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LOGISTYKA MIEJSKIEGO TRANSPORTU
TOWAROWEGO W UNII EUROPEJSKIEJ

1. Cele i zadania Unii Europejskiej

1.1. Kyoto i Gulliver

Polityke transportowa i energetyczna w krajach ,,pigtnastki” ksztattuje traktat
z Kyoto. Drugim czynnikiem ja determinujacym jest tzw. efekt Guliwera — pro-
gnoza dla Unii Europejskiej, ktora stata si¢ gigantem zaleznym od importowane;j
energii. Szacuje sig, iz bez $rodkéw zaradczych do 2030 roku konsumpcja energii
spoza Unii wzro$nie do 71% [1]. Te dwa gléwne czynniki uksztattowaty polityke
transportowa, znajdujac rowniez swoje odbicie w regulacjach dotyczacych
transportu miejskiego.

W maju 2004 roku UE rozszerzona zostata do 25 cztonkow, wcielajac duza
czg$¢ Europy Wschodniej. Wraz ze wszystkimi nowymi czlonkami UE stanowi
ekonomiczng i polityczna konfederacj¢ wigkszosci kontynentalnej Europy. Polityka
energetyczna i transportowa lezy w rekach Dyrektoriatu Transportu i Energii
(DGTREN), ktory juz dzis rozwaza Europg jako ,trzydziestke”.

1.2. Energia i CO,

Unia Europejska zostala zobowiazana do redukcji w latach 2008-2012 sze$ciu
gazow przyczyniajacych si¢ do powstawania efektu cieplarnianego tak, by osiag-
na¢ poziom bazowy z 1990 roku, czyli nieco ponizej 8% [1]. Nie podejmujac
zadnych dzialan zaradczych Unia Europejska nie zdota wypelié¢ swojego
zobowiazania z Kyoto, szczegdlnie w zakresie emisji dwutlenku wegla (CO,).
Te same zrodla pokazuja jednak, ze emisja tego gazu w 2030 roku wzrosnie o 22%
w odniesieniu do poziomu bazowego z 1990 roku.

Opracowano juz stosowne dokumenty — nad czg$cia z nich trwajq jeszcze de-
baty, inne sa juz weryfikowane. Dla transportu najpilniejsze sa regulacje dotyczace
uniezaleznienia wzrostu transportu od wzrostu gospodarczego oraz ustalenia do-
tyczace promowania energii ze zrodet odnawialnych, ktorych udzial w catkowitej
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konsumpcji energii mialby si¢ zwigkszy¢ z 6% do 12%, a zuzycie paliw ze zrodet
odnawialnych az do 20% [2].

1.3. Ekologiczny Transport Miejski

Komisja Europejska prowadzi dtugofalowy proces rozwoju i propagowania
gospodarki wodorowej, ktorej celem miatoby by¢ szerokie stosowanie w transpor-
cie czystego paliwa wodorowego. Zadaniem krétkoterminowym jest promowanie
czystego transportu miejskiego, dazace do 20% udziatu paliw odnawialnych w ca-
losciowym zuzyciu paliw w transporcie do 2010 roku.

Inicjatywa CIVITAS [2] DGTREN promuje dziatania dotyczace efektywnosci
transportu miejskiego, ktéry jest Scisle ukierunkowany na przewozy pasazerskie.
Ostatnio organizacja ta przedstawita kolejne zadanie — Nowe metody dystrybucji
towarow z wykorzystaniem nowoczesnych ustug logistycznych uzytkujqcych
ekologiczng i energooszczednq flote, dedykowanq infrastrukture i nowoczesne
ustugi informacyjne.

Inicjatywa CIVITAS koncentruje si¢ na energii, jednak pokrewne sa tu takze
zagadnienia zwiazane z zarzadzaniem popytem, czyli optaty za wjazd do miast,
promocja transportu publicznego oraz nowe formy transportu — inne niz drogowy.
Ostatnio chetniej wspiera si¢ dzialania zwiazane z energia odnawialna, jak np.
biogaz, biodiesel, gaz naturalny. Male szanse realizacji maja natomiast projekty
zwiazane z pojazdami elektrycznymi.

1.4. Wzrost ekonomiczny a wzrost transportu — decoupling

28% emisji dwutlenku wegla w Unii Europejskiej ma swoje zrodlo w trans-
porcie, przy czym az 84% wytwarza transport drogowy. Pomimo faktu, ze samo-
chody cigzarowe realizuja zaledwie 10% wszystkich przewozéw w miastach,
emituja one ponad 40% zanieczyszczen i halasu. Wedhlug dostepnych prognoz,
jesli nie zostana wprowadzone zadne regulacje, do roku 2010 w krajach dawnej
,pigtnastki” transport cigzarowy (HGV — Heavy Goods Vehicle) wzrosnie o 50%.
W nowo przyjetych krajach UE, pomimo planéw zwiazanych ze zwigkszaniem
wykorzystania transportu kolejowego, przewozy tym srodkiem transportu w latach
1990-1998 zmalaly o 43,5%, podczas gdy przewozy drogowe wzrosty o 19,4%.

Wspolny rynek europejski oraz polityka konkurencyjna stopniowo, przez po-
nad dziesig¢ lat, liberalizowaty i deregulowaty transport drogowy, ale wzrost
transportu, rosnacy wraz ze wzrostem gospodarczym, znacznie go przewyzszyl.
Kiedy tylko w Europie dokonata si¢ transformacja z gospodarki zapasami na
gospodarke przeptywow i zaczgto wykorzystywac takie koncepcje jak: Just in Time,
kanban, lean manufacturing czy ciagle rosnaca centralizacje dystrybucji, wzrost
przewozow towarowych zaczal przewyzsza¢ wzrost ekonomiczny.
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Efektywny rozwoj jest priorytetem Unii Europejskiej i jako taki jest rowniez
wpisany w dziatalno§¢ DGTREN, ktory ma za zadanie rozdzieli¢ wzrost produktu
krajowego od wzrostu transportu. Z tym zadaniem wiaze si¢ interesujacy i ztozony
obszar dziatan oraz regulacji prawnych.

1.5. Znaczenie ekonomiczne transportu i zatloczenie drég

Transport jest jednym z najsilniejszych stymulatoréw przemyshu, handlu i inte-
gracji w Unii Europejskiej — generuje 1.000 bilionow EUR rocznie, co stanowi
10% produktu unijnego brutto, zatrudniajac 10 milionéw pracownikow [3].
Przejscie do wspdlnej gospodarki unijnej nie bylo dla wszystkich gatezi transportu
jednakowe. Transport drogowy zdystansowal wrecz transport kolejowy. W krajach
UE transport kolejowy ma zaledwie 8% udzialu w rynku, podczas gdy w USA
przewozy koleja stanowia okoto 40%.

Wazrost przewozow, w szczegdlnosci transportem drogowym, ma ogromny
wplyw na gospodarkg. Az 10% sieci drogowej jest permanentnie zatloczone,
z kolei 20% sieci kolejowej zostalo sklasyfikowane jako waskie gardia. Szacuje
sig, iz 6% paliw zuzywa si¢ nadmiernie z powodu zatloczenia drog. W Unii
Europejskiej 0,5% strat PKB zwiazanych jest z tym zjawiskiem, a do roku 2010 ten
udziat wzrosnie do 1% [3].

Wszystko to, potaczone z brakiem inwestycji w nowa infrastrukturg (publiczne
inwestycje w infrastrukturg spadly z 1.5% w latach osiemdziesiatych do 1%
w latach dziewiecdziesiatych) doprowadzito do rozwini¢cia nowych zasadniczych
strategii:

» Optaty za korzystanie z infrastruktury maja zniecheci¢ do wjazdu do centrum
miast, pozwalajac tym samym na inwestycje w infrastrukturg.

» Intermodalno$¢ i wykorzystanie roznorodnych $rodkow transportu, a w szcze-
g6lnosci kolei, ma kreowa¢ bardziej efektywna i ekologiczna gospodarke.

1.6. Miasta Jutra

Europa jest najbardziej zurbanizowanym kontynentem na $wiecie, gdzie 80%
ludno$ci mieszka w miastach.

» 20% ludnosci mieszka w konurbacjach powyzej 250 000 mieszkancéw (Londyn

i Paryz sg jedynymi aglomeracjami z ponad 10 milionami mieszkancow);

» 20% mieszka w miastach $redniej wielkosci (50 000 do 250 000 mieszkan-
cow);
» 40% zamieszkuje miasta od 10 000 do 50 000 mieszkancow [4].

Unia Europejska utworzyla Europejskie Forum Urbanistyczne i powotata
projekty Miasto Jutra 1 Dziedzictwo Kulturalne. Projekty w 2000 roku zostaly
jednak nie doczekaly si¢ realizacji, a w ich miejsce wygenerowano dwa inne
projekty zwiazane z wykorzystaniem przestrzeni urbanistycznej oraz badaniem
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transportu. Niewiele z nich miato cokolwiek wspdlnego z logistyka miejska,
niemniej w koncu powotano jeden projekt z tego zakresu — CITYFREIGHT.

2. Problem samochodow ci¢zarowych

2.1. Regulacje na poziomie krajowym

Unia Europejska jest zwiazkiem suwerennych panstw z uchwalona konstytucja.
W takim ksztalcie Komisja Europejska uchwala polityke, wspodlpracujac
z krajami czlonkowskimi oraz stosunkowo slabym Parlamentem Europejskim,
jednak polityka lokalna ustalana jest na poziomie poszczegodlnych krajow. Dopoki
Unia nie powota czego$ na ksztaltt ,,wirtualnego Gettysburga”, beda wystgpowaé
znaczace roznice pomigdzy polityka ustalana przez poszczegélne kraje a polityka
Komisji Europejskie;j.

Problem miejskiego transportu towaréw jest bardzo rozlegly, obejmujacy
przede wszystkim takie zagadnienia jak dbato$¢ o srodowisko, jako$¢ zycia i za-
chowanie konkurencyjno$ci. Na tym polu przedsigbiorstwa logistyczne walcza
zawzigcie o klienta, ktorego oczekiwania wciaz rosng. Samorzady miejskie igno-
ruja problemy transportowcow, ktorzy nie sa lubiana grupa zawodowa, rzady
panstw zrzucaja odpowiedzialno$¢ na miasta, cz¢sto nie majace pojecia o naturze
probleméw, z jakimi borykaja si¢ transportowcy. Tak oto wszyscy czekaja az
problemy same si¢ rozwiaza.

Niektore panstwa probuja radzi¢ sobie z tym zagadnieniem. Wielka Brytania
posiada opracowane dokumenty dotyczace zrownowazonej polityki dystrybucyj-
nej, ktora jest podrzednym dokumentem dla brytyjskiej Biatej Ksiegi Transpor-
towej. Jest ona zorientowana gléwnie na redukcje emisji wegla, promujac nowe
technologie zwiazane z modernizacja floty podczas szkolen oraz wykonujac
analizy benchmarkingowe. We Francji naklada si¢ obowiazek ujecia strategii dy-
strybucyjnej w kazdym z siedemdziesi¢ciu planow urbanistycznych (PDU), ktore
muszg by¢ opracowane przez wladze lokalne. Niewiele (ok. 10%) z nich zawiera
faktyczna, warto$ciowa strategi¢. Niemcy zaadoptowali podejécie oddolne, ktore
miato swoje uzasadnienie po naglym wzroScie zainteresowania logistyka miejska
w latach osiemdziesiatych i dziewigcdziesiatych. Inne panstwa, jak Hiszpania czy
Wilochy, nie maja w ogole nowoczesnej polityki dotyczacej miejskiego transportu
towarowego ani na poziomie lokalnym, ani krajowym.

Wyniki badania ankietowego przeprowadzonego w ramach BESTUFS wy-
kazuja, ze we wiladzach miejskich 25% ankietowanych miast nie ma Zadnego
pracownika zajmujacego si¢ polityka transportu towaréw, w 44% poswigca sig
temu mniej niz pét etatu. Wiekszos¢ regulacji zawartych w dokumentach jest
zorientowana na transport publiczny, a w nastgpnej kolejnosci na samochody
prywatne. Potowa z ankietowanych miast utrzymuje, iz spotyka si¢ regularnie
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z uczestnikami obszaru miejskiego transportu towarowego, pozostala polowa
przyznaje, ze w ogole nie posiada uregulowan dotyczacych tego tematu. Poniewaz
autorzy badania nie sprawdzali wiarygodnosci udzielonych odpowiedzi, mozna
zatozy¢, ze miast z nieuregulowanymi zagadnieniami w tej kwestii jest znacznie
wigce;.

2.2. BESTUFS

BESTUFS — Najlepsze Rozwigzania w Towarowym Transporcie Miejskim
(Best Urban Freight Solutions) sa siecia tematyczna powotang przez DGTREN
w ramach 5. Programu Ramowego. Koordynatorem sieci jest PTV, a partnerami sa:
ARRC, NEA, Rapp Trans, ostatnio dotaczyli: CDV i Transman. BESTUFS nie
koncentruje si¢ na dzialalnosci badawczej, ale na wymianie najlepszych praktyk
dotyczacych miejskich przewozéw towarowych, wewnatrz sieci, czyli z prakty-
kami, ekspertami, $srodowiskiem akademickim oraz organami ustawodawczymi.

Potencjalnymi zainteresowanymi wynikami projektu sa:

» przedsigbiorstwa komercyjne (dostawcy ustug transportowych),

» urzedy administracji miejskiej i agencje ustawodawcze,

» instytucje zaangazowane bezposrednio lub posrednio w prowadzenie projektow
na poziomie europejskim,

» placowki krajowe i europejskie odpowiedzialne za urbanistyke oraz ustugi

1 infrastrukturg transportowa,

» dostawcy infrastruktury technologicznej i systemow IT.

Projekt zaczal si¢ w 2000 roku i zakonczyt w 2003. W 2003 roku zasigg
projektu poszerzono o kraje wstepujace 1-go maja 2004 do UE. Jest bardzo
prawdopodobne, iz w 2004 roku zostanie uruchomiony projekt BESTUFS II.

W projekcie nie prowadzi sig¢ dzialalno$ci okreslanej przez Komisje jako
badawcza, jednak w pewnym aspekcie jest to dziatalno$¢ zblizona. W ramach
projektu organizowane sa warsztaty na temat transportu towarow w miescie,
publikowane sa prezentacje oraz podreczniki najlepszych praktyk, prowadzone sa
roOwniez dziatania zwiazane z kompilowaniem unijnych raportdéw badawczych,
ktore nastgpnie przedstawiane sa na poziomie lokalnym, krajowym i unijnym.

W ramach BESTUFS zorganizowano 14 warsztatow, 4 konferencje, opubli-
kowano 14 biuletynéw, 3 podrgczniki najlepszych praktyk oraz 3 opracowania
badawcze na podstawie innych raportow UE. Z wszystkimi materialami mozna si¢
zapozna¢ na prowadzonej w ramach projektu stronie internetowej: www.bestufs.net.

2.2.1. Obszary i dzialania

Na pierwszym warsztacie BESTUFS wyznaczono podstawowe obszary dla
miejskiego transportu towarow (patrz tabela 1). Kolejno$¢ ich prezentacji nie jest
jednoznaczna z ich znaczeniem dla projektu.
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Tabela 1. Kluczowe aspekty miejskiego transportu towaréw
OBSZARY MIEJSKIEGO TRANSPORTU TOWAROW
Platformy miejskiego transportu towaréw
Planowanie i regulacje dotyczace ruchu ulicznego
Strefy ograniczenia dostgpu
Wagi i rozmiary
Jednostki transportowe
Niestandardowe $rodki transportu
Optaty dla samochodoéw cigzarowych
Transport intermodalny w przewozach towaréw w miescie
Elektroniczna gospodarka
Transport towardow door-to-door
Telematyka w miejskim transporcie towarow
Pojazdy ekologiczne
Wspotpraca pomigdzy dostawcami ustug transportowych
Interfejsy pomigdzy miejskim transportem publicznym i towarowym
Poprawa wspotpracy sektora publicznego i prywatnego (PPPs)
Nowe rozwigzania ekonomiczne
Nowe rozwiazania ekologiczne
Usprawnienia dla mieszkancow miast

Rozwiazania korzystne dla obu stron (win-win)

2.2.2. Warsztaty i konferencje
W ramach BESTUFS zorganizowano nastgpujace konferencje i warsztaty.

Tabela 2. Przeprowadzone warsztaty i konferencje oraz kluczowe zagadnienia BESTUFS

Platformy miejskiego transportu
towarow
Planowanie i regulacje dotyczace
ruchu ulicznego
Strefy ograniczenia dostgpu
Wagi i rozmiary
Jednostki transportowe
Niestandardowe $rodki transportu
Transport intermodalny w prze-
wozach towaréw w miescie
Elektroniczna gospodarka
Transport towaréw ,,Door-to-door”
Telematyka w miejskim transporcie
towarow
Pojazdy ekologiczne
Wspotpraca pomigdzy dostawcami
ustug transportowych
Interfejsy pomigdzy miejskim trans-
portem publicznym i towarowym
Poprawa wspolpracy sektora
publicznego i prywatnego (PPPs)
Nowe rozwiazania ekonomiczne
Nowe rozwigzania ekologiczne
Usprawnienia dla mieszkancow
miast

Optaty dla samochodow cigzarowych|

Inteligentne systemy
transportowe i fracht
miejski

E : C
- Rozwiazania obustronnie korzystne
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Platformy miejskiego transportu
towarow
Planowanie i regulacje dotyczace
ruchu ulicznego
Strefy ograniczenia dostgpu
Wagi i rozmiary
Jednostki transportowe
Niestandardowe $rodki transportu
Transport intermodalny w prze-
wozach towaréw w miescie
Elektroniczna gospodarka
Transport towarow ,,Door-to-door”™
Telematyka w miejskim transporcie
towarow
Pojazdy ekologiczne
Wspolpraca pomigdzy dostawcami
ushug transportowych
Interfejsy pomigdzy miejskim trans-
portem publicznym i towarowym
Poprawa wspotpracy sektora
publicznego i prywatnego (PPPs)
Nowe rozwiazania ekonomiczne
Nowe rozwiazania ekologiczne
Usprawnienia dla mieszkancow
miast
Rozwigzania obustronnie korzystne

Optaty dla samochodow cigzarowych|

Dostawy nocne: kolejna
opcja w dystrybucji
miejskiej

Wspomaganie miejskiego
transportu towarowego
przez partnerstwo
prywatno-publiczne

Planowanie przestrzenne i
modele biznesowe dla
migjskich centrow
dystrybucji

Optaty za wjazd do miasta:
Konsekwencje dla
miejskiego transportu
towarow

Transport oparty na kolei -
znikajaca szansa czy
wyzwanie dla obszarow
zurbanizowanych

Wplyw e-logistyki
i e-gospodarki na transport
miejski

Zoptymalizowane pojazdy
dystrybucji miejskiej na
potrzeby operatoréw i miast

Dostep do miast, przepisy
parkingowe, ograniczenia
czasowe, wdrozenia

Identyfikacja priorytetow
dla sieci tematycznych

Miejski transport towarow
a $rodowisko

Polityka transportowa —
na wiasng reke czy
planowana?

Wydano trzy elektroniczne podrgczniki najlepszych praktyk:
Dane statystyczne i dostep do obszaru miejskiego.
Gospodarka elektroniczna i dystrybucja towaréw w miescie.
Optaty drogowe i miejskie platformy transportu towarow.

YV V V
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3. Miejskie Platformy Transportu Towarow
3.1. Logistyka miejska

W latach osiemdziesigtych w Niemczech powstato wiele planow zwiazanych
z logistyka miejska, w ktorych miasta wraz z przedsigbiorstwami prywatnymi
wspotpracowaty nad opracowaniem miejskich platform transportu towaréw. Ich
zadanie polegato na optymalizacji tras, zwigkszaniu wskaznikow wykorzystania
1 racjonalizacji towarowego transportu miejskiego. W roku 1985, jak podawat
magazyn ,,Logistik Heute”, w Niemczech prowadzonych byto ponad osiemdziesiat
projektow.

Idea ta podjeta zostata rowniez na poziomie europejskim przez rzady innych
panstw, jak i Komisjg¢ Europejska. W projekcie Platformy Towarowej ELCIDIS
w La Rochelle przeprowadzano proby przesylania towarow skonsolidowanych do
historycznego centrum miasta. Takie miasta jak Norymberga i wiele innych
réwniez podejmowaty proby recyklingu kombinowanego i konsolidacji przesylek
towarowych.

3.2. Watpliwosci i obawy

Inne zrodla wykazywaly jednak wigcej ostrozno$ci. Préby podejmowane
w Wielkiej Brytanii oraz wyniki badan Uniwersytetu w Huddersfield [6] wskazuja,
iz model ten ma wiele stabych punktow.

Zarowno ich autorzy, jak i wielu innych ekspertow twierdzi, iz zainicjowane
lub prowadzone przez podmioty publiczne platformy miejskiego transportu towa-
rowego skazane sa na niepowodzenie. Gldéwnym zarzutem jest brak zasad zdrowe;j
konkurencji, gdyz oferujac rowny dostep wszystkim nie kreuje si¢ przewagi kon-
kurencyjnej. Organizacje publiczne, na co wskazuja powszechne obserwacje, nigdy
nie stwarzaty w swoich przedsigwzigciach dobrych warunkéw konkurencji, czgsto
natomiast sprzedaja dorobek swojego projektu z jednej strony ,,rozdrabniajac go”,
jednoczes$nie czyniac konkurencyjnym dla innych operatoréw logistycznych.
Ponadto prywatne przedsigbiorstwa posiadaja wiasne centra dystrybucyjne, przy-
stosowane do wymagan sieci, w ktorej dzialaja owe firmy. Jest malo prawdo-
podobne, ze miejskie centra logistyczne bgda optymalnie potozone i beda dziataly
jak najlepiej dla wszystkich podmiotéw komercyjnych. Najprawdopodobniej ustugi
bylyby $wiadczone na niskim poziomie i nalezaloby si¢ liczy¢ z notorycznymi
op6znieniami w dostawach.

Powyzsze obawy potwierdzily si¢ i z ponad osiemdziesi¢ciu planowanych
w 1985 roku miejskich centrow dystrybucji do 2002 roku pozostalo zaledwie pigt-
nascie. Projekt ELCIDIS wprowadzit koncepcje dodawania jednego dnia do kazdej
dostawy, jednak pomimo restrykcji zwiazanych z wjazdem do miasta zdobyli
zaledwie 50% planowanego wolumenu. Operatorzy woleli dowozi¢ towar, szybko
wykorzystujac wtasna sie¢ dystrybucji. Wiele miejskich platform transportu to-
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warowego zbankrutowato, kiedy konkurenci zaczeli przewozi¢ towary wiasnymi
srodkami transportu, a przedsigbiorstwa publiczne wyprzedawaly platformy swoim
partnerom, co powodowato state zwigkszanie si¢ liczby przedsigbiorstw. Badania
przeprowadzone przez belgijski STRATEC wykazaly, ze podstawowa idea byta
btedna, gdyz zmuszanie duzych ci¢zarowek do roztadunku w hubie i dystrybuo-
wanie towarow lokalnie matymi samochodami dostawczymi nie przyczynialo sig
do zmniejszenia, a spowodowato zwigkszenie zatloczenia na ulicach.

3.3. Sukcesy

Mozna jednak wskaza¢ kilka przyktadow miejskich centrow dystrybucji, ktore
okazaty si¢ sukcesem. Koncepcja baulog jest jedna z platform dystrybucyjnych
konsolidujacych potoki logistyczne w jednym budynku. Projekt sprawdzit si¢ przy
przebudowie Placu Poczdamskiego w Berlinie oraz w realizacji projektu budow-
lanego Hammarby Sjostad w Sztokholmie. W tym rozwiazaniu deweloper odgornie
narzuca swoje rozwiazanie podwykonawcom, ktorzy z kolei skorzystali na syste-
mach zabezpieczenia centrum, co spowodowalo znaczny spadek kradziezy.

Kolejnym przyktadem jest lotnisko Heathrow w Londynie, gdzie centrum kon-
solidacji przyjmuje wszystkie przesyiki, a autoryzowany dystrybutor rozprowadza
je po calym lotnisku i dostarcza do sklepow. Taki model sprawdza sig, gdyz ow
dystrybutor jest rowniez wiascicielem lotniska, ktory moze efektywnie sterowac
catym tancuchem dostaw od wejscia do wyj$cia. Rozwiazanie zmniejszylo o 66%
drogg, jaka pokonywaly przesytki. Ten sam dostawca ustug logistycznych wpro-
wadza to rozwiazanie do innych centréw handlowych w Wielkiej Brytanii.

Wydaje si¢ wige, ze miegjskie platformy transportu towarowego sa rozwiaza-
niem, ktére wymaga silnego podmiotu koordynujacego, bedacego w stanie na-
rzuci¢ partnerom warunki prowadzenia biznesu i tylko wtedy moga one przynies¢
spodziewany efekt. Mimo Zzyczen planistow i ekologdw miasta nie sa w stanie
stworzy¢ takich warunkow funkcjonowania.

4. Whnioski

Europejska polityka dystrybucji towaréw w miastach ukierunkowana jest pro-
ekologicznie oraz zgodnie z wymogami ciaglego wzrostu jakosci zycia w miescie.
To podejscie jest nastgpnie interpretowane przez poszczegolne kraje cztonkowskie.
Niektore z nich propaguja podejscie scentralizowane, jak ma to miejsce we Francji,
inne wspieraja lokalne inicjatywy i podejscie praktyczne, jak ma to miejsce
w Wielkiej Brytanii. Wiele z panstw, tak jak Wlochy, nie reguluje tej polityki
w zaden sposob.

Projekt BESTUFS postuzyl Komisji Europejskiej do zgromadzenia i upo-
wszechnienia najlepszych praktyk w Unii Europejskiej. Na bazie jego wynikow
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mozna stwierdzi¢, ze jest jeszcze wiele do zrobienia, zwlaszcza na poziomie
lokalnym, jednak istnieje juz kilka bardzo udanych projektow pilotowych.

Liczne projekty prowadzone w latach osiemdziesiatych i dziewigédziesiatych

dowiodly, iz idea miejskich platform dystrybucji towaréw nie spelila sig.
Odniosta ona sukces tylko w zdominowanym s$rodowisku, w ktorym nie ma
miejsca na wolna konkurencje.
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