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Dystrybucja tadunkow

rowerami towarowymi w miastach'

Streszczenie: W artykule przedstawiono usystematyzowana wiedze
z zakresu logistyki rowerowej. Zaprezentowano charakterystyke sys-
teméw rowerowych, opisano gléwne cechy systeméw dystrybugji ro-
werami, opierajac si¢ zarébwno na zalozeniach teoretycznych, jak i na
analizie przyktadéw funkcjonujacych wdrozen. Oméwiono tez wybra-
ne przyklady systeméw dystrybucji tadunkéw rowerami towarowymi
w Europie. W koficowej czesci artykulu zostaly przedstawione krétkie
sugestie dotyczace mozliwosci wykorzystania roweréw w procesie trans-
portowym.

Stowa kluczowe: cargo bike, rower towarowy, logistyka rowerowa, pro-
blem ostatniej mili, dystrybucja tadunkéw.

Charakterystyka systeméw rowerowych do przewozu fadunkow
Rower towarowy to odmiana lub pochodna roweru (tra-
dycyjnego), ktéry swoja odpowiednio wyspecjalizowang
konstrukcja pozwala przewozi¢ okreslone partie ladunkéw.
Celowo uzyto okreslenia ,,odmiana lub pochodna”, ponie-
waz, jak podano w dalszych rozdziatach, konstrukcje po-
jawiajace si¢ w sprzedazy czesto posiadaja wigcej niz trzy
kota, nie sag napedzane sila miesni cztowieka i nie posiada-
ja zbyt wielu cech wiazacych je z rowerem tradycyjnym,
jednakze dziela z nim gléwne rozwiazania techniczne oraz
podzespoly. Podejmujac prébe usystematyzowania tego
zlozonego zagadnienia, nalezy rozpoczaé od jednostek naj-
bardziej zblizonych do wspédlczesnego roweru dwukotowe-
go [1}. Majac na uwadze polskie uwarunkowania, najprost-
szym rowerem towarowym jest zaadaptowany do transpor-
tu ladunkéw rower tradycyjny (fot. 1). Adaptacja ta moze
przybraé wrecz trywialna postaé, tj. montazu kosza, sakw
lub innego pojemnika, jak réwniez doczepienia przyczepy
lub wézka do pojazdu. Whrew pozorom takie rozwiazania
stanowia na chwile obecna wigksza cze$¢ w ogdlnej struk-
turze roweréw towarowych w Polsce. To wlasnie prostota
konstrukeji, niska cena oraz bezproblemowa obstuga (ciez-
sze rowery towarowe wymagaja wyspecjalizowanych serwi-
séw) determinuja egzystencje takich typéw rowerdw, acz-
kolwiek niewykluczone, ze z uptywem czasu owa tendencja
ulegnie zmianie. Wspomniany rodzaj roweru towarowego
nie bedzie mieé zastosowania w masowej (przemystowej)
dystrybugji towaréw ze wzgledu na swoje skromne mozli-
wosci przewozowe, jednakze idealnie sprawdzi sie podczas
uzytku prywatnego.

Rozwojowymi wersjami zwyklego roweru z koszykiem
lub z przyczepka sa rowery miejskie o wzmocnionej kon-
strukeji (fot. 2). W Polsce jest ich stosunkowo malo, ale
w krajach o bogatej kulturze rowerowej, licznie wpisuja sie

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022.

w codzienng egzystencje. Cecha charakterystyczna tych po-
jazdéw jest zazwyczaj podndzek centralny oraz zestaw ma-
sywnych bagaznikéw. Poza tymi szczegGltami oraz kilkoma
detalami w konstrukcji ramy mozna odnie$é¢ blednie wraze-
nie, ze sa to zwykle rowery miejskie, jednak pozwalaja one
przewiez¢ wiccej tadunku anizeli wezesniej wspomniane. Co
wiecej, dzieki podnézkowi centralnemu operacje przetadun-
kowe sa prowadzone w sposéb bezpieczny i efektywny.
Z punktu widzenia zastosowan przemystowych réwniez te
odmiany nie posiadaja uzasadnienia ekonomicznego, lecz
majac na uwadze inne sektory wykorzystania cargo bike, wy-
pelniaja one luke w sektorze zastosowan prywatnych do za-
spokajania stosunkowo niewielkiego popytu na przewozy.
Nastepna grupa rowerdw towarowych sa konstrukcje
dwukolowe z wyodrebniona przestrzenia tadunkowa. Moze
by¢ ona umiejscowiona zaréwno z przodu pojazdu (typ Long

Fot. 1. Polski pierwowzor roweru towarowego
Zrodto: archiwum prywatne autora

Fot. 2. Lekka odmiana roweru towarowego do zastosowan prywatnych
Zrodto: archiwum prywatne autora
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Fot. 3. Rower towarowy typu Long John

Zrodto: archiwum prywatne autora

John — fot. 3), jak i z tyhu (typ Long tail — fot. 4). Poza tymi
cechami poszczegdlne modele sg w stanie r6znié sie miedzy
soba diametralnie, przede wszystkim mozliwosciami fadun-
kowymi. Najmniejsze z nich dostepne na rynku sa niewiele
dhuzsze od tradycyjnego roweru, natomiast najwieksze po-
trafia osiaga¢ dhugosé niemal 3 m i fadownos¢ powyzej 100
kg. Tak duzy wachlarz rozwiazan oraz mozliwos¢ daleko ida-
cej personalizacji akcesoriéw, czyli miedzy innymi zabudowa
do przewozu dzieci, dedykowane skrzynie tadunkowe itp.,
sprawiaja, ze klient moze dokonac wyboru $rodka transportu
doktadnie takiego, jakiego potrzebuje. Dzieki wlasciwosciom
fadunkowym na poziomie poréwnywalnym z matymi samo-
chodami osobowymi, tego typu rowery maja szans¢ spraw-
dzi¢ sie w zastosowaniu przemyslowym.

Wazna cechg odrézniajaca Long Jobn'y i Long tail’e jest
sposéb prowadzenia. Whrew pozorom jest to istotny czyn-
nik, ktéry nalezy wzial pod uwage, rozwazajac wdrozenie
systemu dystrybucji bazujacego na rowerach towarowych,
poniewaz w polaczeniu z warunkami terenowymi miast 6w
czynnik bedzie wplywaé na sprawnosé¢ funkcjonowania.
W przypadku ciasnych uliczek zabytkowego centrum moze
okaza¢ sie, ze zmiana kierunku jazdy o 180° trzymetrowego
roweru dwukolowego, wazacego okolo 150 kg masy brutto,
bedzie co najmniej niebezpieczna, a czasem wrecz niemozli-
wa. Ponadto inaczej bedzie zachowywac sie rower ze skrzynig
fadunkowg z przodu, a inaczej ze skrzynia umiejscowiong
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z tyhu. Wynika to miedzy innymi z ograniczenia widoczno-
$ci: drogi — na skutek przewozu wysokiego tadunku oraz
przedniego kola — w wigkszosci przypadkéw. Jednak bez
wzgledu na to konstrukcje typu Long John wykazujg duzy
potengjal do komercyjnego zastosowania réwniez dzieki ni-
sko usytuowanemu srodkowi ciezko$ci. Wszystkie te charak-
terystyki powinny by¢ obligatoryjnie uwzglednione podczas
projektowania i optymalizacji systemu dystrybugji.

Odmienng grupe roweréw stanowig pojazdy o wiekszej
liczbie koét, sposréd ktérych najbardziej popularne wydaja sie
by¢ trajki — czyli modele tréjkolowe. Analogicznie do wczes-
niejszej grupy réwniez i te rowery mogg mieC przestrzen ta-
dunkowg usytuowang z przodu lub z tytlu (ma ona wplyw na
sposéb prowadzenia). W kazdym przypadku sa to kon-
strukcje o duzych mozliwosciach tadunkowych zaréwno
w ujeciu gabarytu, jak i wagi, dlatego tez znajduja szerokie
zastosowanie w dystrybucji tadunkéw. Bardziej stabilna
konstrukcja umozliwia przewozenie ciezszych tadunkéw
anizeli w przypadku dwukolowcéw. Nalezy réwniez wspo-
mnie¢ o ciekawych mechanizmach pochylania két na tukach
drég, w rozwiazaniach o dwdch kotach skretnych. Fotografia
5 przedstawia tréjkolowy rower towarowy ze skrzynia ladun-
kowa ulokowana z przodu i skretng przednia osia.

Jednym z najwickszych dostepnych seryjnie modeli cargo
bike jest quadricycle (fot. 6). Jest to rodzaj czterokolowego
wozka rowerowego z miejscem tadunkowym ulokowanym
za plecami kierujacego. Swoim wygladem przypomina nie-
wielki pojazd samochodowy, natomiast w kwestii napedu
dzieli rozwiazania z rowerami poziomymi. Jest to wazny
przedstawiciel logistyki rowerowej za sprawa jego przemy-
stowego wykorzystania przez firm¢ DHL do dystrybucji
przesylek kurierskich. Duze mozliwosci fadunkowe, stabil-
no$¢ prowadzenia oraz wykonywania operacji tadunkowych
sprawiaja, iz moze to by¢ Srodek transportu uzywany w ob-
studze duzego popytu o zréznicowanych parametrach.
Dodatkowe wyposazenie w przyczepe oraz w elektryczne
wspomaganie napedu powodujace diametralne zwickszenie
zasiegu, moze wykluczy¢ koniecznos$é stosowania punktéw
przeladunkowych w szczegdlnych przypadkach otoczenia
systemu, co niewatpliwie wplynie pozytywnie na efektyw-
n0$¢ prowadzonych dostaw.

Fot. 4. Rower towarowy typu Long tail

Zrodto: archiwum prywatne autora
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Fot. 5. Tréjkotowy rower towarowy ze skrzynig tadunkowg ulokowang z przodu
Zradto: archiwum prywatne autora
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Fot. 6. Czterokofowy rower towarowy
Zrédto [300]

Przedmiot transportu z wykorzystaniem

systemu rowerowego

Efektywny transport tadunkéw za pomoca roweréw to-
warowych jest tematyka ciagle badana i niewystarczajaco
opisang naukowo. Brakuje rzetelnych Zrédel danych, ktére
pozwolityby na podjecie dzialad charakteryzujacych popyt
na przewozy. Niemniej jednak, w $wietle przytoczonych
weczesniej faktow, nie ma przeszkod aby przypuszczal, iz
wbrew intuicyjnym przeczuciom rowerem towarowym
mozna przewiez¢ duza czesé tadunkdéw obshugiwang wspét-
cze$nie przez samochody dostawcze. Zwazajac réwnocze-
$nie na specjalistyczne rozwigzania konstrukcyjne (np. do
transportu Scictego drewna z lasu), ktére swoimi wlasciwo-
$ciami ladunkowymi przewyzszaja popularne samochody
osobowe, mozna domniemac jak powyzej. Istotnym aspek-
tem, jaki nalezy rozwazy¢, jest pytanie o granice oplacal-
nosci lub inaczej prég rentownosci przedsiewziecia, czy tez
bardziej szczegblowo — systemu dystrybucji rowerowej,
wraz z uwzglednieniem kosztéw srodowiskowych.

Jak juz wczesniej wspomniano, rowery towarowe
moga by¢ dobra alternatywa lub co najmniej srodkiem
zaradczym na problemy dostaw ostatniego kilometra,
ktére charakteryzujg sie popytem na przewozy o zrdznico-
wanej podatnosci naturalnej, zazwyczaj tadunkéw drob-
nicowych [2}. Szerokie spektrum praktycznych imple-
mentacji systeméw rowerowych mozna odnalez¢ w branzy
KEP (niem. Kurier, Express, Paketdienste), gdzie przed-
miotem transportu sa miedzy innymi przesylki listowe.
W takich wypadkach, gdzie na stosunkowo niewielkim
terenie wystepuje duza liczba odbiorcéw, a zarazem przed-
miotem transportu sg male i lekkie przesylki, rowery to-
warowe moga wykazywal wicksza efektywnos¢ dostaw
niz samochody. Jest to spowodowane wieloma czynnika-
mi. Jednym z nich moze by¢ czas odnalezienia miejsca po-
stoju w celu dostarczenia przesytki przez samochéd i ro-
wer, ktory dla drugiego przypadku niewatpliwie bedzie
krétszy.

Innym istotnym punktem, niezwigzanym bezposrednio
z dostawami tadunkéw, jednakze zajmujgcym duza czesé
w strukturze przewozéw oraz stanowiacym element oma-
wiany w niniejszym rozdziale jest transport dzieci.
Spoleczefistwa krajéw takich jak Dania lub Niderlandy,
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w ktérych kultura rowerowa jest rozwinicta na wyzszym
poziomie, juz od dtuzszego czasu zastepuja samochody oso-
bowe rowerami towarowymi, w tym obligatoryjnym, co-
dziennym celu podrézowania. Pozwala na to nie tylko do-
brze rozwinicta infrastruktura, ktéra niejednokrotnie
przyczynia sie do skrécenia czasu dojazdu do szkoly czy
przedszkola, ale i aspekt ekonomiczny oraz daleko idaca
mozliwos¢ personalizacji cargo bike'dw.

W strukturze przedmiotu transportu w ujeciu roweréw
towarowych znajduja si¢ takze inne, mniej znaczace pozycje
[3}. Wynika to przede wszystkim z pewnej wszechstronno-
$ci tych pojazdéw oraz duzej mozliwosci ich zastosowania.
Warte uwagi sg przewozy tadunkéw z grupy zakupdéw pry-
watnych, ktére mozna nazwal zaopatrzeniem codziennym
gospodarstwa domowego. Pomimo ze nie jest to zastoso-
wanie przemystowe, stanowi jedna z wazniejszych form
uzytkowania. Rysunek 1 przedstawia gléwne sektory wy-
korzystania roweréw towarowych.

Transport prywatny

Rekreacja

Obstuga biznesu

Przesyitki pocztowe

Zakupy

Ustugi komunalne

Rys. 1. Sektory wykorzystania roweréw towarowych
Zrodto: opracowanie wiasne
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Elementy systemu rowerowego

System logistyczny wykorzystujacy rowery towarowe, ob-
stugujacy $ciste centrum miasta, wykazuje podobiefistwa co
do swojej konstrukgji oraz sposobu funkcjonowania wzgle-
dem tradycyjnych systeméw samochodowych [4}. Mozna
jednak zidentyfikowaé elementy unikalne, a zarazem ko-
nieczne, takie jak na przyklad punkty przetadunkowe, kt6-
rych istnienie wynika bezposrednio z ograniczen technicz-
nych roweréw. Jednym z nich jest odleglos¢ dostawy, ktérej
maksymalna warto$c¢ jest uzalezniona od otoczenia systemu
(np. teren gorzysty lub plaski) oraz gestosci punktéw do-
staw. Wedlug {51 odleglos¢ dostawy z wykorzystaniem rowern
towarowego moze wahal sig w przedziale 1...166 km, a 90%
przewozéw nalezy do przedziatu 0...75 km. Z tego wzgledu,
przy zaspokajaniu popytu na duzych obszarach, wykorzy-
stuje sic wspomniane punkty przetadunkowe, ktére skra-
caja dystans, jaki musza przejechaé kierujacy rowerami, na
rzecz transportu samochodowego (spalinowego lub elek-
trycznego). W ujeciu technicznym, punkty przeladunkowe
moga mie¢ dwojaki charakter — mobilny lub stacjonarny
[6}. Przykladem pierwszego rozwigzania sa specjalizowane
naczepy (badZz ogdlniej przyczepy) ciezarowe oraz konte-
nerowe jednostki tadunkowe, natomiast drugiego: dedy-
kowana zatoka przeladunkowa, zautomatyzowany punkt
odbioru przesylek lub pomieszczenie magazynowe. Z uwagi
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na poprawne i wydajne funkcjonowanie calego systemu
wazne jest okreslenie optymalnego miejsca lokalizacji ta-
kiego punktu.

Otoczenie systemu rowerowego

Podobnie jak w przypadku rozpatrywania popytu, nie zna-
leziono rzetelnych badad dotyczacych wplywu otoczenia
systemu roweréw towarowych na jego funkcjonowanie.
Mozna jednak przypuszczal, ze uksztaltowanie terenu, na
ktérym prowadzona jest dystrybucja, bedzie co najmniej
determinowad wybér srodka transportu pod wzgledem na-
pedu oraz jego liczebnosci, biorac pod uwage zasieg mak-
symalny. Jest to obligatoryjny punkt analizy, ktéry jednak
nie posiada wypracowanych narzedzi i modeli do okreslenia
strategicznych metod postepowania. Dla przykladu, w Zr6-
dle {7} dotyczacym analizy wdrozenia roweréw towaro-
wych do codziennego funkcjonowania miasta, autorzy pod-
jeli probe oceny uksztaltowania terenu, opierajac na tym
wytyczne dotyczace wyboru modeli oraz liczby pojazdéw
wchodzacych w sklad projektowanego systemu.

Innym waznym elementem otoczenia jest infrastruktura
liniowa i punktowa. Liczba oraz taczna dhugos¢ $ciezek rowe-
rowych, parkingéw (w tym dedykowanych dla roweréw to-
warowych), wystepowanie kontrapaséw rowerowych, jak
réwniez ulozenie i charakter drég publicznych na obshugiwa-
nym obszarze, maja bezpo$redni wplyw na prace przewozo-
wa {8]. Dlatego tez konieczne jest uwzglednienie ich na eta-
pie modelowania, planowania oraz analizy systemdw.

Warty rozpatrzenia jest takze aspekt prawny dotyczacy
poruszania sie rower6w towarowych po $ciezkach rowero-
wych (drogach rowerowych). Zwazajac bowiem na polskie
uwarunkowania prawne {9}, wiekszo$¢ tréjkolowcow (i
wickszych modeli) dostepna na rynku jest okreslana jako
wozek rowerowy, a nie rower. Zgodnie z definicja zawartg
w art. 2 p. 47a: wizek rowerowy — pojazd o szerokosci powyzej
0,9 m przeznaczony do przewozu 0séb lub rzeczy poruszany silg
migsni 0soby jadacej tym pojazdem; wizek rowerowy moze byé wy-
posazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped
elektryczmy... Analizujac réwnocze$nie znaczenie znaku
C-13 — ,droga dla rower6w”, wedlug ktérego znak ten
oznacza droge przeznaczong dla kierujgcych rowerami jednoslado-
wymi, ktirzy sq zobowiqzani do korzystania z tej drogi, mozna
whnioskowaé, ze poruszanie si¢ po drodze oznaczonej owym
znakiem jest niedozwolone rowerami innymi niz jednosla-
dowe. Problem pojawia si¢ takze w przypadku, gdy zarzad-
ca drogi, chcac podkreslic, ze rowerzysta nie moze poruszad
si¢ w innym miejscu niz droga dla roweréw, stawia znak
B-9 — ,zakaz wjazdu roweréw”, ktéry odwoluje sie z kolei
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do wszystkich tych pojazdéw, w tym wielosladowych (§18
p- 9 Znak B-9 ,zakaz wjazdn roweriw” oznacza zakaz ruchu
na jezdni 1 poboczu rowerdw). Taka sytuacje przedstawia rysu-
nek 3. Powstaje niuans powodujacy, iz ze wzgledéw praw-
nych takadrogazostaje wykluczonazsiecidystrybucjiw mie-
$cie. Opisany konflikt oznaczen nalezy uznad za historyczny,
poniewaz przytoczona definicja znaku C-13 zostala zmie-
niona przez {10} i aktualnie brzmi nastepujaco: §37 p. 1.
Znak C-13 ,droga dla roweréw” oznacza drogg przeznaczong dla
kierijqcych rowerami, ktorzy sq obowiqzani do korzystania z tej
drogi, jezeli jest ona wyznaczona dla kierunku, w ktrym oni po-
ruszajq si¢ lub zamierzajq skrecic. Pomimo tej korekty przyto-
czony przyklad daje poglad, jak ulomny potrafi by¢ organ
prawodawczy, co ma realny wplyw na implementacje jakie-
gokolwiek innowacyjnego systemu. Aby potwierdzi¢ ten
fakt, warto zada¢ pytanie: gdzie w opisanej sytuacji moze
poruszaé sie wozek rowerowy? OdpowiedZ jest bardziej
skomplikowana, niz moze sic wydawac. Aby rozwiklal te
zagadke, nalezaloby takze opisac tabliczki do znakéw doty-
czacych ruchu rowerowego. Zatem pytanie to pozostaje bez
odpowiedzi, z jednoczesnym odestaniem do literatury.

Ze wzgledu na przytoczone niejasnosci modelowanie
systeméw powinno by¢ poprzedzone gruntownym zbada-
niem tematu. Analiza stanu prawnego zagadnienia ma
istotne znaczenie na etapie identyfikacji otoczenia systemu,
mimo iz praktyka pokazuje, ze niektére przepisy rzadko sg
egzekwowane (by¢ moze z powodu niewiedzy lub ignoran-
¢ji organéw kontrolujacych).

Uwarunkowania prawne uwzgledniaja takze ogranicze-
nia dotyczace wjazdu i/lub zatrzymywania si¢ pojazdéw
w czasie realizacji dostaw. Jest to zagadnienie szczegélne
wazne w przypadku podjecia préby analizy (np. z wykorzy-
staniem modelowania symulacyjnego) systeméw dystrybu-
¢ji rowerami towarowymi oraz tradycyjnymi Srodkami
transportu. Mozna przypuszczal, ze w praktycznych imple-
mentacjach model rowerowy bedzie zajmowaé uprzywilejo-
wana pozycje wzgledem modelu opartego o samochody
dostawcze. Prawdopodobiefistwo to wynika z faktu, ze in-
teresy organdw administracji publicznej zbiegaja si¢ z zale-
tami plyngcymi z wykorzystania roweréw towarowych.

Rekomendacje dotyczace wykorzystania roweréw
towarowych

Majac na uwadze wszystkie wcze$niejsze rozwazania oraz
uwzgledniajac wady i zalety plynace z odmiennych rozwig-
zan konstrukcyjnych roweréw, w tabeli 1 przedstawiono
usystematyzowana wiedze oraz wskazano zaleznosci po-
miedzy elementami otoczenia i poszczegélnymi typami

Rys. 2.

Przyktad problematycznego
oznakowania drogi publicznej
Zrédto: archiwum prywatne autora
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Tabela 1

Rekomendacje dotyczace uzytkowania poszczegoinych
typéw roweréw towarowych

Pojazd tadunek Otoczenie Zastosowanie
Dwukotowy | Lekka drobnica, Waskie uliczki; sie¢ drdg Przesytki listowe, kurier-
rower facznie do 100 kg | obejmuje drogi dla rowerdw | skie, przewoz dzieci
towarowy i kontrapasy; wystepuja

zakazy ruchu wozkow rowe-
rowych; nie ma mozliwosci
zatrzymania na chodniku
wigkszych rowerow
Trzykotowy tadunek do 150 Rejony rynkow, placow Zaopatrzenie sklepow
rower kg o wiekszych ga- | i szerokich arterii, tam gdzie | restauraciji oraz innych
towarowy barytach nawet do | wystgpuja dedykowane punktow, wykazujacych
1 m?, pakowany zatoki przetadunkowe lub popyt na stosunkowo
w zintegrowanych | postoj pojazdu na chodniku | duze dostawy, przesytki
jednostkach nie utrudnia ruchu pieszych; | kurierskie wigkszych
tadunkowych stan prawny pozwala na ruch | wymiaréw lub drobnica

wozkow rowerowych w duzej ilosci o duzym
zageszczeniu odbiorcow
na matym terenie

Czterokofowy | tadunki gabaryto- | Rejony rynkow, placow Zaopatrzenie odbiorcow

i wigkszy we i cigzkie; drob- | i szerokich arterii, tam gdzie | generujacych popyt na

rower nica w zintegrowa- | wystepuja dedykowane duze dostawy lub prze-

towarowy nych jednostkach | zatoki przetadunkowe lub sytki niestandardowe
tadunkowych; postoj pojazdu na chodniku | pod wzgledem gabarytu
waga i objetosc nie utrudnia ruchu pieszych; | iwagi

zalezna od wybra-
nego modelu

stan prawny pozwala na ruch
wozkow rowerowych; strefy
i obszary logistyczne

Zrédio: opracowanie wiasne

pojazdéw. W ostatniej kolumnie zaprezentowane zostaly
sugestie i rekomendacje dotyczace uzycia roweréw w sek-
torach logistyki rowerowe;j.

Wybrane przyktady systemow dystrybucji tadunkéw

rowerami towarowymi w Europie

W rozdziale tym zostaly skrétowo przedstawione wybra-
ne przyklady projektéw i inicjatyw zwiazanych z tematyka
dystrybucji tadunkéw w miescie za pomocg roweréw towa-
rowych {11}.

Mozna wnioskowa¢, ze sformalizowanie terminu ,,cycle-
logistics”, nie czyni odkrywczym tej dziedziny nauki, ponie-
waz systemy logistyki rowerowej znane sa ludzkosci juz od
ponad 100 lat. Stwierdzenie to dotyczy gléwnie Azji i wyste-
pwjacych tam od dziesiecioleci kurieréw rowerowych dowo-
zacych na przyklad jedzenie lub drobne przesylki.
Uwarunkowania europejskie znaczaco r6znig sie od pozosta-
fej czesci $wiata, dlatego uwage skoncentrowano jedynie na
tym, wybranym obszarze. Jednoczesnie, ze wzgledu na po-
dobna histori¢, mieszanie si¢ kultur, wojny i inne relacje,
miasta Europy posiadaja ze soba wspdlny mianownik.
Wyrazony jest on w tozsamych problemach, takich jak na
przyklad: ciasno zabudowane centrum, czesto o historycz-
nym charakterze, kongestia transportowa, duzy wspdlczyn-
nik zmotoryzowania lub styl zycia mieszkancéw warunkuja-
cy miedzy innymi wyb6r $rodka transportu dla podrézy
obligatoryjnych. Projektowanie uniwersalnego systemu dys-
trybugji tadunkéw dla osrodkéw miejskich Europy, Stanéw
Zjednoczonych czy krajow azjatyckich, bedzie skutkowalo
jego niedopasowaniem do potrzeb i mozliwosci odbiorcéw.
Nalezy mie¢ jednak przekonanie, ze dzicki podobiefistwom,
o ktérych mowa, systemy dystrybucji fadunkéw w krajach
starego kontynentu beda wykazywaly wspélne cechy lub na-

wet beda tozsame co do konstrukcji i funkcjonowania.
Ponizej opisanych zostalo kilka z ciekawszych inicjatyw oraz
rozwiazan.

W Europie istnieje wiele projektéw majacych charakter
pilotazowy. Prowadza one do wdrozenia roweréw towaro-
wych w funkcjonowanie logistyki zaréwno prywatnych
przedsiebiorcéw, jak i instytucji publicznych {12}. Dobrym
przykladem implementacji cargo bike w logistyke miejska
jest miasto Stupsk oraz projekt o nazwie CoBiUM — Cargo
Bikes in Urban Mobility, finansowany przez Unie
Europejska, w ramach ktérego wzajemna wspélprace pod-
jely ze soba podmioty z Polski (Stupsk i Gdynia), Szwecji,
Danii i Niemiec. Warto$¢ przedsiewzi¢cia opiewa na kwote
1 823 470 euro, z czego blisko 500 000 euro majg do wy-
korzystania polskie miasta. Wsrdd gléwnych zalozed im-
plementacji wyrézni¢ mozna: wzrost spolecznego zaintere-
sowania rowerami towarowymi jako codziennego srodka
transportu dzieci i tadunkéw, redukcje emitowanych gazéw
cieplarnianych oraz zmniejszenie ruchu samochodowego na
danym obszarze. Omawiane miasto Stupsk, na podstawie
analizy wdrozenia roweréw towarowych do logistyki miej-
skiej (ktérej autor artykulu byl wspéttwoérca), obejmujacej
identyfikacje potrzeb jednostek instytucjonalnych oraz
mieszkaficéw miasta, zakupito 11 elektrycznych roweréw
towarowych. Cze$¢ z nich zostala przeznaczona do sprawo-
wania wyznaczonych funkcji w organizacjach publicznych
(np. utrzymanie czystoSci cmentarzy czy organizacja wyda-
rzen kulturalnych), natomiast pozostate stanowia podstawe
wypozyczalni miejskiej, w ktdrej mieszkanicy moga wypo-
zyczy¢ rower nawet na kilka dni. Zapewnienie mieszkan-
com i przedsiebiorcom dostepu do takich pojazdéw, a w wy-
niku tego przeprowadzenia proby dystrybucji towaréw lub
nawet samego ich uzytkowania, sprzyja propagowaniu za-
chowan spotecznych mogacych skutkowaé zwigkszeniem
liczby zakupionych roweréw towarowych w przysztosci.

Innym przykladem projektu miedzynarodowego, ale
o duzo wiekszym zasiegu i poziomie finansowania od wczes-
niejszego, jest: City Changer Cargo Bike (CCCB), ktéry
rozpoczal sie we wrze$niu 2018, a zakoriczyt w lutym 2022
roku (projekt przedluzony ze wzgledu na pandemie
COVID-19). Byt on prowadzony w ramach Europejskiego
Programu Horizon 2020, natomiast Politechnika Krakow-
ska wystepujgca w nim w roli partnera badawczego i repre-
zentujaca miasto Krakéw, wspdlnie z pozostalymi 21 mia-
stami partnerskimi w calej Europie, wspéltworzyla projeke,
ktéry byl niejako kontynuacja wczesniejszych realizacji:
CycleLogistics i CycleLogistics Ahead. Wykazaly one, ze
rowery towarowe posiadajg duzy, niewykorzystany poten-
¢jal, mogacy postuzy¢ do poprawy jakosci zycia w miastach,
za posrednictwem miedzy innymi wzrostu bezpieczeistwa
oraz czysto$ci powietrza. CCCB wyznaczylo nastepujace
cele oraz sposoby ich osiggniecia {13}:

e podnoszenie $wiadomosci interesariuszy logistyki
miejskiej: sektora publicznego, prywatnego i komer-
cyjnego — poprzez szkolenia, warsztaty dla szerokiej
grupy docelowej, w tym dla przedstawicieli wymie-
nionych sektoréw;
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e wymiana innowacyjnych narzedzi, do$wiadczen i wie-
dzy pomiedzy partnerami uczestniczacymi w projekcie,
w szczeg6lnosci od miast ,lideréw” do ,,nasladowcéw”;

e stworzenie korzystnych warunkéw bazowych do ko-
rzystania z rowerdw cargo;

e zmniejszenie kongestii transportowej i zanieczyszcze-
nia powietrza przy jednoczesnej poprawie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego oraz polepszeniu wyko-
rzystania przestrzeni publicznej i jej zwiekszenia;

e zbudowanie sieci ,,dobrej wymiany” pomiedzy part-
nerami oraz miastami zewnetrznymi.

Na ich realizacje przeznaczono kwote: 3 950 448,09
euro. Projekt w duzej mierze oparty byl na zalozeniu, ze
propagowanie logistyki rowerowej w spoleczenistwie sprzy-
ja wzrostowi podrézy rowerowych, co przeklada sie na lep-
sze wykorzystanie przestrzeni miasta oraz poprawe jakosci
zycia, czysto$ci powietrza i bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go. Ponadto zaklada, iz jeszcze zadne z europejskich miast
nie wykorzystuje w pelni mozliwosci tej galezi logistyki,
ktéra potencjalnie moze zastgpi¢ {13}

e 23-25% dostaw tadunkéw,

e 50% ushug komercyjnych,

e 77% podrézy prywatnych.

Na podstawie zalozeni projektu CCCB byly prowadzone
liczne prace badawcze, w tym projekty wdrozeniowe.
Warty uwagi moze okazac sie system informatyczny wspo-
magajacy funkcjonowanie dystrybucji tadunkéw w miescie,
stworzony w ramach wspélpracy miedzyuczelnianej, ktory
jest szerzej opisany w zrodle [141.

Zaréwno dla Politechniki Krakowskiej, jak i Krakowa,
nie byl to pierwszy duzy projekt zwiazany bezposrednio
z dostawami tadunkéw w Scistym centrum miasta, ponie-
waz w latach 2005-2009 realizowane bylo przedsiewziccie
o nazwie CIVITAS II CARAVEL, ktére w swoim zakresie
obejmowalo zmiany w procesie dystrybucji towardéw {15}

W ramach tego projektu zaproponowano miedzy innymi
stworzenie centrum logistycznego obstugujacego staréwke
Krakowa, jednakze pomyst ten nie zostal sfinalizowany.
Majac na uwadze poprawe efektywnosci funkcjonowania
transportu towarowego, zatozono wdrozenie ,,nowego planu
dystrybugcji tadunkéw w Krakowie”, a konkretnie w jego hi-
storycznym centrum. W ramach tej koncepcji zaproponowa-
no limitacje wjazdéw na plyte Rynku dla samochodéw reali-
zujacych dostawy, wykorzystujaca punkty kredytowe
przydzielane poszczegélnym interesantom. System punkto-
wy oparty byl na faworyzacji ekologicznych $rodkéw trans-
portu oraz odcigzeniu sieci transportowej w newralgicznych
godzinach szczytu. Z tego wzgledu wijazd do strefy powodo-
wal, ze przydzielony kredyt punktowy byl pomniejszany
o odpowiednia warto$¢ w zaleznosci od pory dnia i wykorzy-
stywanego pojazdu. Funkcjonowanie systemu wspomagane
bylo przez elementy rozpoznajace tablice rejestracyjne samo-
chodéw. Dodatkowym dzialaniem mialo by¢ pobieranie
oplaty za wjazd na plyte Rynku w okreslonych oknach czaso-
wych. Gléwne cele, ktére zamierzano osiagnac to:
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e stworzenie jednolitego systemu kontroli dostepu sa-
mochodéw dostawczych do stref ograniczonego ruchu,

e zapewnienie skutecznej dystrybucji towaréw w stre-
fach chronionych,

e poprawa jakosci ustug dystrybucji towardw,

o akceptacja spoleczna na ograniczony dostep samocho-
déw dostawczych do historycznego centrum Krakowa,

e wdrozenie dystrybucji towaréw w oparciu o pojazdy
przyjazne $rodowisku,

e zmniejszenie liczby prywatnych przewoznikéw wijez-
dzajacych do historycznego centrum miasta,

e poprawa dystrybucji towaréw na Starym MieScie
w Krakowie.

Finalnie w ramach inicjatywy CiVITAS II na oprogra-
mowanie oraz wyposazenie systemu dystrybucji towaréw
w Krakowie przeznaczono 42 000 euro {16}, natomiast do-
$wiadczenie zebrane w badaniach tematu nadal stanowi
podwaliny terazniejszych i zapewne przyszlych, podobnych
przedsiewzie¢ w Krakowie.

Wszystkie wczesniejsze przyklady omawianych badan
oraz projektéw angazowaly réznych interesantéw logistyki
miejskiej, jednakze nie dotyczyly bezposrednio wielkich
operatoréw logistycznych. Te wlasnie podmioty posiadajg
zazwyczaj wystarczajace $rodki finansowe oraz wykazujg
cheé poprawy funkcjonowania proceséw technologicznych,
tym bardziej w celu ochrony srodowiska naturalnego (co
notabene jest jednocze$nie zabiegiem marketingowym,
promujgcym marke), w skutek czego daza one do wdrazania
innowacyjnych, skoordynowanych podsysteméw transpor-
towych w swojej dziatalno$ci. Dobrym przykladem zaadap-
towania technologii transportu rowerami towarowymi sg
firmy z branzy KEPB, gdzie zastosowanie takich pojazdéw wy-
daje sie by¢ racjonalne. Praktycznie wiekszos¢ duzych przed-
siebiorstw miedzynarodowego rynku przesylek kurierskich
podejmuje inicjatywy zwiazane z wprowadzeniem do swoje-
go systemu ekologicznych $rodkéw transportu, a w tym
bardzo czesto rower6w towarowych. Celowo skupiono
uwage jedynie na wybranych firmach kurierskich (wybér
nie jest zwigzany z prywatnymi upodobaniami lub préba
wylonienia najlepszych systeméw), poniewaz biorac pod
uwage, ze wiekszo$¢ z nich charakteryzuje niejako tozsamy
schemat funkcjonowania, praktyczna implementacja tech-
nologii przewozéw rowerami bedzie analogiczna w wick-
szo$ci przypadkéw. Potencjalne réznice beda zwiazane z wiel-
kosciag podmiotu oraz obslugiwanego popytu, poniewaz
male firmy, skupione na przesylkach listowych o zasiegu
regionalnym (np. przesylka wewnatrzmiejska), prawdopo-
dobnie wykorzystaja pojazdy mniejsze i lzejsze, bez ko-
niecznosci stosowania punktu przeladunkowego. Zupelnie
odmienne podejscie zastosuja duze podmioty gospodarcze,
w ktérych przeladunek kompletacyjny bedzie obligatoryjny.

Dla dobrego zrozumienia strategii funkcjonalnych firm
kurierskich, zainteresowanych wdrozeniem rower6w towa-
rowych do swojej struktury pojazddw, postuzono sie przykta-
dem firmy DHL, ktéra jako jedna z pierwszych w Europie
siegnela po te technologic. Zazwyczaj takie dzialanie jest
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czescia wiekszego projektu ekologicznego realizowanego
przez podmiot, czego przykladem jest program GoGreen
oraz Misja2050 marki DHL, zakladajace (na podstawie
[17D:

e redukcje emisji CO, 0 50% w stosunku do poziomu
z roku 2007 do 2025 roku,

e wymiane floty pojazdéw na ,przyjazne srodowisku”
do 2025 roku,

e wprowadzenie rozwiazan z grupy Green Solutions do
ponad 50% rozwiazan oferowanych przez przedsie-
biorstwo do 2025 roku,

e przeszkolenie wigcej niz 80% pracownikéw w zakre-
sie GoGreen do 2025 roku,

e redukcje emisji szkodliwych substancji wynikajacej
z dzialan logistyki do zerowego poziomu do 2050
roku.

Takie postepowanie bedzie mialo pozytywny wplyw na
wizerunek firmy i jednocze$nie (przede wszystkim) jest pro-
ba poszukiwania rozwiazania dla licznych probleméw do-
staw ostatniego kilometra, ktére w przypadku firm kurier-
skich generuja wysokie koszty wewnetrzne. Zastosowane
w DHL (fot. 6) czterokolowe rowery towarowe z zamknieta
skrzynig tadunkowa mogaca pomiesci¢ tadunek o objetosci
przecietnej paletowej jednostki tadunkowej, posiadaja elek-
tryczne wspomaganie napedu. Pozwala to na wydluzenie
catkowitego dystansu, jaki moze przejechac kurier w ciagu
dnia. Jak podaje firma jest to okoto 50 km dla cubicycle’a
[10]. Wart uwagi jest fakt, ze DHL wykorzystalo zalozenia
intermodalnego transportu towarowego, ktéry zaklada
przewéz tadunku réznymi galeziami transportu w jedne;j,
zintegrowanej jednostce fadunkowej pozwalajacej na unifi-
kacje urzadzeni przeladunkowych. W przysztosciowym roz-
winieciu tej technologii wplynie to zapewne na czesciowe
ograniczenie wystepowania waskich gardel w systemie lo-
gistycznym oraz skrdcenie czasu transportu. Ze wzgledu
na réznorodno$¢ tadunkoéw cubicycle nie jest jedynym rowe-
rem towarowym we flocie, poniewaz wystepujg tam réw-

niez dwukotowe Long John’y, ktére (jak wspomniano) sg
odpowiednim wyborem do dystrybucji przesylek o mniej-
szej masie, czesto drobnicy, do trudno dostepnych obsza-
réw miasta. Jest to kolejny dobry przyklad przeprowa-
dzonej optymalizacji, majacej na celu miedzy innymi
lepsze wykorzystanie wspélczynnika wypelnienia prze-
strzeni fadunkowej.

Z punktu widzenia systemu istotne jest wykorzystanie
punktéw przeladunkowych w celu skrécenia catkowitego
dziennego dystansu pokonywanego przez rower. W przy-
padku DHL moga one przybieraé forme samochodéw do-
stawczych lub nawet cigzarowych, transportujacych zinte-
growane jednostki tadunkowe w obszary blizsze finalnych
odbiorcéw lub stacjonarnych punktéw magazynowych.
Wyb6r konkretnego rozwiazania podyktowany jest specy-
fikg otoczenia systemu oraz obstugiwanego popytu.

Charakteryzujac system obslugi obszaru miasta za po-
$rednictwem rowerdw, nalezy powiedzieé, ze zgodnie
z 0g6lng teoria systeméw omawiany jest jeden z podsyste-
méw wickszego bytu — jest to stwierdzenie bardziej precy-
zyjne. Co wiecej, pomimo licznych zalet, ktére posiadajg
takie pojazdy, powinno si¢ takze méwi¢ o ograniczeniach
ich stosowania determinujacych réwnolegle funkcjonowa-
nie transportu samochodowego i rowerowego. Jak wynika
z badan {18}, przewozy rowerami przestaja by¢ uzasad-
nione w przypadku przekroczenia pewnego punktu efek-
tywnosci, ktéry z kolei jest wypadkowa odleglodci i masy
tadunku, specyfiki systemu (tj. ogdlnie kosztéw wewnet-
rznych) oraz kosztéw zewnetrznych przewozu. Zatem po-
dejmujac na przyklad probe modelowania, pozostata czesé
systemu dystrybucji pomiedzy magazynami regionalnymi
a centralnymi firmy kurierskiej moze pozostaé bez zmian,
natomiast kwestia odcinka taficucha dostaw w relacji: ma-
gazyn regionalny—odbiorca lub magazyn regionalny—punkt
przeladunkowy—odbiorca jest uzalezniona od wcze$niej wy-
mienionych czynnikéw i powinna by¢ punktem wnikliwe;
analizy. Uproszczony schemat funkcjonowania przedsta-
wiono na rysunku 3.
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Rys. 3. Uproszczony schemat funkcjonalny wdrozenia rowerdw towarowych do systemu dystrybucji

Zrodto: opracowanie wiasne
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Rowery towarowe wydajg sie by¢ odpowiednim rozwig-
zaniem dla duzych przedsicbiorstw branzy KEP w Europie
[191. Jak wskazuje praktyka, to zalozenie ma swoje uzasad-
nienie w przemysle, dlatego tez podobne rozwiazania
znajdziemy u innych, czolowych operatoréw logistycz-
nych. Dla przykladu firma TNT réwniez posiada swoje
systemy dystrybucji rowerowej oparte o wczesniejsze za-
tozenia, jednakze wykorzystuje odmienne punkty przeta-
dunkowe anizeli DHL. Przybieraja one posta¢ dedykowa-
nej naczepy ciezarowej, ustawianej w okreslonym punkcie
w miescie, co dzigki efektownej zabudowie, pelni réwniez
funkcje promocyjne.

Majac na uwadze sektory wykorzystania roweréw towa-
rowych, nalezy wspomnie¢ tez o mniejszych systemach
dystrybucji fadunkéw. Bardzo czesto ich twércami sg male
firmy (jedno- lub kilkuosobowe), stosujace rowery towaro-
we do dystrybucji lokalnych przesylek pocztowych lub na
przyklad bezposrednich dostaw jedzenia. Niestety zdarza
sie, ze ciekawa inicjatywa konczy swoja dzialalno$¢ ze
wzgledu na niedopasowanie uslug do popytu lub brak
przekonania spolecznego do tego typu rozwigzan. Jako
przyklady niewielkich przedsiebiorstw w Europie, ktére
korzystaja z zalet roweréw towarowych, mozna wymienié
na przyklad: Bubble Post z Belgii (Gandawa), Hajtas Pajtas
z Wegier (Budapeszt) czy Ordr z Czech (Praga), natomiast
projekty, ktére musialy zakoficzy¢ swoja dzialalnos¢ lub ja
przeksztalci¢ to: XICLO z Hiszpanii (Valladolid) lub
Smokowdz z Polski (Krakéw). Analiza przyczyn niepowo-
dzenia konkretnych przedsiewzie¢ nie jest celem opracowa-
nia, mozna jednak przypuszczaé, ze duza role odgrywa
czynnik spoleczny i brak dojrzalosci uzytkownikéw (w ro-
zumieniu koniecznosci poszukiwania alternatywnych $rod-
kéw transportu oraz przekonania, ze moze sta¢ si¢ nim ro-
wer). Jest to szczegblnie zauwazalne w Polsce, gdzie
posiadanie samochodu (a nie roweru) okresla status spo-
feczny, natomiast samo zjawisko zafascynowania motoryza-
¢ja widaé w liczbie pojazdéw przypadajacym na gospodar-
stwo domowe. Taki stan rzeczy najprawdopodobnie;
ulegnie zmianie, biorac pod uwage analogiczne zachowanie
spoleczefistw krajow bardziej rozwinictych. Mozna takze
przypuszczal, ze nie bez znaczenia sa warunki prowadzenia
dziatalno$ci gospodarczej w danym kraju oraz dziatania rza-
déw i/lub samorzadéw je wspierajace.

Podsumowanie

Rower od wielu wiekéw stanowi podstawowy srodek
transportu ludzi i tadunkdéw na stosunkowo niewielkie od-
leglo$ci. Mimo uplywajacych lat, nadal jest to tani i eko-
logiczny pojazd, ktéry mozna wykorzystywaé na szerokg
skale. W odréznieniu od przewozu oséb, gdzie zazwyczaj
wykorzystuje si¢ standardowe rowery miejskie, przewéz
fadunkéw wymaga bardziej wyrafinowanych rozwigzas.
Z pomocg przychodzi szeroka gama roweréw towarowych.
Rynek oferuje wiele konstrukeji, w tym dwu-, trzy- i czte-
rokolowych, rézniacych si¢ od siebie pojemnoscia oraz do-
puszczalna fadownoscia. Dzicki temu mozna bez problemu
zoptymalizowaé¢ wybér $rodka transportu w stosunku do
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obslugiwanych przeplywéw ladunkéw oraz wykorzystad
rowery towarowe do dystrybucji tadunkéw w miastach.
Na podstawie powyzszych rozwazai na temat syste-
moéw dystrybucji fadunkéw rowerami towarowymi mozna
wnioskowaé, ze w przyszlosci nastapi dalszy rozwéj tej
dziedziny logistyki w obstudze zaopatrzenia w miastach.
Mozna si¢ spodziewaé, ze proekologiczna polityka bedzie
sprzyja¢ temu rozwojowi. Niemniej jednak koniecznym be-
dzie bardziej szczegélowe rozpatrzenie aspektu prawnego
dotyczacego przewozu tadunkéw rowerami towarowymi.
Niewatpliwie czynnikami sprzyjajacymi moga okazaé sie
rozwdj infrastruktury rowerowej oraz zmiana Swiadomosci
spoleczefistwa w zakresie wykorzystania roweréw.
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