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Analiza holenderskich doswiadczen w zakresie logistyki miejskie]

WSTEP

Rozwoj opiera si¢ na poszukiwaniu coraz lepszych sposobow rozwigzywania istniejacych
probleméw oraz wykorzystaniu pojawiajacych si¢ mozliwoséci. To proces ewolucyjny, w ktorym
doswiadczenia sa przeksztalcane w nowe pomysty. Przyjgte zalozenie znajduje potwierdzenie
w obserwacji dostepnych przyktadéow wdrazania rozwiazan dotyczacych transportu tadunkoéw
w miastach oraz usprawnienia systemu dystrybucji. Ze wzgledu na duzy poziom ztozonosci problemu
jest to duze wyzwanie dla zaangazowanych stron, poszukujacych rozwiazan odpowiadajacych ich
potrzebom. Musza one uwzglednia¢ lokalne warunki i mozliwosci, ktore roznia si¢ w kazdym
mies$cie utrudniajac powielanie pozornie sprawdzonych pomystow.

Szczegblnie wazna jest w tym przypadku konsekwencja w dzialaniu, pozwalajaca gromadzié¢
doswiadczenia, wypracowywac zasady wspotpracy 1 wyciaga¢ wnioski z ewentualnych niepowodzen.
Z tego powodu warto zwroci¢ uwage na przyklad holenderskiego Utrechtu, gdzie od ponad
dwudziestu lat podejmowane sa dziatlania zmierzajace do usprawnienia miejskiego systemu
dystrybucji. Jest to przyklad interesujacy o tyle, ze pozwala oceni¢ nie tylko dziatania na poziomie
lokalnym, ale odnie$¢ si¢ do roli procesow na poziomie krajowym.

Na przyktadzie Utrechtu przedstawiono struktur¢ formalng oraz instytucjonalng na poziomie
krajowym i lokalnym wraz z ich wzajemnymi relacjami oraz poddano ocenie wybrane rozwiazania
stuzace usprawnieniu systemu dystrybucji. Koncentrowano si¢ na wskazaniu czynnikéw
warunkujacych powodzenie podejmowanych dziatan. Zaprezentowany przeglad nie wyczerpuje
dostgpnych przykladow, pozwala jednak przesledzi¢ chronologie i powiazania pomigdzy r6znymi
projektami. Stuzy to odzwierciedleniu zatozenia wskazujace znaczenie konsekwentnego gromadzenia
doswiadczen jako podstawy ciaglego rozwoju.

1. STRUKTURA INSTYTUCJONALNA NA POZIOMIE KRAJOWYM | LOKLANYM

1.1. Poziom krajowy

Oceniajac rolg instytucji centralnych w kwestiach zwiazanych z transportem fadunkéw w miastach
holenderskich mozna postawi¢ tezg, ze ich zaangazowanie ma ograniczony charakter i wigkszo$¢
odpowiedzialnosci zostala przekazana na poziom lokalny i regionalny [1]. W 1995 roku Ministerstwo
Transportu powotato grupg robocza pod nazwa Platform Stedeliijke Distribution w celu wymiany
doswiadczen odnosnie poprawy dostgpnosci miast 1 zwigkszenia efektywnos$ci systemow dystrybucji.
W 2003 r. prace grupy zostaly zawieszone, bowiem Ministerstwo uznato ze dystrybucja miejska to
zadanie wylacznie samorzadow lokalnych i sektora komercyjnego. Posunigcie przyczynilo si¢ do
zaktocenia koordynacji i pozbawito samorzady mozliwosci wspotpracy, ktora byta szczegdlnie wazna
w okresie realizacji pierwszych projektow dotyczacych miejskiej dystrybucji. W efekcie nastapita
kolejna zmiana stanowiska Ministerstwa Transportu, czego efektem bylo powotanie w 2005 roku
Steadelijkedistributie, czyli komitetu ds. dystrybucji miejskiej. Jego celem bylo zapewnienie
regionalnej koordynacji, wspolnych badan i konsultacji oraz arbitrazu. Po zakonczeniu prac komitetu
w 2008 roku czg$¢ jego obowiazkow w zakresie koordynacji 1 wymiany do$wiadczen przejal tzw.
ambasador ds. dystrybucji miejskiej. Jego kadencja zakonczyta si¢ w 2011 roku. Forma kontynuacji
dziatan wymienionych podmiotdow moze by¢ program Beter Benutten (“lepsze wykorzystanie™)
koordynowany przez Departament Mobilnosci i Transportu Ministerstwa Infrastruktury i Srodowiska
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[2]. Jego celem jest lepsze wykorzystanie potencjatu istnicjacej infrastruktury transportowej poprzez
dopasowane do specyfiki lokalnej i regionalnej dziatania z zakresu wykorzystania inteligentnych
systemOw transportu, wspierania intermodalno$ci i wymiany informacji. Z ok. 250 aktualnie
realizowanych w ramach programu dziatan 10% dotyczy transportu tadunkow i logistyki.

1.2. Wspolpraca na poziomie lokalnym - Utrecht

Wybor Utrechtu jako punktu odniesienia do analizy holenderskich rozwiazan w zakresie logistyki
miejskiej byl spowodowany wysokim poziomem zaangazowania na poziomie lokalnym, czego
efektem jest wiele wdrozonych rozwiazan praktycznych. Bez wspotpracy z przedstawicielami roznych
srodowisk takie dziatania nie byty by mozliwe w przedstawionym zakresie.

Jednym z najwazniejszych podmiotow wspierajacych witadze miasta jest CABU [3] (Komitet
doradczy do spraw dystrybucji miejskiej w Utrechcie) utworzony z inicjatywy burmistrza w 1993r.
Umozliwia on wlaczenie przedstawicieli sektora komercyjnego w procesy decyzyjne i planistyczne,
bowiem wspottworza go lokalna Izba Handlowa, TLN (zrzeszenie przewoznikow), EVO (krajowe
zrzeszenie spedytorow) oraz stowarzyszenie przedsigbiorcOw na rzecz rozwoju handlu w centrum
miasta. Sekretariat Komitetu znajduje si¢ w miejskim Departamencie Transportu, CO usprawnia
przeptyw informacji. CABU doradzat przy sporzadzaniu Szeregu strategii oraz inwestycjach istotnych
dla funkcjonowania transportu w Utrechcie, takich jak.:

— Miegjski plan transportowy oraz Plan poprawy jakosci powietrza,

— plan dystrybucji towaréw w centrum i wprowadzenie strefy srodowiskowej,

— plany obstugi transportowej dla nowych obszarow koncentracji dziatalno$ci handlowej,

— polityka parkingowa,

— rozpatrywanie wnioskOw operatorow logistycznych o przyznanie pozwolenia na dziatanie

w ramach miejskiego centrum dystrybucyjnego.

Przy wspolpracy miasta opracowany zostal przewodnik po dobrych praktykach w zakresie
organizacji transportu tadunkow z uwzglednieniem optymalnego wykorzystania zasobéw miejskich.

Przyktadem wspotpracy na poziomie ponadlokalnym jest natomiast program VERDER ("Dalej"),
ktory zapewnia rowniez finansowanie wybranych projektow [4]. Jego uczestnikami gminy i miasta
z prowincji Utrecht, wladze prowincji oraz organizacje regionalne. Wszyscy uczestnicy posiadaja
swoich przedstawicieli w regionalnej radzie konsultacyjnej prowincji Utrecht, ktorej celem jest
koordynacja polityki transportowej oraz infrastrukturalnej. Potaczenie wspotpracy lokalnej
I regionalnej jest wazne, bowiem ze wzgledu na wysoki poziom urbanizacji w Holandii wigkszos¢
ludnos$ci mieszka w blisko potozonych miastach. Z tego powodu istnieje mozliwo$¢ wspdlnego
podejmowania niektorych dziatan, np.: ujednolicenia regulacji odno$nie pojazddéw cigzarowych.

1.3. Program certyfikacji dla dostaw nocnych PIEK

Program PIEK jest przyktadem w jaki sposob inicjatywa legislacyjna na poziomie krajowym moze
wplyna¢ na funkcjonowanie sektora transportowo-dystrybucyjnego w miastach. W 1998 rzad
holenderski wydat dekret regulujacy dopuszczalne natgzenie dzwigku towarzyszacego czynnosciom
zwigzanym z manipulacjami towarem w handlu detalicznym. Bylo to zwiazane z rosnaca presja
spoleczna na ograniczenie hatasu w obszarach zurbanizowanych. Przyjeto, ze dopuszczalny poziom
natezenia dzwigku moze wynosic [5]:

— 65 db(A) w godzinach 19.00 - 23.00,
— 60 db(A) w godzinach 23.00 - 7.00.

Z punktu widzenia sektora logistycznego korzyscia z dostosowania do rygorystycznych norm
natezenia dzwigku jest mozliwos¢ realizacji dostaw nocnych 1 wezesnoporannych. Daje to wigksza
elastycznos¢ w biezacej dzialalnosci oraz jednoczesnie przewage nad konkurencja nie posiadajaca
certyfikowanego wyposazenia. Dla lokalnych samorzadow jest to praktyczne narzedzie umozliwiajace
regulacje systemu dostaw w szczegodlnie wrazliwych obszarach, jakimi sa centra miast i dzielnice
mieszkaniowe. Dodatkowo, mozliwe jest uniknigcie kumulacji dostaw wynikajacej z przyjgcia
wyznaczonych godzin dostaw. Zatozeniem projektu bylo stworzenie warunkéow do zakupu nowego
wyposazenia spetniajacego przyjete normy w sposob uzasadniony ekonomicznie dla mozliwie
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najszerszej grupy odbiorcow. Realizacja projektu zostata podzielona na dwie fazy. Pierwsza, trwajaca
od 2001 do 2004 roku miata pozwoli¢ na opracowanie nowych technologii i zapoznanie
uzytkownikéw z ich mozliwosciami. Druga miata charakter wdrozeniowy 1 pozwalala na
wykorzystanie $rodkéw z grantu rzadowego przeznaczonych na zakup wyposazenia spelniajacego
nowe standardy. Pierwsza faza wykazala, ze spelnienie wymagan projektu PIEK jest technicznie
wykonalne przy zalozeniu kosztu wyzszego o 15%. Pomimo tego liczba dostgpnych produktow
systematycznie wzrastata z 20 w 2001 roku do 80 w 2008 roku, a cata kwota przeznaczona na
dofinansowanie wymiany wyposazenia zostata rozdysponowana juz w 2004 roku.

Jednym z wigkszych dystrybutorow testujacych przydatno$¢ dostaw nocnych byla sie¢ marketow
Albert Hein. W 2007 roku w ciagu trzech miesigcy przeprowadzono probne dostawy nocne (1000
dostaw) do 10 marketéw w 9 miastach wykorzystujac cigzarowki z certyfikatem PIEK. W przejazdach
z centrum dystrybucyjnego w Tillburgu w godzinach wczesnoporannych osiagnigto nawet trzykrotne
skrécenie czasu dostawy, co przyniosto wymierne korzysci eksploatacyjne. W innej konfiguracji
dostaw, sprawdzano mozliwo$¢ zastapienia 3 mniejszych cigzarowek pojedynczym certyfikowanym
ciagnikiem siodtowym z naczepa, dostarczajacym zaopatrzenie w nocy. Réwniez w tym przypadku
uzyskano redukcje kosztow operacyjnych zwiazang z trzykrotnym zmniejszeniem przejechanego
dystansu, krotszym czasem jazdy oraz nizszym zuzyciem paliwa. Pozytywne wyniki ekonomiczne
przeprowadzonych testow, przy znikomej ilosci skarg mieszkancow spowodowaty, ze Albert Hein
zdecydowal na rozszerzenie zakresu stosowania pojazdow i wyposazenia z certyfikatem PIEK. Model
holenderski jest obecnie wdrazany w Wielkiej Brytanii, Francji, Belgii i Niemczech.

2. ZARZADZANIE MIEJSKIM TRANSPORTEM EADUNKOW W UTRECHCIE

2.1. Charakterystyka przewozéw ladunkéw oraz chronologia podejmowanych dzialan

Utrecht to czwarte do co wielko$ci miasto w Holandii (311 tys. mieszkancow), potozone centralnie
na przecigciu gtdéwnych korytarzy transportowych kraju. Z uwagi na oparty na handlu i ustugach
profil gospodarki miasto generuje duze zapotrzebowanie na dostawy towarow. Okoto 10% krajowego
strumienia fadunkéw trafia do Utrechtu, a wsérdd blisko 300 tys. pojazdéw (2008 r.) codziennie
poruszajacych si¢ po miescie ok. 5% stanowia pojazdy cigzarowe [1]. W 2008 r. w $cistym centrum
miasta znajdowalo sig¢ 750 sklepow i1 370 restauracji oraz hoteli 1 punktow gastronomicznych. Wtadze
miejskie zlecity przeprowadzenie badania profilu dostaw w centrum w celu oceny charakteru
zapotrzebowania na przewozy. W jego wyniku ustalono, ze odbiorcy w centrum generuja
zapotrzebowanie na ok. 3700 przejazdéw samochodow cigzarowych 1 dostawczych realizujacych
blisko 7500 dostaw. Charakterystyka dostaw przedstawiata si¢ nast¢pujaco:

kazdy odbiorca w centrum byt obslugiwany przecigtnie przez 7 dostawcow,

— odbiorcy odbierali $rednio 7-8 dostaw tygodniowo,

— wigkszos¢ sklepow w granicach strefy wylaczonej z ruchu byta zaopatrywana w g. 9-12,

— wigkszos¢ dostaw (53%) byla realizowana za pomoca samochoddéw dostawczych,

— weczesne dostawy (przed 7 rano) byty rzadko realizowane,

— dedykowane miejsca dostaw byty bardzo czgsto zajgte przez nieuprawnionych uzytkownikow,

— ponad potowa ankietowanych przedsigbiorcow nie wyrazata zainteresowania zaangazowaniem

W przedsigwzigcia zwigzane z optymalizacja dostaw.

Przedstawione badanie profilu dostaw jest jednym z dzialan podejmowanych przez miasto w ciagu
ostatnich dwudziestu lat. Rysunek 1 przedstawia je w ujgciu chronologicznym.

Logistyka 3/2014 2793



http://mostwiedzy.pl

Logistyka - navka

miejskie centra plan profil dostaw rozszerzenie strefy
dystrybucyjne dystrybucji Cargohopper Srodowiskowej

~ - S

1994 1996 2003 2004 2005 2007 2009 2010 2015 >

ER e S S

strefa
Srodowiskowa

barka piwna trasy logistyczne Freight Action Plan

Rys. 1. Chronologia najwazniejszych dziatan dotyczacych miejskiego transportu tadunkow w Utrechcie.
zrodto:[1]

2.2. Zasady funkcjonowania miejskich centrow dystrybucyjnych (MCD) w Utrechcie

W przeciwienstwie do centralnie inicjowanego modelu realizowanego poczatkowo w Holandii,
w Utrechcie przyjeto inna forme konsolidacji towarow. System jest oparty na wykorzystaniu
potencjatu juz istniejacych operatorow logistycznych w miejsce tworzenia odrgbnego podmiotu jak to
miato miejsce w innych miastach i najczeSciej konczylo si¢ fiaskiem przedsigwzigcia po ustaniu
zewngetrznych subsydiow [6],[7]. Operator logistyczny moze wystapi¢ o wlaczenie go do systemu
miejskiego centrum konsolidacyjnego po spetnieniu nastepujacych warunkow:

— obstuga minimum 100 odbiorcéw dziennie,

— magazyn polozony nie dalej niz 10 km od centrum oraz nie dalej niz 5 km od zjazdu z autostrady,
— zobowiazanie do odbioru i dystrybucji przesytek innych operatorow i przewoznikow,

— poddanie si¢ kontroli ze strony miasta 2 razy do roku.

Operator realizuje dostawy skonsolidowane w ramach biezacej dziatalnosci. Mozliwe korzysSci
Z przystapienia do schematu MCD dla operatora to:

— wjazd do strefy pieszej w centrum z pominigciem obowiazujacych ograniczen czasowych

(max. 5 pojazdow jednoczesnie),

— mozliwo$¢ uzytkowania wydzielonych pasow autobusowych (max. 5 pojazdéw jednoczesnie),
— elastyczniejsze dopasowanie si¢ do potrzeb klientow w zakresie czasu dostawy,
— lepsze wykorzystanie zdolno$ci przewozowych.

Poczatkowo z zasad MCD korzystalo 4 operatorow (GLS, DHL, TNT), natomiast obecnie 3
(DHL, TNT i Hoek Transport). Udziat przesylek skonsolidowanych w biezacej dziatalnosci
operatorow jest jednak niewielki i oscyluje w granicach 2%. Pomimo tego analizowane rozwiazanie
jest warte uwagi ze wzgledu na wypracowanie efektywnego schematu wdrozenia opartego na
zasadach rynkowych. Nie wymaga on dodatkowych inwestycji od zainteresowanych operatorow ani
dotacji ze strony miasta tak, jak to najczgsciej dzieje si¢ W przypadku innych rozwiazan. Pozwala
réwniez wilaczy¢ sektor logistyczny do biezacej wspodlpracy z miastem, co moze przynosic¢ korzysci w
przysziosci. Taka sytuacja miala miejsce w przypadku Hoek Transport, ktora zaangazowala si¢ w
projekt dostaw realizowanych specjalnie zaprojektowanym pojazdem elektrycznym.

2.3. Zalozenia Planu Dystrybucji (2005) oraz Freight Action Plan (2010)

Poréwnanie zakresu plan6w

Poczatkowo rozproszone dziatania dotyczace przewozow tadunkow zaczgly wymagac koordynacji
i optymalizacji. Pierwszym krokiem w tym kierunku byto opracowanie w 2005 r. Planu dystrybucji
dla centrum miasta (Bevoorradingsplan). Inicjatywa opracowania planu wyszta od komitetu CABU.
Podstawowymi celami planu byty:
— optymalizacja juz istniejacych rozwiazan,
— zapewnienie spojnosci pomigdzy nimi,
— okres$lenie zakresu dzialan wspierajacych.
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W zatozeniu Plan miat charakter dzialania krotkoterminowego dotyczacego gtownie usprawnienia
dostaw do centrum miasta realizowanych transportem drogowym. Wykorzystujac zaangazowanie
sektora prywatnego (inicjatora powstania Planu) opracowano szereg praktycznych rozwiazan oraz
stworzono podstawy do dalszej wspotpracy. Przygotowano [3]:

— szczegdlowe 1 powszechnie dostepne plany przedstawiajace siatke ulic w centrum wczesniej
wyznaczonych jako podstawowe dla ruchu pojazdéow dostawczych i cigzarowych, uwzgledniajac
ograniczenia wagowe (2,5 t/o§ lub 8 t/o§) oraz ograniczenia dlugosci pojazdow (powyzej
9 metréw) wraz z lokalizacja dwoch centrow dystrybucyjnych; aktualnie wszystkie ograniczenia
sa rowniez uwzglednione w internetowym planerze tras dostgpnym na stronie miasta,

— plany tras dojazdowych do centrum z gléwnego ringu autostradowego wraz z czytelnym
systemem oznaczen i tablic informacyjnych, dazono do minimalizacji ograniczen dla ruchu
pojazdow cigzarowych (rowniez autokaréw) na tych trasach, czesto likwidujac bariery fizyczne
(zle umieszczone znaki drogowe, stupy, itp.),

— dodatkowe miejsca zatadunkowe uzupelniajace juz istniejaca w centrum miasta siatke
60 lokalizacji (wraz z czytelnym systemem oznakowania),

— zasady kontroli dedykowanych miejsc zatadunkowych przez stuzby miejskie - brak aktywnosci
dotyczacej manipulacji tadunkiem przez 10 minut traktowany jest jako wykroczenie i powoduje
wystawienie mandatu lub odholowanie pojazdu; ma to na celu zapewnienie odpowiedniej rotacji
w miejscach zatadunkowych,

— zasady wystgpowania o czasowe pozwolenia na postdj pojazdow dostawczych, np.: w przypadku
przeprowadzki czy dostawy materiatow budowlanych,

— zasady ograniczania halasu powstajacego podczas dostaw tadunkéw oraz czynno$ci
manipulacyjnych - normy natezenia dzwigku podczas dostaw odpowiadaja wytycznym PIEK;
strong odpowiedzialna za standard dostaw jest odbiorca tadunku, ktory jest zobowigzany do
usunigcia ewentualnych ucigzliwosci z tym zwiazanych.

Calkowity koszt zrealizowanych dzialan wynidst 265 tys. Euro, a efekty zostaty ocenione wysoko
przez wspoétpracujace podmioty oraz mieszkancow.

Rozwinigciem Planu Dystrybucji jest Freight Action Plan na lata 2010 - 2015 [3]. Podobnie jak
poprzednio partnerami sa instytucje z sektora prywatnego i publicznego. W potowie 2012 r.
w realizacji znajdowato si¢ 39 roznych projektow. Dzialania sa realizowane w nastgpujacych
obszarach tematycznych:

— innowacje, poprzez wdrazanie nowych technologii i proceséw organizacyjnych,

— infrastruktura, w stosunku do ktorej nacisk potozono na lepsze wykorzystanie dostgpnych
zasobow,

— zarzadzanie podaza ustug, rozumiane jako ograniczenie liczby pojazdéow dostawczych poprzez
wspieranie systemow wspolnego zamawiania produktow,

— opracowanie zasad obstugi transportowej nowej miejskiej strefy inwestycyjnej - Lage Weide,

— logistyka budowlana, w zakresie efektywnego zaopatrzenia inwestycji budowlanych.

Wybrane rozwiazania realizowane w ramach Freight Action Plan zostana przedstawione w dalszej
czesci artykutu.

Dedykowane trasy dla pojazdow cigzarowych, czasowe ograniczenia dostgpu oraz regulacje
wagowe

Jedynym z najwczesniej wdrozonych rozwiazan w zakresie organizacji ruchu pojazdow
dostawczych i cigzarowych bylo wyznaczenie i czytelne oznakowanie tras, ktorymi pojazdy powinny
poruszaé sie w Wybranym obszarze. System oznaczen obejmuje dwa poziomy:

— glowne trasy logistyczne stuzace dojazdowi pojazdow cigzarowych do centrum
— pozostate ulice miejskie z uwzglednieniem ograniczen dot. nacisku na o$ oraz dtugosci pojazdu

W Utrechcie konsekwentnie wdrazano system wyznaczania gtownych trans logistycznych, ktory
ma za zadanie utatwi¢ kierowcom pojazdow cigzarowych dotarcie do centrum i1 poruszanie si¢ w jego
obrgbie. Obszar centrum podzielono na strefy, ktorym przyporzadkowano trasg pozwalajaca na dojazd
Z zewngtrznego pierscienia autostradowego otaczajacego miasto. Systemowi podzialu centrum na
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strefy odpowiadaja znaki pionowe ulatwiajace odnalezienie wilasciwego kierunku. Przewidziano
rébwniez przygotowanie aplikacji na urzadzenia mobilne, pozwalajacej na optymalne zaplanowanie
trasy przejazdu z uwzglednieniem wszystkich ograniczen. Na trasach gléwnych nie obowiazuja
ograniczenia nacisku na o$ oraz dlugos$ci pojazdu, poza standardowymi ograniczeniami wynikajacymi
z obowiazujacego prawa.

Na pozostatych ulicach, w przypadku przekroczenia 2 ton nacisku na o$ i dlugosci 9 metrow
nalezy dodatkowo zweryfikowaé gdzie moze porusza¢ si¢ dany pojazd. Przyjeto klasyfikacje drog
wedtug nacisku na 0§ 2,5 1 8 ton. Z uwagi na specyficzny charakter zabudowy centrum, stosuje si¢
dodatkowo ograniczenia dotyczace przejazdu prze mosty, wiadukty czy niektore odcinki ulic.

Interesujacym rozwiazaniem jest wprowadzony w grudniu 2013 parking buforowy dla pojazdow
cigzarowych obstugujacych inwestycje budowlane. Powstal on z mysla glownie o obszarze gtownego
dworca kolejowego, ktory jest przebudowywany na centrum biurowo-ustugowe. Kierowcy moga
wykorzysta¢ ten parking w oczekiwaniu na wjazd na budowe¢ w dogodnym momencie, bez np.:
postoju na jezdni w oczekiwaniu na roztadunek. Parking jest otwarty w dni robocze od 7.00 do 19.00
dla pojazdow nie przekraczajacych 18,75 m dlugosci. Dozwolony jest maksymalnie dwugodzinny
postoj, nie mozna w tym czasie wykonywa¢ zadnych operacji przetadunkowych. Parking buforowy
jest prostym rozwigzaniem nie wymagajacym zaangazowania §rodkow technicznych oraz ponoszenia
naktadow finansowych. W analizowanym przypadku jest on zlokalizowany w pewnej odlegtosci od
miejsca rozladunku, jednak moze on by¢ rowniez potozony bezposrednio na terenie inwestycji
budowlanej 1 uzupetiony o funkcje krotkotrwatego sktadowania dostarczanych materiatow.

Uzupehieniem systemu technicznych regulacji dotyczacych pojazdéw dostawczych sa
wyznaczone godziny realizacji dostaw. Jest to powszechnie stosowane rozwiazanie w miastach
holenderskich [8]. W Utrechcie obowiazuja nastgpujace godziny realizacji dostaw:

— od poniedziatku do soboty 6.00 - 11.30 i 18.00 - 19.00,
— czwartek 6.00 - 11.30 i 21.00 - 22.00 (jest dzien w ktorym sklepy sa otwarte dluzej niz

W pozostate dni)

Okna czasowe obowiazuja tylko w obrgbie strefy pieszej w centrum. Dla ograniczenia
ucigzliwosci dostaw dla pieszych sugeruje si¢ organizowanie ich w godzinach 6.00 - 9.00,
uwzgledniajac rowniez obowigzujace normy natgzenia dzwigku dla dostaw wczesnych, czyli przed
7.00 rano.

Strefa sSrodowiskowa w centrum

Przedstawione wczesniej rozwiazania dotyczace ruchu pojazdéw cigzarowych dotyczyly glownie
zasad ich przemieszczania si¢ w strefie centralnej. Jednym z powazniejszych problemow zwiazanych
Z miejskim transportem fadunkow jest emisja szkodliwych substancji pochodzacych ze spalania paliw
ptynnych. Szacuje sig, ze ok. 25% emisji dwutlenku wegla oraz ok. 50% czasteczek statych
zwiazanych z transportem w miastach jest generowanych przez pojazdy cigzarowe [9]. Jednym ze
sposobOw na ograniczenie tego zjawiska jest wprowadzanie w miastach stref §rodowiskowych,
W obrgbie ktorych zabronione jest poruszanie si¢ pojazdow nie spetniajacych okreslonych norm
emisji, wyznaczonych przez standard EURO.

W centrum Utrechtu strefe $rodowiskowa (milieuzone) dla pojazdéw cigzarowych powyzej
3,5 tony wprowadzono w 2007 roku. W pierwszym okresie funkcjonowania prawo wjazdu do centrum
posiadaly pojazdy spelniajace nastgpujace normy:

— EURO 2 lub 3 wyposazone w dodatkowy filtr czasteczek statych,
— EURO 4 lub 5 bez zadnych dodatkowych ograniczen.

Wprowadzono réwniez system przejsciowych pozwolen dla pojazdow nie spehiajacych
wymienionych norm, umozliwiajac przewoznikom dostosowanie floty. Obecnie w obrgbie strefy
srodowiskowe] moga poruszac si¢ jedynie pojazdy ciezarowe speiniajace minimum norm¢ EURO IV
| zarejestrowane nie wczesniej niz w 2005 roku. W innym przypadku mozna wykupi¢ specjalne
jednorazowe pozwolenie na wjazd do centrum (25€), jednak maksymalnie 12 razy w roku.
Od 1 stycznia 2015 ograniczenia beda obowiazywaé¢ réwniez samochody osobowe i dostawcze
ponizej 3,5 t. Bezposrednio po wprowadzeniu strefy wtasciciele pojazdow cigzarowych mogli ubiegac

2796 Logistyka 3/2014



http://mostwiedzy.pl

A\ MOST

Logistyka - navka

si¢ 0 85% zwrot kosztow przystosowania pojazdu do nowych norm w postaci dodatkowego filtra
czastek stalych. Wladze miasta staraja si¢ zacheci¢ przewoznikow do wymiany floty na pojazdy
spetniajace najnowsza norm¢ EURO VI. W tym celu wprowadzono mozliwo$¢ uzyskania
bezposredniej doplaty w wysokosci 4,5 tys. € na pojazd. Jednoczesnie, przewoznicy ktorzy posiadaja
starsze pojazdy (EURO III) i udokumentuja ztozenie zamoOwienia na nowy spetniajacy norme
EURO VI, moga uzyska¢ pozwolenie na wjazd do strefy srodowiskowej do czasu odbioru nowego
pojazdu. Rysunek 2 przedstawia pierwsze efekty wprowadzenia strefy sSrodowiskowe;j,

60%
54%
50%
50%
40% 36%
32%
30%
20%
12%
9%
10% 4%
° o,
. 0% 0% 0% 2% 1%
0% I
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filtra filtra
M |istopad.2006 lipiec.2007

Rys. 2. Pierwsze efekty objecia centrum miasta strefa srodowiskowa. zrodto:[1]

Pierwsze miesiace obowiazywania ograniczen spowodowaty 2,5 krotny spadek liczby najstarszych
pojazdow cigzarowych, tj. spetniajacych tylko norm¢ EURO 0/1. W tym samym czasie liczba
pojazdow z EURO 5 wzrosta z 1% do 12%. Zmiany w kategoriach posrednich, czyli EURO 2/3 byty
nieco mniej wyrazne. Taka sytuacja utrzymala si¢ w kolejnych latach. Niezamierzonym efektem
wprowadzenia strefy Srodowiskowej bylo zastapienie pojazdow powyzej 3,5 tony mniejszymi
pojazdami dostawczymi, co ograniczyto zamierzony efekt Srodowiskowy. W konsekwencji miasto
zdecydowato si¢ na wprowadzanie od 2015 r. regulacji rowniez dla pojazdow osobowych i
dostawczych ponizej 3,5 tony.

Oceniajac sposob wprowadzenia strefy sSrodowiskowej nalezy zwrdci¢ uwage na rozwazne
podejscie do tego zagadnienia. Wladze miejskie w dazeniu do ograniczenia poziomu emisji spalin nie
zapomnialy o podstawowym powodzie obecno$ci pojazdow cigzarowych w centrum, jakim jest
obstuga dzialalno$ci gospodarczej. W zwiazku z tym wprowadzono szereg ulatwien i1 subsydiow
w zakresie modernizacji floty. Najwazniejsze informacje na ten temat sa dostgpne bezposrednio
Z poziomu strony internetowej miasta, co znacznie zwigksza przejrzystos¢ systemu oraz ogranicza
mozliwa dezorientacjg uzytkownikow.

2.4. Cargohopper

Specyfika wyzwan zwiazanych z miejskim transportem ladunkéw i dziatalnoscia dystrybucyjna
wymaga niekiedy stosowania niekonwencjonalnych rozwiazan technicznych i organizacyjnych.
Dopasowane do lokalnych uwarunkowan pozwalaja one uzyska¢ efekty trudne do zrealizowania
metodami tradycyjnymi. Przy odpowiedniej realizacji i planowaniu takie przedsigwzigcia moga by¢
rowniez w pelni rentowne na komercyjnych zasadach. Do szczegdtowej analizy wybrano specyficzne
dla Utrechtu rozwiazanie, czyli elektryczny pojazd dostawczy Cargohopper.
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Cargohopper jest wynikiem oceny wprowadzenia strefy S$rodowiskowej w centrum, ktéra
przyniosta ograniczone efekty w zakresie ograniczenia emisji substancji szkodliwych. Miasto
zdecydowato si¢ na dodatkowe wsparcie rozwiazan dystrybucyjnych, w ktéorych wykorzystywane
srodki transportu beda speilnialy wymagania przekraczajace norm¢ EUROS [10]. Wykorzystujac
srodki dostegpne w ramach programu CIVITAS MIMOSA, po konsultacjach z branza transportowa
I odbiorcami zdecydowano o wykorzystaniu napgdu elektrycznego. Strona odpowiedzialng za
sfinansowanie produkcji elektrycznego pojazdu dostawczego oraz zdobycie odbiorcow byl operator
logistyczny Hoek Transport, posiadajacy juz koncesje na dostawy w ramach miejskiego centrum
dystrybucyjnego. W zamian miasto zagwarantowatlo mozliwo$¢ wjazdu do centrum poza
wyznaczonymi godzinami dostaw, poruszanie si¢ po wydzielonych pasach autobusowych, drogach
rowerowych i strefie pieszej. Miasto wsparto operatora w znalezieniu odpowiedniego miejsca na
terminal transferowy w poblizu centrum. Rysunek 3 przedstawia pojazd Cargohopper oraz schemat
systemul.

terminal
centrum Cargohopper
dystrybucyjne |

strefa piesza
w centrum
miasta

Rys.3 Pojazd elektryczny Cargohopper oraz schemat systemu jego dziatania. zrodto: opracowanie wlasne

Faze przygotowawcza systemu realizowano w latach 2008 - 2009. W kwietniu 2009 r.
Cargohopper rozpoczat regularne dostawy. Pojazd ma 1,25 metra szerokosci, co umozliwia mu
sprawne poruszanie si¢ po uliczkach w centrum bez blokowania ruchu innych pojazdéw. Predkosé
maksymalna pojazdu to 20km/h, dzienny przebieg to ok. 60 km przy tadownosci 3 ton. W sierpniu
2009 roku pojazd zostal wyposazony w umieszczone na dachu panele fotowoltaniczne, co pozwala na
8-9 miesigcy pracy bez koniecznos$ci zasilania akumulatoréw z zewnetrznego zrodta.

Ocena efektywnosci nowego systemu moze dotyczy¢ oszacowania osiagnigtych korzysci lub
oszczednoscei, jak rowniez analizy przebiegu procesu jego implementacji dla zidentyfikowania barier
I czynnikow sprzyjajacych. Celem realizacji projektu Cargohopper bylo ograniczenie emisji
szkodliwych substancji, dlatego jako miary przyjeto poziom emisji CO,, NOy i czasteczek statych.
Punktem odniesienia do oceny ograniczenia emisji wymienionych substancji byt scenariusz
kontynuacji dostaw standardowymi pojazdami dostawczymi (Mercedes Sprinter). Poréwnywane byty
oszczednos$ci osiagnigte dzigki konsolidacji dostaw 1 zastosowaniu pojazdu elektrycznego. W 2008 r.
Hoek Transport wykorzystywat trzy samochody obstugujace centrum miasta przy systematycznie
rosnacej ilosci zlecen, co powodowato konieczno$¢ zwigkszenia liczby pojazdow. Zatozono w tej
sytuacji, ze obsluga centrum w 2009 r. bgdzie wymagata zapewnienia zdolnos$ci przewozowej
odpowiadajacej W przeliczeniu 3,5 pojazdu dostawczego w 2009 r. i 5 pojazdow w 2010 r., 2011 r.
1 2012 r.. Kazdy pojazd wykonuje przejazd o dhugosci 25 km z magazynu dystrybucyjnego do
centrum miasta i z powrotem. W przypadku Cargohoppera niezbedne jest zaopatrywanie jego
terminala z magazynu dystrybucyjnego samochodem cigzarowym raz dziennie. Poréwnanie
scenariusza wyjsciowego z dostawami pojazdem elektrycznym przedstawia tabela 1.
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Tab. 1 Ocena efektywnos¢ eksploatacji systemu Cargohopper w zakresie redukcji emisji [10]

2009 2010 2011 2012 Ve
Cargo Cargo Cargo Cargo
Bazowy hopper B-CH |Bazowy hopper B-CH |Bazowy hopper B-CH |Bazowy hopper B-CH
pojazdy 35 5 5 5
dostawcze
cigzarowki 1 1 1 1
dystans (km) 25 16 25 16 25 16 25 16

Emisja CO, (kg) | 8,059 | 2,502 |-5,557|11,513| 2,502 |-9,011|11,513| 2,502 |-9,011 |11,513| 2,502 |-9,011 |-32,592

Emisja NOx (kg) | 0,017 | 0,014 |-0,003 | 0,025 | 0,014 |-0,010| 0,025 | 0,014 |-0,010| 0,025 | 0,014 |-0,010 |- 0,034

Emisja czastek | 4 05 | 0,001 [-0,001 | 0,002 | 0,001 |-0,002 | 0,002 | 0,001 |-0,002 | 0,002 | 0,001 | -0,002 | -0,006
statych (Kqg)

Redukcja emisji zwiazana z wprowadzeniem pojazdu elektrycznego w latach 2009 - 2012 zostata
oszacowana na 32,6 ton dwutlenku wegla, 34 kilogramy tlenkéw azotu i 6 kilograméw czastek
statych. Dokladno$¢ obliczen bedzie uzalezniona od przyjetych parametrow emisji dla klasycznych
pojazdow dostawczych, warunkéw ruchu itp. Pomimo tego, pierwotny cel ograniczenia poziomu
emisji zostal osiagnigty. Analizowany model dostaw spotkat si¢ z zainteresowaniem kilku miast w
Holandii. Pojazd Cargohopper 11, o wigkszej tadownosci i mozliwosci przewozu standardowych palet
(10 szt.), zostat zaadaptowany w Amsterdamie (4 sztuki od stycznia 2014) i Enschede (2013). Posiada
on wigkszy zasigg (75km) i predkos¢ maksymalna do 50km/h, co pozwala na poruszanie si¢
w normalnym ruchu drogowym. Roéwniez w Utrechcie od 2011 eksploatowane sa pojazdy
Cargohopper 11, uzupehiajac tym samym dotychczasowa ofertg.

W czasie realizacji projektu dokonano réwniez oceny barier i czynnikOw sprzyjajacych jego
realizacji. Wérod tych ostatnich wskazano:

— dogodne rozwiazanie z punktu widzenia odbiorcow - konsolidacja i mozliwo$¢é wjazdu do centrum
bez ograniczen czasowych przekonata wielu odbiorcow oczekujacych jednej dostawy
dziennie o okre$lonej godzinie tak, aby nie traci¢ czasu na przyjmowanie kilku odrebnych dostaw,

— zaangazowanie doswiadczonego partnera prywatnego potaczone z szybkim procesem formalizacji
rozwiazan administracyjnych - operator systemu jest obecny w Utrechcie od wielu lat i posiada
doswiadczenie w dystrybucji opartej na koncesji na miejskie centrum dystrybucyjne; dodatkowym
atutem bylto zaangazowanie miasta w sprawna realizacj¢ niezbednych procedur formalnych,

Po stronie barier mozna wymieni¢ natomiast:

— klopotliwa eksploatacje elektrycznego pojazdu dostawczego - operator musial samodzielnie
opracowac¢ praktyczne zasady wykorzystania eksperymentalnej konstrukcji; dodatkowo naprawy
nie mogly by¢ wykonywane na miejscu, a czgsci sprowadzano z Wioch,

— bazg klientow - wdrozenie systemu jest zdecydowanie tatwiejsze w oparciu o przedsigbiorstwo
posiadajace lokalnie odpowiednig bazg¢ klientow; wprowadzanie nowej technologii na nowy rynek
przez nowe przedsigbiorstwo moze by¢ utrudnione,

— niska predkos¢ pojazdu elektrycznego - ograniczona predkos$¢ pojazdu utrudniata zwigkszenie
liczby dostaw, dodatkowo w czegsci trasy poruszal si¢ on po ulicach wykorzystywanych do
normalnego ruchu; problem ten rozwiazano poprzez umozliwienie poruszania si¢ po
wydzielonych pasach autobusowych,

— utrudnione dostawy wczesnoporanne (6 - 9 rano), z uwagi na charakter prowadzonej dziatalnosci,
wigkszos¢ odbiorcow nie byla w stanie zagwarantowa¢ obecno$ci personelu do przyjecia towaru;
przyjeto rozwiazanie, w ktorym kierowca moze otrzymac klucz do sklepu i restauracji i samemu
wyladowac towar.

Podsumowanie projektu realizacji skonsolidowanych dostaw za pomoca pojazdu elektrycznego
wypada pozytywnie. Jest to rozwiazanie precyzyjnie dopasowane do lokalnych warunkéw
funkcjonalnych. Pojazd elektryczny pozwala na ograniczenie poziomu emisji zwigzanych z
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transportem, realizujac jeden z glownych celow polityki miasta odnosnie dystrybucji towardw.
Mozliwo$¢ wykorzystania pasow autobusowych, drog rowerowych pozwala na doktadne planowanie
terminéw dostaw. Z organizacyjnego punktu widzenia, Cargohopper jest praktycznym przyktadem
partnerstwa sektora publicznego i prywatnego przynoszacego korzys$ci obu stronom.

PODSUMOWANIE

Analiza do$wiadczen Utrechtu w zakresie realizacji projektéw dotyczacych miejskiego systemu
dystrybucji wskazuje na nastgpujace czynniki sprzyjajace powodzeniu takich dziatan:

— praktyczne podejscie do problemu: zmiany dotycza zasad biezacej dziatalno$ci potencjalnych
uzytkownikow, dlatego musza by¢ dla nich uzyteczne oraz tatwe do zrealizowania, nalezy unikac
sytuacji, w ktorych niedopracowane pomysly zniechgcaja uzytkownikéw np.: zbyt duzym
naktadem dodatkowej pracy; planowane dzialania musza by¢ dobrze upublicznione, nie tylko
wsrod bezposrednich uzytkownikow, co pozwala na zwigkszanie akceptacji publicznej dla takich
dziatan

— zaangazowanie sektora prywatnego; dotyczy to zardwno biznesu na danym obszarze, jak réwniez
przewoznikOw 1 operatoréw logistycznych; sa oni bezposrednimi odbiorcami realizowanych
dziatan, jak réwniez posiadaja niezwykle cenna wiedzg o problemach systemu dystrybucji; bez ich
wspotpracy nie jest mozliwe opracowanie efektywnych i komercyjnie uzasadnionych usprawnien,

— wspolpraca ponadlokalna i regionalna: problemy powtarzaja si¢ w wigkszo$ci miast, natomiast
rozwiazania zazwyczaj wymagaja dostosowania do warunkéw lokalnych; wymiana informacji
I analiza doswiadczen innych miast moze by¢ cennym zréodtem wiedzy pozwalajacym uniknac¢ lub
przewidzie¢ problemy,

— innowacyjno$¢: wykorzystanie nowych rozwiazan organizacyjnych 1 technologicznych dla
wzmocnienia efektow realizowanych dziatan lub jako ich podstawowy element; nalezy przy tym
wystrzegaé si¢ traktowania innowacyjnosci jako celu samego w sobie, pamigtajac o zasadzie
praktycznos$ci oraz kosztach.

Wymienione zasady wydaja si¢ oczywiste do momentu, w ktorym rozpoczyna si¢ proces
planowania dziatan dotyczacych miejskiego transportu tadunkow. Dos$wiadczenia wielu miast
europejskich wskazuja, ze przetozenie ich na praktyke jest trudne, co powoduje stosunkowo powolny
proces adaptacji nowych rozwiazan.

Streszczenie

W artykule dokonano analizy holenderskich doswiadczen w zakresie logistyki miejskiej i organizacji
systemu dostaw towarow na przyktadzie Utrechtu. Wybor miasta podyktowany byt ponad 20 letnim
konsekwentnym zaangazowaniem i doswiadczeniem w tej dziedzinie. Przedstawiono zmiany w podejsciu do
problemow miejskiego transportu tadunkow z punktu widzenia polityki krajowej oraz przebieg procesu
decentralizacji odpowiedzialnosci na poziom miejski. Obecnie glownq role odgrywajq miasta, a panstwo
wspiera dzialania koordynacyjne na poziomie regionalnym oraz tworzy warunki formalne i finansowe do
realizacji wybranych dziatan. W przypadku Utrechtu podkresienia wymaga metodyczny pragmatyzm
W planowaniu dziatan i praktyczne wykorzystanie gromadzonych doswiadczen. Znalazto to odzwierciedlenie
W doborze przyktadow, ktore dotyczq zarowno formutowania kierunkow przysztych dziatan (plany i strategie),
Jjak i konkretnych przyktadow ich realizacji. Dokonano rowniez szczegotowej analizy projektu optymalizacji
dostaw w centrum za pomocq nowo opracowanego elektrycznego pojazdu dostawczego. Przedstawiono dla
niego uwarunkowania realizacji oraz ocene efektow i procesu wdrozenia.

Dutch experience with the urban logistics

Abstract

The article verifies Dutch experience with the urban logistics and distribution based on the city of Utrecht
example. Choice of this city was influenced by over 20 years of experience and consistent commitment for this
matter. Changes in central level approach to urban freight problems were described together with the
decentralisation to municipal level. Currently the cities has a decisive voice but are supported by the
governement towards regional cooperation and coordination. Utrecht experience is worth underlying because
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of pragmatism and practical experience building. It was reflected by the examples selection, concerning both
planning process (strategies and development plans) and practical projects. A detailed analysis of electric
delivery vehicle system was also provided to get an insight into both drivers and barriers of implementation
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