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Informacja dla Czytelnikéw niniejszego materiahu:

Celem programu PORTAL jest przyspieszenie przyswojenia wynikow programéw naukowych
UE w dziedzinie transportu lokalnego i regionalnego poprzez rozwdj nowych kursow
edukacyjnych i szkoleniowych oraz materiatow szkoleniowych. Beneficjantami projektu sa
wyzsze instytucje edukacyjne.

Ze wzgledu na wielkos$¢ i, w niektorych wypadkach, ilos¢ niezaleznych projektow,
niemozliwym jest szczegolowe objasnienie kazdego wyniku i umieszczenie go w niniejszych
materiatach.

Stuzy¢ maja one przede wszystkim jako PORTAL i porzadkowaé uzyskane przez Czytelnika
szczegotowe wyniki pojedynczych projektow.

Z tego powodu material ten nie rosci sobie pretensji to bycia wyczerpujacym.

Ze wzgledu na znaczne réznice w oczekiwaniach Czytelnikow, co do tych materiatow — od
»dostarczenia wiedzy nt. wynikéw prac UE w zadanej dziedzinie” do ,,przedstawienia
szczegotowych, specjalistycznych wynikow pojedynczego programu naukowego” konieczne
bylo podjecie pewnych kompromisow pozwalajacych spelni¢ w mozliwie szerokim zakresie
oczekiwania wszystkich grup uzytkownikow.

Ponizsze kompendium zawiera zarowno wyniki badan UE, jak i uzupehiajace je wyniki
programow narodowych. Na koncu dokumentu znajduje si¢ lista projektow, konsorcjow i
literatury wykorzystanych w niniejszym opracowaniu; PORTAL wyraza podzigkowania ich
partnerom i wspotpracownikom.

Autorami niniejszej kompilacji wynikow réznych projektow z dziedziny
»Wewnatrzmiejskiego transportu towarowego” sa Ulrich Schéffeler i Jost Wichser

(pracownicy IVT-ETH, Institute for Transport Planning and Systems, Swiss Federal Institute of

Technology). Zostata ona przygotowana w roku 2001, i zmodyfikowana po warsztatach z
czytelnikami w roku 2002.
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1. Wprowadzenie

1.1 Wprowadzenie

W niniejszym materiale wyjasnione zostaly cechy szczegdlne transportu towaréw na terenach
miejskich 1 obszarach metropolitarnych (aglomeracjach). Poniewaz tancuchy transportowe
stanowia zwykle jednosc¢, zard6wno technicznie, jak i organizacyjnie, oraz przekraczaja one
granice geograficzne aglomeracji, niemozliwe jest przeanalizowanie wytacznie
wewnatrzmiejskiego transportu towarow. W zwiazku z tym dokument ten omawia kompletne
lancuchy.

Transport towarow na obszarach miejskich czgsto jest rozwazany wspolnie z ideq ,,logistyki
miejskiej”. Logistyka miejska, w sensie zaopatrzenia centrow miast w towary (poprzez jakas
forme transportu), stanowi czgs¢ tematu poruszonego tutaj. Transport towarOw na obszarze
miast to znacznie wigcej, niz utrzymanie, zaopatrzenie i wywoz z centrOw miast.

1.2 Definicja transportu towarowego na obszarach miejskich

Warunki, w ktorych realizowany jest przewdz towaréw w miastach sa znaczaco rozne od
panujacych poza nimi. Jedng z przyczyn takiego stanu rzeczy jest wysoka czutosé
srodowiskowa obszaréw gesto zaludnionych; dlatego tez na polu tym w ostatnich latach

przeprowadzono szeroki zakres badan naukowych. Nowe rozwiazania dla transportu towaréw w

tej dziedzinie nie staly si¢ glosne, cho¢ sa one niezbedne dla przysztego rozwoju. Ulepszenia sa
mozliwe jedynie wowczas, gdy wszyscy uczestnicy sa zaznajomieni z nowa wiedza i
rozpocznie si¢ jej wprowadzanie w zycie.

[ ograniczenia ] [ silne ograniczenia ] [ potrzeby ekonomiczne ]

polityczne
\ /
\V\ ,'//
AN 77
N 4
\ \\ , //
\ N //
\ N s
\ AN e
\ ~ e /

\ i
/
<:| . . cechy wspoétczesnych / , ! |:>
AN AN procesoéw logistycznych - /

N 7z
\ /
\ ” /

\ N 7 Vi
\ N s’ 2
wplyw dobrze'\ R ¢ 7 /  myslenie
p N N L

/ -
ukierunkowany *\ ,/ schematami
\\ //
\ /
\ /
\ /

badania i rozwoj

\ /
\ /

4 | 2
<:| nowe idee w logistyce miejskiej |:>

—»  proces aktualny

pozytywne skutki makroekonomiczne
auzojwouoyoiyew Iyjnys aumAyebau

proces przyszly

Schemat 1: Waga badan naukowych w miejskim transporcie towarow
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1.3 Znaczenie miejskiego transportu towarowego

Ponad 75% mieszkancoéw Europy Zyje na terenach miejskich [3], a w zwiazku z tym takze
przemyst skoncentrowany jest w tych obszarach. Prowadzi to do duzego potencjatu dla
transportu towarow.

W catym ruchu na obszarach miejskich, transport towarowy (cigzarowki o masie powyzej 3,5
tony) ma udziat okoto 10%. Jesli jednak uwzgledni¢ udziat samochoddéw dostawczych i
osobowych. ktore staja si¢ w ostatnich latach coraz wazniejsze dla transportu towaroéw, to jego
udziat w ruchu znacznie ro$nie [13].

Waga miejskiego transportu towarowego jest widoczna takze poprzez dystrybucje kosztow w
fanicuchu przewozu towarow. Udzial operacji odbioru i dostarczenia, ktore czgsto maja miejsce
na terenie miasta, wynosi okoto 40% kosztéw w transporcie kombinowanym ,,od drzwi do
drzwi” [7]. Waga tych kosztow jest zwigkszona przez ograniczenie sktadow, oraz zmniejszenie
wielkosci partii towaru przy jednoczesnym wzroscie ich liczby.

Problemy spowodowane przez miejski transport towarowy

Ze wzgledu na wysoka gestos¢ zamieszkania w miastach i ograniczone $rodki (infrastrukture,
surowce naturalne, itd.), miejski transport towarowy przezwycig¢za¢ musi wiele trudnosci.

Oczywiscie, oprocz wysokiej gestosci zaludnienia i konsumpcji, miasta charakteryzuja si¢ takze
wysoka gestoscia zabudowy. W zwiazku z tym infrastruktura transportowa jest bardzo
ograniczona, a mozliwo$¢ jej rozbudowy wiaze brak niezagospodarowanych terenow.
Budownictwo podziemne natomiast jest bardzo kosztowne i optacalne jedynie w nielicznych
wypadkach.

Na obszarach miejskich zasadnicze znaczenie maja, oprocz ograniczen zwiazanych z
infrastruktura, sprawy ochrony srodowiska. Wysokie wymagania zwiazane sa z ggstoscia
zaludnienia. Jako przyktad poda¢ mozna niemiecka Breme, liczaca okoto 500 tysigcy
mieszkancow, gdzie codziennie ruch (pasazerski i towarowy) spala ponad 500 ton paliwa.
Prowadzi to do nastgpujacej emisji zanieczyszczen powietrza:

tlenek wegla 34 t/dobe
pyly 0.16 t/dobg
tlenki azotu 18 t/dobe
CH 8 t/dobe

Udziat transportu towardw w zuzyciu energii i emisji zanieczyszczen jest wyzszy, niz w liczbie
przejechanych kilometrow [13].

Nastepna zwiazang ze sSrodowiskiem sprawa jest hatas spowodowany przez ruch. W
szwajcarskim Zurychu jedna trzecia mieszkancow zyje na terenach, gdzie poziom hatasu
przekracza normy ustanowione prawem federalnym [12].

Potrzeba miejskiego transportu towarowego

Pomimo opisanych powyzej problemdw, zysk z catoSciowego ograniczenia transportu
towarowego dla spoteczenstwa bylby problematyczny.

Ze wzgledu na konkurencyjno$¢ gospodarki miasta bardzo wazne jest zapewnienie swobodne;j i
niedrogiej wymiany towaréw. Centra miast moga ucierpie¢ na korzys¢ podmiejskich centrow
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handlowych, jesli koszt dowiezienia towaréw bedzie zbyt wysoki. Jesli wezmie si¢ pod uwage
ten aspekt, to okaze si¢ ze jedna cigzardwka dostarczajaca towar do dzielnicy mieszkaniowe;j
stwarza mniej probleméw, niz 100 samochodow osobowych, przewozacych ta sama ilo$¢
towaroéw z okolicznych centrow handlowych.

1.4 Zwiazki z polityka UE

Jednym z gléwnych zadan Unii Europejskiej jest zharmonizowanie i integracja dziatalno$ci
gospodarczej na jej obszarze. Zamiar ten jest oczywiscie blisko zwiazany z efektywnoscia
systemu transportu towar6w. Chociaz najdhuzsza cze$¢ transportu towarowego odbywa si¢
pomigdzy regionami, niemal wszystkie tadunki docieraja w koncu na obszary miejskie, gdyz
tam jest rynek i konsumenci. Unia jest zaangazowana w polityke zwiazana z transportem takze
z innych wzgledow — przede wszystkim ochrony srodowiska. Wigkszo$¢ z poruszanych przez
polityke ta problemow (zatloczenie, zanieczyszczenie powietrza) jest najbardziej widoczna
wlasnie w miastach.

W zwiazku z tym mozna by przypuszczac, ze sprawa transportu towarow zajmowac bedzie
centralne miejsce w polityce europejskiej. W rzeczywistosci jednak w publikowanych przez
Komisje w dokumentach wspierajacych wspolna polityke transportowa, sprawy logistyki
miejskiej poruszane sa rzadko. Przyczyna wzglednej ciszy w tym temacie w dokumentach
oficjalnych moze by¢ fakt, ze sprawa jest zlozona, szczegdlnie ze wzgledu na zwiazek z
konkurencja przedsigbiorstw, a miejsce na inicjatywy publiczne — do$¢ ograniczone.

Pierwsze potwierdzenie zlozonosci sprawy wystepuje w zielonej ksiedze pt. ,,Wplyw transportu
na srodowisko” (The impact of Transport on the Environment, COM(92)46), opublikowanej w
1992 roku. Napisano w niej, Ze ,transport towardw powinien by¢ postrzegany jako integralna
czes¢ procesu produkcji i dystrybucji”. Podano takze przyktady zmian strukturalnych, ktére
spowodowaly wzrost zapotrzebowania na transport dobr; do zmian tych nalezy wprowadzenia
zarzadzania ,,doktadnie na czas”, oraz produkcji zorientowanej na klienta. Omowiono wybor
sposobu przewozu, oraz podsumowano, ze zyskiwac znaczenie beda aspekty jakosciowe
transportu, takie jak np. bezawaryjno$¢ czy elastycznos¢. Nie zostaly jednak omoéwione sprawy
dystrybucji miejskiej, lokalnych terminalni itd.

W drugiej potowie lat 90’tych wiele dyskusji nad polityka transportowa po§wigcono sprawie
cen i optat. W wyniku tego opublikowana zostata w 1998 roku biafa ksiega pt. ,,Uczciwa oplata
za wykorzystanie infrastruktury” (Fair payment for infrastructure use). Dokument ten zalecat
podjecie krokow w strong praktycznego wdrozenia wspolnego systemu optat za transport na
terenie wspolnoty. Podstawowym celem bylo przyblizenie uzytkownikom transportu jego
rzeczywistych kosztow, dajac im lepsze podstawy do efektywnego podejmowania decyzji w
sprawach wyboru $rodka i trasy transportu itp.

W bialej ksiedze podsumowano, ze jesli transport bytby wyceniony na podstawie kosztow
spotecznych z uwzglednieniem jego niekorzystnych skutkow, to ,,doprowadzito by to do
powstania nowych, bardziej wydajnych systemow logistyki i dystrybucji”. W do$¢ jasny sposob
dano do zrozumienia, ze w chwili obecnej systemy te nie sa optymalne ze spotecznego punktu
widzenia. Zaktada si¢ jednak, ze rynek jest w stanie rozwiaza¢ sprawy techniczne i
organizacyjne niezbg¢dne do osiagnigcia poprawy, o ile zostang uruchomione odpowiednie
mechanizmy cenowe.

Ostatnio opublikowany zostal obszerny dokument okreslajacy europejska polityke
transportowa: ,,Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzjg” (European
transport policy for 2010: time to decide, COM(2001) 370.) W dokumencie tym ufno$¢ w
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mechanizm marginalnych kosztow wydaje si¢ by¢ nieco zachwiana. Cho¢ mechanizmy cenowe
ciagle stanowia jedno z zalecanych narzedzi, zalecana jest znacznie szersza gama $rodkow
stuzacych przezwycigzeniu niedostatkow systemu transportowego. Przyznaje sig, ze, ze
wzgledu na zasadg samorzadnosci, agencje narodowe i regionalne beda dla wielu rozwiazan
bardziej uprawnione do decydowania niz agencje europejskie. Transport mi¢dzy regionami,
bedacy czesto migdzynarodowym, jest jednak uznany za szczegolnie wazny dla konkurencji i
integracji ekonomicznej, a zatem stanowi obszar szczeg6lnych zalecen co do koniecznych
rozwiazan. Zalecenia te obejmuja m.in. powotanie nowego zawodu — integratorow przewozow
towarowych - oraz wsparcie finansowe rozwoju technologii wielomodalnych.

Z podanych wczesnie powodow, ,,Europejska polityka...” nie zawiera tak szczegdélowych
zalecen zwiazanych ze srodkami modernizacji miejskiego transportu towarowego. Jest jednak
jasno wspomniane w raporcie, ze istnieje ta sama potrzeba zwigkszonej integracji i nowych
rozwiazan technicznych takze w dziedzinie koncowej dystrybucji towarow. Komisja wyraza
wsparcie dla szeroko zakrojonych, ale wciaz lokalnych, inicjatyw politycznych w obszarze
logistyki miejskie;j.

1.5 Podsumowanie

Jako ze miejski transport towarow stanowi czg¢§¢ wigkszego tancucha transportowego, nalezy na
niego patrze¢ w szerszym ujgciu.

Jako element tancucha przewozu towaro6w ma swoje wymagania:

e Dostep do centrow miast europejskich jest utrudniony ze wzgledu na:
- waskie drogi
- przeciazenie sieci drogowej

- ograniczenia ruchu drogowego zwiazane z wysoka gesto$cia zaludnienia i wymaganiami
ochrony srodowiska

e Jako, ze miejski transport towarowy stuzy przede wszystkim koncowej dystrybucji
towarow, fadunki sa zwykle niewielkie, a przejazdy - liczne.

Poniewaz miejski transport towaré6w musi by¢ zintegrowany z tancuchem transportowym,
zachodzi potrzeba znalezienia kompromisu pomigdzy jego wymaganiami, a wymagania
pozostatych ogniw. Niestety, kompromis ten prowadzi cz¢sto do przetadowania transportu
dlugodystansowego, bez uwzglednienia wymagan etapu miejskiego.

Optymalizacja ruchu w centach miast jest czgsto niezgodna z interesem zaangazowanych stron.
Chca one zwykle optymalizacji ruchu pod ich konkretne potrzeby, bez uwzglednienia potrzeb
reszty populacji.

Z tego powodu wigkszos¢ prob stworzenia centrow dystrybucji poniosta kleske.

Proby poprawy lokalizacji centrow ruchu towarowego osiagnetly pewne sukcesy. Celem tych
centroOw jest koncentracja przedsigwzie¢ wymagajacych intensywnego ruchu w dobrze
skomunikowanych obszarach przemystowych. Mozliwe jest zapewnienie im odpowiedniego
wyposazenia i infrastruktury niezb¢dnych dla transportu wielomodalnego, np. terminali.
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2. Streszczenie procesu logistycznego

2.1 Idea logistyki

Idea ,,logistyki” pojawia si¢ w dziedzinach tak r6znorodnych, jak matematyka (gr. logisticse:
sztuka liczenia), wojskowo$¢ i ekonomia.

Pojecie logistyki pierwszy raz wystapito w wojskowosci, gdzie oznaczato wsparcie materialowe
1 osobowe dla oddziatow walczacych (a wigc zywnos¢, amunicja, materiaty, ustugi medyczne,
naprawy, oraz transport). Pojgcie to znalazto p6zniej miejsce takze w ekonomii. Oryginalne
znaczenie mozna dostrzec patrzac na francuskie pochodzenie tego stowa: logistique, Logis:
zaopatrzenie.

Dla potrzeb niniejszego opracowania, niezbedne i stosowane jest wylacznie jego znaczenie
ekonomiczne:

,Logistyka jest ta cze$cia procesu tancucha zaopatrzeniowego, w ktorej odbywa si¢ planowanie,
wdrazanie i kontrola wydajnego, efektywnego przeptywu i sktadowania materialow, ustug, oraz
powiazanych informacji, od punku poczatkowego do punktu konsumpcji, zgodnie z
oczekiwaniami klienta” [2].

Transport jest zatem czgscia logistyki, zwiazana z procesem logistycznym zdobywania i
dystrybucji towarow.

2.2 Proces logistyczny

Budowa

Proces logistyczny opisuje interakcje pomigdzy procesami produkc;ji, ruchu i sktadowania.
Procesy te mozna przedstawi¢ jako sieci, przez ktora przenoszone sa obiekty (towary). Istnieja
dwa glowne elementy sieci, odzwierciedlajace gtowne funkcje procesu logistycznego:

wezty — sktadowanie
potaczenia . ruch

Wezly spelnia¢ moga rozne funkcje:

e produkcyjna, tj. zmiang jako$ciowa dobr

e przetadunkowa, tj. laczenie (tworzenie) lub rozproszenie tadunkow

e skladowania, tj. przechowywania towaro6w az zostana zamdwione przez klientow
e konsumpcyjna, tj. konsumpcji lub dalszego przetworzenia jako$ciowego dobr

e wywozu odpadow; tj. likwidacji skonsumowanych towardéw jako odpadoéw
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Potaczenia to szlaki transportowe. Z klasycznego punktu widzenia (ciagle aktualnego w
transporcie pasazerskim), transport zajmowat si¢ wyltacznie pokonaniem odlegtosci pomiedzy
weztami. Obecnie uwaza si¢ go za ¢zg$¢ procesu logistycznego.

Zasady ekonomiczne w logistyce

Proces logistyczny jest sterowany czynnikami produkcyjnymi; sa to:

e koszty;
e czas;
e jakosc.

Potozenie geograficzne poszczegodlnych weztéw zalezy od:

e  kosztow produkcji w szczegolnosci dostepnosci i kosztéw personelu, energii i obszaru pod
produkcjg;

e kosztow sktadowania i fizycznej mozliwo$ci budowy magazynows;
e kosztow i wymagan czasow zwiazanych z przetadunkiem;
e czynnikow jakoSciowych w produkcji, przetadunku i transporcie;

e mozliwo$ci przeprowadzenia transportu pomigdzy weztami, oraz zwiazanych z tym
kosztow i wymagan czasowych.

Ostatnig zmienna istotna w procesie logistycznym produkcji i dystrybucji dobr jest optimum
catkowite zwiazane z wykorzystaniem rynku Okreslone lokalizacje, $rodki transportu i szlaki
wybierane sa taka, aby dostarczy¢ klientowi towar w dobrej cenie, o wlasciwym czasie,
prawidlowej jakosci i w odpowiednim stanie.

Przyktady

Lokalizacja produkcji jest zawsze wybierana pod katem ograniczenia kosztow produkcji. W
chwili obecnej coraz czgsciej sa to kraje, gdzie wynagrodzenia sa niskie, oraz, na przyktad,
przyktada si¢ mala wage do ochrony §rodowiska naturalnego. Miejsca te sa coraz dalej od
miejsca konsumpcji, ale transport jest wciaz tanszy niz wysoko wynagradzani pracownicy.
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Gdy tylko jest to mozliwe, unika si¢ wykorzystywania
magazynow, gdyz sktadowanie dodaje zwykle mata
wartos$¢ (z nielicznymi wyjatkami). Warto takze zauwazy¢
ze podczas sktadowania kapital jest nieproduktywny.

Przetadunek stuzy optymalizacji kosztow transportu,
wykorzystujac wigksza unifikacjg transportu i mniejsza
potrzebg transportu opakowan. Ponadto uproszczeniu
ulega towarzyszacy kazdemu procesowi logistycznemu
przeptyw informacji.

Dhugie trasy transportu, z przyczyn ekonomicznych
doprowadzity do wzrostu znaczenia czasu w procesie
logistycznym. Z jednej strony kapital faczy sig z
transportem w postaci kosztow transportu. Z drugiej
strony, minimalizacja sktadowania prowadzi do wigkszych
wymagan bezawaryjnosci. Prowadzi to dziatan ,,doktadnie
na czas”, za wyjatkiem dobr wysokiej jakosci i
nietrwatych.

Wybdr $rodka i trasy transportu jest w pewnym stopniu
optymalizowany samoczynnie; z drugiej strony ich
optymalizacja jest czgsto ograniczona przez inne elementy.
Koszty personelu w produkcji masowej prowadza do
odleglych lokalizacji miejsc produkcji, jako ze maja one
wiekszy wptyw na cen¢ koncowa niz transport. Wysoko$¢
kosztow pracy ma wigc zasadnicze znaczenie dla czasu transportu, co z kolei prowadzi do zbyt
drogiego transportu lotniczego.

Ryc. 1: Produkty wysokiej technologii
produkowane sq w krajach o
wysokich kosztach

Na wspolczesna gospodarke swiatowa znaczacy wptyw ma istnienie duzych réznic w kosztach
produkcji, konieczno$¢ ograniczania kosztow i r6znorodne mozliwosci transportu.

Znaczacy wzrost ilo$ci transportowanych towarow wynika przede wszystkim z r6znic w
kosztach produkcji, a nie ze spadku kosztow transportu.

Transport pasazerski a transport towarowy

W przeciwienstwie do transportu pasazerskiego, nie istnieja towary, ktore same mogtyby si¢
przemieszcza¢. Towary sa zawsze przemieszczane, a organizacja tego transportu zajmuja si¢
ludzie. Podstawowa rdznica jest, ze towary nie moga dosta¢ si¢ do- i z- kontenera bez pomocy
sity zewngtrznej. W zwiazku z tym zmiana kontenera lub srodka transportu wiaze si¢ zawsze z
wydatkami, a wigc wzrostem kosztow.

Pasazerowie: Towary:

Podrézuja (aktywnie) Sa transportowane (pasywnie)

Wsiadaja, wysiadajq i przesiadajg sie samodzielnie Muszg by¢ zatadowane, wytadowane,
przetadowane

Przetwarzajg informacje i potrafig bez wsparcia dziata¢  Informacja musi by¢ przetwarzana przez
w oparciu o nig zarzadzajacych logistyka

Dokonujg wyboru srodka transportu samodzielnie, ale Zarzadzajacy logistyka dokonujg wyboru
czesto — irracjonalnie Srodka transportu, w sposob racjonalny

Schemat 1: Roznice pomiedzy transportem pasazerskim, a towarowym
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Podczas gdy w transporcie pasazerskim informacja pasywna (sygnalizacja, znaki, ogloszenia
itp.) prowadzi podrézujacych, przeptyw informacji (zwiazany z wielko$cia transportu) prowadzi
transport towarow zgodnie z przeptywem dobr.

Gloéwnymi kryteriami wyboru $rodka
transportu sg:

e koszty transportu
e czas transportu

e bezawaryjno$¢ transportu w
kontekscie czasu

e Dbezpieczenstwo przewozonych
towarow

Ryc. 2: Dla ,,przesiadki” towarow niezbedna jest

kosztowna infrastruktura

Ze wzgledu na ztozonos¢ przeptywu informacji, w chwili obecnej, tak jak wezesniej,
preferowany jest transport jednomodalny (tj. koleja miedzy fabrykami, transport drogowy)
nawet, jesli pozostale kryteria wskazuja na inny srodek transportu lub transport wielomodalny.

2.3 Przeptyw débr a transport towarowy

Idea przeptywu doébr

Proces logistyczny dzieli si¢ zasadniczo na dwa typy.

System jednoetapowy

Przeptyw dobr pomigdzy punktem zaopatrzenia (zrodlem) i punktem odbioru (celem) jest
bezposredni. System ten ma ta przewagg, ze przeplyw dobr pomigdzy oboma punktami jest
ciagly, a wigc niepotrzebne sa dodatkowe procesy skladowania lub przenoszenia.

_O

punkt zaopatrzenia punkt odbioru

Schemat 2: System jednoetapowy, z bezposrednim przeplywem dobr [4]

Systemy wieloetapowe

W systemach tych przeplyw débr pomi¢dzy punktem zaopatrzenia a punktem odbioru jest
posredni. W punkcie zaklocenia odbywa sig proces dystrybucji lub przetadunku (konsolidacji).

dystrybucja: zmniejszenie jednostek transportowych (ze wzgledu na ograniczone
zapotrzebowanie przez klienta)

konsolidacja: wiele mniejszych dobr skonsolidowanych jest wigkszy tadunek (grupowanie).

Wewnatrzmiejskiego transportu towarowego 12
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punkt roztadunku

O > O

punkt dystrybucji

punkty odbioru

O\. punkt odbioru

O =0 »0O

(}__/,/plﬁ:t:onsolidacj i

punkty dystrybucii

Schemat 3: System wieloetapowy, z posrednim przepltywem towarow/[4]

System mieszany
W systemie mieszanym mozliwy jest jednoczesny przeplyw posredni i bezposredni dobr.

Przy duzych odlegtosciach przeplyw dobr moze by¢ zbyt wolny by reagowac dostatecznie
szybko na zmiany zapotrzebowania w punkcie docelowym. W przepadku takim punkty
dystrybucji maja charakter magazynow regionalnych. Systemy wieloetapowe sa zalecane takze
przez to, ze ekonomia przeptywu dobr zalezy w znacznym stopniu od jego objgtosci.

2@
punkty odbioru

punkt dystrybucju

Schemat 4: System mieszany, z przeplywem posrednim i przeplywem bezposrednim [11]

Proces transportu

Rozwiazanie problemu transportu stanowi utworzenie faricucha transportowego. W transporcie
towarowym okresla si¢ go jako ,,sekwencj¢ potaczonych zdarzen technicznych i
organizacyjnych, na skutek ktorego zachodzi przeniesienie dobr od punku poczatkowego
(dostawcy) do punktu docelowego (odbiorcy).

Lancuch transportowi stanowi czgs¢ przeptywu towaréw (dobr) i odnosi si¢ wytacznie do
logistycznej funkcji transportu.

Organizacyjnie fancuchy transportowe tworzy¢ mozna w nastepujacy sposob:
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dostawca

4.

lokalne przedsiebiorstwo transportowe

v v
v v przedsiebiorstwo przetadunkowo-spedycyjne
v v
transport prywatny przewoznik dtugodystansowy
v v

przedsiebiorstwo przetadunkowo-spedycyjne

4.

lokalne przedsiebiorstwo transportowe

4.

Odbiorca

Schemat 5: Organizacja tancuchow transportowych [11]

W transporcie towarow istnieja dwa podstawowe procesy:

e bezposredni ,, transport od drzwi do drzwi”, ze specjalnymi urzadzeniami zatadunku i

wyladunku, oraz

o transport od wezta do wezla”, z tworzeniem 1 dystrybucja matych tadunkow (tzw.
,0g0Inego cargo”) w weztach oraz transportem duzych jednostek tadunku (tzw. ,,fadunku
wagonowego”). Wezly takie wykorzystuje si¢ nastgpnie w sposob racjonalny do dalszych
zadan logistycznych, takich jak sktad i roztadunek (de konsolidacja).

Lancuchy transportowe mozna tworzy¢ zarowno jako procesy jedno-, jak i wieloetapowe i tak
si¢ je okresla w funkcjach wielowymiarowych.

W jednoetapowym tancuchu transportowym, tylko srodek transportu jest potrzebny pomigdzy
dostawca i odbiorca; jest to wigc tzw. transport nieprzerwany albo bezposredni.

W wieloetapowym tancuchu transportowym, zmiana srodka transportu zachodzi pomigdzy
punktem zaopatrzenia i docelowym. W szerszym kontek§cie mowi si¢ wowczas o transporcie
przerywanym lub kombinowanym (wielomodalnym).

Transport kombinowany (wielomodalny) oznacza, ze nie zachodzi wymiana pojemnikow
transportowych. Pojemnikiem moze by¢ kontener, pojazd, albo naczepa.
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Ryc. 3: Przetadunek miedzy srodkami transportu w porcie

tancuch transportowy

v

jednoetapowy tancuch transportowy

= nieprzerwany przeplyw dobr
= transport bezposredni
(bez zmiany $rodka transportu)

v

wieloetapowy fancuch transportowy

= przerwany przeptyw dobr
= transport kombinowany
(zmiana $rodka transportu)

y

transport w wielu pojemnikach

(zamiana pojemnika, czgsto z
magazynowaniem; uproszczenie
przetadunku przez zastosowanie

y

transport kombinowany

(bez zmiany pojemnika)

palet)
|

transport asystowany

(zatadunek catych pojazdow lub
ich czgsci) systemy transportu

wjedz — zjedz, wptyn — wyptyn, np:

Lash

}

transport konterowy

(zatadunek pojeminikdéw) kontenery
transport matych konteneréow np:

Collico

Schemat 6: Struktura lancucha transportowego [4]
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3. Cechy szczeqgdlne transportu towarowego na

terenach miejskich

3.1 Zewnetrzne warunki graniczne (marginalne)

Warunki, w ktorych odbywa sig transport na terenia miasta w znaczacy sposob rdznia si¢ od
tych na terenie niezabudowanym. Juz sam ten fakt wystarcza, aby uzasadni¢ konieczno$¢
oddzielnego rozpatrywania miejskiego transportu towarowego.

Ograniczenia przestrzenne

W centrach miast bezwzglednie najwazniejsze sa specjalne konfiguracje logistyczne, ze
wzgledu na ograniczone zwiazki przestrzenne.

Zwykte $rodki transportu (40 tonowa cigzarowka lub wagon kolejowy) zwykle nie moga by¢
wykorzystane; bardzo czgste jest ograniczenie dostaw do centrow miast wylacznie do nieduzych
samochodow dostawczych, o masie do 3,5 tony. Pojazdy te maja ograniczona tadowno$¢ co
oznacza konieczno$¢ wigkszej ilosci podrozy i wigkszego obciazenia sieci drogowe;.

Ze wzgledu na wymogi miejskie
(zwiazane np. z estetyka), nie jest zwykle
mozliwe dluzsze parkowanie pojazdow
lub pozostawienie kontenerow, dlatego
roztadunek i zatadunek musi si¢ odbywac
natychmiast po dostawie.

Ryc. 4: Przestrzen jest w centrach miast bardzo
ograniczona, czesto jest zbyt wasko nawet dla
cigzarowek 3,5 tonowych.

Infrastruktura ruchu

Wielkie zapotrzebowanie na zdolno$¢ przewozowa (zardowno w transporcie towarow, jak i
pasazerow), jest nie do pogodzenia z bardzo ograniczona infrastruktura centrOw miast.
Prowadzi to do zattoczenia drég, co oznacza znaczne op6znienia procesu transportu. Dalsza
rozbudowa infrastruktury transportowe;j jest niemal niemozliwa ze wzgledu na intensywne
zagospodarowanie terenu, oraz konieczne wielkie naktady finansowe.
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Sprawy ochrony srodowiska i
inne obszary troski

W centrach aglomeracji transport
powinien odbywac si¢ w sposéb
mozliwie przyjazny dla srodowiska,
poniewaz ggstos$¢ zaludnienia jest
wysoka. Powigzana jest z tym kontrola
emisji zanieczyszczen, bariery
przeciwdzwigkowe i ograniczenia zajgcia
terenu pod transport.

AWTE AT
(ETT

....

Ryc. 5: Infrastruktura transportowa na terenach
zabudowanych jest bardzo kosztowna

3.2 Powiazania z fancuchem transportowym

Aby mozliwe byto zrozumienie ztozonoS$ci transportu towarowego w centrum miasta, konieczne
jest zbadanie r6znych warunkow logistycznych.

Istnieja cztery rézne grupy uczestnikoOw zaangazowanych w proces logistyczny i ustalenia
transportowe:

e producenci:

e przedsigbiorstwa dystrybucyjne:  przewoznicy, firmy przesytowe, firmy kurierskie
e konsumenci/odbiorcy: sklepy, dostawcy zywnosci

o wiladze: Ze wzgledu na rozne podejscie poszczegodlnych
uczestnikow, ustalenia moga mie¢ bardzo rdzne tresci,
w zaleznosci od podziatu zadan.

Odbiorcy bez okreslonej logistyki odbioru

Okoto jednej czwartej odbiorcoOw w miastach europejskich nie ma zorganizowanych umow
logistycznych. Otrzymuja zaméwione towary albo bezposrednio od producenta, albo poprzez
firme dystrybucyjna. Skutkiem tego jest duza ilo$¢ dostawcow dostarczajaca towary do
indywidualnego odbiorcy, a wigc wiele podrozy nie w petni zatadowanymi pojazdami.
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@ producent B

produkcja

O sktadowanie, przydziat

O konsumpcja

producent A

firma przesylowa C

O centrum
miasta

Schemat 7: Ustalenia transportowe odbiorcy bez skoordynowanej logistyki

Odbiorcy ze skoordynowang przez
przedsiebiorstwo dystrybucyjne logistyka

Przeptyw ruchu generowany przez odbiorcéw nie
posiadajacych umow logistycznych jest w wigkszo$ci
przypadkow bardziej potaczony niz opisany wczesnie;j.
Firmy dystrybucyjne cz¢sto maja wigcej, niz jednego
klienta w centrum miasta. Zwykle dostarczaja na raz
rozne towary r6znym odbiorcom (zwykle w matych
jednostkach, jak np. paczkach badz skrzynkach). W
zwiazku z tym staraja si¢ zoptymalizowac swag trasg
przez centrum miasta, co prowadzi do wigkszego
scalenia ruchu dystrybucyjnego i mniejszej ilosci
podrozy.

Ryc. 6: Restauratorzy majq czesto

wielu roznych dostawcow
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% centrum
i miasta

Schemat 8: Odbiorcy ze skoordynowanq logistykq

Odbiorcy z samodzielnie skoordynowang logistyka dostaw

Okoto trzech czwartych odbiorcéw w miastach stanowia przedsigbiorstwa, ktore maja ustalona
logistyke. Sa to zwykle duze sklepy (w tym hurtownie), spozywcze albo wielobranzowe, Jako
ze przedsigbiorstwa te maja zwykle wigcej, niz jeden obiekt handlowy (punkt docelowy
transportu), towary dla nich dostarczane sa zwykle do centralnego magazynu, dzicki czemu
moga zamowi¢ towary w wigkszych ilosciach i negocjowaé z dostawcami korzystniejsze ceny.
W centrach dystrybucji towary sa porzadkowane, sktadowane, oraz organizowane w partie do
wysytki w okreslone miejsce docelowe; precyzje wystania okreslonych towaréw zapewniona
jest poprzez bezposredni kontakt centrum dystrybucyjnego z zamawiajacym. Dodatkowe
magazyny w punkcie docelowym nie sg przez to potrzebne. Transport pomigdzy centrum
dystrybucyjnym a odbiorca moze by¢ przeprowadzony albo przez to przedsigbiorstwo, albo
przez wynajete przedsigbiorstwo dostawcze. W ten sposob odbiorca jest zaopatrywany tylko
przez wilasne dostawy.

odbiorca
- N\

) g)

centrum miasta

Schemat 10: Odbiorca ze skoordynowanq logistykq
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3.3 Mozliwe problemy

Ponizej omowione zostaty punkty, w
ktorych powsta¢ moga problemy z
miejskim transportem towarowym;
zwiazane one sa z globalng sytuacja
gospodarcza (makroekonomia); dotycza
wigc wszystkich znaczacych odchylen od
optimum dla ustalen i procesow.

Ryc. 7: Duze sklepy majq wilasnq logistyke dostaw.

Brak ogladu catego systemu

Decyzje w transporcie towarowym sa oparte zwykle na przestankach racjonalnych (np. w
przypadku wyboru $rodka transportu). Wynik takiej optymalizacji jest zalezny od ksztaltu i
wielko$ci zwiazanych z nig systemow. Im wigkszy jest system, ty m bardziej proces jest
zoptymalizowany wewngtrznie i z procesami z nim zwigzanymi. Poniewaz granice systemu
ulegajq ciaglej zmianie, zmieniajg sig tez cele makro ekonomiczne do osiagnigcia poprzez
optymalizacj¢ ekonomiczna dziatalnosci.

Chociaz do rozsadnych celow dazy si¢ zwykle na podstawie racjonalnego podejmowania
decyzji w transporcie towardw, istnieje szereg procesow transportowych ktore, nie sa optymalne
z makroekonomicznego punktu widzenia. Wynika to z niewielkich rozmiaréw systemow,
optymalizowanych w ramach ograniczen biznesowych.

Problemy z dostawg

Odbiorcy, ktorzy nie koordynuja swych wiasnych ustalen logistycznych — nie uwazaja tych
procesow za czg$¢ ich dziatan — czgsto podejmuja nieoptymalne decyzje transportowe (patrz
schemat 8). Wielu dostawcow zapatruje swych odbiorcow bezposrednio, lub przez firmg
dystrybucyjna. Prowadzi to do duzej ilo$ci podrozy o matych ilosciach przewiezionych
towarow.
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H naczepy
H ciezarowki >3,5 t to)

samochody
dostawcze <3,5t

podroze tony

Schemat 11: Zwiqzek pomiedzy iloSciq podrozy a ich tonazem, wg. kategorii pojazdu, w Lausanne. [13]

Sprawa jest tym wigkszym problemem, jesli chodzi o zanieczyszczenie sSrodowiska i
wyczerpywanie przepustowosci drog, im wigksza jest sie¢ zamiejska w porownaniu z siecia
miejska odbiorcy..

Jak dotad, sytuacja jest duzo bardziej korzystna gdy odbiorca koordynuje wlasna logistyke, tj.
traktuje ja jako element procesow wewngetrznych swego przedsigwzigcia. W takiej sytuacji
optymalizuje ja zgodnie z zasadami ekonomi. Poniewaz kazda podr6z kosztuje, to bedzie dazyt
do ograniczenia ich liczby. Osiaga sig to poprzez najlepsze mozliwe scalanie (grupowanie)
transportu. Odbiorca moze w proces ten wlaczy¢ systemy dystrybucji wieloetapowej (zob.
punkt 2.3), gdzie oszczednosci wynikajace z grupowania dostaw sa wigksze, niz w wariancie z
dodatkowymi punktami dystrybucji.

przedsigbiorstwo A

przedsiebiorstwo B

przedsiebiorstwo C

Schemat 9: Dostawy do centrum miasta prze rozne duze sklepy — posrednie elementy tancuchy

Wewnatrzmiejskiego transportu towarowego 21

PORTAL materiaty pisane www.eu-portal.net



Chociaz logistyka koordynowana ze strony odbiorcy jest duzo bardziej racjonalna, niz
nieskoordynowana w ogole, nie wszystkie jej rozwiazania sa optymalne z catosciowego punktu
widzenia. Chociaz kazde przedsigwzigcie moze by¢ zoptymalizowane, to niewykorzystane
pozostaja mozliwe efekty synergii pomigdzy réznymi przedsigbiorstwami.

Teoretycznie wydaje sig, ze dalsze grupowanie strumieni transportu towarowego jest
przekonywujace i znaczace; w praktyce jest jednak niemal niemozliwe. Poszczegdlne
przedsigbiorstwa (odbiorcy i firmy przewozowe /dystrybucyjne/ ) konkuruja ze soba i nie musza
by¢ koniecznie zainteresowane wspotpraca. Poniewaz przedsigbiorstwa zainteresowane sa
wylacznie optymalizacja wlasnych procesow wewngtrznych, a wspotpraca taka nie daje
zadnych bezposrednich korzysci, nie ma dla jej prowadzenia motywacji ekonomiczne;.
Optymalizacja cato$ciowa systemu lezy zatem wylacznie w publicznym obszarze
zainteresowania.

Publiczno$¢ ingerowa¢ moze ingerowac w proces transportowy poprzez odkreslanie spraw
politycznie istotnych (ochrony §rodowiska, infrastruktury), jak opisano w rozdziale 3.1.
Warunki polityczne moga stanowi¢ problem z punktu widzenia przedsigbiorstw
dystrybucyjnych (np. ograniczenie por dostaw w $rodmiesciu), ale shuza przesunigciu systemu
w strong optimum ekonomicznego. Pozostaje pytanie, czy mozliwe jest osiagniecie celow
makroekonomicznych przy istniejacych srodkach regulacyjnych.

Sub optymalne fancuchy transportowe

W punkcie 3.1 zwrocono uwage na fakt, ze, ze wzgledu na ograniczone warunki przestrzenne,
centra miast europejskich moga by¢ obstuzone wylacznie przez mate jednostki transportowe.
Czesty w punktach dystrybucji tancuchoéw brak wydajnosci ekonomicznej prowadzi do
wykorzystania mato pojemnych pojazdéw tego typu dla obstugi polaczen $rednio-, i
dhugodystansowych, w formie bezposredniego przeptywu towardw. Istnieja ponadto surowe
przepisy dotyczace praw jazdy i okresd6w odpoczynku dla kierowcdw cigzarowek; nie odnosza
si¢ one jednak do kierowcow matych samochodow dostawczych. W zwiazku z tym
niekorzystny stosunek tonazu do ilosci podrézy dotyczy takze podrézy poza obszarami
srodmiejskimi.

Brak wydajno$ci ekonomicznej punktéw przetadunkowych (dystrybucyjnych) ogranicza takze
szanse zastosowania transportu kombinowanego. Przeladunek z wagonu kolejowego na
samochod jest drogi, ale przy przetadunku odbywa si¢ zmiana nie tylko pojazdu (zwiazana z
ograniczeniami technicznymi), ale i przedsigbiorstwa transportowego (z czym zwiazane sa
ograniczenia systemu organizacyjnego).
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4. Nzliwosci

4.1 Nowe formy organizacji

Centra dystrybucji towaréw

Na podstawie opisanych w punkcie 3.2 struktur powstato pytanie, czy pojazdy dostawcze z
punktem docelowym w centrum miasta nie moglyby by si¢ zbiera¢ w centrach dystrybucji
towarow (terminalach miejskich), co pozwoliloby osiagnaé¢ wydajna dystrybucje¢. Centra te
statyby si¢ punktami koncentracji w tancuchu transportowym:

@ City terminal

Przedsigbiorstwo B '

o

Przedﬁiébiorstwo A
o ‘ firma
~.-_ przesytowa C

centrum miasta

terminal miejski

Schemat 10: Funkcjonowanie dobrego centrum dystrybucji towarow

Z centrami dystrybucji towaréw zwiazana jest nadzieja, ze ruch towarowy w miastach zostanie
znacznie ograniczony. Szczegolne nadzieje wiaza si¢ z mozliwoscia rozwiazania problemu
odbiorcow nie posiadajacych skoordynowanej logistyki i powodujacych wiele podrozy.

W rzeczywistosci okazalo sig, ze system ten jest niemal niemozliwy do wprowadzanie, z
nielicznymi wyjatkami, dotyczacym miejsc w rodzaju wolnych od ruchu samochodowego
osrodkéw turystycznych (Braunwald, Wengen).
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Ryc. 8, 9: Centra dystrybucji towarow sq niezbedne, gdy niemozliwe jest realizowanie zwyktych dostaw

Powody, dla ktorych centra takie nie moga zosta¢ wprowadzone sa zréznicowane.

4.2 Brak zainteresowania ze strony zarzadéw przedsiebiorstw

Centrum dystrybucji towaréw stanowi zaktocenie w tancuchu transportowym, co wiaze si¢ z
kosztami dla przedsigbiorstwa dystrybucyjnego (podzial i ponowna konsolidacja fadunkow
stanowia 1/3 catkowitych kosztow transportu [7]). Z punktu widzenia przedsigbiorstwa
dystrybucyjnego nie istnieja zadne przestanki uzasadniajace to zaktdcenie, gdyz przetadunek i
sktadowanie zostaly optymalnie zintegrowane jako inny element tancucha transportowego.
Skutkuje ono jedynie dodatkowymi kosztami, ktorych nie rekompensuje racjonalizacja
wynikajaca z dalszego zgrupowania. [10]

Ponadto, centrum dystrybucji towaré6w musi by¢ zlokalizowane w poblizu srédmiescia, gdzie
ceny ziemi sa zwykle wysokie. Oznacza to dodatkowe koszta, ktére czynia centrum dystrybucji
zupehie nieatrakcyjnymi dla przedsigbiorstw. Ustanowienie terminali staje si¢ mozliwe tylko
wowczas, gdy zostang pod nie udostgpnione tereny publiczne, lub beda one dotowane.

4.3 Brak gotowosci wspoétpracy

Zadaniem centrum dystrybucji towarow jest skupienie ruchu ze wszystkich przedsi¢biorstw
dystrybucyjnych na danym obszarze poprzez skoordynowana, globalna logistyke. Wymaga to
jednak wspotpracy pomigdzy samodzielnymi przedsigwzigciami. Z powodu silnej konkurencji
migdzy firmami nie istnieje zadne zainteresowanie wspotpraca tego rodzaju. Ze wzgledu na
brak woli, nie mozliwa do zrealizowania staje si¢ niezb¢dna przejrzysto$é procesoOw
wewngtrznych przedsigbiorstwa [9].
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4.4 Brak identyfikacji

Odbiorcy czgsto oczekuja na dostawg zamowionych towaréw bezposrednio od producenta. Daje
im to mozliwo$¢ bezposredniego kontaktu z przedstawicielem firmy (kierowca) w razie
problemow lub skarg. Dostawa przez firmg trzecia, a tak jest w przypadku skoordynowanej
dostawy przez centrum dystrybucyjne, jest czgsto odrzucana ze wzgledu na brak kontaktu z
producentem. Ponadto, wjazd cigzar6wka do miast jest wazny dla firm dystrybucyjnych ze
wzgledu na prestiz i reklame. Plynie stad wniosek, Ze stworzeniem centrum dystrybucji
towarow nie zainteresowane sg ani przedsigbiorstwa dystrybucyjne, ani zamawiajacy.

4.5 Zmniejszenie zapotrzebowania

W ostatnich latach, wzrost koncentracji sklepow
spowodowat powstanie wielkich hurtowni. Zysk takich
przedsigwzig¢ ptynie, migdzy innymi, ze
zoptymalizowania procesow logistycznych.

Wykorzystanie centréw dystrybucji towardow przez
hurtownie jest dos¢ spore, gdyz dotyczy okoto trzech
czwartych odbiorcow. Centra dystrybucyjne tych
przedsigbiorstw maja za zadanie koncentracje, przetadunek
i sktadowanie towaréw; zadania te odpowiadaja centrom
dystrybucji towarow. Duze hurtownie nie zwigkszaja
zatem problemu ruchu towarowego w $roédmiesciu,
integrujac procesy logistyczne do systemu wiasnego.

Ryc. 10: Organizowana przez

dostawe dystrybucja towarow

»lerminale logistyczno — towarowe” (centra
transportu towarowego)

Sprawa transportu towarowego na obszarach $rodmiejskich nie moze by¢ zawgzona wylacznie
do problemu dystrybucji. Centra dystrybucji towarow okazaty si¢ fiaskiem dlatego, ze
oferowaly tylko fragment rozwiazania problemu; nie poruszaty spraw takich, jak przetadunek,
de konsolidacja, sktadowanie czy transport srednio- i dlugodystansowy. Kompleksowe
rozwigzanie problemdéw transportu towarowego oferuja natomiast centra transportu
towarowego.

»Miastecka towarowe” (centra transportu towarowego) to strefy przemystowe o najlepszym
potaczeniu z siecia transportowa, gdzie lokalizowane sg przedsigwzigcia zwiazane z
transportem towardéw — np. przedsigbiorstwa dystrybucyjne i logistyczne. Ideatem byltoby,
gdyby posiadaty dostep do urzadzen przetadunkowych pomigdzy réznymi srodkami transportu

[9].
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Ryc. 11: Terminal logistyczno - towarowy we wioskiej

miejscowosci Bologna.

terminal
logistyczno -
towarowy”

Idea centréw transportu towarowego
opiera si¢ na wykorzystaniu synergii
zachodzacej pomigdzy umieszczonymi w
strefie tej przedsigwzigciami
transportowymi. W ten sposob
organizacja infrastruktury moze by¢
optymalnie wykorzystana, a ushugi o
charakterze ogolnej moga by¢ optymalnie
wykorzystane.

Potencjalne oszczgdno$ci zwiazane sa z
niedrogim przetadunkiem w matych
terminalach, oraz poprzez dostaweg
towarow do centroOw transportu
towarowego, ograniczajac do minimum
kosztowna czg¢$¢ drogowa trasy.

centrum miasta

Schemat 11: Funkcjonalnos¢ terminalu logistyczno - towarowego” z ustuga dostaw

Schemat 14 przestawia strukture terminalu logistyczno - towarowego, w ktorym dzialaja bardzo
aktywne przedsigbiorstwa w rodzaju firm przesytowe i dystrybucyjnych (na schemacie
przestawione sg one w postaci okregow). Dostawy towaréw od producentow (kwadraty)

odbywaja sig czgSciowo za pomoca kolei.
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= 4.6 Infrastruktura ustugowa

Centra transportu towarowego powinny
by¢ zdolne do obstugi jak najwigkszej
liczny procesow logistycznych [5]:

e transport dlugodystansowy

e transport dystrybucyjny

e skladowanie

e de konsolidacja / przetadunek

Ryc. 12: Dostep kolejowy dla transportu
wielomodalnego

e Zanim stanie si¢ to mozliwe, powstac
musi odpowiednia infrastruktura. Do
potrzebnych sktadnikéw naleza:

e polaczenia z siecig transportowa
(drogi o wysokiej przepustowosci, sie¢
kolejowa, drogi wodne, etc.)

o ustugi przeladunkowe dla transportu
wielomodalnego

e bocznice kolejowe

Ryc. 13: Ustugi sktadowania i de konsolidacji

e ustugi ochrony §rodowiska

Uslugi te zwigkszaja atrakcyjnos$¢ centrow transportu dla lokowania przedsigwzigc.

Ustugi

Oprocz wprowadzenia ustug, atrakcyjno$¢ centrum transportu towarowego moze by¢
zwigkszona poprzez wprowadzenie dodatkowych ustug okoto transportowych [5]:

e ustugi dystrybucyjne — terminal miejski

e garaze dla pojazddéw, kontenerow i urzadzen przetadunkowych
e Dbiura dla urzedéw celnych i urzedow ruchu drogowego

e ushugi zwigzane z bezpieczenstwem

e ustugi informacyjne, komunikacyjne (np. pomieszczenia konferencyjne), doradztwo
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4.7 Pozytywne skutki makroekonomiczne

Ze wzgledu na swa wielo funkcjonalnos$¢, centra transportu towarowego maja pozytywne
wplyw na gospodarke.

Poniewaz posiadaja one infrastrukturg przetadunkowa, zlokalizowane w nich przedsigbiorstwa
przewoza duzo wigcej towardow transportem wielomodalnym. W ten sposob zwigksza si¢ udziat
kolei w przewozach.

Udziat ten zwigkszy¢ mozna poprzez stworzenie ogolnoeuropejskiej sieci centrow transportu
towarowego (we wszystkich wigkszych obszarach miejskich i przemystowych). Dla osiagnigcia
tego celu bardzo duze znaczenie ma stworzenie mniej kosztownego wyposazenia
przetadunkowego (zob. punkt 4.9).

typ Iogisztykq
miejska
kraj nj;zzz‘l:y bimodalny wielomodalny suma
. kolej- kolej- kolej-
drogs woda et oo droor
Austria 2 1 3
Belgia 2 2 1
Dania 1 2 3
Francja 2 6 1 9 2
Niemcy 16 1 17 1
\é\{'lftg(:ia 3 3
Wiochy 7 18 25 3
Holandia 1 3 2 1 7
Portugalia 1 1
Hiszpania 5 1 6 1
Szwecja 1 1
Szwajcaria 1 1
Suma 11 60 2 1 & 1 78 8

Tabela 1: Centra transportu towarowego w Europie [10]

Lokalna koncentracja dziatan intensywnie wykorzystujacych transport powoduje jego
skanalizowanie. W ten sposob spelni¢ mozna $rodki ochron §rodowiska wzdtuz obciazonych
potaczen transportowych.
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Ponadto, istnieje mozliwos¢ unifikacji przesylek (w sensie centrum dystrybucji towarow) na
calym obszarze u réznych przewoznikow. Pozostaja jednak ciagle problemy opisane wczesnie;j.

Centra transportu towarowego moga znaczaco poprawic sit¢ gospodarcza regionu i zwigkszy¢
jego atrakcyjno$¢ dla inwestycji.

4.8 Mozliwe skutki uboczne

Koncentracja ruchu towarowego oznacza mniej rownomierne roztozenie skutkow ubocznych
(zatloczenia i zanieczyszczen). Moze by¢ to korzystne, gdyz ulatwia izolacjg infrastruktury. Z
drugiej strony jednak, mozna na fakt ten spojrze¢ jako na niesprawiedliwa koncentracje
zanieczyszczen, co jest, z punktu widzenia planowania miasta, do$¢ kontrowersyjne. Z tego
samego powodu nalezy przypuszczac, ze budowa terminalu logistyczno - towarowego
spowodowaé moze wrogos¢ wsrdd narazonych na niedogodnosci okolicznych mieszkancow.

Koncentracja przedsigbiorstw transportowych moze takze prowadzi¢ do przeciazenia sieci
drogowej, a wigc dramatycznie zwigkszy¢ zattoczenie. Co wigcej, dla duzych aglomeracji — np.
Londynu, Mediolanu czy Paryza — potrzebnych jest szereg centréw towarowych, miedzy
ktorymi odbywa si¢ bardzo duzy, cigzki ruch.

4.9 Nowe rozwigzania techniczne

Dalszy rozwdj centrow wielomodalnego transportu towarowego wymaga zar6wno wigkszej
iloéci terminali, jak i oszczednych w eksploatacji technik przetadunkowych i kontenerowych.
Wymaga to nowych idei w kolejnictwie, w tym matych terminali, oraz technologii
umozliwiajacych niedrogi przetadunek, z wykorzystaniem matych kontenerow.

Nowe technologie przetadunkowe

W punkcie 4.7 wspomniano, ze gldéwna potrzeba warunkujaca sukces miasteczek towarowych
jest istnienie technologii przetadunkowych, ktére bytyby niedrogie zarowno w zakupie, jak i w
dziataniu.

Terminale przetadunkowe sa obecnie zazwyczaj tak projektowane, aby umozliwi¢ zatadunek
lub roztadunek catego pociagu. Stwarza to duze koszty inwestycyjne, oraz konieczno$¢
zatrudnienia specjalnie przeszkolonego personelu. Aby nie dopusci¢ do zbyt wysokich kosztéw
przetadunku (i calego transportu), nalezy dziennie przetadowywaé duze ilosci konteneréw —
okoto 200, lub dwa pelne pociagi.

Poniewaz pociag jako calo$¢ obstugiwa¢ moze tylko potaczenie migdzy dwoma terminalami,
ich powstawanie jest ekonomicznie uzasadnione tylko w regionach o bardzo duzych
strumieniach ruchu, obejmujac swym zasiggiem duzy obszar o bardzo dlugich nieraz odcinkach
dojazdu drogami. Oznacza to, ze dla wickszos$ci terminali logistyczno - towarowych przeptywy
ruchu bytyby dos¢ niskie.

W Europie istnieja takze i mniejsze terminale — gtéwnie wyposazone w stare dzwigi
uniwersalne i samobiezne tadowarki kontenerow. Dziataja one jednak wytacznie w transporcie
zwiazanym z portami morskimi (kontenery ISO). Terminale te nie moga konkurowaé w
transporcie wewnatrz europejskim, gdyz nie maja one szybkiego dostepu do kolei.

Aby wzmocni¢ rozdzial transportu dtugodystansowego od lokalnego, miejskiego, konieczne
jest znalezienie rozwigzan dla terminali przetadunkowych obstugujacych mate ilosci towarow.
W przeciwnym razie przedsigbiorstwa dystrybucyjne wykorzystywac beda w dowozie do
samych miast pojazdy dtugodystansowe, aby zaoszczedzi¢ na przetadunku migdzy drogowymi
srodkami transportu.

W chwili obecnej transport wielomodalny jest wydajny przy odleglosciach wigkszych, niz 500
km, natomiast zapotrzebowanie na przewozy jest w tym przedziale duzo mniejsze, niz dla
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odlegtosci 300 —500km [10]. Nowe technologie moglyby tez przyczynié si¢ do rozwiazania
problemow transportowych w wigkszych miastach, poprzez zastosowanie ich do przewozu
towarow pomigdzy dwoma terminalami logistyczno - towarowymi w obrebie jednej
aglomeracji.

Istnieja specjalne, wykonywane na zamowieni technologie uproszczonego przetadunku dla
potrzeb matych ilo$ci transportu. Za przyktad stuzy¢ moze szeroko stosowany system ACTS
oraz, ostatnio wprowadzony, system Palfinger/Bermiiller. Systemy te jednak nie sa
kompatybilne z kontenerami standardowymi i nie nadaja si¢ do szerokiego, uniwersalnego
stosowania, a wigc do terminali logistyczno - towarowych.

4.10 Wymagania operacyjne

Wyzszy poziom automatyzacji
umozliwia ograniczenie wydatkow na
personel. Maszyny musza nadawac si¢
do obstugi przez kierowcow cigzarowek i
zatogg pociagu, gdyz wowczas
ograniczy¢ mozna liczbg personelu
zajmujacego si¢ wylacznie
przetadunkiem kontenerow.
Wyposazenie, ktore zajmuje mniej
miejsca, zmniejsza wymagania
przestrzenne centréw, a ponadto, znika
koniecznos¢ projektowania matych
terminali na obstuge 700-metowych
pociagow.

Ryc. 14: Nowe, mniejsze technologie przeladunkowe

Dla potrzeb pociagow, szczegodlnie tych, ktore zatrzymuja si¢ w szeregu terminali logistyczno -
towarowych sasiednich miast, niezbedne sa urzadzenia przetadunku konteneréw mieszczace si¢
pod trakcja elektryczna. W ten sposdb zaoszczedzi¢ mozna czas i pieniadze na przetaczaniu
wagonow. Wyposazenie to musi si¢ charakteryzowac¢ wysoka wydajno$cia w krotkich okresach.

Dodatkowe koszty zwiazane sa z podtaczeniem mniejszych terminali (wigksza gestos¢
zagospodarowania).

Logistyka mniejszych kontenerow [14]

Jak opisano we wczesniejszych rozdziatach, gtownym problemem w transporcie towarow jest
wysoki koszt przetadunku i de konsolidacji. We wczesniejszych punktach opisano mozliwosci
ograniczenia kosztow przetadunku. Ponizej omoéwione zostang mozliwos$ci oszczgdnosci na de
konsolidacji przesytek.

Miejski transport towarowy sktada si¢ przede wszystkim z transportu dostawczego, co oznacza
ze przesyltki sa o wiele mniejsze, niz w transporcie dlugodystansowym. Wielkie,
dlugodystansowe jednostki fadunku i zwiazane z nimi kontenery nie nadaja si¢ do transportu
zbiorczego do wielu klientoéw po kolei. Z tego powodu transport o cz¢sciowym zaladowaniu jest
obecnie domeng drogowego transportu towarowego, oraz unika si¢ przewozu towarow
pomigdzy centrami dystrybucji. Jako, ze de konsolidacja jest bardzo kosztowna, czgsto
najkorzystniejszym sposobem dostawy do centrum miast jest wykorzystanie
dhugodystansowych srodkoéw transportu.

Pewna mozliwoscia ograniczenia kosztow de konsolidacji, przez jej uniknigcie lub
ograniczenie, jest wykorzystanie mniejszych konteneréw, odpowiadajacych typowemu
tadunkowi dostawy. W poroéwnaniu ze wspotczesnymi kontenerami standardowymi, mate
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kontenery nadaja si¢ zarowno na podroze krotkodystansowe z matym tadunkiem, jak i
dhugodystansowe z tadunkiem wigkszym. W ten sposob uwzglednione zostaja wymagania
transportu miejskiego (waskie drogi, aspekty srodowiskowe), bez zbytniego zwigkszania
kosztow.

4.11 Techniczne okreslenie
,malych konteneréw”

Przez mate kontenery rozumie si¢ takie
ktore odpowiadaja co najwyzej polowie
standardowego modutu 7,45 metra i
wykorzystywane sa w transporcie
wielomodalnym. Minimalna wielo$¢
odpowiada wielkosci palety ISO.

Obecne, standaryzowane kontenery
[ : wielo modalne ISO maja zdolno$¢
Ryc. 15: Wspétczesne kontenry standardowe sq zbyt przewozowa od 40 do 90 metrow

duze dostosowania w dostawach do centréw miast. sze$ciennych, oraz fadownos¢ od 15 do
30 ton. Nadaja si¢ one do bezposrednich
przewozow (od dostawcy do odbiorcy)
dla tadunkow wigkszych, niz ok. 20 metrow szesciennych, lub 10 ton. Mniejsze tadunki
wymagaja grupowania, aby wypehic¢ kontenery, a nastgpnie, przed dotarciem do odbiorcy —
dystrybucji. Moze si¢ to dokona¢ albo poprzez podréz od dostawcy do odbiorcy, albo poprzez
centrum dystrybucji towardéw. Kazde z tych rozwiazan jest kosztowne i wymaga czasu.

Propozycje norm dla matych konteneréw

proponuje si¢ dwa rodzaje matych kontenerdéw, stanowiace, odpowiednio, ¥4 i ¥4 modutu
wymiennego 7,45 metra, a posiadajacych wg normy CEN EN 284, tadownos$¢, odpowiednio,
czterech lub o$miu — dziewigciu palet ISO (1200 x 800 mm).
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COST 339
Small Containers
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, 182 03 182 005 3.70 .
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Schemat 12: Prop°nowane wymiary matych konteneréw [14]
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Propozycja projektowa:

Grupa konteneréw:

Wymiary zewnetrzne
Dlugosé
Szerokos¢ (z oddzieleniem)
Wysokos¢
tadownos¢:
palety 800x1200
palety 1000x1200.
Masa:

skrzynia ciezka (mozliwy
zbiornik)

skrzynia normalna
skrzynia lekka
Pojazdy

samochéd dostawczy
(dostawa miejska)

samochéd ciezarowy

wagon kolejowy
kolej wysokiej predkosci

(wagony zamkniete)
statki (morskie)

statki (Srédladowe)

przetadunek
mocowania w rogach

kieszenie na widty
podnosnikéw

przetaczalnos¢

sktadowanie (jeden na
drugim)

pusty

w petni zatadowany

Tabela 2: Dane techniczne malych kontenerow

Wewnatrzmiejskiego transportu towarowego

Znormalizowany korpus modutowy klasy C -
7.45m (EN 283/284). Normalizacja w trakcie

1/4 korpusu
modutowego

1.82
2.55 (2.60)
2.60 (2.90)

8.500 kg
4.000 kg
1.800 kg

tak
(lekki)

tak
wytgczne w ramie

tak (max 2,6m
wysokosci)

wytacznie w ramie

wytgcznie w ramie

tak
tak
tak

1/2 korpusu
modutowego

3.70
2.55 (2.60)
2.60 (2.90)

17.000 kg
8.000 kg
3.600 kg

tak
(lekki lub do 7 ton)

tak
tak

nie

wytacznie w ramie

wytacznie w ramie

tak
tak
tak
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4.12 Doswiadczenia z matymi kontenerami

W szwajcarskim Zurychu wprowadzono nie normatywne mate kontenery, podobne do
opisanych powyzej typu Y4. Za ich pomoca przewozone byty produkty spozywcze z centrum
logistycznego, oddalonego o okoto 50 kilometréw od miasta, do $redniej wielkosci dystrybutora
w miescie. Dla kontenerow tych stworzone zostato wyposazenie przetadunkowe, dzigki
ktoéremu kontenery mogty by¢ przenoszone, w ramie posredniej, na samochdd dostawcezy.
Sprzet ten zostal wysoce zautomatyzowany; pojazd ten wazyt 3,5 tony (dla Izejszych
konteneréw) i umozliwial postawienie kontenera na podtodze bez dodatkowej pomocy. Rama
posrednia mogta by¢ przewozona samochodami cigzarowymi i wagonami towarowymi,
przeznaczonymi dla kontenerow modutowych, i by¢ przetadowywana standardowym sprz¢tem.

Stato sig jednak oczywistym, ze nalezy porzucic¢ ideg specjalnego sprzgtu i niestandardowych
konteneréw. Wiecej zalet posiadaja przetaczalne kontenery z kieszeniami na widty
podnosnikow, poniewaz pozwalaja na zastosowanie prostszych, rozpowszechnionych metod
przetadunku (np. potcigzkim wozkow widlowych).

4.13 Dalszy rozwdj

Kiedy projekt zostal opracowany i zaprezentowano jego mozliwosci, pozostaje jedynie kwestia
dopracowania i sprawdzenia elementéw technicznych. Nastepnie trzeba udowodnic¢ jego
przydatno$¢ poprzez szerszy pokaz i dotarcie do potencjalnych uzytkownikéw z informacja o
systemie.

4.14 Mechanizmy kontroli administracyjnej [1]

Jak pokazano wczes$niej, miejski transport towarow jest dziedzina, gdzie interesy ekonomiczne
Scieraja si¢ z celami spoteczenstwa. Do celow tych nalezy takze utworzenie i optymalizacja
wyczerpujacego systemu. Systemy zaangazowanych partneréw (producentdéw, firm
dystrybucyjnych, odbiorcow) sa znacznie mniejsze, a ich cele nie zawsze wspolgraja z celami
spoleczenstwa. Wtadze lokalne powinny je reprezentowac; mozna je podsumowaé nastepujaco:

e optymalne wykorzystanie ograniczonych zdolnos$ci infrastruktury
e minimalizacja emisji

e dobrobyt ekonomiczny i konkurencyjno$¢ aglomeracji

Chociaz wiele z tych kryteridéw nie sa osiagnigte w stopniu zadowalajacym, wiele sposrod
problemoéw zwiazanych z miejskim transportem towarowym nie zostato jeszcze przez wladze
dostrzezone. Okoto 20% miast nie posiada zadnych pracownikéw odpowiedzialnych za sprawy
miejskiego transportu towarowego, a jedynie co czwarte ma co najmniej jednego pracownika na
pelnym etacie, zajmujacymi sig¢ tymi sprawami.
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Potencjalne obszary zastosowania mechanizmoéw kontrolnych

e Mozliwosci zaangazowania w miejski transport towarowy i w ruch ogoélnie sa bardzo
réznorodne. Odpowiednie instrumenty moga by¢ znalezione jedynie wowczas, jesli caly
proces transportu towarow jest dobrze zrozumiany i zaangazowaniu zostana wszyscy
zainteresowani (wladze publiczne i policja, sprzedawcy i stowarzyszenia biznesowe,
przewoznicy, firmy przesytowe, przedsigbiorstwa dystrybucyjne itd.). Jest wigc
niezbednym, aby wzbudzi¢ wspolpracg miedzy wszystkimi czynnikami i ustanowi¢ ramy
mozliwych porozumien. Niezbednym jest tez dostarczenie wszystkim zainteresowanym
informacji o istniejacych i nowych regulacjach.

e  Wiadze lokalne musza zebrac i przeanalizowac dane dotyczace statystyczne dotyczace
transportu towarowego, aby mie¢ wlasciwy obraz sytuacji aktualnej. Jest takze wazne, aby
koordynowac¢ polityke dotyczaca transportu towarowego z sasiednimi miastami,
szczegoblnie gdy znajduja si¢ w tym samym obszarze metropolitarnym.

e Miejska polityka transportu towarowego musi by¢ skoordynowana z polityka
metropolitarng. Waznym jest w zwiazku z tym odpowiednie potaczenie jej z
wyczerpujacym planowaniem transportu, miasta, zagospodarowania terenu i infrastruktury.

Mozliwosci lezace w sferze wplywow sektora publicznego podzieli¢ mozna na trzy grupy:
e tworzenie regulacji
e opodatkowanie

e dotacje i rozw¢j infrastruktury

Tworzenie regulacji

Aby wyrazi¢ ograniczenia, w przesztosci uzywano terminu ,,restrykcje”. Obecnie stosuje sig
termin ,,regulacje”, co wskazuje na bardziej kierujacy sposob dziatania wtadz.

Masa: W miastach europejskich bardzo czgsto spotykane sa ograniczenia masy. W wigkszosci
dotycza one ograniczenia wjazdu samochodéw ci¢zarowych o masie powyzej 3,5 tony. Nalezy
jednak zwréci¢ uwage, ze ograniczenia masy prowadza do wykorzystania mniejszych
pojazddéw; mniejsze pojazdy natomiast oznaczaja wigksza ilos¢ podrézy, co nie koniecznie jest
korzystne (zob. schemat 11).

e Emisje: emisje z pojazdéw ograniczane sa przez Komisj¢ Europejska. Istnieje
jednak szereg miast, przede wszystkim atrakcyjnych turystycznie
(Amsterdam, Zermatt), ktére dopuszczaja wjazd do centrum
wylacznie dla pojazdow nie wydzielajacych zanieczyszczen.

e (Czas dostaw: ograniczenia czasowe zezwalaja na dostep do srodmiescia tylko w
okreslonych godzinach. Skuteczne wdrozeni ograniczen czasowych
jest sprawa kontrowersyjna. Glownym problemem jest
niebezpieczenstwo niemoznosci wykonania dostawy z powodu
ograniczen czasowych, co prowadzi¢ moze do koncentracji podrozy.
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Ryc. 16: Ograniczenia dostepu do centrum miasta

e Drogi dojazdowe:  ograniczenia na niektorych drogach prowadza do koncentracji ruchu
w innych elementach sieci. Do podobnych skutkéw prowadzi takze
zattoczenie pewnych drog.

e Strefy tadowania:  Zaladunek i roztadunek w centrach miast jest czgsto zaklocany przez
parkujace samochody. Jest wigc niezbgdnym, aby odpowiedni teren
wyznaczyly wladze publiczne. W niektorych miastach, na przyktad w
Paryzu, sklepy okres$lonej wielko$ci musza same zapewnic¢
odpowiednie obszary tadowania.

Opodatkowanie

Opodatkowanie jest w ruchu miejskim stosowane przede wszystkim po to, aby ograniczy¢
prywatny ruch samochodowy; nie zdarza si¢ w przypadku transportu towarowego.
Opodatkowanie transportu towarowego moze by¢ zwiazane z tzw. internalizacja kosztow
zewngtrznych, np. dodatkowymi podatkami dla ruchu cigzkiego lub szkodliwego dla
srodowiska. Srodki te maja jednak charakter ogélny i nie maja specjalnej wagi na terenach
miejskich.

Dotacje i rozwéj infrastruktury

Dotacje (subsydia) sa blisko zwiazane z regulacjami. Zamiast stosowac¢ §rodki ograniczajace
przyczyny negatywnych wplywow, mozna zastosowac dotowanie rozwigzan korzystnych, np.
pojazdoéw emitujacych niewiele zanieczyszczen albo cigzarowek o duzej fadownosci. Dotacje w
tym znaczeniu nie musza oznacza¢ wylacznie bezposredniej zaplaty za okreslony wysitek, ale
np. lepszy dostep do infrastruktury, w rodzaju pasoéw dla pojazdow o wysokim wykorzystaniu
miejsc.
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Ryzyko zwiazane z subsydiami wynika z mozliwo$ci promocji niechcianego efektu ubocznego.
Dotowanie ci¢zarowek o wysokiej tadownosci na przyktad, prowadzi¢ moze do niepotrzebnych
ruchow i przeplywu towarow.

Subsydia w miejskim transporcie towaréw oznacza¢ moga takze promocje pozadanych struktur
logistycznych, do ktorych nalezy transport wielomodalny czy centra dystrybucji towardéw (zob.
punkt 4.1). Przydatnym jest wigc dostarczenie odpowiedniej infrastruktury, takich jak terminale
przetadunkowe czy bocznice kolejowe.

Jednakze, przy wdrazaniu tych srodkéw nalezy zwroci¢ uwage, czy nie powstang zadne efekty
uboczne. Ustalenie najlepszych rozwiazan prowadzacych do zadanych celow nie jest rzecza
prosta.

Przyktady:

o Sciste warunki zwiazane z dostawami do centrum prowadzi¢ moga, na przyktad, do
ucieczki sklepoéw na tereny podmiejskie. Jedna cigzaréwka z dostawa do sklepu w dzielnicy
mieszkaniowej stanowi za$ z pewnos$cia mniejszy problem, niz 100 samochodow
prywatnych przewozacych (w sumie) ta sama ilosci towardéw z oddalonego centrum
handlowego. W tym kontekscie nalezy zwroci¢ uwage na ochrong atrakcyjno$é
inwestycyjnej miasta.

e Sciste regulacje i narzedzia kontroli zwiazane z wigkszymi samochodami cigzarowymi
prowadza do transportu coraz wigkszej ilosci towaré6w matymi samochodami dostawczymi,
ktorych warunki te nie dotycza. W ten sposob utrudnia si¢ pozadane grupowanie podrozy
(zob. takze rozdziaty 3.1 oraz 3.2).
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Goraco zaleca si¢ przeczytanie nastgpujacej literatury w charakterze uzupehienia:

Z programu COST 321:
Urban Goods Transport: Raport koncowy z dziatan [13]

Z programu REFORM:
Raport koncowy [10], a szczegolnie rozdziaty 5 i 6 (Podrecznik)

Przyktady najlepszych sposobow, oraz podsumowanie dostgpnych doswiadczen i wynikow
programow 1 inicjatyw znalez¢ mozna:

W programie BESTUFS:
Raport przejsciowy D1.1 [1], rozdziat 2
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6.

czenia

Dla lepszego zrozumienia zwiazkoéw zachodzacych w miejskim transporcie towarowym
korzystne bedzie wykonanie ponizszych ¢wiczen.

Cwiczenia stanowia tematy dyskusji dla matych grup uczestnikow kursu. Powinni oni zdobyé
lepsze zrozumienie materii poprzez dyskusj¢ miedzy soba, nauczyciel zas powinien petnié
wylacznie funkcje moderatora i ograniczy¢ interwencj¢ do minimum niezbgdnego dla
prawidlowej wiedzy kursantow.

Nastepnie uczestnicy powinni napisa¢ podsumowanie dyskusji i jej wynikow.

6.1

Niepotrzebny transport towarowy

,»Obranie niemieckich ziemniakow we Wtoszech, aby zrobi¢ z nich francuskie frytki w Belgii”
— to popularne zdanie komentujace rzekome nieefektywnosci w transporcie towarow.

W ¢wiczeniu tym nalezy omowié prawa rzadzace transportem towarowym, a uczestnicy
powinni zrozumie¢, skad biora si¢ przewozy ,,nieefektywne”.

Cele

Kursanci powinni zdoby¢ zrozumienie zasad generowania transport towarowego. Powinni w
zwiazku z tym poznaé skutki gospodarcze systemu i miedzynarodowy podziat pracy.

Poprzez ten przyktad, powinni oni zrozumiec¢, ze transport towarowy jest wysoce ekonomicznie
zracjonalizowany. ,, Transport ziemniakow” jest wigc, oczywiscie, bardzo efektywny.

Tematy dyskusji

Dlaczego towary sa przewozone z jednego miejsca na drugie?
Dlaczego nie sa one produkowane w miejscu i zuzycia?

Dlaczego nie uwzglednia si¢ negatywnych dla srodowiska skutkdéw?
Problemy zwiazane z mys$leniem w kategoriach matych systemow.

Ktoére rozwiazania prowadzi¢ moga do negatywnych skutkow ekonomicznych?

6.2 Wydajnos¢é matych konteneréw

Gtownym powodem braku sukcesow terminalu miejskiego jest koniecznos¢ rozdzielenia (de
konsolidacji) fadunkoéw. Powoduje to dalsze przetadunki nieatrakcyjnymi ekonomicznie dla
firm dystrybucyjnych.

Studenci powinni przedyskutowaé, czy zastosowanie matych kontenerow moze si¢ przyczynié
do bardziej wydajnego przetadunku w terminalach miejskich.
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Cele

W wyniku dyskusji powinno wyksztalcic si¢ ogdlne zrozumienie problemoéw terminali
miejskich, oraz jak w chwili obecnej rozwiazane sa dostawy do obszarow srodmiejskich.
Uczestnicy powinni zosta¢ uczuleni na ograniczone mozliwosci terminali miejskich.

Czytelnicy powinni uzyska¢ zrozumienie trudnosci w transporcie towarow i probowac
wymysli¢ sposoby ich pokonania (standaryzacja...)

Tematy dyskusji

e (o trzeba dostarczy¢ do centrow miast?

e Kto obstuguje dostawy do sklepéw w centrach?

e Dlaczego terminale miejskie nie odniosty sukcesow?

e (Czy male kontenery moga znaczaco poprawi¢ konkurencyjnos¢ terminali miejskich?

e Jakie sa szanse dla matych kontenerow?

Jakie sa trudno$ci zwiazane z ich opracowaniem i wprowadzeniem?

6.3 Znajdowanie kompromisu politycznego.

Transport towaro6w w miastach zalezy czesto od kompromisu pomigdzy réznymi zamierzeniami
zainteresowanych partnerow.

Uczestnicy powinni omowi¢ nowe rozwigzania dla miejskiego transportu towarowego w
matych grupach. Nastgpnie kazdej z grup przydzieli¢ nalezy sytuacje¢ jednego z udziatowcow
transportu (kompanii dystrybucyjnych, odbiorcow w centrach miast, wtadz politycznych, oraz
mieszkancow), W czasie dyskusji grupy powinny przedstawia¢ poglady przydzielonych im
udziatowcow.

Cele

Glownym zadaniem ¢wiczenia jest wyrobienie zrozumienia czg¢§ciowo przeciwstawnych
interesOw, oraz trudnosci znalezienia rozwigzania akceptowalnego dla wszystkich stron.
Studenci powinni takze zrozumie¢, dlaczego zaangazowane strony reaguja wlasnie tak, a nie
inaczej. Musza zrozumie¢ ich potrzebg osiagnigcia optacalnego rozwiazania, ktore zwiazane
jest zatem z ich procesami wewngtrznymi.

Tematy dyskusji

e Co lezy w moim interesie, jako przedstawiciela zaangazowanej strony?
e Jak moge promowac te interesy?

e (Czego oczekuja od zaangazowanych stron?

e Jak mogeg zmieni¢ swoja organizacjg tak, aby uzyskac bardziej elastyczne stanowisko?
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6.4 Terminale logistyczno - towarowe

W wielu krajach Europy promuje si¢ powstawanie terminali logistyczno-towarowych, czyli
centrow transportu towarowego. Idea za nimi stojaca jest wprowadzenie rozwiazan dla
transportu towarowego zgodnych z zasada zrownowazonego rozwoju. Niestety, pozytywne

skutki terminali dla miejskiego transportu towarowego zaprzeczaja tej idei.

Cele

Studenci powinni zrozumie¢, ze nie istnieja rozwiazania idealne. Kazde podejscie ma swoje
wady, ale powinny by¢ one ograniczone do minimum.

Tematy dyskusiji

Co jest gtowna idea terminalu logistyczno — towarowego?
Dla jakich probleméw znalez¢ nalezy rozwiazanie?

Czy problemy te rozwiaza¢ mozna terminalami?

Jakie sa nowe problemy zwiazane z powstaniem terminali?

Jak powinny wyglada¢ terminale logistyczno — towarowe?
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7. Stowniczek

Ponizej wyjasnione sa najwazniejsze dla miejskiego transportu towarowego terminy.

Centra dystrybucji towaréw (ang.: goods distribution centres, niem..: Giiterverteilzentrum, fr.
Plague tournante): miejsce, w ktorym wszystkie towary adresowane do centrum miasta sa
konsolidowane w nowe tadunki. Zadaniem centréw dystrybucji jest ograniczenie ruchu
dostawczego w centrach miast.

Dystrybucja (ang.: distribution, niem.: Verteilung, fr.: distribution): zmniejszenie jednostki
transportowanej (ze wzgledu na ogranczone zapotrzebowanie ze strony konsumenta)

Konsolidacja (ang.: consolidation, niem.: Konsolidierung, fr.: consolidation): potaczenie wielu
matych towarow w jeden, wigkszy tadunek (grupowanie).

Kontenery ISO: kontener towarowy spelniajacy wszystkie wymagania norm [SO dotyczacych
konteneréw w chwili wyprodukowania.

Logistyka: doktryna przeptywu materiatow, energii i dobr w obrebie jednostki ekonomiczne;j
lub migdzy ta jednostka a jej sSrodowiskiem.

Lancuch transportowy (ang.: Transport chain, niem.: Transportkette, fr.: chaine du
transport): Sekwencja potaczonych technicznie i organizacyjnie wydarzen, w czasie ktorych
towary przemieszczane sa od zrodta (dostawcy) do celu (odbiorcy).

Mate kontenery (ang.: Small containers, niem.: Kleinbehdlter, fr.: miconteneur): kontenery,
ktore odpowiadaja co najwyzej potowie standardowego modutu wymiennego 7,45 m i
wykorzystywane sa w transporcie wielomodalnym. Minimalna wielko$¢ ograniczona jest
wymiarami palety ISO.

Przedsi¢biorstwo dystrybucyjne (ang.: Distribution company, niem.: Spedition, fr.:
commissionaire de transport): przedsigbiorstwo zajmujace sie dystrybucja.

Transport kombinowany (ang. combined transport, niem.: kombinierter Verkehr, fr.: trafic
combiné): transport bimodalny lub wielomodalny, w ktérym wigkszo$¢ podrozy odbywa sig
koleja, kanatami i rzekami, albo droga morska, a fragment poczatkowy i/lub koncowy,
odbywajacy si¢ po drogach kotowych, jest tak krotki, jak to mozliwe. [6]

Terminal logistyczno — towarowy (ang.: freight village, niem.: Giiterverkehrszentrum, fr.:
plateforme terminaux), albo centrum transportu towarowego: strefa przemystowa o najlepszym
polaczeniu z siecig transportowa, gdzie lokowane sg inwestycje silnie zwigzane z transportem
towarowym, np. przedsigbiorstwa dystrybucyjne i dostawcy ustug logistycznych. Ideatem jest,
gdy terminal posiada wyposazenie do przetadunku towaréw pomigdzy réznymi srodkami
transportu.

Transport wielomodalny (ang.: intermodal transport, niem..: intermodaler Verkehr, fr.:
transport intermodal): przew6z towarow w jednym i tym samym pojemniku (jednostce
tadunkowej) wieloma r6znymi srodkami transportu, bez przetadowywania samych towaréw [6].
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Umweltschutzfachstelle, Ziirich 2001
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9.

azZwigzane z projektami

trz miejski transport tonarow-—

LEAN - Integration of LEAN LOGISTICS in urban multimodal transport
management to reduce space demand and optimise use of transport mode

Consortium:

ALCATEL AUSTRIA AG

University of Sheffield

Wickham Rail Developments Limited

Asociacion De Investigacion Y Cooperacion Industrial De Andalucia
A. Steigenberger Unternehmensberatung Gmbh

PROINCA S. COOP. AND.

Business And Logistic Systems - Gesellschaft Fur Unternehmensberatung Und
Systementwicklung M.B.H.

Econsult, Betriebsberatungsges.M.B.H.

AT
UK
UK
ES
DE
ES
DE

AT

BESTUFS — Thematic Network "Harmonisation of strategies and highlighting

best practice to determine optimum URBAN FREIGHT SOLUTIONS"
Consortium:
PTV Planung Transport Verkehr Ag
NEA Transport research and training
RAPP AG Ingenieure + Planer
University Of Sheffield
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IDIOMA - Innovative distribution with intermodal freight operation in

metropolitan areas

Consortium:

PTV Planungsbiro Transport Und Verkehr Gmbh
Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen Nirnberg

Statens Jarnvagar

TFK - Institutet For Transportforskning

OHB Teledata Telekommunikation Systeme+Service Gmbh
Rapp Ag Ingenieure & Planer

United Rouch SA

Goederen Vervoer Randstad

Malmé Stad

Rotterdam Trans Port Team B.V.

Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrslogistik Und Kommunikationstechnik
City Of Nuremberg - DPT For Economic Affairs

Integriertes Guterverkehrs-MGT Nordbayern MBH & CO. KG
Gvz Hafen Nurnberg Gmbh

Dachser Gmbh & Co

TRADEMCO - Tpt, Dvpt, Engineering And Mgment Consultants LTD
Ica Menyforetagen AB

Frigoscandia Distribution AB

NEA Transport Research And Training

Transport Auto Brunier S.A.

Symbol Technologies Gmbh

Ass. Pour Le Dvpt De La Formation Prof. Dans Les TPT
Buck Consultants International BV

NOVATRANS S.A.

Wewnatrzmiejskiego transportu towarowego

DE
DE
SE
SE
DE
CH
FR
NL
SE
NL
DE
DE
DE
DE
DE
GR
SE
SE
NL
FR
DE
FR
NL
FR

45

PORTAL materiaty pisane

www.eu-portal.net



COST 321 — Urban goods transport

Consortium:

Fachhochschule Flensburg

N.T.U. Nodisk Tranport Udvikling

COWI Consulting Engineers and Planners AS
DRAST

CERTU

ADEME

Plancenter Ltd. Consulting Architects and Engineers
TUV Rheinland TSU GmbH
Umweltbundesamt

Landeshauptstadt Dusseldorf
Ingenieurgruppe IVV

University of Piraeus

I.S.1.S.

ENEA, Dipartimento Energia

Minister voor Verkeer en Waterstaat
Technische Universiteit Delft

Prometni Institut

Environment, Transport & Planning

TFK, Transport Research Institute

Swedish Institute for Transport and Comminications Analysis
Tiefbauamt der Stadt Zirich

Cranfield University

ETSU

SLO
ES
SE
SE
CH
UK
UK

SOFTICE - Survey on Freight Transport including a cost-comparison for Europe

Consortium:

Dipartimento Idraulica Trasporti E Strade
University of Leeds

Chalmers University Of Technology AB
Ecole Polytechnique Federale De Lausanne

Universitat Karlsruhe

Institut National De Recherche Sur Les Transports Et Leur Securite

Instituto Superior Tecnico, Universidade Technica De Lisboa
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FV-2000 — quality of freight villages structure and operations

Consortium:

Eeig Europlatforms

Sogesca Srl

Interporto Bologna SpA

Danmarks Transport Center

Centro Studi sui Sistemi di Trasporto SpA
FDT - Foreningen Af Danske Transportcentre
Centro Intermodal De Logistica

Sogaris

Segar Ingenierie

Garonor Services

TFK - Institutet Ftr Transportforskning
Nordic Transport Development APS

FREYA — Towards the networking of European freight villages

Consortium:

PLS Ram-Boll Management
Helsinki University Of Technology
Impetus Consultants LTD

Netherlands Economic Institute

INFREDAT — Methodology for collecting intermodal freight transport data

Consortium:

PTV Consult Gmbh

ISIS -Istituto Di Studi Per L'integrazione Dei Sistemi
Institut Fiir Seeverkehrswirtschaft Und Logistik

System Planning And Management Consultants S.A.

Kessel & Partner Transport Consultants
NEA Transport Research And Training
MDS Transmodal

Sofres S.A.
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REFORM - Research on freight platforms and freight organisation

Consortium:

Gesellschaft Fur Informatik, Verkehrs- Und Umweltplanung MBH

STRATEC S.A.
Istituto Di Studi Per L'informatica Ed | Sistemi
NORDIC TRANSPORT DEVELOPMENT LTD

Environment, Transport and Planning S.L.

Azienda Tramvie E Autobus Del Comune Di Roma

COST 339 — Small Containers

Consortium:

Eidgendssische Hochschule Zirich

Technische Universitat Graz

University of Piraeus

Van Roost, Bureau de Recherche

BIKIT

ICARUS E-Com

Costaferroviaria s.p.a

ECOS Office Centre

Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr
Universita degli Studi di Padova

Airline Management AS

Norway Post

Fundacion ICIL

Associacao dos Transitarios de Portugal (APAT)
Ingenieurbureau GUHA AG

Romanian Research Institute for Transport

Prometni Insitute
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DIRECT - Data Integration Requirements of European Cities for Transport

Consortium:

STRATEC S.A.

Simulog Sa

University Of Southampton

Barcelona Technologia S.A.

Netherlands Organisation for Applied Scientific Research
Centre D'etudes Techniques De L'equipement De Lyon
Azienda Torinese Mobilita

Centre D'etudes Techniques De L'equipement Nord Picardie
Societat Municipal D'aparcaments | Serveis, S.A.

Centre D'etudes Sur Les R_Seaux, Les Transports, L'urbanisme Et Les Construction S
Publiques

LILLE METROPOLE - Communaute Urbaine
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