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Komodalnos¢ transportu w strategii budowy
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Transportowej

Komodalnosé (wspétmodalnosd) jest kategoria ze sfery po-
lityki transportowej UE, ktéra wprowadzita Komisja Europej-
ska {KE) w 2006 roku, dokonujac $redniookresowej oceny re-
alizadji celow strategii zréwnowazonego rozwoju transportu
zawartych w drugiej Biatej Ksiedze z 2001 roku [8, s. 4]. Do-
tychczasowa strategia UE, wspierajaca silnie rozwdj tak zwa-
nych proekologicznych gatezi transportu kosztem transpor-
tu drogowego, zostala w obliczu realiéw rynkowych
zliberalizowana. Zastapiono formute decouplingu i konfronta-
cyjnego modal shift formuta kooperacji multimodalnej, a wiec
wspotdzialania w ramach systemu transportowego wszystkich
przewoznikéw na réwnych, partnerskich zasadach. Koncep-
ja ta oparta jest na zalozeniu, iz nalezy wykreowac jakoscio-
Wo nowy, oparty na rozwoju wspolpracy miedzygateziowej
i partnerstwa system transportowy UE. Powinien on w my$l diu-
gookresowej strategii KE stanowié podstawe budowy Jedno-
litej Europejskiej Przestrzeni Transportowej — JEPT {ang. Sin-
gle European Transport Area — SETA) [8]. Dzieki niej UE chce
stworzy¢ tad transportowy, oparty na zasadach zréwnowazo-
nego rozwoju transportu.

JEPT jest zatem réwniez koncepcja ze sfery polityki trans-
portowej i gospodarczej Wspdélnoty, zakladajaca koniecznosé
budowy pelnej spdjnosci systeméw transportowych krajow
czlonkowskich w ich wymiarze ekonomicznym i technicznym
oraz prawno-regulacyjnym i przestrzennym. Koncepgja ta
stwarza wiec przeslanki do kreowania fadu transportowego
Europy, opartego na zintegrowanych wedtug ww. kryteriow
systemach transportowych poszczegdlnych krajéw. Ten no-
wy europejski fad transportowy, ktérego baze materialna i lo-
gistyczna powinien stanowic zintegrowany system transpor-
towy UE wyznaczajacy ramy przestrzenne JEPT, funkcjonowad
musi wedtug zasad zréwnowazonego rozwoju, to znaczy
w sposéb efektywny i przyjazny dla srodowiska naturalne-
go. Co wiecej — i tutaj konieczny jest wymég komodalnosci
— zapewniac on powinien takze wymog optymalizagji wyko-
rzystania zasobow systemu transportowego. Oznacza to, ze
system ten musi:
® podlegad jednolitym standardom regulacji, a w tym rezimo-

wi regulacji publicznej
¢ posiadaé wzglednie jednolity w kategoriach operacyjno-tech-

nicznych poziom rozwoju sfery realnej sektora transportu

{stan rozwoju podstawowych skladnikéw infrastruktury, itp.).

Osiagniecie pierwszego standardu wymaga diugich jeszcze
dziatan KE w obszarze liberalizacji rynkéw transportowych
i oparcie ich dzialania na zasadach zré6wnowazonego rozwo-
ju. Z kolei drugi standard, ze wzgledu na skale istniejacych réz-
nic miedzy poszczegdlnymi krajami, jest jeszcze trudniejszy
do wykonania w skali UE w perspektywie najblizszych 40 lat,
i to nawet przy sprawnej i efektywnej rozbudowie uktadu sie-
ci bazowej i kompleksowej, realizowanej w ramach budowy
priorytetowego uktadu TEN-T.

Budowa JEPT wymaga zatem wprowadzenia w UE nowych,
inteligentnych mechanizméw regulagji sfer realnych systeméw
transportowych. Regulacja tego typu odbywac sie musi w for-
mule tak zwanych regulacji ,poprzez rynek”. Ta forma regu-
lacji realizowana musi by¢ za pomoca specjalnej, zorientowa-
nej na kreowanie intermodalnosd i komodalnosci sektorowej
polityki transportowej, silnie wspieranej takze przez inne sek-
torowe i horyzontalne polityki UE, takie jak: ekologiczna, kon-
kurengji, spojnosd, itp. Zakresem swym obejmowad powin-
na ona takie obszary, istotne dla kreowania podstaw
komodalnosci i budowy JEPT, jak [4]:
® wspieranie rozwoju sieci infrastruktury transportu — gltoéw-

nie sieci bazowych i kompleksowych ukladu TEN-T — w jej

relacjach z pozostalymi skfadnikami sieci krajowych

e zapewnienie wysokiego stopnia dostosowania sektora
transportu w aspekcie logistyczno-sieciowym do sektora spe-
dygji i logistyki, tak, by spetnialy one wymogi interoperacyj-
nosdi | komodalnosci, wspierajac i utatwiajac rozw6j trans-
portu intermodalnego oraz logistycznych fancuchéw dostaw,
tworzacych podstawy do zréwnowazonego rozwoju trans-
portu i logistyki

e tworzenie jednolitych zasad odplatnosd uzytkownikow za
korzystanie z sieci infrastruktury transportu z uwzglednie-
niem pelnej internalizacji kosztéw zewnetrznych i po-
przez to wspieranie budowy wspdlnej, europejskiej przestrze-
ni transportowej i logistycznej (SETA)

¢ zapewnienie wysokich standardéw bezpieczenstwa w sfe-
1ze przewozu osob i rzeczy (standardy [T5), a w tym bezpie-
czenstwa lancuchow dostaw (supply chain security), jak row-
niez szeroko rozumianego bezpieczenstwa ekologicznego

i socjalnego w transporcie [2].

Obecna polityka transportowa UE, zorientowana jedno-
znacznie na budowe JEPT opartego na zasadzie komodal-

nosci, koncentrowad sie musi zatem réwnolegle na dwu
sferach:
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e rozwoju europejskiego sektora transportu, a wiec zasadni-
czo na ksztaltowaniu strony podazowej jako$ciowo nowych
ustug sieciowych

e dalszej deregulagji rynku transportowego.

W tym drugim obszarze wystepuje ona w roli publicznego
narzedzia wymuszajacego oczekiwane z punktu widzenia ce-
16w tej polityki korekty w sferze dziatania mechanizmu ryn-
kowego, majace prowadzi¢ do usprawnienia jego dziafania. Po-
lityka transportowa w tym zakresie urasta do rangi instrumentu
wymuszajacego wzrost racjonalnosci w zakresie dokonywa-
nia wyboru operatora transportowego za pomoca stosowanych
narzedzi cenowych.

Zatem z zalozenia, celem polityki transportowej UE, ukierun-
kowanej na tworzenie podstaw komodalno$ci i budowe JEPT,
jest zmiana aktualnego rozktadu strumieni popytu na ustugi
transportowe w ujeciu gateziowym [8]. W rezultacie tego za
pomoca dZzwigni cenowej, to jest poprzez wprowadzenie no-
wego modelu cen opartych na pelnych, spotecznych, kranco-
wych kosztach produkgji ustug (model SMCP) dokonaé si¢ po-
winna zmiana obecnego, drogiego spolecznie i nieefektywnego
makroekonomicznie modal split. Wdrozenie nowego modelu cen
za ustugi transportowe, wskazujacych zatadowcom wiasciwe
z makroekonomicznego punktu widzenia kryteria wyboru dro-
gi przewozu i Srodka transportu, stanowi wiec fundament bu-
dowy zréwnowazonego transportu, tworzacego zreby JEPT i fa-
du transportowego, opartego na zasadach komodalno$ci
transportu. Dopiero na tej podstawie UE moze skutecznie re-
alizowa¢ dziafania o charakterze regulacyjnym dotyczace sfe-
ry rynku transportowego.

Whyrazaja si¢ one w postaci budowy — na bazie nowej for-
muly cenowej i osiagnietego putapu otwartosci (liberalizacji)
rynkéw — transparentnego modelu organizacji rynku transpor-
towego odpowiadajacego potrzebom JEPT, opartego na tréj-
szczeblowej strukturze podmiotowo-funkcjonalnej. Sprowa-
dza si¢ ona do podmiotowego rozdzielenia sfery operatorskiej
od sfery zarzadzania infrastrukturg transportowa, a tej z ko-
lei od regulacyjnej [3]. Dopiero w ten sposéb, stosujac skutecz-
ne i efektywne narzedzia ze sfery polityki transportowej UE,
dokona¢ mozna swoistej publicznej — euroekonomicznej — ra-
gjonalizagji funkcjonowania rynkéw transportowych. W rezul-
tacie tego nastapi rowniez w wymiarze europejskim racjona-
lizacja sektora transportu, tworzaca podstawy kreowania fadu
transportowego w tym ukladzie. Powstanie dzieki temu jed-
nolity, oparty na wsp6lnym standardzie UE (to jest jednolitych
zasadach regulacyjno-koordynacyjnych i regutach organizagji
rynkéw transportowych) model funkcjonowania systemu
transportowego kazdego kraju cztonkowskiego. Model taki,
zawierajacy jasno okres$lone, cenowe ukfady preferencji wy-
boru operatora transportowego, moze prowadzi¢ dopiero do
budowy JEPT, z mozliwym jej oddzialywaniem obejmujacym
swym zakresem caly sektor TSL i jego otoczenie [7].

Mimo tych dziatan, podejmowanych w ramach polityki trans-
portowej UE, nadal jednak otwartym pozostaje pytanie, czy
w obecnych warunkach funkcjonowania silnie zglobalizowa-
nej gospodarki Wspélnoty, zorientowanej jednoznacznie na
optymalizagje makrosysteméw logistycznych kazdego z kra-
Jjow oraz racjonalizacje europejskiego systemu logistycznego
(ELS), a wiec budowe europejskiej przestrzeni logistycznej, opar-
tej na standardzie globalnym, sa one w pelni wystarczajace,
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by wykreowac JEPT i zapewnié komodalnosé transportu i be-
dacy jej pochodna tad transportowy. Odnosi sie ono szczegdl-
nie do norm, zasad i procedur obowiazujacych w sferze mi-
kroekonomicznej, a wiec dotyczy zaréwno uzytkownikéw
transportu, jak réowniez reprezentantéw sektora handlu i lo-
gistyki, to jest operatorow logistycznych fancuchow i sieci do-
staw operujacych w skali globalnej. To oni tworza wspélcze-
$nie — obok dziatajagcego mechanizmu rynkowego i publicznego
(polityka transportowa), jako tradycyjnych subsysteméw regu-
lacji europejskiego systemu transportowego — trzeci, nieza-
lezny w znacznym stopniu od nich, mechanizm regulacyjny sek-
tora transportu. Ma on wymiar typowo horyzontalny
i wprowadza nowe, logistyczne kryteria optymalizagji tego ukfa-
du - jego zasobéw oraz procesow transportowych, ktére sa
tam realizowane.

Komodalnosc transportu i wymogi jej tworzenia
w ramach systemu fransportowego

Komodalnos¢ transportu w strategii UE oznacza wydajne wy-
korzystywanie réznych form i rodzajow transportu dzialaja-
cych odrebnie lub zintegrowanych multimodalnie w ramach
europejskiego systemu transportowego w celu optymalnego
i zrownowazonego wykorzystania zasobow tego sektora
transportu [6]. W tym znaczeniu koncepcja ta ukierunkowa-
na jest na efektywne — w rozumieniu zréwnowazonej mobil-
nosda — wykorzystanie potencjatu produkcyjnego kazdej ga-
tezi transportu traktowanej z osobna, jak tez ich wszystkich,
jako wydzielonych subsysteméw transportowych. W istocie
zmierza ona wiec realnie do optymalnego wykorzystania po-
tengalu tkwiacego w ramach kazdego systemu transportowe-
g0. Wymdg zapewnienia komodalno$d w ukladzie systemow
transportowych krajow czlonkowskich i w rezultacie rowniez
tworzonej JEPT sprowadza sie zatem do:

e odpowiedniego planowania i projektowania kazdego syste-
mu transportowego na bazie przyjetych kryteriow zrowno-
wazonej mobilnosd i wyznaczenia docelowych parametrow
techniczno-technologicznych i organizacyjno-funkcjonal-
nych tych systeméw, co wymaga niekiedy ich gruntownej
przebudowy i modernizacji

® potrzeby zapewnienia skutecznej i efektywnej reguladii sys-
temu transportowego, czyli zgodnego ze standardem komo-
dalnosci ksztattowania procesow i reladji wystepujacych w ra-
mach systemu i w sferze jego powiazan z otoczeniem
logistycznym, w ktérym funkcjonuje.

W mysl koncepdji komodalnosci transportu, celem nadrzed-
nym europejskiej polityki transportowej staje sie obecnie po-
szukiwanie swoistego optimum w sferze funkcjonowania
wszystkich form i rodzajéw transportu w formule przewozow
multimodalnych. Komodalno$é w swej regulacyjno-optyma-
lizacyjnej formule zmierza zatem bezposrednio do intensy-
fikacji wykorzystania roznych technologii i form przewozu sto-
sowanych obecnie w poszczegdlnych gateziach transportu i ich
wzajemnych relacjach w ramach transportu kombinowane-
go. Zadaniem komodalnosdi jest jednak nie tylko dalsze for-
sowanie rozwoju transportu intermodalnego / kombinowa-
nego w jego dotychczasowej formie, ale réwniez dazenie do
zwiekszania efektywno$d przewozéw realizowanych przy wy-
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korzystaniu wszystkich stosowanych obecnie technologii in-
termodalnych.

Przyjety na uzytek komodalnosd w transporcie wymég opty-
malnego wykorzystania zasobow sektora transportu i tym sa-
mym potengjatu produkcyjnego, jakim on dysponuje, oparty
jest z zatozenia na uktadzie wielokryterialnym. Sprowadza sie
on do osiagniecia takiego stopnia ich zaangazowania w pro-
cesach fizycznego przemieszcezania dobr i 0séb, by zapewnio-
ny zostal wyznaczony prég efektywnosci ich uzycia. Okresla
sie go na podstawie kryteriéw ekonomicznych i ekologicznych,
z uwzglednieniem réwniez jakosci swiadczonych ustug — wy-
mog zapewnienia odpowiedniego poziomu obstugi klienta. To
z kolei oznacza, ze do ustalenia tego progu oraz oceny efek-
tywnosd w odniesieniu do realnie istniejacych lub dostepnych
rozwiazan transportowych, a wiec decyzji w zakresie wybo-
ru srodkow transportu i form przewozu, stosowac nalezy kom-
pleksowy rachunek ekonomiczny.

Uwzgledniac on powinien zaréwno aspekty mikroekonomicz-
ne, dotyczace decyzji podejmowanych na poziomie konsumen-
ta ustugi i operatora transportowego, jak i makroekonomicz-
ne, odnoszace sie do calego sektora transportu i jego relacji
z otoczeniem, ze wskazaniem istotnych dla komodalnosci kwe-
stii ekonomicznych, ekologicznych, spotecznych i techniczno-
-technologicznych oraz organizacyjno-prawnych (eliminagja ist-
niejacych barier i ograniczen). W rachunku tym, sporzadzanym
na poziomie makroekonomicznym uwzglednic nalezy takze ta-
kie sktadniki kosztowe, niezbedne do tworzenia komodalno-
sci, ktore wiaza sie z celowo realizowanymi przedsiewziecia-
mi inwestycyjnymi w obszarze infrastruktury, transportu lub
tez potrzebami zapewnienia wymaganego poziomu bezpieczen-
stwa przewozow, postrzeganego w kategoriach bezpieczen-
stwa ruchu i tancucha dostaw.

Z punktu widzenia przyjetej formuly rachunku ekonomicz-
nego, ktéry ma umozliwic realizacje zadania optymalizagji wie-
lokryterialnej, w ktérej wymienione wezesniej cele komodal-
nosci uwzglednione zostana w czastkowych kryteriach oceny
funkcjonowania systemu transportowego, dokonywanej
z punktu widzenia kryterium kosztéw oraz stopnia wykorzy-
stania infrastruktury, zbiér kryteridw oceny komodalnosc trans-
portu dla okreslonych wyzej celow mozna ograniczy¢ zasad-
niczo do trzech:
® jednostkowe koszty operacyjne realizacji zadan transporto-

wych
® jednostkowe koszty zewnetrzne realizacji zadan transpor-

towych,
® przecietny stopien wykorzystania elementéw infrastruktu-
1y transportu [6].

Rozpatrujac w efekcie analizowane zagadnienie w aspek-
cie ekonomiczno-ekologicznym, syntetyczny wskaznik komo-
dalnosci transportu mozna wyrazi¢ w postaci: jednostkowe
koszty catkowite realizacji zadan w funkgji stopnia wykorzy-
stania elementéw infrastruktury [6]. Poziom jednostkowych
kosztow calkowitych, a wiec przecietnych kosztéw spotecz-
nych realizacji zadan transportowych wyznaczaja jednostko-
we stale i zmienne koszty operacyjne oraz jednostkowe kosz-
ty zewnetrzne realizacji zadan transportowych. Minimalizujac
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zatem jednostkowe koszty spoleczne realizacji zadan
transportowych, obejmujace swym zakresem ww.
wszystkie 3 kategorie kosztéw, zapewni¢ mozna wa-
runki niezbedne do realizacji wymogu komodalno-
$ci transportu, postrzeganej w aspekcie jego ekolo-
gicznosci i efektywno$ci oraz ragjonalno$ci w sferze
wykorzystania istniejacych zasobow [6].

Wychodzac z tych samych zalozen dotyczacych wy-
boru §rodka transportu i formy przewozu, opartych
na kryterium efektywnosci i proekologicznosci, moz
na okresli¢ kolejny syntetyczny miernik oceny pozio-
mu komodalno$di transportu, uwzgledniajacy kate-
gorie jednostkowych kosztow catkowitych realizacji
zadan transportowych [7]. W tej sytuacji, przy podej-
mowaniu wszelkich decyzji dotyczacych projektowa-
nia i wyboru technologii i formy przewozu w aspek-
cie wymogu komodalnosci, jako podstawowe
kryterium mozna przyjmowaé minimalizacje jed-
nostkowych spotecznych kosztéw catkowitych reali-
zacji zadan transportowych. Miernik ten, uwzglednia-
jacy zaréwno koszty operacyjne jak i Srodowiskowe,
obecnie jednolicie mierzone we wszystkich krajach
cztonkowskich UE, moze by¢ stosowany do oceny ko-
modalno$ci transportu w kazdym kraju oraz do ce-
16w poréwnawczych we Wspolnocie.

Charakteryzujac warunki niezbedne do realizacji wy-
mogu komodalno$ci transportu nalezy mie¢ jednak
na uwadze fakt, iz ta kategoria warto$ciujaca syste-
my transportowe I ich elementy sktadowe ma swdj
wymiar nie tylko ogélnotransportowy — multimodal-
ny, ale réwniez intramodalny. Komodalno$¢ odnosi
sie bowiem rowniez do dziatan zmierzajacych do wy-
dajnego wykorzystania roznych form i systemow prze-
wozowych dziatajacych odrebnie, a wiec w ramach
poszczegolnych galezi transportu, z zamiarem efek-
tywnego i zrbwnowazonego wykorzystania istnieja-
cych tam zasobdw, to jest zaréwno aktywow rzeczo-
wych (infrastruktury i suprastruktury), jak tez kapitatu
ludzkiego zaangazowanego w realizacje proceséw
transportowych. Oznacza to, ze w odniesieniu do we-
wnatrzgaleziowego jej wymiaru, nalezy takze stoso-
wac ten sam zestaw miernikéw, ktore stuza ocenie
poziomu komodalno$ci w ramach systemu transpor-
towego. Postugiwanie sie tym samym zestawem
miernikéw wcale jednak nie oznacza, ze osiagniety
wysoki poziom efektywnosci i ekologiczno$ci reali-
zagji zadan transportowych, wsparty miernikiem
odzwierciedlajacym stopien wykorzystania zasobéw
bliskim optymalnemu w ukfadach wewnatrzgatezio-
wych systemu transportowego, jest stanem od-
zwierciedlajacym wymagany poziom komodalnosci
lub tez etapem bliskim mu w ukfadach zintegrowa-
nych multimodalnie. Istniejace réznice w zakresie re-
alizowanych zadan transportowych oraz w wielkos$ci
i strukturze zasobéw w obrebie poszczegéblnych ga-
fezi transportu, moga byé zasadnicza przyczyna te-
g0, ze komodalno$¢ branzowa — galeziowa, czy tez
sektorowa transportu nie jest stanem réwnowaznym
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komodalno$ci transportu w ujeciu systemowym. Co wiecej, mo-
ze by¢ od niej dos$¢ odlegta, tak w kategoriach ekonomicznych,
jak w ekologicznych.

Bezspornym jest, iz wydajne wykorzystywanie réznych
form i rodzajéw transportu dzialajacych odrebnie, osiagnaé
mozna przy mniejszym nakfadzie czasu (szybciej) i kosztow
(taniej), niz w uktadach zintegrowanych multimodalne, a wiec
w wymiarze systemu transportowego. W sposéb w pewnym
stopniu autonomiczny komodalnos$é gateziowa zapewnia bo-
wiem dzialajacy sprawnie mechanizm danego rynku czastko-
wego transportu. Natomiast rynek transportowy, jako subsys-
tem regulacji catego sektora transportu, skladajacy sie
z szeregu rynkdw czastkowych (gateziowych) i funkcjonujacych
w ich obrebie segment6w, nie zapewni komodalno$ci w wy-
miarze ogdlnotransportowym. Przesuniecia popytu miedzy po-
szczegblnymi segmentami rynku transportowego sa w prak-
tyce bowiem do$¢ ograniczone ze wzgledu na wystepujace
w tym zakresie bariery techniczne, ekonomiczne, prawne i or-
ganizacyjne [2]. Kazdy z rodzajéw i galezi transportu posia-
da tez sobie tylko wlasciwa sfere substytucyjnos$ci oraz pew-
na sfere wylacznosci obstugi popytu, ktéra okreslona jest
przypisanemu niejako tylko jej rodzajowi zadan przewozowych
[6]. Te zadania transportowe nie moga by¢ efektywnie zreali-
zowane przez inne gatezie transportu.

Okreslenie jednej i drugiej w odniesieniu do poszczeg6lnych
galezi i rodzajow transportu jest niezmiernie trudne i w prak-
tyce zalezy od wielu czynnikéw technicznych i ekonomiczno-
-organizacyjnych, a w tym dostepnosci do sieci infrastruktu-
ry transportowej i rozwoju multimodalnych weziéw
transportowych, zdolnych do integragji sieci i ré6znych $rod-
kow przewozu. Zagadnienie to wchodzace w zakres komodal-
nosci transportu wiaze si¢ zatem bezposrednio z problema-
tyka komplementarnosci i substytucyjnosci w transporcie, i musi
by¢ postrzegane w kategoriach regulacyjnych w diugim hory-
zoncie czasu na gruncie polityki transportowej UE. W obsza-
rze substytucyjnosci transportu w ukfadzie wewnatrzsektoro-
wym, zadania przewozowe z punktu widzenia wymogow
komodalno$ci powinny by¢ realizowane przez te gataz lub ro-
dzaj transportu i w taki sposéb, by mozna bylo minimalizo-
wac poziom uciazliwos$ci dla srodowiska naturalnego (kryte-
rium minimalizacji kosztéw zewnetrznych). Taki sposob
postrzegania tego problemu oznacza jednak, iz bez odpowied-
niego, to jest ,wlasciwego” dla zapewnienia komodalnosci
w transporcie podziatu zadan przewozowych, a wiec budowy
~komodalnego modal split”, celu tego sie nie osiagnie. W tym
kontekscie jawi sie pytanie, czy w ogoéle i w jaki sposéb oraz
za pomocg jakich instrumentéw taka strukture podzialu za-
dan transportowych w ramach systemu transportowego moz-
na zbudowac.

Komodalnosc transportu a fad logistyczny kreowany
w ramach SCM i makrosystemu logistycznego

Charakteryzujac znaczenie rynkowego i publicznego mecha-
nizmu regulagji sfery realnej sektora transportu w aspekcie ich
oddziatywania na komodalno$¢ transportu i budowe JEPT, wska-
zac nalezy rowniez na role logistyki, jako narzedzia efektyw-
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nego zarzadzania procesami przeplywu strumieni towaréw,
informacji i Srodkow finansowych w kompleksowo traktowa-
nych procesach gospodarczych realizowanych w fazach zaopa-
trzenia, produkgdji, dystrybucji i zwrotéw. We wszystkich tych
procesach i fazach kreowania warto$ci dla finalnych odbior-
cow produktow, transport odgrywa istotne znaczenie, warun-
kujac w duzym stopniu sprawnosc¢ i efektywnos¢ realizacji tych
procesdéw. Wspdiksztattuje on zarazem poziom wartosci do-
danej, jaka generuja poszczegdlne fazy gospodarowania
w kompleksowo postrzeganym z logistycznego punktu widze-
nia faficuchu wartos$ci. Budowane wspélczesnie w oparciu o za-
sady logistyki, a wiec zgodnie z koncepcja optymalizagji prze-
plywow towarowych w kategoriach czasu i kosztow, logistyczne
tancuchy i sieci dostaw z zatozenia kreujg okre$lone standar-
dy racjonalno$ci w sferze wyboru formy i srodka transportu,
i tym samym wykorzystania istniejacych zasobéw materialnych
sektora transportu. Maja one zatem eo ipso istotny wplyw na
komodalnos$¢ w transporcie, jak tez warunki jej tworzenia i tad
transportowy, ktory jej wprowadzenie kreuje.

Standardy ragjonalno$ci w takich pionowo zorganizowanych
strukturach gospodarczych okresla logistyczny operator tan-
cucha lub sieci dostaw. Jako podmiot zarzadzajacy taka
struktura, ksztaltuje on je jednakze na innych zasadach niz te,
ktére wynikaja z dziatajacych mechanizméw regulagji autono-
micznej i publicznej, tworzacych podstawy racjonalno$ci mi-
kro- i makroekonomicznej dziatalno$ci transportowej realizo-
wanej w ramach systemu transportowego. Operator faficucha,
a tym bardziej sieci dostaw, funkcjonujac w systemie regula-
¢ji publicznej i rynkowej, tworzy zatem trzeci, typowy dla cha-
rakteru swej dziatalnosci, logistyczny wymiar regulacji dla sek-
tora transportu. Wpisuje go w ten sposob w liczne uklady
mikro- i mezosysteméw logistycznych, tworzacych w skali kra-
ju makrosystem logistyczny, obejmujacy swym zakresem
wszystkie punkty nadania i odbioru fadunkow.

Makrosystem logistyczny jest rozlegla przestrzennie struk-
tura gospodarcza, obejmujaca osrodki produkgji i konsump-
¢ji oraz miejsca nadania i odbioru masy towarowej (zZrédta ge-
nerowania potokéw masy i jej uj$cia), w ramach ktorej
realizowane sa réznorodne przeplywy rzeczowe obstugiwa-
ne w wymiarze fizycznym przez system transportowy. System
ten ulatwia zatem realizagje zadan logistycznych okreslonych

SFERA REGULACYJNA
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO UE

Mechanizm regulacji 1 Mechanizm
publicznej 1 regulacii rynkowei

v v v

SYSTEM TRANSPORTOWY UE

Dzialalno$¢ transportowa jako przedmiot regulacji

SFERA REALNA JEPT

PROCESY REALNE SEKTORA TRANSPORTU UE

Makrosystem logistyczny — EU-logisystem
Logistyczne wymogi regulacji sytemu — standardy SCM

Rys. 1. System transportowy i jego sfera regulacyina w ukfadzie makro-
systemu logistycznego. Zrédfo: opracowanie wiasne.
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przez operatoréw tancuchow i sieci dostaw, stanowigc inte-
gralng czes$¢ sktadowa makrosystemu logistycznego (rysunek 1).

W takim ujeciu (rysunek 1), typowym dla koncepgji opartej
na formule: transport w logistyce, system transportowy w swej
formie funkcjonalno-przestrzennej i techniczno-organizacyj-
nej powinien by¢ podporzadkowany sprawnej i efektywnej re-
alizacji zadan i proceséw gospodarczych — produkgji, wymia-
ny, konsumpcji, zwrot6éw, itp., wykonywanych w makrosystemie
logistycznym. Oznacza to, ze komodalno$¢ w transporcie mu-
si by¢ postrzegana w wymiarze logistycznym, czyli w skali ma-
krosystemu logistycznego, a wiec na szerszej plaszczyZnie niz
ta, jaka tworzy system transportowy. System ten stanowi bo-
wiem tylko baze techniczna dla komodalno$ci, ktéra realnie
zawsze uwarunkowana jest skalg i racjonalno$cia zadan
transportowych stawianych mu przez krajowy system logistycz-
ny, sytuujacy sie po stronie popytowej systemu transportowe-
£0. Racjonalno$¢ zadan stawianych przed sektorem transpor-
tu, odnoszaca sie¢ do wielko$ci i struktury popytu na ustugi
transportowe, okreslona charakterem i strukturg produkcyj-
no-wytwdrcza makrosystemu logistycznego, jest zatem pod-

stawowym czynnikiem determinujacym mozliwosci racjonal-
nego (w ramach kategorii przypisanych standardowi komodal-
nosci) wykorzystania dostepnych w danym czasie form i rodza-
Jow transportu.

Analiza wspoétzaleznosci istniejacych miedzy makrosystemem
logistycznym a systemem transportowym, przedstawiona
w kategoriach rynkowych, to jest popytowo-podazowych,
a wiecw sposob typowy dla relagji istniejacych miedzy rynka-
mi pierwotnymi (towarowymi) i wtérnymi (transportowymi)
wskazuje, iz do oceny komodalno$ci transportu opartej na kry-
terium logistycznej racjonalno$ci realizacji zadan stawianych
przed sektorem transportu, nalezy stosowac tego samego ty-
pu mierniki jakie stosuje sie¢ w przypadku kryterium racgjonal-
nosci transportowej, wyrazone jednak w kategoriach kosztow
logistycznych. Oznacza to, ze komodalno$¢ okreslana w ka-
tegoriach:

e efektywnego i zréwnowazonego wykorzystania dostepnych
w danym czasie form i rodzajow transportu koniecznych do
realizacji stawianych zadan transportowych przez system lo-
gistyczny
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® optymalnego wykorzystania zasobéw sektora transportu
® powinna byé mierzona w oparciu o kryterium szeroko postrze-
ganych kosztow logistycznych, a nie tylko transportowych.

Rozwiazania logistyczne, stosowane przez operatoréw tancu-
chéw i sied dostaw funkgjonujacych w makrosystemie logistycz-
nym, w tym dotyczace miedzy innymi ksztattowania wielkosd
dostaw (partii tadunkowych) oraz poziomu zapasow, okreslaja
zatem rozklad strumieni ruchu towarowego w ukladzie réznych
kategorii i rodzajow drég znajdujacych sie w sieci transporto-
wej makroukladu logistycznego oraz intensywnosé przeplywu
mas towarowych. Wskazuja one tym samym, jaka czes¢ tej ma-
sy zostanie obstuzona przez poszczegdlne galezie i rodzaje trans-
portu. Dzieki tego typu decyzjom logistycznym, wplywajacym
na prawidlowe z punktu widzenia wymogu minimalizacji kosz-
téw logistycznych rozmieszczenie strumieni ruchu towarowe-
go, mozna uzyskac efekt wyrazajacy sie wzrostem wydajnosci
operacyjnej kazdej z istniejacych galezi i form transportu,
w tym takze form multi- i intermodalnych. To z kolei stwarza moz-
liwos¢ zaangazowania mniejszego potencjatu przewozowego (ta-
boru, sprzety, itp.) do obstugi transportowej nawet wiekszej ma-
sy tadunkéw, prowadzac do uzyskania w makroskali znacznych
oszczednosc kosztéw realizadji zadan przewozowych genero-
wanych przez system logistyczny [6]. Na skutek tego, dzieki za-
stosowaniu logistycznych kryteriéw rozdziatu zadan przewozo-
wych i budowy opartego na nich modelu rozkladu potokéw ruchu
towarowego, nastepuje optymalizagja wykorzystania zasobow
systemu transportowego. System ten moze funkcjonowac bo-
wiem bardziej efektywnie i przy wsparciu mechanizmu pelnej
i bezposredniej internalizadji kosztéw, minimalizowac skutki eko-
logiczne realizadji zgtoszonych zadan transportowych w ramach
makrosystemu {(euro-systemu) logistycznego

Rozwdj logistyki oraz logistycznych koncepdji zarzadzania
taficuchami i sieciami dostaw funkcjonujacymi w ramach ma-
kro {euro) systemu logistycznego, tworzy wiec nowe podsta-
wy ragjonalnosci w uktadzie sektora transportu, oparte na mi-
nimalizagji spolecznych kosztow logistycznych. Koszty te
zawieraja skfadnik kosztéw zewnetrznych, ktore uwzglednia-
ne sa przy podejmowanych decyzjach rynkowych, co jedno-
znacznie stymuluje proces budowy komodalno$d w transpor-
cie. Komodalno$¢ uzalezniona jest zatem silnie od rozwoju
logistyki w transpordie, ktéra nastepnie powinna wspiera¢ kon-
cepcje efektywnego wykorzystania transportu w logistyce, stu-
zac budowie tadu logistycznego w makroskali.

Analogicznie, jak komodalnosé, réwniez i proces budowy
JEPT jest warunkowany w znacznym stopniu jej rozwojem w ra-
mach systeméw transportowych UE i musi by¢ postrzegany
w wymiarze logistycznym, a wiec w ukladzie makrosystemu
logistycznego. Czyli na szerszej plaszczyZnie niz ta, jaka two-
rza systemy transportowe. Systemy te wyznaczaja bowiem tyl-
ko wymiar przestrzenny dla JEPT, w ktérym realizowane be-
da zadania transportowe okreslane przez makrosystem

logistyczny.

Racjonalnosé zadan stawianych przed sektorem transportu,
ktora lezy u podstaw komodalnosci, wynikajaca ze struktury
produkeyjnej oraz funkcjonalno-przestrzennej makrosystemu
logistycznego, determinowaé bedzie zatem mozliwosd powsta-
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nia i efektywnej dziatalnosci JEPT. Kreowanie przeto ladu trans-
portowego w Europie dokonywa¢ sie musi nie tylko na pod-
stawie kryteriéw racjonalnosd transportowej, ale réwniez przy-
pisanych standardowi sprawnosci i elastycznosci kryteriow
stricte logistycznych. Oznacza to, analogicznie jak w odnie-
sieniu do standardu komodalno$c transportu w UE, Ze oce-
na efektywnosci funkcjonowania JEPT powinna by¢ mierzona
przede wszystkim na bazie kosztéw logistycznych, a nie tyl-
ko samych kosztow transportowych [1]. Rozwiazania logistycz-
ne, stosowane przez operatorow tancuchéw i sied dostaw w ra-
mach europejskiego systemu logistycznego, maja bowiem
bezposredni wplyw na prawidlowe z punktu widzenia wymo-
gu minimalizacji kosztéw logistycznych rozmieszczenie stru-
mieni ruchu towarowego w systemie transportowym, co uta-
twia wdrazanie standardéw komodalnosd w tym uktadzie i, tym
samym, budowe opartej na nich JEPT.

Podsumowanie

Komodalnosé transportu jest ukierunkowana na kreowanie
tadu transportowego w ramach systemu transportowego, co
w konsekwencji w wymiarze europejskim stanowi szanse bu-
dowy na jej bazie JEPT. Komodalnos¢ nie powstaje jednak w spo-
s6b samoistny — nie jest bowiem specyficzna cecha ani natural-
na wlasciwoscia systeméw transportowych. Systemy te
z zalozenia nie funkgonuja wedlug zasad typowych dla stan-
dardu komodalnosdi. Jej wdrozenie w kazdym systemie trans-
portu wymaga zatem zastosowania okreslonych, racjonalnych
regut zachowan wszystkich uczestnikéw rynku transportowe-
go. Wprowadzic je mozna tylko za pomoca precyzyjnych narze-
dzi wlasciwych dla mechanizmu regulagji publicznej, to jest in-
strumentow polityki transportowej. Polityka ta kreuje bowiem
warunki do wdrazania standardu racjonalnosc makroekonomicz-
nej, z zasady dlugookresowej, opartej na kryterium zréwnowa-
zonego rozwojll, z silna przy tym preferengja orientacji proeko-
logicznej. Forsujac taka forme optymalizacji systemu
transportowego, polityka transportowa sprzyja zatem komodal-
noéd transportu. Nie jest jej w stanie zastapié w tym zakresie
mechanizm rynkowy. Ksztattuje on bowiem system transporto-
wy w oparciu o kryteria racjonalno$ci mikroekonomicznej, z na-
tury krétko- lub Sredniookresowej, czyli maksymalizadji uzytecz-
nosc operatora transportu. Moze on zatem ja tylko wspomagad.

Polityka transportowa wspierajaca komodalnosé w sektorze
transportu powinna dazyc do uksztaltowania takiego mode-
lu funkcjonowania transportu, z wlasciwym mu tadem trans-
portowym, ktéry poprzez odpowiednie faczenie zalet poszcze-
golnych galezi transportu i tym samym racjonalny w kategoriach
makroekonomicznych dobér i wykorzystanie réznych srodkow
przewozl, kreuje podzial zadan przewozowych w taki sposéb,
ktory prowadzi do redukgji kosztow zewnetrznych w trans-
porcie oraz wzrostu efektywno$ci ekonomicznej tego sekto-
ra, zapewniajac jednocze$nie mozliwos¢ optymalnego wyko-
rzystania istniejacych tam zasobow. Realizacja tych celéw
wymaga optymalizacji sieci transportowej, gtoéwnie tak zwa-
nej sieci wspdimodalnej, umozliwiajacej sprawna i efektywna
wspdiprace w wymiarze multimodalnym. Do tego konieczny
jest takze rozw6j multimodalnych wezlow transportowych oraz
logistycznych tancuchdéw i sieci dostaw, tworzacych podsta-
wy ladu transportowego w makrosystemie logistycznym.
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Rozwdj logistycznych koncepcji zarzadzania tancuchami i sie-
ciami dostaw (SCM) funkcjonujacymi w ramach makrosystemu
logistycznego, tworzy nowe podstawy budowy racjonalnosci
w ukladzie sektora transportu, oparte na minimalizagji spo-
tecznych kosztow logistycznych, co sprzyja i wspiera realiza-
¢je koncepdji JEPT. Ten trzeci zatem, obok polityki transpor-
towej i rynku transportowego, typowo logistyczny wymiar
regulacji wykorzystywanej w skali makrosystemu logistyczne-
g0, wiaze sie silnie z koniecznoscig rozwoju logistyki w trans-
porcie, ktora nastepnie powinna wspiera¢ modele efektywne-
go wykorzystania transportu w logistyce. W zwiazku z tym,
przypisujac polityce transportowej podstawowa role w zakre-
sie budowy komodalnosci systeméw transportowych i poprzez
to zreb6w JEPT, nalezy podejmowaé dzialania na rzecz jej prze-
orientowania w kierunku tworzenia nie tylko ladu transpor-
towego, ale w réwnym co najmniej stopniu logistycznego.

Oznacza to, ze powinna ona, szczeg6lnie wspolczesdnie, nie
tylko koncentrowac sie na celach i zadaniach odnoszacych sie
do systemu transportu, lecz réwniez makrosystemu logistycz-
nego UE, w ramach ktérego ten system funkcjonuje. Tym sa-
mym, proces budowy JEPT musi byé przez nig postrzegany
w wymiarze logistycznym, czyli w skali makrosystemu logistycz-
nego, a wiec na szerszej plaszczyznie niz ta, jakg tworzy sys-
tem transportowy. Polityka transportowa UE realizujgc swo-
je cele w kazdym z tych obszaréw powinna zatem kreowac fad
transportowy w makrosystemie logistycznym, dazac do wdra-
zania jednolitych standardéw i wymogéw odnoszacych sie tak
do systemu transportu, jak i makrosystemu logistycznego.

Streszczenie

Jednolita Europejska Przestrzen Transportowa (JEPT) stwo-
rzy wlasciwy dla siebie tad transportowy. tad ten oparty by¢
powinien na standardach, ktére wyznacza komodalno$¢
transportu. Jej wprowadzenie do systeméw transportowych
krajow UE jest zadaniem polityki transportowej, ksztattujacej
nowy, zréwnowazony model racjonalnych zachowan wszyst-
kich uczestnikéw rynku transportowego. Oprécz niej istnie-
je jednak rowniez mechanizm regulacji opartej na kryteriach
logistycznych, jaki generuje makrosystem logistyczny, w ra-
mach ktérego funkcjonuje system transportowy kazdego
kraju. Wlasciwy dla niego (jako makrostruktury logistycznej)
rezim racjonalnosci wykorzystania zasob6éw transportu, two-
rzy z kolei podstawy do budowy fadu logistycznego w syste-
mie transportowym, zapewniajgac realnie najwieksze szanse re-
alizacji koncepcji wspoéimodalnosci transportu i budowy
JEPT, postrzeganej w wymiarze logistycznym, to jest w ramach
europejskiego systemu logistycznego.

Transport co-modality as a form of transport and
logistics order creation in the EU

Abstract

Single European Transport Area (SETA) will create transport
order adequate for itself. That order needs to be form in accor-
dance with the transport co-modality standards. Implementing
co-modality to the existing in the EU transport systems belongs
to the main tasks of transport policy focused on creation of a new
sustainable model of rational behaviour of all transport markets”
actors. However, apart from it exists another regulatory mecha-
nism, based on logistics criteria which generates logistics ma-
cro-system containing transport system. As a result, typical for
it as a logistics macrostructure rationality regime creates logi-
stics order within the transport system, ensuring in real terms
at the same time the best chance for implementing co-modali-
ty concept and creation of SETA in it logistics dimension, i. e. in
the framework of European logistics system.
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