Koncepcje i strategie logistyczne

. Copyright © by Instytut Logistyki i Magazynowania, 2004 r. Wszelkie prawa zastrzezone.
Zaden fragment nie moze by¢ kopiowany lub wykorzystywany w jakiejkolwiek innej formie bez zgody wydawcy.

Ryszard Barcik, Grzegorz Biesok

Akademia Techniczno-Humanistyczna w Bielsku-Biatej

Geneza wspdlnej polityki
transportowej
panstw Unii Europejskiej

Istota wspoélnotowosci Unii Europej-
skiej jest uzgadnianie i prowadzenie
przez panstwa czlonkowskie wspol-
nej, zharmonizowanej polityki w po-
szczego6lnych obszarach zycia spotecz-
no-gospodarczego. Dotychczasowy
dorobek UE (aquis) obejmuje wspolne
polityki, np. w zakresach energetyki,
handlu, konkurencji, ochrony srodowi-
ska, edukacji itp. Niektére z nich sa
bardzo zaawansowane (unia gospodar-
czo-monetarna), niektére, jak wspolna
polityka rolna, mimo zaawansowania
wymagajg pewnych zmian, inne za$
obszary sg w wiekszym lub mniejszym
stopniu zharmonizowane. Takim ob-
szarem jest rowniez wspoélna polityka
transportowa.

U podstaw zainteresowania sie Unii
(a wczesniej EWG) obszarem transportu
byla znaczna jego ekspansja i rozwoj
w latach szes$cdziesiatych i siedemdzie-
sigtych. Byto to poklosiem utrzymujgce-
go sie w Europie wysokiego wzrostu go-
spodarczego oraz znacznego nasilenia
sie tendengji do liberalizacji wymiany
doébr i ustug miedzy panstwami EWG.

Pierwsze zapisy dotyczgce wspoélnej
polityki transportowej sformutowano
w Traktacie Rzymskim. Zaktadaly one
wprowadzenie zasad wspoélnej polityki
transportowej EWG w zakresie trans-
portu lgdowego do 1970 roku, a harmo-
nizacji catosci obszaru do 1979 r. Ce-
lem, jaki zatozono, bylo stworzenie
sprawnie funkcjonujgcego systemu
transportowego, zapewniajgcego za-
spokojenie wszystkich potrzeb przewo-
zowych po najnizszych kosztach, sty-
mulujgcego rozwdj handlu miedzy po-
szczeg6lnymi krajami cztonkowskimi.
Zaktadano, ze polityka transportowa
EWG powinna by¢ oparta na zasadach
sprawiedliwej konkurencji, z wyjatkami

w zakresie ustug publicznych lub rekon-
strukgji gatezi transportu.

Realizacja tych uzgodnien okazafa sie
jednak ponad sity EWG. Do wspdlnoty
dotfaczaly kraje o gorszym stanie infra-
struktury, komplikowat sie proces decy-
zyjny, procedury jednoglo$nosci unie-
mozliwialy wynegocjowanie i przyjecie
zasad integrujacych i liberalizujgcych
polityke transportowg zgodnie z wy-
tycznymi Traktatu Rzymskiego.

Brak rozstrzygnie¢ w tej kwestii do-
prowadzil do tego, iz w 1982 r. Parla-
ment Europejski zaskarzyt odpowiedzial-
ng za proces harmonizacji Rade Mini-
strow EWG do Trybunatu Sprawiedliwo-
Sci, zarzucajac jej zlamanie Traktatu
Rzymskiego. Trybunat uznat w 1985 r. wi-
ne Rady, co dato nowy impuls do podje-
cia zagadnienia wspdlnej polityki trans-
portowej, m.in. zmusito panstwa czton-
kowskie do zaakceptowania legislacyjne-
go prymatu Wspdélnoty w tej sprawie.

Porzadkujacy i wzmacniajacy wspol-
notowos¢ Traktat z Maastricht upewnit
podstawy polityki transportowej. Utla-
twil proces decyzyjny wprowadzajac
wiekszos¢ kwalifikowang w miejsce jed-
nomyslnosci, wprowadzit koncepcje sie-
ci transeuropejskich, ktéra otwarla moz-
liwos¢ rozwoju infrastruktury transpor-
towej przy wykorzystaniu Srodkow fi-
nansowych Unii. W 1992 opublikowano
pierwszg Biata Ksiege (The White Paper)
zawierajgcg program rozwoju wspolnej
polityki transportowej. Program ten
mial na celu otwarcie rynku transporto-
wego Wspolnoty i zaczal by¢ konse-
kwentnie realizowany w latach 90.

Dziesie¢ lat funkcjonowania Bialej
Ksiegi dalo wymierne rezultaty. Za wy-
jatkiem do$¢ sztywnego sektora kolej-
nictwa w pozostatych galeziach nasta-
pita liberalizacja rynku, wzrost konku-
rencji oraz obnizka kosztéw, a co za
tym idzie wzrost jakosci ustug i mozli-
wosci wyboru. Stalym elementem ryn-
ku stal sie kabotaz, stanial transport
lotniczy przy jednoczesnym zapewnie-

niu najwyzszego poziomu bezpieczen-
stwa. W 1970 r. statystyczny obywatel
Wspolnoty przebywal 17 km dziennie,
za to w 1998 byto to juz 35 km. Te po-
zytywne rezultaty zachecity Unie do
stworzenia drugiego, dlugofalowego
programu rozwoju transportu, ktory
pod tytulem ,,Europejska polityka trans-
portowa do 2010 — czas na decyzje”
ukazat sie w 2001 roku.

Europejska polityka
transportowa
do 2010 — czas na decyzje

Nowe realia rozszerzenia Unii,
wzrost dynamiki gospodarczej oraz co-
raz wiekszy nacisk na zréwnowazenie
rozwoju, wymusily na panstwach czton-
kowskich rewizje polityki transporto-
wej. Efektem tego jest dokument ,Eu-
ropejska polityka transportowa do
2010 — czas na decyzje” stanowigcy wi-
zje rozwoju wspoélnotowego transportu
do 2010 roku z petng swiadomoscia je-
go strategicznej roli w systemie gospo-
darczym Wspolnoty, znajdujacg swoj
wyraz w nakfadach na te galaz gospo-
darki siegajacych 10 % PKB Unii. Dodat-
kowo u podstaw stworzenia nowej po-
lityki transportowej stanely nastepuja-
ce zalozenial:

* nasilajgce sie zatloczenie (kongestia)
szlakow transportowych wynikajgca
z braku rownowagi miedzy réznymi
dziedzinami transportu

* rozwo6j zapotrzebowania na trans-
port w poszerzajacej sie Unii

* potrzeba integracji transportu ze
zréwnowazonym rozwojem

* konieczno$¢ stworzenia spojnej stra-
tegii transportowej wykraczajgcej
poza UE.

Wychodzac z tych zatozen, nowa po-
lityka transportowa Unii skupia si¢ na
czterech grupach zagadnien, stanowia-
cych gtowne kierunki dzialania Wspél-
noty w dziedzinie transportu:

1 Rozdzial niniejszy opracowano na podstawie: Commision of The European Communities ,White Paper — European transport policy for 2010: time to de-

cide” — Komisja Europejska, Bruksela 2001.
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1. zrbwnowazenie galezi transportu

2. likwidacja waskich gardet

3. osadzenie uzytkownikow w centrum
polityki transportowej

4. opanowanie globalizagcji transportu.

Jako gtéwne narzedzia do osiggniecia
tych celoéw strategia wskazuje:
* ozywienie kolei
* poprawe jakoSci w transporcie dro-
gowym
promocje transportu
i srédladowego
rébwnowage — transport lotniczy-$ro-
dowisko
* urzeczywistnienie intermodalnosci
* budowe transeuropejskiej sieci trans-
portowej
zwiekszenie bezpieczenstwa na dro-
gach
przyjecie polityki optat transporto-
wych
wskazanie praw i obowigzkow uzyt-
kownikow
* rozwdj wysokiej jako$ci transportu

miejskiego
* badania i rozwoj technologii trans-
portu czystego i efektywnego
zarzadzanie globalizacja

morskiego

Lrownowazenie gatezi fransportu

Potrzebe zréwnowazenie r6znych ga-
tezi transportu zrodzita utrzymujgca sie
od poczatku lat siedemdziesigtych ten-
dencja silnego wzrostu przewozoéw ta-
dunkéw za pomocg transportu samo-
chodowego i lotniczego, kosztem kolei
czy transportu $rodladowego. Powodo-
walo to znaczny wzrost zatloczenia na
drogach Europy, ktore szczegolnie ob-
jawialo sie paralizami komunikacyjnymi
wielkich metropolii, centrow handlo-
wych, portowych itp. Nadmierne wyko-
rzystywanie transportu samochodowe-
go prowadzilo réwniez do szybkiego
zuzywania sie drog, zwiekszenia obcia-
zenia srodowiska naturalnego.

Nowa strategia unijna dazy do przy-
wrécenia rownowagi pomiedzy ré6znymi
galeziami transportu, przede wszystkim
poprzez dzialania przywracajgce kon-
kurencje pomiedzy r6znymi galeziami
transportu (tab. 1) oraz polaczenie ga-
fezi transportu w transporcie multimo-
dalnym i kombinowanym.

Przewrocenie rzeczywistej konkuren-
cji pomiedzy galeziami transportu nie
oznacza woli Komisji Europejskiej do
postawienia ich w sytuacji konfrontacji.

Tab. 1. — Najwazniejsze cele Unii Europejskiej w zakresie regulacji konkurencyjnosci gatezi
transportu

Jakos¢ w sektorze drogowym

1. Restrukturyzacja sektora transportu drogowego — tak aby przedsiebiorstwa przewo-
zowe majac odpowiednig wielkos¢ i podstawy finansowe, mogly Swiadczy¢ ustugi wy-
sokiej jakosci.

2. Zmiany w przepisach prawnych — harmonizacja czasu pracy kierowcow, zakazu ruchu
ciezarowek w weekendy, certyfikacja kierowcow, wspolne regulacje dotyczgce szkole-
nia kierowcow.

3. Zwiekszenie kontroli i kar — pojazd6éw i kierowcoéw, w zakresie stosowania narodo-
wych i wspélnotowych przepiséw prawnych; jednolita interpretacja prawa, rozwdj
technologii kontrolnych: tachografia cyfrowa, monitoring satelitarny pojazdow.

Rewitalizacja kolejnictwa

1. Kontrolowana konkurencja na wspélnotowym rynku pomiedzy operatorami potaczen
kolejowych, rozdzielenie zarzadzania infrastruktura od przewozoéw, otwarcie rynkow
miedzynarodowych przewozow pasazerskich.

2. Ograniczenie cyrkulacji pustych wagonéw — wprowadzenie przewozéow kabotazo-
wych.

3. Legislacja — stworzenie przepisow prawnych dotyczacych bezpieczenstwa kolei i od-
powiedzialno$ci operatoréw przewozowych oraz przepiséw socjalnych.

4. Zapewnienie interoperacyjnosci — harmonizacja wymogow technicznych, informatycz-
nych (np. rezerwacja miejsc) i eksploatacyjnych sieci kolejowych.

5. Ograniczenie negatywnego wplywu na srodowisko.

6. Zapewnienie bezpieczenstwa.

7. Optymalizacja wykorzystania infrastruktury kolejowej — budowa nowych linii, w tym
linii szybkich, rozwo6j TERFN (towarowej sieci transeuropejskiej).

8. Wyzszy poziom i niezawodnos¢ ustug kolejowych.

Sterowanie wzrostem transportu powietrznego

1. Reforma ruchu powietrznego — walka z zatloczeniem nieba, zastgpienie przelotow
bezposrednich posrednimi, koordynacja zarzadzania przestrzenia, korytarzami po-
wietrznymi.

2. Ujednolicenie systemu przestrzeni powietrznych — Single European Sky — stworzenie
odpowiedniego systemu oraz legislacji.

3. Skoordynowane zarzgdzanie lotnictwem wojskowym i cywilnym nieograniczajgce
zdolnos$ci obronnych.

4. Wprowadzenie unijnych licencji dla kontroleréw lotéw — ujednolicenie kwalifikacji.

5. Efektywne wykorzystanie portow lotniczych, ich mozliwosci, przepustowosci — ograni-
czenie budowy nowych portow, przystosowanie portow do obstugi duzych samolotow.

6. Ograniczanie negatywnego wplywu lotnictwa na srodowisko — emisja spalin, halas.

7. Zapewnienie bezpieczenstwa — stworzenie EASA — Europejskiej Wladzy Bezpieczen-
stwa Lotniczego.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: Commision of The European Communities ,White Pa-
per — European transport policy for 2010: time to decide” — Komisja Europejska, Bruksela 2001.

Wrecz przeciwnie — istotg tych dziatan
jest umocnienie wszystkich gatlezi
transportu, tak aby mogly one koope-
rowal ze sobg tworzac alternatywne
dla drog szlaki transportowe. Szczegol-
ny problem tutaj to niedobo6r punktow
polaczenia transportu kolejowego
z morskim i $rédladowym.

Poprawie sytuacji ma stuzy¢ wprowa-
dzenie programu rozwoju intermodal-
nosci pn. Marco Polo. Program ten za-
kfada rozwoj zdolnosci handlowej ukta-
dow intermodalnych réwniez poprzez
standaryzacje tadunkow i zarzadzania

nimi. Program Marco Polo jest sukceso-

rem programu PACT, realizowanego

w latach 1992-2000, ktéry obejmowat

167 projektow. W programie Marco Po-

lo zalozono trzy cele:

* mobilizacja operatorow logistycz-
nych, ze szczegélnym naciskiem na
tworzenie nowych ustug stuzacych
przesunieciu tadunkéw z drég na in-
ne srodki transportu

* poprawa operacyjnosci catego fancu-
cha intermodalnego

* nowoczesna kooperacja i dobre prak-
tyki w sektorze.
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Waznym elementem intermodalnosci
transportowej jest tancuch potaczen
kolej — zegluga $rédladowa i morska.
Unia dysponuje duzym potencjatlem ze-
glugowym (dlugos¢ wybrzeza morskie-
go, liczne porty morskie i srédladowe),
ktory nie jest wykorzystywany.

Aby pobudzi¢ transport morski Unia
stawia sobie dwa cele:

* rozwoj zeglugi morskiej — autostrad
morskich

* rozwdj nowoczesnych ustug w tym
transporcie.

Nalezy rozwija¢ krétkie polaczenia
morskie miedzy Francja a Hiszpania,
Francja a Wielka Brytanig, Polska
a Niemcami, bardziej wykorzystywac
gestg sie¢ polaczen wodnych w Euro-
pie. Transport wodny jest mniej obcia-
zajacy dla Srodowiska, ekonomiczny
i efektywny. Dodatkowo nalezy zhar-
monizowac dziatalnos¢ portow, umozli-
wiajac szerszy dostep do ustug porto-
wych, odnowic flote, poprawi¢ jakos¢
transportu wodnego poprzez:
¢ eliminacje waskich gardet
e standaryzacje wymiaréw tadunkow
* ozywienie polaczen i szlakow wod-
nych, ktére przestaty by¢ uzytkowane
drég wodnych, ktére przestaly byc
uzytkowane, budowa potaczen do
rzek i instalacja wyposazenia przeta-
dunkowego
instalacje systemoéow nawigagcji i ko-
munikacji
standaryzacja specyfikacji technicz-
nych, harmonizacja licencjonowania
dla prowadzacych statki, harmonizacja
przepiséw dotyczacych pracy i liczno-
$ci zatogi, czaséw odpoczynkow, itp.
Aby zniwelowac¢ niedogodnosci trans-
portu wodnego nalezy podja¢ dziatania
w celu integrowania fadunkow i standa-
ryzacji jednostek tadunkowych.

Likwidacja waskich gardet

Kumulagja ruchu w niektérych punk-
tach Europy, podsycana wzrostem go-
spodarczym i wzrostem obrotu towaro-
wego, doprowadzifa do powstania wa-
skich gardet europejskiej infrastruktury
transportowe;j. Traktat zjednoczeniowy
z Maastricht i decyzje szczytu unijnego
w Essen (1994) daty Wspolnocie umo-
cowanie do tworzenie transeuropej-
skiej sieci transportowej. Do 2004 Ko-
misja Europejska zobowigzana jest
przygotowa¢ wymagania dotyczace
rozwoju sieci, biorgc pod uwage zato-
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zenia ,Bialej Ksiegi” oraz akcesje no-
wych panstw cztonkowskich.

Multimodalne korytarze towarowe.
Sie¢ transeuropejska musi uwzglednia¢
multimodalne korytarze transportowe,
w ktorych transport towaréw bedzie
mial charakter priorytetowy. Wymagac
to bedzie rozréznienia kolejowych linii
towarowych od linii pasazerskich, bu-
dowy obwodnic weztéw kolejowych,
usprawnienia podziatu linii dla przewo-
z6w towarowych i pasazerskich. Wazne
bedzie réwniez potaczenie infrastruk-
tury kolejowej i zeglugowej, budowa
intermodalnych terminali.

Rozwoj szybkich linii pasazerskich.
W celu ograniczenia pasazerskiego ruchu
drogowego na korzysc¢ kolei nalezy roz-
wijac¢ konkurencyjne czasowo wobec sa-
mochodu szybkie linie pasazerskie, po-
przez budowe nowych traktéw lub do-
stosowywanie starych do wiekszych
predkosci. Doswiadczenia Francuskie
(TGV) Hiszpanskie (AVE) wskazuja, ze od-
cigzenie drég szybka koleja siega od 13
do 40%. Kolej taka zintegrowana z trans-
portem lotniczym ma tworzy¢ europejska
sie¢ szybkich przewozow pasazerskich.

Poprawa warunkéw ruchu. Zwiek-
szenie bezpieczenstwa w tunelach. Tu
zaktada sie wprowadzenie planowania
i zarzadzania ruchem na gléwnych tra-
sach europejskich, tak aby wykorzysta-
nie drog bylo efektywniejsze i bez-
pieczniejsze oraz harmonizacje przepi-
sow dotyczacych bezpieczenstwa prze-
jazdu przez tunele.

Realizacja glownych projektow in-
frastrukturalnych. Rada Unii w Essen
przyjeta liste 14 gtoéwnych projektow,
ktore muszg by¢ zrealizowane. Lista ta
obejmuje nastepujace inwestycje:
¢ linia kolejowa wielkich predkosci P6t-

noc-Potudnie
e linia kolejowa wielkich predkosci

PBKAL
¢ linia kolejowa wielkich predkosci Po-

tudnie
e linia kolejowa wielkich predkosci

Wschod
¢ linia kolejowa Betuwe
¢ linia kolejowa Linia kolejowa predko-

Sci Francja-Wtochy
e autostrady greckie Pathe i Via Egnatia
¢ linia multimodalna Portugalia-Hiszpa-

nia-Europa centralna
¢ linia kolejowa Cork-Dublin-Larne-

Stranrear (projekt ukonczony)

* port lotniczy w Malpensa (projekt
ukonczony)

* polaczenie kolejowo i drogowe mie-
dzy Dania i Szwecjg (projekt ukon-
czony)

* kolejowy i drogowy trojkat nordycki

* polgczenie drogowe Irlandia-Wielka
Brytania-Belgia

e giowna linia wybrzeza zachodniego.
Dodatkowe zadania jakie definiuje

Biafa Ksiega to:

* ukonczenie drég alpejskich — otwarcie

tunelu pod Mont Blanc, nowe pofacze-

nie kolejowe Turyn-Lyon, budowa tu-
nelu miedzy Monachium a Werong

tatwiejszy przejazd przez Pireneje —
budowa potudniowego TGV, bliski
transport morski, przejscie kolejowe
przez Pireneje, rewitalizacja linii Pau-

Saragossa

* wschodnioeuropejska kolej duzych
predkosci Stuttgard — Monachium
—Sazburg/Linz — Wiednia, a w per-
spektywie Budapeszt, Istambut

* most lub tunel na przesmyku Feh-

marn fgczacy Niemy z Dania

poprawa zeglugi na Dunaju na odcinku

Strasbourg-Vilshofen w Niemczech

unijny projekt GPS — Gallileo

* wprowadzenie europejskiego rozsta-
wu szyn kolejowych na Potwysep Ibe-
ryjski.

Finansowanie inwestycji. Tradycyj-
nym zrédtem finansowania projektow
infrastrukturalnych sg budzety krajowe
(lub regionalne) wsparte srodkami fun-
duszy unijnych. Pomoc Unii jest jednak
ograniczona. Kapital prywatny niechet-
nie angazuje sie w inwestycje infra-
strukturalne, gdyz wymagaja one ol-
brzymich nakfadéw na poczatku, a zy-
ski generuja dopiero po odleglym cza-
sie. Wspolnota wskazuje, jako na opty-
malne, finansowanie inwestycji w ra-
mach partnerstwa publiczno-prywatne-
go — w tym przypadku panstwo bierze
na siebie spora czes¢ ryzyka inwestycji.
Rozwoj tego typu partnerstwa wymaga
udziatu partnera prywatnego w kazdej
fazie inwestycji (od planowania po eks-
ploatacje) oraz uruchomienie odpo-
wiednich instrumentéw prawnych.

Innym rozwigzaniem jest zapewnie-
nie inwestorom dochodoéw z inwestycji,
zanim ona sama przyniesie wtlasne.
Mozna to zrobi¢ dzigki zmianom opfat
na dotychczasowych liniach komunika-
cyjnych tak, aby przynosily one zysk
(dotychczas optaty jedynie amortyzo-
waly linie). Zysk ten mozna skierowac
na nowe inwestygje.



