Andrzej Dabek’

Pierwszy/ostatni kilometr w transporcie

Wstep

Transport powszechnie uznawany jest za krwiobieg gospodarki. Towarzyszy
cywilizacji we wszystkich fazach jej rozwoju; to transport byt decydujacym czyn-
nikiem w przetomowych chwilach historii odleglej, jak réwniez najnowszej. Spraw-
nos$¢ transportu i logistyczne zabezpieczenie miaty kluczowy wptyw na wyniki wielu
dziatan wojennych zmieniajacych bieg historii. Istota transportu jest przemieszcza-
nie 0s6b i/lub dobr materialnych z miejsca poczatkowego do miejsca przeznaczenia.
Z transportem nieroztacznie wiaza si¢: infrastruktura transportu, galezie transportu
oraz polityka transportowa krajowa (w Polsce cierpimy na jej deficyt) i europejska.
Tematyka ta jest szeroko opisywana w literaturze przedmiotu (patrz bibliografia).

W niniejszym opracowaniu autor skoncentrowal uwage na dwoch fazach proce-
su transportowego:

— pierwszym kilometrze — czyli rozpoczeciu podrézy pasazerskiej/przewozu to-

warowego na poczatkowym $rodku transportu,

— ostatnim kilometrze — czyli zakonczeniu podrézy pasazerskiej/przewozu to-

warowego na ostatnim $rodku transportu.

Tematyka ta bywa okreslana terminem ,,pierwsza mila/ostatnia mila”. Obie fazy
sa najbardziej odczuwalne przez uzytkownika (pasazera, nadawcy/odbiorcy przesyt-
ki towarowej) i znaczaco wptywaja na jego dalsze decyzje o wyborze ustugodawcy.

W transporcie pasazerskim pierwszy kilometr (poczatek podrozy) jest w petni
swiadomg decyzja pasazera, podejmowang najczesciej z odpowiednim wyprzedze-
niem czasowym w sposéb zaplanowany. Charakter tego odcinka jest $cisle uzalez-
niony od zaplanowanej odleglosci podrdzy, jej charakteru, lokalizacji podréznego
(miejsca zamieszkania czy zakwaterowania), oczekiwanego czasu realizacji, wa-
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runkow atmosferycznych, mozliwos$ci finansowych podréznego i innych czynnikow
bezposrednio wptywajacych na decyzje podroznego (rys. 1).
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Rys. 1. Pierwszy kilometr w transporcie pasazerskim

Zrédio: opracowanie wiasne.

Kolejnym etapem przewozu pasazerskiego jest odcinek gtéwny/zasadniczy, kto-
ry w zaleznosci od odleglosci i gatezi transportu trwa od kilkunastu minut (np. me-
tro) do kilku dni/tygodni (np. pociag transkontynentalny). Oczywiscie etap zasad-
niczy moze w pewnych okoliczno$ciach znacznie si¢ wydhuzy¢ — jesli sama podréz
jest celem turystycznym (sportowym), wowczas czas jej trwania moze by¢ liczony
w miesigcach, a nawet latach.

Etap koncowy (ostatni kilometr) jest pochodna catego planu podrézy. Sposodb
jego realizacji zalezy (podobnie jak pierwszego kilometra) od lokalizacji miejsca
docelowego, oczekiwanego czasu, warunkow atmosferycznych, mozliwos$ci finanso-
wych oraz innych czynnikéw wptywajacych na decyzje podroznego. Przebieg tego
etapu jest bardziej uwarunkowany biezaca sytuacja operacyjna podréznego (rys. 2).
Podrézny konczacy gtowny etap podrozy oczekuje jak najszybszego jej zakonczenia
1 gotow jest zaangazowac wigksze srodki finansowe, aby etap ten maksymalnie skro-
ci¢ (vide opuszczajacy dworzec lotniczy pasazerowie o wysokiej podatnos$ci na nie-
uczciwe praktyki paratakséwkarzy). Etap ten jest rowniez wyrdzniany w przejazdach
jednym srodkiem transportu, np. samochodem. Je§li wowczas ostatni kilometr przy-
pada na niekorzystng por¢ doby (okres pomigdzy 03.00 a 06.00), to wzrasta ryzyko
tacznego wystapienia u kierowcy znuzenia dotychczasowym prowadzeniem pojazdu
oraz sennos$ci zwiazanej z pora doby (np. po 8 godzinach prowadzenia pojazdu uwa-
ga pogarsza si¢ o 15%, a czas reakcji 0 30%).

Niewatpliwie etap ostatniego kilometra trudniej jest zrealizowa¢ zgodnie z pla-
nem. Na poczatku tego etapu kumuluja si¢ bowiem wszelkie odchylenia czaséw re-
alizacji etapow wczesniejszych, co w przypadku korzystania ze srodkow transportu
rozktadowego zmusza do pdzniejszego rozpoczecia ostatniego kilometra.
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Rys. 2. Ostatni kilometr w transporcie pasazerskim

Zrédto: opracowanie wiasne.

W transporcie towarowym istnieje podobienstwo mechanizméw pierwszego/
ostatniego kilometra do transportu pasazerskiego. Tu rowniez przesytka (podobnie
jak pasazer) rozpoczyna swoja podréz najczesciej na srodku transportu bliskiego.
Etap ten jest z gory zaplanowany i wpisany do dalszych etapow przewozowych.

Etap pierwszego kilometra dla przesytek towarowych realizowany jest z miejsca
podjecia przesyitki, ktorym najczesciej jest lokal/magazyn zatadowcy/nadawcy prze-

sytki (rys. 3).
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Rys. 3. Pierwszy kilometr w transporcie towarowym

Zrédio: opracowanie wiasne.

Techniczna strona tego etapu jest $ciSle uwarunkowana podatno$cia przesytki
(technicznej, ekonomicznej, fizycznej), odlegtoscia docelowa, dostepnoscia rozno-
rodnej infrastruktury transportowej, mozliwosciami finansowymi zleceniodawcy
oraz ustaleniami w zakresie gestii transportowej. Pierwszy kilometr jest rowniez
postrzegany przez zleceniodawcow ustugi pod katem jakosci jej realizacji. Przy
ushugach reaktywnych (realizowanych w reakcji na poszczegodlne/indywidualne
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zlecenia) im krotszy jest okres oczekiwania na rozpoczgcie realizacji, tym lepsza
opinia o ustugodawcy i wigksza szansa na uzyskiwanie kolejnych zlecen. W ustu-
gach opartych na harmonogramie wspolpracy liczy si¢ dotrzymywanie ustalonych
terminow odjazdow, tak zeby nie blokowa¢ frontu przetadunkowego w miejscu za-
tadunku. Etap pierwszego kilometra jest zatem $cisle uzalezniony od charaktery-
styki zlecen operacyjnych. Im wigcej jest zlecen jednorazowych, tym plan dziatan
operacyjnych (podje¢ przesylek) jest bardziej zréznicowany i musi by¢ na biezaco
modyfikowany.

Ostatni kilometr w transporcie towarowym jest zwienczeniem calej ustugi
i z punktu widzenia odbiorcy przesytki decyduje o jakoSciowej opinii o ustudze.
Techniczna strona tego etapu zalezy od analogicznych czynnikow jak w etapie pierw-
szego kilometra (podatno$¢ transportowa przesytki, odlegtos¢ docelowa, infrastruk-
tura transportowa, mozliwos$ci finansowe, gestia transportowa). W tym wypadku jed-
nak proces ten jest tatwiej zaplanowacé i zgodnie z tym planem zrealizowac (rys. 4).
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Rys. 4. Ostatni kilometr w transporcie towarowym

Zrédio: opracowanie wiasne.

W obstudze przesytek drobnych (palety, pakiety, kartony) oba etapy wykonywane
sa w technologii taczonej przy uzyciu taboru samochodowego nisko- badz $rednio-
tonazowego. Tak potaczony proces nosi nazwg CODI (ang. COllection-Dlstribution)
i realizowany jest w godzinach dziennych.

Istota pierwszego/ostatniego kilometra w transporcie pasazerskim i towarowym
nie r6zni si¢ zasadniczo w swoich zatozeniach. Zaréwno w podrdézach pasazerskich,
jak 1 przewozach towarowych mechanizmy sa analogiczne. Jesli zastosowana tech-
nologia podrozy/przewozu obejmuje jeden $rodek transportu (podréz Iub przewoz
bezposredni), wowczas pierwszy/ostatni kilometr wyrdzniany jest umownie, gtdéwnie
z punktu widzenia oceny jako$ciowej. Jesli natomiast zastosowana jest technologia
podrdzy zbiorowych/przewozoéw zbiorowych, woéwczas w obu sytuacjach konieczne
jest w ramach pierwszego/ostatniego kilometra zastosowanie odpowiednio agrega-
cji/deagregacji potoku pasazerskiego czy przesytek.
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Uwarunkowania transportu pasazerskiego

W transporcie pasazerskim organizacja pierwszego/ostatniego kilometra zalezy
Scisle od dostgpnosci infrastruktury transportowej oraz nat¢zenia potokow pasazer-
skich. Czynniki te maja decydujacy wptyw na sposéb obstugi i zaangazowanie nie-
zbgdnych zasobow.

Niewielkie potoki pasazerskie obstugiwane sa wedtug zasady logistycznego od-
roczenia, nawet ze sporym naktadem dodatkowego czasu oczekiwania przez podrdz-
nych. Infrastruktura transportowa wraz ze §rodkami transportu jest standardowa, bez
specjalnych usprawnien. Podrozny po pokonaniu pierwszego etapu (pierwszego ki-
lometra) musi by¢ przygotowany na konieczno$¢ dtuzszego oczekiwania w punkcie
przesiadkowym. Podobnie ostatni odcinek wynika ze standardowego rozktadu jazdy
skomunikowanego z odcinkiem zasadniczym. Jesli jednak cato$¢ podrozy realizo-
wana jest jednym $rodkiem transportu (np. samochodem), woéwczas zarowno pierw-
szy, jak 1 ostatni kilometr wtapiajq si¢ w odcinek gtéwny. Oplacalno$¢ ekonomiczna
podrézy bezposredniej jest uwarunkowana wielkoscia najmniejszego potoku zorga-
nizowanego (np. przejazdy rodzinne). W tabeli 1 zestawiono poréwnanie kosztow
podrézy na przyktadowa odlegltos¢ 400 km z zatozeniem Srednich kosztow podrozy
samochodem w wysokosci 0,8 PLN/km (kolumna b).

Tabela 1. Poréwnanie modelowych decyzji kosztowych:
komunikacja zbiorowa vs. indywidualna samochodowa (koszty w PLN)

. s Zaktadany koszt Sugerowany koszt
Licznosc¢ Koszt ST . A . Razem
odaru odaru komunikacji zbiorowej komunikacji zbiorowe;j
P g Py | podgrupy pierwszego i ostatniego (autobus/kolej) na odcinku _
podréznych (PLN) . ; e=c+d
odcinka zasadniczym
a b ¢ (PLN/podgrupa) d (PLN/podgrupa) e
1 320 6 154 160
2 320 12 188 200
3 320 18 222 240
4 320 24 256 280
5 320 30 310 340
6 320 36 360 396
7 320 42 406 448

Zrédto: opracowanie wiasne.

Laczny koszt podrozy zalezy gldwnie od odcinka zasadniczego. Przewoznik
tego odcinka moze i powinien ksztaltowac swojq oferte tak, aby zachowac optacal-
no$¢ przewozow zbiorowych dla grupy/rodziny czteroosobowej. Udziat kosztow
pierwszego/ostatniego kilometra jest niewielki (w podanym przyktadzie w granicach
od 4% do 9%) i tutaj pole manewru cenowego jest niewielkie. O wyborze sposobu
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podrézowania niewielkich grup w znacznej mierze decydowa¢ moze polityka ceno-
wa uprawiana przez przewoznikéw zbiorowych odcinkow zasadniczych. Jesli wige
polityka cenowa ksztattowana jest §wiadomie i zgodnie z polityka transportowa/eko-
logiczng panstwa, wowczas poréwnanie kosztow transportu indywidualnego i zbio-
rowego dla grupy czteroosobowej wypadnie korzystnie dla tego ostatniego. Wigksze
potoki pasazerskie przemieszczajace si¢ na odcinku zasadniczym w sposéb zapla-
nowany i zorganizowany w sposob naturalny poddawane sa zbiorowym formom
podrdézy na poszczegodlnych etapach. Odcinek zasadniczy realizowany jest srodkiem
transportu rozktadowym (rezerwacja) albo specjalnym (czarter), natomiast sposob
dojazdu (pierwszego kilometra) zalezy gldwnie od odlegtosci, a takze grupowania
si¢ podroznych (podgrupy). Pojedynczy podrézny pokonuje ten etap, wykorzystujac
komunikacje zbiorowa, natomiast podgrupa w zalezno$ci od liczebno$ci ma do wy-
boru rowniez wariant dojazdu indywidualnego samochodem (zob. tab. 1).

Rysunek 5 przedstawia zestawienie ekonomicznych decyzji logistycznych w za-
kresie pokonywania pierwszego kilometra przez podréznych w zaleznosci od liczeb-
nosci pojedynczej podgrupy i odleglosci pierwszego kilometra.

Preferowany sposob
pokonywania pierwszego

kilometra
Indywidualny, Komunikacja
blisko—daleko zbiorowa
Podgrupa duza Komunikacja
— blisko zbiorowa
Podgrupa duza Specjaina
il komunikacja

— daleko

zbiorowa (czarter)

Podgrupa mata Komunikacja
— blisko zbiorowa

Podgrupa mata Transport
— daleko indywidualny

Rys. 5. Ekonomiczna strona decyzji logistycznych w zakresie sposobu pokonywania
pierwszego kilometra w transporcie pasazerskim

Zrédio: opracowanie wiasne.

W zakresie optacalnosci ekonomicznej ten etap podrozy to domena rozktado-
wej komunikacji zbiorowej. Odpowiednio wysoka czgstotliwos$¢ i pojemnosé tych
srodkow transportu zapewniaja niezawodne pokonanie etapu pierwszego kilometra
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w zaktadanych widetkach czasowych. Jezeli odlegtos¢ etapu pierwszego jest sto-
sunkowo duza, wowczas optacalne staje si¢ angazowanie dojazdow czarterowych
(bus/autobus). Problemem w tego typu organizacji jest zwarto$¢ podgrupy i zdyscy-
plinowanie poszczegdlnych podréznych (jeden podrdzny potrafi skutecznie zakto-
ci¢ harmonig podrézy lub wrecz spowodowac opoznienie w czasie dojazdu do etapu
zasadniczego).

Organizacja i sposéb realizacji ostatniego kilometra w transporcie pasazerskim
sa pozornie tatwiejsze. W tym wypadku sprawdzaja si¢ zbiorowe formy transportu,
pasazerowie sa bowiem zgromadzeni w jednym miejscu i czasie. Jednak na realiza-
cj¢ tego etapu duzy wpltyw ma czynnik psychologiczny, wptyw tym wigkszy, im od-
legtos¢ tego odcinka jest mniejsza. Zmgczenie cato$cia podrozy zwigksza podatnosé
pasazerow na wyboér indywidualnej formy zakonczenia podrozy, niezaleznie od opta-
calnoéci ekonomicznej. Jesli jednak odlegtos¢ tego etapu jest stosunkowo duza,
to podejmuje si¢ decyzje logistyczne o zintegrowaniu tego etapu z etapem zasad-
niczym, co przeklada si¢ na korzystanie ze zbiorowych form komunikacji (rozkta-
dowej, czarterowej). Rysunek 6 przedstawia uwarunkowania decyzji logistycznych
odnosnie ostatniego kilometra w transporcie pasazerskim. W etapie tym dominujacy
pozostaje czynnik indywidualny. Jesli pasazerowie nie sa zwiazani interesami gru-
powymi i nie tworza naturalnych podgrup kierunkowych, wowczas liczy sig interes
indywidualny. W konsekwencji kupowanie ustug ostatniego kilometra odbywa si¢
W sposéb rozproszony, co w polaczeniu z czynnikiem psychologicznym i zmecze-
niem podr6za sprzyja wybieraniu transportu indywidualnego (samochdd osobowy,
taksowka).

Preferowany sposoéb pokonywania
ostatniego kilometra

Indywidualny/blisko
— transport indywidualny

Indywidualny/podgrupa
— komunikacja zbiorowa

Podgrupa/daleko
— transport zbiorowy (czarter)

Koniec etapu zasadniczego
— poczatek ostatniego kilometra

Rys. 6. Ekonomiczna strona decyzji logistycznych w zakresie sposobu pokonywania
ostatniego kilometra w transporcie pasazerskim

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Uwarunkowania transportu towarowego

W transporcie towarowym organizacja pierwszego/ostatniego kilometra jest
podyktowana glownie rachunkiem ekonomicznym ustugi, rodzajem tadunku,
a w szczegolnych przypadkach nagla potrzeba przyspieszenia terminu dostawy ta-
dunku. Przesytki o niskiej ekonomicznej podatnosci transportowej (dla ktorych
warto$¢ kilograma przesytki jest stosunkowo wysoka) przewozone sg bez zbgdnej
zwtloki tak, aby nie tworzy¢ dodatkowych kosztow magazynowania czy utraty warto-
$ci w czasie trwania transportu. Dla przesylek o wysokiej ekonomicznej podatnosci
transportowej (stosunkowo niska warto$¢ kilograma przesyitki) ryzyko dodatkowych
kosztow zwiazanych z dlugim czasem trwania transportu jest mniejsze, co oznacza
priorytet dla wykorzystywania ekonomicznych, wolniejszych gatezi transportu.

W przewozach bezposrednich dom—dom, gdy dany $rodek transportu jest ten
sam u nadawcy i odbiorcy, pierwszy/ostatni kilometr sa etapami umownymi, pota-
czonymi z odcinkiem zasadniczym (rys. 7). Czas trwania transportu jest $cisle uza-
lezniony od zastosowanej gal¢zi i odlegtosci transportu.

1

o
Zatadunek
u nadawcy

Roztadunek

u odbiorcy
Pierwszy Odcinek Ostatni
kilometr zasadniczy kilometr

Rys. 7. Przewozy bezposrednie — integracja pierwszego/ostatniego kilometra z odcin-
kiem zasadniczym

Zrédio: opracowanie wiasne.

W przewozach wieloetapowych $rodki i gatezie transportu ulegaja zmianie.
Dotyczy to przesytek, dla ktorych ze wzgledu na ich gabaryty, wage oraz warto$¢
optaca si¢ na odcinkach zasadniczych organizowa¢ przewozy zbiorcze. Decydujace
znaczenie ma w tym wypadku odleglosé/relacja przewozu — dla tego samego towaru
przy matej odlegtosci (np. krajowej) bardziej optacalny bedzie przewdz bezposredni
jedna gatezia transportu, a przy duzej (np. transkontynentalnej) wicksza optacalnosé
uzyska sig przy zastosowaniu transportu multimodalnego.

Tabela 2 przedstawia kierunkowe decyzje strategiczne w zakresie sposobu prze-
wozu w zaleznosci od trzech kluczowych czynnikow (charakterystyki):

— odlegtosci przewozu (do 600 km i powyzej),
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— zajetosci/gabarytow przesyiki, tj. zajetosci calego $rodka transportu (wagon,
naczepa, statek, samolot...) lub jednostki fadunkowej (paleta, kontener...),
— wartoS$ci tadunku (wysoka, np. elektronika; normalna, np. meble).

Tabela 2. Poréwnanie parametrow tadunku i relacji przewozowej
przy konfigurowaniu przewozéw bezposrednich lub zbiorczych
(B — przewozy bezposrednie; Z — przewozy zbiorowe)

powyzej | caty Srodek | jednostka | wartos¢ | warto$é

Charakterystyka do 600 km 600 km | transportu |tadunkowa | wysoka | normalna
do 600 km - - B z B 4
powyzej 600 km - - Z/B z B/Z 4
caty srodek transportu B Z/B - - B B/Zz
jednostka fadunkowa z z - - B/Z z
warto$¢ wysoka B B/z B B/z - -
warto$¢ normalna 4 Z B/Z 4 - -

Zrédto: opracowanie wiasne.
-
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Rys. 8. Wieloetapowo$c¢ pierwszego/ostatniego kilometra w obstudze kurierskich
przesytek lotniczych

Zrédto: opracowanie wiasne.

Przy przewozach, w ktorych w etapie zasadniczym wykorzystuje si¢ przewozy
zbiorcze, pierwszy/ostatni kilometr sa etapami oddzielnymi technologicznie — CODI.
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Zastosowanie $rodkow transportu zalezy od specyfiki catosci procesu transpor-
towego. Przyktadowo CODI w organizacji przewozow kurierskich przesytek lot-
niczych (rys. 8) oznacza postugiwanie si¢ duzymi flotami samochodéw. Pierwszy/
ostatni kilometr jest etapem samochodowym podzielonym na dwie czgsci:

1. W czg$ci pierwszej nastgpuje przewoz zbiorczy samochodem wysokotonazo-
wym z regionalnego/kontynentalnego lotniczego cargo do centrum sieciowej
dystrybucji krajowej/regionalnej, a dalej (rowniez samochodami wysokotona-
zowymi) do lokalnego terminalu dystrybucji koncowe;j (terminal lokalny).

2. W czgdcei drugiej nastgpuje przewdz samochodem dostawczym (nisko- lub
$redniotonazowym) z terminalu lokalnego do odbiorcy.

Mozna réwniez zalozy¢, ze etapy przewozow zbiorczych samochodami wysoko-
tonazowymi sa cze$cia przewozu zasadniczego wielogateziowego (samolot—samo-
chod), natomiast ostatni kilometr to koncowa dystrybucja do odbiorcy.

W przewozach towarowych opartych na zbiorczym etapie przewozu zasadnicze-
g0 organizacja pierwszego/ostatniego kilometra sprowadza si¢ zatem do sprawnej
organizacji ruchu CODI. Gléwnym wyznacznikiem sposobu organizacji CODI jest
z jednej strony dochowanie parametréw obstugi jakosciowej, a z drugiej strony ra-
chunek ekonomiczny i optacalno$é¢ dla wszystkich uczestnikow. Od strony rachunku
kosztowego koszt CODI stanowi istotny sktadnik calodci kosztéw transportowych.
W procesie opartym na ladowym transporcie samochodowym (drobnica samochodo-
wa) koszt CODI w zaleznosci od przedsigbiorstwa wynosi 50-80% kosztéw trans-
portowych. Przy tak duzym wplywie tej pozycji kosztowej na wynik operacyjny
istotnego znaczenia nabiera optymalno$¢/suboptymalnosé¢ zastosowanych rozwiazan
organizacyjnych. Gléwnym uwarunkowaniem jest pogodzenie naktadu pracy prze-
wozowej (tonokilometry) z wykorzystaniem dostgpnej przestrzeni transportowej
(m*/tony tadownosci).

Rysunek 9 przedstawia to zagadnienie w ujgciu catego procesu transportowego.
Pierwszy 1 ostatni kilometr charakteryzuje si¢ stosunkowo najmniejszymi mozliwo-
$ciami optymalizacyjnymi. Wystepuja tu rownolegle dwa niekorzystne zjawiska eks-
ploatacyjne:

— konieczno$¢ stosowania Srodkow transportu o stosunkowo niskiej fadownosci,

— wymuszona duza cyrkulacja/cz¢stotliwos¢ kursowania tych $rodkow trans-
portowych.

Pogodzenie obu tych czynnikoéw jest glownym zadaniem operacyjnym dla opera-
torow logistycznych (spedytorow) 1 podlega codziennej analizie wyniku ekonomicz-
nego. Idealne rozwiazanie to harmonijne potaczenie na kazdym etapie catkowicie
wypehionych $rodkoéw transportu o maksymalnej dopuszczalnej prawem tadowno-
$ci. Oznacza to rowniez wykonywanie kursow w liczbie minimalnej, a dodatkowo
akceptowalnej przez klientdw (zbyt niska czgstotliwo$¢ oznacza niska terminowos¢
dostaw i ryzyko odejscia klientow). Jednoczesnie na kazdym etapie przetadowania
na kolejny $rodek transportu (agregacja/deagregacja) nalezy zapewnic jego wypet-
nienie przy odpowiednio wysokim wykorzystaniu dostgpnej przestrzeni tadunkowe;.
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Przestrzen transportowa srodkow transportu — mozliwos¢ komasacji tadunkéw

Pierwszy kilometr Ostatni kilometr

Odcinek zasadniczy

Cyklicznosé/czestotliwosé kursowania poszczegdlnych srodkéw transportu

Rys. 9. Wspoéizaleznos¢ miedzy mozliwoscig komasacji fadunkéw a czestotliwoscig
kursowania w poszczegoinych etapach CODI i przewozdw zbiorczych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch5en/conc5en/lastmile.
html, dostep: 10.07.2013.

Pierwszy 1 ostatni kilometr w transporcie towarowym ma wigcej uwarunkowan
niz w transporcie pasazerskim. W transporcie towarowym przebieg zdarzen i kolej-
nych etapoéw transportowych jest bardziej mozliwy do wczesniejszego zaplanowania.
Przesylki towarowe moga w razie potrzeby ,,cierpliwie poczekac”, cho¢ oczywiscie
nadmierne oczekiwanie pociaga za soba koszty sktadowania i ryzyko przetermino-
wanej dostawy.

Decyzje wyboru przez klienta

Wybor sposobu realizacji etapu pierwszego i ostatniego kilometra zalezy w glow-
nej mierze od rodzaju transportu. W transporcie pasazerskim to pasazer odbywajacy
podréz podejmuje decyzje z reguty przed jej rozpoczeciem. Dokonujac analizy eko-
nomicznej, komfortu i czasu podrozy, a takze korzystajac z wezesniejszych do§wiad-
czen, wybiera wariant dla siebie subiektywnie optymalny.

W transporcie towarowym o wyborze decyduje gtownie organizator transportu
(spedytor, operator logistyczny), ktory dziatajac na zlecenie swoich klientow, wyko-
rzystuje uprzednio przygotowana i wypraktykowana technologi¢ przewozu, w tym
etapu pierwszego i ostatniego kilometra. W praktyce najczesciej stosowanym $rod-
kiem transportu w tym etapie jest samochdd spalinowy. Kwestig czasu jest jednak,
jak ten $rodek transportu zacznie napotyka¢ coraz wigksze bariery w dostepie do lo-
kalizacji miejskich. Juz teraz wjazd takich pojazdow do niektoérych kompleksow
osiedlowych jest bardzo ograniczony. Samochdd z koniecznos$ci parkuje przed wjaz-
dem, a kierowca z przesytka porusza si¢ po osiedlu pieszo, co wydtuza proces i po-
garsza efektywnos¢. W takich wypadkach przy przesytkach o mniejszych gabarytach
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mozna stosowac urzadzenia do samoobstugowego nadania i odbioru (paczkomaty),
ktoére jednak zmuszaja klienta do samodzielnej realizacji etapu ostatniego kilometra.
Wydaje sig, ze proces wypierania z miast zb¢dnych srodkow transportu towarowego
bedzie kontynuowany. Kolejnym krokiem po wyeliminowaniu z ruchu miejskiego
pojazddéw wysokotonazowych bedzie wprowadzenie dla pojazdow dostawczych (ni-
sko- i $redniotonazowych) optat miejskich, ktore wymusza spadek intensywnosci
poruszania si¢ takich pojazdow w stanie pustym lub przy niewielkim wykorzystaniu
tadownosci czy przestrzeni tadunkowe;.

Obszary zamieszkania powinny podlega¢ ochronie przed obecno$cia nadmiaru
pojazdéw spalinowych. Wymog ten wynika nie tylko ze wzgledow zdrowotnych,
ale rowniez Srodowiskowych. Niestety, silne uzaleznienie cztowieka od komfortu
i przyzwyczajenie do niskich kosztow sa negatywnymi czynnikami wspierajacymi
stan obecny.

Kierunki dzialan

Jak rysuje si¢ przyszto$é pierwszego/ostatniego kilometra w przysztosci? W ob-
szarach o niskiej urbanizacji zmiany nie bgda tak bardzo konieczne. Tutaj duze
rozproszenie zamieszkujacej ludnosci (obszary wiejskie, male miasteczka) pozwo-
li na skuteczna absorpcje spalin samochodowych, wobec czego ich oddziatywanie
na zamieszkujaca ludno$¢ bedzie nieznaczne. W konsekwencji presja zmian bedzie
niewielka.

Inaczej sprawa wyglada w obszarach zurbanizowanych o wysokim stopniu
zasiedlenia. Rosnaca $wiadomos¢ szkodliwo$ci egzystencji w srodowisku za-
nieczyszczonym spalinami spowoduje spoteczna presje na zmiany. Rownolegle
do wprowadzania komunikacji miejskiej z wylacznym napgdem elektrycznym
(obok metra, tramwajow, rowniez trolejbusy i autobusy elektryczne) wzrastac be-
dzie proces sekowania indywidualnego transportu spalinowego, jak i wszelkiego
spalinowego transportu towarowego. Srodki transportu o takim rodzaju napedu
beda poczatkowo miaty wytyczone dopuszczalne trasy i godziny poruszania sig
(na wzdr np. obecnego ograniczenia czasu imiejsca przemieszczania si¢ przez
Warszawe¢ samochodow wysokotonazowych). Docelowo ich poruszanie si¢ zosta-
nie obj¢te zakazem (z wyjatkiem shuzb miejskich). Jak wowczas bedzie wygladaé
pierwszy/ostatni kilometr? Ot6z zdecydowanym faworytem w transporcie towa-
rowym stang si¢ zorganizowane floty elektrycznych samochodéw towarowych
(dostawczych i sredniotonazowych). Beda one technologicznie wykonywaé prace
podobna do pracy obecnych elektrycznych flot wozkow widtowych (oczywiscie
przy dtuzszych relacjach przewozowych, ale podobnym cyklu dobowym: praca
— tadowanie baterii — praca — tadowanie baterii itd.). W indywidualnym transporcie
pasazerskim nalezy przewidywac rozwoj zorganizowanych flot samochodow elek-
trycznych (np. w systemie carpoolingu).
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Czy wizja miast bez silnikow spalinowych jest realna? Otoz nie jest to tylko
zapowiedz. Takie rozwiazania sg juz stosowane, czego przyktadem jest dziatajace
zielone miasto Masdar w Zjednoczonych Emiratach Arabskich. Czy i kiedy w Polsce
nastapi proces przemian w transporcie pod katem ekologii? Wydaje sig, ze po nie-
udanej inauguracji elektrycznych samochodow osobowych (druga potowa I dekady
XXI wieku) obecne przyktady stosowania elektrycznych autobuséw (np. w Krako-
wie) dobrze rokuja na przysziosc.

Summary
First/last mile transport

This article presents considerations for the implementation of
the initial and final phases of the transport — the first/last mile.
Determined the specificity of these stages of transportation for
both passenger and freight. It also presents a vision of future
urban transport associated with the elimination of the internal
combustion transportation in urban areas.
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