Wptyw ciezkiej dystrybucji miejskiej na logistyke towarowa
w miastach

Michat Brzgkata

Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu, Wydziat Zarzadzania
e-mail: michal.brzakala.2014wp.pl@wp.pl
DOI: 10.24427/az-2024-0008

Streszczenie

Artykut poprzez zdefiniowanie oraz analize Srodowiska ciezkiej dystrybucji miejskiej, nakre-
$la celowos$¢ wprowadzenia pojazdéw ciezszych w celu zastgpienia pojazdow lzejszych
w miastach. Praca przedstawia wybrane rozwigzania organizacyjne w sferze wdrazania ciez-
kich pojazdéw dystrybucyjnych. Sg to m.in. dostawy w godzinach pozaszczytowych, ciezkie
pojazdy w obstudze miejskich centréw konsolidacyjnych czy ciezkie pojazdy jako subhuby.
Gtéwnym celem artykutu jest zdiagnozowanie, czy wdrozenie w miastach w jak najwiek-
szym, uzasadnionym technicznie, organizacyjnie i infrastrukturalnie stopniu, ciezaréwek
klasy tonazowej ciezkiej moze przynies¢ wymierne korzysci ekonomiczne. Cel zrealizowany
zostat dzieki analizie danych zastanych — raportow, sprawozdan oraz protokotow. Przepro-
wadzone badania literaturowe pozwolity rozstrzygna¢ problem dotyczacy tego, jak szersze
wprowadzenie taboru samochodowego klasy tonazowej ciezkiej moze przyczynié sie do po-
prawy efektywnosci dostaw miejskich. Analiza danych wykazata, ze wdrozenie ciezkich po-
jazdéw w miastach moze przyniesé praktycznie wszystkim interesariuszom wiele wymier-
nych korzysci, w szczegdlnosci w uktadach czasowym, ekologicznym, biznesowym i w zakre-
sie komfortu zycia. Bedzie to wynika¢ z redukcji kosztow ekonomicznych, spotecznych i $ro-
dowiskowych, lepszego wykorzystania ogétu uzytych zasobdw, obnizki emisji substancji
szkodliwych, ograniczenia ruchu na drogach czy mozliwosci szybszej dostawy.

Stowa kluczowe

ciezka dystrybucja, logistyka miejska, miejski transport towarowy
Wstep

Wspolczesne miasta, szczegolnie w krajach wysoko rozwinigtych oraz o wyso-
kim PKB per capita, zmieniaja si¢ niezwykle szybko i w wielu plaszczyznach [Ja-
towiecki, 1972, s. 9]. Pociaga to za sobg konieczne zmiany w licznych obszarach,
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m.in. dostawach dystrybucyjnych realizowanych ci¢zkim taborem samochodowym,
czyli o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 16 000 kg [Brach, 2023, s. 11].
Podstawowy problem badawczy odnosi si¢ do tego, jak szersze wprowadzenie ta-
boru samochodowego klasy tonazowej cigzkiej moze przyczynic si¢ do poprawy
efektywnosci dostaw miejskich. Gtownym celem artykutu jest zdiagnozowanie, czy
wdrozenie w miastach w jak najwiekszym, uzasadnionym technicznie, organizacyj-
nie i infrastrukturalnie stopniu, ci¢zarowek klasy tonazowe;j cigzkiej moze przynies¢
wymierne korzys$ci ekonomiczne. Osobne zagadnienia stanowig poprawa jakosci zy-
cia mieszkancoéw oraz dalsza optymalizacja wykorzystania zasobow, niezbgdna do
efektywnego i skutecznego wykonania danego zadania przewozowego. Wykorzy-
stang metodg badawczg byta analiza danych zastanych, tzw. desk research. Bazuje
ona na wykorzystaniu danych wtérnych — pochodzacych z ogdélnodostepnych zrodet,
takich jak: Internet, prasa, raporty, sprawozdania, urzedy, roczniki statystyczne, ma-
teriaty konferencyjne, oferty handlowe firm, a takze informacje wtasne [https://in-
fobrokerska.pl/desk-research-w-marketingu/, 30.06.2023].

1. Pojecie miejskiego transportu towarowego

Rozwazania na temat cigzkiej dystrybucji miejskiej nalezy zacza¢ od przeanali-
zowania tego, czym jest miasto i tzw. srodowisko miejskie. To wlasnie infrastruktu-
ralne oraz dostepowe ograniczenia srodowiska miejskiego wplywaja na to, jak wy-
gladajg dostawy zaopatrzeniowe wspotczesnego miasta. Sama definicja miejskiego
transportu towarowego obejmuje wszystkie przeptywy tadunkéw generowane przez
potrzeby gospodarcze lokalnych przedsigbiorstw, tj. wszystkie dostawy i odbiory
dostaw, materiatow, czesci i odpadow, ktérych przedsigbiorstwa potrzebuja do pro-
wadzenia dziatalnosci [lwan, 2015, s. 43]. Nie uwzglednia si¢ ani transportu prywat-
nego, ani transportu tranzytowego. Jest to tym wazniejsze, ze gospodarki miejskie
niezwykle szybko si¢ rozwijajg. Szczegolnie duze zmiany zaszty w miastach krajow
rozwinigtych, gdzie wielko$¢ zapasow w sklepach si¢ zmniejszyta, a dostawy coraz
czesciej odbywajg sie na zasadzie just-in-time. Dzieki temu liczba sprzedawanych
produktow wzrosta, a kolekcje moga zmienia¢ si¢ kilka razy w roku. Wraz z rozwo-
jem i wzrostem gospodarki ustugowej, gwaltownie ro$nie zapotrzebowanie na ustugi
kurierskie i transport ekspresowy [Lewinski, 2018, s. 35-42]. Wszystkie te zmienne
sprawily, ze gospodarki miejskie, szczegdlnie krajow rozwinietych, staly si¢ bar-
dziej zalezne od systemow transportowych, z czegstszymi i dostosowanymi do po-
trzeb — dostawami.

2. Wyzwania miejskiego transportu towarowego
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Miegjski transport towarowy stanowi wynik decyzji logistycznych, majacych na
celu sprawne przemieszczanie tadunkéw w ramach systemu miejskiej i pozamiej-
skiej produkcji, dystrybucji i konsumpcji. Z punktu widzenia realizowanego w nim
transportu kotowego, najwazniejszymi wyzwaniami dla miejskiego transportu towa-
rowego sa [Koztowski, 2012, s. 23]:

kongestia— majaca wptyw na wyzsze dodatkowe wydatki finansowe (zuzyte
paliwo), koszty sily roboczej, wigksze obciazenie 1 zuzycie pojazdow oraz
reakcje mieszkancow, przejawiajace si¢ zachowaniami nerwowymi czy po-
dejmowanymi w zto$ci;

rosnace zattoczenie wynikajace z relatywnie duzego skupienia mieszkan-
cOw na danym obszarze;

wzglednie dhugi czas wykonywania operacji ze wzgledu na wysoka czgsto-
tliwos$¢ zatrzymywania i uruchamiana pojazdu;

wyjatkowo silne oddziatywanie wszystkich uczestnikow ruchu, w szczegol-
nosci na linii kierujacy-pojazd-inne pojazdy-piesi;

strefy 1 godziny ciszy, oznaczajace wymog maksymalnie cichego porusza-
nia si¢ w wybranych strefach w okreslonych godzinach lub nawet przez caty
dzien;

Zmierzanie w kierunku tzw. gestych miast, ktére charakteryzowac si¢ beda
wigkszg liczba dostaw oraz wigkszg liczbg mieszkancow;

wzrost ograniczen w zakresie poruszania si¢ w centrach miast pojazdow
z silnikami spalinowymi. W skrajnych przypadkach sg to strefy objete cat-
kowitym zakazem wjazdu — tzw. strefy czystego powietrza.

Stworzenie stref zamknigtych dla pojazdéw z silnikami spalinowymi spowo-
duje, ze w obszarach dostaw realizowanych w tych strefach nastapi zmiana rodzaju
wykonywanych operacji w kierunku wzrostu znaczenia [Przybylski, 2022, s. 13]:

cigzarowek z alternatywnymi zespotami napedowymi, paliwami alternatyw-
nymi;

subhubow przetadunkowych — obiektow stuzacych rozdysponowywaniu
przesytek jedynie na pewnym ograniczonym obszarze — np. wylacznie w
danej dzielnicy czy grupie ulic;

wydhuzenia czasu pracy danego $rodka transportu oraz operatora — Wprowa-
dzenie pracy w godzinach wieczornych lub porannych;

elektrycznych taborow miejskich.

Bardzo wazna role w planowaniu logistyki w miescie odgrywaja dane zebrane
na temat specyfiki realizowanego w nim ruchu — gtéwnych kierunkéw, nat¢zenia
czy podzialu mi¢dzy wystepujacym ruchem towarowym i osobowym [Kujawski
iin., 2017, s. 139-144].
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Dodatkowym wyzwaniem sg znaczne roznice w przepltywie towarow wewnatrz
i na zewnatrz miasta, wymagajace odmiennych poziomow zarzadzania. Okazuje sig,
ze tadunki przyjezdzajace do miast stanowia do 50%, tadunki wyjezdzajace z miast
to okoto 25%, a pozostate 25% wszystkich tadunkéw pozostaje w granicach miasta
[Brach, 2023, s. 44].

Kolejna wazna strefa to problematyka zattoczenia oraz dostepnej miejskiej po-
wierzchni parkingowej [Sokotowicz i Przygodzki, 2016, s. 26], bowiem przepusto-
wos¢ drog wykorzystywana przez przewozy towarowe jest kosztem przepustowosci
dostepnej dla przewozow pasazerskich (i odwrotnie). Oba rodzaje ruchu dzielg tg
samg infrastrukture drogowa, a godziny szczytu z powodu dojazdow poglebiaja trud-
no$ci w dystrybucji towarow.

Z tego wzgledu miejska logistyka transportowa odgrywa kluczowa role we
wspotczesnych osrodkach miejskich, pragnacych rozwijac si¢ w sposob zrownowa-
zony — tzn. zapewni¢ wzrost ogolnie pojetego dobrobytu obecnych pokolen bez ob-
cigzania przysztych pokolen wszelkimi kosztami ekonomicznymi, spotecznymi
i ekologicznymi obecnego wzrostu [Kalbarczyk, 2019, s. 237-259].

3. Istota ciezkiej dystrybucji miejskiej

W Pojazdy lzejsze wykonuja i nadal wykonywac beda znaczna cze$¢ zadan
dowozowych w miescie. Przewaznie sa to lekkie auta dostawcze o dopuszczalnej
masie catkowitej do 3500 kg, érednie auta dostawcze klasy 3500-6000 kg
dopuszczalnej masy catkowitej oraz ciezkie auta dystrybucyjne — dopuszczalna masa
catkowita 6000-7500 kg. Oprocz tego wyrdézniamy rowniez lekkie cigzarowki
dystrybucyjne, ciezarowki dystrybucyjne oraz zestawy naczepowe i przyczepowe.
(Tab. 1).

Tab. 1. Rodzaje pojazdow stosowanych w logistyce towarowej miasta wraz z kryterium podziatu
wedtug dopuszczalnej masy catkowitej

Rodzaj pojazdu

Dopuszczalna masa catkowita

Auta dostawcze lekkie do 3500 kg
$rednie — Sredniotonazowe | 3500-6000 kg
ciezkie 6000-7500 kg
Lekkie ciezaréwki Izejsze 7500-8000-12 000 kg
dystrybucyjne srednie — Sredniotonazowe | 12 000-16 000 kg
ciezkie 16 000-18 000 kg

Ciezaréwki dystrybucyjne

$rednie 3-osiowe

18 000-23 000-25 000 kg

ciezkie 3-osiowe

25 000-28 000 kg

ultraciezkie 4- i 5-osiowe

powyzej 32 000 kg

lekkie — mogg by¢ 3-osiowe

do 22 000 kg

140
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Rodzaj pojazdu Dopuszczalna masa catkowita
Zestawy naczepowe srednie 22 000-36 000 kg
i przyczepowe ciezkie 36 000-40 000 kg
ultraciezkie 40 000-60 000 kg

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Brach, 2023).

Dobodr samochodéw ktorejs z tych kategorii zalezy od wielu zmiennych. Do
najwazniejszych determinant wyboru danego $rodka transportu mozna zaliczy¢
[Iwan 2015, s. 40-49]:

rozmieszczenie ludno$ci mieszkajacej na danym terenie;

* naturalng dostgpnos$¢ komunikacyjna terenu;

e stan i stopien rozwoju istniejacej na danym terenie infrastruktury drogowe;j;

* dostepnos¢ komunikacyjng analizowanych obszar6w na wsiach
i W miastach, w tym szczegdlnie w aglomeracjach, z uwzglednieniem stref
ograniczen i wylaczen w ruchu.

Wersje klasy tonazowej ciezkiej stosowane sa w miastach w takim zakresie, na
jaki pozwalaja warunki drogowe w danym miescie — tzn. pojazdy te ze wzgledu na
swoje cechy charakterystyczne — mase, wymiary czy naciski, mogg swobodnie
dojecha¢ do danego punktu. Zazwyczaj ograniczenia infrastrukturalne w dojezdzie
mogg wystapi¢c w centrach miast oraz w peryferyjnych dzielnicach doméw
jednorodzinnych.

Osobng kwesti¢ stanowia ograniczenia administracyjne, polegajace na zakazie
ruchu pojazdow ciezkich w stopniu znacznym lub jedynie w okre§lonych godzinach
po danej grupie ulic. Kluczowg kwestig jest zatem usytuowanie magazynu, z ktdrego
wykonywane sg dostawy do punktéw odbioru potozonych w miescie.

a) Jesli magazyn polozony jest poza miastem, woéwczas w trakcie jego
zaopatrywania pojazd moze mie¢ do czynienia z ruchem po autostradzie i po
drogach dwupasmowych — co skutkuje relatywnie wysoka predkoscig
srednig oraz niskim zuzyciem paliwa, a takze ruchem po drogach
wojewodzkich i gminnych. Jazda bedzie wowczas mato ptynna, z wicksza
liczba zwolnien, zatrzyman i przyspieszen. W rezultacie przewidywane sg
nizsza $rednia predkos¢ oraz wyzsze zuzycie paliwa.

b) Jesli zas magazyn zlokalizowany jest w miescie — zwykle sa to jego obrzeza,
wowczas dojazd do punktu przeznaczenia wyrdzniaja elementy typowe dla
poruszania si¢ po terenie zurbanizowanym. W trakcie godzin szczytu jazde
charakteryzowa¢ bedzie mata ptynno$¢ oraz duza liczba zatrzyman oraz
przyspieszen.
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3.1. Celowos¢ implementacji ciezkich pojazdéw w miastach

Ograniczenie w miastach hatasu i ruchu — zatloczenia oraz emisji substancji
szkodliwych powinno polegac na zastgpieniu jak najwigkszej liczby towarowych aut
1zejszych odmianami jak najci¢zszymi, jesli tylko sa one w stanie dotrze¢ w dane
miejsce oraz jednorazowo zabierajg taka parti¢ tadunku, jakiej nie sg w stanie jed-
norazowo zabiera¢ pojazdy l1zejsze. Uzycie aut cigzkich staje si¢ zatem celowe, gdy
ilos¢ i/czy masa zabieranego przez nie tadunku przekracza wartosci, jakie moze sam
zabra¢ jeden pojazd lzejszy albo kilka takich pojazdéw. Dobrze obrazuje to case
study dotyczacy przewiezienia dwustu palet o masie szes¢set kilograméw kazda [Ci-
der i Larsson, 2019].

Do przetransportowania takiej liczby palet, o takiej masie, ujmujac maksymalne
wykorzystanie objetosci tadunkowej czy/i tadownosci poszczegodlnych rodzajow po-
jazdow, potrzeba:

1) sze$¢ tradycyjnych zestawow naczepowych o dlugosci 16,5 m;

2) jedenascie tradycyjnych cigzaréwek 3-osiowych;

3) siedemnascie tradycyjnych cigzarowek 2-osiowych klasy tonazowej cigz-

Kiej;

4) trzydziesci cigzarowek dystrybucyjnych;

5) sto aut dystrybucyjnych o tadowno$ci minimum 1200-1300 kg.

Zauwazy¢ mozna nastepujaca prawidtowos¢ — im ciezszy jest pojazd i wiek-
szymi zdolno$ciami przewozowymi si¢ cechuje, tym bardziej, przy maksymalnym
spozyt-kowaniu tych zdolnos$ci, spadaja koszty jednostkowe — malejg koszty zuzycia
paliwa, emisji substancji szkodliwych, w tym CO; oraz koszty wynagrodzen kie-
rowcow (Tab. 2). Do tego wraz ze wzrostem masy i wielkosci pojazdu/zestawu
spada obciazenie drog, przektadajace sie na bezpieczenstwo poruszania si¢ po nich.

Tab. 2. Wymagania i warunki przewozu analizowanego tadunku przez konkretne rodzaje
pojazdéw/zestawow

Typ pojazdu Liczba Dtugos¢ zajmowanego Zuzycie Emisja CO;
kierowcow pasa drogi paliwa na palete
[w metrach] [MI/tkm] [w kgl
Zestaw 40-tonowy 6 492 19 10
Ciezarowka 3-osiowa 11 836 28 14
Ciezarowka 2-osiowa 17 1275 34 17
Ciezaréwka dystrybucyjna 30 2220 47 25
Lekkie auto dystrybucyjne 100 7100 94 48
typu van

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Cider i Larsson, 2019).
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Jesliby porownac efektywnos¢ i proekologiczno$é wykorzystania jedynie czterech
rodzajow pojazdow — lekkich aut dostawczych, cigzarowek dystrybucyjnych oraz 2-
i 3-osiowych cigzaréwek klasy tonazowej cigzkiej, wnioski bylyby nastepujace
(Tab. 3).

Tab. 3. Korzysci zwigzane z zastgpieniem w operacjach transportowych lekkich aut dostawczych
przez ciezarowki srednio- i wysokotonazowe

Kryterium oceny
Typ pojazdu kierowcy zajmowana zuzycie paliwa emisja CO; na
dtugos¢ pasa drogi palete

Lekkie auto 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
dystrybucyjne

typu van

Ciezarowka -70,00% -69,90% -50,00% -48,00%
dystrybucyjna

Ciezaréwka -83,00% -82,00% -63,20% -64,40%
2-osiowa

Ciezarowka -89,00% -88,20% -70,20% -70,80%
3-osiowa

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Brach, 2023).

Oczywiscie, przedstawione dane odnosza si¢ jedynie do konkretnego przypadku
przewozow na dhuzszym dystansie, a nie w typowym Srodowisku miejskim, gdzie
mimo wszystko inne bylyby zuzycie paliwa [Piernikarski, 2013, s. 664] czy realnie
zajmowany pas drogi, szczegélnie w trakcie poruszania si¢ z niska predkosciag
i w zatorze.

Pomimo tego dane jednoznacznie wskazuja, ze wraz ze wzrostem dopuszczalnej
masy catkowitej pojazdu, gdy w pelni spozytkuje si¢ jego zdolnosci przewozowe co
do masy i/lub objetosci tadunkowej, nastepuja:

1) Znaczna redukcja kosztow przemieszczania wskutek:

a) zmniejszenia liczby kierowcoéw niezbgdnych do wykonania tej sa-
mej pracy przewozowej;

b) mniejszej liczby pojedynczych kurséw koniecznych do wykonania
tej samej pracy przewozowej — im wyzszymi zdolno$ciami co do
przemieszczania cechuje si¢ pojazd, tym kurséw jest mniej;

€) nizszych kosztow ubezpieczenia,

d) nizszego zuzycia paliwa;

e) kosztow obstlugi i ewentualnych napraw.

2) Znaczna redukcja zattoczenia na drogach wskutek eliminacji czesdci pojaz-

dow.
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3) Znaczna redukcja hatasu.

4) Znaczna redukcja emisji zanieczyszczen, w tym COz, wskutek sumarycz-

nego zmniejszenia zuzycia paliwa.

W ostatnich latach sam wizerunek cigzarowki si¢ zmienia. Coraz czgsciej za-
czyna ona by¢ postrzegana jako niezbedne narzedzie do zaspokajania istotnych po-
trzeb, a nie jako obiekt odpowiedzialny za zatloczenie, hatas, emisje i zanieczysz-
czenie. Cigzarowki staja si¢ coraz bardziej przyjazne dla otoczenia, dzigki czemu
lepiej ,,wtapiaja” si¢ w krajobraz miejski.

Kluczowa rolg we wprowadzaniu do miejskiej dystrybucji pojazdow ciezszych
odgrywa zdolnos$¢ operatorow takich przewozow do przenoszenia tadunkow — pracy
przewozowej z pojazdow lzejszych na jak najciezsze — jesli tylko taka mozliwo$¢
istnieje ze wzgledow praktycznych, organizacyjnych, kosztowych oraz taborowych:

*  Zdolnos¢ do odpowiedniej organizacji prac.

* Zdolnosé¢ do grupowania jak najwigkszych tadunkoéw w danej relacji prze-

WOZOWEe].

*  Wykorzystanie pojazdow lzejszych na jak najkrotszym — ostatnim odcinku

przewozowym (last meter delivery).

3.2. Ekonomiczne aspekty wdrazania zestawow ciezkich wydtuzonych

Jedna z propozycji sprzetowych umozliwiajacych uzyskanie korzysci ekono-
micznych, ale jednoczesnie oznaczajacych konieczne zmiany organizacyjne, jest
wdrazanie wydluzonych i cigzszych zestawdw klasy miejskiej LHV. Samo okresle-
nie LHV to skrét z jezyka angielskiego od wyrazenia Long Heavy Vehicle, co na
jezyk polski da sie przettumaczy¢ ciezki zestaw wydtuzony.

W praktyce LHV to zestaw wydtuzony do 25,25 m, o dopuszczalnej masie cal-
kowitej powyzej 40 000 kg, a realnie ponad 48 000 kg. Przy tym warto$¢ dopusz-
czalnej masy catkowitej dla zestawu nie moze przekroczy¢ 60 000 kg (64 000 kg).
Tym samym dopuszczalna masa catkowita catosci zawiera si¢ w przedziale od
48 000 kg do 60 000 kg (64 000 kg) [Brach, 2022, s. 111-134].

Problem z wlasciwym doborem naczepowym sktadowych takiego zestawu — je-
$li istnieje taka opcja — da si¢ rozwigza¢ na samym poziomie koncepcyjnym. Jesli
dostawy odbywaja si¢ do punktéw z bardziej utrudnionym dostgpem w sferze ma-
newrowos$ci, wowczas lepsze wyjscie stanowi kombinacja z dwiema naczepami
i wozkiem. Jesli do obstugiwanych nalezy punkt o mniej problematycznym dostepie
transportowym, wtedy do jego zaopatrywania mozna wybrac zestaw z naczepa tacz-
nikowa. Transport dostawczy w miastach stawia bowiem duze wymagania nacze-
pom/zestawom naczepowym, zwigzane z przewozem tadunkow, gdyz niezbedne sa
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w tym przypadku elastyczne, a przede wszystkim zwrotne naczepy pozwalajace na
sprawne manewrowanie na matej przestrzeni.

Pod nazwa 2-City ukrywa si¢ kombinacja ciezkiego zestawu wydtuzonego
z dwiema naczepami/przyczepami o dlugosci 10,4 m, przy czym jedna z tych naczep
jest 1-osiowa, druga 2-osiowa (Rys. 1).

Rys. 1. Koncepcja 2-City

Zrédto: Broshuis — materiaty promocyjne, 2010.

Dwie identyczne przyczepy sprzggane sa za pomocg przedniego jednoosiowego
wozka jezdnego. Wozek ten mozna podlaczy¢ rowniez bezposrednio do ciggnika.
Poniewaz obie naczepy maja t¢ samg dtugos¢ (10,4 m), w rezultacie da si¢ maksy-
malnie wykorzysta¢ ich wymienno$¢. W efekcie w oparciu o cztery moduty pojaz-
dowe, mozliwe sa nastgpujace zestawienia [Brach, 2023, s. 91]:

1) ciagnik siodtowy + naczepa 1-osiowa + 1-osiowa dolly + naczepa 2-osiowa;

2) ciagnik siodlowy + naczepa 2-osiowa + 1-osiowa dolly + naczepa 1-osiowa;

3) dwa oddzielne zestawy — ciggnik siodtowy i naczepa 1-osiowa oraz ciggnik

siodtowy i naczepa 2-0siowa.

Wdrozenie tu 1-osiowej dolly realnie powoduje, Ze potaczona z nig naczepa sta-
je si¢ tradycyjng przyczepa.

Pojawienie si¢ naczep miejskich i dozwolona przez prawo mozliwos$¢ taczenia
ich w konfiguracje do dystrybucji produktow do supermarketéw, otworzyly nie-
znane dotad opcje i modele biznesowe w kreowaniu tancuchow logistycznych w re-
alizacji dostaw na ostatniej, tzw. cigzkiej mili dystrybucyjnej. Do niedawna cigzkie
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zestawy wydtuzone stuzyly prawie wylacznie do przewozu migdzy obszarami prze-
mystowymi a miejscami dystrybucji. Obecnie, po rozformowaniu naczep miegjskich,
zestaw pozwala korzysta¢ z obu naczep niezaleznie. Tym samym taka konfiguracja
—w zaleznosci od chwilowych potrzeb — oznacza sposobno$¢ maksymalnie elastycz-
nego przetransportowania tadunku z jednego centrum dystrybucyjnego do drugiego
lub do sklepu. Pojazd taki zatem doskonale nadaje si¢ do dystrybucji miejskie;.
Oprocz czystego i1 cichego transportu zapewnia rdwniez lepsze wykorzystanie do-
stepnej pojemnosci. Tym samym z jednej strony taczy elastycznosé, z drugiej zas
przektada si¢ na zrownowazony rozwdéj [Sadowski, 2019, s. 17-22].

3.3. Bariery i korzysci wdrozenia ciezkich zestawow wydtuzonych

Jezeli przepisy prawa pozwalaja na wdrazanie oraz istniejg operatorzy mogacy za-
gwarantowa¢ optacalno$¢ tego rozwiazania, to wowczas propozycja ta wykazuje
petny sens implementacyjny. Taka koncepcje¢ dostaw dystrybucyjnych na ostatniej
mili realizowanych ciezkimi zestawami wydtuzonymi LHV charakteryzuja [Brach,
2022, s. 111-134]:

* redukcja kosztow — wskutek redukcji zuzycia paliwa i kosztow osobowych
zwiazanych z ograniczeniem liczby kierowcow niezbednych do wykonania
tej samej pracy przewozowej;

« wysoka elastycznos$¢ organizacyjna i eksploatacyjna;

*  potaczenie zalet ekonomiczno-ekologicznych ,,ciagnigcia” przez jeden cia-
gnik dwoch naczep poza miastem i jednej w miescie;

+ optymalizacja kosztowo-eksploatacyjna spozytkowania dwodch rodzajow
ciggnikdw — mocniejszy operuje z dwiema naczepami, tworzac ciezszy
i dluzszy zestaw poza miastem, stabszy i lepiej dopasowany do miejskiego
srodowiska;

* Mmozliwo$¢ ograniczania ruchu w miastach w godzinach szczytu poprzez
umiejetne zarzadzanie czasem poruszania si¢ przez poszczegoélne typy ciez-
kich zestawow wydtuzonych, tak aby jednonaczepowe zestawy miejskie
wykonywatly swoje zadania poza godzinami najwigkszego obcigzenia aglo-
meracyjnych szlakow komunikacyjnych.

Generalnie korzysci dla firm transportowych i ich klientow koncentruja si¢

glownie na poprawie wydajnosci, ktéra prowadzi do obnizenia kosztow i przyczynia
si¢ do redukcji CO2 [Bajerlein i in., 2013, s. 63].
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Nalezy jednak pamiectaé, ze polgczenie cigzkich zestawdéw wydluzonych
z dwiema naczepami miejskimi do dystrybucji jest stosunkowo drogie i moze kosz-
towaé od 200 000 do 300 000 EUR na zestaw, czy nawet wigcej — w zaleznosci od
opisanych wczesniej wariantow zastosowanych ciggnikow i naczep.
Do tego waznym powodem braku wzrostu efektywnos$ci tych zestawow w cigzkiej
dystrybucji miejskiej pozostaje fakt, ze aby moc z zyskiem korzysta¢ z takich zesta-
wow, wymagane sg duze przeptywy tadunkow, w tych samych relacjach majace cha-
rakter ciggly. Zasadniczo da si¢ to osiggna¢ w zaopatrzeniu np. supermarketow
w duzych miastach i aglomeracjach [Brach, 2023, s. 117].

4. Rozwigzania organizacyjne w sferze wdrazania ciezkich pojazdéw dys-
trybucyjnych

Oprocz rozwigzan czysto technicznych, wazny aspekt dotyczacy wprowadzania
w miastach jak najciezszego taboru dystrybucyjnego wiaze si¢ z odpowiednig orga-
nizacja pracy tych pojazdéw oraz organizacja tancuchéw logistycznych, jakie te po-
jazdy obstuguja, wykonujgc swoje zadania przemieszczeniowe [Szottysek, 2006,
5.25-35].

Jednym z proponowanych rozwiazan organizacyjnych moze by¢ wprowadzenie
cigzarowek klasy tonazowej ciezkiej do obstugi miejskich centréw konsolidacyj-
nych oraz hubow przetadunkowych, szczegolnie ze obecnie dostawy miejskie zali-
czaja si¢ do bardzo nieefektywnych. Rozdrobniony charakter logistyki miejskiej
skutkuje wysokim poziomem pustych przejazdéw oraz dlugimi czasami postoju.
W konsekwencji obszary miejskie tracg na atrakcyjnosci ze wzgledu na zatloczenie
drog, emisje gazoéw cieplarnianych, zlg jako$¢ powietrza, hatas oraz kwestie zwig-
zane z bezpieczenstwem [Piernikarski, 2013, s. 664].

Badanie przeprowadzone w Goteborgu pokazuje, ze 90% transportu towaro-
wego obstugujacego tadunki wwozone do centrum miast bywa zapetione zaledwie
w 1/3 swojej objetosci. Wspdlny zaladunek, wykorzystanie na kazdym wybranym
odcinku pojazdow zapelionych w jak najwigkszym stopniu — objetosciowo czy ma-
sowo maksymalnie zoptymalizowanych pod katem tadunkow przewidzianych do za-
brania — oraz wlasciwa organizacja przewozow do i w centrum miasta moga wigc
przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia ogolnego zattoczenia. W takim modelu funkcjono-
wania pojazdy klasy tonazowe;j ci¢zkiej stuzytyby zatem gléwnie na odcinku dowo-
zowym z duzego magazynu/centrum dystrybucyjnego potozonego poza miastem do
takiego centrum/hubu usytuowanego juz w samym miescie lub na jego obrzezach
[Brach, 2023, s. 169].
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Istotg inicjatyw dotyczacych tworzenia miejskich huboéw przesiadkowych i cen-
trow konsolidacyjnych jest podziat przewozow towarowych na dwie czesci: czesé
wewnatrz miasta i cz¢$¢ poza miastem [Kazmierski, 2012, s. 100-109]. To rozréz-
nienie umozliwia najlepsze zaprojektowanie obu rodzajow transportu pod katem
jego specyficznych cech — nalezy zatem uzywac duzych pojazdéw do transportu na
trasach poza miastem — na autostradach i innych drogach dojazdowych, co w znacz-
nym stopniu ogranicza wyzwania zwigzane z tradycyjnym srodowiskiem miejskim,
takie jak trudna manewrowos¢, ograniczona powierzchnia do zatrzymywania sig,
ingerencja w widocznos¢ i problemy z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Mniej-
sze auta sg za$ wykorzystywane do dziatan dystrybucyjnych wewnatrz miasta i po-
ruszaja si¢ w ruchu wahadlowym z hubu/centrum konsolidacyjnego i do niego
[Brach, 2023, s. 171].

W takim uktadzie koncepcja logistyczna, umozliwiajaca zrownowazone zaopa-
trzenie obszarow miejskich, przewiduje wprowadzenie tak zwanych centrow dystry-
bucyjnych lub hubéw w dobrze skomunikowanych weztach poza obszarem miej-
skim [Ptaczek i Szottysek, 2007, s. 14-17]. Wowczas zewnetrzni dostawcy dostar-
czaja swoje towary do hubu zamiast dostarcza¢ je bezposrednio do klienta w mie-
$cie/centrum miasta. Z tych huboéw mozliwe jest zrealizowanie znacznie lepiej zor-
ganizowane]j dostawy wedtug zaplanowanych tras z wykorzystaniem przyjaznych
dla srodowiska srodkéw przewozu [Miklinska, 2003, s. 227-249].

Podsumowanie

Zmiany zachodzace we wspotczesnych miastach wymagaja szybkiej reakcji ze
strony sektora logistyczno-transportowego. Duza role ma w tym cigzka logistyka
dystrybucyjna. Glownym celem artykutu byta analiza, czy wdrozenie w miastach
W jak najwiekszym, uzasadnionym technicznie, organizacyjnie i infrastrukturalnie
stopniu, cigzarowek klasy tonazowej cigzkiej moze przynies¢ wymierne korzysci
ekonomiczne. Osobne zagadnienia stanowily poprawa jakosci zycia mieszkancow
oraz dalsza optymalizacja wykorzystania zasobow, niezbe¢dna do efektywnego i sku-
tecznego wykonania danego zadania przewozowego. Cel zrealizowany zostat dzigki
analizie danych zastanych — raportéw, sprawozdan oraz protokotéw. Artykul ten
traktowac¢ nalezy jako rozpoznanie tematu, bowiem studia literaturowe wykazaty, ze
niewiele jest naukowych opracowan na ten temat.

Przeprowadzone badania literaturowe pozwolity rozstrzygna¢ problem doty-
czacy tego, jak szersze wprowadzenie taboru samochodowego klasy tonazowej cigz-
kiej moze przyczyni¢ si¢ do poprawy efektywnosci dostaw miejskich. Analiza da-
nych wykazata, ze cigzkie przewozy dystrybucyjne sprawdzg si¢:
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tam, gdzie istnieje relatywnie znaczne dobowe zapotrzebowanie na towary,
co odnosi si¢ do poszczegdlnych duzych sklepow potozonych na tyle blisko
1 sprzedajacych ten sam i/lub zblizony asortyment, Ze moga by¢ zaopatry-
wane za jednym razem;

gdy istnieje mozliwo$¢ dojazdu przez same cigzarowki do okreslonych lo-
kalizacji;

gdy istnieje mozliwos¢ bezproblemowego przetadunku tadunku z ciezaro-
wek klasy tonazowej cigzkiej czy cigzkich zestawow drogowych na auta do-
stawcze roznych klas tadownosci;

gdy istnieje mozliwos¢ rozformowywania i pézniejszego ponownego for-
mowania cigzkich zestawéw wydluzonych LHV. Rozformowywanie doty-
czy tworzenia z nich klasycznych ciezkich miejskich naczepowych zesta-
wow dystrybucyjnych, a p6zniejsze formowanie — sprzggania dwodch na-
czep/przyczep w jeden ciezki zestaw wydtuzony.

Natomiast jako zasadnicze korzysci ekonomiczne, ekologiczne i czasowe wska-
zywane sg:

redukcja czasu zaopatrzenia sieci sklepé6w na danym terenie;

obnizenie kosztu jednostkowego dostawy;

spadek zuzycia paliwa, co automatycznie przektada si¢ na mniejsza emisjg
COy;

zmniejszenie liczby kierowcow — co ma niezwykle istotne znaczenie
W obecnych czasach wobec narastajgcego ich braku;

zmniejszenie liczby ciagnikow siodtowych koniecznych do wykonania tej
samej pracy przewozowej.

Pojazdy ciezkie i ultracigzkie powinny by¢ zatem odpowiednio eksploatowane
w miastach 1 ich okolicach na stale rosngca, ale rozsadna skale. Szczegoélnie tam,
gdzie bez wigkszych inwestycji oraz istotnych zmian organizacyjnych moga zaczgé
z powodzeniem, w pelni efektywnie i skutecznie, catkowicie czy czgsciowo, zaste-
powac tabor lzejszy, w tym najlzejszy. Sa to bowiem zoptymalizowane implemen-
tacyjnie narzedzia — ktore odpowiednio uzyte — moga dobrze witaczy¢ sie w miejskie
srodowisko w sposOb prawie niezauwazalny dla otoczenia.
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Impact of heavy urban distribution on urban freight logistics

Abstract

The article, by defining and analyzing the heavy urban distribution environment, outlines
the desirability of introducing heavier vehicles to replace lighter vehicles. The paper pre-
sents selected organizational solutions in the sphere of implementing heavy distribution
vehicles. These include off-peak deliveries, heavy vehicles in the service of urban consolida-
tion centers or heavy vehicles as subhubs. The main purpose of the article is to analyze
whether the deployment of heavy-duty tonnage class trucks in cities to the greatest extent
technically, organizationally and infrastructurally justifiable can bring tangible economic
benefits. The goal was realized through the analysis of foundational data - reports, reports
and protocols. The literature research carried out made it possible to resolve the issue of
how the wider introduction of heavy tonnage class truck fleets can contribute to improving
the efficiency of urban deliveries. The analysis of the data showed that the implementation
of heavy vehicles in cities can bring a number of tangible benefits to virtually all stakehold-
ers, particularly in the time, environmental, business and living comfort systems. This will
come from a reduction in economic, social and environmental costs, better use of the total
resources used, reduced emissions, reduced traffic on the roads or the possibility of faster
delivery.
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