Mariusz Niirberg

I logistyka l

Determinanty zastosowania rowerow towarowych w logistyce miejskiej

na przykladzie Stargardu

JEL: 018 DOI: 10.24136/atest.2018.528
Data zgtoszenia: 19.11.2018  Data akceptacji: 15.12.2018

W artykule przedstawiono koncepcje zastosowania roweréw towa-
rowych w logistyce miejskiej. Przeanalizowano wyniki pilotowego
wdroZenia niskoemisyjnych Srodkéw transportu w ramach projektu
Low Carbon Logistics, finansowanego w ramach Interreg South
Baltic Programme. Wskazano kluczowe czynniki skutecznego wdra-
Zania tego typu rozwigzan od strony infrastrukturalnej i urbanistycz-
nej ze szczegdinym naciskiem na specyfikacje Srodkow transportu.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, zrownowazony rozwdj; miejski trans-
port towarowy, last mile delivery, rowery towarowe.

Wprowadzenie

Centra wspotczesnych miast stajg sie coraz bardziej zatloczone,
pozbawione przestrzeni i czystego powietrza. Wiadze miejskie
czesto stawiajg sobie za cel poprawe jakosci zycia w miescie, po-
prawe jakoSci powietrza czy tez ograniczenie kongestii. Rzeczywi-
sto$¢, niestety czesto bywa inna. Miasta sq bardziej zattoczone niz
kiedykolwiek wcze$niej i odbija sie to bezposrednio na zdrowiu
i komforcie zycia mieszkancow. Bez watpienia jest to konsekwencjg
stale wzrastajacej liczby mieszkancow miast, a co za tym idzie
zwiekszajacego sie zapotrzebowania na przewozy towarowe gene-
rowane w ograniczonej przestrzeni miejskiej [1]. W efekcie przekta-
da sie to na rosnacg liczbe pojazdéw, zardwno prywatnych, jak
i komercyjnych operujacych na obszarze miasta.

Srodowisko miejskie silnie uzaleznione jest od dziatalnoci
transportowej, ktdrej transport towarowy jest szczegélnie istotnym
elementem [2]. Nie jest to jednak decydujacy czynnik. Nalezy pod-
kresli¢, ze transport wewnatrzmiejski zaspokaja nie tylko potrzeby
sektora handlowego (sklepy matopowierzchniowe) oraz sektora
HoReCa, czyli hoteli i restauracji, bardzo dynamicznie rozwija sie
réwniez sektor ustug kurierskich w zwigzku z rozwojem handlu
internetowego, jest to bardzo czytelny przyktad wptywu zmian spo-
tecznych na ksztattowanie sie potrzeb transportowych w miescie [3].
W raporcie ,The Road to Sustainable Urban Logistics”, zaprezento-
wanym przez UPS/GreenBiz podano, ze az 81% ankietowanych
przedsiebiorstw uwaza, ze rozwoj branzy e-commerce ma wptyw na
ich dziatalnos¢ na terenach zurbanizowanych [4]. Co wiecej, az 76%
przedsiebiorstw deklaruje, ze obszar miejski jest ,bardzo wazny” lub
sfaczej wazny” dla rozwoju ich dziatalnosci. Pomimo, Ze dostarcza-
nie towaréw do centrow miast czesto z historyczng zabudowg jest
niezbedne do utrzymania ekonomicznych i spotecznych funkcji
miast, pojazdy dostawcze w wielu miejscach na terenie obszaru
zurbanizowanego borykajg sie z problemem braku infrastruktury
niezbednej do prawidtowego funkcjonowania jak np. brak miejsc
parkingowych na ktérych mozliwy bedzie zatadunek lub wytadunek.
Nawet tam, gdzie takie miejsca istniejg, czesto zajmowane sg niele-
galnie zajmowane przez inne pojazdy. W ostatecznosci kierowcy
realizujacy dostawy zmuszeni sg parkowaé pojazdy drogach, powo-
dujac tym samym zakidcenia w ruchu oraz zmniejszenie bezpie-
czenstwa [1]. W badaniach UPS/GreenBiz firmy zapytane o kwestie
powodujace najwigksze zagrozenie dla $rodowiska miejskiego ze

strony biznesu wskazaly jako$¢ powietrza — 58% oraz zatory dro-
gowe — 52%.

1.Problematyka miejskiego transportu towarowego

Transport tadunkéw w miastach z jednej strony warunkuje
atrakcyjno$¢ miasta, z drugiej za$ wprowadza element chaosu do
zycia jego mieszkancow [5]. Rodzaj transportowanych tadunkow
znaczaco sie rozni w zalezno$ci od rodzaju transportu i miejsca
przeznaczenia, nie zmienia to jednak faktu, ze ilos¢ przeptywow
towarowych generowana w obrebie miasta jest ogromna, a wraz
z rosnacq populacjg wcigz sie zwieksza. Paradoksalnie zwiekszaja-
ca sie liczba pojazddw kotowych przektada sie takze na zmniejsze-
nie efektywnos¢ realizowanych przewozéw. Niekontrolowany wzrost
liczby pojazdéw na terenach zurbanizowanych czesto potaczony
z niedostosowaniem infrastruktury, przejawiajacy sie brakiem lub
niewtadciwym wykorzystaniem miejsc do zatadunku i wytadunku,
przyczynia si¢ do obnizenia efektywnosci procesow logistycznych.
W codziennych realiach dostawy do punktéw handlowych, ustugo-
wych czy HoReCa realizowane sg przez pojazdy zatrzymujace sie
bezposrednio na pasach ruchu, generujac przy tym zatory drogowe,
co szczegdlnie odczuwalne jest w godzinach szczytu. Poniewaz
eliminacja zjawiska kongestii oraz zanieczyszczenia powietrza
i hatasu jest niemozliwa, caty wysitek nalezy skoncentrowaC na
minimalizaciji tych zjawisk i ich wptywu, szczegdlnie Ze, zanieczysz-
czenia transportowe odpowiadajg za 70% zachorowan na raka [6],
schorzenia uktadu oddechowego i ukfadu krazenia oraz inne choro-
by [7]. Patrzac z punktu widzenia stron transakcji rynkowych, za-
rébwno nabywca, jak i dostawca zainteresowany jest najczesciej
efektywno$cig ekonomiczng transportu, objawiajaca sie najnizszg
mozliwg ceng, oczywiscie przy spemieniu innych koniecznych wa-
runkdw, np. dostepnosci czasowej. Dlatego tez strong ktdra jest
zainteresowana minimalizacjq kosztéw zewnetrznych sg wiadze
miejskie, starajace sie zapewni¢ jak najlepsze warunki bytowe
mieszkaficom miast. To wtaénie w gestii wiadz lokalnych lezy ksztat-
towanie polityki transportowej zgodnie koncepcjg zréwnowazonego
rozwoju, ktéra zdefiniowana jest w Prawie ochrony $rodowiska z 27
kwietnia 2001 (Dz.U. nr 62, poz. 627), w ktorej zrdwnowazony
rozwoj to: ,taki rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje
proces integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spotecz-
nych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz trwato$ci pod-
stawowych proceséw przyrodniczych, w celu zagwarantowania
mozliwosci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegéinych
spofecznosci lub obywateli zaréwno wspdtczesnego pokolenia, jak
i przysztych pokoler”. Zréwnowazona logistyka miejska to koncep-
cja zarzadzania przeptywami i procesami logistycznymi osadzonymi
w ztozonej przestrzeni miejskiej w taki sposob, aby osiggna¢ jak
najwyzszy stopien optymalizacji kosztéw i maksymalizacji wartosci
dodanej w taricuchu dostaw przy jak najwyzszym stopniu realizacji
postulatéw ekologicznych i zréwnowazonego rozwoju [1]. Poszcze-
gblne kategorie kosztow zewnetrznych wystepujg réwnolegle i nie
sposob ich od siebie rozdzieli¢. Pojawia sie chociazby $cista korela-
cja pomiedzy emisjg zanieczyszczen powietrza a wystepowaniem
kongestii. Mozna wrecz powiedzie¢ ze wystepuje zjawisko ,nega-
tywnej synergii’ kosztéw zewnetrznych transportu miejskiego.
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Z tego wzgledu funkcjonowanie systeméw logistyki miejskiej opiera
sie na zintegrowanym zarzadzaniu, ukierunkowanym na fizyczne
przeptywy towaréw oraz towarzyszace im informacje. Rozwigzania
te faczg zwykle réznego rodzaju dziatania odnoszace sie do trzech

g%ownych aspektow [3]:

. logistyki i technologii (np. systemy komunikacji, systemy $le-

dzenia pojazdu, narzedzia wspomagajace planowanie tras itp.);

2. polityki (np. regulacje dotyczace dostepu do miasta lub jego
wybranych stref, przepisy parkowania, ograniczenia czasu do-
stepu, integracja z przepisami regionalnymi i krajowymi);

3. organizacji ( m.in. zarzadzanie i monitorowanie, zaangazowanie
interesariuszy, inicjowanie projektow i przedsigwzie¢ itp.).

Przy czym nalezy uwzgledni¢ cele polityki Unii Europejskiej w
zakresie rozwoju transportu, poczynajac od Biatej Ksiegi z roku
1992 poprzez kolejne jej wydania, z lat 1998, 2008 i 2011 ukierun-
kowane sg na dostarczenie Europejczykom sprawnie funkcjonuja-
cych, efektywnych systeméw transportowych ktére miedzy innymi:
1. zapewnig wysoki poziom mobilno$ci, zaréwno obywatelom, jak i

przedsiebiorstwom;

2. beda w ograniczony sposéb oddziatywa¢ negatywnie na $rodo-
wisko i zapewnig bezpieczenstwo energetyczne;

3. beda wspiera¢ dziatania innowacyjne oraz umozliwig wprowa-
dzenie na rynek nowatorskich rozwigzan, wykorzystujacych al-
ternatywne zrédta energii.

Aspekty $rodowiskowe funkcjonowania systeméw transporto-
wych zostaty szczegdlnie wyartykutowane w Biatej Ksiedze z 2011
roku [8], w ktorej zaktada sie osiggniecie do roku 2050 miedzy
innymi zmniejszenie o potowe liczby samochodéw o napedzie kon-
wencjonalnym w transporcie miejskim do 2030 r., eliminacja ich
z miast do 2050 r., osiggniecie zasadniczo wolnej od emisji CO:
logistyki w duzych o$rodkach miejskich do 2030 r. Biorac pod uwa-
ge wskazane powyzej kategorie ucigzliwosci transportu i zatozenia
polityki transportowej, nalezatoby znalez¢ $rodek transportu wyréz-
niajacy sie jak najmniejszym wptywem na $rodowisko miejskie oraz
spetiajacy warunek efektywnego wykorzystania nieodnawialnych
zasob6w naturalnych. Warunki te spetniajg rowery towarowe, oferu-
jac jednoczesnie mozliwosci transportowe dostosowane do potrzeb
operatorow logistycznych $wiadczacych ustugi w centrach miast.

2.Rowery towarowe jako alternatywny Srodek transportu

Zgodnie z definicjq zawartg w Prawie o ruchu drogowym (Dz.U.
1997 Nr 98 poz. 602) rower to pojazd o szerokosci nieprzekraczaja-
cej 0,9 m poruszany sitg miesni osoby jadacej tym pojazdem; rower
moze by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomoc-
niczy naped elekiryczny zasilany pradem o napieciu nie wyzszym
niz 48 V o znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktére-
go moc wyjéciowa zmniejsza si¢ stopniowo i spada do zera po
przekroczeniu predkosci 25 km/h. Pojazdy o podobnej konstrukcii
przekraczajace szeroko$¢ 0,9 m nazywane sg wdzkami rowerowy-
mi. Definicja ta jest to o tyle istotna, ze tylko rowery mogq wykorzy-
stywa¢ Sciezki rowerowe i pieszo rowerowe, zatem pojazdy o sze-
rokosci przekraczajacej 0,9 m nie bedg mogty korzystaé z tych
udogodnien infrastrukturalnych.

Rowery towarowe sg niczym innym, niz rowerami w rozumieniu
przytoczonej powyzej definicji, konstrukcyjnie przygotowanymi do
przewozu fadunkdw. Sposob umieszczenia przestrzeni tadunkowej
w znacznej mierze decyduje o sposobie korzystania z roweru ze
wzgledu na tadowno$¢, objeto$C przestrzeni tadunkowej oraz ma-
newrowos¢ roweru.

Rowery towarowe mozemy klasyfikowa¢ ze wzgledu na [9]:

1. konstrukcje ramy i umieszczenie przestrzeni tadunkowej, gdzie
wyrézniamy:
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a) rowery pocztowe to jedno$lady o geometrii ramy do kon-
wencjonainego roweru dwukofowego, zwykle majg prze-
strzen fadunkowa przed kierownicg lub/oraz przestrzen fa-
dunkowg za siodetkiem. Maksymalna waga transportowa
wynosi zwykle od 50 do 75 kg;

b) rower z tylnym zatadunkiem — wyposazony w przedtuzony
tylny bagaznik, ktdry jest przymocowany do kazdej strony
tylnego trojkata ramy. Przy obcigzeniach do 50 kg konstruk-
cja ta moze by¢ obstugiwana w podobny sposéb jak w przy-
padku konwencjonalnego roweru;

c) rower z przednim zatadunkiem — przestrzen tadunkowa jest
umieszczona przed kierujgcym, mozliwie nisko. Rowery
z przednim zatadunkiem sg uzywane gtownie z dwoma ko-
tami jako jedno$lady, ich nisko potozony $rodek ciezkosci i
geometria ramy pozwalajg na manewrowanie nawet przy
wyzszych cigzarach transportowych. Rower z przednim za-
tadunkiem wystepujg réwniez w wersji wielo$ladu, z dwoma
kotami przedniej osi. Pozwala to uzyska¢ doskonatg stabil-
nos¢;

d) trojkotowiec — wieloslad o najwiekszej przestrzeni fadunko-
wej. Specjalna konstrukcja ramy pozwala na zamontowanie
na tylnej osi duzej przestrzeni fadunkowej, najczesciej w po-
staci skrzyni, rowery tego typu przystosowane sg do prze-
wozenia tadunkéw o wadze do 500 kg.

2. rodzaj zastosowanego napedu, gdzie wyrézniamy:

a) napedzane sitq migéni;

b) ze wspomaganiem elektrycznym:

—na osi kofa;
—mocowanie centralnie (zintegrowane).

Rowery towarowe nie muszg by¢ wyposazane w pomocniczy
naped elektryczny, niemniej jednak rozwigzanie takie znacznie
poprawia wydajnos$¢ kierujacego i komfort jego pracy, ale przede
wszystkim zasieg tego $rodka transportu. Nalezy podkreslic, ze
pomocniczy naped elektryczny jest uruchamiany w trakcie pedato-
wania, zatem aby sie porusza¢ rowerem elekirycznym konieczne
jest pedatowanie identycznie jak w klasycznym rowerze. Natomiast
mozliwe jest ustawienie mocy wspomagania w zalezno$ci od po-
trzeb np. pokonywanego wzniesienia dzieki umieszczonemu na
kierownicy panelowi sterujgcemu. Zazwyczaj jest on zintegrowany
zlicznikiem i prezentuje parametry jazdy np. predko$C, przebyty
dystans, stan baterii itp.

Niezwykle istotne jest jednak samo umiejscowienie silnika elek-
trycznego. W konstrukcjach przebudowywanych ze ,zwyktego”
roweru czesto pojawia sie silnik montowany na osi kota. Rozwigza-
nie takie posiada wiele wad — przede wszystkim koliduje z uktadem
napedowym roweru (wolnobieg i tylna przerzutka) co wymusza
montowanie go na przednim kole, a to z kolei, w zwigzku ze stosun-
kowo matym docigzeniem przedniej osi powoduje ,buksowanie”
kota, szczegolnie przy ruszaniu. Ponadto, silnik ze wzgledu na
umiejscowienie, musi by¢ stosunkowo niewielki, co czesto skutkuje
nieodpowiednim odprowadzeniem ciepta i przegrzewaniem sie
silnika. Zdecydowanie lepiej sprawdzajq sie napedy z silnikiem
umieszczonym centralnie. W miejscu suportu w klasycznym rowe-
rze znajduje sie silnik, a moment obrotowy przekazywany jest za
pomocg tancucha na o$ tylnego kota. Pozwala to na zastosowanie
przerzutki (czesto zintegrowanej w tylnej piascie) i elastyczne do-
stosowanie przetozenia do warunkéw terenowych, co istotne, przy
zachowaniu wspomagania pedatowania. Dlatego tez wiodacy pro-
ducenci roweréw towarowych, np. Larry vs Harry [10] lub polski
producent FlexiCargoBike [11] posiadajg w ofercie modele ze zinte-
growanymi silnikami elektrycznymi. Wedtug deklaracji producenta
przy najmniejszym wspomaganiu (tryb ECO, 70% wspomagania)



bateria 0 pojemno$ci 504Wh napedu Shimano Steps E6000 pozwa-

la na pokonanie 150 km! [12].

Na terenie UE w wielu miastach funkcjonujg juz podmioty wyko-
rzystujace rowery cargo do $wiadczenia ustug logistycznych. Moga
to by¢ wyspecjalizowane firmy kurierskie, gdzie rower jest jedynym
$rodkiem transportu, a zakres $wiadczonych ustug ograniczony jest
do przesytek z dokumentami i o matych gabarytach. Takie firmy
zazwyczaj korzystajg ze standardowych roweréw. Drugq grupg sq
operatorzy logistyczni, ktérzy rowery towarowe wigczajg do swoich
tancuchow dostaw na obszarach miejskich, dostrzegajac potencijat
korzysci jaki wigze sie z tym $rodkiem transportu. Wykorzystujg oni
zazwyczaj rowery zaprojektowane z mysla o przewozie fadunkéw,
nierzadko o duzej objeto$ci komory tadunkowe;j.

Rowery towarowe szczegdlnie dobrze sprawdzajg sie w dosta-
wach typu ,last mile” ze wzgledu na charakterystyke tadunku oraz
$rodka transportu. Nalezy szczegolnie uwypuklic:

1. niskg wage przesytek adresowanych do odbiorcéw indywidual-
nych — przecietnie okoto 500 g wedtug raportu European Cyclist
Federation [13];

2. krétki termin realizacji dostawy — wymogi konkurencyjnosci
sprzedawcow internetowych oraz standardy ofert firm kurier-
skich;

3. brak emisji spalin — bezpo$redni wplyw na podniesienie jakosci
powietrza w miescie;

4. poréwnywalng predko$¢ przemieszczania sie tadunku w cen-
trum miasta — 14,4 km/h rowerem w poréwnaniu do 18 km/h
samochodem wedtug raportu European Cyclist Federation [13];

5. zmniejszanie kongestii w miescie — rowery towarowe wykorzy-
stujg Sciezki rowerowe i nie stojg w zatorach.

3.Pilotazowe wdrozenie roweréw towarowych w Stargardzie
ramach Projektu Low Carbon Logistics

Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych to najwazniejsze ce-
le, ktére Rada Europejska ustalita na najblizsze lata. Do 2020 roku
panstwa cztonkowskie muszg zredukowaé emisje gazéw cieplarnia-
nych o0 20%. W ramach tych celéw obok tworzenia prawa dla krajéw
europejskich, Komisja Europejska wspiera finansowo projekty, ktéry
pomagajg w zwigkszeniu zréwnowazonego rozwoju w miastach.
Jednym z nich jest projekt Low Carbon Logistics [14]. Projekt ten
przyczynia si¢ do realizacji strategii UE poprzez opracowywanie
i wdrazanie rozwigzan niskoemisyjnych. Jego celem jest rozpocze-
cie tworzenia niskoemisyjnych struktur logistycznych w 4 lokaliza-
cjach w regionie Potudniowego Battyku, dostarczajgc im najlep-
szych praktyk w celu jak najszerszego wdrozenia w ramach projektu
Low Carbon Logistics. Miasto Stargard jest jednym z pieciu miast
pilotazowych w ktérych wdrazane sg rozwigzania projektu Low
Carbon Logistics, pozostate to Bad Doberan (Niemcy), Olofstrém
(Szwecja), Neringa and Rietavas (Litwa) [15].

Stargard jest trzecim, co do wielkosci miastem wojewodziwa
zachodniopomorskiego. Zajmuje powierzchni¢ 4810 ha i liczy ok. 70
tys. mieszkancdw. Potozony jest nad rzekq Ing, w odlegtosci 40 km
od Szczecina, 180 km od Berlina i 120 km od terminalu promowego
w Swinoujéciu. Wiadze Stargardu opracowaly ,Plan Gospodarki
Niskoemisyjnej dla Gminy Miasto Stargard” ktory opisuje dziatania
majace na celu zmniejszenie konsumpcji energii i emisji dwutlenku
wegla oraz zwigkszenie produkcji energii ze zrodet odnawialnych.
Nalezy zwrécié uwage, ze centrum Stargardu zajmuje historyczne
centrum miasta obfitujgce w zabytkowe budynki. Znajdujq sie tu az
22 zabytki w wigkszosci z XIIl w. nalezace do Europejskiego Szlaku
Gotyku Ceglanego. Ze wzgledow wskazanych powyzej, zdecydo-
wano si¢ zaproponowac dla Stargardu wdrozenie centrum konsoli-
dacyjnego na potrzeby jednostek miejskich (Urban Consolidation
Centre for Municipal Entities — UCC-ME) oraz zastosowac rowery
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towarowe do realizacji dostaw na ostatnim kilometrze w ramach
jego funkcjonowania. Do eksperymentu wybrano 14 podmiotéw:
4 przedszkola, 9 szkdt podstawowych oraz Urzad Miasta.
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kazdej z nich opracowano trase dla roweru cargo. Przyjeto zatoze-
nia, ze realizowane bedg dostawy przesytek lub korespondencii
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z Urzedu Miasta, petnigcego funkcje centrum konsolidacii, do jed-
nostek podlegtych dlatego kazda trasa jest okrezna, czyli zaczyna
sie i konczy na dziedzincu Urzedu Miasta. Trasa #1 obejmuje ob-
szar Osiedla Zachdd, liczy 8,6 km znajduje sie na nigj 7 punktow
dostaw, jej doktadny przebieg jest przedstawiony na rys. 1. Jest to
trasa zawierajgca najwigcej obiektow. Trasa #2 przedstawiona na
rys. 2 jest najkrotszg z planowanych tras, w catoSci przebiega przez
historyczne centrum miasta, z duzg iloscig parkéw, deptakow i drog
jednokierunkowych, dtugos¢ trasy wynosi 4 km, ilo$¢ punktéw do-
staw — 4. Trasa #3 to najdiuzsza z planowanych tras o dtugosci 11,8
km, znajdujg si¢ na niej 2 punkty dostaw wiedzie do Kluczewa,
potudniowej dzielnicy Stargardu, wzdtuz drogi krajowej 106, rys. 3.

4.Przebieg i wyniki badan terenowych

Pierwszy etap badan terenowych przeprowadzono od 2 do 27
lipca 2018. Do realizacji dostaw wykorzystano 2 rowery towarowe.
Pierwszy z nich to tréjkotowiec z komorg, chtodniczg wspomagany
silnikiem elektrycznym umieszczonym na przedniej osi, widoczny na
rys.4. Drugi rower to produkowany seryjnie frontloader marki Lar-
ry vs Harry w wersji z otwartg skrzynig tadunkowa, przedstawiony
na rys. 5. Rower ten nie byt wspomagany elektrycznie. Nalezy
podkresli¢, ze obydwa rowery spemialy wymogi przewidziane
w Prawie 0 Ruchu Drogowym i mogly swobodnie korzysta¢ ze
Sciezek rowerowych.

| Bullitt

Ry. 5.ront|oader marki arry v Hrry mo

Celem badan terenowych, byto sprawdzenie stopnia dostoso-
wania infrastruktury drogowej w Stargardzie do bezpiecznego poru-
szania sie rowerem cargo. Szczegdlny nacisk potozono na dostep-

no$¢ i jakos¢ nawierzchni Sciezek rowerowych, lokalizacje drég
dostaw do poszczegdlnych obiektéw i mozliwo$¢ zrealizowania
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dostawy rowerem towarowym, potencjalne przeszkody i utrudnienia
w ruchu oraz uksztattowanie terenu. Drugim celem byto sprawdze-
nie uzytych roweréw cargo pod katem efektywno$ci przemieszcza-
nia sie w $rodowisku miejskim, mozliwosci transportowych i tatwosci
obstugi.

W ciggu zaplanowanych tras zaledwie kilka odcinkéw stanowity
Sciezki rowerowe lub pieszo-rowerowe. W ciggu trasy #1 Sciezki
rowerowe znajdowaty sie¢ wzdtuz ulic: Skarbowej, Pogodnej, Alei
Zolnierza, 9.Putku Piechoty, Wieniawskiego i 11-go Listopada.
Ogotem stanowity one okoto 30% diugosci trasy. Pozostata cze$¢
przebiegata ulicami miasta, z wyjatkiem przejazdu alejami Parku im.
Batorego — okoto 5% trasy. Dodatkowo, ze wzgledu na zmiang
organizacji ruchu w zwiazku z remontem Alei Zotnierza dokonano
korekty kolejnosci punktow dostaw, co w efekcie wylaczyto odcinek
$ciezki rowerowej na ulicy Pogodnej. Nawierzchnia ulic byta dos¢
dobra, nie sprawiata problemdw przy poruszaniu sie rowerem, trasa
byta ptaska, bez wymagajacych podjazdéw. Dostep do obiektow
i drég dostaw towarowych byt dobry, za wyjatkiem jednego obiektu
— Przedszkola nr 4 na Os. Zachéd B2.

Trasa #2 obejmowata historyczne centrum miasta, pozbawione
Sciezek rowerowych, jedyny odcinek wystepowat przy Urzedzie
Miasta, wzdtuz ulicy Skarbowej, cze$¢ trasy przebiegata ulicami
brukowanymi, trudnymi do przejechania komfortowo rowerem car-
go. Co wiecej, dojazd do czwartego punktu dostaw, SP nr 7 przy
ul. Limanowskiego to okoto 300 metrowy podjazd, wymagajacy
wysitku przy pedatowaniu. Niemniej jednak na tej trasie uwypuklity
si¢ zalety roweru, mozliwe byto skorzystanie ze znacznych skrotow
przebiegajacych przez drogi niedostepne dla ruchu samochodéw.
Dostep do obiektéw i drég dostaw towarowych byt dobry, za wyjat-
kiem jednego obiektu — SP nr 7 do ktérej prowadzit stromy podjazd.

Trasa #3 prowadzita do potudniowej dzielnicy Stargardu — Klu-
czewo. Znaczna jej cze$¢ przebiegata drogg krajowg 106, ktora
taczy centrum miasta z weztem Stargard Centrum na drodze eks-
presowej S3. Panuje na niej bardzo duzy ruch pojazdéw, w tym
ciezarowych, wiec bezpieczne poruszanie si¢ po niej rowerem jest
utrudnione. Wprawdzie okoto 2 km od centrum wzdtuz drogi 106
biegnie $ciezka rowerowa, jednak po wjechaniu do Kluczewa,
Sciezka nagle sie kofczy, dlatego tez skorzystanie z nigj jest bezce-
lowe. Najdalej oddalony obiekt od centrum Stargardu, SP nr 8 lezy
w odlegtodci niemal 6 km. Biorac pod uwage dystans oraz brak
obiektu z trasy dostaw rowerem. Natomiast ze wzgledu na nateze-
nie ruchu na drodze 106, trase dostaw do SP nr 6 przy ul. Armii
Krajowej poprowadzono znacznie spokojniejszg ulica Niepodlegto-
ci. W zwigzku z tym trasa #3 zostata skrécona do 6,3 km i zawiera
jeden punkt dostaw.

Podsumowujac, infrastruktura rowerowa w Stargardzie jest sta-
bo rozwinieta, $ciezek rowerowych jest mato i co gorsza nie stano-
wig zwartego systemu, sg to odrebne odcinki. Najwiekszym proble-
mem okazat sie fakt, ze bardzo czesto Sciezka nagle i bez ostrze-
Zenia si¢ konczyta, a rowerzysta zmuszony byt do wigczenia si¢ do
ruchu na jezdnie w miejscu do tego niedostosowanym. Taka sytua-
cja zmuszata do niebezpiecznych zachowan na drodze. Pomimo to,
realizacja dostaw do obiektow wzdtuz tras nie stanowita problemu,
w zasadzie kazda szkofa i przedszkole posiadaty fatwo dostepny
dojazd, jednak konieczne byto poruszanie sie rowerem po jezdni, co
nie byto komfortowe. Warto zauwazy¢, ze szczegélnie na obszarze
historycznego centrum miasta, ale réwniez na obszarze zwartej
zabudowy mieszkalnej (Os. Zachdd) wielokrotnie pojawita si¢ moz-
liwos¢ skrécenia trasy dostaw, wykorzystujgc drogi wytaczone
zruchu samochodéw. Jest to bez watpienia ogromna przewaga
rowerdw towarowych wzgledem innych pojazdéw i pozwala na
znaczne skrocenie czasow dostaw. Pozytywnym zjawiskiem okaza-



ty sie takze reakcje kierowcow i przechodniéw w trakcie przejazdéw
rowerami cargo. W przypadku obydwu roweréw zdecydowana
wiekszo$¢ kierowcow zachowywata sie uprzejmie i zgodnie z prze-
pisami ruchu drogowego wobec rowerzystéw. Niejednokrotnie
przechodnie z zyczliwo$cig i zaciekawieniem pytali o rowery i ich
mozliwo$ci transportowe, co wigcej, bardzo pozytywnie odnosili sie
do idei stosowania roweréw transportowych, doceniajac ich walory
ekologiczne.

Biorac pod uwage drugi z celéw badan terenowych, a wiec oce-
ne przydatnosci i efektywnosci wybranych pojazdéw jako $rodkow
transportu zdecydowanie uwidaczniajg sie réznice pomiedzy testo-
wanymi rowerami. Tym samym uwypukla si¢ problem wiasciwego
dobory parametrow eksploatacyjnych $rodka transport do projekto-
wanych zadan.

Pierwszy z testowanych rowerdéw to trojkotowiec z komorg
chtodniczg, wspomagany silnikiem elektrycznym umieszczonym na
przedniej osi. Silnik wspomagajacy pedatowanie sterowany byt
z panelu umieszczonego na kierownicy, ktéry umozliwiat ustawienie
poziomu wspomagania pedatowania w 5ciu trybach oraz reczne
uruchamianie silnika manetka umieszczong na kierownicy. Produ-
cent nie dostarczyt specyfikacji technicznej pojazdu, dlatego tez
mozna jedynie szacowaé jego mase wiasng na okoto 120 kg. Czyn-
nik ten jest niezwykle istotny, poniewaz kazdy z uzywajacych go
rowerzystdw miat problemy przy ruszaniu — konieczne byto wspo-
maganie sie silnikiem, uruchamianym w trybie manualnym. Silnik
byt umieszczony w piascie przedniego kofa, ktére nie byto odpo-
wiednio docigzone, co powodowato ,buksowanie” podczas ruszania.
Podczas jazdy wspomaganie elekiryczne spisywato sie znacznie
lepiej, w trybie 4 i 5 pozwalato na niemeczaca jazde, pomimo duzej
masy pojazdu. W trakcie przejazdéw trasami i realizowania dostaw,
silnik wykazywat duzg tendencje do przegrzewania sie (temp pracy
powyzej 130 C) i w efekcie wspomaganie przestawato dziatac.
Kolejnym zaobserwowanym problemem byto zestopniowanie kasety
zebatek napedu rowerowego, co skutkowato tym, ze pedatowanie
byto mozliwe tylko na 3 najnizszych przetozeniach z 8 dostepnych.
Jezeli chodzi o zuzycie akumulatora, to 91% jego pojemnosci (zu-
zycie od 95% do 4%) zostato zuzyte do przejechania 14,5 km tra-
sy#1 oraz dojazdéw do i z miejsca garazowania. Zaobserwowano
réwniez duzg podatno$¢ na przechylanie sie roweru w zakretach
oraz na drogach o stabej nawierzchni, np. bruk. Przestrzen tadun-
kowa roweru stanowita izolowana termicznie skrzynia z agregatem
chtodniczym o wymiarach wewnetrznych 600x1000mm. Podsumo-
wujac uzytkowanie trojkotowca nalezy zauwazy¢, ze pomimo
sprawnie dziatajacej komory chtodniczej rower cargo zdecydowanie
nie spelnit wymagan $rodka transportu. Zle zaprojektowana rama
i umiejscowienie $rodka ciezkoSci skutkujq ciezkg i niepewng
w prowadzeniu konstrukcja. Naped tego roweru byt Zle zestopnio-
wany, zbudowany najprawdopodobniej na komponentach przezna-
czonych do jazdy rekreacyjnej, ktére nie wytrzymaty obcigzen zwia-
zanych z masg roweru. Silnik elektryczny wspomagajacy pedatowa-
nie umiejscowiony byt na przedniej, nieobcigzonej osi, co powodo-
wato problemy przy ruszaniu. Ponadto bardzo tatwo si¢ przegrzewat
i byt zasilany zbyt matym akumulatorem, wystarczajacym do przeje-
chania zaledwie 15 km.

Drugi z uzytkowanych rowerdw byt rowerem z przednim zata-
dunkiem (typu frontloader), otwarta skrzynia fadunkowa o wymia-
rach 820x460mm umieszczona byta przed kierujacym, stosunkowo
nisko nad ziemiag. Masa wtasna roweru wynosi 22,5 kg, natomiast
jego tadowno$¢, razem z kierujgcym 180 kg. Jest to rower towarowy
produkowany przez dunska firme Larry vs. Harry, model Bullitt.
Rowery te sg powszechnie wykorzystywane w logistyce miejskiej,
migdzy innymi przez DHL i Zedify. Dtugo$¢ roweru wynosi 2430mm
€O sprawia, ze rower wydaje sie bardzo dtugi i trudny w kierowaniu.

I logistykal

Przednie koto jest skrecane za posrednictwem drazka kierownicze-
go, co dodatkowo sprawia wrazenie trudno$ci w manewrowaniu.
Pomimo pierwszego wrazenia rower prowadzi sie bardzo pewnie
w zgodniej opinii wszystkich kierujacych. Nisko umieszczony $rodek
ciezkosci daje poczucie pewnosci prowadzenia, pewnie zachowuje
sie w zakretach, a dzieki niskiej masie ruszanie i pokonywanie
wzniesien nie sprawia zadnych probleméw. Podobnie jest z podjez-
dzaniem przez krawezniki, niewielkie przeszkody czy drogi o kiep-
skiej nawierzchni. Rower Bullitt nie byt wyposazony w silnik elek-
tryczny wspomagajacy pedatowanie, niemniej jednak bardzo dobrze
zestopniowana kaseta zebatek pozwalata na wygodna i elastyczng
jazde. W trakcie badan terenowych zrealizowano kilkanascie prze-
jazdéw na wszystkich trzech trasach, jak wspomniano powyzej,
rower doskonale sie spisywat. Jest to przemyslana konstrukcja,
doskonale dostosowana do realizacji miejskich zadan przewozo-
wych.

Whioski
Wprowadzenie do systemu logistycznego miasta roweréw towa-

rowych, jako bezemisyjnego érodka transportu niesie ze sobg zna-
czacq ilo$¢ zalet takich jak wyeliminowanie emisji zanieczyszczen
powietrza oraz znaczaca redukcja emisji hatasu, ale przede wszyst-
kim zdecydowane zmniejszenie wptywu transportu miejskiego na
tworzenie sie kongestii. Co wigcej, rowery towarowe sg niepodatne
na kongestie, poniewaz z powodzeniem mogq omijac wszelkie
zatory i utrudnienia w ruchu.

Na podstawie przeprowadzonych badan nalezy wskaza¢, ze
gtéwnymi determinantami skutecznego wdrozenia roweréw towaro-
wych do miejskiego transportu towarowego sa;

1. stworzenie warunkow wspierajacych rozwdj roweréw towaro-
wych jako $rodka transportu, poprzez ksztattowanie lokalnej po-
lityki transportowej, uwzgledniajace] strategiczne cele polityki
transportowej EU;

2. rozwoj i dostosowanie infrastruktury miejskiej, ze szczegoinym
uwzglednieniem stworzenia zintegrowanego systemu $ciezek
rowerowych;

3. wyodrebnienie w centrum miast stref o ograniczonym ruchu
pojazdéw samochodowych;

4. dobor wiasciwych Srodkéw transportu do planowanych zadan
transportowych;

5. stworzenie platformy wspotpracy réznych grup interesariuszy
miejskiego transportu towarowego.

Promowanie $rodkéw transportu opartych o odnawialne zrodta
energii, 0 bardzo niskiej, lub zerowej emisji zanieczyszczen powinno
by¢ gtownym zadaniem witadz lokalnych. Takie dziatania wpisuja_sie
w europejskq polityke transportowa, ktérej celem jest zmniejszenie
o0 potowe do 2030r. udziatu konwencjonalnych pojazdéw w logistyce
miejskiej, co wiecej znaczaco podnosza jakos¢ zycia na obszarach
zurbanizowanych. Co wiecej, udostepnienie mieszkaricom wigksze;
iloSci przestrzeni, poprzez wylaczenie szczegolnie atrakcyjnych
obszaréw miejskich z ruchu samochodéw, znaczaco wpltywa na
podniesienie waloréw estetycznych i rozrywkowych pewnych obsza-
réw miejskich, np. deptaki, parki czy zabytki architektury. Obydwa te
czynniki obejmujg aspekt polityki transportowej i przy odpowiednie;
Swiadomosci i woli wtadz miejskich sg mozliwe do wdrozenia nie-
wielkim kosztem. Podobnie jest w przypadku aktywizacji interesa-
riuszy i inicjowania miejskich projektéw logistycznych. Stosunkowo
niewielkie naktady moga przynies¢ znaczace korzysci chociazby
takie jak: wzrost $wiadomosci ekologicznej mieszkancow czy wy-
pracowanie rozwigzan satysfakcjonujacych spotecznosci lokalne.
Znacznie wiekszym wyzwaniem dla wtadz miejskich sq inwestycje
infrastrukturalne. Tym niemniej rozw¢j Sciezek rowerowych jest
absolutnie kluczowym czynnikiem trwatego wdroZenia rowerdw
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towarowych do systemu logistycznego miasta. Na podstawie badan
mozna stwierdzi¢, ze im lepszy stan infrastruktury, tym mozna
stosowac ciezsze rowery, posiadajace wiekszg tadowno$¢ i dajace
wieksze mozliwosci realizacji zadan przewozowych. W miastach,
gdzie infrastruktura jest na nizszym poziomie rozwoju lepiej spraw-
dzajg sie konstrukcje lekkie i uniwersalne. Tak tez byto w Stargar-
dzie - lekki i zwrotny Bullitt zdecydowanie lepiej radzit sobie
W przestrzeni miejskiej niz bardziej pojemny, ale jednak znacznie
ciezszy trojkotowiec. Ostatnig determinantg jest wiasciwy doboér
specyfikacji technicznej roweru do projektowanych zadan przewo-
zowych oraz stanu infrastruktury miejskiej. Poprawne okre$lenie
parametréw technicznych gwarantuje komfortowa prace osobom
obstugujacym rower, jak rowniez zdolno$¢ do realizacji zaplanowa-
nych zadan. Pozwala na wygodne przemierzanie obszaru miasta
z uwzglednieniem jego specyfiki i topografii.

Artykut zostat przygotowany w trakcie realizacji projektu Low
Carbon Logistics, finansowanego w ramach Interreg South Baltic
Programme.
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Determinants of the use of commodity bikes
in urban logistics on the example of Stargard

Paper presents the concept of using cargo bikes in city logistics.
The results of pilot implementation of low-emission transport means
were analyzed in the Low Carbon Logistics project, financed under
the Interreg South Baltic Program. The key factors for the success-
ful implementation of this type of solutions from the infrastructural
and urbanistic approach with a particular emphasis on the specifica-
tion of means of transport are indicated.
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delivery; cargo bikes.
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