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ZARYS EUROPEJSKIEJ
POLITYKI LOGISTYCZNEJ"

Artykut poswigcony jest podstawom europejskiej polityki logistycznej. Ujmuje:
przestanki, wptyw przemian w transporcie UE, cele i zakres polityki logistycz-
nej. Wskazuje ponadto na znaczenie standaryzacji czynnos$ci fadunkowych, libe-
ralizacji na ksztaltowanie systemu transportowego oraz rolg transportu inter-
modalnego w kreowaniu europejskiej polityki logistyczne;.

Outline of the European logistics policy

This article is intended for the foundations of the European logistical policy.
It includes the circumstances, impact on transformations taking place in the EU
transport, objectives and range of the logistical policy. The article indicates,
moreover, the significance of standardization of loading operations, liberalization
in formulation of the transport system and role of the intermodal transport in
creating of the European logistic policy.

1. Przestanki europejskiej polityki logistycznej1

Rozszerzona Unia Europejska (27 panstw cztonkowskich) stoi przed nowymi
wyzwaniami, m.in. w zakresie wyro6wnywania roznic w rozwoju regionéw, kreo-
wania nowej struktury gospodarki unijnej, powiazan produkcyjnych, handlowych
i transportowych w ramach swojego obszaru. Nalezy takze uwzgledniaé powia-
zania logistyczne z catym $wiatem, a szczeg6lnie z najblizszym geograficznie
otoczeniem. Celem jest rozwoj spoteczno-gospodarczy, a w szczegdlnosci wzrost
jakosci zycia obywateli Unii. W globalnej rywalizacji gospodarczej z wielkimi

* Artykut recenzowany.

! Szersze omowienie europejskiej polityki logistycznej znajduje si¢ w czesci pierwszej, rozdziale
pierwszym (przygotowanym przez autora wspolnie z B. Godlewskim) w publikacji Logistyka.
Infrastruktura techniczna na swiecie. Zarys teorii i praktyki, Wydawnictwo ITE-PIB, Warszawa —
Radom 2008.
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obszarami jak Rosja, Chiny, USA czy Indie wygra¢ mozna gléwnie przez syste-
matyczny wzrost konkurencyjnosci produktéw unijnych. Znaczaca czgs¢ kosztow
produktéw w miejscu u odbiorcy stanowia koszty logistyczne?. Koszty logistyczne
zaré6wno te bezposrednie, jak i pochodne, spowodowane sa zawodnoscia lub nie-
wydolnoscia tancuchdéw dostaw.

Transport nalezy do elementéw o zasadniczym znaczeniu dla utrzymania
i zwigkszenia europejskiej konkurencyjnosci. We wspolczesnym spoleczenstwie
obsluga zlozonych operacji transportowych wymaga bardzo wydajnych rodzajow
transportu i ich spdjnego wspotdzialania. Zaawansowane i zintegrowane rozwia-
zania logistyczne moga przyczyni¢ si¢ do optymalizacji operacji w zakresie
transportu towarowego, a tym samym do zapewnienia wzrostu w Europie i jej
wigkszej konkurencyjnosci w skali globalne;.

Komisja Europejska zwracala na to uwage juz w roku 1997 w swoim doku-
mencie na temat transportu towaréw’. Podejmuje si¢ w nim kwestie systemowego
podejscia do przewozéw, ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu intermo-
dalnego.

Mozna wymieni¢ nastgpujace grupy przestanek tworzenia europejskiej polityki
logistycznej:

e wplyw logistyki na konkurencyjnos¢ gospodarki,

e integracja w ramach Unii Europejskiej,

e rosnace wymagania uzytkownikéw koncowych,

e liberalizacja, w szczego6lnosci transportu i ustug pocztowych.

W niemal wszystkich dziedzinach zycia spotecznego logistyka towarow
stanowi jeden z fundamentalnych warunkow dziatalnosci gospodarczej, produkcji
i handlu. Czynniki czasu i kosztow maja decydujace znaczenie, wptywajac m.in. na
lokalizacje przedsigbiorstw.

Poglebiajacy si¢ proces globalizacji gospodarki powoduje, ze logistyka i jej
koszt stanowia coraz wazniejszy srodek konkurencji i racjonalizacji, a takze wzras-
ta ich znaczenie dla ochrony $rodowiska. Komisja Europejska podkresla, ze trans-
port jest istotnym czynnikiem utrzymania i zwickszania konkurencyjnosci Europy”.
W nowoczesnym spoteczenstwie obstuga zlozonych operacji transportowych
wymaga wysoce wydajnych rodzajow transportu i ich spojnego wspoéldziatania.

2 Zob. B. Liberadzki, Logistyka jako szansa wzrostu efektywnosci Unii Europejskiej, w: Najlepsze
praktyki w logistyce, ILiM, Poznan 2006.
Communication from the Commission to the Council, the European Parliament, Intermodality and
intermodal freight transport in the European Union - A system's approach to freight transport -
\ Strategies and actions to enhance efficiency, services and sustainability, COM/97/0243.
Ibidem.
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Zaawansowane i zintegrowane rozwiazania logistyczne moga przyczyni¢ si¢ do
optymalizacji operacji w zakresie transportu towarowego, a tym samym do zapew-
nienia wzrostu w Europie i jej wigkszej konkurencyjnosci w skali globalne;.

2. Wplyw przemian w transporcie Unii Europejskiej
na polityke logistyczna

Istotng przestanka do kreowania nowoczesnej polityki w dziedzinie logistyki
w UE sa zmiany systemowe i regulacyjne w transporcie. Zmiany wielko$ci w prze-
wozach tadunkow i dynamice PKB wskazuja na prawidlowos$¢ szybszego wzrostu
transportochtonno$ci niz PKB w krajach UE.
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Rys. 1. Dynamika PKB oraz dynamika pracy przewozowej
(tadunkow i pasazerow) w krajach EU-25 (1990 = 100%)

Zrédto: EU Energy & Transport in Figures 2006, EC, DG TREN.

Sprawny rozwoj gospodarki wymaga racjonalizacji dziatan, co w szczegdlny
sposob odnosi si¢ do branzy logistycznej. Przejawia si¢ to w szybszym tempie
wzrostu gospodarczego niz wzrostu wielkosci przewozow. Relacja ta okreslana jest
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pojeciem transportochtonnosci gospodarki’, ktorej spadek moze wynikaé¢ z takich
czynnikéw, jak racjonalizacja rozmieszczenia dziatalnosci produkcyjnej, zwigksze-
nie efektywnosci wykorzystania systemu transportowego, ale takze, moze nawet
w najwigkszym stopniu, od zmiany struktury gospodarki. Pomimo podjgcia decyzji
na szczeblu wspdlnotowym o wspieraniu decuplingu’, czyli uniezaleznienia wzros-
tu gospodarczego od jednoczesnego wzrostu przewozow, tendencja tych wielkosci
ksztaltuje si¢ odwrotnie. Praca przewozowa rosnie szybciej niz PKB, zjawisko to
w szczegolnosci nasilito sie w latach 2004—2005. Rodzi to pytanie o zasadnos¢
polityki decuplingu i przemyslenie zatozen polityki w kontek$cie mozliwos$ci roz-
woju gospodarki przy malejacej roli transportu.

Gospodarki krajow rozwinigtych charakteryzuja si¢ rosnacym udziatlem sektora
ushug, ktéry w mniejszym stopniu wymaga zaangazowania logistyki tadunkow
w swoja dziatalno$¢ niz na przyklad sektor przemystu. Jednak rozwijajacy si¢ sek-
tor ustug moze pozytywnie wplynac¢ na mobilno$¢ mieszkancow.

rurociggowy
3%
i drogowy
morski
0,
39% 45%
Srodladowy ko|ejowy
3% 10%

Rys. 2. Struktura galgziowa transportu tadunkow (tkm) EU-25, 2005
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: EU Energy & Transport in Figures 2006, op. cit.

Europejska polityka transportowa wspiera ide¢ zrownowazonego udziatu posz-
czegolnych galezi transportu w przewozach ogotem. W $wietle tej koncepcji,
obecna struktura przewozow wydaje si¢ by¢ nieodpowiednia. Dominujaca rolg od-
grywaja transport drogowy i morski, ktore wykonuja tacznie ponad 80% pracy
przewozowej. Szczegblnie niekorzystna dysproporcja wystepuje w przypadku
transportu ladowego: drogowego (45%) i1 kolejowego (10%). Jest to m.in. skutek
nowych wymagan uzytkownikow koncowych (klientow) w zakresie ushugi logi-
stycznej. Coraz czgsciej oczekuje si¢ dostawy towaru od drzwi do drzwi w ilo$ci
zamowionej przez klienta. Powoduje to konieczno$¢ wykorzystywania elastyczne-
go transportu w zakresie przestrzennym jak i dyspozycyjnosci czasowej. Warunki
takie spetnia transport samochodowy.

3> Por. M. Mindur, Transportochlonnosé gospodarki we Wspélnocie Europejskiej i w Polsce, ,Prze-
glad Komunikacyjny” 2006, nr 11.
5 Zob. Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa 2010: czas na decyzje, COM/2001/370.
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Tabela 1. Praca przewozowa wedlug gatezi transportu (mld tkm) w krajach EU-25

Rok Transport
kolejowy | drogowy |s$rodladowy| morski |rurociagowy| Razem
1995 358 1250 117 1133 112 2970
2001 359 1518 129 1388 130 3524
2002 358 1560 128 1 404 126 3576
2003 364 1573 119 1435 128 3619
2004 392 1 683 129 1484 129 3817
2005 392 1724 129 1525 131 3901
1995-05| +9% +38% +10% + 35% +17% +31%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: EU Energy & Transport in Figures 2006, op. cit.

Z tabeli 1 wynika, ze transport drogowy nie dos¢, ze cechuje si¢ najwickszym
udzialem w przewozach towarowych, to jeszcze wykazuje najwigksza dynamike
wzrostu, poglebiajac dysproporcje wzgledem transportu kolejowego. Transport
drogowy w latach 1995-2005 odnotowal wzrost pracy przewozowej z 1250 do
1724 mld tkm, czyli o 38%. Srednie roczne tempo wzrostu w tym okresie
w transporcie drogowym wyniosto 3,5%, za§ w przypadku kolei — tylko 0,8%.

3. Cele i zakres polityki logistycznej

Potrzebg catosciowego spojrzenia na logistyke podkreslono takze w Biatej
Ksiedze transportu z 2001 r.”. Przedstawiono w niej strategic Komisji, zaktadajaca
przeciwdzialanie problemom zwiazanym z nadmiernym nat¢zeniem ruchu w nie-
ktorych korytarzach transportowych UE poprzez przywrocenie proporcji wykorzy-
stania r6znych rodzajow transportu. Takie podejScie wydaje si¢ by¢ juz niewy-
starczajace. W nowym Komunikacie® z roku 2006 dokonano rewizji Biatej Ksiegi,
w ktorej co prawda podtrzymano wczesniejsze zalozenia, ale takze przyjgto nowa
zasade wspolmodalnosci. Oznacza ona wydajne wykorzystanie form transportu
dziatajacych odrgbnie lub zintegrowanych multimodalnie w ramach europejskiego
systemu transportowego w celu optymalnego i zrownowazonego wykorzystania
Zasobow.

Jest to idea polegajaca na zapewnieniu wspoldziatania migdzy réznymi ro-
dzajami transportu tam, gdzie jest to mozliwe oraz gdzie wydajno$¢ i specyficzne

7 Zob. Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa 2010: czas na decyzje, CEC, 2001.
8 Por. Komunikat Komisji — Utrzyma¢ Europe w ruchu — Zréwnowazona mobilnosé dla naszego kon-
tynentu — Przeglad sredniookresowy Bialej Ksiegi dotyczqcej transportu z 2001 r., COM/2006/0314.
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zalety poszczegolnych rodzajow transportu moga zosta¢ w petni wykorzystane,
przy czym musza zaistnie¢ odpowiednie warunki techniczne, praktyczne i gospo-
darcze. Przyjecie wspolnej strategii pozwalajacej na stworzenie i rozwinigcie tych
warunkow stanowi wyzwanie dla UE. Przyszla strategia bedzie rowniez musiata
skoncentrowac si¢ na zagwarantowaniu bezpiecznych, ekologicznych i wydajnych
systemOw transportowych.

Polityka UE wskazuje, ze kluczem do niwelowania dysproporcji w rozwoju
poszczegolnych galezi transportu w systemie logistycznym, ktoérych skutkiem bylo
przeciazenie drogowych sieci transportowych, jest osiagnigcie do 2010 r. dwoch
ogblnych celow, takich jak’:

e zapewnienie uregulowanej konkurencji migdzy ré6znymi rodzajami transportu,
e koordynacja rozwoju réznych rodzajow transportu w celu zapewnienia whasci-
wej intermodalnosci.

Jednakowo istotne jest zapewnienie wspoldziatania migdzy réoznymi rodzajami
transportu tam, gdzie mozliwe jest ich wzajemne konkurowanie oraz pelne wy-
korzystanie wydajnosci i specyficznych zalet poszczegdlnych rodzajow transportu.
Niezbedne jest catosciowe podejscie, ktore pozwoli zwigkszy¢ konkurencyjnosé
migdzynarodowa transportu europejskiego i zaproponowa¢ rozwiazania eliminu-
jace zatory i stabe ogniwa w tancuchu logistycznym.

W procesie tworzenia europejskiej polityki logistycznej swoj glos zabierat
takze Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny'®. Wskazuje on, ze punktem
wyjscia dziatan rozwojowych powinien by¢ strategiczny plan na rzecz logistyki
jako czynnika wzrostu i konkurencyjno$ci. W ramach takiego planu nalezy jasno
okresli¢ zadania przypadajace organom wtadz publicznych i sektorowi transportu.
Plan powinien dotyczy¢ wszystkich gatezi transportu i bazowaé na obecnej sytuacji
w zakresie gospodarki, polityki transportowej, interesow spotecznych i srodowis-
kowych oraz czynnikoéw regionalnych.

W obszarze legislacyjnym UE najwazniejszym dokumentem bezposrednio od-
noszacym si¢ do logistyki jest Komunikat z 2006 r. ,,Logistyka transportu towaro-
wego w Europie — klucz do zréwnowazonej mobilnosci”'!. Stwierdza si¢ w nim,
ze transport stanowi integralny element logistycznego tancucha dostaw. Podejscie
Komisji koncentruje si¢ na logistyce w transporcie towarowym i obejmuje wszyst-
kie formy transportu.

® Zob. Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie europejskiej ..., op. cit.

" Por. Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie europejskiej polityki
w dziedzinie logistyki, 2007/C 97/08.

' Zob. Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regionow, Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz do
zrownowazonej mobilnosci, COM/2006/336.
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Na potrzeby polityki europejskiej wprowadzono takze pojecie logistyki trans-
portu towarowego, ktore oznacza planowanie, organizacjg, kontrolg i realizacje
dziatan transportu towarowego w tancuchu dostaw oraz zarzadzanie takimi dzia-
faniami.

Rozwoj logistyki transportu towarowego wiaze si¢ przede wszystkim z dzia-
falnoscia gospodarcza. Niemniej wiadze na szczeblu Wspolnoty, jak i1 poszczegdl-
nych panstw maja do odegrania istotna rol¢ w zakresie tworzenia witasciwych
warunkow rozwoju logistyki. Takie podej$cie koncentruje si¢ na poprawie inno-
wacyjnosci w logistyce, a w konsekwencji jej konkurencyjnosci.

Na podstawie konsultacji spotecznych, Komisja Europejska proponuje dziata-
nia w nastepujacych obszarach: nowoczesne technologie teleinformatyczne, szko-
lenia w zakresie logistyki, optymalne wykorzystanie infrastruktury oraz standardy
zatadunku'?.

3.1. Technologie teleinformatyczne

Dokument Komisji wskazuje, ze w logistyce coraz wigksza wage przywiazuje
si¢ do nowoczesnych technologii. Wazna rol¢ odgrywaja technologie teleinfor-
matyczne, warunkujace istnienie wydajnej logistyki, umozliwiajace obserwowanie
i $ledzenie towardéw na wszystkich etapach transportu.

W tym kontek$cie nalezy wymieni¢ takie przedsigwzigcia realizowane w UE,
jak europejski system nawigacji satelitarnej GALILEO. Jest to wieloletni projekt
rozpoczety w lutym 1999 r., dotyczacy stworzenia taczno$ci satelitarnej, w tym
takze transmisji danych, ktory ma da¢ efekty wielkiej skali badawczej, jak i wdro-
zeniowej. Poza zastosowaniami wojskowymi bedzie mie¢ rowniez ogromny wpltyw
na funkcjonowanie europejskiego rynku transportowego i logistycznego. System
bedzie sktada¢ sig z 30 satelitow. Docelowo system ma wspotpracowaé z amery-
kanskim GPS i rosyjskim GLONASS, co umozliwi pokrycie ponad 90% obszaréw
zurbanizowanych.

W ramach mozliwosci systemu GALILEO opracowuje si¢ rézne technologie
wpierajace funkcjonowanie logistyki. Przyktadem tego jest projekt System for
Mobile Maintenance Accessible in Real Time (SMMART), realizowany w ramach
biezacego cyklu badawczego, czyli VI Programu Ramowego Unii Europejskiej".
Koncepcja ta ma na celu stworzenie satelitarnego, globalnego (poczatkowo ogdlno-
europejskiego) systemu wspomagajacego przeglady, naprawy i dobor czesci za-
miennych dla wybranych $rodkéw transportu, dziatajacego w czasie rzeczywistym.
Projektem objety ma by¢ transport drogowy i lotniczy. Celem jest ograniczenie

12 Ibidem.
B Por. www.smmart.eu.
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czasu i kosztow zwigzanych z postojami, naprawami i przegladami wymienionych
srodkow transportu, co powinno wptyna¢ na ogolne zwigkszenie konkurencyjnosci
transportu. Jest to projekt miedzynarodowy, do udziatu w ktorym zaangazowano
okoto 30 podmiotow z réznych krajow UE, reprezentujacych przedsigbiorstwa
transportowo-logistyczne, producentow samochodow cig¢zarowych i samolotow
(np. Airbus, Volvo), a takze o$rodki naukowe.

W transporcie kolejowym aplikacje dla zintegrowanej logistyki kolejowe;j
stanowi europejski system kierowania ruchem kolejowym (ERTMS)™. Jest to
projekt harmonizacji sygnalizacji kolejowej. Jego implementacja przyczyni si¢ do
zniesienia technicznych barier w migdzynarodowym transporcie kolejowym, przez
co wplynie na wzrost konkurencyjnosci tej gatgzi transportu.

3.2. Podnoszenie poziomu kwalifikacji personelu logistyki

Jako$¢ §wiadczonych ustug logistycznych w znacznej mierze uzalezniona jest
od przecigtnego poziomu kwalifikacji personelu w branzy. Sprawny system logi-
styczny nie moze istnie¢ bez wysoko wykwalifikowanego kapitatu ludzkiego.
Operatorzy i ich klienci przywiazuja szczegdlna wageg do wiedzy i kompetencji
pracownikow zaangazowanych w obstuge logistyczng. Zdaja sobie z tego sprawe
pracodawcy, co potwierdzaja takze badania polskiego rynku logistycznego'.
Na stanowisku logistyka zdecydowanie preferuja kandydatow z wyzszym wy-
ksztalceniem.

Obawy Komisji Europejskich budzi zréznicowanie ksztalcenia w zakresie
logistyki w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich. Moze to utrudnia¢ wza-
jemne uznawanie doswiadczenia 1 kompetencji logistykow. Ten problem jest istot-
ny ze wzgledu na fakt, ze operatorzy logistyczni to w wigkszosci firmy migdzy-
narodowe, ktorym zalezy na utrzymaniu jednolitego, wysokiego poziomu kwali-
fikacji personelu we wszystkich oddziatach. Dlatego Komisja Europejska rozwaza
wspieranie rozwoju systemu wzajemnego uznawania uprawnien logistykow trans-
portu towarowego, dziatajacego na zasadzie dobrowolnosci. Ujednolicenie upraw-
nien oraz wspieranie wspotpracy instytucji szkoleniowych przyczynia si¢ do osiag-
nigcia jednolitej, wysokiej jakosci ksztalcenia w Europie, poréwnywalnego wedtug
wspdlnie przyjetych kryteriow. Korzysci odniosa przedsigbiorstwa zatrudniajace
osoby z takimi uprawnieniami, poprzez uzyskanie gwarancji posiadania fachowej
wiedzy. Jednocze$nie wptynie to na podniesienie $wiadczonych ushug dla klientow.

4 Por. Komunikat Komisji dla Parlamerntu Europejskiego i Rady w sprawie rozmieszczenia europej-
skiego systemu sygnalizacji kolejowej, ERTMS/ETCS, COM/2005/298.

'S Por. G. Hat-Garncarz, E. Janowska-Bucka, Oczekiwania i wymagania pracodawcéw wobec logi-
stykow, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2007, nr 9, s. 26.
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Rys. 3. Wymagania dotyczace wyksztalcenia od kandydatow na stanowisko logistyka
(% ankietowanych firm, ktore wybraty dana odpowiedz)

Zrédto: G. Hat-Garncarz, E. Janowska-Bucka, Oczekiwania i wymagania pracodawcoéw
wobec logistykow, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2007, nr 9, s. 27.

3.3. Wykorzystanie infrastruktury

Jednym z najwazniejszych czynnikow wptywajacych na efektywno$¢ systemow
logistycznych jest infrastruktura. Jej efektywne wykorzystanie ma istotny wptyw
na sprawnos$¢ funkcjonowania i konkurencyjno$¢ gospodarki. Przy ograniczonych
srodkach finansowych na rozbudowe i modernizacje infrastruktury do stanu poza-
danego, istotne jest podjgcie wszelkich dziatan wspomagajacych optymalne wyko-
rzystanie istniejacej juz sieci transportowe;j.

Europejska polityka transportowa wyznacza konkretne kierunki rozwoju sieci
transportowej, z uwzglednieniem potrzeb poszczegdlnych galtezi transportu, a takze
zrodet finansowania inwestycji. Najwazniejsze elementy infrastruktury o znaczeniu
europejskim zawarte sa w planach transeuropejskich sieci transportowych TEN-T,
w szczegblnosci za§ wyrodznia si¢ 30 priorytetowych projektow, ktoére uznano za
najpilniejsze'®.

16 Zob. Trans-European Transport Network: TEN-T priority axes and projects 2005, EC, DG TREN,
2005.
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Wykorzystujac fundusze strukturalne, Fundusz Spdjnosci oraz bezposrednia
lini¢ budzetowa na projekty TEN-T, Unia Europejska modernizuje i rozbudowuje
infrastrukturg transportu tak, by utrzymac badz zwigkszy¢ jej przepustowosc.

Zatozenia polityki logistycznej wskazuja, ze rozbudowa infrastruktury nie jest
jedynym mozliwym rozwiazaniem. Korzystniejsze moze okaza¢ si¢ dazenie do
lepszego wykorzystania juz istniejacej sieci transportowej. Jednym z czynnikow
wptywajacych na wykorzystanie infrastruktury sa wlasnie zatozenia polityki trans-
portowej, sktaniajace uzytkownikéw do okreslonych wyboréw. Sa one realizowane
gléwnie za pomoca takich instrumentdw, jak optaty za korzystanie z infrastruktury,
uwzgledniajace wszystkie koszty, jakie generuje dana galaz transportu, w tym
koszty zewngtrzne.

W Unii Europejskiej, za pomoca dyrektywy w sprawie eurowiniet, podjgto
probe sklonienia uzytkownikow transportu drogowego do przeniesienia czgsci
tadunkéw na inne gatezie transportu'’. Skuteczno$é takiego rozwiazania nie jest
zadowalajaca. Jednak w ramach polityki logistycznej warto podejmowac dalsze
dzialania zmierzajace do optymalizacji wykorzystania infrastruktury.

Planowanie infrastruktury w ramach transeuropejskiej sieci transportowej
TEN-T i funduszy strukturalnych usprawnia rozlegla sie¢ infrastrukturalna,
potrzebna Europie do dzialania na obszarze pozbawionym granic wewngtrznych.
Cel powyzszy w sferze operacyjnej uzupeklniony jest potrzeba osiggania coraz
wyzszego poziomu interoperacyjnosci. Polityka transportowa Unii dazy do osiag-
nigcia znaczacego postgpu w rozwoju infrastruktury gtownie kolejowej i drogowe;j
wzdhuz Paneuropejskich Korytarzy Transportowych, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem przekraczania granic i waskich gardet.

Z punktu widzenia wydajnosci logistyki wazna jest efektywno$¢ centréw logi-
stycznych 1 obiektéw przetadunkowych, w tym portow morskich i lotniczych.
Powinny one mie¢ mozliwos¢ korzystania z nowoczesnych rozwiazan technicz-
nych, zaawansowanych w dziedzinie informatyki i posiada¢ wysokiej jakosci pota-
czenia infrastrukturalne obslugujace transport multimodalny.

"7 Por. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajqca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie
pobierania oplat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, 2006/38/WE.
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3.4. Standaryzacja czynnosci ladunkowych

Komisja podjeta dziatania w celu opracowania projektu europejskiej standa-
ryzacji jednostek fadunkowych w transporcie intermodalnym. W roku 2004 przed-
stawiono propozycje dyrektywy w tej sprawie'®. Ogolnym celem dokumentu jest
podniesienie konkurencyjnosci transportu intermodalnego poprzez zapewnienie
ram i warunkéw dla lepszego wykorzystania jednostek tadunkowych, takich jak
kontenery i nadwozia wymienne we wszystkich gateziach transportu.

Przewiduje si¢ oceng mozliwosci w dostosowaniu jednostek oraz standardy
utrzymania i kontroli w celu poprawy bezpieczenstwa przetadunku i transportu.
Dziatania takie motywowane sa obecnym stanem, czyli ré6znorodnoscia konfigu-
racji jednostek, ktora powoduje nadmierne koszty i opdznienia w przetadunkach
pomigdzy poszczegdlnymi formami transportu. Zasady dotyczace wymiaréw po-
jazdow i jednostek tadunkowych powinny spetnia¢ potrzeby zaawansowanej logi-
styki 1 zrownowazonej mobilnosci.

4. Wplyw liberalizacji na ksztaltowanie efektywnego funkcjonowania
systemu transportowego

System logistyczny wymaga efektywnego transportu. Unia Europejska, dazac
do zapewnienia sprawnego i efektywnego funkcjonowania systemu transporto-
wego, postuguje si¢ m.in. narzedziem liberalizacji. Oznacza to znoszenie barier
1 ograniczen w dostgpie do poszczegbdlnych rynkéw transportowych, zard6wno
w sensie gatezi transportu, jak i obszaru panstwa czlonkowskiego. Zniesienie gra-
nic celnych zwigkszylo obroty towarowe migdzy panstwami UE, tego samego
oczekuje si¢ po likwidacji barier prawnych. Prawodawstwo europejskie odnoszace
si¢ do procesu otwierania rynkoéw transportowych zmierza do poprawy warunkow
funkcjonowania na rynku i regut konkurowania. Celem takiego dziatania jest
jednolite uregulowanie socjalne i internalizacja kosztow zewngtrznych w trans-
porcie drogowym, rewitalizacje kolejnictwa, kontrolowanie rozwoju lotnictwa,
ozywienie wspotdziatania portow morskich, zeglugi srodladowe;j i kolei.

Przyktadem szybkiej liberalizacji jest rynek lotniczy i rynek transportu dro-
gowego. W lotnictwie szybka liberalizacj¢ przyniosta seria inicjatyw Komisji
Europejskie w ramach polityki ,,otwartego nieba”. W latach dziewigc¢dziesiatych
XX w. przyjeto szereg dokumentow zawartych w czterech pakietach stopniowo

'8 Por. Directive of the European Parliament and of the Council on intermodal loading units,
COM(2004) 361.
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otwierajacych rynek. Sukcesywnie pozwalaly one na coraz wigksza swobode
swiadczenia ustug lotniczych poprzez m. in. zapewnienie prawa do korzystania
z wszystkich lotnisk europejskich dla przewoznikéw z krajéw cztonkowskich, ela-
stycznos¢ cen, wolny dostep do rynku i ostatecznie wolnos¢ kabotazu'’.

Rynek transportu samochodowego jest catkowicie otwarty w UE od 1998 roku,
z okresami przejSciowymi w kwestii kabotazu dla nowych panstw cztonkowskich.
Nowe kraje czlonkowskie systematycznie zwigkszaja swoj dostgp, zgodnie z wy-
negocjowanymi warunkami cztonkostwa®. Liberalizacja przyniosta istotne skutki
w transporcie drogowym. Transport drogowy tadunkéw umocnit swoja pozycje na
rynku transportowym, stato si¢ to na taka skalg, ze obecnie Komisja Europejska
probuje wspiera¢ alternatywne, mniej rozwinigte gatezie transportu. Z pozytyw-
nych skutkéw nalezy wymieni¢ spadek cen za ustugi przewozowe. Przewoznicy
drogowi z UE sa objeci jednakowymi obowiazkami przestrzegania prawa na obsza-
rze kazdego z panstw cztonkowskich, szczegdlnie w odniesieniu do masy pojazdu,
wymiardéw, naciskOw na o8, czasu pracy i odpoczynku kierowcow, przewozoéw
tadunkéw specjalnych oraz podatkow i optat®'.

Wigkszym wyzwaniem okazata si¢ liberalizacja w transporcie kolejowym,
ktora z jednej strony wpisuje si¢ w nurt tworzenia europejskiego jednolitego rynku,
to jest takze odpowiedzia na nierdownomierno$¢ rozwoju poszczegdlnych galezi
transportu, w tym niekorzystne tendencje rozwoju przewozow kolejowych.

Aby powstrzymaé niekorzystne tendencje, Komisja w porozumieniu z Parla-
mentem Europejskim rozpoczeta dzialania zmierzajace do otwarcia na konkurencjg
i postgpujaca liberalizacj¢ przewozow kolejowych w krajach Wspdlnoty. Ich celem
bylo zwigkszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego poprzez poprawe wynikow
uzyskiwanych w towarowych i pasazerskich przewozach kolejowych w Europie,
co w konsekwencji ma spowodowaé wigksze zrownowazenie udziatéw réznych
galezi, w szczeg6Inosci odcigzenie transportu drogowego. Inicjatywa ta znalazla
swoj wyraz w tzw. trzech pakietach kolejowych.

Rynek ustug transportowych i logistycznych zmienia si¢ w Europie w sposob
ciagly. Przewoznicy regularnie dostosowuja systemy produkcji i logistyki na skalg
europejska w zaleznosci od rozwoju systemu transportowego. Nowoczesne formy
handlu (sprzedaz internetowa) zwigkszyty zapotrzebowanie na bezposrednie, szyb-

1% Zob. E. Marciszewska, Narzedzia i efekty liberalizacji rynku lotniczego, w: B. Liberadzki, Libe-
ralizacja i deregulacja transportu w UE, ILiM, Poznan, 2007, s. 379.

20 7ob. S. Krzeminski, Perspektywy zmian w transporcie drogowym UE, w: B. Liberadzki, Libe-
ralizacja..., op. cit., s. 267.

2! Por. B. Liberadzki, Europejska polityka transportowa, w: Uwarunkowania..., ITE-PIB, Warszawa
20006, s. 42.
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kie, tanie i niezawodne przewozy dla coraz bardziej wymagajacych klientow.
Liberalizacja transportu w Europie wplywa na warunki konkurencji poprzez poja-
wienia si¢ na rynku coraz to nowych konkurentéw, ale takze poprzez fuzje i prze-
jecia. Znajduje to swoje odzwierciedlenie w logistyce, poniewaz operatorzy dosto-
sowuja swoja ofert¢ do mozliwos$ci systemu transportowego. Ma to istotne znacze-
nie w przypadku racjonalizacji kosztow i konkurencyjnosci.

5. Znaczenie transportu intermodalnego
w europejskiej polityce transportowej

W europejskiej polityce logistycznej transport intermodalny traktowany jest
jako czynnik mogacy przyczyni¢ si¢ do znacznej poprawy konkurencyjnosci
europejskiej logistyki poprzez bardziej efektywne wykorzystanie istniejacego po-
tencjatu systemu transportowego.

System logistyczny oparty na nieinteroperacyjnym systemie transportowym,
w ktorym kazda zmiana rodzaju transportu generuje koszty, traci szanse na kon-
kurencyjnos¢ w skali §wiatowej. Koncepcja transportu intermodalnego pozwala na
uniknigcie zbgdnych kosztow transportu, a szczegdlng rolg w tym procesie odgry-
waja centra logistyczne, ktorych dostepnos¢ i sprawne funkcjonowanie warunkuja
efektywnos¢ przemieszczania fadunkow.

Europejska polityka przyktada takze duza wagg do transportu intermodalnego,
wskazujac na jego proekologiczny charakter. Biata Ksi¢ga na temat transportu jako
jeden z celow wymienia rownowage miedzygateziowa i w tym konteks$cie transport
intermodalny postrzegany jest jako szansa zmniejszenia udziatlu transportu drogo-
wego w przewozach ogoélem. Istotne sa zatem instrumenty finansowe wspoma-
gajace rozwoj ustug logistycznych wykorzystujacych transport kolejowy, morski
1 zegluge srodladowa. Z takim podejsciem do wspodlpracy poszczegdlnych gatezi
transportu wiaze si¢ wspomniana wczesniej koncepcja wspotmodalno$ci wprowa-
dzona w $roédokresowym przegladzie Bialej Ksiegi**. Celem jest wydajne wykorzy-
stanie form transportu dzialajacych odrgbnie lub zintegrowanych multimodalnie
w ramach europejskiego systemu transportowego w celu optymalnego i zrbwnowa-
zonego wykorzystania zasobéw. Dzialania Wspdlnoty zmierzaja do efektywniej-
szego 1 szerszego wykorzystania istniejacych przepustowosci w ramach wszystkich
galezi transportu przy jednoczesnej orientacji na potrzeby klientow.

2 Zob. Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego: Utrzymaé Europe w ruchu ..., op. cit.

315



Maciej Mindur

Wzrost efektywnos$ci warunkuje nie tylko konkurencyjno$¢ logistyki, ale takze
gospodarki europejskiej. Istnieja rozne przeszkody na drodze do tak sformulowa-
nego celu, m.in.: brak interoperacyjnosci zar6wno w ramach gatezi, jak 1 migdzy-
gateziowej, nadmiar i zrédznicowanie regulacji, rézny stan infrastruktury, rézny
standard ustug w roéznych galeziach, a czasami takze niedostateczna informacja
o ustugach intermodalnych. Niezbegdna jest zatem koordynacja dziatan wspiera-
jacych rozwdj transportu intermodalnego na poziomie Unii Europejskiej, w tym
w szczegolnosci wsparcia finansowego.

W tym zakresie dziatania UE skupiaja si¢ wokot nastgpujacych obszarow:

e wspieranie intermodalnosci w realizowanych projektach sieci TEN-T,
e wspieranie rozwoju i funkcjonalnosci centréw logistycznych,

e harmonizacja standardow,

e integracja towarowych korytarzy transportowych,

e wsparcie projektow badawczych z zakresu transportu intermodalnego.

Gléwnym instrumentem finansowego wsparcia transportu intermodalnego, jest
zainicjowany przez Komisje Europejska projekt Marco Polo™, ktorego celem jest
aktywne zmniejszanie zattoczenia na drogach i tagodzenie skutkéw, jakie transport
wywiera na $rodowisko, jednoczesnie sprzyjajac efektywnosci i zrownowazeniu
systemow transportowych.

Program ten, w warunkach zattoczenia drég migdzynarodowym transportem
samochodowym, ma zachgca¢ do przewozu tadunkéw przy uzyciu w jak najwigk-
szym stopniu zeglugi i kolei lub przy uzyciu takich kombinacji srodkéw transportu,
w ktorych odcinek drogowy bedzie jak najkrotszym. Takie dziatania dodatkowo
ztagodzilyby skutki oddzialywania transportu na srodowisko. Program Marco Polo
przewiduje udzielanie pomocy przedsigbiorstwom transportowym i logistycznym
w realizacji przedsigwzig¢ transportowych. Zatem jest on skierowany do sektora
prywatnego, ktory bez tego programu nie uzyskatby takiego dofinansowania.

W zwiazku z faktem, iz pierwsza edycja programu przyniosta oczekiwany
rezultat, zaproponowano jego dalszy ciag pod nazwa Marco Polo II, ktory jest
finansowany ze s$rodkow UE w perspektywie finansowej UE 2007-2013*.
W sytuacji stale narastajacego ruchu drogowego potozono silniejszy nacisk na
intermodalnos$¢, odnowiony i dostosowany do nowej sytuacji program zawiera dwa

3 Zob. Regulation (EC) No 1382/2003 of the European Parliament and the Council on the granting
of Community financial assistance to improve the environmental performance of the freight trans-
port system (Marco Polo Programme), OJ L196 2003.

24 7ob. Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing second
“Marco Polo” programme for the granting of Community financial assistance to improve the
environmental performance of the freight transport system (“Marco Polo 1I”’), COM(2004)0478.
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nowe obszary dzialania: autostrady morskie oraz akcje sktaniajace do unikania
ruchu drogowego.

Komisja, w Biatej Ksigdze z 2001 r., wprowadzita koncepcj¢ $wiadczenia
wysokiej jakosci ustug logistycznych opartych na zegludze bliskiego zasiggu, ktore
ze wzgledu na swoje cechy jakosciowe moglyby by¢ porownane do ladowych
autostrad, i stad nazwala je autostradami morskimi. W praktyce polega to na
nawiazywaniu porozumien migdzy portami regionu dla przedluzenia tancuchow
transportowych i sieci TEN-T. Celem jest stworzenie transportowi morskiemu
dodatkowych mozliwosci konkurowania z tranzytowym transportem drogowym,
pomagajac w ten sposéb w zamianie $rodkow transportu. Program Marco Polo
wpisuje si¢ w tg koncepcje, wspierajac projekty dla ustug §wiadczonych autostra-
dami morskimi, ktorym nadrzednym celem jest podniesienie efektywnosci trans-
portu i logistyki.

We wrzesniu 2004 r. UE okreslita cztery akweny swojej aktywnosci w tym
zakresie: Baltyk; Zachodnia Europa, czyli gtoéwnie Morze Potnocne i poéocny
Atlantyk; Potudniowo-Zachodnia Europa, czyli Zatoka Biskajska i przylegly
Atlantyk oraz Potudniowo-Wschodnia Europa, czyli Morze Srodziemne. Prze-
strzenny rozktad autostrad morskich sprzyja rozwojowi korytarzy transportowych
majacych wymiar migdzykontynentalny, w szczegdlnosci w zakresie logistycznej
obshugi wymiany towarowej w relacjach Europa — Azja.

Biorac pod uwage duza skalg¢ tworzenia autostrad morskich, projekty Marco
Polo powinny przyczynic¢ si¢ nie tylko do przeniesienia spodziewanego przyrostu
przewozow transportem drogowym na alternatywne $rodki transportu, ale takze
powinny prowadzi¢ do wzrostu konkurencyjnosci europejskiej logistyki. Ta dodat-
kowa korzy$¢ uzasadnia wysoki wktad Wspolnoty w oparciu o starannie opraco-
wane projekty przedstawiane przez duze konsorcja obejmujace firmy logistyczne
i transportowe, a takze dostawcow infrastruktury.

Kolejnym nowym obszarem dziatan programu sa akcje motywujace do uni-
kania ruchu drogowego. Oparcie si¢ na transporcie intermodalnym spowoduje
bardziej rownomierne roztozenie wzrostu zapotrzebowania na transport. Dziatania
sktaniajace do unikania ruchu drogowego podejmuja wyzwanie, z ktorym UE be-
dzie musiata zmierzy¢ sig, aby rozwiaza¢ zagadnienie zrownowazonego systemu
transportu, nie naruszajac konkurencyjnosci i dobrobytu. Zachodzi koniecznos¢
bardziej aktywnego uczestnictwa sektora produkcyjnego i systemow logistycznych
W spojnej strategii dziatan na rzecz zrownowazonego rozwoju. Aby podnies¢ inten-
sywnos¢ transportowa produkcji przemystowej, trzeba udoskonali¢ modele pro-
dukcji, zaopatrzenia i zamowien. Zmiany tych czynnikow wptywaja na ogolne
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zapotrzebowanie gospodarki na transport, czyli na transportochtonno$¢®. Dlatego
Komisja promuje dziatania majace na celu ograniczenie ruchu. Przemyst z wilasnej
inicjatywy zaczat zajmowac¢ si¢ ta kwestia, w gldwnej mierze w celu usprawnienia
swoich tancuchow zaopatrzeniowych i redukcji dystrybucyjnych oraz transporto-
wych kosztow w przewozach drogowych. Zachodzi wigc zgodno$¢ celu pomigdzy
stosowanymi przez przemyst srodkami zwigkszania efektywno$ci a polityczna
wola zredukowania negatywnych skutkéw transportu.

% Por. M. Mindur, Tendencje w ksztattowaniu sie przewozéw i transportochionnosci w UE i w Polsce,
(w:) B. Liberadzki (red.), Liberalizacja ..., op. cit.

318



