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Ekonomiczno-ekologiczne aspekty wdrozenia zestawow
klasy LHV-LZV do obstugi tancuchéw dostaw w ramach
ciezkiej dystrybucyjnej logistyki ostatniej mili w miastach

— przyktad Holandii

Economic and ecological aspects of the implementation
of LHV/LZV-class sets to support supply chains as part

of the last mile heavy distribution logistics in cities

— the example of the Netherlands

Synopsis. Koncepcja wydluzonego miejskiego zestawu klasy City LZV-LHV jest
w Polsce prawie zupetie nieznana, gléwnie ze wzgledu na prawny brak mozli-
wosci wprowadzenia zestawOw tego rodzaju na nasze drogi. Niemniej zestawy te
— o0 czym dobitnie §wiadczy przypadek Holandii — mogg si¢ przyczyni¢ do znacz-
nej poprawy konkurencyjno$ci ciezkiej dystrybucji w miastach. Cel tego artykutu
polega wiec na wskazaniu na korzysci organizacyjno-czasowe, ekonomiczne oraz
ekologiczne zwigzane z wdrazaniem zestawow tego rodzaju. Postawiono teze, ze
jezeli przepisy prawa na to pozwalaja oraz istniejg operatorzy mogacy zapewnic
optacalno$¢ tego rozwigzania, co wynika z koniecznosci zabezpieczenia w danym
czasie odpowiedniej masy towarowej przeznaczonej do dystrybucji na danym ob-
szarze miasta, to wtedy propozycja ta wykazuje pelny sens wdrozeniowy. Podstawe
dla artykutu stanowita analiza materiatlow zrédtowych, zasadniczo pochodzacych
od holenderskich instytucji rzadowych, instytutéw badawczych, operatoréow trans-
portu producentow odpowiedniego sprzetu przewozowego oraz sieci handlowych.
Uzupehity to wtasne wnioski i przemyslenia autora wynikajace z analizy tego na-
rzgdzia w systemie tancuchéw dostaw w miastach.

Stowa kluczowe: City LZV-LHYV, logistyczne tancuchy dostaw — dystrybucji
w miescie

Abstract: The concept of a longer City LHV/LZV-class city combination is almost
completely unknown in Poland, mainly due to the legal impossibility of introducing
such a vehicle on our roads. Nevertheless, these vehicles — as clearly demonstrated
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in the case of the Netherlands — can contribute to a significant improvement in the
competitiveness of heavy goods distribution in cities. The aim of this article is to
indicate the organizational, time, economic and ecological benefits related to im-
plementing the City LHV/LZV combinations. The thesis is that if the law allows
the above and some operators can guarantee the profitability of this solution, which
results from the need to secure an appropriate mass of goods for distribution in
a given area (city/agglomeration) at a given time, then this proposal shows full
implementation sense. This article is based on analyzing source information mainly
from Dutch government institutions, research institutes, transport operators, produ-
cers of appropriate transport equipment and logistics operators. In addition, there
are the author’s own conclusions and thoughts resulting from the analysis of this
tool in the city’s supply chain system.

Key words: City LHV/LZV, city logistic distribution chains

JEL codes: R41, R49

Wstep

Z istnieniem wspolczesnych miast wigze si¢ wiele wyzwan. Z jednej strony systematy-
cznie wzrasta liczba oséb w nich mieszkajacych, przez co miasta staja si¢ coraz gestsze.
Z drugiej stale rosng — szczegdlnie w krajach wysoko uprzemystowionych — oczekiwania
mieszkancow, w tym co do jakosci zycia dotyczacej m.in. czystosci powietrza, notow-
anego halasu oraz dostepnej wolnej, zielonej przestrzeni. Jednym stowem ludzie chca
zy¢ bardziej w zgodzie z naturg, zarazem mierzac si¢ z brakiem wolnej przestrzeni. Do
tego nowe wyzwania przynidst rozwdj handlu internetowego, w tym co do punktualnosci
oraz czasu trwania i cen dostaw. Wszystko to powoduje powstawanie wielu duomatow
1 trilematéw, odnoszacych si¢ do szeroko pojetych ekologizacji i wysokiego standardu
zycia przy jednoczesnych duzych wymaganiach co do dostgpnosci komunikacyjnej
oraz latwosci zabezpieczania codziennych potrzeb bytowych i1 zwigzanych z praca czy
spetnianiem innych obowiazkow. Ogo6t tych sktadowych przektada si¢ na istniejace
tancuchy dostaw, w tym te funkcjonujace w ramach systeméw zaopatrzenia sklepow
srednio- 1 wielkopowierzchniowych. Tym bardziej, Ze obecne operacje logistyczne ostat-
niej mili sg nieefektywne. Na konkurencyjno$¢ ekonomiczng dostawcodw ustug logisty-
cznych majg wplyw roézne czynniki, takie jak ograniczone okna czasowe, jakie majg oni
na dostarczenie towarow w coraz bardziej ztozonych srodowiskach miejskich [Bachofner
1 in. 2022]. W takich realiach kompleksowa strategia logistyki miejskiej [van Auden-
hove 1 in. 2015] moze zazwyczaj przyczyni¢ si¢ do osiggniecia kilku celow, z ktorych
kazdy moze mie¢ wptyw na rézne czynniki. Niektore ze wskazanych celdéw mogg nawet
kolidowa¢ ze soba, co wymaga starannego ustalenia priorytetdéw. Celami tymi s3:

* zmniejszenie zatoroOw w miastach, na ktore wptywaja przebyta: odlegtos¢, tadownos¢

1 dlugos¢ pojazdu oraz tatwos¢ zatrzymywania sig;

» zmniejszenie liczby samochodoéw cigzarowych w miescie, na ktore wplywaja
tadownos¢ pojazdow, stopien ich zapetnienia oraz poziom zattoczenia;

* redukcja zanieczyszczen (tj. NOX i PM), na ktorg wplywaja pojazd rodzaju, przebytej
odleglosci i poziomu zattoczenia;
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* oszczedno$¢ energii (w tym redukcja emisji CO,), na ktorg wpltywaja typ 1 wiek
pojazdu, przebyta odlegtos¢ i poziom korkow;

* redukcja hatasu, na ktéra wplywaja typ pojazdu, przebyty dystans i poziom
zatloczenia;

* rozw0j lokalnego handlu detalicznego, na ktory wptywaja koszty rozwigzan, defin-
iowane przez jako$¢ ushug (szybko$¢, przedziaty czasowe dostaw, elastyczno$¢ /
/ reaktywnos¢ itp.);

» wkilad w polityke mieszkaniowa (zwigkszanie powierzchni mieszkalnej w granicach
miasta), na ktorg wptywa zasigg srodmiejskiej platformy logistycznej;
Ponadto na zdefiniowanie odpowiedniej strategii dostawy ostatniej mili wplynie

wiele warunkow brzegowych, takich jak: ekonomiczne, sSrodowiskowe, polityczne i regu-

lacyjne, technologiczne oraz trendéw konsumenckich.

Materiaty i metody

Cel tego artykulu polega na wskazaniu korzysci ekonomicznych i1 ekologicznych oraz
koniecznych zmian organizacyjnych, wynikajacych z wdrazania wydtuzonych i cig¢zszych
zestawOw klasy miejski — City LHV-LZV, zwanych City / Distribution LHV-LZV. Teza
brzmi, ze jezeli przepisy prawa na powyzsze pozwalajg oraz istniejg operatorzy mogacy
zagwarantowac optacalno$¢ tego rozwigzania, co stanowi pochodng koniecznosci zabez-
pieczania odpowiedniej masy towarowej przeznaczonej do rozprowadzenia — dystrybucji
na danym obszarze (miejskim / aglomeracyjnym) w danym czasie — oraz mozliwosci sku-
tecznego znajdowania tadunkow zwrotnych, to wowczas propozycja ta wykazuje pelny
sens implementacyjny. Za przyktad postuzyta tu Holandia, czyli panstwo z najdluzsza
historig praktycznego wdrazania zestawow tego rodzaju.

Artykut ten powstal na podstawie analizy materiatow Zrédtowych, pochodzacych
gléwnie od holenderskich instytucji rzadowych, instytutow badawczych, operatorow
transportu, producentéw odpowiedniego sprzetu przewozowego oraz sieci handlowych.
Do tego dochodzg wlasne wnioski 1 przemyslenia autora wynikle z analizy tego narzedzia
w systemie fancuchow dostaw w miescie. Artykul ten jest tez jednym z pierwszych
opracowan w krajowej literaturze naukowej na ten temat.

Wyniki badan i dyskusja
Zdefiniowanie zestawu City LZV-LHV

Zestaw LHV — Long Heavy Vehicle — holenderskie LZV — EC — EuroCombi (EC)
— cigzki zestaw wydtuzony — zestaw-pojazd / zestaw pojazdow cigzki 1 dlugi — to zestaw
wydtuzony do 25,25 m, zgodnie z zasadami tzw. europejskiego systemu modutowego EMS,
ale o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 40 000 kg, w praktyce powyzej 48 000 kg,
jako dolng granice w tej sferze, przyjmujac ograniczenie czeskie. Przy tym jednocze$nie
warto$¢ tej dopuszczalnej masy catkowitej dla zespotu nie moze przekroczy¢ 60 000 kg
(64 000 kg) — tym samym dopuszczalna masa catkowita zawiera si¢ w przedziale od 48
000 do 60 000 kg (64 000 kg). Wyrazenia — skroty angielskie LHV/EC oraz holenderski
LZV mozna uzywaé w petni zamiennie
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Koncepcja City LZV-LHYV, czyli miejskiego zestawu dystrybucyjnego o zwickszonych
dlugosci 1 dopuszczalnej masie catkowitej, stanowi za§ przeniesienie idei zestawoOw
LZV-LHV do $rodowiska dystrybucyjnego — tzn. dostaw ostatniej mili realizowanych
cigzkimi zestawami. Dostawy takie zazwyczaj s3 wykonywane pomiedzy regionalnymi
centrami dystrybucyjnymi / logistycznymi, a konkretnymi punktami przeznaczenia —
sklepami kategorii super- badz hipermarket, czyli na dystansie w jedng strone przecietnie
maksymalnie do 50—60 km czy 100 km poza Holandig. Jako sprzet transportowy wykorz-
ystywane sg tutaj kombinacje klasy 1zejsze i1 krotsze LZV-LHYV, czyli o masie catkowitej
powyzej 48 000 kg, ale ponizej 60 000/64 000 kg oraz o dlugosci w zakresie 18,75—
—25,25 m. Zespoty takich pojazdéw sktadaja sie z:

* 2-osiowych ciggnikéw siodlowych,

* 1-, 2- lub 3-osiowych naczep miejskich dystrybucyjnych,

* ewentualnie 2-osiowego wozka tacznikowego — tzw. dolly.

Jako ciggnik wystepuje taki, ktory jest przystosowany do jazdy na $rednich dys-
tansach, co w obecnych realiach oznacza nast¢pujaca jego kompletacje:

» kabina dhuga z dachem o normalnej wysokos$ci badz podwyzszonym,

* silnik 9-10-, maksymalnie 11-litrowy o mocy maksymalnej od 360 do 450 KM i1 mak-
symalnym momencie obrotowym od 1600 do 2200 Nm,

* zautomatyzowana skrzynia biegow.

Przy takich rodzajach sprzetu transportowego mozliwe sg nast¢pujace zestawienia
naczep w potaczeniu z takim rodzajem 2-osiowego ciggnika (rys. 1):

* 2-3-osiowa naczepa tacznikowa — link trailer — tzn. z siodtem z tylu podigczona do
1- albo 2-osiowej naczepy czy nawet standardowej, 3-osiowej, 13,6-metrowe;;

* 3-osiowa naczepa tgcznikowa podiaczona do 2-osiowej naczepy;

* 1- lub 2-osiowa naczepa podtaczona do 1- lub 2-osiowej dolly potaczonej z nastepna
naczepa 1- lub 2-osiowg. Zastosowanie dolly stanowi alternatywe wobec zastosowa-
nia naczepy lacznikowej. Pojawia si¢ tu jednak kwestia wyboru:

— czy opiera¢ zaopatrzenie na dwoch standardowych krotszych naczepach i dolly,
co nieco utrudnia operacje rozformowania 1 pézniejszego formowania dluzszego
zestawu,

— czy uzywac naczepy lacznikowej jako substytutu dolly (substytucja mi¢dzy nacze-
pa tacznikowaq a dolly), co nieco upraszcza operacje rozformowania i formowania
dhuzszego zestawu, lecz oznacza, ze w ruchu miejskim jeden z ciggnikow bedzie
musiat operowac z takg dhuzsza naczepa, nieraz nawet 3-0siowg, co moze nieco
negatywnie wptywac na jego manewrowos¢, a gtownie na operowanie w waskich,
kretych uliczkach centrow.

Przy czym problem z doborem zestawu — jesli istnieje taka opcja — da si¢ rozwigzac
na samym poziomie koncepcyjnym. Jesli dostawy odbywaja si¢ do punktéw z bardziej
utrudnionym dost¢gpem w sferze manewrowosci, wowczas lepsze wyjscie stanowi kom-
binacja z dwoma naczepami i dolly. Jesli za$ do obstugiwanych nalezy punkt o mniej
problematycznym dostepie transportowym, wtedy do jego zaopatrywania mozna wybrac
zestaw z naczepa tacznikowa.

Ogolnie w kategorii zestawow klasy LHV-LZV miejskie kombinacje LZV okre$lane
sa jako zestawy — konfiguracje typu B (ciagnik + naczepa lacznikowa + naczepa lub
ciggnik + naczepa + dolly + naczepa), w odrdznieniu od innych mozliwych konfiguracji
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- 100% interchange possible —

>

Rys. 1. Mozliwe konfiguracje City LZV-LHV — u gory z dwoma dwuosiowymi naczepami City
1 wozkiem lacznikowym — dolly, u dohu z naczepg tacznikowa — link trailer i standardowsg naczepa
3-osiowg i 13,6-m

Zrodto: [D-Tec].

LHZ-LVZ, okreslanych jako A, C, D 1 E. Pierwsza z konfiguracji B sktada si¢ z jednostki
holowniczej polaczonej z naczepa wyposazong w sprzeg siodlowy. Ten sprzeg siodto-
wy taczy druga naczepe z pierwsza. Na calym $wiecie ta konfiguracja jest znana jako
B-double, a stosuje si¢ ja na kilku rynkach. Podczas transportu konteneréw konfiguracja
powinna by¢ w stanie pomiescic trzy 20-stopowe kontenery. Od 2007 roku konfiguracja
B stala si¢ popularna jako konfiguracja z naczepami miejskimi do dystrybucji. W tym
przypadku sg to dwie naczepy: mierzgce 8,001 13,60 m lub 10,60 m kazda. W pierwszym
przypadku wystepuja wiec same naczepy — z krotszg 1 dtuzsza przestrzenig tadunkowa,
w drugim dwie naczepy o tej samej dlugosci przestrzeni tadunkowe;.

Takie miejskie naczepy na rynek holenderski produkuja gtownie rodzime
przedsigbiorstwa. Burgers oferuje dwa typy City LZV. Jeden z zestawdéw zawie-
ra przednig naczepe o dtugosci 8,20 m 1 tylng 2- lub 3-osiowg o dlugosci 13,60 m
[Burgers]. Drugi to potaczenie z dwiema naczepami miejskimi o dlugosci 10,5 m.
Ponadto LZV-LHV moze mie¢ sterowane osie. Naczepy sg sprzggane ze sobg za pomo-
cg wozka 1- lub 2-osiowego.

Pod nazwg 2-City [Heisterkamp], potagczenie wytworcow nadwozi Van Holten, Stam
i Broshuis w 2009 roku, wprowadzito na rynek wydanie z dwiema naczepami o dlugosci
10,4 m. Obie naczepy sg sterowane, dzigki czemu nie jest juz konieczne przenoszenie
tadunkéw z LHV do naczep miejskich lub innych pojazdéw w celu przeprowadzenia
dystrybucji miejskiej. Dwie identyczne naczepy sg polaczone za pomoca jednoosiowego
wozka jezdnego dolly.

W ostatnich latach miejskg konfiguracje B LHV zaczgli takze wprowadza¢ inni
dostawcy 1 wypozyczalnie. Dotyczy to City LZV-LHV bez oddzielnego wozka. Jedna
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z takich wypozyczalni jest Twan Heetkamp [Tip Group]. Model proponowany przez
firme¢ charakteryzuje si¢ krotka rozsuwang naczepa z 2 osiami. Na naczepie tej znajduje
si¢ platforma tadunkowa o dlugosci 7,80 m. Gdy kierowca uruchomi hamulce naczepy
1 zwolni system przesuwny, moze przesung¢ do przodu cze$¢ tadunkowa, aby naczepa
mogta rowniez dziata¢ jako naczepa tacznikowa. Da si¢ wowczas do niej podiaczy¢ zwy-
kta naczepe¢ o dtugosci 13,60 m. Oprocz dwoch sztywnych osi dostepna jest tu wersja ze
sterowang tylng osig.

Kolejnym dostawca byt Tracon Trailers [2017]. W 2009 roku ten producent wprowa-
dzit na rynek odmiang Combitrain. W przypadku tego typu LHV-LZV przednia naczepa
otrzymata opcje przesuwania modutu tadunkowego. Gdy modut ten zostaje przesunigty
do przodu, z tytu da sie dotagczy¢ druga naczepe. Tylna naczepa moze by¢ istniejgca stan-
dardowa naczepa City. Inni dostawcy to Jumbo i Heiwo, ktorzy wprowadzili na rynek
wariant TrICS [TrucksNL], gdzie TrICS oznacza skrét od wyrazenia Trailer Integrated
Coupling System (zintegrowany w naczepie system sprzggania-potgczania). W kombina-
cji tej moze przesunag¢ modut tadunkowy do przodu, odstaniajac wowczas z tytu siodto
dla drugiej naczepy. Obie osie pierwszej naczepy sg sterowane elektronicznie, podobnie
jak dwie tylne osie drugiej naczepy. Obecnie ofert¢ uzupeiniajg m.in. holenderskie THT
New Cool 1 STERK trailers [STERK trailers], ten drugi proponujac 2- i 3-osiowe naczepy
tacznikowe, w tym z tylng osig skrecang przeciwbieznie oraz z zabudowami typu furgon /
izoterma 1 kurtyna, oraz niemieckie Schmitz Cargobull 1 Krone [Schmitz Cargobull, Fah-
rzeugwerk Bernard Krone GmbH & Co]. Ten ostatni gracz promuje typ SER 10 zLNZ-S
z serii Cool Liner City, ktory wyr6zniajg: podwozie w wersji miejskiej dostepne w opcji
1-, 2- lub 3-osiowej na 27 lub 33 europalety, dopuszczalna masa catkowita 22 000 kg
(mozliwa technicznie), masa wtasna okoto 6500 kg (bez agregatu chtodniczego), dlugos¢
wewngetrzna w Swietle 10 845 mm oraz dobra zwrotno$¢ dzigki instalacji wymuszonego
uktadu kierowniczego 1 katowi skretu przeciwbieznego tylnej osi dochodzacemu do 25s,
miejscach.

Takie 1-2-osiowe miejskie naczepy dystrybucyjne sg to zazwyczaj naczepy z zabu-
dowa typu furgon albo izoterma / chtodnia ewentualnie — rzadziej — nadwozie kurtynowe
oraz mogg mie¢ z tytu zainstalowang wtasnie o$ skrecang przeciwbieznie, dla poprawy
manewrowosci, w tym redukcji promienia skretu. Dtugos¢ takich naczep —z wylaczeniem
tacznikowych — wynosi najczesciej do 11 m (10,2-10,6 m). Do tego w zestawie, podczas
gdy tylna naczepa moze by¢ wyposazona w podnoszong wind¢ zatadunkowg lub winde
wsuwang pod spdd, przednia naczepa — naczepa lacznikowa — moze by¢ zaopatrzona
w winde przesuwng lub wspornikowa. Na granicy miasta, na wybranym parkingu, taki
wydluzony 1 cigzszy zestaw jest rozformowywany na dwa niezalezne, kazdy ze swoim
ciggnikiem siodtowym. Przy czym jest to juz ciggnik tzw. miejski, ktory cechuja:

» krotka, dzienna kabina lub kabina wysunigta do przodu, o zredukowanej wysokosci
wejscia — tzw. nisko wejsciowa w celu utatwienia pracy kierowcy, w tym poprawy
widocznosci oraz wsiadania 1 wysiadania;

* moze nisko profilowe ogumienie;

 silnik spalinowy o pojemnosci 6—7 1, mocy maksymalnej 260-340 KM 1 maksymal-
nym momencie obrotowym 1000-1400 Nm. Niemniej coraz czg¢sciej klasyczne jed-
nostki wysokoprezne sg tu zamieniane — ze wzgledow ekologicznych — na jednostki
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gazowe czy zelektryfikowane uktady napedowe — hybrydowe — spalinowo-elektrycz-

ne lub w peni elektryczne;

* automatyczna skrzynia biegéw przy jednostce wysokopreznej.

Jednoczesnie taki lekki ciggnik — tzw. miejski (city tractor) w poréwnaniu do ciagni-
ka przygotowanego do obstugi ruchu na dluzszych — $rednich trasach cechuje si¢ — dla
wydan z tradycyjnym uktadem napgdowym:

* nizszg masg wlasng — o przynajmniej kilkaset kilogramow — wskutek montazu: mniej-
szej 1 lzejszej krotkiej kabiny zamiast dlugiej, 1zejszego 1 mniejszego silnika o niz-
szej pojemnosci, 1zejszej skrzyni biegéw, 1zejszych ogumienia i mostu napgdowego,
zbiornika paliwa o mniejszej pojemnosci;

* nizszych kosztéw eksploatacji, w tym nizszego zuzycia paliwa, w trakcie wykonywa-
nia zadan w srodowisku typowo miejskim,;

* lepszych warunkow pracy dla prowadzacego.

Ciagnik taki jest bowiem koncepcyjnie 1 kompletacyjnie zoptymalizowany wtasnie do
wdrozenia w warunkach ruchu w klasycznej dystrybucji.

Zarazem dopuszczalna masa catkowita takiego miejskiego zestawu jedno naczepowe-
go nie przekracza 36 000-37 000 kg.

Wdrozenie koncepcji City LHV-LZV i jej uzasadnienie biznesowe

Pojawienie si¢ naczep miejskich i dozwolona przez prawo mozliwos¢ taczenia ich
w konfiguracje City LHV-LZV do dystrybucji produktow do supermarketow otworzyto
kompletnie nowe opcje i modele biznesowe w kreowaniu tancuchow logistycznych w re-
alizacji dostaw na ostatniej tzw. ciezkiej mili dystrybucyjnej. Zalete te obecnie spozytko-
wuje si¢, co ciekawe, praktycznie wytacznie w Holandii, nie za§ w Szwecji 1 Finlandii,
gdzie od ponad ¢wieré¢wiecza w normalnej eksploatacji znajduja si¢ zestawy klasy LHYV,
a od przeszto dekady trwa wprowadzanie jeszcze dtuzszych i cigzszych zestawow kate-
gorii LMHV- HCT/HCV.

W Holandii [Overheid.nl] takie rozwigzania sprz¢towo-organizacyjne zwigzane
z City LHZ-LZV — zwanych tam City LZV z powodzeniem funkcjonuja od konca
pierwsze] dekady tego stulecia, podczas gdy same zestawy LHV-LZV s3 dopuszczone
do ruchu od prawie ¢wier¢wiecza, najpierw na etapie probnym, potem juz eksploatacji
na limitowang skale. Fakt stosowania w ruchu wewnetrznym, poczatkowo nawet na
niezwykle ograniczong skale, dluzszych i ciezszych zestawow dat jednak tamtejszym
operatorom mozliwo$¢ zdobycia bezcennego doswiadczenia w mozliwie maksymalnie
efektywnym czasowo, kosztowo 1 organizacyjnie spozytkowaniu ich zdolnos$ci prze-
wozowych. Te unikatowa wiedz¢ mogli wiec przenies¢ do segmentu lokalno-dystrybu-
cyjnego. Co wiecej, sama specyfika holenderskiego rynku logistyczno-transportowego
powoduje, ze funkcjonujace na nim podmioty niezwykle umiejetnie potrafig potaczy¢
do$wiadczenie z zakresu petnej obstugi logistycznej — poziomu 3 czy 4 PL ze zintegro-
wang pozalogistyczng — wspartg o wiele ustug dodatkowych — komplementarna obstu-
g3 kompleksowg oraz dzialalnos$cig czysto transportowa. Przyktadami takich graczy sa
DeRijke, Peter Appel, Simon Loos (obecnie Peter Appel i Simon Loos sg po fuzji i od
1 stycznia 2022 roku dziatajg jako jedno przedsiebiorstwo), Cornelissen, Tinie Man-
ders B.V., Van Straalen de Vries Transport BV (VSDV) czy Van Heezik. Kluczowa rol¢
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przy wdrazaniu przez nich zespotdéw klasy City LHV-LZV odgrywaja w takim razie

posiadane unikatowe:

* wiedza, kompetencje 1 do§wiadczenie w tej dziedzinie;

* zdolnos$ci organizacyjne;

* wypracowane modele odpowiedniej wspotpracy biznesowej z klientami — zlecenio-
dawcami;

* specyfika samego wewnetrznego holenderskiego rynku logistyczno-transportowego,
dajaca mu pewng naturalng ochrong, jak dopuszczenie do normalnego ruchu cigz-
szych 1 dluzszych zestawdéw, w dodatku tworzonych gtéwnie przez naczepy i przy-
czepy o rzadko spotykanych cechach konstrukcyjnych, jak przesunigte osie, uktady
sterowania osiami czy specjalna budowa nadwozi.

Wszystko to powoduje, ze w samym uktadzie koncepcyjno-wdrozeniowym holender-
skie podmioty z tego segmentu majga pewne przewagi wyjatkowe przewagi nad rywalami
z innych krajow. Do tego dochodzi specyfika Holandii jako panstwa z perspektywy seg-
mentu logistyczno-transportowo-dystrybucyjnego naznaczona przez:

* niezwykle duza gestos¢ zaludnienia przektadajaca si¢ na duzg gestos¢ sieci sklepow,
w tym supermarketdw, co automatycznie oznacza relatywnie mate odlegtosci mie-
dzy nimi, wazne przy planowaniu rozformowywania i po6zniejszego formowania City
LZV-LHV. W przypadku innych krajow, z mniejsza gestoscia zaludnienia, analogicz-
ng propozycj¢ z powodzeniem w pierwszym rzedzie da si¢ wdrozy¢ na obszarach
metropolitalnych / aglomeracyjnych;

* wysoki standard i1 poziom zycia, przektadajacy si¢ na wysokie wymagania co do
codziennej obstugi;

* zdolno$¢ do placenia / inwestowania w innowacyjne rozwigzania transportowe, ktore
jednak dzieki swojej daleko posunietej specjalizacji daja mozliwo$¢ pozniejszej
znacznej redukcji kosztow jednostkowych, szczegdlnie z samej holenderskiej per-
spektywy, przy tamtejszych wysokich kosztach pracy.

Od samego poczatku w Holandii kombinacje City LHV-LZV s3 wykorzystywane
gléwnie do dystrybucji, przewaznie przez sieci supermarketow, duzych detalistow, sektor
kwiaciarski 1 firmy transportujgce kontenery. Do niedawna pojazdy LHV-LZV stuzyty
prawie wylacznie do przewozu mi¢dzy obszarami przemystowymi a miejscami dystry-
bucji (hurtownie, centra dystrybucyjne, aukcje itp.), ale wlasnie szybko rozwijajacym
si¢ zastosowaniem staje si¢ wdrozenie LHV-LZV w dystrybucji — jako City LHV-LZV,
z dwiema tak zwanymi naczepami miejskimi o dtugosci najczesciej 10,4—10,6 m. Wazng
zalete stanowi tu uniwersalno$¢ [Bolog 2018] — zestaw City moze by¢ uzywany jako
City LHV-LZV, ale po rozformowaniu pozwala korzysta¢ z obu naczep niezaleznie. Tym
samym taka konfiguracja — w zaleznosci od chwilowych potrzeb — oznacza sposobnos¢
maksymalnie elastycznego przetransportowania fadunku z jednego centrum dystrybucyj-
nego do drugiego lub do sklepu. Zarazem pojazd taki idealnie nadaje si¢ do dystrybucji
miejskiej ze wzgledu na instalowane w naczepie klapg tadunkowa i 0§ wleczong. Oprocz
czystego 1 cichego transportu zapewnia rowniez lepsze wykorzystanie dostepnej pojem-
no$ci. Tym samym 13czy z jednej strony elastyczno$¢, z drugiej strony przektada si¢ na
zrbwnowazony rozwoj.

W zaleznosci od rodzaju zastosowanej naczepy zestawy City LZV-LHV mozna wyko-
rzysta¢ do obstugi:
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* naczepy furgonowe, izotermiczne i chtodnicze — sieci sklepéw spozywczych, ze
sprzetem AGD/RTV (furgonowe), hoteli czy duzych restauracji i1 fast-foodow;

* naczepy kurtynowe — sieci sklepéw z materiatami budowlanymi czy ogrodniczymi,
ktére nie muszg si¢ wcale znajdowac blizej centréw miast, ale nawet na ich obrze-
zach, przyktadowo w parkach handlowych.

Wdrozenia zestawow City LHZ-LZV w Holandii

Studium przypadku wdrozenia zestawow City LHV — LZV w Holandii

Ponizsze przypadki biznesowe ilustruja zastosowanie tej innowacyjnej kombinacji
City LHV-LZV.

Dostawca ustug logistycznych Cornelissen Transport and Logistics [D-TEC] z siedzi-
ba w Nijmegen [Rijkswaterstaat 2010a] to holenderska firma bgdaca jednym z pionieréw
wykorzystania LHV-LZV w Holandii. Wskazuje ona, ze innowacja dzigki wykorzystaniu
zespotow City LHV-LZV wykazuje pelne uzasadnienie biznesowe. Podmiot ten jest dostaw-
cg ustug logistycznych z flotg okoto 90 pojazdéw bedacych wiasnoscig 1 3040 wynajmo-
wanych. W 2009 roku eksploatowat trzy zespoty City LHV-LZV. Dwa dodatkowe takie
zestawy wowczas zamowiono, a byly one dostarczone w marcu 2010 roku. Kazdy z trzech
pierwszych miatl inng konfiguracj¢. Pierwszy LZV-LHV (w uzyciu od 2005 roku) to ci¢za-
réwka z przyczepa (konfiguracja C). Ten LZV-LHV shuzyl do przemieszczania tadunkow
miedzy centrami dystrybucji. Drugi LHV-LZV to konfiguracja B — polaczenie z naczepa
8 m 1 naczepg 13,60 m. Trzecia LHV-LZV to typowa miejska naczepowa konfiguracja B
z dwiema naczepami o roéwnej dtugosci 10,55 m 1 wozkiem lacznikowym dolly (rys. 2).
Drugi i trzeci LZV-LHV mozna wykorzysta¢ w dystrybucji sieciowej, gdyz naczepy mozna
odlaczy¢. Wedhug Cornelissena druga i trzecia konfiguracja LZV-LHV wydaje si¢ mie¢ naj-
wigkszy potencjal na przysztos¢. Podmiot zamierzat wiec naby¢ kilka dodatkowych naczep
miejskich, najprawdopodobniej w proporcji 25% z powierzchniami tadunkowymi 8 m
113,60 m oraz 75% z dwoma rownymi naczepami o dlugosci 10,55 m. Dlatego Cornelisen
byt pierwsza firma transportowa, ktéra do miejskiego transportu dystrybucyjnego zacze-
ta uzywa¢ wtasnie kombinacji City LZV-LHV z dwiema naczepami miejskimi o dlugosci
10,6 m. Ta kombinacja z wymiennymi naczepami moze zabra¢ maksymalnie 84 kontene-
ry na kétkach lub 40 palet blokowych. W dystrybucji miejskiej kierowca moze zostawic¢
jedna naczepe w punkcie sprzegania na obrzezach miasta, drugg zas zabra¢ do miasta w celu
zatadunku / roztadunku, a nast¢pnie wréci¢ do wymiany naczep w celu roztadunku towaru
z drugiej naczepy. W ten sposob Cornelisen obstuguje polaczenie z centrum dystrybucyjnego
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Rys. 2. Zestaw City LHV-LZV Cornelissena z dwoma naczepami City i wozkiem tacznikowym dolly

Zrédto: [Cornelissen]
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Albert Heijn w Tilburgu do punktu konwersji Cornelissen. Tam dlugi zestaw jest rozfor-
mowywany, a poszczegédlne naczepy sa prowadzone na dystrybucyjnym odcinku ostatniej
mili przez mniejsze ciggniki siodlowe.

Przy tym przedsigbiorstwo wskazuje, ze pierwszy wdrozony do eksploatacji miejski
City LZV-LHV byl wyzwaniem w zakresie planowania i magazynowania. Niezwyklta
nowa koncepcja musiata bowiem zosta¢ wiaczona do istniejacych operacji logistycznych.
Na przyktad ogolnie LZV-LHV potrzebuje dodatkowej przestrzeni manewrowej wokot
centrum dystrybucji. Problemy te zostaty rozwigzane i pojazdy City LHV-LZV zaczgly
by¢ uzywane w normalnej codziennej eksploatacji. Zespoty takie okazuja si¢ niezwykle
zrownowazone w zwyklym dzialaniu, poniewaz zuzywaja tylko 10% wigcej paliwa, pod-
czas gdy moga przewiez¢ o 50% wigcej fadunku. Dla Cornelissen konieczne jest, aby w
pei spozytkowac ich zdolnos$ci przewozowe. Mozna to jednak zrobi¢ tylko przy statych
klientach i tym samym statych obstugiwanych dla nich tancuchach dostaw.

Ponadto niektérzy z gtownych klientow Cornelissen, tacy jak Albert Heijn 1 Kruidvat,
silnie motywuja do inwestowania w zestawy dostawcze klasy LZV. Wraz ze swoimi
klientami podmiot wskazuje w takim razie, ze innowacje w transporcie drogowym moga
przyczyni¢ si¢ do redukcji zatoréw, emisji 1 zuzycia paliwa. Przy tym Cornelissen i jego
klienci maja wysokie oczekiwania co do rozwoju technologii City LHV-LZV. Innowacja,
ktora najbardziej interesowata tego operatora byt zatadunek i roztadunek dwoch naczep
bez odlaczania drugiej naczepy. W odpowiedniej lokalizacji moze to generowac znaczng
oszczgdnos¢ czasu, nawet do poéttorej godziny dziennie.

Bardzo szybko inne firmy transportowe wykazaty zainteresowanie koncepcja,
a oprécz nowych naczep chtodni i izoterm do przewozu towardéw niekondycjonowanych
wykorzystywane sg naczepy miejskie. Przyktadowo wykorzystuje je Tielbeke Transport
B.V. z Lemelerveld [Tielbeke].

Z zestawow klasy City LHV-LZV w dostawach do miast 1 potagczonej z nimi cigzkiej
logistyce dystrybucyjnej ostatniej mili korzysta takze inny holenderski detalista — Heijn
[Rijkswaterstaat 2010b]. Przy czym zdecydowal si¢ on na rozpoczgcie wykorzystania
takich pojazdoéw dopiero pod koniec 2009 roku. Jednocze$nie wczesniej zamierzat zaczaé
korzysta¢ z podwdjnej naczepy miejskiej, ale z przyczyn technicznych nie byt gotowy do
takiego uzytku. Do tego nie chciat eksploatowac roznych konfiguracji LHV-LZV, gdyz
czgsto — jego zdaniem — nie nadajg si¢ one do dystrybucji do sklepow potozonych w
miastach, a w szczego6lnosci w ich centrach. W swojej flocie Heijn chcial tez uzywac
ograniczonej liczby naczep. Do potowy lutego 2010 roku eksploatowat tacznie 15 LHV-
LZV w roznych konfiguracjach. W potowie 2010 roku ocenit wykorzystanie City LHZ-
LZV, aby oszacowac, w jak i przy jakich konfiguracjach firma detaliczna taka jak on chce
dalej prowadzi¢ czgs¢ swojej dystrybucji w taki wlasnie sposob. Co wazne, te pierwsze
doswiadczenia okazaty si¢ by¢ wysoce obiecujace.

Koncepcja dystrybucji, ktéra wdraza Heijn (AH), funkcjonuje nastepujaco — w przy-
padku dhuzszych jazd migdzy centrum dystrybucyjnym a miastem z kilkoma sklepami
AH uzywany jest City LZV-LHV. Na obrzezach miasta naczepy sg rozprzegane i jedna po
drugiej przemieszczane do konkretnych sklepow. Do dystrybucji do sklepow AH zamie-
rzal spozytkowac ciagniki zasilane paliwem alternatywnym (gaz ziemny / LNG). Poza
tym kwestia odnosi si¢ do tego, aby zminimalizowa¢ puste przebiegi City LHV-LZV
poprzez odbiér w trasie powrotnej tadunkow od lokalnych dostawcow; tzn. zbiera¢ opa-

28



Ekonomiczno-ekologiczne aspekty wdrozenia zestawow klasy LHV-LZV...

kowania (palety, puste butelki i skrzynie itp.) lub transportowa¢ tadunki objetosciowe
mi¢dzy centrami dystrybucyjnymi AH a siostrzanymi firmami Etos, Gall &Gall 1 Albert.
Powyzsze ma doprowadzi¢ do sytuacji, by City LHV-LZV nigdy nie jezdzity puste, czyli
by maksymalnie zagospodarowac ich zdolnos$ci przemieszczeniowe.

Gléwnymi powodami, dla ktorych AH zaczat korzysta¢ z pojazdéw City LHV-LZV sa
oszczednos¢ paliwa, zwigkszona wydajnos¢ logistyczna i redukcja emisji emisji CO,, co
zresztg stanowi cze$¢ polityki AH w zakresie spotecznej odpowiedzialnosci biznesu. AH
ma tez inne powody, by uzywac pojazdow kategorii LHV-LZV. Spodziewa si¢ mianowicie,
ze w przysztosci trudno bedzie znalez¢ kierowcow, a koszty paliwa nadal bedg rosty. Co
wiecej, korzystajac z zestawdw City LHV-LZV mozna redukowac¢ korki. Da si¢ to zrobic¢
wczesnym rankiem, jadgc do miasta tzw. cichym City LHV-LZV — tzn. z ciggnikiem z na-
pedem gazowym, a nastgpnie po rozformowaniu zestawu, wykorzystujac ciggnik z nape-
dem hybrydowym albo najlepiej w pelni elektrycznym. Przy czym taki zelektryfikowany
ciggnik zajmuje si¢ dystrybucja tylko z jedng naczepa miejska. Gdy jest ona pusta, druga
naczepe mozna zabrac¢ do drugiego przejazdu dystrybucyjnego. Jazda powrotna odbywa si¢
po godzinach szczytu, co redukuje nat¢zenie ruchu w nim. W takim przypadku dystrybucje
da si¢ bowiem takze realizowac poza tymi godzinami. Takie wykonywanie prac poza zwy-
ktym czasem roboczym oznacza rowniez szybsze przejazdy, co przeklada si¢ na redukcje
kosztow, w tym wskutek nizszego zuzycia paliwa, 1 czasu realizacji danego zadania, w
potaczeniu z obnizkg emisji zanieczyszczen i hatasu. Szczeg6lnie w przypadku obszaréw
typowo miejskich 1 aglomeracyjnych koncepcja ta wydaje si¢ by¢ zatem niezwykle prak-
tyczna. Sam AH obliczatl prog rentownosci wykonywania operacji na 1 h 1 15 min oraz
spodziewat si¢ 35-procentowej redukcji kosztéw dzigki zastosowaniu pojazddéw kategorii
City LHV-LZV. Niemniej na tym wstgpnym etapie niezbedne okazaty si¢ jeszcze poprawki
w dokach 1 przestrzeni manewrowej wokot centrow dystrybucyjnych.

Ogo6lnie kombinacje City LHV-LZV okazuja si¢ tansze w uzyciu — na podstawie
doswiadczenia firma szacuje, ze w przypadku dystrybucji do supermarketow eksploatacja
takiego zestawu kosztuje o 10% mniej niz zwykty zestaw cigzaréwkowy. Te oszczedno-
Sci kosztow sg stosunkowo niskie, ale wynika to z do$¢ krétkich odlegtosci do pokonania
w tego rodzaju transporcie.

Kolejny wazny gracz wdrazajacy miejskie zestawy City LZV-LHV to Appel
[WWWI1]. Rozpoczat on w 2005 roku z dwoma, a od wrzesnia 2010 roku z trzema zesta-
wami dostawczymi w konfiguracji D. Ogotem w 2010 roku miat tacznie siedem pojaz-
dow LHV-LZV, w tym cztery zestawy dostawcze w konfiguracji B: jeden z oddzielnym
wozkiem 1 trzy z tak zwanym automatycznym systemem wysuwania. Dlatego ten ostatni
typ nie wymaga juz oddzielnego wozka.

Appel dziala w segmencie rynku detalicznego, w ktorym oprocz centrow dystrybucyj-
nych po rozformowaniu zestawow sa zaopatrywane supermarkety. Transport pomigdzy
centrami dystrybucyjnymi odbywa si¢ za pomoca pojazdow LHV-LZV w konfiguracji D, a
LHV w konfiguracji B City LHV-LZV stuza do dystrybucji detalicznej. Wszystkie pojazdy
City LHV-LZV sg wykorzystywane optymalnie: jesli to mozliwe, siedem dni w tygodniu i
24 h/dobe. Wdrozenie migdzy centrami dystrybucyjnymi odbywa si¢ w Holandii z péinocy
na potudnie 1 odwrotnie. Ladunkiem sg mieszanki produktéw sprzedawane w supermarke-
tach. Typowa jazda dystrybucyjna do supermarketu(éw) wyglada nastepujaco. Zatadowany
w jednym z centrow dystrybucyjnych City LZV-LHV jedzie do punktu odsprzggania na
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obrzezach miasta (okolice Venlo, Maastricht i Amsterdamu). Tutaj jest dzielony na dwa
odrebne zestawy, dzigki czemu pierwszy ciggnik ciggnacy zestaw City LHV-LZV konty-
nuuje jazde, ale juz z jedng naczepa, do jednego oddzialu supermarketu w tym Iub w po-
bliskim miescie. W tym samym czasie kolejny ciggnik (gotowy) holuje drugg naczepe
do innego oddziatu/supermarketu. Po roztadunku oba wracaja ze zwrdéconymi towarami
1 materialami opakowanionymi do punktu wcze$niejszego rozformowania zestawu. Tutaj
naczepy s3 ponownie tgczone w jeden zestaw City LHV-LZYV, wracajacy do centrum dys-
trybucji. System automatycznego wysuwania zamiast oddzielnego wozka dolly zapewnia
znaczng popraw¢ wydajnosci, szczegdlnie w ramach transportu tego rodzaju.

Jednoczesnie przyjazd City LZV-LHV musi by¢ brany pod uwage w centrum dys-
trybucji. Wynika to z faktu, Zze niektére centra dystrybucyjne maja ograniczong liczbg
dokéw zatadunkowych odpowiednich do obstugi takich zestawdw. Oprécz zwrotu towa-
réw 1 materiatow opakowaniowych z samych oddziatow, City LZV-LHYV czgsto zabiera-
ja tadunki od pobliskich producentéw. Aby zmaksymalizowaé oszcze¢dnosci, celem jest
rozmieszczenie City LHV-LZV na odlegtos¢ co najmniej 150 km.

Doswiadczenia z eksploatacji City LHV-LZV sg pozytywne i podmiot mysli o dalszej
rozbudowie floty tego rodzaju. Niemniej Appel nie moze zastgpi¢ znacznej cze$ci swojej
floty takimi LZV-LHV. Dzieje si¢ tak, gdyz zdecydowana wiekszo$¢ przewozoéw odbywa
si¢ na krotkich dystansach — w takim przypadku oszczednosci beda wiec zbyt niskie, aby
uzasadni¢ inwestycje. Ze wzgledu na elastycznos$¢ firma widzi najwigkszy potencjatl dla
transportu dystrybucyjnego w konfiguracji B.

W lutym 2021 roku holenderski Van Eck dostarczyt zabudowy typu chtodnia na pie-
ciu naczepach tgcznikowych do dostawcy ustug logistycznych Van Heezik z Utrechtu
[Van Eck Trailers]. Pojazdy te sag uzywane w kombinacjach LHV-LZV, ktére Van Heezik
wykorzystuje do logistyki mrozonej do centrow dystrybucyjnych bedacych czgscig sieci
zaopatrzenia supermarketow.

Van Heezik to firma dziatajagca w trzech segmentach: logistyka papieru, logistyka
,mrozona” i tak zwana logistyka blizniacza. Logistyka papieru dotyczy transportu i prze-
twarzania materiatow opakowaniowych. Van Heezik nie tylko jezdzi z punktu A do B,
ale jeszcze $wiadczy klientom ustugi powigzane, takie jak ciecie niektorych opakowan
na wymiar. Zarazem przedsi¢biorstwo podkresla ze LZV-LZV sprawdza si¢ w Holandii,
ale niewiele da si¢ z nim zrobi¢ w ruchu transgranicznym ze wzgledu na prawne ograni-
czenia masy 1 dlugosci.

Nowe naczepy Van Eck link weszly do eksploatacji w logistyce chtodzonych i mrozo-
nych artykuléw spozywczych. Sg specjalnie przystosowane do dziatania jako LZV-LHV
1 City LZV-LHV. Van Eck byl w stanie pomdc znalez¢ odpowiedni sprzet 1 dobrze zrozu-
miat konkretne wymogi odbiorcy. Dotyczy to konstrukcji specjalistycznych, ktore musza
wytrzymaé¢ uderzenia oraz majg by¢ uzywane dlugo i intensywnie. Wiedza Van Eck
zapewnia wlasnie to, ze nie tylko goérna konstrukcja chlodni z agregatem byty doktadnie
zgodna ze specyfikacjami klienta, ale tez z naczepami fgcznikowymi. W przypadku LHV-
LZV jest to bardzo szczegdlne rozwigzanie 1 tylko Van Eck mogt osiggna¢ taki wynik.

Nowe naczepy linkowe — 1acznikowe sg czescig projektu zrbwnowazonego rozwoju
Van Heezika, nazwanego Bye Bye Diesel i zainicjowanego w 2018 roku. Celem jest odej-
scie w 2023 roku od ostatniej eksploatowanej cigzarowki z silnikiem wysokopreznym.
W 2021 roku podmiot calkowicie przestawil si¢ wigc na LNG. Moze zatankowaé go
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blisko swojej lokalizacji w Utrechcie. Jego naczepy réwniez musza by¢ jak najbardziej
zrbwnowazone, dlatego preferuje naczepy pigtrowe 1 zestawy LHV-LZV. Dla swojego
transportu 1 logistyki klienci coraz cze¢sciej chcg bowiem nie tylko najlepszej ceny, ale
takze najnizszego $ladu weglowego.

Ponadto Van Heezik przygotowuje si¢ do przej$cia w cigzarowkach na ekologiczne
paliwo w postaci Bio-LNG, Taki wariant gazowy generuje mianowicie jeszcze nizsza
emisje CO, netto. By dalej redukowac emisj¢ w tancuchach dostaw $cisle wspotpracuje
tez z partnerami, aby osiggnac¢ ten cel. Co wazne, w procesie tym chce uczestniczy¢ stale
rosnaca liczba klientow.

W 2021 roku firma miata tacznie 150 naczep i 105 ciggnikow siodtowych. Cata kon-
serwacja floty jest zlecana na zewnatrz 1 wedlug Van Heezika to najbardziej efektywna
forma zarzadzania.

Wyniki badan w zakresie koncepcji wykorzystania City LHV-LZV w Holandii

Aktualnie w Holandii sg wigc stosowane trzy zasadnicze koncepcje wykorzystania
miejskich zestawow LZV-LHV — City LZV-LHV:

1. Zestaw z trzema ciggnikami siodtowymi — jeden ciagnik do jazdy na $rednich dystan-
sach prowadzi zapetiony zestaw City LZV-LHV z centrum dystrybucyjnego do granic
obszaru miejskiego, gdzie czekaja na niego dwa miejskie ciggniki, kazdy z jedng nacze-
pa —pustg lub z fadunkiem zwrotnym. W konkretnym punkcie zamiany od mocniejszego
ciggnika odczepiane sg pelne naczepy i kazda z nich jest taczona z ciggnikiem dystrybu-
cyjnym. Zarazem obie naczepy zwrotne przyciagnigte przez te ciggniki laczy sie w je-
den zestaw City LZV-LHV z mocniejszym ciaggnikiem. Nastgpnie taki zestaw wraca do
centrum dystrybucyjnego, a ciggniki miejskie — kazdy z jedng naczepa klasy City, jada
do konkretnych punktéw odbioru/roztadunku — wskazanych supermarketow. Operacje te
mozna powtarza¢ nawet kilka razy w ciggu dnia, w tym samym lub innym wskazanym
punkcie przeczepiania, w zaleznos$ci od lokalizacji zaopatrywanych sklepow.

2. Zestaw z jednym ciggnikiem — ciagnik ten z silnikiem o $redniej mocy z centrum
dystrybucyjnego ciagnie dwie naczepy City do wskazanego na granicy obszaru miej-
skiego punktu rozformowania zestawu City LZV-LHV. Tam zostawia jedng z naczep
1 tylko z jedng jedzie do pierwszego wskazanego sklepu, gdzie nastgpuje roztadunek.
Potem pustg naczepe badz z tadunkiem zwrotnym holuje do miejsca pozostawienia
wczesniej naczepy pelnej. Tam zamienia naczepy — odczepia roztadowang i docze-
pia petng, z ktéra w kolejnym kroku w celu dostawy jedzie do nastepnego sklepu.
Na koniec z ta naczepa po dostawie wraca do miejsca rozformowania, podtgcza tam
uprzednio zostawiong naczepe pusta/z tadunkiem zwrotnym i juz jako zestaw City
LZV-LHV wraca do centrum dystrybucyjnego.

3. Zestaw z dwoma ciaggnikami siodlowymi. Wéowczas jeden ciagnik prowadzi zestaw
City LZV-LHV do punktu na granicy miasta. Tam czeka na niego drugi ciggnik,
mozliwe ze lekki dystrybucyjny. Nastepnie dochodzi do rozformowania zestawu
dwunaczepowego 1 kazdy z ciagnikdéw jedzie z jedng naczepa City do wskazanego
supermarketu, gdzie nastepuje roztadunek. Jako tadunek powrotny mogg by¢ zabra-
ne opakowania. W pierwotnym punkcie rozformowania nastepuje sformowanie City
LZV-LHYV, ktory z jednym ciagnikiem wraca do centrum dystrybucyjnego. Tak zwany
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wolny ciggnik moze czeka¢ w tym danym punkcie na przybycie nastgpnego zestawu

City LZV-LHV w celu zaopatrzenia nastgpnych sklepéw badz przemiesci¢ si¢ do

innego takiego punktu w celu wykonania analogicznego zadania.

Warto zatem wskazaé, ze — niezaleznie od przyjetego rozwigzania — jeden albo trzy
ciggniki dwoch réznych typdéw — zawsze pusta naczepa po roztadunku w danym sklepie
w drodze powrotnej moze z niego zabra¢ tadunek w postaci palet czy pustych opakowan/
kartonoéw, co podnosi efektywnos$¢ zasobowa — czasowa, kosztowa, ekologiczng — tak
wykonywanych operacji. Moze tez dokona¢ zatadunku tadunkiem zwrotnym w innym
punkcie lezacym na trasie powrotu badz blisko nie;j.

Dyskusja badawcza w zakresie koncepcji wykorzystania zestawéw City LHV-LZV
i korzysci zwigzanych z ich wdrozeniem

Taka koncepcje dostaw dystrybucyjnych na ostatniej mili realizowanych zestawami
klasy City LHZ-LZV charakteryzuja:

* wykorzystanie — potaczenie zalet ekonomiczno-ekologicznych ciggnigcia przez jeden
ciggnik dwoch naczep poza miastem i jednej w miescie;

» wysoka elastycznos$¢ organizacyjna i eksploatacyjna, w tym co do samego doboru
rodzaju naczep oraz wyboru punktow rozformowania i formowania zestawow;

* redukcja kosztow, w tym wskutek redukcji zuzycia paliwa i kosztow osobowych
— ograniczenie liczby kierowcow niezbednych do wykonania tej samej pracy prze-
WOZOwWej;

* optymalizacja kosztowo-eksploatacyjna spozytkowania dwoch rodzajow ciggnikdéw
— mocniejszy operuje z dwoma naczepami — tworzac ciezszy i dluzszy zestaw katego-
rii City LZV-LHV poza miastem, a stabszy i lepiej dopasowany do miejskiego §rodo-
wiska uzytkowania poruszania si¢ w otoczeniu zurbanizowanym. Dodatkowo moze
on mie¢ atut wysokiej ekologicznosci/proekologicznosci w nastgpstwie zastosowania
w nim zrodel napedu o ograniczonej czy wrecz zerowej — systemy w petni elektryczne
1 hybrydowe w trybie jazdy w pelni elektrycznej — emisji substancji szkodliwych, w
potaczeniu z ograniczonymi hatasem oraz wibracjami;'

*  mozliwo$¢ przyczyniania si¢ do ograniczania ruchu w miastach w godzinach szczytu
poprzez umiejetne zarzadzanie czasem poruszania si¢ przez poszczegolne typy zesta-
wow — City LZV-LHV dojezdza do punktu rozformowania i sformowania zestawu
dhuzszego 1 cigzszego tak, by jednonaczepowe zestawy miejskie swoje zadania wyko-
nywaly poza godzinami najwickszego obcigzenia aglomeracyjnych szlakow komuni-
kacyjnych.

Koszty operacyjne City LZV-LHV s3 tylko nieznacznie wyzsze niz w przypadku
zwyklych zestawow ciezarowek, podczas gdy na jeden kurs mogg one przewozi¢ do
50% tadunku wiecej w stosunku do standardowych zestawow 16,5—18,35-metrowych. W
przypadku porownywania samych naczep miejskich moze to by¢ wigcej nawet o 100%.

Jako podstawowe ekonomiczno-ekologiczne korzys$ci zwigzane z wdrazaniem zesta-
wow klasy City LHV-LZV do realizacji dostaw w ramach ostatniej mili w tzw. cigzkiej
dystrybucji miejskiej/w miastach nalezy wiec wskazaé:

* mozliwg redukcje liczby niezbednych kierowcow lub optymalizacje ich pracy — w
tych samych godzinach wykonaja oni wigksza prace przewozows,
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» spadek jednostkowego kosztu przemieszczania,

* obnizenie zuzycia paliwa w przeliczeniu na wykonang prac¢ przewozowg i tym
samym analogiczne zmniejszenie emisji CO,;

* lepsze wykorzystanie dostepnej infrastruktury drogowej w polaczeniu z optymali-
zacjg jej wykorzystania — na cze$ci trasy z centrum dystrybucyjnego do granic mia-
sta porusza si¢ ciezszy 1 wydtuzony zestaw klasy City LHV-LZV, w samym miescie
natomiast mozliwa staje si¢ eksploatacja typowych zespoldow, ztozonych z miejskiego
ciggnika siodlowego polaczonego z miejska naczepa.

Oczywiscie kazdy przypadek, ze wzgledu na samg specyfike ruchu dystrybucyjne-
go oraz lokalizacj¢ centréw dystrybucyjnych i punktow odbioru/sklepéw danego klien-
ta, powinien by¢ rozpatrywany oddzielnie. Niemniej wszystkie analizowane przyktady
ewidentnie wskazuja na wystepowanie korzysci analogicznego rodzaju. Generalnie
korzys$ci [Rijkswaterstaat — Dienst Verkeer en Scheepvaar 2010] dla firm transporto-
wych 1 ich klientdw koncentrujg si¢ gtdwnie na poprawie wydajnosci, ktéra prowadzi
do obnizenia kosztéw i przyczynia si¢ do redukcji emisji CO,. Obecnie wprowadza si¢
tez innowacje, aby zapewni¢ pojazdom City LHV-LZV jeszcze lepsze parametry $ro-
dowiskowe. Przyktadowo sg stosowane paliwa alternatywne, takie jak CNG/LNG, oraz
wdraza si¢ zelektryfikowane ciggniki siodtowe — hybrydowe 1 w pehni elektryczne. W
poréwnaniu do tradycyjnego przewozu oszczednosci moga wynies¢ okoto 20% kosz-
tow. Inwestycje zwigzane z uruchomieniem City LZV-LHYV zaliczajg si¢ za$§ do stosun-
kowo niewielkich, szczegolnie ze mozna tu wykorzysta¢ istniejacy sprzet w postaci
normalnie dostepnych ciggnikow siodtowych dystrybucyjnych i $redniodystansowych
oraz miejskich naczep kategorii City. Do tego moga dochodzi¢ tacznikowe — wozek
dolly lub naczepa z przesuwanym modutem zabudowy. Przy tym trzeba pamigtac, ze
potaczenie City LHV-LZV z dwiema naczepami miejskimi do dystrybucji w super-
marketach jest stosunkowo drogie 1 moze kosztowa¢ od 200 000 do 300 000 EUR
na zestaw czy nawet wiecej, w zaleznosci od wariantéw zastosowanych ciggnikow
1 naczep. Zasadnicza czysto implementacyjna innowacja zwigzana z City LHV-LZV
polega mianowicie nie na hardware — czyli uzytym sprzecie przewozowym, lecz na
software, czyli koncepcji umiejetnego spozytkowania tego sprzetu w ramach lancu-
chow dostaw dla poprawy ich efektywnosci we wszystkich rozpatrywanych sferach, w
tym ekologicznej i zasobowych — czas, ludzie, tabor, paliwo 1 materialy eksploatacyj-
ne. Do tego waznym powodem braku wykladniczego wzrostu efektywnosci City LZV-
LHV w miejskiej cigzkiej dystrybucji pozostaje fakt, ze aby moc z zyskiem korzystac
z takiego zestawu wymagane sg duze przeptywy tadunkéw, w tych samych relacjach
majace charakter ciaggly. Zasadniczo da si¢ powyzsze osiaggna¢ w zaopatrzeniu super-
marketow w duzych miastach 1 aglomeracjach.

Whioski

Obecnie zestawy klasy City LHZ-LZV na relatywnie wigksza skale s3a stosowane
praktycznie wytacznie w Holandii. Nieco ta sytuacja dziwi, tym bardziej, ze z powodze-
niem mogtyby by¢ jeszcze eksploatowane w Szwecji 1 Finlandii, szczegolnie w zaopa-
trzeniu aglomeracji takich jako Sztokholm i Gdteborg oraz Helsinki. Niemniej to w Ho-
landii w czasie bez mata ponad dekady ich praktycznej eksploatacji wdrozono model

33



J. Brach

efektywnego uzytkowania oraz wskazano na liczne zwigzane z tym korzysci ekonomicz-
ne, ekologiczne i czasowe.

Wytworzony tu przez lata doskonalony model efektywnego uzytkowania stanowi

pochodna potaczenia zdolnosci organizacyjno-implementacyjnych operatoréw przewo-
zo6w w ramach ich biznesowo-koopetycyjnej kooperacji z jednej strony ze zleceniodaw-
cami, z drugiej z dostawcami taboru, przy sprzyjajacych takim rozwigzaniom krajowych
przepisach prawnych. Niemniej wlasnie taki model dziatania oznacza maksymalizacje
korzysci z wdrozenia, przejawiajacg si¢ odpowiednia:
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organizacja przejazdéw City LHV-LZV na trasie centrum dystrybucyjne — punkt
rozformowania zestawu oraz z powrotem — punkt sformowania zestawu City LHV-
LZV- centrum dystrybucyjne;

organizacjg zaopatrzenia konkretnych sklepow, w tym gtéwnie supermarketow, przez
tradycyjne miejskie kombinacje naczepowe typu City tylko z jedng naczepg na trasie
punkt rozformowania — sklep — punkt ponownego formowania zestawu City LHZ-
LZV. Przy czym te punkty rozformowania i formowania zestawu City LHV-LZV to
wecale nie muszg by¢ doktadnie te same punkty, chociaz zazwyczaj sg;

zdolnoscia do zapewniania wymagane] masy towarowej w zaopatrzeniu sklepow
znajdujacych sie relatywnie blisko — w odlegtosci kilku, maksymalnie kilkunastu
kilometrow, tak by zminimalizowac¢ czas dojazdow. Powyzsze powoduje jednak, ze
na danym terenie zleceniodawca musi dysponowa¢ odpowiednio rozwinigta siecia
takich sklepow, co zazwyczaj oznacza duze sieci handlowe;

dalszym podnoszeniem efektywno$ci wykonywanych operacji/minimalizowac puste
czy nie w petni spozytkowane przebiegi — zdolnosciag do znajdowania tadunkow
powrotnych — mogg to by¢ zarowno tadunki zabierane z powrotem z zaopatrywanych
sklepow, jak 1 same palety czy kartony, ale przy wtasciwej organizacji fancuchow na
trasach powrotnych rownie dobrze moze to oznacza¢ zabieranie tadunkow od kom-
pletnie innych zleceniodawcow, jesli tylko ze wzgledu na rodzaj stosowanego nad-
wozia — furgonowe, kurtynowe, izotermiczne, chtodnicze — powyzsze okazuje si¢ w
ogole mozliwe;

zdolnoscig do przenoszenia dostaw z godzin porannych, potudniowych i popotudnio-
wych, gdy ruch bywa najwiekszy 1 w rezultacie wzrasta prawdopodobienstwo wysta-
pienia korkow, na godziny wieczorne, nocne badz wczesnoporanne, gdy pojazdy
moga si¢ poruszac szybciej i swobodniej, co skraca czas i redukuje koszty oraz mniej
obcigza prowadzacego. W efekcie dane zadanie da si¢ wykona¢ szybciej 1 taniej, w
tym przy nizszym zuzyciu paliwa, co pelni istotng funkcj¢ proekologiczng.

Jako zasadnicze korzysci ekonomiczne, ekologiczne 1 czasowe wskazywane sa:
redukcja czasu zaopatrzenia sieci sklepoOw na danym terenie;

obnizenie kosztu jednostkowej dostawy;

spadek przeliczeniowego — na wykonang prace przewozowg — zuzycia paliwa, co
automatycznie oznacza analogicznie mniejszg emisje CO»;

zmniejszenie liczby kierowcow, istotne w obecnych czasach wobec narastajacego ich
braku;

zmniejszenie liczby ciggnikéw siodlowych koniecznych do wykonania tej samej
pracy przewozowej.
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Tym samym na wprowadzeniu takich zestawow do ciezkiej dystrybucji w miastach
skorzystaja operatorzy obstugiwanych przez te zestawy tancuchow logistycznych, co
przyczynia si¢ do poprawy konkurencyjnosci kosztowej i ekologicznej takich fancuchow.
To niezwykle wazny czynnik, przy z jednej strony silnej presji na wysokos¢ stawek pta-
conych za fracht, z drugiej notowanym ogdlnym wzros$cie kosztéw funkcjonowania prze-
woznikow (ceny paliw, pensje kierowcow, koszty dostepu do finansowania/mobilnosci),
z trzeciej stale rosnagcych wymogoéw srodowiskowych oraz co do jakos$ci obstugi, w tym
jej pewnosci, dostepnosci 1 punktualnosci.

Niestety, w naszym kraju nie moga si¢ jeszcze w ogole porusza¢ zestawy klasy LHV.
Od lat stosowane sg juz jednak miejskie naczepy (m.in. sieci Biedronka, Polo, Dino), ale
niestety przewaznie z tzw. dalekodystansowymi ciggnikami siodtowymi, czyli ciggnika-
mi siodlowymi skompletowanymi do obstugi ruchu na dalekich trasach. Powyzsze przy-
czynia si¢ do wzrostu kosztow paliwa 1 utrudnienia jazdy w srodowisku zurbanizowanym
oraz na tym etapie ogranicza mozliwos$¢ wdrozenia ekologicznego taboru w peni elek-
trycznego. Niemniej taka negatywna sytuacja wprost wynika z umow podpisywanych
przez zlecajacych takie przewozy z przedsigbiorstwami transportowymi. Sg to umowy
kilkuletnie, nieraz krotsze niz najczesciej wybierane okresy wynajmu badz leasingu
operacyjnego ciggnikow. Dlatego jezdzacy nimi nawet do obstugi takich kontraktow
w ruchu lokalnym i1 miejskim wolg wybiera¢ tabor bardziej elastyczny eksploatacyjnie.
Tak zwany miejski ciagnik efektywnie, ze wzgledu m.in. na rodzaj kabiny i kompleta-
cj¢ uktadu napedowego, moze si¢ bowiem jedynie porusza¢ w srodowisku zurbanizowa-
nym. Pokonywanie nim Srednich czy szczego6lnie dluzszych dystansow nie nalezy juz do
optymalnych — kierowca nie ma zapewnionego wysokiego komfortu pracy na poktadzie,
z kolei maty 1 staby silnik przektada si¢ na spadek dynamiki, gldéwnie w trudniejszym
topograficznie terenie, oraz na wzrost zuzycia paliwa. Tymczasem tzw. ciggnik dalekody-
stansowy jednego dnia moze zaopatrywac supermarket w centrum metropolii, drugiego
jecha¢ ze zleceniem z Polski do Hiszpanii. W tym modelu wspdtpracy zleceniodawcy
1 zleceniobiorcy maksymalizacje optymalizacji wdrozeniowej zastgpuje w takim razie
wyzsza elastyczno$¢ implementacyjna.
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