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Fot. 1. CarGoTram w DreZnie [4]

Potrzeba wiekszego wykorzystania przyjaznych srodowisku gatezi
transportu do zaspokojenia rosnacych potrzeb w zakresie prze-
wozow fadunkow i organizacji ich dostaw jest niepodwazalna.
Jednak praktyczna realizacja tego postulatu, zwtaszcza w logi-
stycznej obstudze miast, napotyka na wiele trudnosci. W artyku-
le zostaly omowione rozwigzania organizacyjne usprawniajgce
transport intermodalny w USA oraz przedstawiono koncepcje
i przyktady wykorzystania transportu szynowego do obstugi logi-
stycznej dostaw w miastach.

Dynamiczny rozw6j gospodarczy i spoteczny generuje rosnace
potrzeby w zakresie mobilnoSci ludzi i tadunkow. Potrzeby te ob-
stugiwane sg gtéwnie przez transport samochodowy, dzieki jego
elastycznosci i dostepnosci przestrzennej, kosztowej i czasowe;.
Jednak upowszechnienie transportu samochodowego wywotu-
je takze skutki niepozadane, ucigzliwe zwtaszcza na obszarach
zurbanizowanych, takie jak: zattoczenie, zanieczyszczenie powie-
trza, nasilenie hatasu, wypadki. Wymienione zjawiska pogarszaja
znaczaco jakos¢ zycia ludnosci w miastach i powodujg wymierne
straty ekonomiczne. Stad tez jednym z najwazniejszych celéow po-
lityki transportowej Unii Europejskiej jest zmniejszenie szkodliwe-
g0 oddziatywania transportu na srodowisko przy zachowaniu jego
zdolno$ci do obstugi rosngcych potrzeb przewozowych Wspdlnoty
[10]. Oznacza to konieczno$¢ zwiekszenia udziatu przyjaznych
srodowisku gatezi transportu w przewozach. W Biatej Ksiedze
polityki transportowej, opublikowanej przez Komisje Europejska
w 2011 r., wskazano strategie realizacji tego celu, obejmuja-
cg m.in. przeniesienie 30% tadunkéw z transportu drogowego
na inne gatezie transportu na dystansach powyzej 300 km do
2030 r. i 50% tadunkéw do 2050 r. Ma to by¢ mozliwe dzieki
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stworzeniu multimodalnej bazowej sieci korytarzy transporto-
wych TEN-T, obejmujacej caty obszar UE [19, s. 10]. Zatozenia
rozwoju tej sieci w Polsce przedstawiono m.in. w [11].

Komisja Europejska przyznaje, ze samochody ciezarowe bedg
nadal w znacznym stopniu wykorzystywane do transportu towa-
row na bliskie i §rednie odlegtosci. Jednak przyktad niektérych
panstw pokazuje, ze kolej moze oferowa¢ atrakcyjne ustugi wy-
sokiej jakoSci, nadajace sie do wykorzystania w logistyce dostaw.
W warunkach europejskich kwestig o wiele bardziej skompliko-
wang niz budowa wspélnej sieci infrastruktury jest wprowadze-
nie rozwigzan usprawniajacych obstuge dowozowo-odwozowa do-
staw realizowanych kolejami, co wymaga organizacji wspotpracy
réznych gatezi transportu na szczeblu poszczegdlnych panstw
cztonkowskich. Jak trudne jest wdrozenie trwatych rozwigzan
w tym obszarze pokazujg losy projektow dotyczacych transportu
kombinowanego, np. Marco Polo [16]. Stad istotne znaczenie
dla poprawy sytuacji moze mie¢ analiza praktyk stosowanych
w najlepszych przedsiebiorstwach w danej dziedzinie, a za ta-
kie - jezeli chodzi o transport intermodalny - uwazane sg koleje
amerykanskie.

Kolejnym problemem, dla ktérego potrzebne sg innowacyjne
rozwigzania, jest obstuga tzw. ,ostatniej mili”. Niezawodna ob-
stuga dostaw do kohcowego odbiorcy staje sie coraz wiekszym
problemem dla operatoréw logistycznych, sieci handlowych i pro-
ducentdw dziatajacych na terenach zurbanizowanych. W tym ob-
szarze wprowadzane sg rézne rozwigzania, gitéwnie ekologicz-
ne pojazdy i organizacja czasu dostaw, ale pojawiaja sie takze
koncepcje wiekszego bezposSredniego wykorzystania transportu
szynowego dla dostaw w miastach. Praktyczna realizacja tych
koncepcji napotyka jednak na wiele trudnosci i nie zawsze jest
mozliwa. Celem artykutu jest przedstawienie rozwigzan, umozli-
wiajgcych w pewnym zakresie zwiekszenie wykorzystania trans-



portu kolejowego i szynowego do obstugi dostaw tadunkéw,
w szczegblnosci na obszarach zurbanizowanych.

Charakterystyka kolei USA - organizacja przewozow intermodalnych
Koleje towarowe Ameryki Pétnocnej - Standw Zjednoczonych i Ka-
nady - uwazane sg za najbardziej efektywne na Swiecie. Jednak
funkcjonujg w zupemie odmiennych warunkach niz europejskie,
sq inaczej zorganizowane, wiec stosowanie bezposrednich poréw-
nan nie jest uprawnione. Stad uzasadniona jest krotka charaktery-
styka i wskazanie obszarow, w ktorych mozliwy jest benchmarking.

Uwarunkowania spoteczno-gospodarcze funkcjonowania kolei
wUSAi UE

Gtéwnymi czynnikami, warunkujacymi efektywne wykorzystanie
transportu kolejowego w obstudze przewozow tadunkow jest wy-
starczajgca podaz masy tadunkowej i odpowiednio dtuga droga
przewozu. Te dwa czynniki umozliwiajg wykorzystanie przewagi
konkurencyjnej kolei, ktorg tworzg masowos¢ i korzysci skali, wy-
nikajace z malejacych wraz z przebytg odlegtoscia jednostkowych
kosztow statych. Wybrane dane makroekonomiczne, umozliwia-
jace poréwnanie powierzchni, ludno$ci i potencjatu gospodarcze-
go oraz przewozow tadunkéw zawarte zostaty w tabeli 1.

Obszar Stanéw Zjednoczonych (wraz z terytoriami zamorskimi)
jest ponad dwukrotnie wiekszy niz zajmowany przez Unie Euro-
pejska, ale liczba ludnosci Unii Europejskiej jest wieksza o ponad
60%. Relacje te znajdujg odzwierciedlenie w gestoSci zaludnie-
nia, ktéra na koniec roku 2015 wynosita w USA - 33 0s./km?,
natomiast w Unii Europejskiej - 114 0s./km?2. Produkt Krajowy
Brutto USA jest wiekszy od PKB Unii Europejskiej tylko o ok. 10%,
jednak ze wzgledu na wyzszg liczbe ludnosci Unii PKB per capi-
ta w USA stanowi ok. 145% odpowiedniej wielkosci w UE [12,
s. 36].

Import débr przemystowych jest wiekszy w USA, natomiast
eksport jest wiekszy w UE (zaréwno eksport, jak i import do-
tyczy kontaktow handlowych zewnetrznych Unii) [12, s. 36]. Ze
wzgledu na ograniczone ramy artykutu nie jest mozliwe doktad-
ne poréwnanie wielkosci produkcji przemystowej i rolnej, warto
jednak zauwazyé, ze USA przoduje w Swiatowej produkcji dobr
masowych, stanowigcych typowe tadunki dla transportu kolejo-
wego, a obszar kraju jest dwukrotnie wiekszy niz UE, co oznacza
takze znacznie wieksze odlegtosci przewozu. Wedtug danych
Association of American Railroads Srednia odlegto$¢ przewozu
1 tony fadunku wynosi ponad 1 000 mil, tj. ponad 1 600 km [7].

Nie mozna poréwnywaé wydajnoSci pracy obu systemow kolejo-
wych. Zamieszczone w tabeli nr 1 dane dotyczg kolei klasy |, ktére
w Stanach Zjednoczonych obstugujg 95% wszystkich tadunkow,

Tab. 1. Wybrane wielko$ci makroekonomiczne UEi USAw 2015 [12]

Unia Europejska|  Stany Zjednoczone
Powierzchnia [tys. km?] 43248 9526,5
Ludno$¢ [min] 508,5 3194
Gestos¢ zaludnienia [0s./km?] 114 3
PKB (wg PPP) [mld euro] 1471 16 264
Eksport dobr przemyst. [mld euro] 1789 1362
Import débr przemyst. [mid euro] 1729 2049
Sie¢ kolejowa [tys. km] 218,2 203,2 (Class I)*
Przewozy fadunkéw [mld tkm] 4175 2702,7*
Zatrudnienie na kolei [tys.] 448 1 152,7*

* Class | rail

ale nie obstuguja przewozow pasazerskich. Natomiast dane doty-
czace kolei Unii Europejskiej obejmujg zaréwno przewozy tadun-
kow, jak i przewozy pasazerdw. Nie sg dostepne dane wyodreb-
niajgce site roboczag zatrudniona tylko przy przewozach tadunkow.

Duza rozlegto$é kraju, niska gestoS¢ zaludnienia i w konse-
kwencji stosunkowo rzadka sieé¢ osadnictwa nie sprzyjajg wyko-
rzystywaniu kolei do przewozow pasazerskich. Linie kolei klasy
| s3 wykorzystywane tylko do przewozow tadunkow. Sg to warunki
znaczaco odmienne od europejskich [17, s. 245].

Udziat kolei w przewozach lagdowych tadunkéw w USA wynosi
32,6%, natomiast w Unii Europejskiej 11,9% [12, s. 36, 46]. Przy
poréwnywalnej wielkoSci PKB na obu obszarach wielko$é pra-
cy przewozowej wykonana kolejg w przewozach tadunkow jest
w Stanach Zjednoczonych ponad pieciokrotnie wyzsza niz w Unii
Europejskiej. Fakt ten inspiruje do zastanowienia, jakie sa przy-
czyny tak znaczacej roli kolei w gospodarce USA i czy mozliwe
jest przeniesienie dobrych praktyk na grunt europejski.

0golna charakterystyka kolei klasy | USA

Zgodnie z klasyfikacjg przedsiebiorstw kolejowych, przyjeta na
poczatku XX wieku dla celdw regulacji antymonopolowych, koleje
USA dziela sie na trzy klasy w zalezno$ci od wielko$ci rocznych
przychodow. Koleje o najwiekszych przychodach, w roku 2016
powyzej 433 min dolardw, to koleje klasy | (Class 1) [14]. Pozo-
state dwie klasy to koleje regionalne i lokalne (Class Il i Class Ill).
Z klasyfikacji wytgczone sg koleje pasazerskie. WielkoS¢ przycho-
dow rocznych, bedaca podstawg klasyfikacji kolei, jest ustalana
Z wyprzedzeniem na pewien okres, z uwzglednieniem stopy infla-
cji. W konsekwencji liczebnos¢ i sktad poszczegbinych grup moga
sie zmieniaé, takze na skutek fuzji i bankructw. W 1980 r. ist-
niaty 32 przedsiebiorstwa kolejowe klasy |, natomiast w 2016 r.
na rynku funkcjonowato tylko 7 duzych kolei klasy |. Pozostate
przedsiebiorstwa to 21 kolei klasy Il i ponad 500 drobnych przed-
siebiorstw klasy lll, do ktorych zalicza sie takze przedsiebiorstwa
wykonujgce ustugi wewnatrz terminali [14].

Przedsiebiorstwa kolejowe w USA sg wiasno$cig prywatna,
wykonujg tylko komercyjne ustugi przewozowe, nie sg obcigzone
obowigzkami stuzby publicznej, np. w zakresie przewozow pasa-
zerskich. Sg jednoczeSnie wtascicielami infrastruktury, po ktorej
wykonuja przewozy; jednocze$nie maja w pewnym zakresie pra-
wo dostepu do infrastruktury innych przewoznikéw, co znacznie
poszerza mozliwy zasieg obstugi [14].

7 kolei klasy | funkcjonujgcych obecnie to:

BNSF Railway (52 325 km),

CSX Transportation (33 810 km),

Grand Trunk Corporation,

Kansas City Southern Railway (5 635 km),

Norfolk Southern Combined Railroad Subsidiaries (32 140 km),
Soo Line Corporation,

Union Pacific Railroad (51 360 km).

Poprzez wspoétprace ze spotkami Grand Trunk Corporation
i Soo Line Corporation dostep do amerykanskiego rynku maja
dwie najwieksze kanadyjskie kolejowe firmy przewozowe, Cana-
dian Pacific i Canadian National [7].

Wymienione koleje przewozg typowe tadunki masowe. Do naj-
wazniejszych grup tadunkéw pod wzgledem masy naleza [7]:

* wegiel (31,6%),
¢ chemikalia (11,3%),
¢ produkty rolnictwa (10%),
¢ mineraty niemetaliczne (9,9%),
¢ fadunki mieszane, gtéwnie intermodalne (7,7%).
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Natomiast pod wzgledem generowanych przychodéw do naj-
wazniejszych tadunkow zaliczajg sie:
chemikalia (15,3%),
wegiel (13,9%),
tadunki mieszane, gtéwnie intermodalne (13,5%),
produkty rolnictwa (9,3%),
zywnosé (8,6%).

Wysoki udziat w przychodach wykazuje takze przew6z samo-
choddw i wyposazenia - 8,6% [7]. Brak jest odpowiednich staty-
styk dla kolei Unii Europejskie;.

Waznymi parametrami charakteryzujgcymi sprawno$¢ kolei
sg $rednia predkoS¢ pociggu i Sredni czas przebywania pociggu
w terminalu. Od 2014 r. koleje klasy | maja obowigzek rapor-
towania tych parametréw dla kazdego tygodnia w roku. Chodzi
0 monitorowanie i publiczna dostepno$é podstawowych parame-
trow ustug kolejowych, co jest istotne dla klientow planujgcych
tancuchy dostaw. Srednia predko$é pociagdw towarowych kolei
klasy | wynosita w 2016 r. 40-50 km/h, a czas przebywania po-
ciggu w terminalu - od 9 do 30 godzin [17].

*

* 6 o o

Wspotpraca podmiotowa w ramach organizacji przewozow
intermodalnych

Charakterystyczne dla kolei USA jest znaczne przyspieszenie
ich rozwoju po roku 1980, kiedy na mocy ustaw deregulacyjnych
(Staggers Act) zdjeto wiele przepisow ograniczajacych swobode
taryfowg i umowna przedsiebiorstw kolejowych [21]. Nie wnika-
jac w szczegdty mozna powiedzieé, ze swoboda dziatania do-
prowadzita przede wszystkim do znacznego obnizenia stawek
przewozowych, a jednoczesSnie data impuls ozywionej dziatalno-
§ci inwestycyjnej i konsolidacji rynku. Charakterystyczng cechg
kolei klasy | w USA, godng szczegdlnego podkreslenia jest to,
ze dziatajg one w systemie sieciowym. Istniejace obecnie duze
koleje powstaty z potgczenia wielu mniejszych przedsigbiorstw,
co pozwolito zachowaé bezposrednie potgczenia kolejowe do za-
tadowcow, np. dzieki takiemu podejsciu kolej BNSF ma dostep
do 1 500 elewatoréw zbozowych.

Inne koleje klasy | korzystaja z ustug dowozowych operatoréw
kolejowych, obstugujacych krotkie linie kolejowe, petniace role
bocznic. Te krétkie linie tacza zaktady produkcyjne z dostawcami,
np. zaktady energetyczne z kopalniami wegla, poszczegblnych
zatadowcdw i mniejsze miasta z duzymi liniami kolejowymi. Kolej
klasy | CSX wspdtpracuje z 240 operatorami regionalnych i lokal-
nych linii kolejowych. Umozliwia to obstuge gtownych zatadow-
cow tej kolei, ktdrymi sg kopalnie wegla, zaktady petrochemicz-
ne i producenci nowych surowcéw energetycznych, tj. biodiesla
i etanolu. Natomiast Canadian National wspétpracuje w obstudze
koncowych odcinkéw tafncucha dostaw z 84 operatorami krotkich
linii kolejowych i ze zrzeszeniem prywatnych przewoznikow samo-
chodowych (ponad 1 000 operatorow).

Wraz z konsolidacja i rozwojem wspétpracy w ramach koope-
racji, koleje klasy | poczynity znaczne inwestycje taborowe i ter-
minalowe, w celu dostosowania oferty ustug do zapotrzebowania
i oczekiwan klientow. Wiele przedsiebiorstw kolejowych to wta-
Sciciele nie tylko infrastruktury liniowej, ale takze infrastruktu-
ry punktowej, terminali i centréw dystrybucyjnych. Na przyktad
BNSF posiada 33 terminale intermodalne i 23 samochodowe
centra dystrybucyjne. Canadian National posiada 21 terminali
intermodalnych, 80 magazyndw, 19 specjalistycznych samocho-
dowych centréw dystrybucyjnych (Autoport) oraz kilka parkéw
logistycznych zlokalizowanych w poblizu duzych miast - Toronto,
Montrealu, Chicago, Memphis, Calgary [17].
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Bardzo waznym czynnikiem usprawniajacym przewozy réznymi
Srodkami transportu i przetadunki jest standaryzacja sprzetu inter-
modalnego, oprocz stosowanej od dawna standaryzacji typowych
morskich konteneréw. Powszechne stosowanie standardowych po-
jazdow, platform, konteneréw krajowych, przeno$nikéw, dZzwignic
i innych urzadzen terminalowych oraz standardowych typdw ustug
jest jedng z najwiekszych zalet pétnocnoamerykanskiego inter-
modalnego tancucha wartosci [1]. Ponadto innowacje techniczne,
takie jak dwupoziomowy przewdz kontenerdw na platformach ko-
lejowych i samochodowych znaczaco zwigkszyty wydajnoS¢ prze-
wozow. Dzieki takim dziataniom przewozy intermodalne stanowiag
coraz wiekszg cze$¢ pracy przewozowej kolei amerykanskich.
0 dynamice rozwoju $wiadczg liczby przewiezionych konteneréw:
w roku 1984, kiedy po raz pierwszy zastosowano dwupoziomo-
wy zatadunek konteneréw na platformy kolejowe, przewieziono
3,4 min szt. konteneréw. Natomiast w 2015 r. byto to juz 13,7 min
jednostek [14]. OczywiScie istniaty takze czynniki zewnetrzne,
sprzyjajace rozwojowi transportu intermodalnego, np. rozwéj han-
dlu z Chinami czy wprowadzanie ograniczen czasu pracy i braki
kierowcow w transporcie samochodowym dalekiego zasiegu.

Analizujac zrodta mocnej pozycji kolei amerykaniskich jako do-
stawcy ustug logistycznych eksperci Banku Swiatowego wskazu-
ja, oprécz dostosowania oferty do potrzeb okreslonych klientow
z uwzglednieniem ich gotowosci do ptacenia, takze dynamiczny
rozwoj ustug posrednictwa w transporcie intermodalnym. Cho-
dzi tu o firmy inne niz tradycyjne spedytorskie czy zeglugowe,
zajmujgce sie przewozami morskimi. Ztozono$¢ zarzadzania tan-
cuchem dostaw kontenerowych data poczatek wyspecjalizowa-
nej branzy posrednikéw, ktorzy przejeli segment pozyskiwania/
sprzedazy detalicznej intermodalnego tafcucha wartosci.

Firmy te specjalizujg sie w szczegdlnoSci w wykorzystaniu
nowych technologii w celu optymalizacji przewozéw towarowych
w sieciach przewoZnikow i flotach w imieniu indywidualnych wia-
Scicieli tadunkow. Objete sg one terminem Intermodal Marketing
Companies (IMCs) i specjalizujg sie w obstudze krajowych inter-
modalnych przewozow tadunkoéw [1, s. 5].

IMC dziatajg jako poSrednicy miedzy przewoznikami kolejowy-
mi klasy | i innymi, takze przewoZnikami samochodowymi a spe-
dytorami i klientami detalicznymi. IMC zazwyczaj nie posiadaja
Srodkéw transportu, takich jak pociagi czy ciezaréwki. Ich akty-
wa to gtownie technologie IT i zasoby ludzkie, a niekiedy takze
kontenery i platformy do przewozu kontenerdw. Zapewniajg one
wartoS¢ dla zatadowcow poprzez rezerwacje miejsc na konte-
ner w pociggu oraz rezerwacje ustug dowozowych i odwozowych,
w terminach i wedtug stawek, ktorych indywidualny zatadowca
nie bytby w stanie uzyskac. Dziatajg na zasadzie umow diugoter-
minowych z przewoznikami. Przyktadowe firmy IMC to Hub Group,
Pacer International, J. B. Hunt, Swift Transportation.

Wspbtpraca z tymi dostawcami ustug logistycznych umozliwita
przewoznikom kolejowym klasy | odejscie od sprzedazy detalicz-
nej ustug i skupienie sie na podstawowej dziatalnosci - przewo-
zach kolejowych, w sposob maksymalizujacy zwrot z zaangazo-
wanego kapitatu [1, s. 5].

Outsourcing i specjalizacja w ustugach intermodalnych $wiad-
czonych przez koleje klasy | nie ogranicza sie do sprzedazy de-
talicznej ustug. Na przyktad BNSF zleca na zewnatrz wiekszo$é
operacji w swoich obiektach intermodalnych, w tym zarzgdzanie
torami postojowymi, brama wjazdowa, ustugi naprawcze, zarza-
dzanie eksploatacja i utrzymaniem taboru, zachowujgc jedno-
czeSnie wtasnos¢ infrastruktury. Specjalizacja w poszczegdinych
procesach tego modelu logistycznego doprowadzita do znaczne-



go wzrostu produktywno$ci w catym tancuchu dostaw, aczkolwiek
nie wyeliminowata ryzyka wynikajacego z zawodnos$ci najstab-
szych ogniw. Tym najstabszym ogniwem jest czesto dowdz/odwoz
kontenerdw, co wigze sie z transportem przez zattoczone centra
miast lub drogi dojazdowe [1, s. 6].

Wydaje sie, ze wtadnie koncentracja na ustugach ,skrojonych”
pod potrzeby konkretnego klienta, na wartosci dodanej dla klien-
ta i istnienie poSrednikéw - organizatoréw ustugi intermodalnej
sg tymi elementami, tymi rozwigzaniami, ktére sg mozliwe do
zastosowania takze w warunkach europejskich.

Przyktady wykorzystania kolei w dostawach tadunkow w miastach
Ustugi intermodalne na obszarach miejskich sg trudne do reali-
zacji, szczegblnie w przypadku dostaw ,ostatniej mili”. Ustugi ko-
lejowe sg korzystne w przewozach masowych, a dostawy ,ostat-
niej mili” to zazwyczaj dostawy tadunkéw drobnicowych. Niemnigj
jednak w sprzyjajacych warunkach podejmowane sg proby
L,przesuniecia modalnego” i realizacji dostaw kolejg, gtéwnie ze
wzgledu na mozliwa redukcje zattoczenia na drogach i korzysci
dla Srodowiska naturalnego. W tych przypadkach konieczna jest
aktywna polityka publiczna, wspierajgca transport intermodalny.
Ponizej przedstawione zostang dwa przyktady zastosowania kolei
w logistyce tadunkéw w miastach.

Przyktady wykorzystania kolei do obstugi przewozow tadunkow

w miastach Japonii

W 1995 r. w Kawasaki, potozonym na potudniowy zachdd od To-
kio, rozpoczeto transport odpadéw z wykorzystaniem kolei. Od-
pady wytwarzane w znacznej ilosci 900 ton na dobe w pétnoc-
nej czeSci miasta musiaty byé przewiezione do centrum zbidrki
odpadéw Ukishima, potozonego na potudniowym skraju miasta
[9, s. 161].

Odlegtos¢ miedzy obstugiwanymi stacjami kolejowymi wynosi
23 km, a transport odbywa sie po gtéwne; linii kolejowej. Pociagi
przewoza regularnie typowe odpady komunalne, odpady wiel-
kogabarytowe, a takze popioty, puszki i butelki w pojemnikach.
Opracowano specjalne kontenery do przewozu poszczegblnych
rodzajéw odpadéw. Wykorzystanie kolei do przewozu popiotow
pozwolito na zredukowanie liczby uzytkowanych w tym celu sa-
mochodéw ciezarowych z 14 do 7 i znaczne ograniczenie szko-
dliwych emisji gazowych. Wprowadzone rozwigzanie okazato sie
trwate, a do jego sukcesu przyczynito sie to, ze:
¢ linia kolejowa istniata i byta idealnie zlokalizowana dla celow

projektu, )
¢ projekt mogt skorzystac z dotacji Ministerstwa Srodowiska na

poczatkowg inwestycje,
¢ Japan Railway Freight Company byta zainteresowana zwiek-
szeniem swojej aktywnoSci na stacjach.

Inny przyktad wykorzystania lekkiej kolei do obstugi przewozow
tadunkéw w miastach Japonii dotyczy przewozéw paczek pomie-
dzy centrum Kioto a potozong w odlegtosci 10 km miejscowoscig
turystyczng Arashiyama. Ustuge zainicjowata w potowie 2011 r.
firma transportowa Yamato, ze wzgledu na intensywny ruch dro-
gowy i zattoczenie drogi w okresie lata i jesieni. Ustuga wykorzy-
stuje kolejke elektryczng Keifuku, otwartg w 1910 r. i weze$niej
wykorzystywang tylko do przewozu oséb. Przew6z odbywa sie
raz dziennie przed godzinami najwiekszego ruchu pasazerskie-
go. Wagony nie zostaty zmodyfikowane, a przewozom paczek
towarzyszy jedna lub dwie osoby z firmy transportowej Yamato.
Z dworca Arashiyama paczki dostarczane sg do odbiorcow z wy-
korzystaniem rowerdw elektrycznych [9, s. 161].

Jak wskazuje autorka cytowanego artykutu, powaznym proble-
mem dla wykorzystania kolei do obstugi logistycznej miast w Ja-
ponii jest utrata w okresie ostatnich 20 lat posiadanych wcze-
Sniej gruntdw, potozonych przy liniach kolejowych. Sprzedaz tych
gruntdéw i zmiana ich uzytkowania sprawity, ze tereny te nie moga
byé przeznaczone na cele obstugi logistycznej towaréw. Wydaje
sie, ze podobne sytuacje majg miejsce takze w Europie.

Przyktady wykorzystania kolei do obstugi przewozow tadunkow

w miastach Francji

0d 2007 r. w Paryzu obstugiwane sg kolejg dostawy do 90 skle-
pow detalicznych sieci Monoprix. Operatorem jest Samada,
dostawca ustug logistycznych w firmie Monoprix. Przewozy re-
alizowane sg pomiedzy duzym centrum dystrybucyjnym, zlokali-
zowanym 30 km od Paryza w miejscowoSci Combs-la-Ville a od-
nowionym terminalem kolejowym potozonym w Paryzu, bardzo
blisko centrum miasta. Codziennie wieczorem od poniedziatku
do piatku wyprawiany jest pociag ztozony z 16 do 18 wagonow.
Do ostatecznego rozprowadzania palet z towarem do sklepow
uzywane sg samochody ciezarowe na gaz ziemny, jezdzace noca.
Powoduje to wyzsze koszty transportu, ale mniejsze emisje CO..

W 18 dzielnicy Paryza Chapelle International powstaje nowy
terminal kolejowy z ustugami logistycznymi, budowany przez pry-
watnego inwestora, operatora nieruchomosci. Terminal bedzie
miat dwa poziomy (po 15 000 m2 kazdy) i bedzie obejmowat
powierzchnie dla dziatalnoSci logistycznej, pomocnicze;j i biuro-
wej, a takze centrum badan logistycznych i inkubator przedsie-
biorczosci. Na dachu terminalu logistycznego znajdg sie obiekty
publiczne, m.in. szkota i arena sportowa. W tej czeSci projektu
oczekuje sie wsparcia finansowego ze strony miasta [9]. Terminal
przeznaczony do obstugi tadunkow z wykorzystaniem wahadtowej
kolei miejskiej Urban Rail Shuttle bedzie miat 400 m dtugosci.
Przewiduje sie, ze dystrybucja towaréw do odbiorcow w okolicach
terminala bedzie realizowana z wykorzystaniem ekologicznych
pojazdéw samochodowych. Przewidywany termin oddania termi-
nala do uzytku to rok 2017 [18].

W wielu obszarach metropolitalnych we Francji sieé¢ drogowa
jest coraz bardziej zattoczona, co oznacza strate czasu i zmniej-
szenie produktywnosci przewoznikéw. Powoduje to wzmozone
zainteresowanie spedytorow, przewoZnikéw i dostawcow ustug
logistycznych miejscami mniej oddalonymi od centrum miejskie-
go. We Francji od 2009 r. funkcjonuje program wsparcia Francu-
skiej Agencji Srodowiska (Ademe) ukierunkowany na ,transport
bardziej przyjazny dla Srodowiska”. Z funduszy tego programu
mozna uzyska¢ wsparcie m.in. na rozw6j ekologicznych i sku-
tecznych ustug w zakresie obstugi dostaw w miastach czy na po-
zyskanie ekologicznego taboru. Jest to bardzo wazne, poniewaz
nowatorskie projekty czesto wymagajg wsparcia finansowego
w poczatkowych stadiach istnienia.

Wsparcie finansowe dla miejskich ustug intermodalnych
czesto jest niezbedne ze wzgledu na dodatkowe koszty, takie
jak zakup gruntéw czy zachowanie wymogdw urbanistycznych
i krajobrazowych, co znacznie podnosi koszt gruntdow na ob-
szarach miejskich. Rowniez we Francji wiele miejsc wczesniej
uzytkowanych przez transport multimodalny zostato przeznaczo-
ne na inne cele, np. duzy terminal przetadunku towaréw w po-
tudniowo-wschodnim Paryzu zostat przeksztatcony w centrum
wystawowe.

Z praktyki wynika, ze najbardziej udane sg takie projekty wia-
czenia transportu szynowego do obstugi logistycznej miast, ktore
wykorzystujg istniejaca infrastrukture liniowg i punktowa.
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Wykorzystanie tramwaju do przewozow fadunkow

Tramwaj jest stosunkowo dobrze rozpowszechnionym w miastach
rodzajem transportu szynowego. Pierwsze linie tramwajowe po-
wstawaty juz w XIX wieku i obecnie infrastrukture tramwajowa
mozna znalez¢ w wielu wiekszych miastach, nie tyko w metropo-
liach. Tramwaj spetnia wiekszo$¢ wymagan idealnego, ekologicz-
nego Srodka transportu dla potrzeb logistyki:

¢ jest napedzany energig elektryczng, nie emituje spalin,

¢ przemieszcza sie po wydzielonej infrastrukturze, nie podlega

i nie powoduje kongestii,
¢ zapewnia wysokg zdolno$é przewozowa,
¢ linie tramwajowe zazwyczaj przebiegaja przez Sciste centrum

miasta.

Sieci tramwajowe rozwijaty sie ze wzgledu na potrzeby prze-
mieszczen pasazerskich, zatem zazwyczaj brakuje przy nich prze-
strzeni na obstuge fadunkéw i czasy postoju na przystankach
muszg by¢ krétkie. Niemniej jednak zalety tramwaju przyciagaja
réwniez uwage planistow zajmujacych sie obstugg przewozéw ta-
dunkéw w miastach. Na wiekszg skale do przewozu towaréw na
terenach miejskich i podmiejskich tramwaje byty wykorzystywane
w przesztoSci m.in. w regionie t6dzkim [20].

Ponizej przedstawiono kilka przyktadéw wykorzystania tram-
wajow w przewozach fadunkow.

Dostawy czesci do fabryki samochodow Car-Go-Tram Drezno
Pomyst ,tramwaju towarowego” powstat w DreZnie pod koniec lat
90. XX w. wraz z zamiarem uruchomienia w tym mie$cie nowej
fabryki samochodéw firmy Volkswagen. Pojawita sie wowczas po-
trzeba dowozu czeSci samochodowych z centrum logistycznego
potozonego w przemystowej dzielnicy miasta do fabryki, potozo-
nej w poblizu duzego parku w centrum. Trasa przewozu miataby
przebiegaé przez zabytkowa cze$é Drezna, Stare Miasto. Zeby
tego uniknag¢, postanowiono wykorzystaé istniejgcg infrastruktu-
re tramwajowa. Zarzad firmy VW i wtadze miasta zawarty umowe,
na mocy ktorej firma Volkswagen uzyskata dostep do infrastruk-
tury tramwajowe;.

Firma Volkswagen zlecita budowe specjalnego, dwukierunko-
wego i pieciocztonowego tramwaju z petng zabudowa (fot. 2).
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Fot. 1. CarGoTram w Dreznie [4
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Fot. 3. Cargotram w Zurycu[5

W styczniu 2000 r. pierwszy tramwaj wyjechat na ulice Drezna.
Tramwaj ma dtugosé ok. 60 m i moze przewiezé do 60 ton tadun-
ku. Trasa przejazdu ma ok. 4,5 km dtugosci, ale w zaleznosci od
natezenia ruchu tramwaj moze by¢ prowadzony kilkoma innymi
trasami (rys. 1). Poczatkowo przewidywano ok. 30 kurséw dzien-
nie, jednak w praktyce byto ich znacznie mniej, nawet 3 na dobe,
w zalezno$ci od zapotrzebowania na czeSci. W 2016 . przejazdy
tramwaju zawieszono w zwiazku z zakoriczeniem produkcji okre-
$lonych typdw samochoddw.

0d marca 2017 r. wraz z uruchomieniem montazu samocho-
du e-Golf tramwaj zn6w jezdzi. Petne koszty przejazdu pokrywa
fabryka samochodéw. OczywiScie nie ma rozktadu jazdy, jednak
na ok. 30 min przed przejazdem tramwaj jest anonsowany na
przystankach [4].

Firma VW chciataby, aby rowniez dostawy czesci do centrum
logistycznego odbywaty sie przy pomocy kolei, jednak zapotrze-
bowanie fabryki samochodéw nie jest na tyle duze, aby wykorzy-
staé zdolnoS¢ przewozowg pociagu.

Zbiorka odpadéw - Cargotram i E-Tram Zurych

W Zurychu od 2003 r. tramwaj wykorzystywany jest do zbiorki
odpadéw wielkogabarytowych. Jest to wspdlna inicjatywa spotki
zajmujacej sie zbiorka i recyklingiem odpadéw komunalnych ERZ
i miejskiego przedsiebiorstwa komunikacyjnego VBZ. W 2006 .
wprowadzono jeszcze jeden tramwaj, przeznaczony wytgcznie do

i -

Rys. 1. Trasa przejazdu tramwaju towarowego w Dreznie [15]



Fot. 4. TramFret - tramwaj towarowy w Saint Etienne [6]

zbidrki elektro-Smieci. W wyznaczonych dniach, w godzinach od
15 do 19, na 11 przystankach mieszkancy Zurychu mogg odda-
wac odpady lub elektroSmieci, ktore sg nastepnie przewozone do
sktadowiska ERZ [3]. Podobne rozwigzanie miato zostaé wprowa-
dzone w Wiedniu, jednak nie doszto to do skutku.

Zaopatrzenie sklepow - TramFret Saint Etienne

Przedstawione wyzej przyktady wskazujg na wykorzystanie
tramwaju tylko w ograniczonym zakresie. Nie sg to rozwigzania
realizujgce obstuge dostaw, co jest podstawowym problemem
logistyki miejskiej. Projekt TramFret, zainicjowany w 2011 r. we
Francji, ma na celu rozwigzanie probleméw dostaw zaopatrze-
nia z centréw dystrybucyjnych do sklepdw. Skala problemu jest
znaczna. W regionie Paryza codziennie ma miejsce ok. 1 min
dostaw, z czego 90% transportem samochodowym. Te przejazdy
generuja ok. 25% emisji CO, i 50% czastek statych. Projekt tram-
waju towarowego tgczy sie z trwajgcg rozbudowg i planowanym
trzykrotnym powiekszeniem sieci tramwajowej w regionie Paryza
(llle-de-France). W 2016 r. (planowany termin zakofczenia inwe-
stycji) sieé linii tramwajowych miata liczyé 105 km, co powinno
umozliwi¢ bezpoSrednie nieduze dostawy do sklepow zlokalizo-
wanych przy ulicach [13]. Jeden tramwaj magtby zastapi¢ 3-4
samochody dostawcze.

Mimo, ze projekt opracowany byt dla Paryza, ostatecznie pi-
lotaz, zaplanowany na okres 18 miesiecy, od lipca 2017 r. jest
realizowany w Saint Etienne. Przedmiotem eksperymentu jest
dostawa zaopatrzenia z centrum dystrybucyjnego do 2 sklepéw
sieci ,Kasyno”. Do celéw pilotazu przystosowano stary tramwaj
(fot. 4). Przejazd tramwaju organizowany jest poza godzinami
szczytu 2 razy dziennie, przez 6 dni w tygodniu.

Pierwsze testy miaty miejsce w dniach 3-5 lipca 2017 r.
Jednym z gtownych probleméw jest szybkoS¢. Tramwaje musza
zostaé roztadowane w mniej niz dwie minuty. Nalezato rowniez
sprawdzié, czy fatwo jest wytadowac¢ z tramwaju i toczy¢ po pero-
nie pojemnik na rolkach o wadze $rednio 350 kg. W pierwszym
dniu pilotazu 6 pojemnikéw zostato roztadowanych w 59 s. Towar
byt na potkach sklepu w 4 min 40 s [6].

Podobny projekt testowany byt pilotazowo w marcu 2007 r.
w Amsterdamie. Celem projektu byto wypracowanie skutecznej
i efektywnej obstugi dostaw do sklepdw z wykorzystaniem infra-
struktury tramwajowej. Jego inicjatorem i fundatorem byt prywat-

ny przedsiebiorca, natomiast wtadze miasta w ramach wsparcia
gotowe byly udzieli¢ dtugoterminowej koncesji na wytacznosé
uzytkowania infrastruktury tramwajowej. Petna realizacja projek-
tu wymagata jednak rozbudowy sieci o tramwajowe huby przefa-
dunkowe, rozlokowane w réznych czesciach miasta i prywatne
tory bocznicowe. Lgczny koszt projektu zostat oszacowany na
150 min euro. Potrzebnych funduszy nie udato sie zgromadzié
i projekt zostat zarzucony w 2009 r. [8].

Nowe koncepcje obstugi dostaw tadunkow w miastach
Poszukiwania efektywnych rozwigzan dla transportu towaréw
w miastach przyniosty wiele doSwiadczen i dobrych praktyk, wy-
korzystujacych rézne koncepcje centrow logistycznych i techniki
transportowe. Wszystkie one cechuja sie jednak dosé istotnymi
ograniczeniami, co sprawia, ze ich zastosowanie nie zmienia
zasadniczo funkcjonowania transportu w warunkach wspoétcze-
snych miast. Nowe koncepcje logistyki miejskiej siegaja po naj-
nowsze technologie i mozliwosci techniki.

W styczniu 2016 r. w Szwajcarii przedstawiono koncepcje bu-
dowy systemu logistycznego Cargo Sous Terrain, ktérego gtow-
nym elementem jest gigantyczny tunel do podziemnego automa-
tycznego transportu tadunkow, takich jak palety, paczki, rézne
pojemniki, takze odpady (rys. 2).

Potozony na gtebokosci 50 m tunel bedzie miat 6 m szeroko-
§ci, zmieszczg sie w nim trzy pasy ruchu, w tym dwa dla auto-
nomicznych pojazdow. Pojazdy o napedzie elektrycznym z szyng
indukcyjnag beda przemieszczacé sie na kotach z predko$cia ok.
30 km/h (fot. 5). Pojazd bedzie mdgt zabraé dwie europalety lub
dwa kontenery. W tunelu znajdowac sie bedzie takze podwieszana
szyna, ktora umozliwi transport mniejszych tadunkow z predkoscia
ok. 60 km. Towary dostarczone tunelem beda rozwozone do od-
biorcow na powierzchni za pomocg elektrycznych pojazdow [2].

Poszczegblne rozwigzania zastosowane w systemie sg dobrze
znane i w wielu miejscach juz sprawdzone w praktyce. NowosScig
jest ich potaczenie w jeden system.

Tunel bedzie taczyt lokalizacje produkcji i logistyki z aglomera-
cjami miejskimi, stanowiac uzupetnienie naziemnej infrastruktu-
ry transportowej (rys. 3).

Projekt jest technicznie mozliwy, wymaga jednak bardzo du-
zych naktadéw finansowych. Koszt budowy pierwszego odcinka
tunelu o dtugosci 66,7 km do 2030 r. oszacowany zostat na 3,5
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Rys. 2. Koncepcja tunelu Cargo Sous Terrain [2]
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Rys. 3. Planowany przebieg tunelu Cargo Sous Terrain [2]

mld dolaréw. Projekt realizowany bedzie przez prywatne konsor-
cjum, ktore na zgdanie wtadz panstwa szwajcarskiego w 2016 r.
uzyskato status spotki akcyjnej. Pozyskanie udziatowcow i prze-
ksztatcenie w spétke akcyjng byto warunkiem podjecia dziatan
przez wtadze publiczne w kierunku przygotowania odpowiednich
uregulowan prawnych dla nowego systemu.

Mimo pozytywnych wynikow studium wykonalnoSci wtadze
publiczne majg watpliwosci co do faktycznych korzysci z uru-
chomienia nowego systemu; w szczegdlnosci, czy rzeczywiscie

Fot. 5. Autonomiczne pojazdy Cargo Sous Terrain [2]
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jego skutkiem bedzie odcigzenie uktadu transportowego miast.
Chodzi zwtaszcza o to, ze rozwozenie towardw z hubow rozloko-
wanych w réznych punktach miast Srodkami transportu naziem-
nego moze nawet przyczynié sie do zwiekszenia zattoczenia oko-
licznych ulic i pogtebienia problemdw transportowych. Chyba ze
projektanci systemu zastosujg inne nowatorskie rozwigzania do
obstugi ,ostatniej mili” - np. drony. Ta opcja jest juz testowana
i byé moze, zanim tunel zostanie wybudowany, nowe technologie
zostang sprawdzone w praktyce.

Podsumowanie

Przemieszczanie tadunkéw w taficuchu dostaw ,od drzwi do
drzwi” jest przedsiewzieciem kompleksowym, ztozonym z wielu
procesow czastkowych i wymagajacym wspotpracy wielu podmio-
tow. Zapewnienie wysokiej jakosci dostaw, terminowosci i nie-
zawodnoS$ci stawia coraz wyzsze wymagania wobec organizacji
transportu i wszystkich czynnosci logistycznych. Analizujac przy-
ktady udanej wspotpracy rozmaitych przedsiebiorstw w réznych
rejonach Swiata mozna zidentyfikowac¢ wiele ,dobrych praktyk”
stanowigcych inspiracje do nasladowania i doskonalenia wia-
snych dziatan, w dostosowaniu do konkretnych uwarunkowan.
Takie przyktady zostaty przedstawione w artykule.

Jednak pewne problemy wydajg sie by¢ nierozwigzywalne. Do-
tyczy to zwtaszcza problematyki obstugi , ostatniej mili” w mia-
stach, czyli dostaw do koncowego odbiorcy. Mimo wykorzysty-
wania réznych technik przemieszczenia fadunkéw na wiekszych
odlegtosciach, nawet podziemnym tunelem, ciggle najlepszym
rozwigzaniem dla kofcowego etapu, ze wzgledu na rozprosze-
nie odbiorcéw i mozliwy zasieg obstugi, szybkoS¢ i wygode, jest
samochdd. Stosowanie nowoczesnych pojazdow, z ekologicznym
napedem, przynosi pewng poprawe w odniesieniu do jakoSci po-
wietrza, jednak nie zmniejsza zattoczenia, ktore staje sie najwaz-
niejszym ograniczeniem dla sprawnosci transportu miejskiego
i zagrozeniem jakoSci zycia w miescie.
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Examples of the use of rail transport in the logistic service
of supplies not only on long distances

The need to use more environmentally-friendly transport modes to
meet the growing needs for freight delivery is unques-tioned. How-
ever, its practical implementation, especially in city logistics, faces
many difficulties. The article discusses or-ganizational solutions im-
proving intermodal transport in the USA and presents concepts and
examples of using rail transport to handle logistics in cities.

W publikacji tej, na tle rozwazar teoretycznych, przedstawiono wyniki badaf, przeprowadzonych z wyko-
rzystaniem modeli ekonometrycznych i narzedzi statystycznych, dotyczacych zréznicowania przestrzenne-
go konkurencyjnosci regiondw i rozwoju infrastruktury ekonomicznej oraz wspotzalezno$ci wystepujacych
pomigdzy tymi kategoriami. Stanowi¢ moze ona zatem Zrédfo wiedzy dla ekspertéw, w tym pracownikéw
administracji publicznej, zajmujacych sig problematyka rozwoju regionalnego oraz programowania inwe-
stycji infrastrukturalnych. Odbiorcami mogaq byc takze pracownicy naukowi i studenci kierunkdw takich jak
ekonomia, gospodarka przestrzenna, logistyka i transport oraz inne osoby zainteresowane zagadnieniami
konkurencyjnoci regionow.
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