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Ostatnia mila jest dla dostawcéw najdrozszym i najtrudniejszym do zrealizowania
odcinkiem dostaw towaréw. Wynika to m.in. z uwarunkowan prowadzenia dziatal-
nosci logistycznej w centrach miast czy rosnacej roli rynku e-commerce. Wszyst-
kie czynniki wskazuja, ze w przysztosci wyzwania zwigzane z obstugg ostatniej mili
beda sie nasilac.

Przejscie firm logistycznych na zeroemisyjny transport w centrach miast skraca czas
dostaw towaréw. Dla podmiotow obstugujgcych ostatnig mile stanowi on szanse na
obnizenie kosztéw dziatalnosci w dtuzszej perspektywie. W krétszej jest powaznym
wyzwaniem, zwigzanym m.in. z koniecznoscig wymiany floty, a niekiedy zmiang
procesu logistycznego. To zas wiaze sie z duzymi kosztami poczatkowymi i trud-
nosciami operacyjnymi, a w niektérych przypadkach zatrudnieniem dodatkowych
pracownikéw.

Rozwdj zeroemisyjnej logistyki w centrach miast odczuwalnie wptywa na jakos$¢
powietrza. Dlatego musi by¢ jednym z kluczowych elementéw polityki, ktorej celem
jest poprawa jakosci powietrza oraz odejscie od paliw kopalnych w transporcie.
W zwigzku z tym transformacja dostaw ,ostatniej mili” powinna zostac¢ uwzgled-
niona w dokumentach planistycznych i strategiach zmniejszenia emisji zanieczysz-
czen w miescie.

W rozwoju rynku zeroemisyjnych dostaw kluczowa jest $cista wspotpraca wiadz
miasta z przedstawicielami sektora logistycznego, w tym z przewoznikami i dostaw-
cami. Konieczne jest wskazanie mierzalnych i realnych celéw, a takze wyznaczenie
metod, ktére pomoga je osiggnad.

Ustanowienie strefy niskiej emisji / strefy czystego transportu moze by¢ istotnym
impulsem dla firm do przejscia na zeroemisyjne technologie w sektorze logistycz-
nym. W przypadku braku strefy, szczegdlnego znaczenia nabiera zaangazowanie
wtadz miejskich w promocje zeroemisyjnych dostaw ostatniej mili, w tym Scista
koordynacja ich rozwoju z dziataniami wszystkich interesariuszy.



Ostatnia mila nabiera szczegélnego znaczenia w polityce firm i miast. Wynika to gtéwnie
z powoddéw ekonomicznych - szacuje sie, ze ta czes¢ tancucha dostaw odpowiada nawet za
potowe kosztow dostarczenia towaru. Jednoczesnie podlega ona silnej transformacji, na ktorej
charakter i tempo wptywajg wymogi polityki klimatycznej oraz polityk na rzecz poprawy jako-
$ci powietrza. Dla wielu samorzaddw priorytetem jest zmniejszenie poziomu zanieczyszczen,
a branza logistyczna coraz wyrazniej dgzy do zmniejszania swojego sladu weglowego. Dodat-
kowo impuls do redukcji emisji daje rozwdj branzy e-commerce, rosngca konkurencja miedzy
firmami kurierskimi, a takze znaczacy wzrost liczby dostarczanych zaméwien i ich adresatéw.
Konsumenci tez maja coraz wyzsze oczekiwania, zarowno w zakresie czasu realizacji zamowie-
nia, jak i jego ,ekologicznosci”.

Bez przejscia na technologie zeroemisyjne w sektorze transportu nie bedzie mozliwe zwal-
czenie smogu. Dane Krajowego Osrodka Bilansowania i Zarzadzania Emisjami (KOBiZE) wska-
zujg, ze w 2019 r. transport odpowiadat za obecnos¢ az 8,4 proc. pytéw PM10, 11,3 proc. pytdw
PM2,5, oraz za 41,3 proc. emisji dwutlenku azotu. Jednoczesnie na koniecznosé przyspieszenia
w miastach walki ze smogiem, wskazujg nowe rekomendacje dotyczgce jakosci powietrza Swia-
towej Organizacji Zdrowia. Unia Europejska zamierza dostosowac do nich swoje przepisy w tym
obszarze, zwtaszcza w ramach dyrektywy CAFE.

Obnizenie emisji z transportu wymaga rozwoju zeroemisyjnych rozwigzan w logistyce. Miedzy-
narodowe Forum Transportu przy OECD spodziewa sie ponad 11proc. wzrostu pracy przewozowej
zwigzanej z dostawg towardw. A to oznacza, ze do 2030 r. bezposrednie emisje w drogowych
dostawach miejskich osiggng poziom 698 min ton CO,, a do 2050 r. - 783 min ton. W tym cza-
sie lotnictwo wygeneruje odpowiednio 142 i 213 min ton CO,,.

Auta dostawcze sg jednym z gtéwnych zrédet hatasu w miastach i zatorow na drogach. Aby
zahamowac pogarszanie sie jakosci zycia mieszkancéw pojawiajg sie koncepcje realizowania
dostaw w coraz wiekszym stopniu w sposéb zréwnowazony. Ich wdrazanie odbywa sie gtéwnie
poprzez centralne i lokalne stymulowanie inwestycji w budowe infrastruktury elektromobilnosci,
zwigzanych z nig ustug oraz w rozwdj innych form transportu (np. rowerdw cargo), odnawialnych
Zrédet energii czy innowacyjnych rozwigzan cyfrowych.

PrzenalizowaliSmy dziatania podejmowane w ramach transformacji transportu ostatniej mili.
W rozdziale | oméwiliSmy jej role i znaczenie zaréwno dla sektora logistyki oraz taricucha dostaw
towardw, jak i dla polityki ochrony powietrza. Rozdziat |l stanowi studium przypadku czterech
miast europejskich (Oslo, Rotterdamu, Hamburga oraz Londynu), bedacych liderami rozwoju
elektromobilno$ci oraz zeroemisyjnych dostaw towardow. Przeanalizowalismy dziatania podej-
mowane w nich przez réznych interesariuszy w kierunku dekarbonizacji ,,ostatniej mili”. Rozdziat
[Il zawiera podsumowanie uwarunkowan Polski, wraz z rekomendacjami dla wtadz centralnych
i lokalnych oraz firm dziatajgcych w branzy logistyczne;.

ROLA OSTATNIEJ MILI W LOGISTYCE

Ostatnia mila to finalny etap dostaw towarow, polegajacy na dostarczeniu dobr
z magazynu dystrybucyjnego do odbiorcy koncowego - indywidualnego lub biz-
nesowego. Pojecie to moze odnosi¢ sie do dostarczenia surowcéw do zakltadu
produkcyjnego, gotowych produktéw do punktu sprzedazy czy wreszcie towardéw
zakupionych przez internet. Transport ten zwykle odbywa sie na dystansie kilku
lub kilkunastu kilometréw, w bezposrednim otoczeniu odbiorcow; realizuje sie
go mniejszymi i lZejszymi pojazdami.

GRAFIKA 1. tANCUCH DOSTAW TOWAROW
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Ostatnia mila jest dla dostawcow najdrozszym etapem. Szacuje sie, ze jej koszt
zwykle odpowiada za 40-50 proc. kosztow realizacji zamdwienia, przy czym zda-
niem Transport Intelligence w 2020 r. bylto to nawet 53 proc. Powodem jest m.in.
stale rosngca liczba tadunkow i zmieniajacych sie adresow dostaw (utrudnia to
planowanie i optymalizacje kosztow obstugi) czy ograniczenia w ruchu miejskim.
Transport Intelligence szacuje, ze w 2020 r. warto$¢ globalnego rynku ustug logi-
stycznych zwiekszyla sie 0 27,3 proc., do 368,1 mld euro, oraz ze w 2025 r. dobije
do 557 mld euro. W samej Europie wartos¢ ustug logistycznych dla e-handlu wzro-
sngé miata 0 26,5 proc., do 70,8 mln euro.' Eksperci z Last Mile Experts oceniaja,
w 2021 1. rynek KEP w Europie (ang. Courier, Express, Postal services) przekro-
czyt 7 mld paczek i generowat warto$¢ ponad 80 mld euro.? To z kolei wynikato
przede wszystkim z dynamicznego rozwoju handlu e-commerce w czasie pan-
demii Covid-19. Z danych portalu AnalizaRynku.eu wynika, ze w 2020 r. w samej
Polsce za posrednictwem internetu dokonano zakupdw o wartosci ok. 15,4 mld zt,
co oznaczalo wzrost o 31,4 proc. wobec 2019 r. Wedlug raportu PMR, podczas cze-
sciowego zamkniecia gospodarki, udziat handlu detalicznego w internecie siegnat
15 proc. catego rynku handlu w Polsce.?

Spektakularne wzrosty rynku KEP w polaczeniu z ograniczeniami w ruchu
miejskim i niewielkimi wolumenami dostaw przekladajg sie na wydtuzenie czasu
niezbednego do ich realizacji. W efekcie generuja tez nieproporcjonalne wysokie
koszty paliwa czy zuzycia pojazdow. Jednocze$nie wyzwaniem dla podmiotow
obstugujacych ostatnig mile sa postawy konsumentéw. Badania wskazuja, ze az
99 proc. klientéw nie chce braé na siebie catosci kosztow dostawy, w §lad za czym
dostawcy odzyskuja jedynie 80 proc. kosztow zwiazanych z jej realizacja.* Odbior-
cy maja tez coraz wieksze oczekiwania dotyczace czasu dostawy. Zmusza to firmy
logistyczne, do oferowania btyskawicznych dostaw, np. tego samego dnia, co jesz-
cze bardziej winduje koszt ustugi. W praktyce obstuga ostatniej mili w warunkach
miejskich generuje najwieksze wyzwania w catym tancuchu dostaw, zaréwno dla
ich producentéw, dostawcow oraz odbiorcéw, jak i dla lokalnych wiadz.

OSTATNIA MILA A OCHRONA POWIETRZA

Transport odpowiada za 20-25 proc. $wiatowych emisji CO,, a wliczajgc w to
ustugi z nim zwigzane (np. produkcje samochodow czy renowacje drog) nawet za
37 proc. W UE generuje on 29 proc. emisji - w 15 proc. ich Zzrodtem sa samochody
osobowe i dostawcze, a w 5 proc. pojazdy ciezarowe. Jednoczesnie w samej Polsce
w latach 2005-2019 poziom emisji CO, z transportu niemal si¢ podwoit.

Transport drogowy to nie tylko emisje gazow cieplarnianych, ale takze zna-
czace zrédlo groznych dla zdrowia zanieczyszczen powietrza. Dane Krajowego
Osrodka Bilansowania i Zarzadzania Emisjami (KOBiZE) wskazuja, ze w 2019 .
sektor odpowiadat az za 8,4 proc. emisji w miastach pytow PM10, 11,3 proc. emisji
PM2,5 oraz za 41,3 proc. emisji dwutlenku azotu. Jest przy tym jednym z gtéwnych
zrodet hatasu i zanieczyszczenia miast Swiattem. W potaczeniu z gesta siecia ulic
i popularnoscia transportu drogowego sprawia to, ze w wielu aglomeracjach emisja
generowana przez transport jest czynnikiem decydujacym o przekraczaniu norm
zanieczyszczenia powietrza. W efekcie polskie miasta przoduja w zestawieniach
najbardziej zanieczyszczonych miast w Europie.

-00 O

CcO

Dostawa towaréow na ostatniej mili stanowi stosunkowo niewielki
udziat w ruchu miejskim, ale generuje nieproporcjonalng ilos¢ zanie-
czyszczen. Szacuje sig, ze przy obecnym modelu do 2030 r. liczba
pojazdéw dostawczych w 100 najwiekszych miastach swiata wzro-
$nie o0 36 proc., a generowana przez nie emisja o 32 proc. O ponad 1/5
mogq zwiekszyc¢ sie zatory na drogach.¢

Ograniczenie emisji generowanych przez sektor transportu jest konieczne. Wska-
zuja na to zaktualizowane we wrze$niu 2021 r. rekomendacje jakosci powietrza
Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO), ktore sa znacznie bardziej restrykcyjne
niz obowiazujace w Polsce (wspolne dla catej UE). Te ostatnie zakladaja, ze dobo-
we stezenie pytu PM10 moze maksymalnie wynosic 50 ug/m3 powietrza, podczas
gdy WHO rekomenduje nie wiecej niz 45 pg/m3. Jednocze$nie zgodnie z obecnym
prawem UE maksymalne roczne stezenie pytu PM10 nie powinno przekroczy¢
40 pg/m3, cho¢ WHO zaleca nie wiecej niz 15 pg/m3. Natomiast dla pytu PM2.5
unijna $rednioroczna norma to 20 pg/m3, a dla NO2 40 pug/m3, wobec zalecanych
przez WHO odpowiednio 5110 pg/m3.

Na wielkos¢ emisji generowanych przez dostawy ostatniej mili
wplywa m.in.:
» stale rosngce zapotrzebowanie na przewdz towaréw
w kazdym sektorze gospodarki,
» organizacja przewozu towaréw (np. wykorzystanie technologii
zarzadzania ruchem czy intermodalnosci),
» naped pojazdéw i skala wykorzystania transportu
nisko i zeroemisyjnego,
» dtugosé codziennych przejazdow

Rekomendacje WHO nie sa prawnie wigzace dla krajow, ale znajduja odbicie
w decyzjach legislacyjnych Komisji Europejskiej (KE). W maju 2021 r. Komi-
sja przyjeta plan dziatania UE na rzecz eliminacji zanieczyszczen wody, powie-
trza i gleby, bedacy jednym z elementdéw Europejskiego Zielonego Ladu. Na jego
podstawie rozpoczeta przeglad dyrektywy w zakresie ochrony jakosci powietrza
(tzw. dyrektywa CAFE), pod katem dostosowania do zalecen WHO norm jakosci
powietrza w UE.

Bez dekarbonizacji sektora transportu osiggniecie celéw unijnej polityki kli-
matycznej nie bedzie mozliwe. W grudniu 2019 r. przywodcy UE zdecydowali, ze
Wspolnota osiggnie neutralnosc klimatyczng do 2050 r., a rok pdézniej zgodzili

Transformacja ostatniej mili - zeroemisyjnos$¢ w logistyce miejskiej 7
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sie podnies¢ cele redukcji emisji gazoéw cieplarnianych na 2030 r. z 40 proc. do
55 proc. Unia chce to osiggnac dzieki 90 proc. redukeji emisji CO, z sektora trans-
portu do 2050 r. Jego osiggnieciu stuzy¢ maja m.in. wprowadzone w 2019 r. cele
w zakresie emisji z samochoddw ciezarowych i dostawczych. Nowe pojazdy cie-
zarowe sprzedawane w 2025 i 2030 r. beda musiaty emitowaé srednio odpowied-
nio 015130 proc. mniej CO, na kilometr niz wynosity srednie emisje z nowych
pojazddw sprzedanych miedzy 1lipca 2019 r. a 30 czerwca 2020 r. Z kolei dla aut
dostawczych ustalono, ze do 2025 r. emisja ma spas¢ wzgledem poziomu z 2020 .
015 proc.,ado 2030 r. 0 31 proc.”

W potowie lipca 2021 r. KE w ramach pakietu legislacyjnego ,,Fit for 55” poka-
zala kolejne radykalne dziatania stuzace osiggnieciu neutralnosci klimatycz-
nej. Zaktadaja one m.in. zwigkszenie kosztéw emisji CO, w sektorze transportu
poprzez objecie go nowym systemem handlu emisjami (Emission Trading Sys-
tem — ETS) i wyeliminowanie od 2035 r. sprzedazy aut spalinowych. Ostateczny
ksztalt propozycji bedzie przedmiotem negocjacji miedzy Komisja, Parlamentem
Europejskim a paiistwami cztonkowskimi.

Powyzsze oznacza dla Polski koniecznos$é pilnego podjecia radykalnych dzia-
tan w walce ze smogiem, takze odnoszacych sie do miejskiej logistyki. Zadania te
nabierajg szczegolnego znaczenia w kontekscie rosnacego udziatu lekkich pojaz-
dow dostawcezych (LDV) w zanieczyszczeniu powietrza w miastach.

OSTATNIA MILA A NOWA MOBILNOSC

Strukturalne zmiany w rynku dostaw ostatniej mili wpisuja sie w szerszy kontekst
transformacji catego sektora mobilno$ci. Celem jest jego dostosowanie do trwaja-
cych proceséw i wyzwan, zwigzanych zaréwno z wymogami polityki klimatycznej,
jakirosnacymi oczekiwaniami wiadz oraz samych adresatow paczek. Jednocze-
$nie w europejskich spoteczenstwach transport coraz rzadziej jest postrzegany
wylacznie przez pryzmat wartosci wylacznie ekonomicznych, a coraz czesciej
z punktu widzenia jako$ci i wpltywu na poszczegdlne obszary zycia.

Realizacji rosnacych potrzeb odbiorcéw sprzyjaé¢ ma decentralizacja ustug
miejskich. W wielu przypadkach (np. w Paryzu) postepuje ona zgodnie z ideg
»,miasta 15-minutowego”, wedtug ktdrej mieszkancy bedg mogli zaspokoi¢ swoje
codzienne potrzeby w najblizszej okolicy. W tym celu rozbudowywana jest m.in.
infrastruktura rowerowa, tworzone sg nowe tereny zielone, centra biznesowe
czy obiekty handlowo-ustugowe. Jednoczesnie rosngce wolumeny dostaw zmu-
szaja wladze miast i firmy do szukania efektywnych i ekologicznych systemoéw
transportowych. To z kolei sprawia, zZe na popularnosci zyskuja nowe koncepcje
zaspokojenia potrzeb mieszkancow w zakresie mobilnosci i ustug, np. mobilno-
sci wspoldzielonej, ,mobilnosci na zadanie” (ang. mobility on demand), czy tez
»~mobilnosci jako ustugi” (ang. Mobility as a Service - MaaS). Pewna modyfika-
cja tej ostatniej jest zas koncepcja ,,dostawy jako ustugi” (Delivery as a Service -
DaaS), sprowadzajaca sie w duzej mierze do outsourcingu ustug logistycznych.

+MOBILNOSC NA ZADANIE"

to koncepcja zaktadajaca, ze transport jest towarem, w ktérym o sko-
rzystaniu z jednej z jego form decydujg czynniki ekonomiczne (cena),
jak i czas podrézy, czas oczekiwania, czy wygoda uzytkownika. Trans-
port na zadanie obejmuje wszelkie ustugi, ktére zapewniajg pasazero-
wi elastycznos$¢ w zakresie pokonywanej trasy i czasu podrézy, w tym
dotyczace transportu publicznego wykonywanego z uwzglednieniem
zgtoszen potrzeb pasazeroéw, jak i przewozy takséwkami, czy zama-
wiane za pomocg aplikacji kojarzacych kierowcéw z pasazerami (np.
Uber, Bolt).

+MOBLILNOSC JAKO UStUGA"

to cyfrowa ustuga dajgca uzytkownikowi transportu w ramach jed-
nej platformy i konta (np. na aplikacji w telefonie) petny dostep
do oferty publicznego transportu, mobilnosci wspétdzielonej, czy
mobilnosci na zadanie, np. takséwek, roweréw, czy hulajnég. To
tez rozwigzanie dajgce mozliwos¢ dopetnienia wszelkich obowigz-
kéw wynikajgcych ze skorzystania z ustugi, np. dokonania ptatnosci
za podroz.

Czerpiac z nowych koncepcji, wiele firm logistycznych sklania sie do zmiany
modelu biznesowego, na taki w ktérym ostatnia mila obstugiwana jest czesciowo
bez wykorzystania wlasnej floty. Ta moze by¢ udostepniana np. przez wtadze miast
lub wyspecjalizowane podmioty, co firmom dostawczym (szczegdlnie mniejszym)
i detalistom ulatwia zapewnienie szybkich i przystepnych cenowo ustug dostaw-
czych, a co za tym idzie konkurowanie na rynku z innymi graczami.

Transformacja mobilnosci oznacza, ze wtadze miejskie musza przygotowac
nowoczesny system dostaw tadunkow. W jego ramach dziatalno$¢ firm musi by¢
skoordynowana i wpisana w szersza polityke transportowsg i Srodowiskowa. To za$
wymaga od wladz $cistej wspolpracy z centrami logistycznymi, przewoznikami
i odbiorcami towardw, np. w zakresie ustalania tras i okresow ruchu pojazdow
na ostatniej mili czy tez miejsc ich parkowania, roztadunku itp. Odpowiedzia na
te wyzwania moze by¢ automatyzacja i cyfryzacja zarzadzania logistyka miejska,
np. dzieki sztucznej inteligencji czy technologii blockchain. Dla firm proces ten
rodzi perspektywe zredukowania kosztow dostaw i usprawnienia procesu reali-
zacji zamowien; dla wladz lokalnych - na ograniczenie liczby przewozdow, a wiec
i poziomu kongestii na danym obszarze.

Transformacja ostatniej mili - zeroemisyjno$¢ w logistyce miejskiej 9
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Wyzwania zwigzane z dostawami na ostatniej mili sprawiaja, ze w wielu europej-
skich miastach pojawiajg sie koncepcje realizowania ich w coraz wiekszym stopniu
w sposo6b zrownowazony. Ich wdrazanie odbywa sie gtéwnie poprzez centralne
i lokalne stymulowanie inwestycji w budowe infrastruktury elektromobilnosci,
zwigzanych z nig ustug oraz w rozwéj innych form transportu (np. roweréw cargo),
odnawialnych zrédet energii czy innowacyjnych rozwigzan cyfrowych.

OSLO

Stolica i najwieksze miasto Norwegii ma jeden z najlepiej rozwinietych sektoréw
zeroemisyjnego transportu na §wiecie. Na poczatku 2022 r. udziat aut w peini
elektrycznych (ok. 70,3 tys. sztuk) w ogdlnej liczbie przekroczyt 28 proc. W catym
2021 r. auta elektryczne stanowity 71 proc. sprzedazy nowych samochodéw, co
czyni Oslo rekordzista pod wzgledem liczby samochodéw elektrycznych w prze-
liczeniu na liczbe mieszkancow (ok. 700 tys.). W segmencie transportu publicz-
nego pradem zasilanych jest ok. 40 proc. autobusow i promo6w, na koniec 2023 r.
odsetek ten ma wynies¢ 100 proc. Liczba publicznie dostepnych stacji tadowania
wynosi ponad 2,1 tys., z czego 196 punktow stanowity szybkie tadowarki. Ozna-
cza to, ze na kazda fadowarke przypada ok. 333 mieszkancow Oslo oraz ok. 33 aut
w pelni elektrycznych.

Wysoki stopien rozwoju elektromobilnosci w Oslo jest poklosiem polityki
norweskiego rzadu, ktory od wielu lat wspiera zeroemisyjny transport. Zachety
finansowe wprowadzane sg od lat 90. i dostosowywane do potrzeb rynku oraz
dynamiki jego rozwoju. Polegaja m.in. na zwolnieniu nabywcdw aut elektrycznych
z podatku od zakupu lub importu, z podatku drogowego, z optat za korzystanie
z platnych drdg czy z podatku VAT. Jednocze$nie samorzady maja duza swobode
we wprowadzaniu zachet posrednich, np. w postaci zezwolenia na jazde po buspa-
sach. W Norwegii wprowadzono ponadto tzw. ,zasade 50 proc.”, w mysl ktorej
oplaty za korzystanie z parkingow, drég publicznych oraz promow nie moga by¢
wyzsze niz polowa optlaty obowiazkowej dla pozostatych pojazdéw.®

WYKRES 1. SPRZEDAZ NOWYCH SAMOCHODOW OSOBOWYCH W NORWEGII
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Zrédto: OFV/Norwegian EV Association.

Uzupelnieniem dziatan wladz centralnych jest polityka wiadz Oslo. Przyjeta
w 2020 r. strategia klimatyczna miasta zaktada, ze do 2030 r. emisje gazow cie-
plarnianych spadna w nim o 95 proc., a zuzycie energii elektrycznej o 10 proc.
(wzgledem poziomdéw z 2009 r.). W tym celu do 2028 r. w petni zdekarbonizowa-
ny ma zostac transport publiczny, a do korica dekady takze prywatny, wliczajac
w to samochody dostawcze i ciezaréwki oraz dziatalnos¢ portowa." Realizacji
tych celow ma stuzy¢ m.in. wprowadzona 1 pazdziernika 2017 r. optata za wjazd
do poszczegolnych czesci miasta (obejmujaca wszystkie pojazdy), a takze ustano-
wiona w 2019 r. strefa niskiej emisji w §cistym centrum.” Wysokos¢ optaty zalezy
m.in. od klasy emisyjnej pojazdu, rodzaju paliwa czy godzin pobytu w danej czesci
Oslo. Ponadto, w mie$cie wprowadzony zostat ,,mechanizm awaryjny” na wypa-
dek przekroczenia norm zanieczyszczen. Uprawnia on wladze do wprowadze-
nia tymczasowego zakazu wjazdu do niektorych obszarow wszystkich pojazdéw
osobowych i dostawczych z silnikiem Diesla oraz ciezardwek z silnikiem Diesla
niespetniajacych normy EURO 6.%

W 2021 r. norweski rzad zaakceptowal inicjatywe Oslo oraz Bergen w zakre-
sie pilotazowego wdrozenia stref zerowej emisji (Zero Emission Zone — ZEZ)
— zdaniem wtadz Oslo pozwolitoby to unikng¢ emisji co najmniej 5 tys. ton CO,
rocznie. Plan Oslo zaklada, ze ZEZ zacznie dzialac jeszcze w 2022 r. Poczatkowo
ma obejmowac centrum miasta (ok. 1,3 km?), ale w 2026 r. strefa miataby zostac
rozszerzona na obszar zwany Ring 2 (ok. 13 km?). Wjazd do strefy beda mialy
wylacznie pojazdy zeroemisyjne, przy czym poczatkowo ma do dotyczy¢ tylko
aut osobowych, a w kolejnych latach takze ciezarowych.®

Od lat jednym ze zjawisk obserwowanych w wielu miastach europejskich jest
tzw. rozrost logistyki, polegajacy na lokowaniu wiekszosci baz przetadunkowych na
obrzezach lub poza granicami aglomeracji. Wynika to gtdwnie z matej dostepnosci
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gruntdw w centrum i ich wysokich cen, a czesto takze niecheci wtadz miejskich
do ich przeznaczania na cele logistyki. To zas znaczaco obniza rentowno$¢ dzia-
falnosci firm z branzy. Dodatkowym problemem jest wyglad centrow logistycz-
nych, mogacy negatywnie odbijaé sie na estetyce miast.

W Oslo odpowiedzia na te wyzwania stata sie polityka budowy osrodkow dys-
trybucji towardéw w centrum miasta. Jednym z najszerzej zakrojonych projektow
byto uruchomienie w maju 2019 r. przez DB Schenker Oslo City Hub, zlokalizowa-
nego naterenach portowych w Filipstadkaia. To ztozony z konteneréw terminal
o powierzchni okoto 720 m2, w ktérym towary sg przetadowywane z ciezaréwek na
pojazdy niskoemisyjne, ktore nastepnie dostarczaja je do odbiorcow konicowych.
Inwestycja zostala zrealizowana w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego,
w ktore zaangazowat sie m.in. port w Oslo, Filipstad Utvikling, MMW Arkitekter,
Spesialcontainer i gmina Oslo/Bymiljgetaten. Inwestycje kwotg 0,5 mln euro
wsparla firma Enova SF, kontrolowana przez norweskie ministerstwo klimatu
i Srodowiska. Z kolei niezbedng infrastrukture (np. wodng, kanalizacyjng, punk-
ty ladowania czy oznakowanie) zapewnila dzialajaca w Oslo Agencja Srodowiska
Miejskiego (BYM).*

Utworzenie Oslo City Hub byto elementem polityki DB Schenker zakladajacej
osiagniecie przez firme zerowej emisji w calej sieci dystrybucyjnej w Norwegii
do konca 2020 r. W jej ramach od sierpnia tegoz roku w samej stolicy wszystkie
dostawy DB Schenker sa realizowane z wykorzystaniem zeroemisyjnych pojaz-
dow (ciezarowek, aut dostawczych czy elektrycznych rowerow), dziennie dostar-
czajacych ok. 1 tys. przesylek na obszarze Ring 3.

Wspdtpraca wladz Oslo z DB Schenker data innym firmom logistycznym impuls
do podobnych inicjatyw. W sierpniu 2021 r. dziatalno$¢ w Filipstad na zachodzie
miasta rozpoczat DHL Hub. DHL Express Norway codziennie sortuje i dostarcza
ponad 1 tys. przesytek korzystajac wylacznie z pojazdow na prad (gtéwnie furgo-
netek i rowerdw). Swoje w pelni elektryczne centrum dystrybucyjne otworzyta
tez norweska poczta (Posten Oslo City Hub), ktdra deklaruje mozliwos¢ obstu-
giwania 15-20 tys. paczek na obszarze Ring 2.

Coraz wieksza role w miejskiej logistyce peinia rowery transportowe (cargo).
To rodzaj roweru (najczesciej dwu - lub trzykotowego) przystosowanego do prze-
wozu towarow lub osob. Zwykle ich tadownos¢ wynosi od 40 do nawet 250 kg.
Rowery cargo wyposazone w naped elektryczny znajduja powszechne zastoso-
wanie w dziatalnosci wszystkich wazniejszych firm logistycznych w Oslo, ktore
- podobnie jak wladze miasta - widza w nich skuteczne rozwigzanie w zakresie
szybkiego, zeroemisyjnego transportu, szczegdlnie w obszarach gestej zabudowy.

Jednym z pierwszych miast, ktore zaczeto wspierac rozwoj rynku rowe-
réw cargo byt austriacki Graz, ktérego wtadze w 2011 r. zaczety subsy-
diowac ich zakup kwotg do 1 tys. euro. W kolejnych latach programy
wsparcia wdrazane byty w Wiedniu, Hamburgu, Kolonii,czy Stuttgarcie.
W Stuttgarcie gospodarstwa domowe mogg uzyskac premie w wys.
500 euro w razie zmniejszenia liczby posiadanych samochodéw w cia-
gu trzech lat od zakupu roweru.

W Oslo rosnaca popularno$¢ rowerdw cargo jest poktosiem popularnosci trans-
portu rowerowego w ogole. Wedtug European Cyclists Federation w latach 2014-
2020 transport rowerowy zwiekszyl sie w miastach o 77 proc. Rozwojowi rynku
rowerow cargo sprzyja uksztalttowanie terenu, duza liczba dostepnych podjaz-
déw, wysokie natezenie ruchu oraz dobrze rozwinieta infrastruktura rowerowa.
W ostatnich latach w Oslo odnotowano wzrost tempa budowy nowych $ciezek
z 1,5 km do ponad 15 km/rok. Jednoczesnie strategia rowerowa Oslo zaktada,
ze do 2025 r. odsetek osob dojezdzajacych rowerem do pracy wzrosnie z 7 proc.
w 2018 1. do 16 proc.

W Oslo pierwszy program dofinansowania zakupu rowerdw cargo ruszyt 1 lute-
g0 2017 r. W jego ramach firmy i osoby prywatne mogty uzyskac¢ wsparcie pokry-
wajgce do 25 proc. kosztéw inwestycji, ale nie wyzsze niz 10 tys. norweskich koron
(ok.1tys. euro). Budzet programu wyniost 5 mln norweskich koron (wyczerpano
go w ciggu zaledwie dwdch godzin), z czego 3 mln koron przeznaczono na wspar-
cie oséb prywatnych, a 2 mln dla firm. Dofinansowaniem objeto jednak wylacznie
rowery towarowe z napedem elektrycznym. Inicjatywa byta w istocie kontynuacja
rozpoczetego rok wezesniej programu grantow na zakup tradycyjnych rowerow
elektrycznych.

Rowery towarowe w Oslo wykorzystuja tez firmy logistyczne. Przykladem jest,
rozpoczety w 2017 r., program pilotazowy DHL Express realizowany we wspotpra-
cy z wladzami Oslo, Agencja Srodowiska Miejskiego oraz Norweskim Zarzadem
Drég Krajowych. Jego celem byto zweryfikowanie efektywnos$ci dostarczania przez
firme $rednio 90 przesytek dziennie przy wykorzystaniu 2-3 rower6ow cargo. Prze-
prowadzona w 2018 r. ewaluacja programu wykazala, ze osiagniecie tych zalozen
wymagato zmiany koncepcji i tancucha dostaw przez DHL. Towary dostarczane do
gléwnego magazynu firmy pod Oslo (oddalonego o 22,5 km od centrum) musia-
ly by¢ sortowane na te rozwozone samochodami dostawczymi bezposrednio do
odbiorc6ow oraz na przewozone do terminalu przetadunkowego w centrum mia-
sta, gdzie trafialy na rowery. Drugi sposob wymagat pozyskania w centrum Oslo
miejsca do zatadunku i roztadunku towaréw oraz ich przechowywania, co wia-
zalo sie z duzymi naktadami. Dodatkowym wyzwaniem bylo przeprojektowanie
samych rowerow, by mogly przewozi¢ wiecej paczek, koniecznos¢ ich czestego
serwisowania oraz rekrutacja kurierow, co bylo znacznie trudniejsze niz pozy-
skanie kierowcdéw furgonetek.
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Z drugiej strony, dane DHL pokazuja, ze przy porownywalnym czasie dostawy
rowerem cargo i furgonetka, sumaryczny dzienny koszt wykorzystywania rowerow
byt o ponad 10 proc. nizszy. Jednoczesnie z szacunkow firmy wynika, ze zastgpie-
nie rowerem cargo kazdego auta dostawczego pozwoliloby na obniZenie emisji
CO, o prawie 6,5 tony, a emisji NO, o ok. 22 kg rocznie.”

Podobna ewaluacja zostata przeprowadzona w 2020 r. przez DHL Express oraz
DB Schenker. Ich doswiadczenia wskazuja, ze wykorzystywanie rowerow cargo
w transporcie ostatniej mili ma szczegdlnie duzy potencjal w gestej zabudowie
miejskiej, w ktorej moga poruszaé sie znacznie szybciej niz samocho6d. Wynika to
z fatwosci, z jaka rowery dostosowuja sie do sytuacji na drogach (w tym zageszcze-
nia ruchu), a takze duzo wiekszej mozliwosci manewrowania nimi w miejscach
o ograniczonej przestrzeni. Firmy zwracaja jednak uwage, Ze z uwagi na ograni-
czong tadownos¢, zasieg i predkosé rowery cargo sprawdzaja sie znacznie lepiej

w przypadku dostaw mniejszych, 1zejszych i mniej podatnych na uszkodzenia
towarow, dostarczanych na obszarze zwartej zabudowy oraz do odbiorcéw zlo-
kalizowanych we wzglednie niewielkiej odleglosci od siebie.

Doswiadczenia Oslo pokazuja, ze maksymalizacja potencjalu roweréw cargo
w dystrybucji paczek zalezy w duzej mierze od optymalizacji tras dostaw, uspraw-
nien w zakresie sortowania towarow czy lokalizacji magazynow. Istotng barierg
wzrostu ich wykorzystania jest przy tym duza zaleznos¢ efektywnosci tej formy
transportu od warunkow pogodowych. DHL i DB Schenker podkreslaja, ze zima
i podczas ulewnych deszczy spada bezpieczenstwo i komfort pracy kurierow
oraz zywotnosé baterii w rowerach. W tym zakresie dodatkowym wyzwaniem
sg czeste opdznienia stuzb w od$niezaniu $ciezek rowerowych. Z tych powodow,
rowery cargo obecnie moga by¢ jedynie uzupetieniem floty, a nie jej zamienni-
kiem. Mimo to, w przyszlosci spodziewacé sie¢ nalezy dynamicznego rozwoju tego
segmentu rynku, w tym wzrostu konkurencyjnosci i atrakcyjnosci rowerdw cargo
wzgledem elektrycznych skuteréow czy hulajndg.

ROTTERDAM

Liczacy ok. 650 tys. mieszkancow Rotterdam jest czescia jednego z najwiek-
szych w Europie obszaréw metropolitalnych Randstad (zamieszkiwanego przez
ok. 7 mln os6b) i zarazem kluczowym wezlem transportowym. Wynika to m.in.
z dzialajacego tam najwiekszego na kontynencie portu morskiego, ale tez gestej
sieci polgczen drogowych, wodnych §rddladowych i lotniczych. Miasto, podobnie
jak cata Holandia, jest jednym z najlepiej rozwinietych rynkéw niskoemisyjnego
transportu na $wiecie - w 2020 r. az 21 proc. wszystkich nowo zarejestrowanych
w kraju samochodéw stanowity pojazdy elektryczne na baterie (BEV), a 4 proc.
hybrydy typu plug-in (PHEV). To gtéwnie efekt prowadzonej od wielu lat poli-
tyki wspierania elektromobilnos$ci, w ramach ktorej rzad wdrozyt szereg zachet
podatkowych dla firm, uzupemianych bezposrednimi doptatami do zakupu nisko-
emisyjnych pojazdow i budowy stacji tadowania.

Polityka klimatyczna Holandii zaktada, Ze do 2030 r. emisje gazow cieplarnia-
nych spadnag o 49 proc., ado 2050 r. 0 95 proc. (wzgledem poziomo6w z 2019 1.).
W grudniu 2020 r. rzad popart tez ustanowienie celu 55 proc. redukcji emisji
w Unii do 2030 r. oraz osiagniecia neutralnosci klimatycznej do potowy wieku.
Cele krajowe zostaly prawnie unormowane w ustawie o klimacie z 2019 r., a spo-
soby ich osiagniecia okreslono w przyjetym w tym samym roku Porozumieniu Kli-
matycznym. W odniesieniu do transportu zatozono, ze na koniec dekady 100 proc.
sprzedawanych w Holandii samochodéw bedzie zeroemisyjnych oraz ze do tego
czasu emisja CO, w sektorze spadnie o 30 proc.”

Kluczowym narzedziem w walce z emisjami w Rotterdamie sg dwie strefy
niskiej emisji (low emission zone, LEZ). Pierwsza zostata wprowadzona w 2007 r. na
obszarze centrum miasta, za$ druga w 2014 r. na obszarze portu. Pod koniec 2019 r.
wladze miasta zdecydowaly o stopniowej likwidacji pierwszej strefy, uzasadniajac



to znaczna poprawa jakos$ci powietrza oraz spadkiem liczby pojazddw z silni-

kiem Diesla. Wedtug szacunkow miata spasc z 250 tys. do zaledwie 1,7 tys. sztuk.”™
Dodatkowo w Rotterdamie dziala niewielka strefa zerowej emisji, obejmujaca
ulice ’s- Gravendijkwal, czyli jedna z gldwnych arterii miasta. Jest ona zamknie-
ta dla catego ruchu towarowego, z wyjatkiem w peini elektrycznych ciezaréwek
i furgonetek.

GRAFIKA 3. UDZIAt POJAZDOW W RUCHU | ICH EMISYJNOSC
W CENTRUM ROTTERDAMU (DANE Z 2015 R.)
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W 2014 r. z inicjatywy holenderskiego rzadu szereg firm i instytucji podpisato
Green Deal Zero Emission City Logistics, w ktorym zobowiazano sie, ze do 2025r.
centra miast beda wolne od emisji spalin. To jedno z kilkuset zawartych przez
holenderski rzad porozumien sektorowych (dotyczacych m.in. energii, transpor-
tu czy budownictwa), stanowiacych forme wspodtpracy z wtadzami regionalnymi
ilokalnymi oraz przedsiebiorstwami i organizacjami spotecznymi w zakresie
Zrownowazonego rozwoju.

Napodstawie Green Deal Zero Emission City Logistics w 2016 1. strony urucho-
mitly tzw. Living Labs. To realizowana na szczeblu regionalnym forma wspodtpra-
cy badawczej miedzy spedytorami, odbiorcami, dostawcami ustug logistycznych
i paliw, producentami pojazdow, instytucjami naukowymi i wladzami lokalnymi.
W ich ramach strony opracowuja innowacyjne rozwigzania z zakresu logistyki
miejskiej, a nastepnie pilotazowo je wdrazaja.”

W Rotterdamie dokumentem wprowadzajacym zalozenia Green Deal Zero
Emission City Logistics jest Porozumienie na rzecz Logistyki Miejskiej o Zerowej

Emisji (Zero Emission City Logistics Covenant, ZECL). Zostato ono podpisane
1 grudnia 2020 r. przez wtadze miasta oraz 56 przewoznikow (obecnie stron jest
66), dostawcow i ekspertow. Dokument stanowi strategie, zawierajaca analize
stanu rozwoju sektora w miescie oraz szczegotowo okreslajaca srednio i diu-
gookresowe dziatania, ktore kazda ze stron zobowiazata sie podjac. Ich celem
jest wprowadzenie w miescie od 2025 r. strefy zerowej emisji dla logistyki (Zero
Emission Zone City Logistic - ZEZ). Role koordynatora dziatan wziety na siebie
wiadze. To one byty tez inicjatorem ZECL, w ktérym zaznaczono, Ze jego podpi-
sanie jest odpowiedzia na apele biznesu o opracowanie czytelnej polityki miasta
w zakresie dekarbonizacji transportu.

Zero Emission City Logistics Covenant wyraza zobowigzanie stron do
wspolnego dziatania na rzecz osiagniecia w 2030 r. wydajnej i beze-
misyjnej logistyki miejskiej w Rotterdamie oraz do pomocy stronom
trzecim. Sygnatariusze majg wymieniac sie doswiadczeniem i wspélnie
koordynowac wdrazane przez siebie projekty (ich lista stanowi osobny
rozdziat dokumentu), a takze informowac o postepach. Strony maja
wzajemnie respektowac swoje prawo do tajemnic biznesowych oraz
dziata¢ w zgodzie z prawem konkurencji.

Monitorowaniu postepoéw we wdrazaniu ZECL stuz3 coroczne spo-
tkania stron porozumienia, odbywajace sie w ramach platformy Logi-
stiek 010. To swojego rodzaju punkt kontaktowy. Postanowienia beda
obowigzywac do 1stycznia 2030 r., przy czym nie s3g prawnie wigzace
dla stron.?°

Porozumienie ZECL jest kontynuacjg zawigzanego w 2014 r. w Rot-
terdamie porozumienia Green Deal 010 City Logistics. W jego
ramach funkcjonuje 11 ,stotéw tematycznych” poswieconych po-
szczegbélnym zagadnieniom z zakresu logistyki, ochrony srodowi-
ska, planowania przestrzennego czy wysokosci optat za korzysta-
nie z miejskiej infrastruktury. Dzieki nim firmy logistyczne moga
uzyskaé¢ pomoc merytoryczng w procesie dekarbonizacji swojej
dziatalnosci (np. w zakresie przepiséw srodowiskowych, wymo-
gow podatkowych, czy procedur zaméwien), ale tez otrzymac od
miasta lub rzadu centralnego dotacje do zakupu lub leasingu elek-
trycznych aut dostawczych i ciezarowek. Kwota wsparcia wynosi
do 10 proc. ceny pojazdu (do 12 proc. w przypadku matych firm i orga-
nizacji non-profit), ale nie wiecej niz 5 tys. euro.



Wedtug zatozen, po utworzeniu ZEZ wszystkie zarejestrowane od 2025 r. na
jej obszarze nowe samochody dostawcze i ciezaréwki maja by¢ zeroemisyjne. Dla
aut zarejestrowanych przed 2025 r. zostang wprowadzone okresy przejsciowe —
samochody dostawcze spelniajagce norme EURO 5 bedg mogly sie po niej poru-
szac tylko do 1 stycznia 2027 r., a te znorma EURO 6 do 1 stycznia 2018 r. Z kolei
samochody dostawcze i ciezarowe, niezeroemisyjne hybrydy plug-in oraz cig-
gniki siodlowe zarejestrowane po 1 stycznia 2017 r. bedg mogty wjechac do stre-
fy tylko do konica 2029 r. Pelna ,,zeroemosyjnos¢” w ZEZ zacznie obowiazywac
od 2030 1. Jej orientacyjny obszar zostal ustalony przez strony w porozumieniu
ZECL, a ostateczne granice maja zosta¢ wyznaczone na przetomie 2023112024 r.

Wynikajgce z ZECL plany Rotterdamu s3 elementem szerszej polityki \
rzadu Holandii, realizowanej w ramach krajowej Agendy Wdrozenio-

wej Logistyki Miejskiej, bedacej platforma wspétpracy holenderskiego
ministerstwa infrastruktury i gospodarki wodnej oraz sektora logi-
stycznego. Jej celem jest wprowadzenie stref ZEZ w 30-40 miastach

od 2025 r. Jednym z kluczowych zadan jest opracowanie wspélnych

ram prawnych, np. w zakresie procedury wyznaczania i ustanawiania

stref czy zasad poruszania sie po nich przez poszczegélne kategorie
pojazdéw.

J
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Wiadze Rotterdamu starajg sie wprowadzi¢ utatwienia w dziatalnosci logi-
stycznej poprzez budowe weztéw i hubow logistycznych. Ich rozwoéj zostat
uwzgledniony w planowaniu przestrzennym, w tym w zasadach wydawania
pozwolen administracyjnych. Szczegdtowe rozwigzania znalazly sie w opraco-
wanym w 2021 r. projekcie nowej polityki sSrodowiskowej miasta, zawierajacej
m.in. wstepne, przyblizone lokalizacje takich obiektow. Na 2022 r. zapowiedzia-
ne jest okreslenie precyzyjnych kryteriéw oraz warunkéw ich wkomponowania
w tkanke miejska.

Miasto deklaruje tez, ze analizuje mozliwos¢ realizacji projektéw pilotazo-
wych bezposrednio wspierajacych firmy w budowie hubow logistycznych. Obec-
nie jednym ze sztandarowych projektow jest obiekt ,, HUB010”, nalezacy do Vlot
Logistics. Jest to centrum logistyczne zlokalizowane na obrzezach Rotterdamu,
W miejscu graniczacym z przyszlg strefg ZEZ. Firma oferuje przetadunek, maga-
zynowanie oraz dostarczenie towardéw na obszarze miasta z wykorzystaniem
pojazddéw elektrycznych.

Uzupetieniem dofinansowania jest wsparcie oferowane bezposrednio przez
holenderski rzad. Jego przykladem jest system MIA (ang. Environmental Invest-
ment Allowance), bedacy forma odliczenia podatkowego. Od dochodu firmy podle-
gajacego opodatkowaniu - oprécz regularnych odpiséw amortyzacyjnych - mozna
odliczy¢ do 45 proc. naktadu na inwestycje klasyfikowana jako przyjazna srodo-
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wisku. Z kolei niskoemisyjna logistyke w sektorze budowlanym wspiera specjalna
dotacja wwys. do 150 tys. euro, przystugujaca firmom, ktore do konca 2023 r. zde-
cyduja sie o co najmniej 50 proc. zmniejszy¢ liczbe przewozu materiatéw i os6b
do oraz ze zlokalizowanych na terenie Rotterdamu placéw budowy. Wsparcie
to pokry¢é ma dodatkowe koszty firm, np. zwigzane z wynajmem autobusu czy
dodatkowych magazynéw. Wedtug wtadz Rotterdamu tylko w latach 2019-2021
realizacja programu przyczynita sie do zmniejszenia transportéw o 5,3 tys. oraz
do zastapieniaich 2,35 tys. przejazdow z wykorzystaniem transportu zeroemisyj-
nego. Efektem miato by¢ zredukowanie emisji tlenkow azotu o 1,7 tys. kg, a pytu
PM10 o 50 kg. Pozostali przedsiebiorcy i osoby prywatne moga ubiegac sie o jed-
norazowg dotacje labZEZ. Wedtug danych z 2020 r. w ramach tego mechani-
zmu kwotg 210 tys. euro wsparto cztery inwestycje (polegajace m.in. na zakupie
rowerdw cargo i budowie hubdw logistycznych), a kolejnych siedem jest jeszcze
rozpatrywanych.?

W przechodzeniu na zeroemisyjny transport przewoznikow logistycznych
wspiera tez realizowany przez Rotterdam program Ecostars, do ktorego obecnie
nalezy ponad 450 podmiotow. W jego ramach mogg one uzyskaé ocene swojej
dziatalno$ci niskoemisyjnej (w postaci od 1 do 3 gwiazdek) czy bezptatne porady
w zakresie zmniejszenia zuzycia paliwa i wydatkéw, dotacji oraz zakupu nisko-
emisyjnych pojazdow.

Wtadze Rotterdamu szacuja, ze do ZEZ codziennie bedzie wjezdzac¢ okoto
23 tys. samochodow dostawczych i 3,5 tys. ciezarowych, ktdre przejada odpo-
wiednio ok. 336 tys. i 52 tys. km. Koniecznos¢ pokonania ich w sposob niegene-
rujacy emisji bedzie od przewoznikow wymagacé nie tylko wymiany floty, ale tez
zmiany sposobu oraz modelu dostaw w kazdym podsegmencie logistyki. Chodzi
tu m.in. o dostawy produktéw §wiezych i drobnych, przesytek ekspresowych, ale
tez transportu odpadéw czy materiatéw budowlanych. W Zero Emission Urban
Logistics Plan okreslono dziewie¢ proponowanych dla firm rozwiazan ( s.21)
Polegaja one m.in. na skrdceniu czasu dostaw dzieki zmianie tras czy budowaniu
na skraju strefy punktow, w ktorych nadwozia lub naczepy pojazdéw dostawczych
i ciezarowych bylyby przyczepiane autom spelniajacym wymogi emisyjne lub
w ktdrych towary bytyby rozdzielane na kilka lekkich pojazdow elektrycznych.

Rozwojowi zeroemisyjnej logistyki w Rotterdamie maja tez stuzyé rowery
cargo. Obecnie sa one uzytkowane w ograniczonym zakresie, gtownie w ramach
projektow pilotazowych. Przyktadem oddolnej inicjatywy jest firma Cycloon,
swiadczaca ustugi kurierskie. Dzieki wspolpracy z innymi interesariuszami
w ramach platformy Deal 010 City Logistics byta podwykonawca dostaw ostat-
niej mili m.in. dla UPS i DHL. Obecnie firma przygotowuje sie do budowy swo-
jego drugiego w Rotterdamie centrum logistycznego. Za pomoca rowerdw cargo
paczki do swoich paczkomatow dostarcza tez m.in. firma kurierska De Buren.

Badanie przeprowadzone przez Uniwersytet Nauk Stosowanych w Rotterda-
mie wykazato, ze dystrybucja towardow rowerami cargo moze by¢ w wielu przypad-
kach optacalna czasowo i finansowo, ale potencjal tego segmentu jest trudny do
oszacowania. Istotnie ograniczaja go niedostateczny stan infrastruktury (waskie
Sciezki rowerowe z ciasnymi zakretami, stawiane na nich stupki oraz brak miejsc
zatadunku i roztadunku paczek) oraz brak przepiséw precyzyjnie regulujacych
zasady uczestnictwa takich pojazdow w ruchu miejskim.?? Z tego powodu dziatania
wiadz miejskich we wspodlpracy z administracja centralng oraz potencjalnymi

GRAFIKA 4. ROZWIAZANIA Z ZAKRESU BEZEMISYJNEJ LOGISTYKI MIEJSKIEJ
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uzytkownikami rower6w cargo koncentrujg sie gléwnie na rozwoju infrastruk-
turyiudostepnianiu przestrzeni publicznej pod wypozyczalnie wspotdzielonych
pojazdéw oraz na opracowaniu zasad poruszania sie po drogach publicznych.
Z dotychczasowych analiz wladz Rotterdamu wynika, Ze znacznie wigksza goto-
wos$¢ do inwestycji w rowery cargo przejawiajg przewoznicy specjalizujacy sie
w transporcie lekkim.

Dzieki $cistej wspotpracy wiadz Rotterdamu z sektorem logistycznym firmy
mocno angazujg sie w redukcje emisji. Dotychczas 66 stron porozumienia ZECL
zainicjowalo 364 dziatania wspierajace rozwoj zeroemisyjnej logistyki w miescie.
Przyktadowo, DHL Express zamierza zbudowac centrum lub centra dystrybu-
cji towardw pozwalajace zwiekszy¢ wykorzystanie rowerdw cargo (pdoki co ma
16 takich pojazddw). Podobne plany ma DHL, ktére analizuje budowe punktu
,City Store Rotterdam”, majacego by¢ mini-hubem przetadunkowym. Z kolei
koncern ABB w 2020 r. wspdlpracowal z siecig supermarketow Albert Heijn przy
budowie modutowych tadowarek duzej mocy dla ciezardwek rozwozacych pro-
dukty do sklepéw w Rotterdamie, a takze dostarczyt 100 szybkich stacji tadowa-
nia dla pojazdow firmy Qbuzz, jednego z najwiekszych w Holandii operatorow
transportu publicznego.

HAMBURG

Hamburg to drugie najwigeksze miasto Niemiec, zamieszkiwane przez ok. 1,8 mln
mieszkancow. Dotad wladze miejskie nie ustanowily strefy niskiej emisji, ale
w 2018 r. wprowadzity zakaz wjazdu na dwie ulice (Max-Brauer-Allee i Holsten-
strafie) pojazdéw napedzanych silnikami Diesla niespetniajacych norm EURO
6. Zwolnione z niego sa auta mieszkancow tych ulic oraz oséb korzystajacych ze
sklepow i restauracji. Mimo tego, w Hamburgu funkcjonuje wysokorozwiniety
sektor elektromobilnosci — w 2021 r. miasto miato 2,6-proc. udziat w rejestracji
nowych samochoddéw elektrycznych w Niemczech.?? Wedtug danych z pazdzier-
nika 2021 r., w Hamburgu zarejestrowanych jest 10,6 tys. aut w peini elektrycz-
nych i11,6 tys. hybryd typu plug-in.?* Pojazdy te moga korzystaé z ponad 1,4 tys.
publicznie dostepnych punktow tadowania (z czego ok. 400 znajduje sie na tere-
nach prywatnych), choé plany wiadz zaktadajg zwiekszenie do 2025 r. liczby punk-
téw o co najmniej 1 tys. Na kazda tadowarke przypada blisko 1,3 tys. mieszkancow
Hamburga oraz ponad 7 aut w petni elektrycznych.

Wsparcie rozwoju niskoemisyjnego transportu jest kluczowym elementem poli-
tyki klimatycznej Hamburga. Do 2030 r. wtadze planujg zredukowac emisje CO,
0 55 proc. (tj. o ok. 7 mln ton), a do 2050 r. 0 95 proc. (wzgledem 1990 r.). Reali-
zacji tego celu stuzy¢ ma dekarbonizacja miejskiego sektora transportu, ktory
wedtug badan w 2017 r. odpowiadat za 28,3 proc. emisji CO,, co byto wynikiem
zblizonym do poziomu z 1990 r. Wtadze miejskie zaktadaja, ze do korica obecnej
dekady o 40 proc. wzgledem 2017 r. obnizone zostang emisje w segmencie dostaw
towarow i paczek. W 2030 r. co najmniej 25 proc. przesytek w miescie ma by¢
dostarczana niskoemisyjnymi srodkami transportu.?

Kluczowa role w logistyce w Hamburgu - takze ostatniej mili — pelni port,
zlokalizowany na Labie w odleglosci ok. 100 km od uj$cia do Morza Péinocnego.
Zajmuje powierzchnie ok. 43 km?, co odpowiada ok. 5 proc. ladowej powierzchni
miasta. W I pétroczu 2021 r. w hamburskim porcie, najwiekszym w Niemczech
i jednym z najwiekszych w Europie, przetadowano ok. 63,5 mln ton frachtu mor-
skiego. W celu dekarbonizacji dostaw do miasta podjeto szereg dziatan, z ktorych
kluczowym z nich jest projekt ,,smartPORT”, skladajacy sie z komponentu ener-
getycznego (smartPORT Energy) oraz logistycznego (smartPORT Logistics).
Celem pierwszego jest obstuzenie wiekszej liczby tadunkéw przy jednoczesnym
zmniejszeniu emisji CO,, pyléw, hatasu czy §wiatta; a drugiego - przewiezienie
towarow przez port bez korkéw i zatorow. Port w Hamburgu prowadzi jednocze-
$nie projekt COMBINE (partnerami sa podmioty z Belgii i krajéw battyckich,
w tym Polski), ktéry ma na celu zwiekszenie udziatu transportu kombinowane-
go w regionie, tak aby uczynic¢ dostawy towaréw bardziej wydajnymi oraz przy-
jaznymi dla srodowiska.?

Kluczowym projektem Hamburga w zakresie rozwoju niskoemisyjnych dostaw
ostatniej mili byt program ,, Zukunft.de”, realizowany we wspdtpracy z wtadzami
Badenii-Wirtembergii oraz Hesji. W jego ramach firmy Hermes, UPS, DPD i GLS
wprowadzity do swoich flot ponad 500 elektrycznych aut dostawczych i rozwozity
nimi paczki w centrach Hamburga, Stuttgartu, Heilbronn, Mannheim, Darmstadt
i Frankfurtu. W latach 2018-2020 firmy testowaty funkcjonalnos¢ i optacalnosé
wykorzystania tych pojazdéw. Wspotpracowaty tez z wltadzami, naukowcami
oraz kilkunastoma innymi firmami z branzy przy planowaniu infrastruktury (np.
punktéw przetadunkowych) i opracowywaniu nowych modeli dostaw. Ostatecznie
projekt ,Zukunft.de” zakonczono w 2021 r., a w jego trakcie firmy wprowadzity
do uzytku 1 tys. elektrycznych pojazdow, ktorymi przejechaty tgcznie 12 mln km,
dostarczajac 17,6 mln przesylek. A emisje CO, ograniczyly o ok. 13 tys. ton.’

W raporcie podsumowujacym ,,Zukunft.de” naukowcy z Uniwersytetu Nauk
Stosowanych we Frankfurcie sformutowali rekomendacje dla wladz centralnych
i samorzadowych w zakresie rozwoju zeroemisyjnej logistyki — przede wszystkim
koniecznos¢ stworzenia programow finansowego wsparcia przewoznikow w zaku-
pie zeroemisyjnej floty. Zasugerowali tez opracowanie koncepcji zmniejszenia
korkow oraz problemow z parkowaniem, a takze rezygnacje z ambitnych planéw
inwestycji w publiczne stacje tadowania. Ttumaczyli, ze dla firm logistycznych
znacznie bardziej optacalne jest tadowanie floty w trakcie nocnego postoju na
zajezdniach niz w mieScie w ciagu dnia.?®
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Rozwéj niskoemisyijnej logistyki wspiera utworzona w 2006 r. Inicjaty-
wa - Logistyka Hamburg (niem. Die Logistik-Initiative Hamburg, LIHH).
To spoétka dziatajaca w formule partnerstwa publiczno-prywatnego,
w ktérej po 50 proc. udziatéw maja miasto oraz stowarzyszenie Logi-
stik-Initiative Hamburg e.V. Petni ona role klastra zrzeszajgcego m.in.
wtadze lokalne i centralne (np. federalne ministerstwo transportu),
Hamburskie Towarzystwo Rozwoju Gospodarczego oraz ponad 500
innych podmiotéw, m.in. firmy logistyczne, odbiorcéw ustug, przemyst,
sklepy, instytucje czy uczelnie. LIHH jest punktem kontaktowym, pet-
nigcym role inicjatora i koordynatora innowacyjnych projektéw w regio-
nie. Doradza tez firmom, oferujac transfer wiedzy pomiedzy biznesem,
nauka, polityka i administracjg oraz wsparcie operacyjne i finansowe.?

/
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W Hamburgu rozwoj niskoemisyjnej logistyki wpisuje sie w polityke zwiek-
szenia innowacyjnosci miasta. LIHH we wspotpracy z Ministerstwem Gospodar-
kiiTransportu uruchomit program ,SMILE - Smart Last Mile Logistics”. Jego
celem jest zidentyfikowanie i przetestowanie w ramach projektéw pilotazowych
inteligentnych i przyjaznych srodowisku sposobéw na dostawy ostatniej mili oraz
rozwigzan zmniejszajacych natezenie i utrudnienia w ruchu. Program realizowa-
ny jest w $cistej wspotpracy z firmami logistycznymi, ustugodawcami, stowarzy-
szeniami branzowymi i start-upami. Oprdcz tego LIHH i ministerstwo utworzyty
w 2017 r. Logistics Hub (Digital Hub Logistics in Hamburg), bedacy platforma
wspotpracy miedzy dziatajacymi w branzy firmami, a start-upami, politykami,
naukowcami czy dostawcami innowacyjnych rozwigzan.>°

Priorytetowe dziatania w sektorze transportu wyznacza tez przyjeta w 2016 r.
Strategia ITS, ktdra jest podstawg rozwoju i transferu technologii, takze na potrze-
by logistyki. Zaktada ona podjecie przez miasto innowacyjnych projektow w takich
obszarach jak inteligentna informacja o ruchu drogowym, inteligentna koor-
dynacja ruchu, inteligentna infrastruktura, mobilnos¢ jako ustuga (np. rozwaj
wypozyczalni pojazddw na zadanie) czy inteligentne parkowanie. Na tej podsta-
wie w miescie opracowano wiele projektow pilotazowych z zakresu zarzadzania
ruchem i o§wietleniem ulicznym, zdalnego $wiadczenia ustug, rozwoju sieci 5G
czy internetu rzeczy. Obecne plany zakladajg realizacje Strategii ITS co najmniej
do 2035 .

Ograniczeniu ruchu dostawczego i zwigzanych z nim emisji ma stuzy¢ koncep-
cjarozwoju sieci mikromagazynow (mikrohubow), ktora przedstawiono w styczniu
2020 r. To niewielkie punkty przeladunkowe stawiane w obszarach gestej zabu-
dowy i wspéldzielone przez dostawcdw ustug logistycznych oraz regionalnych
detalistéw. Paczki do nich raz dziennie dostarczane sg ciezardwkami, a nastepnie
rozwozone w sposéb bezemisyjny do odbiorcow.

Transformacja ostatniej mili - zeroemisyjnos$¢ w logistyce miejskiej
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Rozbudowa sieci mikrohubdw ma tez zwiekszy¢ role rowerow cargo. Mikro-
magazyny majg czesciowo zrekompensowac ograniczong pojemnos¢ pojazdow,
umozliwiajac ich ekonomiczna i efektywna czasowo eksploatacje w dostawach
ostatniej mili. Jedna z pierwszych i najbardziej znaczacych inicjatyw bylto pilotazo-
we uruchomienie w 2012 r. w centrum Hamburga mobilnego punktu przetadunko-
wego firmy UPS. Byl to stawiany codziennie w centrum miasta kontener, z ktérego
przewoznik dystrybuowat paczki za pomocg elektrycznych i tradycyjnych rowe-
row towarowych oraz wozkéw recznych. Pézniej UPS uruchomito w Hamburgu
jeden stacjonarny i kolejne cztery mobilne mikrohuby, obstugiwane przez cztery
rowery cargo i 13 recznych wdozkdow, co pozwalalo zrezygnowac z 7-9 samochodow
dostawczych. W kolejnych latach podobny model dostaw ostatniej mili UPS zaini-
cjowato tez w m.in. w Monachium, Frankfurcie, Dublinie czy Toronto.

Obecnie w samym Hamburgu funkcjonuja cztery stacjonarne mikrohuby,
w wiekszosci wspoldzielone przez rozne firmy dostawcze. Plany miasta zaktadaja
jednak znaczacy rozwdj ich sieci w réznych dzielnicach. Studium wykonalnosci
z 2020 r. wykazato, ze docelowo mogtaby ona liczy¢ nawet 150-200 mikro-weztéw
pieciu typdw, rdznicujacych je w zaleznosci od liczby uzytkownikéw (od 1 do 5)
oraz wielkos$ci (od 15-20 m? do nawet 300 m?). W dokumencie wskazano zaledwie
kilka gotowych lokalizacji, poniewaz ich dostepno$é na obszarach zwartej zabu-
dowy jest mocno ograniczona i kosztowna.?

Inwestycje w mate centra logistyczne podejmuja tez sami przewoznicy. Czesé
z nich przymierza sie do budowy mikrohubdw w istniejacych budynkach, np.
parkingach wielopoziomowych (UPS) czy nieuzywanych czesciach dworcow
(City Express). W 2021 1. efektywno$¢ podobnego rozwiagzania testowaly REWE,
Hermes, UPS i Deutsche Posts, ktore na starym miescie w Hamburgu postawity
wspolny magazyn. Ciezarowki dowozily przesytki do magazynu, skad do finalnych
adresatow rozwozone byly rowerami towarowymi. 3 W maju 2021 r drugi mikro-
hub zostat otworzony na gtéwnym dworcu autobusowym w centrum Hamburga.
Wszystkie liczace sie firmy przewozowe w miescie wykorzystuja obecnie rowery
cargo. Hermes oglosil, Ze na potrzeby realizacji projektu zakupit cztery takie rowe-
ry, mogace miesiecznie przewozic ok. 8,5 tys. paczek.>* Od 2020 r. DB Schenker
korzysta z 6,5-metrowych rowerdw z naczepa, ktorymi moze przetransportowac
do 20 ton towarow miesiecznie.

W promocje rowerdw cargo angazuja sie tez wtadze Hamburga. Od 2019 1.
rowery sa dostepne w ramach samoobstugowych wypozyczalni StadtRAD. Mia-
sto oferuje tez dotacje do zakupu takich pojazdéw - w 2020 r. mieszkancy mogli
ubiegacd sie o wsparcie na zakup elektrycznych i standardowych rowerow cargo
(odpowiednio w wys. 2 tys. i 500 euro), wynoszace do 33proc. kosztow inwestycji.
W marcu 2022 r. uruchomiono piecioletni program wsparcia budowy i moderni-
zacji parkingow rowerowych, o budzecie 2 mln euro.*

LS
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LONDYN

Stolica Wielkiej Brytanii jest trzecia co do wielko$ci metropoliag w Europie i jed-
nym z najwiekszych weztdw logistycznych. Wedtug szacunkow transport towarow
stanowi ok. 15 proc. wszystkich kilometréw przejechanych przez pojazdy w tym
miescie. Odpowiada przy tym az za 34 proc. emisji tlenkow azotu, 27 proc. emisji
pylu PM2.5, a takze ok. 25 proc. emisji CO,.** Mimo wszystko Londyn jest bardzo
dobrze rozwinietym rynkiem elektromobilnosci. Na koniec marca 2022 r. funk-
cjonowato tam ponad 30 tys. punktow tadowania elektrykow (w19 tys. lokalizacji),
co odpowiada 33 proc. wszystkich punktow w Wielkiej Brytanii. Ponadto, mia-
sto we wspolpracy z operatorami tadowarek otworzyto dwa huby ultraszybkiego
tadowania, w ktérych mozna natadowaé pojazd w ciagu 20-30 minut. Docelowo
ma powstac pie¢ takich hubow w kazdym z podregionéw stolicy Wielkiej Brytanii.
Udziat w rynku nowych pojazdéw elektrycznych w 2021 r. wyniost w Londynie
20 proc. Poza elektryfikacja aut osobowych, miasto inwestuje tez w bezemisyjny
transport publiczny — obecnie w miescie naped elektryczny na ok. 650 z 9,1 tys.
autobuséw. We wrzesniu 2021 r. wtadze miasta oglosity, ze do 2034 r. flota miej-
skabedzie zeroemisyjna. ¥

Elektryfikacja transportu w Londynie jest elementem dazenia do osia-
gniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. W lutym 2022 r. wtadze
miasta opublikowaty projekt planu przeciwdziatania zmianom klimatu,
zaktadajacy 55 proc. redukcje emisji do 2030 r.; 65 proc. do 2035 vr.;
75proc. do 2040 r. oraz 100 proc. do 2050 r. Elementem tych planéw
jest wyznaczenie na 2030 r. celu zmniejszenia przez mieszkancéw
liczby podrézy samochodem nawet o potowe (wzgledem 2019 r.).
W 2035 r. Londyn chce wprowadzi¢ zakaz sprzedazy aut osobowych
i dostawczych z silnikami spalinowymi.

Rozwdj elektromobilnosci w Wielkiej Brytanii jest stymulowany programem,
ktory obejmuje m.in. doptaty do zakupu aut, ciezaréwek czy motorowerow na
prad oraz do budowy i instalacji tadowarek (w miejscu zamieszkania czy przy
zakladach pracy). Wlasciciele pojazdéw elektrycznych sg zwolnieni lub ptaca
obnizone stawki podatku od pojazdow (Vehicle Excise Duty), a klienci biznesowi
otrzymuja dodatkowe zachety podatkowe. Programy ogdlnokrajowe sa uzupet-
niane dziataniami wladz Londynu promujacymi elektromobilno$é, doptatami do
zakupu aut elektrycznych czy zwolnieniami z optaty za wjazd do centrum mia-
sta (ang. congestion charge). Od 2018 r. miasto wydaje licencje pojazdom, ktore
spetniajg normy emisji 50g CO,/km (w praktyce sg to bateryjne auta elektryczne
lub hybrydy typu plug-in).
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Londyn zacheca tez do pozbycia sie starych, wysokoemisyjnych aut
i motocykli. W ramach ,,scrappage schemes"” mozna otrzymac 2 tys.
funtéw za ztomowanie samochodu osobowego i 1tys. funtéw za moto-
cykl; do 2021 r. przystugiwata takze doptata w wys. 7,5-9,5 tys. funtéw
na auta dostawcze oraz 15 tys. na ciezarowe. Wedtug danych z paz-
dziernika 2021 r. w ramach programu miasto wydato 13,1 min funtéw
z przewidzianego budzetu 61 min funtéw. Dzieki temu z ulic znikneto
ok. 12 tys. pojazdéw niespetniajacych norm, a celem miasta jest zwiek-
szenie tej liczby do 25 tys. sztuk.3®

W Londynie funkcjonujg dwie strefy niskoemisyjnego transportu. Pierwsza
(Low Emission Zone, LEZ) utworzono w 2008 r. niemal na catym obszarze mia-
sta w celu ograniczenia wjazdu ciezaréwek, vanow i innych pojazdow o masie
powyzej 3,5 tony. Poczatkowo musiaty one spelni¢ norme Euro II1, ale w kolej-
nych latach wymog zaostrzano. Od marca 2021 r. w wiekszosci przypadkow obo-
wigzuje norma Euro VI, w zalezno$ci od rodzaju i napedu samochodu. Optata za
wjazd dla aut niespelniajacych normy wynosi 100-300 funtéw. Od kwietnia 2019 r.
w centrum Londynu funkcjonuje Ultra Low Emission Zone (ULEZ). Obowigzu-
je ona przez cala dobe kazdy pojazd spalinowy niespeiniajacy norm emisji Euro
IV-VI (w zaleznosci od typu auta), ktdre za kazdorazowy wjazd musza dodatko-
wo zaptaci¢ 12,5 funta. Wiladze Londynu zakladaja rozszerzenie ULEZ na obszar
calego miastaw 2023 r.*°
Na przetomie XX i XXI w. instytucja Transport for London (TfL) powotata grupe
zadaniowa ds. transportu (Freight Transport Unit) oraz stowarzyszenie na rzecz
zréwnowazonej dystrybucji (London Sustainable Distribution Partnership).
W skilad weszly wladze miasta, organizacje branzowe sektora, przedstawiciele
firm oraz odbiorcy towarow. Efektem ich pracy byto przyjecie w 2007 r. Londyn-
skiego Planu Transportu Towardw (London Freight Plan), w ktorym stwierdzono,
ze trzeba ograniczy¢ wplyw transportu na srodowisko (poziom emisji i hata-
su) i zmniejszy¢ czas dostaw.*° Wérdd narzedzi wskazano m.in.: opracowywanie
corocznego raportu o przewozach tadunkéw w Londynie, zmiany w tancuchu
dostaw towarow, rozwoj transportu z wykorzystaniem paliw alternatywnych czy
utworzenie Freight Quality Partnership, czyli grupy wspierajacej ponadlokalne
inicjatywy z zakresu mobilnosci.

Innym dziataniem bylo wdrozenie programu FORS (Fleet Operator Reco-
gnition Scheme). To dotowany przez panstwo system certyfikacji przewoznikow,
ktorzy spelniaja rozne standardy (takze w zakresie ochrony srodowiska) i w swojej
dziatalnosci kieruja sie najlepszymi praktykami.* Z tytutu przystapienia do pro-
gramu oferowane sg znizki i benefity zwigzane z dzialalnoscia.

Realizacji London Freight Plan stuzy¢ maja tez plany organizacji
dostaw (Delivery Servicing Plans, DSP). To dokumenty skierowane
do odbiorcéw towaréw oraz przewoznikéw, okreslajace m.in. struk-
ture, czestotliwosé, charakterystyke i pilno$¢ dostaw, najdogodniej-
szg trase i sposéb jej pokonania. Obecnie DSP zwykle tworzy sie dla
nowych terenéw pod zabudowe i w przypadku zmiany przeznacze-
nia gruntu, cho¢ dotycza tez istniejacych obiektéw. Ich celem jest
poprawa ruchu pojazdéw obstugujgcych dane miejsce, zaréwno pod
katem ekonomicznym, jak i Srodowiskowym. Usprawnieniu dostaw
na potrzeby realizowanych w Londynie inwestycji stuzg plany logi-
styki budowlanej (Construction Logistics Plan).*?

Obecnie zatozenia polityki klimatycznej Londynu okresla szereg dokumentow
strategicznych dotyczacych transportu. Przykladowo Mayor’s Transport Stra-
tegy z 2018 r. wyznacza kierunki dziatan, ktore majg sprawié, ze 80 proc. podro-
zy bedzie odbywac sie pieszo, rowerem lub autobusem. Z kolei London Electric
Vehicle Infrastructure Delivery Plan definiuje problemy i wyznacza mape dro-
gowg rozwoju infrastruktury elektromobilnosci. Plan Londynski z marca 2021 r.
jest strategia rozwoju przestrzennego w perspektywie 20-25 lat.*®

Jedna z pierwszych inicjatyw z zakresu zeroemisyjnych dostaw towarow
w Londynie byl program Zero Emission Deliveries (ZED), wdrozony w 2016 r.
przez potozona na pdinocy miasta dzielnice Waltham Forest. Objat teren prawie
39 km?, gdzie mieszka ok. 280 tys. osob. Zatozeniem ZED byto ograniczenie liczby
aut dostawczych i wyeliminowanie pojazdow z silnikami spalinowymi w dzielnicy.
Firmy dostawcze i kurierskie dowoza przesytki do magazynu w Leyton, skad pra-
cownicy ZED rozwozg je rowerami cargo, trojkotowcami i elektrycznymi autami
dostawczymi. Dzieki wspolpracy z firma Ecotricity, pojazdy kurierdw sg tadowa-
ne wylacznie energia pochodzaca ze zrodet odnawialnych. Na program sktada sie
tez inteligentna platforma do ustalania sposobu dostaw oraz ich najszybszych
tras, obecnie dostepna jest tez w innych miastach Wielkiej Brytanii. Jak podaja
lokalne wtadze, w latach 2017-2021 r. kurierzy ZED dostarczyli prawie 87,5 tys.
paczek i przejechali ponad 90 tys. mil co przetozyto si¢ na ograniczenie emisji CO,
0 33 tony. Obecnie prawie 70 lokalnych biznesow korzysta z ustug dostawcow ZED.
W 2021 r. Waltham Forest zdecydowato sie przedtuzyc¢ program o kolejne pieé lat.

W latach 2017-2020 niskoemisyjne rozwigzania w logistyce miejskiej testowa-
ne byly w ramach programu Low Emission Freight and Logistics Trials (LEFT).
Analizom poddano uzytecznosc¢ dostaw towarow z wykorzystaniem aut na prad
i na wodor, korzystanie z paliwa biometanowego, systemow odzyskiwania ener-
gii kinetycznej, a nawet lekkich i aerodynamicznych przyczep. Budzet programu
wynosit 32 mln funtéw, z czego 20 mln udostepnit Urzad ds. Pojazdow Niskoemi-
syjnych (OLEV) oraz inicjatywa Innovate UK, a reszte firmy prywatne.*

W grudniu 2019 r. Londyn zakonczyt 2,5-1etni pilotazowy program Electric
Delivery Vehicle Trial, realizowany we wspotpracy z firmg dostawczg Gnewt
w ramach rzadowego programu Low Emission Freight and Logistics. Testowa-
no dostawcze auta elektryczne przy dostawach ostatniej mili na terenie miasta.
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Sprawdzano tez wykorzystanie inteligentnych punktéw tadowania w zajezdniach,
m.in. pod katem zasilania aut przy najnizszym mozliwym wptywie na sie¢ elek-
troenergetyczna.*® W tym celu firma stworzyla nowy system dostaw, bazujacy
na mikrohubach logistycznych w centrum miasta, zasilanych przez podmiejskie
magazyny i wykorzystywanych jako punkty przetadunkowe towardw na auta
elektryczne lub rowery. Wyliczono, Ze elektryczne furgonetki dostarczaty srednio
0 30 proc. wiecej paczek tygodniowo w pordwnaniu z odpowiednikami z silnikiem
Diesla. Ponadto, catkowity koszt energii elektrycznej potrzebnej do natadowania
pojazdow elektrycznych byt o 75 procent nizszy niz koszty zakupu oleju napedo-
wego (przy cenach z 2019 r.). Jednocze$nie wybor samochoddéw elektrycznych
pozwolit ograniczy¢ emisje pytow zawieszonych PM10 o 1,136.8 g, tlenku azotu
0481.3 kg, a dwutlenku wegla o0 77,9 t.4¢

Koncepcja hubow logistycznych stopniowo przyjmuje sie w Londynie, przy-
czyniajac sie do konsolidacji fancucha dostaw towaréw. Z powodzeniem zreali-
zowano kilka projektow zréznicowanych pod wzgledem wielkosci i charakteru.
Czesc z nich stanowig wieksze wezly logistyczne, obstugiwane przez flote elek-
trycznych furgonetek, a cze$¢ male punkty, z ktorych towary rozwozone sa rowe-
rami. Przyktadowo, Ecofleet §wiadczy ustugi ostatniej mili przy uzyciu rowerow
cargo z mikrocentrum logistycznego w potudniowym Londynie, a DPD z cen-
trum logistycznego w Westminsterze, wykorzystujac flote elektrycznych vanéw
i mikrosamochodow norweskiego producenta Paxster. W grudniu 2020 r. City of
London Corporation zatwierdzita projekt budowy Amazon Last Mile Logistics
Hub, z ktérego dostawy sa w wiekszosci realizowane rowerami lub pieszo. Zda-
niem koncernu dziatalnosc¢ hubu pozwala ograniczy¢ liczbe przejazdéw w centrum
Londynu o 23 tys. rocznie. Inwestycja zostala zrealizowana poprzez przeksztal-
cenie 39 niewykorzystanych miejsc parkingowych w London Wall Car Park i byta
czes$cig planow CLC. Dwa kolejne huby majg by¢ uruchomione do konca 2022 .,
apie¢ nastepnych do 2025 r.#

Konsolidacje dostaw ostatniej mili w Londynie wspiera tez program London
Construction Consolidation Centre (LCCC), polegajacy na budowie centrow
dystrybucji materiatéw budowlanych na potrzeby miejskich inwestycji. Towary
sa dostarczane ciezaréwkami, a nastepnie rozwozone przez pracownikéw LCCC
na plac budowy. Pierwsze centrum powstato w 2001 r. w zwigzku z rozbudowa
lotniska Heathrow, zas samo LCCC powstato w 2005 r. jako projekt pilotazowy
w ramach partnerstwa Transport for London, Stanhope PLC, Bovis Lend Lease
i Wilson James. Ostatnia firma do dzis oferuje CCC w ramach dziatalnosci komer-
cyjnej.*® Rozwigzanie to pozwala o 75 proc. obnizy¢ emisje CO, zwigzane z dowo-
zem materialow; o 68 proc. zredukowac liczbe ich przewozow, a o 25 proc. liczbe
wynikajacych z nich wypadkdéw.#

Polityka wladz Londynu zacheca firmy logistyczne do wdrazania niskoemisyj-
nych rozwiazan. Od konca 2020 r. DHL realizuje dostawy towarow do centrum
miasta todzia, zas w kwietniu 2022 r. UPS oglosito, Ze rozpoczyna testy elektrycz-
nych rowerow cargo e-Quad. Mate pojazdy dostawcze w Londynie oraz czterech
innych brytyjskich miastach od 2021 r. testuje tez brytyjska poczta Royal Mail. *°
Z kolei sie¢ supermarketow Waitrose testuje w Londynie dostawy zywnosci przy
pomocy elektrycznych vanow.

PODSUMOWANIE

Oslo, Rotterdam, Hamburg i Londyn sg miastami, ktore stosunkowo niewiel-
kim kosztem zainicjowaty dynamiczny rozwoj niskoemisyjnej logistyki miej-
skiej. Odnosi sie to w szczegolnosci do wspolnych inicjatyw wladz i dziatajacych
w branzy firm, ktére przyczynity sie do opracowania nowych tancuchéw dostaw
towardow. W tym zakresie na szczegolne podkreslenie zastuguja projekty budowy
duzych i matych centréow dystrybucji przesytek oraz dzialania zwigzane z wyko-
rzystaniem rowerow cargo.

Warto zauwazy¢, ze w kazdym analizowanych przypadkéw impuls do transforma-
cji dostaw ostatniej mili pochodzit od wtadz centralnych i lokalnych. Ich dziatania
cechuja sie wysokim poziomem interoperacyjnosci, co wyraza sie w czynnym
zaangazowaniu wszystkich interesariuszy: przedstawicieli biznesu, konsumentéw
i organizacji pozarzadowych. Szczegdlnie efektywne jest stosowanie na pozio-
mach regionalnym i lokalnym mechanizmu partnerstwa publiczno-prywatnego
oraz zachet do inwestycji prosrodowiskowych. Jednoczesnie przyktad Hambur-
ga pokazuje, ze skuteczne zainicjowanie dekarbonizacji dostaw towarow i catego
sektora transportu jest w pewnych okoliczno$ciach mozliwe bez ustanawiania
strefy niskiej emisji / czystego transportu.
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UWARUNKOWANIA ROZWOJU ZEROEMISYJNEJ LOGISTYKI

Polska aspiruje do grona paristw wspierajacych rozwéj elektromobilno$ci. Podejmo-
wane sg dziatania majace stanowi¢ fundament pod budowe sp6jnego rynku pojaz-
dow elektrycznych. Poczatkowo przybraty one posta¢ dokumentéw ramowych,
ktére kreslity cele i strategie ich realizacji. Dotychczas w bardzo ograniczonym
zakresie koncentrowatly sie na problematyce dostaw ostatniej mili. Tymczasem
polskie miasta sg dobrze uwarunkowane do rozwoju zeroemisyjnego transportu.
Wskazaé tu przede wszystkim nalezy na poziom zycia spoteczenstwa oraz zwia-
zany z nim trend dynamicznego rozwoju handlu i rynku przewozdow towarowych.
A konsumenci sg coraz bardziej zainteresowani zakupami w sposéb odpowiedzial-
ny spotecznie i srodowiskowo.

Rozwojowi transportu zeroemisyjnego w polskich miastach powinien sprzyja¢
charakter zabudowy — na ogot zwartej, szczegdlnie w okolicach historycznych
dzielnic. Jednocze$nie z danych Europejskiego Stowarzyszenia Producentow
Samochodow (ACEA) wynika, ze Polska jest drugim panstwem w Unii pod wzgle-
dem liczby pojazddw na tysiagc mieszkancéw (747 aut). Skutkuje to bardzo duzym
natezeniem ruchu, zakorkowaniem ulic oraz brakiem miejsc parkingowych. Dla-
tego polskie miasta sa dogodnym srodowiskiem dla wdrazania nowych rozwia-
zan komunikacyjnych, np. transportu towaréw matymi pojazdami czy rowerami.

Rozwdj rynku e-commerce bedzie zwieksza¢ zapotrzebowanie na ustugi trans-
portowe i logistyczne, jednoczesnie rozwija sie rynek magazynowy, ktory w 2021 r.
zanotowat rekordowy 41-proc. (do 7,5 mln m2) wzrost wolumenu transakcji. Udziat
umoéw najemcow z sektora e-commerce w popycie na powierzchnie magazynowe
wyniost niemal 20 proc. A przetozenie tych warunkéw na dostawy ostatniej mili
wida¢ chociazby w lawinowo rosnacej liczbie automatéw paczkowych oraz ich
operatordw. W tym zakresie Polska jest zdecydowanie najszybciej rozwijajacym
sie rynkiem w Europie — obecnie w Polsce jest ponad 18 tys. automatdw paczko-
wych, poprzez ktdre realizuje sie ponad 40 proc. dostaw towarow do odbiorcéw
koncowych. Kurierzy nie muszg dowozié¢ furgonetka towaréw pod kolejne adresy,
a dostarczaja je do jednego punktu. W efekcie pokonujg mniejszy dystans, gene-
rujac przy tym mniej emisji.

Polskie miasta coraz lepiej dostrzegajg znaczenie zréwnowazonego planowa-
nia dla miejskiej logistyki. W Krakowie w 2016 r. z inicjatywy wtadz powstat pro-
jekt sieci sze$ciu miejskich punktow przetadunkowych. Kazdy z nich ma zostac
wyposazony w rowery cargo, ktore rozwozg paczki. Podobne zainteresowanie ich
wykorzystaniem w ostatniej mili przejawiaja tez Gdynia czy Warszawa.

GtOWNE BARIERY ROZWOJU ZEROEMISYJNEJ
LOGISTYKI W POLSCE:

» brak strategii ograniczania w miastach poziomu emisji

» brak przepisow obligujgcych gminy do ustanawiania stref
niskiej emisji

» niekonsekwentna i mato ambitna polityka energetyka rzadu

» niedobdr miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego

» brak ptaszczyzn wspotpracy miedzy wtadzami centralnymi
i lokalnymi a branzg logistyczng

» brak efektywnie dziatajgcej instytucji partnerstwa publiczno-
-prywatnego

» skomplikowane i nieczytelne procedury (przetargowe
i inwestycyjne)

» niedostateczny stan rozwoju elektromobilnosci | sieci stacji
tadowania

» brak systemowego wsparcia publicznego dla dekarbonizacji
transportu

Polski rynek przesytek kurierskich, ekspresowych i paczkowych jest na sto-
sunkowo wczesnym etapie rozwoju. Cechuje go duza konsolidacja, ktorej efektem
jest silna rywalizacja pomiedzy podmiotami, utrudniajgca wdrazanie innowa-
cyjnych ustug. Pomimo dogodnych uwarunkowan do rozwoju zeroemisyjnej
logistyki w Polsce wcigz funkcjonuje szereg barier. Kluczows jest brak strategii
ograniczania w miastach poziomu emisji oraz odpowiednich regulacji. Dziatania
wiadz centralnych i lokalnych koncentruja sie przede wszystkim na ograniczeniu
zanieczyszczen generowanych przez sektor komunalno-bytowy, ktory odpowiada
za wiekszos¢é smogu w Polsce. Posrednio wynika to z niekonsekwentnej i niezbyt
ambitnej polityki energetyczno-klimatycznej rzadu.

W odniesieniu do sektora transportu kluczowa barierg jest brak przepiséw
obligujacych gminy do ustanawiania stref niskiej emisji, przez co takowe prak-
tycznie nie powstaja. Obecne regulacje zezwalaja wprawdzie na wyznaczenie
stref na okres co najmniej 5 lat, ale jednocze$nie przyznaja niemal peina swobo-
de przy okreslaniu katalogu pojazdéw uprawnionych do wjazdu do strefy. Gtow-
nym powodem niestosowania stref jest obawa wtadz centralnych i lokalnych



przed reakcjg spoleczna. Wprowadzenie restrykcji dotyczacych poruszania sie
po miescie mogloby wywotac protesty mieszkancow, ktdrzy czesto nie wiedza,
jakie korzysci ptyng z ustanowienia stref — poprawa jakosci powietrza, mniejszy
hatas czy rozwdj niskoemisyjnego transportu.

Istotnym problemem jest niedob6r miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego. Utrudnia to prowadzenie spdjnej polityki transportowej, szcze-
gllnie w zakresie zmiany charakteru tancucha dostaw towarow. W efekcie miasta
rozwijaja sie w sposob nierdwnomierny i czesto panuje w nich chaos przestrzenny.
Powaznie utrudnia to wdrazanie nowych koncepcji usprawniajacych transport,
np. inwestycji w huby logistyczne, a w praktyce bardzo czesto zmusza inwestorow
do rywalizacji o przestrzen miejska z deweloperami. Dodatkowym wyzwaniem
sa skomplikowane i nieczytelne procedury (przetargowe i inwestycyjne), a takze
ich przewlektosé. Specyfika polskich miast sg czesto nieuregulowane wlasnosci
gruntow, co istotnie zmniejsza bezpieczenstwo realizowanych inwestycji.

Transformacje logistyki w polskich miastach utrudnia tez brak skutecznych
instytucji partnerstwa publiczno-prywatnego. Wynika to z braku doswiadczen
i kompetencji wtadz publicznych oraz z niskiego poziomu wzajemnego zaufa-
nia sektora publicznego i prywatnego. Skutkuje to brakiem lub co najmniej zbyt
matym zaangazowaniem wladz w projekty z zakresu logistyki. Jest to szczegdlnie
istotne nie tylko w obliczu niedostatecznych srodkéw finansowych, lecz takze
ograniczonej dostepnosci gruntéw, np. pod budowe huboéw logistycznych.

W koncu polskie miasta cechuja sie niedostatecznie rozwinieta infrastruktura
zeroemisyjnego transportu. Chodzi przede wszystkim o stacje tadowania aut elek-
trycznych, ale tez o trudnosci w poruszaniu sie po centrum rowerem. Wynikaja
one m.in. z wcigz niskiego bezpieczenstwa na drogach, spowodowanego m.in. zbyt
rzadkim stosowaniem ,stref 30 km/h”.

Istotna barierg rozwoju zeroemisyjnej logistyki mato skuteczne wsparcie dla
firm dzialajacych w branzy. W ramach uruchomionego w 2020 r. programu doptat
»eVAN” przedsiebiorcy mogli uzyskac az 70 tys. zt dofinansowania, pokrywajace-
go do 30 proc. kosztéw zakupu auta dostawczego i do 50 proc. tadowarki o mocy
do 22 kW. Inicjatywa ta nie cieszyla sie duzym zainteresowaniem, czego gtéwng
przyczyna byly zapewne niejasne procedury i trudnosci w interpretacji zasad pro-
gramu. Z regulaminu programu wynikato bowiem, ze dofinansowanych pojazdow
nie mozna bedzie wykorzystywac do dziatalnos$ci transportowej lub spedycyjnej
i dopiero pézniej NFOSiGW sprecyzowal, ze zakaz ten nie odnosi sie do $wiadcze-
nia ustug pocztowych, kurierskich czy zwiazanych z dostawg towardw do klienta.
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WLADZE CENTRALNE

Zawarcie przez rzad porozumienia sektorowego dla branzy logistycznej, na wzér
holenderskiego Green Deal Zero Emission City Logistics. Jego stronami powin-
ny by¢ wtadze centralne, lokalne, firmy z branzy logistycznej, odbiorcy towarow
i organizacje zrzeszajace mieszkancow. Dokument powinien precyzyjnie okreslac
obecny stan logistyki w polskich miastach oraz kierunki i cele jej rozwoju. Roz-
poczecie prac powinno by¢ poprzedzone podpisaniem przez strony listu inten-
cyjnego, sygnalizujacego kierunek polityki w zakresie rozwoju niskoemisyjnego
rynku dostaw w miastach. Powinny powstac¢ grupy robocze, ktore przygotujg
poszczegolne zagadnienia docelowego porozumienia.

W drozenie programoéw finansowego i podatkowego wsparcia dla firm logi-
stycznych. W ich ramach dotowany powinien by¢ zakup niskoemisyjnej floty
(w tym rowerdw cargo) oraz ,,ztomowanie” pojazdow z silnikiem Diesla. Wzorem
miast Zachodniej Europy zasadne jest tez przyznanie ulg podatkowych firmom
logistycznym wykazujacym odpowiedni udziat zeroemisyjnych pojazdow w swo-
jej flocie. Dziatania te nalezy skoordynowac z rozbudowg sieci stacji tadowania
pojazdow elektrycznych.

Woprowadzenie ogoélnokrajowego systemu certyfikacji przewoznikéw. Powinien
~premiowaé” firmy wydatnie przyczyniajace sie do rozwoju niskoemisyjnej logi-
styki, m.in. poprzez umozliwienie im korzystania ze specjalnego oznakowania
ilogotypow. Przystapienie do systemu powinno by¢ nagradzane réznego rodza-
jubenefitami, np. znizkami w optatach za parkowanie. Wzorem w tym zakresie
powinny by¢ systemy stosowane w Rotterdamie i Londynie.

SAMORZADY

Utworzenie w najwiekszych miastach grup zadaniowych ds. logistyki. Ich czton-
kami powinny zosta¢ lokalne wiadze wszystkich szczebli, organizacje branzowe
sektora, przedstawiciele wszystkich etapow tancucha dostaw towarow, a takze
ich odbiorcy (w tym reprezentanci strony spotecznej). Celem grup, podobnie jak
w Londynie, powinno by¢ pozyskanie informacji na temat charakteru dziatalnosci
logistycznej w danej aglomeracji i zwigzanych z nig wyzwan. Z kolei efektem ich
pracy powinno by¢ coroczne raporty o stanie logistyki, precyzyjnie okreslajace
m.in. dynamike zmian w lokalnym rynku dostaw, jego wielkos$¢ i specyfike, cha-
rakter ostatniej mili oraz obszary najwiekszego zageszczenia dostaw.

Zawarcie porozumien miedzy wtadzami najwiekszych miast a branzg logi-
styczna. Prace powinny by¢ koordynowane przez grupy zadaniowe. Dokumenty
miatyby precyzowac postanowienia porozumienia ogdlnokrajowego oraz szcze-
gotowo okreslac dziatania stron i niewiazace zobowigzanie do ich realizacji. Wzo-
rem podpisanego w Rotterdamie Zero Emission City Logistics Covenant, efekty
realizacji porozumien lokalnych powinny by¢ zbierane w corocznym raporcie,
podsumowujacym dziatania podejmowane przez kazda ze stron.

Woprowadzenie strefy czystego transportu. Strefy trzeba pilnie powotaé w jak
najwiekszej liczbie duzych i mniejszych miast, nawet jesli warunki wjazdu do
stref miatyby by¢ bardzo tagodne. Ich wyznaczenie moze by¢ nie tylko silnym
impulsem dla dzialajacych w strefie firm, by zmniejszaty swoj slad weglowy, ale
tez stuzy¢ ,,oswojeniu” mieszkancow z restrykcjami w poruszaniu sie po centrum
miasta oraz przedstawieniu korzysci ptynacych z uzytkowania ekologicznych

pojazdow. Wzorem Oslo i Rotterdamu warto z duzym wyprzedzeniem wyzna-
czy¢ daty wejscia w zycie obowiazku tworzenia stref niskiej, a nastepnie zerowe;j
emisji w aglomeracjach, gdzie normy jako$ci powietrza sg dlugotrwale przekra-
czane. Podobnie jak w norweskiej stolicy, pomocniczym rozwigzaniem mogiby
by¢ ,,mechanizm awaryjny”, pozwalajacy wladzom na wprowadzenie czasowego
zakazu wjazdu do centrum miasta.

Stworzenie platform wspétpracy miedzy wtadzami centralnymi i lokalnymi,
a branzg logistyczna. Powinny one mie¢ forme zinstytucjonalizowana i stuzy¢
wymianie wiedzy oraz do§wiadczen miedzy stronami, a takze koordynowaniu
realizowanych przez nie projektow. Z inicjatywa powinny wyjs¢ wladze lokalne.
Dobrym przykladem w tym zakresie sg stosowane w Rotterdamie Living Labs czy
hamburski projekt SMILE.

Wprowadzenie optat za wjazd pojazdami dostawczymi do miast. Powinny one
obowigzywac przynajmniej w centrach i zaleze¢ m.in. od klasy emisyjnej pojazdu,
rodzaju paliwa czy godzin pobytu w danej cze$ci miasta. Zasadne jest wprowa-
dzanie optat stopniowo, zgodnie z okreslonym harmonogramem. Wzorem Oslo,
warto rozwazy¢ poczatkowe zwolnienie z nich pojazdéw spetniajacych norme
EURO 6, nastepnie tylko zeroemisyjnych, a w koncu oblozy¢ optata wszystkie
pojazdy nienapedzane sita mie$ni. Konieczne jest przyznanie samorzadom praw-
nej mozliwos$ci stosowania optat, co z kolei wymaga zmian w prawie krajowym.

Rozbudowa infrastruktury rowerowej. Sciezki rowerowe w miastach powinny
stanowi¢ spdjna sie¢, Iaczaca wszystkie dzielnice miasta. Nalezy tez przebudo-
wac istniejace $ciezki, by w sposob bezpieczny mogty poruszac sie po nich rowery
towarowe. Zlikwidowane powinny zostac¢ m.in. zwezenia oraz stupki, a utworzone
miejsca parkowania oraz zatadunku i roztadunku towaréw. W tym przypadku cen-
ne sg doswiadczenia Rotterdamu, ktore wskazuja na specyfike infrastrukturalnych
potrzeb rowerow cargo. Jednoczesnie samorzady powinny wyjsé z inicjatywa do
wiadz centralnych, by uregulowatly prawnie zasady uczestnictwa takich pojazdéw
w ruchu miejskim. Miasta powinny ponadto udostepniaé przestrzen publiczna
pod wypozyczalnie wspétdzielonych roweréw cargo na podobnych zasadach, jak
w przypadku rowerdw tradycyjnych.

Opracowanie w miastach planéw rozwoju mikrohubéw logistycznych. Wia-
dze miejskie w porozumieniu z najwiekszymi przewoznikami powinny okresli¢
liczbe oraz lokalizacje punktow oraz zasady ich stawiania. Kluczowe jest wzie-
cie pod uwage doswiadczen z rozwoju sieci automatdéw paczkowych, ktore coraz
czeSciej powstaja w miejscach nieodpowiednich, budzac kontrowersje wsrod
mieszkancéw. Lokalne wtadze powinny siegnaé po przyktad Rotterdamu, gdzie
budowa mikrohubéw wpisuje sie w kompleksowa strategie rozwoju miasta oraz
jest uwzgledniona w jego dokumentach planistycznych, okreslajacych warunki
realizacji inwestycji oraz kryteria uzyskania zgéd administracyjnych.

Zainicjowanie prac nad planami zagospodarowania przestrzennego. Docelo-
wo powinny one zostac¢ opracowane dla kazdej dzielnicy w miescie powyzej 100
tys. mieszkancow. Takie dokumenty istotnie utatwityby proces planowania na
danym obszarze, np. tempa i kierunkéw rozwoju sieci mikrohubow logistycznych,
co z kolei jest kluczowe dla wdrazania nowych modeli dostaw towarow. Wiadze
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miejskie powinny wskaza¢ miejsca przeznaczone na budowe takich obiektow
i zasady ich stawiania. Dzieki temu przyszli inwestorzy mogliby szybciej uzyskac
pozwolenia na realizacje inwestycji i nie musieliby rywalizowaé o przestrzen
miejska z innymi podmiotami.

FIRMY LOGISTYCZNE

Budowa pilotazowych mikrohubéw w miastach. Bazujac na znajomosci rynku
podmioty z branzy powinny wytypowac ich przyblizona lokalizacje w najwiek-
szych polskich miastach, a takze wyjsc¢ z inicjatywg budowy pierwszych punktow.
Wzorem miast zachodnich szczegdlna role powinny odgrywacé firmy, ktore maja
doswiadczenie we wdrazaniu podobnych rozwigzan na innych rynkach.

Opracowanie i wdrozenie w najwiekszych polskich miastach projektéw pilo-
tazowych w zakresie zeroemisyjnej logistyki. Powinny one by¢ realizowane przy
rzeczowym i operacyjnym wsparciu wiadz lokalnych. W zakresie rozwoju zero-
emisyjnej floty celowe jest m.in. zawiazanie przez firmy wspolpracy z innymi
podmiotami, podobnie jak to miato miejsce w ramach realizowanego w Ham-
burgu programu Zukunft.de. Dla firm moze by¢ ona okazja do zweryfikowania
funkcjonalnosci i optacalnosci zeroemisyjnych pojazdow w polskich warunkach
przy jednoczesnym ograniczeniu ryzyka spadku konkurencyjnosci. Tego typu
programy pilotazowe dalyby tez szanse na zaplanowanie rozwoju infrastruktu-
ry (np. punktow przetadunkowych) oraz na opracowanie nowych modeli dostaw
paczek pod katem ich przyszlej elektryfikacji.

Wdrozenie skoordynowanych kampanii promocyjnych. Powinny one budowa¢é
swiadomos$¢é mieszkancow na temat jakosci powietrza, korzysci ptynacych z roz-
Wwoju zeroemisyjnego transportu oraz ustanawiania stref niskiej emisji. Kampanie
promocyjne warto koordynowac¢ z wdrazaniem projektow pilotazowych.
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