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Il Logistyka wloska w obszarze transportu

Wrtochy (301,3 tys. km? powierzchni,
ok. 57,5 mln mieszkancow) to kraj na-
lezacy do Unii Europejskiej od samego
poczatku jej istnienia. Wigze sie z tym
konieczno$¢ rozwiazywania problemoéw
i podejmowania decyzji na szczeblu na-
rodowym jak i unijnym. Decyzje te do-
tycza réznych kwestii, miedzy innymi
zwiazanych z transportem, jak i zagad-
nieniami szeroko pojetej logistyki.
W obszarze tym dziala osiem podstawo-
wych organizacji zatwierdzonych przez
Ministerstwo Handlu Zagranicznego Re-
publiki Wtoskiej. Nalezg do nich:

1. Assoferr (Zrzeszenie Przewoznikow
Kolejowych)

2. Assologistica (Zrzeszenie Wiascicieli
Taboru Logistycznego)

3.Fedespedi (Zrzeszenie Przedsie-
biorstw Spedycji Miedzynarodowej)

4. Federtransporto (Federacja Transpor-
towcow)

5. Ailog (organizacja zrzeszajaca eksper-
tow-szkoleniowcow)

6. Assointerporti (Zrzeszenie Portow
Przetadunkowych)

7. Confetra (Konfederacja Ogolna Logi-
styki)

8. Conftransporto (Konfederacja Trans-
portu, Spedygji i Logistyki).
Zadaniem powyzszych organizagji jest

wdrazanie projektow innowacyjnych, ich

koordynowanie, a w szczegdlnosci dba-
nie o rozwdj infrastruktury logistycznej

(koleje, porty, drogi) oraz ustug logi-

stycznych wsroéd 155 000 niewielkich

firm eksportowych dziafajacych na tere-
nie Wioch.

Rozw¢j logistyki zalezy silnie od prze-
plywoéw handlowych. Przez Wtochy
przechodzg trzy wielkie szlaki powia-
zan $wiatowych na tym polu: dwa na li-
nii wschod-zachod (pierwszy z Batka-
néw i Europy Wschodniej w kierunku
Europy Zachodniej i Pétwyspu Iberyj-
skiego, drugi z Dalekiego Wschodu
przez Europe Zachodnig w kierunku Ka-
natu Sueskiego i obszaru $r6dziemno-
morskiego) oraz jeden na linii pétnoc-
-potudnie (biegnacy z Afryki Péinocnej
i z krajow Srodkowego Wschodu w kie-
runku centralnej Europy). Popyt global-
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ny na ustugi transportowe i na logistyke
bedzie zaleze¢ od ewolucji w handlu
miedzynarodowym, rozwijajacym sie
wzdtuz tych trzech szlakow, a takze od
rozwoju struktury logistycznej rozmiesz-
czonej na tym obszarze. Koniecznos¢
podjecia rywalizagji na rynkach $wiato-
wych, przede wszystkim za$ rewolucja
w e-commerce, ktéra przynosi nowe
trendy w przemieszczaniu towaréw, kia-
dzie istotny nacisk na poprawe efektyw-
nosci w ujeciu cato§ciowym. Profil aktu-
alnych zagrozen dla logistyki wioskiej
obrazuje wydane w koncu kwietnia
opracowanie Wtoskiego Instytutu Badan
Socjoekonomicznych CENSIS. Zidenty-
fikowano w nim zostaly cztery zakresy
dziatan interwencyjnych majgcych na ce-
lu modernizacje sektora logistycznego:

Logistyka w produkeji przemystowe;

Dla przedsiebiorstw produkcyjnych
przemieszczanie wyrobow stanowi 8%
kosztow. 45% firm przewiduje dokonanie
inwestygji logistycznych, a 74% poczyni-
fo juz pewne posuniecia w usprawnieniu
systemu informacyjnego.

Logistyka w miastach

Problemem jest wzrost wypadkowosci

srodkow transportu ciezkiego oraz sze-
roko pojete zatloczenie pojazdéw na
drogach, co znacznie utrudni rozwdj
e-commerce, bazujagcego na systemie
dostaw ,,od drzwi do drzwi”.

Logistyka morska

Wedtug szacunkéw CENSIS w latach
1990-1999 liczba konteneréw przecho-
dzacych przez porty wioskie wzrosta
0 250%. Warto promowac¢ wodne drogi
transportu, gdyz redukuje sie w ten spo-
sob koszty.

Aspekt Srodowiskowy

Koszt catkowitych zdarzen negatyw-
nych, wynikajgcych z przemieszczania,
szacowany jest na prawie 201 bilionéw
lirow. 95% tych kosztéw CENSIS przypi-
suje transportowi drogowemu, z czego
40% to zanieczyszczenie atmosferycz-
ne, 26% wypadkowos¢, 13% hatas.

Rozw6j handlu miedzynarodowego
i perspektywy integracji rynkéw warun-
kujg silny wzrost zapotrzebowania na
transport w sensie ilos§ciowym i jako-
Sciowym oraz dywersyfikacje ofert ustu-
gowych. Waznym instrumentem w dys-
pozycji logistyki jest stosowanie syste-
mow transportu intermodalnego. Trze-
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Rys. 1. Tonaz produktéw transportowanych kolejq we Wioszech w latach 1990-1998 (w tys. ton)
Zrédto: Narodowy Rachunek Przewozéw Transportowych



ba podkresli¢, ze wloski transport wyro-
béw w przewazajacej cze$ci odbywa sie
wcigz ,,na oponach” i jest on procento-
wo wyzszy niz w innych krajach UE.
Rozw¢j transportu intermodalnego, bar-
dzo efektywnego z punktu widzenia
kosztéw, ma przed sobg liczne wyzwa-
nia. Wiaze sie to z konieczno$cia roz-
wiazania problemu zatoréw ruchu
w wielkich obszarach przemystowych,
zlikwidowania peryferyjnos$ci pofudnia
Wioch poprzez zwiekszenie konkuren-
cyjnosci obszaréw stabych oraz dopro-
wadzenie do wzrostu efektywnoSci
ustug, redukcje zanieczyszczenia,
a przede wszystkim poprawe poziomu
ustug w poszczegdlnych rodzajach
transportu. Postuzmy sie dla przyktadu
analizg transportu kolejowego, ktére-
go infrastruktura rozwijala sie w ostat-
nich latach przewaznie pod wzgledem
jakosciowym, a nie ilo§ciowym. W kon-
cu 1997r. pétnocna czes$¢ kraju dyspono-
watla prawie 7000 km sieci kolejowej
w 72% zelektryfikowanej i w wiekszej
czesci (57%) dwutorowej, podczas gdy
cze$¢ potudniowa charakteryzowata sie
odpowiednio 52% i 23%.

Transport intermodalny, a w szczegol-
nosci transport kontenerowy, przezywa
w ostatnich latach szybszy wzrost niz
inne galezie transportu. W latach 1990-
1998 zastosowanie systemu intermodal-
nego wzrosfo o 94%. Tonaz towarow
transportowanych w kilometrach przy
zastosowaniu omawianego systemu
wzrésl w tym samym czasie o 73%.
W konsekwengji nacisk kfadziony jest
przede wszystkim na decyzje faworyzu-
jace transport intermodalny, ktéry wg
najnowszych szacunkéw w 2004r. odno-
tuje wzrost o dodatkowe 50%. Podobny
wzrost jest osiggalny dla kontenerow
transportowanych droga morska. W por-
tach potudniowych zanotowano wzrost
o 15% w 1990r., a w 1998r. az o 46%
z tendencja wzrostowa na przyszios¢.
Czynniki krytyczne dla dodatkowego
wzrostu transportu intermodalnego we
Wtoszech sa jednak okreslane jako nad-
mierne w segmencie ,,ziemskim” wzgle-
dem transportu morskiego. Konieczne
jest tez zaprojektowanie tzw. Freeways
(korytarzy kolejowych, ktére gwaranto-
walyby pierwszenstwo dla danych kate-
gorii pociggéow towarowych, w szcze-
g06lnosci dla towaréw o wysokiej warto-
$ci dodanej).

Przewidywalny wzrost popytu na logi-
styke i ustugi transportowe we Wto-
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Rys. 2. Tonaz produktéw transportowanych pojazdami drogowymi we Whoszech w latach 1995-
1999 (w tys. ton) Zrédfo: Narodowy Rachunek Przewozéw Transportowych

szech moze by¢ w duzej czesci zaspoko-
jony poprzez inwestowania w infrastruk-
ture i poprzez planowanie decyzji doty-
czacych rozwoju sieci transportowej na
poziomie narodowym jak i unijnym.
Transport we Wioszech przezywa dzi$
liczne problemy strukturalne, z ktérych
najwazniejsze to:
« istniejacy silny brak rownowagi w struk-
turze wymiany towarowej faworyzuja-
cy transport drogowy, ktéry ma duzy
wplyw na $rodowisko i powiekszanie
sie zakorkowania duzych miast
jako$¢ ustug transportowych i ich nie-
dostatek w cze$ci poéinocno-central-
nej przepelnienie jego szlakow trans-
portowych, podczas gdy sie¢ infra-
struktury transportowej na potudniu
jest jeszcze nie dostosowana pod
wzgledem ilo$ciowym i jako$ciowym
w dziedzinie transportu i logistyki
Wtochy nie zauwazaja zagrozenia ze
strony przedsiebiorstw zagranicznych,
ktore podczas braku interwencji, mo-
g3 powieksza¢ swe udzialy na wto-
skim rynku.
Konkluzje nie sg jednoznaczne. Kom-
pozycja popytu $wiatowego na produk-
ty o wysokiej wartosci dodanej kieruje
sie w kierunku sektoréw, jak np. teleko-
munikacyjnego, w ktérych Wiochy nie
maja korzysci poréwnawczych. Nato-
miast wzrastajaca konkurencja w sekto-
rach tradycyjnych, w ktoérych firmy wto-
skie (w szczego6lnosci te mate i Srednie)
sa wyspecjalizowane, czyni trudniejszg
obrone udziatéw w rynku. Przewidywa-
ny rozwéj krajéw basenu Morza Sréd-
ziemnego sprawi, ze Wlochy ze swoja

logistyka moga by¢ uzyteczne ze wzgle-
du na umiejscowienie geograficzne.
W koncu stabo$¢ EURO nie dostarcza
trwatych korzysci dla wtoskich ekspor-
teréw, jedynie obciaza koszt produkcji.
Dodatkowo stwierdza sie, ze powolnos¢
decyzyjna instytucji przyczynia sie do
umieszczenia Wloch na pozycji silnie
pasywnej logistyki, biorac pod uwage
inne kraje UE. Istnieje wyrazna potrze-
ba pracy wspdlnej, by stawi¢ czota i roz-
wiaza¢ wszystkie powyzsze kwestie
zmieniajac punkt widzenia narodowy
na w pelni europejski. Wtosi muszg za-
oferowac skuteczna i konkurencyjng siec
transportu intermodalnego w obszarze
potudnie-p6inoc i w srédziemnomor-
skim oraz nie moga lekcewazy¢ portéow
potudniowych. Moze to bowiem w kon-
sekwencji wplyna¢ na rentownos¢
przedsiebiorstw dziatajacych na polu
logistyki. Przyniesie to zapewne osta-
bienie pozycji tych przedsiebiorstw
i dodatkowy wzrost poziomu ustug lo-
gistycznych przez operatoréw zagra-
nicznych lub multinarodowych we Wto-
szech. Mozna zauwazy¢, jak ewolucja
logistyki wptyneta na europejskich part-
neré6w Wtoch, na ich modyfikacje wta-
snych strategii i skupienie sie na lokali-
zacji wielkich struktur logistycznych
w bliskoS$ci z portami i lotniskami. Zy-
skali oni w ten sposob korzysci konku-
rencyjne w kanale dystrybucyjnym,
a w tej kwestii Wtochy sa op6znione.
Czy opdznienie to mozna nadrobic
kosztem wiasnego podporzadkowania
wzgledem wielkich miedzynarodowych

operatorow logistycznych?
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