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PROBLEMY DYSTRYBUCJI tADUNKOW

W RAMACH LOGISTYKI MIEJSKIE)!

Streszczenie: W artykule przedstawiono tematyke systemowego uje-
cia logistyki miejskiej jako bytu nadrzednego wzgledem dystrybucji
fadunkéw w miescie. Przedstawiono niezbedne definicje i dokonano
charakteryzacji jej elementéw. Oméwiono koncepcje fizycznej dystrybugji
débr oraz zaprezentowano podstawowe schematy funkcjonowania wraz
ze wskazaniem wad i zalet. Najwazniejsza czescia artykulu jest wnikliwa,
wielowymiarowa analiza specyfiki miejskiego transportu fadunkéw, po-
parta licznymi przykladami, przedstawionymi na fotografiach pochodza-
cych z prywatnego archiwum autora. Wskazano réwniez wiodace trendy
w dziedzinie poprawy efektywnos$ci dostaw.

Stowa kluczowe: rower towarowy, system dystrybucji fadunkéw, logistyka
miejska.

Wprowadzenie

Ze wzgledu na specyfike terenowa oraz funkcjonalna, miasta
stanowig obszary, na ktérych wystepuja liczne problemy
komunikacyjne. Nie ma wi¢c przeszkdd, aby stwierdzié, ze
w ujeciu globalnym zaréwno duze miasta, jak i aglomera-
¢je miejskie stoja przed wizja braku skutecznego rozwiaza-
nia kongestii transportowej. Szczegdlnie widoczne jest to
w Europie, ktéra pomimo odrebnosci terytorialnej padstw,
posiada wspdlna przeszlos¢ historyczna.

Jednym z koniecznych dzialafi majacym na celu zapobie-
ganie kongestii transportowej jest poprawa efektywnosci
dostarczania tadunkéw. Jest to jednak zadanie trudne i pra-
cochlonne, poniewaz niekontrolowane rozrastanie si¢ osrod-
kéw miejskich przez setki lat uniemozliwia gleboka inge-
rencje w infrastrukture, a co za tym idzie poszukiwanie
alternatywy dla tradycyjnych technologii dostaw staje si¢
zagadnieniem bardzo skomplikowanym. Liczne ograniczenia
fizyczne, organizacyjne lub/i spoleczne nie pozwalaja sku-
tecznie wdraza¢ rozwiazan mogacych poprawi¢ nie tylko
funkcjonowanie systemu, ale co wiecej, jakosci zycia na danym
obszarze. Wazny jest takze aspekt srodowiskowy, ktéry po-
winien by¢ brany pod uwage podczas prac nad systemem.
Jego istotnos¢ zauwazono w wielu miastach Europy, w tym
réwniez w Polsce.

Systemowe ujecie logistyki miejskiej

W sklad logistyki miejskiej wchodzi szeroki wachlarz r6z-
norodnych proceséw zachodzacych wewnatrz miasta, przez
co jest ona definiowana w réznoraki, zazwyczaj subiektyw-
ny sposéb, czesto zalezny od intencji badacza. W zwiazku
z tym, iz celem artykulu nie jest systematyzacja wszystkich
definicji lub dowodzenie ich trafno$ci, zdecydowano si¢ przy-
ja¢ do dalszych rozwazan okreslenie, iz logistyka miejska
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to planowanie, wdrazanie i monitorowanie ekonomiczne;
efektywnosci i sprawnosci przeptywu ludzi, tadunkéw oraz
zwigzanych z nimi informacji na obszarach zurbanizowanych
w celu poprawy jakosci zycia ich mieszkaicéw.

Jak wskazuje zrédlo {11, system logistyczny miasta cha-

rakteryzuje si¢ nastepujacymi cechami:

e niejednorodnos$¢ oraz ztozonosé (ztozony z innych ele-
mentéw i podsysteméw),

e réznorodno$¢ powiazan (np. techniczne spoleczne,
prawne itd.),

e hierarchiczno$¢ (zgodnie z teoria systemoéw, kazdy
system stanowi cze$¢ wiekszego systemu o porzadku
hierarchicznym),

e réznorodno$¢ rozwojowa (podsystemy réznia si¢ po-
miedzy soba poziomem rozwoju),

e otwarto$¢ (otoczenie ma wplyw na system) oraz zmien-
nos¢ czasowa (system jest zmienny w czasie np. w pry-
zmacie zasi¢gu),

o wysoka warto$c,

o dynamicznos¢ (system jako calo$¢ oraz wspélistnieja-
ce podsystemy moga pogarsza lub polepszac efek-
tywnos¢ swojego funkcjonowania w czasie),

e nieliniowo$¢ oraz nieréwnomierno$¢ przestrzenna,

e réznorodno$¢ sterowania,

e adaptacyjnos¢ (posiada zdolnos¢ do reorganizacji i sa-
mouczenia),

o celowos$¢ (stworzony do realizacji okreslonych celéw),

e zréznicowanie pod wzgledem funkcjonalnym (pod-
systemy zarzadcze i wykonawcze).

Za pomoca przedstawionego zbioru cech mozna opisaé
nie tylko system logistyczny miasta, ale réwniez wszystkie
lub prawie wszystkie jego podsystemy. Analizujac dla przy-
kladu podsystem odpowiadajacy za dystrybucje tadunkéw,
nie ma przeszkdd, aby stwierdzié, ze sklada si¢ on z mniej-
szych, hierarchicznie powigzanych ze sobg moduléw, na
przyklad , sktadowania tymczasowego” oraz ,realizacji pro-
cesu przewozowego”, ktdre reaguja na zmiany popytu ply-
nace z rynku ustug, stanowig wysoka warto$¢ pieniezna,
posiadaja zréznicowane sterowanie i tak dalej. Wszystkie
wyzej wymienione cechy w sposéb przyblizony, lecz trafny,
opisuja kazdy z moduléw, co stanowi o ich uniwersalnosci.

W dalszej czesci artykutu nie jest rozpatrywany caly sys-
tem logistyczny miasta, a jedynie jego cze$¢ odpowiedzialna
za transport fadunkéw. Dlatego tez konieczna jest identyfi-
kacja, najwazniejszych z punktu widzenia opracowania, ele-
mentéw tego podsystemu — infrastruktury, w tym liniowe;j
i punktowej oraz suprastruktury.
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Do infrastruktury liniowej systemu miejskiego transpor-
tu tadunkéw zaliczane sa miedzy innymi: drogi ladowe,
a'w tym ulice, $ciezki rowerowe, chodniki, linie tramwajowe,
kolejowe; drogi wodne, srédladowe, a w szczegSlnych przy-
padkach réwniez korytarze powietrzne (dystrybucja przy
uzyciu dronéw). Infrastrukture punktowa stanowia nato-
miast takie elementy jak: skrzyzowania, wezly drogowe,
wiadukty, mosty, tunele, zajezdnie, dworce, porty, termina-
le przetadunkowe, magazyny i inne budowle magazynowe,
punkty dystrybucji, parkingi oraz zatoki parkingowe.
Koniecznymi skltadowymi sa takze: sie¢ telekomunikacyjna
i sie¢ transferu danych, ktére posiadaja réwnoczesnie cechy
infrastruktury liniowej i punktowe;j.

Pod pojeciem suprastruktura rozumie sie wszystkie do-
stepne podmioty transportu realizujace przewozy tadunkéw,
czyli na przyklad: rowery, wozki rowerowe, skutery, hulajno-
gi, samochody osobowe, dostawcze, ciezarowe, zespoly pojaz-
déw, fodzie, barki, drony, tramwaje, pociagi i zespoly trakeyj-
ne; o napedzie spalinowym, elektrycznym, hybrydowym lub
bez napedu.

Koncepcja dystrybucji fizycznej dobr
Znajac podstawowe zaleznosci charakteryzujace system lo-
gistyczny miasta, nalezy zwrdci¢ uwage na fake, ze popyt
na transport fadunkéw wewnatrz aglomeracji jest w duzej
mierze bezposrednim wynikiem logistyki dystrybucji. Jest
to element posredniczacy pomiedzy producentem a odbiorcg
finalnym (konsumentem), pozwalajacy na przemieszczenie
fadunkéw i ustug {21. Genezy tego pojecia nalezy dopatrywac
sie w pierwowzorze okreslanym w literaturze jako: , koncepcja
fizycznej dystrybucji towaréw”. Pod tym pojeciem rozumie
si¢ dziatalno$¢ zorientowana na osiagniecie zysku obejmujaca:
planowanie, realizacje i kontrole przeplywu wyrobéw goto-
wych z miejsca produkcji do miejsca zbytu. Konieczne jest,
aby przeplyw towaréw odbywal si¢ przy zalozeniu osiagniecia
minimalnych kosztéw dla przedsigbiorstwa oraz réwnoczes-
nym zapewnieniu wysokiej jakosci obstugi klienta, to jest ta-
kiej, ktéra spelnia jego wymagania, a nawet je przewyzsza {2].

Bardzo istotnym okresem w historii logistyki dystrybucji
byly wczesne lata 70., w ktérych zwrécono uwage na syste-
mowe postrzeganie wszystkich elementéw taficucha dostaw
(lub bardziej precyzyjnie: sieci popytu). W ramach ewolucji
pogladéw wysnuto wnioski, ktdre funkcjonuja po dzis dzien,
a mianowicie: dystrybucja towaréw powinna by¢ zintegro-
wana poprzez wspélprace podmiotéw ja realizujacych, na-
stawiona na minimalizacje kosztéw calego procesu oraz
maksymalizacje zadowolenia klientéw (odbiorcéw finalnych).
Integracja, o ktérej mowa, nie ogranicza si¢ jedynie do pod-
miotéw realizujacych dystrybucje, ale réwniez do etapéw
przedprodukcyjnych, miedzy innymi: zaopatrzenia, progno-
zowania popytu, magazynowania. W ostatnich 20-30 latach
doceniono kwestie optymalizacji wspomnianych proceséw,
czego naturalnym wynikiem jest wzrost znaczenia ozutsour-
cing’u ushug logistycznych.

Dystrybugja fizyczna towaréw obejmuje kilka podstawo-
wych schematéw dostaw, z ktérych kazdy posiada swoje
wady i zalety:

4

e dostawy bezposrednie — zgodnie z pierwotng koncep-
cja opieraja si¢ na produkeji: ,,na zaméwienie” lub
»na skltad” (ang. make to order lab make to stock), w kt6-
rym to przypadku popyt jest zaspokajany z zapaséw
— sktad6éw przyfabrycznych. Stanowia one racjonalne
rozwigzanie w razie zamowief duzych partii produk-
tu, duzej warto$ci dostaw, produktéw wyspecjalizo-
wanych oraz towaréw tatwo psujacych sie;

e dostawy bezposrednie w polaczeniu z ,trasa mlecza-
rza” — teoretycznie zasady wykorzystania trasy mle-
czarza (ang. milk run) mozna zastosowaé do wickszo-
$ci modeli dystrybucji. Zgodnie z nimi dostawczy
$rodek transportu obshuguje relacje: dostawca — wie-
lu odbiorcéw lub wiele dostawcéw — jeden odbiorca.
Takie rozwiazanie prowadzi do obnizenia kosztéw
transportu poprzez konsolidacje, jednakze warun-
kiem koniecznym realizacji jest rozwigzanie proble-
mu doboru tras;

e zdecentralizowane struktury wieloszczeblowe — ma-
sowa produkcja wyrobéw gotowych dystrybuowana
jest przez licznych po$rednikéw utrzymujacych zapa-
sy magazynowe. Jest to model korzystny z uwagi na
minimalizacje globalnych kosztéw obshugi logistycz-
nej oraz relatywnie niskie koszty transportu;

o scentralizowany model dystrybucji — oparty na cen-
trum dystrybucji obslugujace popyt wszystkich od-
biorcow/klientéw. Wyrdznia sic dwie podstawowe
odmiany:

— model bazujacy na centrach logistycznych utrzy-
mujacych zapasy magazynowe — obiekt pelni funk-
cje magazynowe oraz transferowe. W centrum
dystrybucji przechowywane sa zapasy, ktére zaspo-
kajaja popyt odbiorcow,

— model bazujacy na centrach logistycznych wykorzy-
stujacych przeladunek kompletacyjny — obiekt typu
cross-docking pelni funkcje sortowni oraz dokonuje
kompletacji przy jednoczesnym braku dhugotrwale-
go sktadowania tadunkéw (maks. 12-48 h),

— systemy logistyczne dodajace wartos¢ (ang. value-
-added logistics structures) — polegaja na wykorzystaniu
centréw logistycznych do innych celéw niz trady-
cyjne magazynowanie, na przyklad do montazu fi-
nalnego lub nadaniu produktowi okreslonych cech;

e systemy hybrydowe — modele mieszane, ktére dopa-
sowane sa do charakteru taficucha dostaw, popytu
oraz samego produktu.

Kazdy z wymienionych modeli charakteryzuje si¢ od-
mienna struktura wad i zalet. Dla przyktadu, w odniesieniu
do dostaw przesylek kurierskich, ktére stanowig cze$¢ tan-
cucha dystrybucji towaréw gotowych, prawdopodobiefistwo
odnalezienia systemu hybrydowego jest ogromne. Mozliwe
jest tatwe wskazanie rowerowych dostaw bezposrednich, na
przyklad w przypadku rozwézki gotowych potraw, czyli ca-
teringu. Nasuwa si¢ zatem stwierdzenie, iz w zastosowaniach
praktycznych wystepuja rozwiazania dzielace podstawy funk-
cjonalne z wymienionymi modelami dystrybucji. Finalnie
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Tabela 1

Wady i zalety wybranych schematéw funkcjonalnych
koncepcji fizycznej dystrybucji débr

Schemat funkcjonowania

Wady

Zalety

Dostawy bezposrednie

Wysoki poziom zapasow

tatwa koordynacja

Dostawy bezposrednie +
trasa mleczarza

Ztozona koordynacja

Obnizenie kosztéw transportu

Zdecentralizowane struktury
wieloszczeblowe

Wysokie stany magazynowe

Wysoki poziom obstugi klien-
ta, niskie koszty transportu

Scentralizowany model
dystrybucji

Wzrost odlegfosci fizycznej
od odbiorcy

Zwigkszona integracja
fancucha dostaw

Centra dystrybuciji utrzymujace
zapasy

Wyzsze koszty operaciji
magazynowych

Mozliwos$¢ obnizenia kosztow
transportu

Centra dystrybucji wykorzy-
stujace przefadunek kom-
pletacyjny

Skomplikowana koordynacja

Niski poziom zapasow

Systemy logistyczne dodaja-
ce warto$¢

Centra konsolidacji petnig
funkcjg montazowni

Skrécenie czasu dostawy
tadunkow ztozonych

Najlepsze dopasowanie do

SIS A2 potrzeb odbiorcy

Skomplikowana koordynacja

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [3]

tacza sie one w konkretnych rozwiazaniach, czesto zapozy-
czajac od siebie wzajemnie wybrane osobliwosci. Stanowi to
wynik wieloletniej optymalizacji zagadnienia oraz globalne-
go spojrzenia badaczy. W tabeli 1 zaprezentowano pogla-
dowy zbiér cech kazdego z wymienionych modeli, opraco-
wany na podstawie zrodel literaturowych {3}.

Zwazywszy na powyzsze, mozna wnioskowaé, ze wybor
konkretnego modelu dystrybucji tadunkéw powinien by¢
poprzedzony wnikliwg analizg. Z uwagi na przytoczone
weczesniej cele logistyki dystrybucji, ktére skupiaja sie przede
wszystkim na minimalizacji kosztéw procesu przemieszcza-
nia oraz zadowoleniu klienta, nalezy poréwnywac konkret-
ne stadia przypadkéw w kontekscie wlasnie tych dwdéch
kryteriéw. Oceniajac system obstugujacy popyt w aglome-
racji, nie nalezy zapominac o pozostalych aspektach omé-
wionych wczesniej, a reprezentujacych postulaty wszystkich
uczestnikéw logistyki miejskiej. Pomimo ze w obecnych
czasach czesto ogranicza si¢ optymalizacje procesu jedynie
do wymiaru ekonomicznego, to zazwyczaj pozostale wskaz-
niki (np. opisujace negatywny wplyw na srodowisko natu-
ralne) réwniez ulegaja poprawie. Jednak jedynie globalne
spojrzenie na system i otoczenie daje pelen obraz problema-
tyki zagadnienia.

Specyfika miejskiego transportu fadunkow

Miejski transport fadunkéw ujmowany jest jako: dynamicz-
ny, zlozony system generujacy trudne w koordynacji, duze
potoki ruchu, a jego charakter podyktowany jest nie tylko
réznorodnymi czynnikami definiujacymi popyt na przewo-
zy, ale takze zréznicowaniem wymagan jego uczestnikow
oraz unikalna specyfika otoczenia. Z praktycznego punktu
widzenia mozna intuicyjnie stwierdzi¢, ze w miastach o gé-
rzystym uksztaltowaniu terenu dystrybucja tadunkéw bedzie
charakteryzowala sie odmienna specyfika, anizeli w takich
o wzglednie ptaskim uksztaltowaniu. Podobnie réznice moz-
na zauwazy¢ w przypadku analizy na przyklad obszaréw
o charakterze czysto turystycznym i biznesowym. Nalezy

przypuszczaé, iz generowany popyt na przewozy tadunkdéw
w obydwu przypadkach bedzie zupelnie inny, co w konse-
kwencji przelozy si¢ na wymagania stawiane przewoznikom.
W miastach turystycznych mozna na przyktad spodziewaé
sie duzej liczby restauracji, bar6w malych sklepéw, wiec
przewidywane dostawy beda reprezentowaé zrdznicowany
asortyment i stosunkowo niewielki wolumen.

W skupiskach firm biznesowych, rozumianych jako
»dzielnica biurowcéw”, prawdopodobnie beda to w wiek-
szosci dostawy przesylek kurierskich, listowych lub poczto-
wych. Jezeli natomiast ,skupisko firm” zostanie przedsta-
wione jako kumulacja przedsiebiorcéw prowadzacych
dzialalnosé w sposéb uwzgledniajgcy fizyczny przeplyw
towar6w, spodziewal nalezy sie czestych dostaw o znacznych
wolumenach. Wszystkie przypadki wymuszaja uzycie od-
miennych technologii transportu, z jednej strony ze wzgle-
du na uwarunkowania fizyczne obslugiwanego obszaru,
z drugiej za$ na parametry popytu. Te dwie cechy warunku-
ja i zarazem uzasadniaja si¢ wzajemnie, przez co nie mozna
rozpatrywac ich oddzielnie. Warto jeszcze raz podkreslié, ze
wazng kwestia sg uczestnicy procesu logistycznego, czyli
jego interesariusze.

Do uczestnikéw miejskiego systemu logistycznego moz-
na zaliczy¢ na przyklad: wladze miasta, gminy, przewozni-
kéw, mieszkancow, turystow, a wiec wszystkich, na ktérych
transport oddzialuje posrednio lub bezposrednio, badz sg
z nim powiazani. Praktyka pokazuje, ze wspélistnienie
interesariuszy o odmiennych, bardzo czesto catkowicie
sprzecznych oczekiwaniach (interesach), generuje liczne
konflikty na réznych plaszczyznach. Przykladowo, w sferze
ekonomicznej przewoznicy beda dazy¢ do maksymalizacji
swoich zyskéw oraz minimalizacji kosztéw, natomiast
przedsiebiorstwa i podmioty gospodarcze beda oczekiwaé
zmniejszenia kosztéw dostawy (minimalizacja zyskow dla
przewoznikéw) wraz z podniesieniem jakosci procesu. Jest
to konflikt intereséw wprost wykluczajacych sie. Wiecej

Tabela 2
Oczekiwania wybranych uczestnikow logistyki miejskiej
wobec transportu fadunkéw w miescie
Ll Oczekiwanie uczestnikow logistyki miejskiej
logistyki miejskiej g SKie]
Obnizenie kosztow przewozu. Brak ograniczen dostaw, w szczegolnosci:
BT administracyjnych i prawnych. Mozliwo$¢ swobodnego parkowania na
czas czynnosci przetadunkowych. Dowolno$¢ dostaw tadunkéw w ujgciu
miejsca i czasu. Przejrzystos$¢ informacii i polityki restrykcyijnej.
Organizatorzy trans- L \ o
portu zbiorowego Zmniejszenie liczby samochodow w miescie.
Przedsiebiorstwa Obmzeme kpsztow, vyzrost jakosci dostayv, w tym punktyalnosm.
i podmioty Konsolldagja fadunkow oraz czes!q specjalne Wwymagania do_tyczace
technologii transportu. Dostgpnos¢ przestrzeni dedykowanej opera-
gospodarcze :
cjom przefadunkowym.
. , Zmniejszenie liczby samochodéw w mie$cie, ograniczenie ucigzliwo-
Mieszkancy o S L ) -
e $ci dostaw, zmniejszenie hatasu, zajgtosci przestrzeni oraz kongestii
oraz turysci B
transportowej.
Zmniejszenie zanieczyszczenia Srodowiska, zajetosci przestrzennej,
liczby $rodkow transportu oraz kongestii transportowej. Stosowanie
Wriadze ; ) ) A
samorzadowe centrow przetadunkowych obslugumcych miasto, inteligentnych
systemow transportowych. Wzrost bezpieczerstwa ruchu drogowego.
Poprawa koordynacji procesow.

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie: [4]
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postulatéw poszczegblnych grup zawarto w tabeli 2 {4].
Dzicki niej mozna zidentyfikowaé gtéwne oczekiwania wy-
branych uczestnikéw w odniesieniu do transportu fadun-
kéw w miescie.

Waznym czynnikiem jest aspekt zanieczyszczenia srodo-
wiska. Sam problem jest zlozony i wielowymiarowy. W jego
zakres wchodzi miedzy innymi emisja szkodliwych substan-
¢ji, halasu oraz drgan. Wedlug {51 transport tadunkéw
w krajach Unii Europejskiej jest w blisko potowie (42%)
odpowiedzialny za emisje gazéw cieplarnianych, z czego
transport miedzykontynentalny generuje 10% wszystkich
gazéw, miedzymiastowy — 23%, natomiast wewnatrzmia-
stowy — 9%. Reszte (58%) generuje transport pasazerski.
Miejski transport tadunkéw bazuje na transporcie kolowym
wykorzystujacym silniki wysokoprezne, dlatego tez Unia
Europejska wyznaczyla dlugoterminowe cele majgce zmienié
obecna sytuacje. Cele zawarte w Bialej Ksiedze dotycza nie
tylko wolnego od emisji CO, transportu miejskiego do roku
2030 w duzych miastach, ale réwniez Sredniej emisji CO,
dla nowych samochodéw dostawczych sprzedawanych
w Unii Europejskiej.

Kwestia drgan i hatasu odnosi siec w gléwnej mierze do
pojazdéw napedzanych silnikami spalinowymi i/lub o rela-
tywnie duzej masie wlasnej i/lub osiagajacych duze predko-
$ci. Halas (jest to w zasadzie szczegdlny rodzaj drgan), ne-
gatywnie wplywa na ludzi i zwierzeta, powodujac miedzy
innymi dlugotrwale skutki psychiczne [6}. Same drgania
natomiast destrukcyjnie oddziatluja na infrastrukture oraz
budynki w miescie. Zakladajac, iz w interesie przewoznikéw
lezy minimalizacja kosztéw przewozu, a zatem osigganie jak
najwickszych wspolczynnikéw wypelnienia przestrzeni la-
dunkowej, wnioskowaé mozna, ze beda oni dazy¢ do zwigk-
szania masy rzeczywistej pojazdéw, co bezposrednio bedzie
si¢ przekladalo na zwigkszenie halasu i drgaf, a to z kolei
lezy w sprzecznosci z interesem mieszkaicéw danego obsza-
ru. Problematyke transportu tadunkéw w miescie nalezy
wiec rozpatrywal przede wszystkim w czterech aspektach,
wzajemnie ze soba powiazanych {7}:

e dostarczenia tadunku do odbiorcy,

e kosztéw srodowiskowych,

e bezpieczeistwa ruchu drogowego,

e wplywu na jako$¢ zycia oraz wizerunek miasta.

Dopiero taka analiza daje podstawy do poszukiwania kom-
promisu pomiedzy interesami uczestnikéw logistyki miejskie;j.

Jak wskazuje {8}, dostawy ladunkéw do centréw miast
wplywaja na prawidlowe utrzymanie jego funkcji spotecz-
nych i ekonomicznych. Wiaza si¢ one z ograniczong dostep-
noscig transportowa, charakteryzowang gléwnie przez dwa
komponenty: komponent przestrzenny — zagospodarowanie
przestrzeni oraz komponent transportowy — wyrazajacy zdol-
n0$¢ odbywania podrézy pomiedzy punktami infrastruktu-
ry transportowej. Transport ladunkéw w miescie jest wyni-
kiem funkcjonowania podmiotéw gospodarczych oraz
instytugji lezacych w jego obrebie, ale i potrzeb prywatnych
mieszkaficow. Obok transportu wewnatrz miasta wystepu-
ja réwniez przewozy ,,z” i ,,do” miasta (przykladowo: zaopa-

trzenie przedsiebiorstw, dystrybucja wyrobéw gotowych)
oraz przewozy tranzytowe. Analogiczna sytuacje mozna
zaobserwowal w transporcie pasazerskim.

Jak wynika z dotychczasowych badan {71, wigkszos¢
transportu fadunkéw w miastach obstugiwana jest srodkami
transportu samochodowego. Dla przykladu, na podstawie
przeprowadzonych badaf pilotazowych w ramach programu
DORED {9} mozna wysnu¢ nastepujace wnioski:

e 87% odbiorcéw byla obstugiwana przez $rodki trans-

portu o tadownos$ci w przedziale: 500-3500 kg;

e najczesciej wystepujaca waga partii tfadunku byly:

500 kg, 100 kg, 300 kg oraz 20 kg;

e ladunek byl zréznicowany pod wzgledem rodzaju

jednostki tadunkowej;
e 40% dostaw bylo realizowanych codziennie, 13% —
dwa razy na tydzien, 17% — trzy razy na tydzien oraz
10% — jeden raz na tydzien;

e czas zatrzymania w zwigzku z przeprowadzeniem
operacji przeladunkowych nie przekraczal 30 minut
w 77% przypadkéw i dokonywano ich zazwyczaj
w godzinach pracy obiektéw ¢j.: 10:00-18:00.

Na podstawie przeprowadzonych badad {10} mozna
stwierdzi¢, iz dostawy tadunkéw w historycznym centrum
Krakowa charakteryzuja sie podobnymi cechami, jak w wiek-
szo$ci miast europejskich. Ponadto do gléwnych problemdéw,
zidentyfikowanych w drodze pomiaréw, naleza:

e zbyt duza liczba samochodéw przeprowadzajaca pro-

ces dostawy,

e zbyt duzy ruch tych pojazdéw w strefach przeznaczo-

nych dla pieszych,

e nadmierna emisja spalin i halasu,

e prywatny post6j pojazdu pod pretekstem realizowa-

nia dostaw.

Co wiecej, przewozy tadunkéw w miastach to proces
chaotyczny i nieskoordynowany. Przyczyn takiego zjawiska
nalezy doszukiwad sie w tym, ze sg one realizowane przez
niezalezne podmioty, ktére maja za zadanie zaspokojenie
jedynie swoich potrzeb. Ponadto wszelkie proby koordyna-
¢ji przewozéw zazwyczaj napotykajg problem braku danych
o przewozach tadunkéw, a préba naukowego podejscia do
zagadnienia, angazujaca istniejace modele teoretyczne, koni-
czy si¢ porazka ze wzgledu na ich zbyt duze uogdlnienie lub
wspomniany juz brak. Winne jest takze podejscie do pro-
blemu dostaw w miescie charakteryzujace si¢ przekonaniem,
ze wystarczajace jest administracyjne uregulowanie tej kwe-
stii — na przyktad poprzez wprowadzenie zakazu godzino-
wego, w ktérych przewozy mogg sie odbywacd.

Dodatkowym czynnikiem utrudniajacym lub w niektérych
wypadkach nawet uniemozliwiajacym przeprowadzenie spraw-
nego procesu dystrybugji tadunku jest intensywny ruch dro-
gowy, ktéry powoduje wydtuzenie czasu dostawy. Przewoznik,
jako podmiot niemajacy wplywu na natezenie ruchu drogo-
wego, nie jest w stanie skrdci¢ czasu realizacji zlecenia, co
z kolei negatywnie wplywa wlasnie na natezenie ruchu. Poza
tym problematyczne moze okaza¢ sie precyzyjne okreslenie
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ram czasowych, w ktérych dostawa zostanie sfinalizowana.
Nasuwa si¢ wniosek, ze proces dostawy cechuje si¢ niskim
poziomem elastyczno$ci. Dlatego tez mozna zaobserwowac,
ze podmioty gospodarcze w duzych miastach czesciej prefe-
rujg dostawy nocne, ktére z kolei stanowia zazwyczaj sporg
uciazliwo$¢ dla okolicznych mieszkancow.

Wsréd utrudnien zwiazanych z dystrybucja tadunkéw
w miastach wyrézni¢ mozna takze bariery fizyczne (wia-
dukty, mosty, ciasne uliczki) oraz bariery prawne (drogi
jednokierunkowe, zakazy wjazdu, ograniczenia tonazu i do-
staw), ktére determinuja problemy dotyczace wyboru
alternatywnej trasy przejazdu [11}. Wystepuja réwniez
liczne utrudnienia odnoszgce sie do samych czynnosci prze-
tadunkowych, na przyklad ograniczenia czasu postoju po-
jazdu w danym miejscu czy niesprzyjajace okolicznosci po-
jawiajace sie podczas wykonywania manewréw. Mozna
zaobserwowad, iz w miastach zabytkowych, ktérych histo-
ria siega korzeniami az do Sredniowiecza, szczegdlnie ucigz-
liwe i problematyczne sa dostawy do $cislego centrum, gdzie
znajduje sie duza czes¢ odbiorcéw niedetalicznych, takich
jak: sklepy, hotele, restauracje. W tym przypadku pojawia-
ja sie wiec komplikacje na poziomie réznorodnosci dostaw
do poszczegdlnych odbiorcédw, zaréwno jezeli chodzi o po-
datnos¢ transportows tadunkdw, jak i ich czestotliwosé.
Przyktadowo sklep o niewielkiej powierzchni bedzie prefe-
rowal dostawy czestsze i mniejsze, a wrecz przeciwnie bedzie
w przypadku obiektu wielkopowierzchniowego, ktéry po-
siada wlasne strefy magazynowe. Natomiast restauracje,
kwiaciarnie oraz male punkty gastronomiczne beda ocze-
kiwaé czestych dostaw Swiezych débr, zapewne podlegaja-
cych pod Konwencje ATP?, ktéra okresla miedzy innymi
szczeg6lne warunki transportu szybko psujacych sie pro-
duktéw spozywczych.

Dystrybucja tadunkéw na obszarach miejskich nega-
tywnie wplywa tez na plynnosé ruchu oraz jego bezpie-
czenistwo. Dzieje sie tak ze wzgledu na zwickszone zapo-
trzebowanie przestrzenne samochodéw dostawczych. Dla
przyktadu mozna wskaza¢ realizacje dostaw do sklepdw,
restauracji zlokalizowanych na katowickim Srédmiesciu
(opisana sytuacja ma odzwierciedlenie w innych zakatkach
Polski i Europy). Przy jego gléwnej arterii, ulicy 3 Maja,
bedacej waznym o$rodkiem handlowym dzielnicy, usytu-
owane jest torowisko tramwajowe. Niejednokrotnie do-
chodzi tam do sytuacji stwarzajacych niebezpieczefistwo
dla pieszych, dostawcédw i pozostalych uczestnikéw ruchu.
Samochody realizujace czynnos$ci przeladunkowe nie za-
wsze mieszcza si¢ na wolnym terenie przed obiektem,
poniewaz wystepuja tam ograniczenia w postaci kwietni-
kéw czy latarni. Dlatego tez kierowcy parkuja w sposéb
nieodpowiedni, tamigc przepisy ruchu drogowego. Nie
zwazajac na fake, ze ich poczynania paralizuja w ten sposdb
ruch tramwajowy, ktéry na tej ulicy ma duze natezenie,
realizuja proces dostawy. Czesto zatem dochodzi w tym
miejscu do sytuacji, w ktérej tramwaj nie moze przejechad
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obok tak zaparkowanego pojazdu dostawczego, poniewaz
spowodowaloby to jego uszkodzenie.

Kolejnym niebezpiecznym zjawiskiem jest ograniczanie
widocznosci innym uczestnikom ruchu przez pojazd cieza-
rowy, ktéry realizuje dostawe. Moze on zaslaniaé znaki dro-
gowe, wyjazdy, przejscia dla pieszych. Specyfika ruchu po-
jazdéw ci¢zarowych i dostawczych w poréwnaniu
z samochodami osobowymi jest inna, to znaczy, ze pojazdy
te poruszaja sie z niska predkoscia, wolniej ruszaja oraz wy-
konuja nieoczekiwane manewry. Z pozoru prosty skret
w droge poprzeczng w wykonaniu samochodéw ciezarowych
niejednokrotnie skutkuje zajeciem kilku paséw ruchu lub
wykonywaniem manewru wbhrew naturalnemu ruchowi po-
jazdéw ze wzgledu na jego duze gabaryty oraz niewielki
promien skretu. Problemem sg réwniez ciezkie samochody
stojace lub jadace po chodniku, co nie tylko stwarza niebez-
pieczenistwo dla poruszajacych sie pieszych (mowa tutaj nie
tylko o konfliktach ruchowych, ale takze o sytuacjach nie-
bezpiecznych, gdy zaladowany, cigzki pojazd wjezdza na
kraweznik opona, ktéra pod wplywem naprezenia moze
wybuchna¢ skutecznie ranigc lub zabijajac znajdujacych sie
w poblizu ludzi!). W konsekwencji zniszczeniu ulega infra-
struktura dla pieszych, gdyz chodniki zazwyczaj nie sa w sta-
nie przyja¢ zadanych obcigzen, skutkiem czego powstajg
wypusty i pekniecia powodujace wystepowanie kolejnych
sytuacji konfliktowych, tym razem z udzialem pieszych i in-
nych korzystajacych z traktu. Nalezy takze wspomnieé
o uszkadzaniu nawierzchni drogowych (tj. koleinach, spe-
kaniach, utracie réwnosci podloza wylozonego kostka bru-
kowa), ktére sa wynikiem oddzialywania masy samochodéw
ciezkich, na przyklad podczas wysokich temperatur otocze-
nia. Powyzsze sytuacje stanowig kolejny negatywny aspekt
zwigzany z dostawami realizowanymi za po$rednictwem
pojazdéw samochodowych.

Zagadnienie dystrybucji towaréw w mieScie wiaze si¢
bezposrednio z problematyka dostaw ostatniego kilometra’.
Jest to najbardziej kosztochlonny i problematyczny etap
procesu przewozowego, a co wiecej — wspdlistnieje on z toz-
samym problemem o nazwie , dostawy pierwszego kilome-
tra”. Zaréwno w jednym, jak i w drugim przypadku wspo-
mniane koszty generowane sg na kilku plaszczyznach przez
nastepujace czynniki:

e ograniczenia przestrzenne,

e ograniczenia funkcjonalne,

e ograniczenia administracyjne (w tym czasowe).

Nalezy zwréci¢ uwage, ze nie sa to wszystkie determi-
nanty. Jak wskazuje zrodlo {12}, réwniez niedopasowanie
czasowe i przestrzenne odbiorcy oraz przewoznika (kuriera)
stanowi problem generujacy znaczne koszty procesu.
Dowiedziono, ze nawet 65% kosztéw dostawy da si¢ zredu-
kowaé w sytuacji, gdy dostarczenie tadunku nie jest zwia-
zane z obecnoscig odbiorcy {12}. Badania, o ktérych mowa,
stanowig uzasadnienie stosowania zbiorczych punktéw

odbioru przesylek. Pomimo Zze w kontekscie dystrybucji

® ostatniej mili — ang.: last mile delivery



TrANSPORT MIEISKI 1 REGIONALNY o3 2023 |

ladunkéw wewnatrz miast istnieje teoretyczna mozliwos¢
zastosowania takich urzadzen, wiccej uwagi poswieca si¢
WyZej wymienionym ograniczeniom.

Ograniczenia przestrzenne
W krajach calego Swiata, a dotyczy to zwlaszcza duzych aglo-
meracji europejskich, widoczne jest zjawisko niedopasowania
infrastruktury starszych, czesto zabytkowych czesci miast
w stosunku do popytu na ushugi logistyczne, w tym potrzeby
transportowe. Wynika to bezposrednio z rozwoju technologii
i techniki oraz réwnoczesnie szeroko pojetej urbanizacji [8}.
Ksztaltujace sie przez stulecia szlaki komunikacyjne w tych
obszarach, zazwyczaj bez wyraznego planu i bez uwzgled-
nienia obecnych potrzeb transportowych (niemozliwych do
przewidzenia 150 lat temu), charakteryzuja sie:
e waskimi, wysoko zabudowanymi ulicami,
e malymi skrzyzowaniami drég z fizycznymi ograni-
czeniami (w postaci budynkéw z nisko usytuowany-
mi balkonami),
e drogami pokrytymi zabytkowa nawierzchnia,
e wystepowaniem innych elementéw powodujacych
trudnosci w procesie dystrybucji towardw.

Walory turystyczne determinujace wystepowanie duzego
ruchu pieszego w sposéb szczegdlny utrudniaja dostawy.
Osoby zwiedzajace, czesto nieSwiadomie blokuja ciaggi ko-
munikacyjne, celem na przyklad przygladniecia si¢ obiektom
architektonicznym lub zrobienia zdjecia, nie zwazajac przy
tym na powodowane konflikty ruchowe. Stwarzajg tym sa-
mym niebezpieczeristwo zardwno dla otaczajacych je os6b,
jak i pojazdéw.

Odrebna kwestia to niedopasowanie srodkéw transpor-
tu do infrastruktury, ktére przybiera rézny wymiar, w kaz-
dym z rozpatrywanych przypadkéw. Fotografie 1 i 2 przed-
stawiajg przyklady niedopasowania srodka transportu do
zaplecza infrastrukturalnego klienta w procesie dostawy
tadunku. Mozna stwierdzié, iz takie sytuacje sa nie tylko
bardzo problematyczne dla personelu obstugujacego pro-
ces, lecz takze stwarzaja niebezpieczenstwo dla innych
os6b oraz mienia, co widaé wyraznie na pierwszym przy-
ktadzie — uszkodzenia budynkéw powstate wskutek préby
przejazdu.

b =

Fot. 1. Niedopasowanie Srodka transportu do zaplecza technicznego klienta w Czechach
Zrodto: archiwum prywatne autora

Fot. 2. Niedopasowanie $rodka transportu do zaplecza technicznego klienta w Niemczech
Zrodto: archiwum prywatne autora

Fotografia 2 przedstawia natomiast roztadunek produk-
tow szybko psujacych sie (Swieze mieso wiszace na hakach)
w miejscu nieprzystosowanym do gabarytéw samochodu
ciezarowego. Blisko$¢ innych obiektéw technicznych oraz
niewystarczajaca ilo$¢ przestrzeni do wykonywania ma-
newrdw wraz ze staba widocznoscia powoduja wystepowanie
niebezpiecznych sytuacji konfliktowych w ruchu drogowym,
w tym z udzialem pieszych i operatoréw innych maszyn.

Ograniczenia funkcjonalne

Miejski transport fadunkéw charakteryzuje sie duzym zr6z-
nicowaniem interesariuszy wraz z ich oczekiwaniami, od-
miennymi wobec siebie samych, co w literaturze okreslane
jest jako heterogeniczno$é miejskiego transportu towarowe-
go {81. Zjawisko to dodatkowo poteguje ztozonos¢ problemu
dostaw w miescie i wymusza poszukiwanie kompromisu
pomiedzy przeciwstawnymi priorytetami kazdego z uczest-
nikdéw tego procesu, co nie jest zadaniem prostym. Réwniez
kwestia oceny efektywnosci systeméw jest odmienna w zalez-
nosci od grupy uczestnikéw procesu dostawy. Ograniczenia
funkcjonalne to takie, ktére wynikajg ze zlozonosci procesu
dostawy fadunkéw w obrebie miasta, zréznicowania i licz-
by stron w nim uczestniczacych (przewoznikdéw, klientéw,
dostawcow, odbiorcéw, mieszkancéw, wladz miasta, tury-
stow) oraz z samej dywersyfikacji tadunkéw pod wzgledem
podatnosci transportowej. Ich konsekwencja jest miedzy
innymi nieodpowiedni dobér srodka transportu do zadania
przewozowego, nie tylko pod wzgledem wymiaréw i masy
calkowitej, ale takze tadownosci. Jak wskazuja badania, do
dystrybucji tadunkéw w miescie czesto stosuje sie pojazdy
duze, wykorzystujac ich mozliwosci przewozowe tylko w kil-
ku procentach. Celem zmniejszenia negatywnych skutkéw
omawianych ogranicze podejmuje sie probe poprawy efek-
tywnosci transportu w miescie, w wyniku czego mozna wska-
za¢ liczne przyklady dystrybugji ladunkéw z wykorzystaniem
wspolnej infrastruktury. Dotyczy to zaréwno infrastrukeury
punktowej, jak i centréw logistycznych ulokowanych za-
zwyczaj na obrzezach strefy (mimo iz nie jest to regula),
w ktoérych przeprowadza si¢ konsolidacje fadunkéw. Zdarza
sie takze, iz rownolegle z normalnym funkcjonowaniem
takiego centrum, przeprowadzane sa proby optymalizacji
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$ciezki rozwézki. Zasadno$¢ zastosowania wspomnianego
systemu dystrybucji pojawia si¢ wtedy, gdy wicksza liczba
operatoroéw jednoczy swoje sily w jednym celu, a motywacje
do dzialafi przeprowadza sie za posrednictwem wladz miej-
skich. Skutkuje to unikaniem powielania tozsamych ideowo
inwestycji oraz lepszym wykorzystaniem powierzchni miej-
skiej, ktéra w wickszosci przypadkéw nie daje mozliwosci
znaczacej rozbudowy zaktadéw. Co wiccej, nawet niewielka
redukcja (10-15%) przejazdéw, uzyskana dzieki wspélnemu
dzialaniu przedsi¢biorstw przy ich liczbie 50 000 na rok,
daje mozliwos¢ zaoszczedzenia paliwa na poziomie 1-2 mln
litréw oraz zmniejszenia emisji dwutlenku siarki i tlenkéw
wegla 0 120 ton. Jednocze$nie pozytywnie wplywa na pro-
blem zakorkowania miasta, czyli kongestii transportowe;.
Jest to kolejne z ograniczen funkcjonalnych dostaw fadun-
kéw. Warto zaznaczy¢, iz problem kongestii jest zardwno
przyczyna, jak i skutkiem utrudnionych dostaw, poniewaz
z jednej strony skladajg si¢ na nia: przyrost liczby samocho-
déw osobowych, natomiast z drugiej: przyrost samochodéw
dostawczych i cigzarowych realizujacych dystrybucje [13}].

Ograniczenia administracyjne

Ruch samochodéw dostawczych w obszarze miejskim od-
dzialuje negatywnie na jakos¢ zycia mieszkancéw oraz na
atrakcyjno$¢ turystyczna regionu. Stwierdzenie to posiada
wiele uzasadniefi, wsrdd keérych wymieni¢ mozna przykla-
dowo wzrost sytuacji niebezpiecznych w ruchu drogowym,
bedacych konsekwencja czynnosci przeladunkowych lub
manewrowania pojazdéw. Ponadto proces ten generuje kosz-
ty Srodowiskowe, takie jak: drgania, halas, zanieczyszczenie
powietrza, ktdre sa sceptycznie odbierane przez podmioty
chcace skorzystad z turystycznych waloréw omawianych
obszaréw. Co wiecej, zanieczyszczenia negatywnie oddzia-
tuja na budynki i pozostalg infrastrukture, powodujac jej
szybka degradacje. Wystepowanie wymienionych czynnikéw
warunkuje wdrazanie dziatan prewencyjnych i/lub minima-
lizujacych ich skutki, wprowadzanych przez organy admini-
stracji publicznej badz inne, odpowiedzialne za zarzadzanie
na danym obszarze. Zalicza si¢ do nich réznego rodzaju
zakazy oraz ograniczenia administracyjne, a w tym: catko-
wite zakazy wjazdu (ruchu) pojazdéw o okreslonej masie,
wymiarach, naciskach na oS, czasowe zakazy wjazdu (ruchu)
lub czasowe ograniczenia w realizacji dostaw oraz limitacje
czasowa postoju zwiazanego z czynnosciami przetadunko-
wymi {8}. Tabela 3 przedstawia podzial popularnych srod-
kéw zaradczych stosowanych w réznych czesciach Europy,
z uwzglednieniem czynnika czasu obejmowania.

Tabela 3

Podziat najczesciej stosowanych, administracyjnych srodkéw
regulacji procesu dostawy

Stafe srodki regulaciji procesu dostawy

Czasowe Srodki regulacji procesu dostawy

catkowity zakaz ruchu/wjazdu dla okreslo-
nych pojazdow

czasowy zakaz ruchu/wjazdu dla okreslonych
pojazdow

limitacja operatordw procesow dostaw czasowe ograniczenie realizacji dostaw

limitacja czasu wykonania operacji

adaptacja przestrzeni L A

Zrédio: opracowanie wiasne

Fot. 3. Przyktady ograniczen administracyjnych — tonazowe zakazy wjazdu
Zrodto: archiwum prywatne autora

Fotografia 3 obrazuje przyklad ograniczeni ruchu dla sa-
mochodéw ciezarowych, reprezentujac pierwsza z wymie-
nionych grup, czyli zakaz wjazdu dla okreslonych pojazddw.

Jej funkcje mozna okreslié dwojako. Zakazy wyrazone
znakami drogowymi mogg jednocze$nie podejmowaé prébe
regulacji dostaw na danym obszarze oraz chroni¢ kierowcéw
tych samochodéw przed powodowaniem sytuacji niebez-
piecznych w przypadku wjazdu w obszar, gdzie ruch takich
pojazdéw moze by¢ technicznie niemozliwy. Niestety, jak
pokazuje praktyka, kierowcy bardzo czesto tamia takie za-
kazy, nie tylko ze wzgledu na swoja nickompetencje, ale
réwniez na fakt, iz powszechna praktyka (szczegdlnie
w Polsce) jest nieuzasadnione stosowanie zakazéw wjazdu,
powodujac (prawny) brak mozliwosci dojazdu do firmy. Taki
stan rzeczy mozna odnie$¢ do kwestii oznakowania wiaduk-
tow w Polsce, gdzie ustawione zakazy czesto nie odpowia-
daja technicznym mozliwosciom przejazdu pod nimi.
Dochodzi zatem do sytuacji, w ktérej kierowca jedzie droga
krajowa i bez wczesniejszego ostrzezenia dowiaduje sie, ze
ma przed soba wiadukt oznaczony znakiem zakazu wjazdu
pojazdéw o maksymalnej wysokosci nieprzekraczajacej 3,9 m
(przecietna ciezaréwka posiada wysoko$é 4,0 m). Jezeli kie-
rowca zdecyduje si¢ na przejazd, to prawdopodobnie okaze
sie, ze rzeczywista wysoko$¢ maksymalna wiaduketu jest duzo
wyzsza. Pomijajac powody takich sytuacji, ktére maja swo-
je uwarunkowania w prawie, konsekwencja dziatan bedzie
fake, iz kierowca przypuszczalnie wyciggnie wniosek, ze dro-
gowe znaki zakazu moga nie odpowiadaé wartosciom rze-
czywistym. W analogicznej sytuacji w przysztosci taki kie-
rowca, bazujac na wezesniejszych doswiadczeniach, podejmie
kolejng prébe przejazdu pod wiaduktem oznakowanym
zakazem wjazdu dla pojazdéw powyzej dopuszczalnej wy-
sokosci. W konsekwencji, czesto postepowanie w sposéb
analogiczny zaprowadza kierowce w pulapke, ktérej skutki
sq tragiczne (ofiary, uszkodzony samochéd, konstrukcja wia-
duktu, paraliz komunikacyjny i op6zniona dostawa). Sytuacja
ta zostala opisana celowo, aby podkresli¢, ze podobne za-
chowanie mozna zaobserwowaé w centrach miast, gdy duza
ciezaréwka blokuje calkowicie ruch drogowy lub klinuje si¢
pomiedzy budynkami bez mozliwosci powrotu. Oczywiscie
zazwyczaj wina bezwzglednie spadnie na kierowce, a osoby
bez szerszego spojrzenia na problem beda (czesto mylnie)
doszukiwac si¢ przyczyny w blednym wyborze trasy, na sku-
tek bezgranicznej ufnosci programom nawigacyjnym.
Pomimo ze mozna wdrozy¢ rozwiazania chroniace przed tego
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Fot. 4. Fizyczne ograniczenia wjazdu
Zrdto: archiwum prywatne autora

typu zdarzeniami, stosuje si¢ je tylko w niektérych przypad-
kach — zazwyczaj takich, w ktérych ztamanie zakazu mo-
globy mie¢ powazne konsekwencje. Fotografia 4 przedstawia
jedno z takich rozwiazan — fizyczne urzadzenia ograniczaja-
ce poruszanie, w postaci wysuwanych stupkéw metalowych,
stuzacych bezwzglednej kontroli wjazdu do danej strefy.
Dodatkowym plusem jest kontrola, nie tylko nad samocho-
dami dostawczymi, ale réwniez nad mniejszymi pojazdami.

Majac na uwadze powyzsze, mozna stwierdzié, iz organy
podejmujace prébe organizacji ruchu dostawczego w mia-
stach moga spowodowac liczne utrudnienia nie tylko w sa-
mym procesie, ale réwniez w ruchu innych uzytkownikéw
drég. W rezultacie efekt finalny bedzie odmienny od zamie-
rzonego, a nawet gorszy niz przed owa regulacja, co powin-
no sklania¢ do glebokiej analizy przed podjeciem zdecydo-
wanych dziatan.

Kolejnym $rodkiem z administracyjnej grupy limitacji
czasu dostepu pojazdéw dostawczych i ciezarowych do re-
alizacji procesu dystrybucji ladunkéw sa czasowe zakazy
wjazdu. Stosowane sa przez liczne miasta w Europie i pole-
gaja na wylaczeniu z ruchu drogowego ciezkich pojazdéw
w newralgicznych dla plynnosci ruchu porach dnia
(lub w ogéle w ciagu dnia). Zakazy, o ktérych mowa, moga
dotyczy¢ poszczeg6lnych stref lub calych miast. Czesto spo-
tykane sa ograniczenia, ktorych celem jest nie tyle poprawa
sytuacji drogowej, co ochrona mieszkanicéw przed negatyw-
nymi skutkami procesu transportowego (przede wszystkim
hatasu). Sa to zakazy wjazdu pojazdéw ciezarowych lub li-
mitacja osiaganych na danej drodze predkosci w godzinach
nocnych. Opisane rozwiazania maja zastosowanie przede
wszystkim w Niemczech, gdzie droga dojazdowa do duzych
zakladéw czynnych cala dobg lub od wezesnych godzin po-
rannych, wiedzie w niedalekiej odleglosci od obszaréw za-
budowy mieszkaniowej. Wskaza¢ mozna takze inne rozwia-
zania, ktére maja na celu narzucenie okien czasowych na
procesy dystrybucji. Fotografia 5 przedstawia przyklady
znakéw limitujacych czasowo dostawy na danym obszarze.

Do dzialan ukierunkowanych na lokalne rozwiazanie
problemu zaliczane jest zwickszanie powierzchni przezna-
czonej na infrastrukture kosztem terendéw: dla pieszych
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Fot. 5. Przyktady ograniczen administracyjnych — czasowe zakazy ruchu dla pojazdéw reali-
zujacych dostawy
Zrodto: archiwum prywatne autora

(turystéw), zielonych lub innych. Pozornie moze si¢ wyda-
waé, ze jest to podejscie stuszne, jednakze czasem konse-
kwencja jest negatywny odzew spoleczny. Biorac réwniez
pod uwage dzialania rozwinietych miast $wiata, widoczny
jest trend wrecz przeciwny — polegajacy na oddawaniu te-
renéw zielonych mieszkaficom.

Poza ograniczeniami dotyczacymi wjazdu/ruchu pojaz-
déw, innym rodzajem dzialan jest limitacja czasu oraz miej-
sca postoju przeznaczonego dla operacji przetadunkowych.
Czasem dziatania maja charakter odwrotny, czyli zabrania
si¢ wjazdu lub zatrzymania wszystkich pojazdéw, wylaczajac
te Srodki transportu, ktére realizuja dostawy. W pewnym
sensie jest to nadanie przywilejéw temu procesowi. Przyklady
opisanych rozwiazaf przedstawiono na fotografii 6.

Nie dotyczy
pojardow MZUK
UM , dostawcow

autobusow

Fot. 6. Przykfady ograniczen administracyjnych — limitacja wjazdu, czasu oraz miejsca
postoju pojazddw w zwiazku z operacjami przetadunkowymi
Zrodto: archiwum prywatne autora

Podobnym zabiegiem jest wyznaczanie dedykowanych
miejsc dla na przyktad rozladunku towaréw (lub nawet po-
zwolenie na wjazd w zwiazku z realizacja dostawy). W kon-
sekwencji réwniez i tutaj nadane sa przywileje srodkom trans-
portu, ktére odpowiedzialne sa za proces, poniewaz dopuszcza
sie zatrzymanie i krétki postdj pomimo obowiazujacego za-
kazu. Bardzo czesto na tej podstawie wyznacza sie specjalne
zatoki przeladunkowe, ktére nie tylko pozwalaja kierowcy
szybciej (lub w ogdle) znalez¢ miejsce postoju, ale réwniez
wplywaja na uplynnienie ruchu drogowego i czesciowe odse-
parowanie go od samochodu realizujacego dostawe. Skutkuje
to poprawa bezpieczefistwa wszystkich uczestnikéw ruchu
drogowego w tym miejscu. Na fotografiach 7 przedstawiono
przyktady oznakowania zatok przetadunkowych.

Jednym z ostatnich, a zarazem wazniejszych dzialan ad-
ministracyjnych, majacym bezposredni wplyw na dostawy,
jest limitacja operatoréw logistycznych. Poprzez stawianie
wymog6w ekologicznych lub/i oplat za wjazd do danej strefy
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Fot. 7. Oznakowanie zatok przetadunkowych
Zrodto: archiwum prywatne autora

ogranicza si¢ liczbe pojazdéw korzystajacych z infrastrukeury,
jak réwniez wspiera ochrone §rodowiska. Jest to takze bodziec
do inwestowania w nowoczesne technologie oraz angazowanie
w proces przewozu ekologicznych srodkéw transportu.
Najlepszy przyklad obrazujacy to rozwiazanie mozna odnalez¢
w Niemczech, poniewaz ten kraj wprowadzil jako jeden
z pierwszych w Europie zakaz wjazdu do centréw miast dla
pojazddw, ktére nie spelniaja okreslonej normy emisji EURO
(nie tylko dla samochoddéw cigzarowych). Podobne rozwiaza-
nie odnajdziemy takze w Austrii, gdzie pojazdy ciezarowe
wiezdzajace na przyklad do Wiednia musza by¢ specjalnie
oznakowane (na podstawie certyfikatu EURO), a brak naklej-
ki na szybe skutkuje stosunkowo wysoka kara pieni¢zna.

Trendy w dziedzinie poprawy efektywnos$ci dostaw

Istnieje zbidr koncepcji majacych wplynac na poprawe ja-
kosci obstugi popytu w transporcie tadunkdéw, rézniacych
sic metoda, w zaleznosci od analizowanego obszaru, aczkol-
wiek czesto skupiajacych sie na modyfikacji taficucha dostaw.
Obejmujg one wykorzystanie centréw przetadunkowych oraz
reorganizacje tras rozwozki (zazwyczaj przy wspomaganiu
narzedziami informatycznymi). Niektére koncepcje uwzgled-
niaja ponadto zmiane godzin realizacji procesu na pore nocna.
Wymaga to jednak zastosowania odpowiedniej technologii,
ktéra ogranicza generowany halas, zmniejszajac uciazliwo$é
dostaw dla postronnych 0séb. Optymalizacja moze wykraczaé
poza wspomniane ramy, dotyczac réwniez zwickszenia wsp6t-
czynnika wykorzystania przestrzeni fadunkowych pojazdéw.
Najciekawsze i najbardziej abstrakcyjne koncepcje zakladaja
tworzenie systeméw dostaw podziemnych, realizowanych
w otoczeniu istniejacej (czesto historycznej) infrastrukeury.
Pomimo wielu zalet takiego rozwigzania, jak na przyklad ab-
solutna separacja od ruchu ulicznego i zmniejszenie kongestii
transportowej, mozna wskaza¢ réwniez wiele wad zwigzanych
z kosztami oraz brakiem uniwersalnosci. Pominie¢to wyko-
rzystanie roweréw towarowych — te technologie przewozéw
miejskich oméwiono w artykule {14].

Transport lotniczy — drony

Jest to jedna z najnowszych koncepcji dotyczacych nie tylko
transportu wewnatrzmiejskiego. Opiera sie na wykorzysta-
niu bezzalogowych statkéw powietrznych (docelowo auto-
nomicznych) jako srodkéw transportu obstugujacego po-
pyt na przewozy (zazwyczaj) wysokowarto$ciowej drobnicy.
Innowacyjnos¢ tego rozwiazania polega na swoistej ,,modzie”
na stosowanie drondw, ktérych istnienie jest oczywiscie natu-
ralnym nastepstwem rozwoju technologii. Trudno doszukiwa¢
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sie (na obecng chwile, tj. bez zlozonego systemu sterowania,
kontroli oraz uwzgledniajac obecna oplacalnos¢ tej technologii
transportu) mozliwosci powszechnego zastosowania dronéw
w dystrybugji. Ich wykorzystanie ma uzasadnienie w przypad-
ku waskiej grupy ladunkéw o okreslonej podatnosci natural-
nej oraz w specyficznym otoczeniu. Przykladowo firma DHL
zaproponowala pilotazowy projekt o nazwie: , Paketkopter”,
w ktérym, za po$rednictwem drondéw, obstugiwano popyt
na transport lekéw w obrebie trudnodostepnych wysp na
Morzu Pélnocnym, a nalezacych do Federacji Niemiec (ob-
shudze podlegala w zasadzie tylko wyspa Juist) [15}. Pomimo
wad nie nalezy przekreslaé tego rozwigzania, chod z dzisiejszej
perspektywy dywagacje na temat przyszlej rentownosci mogg
okazac¢ sie trudne. W uzasadnionych przypadkach moze by¢
to ciekawa alternatywa dla rozwigzan tradycyjnych, jednakze
w perspektywie zréwnowazonego rozwoju transportu nalezy
zastanowic sie, czy transport lotniczy bedzie chetnie rozwi-
jany w najblizszych latach oraz czy samo wykorzystanie dro-
néw sprawdzi si¢ na duza skale w aglomeracjach miejskich,
w ktérych niewielka kolizja powietrzna dwéch urzadzei moze
doprowadzi¢ do strat materialnych lub ofiar w ludziach znaj-
dujacych sie na ziemi.

Transport szynowy

Obejmuje swoim zakresem wykorzystanie linii kolejowych,
tramwajowych lub metra w procesach dystrybucji tadunkéw.
Kazde z tych rozwiazan jest zazwyczaj proba wykorzystania
istniejacej infrastruktury w celu rozwiazania probleméw ko-
munikacyjnych miasta. Istnieje wiele przykltadéw w Europie,
ktére z powodzeniem przeszly faze testéw i sprawnie funk-
¢jonuja po dzis dzien. Jednak, aby zastosowanie ktérejs z tych
technologii bylo rentowne, wymagane jest spelnienie kilku
warunkéw. Przede wszystkim popyt na takie przewozy be-
dzie musial wykazywaé pewna regularnos$¢ oraz odpowied-
nig wielkos¢. Trudno bowiem wyobrazi¢ sobie sporadyczne
fadunki drobnicowe obslugiwane za posrednictwem pociagu
towarowego. Innym aspektem jest kwestia infrastruktury
i suprastruktury, a przede wszystkim analiza dopuszczalnych
naciskéw na 0§, klas naciskéw osiowych torowisk, ograniczen
skrajni, minimalnego dopuszczalnego promienia tuku skretu
oraz stosowanych jednostek transportowych. W wachlarzu
rozwiazan praktycznych napotkaé mozna kilka implementacji,
takich jak [8}: zastosowanie klasycznego taboru kolejowego;
specjalizowanego taboru kolejowego dopuszczonego do wjaz-
du na torowiska tramwajowe i w obszary mieszkalne blisko
zabudowan; specjalizowanego taboru tramwajowego; prze-
budowanego, osobowego taboru tramwajowego. Wymogiem
koniecznym dla sprawnego funkcjonowania tej technologii
jest bezinwazyjne wkomponowanie schematéw linii komu-
nikacyjnych w istniejaca sie¢ oraz polaczenie rozkladéw jazdy
w sposob przystepny dla mieszkaficéw. W zamian mozna
otrzymac sie¢ dystrybugji fadunkéw, wzglednie odseparowana
(czesciowo lub calkowicie) od miejskiego ruchu drogowego,
w miare odpornego na kongestie transportowa, lecz majaca
cechy transportu intermodalnego (kombinowanego), czyli
czesto wymagajaca pomocniczych srodkéw transportu i ko-
ordynacji pomiedzy kontrahentami.
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Transport $rédladowy

Podobnie jak w przypadku transportu szynowego, transport
srédladowy moze by¢ wynikiem wykorzystania specyfiki
miasta w procesie transportowym, co niewatpliwie skut-
kuje odciazeniem sieci drogowej. Niestety ta technologia
przewozu sprawdzi sic zaledwie w kilku/kilkunastu procen-
tach miast w Europie, z uwagi na fakt, iz do jej wdrozenia
wymagane s3 cieki wodne o okreslonych parametrach oraz
odpowiednia infrastruktura punktowa. Niewatpliwa korzy-
$cia przemawiajacg za systemem transportowym opartym na
zegludze srédladowej jest duza odpornosé na zakorkowanie
miasta (nalezy bra¢ réwniez pod uwage przewozy dowozowo/
odwozowe realizowane najcze$ciej transportem kotowym).

Transport przesylowy tadunkéw stalych

Transport przesylowy, okreslany jako przyszlosciowa forma
transportu miejskiego, jest odpowiednikiem rurowego prze-
nos$nika z czynnikiem roboczym (osrodkiem posrednicza-
cym). Technologia przewozu (przesylu) polega na transporcie
specjalnych jednostek (czesto w formie kapsul) wewnatrz
zamknietej rury o duzej $rednicy, za pomoca czynnika robo-
czego — najczesciej powietrza. W rurze, za pomoca pomp,
wytwarzane jest cisnienie (pod- lub nadci$nienie), ktére po-
woduje przemieszczanie sie jednostek tadunkowych wraz
z ladunkiem. Réwnolegle wspélistnieja podobne rozwiazania
wykorzystujace lewitacje magnetyczng. Ze wzgledu na wyso-
kie koszty instalacji i stosunkowo maly stopien wypelnienia
jednostek tadunkowych rurociag kapsularny posiada liczne
ograniczenia funkcjonalne, jednakze moze sie sprawdzié
zwlaszcza na niewielkich obszarach. Poza tym ma tez wiele
zalet {8}: moze by¢ umieszczony pod ziemia lub nad nia, co
skutkuje brakiem kolizji z uczestnikami ruchu drogowego.
Charakteryzuje sie: lokalng redukcja zanieczyszczen podczas
uzytkowania, mniejszym zuzyciem energii w poréwnaniu
z innymi $rodkami transportu, niezawodnoscia i bezpie-
czefistwem przewozu, mozliwoscia wykonywania malych
i czestych dostaw w obrebie obslugiwanego obszaru.

Transport kolowy

Transport kolowy, najbardziej rozpowszechniona forma trans-
portu w logistyce miejskiej, charakteryzuje si¢ licznymi rozwia-
zaniami przyszlo$ciowymi. Paradoksalnie jest przyczyna sporej
czesci negatywnych skutkéw dystrybugji. Proponowane przez
przemyst rozwiazania w wielu wypadkach zdaja si¢ by¢ jedynie
maskowaniem problemu. Jako przyklad mozna podac zasta-
pienie dostawczego samochodu spalinowego — elektrycznym.
Pomijajac kontrowersyjne kwestie emisji zanieczyszczef oraz
zuzycia energii w ujeciu cyklu zycia produktu, mozna stwier-
dzi¢, iz owe ,,zastapienie” nie bedzie mialo wplywu na konge-
stie transportowsg, poniewaz zajeto$¢ powierzchni w obydwu
przypadkach bedzie prawdopodobnie jednakowa. Tak wiec
zastepowanie spalinowych pojazdéw shuzacych do dystrybugji,
ich elektrycznymi lub hybrydowymi odpowiednikami, szcze-
g6lnie w polskich uwarunkowaniach energetycznych (74,54%
energii elektrycznej zainstalowanej pochodzi ze zrédel innych
niz odnawialne, zazwyczaj paliwa kopalniane [16}), mozna
uznac za Srodek dorazny, niestanowigcy rozwiazania problemu.
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Istnieja jednak systemy dystrybucji oparte na innych §rodkach
transportu anizeli samochody — np. skutery (spalinowe lub
elektryczne) oraz rowery towarowe (elektryczne lub bez wspo-
magania napedu) [171. Zaréwno jedne, jak i drugie definiuja
podobny charakter organizacyjny oraz strukturalny systemu.

Podsumowanie

Na podstawie powyzszych rozwazan na temat systemow
dystrybucji ladunkéw w miastach mozna wnioskowaé, ze
w przysztosci nastapi dalszy rozwoéj tej dziedziny logistyki
i mozna si¢ spodziewad, ze proekologiczna polityka i dzia-
fania zmierzajace do poprawy jakosci zycia w miastach beda
sprzyjac temu rozwojowi.
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