaréwek na rynku.

W rezultacie operator Volta Zero siedzi w centralnej pozycji za kierownica,
ze znacznie nizszg wysokos$cig siedzenia niz w konwencjonalnej cigzaréwce, z linig
wzroku na wysokosci okoto 1,8 m. Odzwierciedla to wysoko$¢ pieszych i innych
uzytkownikow drogi, co utatwia komunikacje wizualng migdzy kierowca a innymi
osobami w poblizu. Bezpieczenstwo i komfort prowadzacego zostaty wigc zopty-
malizowane poprzez zminimalizowanie przecigzenia poznawczego. Ta kombinacja,
wraz ze szklang kabing w stylu domowym, zapewnia kierowcy szeroka bezposrednia
widoczno$¢ wokot samochodu w zakresie 220°, minimalizujac niebezpieczne mar-
twe pola. Ten panoramiczny widok na otoczenie przez kabing w stylu szklarni zostat
zaprojektowany, aby spei¢ transportowy londynski pieciogwiazdkowy standard
Direct Vision Standard (pigciogwiazdkowa ocena Standard Direct Vision Transport
for London) dla optymalnej widocznosci i redukcji martwych stref. Ochrong nie-
chronionych uzytkownikow drég zwiekszaja takze kamery boczne, zastepujace tra-
dycyjne lusterka, kamera z lotu ptaka 360° pokazujaca kierowcy cale otoczenie oraz
systemy ostrzegania o martwym polu, wykrywajace obiekty po bokach pojazdu.

Konstrukcja kabiny jest przy tym nowoczesna, przestronna i lekka, z intuicyjny-
mi interfejsami uzytkownika. Centralny wys$wietlacz pokazuje najwazniejsze infor-
macje, a ekrany dotykowe z kazdej strony sg uzywane do zarzadzania oswietleniem,
klimatyzacja, nawigacja oraz planowaniem jazdy, komunikacjg i mediami w kabi-
nie. Wraz z Volta Zero Volta Trucks zmienia zatem do$wiadczenie i miejsce pracy
kierowcow, oferujac im srodowisko bardziej zblizone do auta osobowego klasy pre-
mium niz tradycyjnego modelu uzytkowego, i w rezultacie pomaga zaradzi¢ niedo-
borowi kierowcow, ktory istnieje w dzisiejszym spoteczenstwie. Kierowca siedzg-
cy w centralnej pozycji za kierownicg, wskutek usunigcia silnika z wnetrza, moze
wejs$¢ lub wyjs¢ z dowolnej strony pojazdu i zawsze na chodnik Iub obok chodnika.
To tatwe wsiadanie i wysiadanie zyskuje jeszcze dzigki szybko otwierajacym sig
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przesuwanym drzwiom z kazdej strony. W efekcie z niskiej pozycji siedzacej kie-
rowca po prostu wsiada i wysiada z kabiny, zamiast wspinac si¢ i schodzi¢ z trady-
cyjnej kabiny, o ktorej wiadomo, ze stwarza problemy zwigzane ze zdrowiem i bez-
pieczenstwem — to kolejny pozytywny wktad w rekrutacj¢ i utrzymanie kierowcow.

Jednoczesnie Volta Zero zostat zbudowany specjalnie z mysla o elektryce. Od sa-
mego poczatku rozwoju tej konstrukcji podmiot rozumiat pozytywne korzysci, jakie
elektryfikacja pojazdow przyniesie spoleczenstwu, a w szczegolnosci mieszkancom
centrow miast, w ktdrych jako$¢ powietrza czesto bywa najgorsza. Dla Volta Trucks
elektryfikacja jest srodkiem do celu, oznaczajacym koniec silnika spalinowego, ko-
niec emisji CO, do atmosfery 1 koniec szkodliwych zanieczyszczefi wpltywajgcych
na zdrowie dzisiejszego i kolejnego pokolenia.

Dlatego przede wszystkim postawiono na innowacje w silnikach elektrycznych.
Volta Trucks bedzie pierwszym w petni elektrycznym wytworcg srednich pojazdow
uzytkowych w Europie, ktory wykorzysta innowacyjny ePowertrain do napedzania
tylnych kot, zamiast konwencjonalnego silnika elektrycznego i watu napedowego.
Pojedynczy silnik elektryczny, skrzynia biegéw i jednostka osiowa Volta Zero sg do-
starczane przez Meritor z USA i sg zawarte w lekkiej oraz kompaktowej jednostce,
1Zzejszej 1 bardziej wydajnej. W rezultacie zapewnia zwigkszony zasieg. Zapewnio-
ne sg rowniez korzysci w zakresie zajmowanego miejsca — upakowania, przez co
zwalnia si¢ miejsce migdzy podtuznicami podwozia. To tutaj Volta Trucks montuje
akumulator wysokiego napigcia pojazdu — to najbezpieczniejsza mozliwa lokaliza-
cja dla niego.

Bezpieczna i zréwnowazona technologia akumulatoréw obejmuje akumulato-
ry o pojemnosci 150-225 kWh, wykorzystujac dwa lub trzy akumulatory 75 kWh
firmy Proterra z Ameryki Polnocnej. Akumulatory te cechuje wiodaca w branzy
gesto$¢ energii 1 konfigurowalna konstrukcja. Wskutek tego akumulatory w Volta
Zero moga by¢ umieszczone mi¢dzy podtuznicami podwozia. Zapewnig one takze
autu rzeczywisty zasigg czysto elektryczny na jednym ladowaniu do 200 km — na
poziomie 150-200 km (95-125 mil), dzieki opcji potrdjnego pakietu dalekiego za-
siggu. W nastepstwie dobrej znajomosci branzy logistycznej Volta Trucks rozumie
bowiem, ze rzeczywisty zasi¢g dziatania elektrycznego pojazdu uzytkowego wply-
wa na oceng jego skutecznosci we flocie operatora. W zwigzku z tym zabezpieczany
zasigg musi wystarczac dla wszystkich miejskich wymagan logistycznych i przekra-
czac to, co konieczne do codziennego uzytku cigzkiego miejskiego pojazdu dostaw-
czego. Odleglos¢ ma by¢ zatem wiecej niz wystarczajaca dla wigkszosci pojazdow
logistycznych i dystrybucyjnych w srodmiesciu, ktore spedzaja wiekszo$¢ czasu
pracy w powolnym ruchu start-stop.

Technologia akumulatorow Proterra zostata sprawdzona na ponad 17 min mil
przejechanych przez wlasne pojazdy oraz wybrana przez innych $wiatowej klasy
producentdéw pojazdoéw uzytkowych do elektryfikacji aut dostawczych, autobuséw
szkolnych, autokaréw, niskopodtogowych pojazdow w ruchu wahadlowym i sprzetu
budowlanego.
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Baterie Proterra majg pasywne i aktywne funkcje bezpieczenstwa, ptynny elek-
trolit i kondycjonowanie termiczne oraz sg zgodne z najnowocze$niejszymi norma-
mi bezpieczenstwa funkcjonalnego, w tym ISO 26262 (do ASIL C). Zaprojektowano
je tak, by w ciaggu 10 lat zapewni¢ ponad 4000 cykli tadowania, bez znaczacej de-
gradacji, aby zagwarantowa¢ dtugowieczno$¢ pojazdu. Inzynierowie Volta Trucks
wspotpracowali z firmg Proterra oraz innymi wiodacymi na $wiecie partnerami i do-
stawcami, aby dostarczy¢ wtasciwy produkt menedzerom flot, ktorzy koncentrujg
si¢ na elektryfikacji swoich operacji. Przygotowany od podstaw do 2025 roku wy-
eliminuje okoto 1,2 mIn ton emisji CO,.

W uktadzie czysto konstrukcyjnym Volta Zero zostala zaprojektowana tak, aby
zoptymalizowa¢ swojg tadowno$¢, w ten sposob minimalizujac liczbe pojazdow
we flocie operatora i w efekcie zattoczenie na ulicach miast. Zasada jest taka,
ze dzigki swojej ogolnej konstrukeji Volta Zero moze dziata¢ na waskich ulicach
miasta i petni¢ funkcje, ktorg zwykle petnityby trzy lub cztery auta 3,5-tonowe.
W pehi elektryczny 16-tonowy wariant oferuje zatem tadownos¢ 8000 kg, na
jednym poziomie zabiera 16 europalet, a objetos¢ tadunkowa wynosi 37,7 m?.
Dhugos¢ auta okreslono na 9460 mm, przy rozstawie osi 4800 mm, wysokos¢
3470 mm, szerokos¢ 2550 mm, mase catkowitg 16 000 kg, z kolei predkos¢ mak-
symalng ograniczono do 90 km/h (56 mil na godzing). Dost¢pna jest takze opcja
skrzyni tadunkowej w wersji chtodni, bez zmniejszania catkowitej objetosci tego
nadwozia. Umowa na dostawy z Carrier Transicold zintegruje bezsilnikowe w pet-
ni elektryczne systemy chlodnicze ,,Iceland” i technologie PowerBox z chtodnia
Volta Zero, co jeszcze bardziej zredukuje emisje CO, i czastek statych w porow-
naniu ze zwykltym agregatem chtodniczym w pojazdach uzytkowych napedzanych
silnikiem diesla. Zabudowa klasy integralny furgon zostanie za$ dostarczona przez
Paneltex z Wielkiej Brytanii i zmontowana na linii produkcyjnej w Steyr. W przy-
padku odmian chtodniczych egzemplarze przeznaczone do Wielkiej Brytanii beda
miaty swoja skrzyni¢ tadunkowsg dostarczong i zamontowang w Paneltex w Hull,
podczas gdy pojazdy przeznaczone dla Europy kontynentalnej beda mialy swoje
skrzynie tadunkowe dostarczone i zamontowane przez Le Capitaine w Normandii
we Francji.

Poza tym Volta Trucks potwierdzila, ze projektuje rowniez 7,5- i 12-tonowe
wersje Volta Zero — drugg rodzing wyrobow w gamie pojazdoéw w peti elektrycz-
nych. 7,5- 1 12-tonowe Volta Zero tez zostaly zaprojektowane przez partnera Volta
Trucks — Astheimer Design w Warwick w Wielkiej Brytanii, wraz z wtasnymi zespo-
tami inzynieryjnymi Volta Trucks. Nowe w petni elektryczne odmiany bgdg miaty
bliski, ale ewolucyjny zwiazek wizualny z wigkszym, typem 16-tonowym. Modele
7,5- 1 12-tonowe przenosza zasady innowacyjnej kabiny i wysokiej jakosci $rodo-
wiska pracy dla kierowcow oraz beda wizualnie identyczne z przodu. Niemniej typ
12-tonowy wyrdzni dtuzsze podwozie i nadwozie oraz blizniaczy zestaw tylnych kot
i opon, aby pomiesci¢ zwigkszong objetosc.



150 3. Przyktady rozwiazan technicznych

Gruntowny rozw¢j odmian 7,5- 1 12-tonowych jest realizowany w tym samym
tempie, co inne projekty aut. Po potwierdzeniu rozpoczecia projektu w grudniu
2021 roku pilotazowa flota ma zosta¢ uruchomiona do testow dla klientow w 2024
roku, a produkcja seryjna rozpocznie si¢ na poczatku 2025 roku. Przyszle samo-
chody o masie 7,5 i 12 t beda znaczaco przyczynia¢ si¢ do realizacji celu firmy,
jakim jest sprzedaz do 2025 roku ponad 27 000 pojazddw rocznie. Szczeg6lnie ze
w kolejnych latach popyt bedzie si¢ zwigksza¢. Nadchodzgce modele 7,5- 1 12-to-
nowe uzupetniaja w petni elektryczng rodzing wyroboéw Volta Zero. Beda stanowic¢
dolny masowy dodatek do bazowego modelu 16-tonowego oraz premierowego
wzmocnionego 18-tonowego, ktorego produkcja ma si¢ rozpoczaé w potowie 2023
roku. Klienci bowiem doceniajg bezpieczenstwo i zerowa emisje spalin 16-tono-
wej Volta Zero, ale w swojej dzialalnosci potrzebuja przy tym mniejszych wersji
7,5- 1 12-tonowych oraz ci¢zszej 18-tonowej. Dlatego zespoty inzynierow szyb-
ko skaluja, aby moc dostarcza¢ wszystkie cztery ciezarowki w szybkim tempie,
0 co proszg odbiorcy.

Nadto by podmiot mogt zrealizowa¢ wtasne ambitne cele rozwojowe, jego stra-
tegia brzmi: ,,Europa przede wszystkim”, a nastepnie Ameryka Péinocna. Od mo-
mentu wejscia na rynek we wrzesniu 2020 roku Volta Zero zostata ogdlnie dobrze
przyjeta zarowno przez menedzerow flot, jak i ustawodawcoéw miejskich, a zapo-
trzebowanie wykracza daleko poza poczatkowe rynki startowe w Londynie i Paryzu.
Biorac pod uwage ten silny popyt, firma przyspieszyta wejscie na rynek, zgodnie ze
strategiag — najpierw w Europie, a nastepnic w USA. 16-tonowa Volta Zero bedzie
wiec poczatkowo dostgpna w Londynie i Paryzu, a kolejno w 2023 roku w Madry-
cie, Mediolanie, regionie Ren-Ruhra w Niemczech i regionie Randstad w Holandii.
Natomiast w Stanach Zjednoczonych wstepnie — w potowie 2023 roku — pojawi si¢
pilotazowa flota cigzarowek klasy 7, ktora zostanie oceniona przez klientow z USA,
poczawszy od Los Angeles pod koniec 2023 roku. Kolejne miasta bgda nastepne
przed wprowadzeniem egzemplarzy produkcyjnych w latach 2024/2025. Wprowa-
dzenie w latach 2024/2025 Volta Zero klasy 7 bedzie $cisle poprzedzone pojazdem
klasy 5 o masie 19 500 funtow i cigzarowka klasy 6 o masie 26 000 funtow, odpo-
wiadajacym europejskim wydaniom 7,5- 1 12-tonowym.

Zarazem przedsigbiorstwo mocno podkresla, ze rdwnowazony rozwoéj to cos
wigcej niz tylko emisja spalin. Kwestia dotyczy redukcji wszelkich emisji, ktora
nie moze czeka¢, lecz musi si¢ zdarzy¢ teraz, co wigze si¢ z szybkimi zmianami
w duzych pojazdach uzytkowych, polegajacymi na przej$ciu od przestarzatego oleju
napgdowego na czyste 1 bezpieczne rozwigzania technologiczne. W tym celu Volta
Trucks wspotpracuje z wieloma $wiatowymi liderami w tancuchu dostaw w zakre-
sie rozwoju i produkcji Volta Zero. Do tego, jako marka w pei ,.elektryczna”,
mocno stawia na cele zrownowazonego rozwoju okreslone przez Organizacj¢ Naro-
doéw Zjednoczonych. Wraz ze swoimi klientami bedzie wigc pracowac nad poprawa
zdrowia i dobrego samopoczucia, tworzeniem zrownowazonych miast i podejmo-
waniem dziatan na rzecz klimatu zgodnie z celami Organizacji Narodow Zjedno-
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czonych®. Dlatego podmiot rozwija zdolnos¢ do cigglego zmniejszania ogolnego
wplywu swoich pojazdéw 1 komponentow, z ktérych sa zbudowane, az po tancuch
dostaw i §lad produkcyjny. Firma przeprowadza analiz¢ cyklu zycia w celu ziden-
tyfikowania mozliwo$ci rozwoju przysztych wariantow Volta Zero i wykorzysta te
dane do zminimalizowania wplywu na srodowisko w catym okresie eksploatacji po-
jazdu, od projektu przez produkcje po recykling i koniec eksploatacji. W tym kon-
tekscie przedsigbiorstwo dazy do tego, aby stac si¢ biznesem o obiegu zamknigtym,
zwickszajac efektywnos$¢ wykorzystania zasobow i eliminujac sktadowiska odpa-
doéw w catym cyklu zycia Volta Zero. Tradycyjnie odpowiedzialno$¢ ta spoczywa na
kliencie, ale model ,,Truck as a Service” naktada catg odpowiedzialnos¢ za naprawe
i recykling na firme.

Ogolnie proces gwarancji zrownowazonego rozwoju dostawcOw ma na celu za-
pewnienie, ze Volta Trucks wspotpracuje z dostawcami majgcymi wspolne cele, po-
prawiajac zdrowie i bezpieczenstwo, warunki pracy, normy $rodowiskowe i prawa
cztowieka w catym tancuchu dostaw. Przejrzystosc jest tez kluczowa. Firma stara si¢
mie¢ informacje o tym, skad pochodzg wszystkie krytyczne surowce, dzigki czemu
moze zapewni¢ przestrzeganie najwyzszych standardow etycznych w procesie za-
mowien. Co wigcej, do 2025 roku zamierza zredukowac emisjg¢ CO, do atmosfery
o ok. 1,2 mln ton, co stanowi ekwiwalent rocznej emisji CO, przez 180 000 doméw
— i poprawiac jako$¢ powietrza w Srodmiesciu poprzez zerowa emisje z rury wyde-
chowej. Dlatego dla Volta Trucks zrownowazony rozwoj to znacznie wigcej niz tyl-
ko emisja spalin. Przyjmuje podejscie oparte na ochronie srodowiska do wszystkich
materialow i bedzie nadal kontrolowac kazdy etap, by zapewni¢, ze zrealizuje swoja
misje stania si¢ najbardziej zrOwnowazonym wytworca pojazdow uzytkowych na
Swiecie.

Wazny sktadnik propozycji Volta Trucks, powiazany z Volta Zero, stanowi jesz-
cze unikatowa i innowacyjna oferta ,,Truck as a Service” (cigzarowka jako ustuga)
dla menedzerow flot, ktora ma zrewolucjonizowaé finansowanie i serwisowanie flot
pojazddéw uzytkowych. Operatorzy ci bowiem wiedza, ze muszg przejs¢ na elektrycz-
ne pojazdy uzytkowe, ale moga by¢ zniechgceni perspektywa. Truck as a Service
pomoze im na kazdym kroku, dajac jedna, przystepna cenowo, miesi¢czng oplate,
zapewniajaca dostep do w pelni elektrycznej Volta Zero i obejmujaca ptatnosci doty-
czace tadowania, finansowania, serwisowania, konserwacji, ubezpieczenia i wyma-
gan szkoleniowych, maksymalizujac czas pracy bez przestojow i zapewniajac nizszy
catkowity koszt posiadania, zarazem zmniejszajac negatywny wpltyw na $srodowi-
sko dostaw tadunkow w centrach miast. W razie potrzeby firma zapewni zamiennik
Volta Zero, maksymalizujac czas pracy bez przestojow i wydajnos¢ operacyjna. Mo-
dut ,,Truck as a Service” gwarantuje zatem menedzerom flot bezproblemowy sposob
elektryfikacji taboru.

% W Polsce te zagadnienia sg czesto pomijane. Natomiast w Europie Zachodniej taki przekaz
marketingowy wrecz stanowi konieczno$¢ i mocno trafia do klienta.
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W samej sferze serwisowej podmiot wskazuje, ze — ze wzgledu na innowacyj-
ny elektryczny uktad napgedowy — Volta Zero ma o 90% mniej cze$ci mechanicz-
nych niz odpowiednik z silnikiem spalinowym. W rezultacie uzyskuje si¢ nizszy
calkowity koszt posiadania niz w przypadku rownowaznego pojazdu z silnikiem
wysokopreznym, co stanowi dodatkowa zachete do przejscia na samochody elek-
tryczne.

Poza tym w zakresie serwisu i konserwacji na swoich rynkach startowych fir-
ma utworzy sie¢ wlasnych punktéw obstugowo-naprawczych, tzw. weztow — ,,Volta
Trucks Hub”. Beda one realizowaé operacje Truck as a Service skoncentrowane na
kliencie. Pierwszy Volta Trucks Hub w Paryzu zostal potwierdzony i bgdzie miat
osiem stanowisk warsztatowych do rutynowego serwisowania aut, w tym nowy i in-
nowacyjny sprzet potrzebny do utrzymania w dobrym stanie w petni elektrycznych
pojazdow uzytkowych. W Centrum znajda si¢ takze biura administracyjne, centrum
szkoleniowe Volta Trucks Academy i call center, zapewniajace interfejs migdzy
klientami a zespotem ekspertow technicznych i handlowych firmy, czynne 24/7/365.
Pierwszy Volta Trucks Hub w Paryzu zlokalizowano w Bonneuil-sur-Marne, na po-
tudniowy wschod od Paryza. Bedzie on wiec obslugiwal poludnie miasta — waz-
ne centra logistyczne Rungis, Orly, Créteil i Bonneuil, gdzie pierwsi klienci Volta
Trucks majg juz magazyny dystrybucyjne. Obiekt oferuje 2100 m? na dziatce o po-
wierzchni 5000 m? i ma obstugiwac ponad 600 ciezarowek rocznie. Nastgpnie ten
pierwszy hub w Paryzu uzupeini dodatkowy hub, odpowiadajacy za gtdowne centra
logistyczne i1 dystrybucyjne na péinocy tego miasta.

Ten pierwszy Volta Trucks Hub w Paryzu jest czescia szerszej strategii repre-
zentacji, ktora w 2023 roku obejmie oferte uslug samochodowych we wszystkich
powaznych czastkowych lokalizacjach startowych w Paryzu, Londynie, Madrycie,
Mediolanie, regionie Ren-Ruhra w Niemczech i regionie Randstad w Holandii.
Szczegolnie, ze dyspozycyjnos¢ ma kluczowe znaczenie dla klientow, a zblizajace
si¢ otwarcie dalszych centrow Volta Trucks Hubs daje im pewnos$¢, ze wiedza, gdzie
ich pojazdy beda utrzymywane zgodnie z wymaganymi standardami. Daje to réw-
niez firmie bazg dla jej Volta Trucks Academy dla kierowcow, zespotow sprzedazy
i technikow, ktorzy beda pracowaé nad pojazdami.

Od momentu wprowadzenia na rynek Volta Trucks odnotowata znaczne za-
interesowanie ze strony odbiorcow i w drugiej potowie 2022 roku miata ponad
50 klientéw, ktorzy zamowili pojazdy w przedsprzedazy. Ogotem w drugiej poto-
wie 2022 roku Volta Trucks potwierdzita tagczny bank zaméwien przedpremiero-
wych na ponad 6500 sztuk o wartosci okoto 1,4 mld EUR i liczyta na wzrost liczby
zakontraktowanych egzemplarzy do 10 000 sztuk. Warto wskaza¢, ze te zamowie-
nia przedpremierowe byly jak dotad najwigkszymi w Europie zamowieniami na
w pei elektryczne cigzarowki, a pochodzity od jednych z najwigkszych europej-
skich firm transportowych i wynajmujacych flote. W listopadzie 2021 roku Volta
Trucks ogtosita najwicksze w Europie zamowienia przedpremierowe na w petni
elektryczne cigzarowki, gdy DB Schenker zamowit 1470 pojazdow. Nastapito to
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po poprzednim najwigkszym zamoéwieniu na elektryczne ciezarowki w Europie
z zamoOwieniem przedpremierowym Petit Forestier z grudnia 2020 roku na 1000
pojazdow Volta Zero.

W maju 2021 roku przedsigbiorstwo uruchomito strategi¢ Road to Zero Emis-
sions, obejmujaca strategi¢ produktowa, handlowa i produkcyjng do 2025 roku.
Nadchodzace zmiany legislacyjne napedzaja bowiem popyt na duze bezemisyjne
pojazdy uzytkowe, dodatkowo wspomagany przez wielu klientow z bezkompromi-
sowymi programami zrownowazonego rozwoju, ktorzy chcag kupi¢ proekologiczne
pojazdy dla swoich flot. Stworzyto to bardzo silny portfel zamdwien, zachgcajacy
do szybkiego przyspieszenia planow. Kiedy wprowadzano Volta Zero, spodziewa-
no sie¢, ze do 2025 roku sprzedaz wyniesie 5000 pojazdow rocznie z jednym mo-
delem. Bioragc pod uwage dotychczasowe tempo rozwoju, wzmocnione popytem
klientow, wyraznie zaznacza si¢ mozliwo$¢ rozszerzenia i poglebienia oferty Volta
Zero o dalsze portfolio pojazdow, aby zaoferowaé klientom szerszy wybor w peini
elektrycznych wariantow i przyspieszy¢ ich przej$cie na zerowg emisj¢. Prowadzi to
do znacznie ambitniejszych oczekiwan sprzedazowych, z ponad pi¢ciokrotnie wigk-
sza liczba samochodow, ktore maja zosta¢ zbudowane w poréwnaniu z pierwotng
propozycja. Aby osiagnac¢ te ambitne cele i terminy, Volta bedzie pracowac¢ w bar-
dzo zwinny sposob, zeby zapewni¢ szybkos¢ wprowadzania na rynek. Bedzie row-
niez potrzebowac sieci $wiatowej klasy zaktadow produkcyjnych, z jej partnerem
w produkcji kontraktowej — Steyr Automotive, juz potwierdzonym, oraz trwajacymi
rozmowami z innymi zakladami w Ameryce Polnocnej, aby si¢ upewnic, ze da si¢
nadazy¢ za popytem.

Irizar®

Hiszpanski Irizar, od samego poczatku swojego funkcjonowania kojarzony gtownie
z autobusami i autokarami, w tym od kilku lat miejskimi autobusami elektrycznymi,
postanowit wejs¢ do segmentu do tej pory dla siebie obcego — miejskiego transportu
towarowego. W tym celu skonstruowat od podstaw w pelni elektryczng cigzarowke,
oznaczong jako Ie truck. Tym samym Grupa Irizar — Irizar Group pod marka Irizar
podejmuje kolejny krok w swoim zaangazowaniu na rzecz zrownowazonej miejskiej
mobilnosci — mobilnosci w miastach, wlaczajac do swojej palety auto o zerowe;j
emisji zanieczyszczen i niemal zerowej emisji hatasu. Ten innowacyjny model elek-
tryczny odpowiada zatem na rdzne potrzeby rynku, umozliwiajac jazde w miastach
1 na obszarach okotomiejskich w sposob cichy oraz nieszkodliwy dla przyrody.

Premiera cigzarowki Irizar le miala miejsce podczas pierwszej edycji Kongresu
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUM), ktory odbyt si¢ w Bilbao w dniach
20-23 lutego 2019 roku.

8 J. Brach, Irizar — w pelni elektryczna cigzarowka model LE. Hiszpanska firma przygotowala
pierwszg w swojej historii cigzarowke w petni elektryczng, Cigzardwki i Autobusy, 09-10/2019, s. 65-66.
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Pod wzgledem pozycjonowania le to klasyczny typ przeznaczony do tzw. cigz-
kiej miejskiej dystrybucji oraz prac w stuzbach komunalnych czy nawet budow-
nictwie. Cechuja go konfiguracja 3-osiowa, z kotami osi trzeciej pojedynczymi,
skrecanymi przeciwbieznie w stosunku do przednich kot kierowanych, dla reduk-
cji promienia skretu, naped przekazywany na blizniacze kota osi drugiej — uktad
napedowy 6x2, oraz dlugo$¢ 8 m, dopuszczalna masa catkowita 26 000 kg i dekla-
rowana no$no$¢ podwozia na bardzo dobrym poziomie az 18 000 kg. Tak niezty
rezultat stanowi pewng pochodng tego, iz Ie to wydanie od razu przygotowane
jako w pelni elektryczne, a nie zelektryfikowane klasyczne — spalinowe. Powyz-
sze pozwolito m.in. na zoptymalizowane z punktu widzenia tego samochodu roz-
mieszczenie, dobor i ksztatty wielu komponentow. Doskonaty przyktad stanowi
tu kabina. Brak m.in. silnika spalinowego i uktadu jego chtodzenia spowodowat,
iz zainstalowano specjalng kabin¢ opracowang wytacznie do wykonywania za-
dan w $rodowisku miejskim. Jest to kabina niskowej$ciowa, mocno wysunigta
do przodu i nisko zawieszona, o duzej powierzchni przeszklonej i utatwionym
dostepie. Do tego Irizar, podpierajac si¢ swoim autobusowym do§wiadczeniem,
mogt jej nada¢ bardzo ciekawe ksztalty. Dla wzrostu przestrzeni wewnatrz przy-
najmniej pierwszy egzemplarz ma dach podwyzszony — wznoszacy si¢, zaokra-
glony, przypominajacy zintegrowang owiewke aerodynamiczng. Panoramiczna
szyba przednia wyrdznia sie¢ duzg powierzchnig i niskim osadzeniem, a wycieraja
ja dwie wycieraczki zamocowane w czarnym pasie podszybia. Sama stylistyka
pozostaje niezwykle agresywna, nawigzujac m.in. do najnowszej stylistyki auto-
karéw Irizara. Drzwi sa otwierane pneumatycznie do wewnatrz, a zaopatrzono je
w narozne czujniki, fotokomorke i tzw. wrazliwe naroza dla uniknigcia niezamie-
rzonego przytrzasnigcia, szczegolnie przy opoéznionym wsiadaniu lub wysiadaniu,
albo zapobiegni¢cia uwiezieniu zatogi na pokladzie. Do $rodka wchodzi si¢ tyl-
ko po jednym stopniu, wskutek czego pojazd charakteryzuje si¢ jedng z najniz-
szych dostepnych wysokos$ci wejscia na rynku. Wewnatrz przewidziano miejsce
dla czterech osob. Projektujac wnetrze, wiele uwagi poswigcono zapewnieniu za-
lodze jak najwyzszego komfortu i bezpieczenstwa. Znalazto to odzwierciedlenie
m.in. w odniesieniu do kokpitu, w przypadku ktérego ergonomia i optymalne pole
widzenia odgrywaja kluczowa role.

Generalnie ta platforma kabinowa stanowi wynik projektu badawczo-rozwojo-
wego opracowanego wspdlnie z Grupg FCC, bedaca swiatowym liderem w dzie-
dzinie ekotechnologii, w tym tzw. ustug srodowiskowych — zwigzanych z ochrong
srodowiska, integralnym zarzadzaniem gospodarka wodng oraz opracowywaniem
i budowg infrastruktury i innych obiektow technologicznych. Grupa FCC wnosi za-
tem te swoja szeroka wiedzg i doswiadczenie w operowaniu w srodowisku miejskim
i $wiadczeniu miejskich ustug, co w konsekwencji przektada si¢ na udanag koope-
racj¢. To wihasnie dzigki tej wspotpracy na bazie Ie powstal pierwszy prototyp do
zbioru odpaddw statych, wyposazony w elektrycznie zasilane nadwozie z systemem
zatadunku bocznego.
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W zakresie samego ukladu napgdowego le zawiera pionierska technologie
przygotowang w ramach Grupy Irizar. Technologia ta w takim razie opiera si¢ na
wiedzy i do$wiadczeniu az 7 spotek — Irizar, Irizar e-mobility, Alconza, Datik,
Hispacold, Masats i Jema. Wczesniej ich praca zostata spozytkowana w syste-
mach napedu w peni elektrycznego we wtasnych autobusach podmiotu, do czego
dochodza systemy magazynowania energii i elektronicznej kontroli, uzupetnio-
ne przez inne systemy dostarczone przez partneréw zewnetrznych. Poniewaz ten
elektryczny uktad napgdowy jest dzielony z autobusami Irizara, wykorzystuje
wiec silnik pochodzacy od nalezacej do Grupy Irizar spotki zaleznej Alriza. Aku-
mulatory sg za$ wytwarzane w fabryce Aduna z pojedynczych ogniw dostarcza-
nych przez koncern Toshiba. Baterie te wystepuja w tzw. formacie modutowym,
cechuja si¢ pojemnoscia 75 kW/h i nie zabieraja przestrzeni tadunkowej czy nie
wnikaja do kabiny. Ich tadowanie za pomoca wtyczek pozostaje zgodne z proto-
typem Irizara, a producent moze rowniez oferowa¢ tadowanie okazjonalne oparte
na pantografach. Ponadto Ie jest wersja elektryczng z tzw. przedtuzaczem zasig-
gu — range ekstenderem CNG w postaci silnika IVECO Cursor 8 na spr¢zony
gaz ziemny. W rezultacie w miescie moze si¢ porusza¢ w trybie bezemisyjnym,
a poza nim — za pomoca silnika zasilanego gazem ziemnym. Tym samym docho-
dzi do wydatnego wydluzenia czasu i zasiggu pracy, czyli wzrostu tzw. autono-
mii operacyjnej. Auto dostato tez funkcje hamowania rekuperacyjnego, dzigki
czemu energia kinetyczna moze by¢ spozytkowywana w jak najwigkszym stop-
niu, w momencie hamowania stuzac do fadowania akumulatoréw. Kolejny wy-
roznik to wprowadzenie najnowoczesniejszych technologii w sferze bezpieczen-
stwa aktywnego, w tym stabilizacji toru jazdy. Samoch6d ma asystenta zmiany
pasa ruchu (LDWS), pomocnego w sytuacji niezamierzonej zmiany pasa ruchu,
a opartego na wbudowanej kamerze oraz przednich czujnikach radarowych.
Do tego dochodza: elektronicznie kontrolowany uktad hamulcowy EBS, uktad
wspomagania hamowania awaryjnego (AEBS), aktywujacy hamowanie awa-
ryjne w sytuacji, gdy pojazd za bardzo zbliza si¢ do pojazdu poprzedzajacego,
a kierowca nie reaguje adekwatnie i na czas, oraz specjalny system zawieszenia
z automatycznym poziomowaniem i tzw. specjalnymi funkcjami dla odmiennych
zastosowan — aplikacji (ELC). Powyzsze przektada si¢ na wysokie osiagi oraz
fatwos$¢ prowadzenia i uzytkowania.

Ogolnie firma opracowuje rézne warianty, w tym przede wszystkim odmiany
czysto elektryczne o zerowej emisji. Obecnie na le bez zadnego problemu da si¢
zamontowa¢ praktycznie wszystkie rodzaje nadwozi stosowanych w dystrybucji
czy stuzbach komunalnych, a w wybranych przypadkach nawet w budownictwie.
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Modele koncepcyjne i studialne

Leyland TX 450 — ostatni wielki koncept Leylanda™

Powstaty w 1896 roku brytyjski Leyland uchodzi za jedng z najbardziej uznanych i le-
gendarnych firm w historii $wiatowej motoryzacji. Jego losy idealnie tez odzwiercie-
dlaja dzieje przemystu samochodowego na Wyspach — niegdys$ niezwykle preznego,
uwazanego za lidera technologicznego, dzisiaj zredukowanego do poziomu zaledwie
nielicznych zaktadow. Przy tym o ile w przypadku segmentu osobowego do naszych
czasow ostato si¢ kilka tradycyjnych marek, jak Jaguar, Land Rover, Bentley czy Rolls-
-Royce, o tyle w odniesieniu do sektora uzytkowego — cigzarowek jedyng marka wcigz
istniejacg pozostat wiasnie Leyland. Nie zachowat on jednak niezaleznosci, gdyz od
kilku dekad — doktadnie od 1998 roku — nalezy do amerykanskiego koncernu Paccar.
Niemniej Amerykanie utrzymali w jego fabryce chociaz szczatkowe wytwarzanie.
Dzigki temu w Leyland Assembly Plant w Leyland nadal powstajg auta — sg tam mon-
towani przedstawiciele rodziny LF na rynki europejski i eksportowe oraz reprezentacji
rodzin CF i XF, jako uzupeknienie do gtéwnej wytworni DAF-a w Eindhoven, zasad-
niczo z przeznaczeniem dla odbiorcow brytyjskich.

W ciagu ponad 130 lat swojego funkcjonowania, dziatajac jeszcze jako pod-
miot w petni samodzielny, Leyland ujawnit kilka ciekawych, innowacyjnych jak
na swoje czasy projektow ciezarowek. W 1970 roku wielkg sensacj¢ wywotal Gas
Turbine — ciagnik siodtowy z turbing gazowg zamiast tradycyjnego silnika spalino-
wego, natomiast w 1986 roku na wowczas niezwykle prestizowych targach w Bir-
mingham przedsigbiorstwo przedstawito ostatnig z tych wizjonerskich konstrukcji —
typ TX450.

Leyland TX450 to 3-osiowa koncepcyjna cigzarowka w uktadzie napedowym
6%2 1 0 dopuszczalnej masie catkowitej 17 500 kg, bedaca demonstratorem technicz-
nym, odzwierciedlajacym wizje¢ przysztosciowego modelu dostawczego — dedyko-
wanego do wykonywania zadan w klasycznej dystrybucji miejskiej. Pod wzgledem
zawartosci wtedy najnowoczesniejszych technologii, rozwigzan i cech, jakie nawet
dzisiaj da si¢ uzna¢ za zaawansowane, propozycja ta zaliczata si¢ do bardzo rady-
kalnych.

Za jeden z najbardziej charakterystycznych elementéw TX450 trzeba uzna¢ ka-
bine, wciagz prezentujaca si¢ dos¢ nowoczesnie. Nie zaprojektowat jej jednak sam
Leyland, lecz przygotowanie powierzyl wyspecjalizowanej i cieszacej si¢ duzym
uznaniem pracowni projektowej Ogle Design. Z tego zadania wywigzala si¢ ona
bardzo dobrze. To wilasnie jej specjalisci nadali kabinie migkkie, wtasciwie dobrane
i dopracowane ksztalty oraz niezmiernie dynamiczny wyglad. Zarazem przedsta-
wili wnetrze wyrdzniajace si¢ niezwykla ergonomia wskutek m.in. oparcia si¢ na

0], Brach, TX 450 — ostatni wielki koncept Leylanda, https://www.auto-motor-i-sport.pl/cieza-
rowki-i-autobusy/TX-450-ostatni-wielki-koncept-Leylanda,39990,1
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licznych woéwczas najnowoczesniejszych — wrecz awangardowych podzespotach.
Jednoczesnie ta aerodynamiczna kabina wykorzystywata cata ergonomiczng i aero-
dynamiczng wiedze, zdobyta wczesniej — w poprzednich dekadach — przez Leylan-
da przy okazji wprowadzania innych typow ciezarowek i1 autobusow. W rezultacie
laczyta ciekawy, ponadczasowy styl z szeregiem funkcji uzytkowo pozytecznych.
Przede wszystkim jej ksztalty z zewnatrz zoptymalizowano pod katem aerodyna-
micznym — uzyskania jak najnizszego oporu powietrza dla redukcji zuzycia pali-
wa 1 generowanego hatasu. W tym celu postawiono na liczne zaokraglenia narozy,
gtadkie powierzchnie, bez zbednych zaglebien oraz przettoczenia dobrane tak jak
te po bokach nad nadkolami, by strugi powietrza bez zbednych zawirowan opty-
waly pojazd. Podawano w tamtym czasie, ze chociaz auto wygladato na kwadra-
towe, to jego kabina otrzymata naroza o duzych promieniach, poprawiajace efek-
tywno$¢ aerodynamiczng i nieco wczesniej juz wyprobowane przy okazji rozwoju
gamy cigzarowek T45, ktora trafita do produkcji seryjnej i uchodzita wtedy za jedno
ze szczytowych osiggnie¢ wzornictwa przemystowego. W zwigzku z tym kabina
TX450 dostata duza, zaokraglona szybe przednia, zapewniajacg dobrg widocznosé
oraz seryjng nadbudowke — mocno zaokraglony spoiler. Ten ostatni idealnie ,,szczel-
nie” taczyt dach kabiny z zabudowa, tak aby kazdy gorny fragment $ciany czotowe;j
tego nadwozia byt ostonicty tym spoilerem dla redukcji oporu aerodynamicznego.
Do tego doszty wznoszace si¢ dolne linie bocznych szyb oraz szerokie drzwi z nisko
poprowadzonymi schodkami, utatwiajacymi wsiadanie i wysiadanie podczas wielo-
krotnie w ciggu dnia w roéznych lokalizacjach wykonywanych operacji dotadowa-
nia czy roztadowania — tzw. wielokrotna powtarzalno$¢ operacji wielopunktowych.
Nie zabrakto tez ciekawych akcentoéw wizualnych.

Tej stylistyce czgsci zewnetrznej, dosy¢ mocno wyprzedzajacej swoj okres,
towarzyszylo réwnie postepowe i przetlomowe wngtrze. Instrumenty pomocnicze
znajdowaly si¢ na jednym ekranie po lewej stronie kierowcy, podczas gdy gtowne
informacje wyswietlano na — usytuowanej przed kierownicg — tablicy rozdzielczej
w stylu T45 Roadrunner. Tym samym stanowisko pracy otaczajace prowadzacego
stanowito mieszanke wyswietlaczy analogowych i komputerowych, komputera po-
ktadowego, napedu dyskow, uzupetionych przez przetgczniki rozlokowane nie-
zwykle ergonomicznie — pod $rodkowa i1 gorng partig kierownicy, w zasiggu reki.
W efekcie, by nimi operowac, kierowca nie musial zdejmowaé rak z kierownicy,
co dodatkowo podnosito bezpieczenstwo poruszania si¢ w ggstym ruchu miejskim.
Kolejng nowinka byta kamera cofania, z ktorej obraz przekazywano na jeden z mo-
nitorow.

Nastepne ciekawe opracowanie stanowito podwozie o specjalnej budowie,
gdyz jego konstrukcja ramowa powstata z wyttaczanych profili aluminiowych. Ten
element przygotowano wraz z firmg Alcan dla uzyskania optymalnej wytrzymato-
$ci 1 minimalnej masy. Ponadto, dla poprawy manewrowosci — redukcji promie-
nia skretu, by m.in. zdecydowanie utatwi¢ zawracanie czy omijanie przeszkdd na
ograniczonej powierzchni, kota osi tylnej byly skrecane przeciwbieznie w stosunku



158 3. Przyktady rozwiazan technicznych

do kierowanych kot osi przedniej. Jak podawano, udato si¢ uzyska¢ manewrowos¢
odpowiadajacg tej cechujacej wariant 7,5-tonowy.

Innym kluczowym eksploatacyjnie obszarem, w ktorym TX450 cechowat si¢
wysokim poziomem innowacyjnosci, byty jazda i obstuga. Zaopatrzono go bowiem
w kontrole trakcji, zapozyczone z serii Roadrunner elektronicznie sterowane ha-
mulce tarczowe oraz elektronicznie sterowane pneumatyczne zawieszenie ogotu osi
— niezalezne z przodu, konwencjonalne przy dwoch tylnych osiach, obejmujace po-
duszki powietrzne i regulowane amortyzatory, poczatkowo z dwoma ustawieniami,
korygowanymi z kabiny. Gdy amortyzatory te znajdowaly si¢ w tzw. najtrudniej-
szym ustawieniu, jazda nieobcigzonym TX450 okazywala si¢ tak komfortowa, jak
w najlepszych, klimatyzowanych autokarach turystycznych przy pelnym obcigzeniu.
Gdy za$ przedstawiano charakterystyke ich pracy na bardziej migkka, jazda stawala
si¢ jeszcze ptynniejsza, ale z nieznacznie zwigkszonymi skokami oraz kotysaniem.
W dodatku, nawet przy tych miekkich ustawieniach, jazda na zakretach zaliczata sig
do wyjatkowo stabilnych, w tym przy relatywnie wysokich predkosciach.

Poza tym, chociaz w pojazdach uzytkowych z lat 80. ubiegtego wieku nie sto-
sowano prawie zadnych elektronicznych systemow sterowania gtownymi funkcja-
mi, to TX450, bedacy demonstratorem technologii, reprezentowat podobny poziom
elektronicznej kontroli, jak niemal wspotczesny jego odpowiednik. Do napgdu stu-
zyla specjalna wersja silnika Cummins serii B — Leyland 320 z turbodotadowaniem
i elektronicznie sterowanym wtryskiem paliwa Lucas Micos — elektronicznie stero-
wang pompa wtrysku paliwa. Osiggata ona moc maksymalng 125 kW/165 KM przy
2000 obr./min oraz zostata bazowo zaprogramowana dla maksymalnej oszczednosci.
Dlatego charakterystyke jej pracy dobrano tak, ze prawie nie miata zapasu momentu
obrotowego, ale ten relatywnie niezbyt wysoki moment pozostawat dostepny w sze-
rokim zakresie predkosci obrotowych. Nadto do wspoltpracy z ta jednostka wybrano
specjalng przekladni¢ bezstopniowg — bezstopniowa skrzyni¢ biegow (CVT), tez
rozwini¢ta przez Leyland. Sterowanie nig odbywato si¢ za pomocg czterech przy-
ciskow na kolumnie kierownicy — dla biegu wstecznego, neutralnego, do przodu
i blokady. Po zalaczeniu napedu auto poruszato si¢ w kontrolowanym trybie pelza-
nia, co sprawialo, ze manewrowanie nim nalezato do niezwykle fatwych — wystar-
czyto tylko lekko nacisna¢ pedat gazu, a dodatkowo kontrola stawata si¢ prostsza
dzieki dobrze dostrojonym i skutecznym hamulcom. Ogoélnie zauwazono, ze dzigki
CVT zmiana biegéw przez komputer wydatnie zmniejszata wysitek kierowcy. Cha-
rakterystyka pracy tej skrzyni pozwalata rowniez silnikowi przez wiekszos¢ cza-
su pracowac z najbardziej wydajng predkoscia obrotowa, w ten sposdb wyraznie
poprawiajac zuzycie paliwa. Tym samym przy niewielkim momencie obrotowym
silnika przektadnia CVT miata bardzo satysfakcjonujace wlasciwosci, lecz jej praca
zalezata od programowania nadzorujacych ja elektronicznych sterownikow. W pro-
totypie CVT Freighter funkcje sterujgco-kontrolne ustawiono dla operacji wykony-
wanych w stylu miejskim, czyli w klasycznej dystrybucji. W rezultacie, po zauwa-
zalnym opoznieniu w ruszaniu, TX450 bez tadunku wykazywal wrecz imponujace
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przyspieszenie do ok. 30 km/h, w tym wzgledzie przypominajac 1zejsza, nieobcigzo-
ng odmiang 16-tonowa. Udawato si¢ takze uzyskiwac predkos¢ maksymalng prze-
kraczajacg 100 km/h, aczkolwiek, ze wzglgdu na nienajlepsze uszczelnienie drzwi
prototypu, wewnatrz notowano do$¢ wysoki poziom hatasu.

Pojazd zostal wyposazony w zintegrowane nadwozie furgonowe, idealnie
z przodu przylegajace do kabiny i spoilera — bez zadnych przerw czy szczelin, oraz
pomalowany na efektowny metaliczny srebrny kolor. Nastepnie Leyland wykorzy-
stywatl go do celow inzynieryjnych, gdyz wystepowat — jak wskazano — jako typo-
wy demonstrator technologii. Z zatozenia zatem nigdy w tej formie nie mial trafi¢
do produkcji seryjnej, natomiast mogt si¢ normalnie porusza¢. Mimo tego bowiem,
ze wiele z jego zaawansowanych systemow nie bylo poczatkowo nadal zainstalo-
wanych lub jeszcze nie dziatato, przeszedt proby i okazat sie niezwykle efektywna
eksploatacyjnie maszyng, o dynamicznych standardach znacznie przewyzszajacych
owczesne konwencjonalne cigzarowki. Tym bardziej, ze wszelkie watpliwo$ci doty-
czace zdolnosci uktadu przeniesienia napedu do realnej pracy czesciowo wyelimino-
wano dzieki mozliwo$ci prowadzenia na drogach publicznych w pelni obcigzonego
samochodu zaopatrzonego w przektadni¢ bezstopniowa CVT.

Renault Urban Lab 2"

Ograniczenie zuzycia paliwa i emisji CO, przez cigzaréwki od dawna pozostaje
jednym z gtownych problemow rozwazanych przez Renault Trucks. W 2016 roku
uruchomiono projekt EDIT (Efficient Distribution Truck — efektywna ci¢zardw-
ka dystrybucyjna), w ktorym wspolpracowato ono z sze§cioma partnerami takimi
jak: Valeo, Lamberet, Michelin, BeNomad, INSA de Lyon (LamCoS) i IFSTTAR
(LICIT). Cel tego projektu polegat na redukcji o 13% zuzycia paliwa w przewozach
miejskich i regionalnych przez auta z zabudowg z regulowang temperaturg. W ra-
mach tego przedsigwzigcia powstalt model laboratoryjny Urban Lab 2, ukierunko-
wany pod katem optymalizacji kosztowej i ekologicznej realizacji zadan w ramach
tzw. logistyki miejskiej. W 2018 roku koncern z sukcesem skonczyt etap prob tego
eksperymentalnego wariantu. Wowczas bowiem, po o$miu miesigcach prac rozwo-
jowych, siedmiu miesigcach sprawdzania oraz 4500 km przebytych w normalnym
ruchu ulicznym i na urzadzeniu rolkowym, podczas testow prowadzonych w $ro-
dowisku miejskim i podmiejskim eUrban Lab 2 zanotowal zmniejszenie zuzycia
paliwa i emisji CO, 0 12,8% w poréwnaniu z odpowiednim egzemplarzem referen-
cyjnym z serii D Wide. Powyzsze oznaczato obnizke zuzycia paliwa o 3,5 11 emisji
CO, 0 9 kg na 100 km. Oszczgdnosci te potwierdzily osiggnigcie zatozonych celow.
Wynik ten uzyskano dzigki optymalizacji aerodynamiki, uktadu przeniesienia napg-
du, opon oraz komunikacji mi¢gdzy pojazdami i infrastrukturg.

"I https://www.renault-trucks.com/fr/newsroom/press-releases/128-de-reduction-de-la-consom-
mation-urban-lab-2-tient-ses-engagements
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Aby przygotowac cykl testowy i metody pomiarowe statystycznie reprezenta-
tywne dla przemieszczania fadunkow w kontrolowanej temperaturze, inzyniero-
wie podmiotu wykorzystali baz¢ danych zawierajaca pomiary zrobione na ponad
8000 km. Ten cykl dotyczy normalnych drég publicznych i obejmuje 12 km w §rodo-
wisku miejskim, 50 km na drogach regionalnych oraz 57 km na autostradach. Przed
badaniem zar6wno Urban Lab 2, jak i pojazd referencyjny sprawdzono na stanowisku
rolkowym. Na tej podstawie sporzadzono szczegdtowy raport z osiggéw ich uktadow
napedowych, aby zapewnié, ze oba auta uzyte w projekcie sg reprezentatywne.

Testy przeprowadzono na ulicach, urzadzeniu rolkowym, gdzie warunki drogo-
we 1 temperaturowe sg symulowane, kontrolowane i odtwarzalne, oraz przy uzyciu
oprogramowania symulacyjnego w celu skorelowania z pomiarami. Réwnolegle od-
byly si¢ testy z pojazdem wzorcowym z ukladem przeniesienia napedu i cechami
geometrycznymi podobnymi do tych w odpowiedniku laboratoryjnym — D Wide
o dopuszczalnej masie catkowitej 19 000 kg, z silnikiem o mocy maksymalnej
280 KM, zaopatrzonym w nadwozie chlodnicze Lamberet. Kazda z technologii
przygotowanych w ramach projektu zostata oceniona osobno.

W kooperacji z Lamberet Renault Trucks pracowat nad aerodynamika ciezaréw-
ki i nadwozia chtodniczego. Dla poprawy przeplywu powietrza parowniki zamon-
towano w dachu zabudowy, a agregat chfodniczy zainstalowano na dole, mi¢gdzy
osiami. Dodano tez elementy aerodynamiczne, w tym spojlery tylne i odchylane
boczne owiewki tekstylne wykonane wspdlnie przez Renault Trucks i Lamberet. Za-
stosowano rowniez stopnie wejsciowe, optywowe ostony kot, deflektor dachowy,
dolne boczne spojlery i boczne ostony kabiny. Do tego system kamer zastapit kon-
wencjonalne lusterka boczne.

Ulepszenia wynikajace z wyposazenia aerodynamicznego poddano ocenie,
w cyklu testowym mierzac je na odcinku autostrady. Pomiary te zostaty zarejestro-
wane wczesnie rano, aby unikngé zaktocen powodowanych przez wiatr. Predkosé
tego ostatniego sprawdzano w trzech oddzielnych punktach dla zagwarantowania
identycznych warunkéw pogodowych dla Urban Lab 2 i pojazdu referencyjnego.
Protokot testu powtdrzono siedem razy dla zabezpieczenia wiarygodnosci wynikow.
Uzyskane rezultaty zestawiono za pomoca symulacji, aby zmierzy¢ korzysci w ca-
tym cyklu. W symulacjach uwzgledniono réznice mi¢dzy masg wlasng a zuzyciem
energii elektrycznej pomigdzy dwoma pojazdami.

Wryniki tych prob potwierdzity, ze optymalizacja aerodynamiki stanowi jeden
z kluczowych elementéw zmniejszania zuzycia paliwa i emisji CO, przez odmiany
dystrybucyjne, szczego6lnie w srodowiskach podmiejskich. Poza tym w Urban Lab 2
przetestowano integracje systemu mikrohybrydowego — potaczenie mikrohybryd
oraz technologii stop-start, zaprojektowanych z Valeo. Doktadnie sprawdzono kilka
strategii operacyjnych systemu mikrohybrydowego, by zmaksymalizowa¢ odzyska-
ng energi¢ zarowno podczas hamowania, jak i1 jazdy. W dodatku wiele czasu i wy-
sitku poswiecono strategii zatrzymywania/uruchamiania silnika w celu skrocenia
czasu oraz zminimalizowania wibracji. Na urzadzeniu rolkowym odbyty si¢ za$ trzy
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rodzaje prob, ukierunkowane na kontrole zuzycia paliwa przez system mikrohybry-
dowy w odmiennych sytuacjach — scenariuszach:

e Dbez systemu mikrohybrydowego, w standardowej konfiguracji,

e 7 systemem mikrohybrydowym, bez systemu stop-start,

e 7z systemem mikrohybrydowym i systemem stop-start.

Systemy stop-start i mikrohybrydowe potwierdzity, ze przyczyniaja si¢ do znacz-
nych oszczgdnosci w zuzyciu paliwa, glownie w srodowisku miejskim.

Urban Lab 2 zaopatrzono takze w poktadowy system nawigacyjny, stuzacy do
zapewnienia fgczno$ci auta z infrastruktura, w tym z systemem komunikacji sygnali-
zacji swietlnej. Uklad ten opracowal BeNomad. Ta tgczno$¢ infrastrukturalna umoz-
liwia Urban Lab 2 otrzymywanie informacji od sygnalizacji §wietlnej i obliczanie,
czy w danych warunkach przyspieszanie lub hamowanie okazuje si¢ bardziej efek-
tywne. Dla ustalenia wptywu tej technologii na zuzycie paliwa najpierw przeprowa-
dzono pomiary w miejskich segmentach cyklu testowego, aby okresli¢ rzeczywisty
ruch uliczny i wptyw na niego $wiatel. Wiele odbytych symulacji uwzgledniato r6z-
ne warunki ruchu, a do uzyskania wiarygodnych statystyk wymagane byto roztoze-
nie w czasie badania tego ruchu. Nastepnie zrealizowano testy na zamknigtym torze,
a potem w realnych warunkach na drogach publicznych w Bordeaux. Te ostatnie
potwierdzily doktadnos$¢ algorytmu przejmujacego kontrole nad pojazdem w fa-
zie zatrzymywania dla optymalizacji oszczgdnosci paliwa. Przy tym ta technologia
wspomagania kierowcy przyczynia si¢ do znacznej poprawy nie tylko pod wzgle-
dem zuzycia paliwa i emisji CO,, ale i w sferze komfortu prowadzenia.

Kolejny wyznacznik tej ciezaréwki stanowity prototypowe opony Michelin,
powstate dla redukcji oporu toczenia, bez negatywnego wptywu na inne kryteria
wydajnosci, takie jak bezpieczenstwo, przyczepnos¢ lub dtugowiecznosé. Pomiary
osiggéw tych opon rejestrowano na odcinkach regionalnych i autostradowych cyklu.
Wykonano trzy sekwencje testowe z pojazdami wzorcowym i demonstracyjnym dla
zmierzenia wzrostu temperatury i ci$nienia kazdej z opon. Na tej podstawie przy-
gotowany specjalnie przez Michelin model symulacyjny mierzyl zmiany w oporze
toczenia podczas catego cyklu. Powyzsze umozliwito doktadniejsze pomiary réznic
w zuzyciu paliwa w poroéwnaniu ze standardowg metoda stosowania statego opty-
malnego wspotczynnika oporu toczenia (wartos¢ 1ISO).

Projekt EDIT potwierdzit znaczenie technologii wdrozonych w ramach dazenia
do celowej redukcji zuzycia paliwa. Prace nad wariantem laboratoryjnym pomagaja
Renault Trucks lepiej zrozumie¢ fizyczne mechanizmy prowadzace do tego zmniej-
szenia oraz przyszykowac techniczne rozwigzania dla przysztych produktow, przede
wszystkim pod kagtem spelniania nadchodzgcych norm emisji CO,. Kluczowg role
w zrozumieniu ogo6tu tych procesow i zjawisk odgrywa fakt, ze dalsza optymalizacja
— ograniczanie zuzycia energii/paliwa wymaga catosciowego podejscia do zagadnie-
nia — tzn. usprawnienia dotyczg zar6wno samego kompletnego pojazdu, jak i powig-
zanych z nim ustug oraz wsparcia systemowego, w tym infrastrukturalnego. Jedno-
czesnie chociaz Urban Lab 2 nie zostal zaprojektowany po to, by w obecnej formie
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trafi¢ do sprzedazy, zaimplementowane w nim najbardziej efektywne technologie
pod wzgledem wydajnosci mogg tez by¢ zintegrowane z samochodami wytwarza-
nymi seryjnie.

Renault Trucks i GEODIS™

Renault Trucks od ponad dziesigciu lat pracuje nad zmniejszeniem $ladu $rodowi-
skowego w logistyce miejskiej. GEODIS, ktorego ambicja do 2030 roku jest re-
dukcja emisji CO, o 30%, do 2023 roku zobowigzat si¢ do zapewnienia bezemi-
syjnych dostaw do 37 miast we Francji. Dlatego obaj ci partnerzy potaczyli swoja
wiedze przemystows, logistyczng i inzynieryjng, aby zaprojektowaé nowa elek-
tryczng cigzarowke klasy tonazowej ciezkiej dedykowang logistyce miejskiej. Cel
projektu polega na przygotowaniu takiej ciezarowki, ktéra ptynnie wkomponuje sig
w krajobraz miejski, m.in. wsrdd innych uzytkownikow obszarow ruchu, a nawet
stref dla pieszych, i tym samym w maksymalnie zoptymalizowany sposob spetni
wymagania dotyczgce transportu towarowego w centrum miast. Przewo6z tadunkow
w obszarach miejskich zmienia si¢ mianowicie pod wzgledem zaréwno przepisow
dotyczacych emisji, ograniczen w poruszaniu si¢, jak i liczby §rodkéw poruszania
si¢ w przestrzeni publicznej. Te zmiany zachodza w miejskim transporcie towaro-
wym, czy to w zakresie przepisow dotyczacych emisji, ograniczonego dostepu, czy
tez rozpowszechnienia srodkow mobilnosci (rowery towarowe, rowery, skutery itp.)
wspotdzielacych przestrzen publiczng. Jednoczesnie, ze wzgledu na swoja dotych-
czasowa znaczng popularnos¢, pojazdy o tonazu powyzej 3500 kg pozostang w cen-
trum dystrybucji miejskiej — zaopatrzenia miast. Jednak wskazany bylby wzrost ich
dopuszczalnej masy catkowitej, gdyz pod wzgledem zdolnosci przewozowych jed-
na 12-tonowa cigzaréwka odpowiada ponad 3 lekkim autom dostawczym. Dlatego
wlasnie dzigki tej nowej wspotpracy producent/konstruktor — Renault Trucks i jego
partner grupa logistyczna GEODIS ida o krok dalej — strony potaczyty swoje know-
-how 1 zaczelty wspdlne prace nad zaprojektowaniem zupelnie nowej, eksperymen-
talnej, 16-tonowej elektrycznej cigzaréwki przeznaczonej dla logistyki miejskiej
i kierowcy dostawczego, spetniajacej wymagania transportu tadunkéw w centrum
miasta 1 oferujacej koszt posiadania porownywalny (TCO — catkowity koszt posia-
dania, tj. catkowity koszt sktadnika aktywow lub ustugi w catym cyklu ich zycia) jak
odpowiedniki z silnikiem Diesla. Powyzsze stanowi warunek wstepny powszech-
nego przyjecia alternatywnych jednostek napgdowych. Szczegoélnie, ze kryzys $ro-
dowiskowy w potaczeniu z rozwojem handlu elektronicznego i wdrozeniem w du-
zych francuskich miastach stref niskiej emisji oznacza, ze trzeba pilnie przyspieszy¢
dekarbonizacj¢ transportu. Taki jest cel GEODIS w tworzeniu partnerstwa z Renault
Trucks. Strony poszukuja w tym partnerstwie mozliwosci szybkiego udzielenia kon-
kretnych odpowiedzi na pytanie o zrobwnowazong logistyke miejska. Tym bardziej,

2 https://www.renault-trucks.com/fr/projet-oxygen, https://www.renault-trucks.com/fr/newsroom/
press-releases/renault-trucks-et-geodis-sassocient-pour-developper-un-nouveau-camion
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ze wizerunek cigzarowki si¢ zmienia i w koncu zaczyna by¢ ona postrzegana jako

niezbedne narzedzie, a nowa cigzardwka zostanie zaprojektowana z mysla o kom-

forcie i bezpieczenstwie pracy kierowcy oraz o bezpieczenstwie mieszkancow miast.

Dzigki wspolnym pracom prowadzonym od etapu projektowania w ramach ko-
operacji 17 partneré6w powstanie w petni elektryczna cigzaréwka przystosowana
specjalnie do logistyki miejskiej, jak to okreslono — ptynnie wtapiajaca si¢ w miej-
ski krajobraz. Ten pojazd laboratoryjny Renault Trucks Oxygen Geodis, zbudowany

w ramach projektu o nazwie Oxygen — Tlen, umozliwi integracj¢ wszystkich wyma-

gan, eliminacj¢ pewnych ograniczen, dalszy rozwoj zastosowan i funkcji dostawy

W centrum miasta, zarazem przyczyniajac si¢ do eliminacji ucigzliwosci, takich jak

zanieczyszczenie i hatas, oraz poprawy bezpieczenstwa czynnego i biernego w celu

lepszego zarzadzania wspotistnieniem ze wszystkimi uzytkownikami drog — tzn.
pieszymi i osobami korzystajacymi z tzw. migkkich srodkow transportu. We wczes-
nych fazach prac zidentyfikowano nastgpujace obszary zainteresowania:

e poprawa bezpieczenstwa kierowcy 1 pieszych dzigki obnizonej — wysunigtej do
przodu kabinie niskowejsciowej, zapewniajacej kierowcy dobra bezposrednig
widoczno$¢ dla optymalnej ochrony uzytkownikéw drég. Do tego dochodza:
duza przednia szyba i wiele kamer zamiast lusterek wstecznych, oferujacych
widok dookrgzny — 360°, oraz odskokowo-przesuwne drzwi boczne po stronie
pasazera, ograniczajace kat otwarcia tych drzwi i tym samym minimalizujace
ryzyka zwigzane z otwieraniem klasycznych drzwi obrotowych;

e wickszy komfort dla kierowcy, ktéry bedzie mogt wysiasc z cigzaroéwki po obu
stronach — z lewej lub prawej. Wsiadanie i wysiadanie z tego auta bedzie tez
latwiejsze dzieki znacznie nizszej wysoko$ci dostepu niz w standardowej cieza-
rowce dystrybucyjnej;

e optymalna ergonomia i tatwiejszy dostep do przestrzeni tadunkowej, majacy na
celu usprawnienie operacji zaladunku i roztadunku w $rodowisku miejskim —
tzw. lepsza dostgpnos¢ nadwozia. Aby to osiggnaé, rozwazane jest trojstronne
partnerstwo z producentem zabuddéw w celu poprawy operacji zatadunku /rozta-
dunku w srodowisku miejskim;

e zespolone narzedzia umozliwiajace kierowcom optymalizacj¢ realizacji dostaw
w potaczeniu z pokonywanymi trasami — ustugi online umozliwiajace kierow-
com optymalizacje operacji dostawczych i tras.

Jednocze$nie, aby odpowiednio zintegrowac ten pojazd z krajobrazem miejskim

— zapewni¢, ze idealnie wkomponuje si¢ on w ten krajobraz — oraz majac na uwadze

zwigkszenie zarowno komfortu, jak i poczucia wlasnej warto$ci/poprawe samopo-

czucia kierowcy, projektanci Renault Trucks catkowicie przeprojektowali zewnetrz-
ne linie cigzarowki oraz wnetrze kabiny, nadajac im ptynne ksztalty. Ponadto auto
napedza w 100% elektryczny uktad napedowy, cichy i podczas uzytkowania nieemi-
tujacy CO.,.

Dostawe prototypu zaplanowano na koniec 2022 roku. Bedzie on produkowany

w zakladzie Renault Trucks w Blainville-sur-Orne we Francji, pierwszym europej-



164 3. Przyktady rozwiazan technicznych

skim zaktadzie od 2020 roku seryjnie wytwarzajacym elektryczne ci¢zarowki. Po-
czawszy od 2023 roku, cigzaréwka ta bedzie takze testowana w Paryzu pod katem
wykonywania w nim dostaw miejskich. Po tych probach w warunkach rzeczywi-
stych nastapi faza adaptacji pojazdu, obejmujaca informacje zwrotne od kierowcow
dotyczace komfortu uzytkowania, praktycznosci, tadowania itp., a nastepnie badanie
w celu optymalizacji catkowitego kosztu posiadania.

Przyszla ciezaréwka dystrybucyjna wedlug DAF-a —
dystrybucja w przypadkach uzycia”

Zaproponowana przez Van Lotringena ci¢zarowka dystrybucyjna jest w pelni elek-
tryczna, co oznacza jej cichg i bezemisyjng jazdg. Moze tez dziata¢ 24/7, dostarcza-
jac tadunki w centrum miasta, i zostata zaprojektowana w taki sposob, aby stata si¢
naturalng czg¢$cig miejskiego krajobrazu. Osiaga si¢ to dzigki zastosowaniu wielu
funkcji. Na przyktad karoseria jest przezroczysta. Kota maja funkcje obrotu o 90°,
umozliwiajaca poruszanie si¢ na boki, co zapewnia autu optymalng manewrowos¢
w ograniczonych przestrzeniach w miescie. Niska podloga pozwala za$ klientom
na bezproblemowe wchodzenie do $rodka, a panele stoneczne na dachu dostarczaja
niezbedng energi¢. Poza tym w znacznym stopniu uwzglgdniono potrzeby kierowcy.
Panoramiczna szyba przednia gwarantuje widok dookota, umozliwiajac prowadza-
cemu nawigzywanie i utrzymywanie kontaktu wzrokowego z pieszymi. Oczywiscie
kierowce wspieraja przy tym systemy bezpieczenstwa i kamery, niezbgdne w ruchli-
wych centrach miast.

Sam Van Lotringen uwaza swdj pomyst w tej formie za implementacyjnie mato
realistyczny. Jest wigc mato prawdopodobne, aby ta koncepcja kiedykolwiek stata
si¢ stuprocentowg rzeczywistoscig. Niemniej DAF jako producent zawsze musi my-
sle¢ o przysztosci. Dlatego cel tej koncepcji polega na ulatwieniu dialogu z klien-
tami firmy i rozpoczgciu dyskusji na temat ich wlasnego przysztego rozwoju oraz
roli, jakg cigzarowki marki DAF moga w tym odegra¢. W rezultacie pewne czgsci
z tego projektu z pewnoscig zostana przyjete. Nikt nie jest bowiem w stanie przewi-
dzie¢ przysztosci, lecz mozna by¢ prawie pewnym kilku rzeczy: ze ludzie nie moga
przetrwac bez kontaktow spotecznych i wzrasta §wiadomos¢, ze musza dbac o nasza
planete. Taka nowa koncepcja pojazdu dobrze wpisuje si¢ w te potrzeby.

Renault Trucks i koncepcja HDD Express

Jako dyrektor ds. designu w Renault Trucks™ Paul Daintree wraz z 20-osobowym
zespolem projektuje 1 przewiduje, jak beda wygladaty elektryczne ciezarowki
jutra. Jego zdaniem majg by¢ one rewolucyjne nie tylko w swoim wygladzie,

3 https://www.daf.com/en/news-and-media/daf-stories/daf-in-action-magazine/daf-in-action-ma-
gazine-02-2018-90/bart-van-lotringen-back-to-the-future
™ https://www.renault-trucks.pl/static/design-rewolucja-w-pojazdach-elektrycznych
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ale tez w swojej architekturze. Owoc tych rozwazan stanowi HDD Express — nowa
koncepcja modutowego, w pehni elektrycznego miejskiego srodka transportu, ozna-
czajacego czyste zerwanie z przeszioscig dzigki projektowi, ktory stawia na pierw-
szym miejscu tacznosé, zasieg i referencje ekologiczne. Wizj¢ t¢ w 2019 roku futu-
rys$ci koncernu zaprezentowali ponad 400 klientom Renault Trucks i spotkata sig¢
z ona z bardzo pozytywnym odzewem z ich strony.

Idea HDD Express bazuje na kilku kluczowych zalozeniach koncepcyjnych do-
tyczacych sfery zarowno eksploatacyjnej, jak i konstrukcyjnej. Generalnie przyjeto
— obowiazujace juz od dawna w branzy transportowej przeswiadczenie — zatozenie,
ze design ciezarowek nie ma nic wspolnego z designem aut osobowych. Cigzaréw-
ka to bowiem narzedzie pracy, a nie wybor stylu zycia. Dlatego za jej wyborem
przemawiajg kompletnie inne czynniki. I to jest perspektywa, ktora nalezy wybraé
przy projektowaniu. W rezultacie konstrukcja wspotczesnego — rozpatrywanego dla
przetomu drugiej i trzeciej dekady tego stulecia — elektrycznego pojazdu ciezarowe-
go nalezy do catkowicie przestarzatych, gdyz zbyt mocno pozostaje wzorowana na
konwencjonalnie napedzanych ci¢zarowkach z przesztosci. Nie jest wigc w stanie
wykorzysta¢ wszystkich mozliwosci, jakie oferuja technologie e-mobilnosci i kom-
paktowe rozmiary najnowszych akumulatorow. W zwiazku z tym Daintree wspolnie
z zespotem zaczat od czystej kartki papieru, aby — puszczajac catkowicie wodze
fantazji — wyobrazi¢ sobie elektryczny pojazd cigzarowy 2030 roku. W rezultacie
powstata catkowicie nowa koncepcja architektoniczna dla e-mobilnosci miejskiej,
nazwana HDD Express. Nie ma ona absolutnie nic wspolnego z zadng tradycyjna
ciezarowka! Kwestia dotyczy tego, aby wyobrazi¢ sobie odpowiedz zrywajaca z tym,
co znamy i mamy dzisiaj, ale ktéra bytaby dostosowana do przysztych potrzeb miast
w zakresie dystrybucji i dostawy tadunkow. W tej odpowiedzi priorytetem bytyby
nie tylko taczno$¢, zasieg i referencje ekologiczne, ale tez bezpieczenstwo kierow-
coOw w operacjach dostawczych, ich komfort oraz wygoda lokalnych mieszkancow.
W tym celu zaproponowano kilka ciekawych rozwigzan.

Przede wszystkim, zamiast umieszczac baterie trakcyjne z przodu pojazdu, jak to
ma miejsce w dzisiejszych podwoziach, zastanawiano si¢, czy mozliwe bytoby roz-
prowadzenie trakcji elektrycznej na catej dtugosci tego nowego pojazdu. W rezul-
tacie HDD Express wyroznia szczegdlnie kompaktowy modut trakcji i kierowania.
Dzigki temu kierowca moze korzystac z systemu typu Segway. Nie ma tu fizycznego
potaczenia z naczepg lub przyczepami, ktore sg bez kierowcy. W podtodze kazdej
przyczepy znajduja si¢ za$ baterie o wystarczajacej pojemnosci, aby transportowac
fadunki — w 100% autonomicznie — wewnatrz zautomatyzowanych magazynow.

Na tej podstawie Paul Daintree wyraza przekonanie, ze zostanie wdrozona za-
sada platooningu przyczep bez kierowcy. Takie przyczepy/naczepy — niepotaczone
fizycznie z jednostka trakcyjng — bedg rozwijane w ciggu nastepnej dekady. Powyz-
sze stanowi skuteczng odpowiedz na duze zapotrzebowanie osrodkéw miejskich,
checacych cichych, niezanieczyszczajacych srodowiska i bezpiecznych pojazdéw do
nocnych dostaw z najwyzszym mozliwym stopniem automatyzacji.
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Planuje si¢, ze HDD Express docelowo zastapi cigzarowki o tadownosci od 3500
do 10 000 kg w zaleznosci od liczby przyczep/naczep podtaczonych do modutu cigg-
nika. Niemniej koncepcja ta moze by¢ ostatecznie dostosowana do obstugi wigk-
szych tadunkow. Tym bardziej, ze francuski zespot znajduje si¢ daleko od konca
w badaniu wszystkich mozliwosci e-mobilnosci dla srodowisk miejskich.

Pojazdy autonomiczne

Whbrew pewnym wizjom i gloszonym opiniom w najblizszych latach ci¢zka miejska

dystrybucja moze by¢ mato podatna na wprowadzanie w niej pojazdéw automatycz-

nych czy w szczegdlnosci w pelni autonomicznych”. Stoja za tym takie zasadnicze
przestanki, jak:

e zlozono$¢ samego ruchu miejskiego;

e fakt, ze trudno sobie wyobrazi¢ — przynajmniej obecnie, aby taki pojazd mogt
wykonywa¢ ruch dystrybucyjny, w ktérym faktyczna jazda pojazdem to tylko
niewielka cze$¢ tresci pracy. Reszta przypada bowiem na roztadunek i zatadunek
oraz czynnosci biurowe.

Niemniej automatyzacji moga juz podlegaé pewne czynno$ci pomocnicze,
jak roztadunek zbiorczych pojemnikow i segregacja z nich paczek oraz zatadunek
zbiorczych pojemnikow ze skomasowanymi paczkami — te operacje segregacji i ko-
masacji odbywalyby si¢ w tym przypadku w automatycznych minisortowniach,
taczacych ruch — pojazdy ostatniej mili, z mniejszymi pojazdami, w tym mikropo-
jazdami, odpowiadajacymi za dostawy na ostatnich metrach. Trwaja tez proby z au-
tonomicznym taborem do zbiorki odpadow statych. Juz w 2017 roku Volvo Trucks’,
wraz ze szwedzkim przedsigbiorstwem komunalnym Renova, w ramach realizacji
wspolnego przedsiewzigcia testowali 1 badali, na ile zautomatyzowane pojazdy moga
zwigkszy¢ bezpieczenstwo i efektywnos¢ podczas odbioru i wywozu odpadow oraz
zapewni¢ kierowcom lepsze warunki pracy. Projekt ten koncentrowat si¢ wigc na bez-
pieczenstwie, wydajnos$ci i warunkach pracy. Zasadniczo testowane systemy automa-
tyki byly podobne do tych zamontowanych w autonomicznej ciezaréwce, od jesieni
2016 roku uzytkowanej w kopalni Kristineberg w potnocnej Szwecji.

Wdrozenie autonomicznej wersji do zbiorki odpadow statych stanowi duze
wyzwanie, gdyz prowadzenie duzej cigzarowki w dzielnicy mieszkalnej, pelnej
waskich ulic i niechronionych uzytkownikow drog, jak piesi i rowerzysci, stawia,
co oczywiste, wysokie wymagania w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa, nawet,
jezeli predkos¢ jazdy nie przekracza typowego dla cztowieka tempa spacerowego.
Testowana $mieciarka nieustannie monitorowata swoje otoczenie, a w przypadku

S Porownaj P. Olsson, Hdr gor framtidens lastbil entré, https://logistikmagasinet.prenly.com/p/
logistikmagasinet/2019-06-01/a/har-gor-framtidens-lastbil-entre/205/234631/8773209

¢ Informacja prasowa Volvo Trucks, Poland, Volvo Trucks i Renova testujg autonomiczny pojazd
do wywozu odpadow, 17 maja 2017.
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naglego pojawienia si¢ przeszkody na drodze natychmiast si¢ zatrzymywata. Jedno-
czes$nie automatyczny system ulatwiatl kierowcy uwazne obserwowanie wszystkie-
g0, co dzieje si¢ wokot pojazdu.

Gdy zautomatyzowany pojazd — kierowane automatycznie Volvo FM z zabudo-
wa do wywozu odpadoéw — pierwszy raz wjezdzat na dany obszar, byl prowadzony
recznie, a jego poktadowy system za pomoca czujnikow GPS, LIDAR-u i innych
uktadow, stuzacych do wyznaczania pozycji, rejestrowania tras przejazdu oraz ob-
razowania otoczenia auta, rejestrowat pozycje 1 nanosit ja na mape. Dzigki temu
nastepnym razem pojazd doktadnie ,,wiedzial”, jaka droge¢ nalezy wybra¢ i przy
ktorych pojemnikach si¢ zatrzymac. Na pierwszym przystanku, po aktywowaniu
automatyki, kierowca wysiadat z kabiny, przechodzit na tyt samochodu, mocowat
pojemnik z odpadami, a nastgpie oprozniat go w zwykty sposob, korzystajac z odpo-
wiednich elementow sterujacych. Po ukonczeniu tej operacji, na polecenie kierowcy,
pojazd automatycznie podjezdzat tylem do kolejnego pojemnika. W tym czasie kie-
rowca szedl przed cofajagcym si¢ autem, uwaznie obserwujac otoczenie. Samochod
poruszal si¢ do tytu, zamiast do przodu, gdyz dzicki temu kierowca mogt pozosta-
wacé w poblizu zespolu zgniatacza, zamiast ciggle na przemian przechodzi¢ na tyl,
a nastgpnie w poblize kabiny, gdy ciezaréwka znajdowata si¢ w ruchu. A poniewaz
kierowca nie musiat za kazdym razem wchodzi¢ i wychodzi¢ z kabiny w kazdym
punkcie odbioru odpadow, byl mniej narazony na urazy kolan i innych stawow.
W tym rozwigzaniu odbyly si¢ automatyczne: kontrolowanie uktadu kierownicze-
go, zmiany biegdéw i predkosci jazdy, zatrzymanie w razie wykrycia przeszkody na
drodze.

Podkreslono takze, ze cofanie nalezy do dos$¢ ryzykownych manewrdw, gdyz
kierowca, nawet w pojezdzie z kamera, moze mie¢ trudno$¢ z dostrzezeniem osoby
lub przeszkody znajdujacych si¢ z tylu pojazdu. Ponadto na pewnych obszarach co-
fanie cigzardbwka bywa nawet zabronione ze wzgledow bezpieczenstwa. W innych
miejscach za$ istnieje wymog korzystania z pomocy drugiej osoby, ktora musi staé
za pojazdem, obserwowac droge i dawac znaki kierowcy. W testowanym rozwia-
zaniu problemy te zostaly wyeliminowane. Dzigki czujnikom monitorujacym oto-
czenie wokot auta jazda w kazdym kierunku byla réwnie bezpieczna. A jezeli na
przyktad okazato si¢, ze ulice blokuje zaparkowany pojazd, ciezaréwka potrafita au-
tomatycznie oming¢ taka przeszkode, pod warunkiem, ze obok niej byto wystarcza-
jaco duzo wolnej przestrzeni. Poza tym, poniewaz automatyka sterujagca w sposob
optymalny kontroluje zmiane biegéw, koto kierownicy i predkos¢, malejg zuzycie
paliwa i emisja spalin.

Mimo ze potrzebne technologie juz istnieja, konieczne sa dalsze testy i prace
rozwojowe, zanim autonomiczne pojazdy do zbiorki odpadow statych stang si¢ rze-
czywisto$cig. Projekt Volvo i Renova potrwat do konca 2017 roku. Nastepnie prze-
prowadzono doktadng analiz¢ funkcjonalnosci i bezpieczenstwa, a gtownie tego,
jak ten rodzaj taboru bywa odbierany przez kierowcow, innych uzytkownikow drog
i okolicznych mieszkancow. Prawdopodobnie pojazdy o réznym stopniu automaty-
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zacji wezesniej pojawig si¢ w innych zastosowaniach, w ktorych transport odbywa
si¢ na ograniczonych i zamknigtych obszarach, takich jak kopalnie czy terminale
towarowe.

Tym samym — na obecnym etapie — co najwyzej mozna mowic¢ o pewnej auto-
matyzacji miejskiego ruchu towarowego, a nie o jego petnej autonomizacji, z wcigz
konieczng obecnoscig czlowieka przy wykonywaniu wybranych czynnosci. W przy-
padku ruchu dostawczego kwestia dotyczy przynajmniej nadzoru nad przebiegiem
wydawania przesytek, komunalnego — zbiorki odpadoéw — kontroli tego procesu oraz
wspierania go. Niemniej w tym drugim przypadku korzysci moga by¢ znaczne, gdyz
— pomijajac juz sam czas wykonywania operacji zbiorki — obstuge jednej Smieciarki
stanowi zaledwie jeden operator — kierowca i pomocnik w jednej osobie, a nie 2-3
osoby, jak to wystepuje zazwyczaj.
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Rozwigzania organizacyjne w sferze
wdrazania ci¢zkich pojazdow dystrybucyjnych

4.1. Ciezkie pojazdy w obsludze miejskich
centrow konsolidacyjnych oraz hubow

Oprocz rozwigzan czysto technicznych wazny aspekt dotyczacy wprowadzania
w miastach jak najci¢zszego taboru dystrybucyjnego wigze si¢ z odpowiednig or-
ganizacja pracy tych pojazddéw oraz organizacjg tancuchow logistycznych, jakie te
pojazdy obstuguja, wykonujac swoje zadania przemieszczeniowe. Jednym z propo-
nowanych rozwigzan organizacyjnych moze by¢ wprowadzenie cigzarowek klasy
tonazowej ci¢zkiej do obstugi miejskich centrow konsolidacyjnych oraz hubow
przetadunkowych, szczeg6lnie ze obecnie' dostawy miejskie zaliczaja sie do bardzo
nieefektywnych. Rozdrobniony charakter logistyki miejskiej skutkuje wigc wyso-
kim poziomem pustych przejazdow, wzorcami ruchu typu stop-start oraz dtugimi
czasami postoju. W konsekwencji obszary miejskie tracg na atrakcyjnosci ze wzgle-
du na zatloczenie drog, emisje gazéw cieplarnianych, ztg jako$¢ powietrza, hatas
oraz kwestie zwigzane z bezpieczenstwem. Badanie przeprowadzone w Goteborgu
pokazuje, ze okoto 90% transportu towarowego obstugujacego tadunki wwozone do
centrum miast bywa zapetnione zaledwie w 1/3 swojej objeto$ciz. Wspdlny zatadu-
nek, wykorzystanie na kazdym wybranym odcinku pojazddéw zapelionych w jak
najwigkszym stopniu — obj¢tosciowo czy masowo maksymalnie zoptymalizowa-
nych pod katem tadunkow przewidzianych do zabrania — oraz wlasciwa organizacja
przewozéw do i w centrum miasta moga wigc przyczynic si¢ do zmniejszenia ogol-
nego zattoczenia. W takim modelu funkcjonowania pojazdy klasy tonazowej ciez-
kiej shuzytyby zatem gléwnie na odcinku dowozowym z duzego magazynu/centrum
dystrybucyjnego potozonego poza miastem do takiego centrum/hubu usytuowanego
juz w samym miescie lub na jego obrzezach. Przewozy organizowane w taki sposob
moglyby si¢ odbywac jako:

1) dostawy:
e do sklepow i sektora HoReCa — z hubu miejskiego tadunki zabierane juz sg przez

pojazdy lzejsze, w tym dostawcze, a nawet elektryczne rowery;
e dla kurieréw i operatorow pocztowych — sektor KEP — mozliwe jest prowadzenie

tego hubu juz przez operatora zastepczego, subsydiujacego nawet kilku opera-

! https://smoovit.se/smoovit-explained
2 https://www.volvogroup.com/en/news-and-media/news/2022/sep/smoovit-goes-electric.html
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toréw pierwotnych, ktory wigksza liczba pojazdow bedzie obstugiwat mniejszy

sektor — mniejsze terytorium;

2) odbior:

e posegregowanych odpadéw ze sklepdéw i sektora HoReCa. Mozliwy tez odbior
tadunkow od innych nadawcow, jesli ich wlaczenie w ten tancuch transportowo-
-logistyczny wykazuje pelne uzasadnienie ekonomiczne i organizacyjne;

e od kurierow — odbior moze dotyczy¢ zaro6wno nadanych paczek, jak i pustych
tekturowych czy foliowych opakowan zwrotnych.

Te centra mogg mie¢ postac:

e trwatych budowli na state potaczonych z gruntem — wspodlczesnie sg to zazwy-
czaj stalowe mikrohale lub rzadziej pomieszczenia murowane;

e kontenera lub grupy konteneréw przez zadany okres stojacych w danym miej-
scu. W tym celu zazwyczaj mozna dobiera¢ klasyczne morskie kontenery 20-
140- czy 45-stopowe, gdyz:

— daja si¢ one elastycznie taczy¢ w poziomie;

— mozna je pigtrowac, co pozwala na prowadzenie operacji w pionie przy
ograniczonej dostepnej powierzchni czy/i wysokich kosztach wynajmu ta-
kiej powierzchni;

— da si¢ je tatwo przywiez¢ w dane miejsce 1 rownie latwo z niego zabrac;
zmiana lokalizacji moze by¢ dokonana szybko, tanio i sprawie, a caty sche-
mat dzialania tego systemu wyrdznia si¢ wysokg uniwersalnosciag i wymie-
nialnos$cig.

Natomiast jako huby moga wystapic:

e kontener lub kontenery;

e nadwozie/nadwozia wymienne, codziennie najpierw zostawiane, potem zabiera-
ne z umowionego miejsca;

e samochod o okreslonych porach stojacy w okreslonych lokalizacjach;

e naczepa codziennie zostawiana w umdéwionym miejscu lub stojaca tam na dhuze;.
Istota inicjatyw dotyczacych tworzenia miejskich huboéw przetadunkowych

i centrow konsolidacyjnych jest podziat przewozow towarowych na dwie cze$ci:

czg¢$¢ wewnatrz miasta i czg$¢ poza miastem. To rozréznienie umozliwia najlep-

sze zaprojektowanie obu rodzajow transportu pod katem jego specyficznych cech:
to znaczy, ze nalezy uzywac duzych pojazdéw do transportu na trasach poza mia-
stem — na autostradach i1 innych drogach dojazdowych, co w znacznym stopniu
ogranicza wyzwania zwigzane z tradycyjnym srodowiskiem miejskim, takie jak
trudna manewrowos$¢, ograniczona powierzchnia do zatrzymywania si¢, ingerencja

w widoczno$¢ i1 problemy z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Mniejsze auta sg

za$ wykorzystywane do dziatan dystrybucyjnych wewnatrz miasta i poruszaja si¢

w ruchu wahadlowym z hubu/centrum konsolidacyjnego i do niego. Hub/centrum

konsolidacji jest szczeg6lnie interesujace jako baza wypadowa dla pojazdow elek-

trycznych, gdyz w ten sposob przeciwdziata si¢ wigkszos$ci ucigzliwosci zwigzanych

z miejskim transportem towarowym (jak np. hatas i zanieczyszczenie). Poniewaz
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w obie strony — z i do hubu/centrum konsolidacji — pojazd elektryczny wykonuje
niewielkie przebiegi, jego ograniczony promien dziatania nie stanowi tu problemu.
W centrum konsolidacji tadunki musza by¢ przetadowywane z duzych pojazdow
do miejskich pojazdéw dystrybucyjnych. Ta dodatkowa czynno$¢ przetadunkowa
zwigksza koszty, co oznacza, ze gdzie indziej w tancuchu dostaw powinny by¢ noto-
wane oszczgdnos$ci, wynoszace wigcej niz te koszty. Te oszczgdnosci maja wynikaé
glownie z nizszych kosztow wykonania danej pracy przewozowej na jak najdtuz-
szym odcinku przez pojazdy ci¢zsze zamiast 1zejszych. Zasadnicza kwestia odnosi
si¢ bowiem do tego, ze dostawy, o ile sg technicznie wykonalne i ekonomicznie
uzasadnione, na wilasnie jak najdluzszym odcinku trasy, a najlepiej na calym, po-
winny by¢ wykonywane jak najcig¢zszym taborem, a najlepiej tym klasy tonazowe;j
cigzkiej. Poniewaz nie zawsze realizacja takich dostaw tym najciezszym taborem
z pewnych powodow, w tym wynikajacych z samej mozliwosci fizycznego dotarcia
do okres$lonego punktu odbioru, okazuje si¢ mozliwa, wtedy odcinek pokonywany
taborem lzejszym powinien by¢ jak najkrotszy. Funkcje techniczno-funkcjonalne-
go lacznika na odcinku dowozowym z centrum dystrybucyjnego do ostatecznego
odbiorcy moga wowczas petnic¢ — jak wskazano — specjalnie w tym celu utworzone
miejskie centra konsolidacyjne i huby/subhuby przetadunkowe. To w nich bedzie
si¢ odbywal przeladunek z pojazdow jak najciezszych na lzejsze, przy czym w tej
kategorii 1zejszych jak najci¢zsze/dysponujace — w zaleznosci od rodzaju tadunku
1 mozliwo$ci bezproblemowego dziatania na danym obszarze — jak najwigkszymi
zdolnos$ciami przewozowymi.

W takim uktadzie koncepcja logistyczna, umozliwiajaca zrOwnowazone zaopa-
trzenie obszaré6w miejskich, przewiduje wprowadzenie tak zwanych centrow dys-
trybucyjnych lub hubow w dobrze skomunikowanych weztach poza obszarem miej-
skim lub juz na tym obszarze, skad mozliwe staje si¢ ustrukturyzowane zaopatrzenie
srédmiescia za pomocg wspdlnych zintegrowanych dostaw®. Zewnetrzni dostawcy
dostarczajg swoje towary do hubu zamiast dostarcza¢ je bezposrednio do klienta
w miescie/centrum miasta. Z tych hubow mozliwe jest zrealizowanie znacznie lepiej
zorganizowanej i wigzanej dostawy wedtug zaplanowanych tras z wykorzystaniem
przyjaznych dla srodowiska $rodkéw przewozu. Bardzo wazny punkt w tej analizie
stanowi podzielenie towaro6w na odpowiednie ich kategorie. Mozliwa klasyfikacja
w tym zakresie jest nastepujaca:

1) towary niebezpieczne,

2) towary konsumpcyjne,

3) towary przemystowe,

4) towary chtodnicze — wymagajace obrotu w temperaturach kontrolowanych.

To rozroéznienie ma fundamentalne znaczenie dla doboru odpowiednich pro-
cesow logistycznych, takich jak magazynowanie i transport, oraz doboru samych

3 P. Dallasega, T. Stecher, E. Rauch, D.T. Matt, Sustainable city logistics through shared resource
concepts, Free University of Bolzano, http://ieomsociety.org/ieom2018/papers/133.pdf
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srodkéw przewozu. Poniewaz kazdy obszar miejski ma inne cechy, wymiary i oko-
licznosci, konieczne jest opracowanie réznych form strukturalnych, ktére mozna
wykorzysta¢ w sposob elastyczny w zaleznosci od sytuacji. P. Dallasega, T. Stecher,
E. Rauch i D.T. Matt* proponujg cztery podstawowe formy strukturalne podejs$cia
opartego na wspolnych zasobach w logistyce miejskiej. Sg nimi:

1) wezly centralne,

2) huby centralne dla r6znych towarow,

3) zdecentralizowane koncentratory,

4) zdecentralizowane huby dla réznych towarow.

Pierwszy rodzaj dotyczy wykorzystania jednego centralnego wezta do koncen-
tracji wszystkich tadunkow, jakie maja by¢ dostarczone w miescie. W tym central-
nym wezle tadunki sa grupowane wedhug tras i stref, maksymalizujac wydajnosé
i mozliwos$ci danych rodzajow $srodkéw transportu. Ze wzgledu na rézne kategorie
tadunkow o réznych potrzebach w zakresie przechowywania i transportu uzasadnio-
ne moze by¢ posiadanie wezlow/hubow centralnych dla rdéznych kategorii tadun-
kow. Na przyktad tadunki mrozone majg specjalne wymagania dotyczace projektu
magazynu, procesu przechowywania i wysylki oraz $rodka transportu. W zwigzku
Z tym, przy duzym zréznicowaniu rodzajow towaréow co do warunkow ich przewozu
1 magazynowania, niekiedy bardziej sensowne byloby utworzenie centralnego ma-
gazynu/hubu dla kilku kategorii towaréw, aby potaczy¢ zalety budowania wigzek
1 odpowiedniego transportu dla odmiennych kategorii towardw.

Nadto moze by¢ interesujace i celowe stworzenie zdecentralizowanych hubow
dla r6znych kategorii towaréw/tadunkow. Podstawowa zasada przedstawionych pro-
ponowanych form konstrukcji jest bardzo podobna. Dostawcy dostarczaja do cen-
trum wstgpnie zamowione towary, ktore sg natychmiast przekazywane do dostawy
lub tymczasowo przechowywane przez krotki okres. Dystrybucja towardw jest po-
rownywalna z systemem bramek na lotnisku. Towary sg pogrupowane wedtug loka-
lizacji odbiorcy i kategorii towardéw oraz, jesli to mozliwe, pakowane do ostatecznej
dostawy. W zalezno$ci od gestosci i czestotliwosci dostaw dla poszczegolnych klas
frachtowych trasy s3 wymiarowane i ustalane w celu zagwarantowania terminowe;j
dostawy.

Problematyke holistycznego spojrzenia na procesy logistyczne i dyspozycje
oszczedzajace zasoby osiggnigto dzigki wprowadzeniu gtownego centrum kontroli,
ktore jako gltéwne centrum koordynacyjne monitoruje i przydziela cale przeptywy
towarow 1 §rodki transportu. Kluczowa role odgrywaja tu wigc centralne aglome-
rowanie, nadzor, integracja i koordynacja wszystkich dokonywanych operacji. Po-
nadto huby mogg by¢ wyspecjalizowane w okreslonych klasach towarow lub jako
wielofunkcyjne huby dla kilku lub wszystkich klas towarow. Koncentratory mozna
obstugiwa¢ na rézne sposoby. Oprocz typowego zarzadzania przez podmioty z sek-
tora publicznego, zarzadzanie mogloby by¢ przekazywane konsorcjom lub firmom

4 Tamze.
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prywatnym w drodze przetargobw publicznych. Ponadto mozliwos¢ partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP) wykazuje pewne zalety. Podczas gdy odpowiedzial-
no$¢ przedsigbiorstwa prywatnego spoczywa na skutecznym wykonywaniu ustugi,
wladze publiczne zapewniaja przestrzeganie celow ukierunkowanych na kwestie
publiczne.

Podejscie z czterema zidentyfikowanymi formami strukturalnymi ma na celu
zroéwnowazone projektowanie logistyki miejskiej przy uzyciu wspolnych zasobow.
W realizacji takich koncepcji niezbedne jest zbadanie specyfiki danego obszaru me-
tropolitalnego, dobranie z niego odpowiedniej konfiguracji i w razie potrzeby do-
stosowanie jej do sytuacji. Przedstawione formy strukturalne nalezy traktowac jako
inspiracje do dalszych badan nad przysztosciowa reorganizacja logistyki miejskiej.

Przy tym wezty logistyczne sg wazne, gdyz centra logistyczne odgrywaja istot-
ng rol¢ w promowaniu efektywnych, pltynnych i wydajnych dostaw. Dziatajg jako
kluczowy krok w ich sortowaniu, co moze zmniejszy¢ liczbe przejazdéw pojazdow
i zattoczenie, aby nastepnie umozliwi¢ koncowa dostawe lekkim pojazdem elek-
trycznym, rowerem lub pieszo. Redukuje to szkodliwe narazenie na toksyczne,
niebezpieczne dla zdrowia zanieczyszczenia powietrza.

Wedtug innego podziatu wyrdznia si¢ trzy zasadnicze typy obiektow odpowia-
dajacych za logistyke towarowg w miescie’. Sg to mikrobuby oraz miejskie centra
konsolidacyjne, uzupetione przez punkty odbioru i dostawy. Mikrohuby zdefinio-
wano tu jako obiekty logistyczne, w ktorych komercyjni dostawcy ustug transpor-
towych (lub ,,przewoznicy”) konsolidujg towary w poblizu koncowego punktu do-
stawy i obstuguja ograniczony przestrzennie obszar dostawy w gestym $rodowisku
miejskim. Mikrohuby umozliwiaja rowniez przejscie na zrownowazone elektrycz-
ne i niezmotoryzowane $rodki transportu, takie jak elektryczne rowery towarowe
lub wozki reczne. Mikrohuby, czasami nazywane obiektami ,,mikrodystrybucji”
lub ,,mikrodepotami”, to wigc wezty konsolidacyjne 1 dystrybucyjne ostatniej mili

5 K. Katsela, S. Giines, T. Fried, A. Goodchild, M. Browne, Defining urban freight microhubs:
A case study analysis, Sustainability, 2022, https://www.mdpi.com/2071-1050/14/1/532 oraz w oparciu
0: M. Browne, M. Sweet, A. Woodburn, J. Allen, Urban freight consolidation centres, Final Report;
University of Westminster, London 2005; A.C. Cagliano, A. De Marco, G. Mangano, G. Zenezini, 4s-
sessing city logistics: A business-oriented approach, 2016, http://porto.polito.it/2650720/; A. Lagorio,
R. Pinto, R. Golini, Research in urban logistics: A systematic literature review, Int. J. Phys. Distrib.
Logist. Manag., 2016, 46, s. 908-931; M. Hribernik, K. Zero, S. Kummer, D.M. Herold, City logistics:
Towards a blockchain decision framework for collaborative parcel deliveries in micro-hubs, Transp.
Res. Interdiscip. Perspect., 2020, 8, 100274; C. Kim, N. Bhatt, Modernizing urban freight deliveries
with microhubs, The Pembina Institute, https://pembina.org/reports/microhubs-factsheet-v4-online.
pdf; R. Vahrenkamp, 25 years city logistic: Why failed the urban consolidation centres? Vahrenkamp
Organisation, Logistic Consulting, Berlin 2013; T. Van Rooijen, H. Quak, Local impacts of a new urban
consolidation centre — The case of Binnenstadservice, N1. Procedia-Soc. Behav. Sci., 2010, 2, s. 5967-
-5979; World Economic Forum, The future of the last-mile ecosytem, Geneva 2020; D. Zipper, We are
going to need a lot more electric delivery bikes, https://www.bloomberg.com/news/articles/2021-09-01/
how-to-pave-the-way-for-more-electric-delivery-bikes
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zlokalizowane w dzielnicach miejskich lub obok nich. Mikrohuby odchodza od
dobrze zdefiniowanej koncepcji miejskich centrow konsolidacji (UCC — Urban
Consolidation Centers), ktora pojawila si¢ jako popularna strategia logistyczna
majgca na celu zmniejszenie emisji i zminimalizowanie zatoréw w gesto zalud-
nionych strefach pieszych, handlowych lub historycznych oraz poprawg jakosci
zycia w obszarach miejskich i centrach miast. Zgodnie z tym podejsciem UCC to
obiekty logistyczne znajdujace si¢ w stosunkowo bliskiej odlegtosci od obstugi-
wanego obszaru geograficznego, niezaleznie od tego, czy jest to centrum miasta,
cate miasto, czy okreslona lokalizacja (np. dostawy skonsolidowane sg realizowane
w poblizu). W UCC mozna tez Swiadczy¢ szereg innych ustug logistycznych i de-
talicznych o wartosci dodanej. Jednak kilka wynikow badan pokazuje, ze wiele
UCC nie odnosi sukcesow z powodu niezrownowazonych dlugoterminowych mo-
deli operacyjnych, niskiej rentownosci, duzej zaleznosci od dotacji rzadowych, su-
rowych srodkéw politycznych dotyczacych UCC oraz niezadowolenia z poziomu
ustug. W odpowiedzi niektorzy sugeruja, ze mikrohuby sa odejsciem od klasycz-
nych UCC. Opierajac si¢ na wczesniejszych doswiadczeniach, Janjevic i Ndiaye
definiujg mikrohuby jako ,,obiekty, ktore znajduja si¢ blizej obszaru dostawy i majg
bardziej ograniczony zasig¢g przestrzenny dla dostaw niz klasyczne UCC”¢. Dlatego
mikrohuby, w odroznieniu od UCC, cechuja kréotsze odlegtosci do klienta konco-
wego 1 mniejsza powierzchnia obiektu, odpowiednia do ograniczen przestrzennych
w gestych srodowiskach miejskich. W przypadku dostaw paczek na ostatniej mili
zaczyna si¢ od mikrohubow, gdzie dostawcy ustug transportu realizuja dostawe.
A zatem takie mikrohuby moga by¢ zaopatrywane cigzaroOwkami, w tym o wyz-
szym tonazu, podczas gdy rozwozenie z nich dostaw na ostatnich metrach odbywa
si¢ juz z wykorzystaniem pojazdow lekkich — vanoéw lub elektrycznych rowerow.
I te dostawy na ostatnich metrach, analogicznie jak dostawy na ostatniej mili, w tym
schemacie funkcjonowania sg wykonywane w ramach jednego zintegrowanego,
centralnie nadzorowanego i koordynowanego systemu danego operatora. Dlatego
nalezy jeszcze odr6zni¢ mikrohuby od punktéw odbioru i dostawy (PUDO), ta-
kich jak schowki na paczki/automaty paczkowe i punkty obstugi klienta przykta-
dowo w sklepach, w ktérych odbiorcy ostateczni (konsumenci) i przedostateczni
(np. sprzedawcy detaliczni) sami dokonujg ostatniego etapu odbioru badz dostawy.
Jednak mikrohuby moga zapewni¢ odbiorcy opcje odbioru poprzez zainstalowanie
na miejscu zautomatyzowanego schowka na paczki lub zatrudnienie pracownikow
do odbioru osobistego. Niemniej ta druga opcja przyczynia si¢ do wzrostu kosztow,
podczas gdy jedng z zasadnicznych idei wdrazania tego systemu — oprocz poprawy
jakosci samej obstugi klientow — pozostaje redukcja wydatkéw ponoszonych przez
danego operatora i podmioty z nim wspotdziatajace.

W innym zaproponowanym systemie klasyfikacyjnym ponownie wyrdznia
si¢ cztery rodzaje miejskich obiektow logistycznych. Na podstawie ich blisko$ci

¢ M. Janjevic, A.B. Ndiaye, Development and application of a transferability framework for mi-
cro-consolidation schemes in urban freight transport, Procedia-Soc. Behav. Sci., 2014, 125, s. 284-296.



4.1. Cigzkie pojazdy w obstudze miejskich centrow konsolidacyjnych oraz hubow 175

do miejsca dostawy i wielko$ci powierzchni urban logistics sa podzielone na naste-
pujace typy”:

1) magazyn podmiejski,

2) miejskie centra konsolidacji,

3) mikrokoncentratory,

4) szatki — paczkomaty.

Magazyn podmiejski to zazwyczaj duzy magazyn usytuowany poza miastem.
Mikrohub to centrum logistyczne mikrokonsolidacji potozone w poblizu koncowego
punktu dostawy (w odlegtosci od 1 do 5 km od miejsca docelowego). Nazywa si¢
je rdwniez centrami mikrorealizacji, mikrohubami dostawczymi lub hubami mikro-
dystrybucyjnymi. To rodzaj miejskiej przestrzeni logistycznej taczacy podmiejskie
magazyny z koncowymi punktami dostaw. Do tego dochodza mikrowezly dystrybu-
cyjne. Takie mikrohuby maja mniejsze rozmiary fizyczne, ktore wahaja si¢ od 1000
stop kwadratowych do 10 000 stop kwadratowych. Sg formg miejskiego centrum
konsolidacji — city consolidation center, ktore moze by¢ obstugiwane tymczasowo
lub na state przez jedng lub wigcej firm. Mikrohuby utatwiajg ekologiczne opcje do-
staw, takie jak drony, roboty, rowery towarowe lub pojazdy zautomatyzowane. Sg ko-
rzystne dla parkow przemystowych, kampusow, parkéw biznesowych, szpitali itp.

Pomigdzy miejskimi centrami konsolidacyjnymi a mikrohubami wystepuja ro6z-
nice. Migjskie centrum konsolidacyjne znajduje si¢ na przedmiesciach lub w gra-
nicach miasta, gdzie towary pochodzace spoza miasta moga by¢ konsolidowane.
Obstuguje obszar miejski 1 zajmuje stosunkowo duzg powierzchni¢ — od 500 000
stop kwadratowych do 5 milionow stop kwadratowych.

Sa to najczestsze schematy konsolidacji w logistyce miejskiej. Wiele firm/skle-
poéw internetowych, jak np. Amazon, przejmuje opuszczone przestrzenie, takie jak
garaze, tory kolejowe lub centra handlowe, aby tam przenosi¢ swoje centra dystry-
bucyjne, w ten sposob przesuwajac je w poblize drzwi konsumentéw (rys. 10).

Jako elementy charakterystyczne dla mikrohubdéw i wykonywanych w nich ope-
racji nalezy wskaza¢ nastgpujace:

e skupiaja si¢ na dostawie 1zejszych i mniejszych tadunkow,

® majg na celu ograniczenie liczby przejazdow i liczby pojazdow na obszarach
miejskich,

e koncentrujg si¢ na ekologicznym transporcie, takim jak pojazdy elektryczne, jaz-

da na rowerze lub realizacja dostaw pieszo na ostatniej mili,

e stanowig wlasnos$¢ i sa obstugiwane przez prywatne firmy transportowe/operato-
row logistycznych/kurierskich,

e ich obiekty znajdujg si¢ na obszarze miejskim w poblizu koncowego punktu
dostawy.

7 D. Lakshmi, How microhubs contribute towards sustainable urban freight logistics, 12 maja
2021, https://blog.locus.sh/microhubs-for-sustainable-urban-freight-logistics/
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Miejski/podmiejski magazyn. Dostawy do niego Mikrohuby rozmieszczone w dzielnicach. Sa Finalny punkt dostawy - do drzwi
odbywaja sie taborem wysokotonazowym, zaopatrywane przez pojazdy ciezsze, w tym moga  ostatecznego odbiorcy. Przew6z odbywa sie
w tym zestawami, takze klasy LHV-LZW by¢ przez wysokotonazowe ciezarowki pojazdami lekkimi, w tym vanami i rowerami

Rys. 10. Przeptyw towarow/tadunkow do ostatecznego odbiorcy z magazynu podmiejskiego
(regionalnego) z wykorzystaniem mikrohubu

Zroédto: D. Lakshmi, How microhubs contribute towards sustainable urban freight logistics, 12 maja
2021, https://blog.locus.sh/microhubs-for-sustainable-urban-freight-logistics/

Kluczowe elementy sukcesu operacji mikrohubow sa nastepujace:

e na kazdym etapie konieczne jest ilo§ciowe oszacowanie liczby potencjalnie
uczestniczacych przewoznikow,

e mikrohub powinien obslugiwaé obszary, na ktorych prowadzenie dostaw jest
utrudnione ze wzgledu na ograniczony dostgp do ulic, ograniczone warunki
ruchu lub ograniczong przestrzen na krawezniki dla duzych pojazdow,

e operacje wykonywane przez mikrohuby powinny dziala¢ w obszarach o duzym
zageszczeniu, gdzie gromadzg si¢ duze ilosci dostaw,

e w przypadku praktyk multiprzewoznikow konieczne sg silna wspotpraca i zaufa-
nie w$rod przewoznikow partnerskich.

Jednoczesnie wdrozenie zasad zrbwnowazonego rozwoju mikrohubdw oznacza,
ze takie obiekty pomagajg firmom osiagna¢ zasady ekologistyki (EcoLogistics) do-
tyczace dostaw na ostatnim odcinku — ostatniej mili czy nawet ostatnich metrach.
Wychodzi si¢ tu z przestanki, ze na catym $wiecie miasta ,,odpowiadaja za od 60 do
80% zuzycia energii i co najmniej 70% emisji dwutlenku wegla™®. Rosnace zuzycie
energii na obszarach miejskich przyczynito si¢ do masowej emisji dwutlenku wegla.
To zmusito globalnych ekspertow ds. logistyki do zbudowania zasad ekologistyki.
Zasady EcoLogistics to fundamentalne zasady zréwnowazonego transportu tadun-
kéw na obszarach miejskich. Sg nimi’:

e korzystanie z alternatywnych opcji dostawy,

e Dbezpieczne miejskie pojazdy dostawcze dla bezpiecznych ulic,

e planowanie przestrzenne dla dostaw towarow/tadunkow.

8 Tamze.
® Tamze.
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budowanie strategii konsolidacji dostaw miejskich,
optymalizacja operacji dostawy,

tworzenie wielostronnych struktur decyzyjnych,

zbudowanie ram przyjaznych dla klimatu modeli biznesowych,
zachecanie do przysztego rozwoju zréwnowazonej logistyki.

Podstawowe zasady ekologistyki

Zasady ekologistyki pomagaja wladzom lokalnym tworzy¢ zasobooszczedne sys-
temy dystrybucji tadunkoéw na obszarach miejskich. Jest to konieczne dla zrow-
nowazonego transportu i bardziej przyjaznych spolecznosci. Oto zbidr sposobdw,
w jakie mikrohuby pomagajg firmom osiagna¢ zasady ekologistyki.

1. Poprawa wydajnoSci w operacjach dostawczych

Wigksza presja na dostawy, gdyz klienci coraz czgéciej zadaja dostawy tego
samego dnia czy dnia nastgpnego. Ze wzgledu na rosnacg liczbe przesytek w za-
tloczonych miastach nieoczekiwane opoznienia w dostawach sg nieuniknione. Mi-
krohuby umozliwiaja przewoznikom logistycznym terminowe dostawy bez presji
w godzinach szczytu. Podczas gdy fracht odpowiada za 40% emisji z transportu,
wspomina o tym tylko niewielka czgs¢ opracowan, mimo ze czyste paliwa i ulep-
szona logistyka sg coraz bardziej optacalne!®.

2. Ulatwianie dopasowania odbiorow i dostaw do pojazdow

Pomagaja kierowcom dostarcza¢ mate tadunki z wigksza czestotliwoscia przy
uzyciu ekologicznych pojazdow. Poniewaz centra mikrodystrybucji znajduja si¢
blizej miejsc dostaw, zmniejszajg zuzycie paliwa, eliminujgc koszty pustego prze-
biegu.

3. Szybsze dostawy zamowien

Pandemia COVID-19 zwickszyta preferencje klientoéw dotyczace szybkosci
dostawy. Chociaz klienci sg pobtazliwi w kwestii szybkiej dostawy, oczekuja,
ze firmy spetnig swoje obietnice dotyczace dostaw na czas. Wigksza odleglo$¢ mig-
dzy magazynami a koncowym punktem dostawy moze wptynaé na terminowos$¢
dostaw. Przewiduje sig, ze globalna wielkos¢ rynku Last Mile Delivery bedzie stale
rosnac. To o tyle istotne, ze wydatki na ostatnim odcinku stanowia 28% catkowi-
tych kosztow transportu i rosng z kazdym rokiem. Zarzadzanie kosztami dostawy
na ostatnim etapie jest niezbgdne dla firm, aby wspiera¢ lojalno$¢ wobec marki.

4. Zapewnianie glebszego wgladu w dostawy

Bedacblizej koncowych punktow dostawy, mikrohuby zmniejszajg odlegtosé po-
konywang na ostatniej mili. Szybsze dostawy w zattoczonych obszarach poprawiaja
terminowo$¢ dostaw w firmach, dzigki czemu logistyka ostatniej mili jest optacalna.
Tworzac glebszy wglad w dostawy, mikrohuby pomagaja tez firmom logistycznym
przechowywaé wieksza objetos¢ produktu na metr kwadratowy niz w tradycyjnych

10 World Resource Institute, Enhancing NDCs: Opportunities in Transport, listopad 2019.
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magazynach. Oprocz szybszej realizacji zamowien pomagajg operatorom groma-
dzi¢ zlokalizowane dane o klientach, takie jak preferencje dotyczace marki lub
wielko$¢ zamoéwien. Te informacje pomagaja firmom planowac budzety na dosta-
wy na ostatnim etapie oraz doktadnie §ledzi¢ postepowanie i preferencje zakupowe
odbiorcow. Mikrohuby dajg wigc podmiotom logistycznym mikroskopijny obraz
ich wydajnosci dostaw w r6znych miejskich strefach dostaw. Pomagaja menedze-
rom logistyki w projektowaniu planow, ktore sa dobrze dopasowane do réznych
stref dostaw. Te dostosowane plany pomagaja im zwigksza¢ lub zmniejsza¢ flote
w zalezno$ci od zapotrzebowania klientow, dzigki czemu podnosi si¢ elastycznos¢.

5. Poprawa wrazenia klientow

Po okresie pandemii firmy logistyczne starajg si¢ poprawi¢ jakos¢ obstugi klien-
ta. Na rynku przetrwaja te z nich, ktore oferuja swoim klientom szybka, wygodna,
bezpieczng i tanig dostawe. Jako$¢ dostaw na ostatniej mili zalezy od szybkos$ci
i zwinnosci. Skonfigurowanie mikrohubow zmniejsza ogdlng liczbe przejechanych
kilometréw na dostawe, gdyz miejsca dostaw sg usytuowane blizej odbiorcow. Mi-
nimalizuje to dluzsze czasy oczekiwania i obniza koszty wysytki. Dzigki szybszym
dostawom i tanszej realizacji zamowien mikrohuby pomagaja firmom eliminowacd
nieudane dostawy. W rezultacie moga zapewni¢ dobre wrazenia z dostaw dzigki
bezproblemowym dostawom.

6. Wyzwania w ustawianiu i obstudze mikrohubow

e Brak mozliwos$ci przygotowania zamdowien

Jesli w sklepie znajduje si¢ zaklad mikrorealizacji, tgczenie zamowien bez
wpltywu na zapasy w sklepach stacjonarnych staje si¢ trudne. Uniemozliwia to
przygotowanie duzej liczby zamowien w porownaniu z centrami dystrybucyjnymi.

e Brak pojemno$ci magazynowej

Chociaz wiele firm praktykuje optymalizacj¢ przestrzeni, osrodki miejskie nie
dysponujg duza powierzchnig magazynowa. Gesto zaludnione obszary miejskie
charakteryzujg si¢ duzym zapotrzebowaniem na powierzchnie magazynowe, stad
koszt ich posiadania lub dzierzawy nalezy do bardzo wysokich. Bez nalezycie roz-
mieszczonej i odpowiednio duzej powierzchni magazynowej trudno obstuzy¢ gesto
zaludniong baze klientow.

e Trudnos$¢ w zaspokojeniu dodatkowego popytu

Wazrost popytu ze strony kupujacych online moze obcigzy¢ firme kurierska.
Szczytowy poziom zakupoéw online wymaga duzej pojemno$ci magazynowej na
towary. Chociaz mikrohuby utatwiajg szybka dostawe przesylek, istnieje szansa
na szybka akumulacje towaréw w szczycie sezonu dostaw. Pozwolenie na to, aby
te towary tam pozostaly, zwigksza koszty przechowywania oraz moze si¢ wigza¢
z czasowa konieczno$cig zwigkszania powierzchni magazynowe;.

Zrédto: D. Lakshmi, How microhubs contribute towards sustainable urban freight logistics, 12 maja
2021, https://blog.locus.sh/microhubs-for-sustainable-urban-freight-logistics/
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W zwigzku z tym, poniewaz — jak si¢ obecnie przewiduje — globalny popyt na
fracht znacznie wzrosnie, przyszto$¢ miejskiej logistyki towarowej zalezy od tego,
w jaki sposob firmy dziatajace w tym sektorze sa i beda w stanie wykorzysta¢ mi-
krohuby w swoich sieciach dostaw oraz dalej usprawnia¢ operacje dostaw w oparciu
o te obiekty. Pomaga to przewoznikom paczkowym lepiej planowac trasy i zmniej-
sza¢ koszty dostawy, w tym poprzez redukcje kosztow paliwa. Pomaga im réwniez
tatwo §ledzi¢, koordynowac i realizowa¢ dostawy na czas w gesto zabudowanych
obszarach miejskich przy uzyciu dostgpnych zasobow.

Przy czym niektorzy autorzy w swojej analizie rozpatruja jedynie miejskie centra
logistyczne!' — miejski wezel logistyczny. Obiekt taki wystepuje jako dostawca ustug
logistycznych w granicach obszar6w miejskich/aglomeracji miejskich. W nim konso-
liduje si¢ tadunki i dostarcza je szybko z wysokim poziomem obstugi w centrum mia-
sta. Huby tego rodzaju odpowiadajg za pierwszg i ostatnig mile logistyki w miescie.
Ustugi weztéw miejskich to m.in. pakowanie i magazynowanie tadunkow.

Z omoéwionych rodzajow obiektow dystrybucyjne cigzarowki klasy tonazowe;j
ciezkiej najczesciej moga obstugiwaé duze miejskie huby/miejskie centra konso-
lidacyjne, w mniejszym za$ stopniu mikrohuby. Niemniej, jak podkreslono, wiele
realnie zalezy tu od indywidualnej specyfiki dziatania konkretnego operatora, spe-
cyfiki srodowiskowej tego dziatania oraz specyfiki kazdego konkretnego rozpatry-
wanego punktu, w tym jego lokalizacji i wielkos$ci, wielko$ci obstugiwanego ob-
szaru i przede wszystkim wielkos$ci notowanych przeptywow przesytek czy paczek,
w tym z uwzglednieniem ewentualnych obstugiwanych zwrotow.

Logistyka miejska City Logistics DB Schenker'?

Zgodnie z zatozeniem, ze baza w centrum miasta tworzy lepsze dystrybucyjne
srodowisko miejskie, w pilotazowym projekcie City Logistics DB Schenker zdotat
ograniczy¢ ruch ciezarowek w centrum Goteborga. Wynik pokazuje nizsze emisje,
mniejszy hatas i wigkszy dostep publiczny. Od listopada 2016 do wrzesnia 2017
roku podmiot zarzadzat projektem wspolnie z TGM AB, Goteborg City, producen-
tem cigzarowek Volvo, Linde oraz NTM (Network for Transport Measures) w DB
Schenker. Projekt zostal zrealizowany poprzez umieszczenie kontenera centralnie
w Kungstorget w Goteborgu. Kontener ten petnit funkcje sktadu towarowego 1 byt
zapelniany raz dziennie — te dostawy odbywatly si¢ taborem wysokotonazowym.
Z magazynu do odbiorcéw wewnatrz centrum towar byl nastepnie dystrybuowany
mniejszymi pojazdami. Na tej podstawie oceniono rozne scenariusze transportowe
od bazy do klienta koncowego, z ktorych pierwszy zostat przetestowany w prak-
tyce, podczas gdy dwa ostatnie byly ocenami teoretycznymi. Byly to: dostawa

1 J.M.O. Bauwens, 4 dynamic roadmap for city logistics designing a dynamic roadmap towards
2025 for the Netherlands, Delft University of Technology, 5 listopada 2015.
12 https://www.dbschenker.com/co-en/innovation-/city-logistics
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mniejszym pojazdem z silnikiem Diesla — zarowno pojedynczo, jak i w potaczeniu
z dostawami piechotg, oraz dostawa odpowiednio ci¢zarowka tradycyjng, zasilang
HVO i energig elektryczng. Wyniki pokazuja, ze oddziatywanie na $rodowisko
jest znacznie zmniejszone dzigki wykorzystaniu centralnie zlokalizowanej bazy.
Szczegdlnie wyrazny byt zréznicowany wptyw na $rodowisko pomiedzy réznymi
scenariuszami, gldwnie ze wzgledu na paliwo/naped, jakie zostaly uzyte. Uktad
moze rowniez ogblnie poprawi¢ srodowisko akustyczne i zwiekszy¢ dostepnosc
w centrum miasta. Pozostaje to w pelni zgodne z oczekiwaniami miasta Goteborg,
ktore wyraza nadzieje, ze uda si¢ rozwing¢ cato$¢ lub czesé projektu, aby wspdlnie
poprawi¢ srodowisko miejskie.

City Logistic

Dunski City Logistic z Lyngby!® konsoliduje wszystkie dostawy przychodzace w jed-
nym lub kilku hubach i stamtad wysyta produkty do ostatecznych odbiorcow, gdy te
produkty sa potrzebne w mniejszej ilosci. Odbywa si¢ to za pomoca w 100% elek-
trycznej floty. Dochodzi tez do redukcji kosztow wskutek dostaw tadunkéw do cen-
trum duzymi cigzarowkami, w tym na ostatnim etapie w 100% elektryczna flotg. City
Logistic stawia takze na logistyke zwrotng — reverse logistics. Odbiera towary i kon-
soliduje je w swoich mikrocentrach, skad mozna sprawnie odbierac¢ tadunki duzymi
cigzarowkami. Wszystko jest odbierane taborem w 100% elektrycznym (rys. 11).

Carrier3
... - —
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* Carrier 4 l! j /,.—’/'
Carriers
.'.Q g l

Rys. 11. Zasady dziatania dunskiego City Logistic

Zrédto: https://www.citylogistic.dk/en/services/

3 https://www.citylogistic.dk/en/services/
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Ogolnie wszystko to zmniejsza emisje 1 zatory w miescie. Przy tym podmiot
uzywa'* naczepy miejskie o dtugosci 10,70 m i 8,70 m oraz podwozia o dtugosci
zabudowy 7,20 m. Wszystkie sg wyposazone w hydrauliczne windy zatadowcze,
0$ podnoszong i kierowang oraz elektryczny wozek paletowy na pokladzie.

Amsterdam Logistic Cityhub

Pierwszy wielopoziomowy miejski hub logistyczny XXL w Holandii — Amsterdam
Logistic Cityhub' zostat zaprojektowany, aby skroci¢ ostatnig mile do i z Amster-
damu. Strategicznie zlokalizowany w ekonomicznym sercu Holandii jest rozwigza-
niem na rosnace zatloczenie i brak miejsca w tej metropolii oraz wokot niej.

Smoovit'®

Zamiast zatrudnia¢ przewoznikow do dostarczania tadunkow cigzarowkami o ni-
skim wspodtczynniku wykorzystania zdolno$ci przewozowych, Smoovit pomoze
skonsolidowa¢ tadunki od wielu przewoznikéw, aby zmniejszy¢é ruch w centrum
miasta. Smoovit otrzymuje dane od wielu dostawcow ustug transportowych w celu
optymalizacji dystrybucji. W systemie tym tadunki docieraja do miejskich centrow
konsolidacji poza miastem, gdzie sa konsolidowane i fadowane na wigksze i w peni
zatadowane cigzarowki. Ci¢zarowki te dojezdzaja do centrum miasta, gdzie tadun-
ki sa przetadowywane na mniejsze, bezemisyjne pojazdy dystrybucyjne (rys. 12).
Smoovit tworzy zatem system systemow dla logistyki miejskiej w celu usprawnie-
nia — uptynnienia transportu tadunkéw, ktory wraz z odpowiednig strukturg fizycz-
ng zmniejszy liczbe ciezardwek na drogach krajowych wjezdzajacych do miasta
o okoto 40%, a pojazdow zasilanych paliwami kopalnymi do transportu tadunkow
w strefach pieszych — o 75%. Kwestia dotyczy dalszej optymalizacji i ograniczania
ruchu miejskiego poprzez wzrost wskaznika wypetienia wielu §rodkoéw transportu
srodmiejskiego To ma by¢ prosty, bezproblemowy i skalowalny system systemow,
taczacy rozwigzania transportowe, logistyczne i polityczne. Bedzie wymagat przej-
rzystego udostepniania danych miedzy réznymi dostawcami ustug transportowych
i odbiorcami. Dane te zostang wykorzystane w dynamicznym algorytmie decyzyj-
nym, w ktorym podejmowane beda indywidualne decyzje logistyczne. System be-
dzie mogt zdecydowaé, ze towary skorzystaja na konsolidacji, a nie na dostawach
typu end-to-end. Niemniej, aby podmioty gospodarcze mogly dzieli¢ si¢ informa-
cjami, muszg istnie¢ stosowne mechanizmy (polityka lub zmiana popytu) lub zache-
ty (model biznesowy) oraz rozwigzania techniczne (jedna platforma informatyczna
mogaca agregowac, sortowac i obrabia¢ dane z wielu odmiennych zrodet — kwestia

14 https://www.snel.nl/onze+diensten
15 https://www.amsterdamlogisticcityhub.nl/
16 https://smoovit.se/smoovit-explained



182 4. Rozwigzania organizacyjne w sferze wdrazania ci¢zkich pojazdow dystrybucyjnych

kompatybilnosci i ograniczania liczby btedow i awarii ewentualnie generowanych
przez system). Smoovit ma na celu stworzenie standardu, jak nalezy to zrobic.

ooo0OmmOoOO
oooooooo
RO00000m
ROOmO0OO0

Rys. 12. Schemat dziatania systemu Smoovit

Zrédlo: https://smoovit.se/smoovit-explained
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Ogolnie Smoovit ukierunkowano na ograniczenie transportu na rzecz bardziej
zrownowazonego miasta. Tworzy on sprawny transport fadunkow do jego centrum
w oparciu o w pelni zatadowane cigzarowki. Cel polega na zmniejszeniu liczby aut
dostawczych i cigzarowych w centrum Géteborga oraz wykorzystaniu wickszej liczby
pojazdow bezemisyjnych w tym centrum. W ten sposob da si¢ stworzy¢ atrakcyjne
srodowisko srédmiejskie — tzn. sSrodowisko czyste, ciche i przyjemne dla ludzi. W tym
konteksécie Smoovit ukierunkowano na zweryfikowanie, czy wptyw na srodowisko
jest pozytywny, zbierajac dane do pomiaru emisji i zuzycia energii. Powyzsze odby-
wa si¢ poprzez przygotowanie i wdrozenie nowego modelu biznesowego dla branzy
transportowej. W Smoovit nowe modele biznesowe w sektorze transportowym zo-
stang zaprojektowane poprzez zbudowanie konsorcjum, w ktérym rézne podmioty
transportowe moga wspolpracowac dla stworzenia lepszej oferty ushug dla wszystkich
— przewoznikow, firm z branzy nieruchomosci, miasta, przedsigbiorstw i konsumen-
tow koncowych. Dlatego projekt Smoovit zamierza da¢ przyktad, tworzac koncepcje,
ktora rozprzestrzeni si¢ na inne miasta na $wiecie ze wzgledu na spodziewane pozy-
tywne efekty. Kolejny cel projektu polega na wywarciu wplywu na polityki krajowe
i stworzenie podstawy dla nowej dyrektywy Komisji Europejskie;j.

STRAIGHTSOL

W latach 2011-2014 — doktadnie od 1 wrzesnia 2011 do 31 sierpnia 2014 roku
(data zakonczenia) — byt realizowany europejski projekt badawczy pod nazwa
STRAIGHTSOL — Strategies and measures for smarter urban freight solutions'
(Strategie i1 $rodki na rzecz inteligentniejszych rozwigzan w zakresie transportu to-
warowego w miastach), finansowany ze §rodkéw UE. Jego uczestnicy postanowili
opracowac nowe metody oceny srodkow stosowanych w towarowych potaczeniach
miejskich 1 migdzymiastowych. Jednym z waznych inteligentnych rozwigzan logi-
stycznych byto oczekiwanie, ze w nadchodzacych latach integracja mobilnych ma-
gazynow 1 operacji logistycznych bedzie si¢ rozszerzaé. Firmy i urzedy miejskie
ogotem przetestowaly 7 réznych inteligentnych rozwigzan z zakresu miejskiego
transportu towarowego w réznych miastach kontynentu, prezentujacych najnow-
sze osiagniecia w tym zakresie w Europie. Przyklady takich rozwiazan stanowi-
ty: koncentracja tadunkow do dystrybucji w miastach w celu poprawy wydajnosci,
sprawdzenie mobilnej naczepy, sledzenie pociagdéw oraz udoskonalenia zarzadzania
magazynami. Testowano takze zaawansowane innowacje technologicznie, takie jak
technologia zdalnego monitorowania, globalne systemy pozycjonowania do zarza-
dzania magazynami oraz automatyczne rejestrowanie/wspotdzielenie danych umoz-
liwiajace poprawe przewidywalnosci i skrocenie czasu dostaw.

W przypadku mobilnego punktu odbiorczego w postaci samochodowej na-
czepy tzw. City Logistics Mobile Depot za jej obsluge odpowiadal TNT Express.

17 http://www.straightsol.eu/demonstration B.htm; https://cordis.europa.eu/article/id/92702-ef-

ficient-and-environmentally-sustainable-urban-freight-solutions/pl
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Demonstracja odbyta si¢ w Brukseli i miata na celu zwigkszenie efektywnos$ci ope-
racji dostaw paczek TNT do centralnej czgéci tego miasta. W sytuacji wyjsciowe;j
— aby dostarczy¢ paczki — kilka aut dostawczych wyjezdzato z bazy TNT potozonej
poza centrum miasta i dojezdzalo do tego centrum. Podobnie jak w wickszosci in-
nych wigkszych miast europejskich, dostawy w Brukseli okazywaty sie utrudnione
przez zatory, co powodowalo, ze stawaty si¢ powolne i nieprzyjazne dla srodowiska
wskutek zwigkszonych emisji hatasu i substancji szkodliwych. Aby w takiej sytuacji
podnies¢ efektywnos¢ dziatan, TNT zaczeto wige korzysta¢ z mobilnego czasowe-
€0 magazynu w postaci 2-osiowej naczepy dostosowanej do podczepienia do stan-
dardowego ciggnika siodtowego, zaopatrzonej we wszystkie elementy zajezdniowe,
takie jak przyktadowo doki zaladunkowe, rampa zatadunkowa, wlasciwe oznako-
wanie oraz zaplecze magazynowe i biuro odpowiedzialne za wprowadzanie danych.
Rano taki zestaw naczepowy byt tadowany w bazie TNT w poblizu lotniska. Za-
bierat wszystkie przesytki przewidziane na dany dzien i przewozit je do centralnej
lokalizacji w centrum stolicy Belgii. Nastepnie do realizacji dostaw na ostatniej mili
wykorzystywano pojazdy elektryczne, w tym specjalne tréjkotowe. Ten mobilny
magazyn TNT Express do czasowego przechowywania i dystrybucji zostat zapro-
jektowany przez TNT oraz Holenderski Uniwersytet Techniczny w Delft. Demon-
stracja trwata od czerwca do sierpnia 2013 roku, a og6t przesylek TNT Express
dostarczanych przez ten magazyn przeznaczono dla obszarow o kodach pocztowych
1030 (Schaarbeek), 1040 (Etterbeek) i 1210 (Sint-Joost-Ten-Node). Pierwsze wyni-
ki okazaly si¢ na tyle zachecajace, ze TNT postanowito wykorzysta¢ dluzszy okres
testowy, ktory miat umozliwi¢ podjecie decyzji, czy rozwiazanie z mobilnym na-
czepowym magazynem moze spetni¢ oczekiwania takie jak: zmniejszone koszty na
pojazd, nizsze koszty na postdj, przynajmniej utrzymanie dotychczasowych cza-
sow dostawy 1 punktualnosci w przypadku operacji w centrum miasta, zmniejszona
emisja CO, oraz co najmniej utrzymane zadowolenie pracownikdw, poziom hatasu
1 przeptywy informacji.

Takie mobilne bazy — magazyny mozna postrzega¢ jako innowacyjne rozwia-
zanie zarowno w zakresie logistyki miejskiej w aspekcie makro, jak i dostaw na
ostatnim odcinku — ostatniej mili w aspekcie mikro. Dzigki mozliwosci obstugi wie-
lokanatowej dystrybucji pojazd ten moze by¢ punktem odbioru na centralnym par-
kingu, z ktérego przesytki do odbiorcow ostatecznych — konicowych sg dostarczane
nawet rowerami czy rowerami ze wspomagajacym napgdem elektrycznym. Co réw-
nie wazne, wprowadzenie w postaci czasowego magazynu i punktu dystrybucji od-
powiednio dopasowanej naczepy oznacza bardzo duza elastyczno$¢ funkcjonowa-
nia tego systemu — naczep¢ mozna mianowicie stawia¢ w dowolnym, nadajacym
si¢ do tego miejscu postojowym, w zalezno$ci od chwilowych potrzeb. Do tego
dany operator moze mie¢ kilka czy nawet kilkanascie takich naczep, w zalezno$ci od
wielkosci obstugiwanego obszaru i notowanych potokéw przesyltek, obstugiwanych
przez zaledwie kilka ciagnikow siodtowych. Te ciagniki w trakcie dnia czy noca,
gdy naczepy magazynowe petnig funkcje lokalnych hubdéw (dzien) lub stoja w bazie
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(noc), moga obstugiwac inne naczepy, przyktadowo w wahadtowym ruchu migdzy
centrami dystrybucyjnymi/terminalami.

Gmina Huddinge i firma Sweco

W imieniu szwedzkiej gminy Huddinge firma Sweco'® opracowata raport ,,Kon-

sekwencje handlu elektronicznego w planowaniu spotecznym gminy Huddinge”

z wnioskami 1 zaleceniami, ktoére sa rowniez interesujace dla reszty kraju. Wymaga-

nia dotyczace szybkich, precyzyjnych i tanich dostaw stale bowiem rosng. Uwaza

si¢, ze w celu skrocenia odleglosci i umozliwienia dystrybutorom rozwijania nowych
ustug ,,na ostatniej mili”, pojawia si¢ nowy rodzaj hubow dostawczych. Pod wzgle-
dem wielkosci jest to co$ pomigdzy dzisiejszymi agentami paczkowymi (punktami

PUDO) a terminalami paczkowymi. W ten sposob transporty moga by¢ konsolido-

wane dla wiekszej odlegtosci dostawy. Dotyczy to zardwno dostaw, jak i przeptywu

zwrotnego. W modelu Sweco dostawy od kilku r6znych przewoznikéw moga by¢
konsolidowane i taczone z poszczegdlnymi odbiorcami w celu zwiekszania szybko-
$ci wypetniania i wydajnosci. Hub moze tez obshugiwaé kilka metod dostarczania

— agenci paczkowi, dostawy do domu lub osobisty odbior.

Handel elektroniczny wymaga takze wiekszej ilosci opakowan niz handel fizycz-
ny. Ilosci odpadow beda zatem rosty w tym samym tempie, co ruch dystrybucyjny,
glownie na obszarach mieszkalnych. Nawet te systemy muszg by¢ zatem zwymia-
rowane, aby dobrze funkcjonowaty. W dtuzszej perspektywie spodziewany jest tez
wzrost obrotow e-commerce kosztem handlu fizycznego. Zaktada si¢, Ze nastapi to
w tym samym czasie, gdy w ogdle laczny obrot dla catego handlu wzrosnie. Oznacza
to dla planowania spotecznosciowego, ze zmniejszy si¢ powierzchnia przeznaczo-
na na obszary komercyjne. Powierzchni¢ t¢ da si¢ wobec tego spozytkowac na co
najmniej kilka innych sposobow. Poza przywrdoceniem jej funkcji mieszkaniowych
badz innych ustugowych, jak gastronomiczne, jedng z propozycji jawi si¢ wlasnie
przeznaczenie jej na miejskie dzielnicowe huby czy centra przetadunkowe. Nietrud-
no jednak zauwazy¢, ze to wszystko pocigga za sobg postulaty zmian. Aby spote-
czenstwo nadgzalo za tym rozwojem, Sweco zaleca m.in. nastepujace dziatania:

e planowanie mieszkaniowe w celu utatwienia efektywnych i ekologicznych dostaw;

e dodatkowo poprawe mozliwosci dotarcia pojazdow dostawczych do wejs¢ do
mieszkan;

e otwarcie przestrzeni publicznych, aby mozna bylo utworzy¢ wiecej agentow
paczkowych. Oznacza to, ze wigcej 0s0b moze odbiera¢ paczki od agentéw bez
koniecznosci wykonywania dodatkowego przejazdu w celu odebrania przesytki;

e otwarcie przestrzeni publicznych dla weztow, aby logistyka byta bardziej wydaj-
na i zrbwnowazona;

18 Robotarna springer fore regelverken, https://logistikmagasinet.prenly.com/p/logistik magasinet/
2019-10-31/a/robotarna-springer-fore-regelverken/205/254549/10354835
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e zwickszenie mozliwosci gospodarowania odpadami, szczegolnie w przypadku
budownictwa mieszkaniowego.

Ponadto gminy powinny coraz cze$ciej mysle¢ o transporcie i logistyce!®. Oprocz
planowania spotecznosciowego w §wiecie korporacji odbywa si¢ wiele projektow
i eksperymentow, ktore wptywajg na otoczenie, wprowadzajg innowacje i sprawiaja,
7e ostatnia mila staje si¢ bardziej wydajna.

Nowym typem powstajagcego agenta, w ktorym uczestniczy DB Schenker, jest
Leveriet®. Jego inicjatorem jest firma nieruchomosciowa Atrium Ljungberg. Kwe-
stia dotyczy agentow paczkowych poprawiajacych jakos¢ zakupow. W przyjem-
nym otoczeniu znajduja si¢ m.in. przymierzalnie i punkty recyklingu, majace wiele
wspolnych mianownikéw z hubami proponowanymi przez Sweco. Innym rodzajem
rozwigzania, z ktorego korzysta DB Schenker, sa zamki cyfrowe, umozliwiajace do-
stawe bez koniecznosci odbierania przesytki przez nikogo. Logistyke mozna uspraw-
ni¢, a przesytki dostarcza¢ wtedy, kiedy operator najmniej przeszkadza i kiedy ruch
uliczny jest wolny od zatloczenia — czyli wieczorami i nocami. Niemniej zmieniajg
si¢ nie tylko lokalizacje, ale 1 sam fizyczny sposoéb wykonania dostaw. Coraz czg-
$ciej roboty i pojazdy bez kierowcy zaczynaja takze transportowac tadunki.

Projekt w Oslo

W ramach trwajacego w Oslo?' projektu w dzielnicy Filipstadkaia powstat magazyn
przetadunkowy — sktad tfadunkow o nazwie Oslo City Hub. Baza ta byta obstugi-
wana przez DB Schenker i stuzyla gtownie do przetadunku towaréw z wigkszych
pojazddéw na mniejsze pojazdy elektryczne. Projekt ten powstat, gdy w czwartym
kwartale 2017 roku Port w Oslo oglosit przetarg na wykorzystanie wlasnego terenu
w porcie. Filipstad Utvikling (skladajacy si¢ z Moment Eiendom i przedstawiciela
Hamoco) wynajat teren od Portu w Oslo i we wspolpracy z architektami DB Schen-
ker i MMW zatozyt Oslo City Hub. Dzierzawa wygasta 30 kwietnia 2021 roku.
Celem DB Schenker byto, aby 80% ich dystrybucji w obrebie obwodnicy 3 do 2019
roku odbywato si¢ pojazdami bezemisyjnymi, a Oslo City Hub odgrywat istotng role
w realizacji tego celu. DB Schenker traktuje bowiem projekt Oslo City Hub jako
przedsiewzigcie przysziosciowe. Planowanie i utworzenie magazynu do przetadun-
ku towarow stanowito mianowicie okazj¢ do zdobycia do§wiadczenia i zbudowania
koncepcji, ktorg mozna przenies¢ do innych miast w Norwegii.

Pod wzgledem budowlanym Oslo City Hub sktadato si¢ z kilku kontenerow pota-
czonych w konstrukcje, ktora umozliwia elastyczne i tymczasowe rozwigzanie przy
niskim koszcie inwestycji. Liczbe konteneréw, ich rodzaj — morskie 20-, 40-stopowe

19 Tamze oraz materialy wewnetrzne DB Schenker.

20 https://www.leveriet.se

2T, @rving, O. Eidhammer, Evaluation of Oslo City Hub. The planning and establishment of a depot
for transshipment of goods, TAI Report 1730/2019, https://www.toi.no/getfile.php/1351219-1571308619/
Publikasjoner/T%C3%981%20rapporter/2019/1730-2019/1730-2019-sum.pdf
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— oraz uktad da si¢ dobiera¢ w zaleznosci od notowanych potrzeb przetadunkowych.
Jednoczesnie, w zwiazku z faza przygotowania Oslo City Hub, odbyto si¢ kilka re-
gularnych spotkan projektowych w celu omdwienia szkicow i propozycji rozwigzan.
Zaréwno wedlug partnerow projektu, jak i DB Schenker kluczowe znaczenie miato
przekazanie uzytkownikowi Oslo City Hub jego wiedzy eksperckiej na etapie pro-
jektowania catego przedsiewziecia oraz znajomosci sktadow towarowych i terminali

w centrach miast.

Hub (baza) zostat oddany do uzytku 8 maja 2019 roku. Cel oceny polegal na prze-
kazaniu — zapewnieniu podstaw wiedzy innym podmiotom prywatnym lub gminom,
chcacym stworzy¢ cos podobnego. W wyniku oceny wykryto pig¢ kryteriéw pomysl-
nego ustanowienia centrum Oslo City Hub — byly to: zaufanie miedzy partnerami pro-
jektu, wiedza ekspercka i dedykowana sita napgdowa w procesie planowania i projek-
towania, wsparcie i dobra wspotpraca z sektorem publicznym, odpowiednia i dostgpna
lokalizacja bazy — hubu w centrach miast oraz prosty i elastyczny projekt bazy.

Waznym aspektem tworzenia takiego hubu, jak Oslo City Hub, jest dostep do
lokalizacji w centrum miasta. Aby przeznaczy¢ obszary na cele logistyczne, logisty-
ka w miastach powinna zosta¢ zintegrowana z cato$cia miasta i planami przestrzen-
nymi go dotyczacymi. Chociaz Oslo City Hub byto rozwijane i ustanowione jako
inicjatywa prywatna, zaangazowanie organow publicznych okazalo si¢ konieczne,
aby zrealizowaé utworzenie takiego miejskiego sktadu logistycznego.

Generalnie magazyny takie jak Oslo City Hub i inne typy terminali w centrum
miasta moga pomoc zmniejszy¢ efekt zatloczenia poprzez redukcje liczby kilome-
trow pokonanych w miastach. Poniewaz gtéwnym powodem, dla ktoérego przewoz-
nicy chca zaktada¢ magazyny w centrach miast, jest mozliwos¢ korzystania z mniej-
szych 1 bardziej przyjaznych srodowisku pojazdéw do dystrybucji ostatniej mili,
to rozwigzanie jest najbardziej odpowiednie w miastach, w ktorych wystepuja wy-
zwania zwigzane z brakiem miejsca i duzym ruchem. Zarazem wazne sg wstgpne
planowanie oraz lokalizacja logistycznej bazy danych o przewidywanych przepty-
wach i zagrozeniach. Lokalizacja moze mie¢ bowiem decydujace znaczenie dla ren-
towno$ci danego przedsigwzigcia. W zwiazku z tym miejsce okre$lonej lokalizacji
powinno by¢ ustalane w porozumieniu z podmiotami, ktére beda obstugiwac ten
hub, by zapewni¢ odpowiednig liczbe przesylek i zarazem notowaé oszczgdnosci.

Wazng role w realizacji projektu w Oslo odgrywata rowniez wiedza ekspercka
wynikajaca z podobnych eksperymentow. W zwigzku z bazg wiedzy zawartg w kon-
cowym raporcie przeprowadzono trzy wywiady z ekspertami i podmiotami zaan-
gazowanymi w tworzenie magazynow i/lub terminali konsolidacyjnych w Paryzu,
Londynie i Goteborgu w celu uzyskania wgladu w ich doswiadczenia. Gtéwne wnios-
ki z tych wywiadow to:

e przetargi na lokalizacje dla celéw logistycznych wydaja si¢ rosnacym trendem
w miastach europejskich. Wyzwaniem w wielu duzych miastach jest brak wol-
nej powierzchni, a wysokie ceny rynkowe utrudniaja operatorom logistycznym
prowadzenie rentownej dziatalnosci;
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e dokladna analiza zapotrzebowania na pojemnos¢/przepustowos¢ jest wazna
przed utworzeniem terminalu miejskiego, jesli dystrybucja towar6w na ostatnim
odcinku ma si¢ odbywa¢ z wykorzystaniem pojazdow elektrycznych;

e istotny pozostaje aspekt bezpieczenstwa zwigzany ze wspotdzieleniem obsza-
row pomiedzy dziataniami logistycznymi a ,,migkkimi” uzytkownikami drog.
Mozna to czgsciowo rozwigzac¢ za pomoca dobrego oznakowania i sygnalizacji
w okreslonych miejscach;

e istnieje kompromis migdzy bazami lub innymi terminalami miejskimi w centrum
miasta, ktore muszg by¢ przyjazne dla spoteczenstwa i estetyczne, w poroOwna-
niu z terminalami poza centrum miasta — zlokalizowanymi w mniej efektownych
obszarach, ktore moga mie¢ bardziej operacyjny projekt/wyglad;

e wystarczajgca ilos¢ towaréw oraz elastyczno$¢ w projektowaniu i funkcjonal-
nos$ci sg waznymi kryteriami sukcesu przy tworzeniu magazynu towaréw lub
terminalu konsolidacyjnego;

e wazne pozostaje, aby zintegrowac logistyke z formalnymi planami dla tych ob-
szarow, ktore majg by¢ przydzielone do dziatan logistycznych, zanim zostang
wykorzystane do innych celow;

e zdaniem przedstawiciela z Paryza brak swiadomosci i wiedzy na temat logistyki
w sektorze publicznym czgsto zbiega si¢ z brakiem powierzchni przeznaczonej
na dziatania logistyczne w miescie;

e przedstawiciel gminy Goteborg wspomnial, Ze jednym z gléwnych kryteriow suk-
cesu terminalu konsolidacyjnego w tym miescie byl dobry dialog z przewozni-
kami zaréwno z wyprzedzeniem, na etapie planowania, jak i po jego utworzeniu.
Zaproponowana w Oslo koncepcja kontenerowego miejskiego hubu wydaje si¢

niezwykle ciekawa, gdyz za jej wdrozeniem przemawia kilka istotnych argumentow,

wyniklych z oparcia si¢ na standardowych kontenerach morskich, ktore da sig¢ pigtro-
wac. Tymi kluczowymi zaletami sa: szybkos¢, tatwo$¢ utworzenia oraz elastycznos$é

w eksploatacji — w zaleznosci od wymogdéw obstugiwanych tancuchéw logistycz-

nych oraz generowanych w ich ramach przeptywow tadunkow taki kontenerowy

hub mozna tatwo, tanio i szybko dalej rozbudowac¢, zmniejszy¢ czy przenies¢ w inne
miejsce, zgodnie z chwilowymi potrzebami w tej materii.

Projekt Albert Heijn*

Aby w 2025 roku osiagna¢ zatozone cele klimatyczne, holenderski detalista Albert
Heijn koncentruje si¢ nie tylko na dostawach realizowanych za pomoca zelektryfi-
kowanego taboru. Szczeg6lnie wazne staje si¢ bowiem dla niego ograniczenie ru-
chu drogowego, a tym samym skuteczne zmniejszenie jak najwigkszej liczby dotad
przejechanych kilometrow. Na przyktad dla zakupoéw dokonywanych online pod-
miot dostarcza artykuly spozywcze za posrednictwem sieci siedmiu regionalnych

2 https://www.ilo.org/wemsp5/groups/public/---ed_emp/---emp_ent/---ifp_seed/documents/pub-
lication/wems_543048.pdf
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Home Shop Centers (6sme otwarto jesienig 2021 roku w Roosendaal) i 23 lokalnych
hubow. Hub to miejsce na obrzezach miasta, do ktorego zamowione przez Internet
artykuly spozywcze dostarczane sg duzg cigzardwka. Stamtad mniejsze auta dostaw-
cze wjezdzajg do centrum miasta. Samo Home Shop Centre (HSC) w Roosendaal®
ma powierzchni¢ 23 000 m? i przetwarza 40 000 zamowien tygodniowo dla klientow
w Belgii oraz w Roosendaal, Bergen op Zoom, Zelandii i Bredzie. Ponadto podczas
planowania wszystkich kursow dostawczych Albert Heijn wykorzystuje inteligent-
ne algorytmy. Dzigki tym srodkom w 2020 roku emisja CO, na dostawe do domu
zostata zmniejszona o 20%.

Poza tym, zgodnie z Raportem Zréwnowazonego Rozwoju 2020, Albert Heijn
skupia si¢ przede wszystkim na pieciu waznych filarach zrownowazonego rozwoju
— sa nimi: zdrowszy styl zycia, lepsze sieci, mniej odpaddéw spozywczych, lepsze
opakowania oraz korzystniejsze dla klimatu wykonywanie dostaw.

4.2. Ciezkie pojazdy jako subhuby

Projekt Volta Trucks i Cake electric motorcycles —
motocykle elektryczne*

Volta Trucks — producent w petni elektrycznych pojazdow uzytkowych i dostawca
ustug, oraz Cake — szwedzki wytworca lekkich motocykli elektrycznych klasy pre-
mium, oglosili wspolprace majacg na celu dalsza dekarbonizacje i odcigzenie dostaw
ostatniej mili oraz tym samym ulic w centrum miasta przy jednoczesnej poprawie
jakos$ci ustug dla klientow koncowych. Strony tacza wiec swdj potencjat, aby za-
pewnic¢ elektryczny mobilny mikrohub do dostawy ostatniej mili.

Powyzsze na poczatek odbywa si¢ poprzez zapewnienie globalnemu gigantowi
modowemu — szwedzkiemu H&M Group — w pehi zintegrowanych dostaw elek-
trycznych do klientow w Paryzu. Stolica Francji jest mianowicie jednym z pierw-
szych miast na §wiecie, ktore uregulowato transport miejski z korzyscig dla zatorow
i klimatu. Miasto to dazy do wprowadzenia pod koniec 2023 roku przepisow sku-
tecznie ograniczajacych ruch samochodow w swoim centrum. Elektryczne motoro-
wery i motocykle Cake beda zwolnione z tego zakazu, ktory ma usuna¢ z ulic okoto
100 000 aut dziennie. Dodatkowo jednos$lady napgdzane silnikami spalinowymi od
1 wrzesnia 2022 roku podlegaja optatom parkingowym, podczas gdy elektryczne
alternatywy nadal bedg mogty bezptatnie parkowac na ulicach Paryza.

2 https://nieuws.ah.nl/nieuw-home-shop-center-en-uitbreiding-bezorggebied-albert-heijn-groeit-
stevig-door-met-bezorgservice/

2 https://voltatrucks.com/press/volta-trucks-and-cake-electric-motorcycles-unite-to-provide-electric-
mobile-micro-hub-for-last-mile-delivery;  https://ridecake.com/en/cake-and-volta-trucks-join-forces-to-
provide-world-s-first-electric-microhub-for-last-mile-deliveries
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Pierwsza proba, planowana w Paryzu na pierwszy kwartat 2023 roku, odbedzie
si¢ z H&M Group, rodzing marek i firm z branzy mody i designu. W petni zinte-
growana ushuga dostarczania bez emisji z magazynu do klienta koncowego wyko-
rzystuje najbardziej wydajne polaczenie elektrycznych cigzaréwek i elektrycznych
pojazddéw dwukotowych. Ta dostosowana do przyszlej logistyki miejskiej koncepcja
ma minimalny wplyw na $rodowisko miejskie.

Volta Trucks, ktorej pojazdy to elektryczne cigzarowki o standardowej w branzy
tadownosci, opracowata projekt zapewniajacy bezemisyjny transport i zwigkszone
bezpieczenstwo w srodowisku miejskim. Elektryczne ciezarowki, ktore beda mogty
przekraczaé przyszite granice miasta, stanowig idealne narzedzie wykonawcze do
przewozenia petnych tadunkéw paczek i zatrzymywania si¢ w lokalizacjach central-
nych, podczas gdy paczki sa dostarczane na ostatniej mili przez zestaw motocykli
Cake, docierajac do klientow szybko, bez wplywu na ruch uliczny lub problemy
z parkowaniem. Swobodnie dziatajaca w najbardziej rygorystycznych strefach zero-
wej emisji na §wiecie Volta Zero bedzie funkcjonowaé wige jako mobilny mikrohub
lub minimagazyn. Na poczatku dnia pracy motocykle elektryczne Cake zostang za-
tadowane w centrum dystrybucyjnym do Volta Zero i wdrozone w centrum miasta.
Stamtad dostarcza na ostatniej mili paczki do klientéw w najszybszy i najbardziej
zréwnowazony sposob. W ciagu dnia Volta Zero moze zosta¢ przeniesiona do innych
lokalizacji lub w razie potrzeby zapewni¢ szybka wymiane akumulatoréw do moto-
cykli Cake, tym samym zabezpieczajac efektywny zasieg dostaw w catym miescie.

Volta Trucks i Cake zostaty zatozone, aby sprosta¢ wspoélczesnym wyzwaniom
transportu. Koncentrujac si¢ na dwoch bardzo réznych platformach pojazdow,
ale dzielac te same cele — tzn. integracje obu technologii — oferuja natychmiastowe
mozliwos$ci dla sprzedawcow detalicznych obstugujacych szybko rozwijajaca si¢
branz¢ dostaw e-commerce. Tym bardziej, ze wigkszo$¢ klientow korzysta z cigzard-
wek do dostaw z magazyndéw poza miastem do sklepéw w centrum miasta. Niemniej
Volta poszukuje, jako marka przyszioSciowo zawsze stawiajgca na innowacyjnych
partnerow, rozwigzan nowych i redefiniujacych branze, by dalej optymalizowa¢ do-
stawy. Partnerstwo migdzy Volta Trucks i Cake pokaze wigc, w jaki sposob pota-
czenie rozwigzan transportowych o zerowej emisji spalin moze przynies¢ korzysci
markom i klientom, takim jak Grupa H&M, oraz srodowiskom w centrach miast.
Szczegoblnie, ze wigkszos¢ dzisiejszych tancuchow dostaw ostatniej mili zostanie
wkrotce zakazana w wielu najwigkszych osrodkach na §wiecie. Dlatego wiodace na
globie marki konsumenckie e-commerce juz teraz muszg zaangazowac si¢ w przy-
sztosciowe koncepcje. Nalezy opracowaé rozwigzania, ktore zapewniaja nizsze
emisje 1 mniejsze zattoczenie, a jednoczesnie korzystaja ze znacznie bardziej wy-
dajnych dostaw az do klienta koncowego. Ten innowacyjny ekosystem mobilnosci,
testowany przez trzy marki, wyznacza jasny kierunek zarowno dla czystszych miast,
jak i dla korzysci biznesowych.
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4.3. Organizacja dostaw w miastach
w godzinach pozaszczytowych, w tym nocnych —
analiza studiow przypadkow

Analizujgc samg problematyke realizacji dostaw tadunkow poza szczytem — zasadni-
czo noca, trzeba wskazac, ze nie zalicza si¢ ona do zagadnien nowych. Takie dostawy
byly juz mianowicie wykonywane wiele lat temu. Przyktadowo do ich idei powrdcono
w Polsce w latach 80., wskazujac, ze przejazdy noca samochodow dystrybucyjnych,
w tym lekkich i $rednich cigzarowek, jak Avia A31, Robur 3001 i Star 28/29, moga
si¢ odbywac szybciej i taniej. Powyzsze wynikato z mniejszego ruchu na ulicach,
co przektadato si¢ m.in. na nizsze zuzycie paliwa, utatwione parkowanie, ograniczong
liczbe operacji hamowan i startow — przyspieszen oraz szybszy roztadunek. Nadto
notowano wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego, a realizujacy takie nocne dostawy
— pracownicy magazynow, kierowcy, obstuga sklepéw — otrzymywali za nie dodatko-
wa gratyfikacje pieni¢zng. Jednocze$nie oczywista wada takich dostaw polegala na
ich hatasliwos$ci, szczegdlnie jesli zaopatrywane w ten sposob sklepy byty potozo-
ne w $rodku osiedli. Dlatego z czasem ten pomyst zarzucono. Jednak jego przewagi
kosztowe i organizacyjne nadal zaliczaja si¢ do na tyle znacznych, ze powoli zaczyna
si¢ powraca¢ do tej idei, naturalnie przy spetnieniu obecnych wymogoéw co do emi-
sji hatasu 1 zanieczyszczen. Tym bardziej, ze sa juz dostgpne drogowe technologie
dostawcze pozwalajace na niemal bezglo$ne zaopatrzenie. Kwestia dotyczy napedu
elektrycznego, ktory pozostaje cichy i zeroemisyjny. W rezultacie dostawy czy odbior
odpadow statych moga si¢ zacza¢ odbywac w porach, w ktdrych dotychczas w wigk-
szosci sytuacji bywaly one zwyczajnie niemozliwe. Takie przesunigcie oznacza zas:

e poruszanie si¢ po mniej zatloczonych ulicach, z mniejszg liczba operacji start-
-stop, co mimo wszystko moze si¢ przektada¢ na zwigkszenie wzrostu zasiegu
pojazdow,

e ograniczenie powstawania zatoré6w z tytulu poruszania si¢ przez samochody
cigzarowe w godzinach szczytu.

Poza samym zmniejszeniem liczby pojazdow istotng role odgrywa tu wyelimi-
nowanie dwoch kluczowych czynnikow odpowiadajacych za tworzenie zatorow
drogowych, a zwigzanych z wersjami dystrybucyjnymi i komunalnymi poruszajacy-
mi si¢ w godzinach wzmozonego ruchu, tj.:

e zabierania odpadéw na waskich ulicach jednokierunkowych czy jednopasmo-
wych, co czesto automatycznie oznacza powstawanie na nich zatoru,

e wykonywania operacji manewrowych przy dojezdzie do punktu docelowego
(sklep, restauracja, miejsce odbioru odpadow) i opuszczaniu go, co czesto utrud-
nia lub wregcz na chwilg wstrzymuje ruch innych pojazdow.

Do tego dochodza:

e wyzsza $rednia predko$¢ 1 bardziej ptynna jazda, bez czgstych hamowan, zatrzy-
man i przyspieszen,

e krotszy czas przejazdu — dojazdu do punktu docelowego,
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® mniejsze zuzycie paliwa oraz mniejsze obcigzenie pojazdu, przektadajace si¢ na
redukcje jego TCO (przyktadowo mniejsza liczba hamowan mniej obciaza uktad
hamulcowy, co wydtuza zywotnos¢ jego komponentow i tym samym redukuje
koszty zwigzane z ich wymiang),

® mniejsze obcigzenie — stres i zmeczenie — kierowcy,

e latwos$¢ dojazdu do sklepu czy restauracji oraz tatwos¢ znalezienia miejsca par-
kingowego przy obstugiwanym obiekcie, ale z wytaczeniem odbioru odpadow
z blokow (w odniesieniu do tych ostatnich tatwiej da si¢ dojecha¢ za dnia, w go-
dzinach pracy mieszkancow, gdyz wowczas pod budynkami parkuje mniej aut
osobowych),

e mozliwo$¢ wykonania w tym samym czasie wigkszej pracy przewozowej,
w dodatku po nizszym koszcie jednostkowym.

4.3.1. Proby w Sztokholmie

Jedng z europejskich aglomeracji badajacych celowos¢ wdrazania nocnych dostaw
jest Sztokholm®. Wynika to z faktu, ze obowigzuje w nim ogdlny zakaz ruchu cie-
zarowek migdzy godzinami 22:00 a 6:00, aby jego mieszkancom umozliwi¢ dobry
wypoczynek. W ramach projektu, czesciowo finansowanego przez UE, na swoim te-
renie postanowit on wiec ocenic i zbada¢ nastepstwa dostaw nocnych o zerowej emi-
sji. Partnerami stolicy Szwecji w tym przedsigwzigciu sg operator tancucha dostaw
—HAVI—McDonald’s oraz Scania i Royal Institute of Technology. W tym celu miasto
udzielito specjalnego zezwolenia na testowanie dostaw nocnych lub poza szczytem.

W ramach tego projektu dostawy do 6 restauracji McDonald’s w centrum zostaly
przeprowadzone przez HAVI, przy uzyciu hybrydowego pojazdu Scania typu plug-
-in. Od stycznia do konca sierpnia 2019 roku HAVI realizowat 3 cotygodniowe trasy
dostaw ze swojego magazynu, znajdujacego si¢ 22 km od $rodmiescia Sztokholmu.
Po drodze z magazynu samochdd byt zasilany biopaliwem Hydrotreated Vegetable
Oil (HVO). Po wjechaniu do miasta system geofencing auta automatycznie prosit go
o przejscie w tryb elektryczny. Przy tym auto moglo réwniez fadowac¢ akumulatory
podczas dostaw do jednej z restauracji.

Praca w tym o$miomiesigcznym okresie zostala potem przeanalizowana przez
Lots Group, ktéra poréwnata wydajno$¢ hybrydy typu plug-in z analogicznymi do-
stawami realizowanymi przez 4 warianty dystrybucyjne Scania z tradycyjnymi sil-
nikami Euro 5 i Euro 6. Dokonana ocena pokazata, ze dostawy poza szczytem byly
srednio 0 30% szybsze niz $rednia dla rownowaznej trasy przewozu w ciggu dnia.
Te dostawy w nocy byly tez §rednio o 38% szybsze niz dostawy w ciggu dnia w wez-
szym przedziale czasowym od 7 rano do 12 w potudnie.

% https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/2019/night-time-deliveries-save-time-
and-slash-emissions.html; J. Brach, Dostawy w nocy oszczedzajg czas i redukujq emisje, Cigzarowki
i Autobusy, 3-4/2020, s. 45.
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Generalnie dostawy poza szczytem wykonywane przez egzemplarze hybrydowe
i niehybrydowe przyczyniaja si¢ do nizszej emisji dzigki tatwiejszemu procesowi par-
kowania w punktach dostawy, krotszemu staniu w zatorach i tym samym samoistnemu
generowaniu wigkszego zattoczenia, wyzszej predkosci oraz czgstszemu wystepowa-
niu na skrzyzowaniach zielonych $wiatet — tzw. zielonej fali. Poza tym traktowane jako
referencyjne modele z jednostkami Euro 5 1 Euro 6 byly zasilane odnawialnym HVO,
juz teraz (stan na rok 2022) redukujacym emisje zwigzkoéw wegla o 90% w pordwnaniu
z konwencjonalnym paliwem kopalnym. Co wigcej, emisje zwiazkow wegla podczas
dostaw poza szczytem wersjg hybrydowa byly $rednio o 44% nizsze niz w pojazdach
referencyjnych, gtéwnie z powodu zastosowania w hybrydzie silnika elektrycznego.
Rownie zachecajace okazaly sig skutki fagodzace dla innych emisji. Wyniki pokazuja
bowiem, ze nocne dostawy poza szczytem dokonywane przez hybryde plug-in zredu-
kowaly emisj¢ czastek statych (PM10) o 28%, z kolei tlenkow azotu o ponad 80%.
Tak duze obnizki wynikaja przede wszystkim z notowanych w nocy: mniejszej ilosci
czasu spedzonego na prowadzeniu pojazdu i ustawianiu si¢ w kolejce oraz lepszej
dostepnosci miejsc parkingowych. Niemniej czgsciowo stanowig pochodna wiaczenia
odmiany Euro 5 jako samochodu referencyjnego.

W ramach oceny kierowca testowy HAVI, ktory prowadzit hybryde plug-in, zo-
stal poproszony o wypowiedzenie si¢ na temat korzysci ptynacych z dostaw w nocy.
Stwierdzit on, ze o wiele tatwiej si¢ prowadzi, poniewaz ruch jest mniejszy, tatwiej-
sze staje si¢ manewrowanie oraz uwzglednia si¢ mniej innych pojazdow. Jest takze
wiecej miejsca do parkowania, a pracownicy restauracji z zadowoleniem przyjmuja
dostawy w nocy, gdyz jest mniej klientow, co daje im czas na otrzymywanie towa-
réw bez stresu®,

Dokonana ocena jasno w takim razie okresla zalety dystrybucji w nocy. Noc-
ne dostawy w Sztokholmie, mozliwe dzigki wykorzystaniu aut jadgcych w cichym
trybie elektrycznym, znacznie skracaja czas wykonania zadan i potaniajg je oraz
skutkuja nizsza emisja dwutlenku wegla, tlenku azotu i czastek statych. Powyzsze
okazuje potencjal wyzszej wydajnosci takich przewozow oraz korzysci ekologiczne
i spoteczne wynikajace z realizacji dostaw poza szczytem.

Te prace dotyczace dostaw hybrydowym taborem Scanii byly kontynuowane.
W 2021 roku?” do przeprowadzenia stosownych badan dostarczyta ona HAVI nowg
hybryde typu plug-in. Obstuguje ona regularne operacje HAVI w Sztokholmie i na
jego przedmies$ciach, ale jednoczes$nie jest poddawana prébom w kilku réznych
projektach badawczych. Oznacza to, ze jest eksploatowana przez wiekszos¢ go-
dzin, zar6wno w nocy, jak i w dzien. HAVI, realizujac dostawy nocne w Sztokhol-
mie od 2019 roku, pokazuje potencjal niezwyktej wydajnosci transportu i korzysci
spotecznych wynikajacych z dostaw poza godzinami szczytu.

% Tamze.
27 https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/news/202 1/HAVI-to-use-new-plug-in-hy-
brid-truck-from-Scania-in-research.html
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Nowy samochod stanowi ulepszong wersj¢ modeli dotychczas uzywanych. Tym
razem ma hybrydowa jednostke chtodzaca, ktéora moze by¢ zasilana energia elek-
tryczng. Ma tez wlasny system oraz wlasng bateri¢, aby mozna byto zachowac¢ ciszg.
Dostawy sg jeszcze cichsze dzigki zastosowaniu w zabudowie windy zatadowczej
i podlogi z materialow przektadajacych si¢ na dalsza redukcje¢ hatasu. Z perspek-
tywy $rodowiska pracy kierowcy HAVI po raz pierwszy wyprobowalo za$ kabing
z niskim wej$ciem, co zostato docenione przez prowadzacych. Wazna role odgrywa
przy tym znacznie dluzszy zasieg w trybie elektrycznym, dochodzacy do 60 km.
HAVI musi si¢ nauczy¢ z tego odpowiednio korzysta¢, by wnioski uzy¢ do opty-
malizacji elektryfikacji w miescie, nie tylko w centrum, ale tez w pewnej oddali
od niego, w dzielnicach peryferyjnych.

Ogolnie w ramach projektu Scania, HAVI i LogTrade wspdlnie z McDonald’s
opracowaty koncepcje, ktora oznacza, ze HAVI ma by¢ w stanie dostarcza¢ tadunki
w centrum Sztokholmu bez koniecznosci zatrudniania przez odbiorcg personelu na
miejscu. HAVI dysponuje pojazdem — hybrydowa ciezarowka plug-in firmy Scania,
obstugiwang przez dwie osoby, ktére prowadza 1 dostarczajg tadunki. LogTrade wypo-
sazyl pojazdy, fadunki i dokumenty dostawy w cyfrowe klucze, co oznacza, ze pojazdy
i fadunki sg stale $ledzone za pomocg GPS i wysylaja sygnaty do odbiorcy, ze dostawa
jest w drodze. W rezultacie fadunki sg identyfikowane, czy znajdujg si¢ we wtasciwym
miejscu, we wlasciwym czasie 1 u wlasciwego dostawcy. Dwoje drzwi jest otwierane
jednorazowym kodem, a po wejsciu do $srodka towar jest umieszczany w przygotowa-
nych miejscach. Personel przygotowat je przed opuszczeniem lokalu.

Prace te odbywaja si¢ w ramach szwedzkiego projektu badawczego HITS. Od-
nosi si¢ on do dostaw poza godzinami szczytu posunigtych o krok dalej. Dla HAVI
to $wietny sposob na kontynuacje testow przeprowadzanych wezesniej. Jego klienci
sg rowniez bardziej elastyczni i ciekawi korzysci ptynacych z elektrycznosci.

Oprocz HITS, samochdd bierze udziat w projekcie dotyczacym inteligentnych
stref ruchu miejskiego, na bazie ktérych Sztokholm tworzy platforme IoT, aby na
Hornsgatan, jednej z najbardziej ruchliwych ulic stolicy, wyprobowa¢ dynamiczny
geofencing, z czujnikami mowiacymi kierowcom, by jezdzili wolniej. Scania jest
zaangazowana w to przedsigwzigcie zaczgte jesienig 2021 roku.

4.3.2. Projekt HITS — transport poza szczytem*

Ogodlnie przejscie na zelektryfikowany system transportu towarowego jest waznym
krokiem w kierunku zréwnowazonego spoteczenstwa. Dlatego m.in. w ramach
projektu HITS (Héllbara & Integrerade urbana TransportSystem — Zrownowazony

20 ile nie wskazano inaczej, calo§¢ oparto na https://closer.lindholmen.se/nyheter/peak-trans-
porter-ett-bra-miljoval;  https://closer.lindholmen.se/nyheter/stor-utrullning-av-elektrifierade-tunga-
vagtransporter; https://closer.lindholmen.se/projekt/hits-2024;  https://closer.lindholmen.se/nyheter/
logistik-inte-bara-transporter
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i Zintegrowany System Transportu Miejskiego/w Miescie) kwestia dotyczy wykaza-
nia, ze logistyka to nie tylko transport.

Sam HITS to platforma wspotpracy ukierunkowana na opracowanie wydajnych
rozwigzan transportowych, co skutkuje czystszymi i bezpieczniejszymi miastami.
Jej gospodarzem jest Scania, rowniez nig kierujaca, finansuje ja Vinnova, a koordy-
nuje platforma CLOSER. Generalnie HITS? to migdzysektorowa wspotpraca w celu
opracowania wydajnych rozwigzan transportowych, ktore zapewniaja czystsze
i bezpieczniejsze miasta. Uczestnicy projektu reprezentuja szerokie grono stron: od
wiascicieli nieruchomosci, miast, gmin, firm inzynieryjnych, firm logistycznych po
naukowcéw. HITS skupia si¢ na obszarach zwigzanych z transportem w miastach,
gdzie dzisiejsze rozwigzania sg czgscia problemu/okazuja sie problematyczne. Po-
szukuje rozwigzan przyjaznych dla $srodowiska. Obecnie dostgpne sa dane o wpty-
wie poszczegolnych towardw/tadunkow i transportu na klimat. Niemniej wyzwanie
stanowi sytuacja, gdy dato si¢ polaczy¢ te dwa elementy, aby uzyskac¢ wiedzg na te-
mat catkowitego wptywu na klimat i znalez¢ najlepsze rozwigzanie dla §rodowiska.
Niektére z najwazniejszych kwestii dotycza ponadto polityki otwartego udostepnia-
nia danych transportowych, ale takze dostosowania kwestii legislacyjnych, nie tylko
w kontekscie rozwoju nowych ustug transportowych i samochodowych. W proce-
sach swojej pracy HITS podkresla, ze wyzwania zwigzane z przejSciem na zrow-
nowazone spoteczenstwo beda coraz bardziej ztozone i wymagaja coraz wigkszej
wspotpracy migdzy roznymi podmiotami. Cyfryzacja przyniosta nowe mozliwosci
biznesowe, rzucajace wyzwanie tradycyjnym strukturom i modelom biznesowym.
Rozwo6j wraz ze wzrostem urbanizacji, ale tez rosnagcym handlem elektronicznym,
wzmacnia i tak juz ktopotliwy problem zatloczenia oraz zrownowazonego rozwoju.
Dlatego wilasnie dzisiejsze rozwiazania sg tylko cze$cia problemu.

W ciagu pierwszych dwoch lat projektu skupiono si¢ na trzech gtoéwnych kwe-
stiach:

1. W jaki sposéb mozna stworzy¢ wydajne, zrownowazone przeptywy logistycz-
ne w miescie w polgczeniu z nowymi koncepcjami pojazdéw, nosnikami tadunku
oraz poprzez umozliwienie zbiorowych przeptywéw zatadunkowych i zwrotow?

2. Jak nalezy zaprojektowac¢ inteligentny i zrbwnowazony city hub? Dotyczy to
zardbwno hubow stacjonarnych, jak i mobilnych. Ponadto, jakie sa warunki wstepne
dla automatyzacji i jakie sa potrzeby w zakresie infrastruktury w réoznych koncep-
cjach hubow?

3. W jaki sposob cyfryzacja i udostepnianie danych w przeplywie towarow moga
zwigkszy¢ wydajnos¢ systemu?

Z czasem doszly tez nastepujace pytania:

1. Jak nalezy dostarcza¢ tadunki w §rodowisku o duzym natezeniu ruchu?

2. Jakie wymagania $rodowiskowe nalezy rozwigzac i jakie przepisy maja za-
stosowanie?

2 Tamze.
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Pytan takich jest wiele i aby znalez¢ odpowiedzi, wiele réznych organow musi
wspotpracowac w zupetie nowy sposob. Docelowy obraz to elastyczne rozwiagzania
transportowe w centrach miast juz w 2030 roku.

Projekt zaczyna si¢ od trzech r6znych skojarzonych sfer®. Po pierwsze nastepu-
je proba zrozumienia, w jaki spos6b mozna usprawni¢ transport w miastach, unika-
jac ruchu w godzinach szczytu, wykorzystujac istniejaca infrastrukture i optymali-
zujac wskaznik obtozenia wszystkich pojazdow. Drugie zagadnienie to zrozumienie,
w jaki sposdb najlepiej mozna spozytkowac transport, obszary zatadunku i przestrze-
nie, w ktorych poruszajg si¢ pojazdy Trzecim obszarem jest za$ to, jak najlepiej wy-
korzysta¢ przyszte technologie, takie jak cyfryzacja, automatyzacja i elektryfikacja.
Na tej podstawie wyrdzniane sg nastepujace zasadnicze obszary zainteresowania®':
e w jaki sposob tadunki moga by¢ dystrybuowane w sposob efektywny energe-

tycznie i zrownowazony poza szczytem, poprzez elektryfikacje transportu, in-

tegracje systemow, aby strony mogly wymienia¢ si¢ danymi i rozwijaé ustugi
oparte na cyfryzacji;

e w jaki sposob narzedzia cyfrowe i wspdlpraca migdzy wiascicielami nierucho-
mosci, firmami logistycznymi i miastem moga umozliwi¢ konsolidacje przepty-
wow tadunkoéw do miasta poprzez dynamiczne i/lub fizyczne punkty sktadowa-
nia i przetadunku oraz poprzez ksztattowanie polityki i dialog z konsumentem
koncowym, rozwijajac zachety dla odbiorcéw bardziej zrownowazonych wzor-
coOw konsumpcji i dostaw;

e wjaki sposob transformacja w kierunku bezproblemowej, zrownowazonej i ela-
stycznej dostawy tadunkow pojazdami autonomicznymi oraz zautomatyzowane-
go przetadunku i roztadunku za pomoca potaczonych nosnikéw tadunku moze
przebiega¢ w zrownowazony sposob.

Cze$cig wyzwania sg istniejagce przepisy, ktore nie nadazajg za rozwojem no-
wych, cichych pojazdoéw zasilanych akumulatorami. Gdy prawo nadal uwaza,
ze transport halasuje i jest szkodliwy dla srodowiska. Umozliwienie nocnych dostaw
zmniejszytoby korki na ulicach w godzinach szczytu i poprawito §rodowisko pracy
kierowcow. Przyniostoby to rowniez bezpieczniejsze dostawy m.in. do szkot i szpi-
tali, gdyz mogg si¢ one odbywac w czasie, gdy nie ma zbyt wielkiego ruchu. Silna
i dobra koordynacja przewozow bowiem okazuje si¢ korzystna zaréwno dla wta-
Scicieli nieruchomosci, jak i dla miasta, poniewaz prowadzi do zmniejszenia ruchu
ulicznego. Zleceniodawcy ustug transportu, przewoznicy, a w wielu przypadkach
tez odbiorcy ustug transportowych wiele zyskuja wigc na tej kooperacji, gtoéwnie
w odniesieniu do udostepniania danych i integracji systemow.

Ogodlnie, w wyniku wspotpracy rosnie wydajno$¢ systemu w postaci zwigkszo-
nego wykorzystania pojazdéw oraz infrastruktury w czasie i przestrzeni. Niemniej
trzeba tworzy¢ zrozumienie dla projektowania ustug i rozwigzan dla pojazdow,

30 https://closer.lindholmen.se/nyheter/hits-vaxlar-upp-fran-teori-till-verklighet
31 https://closer.lindholmen.se/projekt/hits
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ktére to rozwigzania sg dtugoterminowe, zrownowazone, skalowalne i mozliwe
do realizacji. Poniewaz HITS skupit si¢ na transporcie w miastach, koncentruje si¢
m.in. na przewozach poza szczytem. Elektryfikacja pojazdow umozliwia bowiem
dostawy poza szczytem, w tym nocne, gdy poziom hatasu spada. W rezultacie HITS
sktada sie z kilku cze$ci — m.in. obejmuje dostawy nocne i poza godzinami szczytu.
W tym konteks$cie wazna kwestia dotyczy tego, ze logistyka to nie tylko transport
w piatek™. Projekt HITS gleboko wigc wszedt w problemy zwigzane z transpor-
tem w miastach, w tym transportem poza godzinami szczytu. W kolejnym kroku
sg rozwazane dostawy w miejscach, w ktorych nikogo nie ma, jak przyktadowo
w restauracjach bezzalogowych. Pada tu jednak pytanie: jak mozna obstugiwa¢ do-
stawy, gdy nikt nie pracuje w miejscu, ktore potrzebuje towaru? C6z mianowicie
z tego, ze przewoznicy zwickszaja precyzje dostawy, gdy dostarczaja tadunki poza
szczytem, co jest wazng wartoscig dla klienta. Niemniej pojawia si¢ tu zasadnicze
pytanie: co zrobi¢, jesli klient nie chce towaru w tym czasie i co wowczas pozostaje
z wartosci dla tego klienta? Czy da si¢ to rozwigzac tak, aby zarowno klient, jak
1 przewoznik czerpali korzys$ci z towaru przybywajacego w nocy?

Badania pokazuja, ze wydajno$¢ i terminowos$¢ transportu moze zosta¢ zwiek-
szona nawet o 30-40%%, gdy ci¢zarowka dystrybucyjna klasy tonazowej cigzkiej,
moggca teoretycznie zastgpi¢ 5 furgonetek, realizuje dostawy w porze dnia, w ktorej
wystepuje najmniejsze obcigzenie — tak zwane dostawy poza szczytem. Dla miasta
bedzie to miato réwniez pozytywne skutki w postaci redukcji liczby cigzarowek,
ktore poruszaja si¢ w nim i tworzg zatory na ulicach. Jesli pojazd jest takze zasilany
energia elektryczng i dzieki temu pracuje cicho, mozliwo$¢ dostaw otwiera si¢ jesz-
cze W nocy, a tym samym znacznie zmniejsza si¢ wptyw ruchu w godzinach szczytu.

Zarazem wyniki testow w ramach HITS wskazuja, ze nocne dostawy nie sg dla
kazdego, bo nie wszystkim odpowiadaja, gdyz niewielu odbiorcow chce dostaw
o tej porze. Jako wybrane bariery wskazywane sa: dostepna przestrzen magazynowa,
wyzsze koszty personelu oraz bezpieczenstwo takich operacji. Nadto takie dostawy
moga si¢ okaza¢ mniej efektywne czasowo dla personelu majacego noca odebraé
towar, a w tym czasie pozbawionego innych prac — dla tych, ktorzy wowczas maja
odebra¢ towar, staje si¢ to mniej efektywne czasowo, jesli w tym czasie nie majg
innych zadan. Ponadto kazdy punkt dostawy ma swoje wlasne wyzwania pod wzgle-
dem warunkow fizycznych i hatasu. A sg to czynniki mogace mie¢ duzy wpltyw
na to, czy w danym przypadku dostawa poza szczytem okazuje si¢ w ogdle odpo-
wiednia, czy nie. Dlatego na poczatek do przyjmowania takich dostaw wilasciwe
wydaja si¢ podmioty kontrolujace caty tancuch produktow, takie jak wigksze sieci
spozywcze z wlasnymi sklepami i magazynami recyklingu. Dla nich takie przejscie
nie stwarza wigkszego problemu. Analogicznie prezentuje si¢ sytuacja, gdy zamiast
tego odbiorcg jest firma przyjmujaca, ktdra kupita towary oraz ma w nocy pracow-

32 https://closer.lindholmen.se/nyheter/logistik-inte-bara-transporter
3 Wykaz zrodet — zob. punkt 4.3.2.
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nikow na miejscu. W grupie tej znajduja si¢ hotele i szpitale. Nocne dostawy tez sg
wowczas tatwiejsze, ale z reguly to nie przewoznicy decyduja, kiedy tadunki majg
zosta¢ dostarczone. Zwykle bywa to uregulowane w umowie miedzy sprzedajagcym
a odbiorca. Problematyka wdrazania zréwnowazonego rozwoju, ktéry nast¢puje
w transporcie, takze czesto bywa nieznana tym, ktorzy sprzedaja towary.

Przy tym cyfryzacja moze wspierac te transformacje, a cyfryzacja i sieciowo$¢
mogg tworzy¢ dodatkowg warto§¢. W ramach HITS zbadano zatem, w jaki sposob
moze przebiegaé cyfryzacja tancucha dostaw oraz ktore etapy tej cyfryzacji tworza
warto$¢ 1 dla kogo. Celem byto zrozumienie, w jaki sposdb odbior towaréw moze si¢
odbywac bezzatogowo — bez personelu na miejscu. Jezeli odbior jest bezobsthugowy,
po stronie przyjmujacej powstaja nowe korzysci dla klientéw, ale pod warunkiem,
ze czuja oni zaufanie do tego procesu. Okazalo si¢ wigc, Ze najwazniejszymi wa-
runkami wstgpnymi sg kwestie bezpieczenstwa i jakos$ci, np. czy wlasciwy kurier
dostarcza wilasciwy towar, czy tancuchy chtodnicze sg nienaruszone i czy istniejg
inteligentne zamki. Innymi stowy, potrzebne sg rézne rodzaje weryfikacji i pokwi-
towan. Kolejnym waznym czynnikiem tworzacym warto$¢ dodang jest kontrola nad
zarzadzaniem odchyleniami. Mozna to osiagna¢, jesli istnieja identyfikowalnosé
1 przejrzystos¢ w miejscu, w ktorym znajduja si¢ towary.

Generalnie dostawy poza godzinami szczytu sg dobre dla srodowiska, ale wy-
magaja wysitkow spotecznosci. Jesli dana lokalna spotecznos¢ chce zmniejszy¢ za-
tloczenie 1 zatory w miastach oraz zezwoli¢ na dostawy poza godzinami szczytu,
kwestia obecnych przepiséw musi zosta¢ uaktualniona i potraktowana powaznie.
W zwigzku z tym nieaktualne zasady nalezy zaktualizowa¢. Powod wprowadzania
przepisow stanowi to, ze tradycyjna dystrybucja tadunkow nocg nie spetnia wyma-
gan dotyczacych hatasu. Ponadto, kiedy dane miasto wprowadza przepisy i zasady
dotyczace nocnych dostaw, powyzsze oddzialuje znacznie poza jego granice i jego
ramy regulacyjne, gdyz firmy czegsto uwzgledniajg te wymagania w swoich umo-
wach. Nadto sg to umowy przewaznie nie lokalne, lecz obowigzujace w catym kraju.
Powodem tych regulacji jest to, ze tradycyjna dystrybucja towar6w w nocy nie spet-
nia wymogow dotyczacych halasu. Przy tym elektryfikacja pojazdéw rozwiazuje
wiele problemow zwigzanych z hatasem, ale nie wszystkie. Klatki na kotkach, palety
i inny sprzet do przenoszenia rowniez moga powodowac hatas i stwarza¢ proble-
my dla mieszkancow w okolicy. Dlatego nalezy si¢ nimi inaczej postugiwac i od-
powiednio zarzadzac. Inne korzysci, jakie miasto czerpie z faktu dostaw nocnych,
to bardziej wydajne dostawy i w rezultacie mniejsze zageszczenie ruchu, co ograni-
cza negatywny wplyw tych dostaw na klimat oraz polepsza jako$¢ powietrza. Sa to
zatem czynniki wazne dla spoteczenstwa i powinny by¢ uwzglednione przez lokalne
spotecznosci zgadzajace si¢ na zniesienie dotychczasowych wymogoéw/ograniczen
prawnych, aby wprowadzi¢ ulgi/zezwolenia dla tych, ktoérzy poza godzinami szczy-
tu cheg dowozi¢ tadunki nowoczesnymi i cichymi pojazdami.

Nastepny krok obejmuje zrozumienie warunkéw skalowania tego do wigkszej
liczby graczy/aktorow. Do tej pory zyski byly mianowicie pokazywane przede
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wszystkim w $rodowiskach §rodmiejskich, ale w nastepnym kroku zostang zba-
dane nowe wartosci spoteczne, jakie mozna mie¢ w $rodowiskach podmiejskich.
W ich przypadku to bowiem gtownie firma odbierajaca czerpie zyski z otrzymy-
wania swoich towaro6w w czasie, gdy prowadzi dzialalnos¢, a dostawy odbywaja
si¢ do tzw. klientéw niekomercyjnych. Przyktadami tego sa szkoty, przedszkola itp.
czy placowki stuzby zdrowia. Istnieje rowniez mozliwo$¢ potaczenia poza szczytem
z geofencingiem jako technologig zapewniajaca zgodno$¢ z prawem i ochrong wraz-
liwych $rodowisk.

Kolejny cel to zrozumienie, w jaki sposéb modutowe koncepcje innowacji tech-
nologicznych i ustugowych moga by¢ potaczone w zintegrowany system systemow.
Nalezy wigc m.in. zbada¢, jak mozna zaprojektowacé koncepcje ptynnego, spraw-
nego i zrbwnowazonego rozwiazania transportowego sktadajacego si¢ z pojazdow,
nos$nikow tadunku i weztéw. Do tego warto pokazac, ze zrownowazony transport
poza szczytem moze zwigkszy¢ wydajno$¢ przewozow w miastach oraz jakie sa wa-
runki zwigzanego z tym sukcesu. Trzeba wigc opracowac podstawy projektowania
pojazdoéw w celu zapewnienia optymalnej wydajnosci zasobéw w transporcie towa-
rowym w srodowiskach miejskich. Nalezy wykaza¢, w jaki sposob ta koncepcja po-
jazdéw, no$nikéw tadunku i weztow oraz infrastruktury tadowania moze zapewnic
zrownowazone 1 wydajne przeplywy. Kolejne kluczowe wyzwanie to zrozumienie,
ze zrownowazony 1 oplacalny system transportowy opiera si¢ na koncepcji pojaz-
dow 1 no$nikow tadunku dla logistyki towaréw w miescie.

Wazng rol¢ odgrywa takze budowanie wiedzy w celu stworzenia dokumentu/ra-
portu, ktéry opisuje wymagania dotyczace rozwiazania, definiuje podstawowa se-
mantyke udostepniania danych (standard danych) i wyjasnia korzysci dla wszystkich
zaangazowanych stron. Badania maja by¢ stosowane w zakresie ,,interoperacyjnej
infrastruktury cyfrowej” dla logistyki miejskiej, w oparciu o ,,internet logistyki”.
Nastepuje tu budowanie wiedzy w celu oceny mozliwosci $wiadczenia ustug podno-
szacych warto$¢ dla operatorow logistycznych z naciskiem na usprawnienie zarzgdza-
nia i optymalizacje przepltywow (transportow i przetadunkow) w oparciu o cyfryza-
cje. Trzeba tez pozna¢ mozliwosci i korzysci dzieki ,,cyfrowym wiezom kontrolnym”
do optymalizacji przeplywu i zautomatyzowanej logistyki oraz stworzy¢ cyfrowe
srodowisko testowe. To ostatnie wspiera budowanie wiedzy o tym, jak nalezy projek-
towaé, wdrazac i skalowa¢ zréwnowazone koncepcje 1 ustugi dla logistyki miejskie;j.
Szerzenie wiedzy o skutkach ustug i jej dostarczanie decydentom w sektorze prywat-
nym i publicznym to podstawa do podejmowania strategicznych decyzji oraz decy-
zji zwigzanych z polityka. Do tego dochodza: opis systemu transportowego z wyko-
rzystaniem pomiaru dynamiki systemu, w oparciu o metody jakosciowe i ilosciowe
oraz warsztaty z partnerami projektu, ramy i KPI do oceny efektow systemowych
oraz wdrozenie modelu symulacyjnego do oceny efektow (zgodnie z powyzszymi
ramami i KPI) koncepcji transportowych, modeli biznesowych i polityk.

Poniewaz projekt HITS si¢ rozwija, a poprzednie badania wykazaty, ze jazda
nocg moze zwigkszy¢ wydajnos¢ nawet o 40%, w nastepnym kroku nacisk zostat
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rozszerzony, aby obja¢ wigcej kwestii zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem,
zagadnieniami bezpieczenstwa osobistego 1 innymi kwestiami zwigzanymi z bez-
pieczenstwem. Latem 2023 roku®* firma transportowa HAVI Log rozpoczeta zatem
kilka projektow pilotazowych z bezzatogowymi dostawami poza godzinami szczytu
do roznych restauracji McDonald’s w centrum Sztokholmu. W gminach Sodertorn
Widriksson zorganizowat skoordynowane transporty poza szczytem do domow spo-
kojnej starosci, aby przetestowac, w jaki sposob przeplywy moga by¢ bardziej wy-
dajne i stworzy¢ bezpieczne srodowisko zewnetrzne dla mieszkancow.

Dzigki pomiarom i modelowaniu rozwigzan transportowych stworzono wi-
zje zrownowazonej dystrybucji tadunkow w dystrykcie na péinoc od Hamngatan
(NoHa) w Sztokholmie. Ambicja jest dowiedzie¢ sig, jakie wyzwania pojawiaja si¢,
gdy teorie spotykaja sie z rzeczywistoscig poprzez szereg projektow pilotazowych.

Aby doprowadzi¢ do zmiany, wlasciciele nieruchomosci zostali zidentyfikowani
jako wazna grupa docelowa. W tym kontekscie dynamiczne i fizyczne punkty skta-
dowania i przetadunku stanowig przyktad, gdzie zaangazowanie wlascicieli nieru-
chomosci staje si¢ konieczne.

Ponadto w ramach projektu opracowano trzy scenariusze, umozliwiajace zba-
danie r6znych zagadnien zwiazanych z logistyka miejska. Dzieki nim kilka wspot-
pracujacych stron projektu moze zainspirowac si¢ w nowy i bardziej otwarty sposob
oraz przedyskutowaé, w jaki sposdb w przysziosci da si¢ rozwigzaé obecne wyzwa-
nia. Kolejnym testowanym obszarem pozostaje to, w jaki sposob ten sam pojazd,
najlepiej autonomiczny, moze dostarcza¢ tadunki do kilku odbiorcow w jednym
miejscu, a nastgpnie zabiera¢ stamtad odpady. To rozwigzanie, ktore bytoby dobre
zarowno dla witascicieli nieruchomosci, jak i dla srodowiska. W dzialania te jest za-
angazowanych wiele stron, chcacych si¢ uczy¢ nowych rzeczy i zobaczy¢, jak moz-
na poprawi¢ sytuacj¢ transportowg w miastach. Che¢ wszystkich zaangazowanych
do wspdtpracy i zmiany to mianowicie jedna z prawdziwych zalet tego projektu.

Projekt skupia wielu partneréw. Jest prowadzony przez Scani¢ i obejmuje FTL,
HAVI, Royal Institute of Technology (KTH — Politechnika Krolewska), LogTrade,
City of Stockholm, Upphandling Sodertdrn, Catena, Dagab, Ericsson, Fabege,
Gothenburg University, IVL — Szwedzki Instytut Ochrony Srodowiska, Linkoping
University, Ragn-Sells AB, RISE i CLOSER w Lindholmen Science Park.

W ramach HITS wazna role odgrywa jeszcze inicjatywa — przedsiewzigcie
HITS-REEL — tzn. zaproponowanie zrownowazonych systemoéw transportowych
dla miast®.

Inteligentne Strefy Ruchu Miejskiego to cz¢$¢ przysziego, elastycznego mia-
sta, w ktorym pojazdy poruszaja si¢ w oparciu o kondycje/warunki motoryczne —

3% https://closer.lindholmen.se/nyheter/hits-vaxlar-upp-fran-teori-till-verklighet

35 https://closer.lindholmen.se/fokusomraden/hur-paverkar-digitaliseringen-logistiken; ~ https://
closer.lindholmen.se/projekt/reel;https://closer.lindholmen.se/projekt/reel;  https://closer.lindholmen.
se/sites/default/files/2022-11/reel-report_0.pdf
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mobilno$¢ ludzi. Bazujac na geofencingu, ma by¢ poteznym narz¢dziem umozli-
wiajacym dotarcie do cichszych, bezpieczniejszych 1 zdrowszych srodowisk. Pro-
jekt prowadzony przez Szwedzka Administracje Transportu i CLOSER finansujg
Vinnova oraz partnerzy. Wazna kwestig pozostajg tu dodatkowo wymogi prawne
— znajomo$¢ prawnego aspektu tzw. dynamicznych pojazddéw i weztow zbiorczego
zatadunku (dynamiczne wezty — wezly mobilne, tzn. nadajace si¢ do przemieszcza-
nia, czyli zmieniajace swoja lokalizacj¢ w zalezno$ci od chwilowych potrzeb) oraz
tego, jak prawa i obowigzki w tancuchu logistycznym przyspiesza udostgpnianie
danych i wspotprace. Kluczowe sg wigc tutaj nastgpujace pytania:

1. Jesli przyszie dostawy odbywaja si¢ autonomicznymi przewoznikami — po-
jazdami cargo, skad nadawca wie, ze wlasciwy przedmiot jest dostarczany do wia-
sciwego odbiorcy?

2. Co sig stanie, jesli odbiorca odkryje, ze przedmiot zostal uszkodzony podczas
dostawy? Obecnie dostawa tadunku odbywa si¢ miedzy co najmniej dwiema osoba-
mi, ktére moga bezposrednio omowi¢ sprawe. Ale jesli odbiorcy nie ma na miejscu,
a dostawcg jest pojazd autonomiczny — co wtedy?

3. Kiedy odpowiedzialno$¢ prawna przechodzi z nadawcy/dostawcy na od-
biorce?

Ten pakiet roboczy koncentruje si¢ na kwestiach prawnych w swiecie, w ktérym
tadunki sg dostarczane i odbierane bez interwencji czlowieka. Przede wszystkim
mapowane sg istniejgce prawa/regulacje i sposob ich dziatania w nowej sytuacji.
Dotyczy to tez ustaw majacych wejs¢ w zycie. Poniewaz udostepnianie danych jest
gltéwnym zagadnieniem w ramach projektu, przywigzuje si¢ do tego duza wage.
Ale wazne pozostajg roéwniez prawo konkurencji i wzmozone przetwarzanie infor-
macji o wspolnych klientach. Koordynacja danych staje si¢ zatem niezbedna, aby
logistyka mogta przebiega¢ tak wydajnie, jak to tylko mozliwe.

Drugi gléwny obszar analizuje problemy dotyczace pojazdow i logistyki. W tym
przypadku takze stawiane sg liczne pytania:

1. W jaki sposob dostawa wptywa na fizyczna obshuge paczek oraz w jaki spo-
sob/czy elektroniczne dowody dostawy moga zapewni¢, ze wilasciwy odbiorca
otrzyma wlasciwy przedmiot?

2. Czy wiele malych transporterow towarowych — pojazdow z zamknigtymi
przedziatami bedzie dziata¢ jak magazyn na kotkach, ktory odbiorca otwiera 1 wy-
biera swoj przedmiot, kiedy ma na to ochotg?

3. Jak radzi¢ sobie ze zwrotami, w tym sztukami uszkodzonymi/o nieodpowied-
niej jakosci?

4. Jak taki system dziata na duza skalg, np. w centrum handlowym z wieloma
sklepami na kilku pietrach?
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4.3.3. Dystrybucja Schulstad w Danii*

We wczesniejszych latach za pomoca hybrydowych — spalinowo-elektrycznych cig-
zarowek Scanii dunska firma Lantménnen Schulstad odniosta sukces w dystrybucji
chleba w szczegodlnie wrazliwych obszarach miejskich. W 2022 roku ten dunski gi-
gant piekarniczy poszedl dalej i wdrozyt kilka w petni elektrycznych samochodow
Scanii, aby w regionie stotecznym osiagna¢ jeszcze bardziej zrownowazong i cicha
nocng dystrybucje¢ chleba.

Chleb jest produktem delikatnym, z ktorym nalezy obchodzi¢ si¢ ostroznie. Pod-
czas dystrybucji nie moze by¢ ani za zimno, ani za goraco. Dlatego Schulstad do-
ktada wszelkich staran, aby okresli¢ i optymalnie wykorzysta¢ swoja flot¢ pojazdow
do dystrybucji §wiezo upieczonego pieczywa. Stara si¢ przy tym, aby dystrybucja
ta byla jak najbardziej przyjazna dla srodowiska i klimatu. Dlatego zadecydowano
o wprowadzeniu trzech nowych, w pehi elektrycznych cigzarowek dystrybucyjnych
Scania 25 L z elektrycznym uktadem napedowym.

W Kopenhadze Schulstad dostarcza chleb bezposrednio z wlasnej duzej piekarni
w Avedere Holme do sklepdw i supermarketow kazdej nocy przez caty rok. Musi to
robi¢ w ten sposdb, bo chleb powinien by¢ swiezy, kiedy sklepy sg otwarte. Podle-
ga to $cistym wymogom dotyczacym czasu dostaw. Aby bowiem nie przeszkadzaé
sasiadom sklepow w najgesciej zaludnionych czesciach stolicy Danii, warunkiem
stata si¢ mozliwos$¢ jazdy nocg na napedzie elektrycznym. Ma to umozliwi¢ pod-
niesienie wdrozenia floty cigzarowek na wyzszy poziom w zakresie wlasciwosci
srodowiskowych i zrbwnowazonego rozwoju. Wskutek tego niezbedne okazujg sie
wlasnie zintegrowana produkcja i logistyka — dla Schulstad logistyka stanowi mia-
nowicie integralna czes$¢ produktu. Same przeptywy dystrybucyjne sg stale optyma-
lizowane w celu zwigkszania stopnia wykorzystania. Obecnie jest to blisko 100%,
bo wprowadza si¢ do sklepow takze produkty innych dostawcow pieczywa oraz za-
biera z powrotem opakowania zwrotne. W zwiazku z tym skupiono si¢ szczeg6lnie
na zmniejszeniu $ladu CO, i jednocze$nie osiggnigciu mozliwie cichej pracy. W tym
wypadku w peni elektryczne cigzarowki sa lepsze.

W ciggu ostatnich 5 lat Schulstad zdobyt wiele przydatnych doswiadczen, ob-
stugujac hybrydowo-elektryczne ciezarowki z poltaczonymi uktadami napedowymi
z silnikiem wysokopreznym i akumulatorowo-elektrycznym oraz akumulatorami,
ktére moga zapewni¢ cichg jazde i mozliwos¢ pokonania do 10 km catkowicie elek-
trycznie i bezemisyjnie. Nowe, w peni elektryczne Scanie 25L B6x2*4 sg za$ ta-
dowane zielong energia w bazie podmiotu i wykonujg prace w pelni elektrycznie
przez ponad caty dzien bez posredniego tadowania. Samochody te zostaly specjalnie
zoptymalizowane do jazdy w miescie. Maja zawieszenie pneumatyczne wszystkich
trzech osi oraz kierowang przeciwbieznie i podnoszong o$ wleczong za osig nape-

36 https://www.scania.com/dk/da/home/about-scania/newsroom.html#/embedded/newsroom/sca-
nia-dk/story/fra-el-hybrid-til-fuldelektriske-lastbiler-cwbilryx
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dowa. Ich uktad napgdowy zawiera maszyng¢ elektryczng z magnesami trwatymi,
chtodzeniem olejowym i dwubiegowa skrzynia przektadniows. Maksymalna moc
silnika wynosi 295 kW/2300 Nm przy maksymalnym obcigzeniu i 230 kW/1300 Nm
W sposob ciagly. Rozstaw osi 5350 mm zapewnia miejsce na 9 sztuk akumulatoréw
litowo-jonowych o pojemnosci brutto 297 kWh/pojemnosci netto 213 kWh. Gniaz-
do tadowania to CCS2 do tadowania do 130 kW v. 200 Amp. Kabina Scania CL20
ma 4-punktowe zawieszenie pneumatyczne. To wysunigta do przodu i opuszczona
niskowejsciowa kabina dystrybucyjna typu L, w pozycji klgczacej z wejsciem na
wysokos¢ zaledwie 20 cm. Zastosowano w niej m.in. system ostrzegania Blindspot
Detection, za pomocg sygnatéw akustycznych i migajacych ostrzegajacy kierowce
podczas skrecania w prawo, jesli w poblizu prawej strony cigzarowki znajduja sig
tzw. niechronieni — migkcy uzytkownicy drog, jak piesi czy rowerzysci. Nadwo-
zie za$ to 22-paletowy (22 palety na jednym poziomie) izolowany furgon Kiesling
z certyfikatem FRC, wykonany z plyt warstwowych. Cata zabudowa, w tym m.in.
podtoga skrzyni, podnos$nik i ptyta podnoszaca, porecze boczne wewnatrz skrzyni,
agregat chtodniczy, klatki bezpieczenstwa, elektryczny wozek podnoszacy na gu-
mowych kotach itp. sg certyfikowane zgodnie ze standardem — certyfikatem PIEK
Quiet Truck, stwierdzajacym, ze podczas normalnej pracy pojazdu jego uktad na-
pedowy, nadwozie i inne wyposazenie emitujg hatas ponizej poziomu maksymalnie
62 dB(A) w odlegtosci 7,5 m od zrodta dzwigku. Tym samym kompletng zabudowe
wyrdzniaja wszystkie mozliwe do osiggnigcia wlasciwosci wyciszajace, dzigki cze-
mu nie dochodzi do przekraczania najsurowszych wartosci granicznych.

Flota pojazdow dystrybucyjnych Schulstad sktada si¢ z okoto 25 jednostek ob-
stugujacych piekarni¢ na Avedere Holme i facznie okolo 65 jednostek, jesli liczy¢
piekarni¢ Schulstad w Pandrup i centrum dystrybucyjne w Vejle. Przy tym podmiot
zwraca uwage na potezny rozwoj napedow zelektryfikowanych w ostatnich latach.
Pierwsze cigzarowki hybrydowe firmy na jednym tadowaniu miaty zasieg w try-
bie catkowicie elektrycznym 3-4 km. P6zniej zasigg w trybie w petni elektrycznym
wzrést do ponad 10 km, a nowa akumulatorowo-elektryczna Scania moze przejechaé
ponad 200 km, tj. wiecej, niz wynosi wymagany minimalny zasi¢g dla catego dnia
kursowania na jednym tadowaniu. To pokazuje, jak szybki staje si¢ mozliwy roz-
woj operacji elektrycznych. Poniewaz Schulstad chce by¢ tez w czotdwce w kwe-
stii zrownowazonej dystrybucji, wraz z kilkoma graczami na rynku wchodzi takze
w sktad grupy roboczej i uczestniczy w grupach roboczych, w ktorych wymieniane
sa doswiadczenia dotyczace dystrybucji, gtéwnie na obszarach miejskich, gdzie na-
tezenie ruchu, wymogi dotyczace hatasu i warunki dostepu stawiaja taborowi spe-
cjalne wymagania. Ambicja firmy jest bowiem, aby od 2025 roku inwestowata wy-
tacznie w bezemisyjne cigzarowki. W rzeczywistosci rozwaza rowniez inwestycje
we wlasng turbing wiatrowa, mogaca wytwarzac zielong energi¢ zarowno do wlasne;j
produkeji, jak i dystrybucji. To kompleksowa zielona transformacja.

Co jeszcze wazne, przed dostawg elektrycznego taboru Scania przeprowadzita
szeroko zakrojong analiz¢ przeptywu dystrybucji w Schulstad, aby uzyska¢ opty-
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malng specyfikacje dla nowego modelu w petni elektrycznego. Analizy te bazowaty
na konkretnych danych operacyjnych, m.in hybrydowej elektrycznej Scanii, ktorg
Schulstad eksploatowat wczesniej. Stad znano doktadne trasy jazdy, schemat dziata-
nia, odlegtosci, obcigzenie, topografie i inne parametry, wazne dla specyfikacji opty-
malnego rozwigzania dystrybucji energii elektrycznej w akumulatorach. Szczegol-
nie, ze niektore z najbardziej intensywnych tras w Schulstad w ciggu 10-godzinne;j
nocnej zmiany obejmuja prawie 40 roztadunkoéw wilacznie z przerwami. Przepltyw
musi by¢ zatem czg¢sciowo zoptymalizowany w zaleznosci od lokalizacji sklepow
i supermarketéw oraz obowigzkowych przerw kierowcow. Jednoczesnie nalezy
wzig¢ pod uwage, ktore sklepy sa najbardziej narazone pod wzgledem emisji hata-
su, odlegtosci od obszaréw mieszkalnych itp. To skomplikowana tamigtéwka, ktora
nalezy utozy¢, aby osiggnac jak najnizszy poziom hatasu, obcigzenia srodowiska
i emisji CO,.

4.3.4. Projekt ZEUS w Monachium

MAN Truck&Bus bierze udzial w projekcie EIT Urban Mobility ZEUS (Zero Emis-
sion Off-peak Urban Deliveries — zeroemisyjne miejskie dostawy poza szczytem),
w jego ramach wdrazajac elektrycznego eTGM przeznaczonego do dystrybucji ta-
dunkéw w centrach miast®”. Testy przeprowadzone w centrum Monachium pokazu-
ja, jak maja wyglada¢ ustugi transportu tadunkéw w przysztosci.

Podmiot udowadnia, ze tabor elektryczny moze by¢ efektywnie uzywany we
wrazliwych porach dnia, przeprowadzajac wlasne proby w centrum stolicy Bawarii.
Cel projektu polega na badaniu mozliwosci wdrozenia elektrycznych cigzarowek
jako alternatywnej opcji dystrybucji poza godzinami szczytu w celu zmniejszenia
natezenia ruchu w godzinach szczytu oraz redukcji emisji. eTGM emituje bowiem
znacznie mniej hatasu w poréwnaniu z odpowiednikami z silnikiem Diesla. Przenie-
sienie dostaw w obregbie miast do godzin poza pora szczytu sprawia zas, ze proces
logistyczny staje si¢ bardziej efektywny bez wptywu na komfort mieszkancéw. Mo-
nachium, podobnie jak wiele innych obszaréw metropolitalnych, jest mianowicie
powaznie dotkniete rosnagcym natezeniem ruchu i zanieczyszczeniem powietrza.
Zmiana sposobu dostarczania tadunkéw do centrum miasta przyniostaby zatem po-
zytywne skutki na wielu poziomach. Jedno z rozwigzan stanowi dostarczanie towa-
row do sprzedawcéw detalicznych poza godzinami szczytu za pomocag pojazdow
z napedem elektrycznym. Powyzsze wynika z faktu, ze kazde badanie naukowe po-
kazuje, iz przesuniecie dostaw w obrebie miast poza godziny szczytu oznaczaloby,
ze procesy logistyczne moglyby by¢ realizowane szybciej, a ich wptyw na caty inny
ruch bylby znacznie mniejszy niz w godzinach szczytu. Zostato to rowniez potwier-
dzone podczas jazd testowych, ktore w listopadzie 2020 roku w ramach projektu
ZEUS przeprowadzit MAN we wspotpracy z Monachium.

37 https://press.mantruckandbus.com/corporate/man-electrifies-inner-city-logistics/
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Proby zrealizowane przy uzyciu w petni elektrycznego dystrybucyjnego eTGM
wykazaty oszczedno$¢ czasu od 15 do 30%, co mozna osiggnac poprzez przesunig-
cie okna czasowego dostaw w miastach na godziny pozaszczytowe. Jednoczesnie
udato si¢ poprawi¢ punktualno$¢ i rzetelno§¢ planowania do prawie 100%. Kolej-
ny aspekt to wyraznie zauwazalna redukcja hatasu podczas uzywania pojazdow
elektrycznych. Powyzsze sprawia, ze przejscie na godziny pozaszczytowe okazuje
si¢ w pelni mozliwe, gdyz nie wptywa na mieszkancow. Przeprowadzajac te jazdy
z €TGM w Monachium, potwierdzono, ze silnik elektryczny powoduje obnizkg ha-
fasu. Odczuwalny hatas zmniejsza si¢ o co najmniej jedng czwarta, a w pewnych
przypadkach nawet o potowe, przewaznie przy predkosciach ponizej 30 km/h.

Projekt ZEUS to cze$¢ unijnej inicjatywy EIT Urban Mobility. Cel tego projektu
polega na zamodelowaniu i zademonstrowaniu réznych aplikacji wykorzystujacych
ciche, miejskie procesy logistyczne poza godzinami szczytu i w porze nocnej, aby
zidentyfikowac realistyczne mozliwo$ci dostaw do miast poza godzinami szczytu,
zarazem spelniajgc wymagania miejskich dostaw. Badania przeprowadzone w ra-
mach projektu ZEUS wykazaly, ze system dystrybucji stat si¢ znacznie wydajniej-
szy, skrocit si¢ czas dostawy, poprawita si¢ punktualno$¢, a praca pojazdu nie powo-
dowata ucigzliwego hatasu. Kluczowe wyzwanie, ktorym nalezy si¢ zajac, stanowit
fakt, ze firmy detaliczne musialyby restrukturyzowa¢ swoje operacje odbioru towa-
row do godzin poza okresem szczytu, co moze spowodowac wzrost kosztéw dla tych
przedsiebiorstw.

Podsumowujac: ciche dostawy poza godzinami szczytu w szybszym tempie po-
moga miastom sta¢ si¢ czystszymi i mniej zattoczonymi, niz byloby to mozliwe
w innym przypadku.

4.3.5. Badanie ,,ZeroEmissionDeliveries — Berlin”*

Badanie ,,ZeroEmissionDeliveries — Berlin”, realizowane przez stowarzyszenie eko-
logiczne Transport&Environment (T&E) na konkretnym przyktadzie Grupy REWE,
analizowato warunki, w ktorych istniataby mozliwos¢ przestawienia regionalnego
transportu dostawczego na pojazdy elektryczne — tzn. dystrybucje artykutdw spo-
zywczych samochodami z napgdem elektrycznym. W badaniu uczestniczcy MAN
Truck&Bus, oferujac swojg wiedze producenta taboru.

Koncern widzi w elektryfikacji miejskiego i regionalnego transportu towaro-
wego i osobowego istotny potencjat w zakresie ochrony klimatu. Korzystanie z aut
elektrycznych zasilanych wylacznie energia elektryczng pozwoli na redukcje §ladu
CO, w transporcie. Zastgpienie flot o tradycyjnym napedzie wersjami z napgdem
elektrycznym jest jednak procesem bardzo zlozonym, wymagajacym powstania no-
wej infrastruktury tadowania oraz odpowiedniego dostosowania sieci elektrycznych

38 https://press.mantruckandbus.com/corporate/en/food-distribution-with-electric-trucks-man-par-
ticipates-in-study-in-berlin/
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i trybu pracy. Dlatego MAN wraz z zespotem ekspertow MAN Transport Solutions
juz od 2018 roku wspiera swoich klientow przy wymianie floty i przechodzeniu na
odmiany elektryczne. Naped elektryczny jest rozwijany, a za tym pojawiaja si¢ takze
nowe mozliwosci dla klientow. Jedna z nich polega na realizacji dostaw w centrach
miast poza godzinami szczytu, przy zastosowaniu pojazdow z napedem elektrycz-
nym, generujgcych znacznie mniej hatasu i wibracji. W tym zakresie MAN wspot-
pracowat juz w ramach projektu EIT Urban Mobility ZEUS. Wykonane przez Trans-
port&Environment badanie ,,ZeroEmissionDeliveries — Berlin” ma na celu pomiar
na konkretnym przyktadzie mozliwosci elektryfikacji. Trzon projektu tworzg T&E,
REWE Group, MAN Truck&Bus i Instytut Fraunhofer ISI (Fraunhofer-Institut fiir
System- und Innovationsforschung). Ten ostatni zajmuje si¢ badaniem systemow
i rozwigzan innowacyjnych oraz bedzie realizowat to badanie. Pozostalymi partne-
rami uczestniczacymi w tym projekcie sg: Stromnetz Berlin, Allego i Compleo.

Ten wspolny projekt stanowi wazny krok w kierunku wprowadzania pojazdow
elektrycznych do transportu dostawczego. Po licznych ,,projektach” i ,,mapach dro-
gowych” nadszedl czas, aby przedstawi¢ przedsigbiorcom jasny obraz sytuacji.
Z pomoca Instytutu Fraunhofer strony staraja si¢ ustali¢, jakie mozliwosci istnieja
juz dzisiaj, a jakie dziatania musza by¢ podjete przez politykow, operatoréw infra-
struktury oraz wytworcéw pojazdow, aby elektryfikacja flot dystrybucyjnych w du-
zych miastach mogta si¢ realnie rozpoczac.

Punkt wyjscia analizy stanowig nalezace do REWE Group centra logistyczne
Oranienburg i1 Alt-Mariendorf. Badanie przeprowadzono na praktycznym przykta-
dzie regionalnego systemu logistycznego w Berlinie i okolicach. Przeanalizowano
trasy dostawcze dla ponad 250 marketow REWE w tym regionie. Przy zaopatrywa-
niu supermarketow w Berlinie i w okolicy wszystko Scisle ze soba wspotgra. Nieza-
wodne funkcjonowanie floty pojazdéw dystrybucyjnych odgrywa tu wiec kluczowa
role. Dotychczas, dzigki poprawie techniki jazdy i optymalizacji planow tras, udato
si¢ znacznie ograniczy¢ zuzycie paliwa. Dlatego REWE jest bardzo zainteresowane
innowacyjnymi rozwigzaniami zapewniajagcymi poszanowanie surowcow i angazuje
si¢ w ten projekt.

Badanie ma przynie$¢ m.in. odpowiedzi na nastgpujace pytania:

e Jakie pojazdy sa potrzebne?

e Jak wyglada optymalny plan tras dla pojazdu elektrycznego?

e Jak mozna stworzy¢ sprawny miks obejmujacy infrastrukture prywatng i pu-
bliczna?

e Jakie wymagania wynikaja z tego dla sieci rozdzielczej 1 wytworcoOw energii?

Przy realizacji badania T&E pomocne mogg si¢ okaza¢ cenne do§wiadczenia
dotyczace eTGM, ktore od 2018 roku MAN gromadzi w rzeczywistych warun-
kach eksploatacji w ramach realizowanego w Austrii projektu CNL. Sam pro-
jekt T&E dotyczacy bezemisyjnego transportu dostawczego dostarczy wszystkim
jego uczestnikom istotnych informacji z uwagi na uwzglednienie konkretnych
wymagan Grupy REWE. W szczegdlnos$ci na tej podstawie wspdlnie z zespotem
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sprzedazy MAN beda mozliwe do ustalenia niezbedne specyfikacje dla przysztej
palety pojazdéw elektrycznych. Poza tym da si¢ stwierdzi¢, jaka infrastruktura
systemow tadowania bedzie musiata powsta¢ w najblizszych latach w §rodowisku
miejskim.

4.4. Elektromobilno$¢ w ciezkiej logistyce towarowej
w miastach

Dzigki bezemisyjnym e-ci¢zarowkom dochodzi do dekarbonizacji logistyki miej-
skiej. Jednoczes$nie ciezki miejski ruch dostawczy moze zosta¢ ponownie przemy-
$lany, co bedzie skutkowa¢ wprowadzeniem w zycie rozwiazan przyspieszajacych
dostawy nawet o 30%. Zamiast bowiem obcigzac¢ zatloczona infrastrukturg na ,,ostat-
niej mili” w ciagu dnia, ciche pojazdy moga si¢ bezproblemowo porusza¢ po drogach
w godzinach wieczornych, nocnych i porannych. Tym samym dostawy zaopatrzenia
do sklepéw albo restauracji, odbior odpaddéw czy wrecz obstuga niektorych budow
stang si¢ dozwolone nie tylko w porze nocnej, ale i w $cistych centrach oraz moga
przebiega¢ kompletnie inaczej niz dotychczas — samochdd bedzie mogt wjechac do
danego obiektu, a nie sta¢ przed nim. Zatadunek i roztadunek ulegng w takim ra-
zie utatwieniu i przyspieszeniu, a niestojace na chodniku auto nie bedzie tamowato
przemieszczania si¢ innych uzytkownikow szlakow komunikacyjnych. W efekcie
pojazdy elektryczne pozwolg tez na lepsze wykorzystanie infrastruktury, gtdéwnie

w miastach, poprzez splaszczenie ruchu oparte na efekcie czesciowego i skuteczne-

g0 przesunigcia go z godzin rannego i popotudniowego szczytu na godziny nocne

i poranne, gdy ulice bywaja praktycznie puste, a sygnalizacja §wietlna dziala w try-

bie ostrzegawczym (sygnat zotty migajacy). Powyzsze da wige mozliwo$¢ tworzenia

nowych metod dostawy, polegajacych na:

e realizacji dostaw wieczorem, nocg czy o poranku, gdy sklep jest nieczynny;

e realizacji dostaw zbiorczych z wykorzystaniem wystandaryzowanych pojemni-
kéw — opakowan scalajacych;

e automatycznym procesie przyjecia przesytek do magazynu/sklepu, wiacznie
z ich zdalnym automatycznym przeliczeniem — RFID. W przypadku paczek
przeznaczonych do paczkomatu sklepowego istnieje nawet opcja automatycz-
nego wlozenia przesyltek — po ich automatycznym wyjeciu z pojemnika scalajg-
cego — do indywidualnych przegrodek i wystania automatycznego powiadomie-
nia o tym do klienta, ze spersonalizowanym kodem odbioru. Powyzsze bedzie
ewidentnie wymaga¢ wdrozenia jednolitego zintegrowanego systemu kontroli
i nadzoru, zawiadujacego tym catym procesem;

e mozliwos$ci, dzigki systemowi wymiennych nadwozi wielofunkcyjnych oraz
automatycznych pojemnikéw w nadwoziach zbiorczych, lepszego spozytkowa-
nia potencjatu przewozowego, nawet jesli tadunki przywozone na dany obszar
1 z niego zabierane sa kompletnie odmiennych rodzajow.
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Poza tym, poniewaz pojazdy elektryczne sa nie tylko niskoemisyjne oraz prak-
tycznie bezwibracyjne, ale i cichobiezne, prace wykonywane przez nie w trakcie
dnia w dystrybucji, stuzbach komunalnych czy sektorze KEP z powodzeniem mozna
przenie$¢ na godziny wieczorne, nocne lub wezesnoporanne. Bez wiekszych proble-
mow moga one wiec by¢ wtedy dotadowywane na trasie w zintegrowanych komu-
nikacyjnych centrach przesiadkowych, nawet za pomoca szybkiego tadowania. Do
tego takie dotadowania odbywatyby si¢ wowczas w porach o mniejszym obcigzeniu
przystankow taborem autobusowym i pasazerami. Przy tym ciekawa opcja bylaby
wcezesnoporanna dostawa przesytek do automatow paczkowych, dokonywana przez
przedstawicieli sektora KEP w godzinach 5.30-7.30, czyli przy mniejszym obcigze-
niu komunikacyjnym weztowych transportowych punktéw miast. Powyzsze dopro-
wadzitoby do pewnego odcigzenia infrastruktury drogowej w porach najwiekszego
ruchu, a zatem godzinach od 10 do 16.

W takich realiach trzeba bezwzglednie stwierdzi¢, ze wprowadzenie do eksplo-
atacji pojazdow elektrycznych jest w petni ztozonym, wielowymiarowym procesem,
a nie jedynie samym poczatkiem uzytkowania taboru tego rodzaju. Powyzsze wy-
nika z faktu, ze wprowadza si¢ do stosowania nie same pojazdy, ale pojazdy wraz
Z towarzyszaca im konieczng infrastrukturg oraz niezbednymi ustugami skojarzony-
mi — powigzanymi — okotoproduktowymi. Tym samym to proces, w ktorym istotng
role odgrywa zmiana $wiadomos$ciowa postrzegania elektryfikacji jako takiej — jest
to kompletnie inna filozofia. Oprocz samych pojazdéw nalezy bowiem przeprogra-
mowac — przeprojektowaé zespol towarzyszacych im elementdw oraz czynnos$ci sko-
jarzonych. Konieczne mogg si¢ wiec tu okaza¢ kompletnie nowe modele biznesowe
— prowadzenia danego biznesu z uwzglednieniem z jednej strony korzysci wyniktych
ze stosowania taboru zelektryfikowanego, z drugiej jednak uwzgledniajace wszelkie
wynikajace z tego wyzwania i ograniczenia, jak limitowane zasiegi, ceny i masa ba-
terii czy ewentualna konieczno$¢ dotadowania na trasie. W praktyce powyzsze moze
przyktadowo dotyczy¢ organizacji dostaw co do czasu, przebiegu, kolejnosci, w tym
ich przeniesienia z godzin szczytu na godziny wieczorne lub wrecz nocne albo poran-
ne. Tym samym mozliwe mogg si¢ sta¢ dostawy przez wicksza czgs¢ dnia, co z kolei
moze oznacza¢ opcje redukcji liczby dotychczas posiadanych jednostek taboru. Jesli
bowiem dang prace przewozowa bedzie si¢ wykonywalo rownie efektywnie, a moze
nawet efektywniej niz uprzednio, dziennie nie przez 8-10 godzin, lecz przez 16-18
czy wreez 20, wowcezas da sie ograniczy¢ liczbe eksploatowanych pojazddéw nawet
0 40-50%. Ogolnie musi zosta¢ wdrozony kompleksowy ekosystem dla zelektryfi-
kowanego transportu. W jego sktad wchodza wiec m.in. analiza tras, sprawdzanie
mozliwych subwencji, wsparcie przy strategicznej integracji floty, zmiana organizacji
zatadunkow 1 roztadunkéw oraz rozwoj odpowiedniej infrastruktury do tadowania,
w tym nawet montaz wtasnej infrastruktury w postaci paneli fotowoltaicznych. Przy-
ktadowo holenderski dostawca ustug logistycznych Simon Loos* i jego tamtejszy

¥ https://www.simonloos.nl/simon-loos-passeert-anderhalf-miljoen-elektrische-kilometers/; https://
www.simonloos.nl/simon-loos-en-lidl-slaan-nog-groenere-weg-in-met-eactros/
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klient — holenderska filia niemieckiej sieci supermarketow Lidl wykorzystuja eAc-
trosa, gdyz w krajowym porozumieniu klimatycznym uzgodniono, ze od 2025 roku
dziesiatki holenderskich gmin musi ustanowic strefe zerowej emisji dla logistyki miej-
skiej/w miastach. Simon Loos i Lidl wraz z Mercedesem robig to o trzy lata wczesniej,
niz zaktada harmonogram, i robig to z wlasnego przekonania, wierzac, ze to wtasciwa
droga. Niemniej dla takich innowacji niezb¢dna bywa dobra wspodtpraca, szczegolnie
gdy transport zelektryfikowany wcigz okazuje si¢ stosunkowo drogi. Potrzeba w takim
razie zaangazowanego partnera, aby zawieral umowy w tej sprawie. Na szczgscie Lidl
byt w stanie wesprze¢ w tym Simona Loosa.

Plani$ci Simona Loosa zapewniaja, ze Mercedes-Benz eActros jest w drodze
prawie 24 godziny na dobe, 7 dni w tygodniu. Dzigki akumulatorom o pojemnosci
335 kWh pojazd wystarczy fadowac tylko w nocy. Odbywa si¢ to w centrum dystry-
bucyjnym Lidla w Almere, b¢dacym najbardziej zrownowazonym centrum dystry-
bucyjnym Lidla w Holandii. Energia uzywana do tadowania eActrosa jest bowiem
wytwarzana przez 7000 paneli stonecznych na dachu tego centrum dystrybucyjnego.
Ponadto z tego nowego centrum jest zaopatrywanych 70 oddzialéw w prowincjach
Noord-Holland, Flevoland i Utrecht. eActros stuzy tu w najbardziej zrdwnowazony
sposob. Wyjezdza na droge z pelnym tadunkiem i wraca do Almere z pelnym tadun-
kiem, gdyz natychmiast s3 wywozone ze sklepéw wszystkie odpady, w tym papier
i odpady resztkowe. Oznacza to, ze pojazdy do zbioru odpadoéw zmieszanych lub
selektywnie zebranych nie muszg juz jezdzi¢ do oddziatow, przez co Lidl wyraznie
zmniejsza liczbe ruchdéw transportowych i w ten sposob dodatkowo redukuje koszty.

W rezultacie dochodzi do tworzenia specyficznych wigzi na linii klient — do-
stawca taboru na wszystkich koniecznych ptaszczyznach kooperacji. Takie wymaga-
ne zmiany sg juz i w przysztosci tym bardziej beda zatem ukierunkowane na maksy-
malne uwzglednianie i spozytkowanie zalet elektrycznego taboru przy minimalizacji
jego immanentnych wad. I w tym zakresie mozna juz chociazby wykorzysta¢ fakt,
ze — ze wzgledu na samg charakterystyke pracy silnika elektrycznego — napgdzane
przez niego $rodki transportu nie wykazuja tak istotnej, jak klasyczne odpowiedniki,
réznicy w zuzyciu energii pomigdzy stanem w petni zaladowanym a stanem pustym,
z kolei poziom emitowanego hatasu zalicza si¢ do relatywnie niskich. Do tego by¢
moze nalezy przeanalizowac przebieg dotychczasowych powtarzalnych tras i okre-
sli¢ specyfike kazdej z nich. Ta specyfika w gtownej mierze bedzie si¢ przejawiaé
poprzez wydzielenie punktow, w ktorych w zaplanowany sposéb pojazd stoi przez
kilka czy kilkanascie minut. Taka zmiana moze wigc dotyczy¢ w transporcie towa-
rowym planowania przejazdow, szczegoélnie tych realizowanych w powtarzalnych
operacjach wahadlowych, polegajacego na ustawieniu miejsc zatadunku i roztadun-
ku w takiej kolejnosci, aby wybrane z nich i obstugiwane w zadanej kolejnosci, gdy
taka obstuga trwa nieco dtuzej, byly wyposazone w tadowarki/szybkie tadowarki,
pozwalajace na dotadowanie na trasie. Takie dotadowanie zwigksza zasi¢g i/czy jed-
noczesnie pozwala na montaz mniejszej liczby cigzkich i drogich baterii, co z kolei
przektada si¢ na wzrost tadownosci uzytecznej oraz zauwazalny spadek ceny naby-
cia wariantu elektrycznego. Takie tadowarki:
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e bedg zatem szczegolnie wskazane do lokalizacji przy miejscach, w ktorych zata-
dunek/roztadunek trwa co najmniej kilka czy kilkanascie minut,

e mogag by¢ zasilane czysta i tanig energia pozyskiwang z paneli fotowoltaicznych;
takie panele bez problemu mozna za$ instalowa¢ na dachach/$cianach bocznych
sklepow — marketow/dyskontow, magazyndéw, a wykorzystanie energii z nich
pochodzacej, a nie z tradycyjnej sieci czy/i komercyjnych tadowarek, wydatnie
potani koszt kazdego takiego dotadowania i tym samym koszt (TCO) jezdzenia
taborem w pelni elektrycznym.

Co wazne, fadowanie pojazdow elektrycznych w takich miejscach zatadunku lub
roztadunku moze dotyczy¢ nie tylko wykonywania przewozow w klasycznej dystry-
bucji. Analogiczny wzorzec dotadowania da si¢ wdrozy¢ takze w przewozach ko-
munalnych. W tej sferze elektryczne $mieciarki moga by¢ dotadowywane na trasie
w lokalizacjach, gdzie zatadunek odpadow w jednym miejscu trwa kilka minut, jak
w odniesieniu do hoteli, obiektow biurowych czy przemystowych. Nadto moze to
by¢ energia czystsza i tansza, bo pozyskiwana z dachowych paneli zamontowanych
na tych obiektach.

Projekt HITS — uzupelnienie

Projekt HITS caty czas si¢ rozwija i stale podawane sg nowe informacje z nim zwig-
zane®. Ogdlnie jego wizjg pozostaje zwigkszenie wydajnosci systemu pod katem
wzrostu wykorzystania pojazdéw oraz infrastruktury w czasie i przestrzeni w opar-
ciu o wyzwania zrownowazonego rozwoju srodowisk miejskich. Dlatego celem
inicjatywy jest przyspieszenie rozwoju wydajnego i zrownowazonego miejskiego
systemu transportu towarowego, opartego na modulowych podstawach, w ktérych
rézne czesci mozna skalowaé w zintegrowany system. Niemniej takie wdrazanie
wigze si¢ z szeregiem wyzwan w wybranych obszarach. Na wystepowanie tych
czynnikow utrudniajacych zwrdcono juz uwage w trakcie realizacji przedsiewziecia.

Przede wszystkim podczas wdrazania dostaw bezzalogowych wykryto pewne
nieprzewidziane przeszkody, ktore spowodowaty nieefektywnos¢ systemu. W ciagu
pierwszych kilku tygodni roztadunek z cigzarowki do restauracji trwal od 50 do
80 minut, gdyz kierowcy nie byli pewni procesu oraz nie byto wystarczajacej ko-
munikacji migdzy kierowcami a restauracjami co do miejsca umieszczenia towa-
row. Restauracja nie przygotowala wystarczajacej ilosci miejsca w lodowce, wiec
kierowcy musieli przesuwac towary, aby znalez¢ miejsce na nowa dostawg. Byly
tez przeszkody fizyczne, m.in. palety i pojemniki, ktore trzeba byto przesunaé. Po
konsultacji z obstuga restauracji przeszkody te zostaty usuni¢te. Kiedy kierowcy do-
ktadnie wiedzieli, gdzie umiesci¢ towar, czas roztadunku skrocit si¢ do ok. 30 minut.
Ze wzgledow bezpieczenstwa HAVI zatrudniato dwie osoby do dostarczania poza

40 HITS — materialy wewngtrzne, 2023.
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godzinami szczytu. To koszt konieczny, ale nieuzasadniony przy obshudze tylko
czterech restauracji z rozwigzaniami poza szczytem. Niemniej wstgpne obliczenia
modelu biznesowego wskazuja, ze w przypadku wigkszego systemu dostaw z wigk-
sza liczba restauracji i punktow dostaw ta inwestycja w bezpieczenstwo kierowcow
i towarow jest uzasadniona. Pozostaje jednak wiele wyzwan. Miejsca wybrane do
pierwszego testu byly najbardziej odpowiednie i stosunkowo tatwe do dopasowa-
nia. Nie sprawdzano jeszcze systemow w bardziej wymagajacych srodowiskach,
w ktorych technologia jest poddawana trudniejszym probom. Hatas ze zrédet innych
niz pojazd, rozwoj polityki, mikrozarzadzanie drobnymi przeszkodami fizyczny-
mi, potrzeba dodatkowej infrastruktury do fadowania oraz dostawy poza godzinami
szczytu w Srodowiskach podmiejskich, gdzie dostawa w ciagu dnia moze stanowic
czynnik ryzyka (np. przedszkola i szkoty), to przyklady wyzwan, ktore nalezy dalej
badac. Jednym ze spostrzezen jest to, ze miejsce do przechowywania moze by¢ istot-
nym czynnikiem ograniczajagcym dla wielu odbiorcow, takich jak np. mate sklepy
i restauracje. Inng wazng kwestig pozostaje dalsza aktualizacja kwestii politycznych,
ktore obecnie uniemozliwiaja dystrybucj¢ na duzg skalg¢ poza szczytem za pomoca
BEV. Nowe elektryczne cigzarowki, szczegolnie wyposazone w technologie geo-
fence, moga otworzy¢ znacznie wigcej mozliwosci bezpiecznej i zrownowazonej
dystrybucji miejskiej. Ten sposob powigzania okreslonych tadunkow z dostawami
stwarza roéwniez mozliwosci dokonywania doktadniejszych obliczen CO, dla po-
szczegolnych dostaw. Widaé tez potrzebe dalszego zbadania modeli biznesowych
1 tego, czy w systemie da si¢ wprowadzi¢ oszczedno$ci, aby zobaczy¢, jak moze
dziata¢ skalowanie w duzym wymiarze. Oznacza to, ze bada si¢, czy to np. istnie-
ja rozne odpowiednie trasy dystrybucji lub wybor kategorii tadunkow, ktore moga
zapewnic lepsze marze zysku niz inne. Trzeba wigc zrozumie¢, w jaki sposob prze-
prowadzi¢ transformacj¢ od dzisiejszych operacji testowych do wprowadzenia na
duza skale, w ktorym mozna przeanalizowaé wartosci i strumienie warto$ci roznych
podmiotéw, aby dato si¢ ustali¢ realistyczny plan wdrozenia w czasie.

Ogolnie czasami niewielu odbiorcéw zgadza si¢ na odbieranie dostaw w nocy,
a gldéwnymi argumentami sg koszty utrzymania personelu na miejscu w porze noc-
nej oraz brak powierzchni magazynowej. Bezobstugowy odbior dostaw jest zatem
warunkiem koniecznym do zbudowania zréwnowazonego modelu biznesowego dla
wszystkich interesariuszy. Zbudowanie zaufania stanowi klucz do dostaw bezzato-
gowych 1 muszg istnie¢ jasna odpowiedzialno$¢, jurysdykcja i aktywne udostepnia-
nie danych w catym tancuchu dostaw. Rozwigzania cyfrowe sg zatem warunkiem
wstepnym realizacji pozwolen, umow, dowodow dostawy itp. Bezpieczenstwo,
w tym bezpieczenstwo cybernetyczne, to kluczowa kwestia do zalatwienia. Obec-
no$¢ nieupowaznionego personelu na terenie punktu dostawy powoduje, ze odbiorcy
czuja si¢ nieswojo — gtdéwnie w przypadku drogich tadunkow — oraz istnieje ryzyko
braku mozliwo$ci utrzymania nienaruszonego tancucha chtodniczego w przypadku
tadunkow wrazliwych. Przy tym dzwiek nadal bywa wazna kwestia i1 zalezy od lo-
kalizacji. Chociaz mozna zarzadza¢ hatasem na zewnatrz za pomocg pojazdow elek-



212 4. Rozwigzania organizacyjne w sferze wdrazania ci¢zkich pojazdow dystrybucyjnych

trycznych i cichych materiatéw, nadal moze wystgpowac problem z hatasem w po-
mieszczeniach, mogacym przeszkadza¢ mieszkancom budynku. Nalezy tez wzigé
pod uwage wptyw na tancuch transportowy i logistyczny na wezesniejszych etapach
systemu. Tradycyjni spedytorzy odbierajg towary do swoich terminali noca, a roz-
wigzania poza szczytem nie pasuja do ich obecnej konfiguracji. Interakcja miedzy
klientem a dostawca (kierowca) zostaje utracona i musi zosta¢ w jaki§ sposob zre-
kompensowana innymi srodkami komunikacji. W rezultacie dostawy poza szczytem
tatwiej jest realizowaé w systemie zamknietym (B2B) w porownaniu z systemami
otwartymi z wieloma r6znymi interesariuszami. Wazng rolg odgrywa jeszcze stwo-
rzenie prototypu systemu tgczacego tadunki z pojazdem i dalej z cyfrowym zam-
kiem w restauracji. Kazde zadanie mozna $ledzi¢ i okresli¢ jego lokalizacje, czy to
na paletach, kontenerach, czy przyczepach. Listy przewozowe i dowody dostawy
sa zdigitalizowane, co zapewnia, ze wlasciwy przydziat znajduje si¢ we wlasciwym
miejscu i we wlasciwym czasie, a wszelkie odchylenia sg rejestrowane, co zwigksza
bezpieczenstwo i zaufanie migdzy operatorami a odbiorcami

Mimo to az 77% wszystkich kawiarni i restauracji w Westfield Mall of Scandina-
via, na pétnoc od Sztokholmu, od czerwca 2023 roku zmienito dostawy produktow
z dziennych na dostawy poza szczytem, czyli noca. Powyzsze oznacza, ze mozna
zaoferowac klientom to, Ze majg swoje towary na miejscu juz na poczatku dnia robo-
czego, co bywa bardzo doceniane. Poniewaz dostawy odbywaja si¢ noca, srodowi-
sko pracy i wydajno$¢ sg bezpieczniejsze i lepsze niz inne dostawy w szczycie. Jest
to korzystne zarowno dla odwiedzajacych, jak i dla wlascicieli kawiarni i restauracji,
gdyz oznacza mniejsze korki, krotszy czas oczekiwania w korku, mniejsze ryzyko
op6znien i wigkszg elastyczno$¢. Ostatecznie zatem takie rozwigzanie przyczynia
si¢ do mniejszego obcigzenia Srodowiska.

To HAVI i Martin&Servera zdotali wprowadzi¢ te zmiang za posrednictwem
Urban Services po rozmowach z gming i wilascicielem centrum, ktory zgodzit si¢
na wdrozenie tej zmiany. Martin&Servera realizuje dostawy poza szczytem od 2015
roku. Dato mu to mozliwo$¢ przejécia na bardziej zrownowazone paliwa, takie jak
np. energia elektryczna, co prowadzi do zwiekszenia stopnia wykorzystania pojazdow.

Czescig wyzwania sg jednak istniejace przepisy, ktore nie nadazajg za rozwojem
nowych, cichych pojazdow zasilanych akumulatorami. Zgodnie z prawem transport
hatasuje i jest szkodliwy dla srodowiska. Umozliwienie nocnych dostaw zmniejszy-
toby korki na ulicach w godzinach szczytu i poprawito srodowisko pracy kierowcow.
Przyniostoby réwniez bezpieczniejsze dostawy m.in. do szkot i szpitali, gdyz moga
si¢ one odbywac¢ w czasie, gdy nie ma zbyt wielkiego ruchu. Koordynacja transportu
jest korzystna zarowno dla wiascicieli nieruchomosci, jak i dla miasta, poniewaz
zmnigjsza si¢ ruch uliczny. Nabywcy ustug transportu, przewoznicy, a w wielu przy-
padkach takze odbiorcy transportu zyskuja na tej wspolpracy, gtdéwnie w odniesieniu
do udostepniania danych i integracji systemow.

Zarazem poprzednie badania wykazaty, ze jazda noca moze zwigkszy¢ wydaj-
no$¢ nawet o 40%. Nastepnie nacisk zostat rozszerzony, aby obja¢ wigcej kwestii
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zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem, zagadnieniami bezpieczenstwa osobi-

stego 1 innymi kwestiami zwigzanymi z bezpieczenstwem. Latem 2023 roku firma

transportowa HAVI Log rozpoczeta kilka projektow pilotazowych z bezzatogowymi
dostawami poza godzinami szczytu do réznych restauracji McDonald’s w centrum

Sztokholmu. W gminach Sédertérn Widriksson bedzie organizowat skoordynowane

transporty poza szczytem do domoéw spokojnej starosci, aby przetestowac, w jaki

sposob przeptywy moga by¢ bardziej wydajne i stworzy¢ bezpieczne srodowisko
zewngtrzne dla mieszkancow.

Dzigki pomiarom i modelowaniu rozwigzan transportowych stworzono wizj¢
zréwnowazonej dystrybucji tadunkow w dystrykcie na pétnoc od Hamngatan (NoHa)
w Sztokholmie. Ambicja jest, aby sie dowiedzie¢, jakie wyzwania pojawiaja sie, gdy
teorie spotykaja si¢ z rzeczywistoscia poprzez szereg projektow pilotazowych.

Aby doprowadzi¢ do zmiany, wlasciciele nieruchomosci zostali zidentyfikowani
jako wazna grupa docelowa. W tym kontekscie dynamiczne i fizyczne punkty skta-
dowania i przetadunku stanowig przyktad, gdzie zaangazowanie wlascicieli nieru-
chomodsci staje si¢ konieczne. W ramach projektu opracowano trzy scenariusze, ktore
obecnie umozliwiaja zbadanie r6znych zagadnien zwigzanych z logistyka miejska.
Dzigki nim kilka wspotpracujacych stron projektu moze si¢ zainspirowaé w nowy
1 bardziej otwarty sposob oraz przedyskutowac, jak w przysztosci da si¢ rozwigzac
obecne wyzwania. Kolejnym testowanym obszarem pozostaje to, w jaki sposob ten
sam pojazd, najlepiej autonomiczny, moze dostarcza¢ tadunki do kilku odbiorcow
w jednym miejscu, a nast¢pnie zabiera¢ stamtad odpady. To rozwigzanie bytoby do-
bre zaréwno dla wlascicieli nieruchomosci, jak i dla srodowiska. W dziatania te jest
zaangazowanych wiele stron, chcacych si¢ uczy¢ nowych rzeczy i zobaczy¢, jak
mozna poprawi¢ sytuacje transportowg w miastach. To jedna z prawdziwych zalet
tego projektu — che¢ wszystkich zaangazowanych do wspotpracy i zmiany.

Ogolnie dzigki elektryfikacji, cyfryzacji i integracji systemow miedzy réznymi
podmiotami tadunki poza godzinami szczytu moga by¢ dystrybuowane w sposob
energooszczedny i zrOwnowazony.

Cele czastkowe to:

e wlaczenie dostawy w niedogodnych godzinach pracy.

e opisanie, w jaki sposob miasta mogg zapewni¢ zrOwnowazony transport,

e opisanie, w jaki sposob przewoznicy mogg zoptymalizowa¢ dostawy w oparciu
o infrastrukture tadowania i catodobowg prac¢ oraz zapewni¢ niski poziom hata-
su podczas dostawy i odbioru.

Zarazem konsolidacja w srodowisku miejskim zachodzi dzigki zrownowazo-
nym ustugom transportowym. Zrownowazona dystrybucja ladunkow i przeptywy
powrotne w miescie odbywaja si¢ z naciskiem na:
¢ zidentyfikowanie mozliwosci konsolidacji przeplywdw, np. przez centrum miasta,
e przeprowadzanie, ocenianie i zatwierdzanie testow fizycznych i cyfrowych we

wspotpracy miedzy wiascicielami nieruchomosci, miastem i odpowiednimi pod-

miotami,
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e znajdowanie nowych warto$ci biznesowych i innowacji, ktére moga si¢ przy-
czyni¢ do wydajniejszego transportu i zwickszenia atrakcyjnosci $§rodowiska
miejskiego,

e zrozumienie, jak nalezy opracowac polityke promujaca innowacje i wdrazanie
zroéwnowazonych rozwigzan w logistyce miejskie;j.

Przy tym dla usprawnienia logistyki w miastach korzystne moze si¢ takze oka-
za¢ utworzenie specjalnych stref dostaw, dostepnych wylacznie dla dostaw przynaj-
mniej w okreslonych porach dnia, ktére moglyby uwzglednia¢ wymagania miejskie-
go transportu komercyjnego. Mogtoby to na przyktad uniemozliwi¢ zatrzymanie si¢
w drugim rzgdzie. W ten sposéb da si¢ poprawic¢ ptynnos¢ i bezpieczenstwo ruchu.
W razie potrzeby mozna tez umozliwi¢ cyfrowa rezerwacje tych stref.

Do tego dochodzi koncepcja wydajnych stref przetadunkowych. Kilku przewoz-
nikow bedzie udostepniac¢ informacje o tym, jak wykorzystuja rozne doki przeta-
dunkowe, z kolei takie wybrane doki mozna réwniez wyposazy¢ w czujniki, aby
sprawdzi¢ stopien ich wykorzystania. Lepsze wykorzystanie stref zaladunkowych,
ograniczenie jazdy samochodem i kolejek w miescie prowadzi w takim razie do
zmniejszenia emisji i poprawy warunkoéw pracy przewoznikow. Dzieki wspdlnym
danym i wspolnemu obrazowi sytuacji powierzchnia miasta moze by¢ wykorzysty-
wana bardziej dynamicznie, a przewoznicy moga lepiej planowac¢ swoje dziatania.

Poza tym wazny wplyw na przeptywy transportu w miastach ma konsolidacja,
a doktadnie analizuje si¢ wpltyw konsolidacji potokéw transportu miejskiego. Po-
jawia si¢ nowy typ pojazdu — pojazd wielozadaniowy — wykorzystujacy wymienne
moduly, ktére okreslajg funkcje tego pojazdu. Na przyktad pojazd ten moze na po-
czatku przewozi¢ pasazerow, a potem przetaczy¢ swoj modut na transport tadun-
kow. Oczekuje sig, ze wykorzystanie nowych pojazdow wielozadaniowych stworzy
wydajniejszy i bardziej zrbwnowazony system transportu w miastach. Konsolidacja
sekwencyjna wplynie na obstuge klienta, koszty operatora i aspekty srodowiskowe.
Analiza odbywa si¢ za pomocg algorytméw heurystycznych 1 wlasciwie przepro-
wadzonej optymalizacji. W tym kontekscie podstawa optacalnego i ptynnego prze-
ptywu tadunkéw jest znormalizowany ich no$nik, ktéry mozna szybko i elastycznie
przenosi¢ migedzy pojazdami. Nosniki tadunku powinny by¢ zaprojektowane tak,
aby pasowaty do systemu modutowego, tj. w réznych formatach, i tak, aby ten sam
pojazd byt w stanie transportowac zaréwno tadunki do punktow dostawy, jak i zwro-
ty. Koncepcje znormalizowanych no$nikéw tadunku istniejg juz obecnie. Przy tym
nalezy bada¢ rodzaje tadunkow w zaleznosci od misji i Srodowiska zewnetrznego.
Poza tym zasady tworzenia UCC sg nastgpujace:
umozliwienie wspolpracy (aspekty prawne, metody pracy itp.),
standaryzacja procesow, systemow i polityk dla zainteresowanych stron,
dzieki automatyzacji praktyczne zminimalizowanie wykonywanych zadan,
praktyczna automatyzacja zadan dzicki rozwigzaniom cyfrowym i optymalizo-
wanym metodom pracy,

e zautomatyzowana dokumentacja cyfrowa i inwentaryzacja.



Whioski

Z funkcjonowaniem wspolczesnych miast wigze si¢ wiele wyzwan. Z jednej strony
systematycznie wzrasta liczba os6b w nich mieszkajacych, przez co staja si¢ one
coraz wigksze i gesciej zaludnione. Z drugiej stale rosng — szczegdlnie w krajach
wysoko uprzemystowionych — oczekiwania mieszkancow, w tym co do jakosci zy-
cia dotyczacej m.in. czystos$ci powietrza, notowanego hatasu oraz dostepnej wolnej,
zielonej przestrzeni. Jednym slowem, ludzie chca zy¢ bardziej w zgodzie z natura,
zarazem mierzac si¢ z brakiem wolnej przestrzeni. Ponadto nowe wyzwania przy-
niodst rozwoj handlu internetowego, w tym co do punktualnos$ci oraz czasu trwania
i ceny dostaw. Wszystko to powoduje powstawanie wielu duomatow i trilematow,
odnoszacych si¢ do szeroko pojetych ekologizacji i wysokiego standardu zycia przy
jednoczesnych duzych wymaganiach co do dostepnosci komunikacyjnej oraz tatwo-
$ci zabezpieczania codziennych potrzeb bytowych i zwigzanych z praca czy spehnia-
niem innych obowigzkoéw albo przyjemnosci. Ogot tych sktadowych przektada sig
na istniejgce tancuchy dostaw, w tym te funkcjonujace w ramach systemow zaopa-
trzenia sklepow $rednio- i wielkopowierzchniowych.

Te zmiany zachodzace we wspdiczesnych miastach wymagaja wigc takze
szybkiej reakcji ze strony sektora logistyczno-transportowego. Tylko wtedy bedzie
on mianowicie w stanie efektywnie i skutecznie odpowiada¢ na potrzeby miesz-
kancow w sytuacji, gdy rosng wymagania jakosciowe i srodowiskowe co do stan-
dardu zycia. Duzg role w tym ma do odegrania tez ci¢zka logistyka dystrybucyjna.
Na podniesienie efektywnosci kosztowej 1 ekologicznej przewozow, a doktadnie
samych przewozow towarowych, w istotnym zakresie moze bowiem wptynac¢ ich
organizacja oraz rodzaj uzytego w nich sprzetu transportowego. Tym bardziej,
ze obecnie logistyka w miastach pozostaje w duzej mierze odpowiedzialna za ta-
kie wyzwania i1 problemy, jak zageszczenie ruchu i zte srodowisko $rodmiejskie,
ale zarazem jej sprawne funkcjonowanie stanowi jeden z warunkéw wstepnych
tworzenia bardziej atrakcyjnego miasta. W pracy dowiedziono, ze zamiana po-
jazdow lzejszych na cigzsze tam, gdzie okazuje si¢ to mozliwe i akceptowalne,
oznacza liczne korzys$ci kosztowe i srodowiskowe. Analogicznie jak przyktadowo
nocne dostawy w rozwinietych metropoliach o gestej zabudowie, ktore moga si¢
przyczyni¢ do redukcji czasu przemieszczania o 30-40%, kosztow tego procesu —
0 40% oraz zmniejszy¢ ogolna emisje o 70%. W takim uktadzie, na co wskazano
W pracy, restrykcje masowe i wymiarowe co do pojazdéw mogacych si¢ swobod-
nie poruszac¢ szczegdlnie w centrach, w sferze efektywnosciowej i srodowisko-
wej zazwyczaj przynoszg skutek kompletnie odmienny od zalozonego. Zamiast
mianowicie wzrostu wydajnosci oraz ekologicznosci otrzymuje sie tzw. kontrpro-
duktywno$¢ (antyproduktywnos¢). Powyzsze zachodzi, gdyz specjalne miejskie
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cigzarowki klasy tonazowej cigzkiej zastepuje si¢ lekkimi autami dostawczymi,

do wykonania tej samej pracy przewozowej wymagajacymi wyzszych naktadow

zasobow, w tym czasu, pracy i energii/paliw. W rezultacie zamiast do zmniejszenia
dochodzi do sumarycznego wzrostu zatloczenia, hatasu i emis;ji.

Duze wyzwania dotycza samego obrotu przesytkami — tadunkami, szczegdlnie
na tzw. ostatniej mili. Prawie kazde zaktdcenie potrzebuje tu nowego/wlasciwego
ekosystemu. W zwiazku z tym musi zachodzi¢ wspieranie dostaw na ostatniej mili
na kazdym etapie dla wszelkiego rodzaju tadunkoéw w ruchu. Zwigkszanie dostaw
musi si¢ odbywac niezawodnie — ptynnie oraz w sposob ekonomiczny, ekologicz-
ny, wydajny i ergonomiczny, przy uwzglednieniu redukcji czasu — jako zasobu
nieodnawialnego — kazdej pojedynczej realizacji/ogotu realizacji dostaw. Jednym
z dostepnych i wbrew pozorom relatywnie tatwych do wprowadzenia sposobdéw na
osiagnigcie tych celow jest postawienie w stopniu zdecydowanie wyzszym niz obec-
nie na klasyczng ciezka dystrybucje miejska, czyli realizowang cigzarowkami klasy
tonazowej ci¢zkiej. Aktualnie przypada na nig jedynie pewna cze$¢ wykonanych za-
dan, mierzonych liczbg zrealizowanych kursow, dystansem pokonanym w réznych
relacjach, przemieszczong masg towarowa, zaangazowanymi zasobami ludzkimi
1 rzeczowymi oraz zanotowang pracg przewozowa.

Jak wskazano w pracy, ciezkie przewozy dystrybucyjne sprawdza sie:

e tam, gdzie istnieje relatywnie znaczne dobowe zapotrzebowanie na towary,
co przede wszystkim odnosi si¢ do duzych poszczegdlnych sklepow lub/i sie-
ci mniejszych sklepdw, ale potozonych na tyle blisko i sprzedajacych ten sam
lub/i zblizony asortyment, ze moga by¢ zaopatrywane za jednym razem,;

e gdy istnieje mozliwos¢ komasowania przesylek wysytanych do zblizonych lo-
kalizacji;

e gody istnieje mozliwos¢ w miare bezproblemowego dojazdu przez same cigza-
rowki solo klasy tonazowej cigzkiej lub cigzkie zestawy drogowe — przewaznie
naczepowe — do okreslonych lokalizacji;

e gdy istnieje mozliwos¢ — przykladowo na obrzezach duzych miast/aglomera-
cji — bezproblemowego przetadunku wysytanej masy towarowej z ciezarowek
klasy tonazowej ci¢zkiej czy cigzkich zestawow drogowych na auta dostawcze
roznych klas tadownos$ci/dopuszczalnej masy catkowitej czy ciezarowki $red-
niotonazowe;

e ody istnieje mozliwos$¢ — przyktadowo na obrzezach duzych miast/aglomeracji —
rozformowywania i pdzniejszego ponownego formowania zestawow klasy City
LHV-LZV. Rozformowywanie dotyczy tworzenia z nich klasycznych cigzkich
miejskich naczepowych zestawow dystrybucyjnych — zaopatrzeniowych, p6z-
niejsze formowanie — sprzegania dwoch naczep/przyczep w jeden zestaw City
LHV-LZV.

Jednocze$nie w ramach cigzkich przewozéw miejskich niezwykle ciekawa
wdrozeniowo i eksploatacyjnie propozycje stanowiag miejskie, 5-osiowe cigzarowki,
okreslane jako City HCT.
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Obecnie zestawy klasy City LHV-LZV na relatywnie wigksza skale s stosowa-
ne praktycznie wylacznie w Holandii. Nieco dziwi ta sytuacja, tym bardziej, ze z po-
wodzeniem moglyby by¢ jeszcze eksploatowane w Szwecji i Finlandii, szczegolnie
w zaopatrzeniu aglomeracji takich jak Sztokholm i Gd&teborg oraz Helsinki. Nie-
mniej to w Holandii w czasie bez mata ponad dekady ich praktycznej eksploata-
cji wdrozono model efektywnego uzytkowania oraz wskazano na liczne zwigzane
z tym korzysci ekonomiczne, ekologiczne, organizacyjne i czasowe.

Wytworzony tu i przez lata doskonalony model efektywnego uzytkowania sta-
nowi pochodng potaczenia zdolnos$ci organizacyjno-implementacyjnych operatorow
przewozow w ramach ich biznesowo-koopetycyjnej wspotpracy z jednej strony ze
zleceniodawcami, z drugiej z dostawcami taboru, przy sprzyjajacych takim rozwia-
zaniom krajowych przepisach prawnych. Niemniej wlasnie taki model dziatania
oznacza maksymalizacje korzysci z wdrozenia, przejawiajaca si¢ odpowiednia:

e organizacja przejazdow City LHV-LZV na trasie centrum dystrybucyjne — punkt
rozformowania zestawu oraz z powrotem — punkt sformowania zestawu City
LHV-LZV — centrum dystrybucyjne;

e organizacja zaopatrzenia konkretnych sklepow, w tym glownie supermarketow,
przez tradycyjne miejskie kombinacje naczepowe typu City tylko z jedna na-
czepa na trasie punkt rozformowania — sklep — punkt ponownego formowania
zestawu City LHV-LZV. Przy czym te punkty rozformowania i formowania ze-
stawu City LHV-LZV to wcale nie muszg by¢ doktadnie te same punkty, chociaz
zazwyczaj tak jest;

e zdolnosciag do zapewniania wymaganej masy towarowej w zaopatrzeniu skle-
poéw znajdujacych sig relatywnie blisko — w odleglosci kilku, maksymalnie kil-
kunastu kilometrow, tak by zminimalizowac czas dojazdow. Powyzsze powodu-
je jednak, ze na danym terenie zleceniodawca musi dysponowa¢ odpowiednio
rozwinietg siecig takich sklepow, co zazwyczaj oznacza duze sieci handlowe;

e zdolnoscig do znajdowania tadunkéw powrotnych, by dalej podnosi¢ efektyw-
no$¢ wykonywanych operacji/minimalizowac puste czy nie w pelni spozytko-
wane przebiegi — moga to by¢ zarowno tadunki zabierane z powrotem z zaopa-
trywanych sklepow, jak same palety czy kartony, ale przy wtasciwej organizacji
fancuch6éw na trasach powrotnych rownie dobrze moze to oznaczaé zabieranie
tadunkéw od kompletnie innych zleceniodawcow, jesli tylko ze wzgledu na ro-
dzaj stosowanego nadwozia — furgonowe, kurtynowe, izotermiczne, chtodnicze
— powyzsze okazuje si¢ w ogdle mozliwe;

e zdolnosciag do przenoszenia dostaw z godzin porannych, potudniowych i popo-
hudniowych, gdy ruch bywa najwigkszy i w rezultacie wzrasta prawdopodobien-
stwo wystapienia zatorow, na godziny wieczorne, nocne badz wczesnoporanne,
gdy pojazdy mogg si¢ poruszac szybciej i swobodniej, co skraca czas i redukuje
koszty oraz mniej obcigza prowadzacego. W efekcie dane zadanie da si¢ wy-
kona¢ szybciej i taniej, w tym przy nizszym zuzyciu paliwa, co pelni istotng
funkcje proekologiczna.
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Natomiast jako zasadnicze korzysci ekonomiczne, ekologiczne i czasowe wska-

zywane sg:

e redukcja czasu zaopatrzenia sieci sklepoOw na danym terenie,

e obnizenie kosztu jednostkowej dostawy,

e spadek przeliczeniowego — na wykonang pracg przewozowa (tkm) — zuzycia pa-
liwa, co automatycznie oznacza analogicznie mniejszg emisj¢ CO, (kg CO,/tkm);

e zmniejszenie liczby kierowcow, istotne w obecnych czasach wobec narastajace-
go ich braku,

e zmniejszenie liczby ciggnikow siodlowych koniecznych do wykonania tej samej
pracy przewozowe;j.

Tym samym na wprowadzeniu takich zestawow do ciezkiej dystrybucji w mia-
stach skorzystaja operatorzy obstugiwanych przez te zestawy tancuchow logistycz-
nych, co przyczyni si¢ do poprawy konkurencyjnosci kosztowej i ekologicznej ta-
kich tancuchéw. To niezwykle wazny czynnik, przy z jednej strony silnej presji na
wysokosc¢ stawek ptaconych za fracht, z drugiej notowanym ogdlnym wzroscie kosz-
tow funkcjonowania przewoznikéw (ceny paliw, pensje kierowcow, koszty dostepu
do finansowania/mobilnosci), z trzeciej stale rosnagcych wymogow srodowiskowych
oraz co do jakosci obstugi, w tym jej pewnosci, dostepnosci i punktualnosci.

Niestety, w naszym kraju nie mogg si¢ jeszcze w ogole porusza¢ zestawy klasy
LHV. Od lat z powodzeniem stosowane sg juz jednak miejskie naczepy (m.in. sieci
Biedronka, Polo, Dino), ale niestety przewaznie z tzw. dalekodystansowymi ciggni-
kami siodlowymi, czyli ciggnikami skompletowanymi do obstugi ruchu na dalekich
trasach. Powyzsze przyczynia si¢ do wzrostu kosztow paliwa i utrudnienia jazdy
w $rodowisku zurbanizowanym oraz na tym etapie ogranicza mozliwos¢ wdroze-
nia ekologicznego taboru w petni elektrycznego. Niemniej ta negatywna sytuacja
wprost wynika z uméw podpisywanych przez zlecajacych takie przewozy z przed-
sigbiorstwami transportowymi. Sg to umowy kilkuletnie, nieraz krotsze niz najczg-
sciej wybierane okresy wynajmu badz leasingu operacyjnego ciggnikow. Dlatego
jezdzacy nimi nawet do obstugi takich kontraktéw w ruchu lokalnym i miejskim
wola wybiera¢ tabor bardziej elastyczny eksploatacyjnie. Tak zwany miejski cigg-
nik, ze wzgledu m.in. na rodzaj kabiny i kompletacj¢ uktadu napedowego, moze si¢
bowiem poruszac efektywnie jedynie w Srodowisko zurbanizowanym. Pokonywanie
nim $rednich czy szczeg6lnie dtuzszych dystansow nie nalezy juz do optymalnych
— kierowca nie ma zapewnionego wysokiego komfortu pracy na poktadzie, z kolei
maty i staby silnik przektada si¢ na spadek dynamiki, gtéwnie w trudniejszym to-
pograficznie terenie, oraz na wzrost zuzycia paliwa. Tymczasem tzw. ciagnik dale-
kodystansowy jednego dnia moze zaopatrywa¢ supermarket w centrum metropolii,
drugiego z powodzeniem jecha¢ ze zleceniem z Polski do Hiszpanii. Tym bardziej,
ze pod katem takich zadan zostat skonfigurowany. W tym modelu wspotpracy zle-
ceniodawcy i zleceniobiorcy maksymalizacje optymalizacji wdrozeniowej zast¢puje
w takim razie wyzsza elastyczno$¢ implementacyjna.
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Natomiast miejskie, 5-osiowe cigzarowki, okreslane jako City HCT, na razie
moga znalez¢ zastosowanie glownie w budownictwie, lecz niewykluczone, ze za
kilka lat beda takze stosowane w stuzbach komunalnych, przyktadowo do wywozu
nieczystosci ptynnych z wielu doméw z danej dzielnicy albo wywozu nieczystosci
statych w zabudowach o bardzo duzej pojemnosci, oraz wtasnie w miejskiej dys-
trybucji ciezszych materiatow budowlanych, jak pustaki czy cement, ze sklepow/
sktadéw do budowanych domow. Zarazem wazng rol¢ odegra wlasciwa organizacja
takich przewozow, tak by minimalizowa¢ wszelkie straty zasobowe, w tym rowniez
zwigzane z czasem, dotyczace tych przewozow.

Jak zatem dowiedziono w pracy, ciezka miejska dystrybucja zalicza si¢ do roz-
wigzan niezwykle pozadanych w miejskim ekosystemie, ktore powinny by¢ nie
ograniczane, lecz — wrecz przeciwnie — rozwijane. W okreslonych warunkach moze
ona mianowicie w pewnym stopniu ztagodzi¢ glowne bolaczki dzisiejszych duzych
miast, takie jak przede wszystkim hatas, zatloczenie na drogach oraz zanieczyszcze-
nie srodowiska. Do tego stanowi pewne rozsadne wyjscie w sytuacji m.in. rosngce-
go braku kierowcow. Generalnie duze pojazdy, wlasciwie wdrozone i uzyte, moga
dosy¢ efektywnie i skutecznie zsubsydiowac w realizacji wybranych operacji wiele
pojazdow mniejszych, w tym lekkich, z korzyscig dla ogotu. Decydujace znaczenie
ma tu zatem zdolnos$¢ do:

e przenoszenia mozliwie najwickszej masy towarowej z pojazdow lzejszych na
jak najciezsze,

e komasowania w jednym pojezdzie jak najwickszej masy towarowej przeznaczo-
nej dla danej lokalizacji lub lokalizacji pobliskich,

e komasowania na jednym, jak najciezszym pojezdzie nawet tadunkow réznego
rodzaju, ktére nie moga by¢ przewozone w tych samych warunkach czy/i nie
mogg si¢ ze sobg stykac, co da si¢ osiggnac poprzez:

— zabudowy zewnetrznie jednolite z oddzielnymi/wydzielonymi komorami
wewnetrznymi, w ktdrych panuja przyktadowo odmienne warunki w odnie-
sieniu do temperatury czy wilgotnosci,

— zabudowy zewngtrznie 1 wewngetrznie jednolite, w ktorych tadunki réznego
rodzaju, ktére nie mogg by¢ przewozone w tych samych warunkach czy/i nie
moga si¢ ze soba stykac, sa przemieszczane w oddzielnych zbiorczych pojem-
nikach/lodéwkach;

— montaz/zamocowanie na jednym pojezdzie stalych lub wymiennych zabu-
dow rdéznego rodzaju — mogag to by¢ przyktadowo nadwozia furgonowe,
izotermiczne/chtodnicze albo kurtynowe/skrzyniowe;

® umiej¢tnej organizacji tych przewozow, tak by maksymalnie ograniczyc¢:

— puste czy nie w pelni wykorzystane przebiegi,

— naktady pracy i kapitalu/wszelkich zasobow na wykonanie danej pracy
przewozowej,

— naklady energii niezbedne do wykonania danej pracy przewozowe;j,
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— sumaryczng liczbg kursow niezbednych do wykonania dostaw danych ta-

dunkoéw do danych lokalizacji,

— pokonany dystans ogotem niezbgdny do wykonania dostaw danych tadun-

koéw do danych lokalizacji,

— wszelkie emisje wynikajace z wykonania dostaw danych tadunkow do da-

nych lokalizacji.

Generalnie nalezy wigc dazy¢ do tego, by tadunki dostarczane do miast jak naj-
dtuzszy odcinek pokonywaty w pojezdzie jak najcigzszej klasy tonazowej — jesli uda
si¢ ten pojazd zapeti¢ w stopniu co najmniej przekraczajacym 70-80% jego zdol-
nosci przewozowych pod wzgledem masy i/czy objetosci, a jedynie odcinek ostatni
— ostatnie metry — (nawet nie ostatnia mila) powinien by¢ obstugiwany taborem
1zejszym, w tym lekkim dostawczym. Szczegdlnie gdy z obiektywnych wzgledow —
jak trudnosci z dojazdem 1 manewrowaniem, mate partie fadunku, niewielka liczba
odbiorcéw/nadawcoHw na danym obszarze — kompletnie nie optaca si¢ wysyta¢ do
wykonania danych zadan samochodoéw z wyzszych kategorii masowych.

Bezsprzecznie kazdorazowo notowane korzysci beda miaty wymiar wybitnie in-
dywidualny, uzalezniony od wielu zmiennych, takich jak:

e obstugiwany obszar i jego specyfika — miasto, aglomeracja, konurbacja, tereny
podmiejskie,

e liczba operacji i wielko§¢ pracy przewozowej przeniesionej z pojazdow lzej-
szych na cigzkie,

e pokonywany dystans w dowozie i operacjach powrotnych,

e liczba punktow obstugiwanych przez jeden pojazd ciezszy zamiast kilka 1zej-
szych,

e organizacja scalania przesytek od réoznych nadawcow przekierowywanych na
pojazd ciezszy,

e wielkos¢ pracy przewozowej, jaka jest w stanie wykonac pojazd ci¢zszy zamiast
pojazdow lzejszych;

e wdrazanie — jako element wspomagajacy, miejskich centréw konsolidacyjnych
oraz mikro- 1 subhubow;

e wdrazanie zasad miasta ,,15-minutowego”’;

e zdolno$¢ do przenoszenia dostaw na godziny pozaszczytowe, gdyz wowczas
pojazdy najci¢zsze 1 zazwyczaj najwigksze — zajmujace najwickszg powierzch-
ni¢ — oraz mogace si¢ cechowaé gorsza manewrowoscig niz pojazdy lzejsze sa
w stanie, szczeg6lnie jako warianty zelektryfikowane, wykazywac petnie swo-
ich zalet, jednoczes$nie wydatnie odcigzajac ruch uliczny wtedy, gdy z natural-
nych przyczyn (praca, nauka, zakupy, rozrywka) bywa on najwigkszy.

Niemniej zasadniczy wniosek jest taki — pojazdy ci¢zsze w srodowisku miejskim
nigdy w pelni nie zastgpia pojazdow lzejszych, w tym lekkich, bo nie taka zupehie
jest ich rola oraz nie taka przyswieca gtdéwna idea wigkszego wykorzystania w mia-
stach pojazdow jak najcigzszych. Nadal wiec wiele prac beda w miastach wykonywa-
ty lekkie i $rednie auta dostawcze. Wielokrotnie lepiej w tym bowiem si¢ sprawdza,
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gdyz w sferze uzytkowej nie maja w stosunku do siebie zadnej sensownej alterna-
tywy, ze wzgledu zarowno na specyfike samego miejskiego ekosystemu transporto-
wego, jak i na rodzaj wykonywanych tam zadan. Jednak pojazdy cigzsze, w tym me-
gacig¢zkie, powinny by¢ odpowiednio eksploatowane w miastach i ich okolicach na
stale rosnaca, ale rozsadna skale. Szczegdlnie tam, gdzie bez wickszych inwestycji
oraz istotnych zmian organizacyjnych w funkcjonowaniu danych podmiotéw moga
zacza¢ z powodzeniem, w pelni efektywnie, skutecznie i ekologicznie, calkowicie
czy czesciowo, zastgpowac tabor 1zejszy, w tym najlzejszy. A jesli nawet takie po-
wazniejsze inwestycje i zmiany organizacyjne bedg wymagane, jak w odniesieniu do
tworzenia miejskich centréw konsolidacyjnych i sub-/mikrohubdw, w systematycz-
nie rosnace;j liczbie przypadkow warto je zrealizowac i wdrozy¢, poniewaz uzyskane
oszczednosci organizacyjne, zasobowe — ludzkie, sprzgtowe, finansowe, czasowe
— oraz korzysci ekologiczne z cata pewno$cig przekrocza niezbedne naktady bez-
posrednie i posrednie. Oczywiscie najwiecej zmian w calym ekosystemie wdroze-
nia dotyczy¢ bedzie wprowadzania pojazdow/zestawow klasy City LZV, City HCT
i City SEC. Jednak to wtasnie ich nalezyte zastosowanie moze si¢ przektadaé na
najwigksze mozliwe do uzyskania wielowymiarowe biznesowe i spoteczne wartosci
dodane. Pozytywnym zjawiskiem bedzie zatem, gdy za jaki$ czas — kilka, kilka-
nascie lat — na megaci¢zkie miejskie, kategorii city cigzarowki i zestawy drogowe
przypada¢ begdzie dodatkowych kilka, kilkanascie procent (8-12%) pracy przewo-
zowej, dotychczas realizowanej 1zejszymi zamiennikami, zardéwno lekkimi vanami,
jak i 1zejszymi cigzardwkami, o masie catkowitej ponizej 16 000 kg. Tym bardziej,
ze postep techniczny czyni te pojazdy najcigzsze nie tylko coraz cichszymi i beze-
misyjnymi, co umozliwia elektryfikacja, ale takze ptynniej i lepiej wtapiajacymi sig
w miejskie otoczenie. Moga wigc wykazywac si¢ wysoka sprawnoscia uzycia, przy
redukcji kosztéw i wszelkich rozpatrywanych naktadéw zasobowych. Nie sg to juz
mianowicie, jak dawniej, duze, hatasujace konstrukcje spowite kigbami dymu, blo-
kujace przejazd, majace problemy z parkowaniem czy manewrowaniem, lecz zopty-
malizowane implementacyjnie narzedzia, ktore — odpowiednio uzyte — mogag dobrze
wlaczy¢ sie w miejskie ekosrodowisko pracy w sposob prawie niezauwazalny dla
otoczenia. To niezwykle wazne, jesli dane miasto stawia na idee ,,miasta zielonego”
(green city), chcacego dalej wzrastac i sig¢ rozwijaé w sposob zréwnowazony — pod-
trzymywalny i bystro-inteligentny (smart green city).
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Chosen Aspects of Increasing the Efficiency
of Urban Heavy Freight Transport
in Western European Conditions

Abstract

Contemporary cities, especially in highly developed countries and with a high GDP
per capita, are changing extremely rapidly. This entails necessary changes in numerous
areas. One of these is the sphere of distributive supply. This thesis deals only with
a rather narrow scope of freight logistics in cities. Namely, it refers mainly to classic
distribution deliveries, including the last mile, carried out exclusively by vehicle
fleets of the heavy tonnage class, i.e. with a permissible total weight for a solo vehicle
of more than 16,000 kg. At the same time, reference is made to urban transport in the
construction, road or municipal sectors (e.g. waste collection) and to the transport
of fuels, but only to the extent that these areas are relevant to the essence of the
phenomenon in question. The main research problem under discussion relates to how
the wider introduction of heavy-duty tonnage class trucks can contribute to improving
the efficiency and environmental performance of urban freight deliveries. The main
objective of the study is to analyse whether the implementation of heavy-duty tonnage
class trucks in urban deliveries to supermarkets or distribution centres or hubs to the
greatest possible extent can bring tangible economic benefits — savings, coupled with
environmental and social benefits such as lower environmental pollution, e.g. due to
lower exhaust and noise emissions and less vibration, or less traffic on urban roads,
especially during peak hours, which translates into a certain reduction in traffic
volume and thus vehicle load on urban road infrastructure. A separate issue is the
improvement of the quality of life of the residents and the further optimisation of the
use of resources, which is necessary for the efficient and effective full performance
of a given transport task. As a general rule, deliveries to towns and cities — mainly
larger ones with more than 80,000-100,000 inhabitants, if technically feasible and
economically viable, should be made over as long a distance as possible, preferably the
entire route, with the heaviest possible rolling stock, preferably of the heavy tonnage
class. If, for some reason, including the physical possibility of reaching specific points
of final destination — final acceptance — it is not possible to make such deliveries with
the heaviest rolling stock, then the distance covered with lighter rolling stock should
be as short as possible. The basic research thesis is that the implementation of only
some or most of the proposed vehicle/organisational solutions can bring a number
of tangible benefits to practically all stakeholders, including transport operators,
municipal authorities, logistics operators, courier operators, shopkeepers or restaurants
and users, customers and end customers, in particular in terms of time, ecology,
business and living comfort. This will result from a reduction in economic, social and
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environmental costs, better use of all resources used, reduced emissions and noise,
reduced traffic or the possibility of faster delivery. These benefits will be felt by all
those directly and indirectly involved in these processes of transformation and change
—1.e. the residents themselves, businesses operating in the area, authorities at various
levels. The purely natural dimension will also be important. With further development
and increasing density in cities — i.e. an increase in their population in absolute and
in relative terms (per unit of area, such as km? — the so-called urban density), these
issues are steadily gaining in importance, particularly in the largest centres, such as
agglomerations — inhabited by a minimum of 300,000-400,000 people (depending
on the country, however, this threshold value may vary). Mainly when the cities
concerned want to maintain and improve the level of service to their inhabitants while
at the same time strongly shifting the emphasis of their policies to nature conservation
issues and further sustainable development. The present monograph is one of the
first compact scientific studies on the subject in the national literature and deals with
the subject in this way. There is, in fact, a serious research gap in this area, as the
topic has never before been addressed in such a single study on such a large scale.
For this reason, the author has attempted here to combine theoretical considerations
to the maximum extent possible with numerous practical examples, also possible to
be implemented in our country. For this reason, it is worth emphasising that it is not
always the case that such the introduction of equipment and/or coordination and order
innovations involves significant financial outlay straight away. Sometimes all that
is needed is some organisational transformations and a change in the way citizens
themselves think.
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