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Wspdtczesnie, w dobie probleméw wynikajacych z rosna-
cej: konkurencji, produkcji, transportochfonnosci swiatowej
gospodarki; skracajacego sie cyklu uzytkowania wyrobow,
wydluzania sig tras, na ktore przewozone sie towary; nasi-
lajacej sie kongestii transportowej i braku zrownowazenia
w transporcie, coraz wigkszego znaczenia nabiera polityka
transportowa, ktéra dzieki swoim podmiotom, celom i in-
strumentom jest w stanie nie tylko zminimalizowa¢ stabo-
Sci i zagrozenia, ale takze podja¢ wyzwania, jakie stawiaja
przed transportem globalne trendy cywilizacyjne, i to za-
réwno w ich wymiarze ekonomicznym (wzrost gospodarczy
i wzrost liczby innowacji), spotecznym (rozwdj i jakos¢ zy-
cia), jak i srodowiskowym (ochrona jakosci zasobow i bioréz-
norodnosci srodowiska).

Nie mozna takze zapomina¢, ze przelom XX i XXI wieku
to takze czas, kiedy nie tylko sam transport, jako istotny ele-
ment logistyki, ale logistyka jako cato$¢ zaczyna nabierac co-
raz istotniejszego znaczenia w rozwoju gospodarki swiatowej
i poprawie konkurencyjnosci [szerzej na ten temat w: 18, s.
2-9], cho¢ oczywiscie w skali makroekonomicznej transport
jest ciagle fundamentalnym filarem systemu logistycznego.
Wzrost znaczenia makroekonomicznych aspektéw logistyki,
wzrost jej udzialu w tworzeniu $wiatowego PKB [wiecej na
ten temat w: 18, s. 2-9] oznacza takze potrzebe uwzgledniania
logistyki w strategicznych programach / strategiach / polity-
kach rozwoju czy to lokalnego, czy regionalnego, czy nawet
ponadnarodowego.

Przetom wiekow staje stat sie wigc swoista cezurg dla kry-
stalizowania si¢ sformalizowanej i samoistnej publicznej po-
lityki logistycznej [19, s. 9-17], ktora definiuje sie jako celowe,
posrednie i bezpodrednie oddziatywanie panstwa na popra-
we sprawnosci i efektywnosci proceséw przeptywu produk-
tow i towarzyszacych im informacji miedzy uczestnikami tan-
cuchow dostaw [27, s. 57].

Pionierem w budowaniu i wdrazaniu polityki logistycznej
byta niewatpliwie Japonia, ustanawiajac juz w 1997 roku na-
rodowg polityke logistyczna, w ktorej jednak nadal dominuja
propozycje dziatan i instrumentéw dla transportu i poszcze-
golnych jego gatezi.

Zasadniczym celem artykutu jest przeprowadzenie analizy
i dokonanie oceny japonskiej polityki transportowej w kon-
tekscie stanu i perspektyw rozwoju japoniskiego transportu.
W artykule uwzgledniono takze te aspekty japonskiej poli-
tyki, ktore wykraczaja poza ramy wasko rozumianego trans-
portu i odnosza si¢ do programowania oraz kierunkowania
rozwoju logistyki w skali makroekonomicznej.

Sektor transportowy w Japonii

Sektor transportowy w Japonii nalezy do nowoczesnych
i bardzo wysoko rozwinietych. Wyréznia sie wysokim pozio-
mem efektywnosci energetycznej. Zuzywa mniej energii na
osobe w poréwnaniu do innych krajéw. Jest to mozliwe dzieki
wysokiemu udziatowi transportu kolejowego w transporcie
ogolnym [13, s. 248-258]. Dokonujac natomiast poréwnania
kosztéw 1 cech transportu japonskiego z cechami i kosztami
transportu na $wiecie, z cata stanowczoscig nalezy wskazac,
ze jest on jednym z najdrozszych na arenie miedzynarodowej.
Wynika to z faktu obciazenia uzytkownika rzeczywistymi
kosztami transportowymi, znajdujacymi odzwierciedlenie
w optatach i podatkach. Uwaga ta dotyczy gtownie transportu
samochodowego [14, s. 409-439].

Transport drogowy.

Wspdlczesnie Japonia dysponuje 1 304 700 km utwardzo-
nych drog. Bardzo dobrze rozwinieta jest sie¢ szybkich, ptat-
nych drog faczacych gléwne miasta. Gestosc japoniskich auto-
strad, o facznej dtugosci 6 114 km, jest najwigksza na swiecie
i wynosi 312 km/100 km?* Kolowy transport towarowy i pa-
sazerski ulegt znacznemu rozwojowi po 1980 roku, kiedy to
w wyniku liberalizacji i deregulacji zaczety funkcjonowac
prywatne firmy przewozowe. Poza tym, poprawie ulegta ja-
ko$¢ drég publicznych. W Japonii stosunkowo duzy nacisk
ktadzie si¢ na rozwdj firm przewozowych. Z uwagi na fakt, ze
w nocy przewozy kolejowe i lotnicze sg ograniczone w swej
intensywnosci oraz czestotliwosci, rozwdj ten, okazuje sie
istotnym elementem wspomagajacym przewozy pasazerskie.
Transport samochodowy wykorzystuje si¢ takze do przewo-
zu tadunkéw towarowych. W roku 1997, przy wykorzysta-
niu tej gatezi transportu przewozono 6 mld ton tadunkow, co
stanowito 90% tonazu wszystkich przewozonych fadunkow.
W roku 2000 ilo$¢ przewozonych tadunkéw wzrosta do 9 mld
ton rocznie. W kolejnych latach, udziat transportu kotowego
w przewozie fadunkéw towarowych zaczat systematycznie
spadac na rzecz przewozow kolejowych. W Japonii, podobnie
jak w innych krajach gospodarki $wiatowej, duzym proble-
mem sa wypadki na drogach. Wprawdzie ilos¢ ofiar $miertel-
nych ulegta wyraznemu zmniejszeniu dzigki zaostrzeniu od
2004 roku przepisow zwiazanych z bezpieczeristwem ruchu
i Scistym egzekwowaniem prawa w stosunku do pijanych kie-
rowcow, jednak weciaz ilo$¢ zgondéw nastepujacych w wyniku
wypadkéw drogowych jest zbyt wysoka. W roku 2013 wyno-
sifa 7 358 0sob [dane liczbowe zaczerpnieto z: 20; 21; 22].

' Drhab. A. Skowrofiska, prof. nadzw. UE, Uniwersytet Ekonomiczny we Wroclawiu, Wydzial Ekonomii, Zarzadzania i Turystyki, Katedra Zarzadzania Strategicznego i Logistyki.

Artykut recenzowany.

2 Artykul przygotowany w ramach Projektu sfinansowanego ze $rodkéw Narodowego Centrum Nauki, przyznanych na podstawie decyzji numer DEC - 2013/09/B/HS4/01260.
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Transport kolejowy.

W Japonii koleje sa gtéwnym srodkiem transportu pasazer-
skiego. Odgrywaja takze istotna role w przewozach fadunkéw
masowych. Wedtug stanu na czerwiec 2013 roku, koleje japon-
skie osiagnety dtugos¢ torow 29 183 km?. Wiekszosc z tej dtu-
gosci stanowi kolej waskotorowa (24 302 km toréw). Dominuja-
ca w Japonii szeroko$¢ toréw to 1 067 mm [11]. Zwazywszy na
fakt, ze pierwsza linia kolejowa w Japonii zostata zbudowana
w 1872 roku (linia pomiedzy Tokio i Jokohama), uznac nalezy,
ze bardzo szybko weszta ona w okres $wietnosci. Bylo to mozli-
we dzigki licznym inwestycjom. Wspotczesnie nalezy do najno-
woczesniejszych oraz najbardziej wszechstronnie rozwinietych
kolei na swiecie. Na uwage zastuguje kolej wysokiej predkosci,
ktorej reprezentantem jest Shinkansen. Predkos¢, jaka rozwi-
jaja pociagi Shinkansen serii N700 ,Nozomi”, siega 300 km/h.
Pociagi tej klasy i serii sq nie tylko szybkie, ale i punktualne.
Shinkansen uwaza si¢ za spdzniony, jezeli dotrze do stacji ko-
lejowej o wyznaczonej godzinie, a nie przed uptywem terminu
przyjazdu. Srednie opéznienie obserwowane na przestrzeni lat
wynosi 6-10 sekund*. Fotografia 1 przedstawia pociag Shinkan-
sen ,Nozomi” (seria 500). Pojazd zaprojektowano tak, by osia-
gat predkosci 320 km/h. W praktyce osiaga predkosci 300 km,
a to oznacza, ze przyktadowa trase 515 km, pomiedzy Tokio
i Osaka, pokonuje w 2,5 godziny.

JEaia

Fot. 1. Shinkansen ,Nozomi" 500.
Zrédfo: [6].

Sie¢ szybkiej kolei zajmuje ponad 2 000 km i nadal jest roz-
budowywana. Najwiekszymi i najbardziej liczacymi sie pod-
miotami, ktdre konkurujg na rynku lokalnych i regionalnych
przewozow kolejowych sa: Japan Railway (JR), Kintetsu Cor-
poration, Seibu i Keio Corporation. Wigkszos¢ firm przewozo-
wych odpowiada nie tylko za sie¢ kolejowa i stacje, ale zarza-
dza takze nieruchomosciami i/lub domami handlowymi obok
stacji. Fukuoka, Kobe, Kioto, Nagoja, Osaka, Sapporo, Sendai,
Tokio i Jokohama maja doskonale rozbudowana sie¢ metra. Po-
nadto komunikacje podmiejskg uzupetniajg inne systemy (na

przyktad napowietrzna kolej jednoszynowa oraz tramwaje).

Transport lotniczy.

W Japonii funkcjonuje 176 lotnisk. Najruchliwszym portem
lotniczym nie tylko w Japonii, ale i w calej Azji, jest Hane-
da Airport. Do portéw obstugujacych loty miedzynarodowe

5 Wigkszo$¢ linii jest zelektryfikowana.
4 wigcej na ten temat w: [25].
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naleza: Narita (aglomeracja Tokio), Kansai (aglomeracja Kioto),
Chubu w Nagoi (jest to jeden z najwiekszych portéw lotni-
czych). Pozostate lotniska o istotnym znaczeniu zlokalizowane
sa w: Osace, New Chitose, Sapporo i Fukuoka [22]. Gléwnymi
przewoznikami sg przewoznicy linii: Japan Airlines i All Nip-
pon Airlines. Wsréd innych, liczacych sie na rynku przewo-
z6w lotniczych, nalezy wymieni¢: Skymark Airlines, Skynet
Asia Airlines, Star Flyer, Fuji: Dream Airlines. United Airlines
i Delta Airlines (dawniej Northwest Airlines) sg gléwnymi
operatorami obstugujacymi loty miedzynarodowe. Japonski
transport lotniczy, podobnie jak i transport lotniczy w innych
krajach, podlega scistym regulacjom, cho¢ po roku 2000, takze
i ten obszar zostat znaczaco zderegulowany i zliberalizowany.
Do przetomu lat 80. i 90. XX wieku funkcjonowato wytacznie
trzech przewoznikow. Niekwestionowanym liderem byty li-
nie Japan Airlines, ktére od 1972 roku do roku 1986 miaty tak-
ze monopol na obstuge miedzynarodowych przewozéw pasa-
zerskich. Do 2000 roku, ceny biletéw lotniczych byty ustalane
centralnie, podlegajac scistym regulacjom rzadowym. Chociaz
pierwsze widoczne deregulacje miaty miejsce w 1995 roku.
Na ich mocy przewoznicy otrzymali swobode w ksztattowa-
niu stawek taryfowych i ulg na przewozy dla pasazeréw. Od
2000 roku ceny, ustalane sa juz tylko w oparciu o swobodna
gre sit rynkowych. Jednak w celu zabezpieczenia intereséw
pasazerow, w gestii wladz publicznych pozostato prawo veta
w odniesieniu do stawek, ktdre ustalane sa zbyt wysoko [11].

Transport wodny.

Ze wzgledu na wyspiarskie potozenie Japonii, jedynymi
mozliwymi przejsciami granicznymi sa wspomniane juz
porty lotnicze oraz porty morskie. Do najwiekszych naleza
porty: Nagoya, Chiba, Jokohama, Kitakiushu, Osaka, Tokio,
Kobe oraz nieco mniejsze: Fushiki/Toyama, Himeji, Hiroshi-
ma, Kudamatsu, Niigata, Sakai/Senpoku, Sendai/Shiogame,
Shimizu, Shimonoseki, Tomakomai, Wakayama. Wodne drogi
Japonii zajmuja 1 770 km. W dyspozycji Japonii znajdujq sie
662 statki roznego rodzaju, stuzace zaréwno do przewozow
pasazerskich, jak i towaréw [22]. Po 2007 roku systematycznie
spada ilos¢ i czestotliwos¢ zwiazana z kursami promow. Jest
to w duzej mierze spowodowane intensyfikacja rozwoju infra-
struktury, szczegdlnie mostow i drog ekspresowych.

Fot. 2. Most Akashi Kaikyd (widok boczny).
Zrédfo: [2)].



Mosty i tunele odgrywaja szczegdlng role w Japonii. Naj-
dtuzszym mostem wiszacym nie tylko w Japonii, ale takze na
$wiecie, jest Most Akashi Kaiky®, czyli ,Wielki most nad cie-
$nina Akashi”, znany réwniez jako ,Most Pertowy”. Przebie-
ga on od miasta Kobe na wyspie Honsiu az do wyspy Awaji.
Most ten stanowi czes¢ autostrady krajowej numer 28 (foto-
grafie 21 3).

Fot. 3. Most Akashi Kaikyd (widok z punktu widzenia uzytkownika mostu).
Zrédfo: [3].

Na zdjeciach 4 i 5 zaprezentowano niezwykle ciekawe —
zdaniem autorki — rozwigzanie. Jest nim Gate Tower, czyli li-
czacy sobie 16 pieter biurowiec. Przez srodek budynku, na wy-
sokosci piatego, szostego i siddmego pietra, przechodzi tunel

Fot. 4. Gate Tower w Osace.
Zrédfo: [4].

Fot. 5. Fragment autostrady przebiegajqcej przez Gate Tower.
Zrédfo: [4].

trasy ekspresowej, ktora prowadzi z Osaki w kierunku miasta
Ikeda. Rozwigzanie stanowi kompromis miedzy prywatnym
wiadcicielem nieruchomosci, a publiczng spotka Hanshin
Expressway, ktora byla inwestorem drogi (budowa klasyczne-
go tunelu byta tu niemozliwa z powodéw technicznych).

Polityka transportowa Japonii

System spoteczno - gospodarczy Japonii uzalezniony jest
od dostaw zamorskich. Importowane jest bowiem 40% zyw-
nosci i 80% energii. Tym samym logistyka stanowi istotny
fundament japonskiej gospodarki, co z kolei w latach 90. XX
wieku rozbudzilo potrzebe rozwijania polityki logistycznej

| panstwa w formie miedzysektorowych, spéjnych programéw.

Polityka logistyczna Japonii jest aktualizowana co cztery lata,

Y poczawszy od 1997 roku, kiedy po raz pierwszy doszlo do

opracowania i przyjecia przez rzad Spdjnego Programu Polityki
Logistycznej i kolejno w roku 2001, w ktérym przyjeto Program
Skutecznej Dystrybucji i Logistyki, a ostatnio w 2005 roku, gdy
opracowano tak zwane Ranty Kompleksowej Polityki Logistycznej
(Comprehensive Logistics Policy Framework).

Podstawowe cele opracowanego i przyjetego przez rzad na
lata 1997 - 2001 Spdjnego Programu Polityki Logistycznej koncen-
trowaty sie na [5]:

* osiggnieciu zdolnosci oferowania najwyzszego poziomu
ustug logistycznych w rejonie Azji i Pacyfiku

* dostarczaniu ustug logistycznych po kosztach, ktdre nie by-
tyby powodem utraty konkurencyjnosci ustugobiorcow

* rozwigzaniu probleméw logistyki w zakresie zuzycia ener-
gii, ochrony $rodowiska i bezpieczenstwa ruchu.

W celu realizacji postawionych celéw rzad japonski zostat
zobowigzany do podjecia dziatan polegajacych na deregulacji
rynku ustug transportowo - spedycyjnych i telekomunikacyj-
nych, wspieraniu budowy i modernizacji infrastruktury oraz
upowszechnianiu nowoczesnych rozwigzan w systemach lo-
gistycznych przedsigbiorstw. Program ten przewidywat dwie
plaszczyzny wspotdziatania. Pierwsza z nich bylo wspdl-
dziatanie na szczeblu ministerstw i ich przedstawicielstw
terenowych na rzecz integracji i wyrdwnywania warunkow
do realizacji czynnosci logistycznych w gtéwnych regionach
gospodarczych kraju. Drugg stata sie informacyjno-doradcza
dziatalnos¢ przedstawicieli rzadu i podmiotéw gospodar-
czych, ktéra zmierzata do obnizenia spofecznych kosztow

, transportu, ochrony srodowiska i utylizacji odpadéw. Waz-

nym zadaniem panstwa byty takze tworzenie i kontrola prze-
strzegania ustawodawstwa antymonopolowego w relacjach
miedzy ogniwami fancuchéw dostaw. Po 2001 roku realizacja
celow Spdjnego Programu Polityki Logistycznej byta kontynu-
owana w ramach rzadowego Programu Skutecznej Dystrybucji
i Logistyki. Gtéwnym koordynatorem tego Programu byta Dy-
rekcja Dystrybugji i Logistyki w Ministerstwie Gospodarki,
Handlu i Przemystu (METI) [27, s. 61-62].

Kolejna wersja dotyczy okresu 2005 - 2009 i jest okreslana
jako Ramy Kompleksowej Polityki Logistycznej (Comprehensive Lo-
gistics Policy Framework) [23, s. 88-89]. Duzy nacisk potozono
tu na poprawe efektywnosci systemu logistycznego od strony
popytowej, co niewatpliwie wynika z obserwowanej zalezno-
$ci gospodarki Swiatowej od wymiany z krajami azjatyckimi,
a takze gwattownego rozprzestrzeniania si¢ IT. W rzeczonym
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dokumencie zwrocono takze uwage na stymulowanie, nie tyl-
ko efektywnego, ale takze srodowiskowo przyjaznego syste-
mu logistycznego.

Cele strategiczne, ktore postawiono przed japoniska polityka

logistyczna na XXI wiek, obejmuja kwestie odnoszace sie do
podnoszenia sprawnosci i efektywnosci przeptywow fizycz-
nych i informacyjnych w fancuchach dostaw, ze szczegdlnym
zorientowaniem na obszar zwigzany z publiczng infrastruk-
tura i ustugami transportowo-magazynowymi. Zasadniczym

C

elem jest prowadzenie polityki wyréwnujacej szanse wszyst-

kich regionéw Japonii po to, aby w konsekwencji cata Japonia
byta w stanie sprosta¢ na arenie miedzynarodowej rosnacej
konkurencji zwigzanej z obstuga logistyczng. Wyréwnywa-
niu szans pomiedzy regionami stuzy¢ maja inwestycje kon-

C

1.

entrujace si¢ wokot ponizej wskazanych celow [24]:

Poprawa jakosci punktowej i liniowej infrastruktury trans-

portowej przy zatozeniu koniecznosci realizacji celéw eko-

nomicznych, spotecznych i srodowiskowych.

. Podnoszenie jakosci, bezpieczenstwa i komfortu jazdy pu-
blicznych srodkow transportu.

. Intensyfikacja rozwoju i wlasciwa lokalizacja centréw dys-
trybucyjnych.

. Budowa systemu transportowego, ktory nie tylko ufatwi in-
tensyfikacje rozwoju gospodarczego kazdego z regiondw,
ale takze umozliwi wspdtprace miedzyregionalna (pota-
czenie krajowego systemu transportowego z systemami
regionalnymi).

. Zagwarantowanie tatwiejszego dostepu do poszczegolnych

regionéw Japonii i pozostatych krajow azjatyckich obszaru
Pacyfiku poprzez budowe nowych i modernizacje juz istnie-
jacych portéw lotniczych i/lub morskich w centrach miast.

. Usprawnienie systemu transportowego w sposob umozli-

wiajacy dotarcie z obrzezy do centrum miast w ciagu go-
dziny oraz z obszaréw miejskich do najwazniejszych cen-
tréw dystrybucyjnych w ciggu 24 godzin.

Poprawa jakosci infrastruktury portéw morskich i lotni-
czych, w celu zwiekszenia liczby podejmowanych przez
nie statkow i samolotow.

. Permanentna intensyfikacja rozwoju transportu intermo-

dalnego, w tym takze budowa punktéw styku pomiedzy
réznymi srodkami transportu.

. Budowa wiekszej liczby parkingéw na stacjach kolejowych,

autobusowych, przy portach lotniczych i przy portach
morskich, w mysl zasady ,parkuj i jedz publicznym $rod-
kiem transportu”.

10.Intensyfikacja w zakresie projektowania i budowy mostéw,

tuneli.

11. Uruchomienie i upowszechnienie ekonomicznego i fatwe-

go w obstudze transportu przystosowanego do zwiedzania
miejsc historycznych.
Mimo, ze od 1997 roku przedmiotem programowania i kierun-

kowania w Japonii staly sie w duzej mierze faricuchy logistyczne,
ktdrych podmioty stanowig elementy strony popytowej sektora
logistycznego, to nadal istotnym filarem sa dziatania zwiazane

Tab. 1. Wybrane cele i dziatania przewidziane do realizacji w odniesieniu do poszczegélnych gatezi transportu w Japonii.

Transport kolowy

Transport szynowy

budowa wysokiej jakosci autostrad, tuneli, mostéw utatwiajacych
przejazdy miedzy regionami i miedzy metropoliami poprzez
polaczenie centréw miast, w tym portéw morskich, portow
lotniczych oraz centréw logistycznych i dystrybucyjnych

racjonalizacja logistyki miejskiej poprzez: rozbudowe
sieci drog, ze szczegdlnym zorientowaniem na rozwoj
drég wielopoziomowych, poprawe jakosci drog, poprawe
bezpieczenstwa przewozéw towarowych i przejazdow
pasazerskich, tworzenie nowych miejsc parkingowych

intensyfikacja dziatan zwigzanych z wydzielaniem tzw.
stref bezpieczenstwa w centrach miast oraz z planowaniem
i zagospodarowywaniem powierzchni miejskich w sposéb
zwiekszajacy ilos¢ powierzchni zielonych.

permanentna rozbudowa i unowocze$nianie infrastruktury
kolejowej

minimalizowanie zatfoczenia w pociagach poprzez
uruchamianie nowych linii i budowanie nowych nawykéw
przewozowych opierajacych si¢ na korzystaniu z publicznych
pojazdéw szynowych poza godzinami szczytu

intensyfikacja rozwoju oferty w zakresie swiadczenia wysokiej
jakosci ustug gastronomicznych na dworcach kolejowych.

Transport lotniczy

Zegluga érédladowa i transport morski

rozbudowa juz istniejacych (np. przez tworzenie dodatkowych
pasow startowych) i budowa nowych portéw lotniczych tak,
aby w kazdym regionie i kazdej metropolii funkcjonowat port
obstugujacego loty miedzynarodowe

minimalizowanie ucigzliwosci srodowiskowej i spolecznej

(hatas, zanieczyszczenia powietrza)

permanentne doskonalenie i podnoszenie jakosci zwigzanej
z kontrolg ruchu lotniczego

¢ rozbudowa infrastruktury ufatwiajacej dotarcie do portéw
lotniczych.

budowa zautomatyzowanych, zinformatyzowanych,
$wiadczacych ustugi cafodobowo, portéw morskich o wysokich,
miedzynarodowych standardach

poprawa jakosci szlakéw morskich taczacych cie$niny, obszary
przybrzezne i wyspiarskie

inwestycje w budowe punktéw styku w portach morskich

tak, aby intensyfikowac rozwdj transportu intermodalnego

ze szczegolnym zorientowaniem na dziatania zmierzajace

w kierunku tworzenia w portach morskich centréw
dystrybucyjnych, w ktérych operatorzy logistyczni
wykorzystywac beda srodki i urzadzenia transportowe nalezace
do transportu ladowego i wodnego

poprawa jakosci przewozdw rzecznych.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [24].
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z transportem i wszystkimi jego galeziami. Wynika to z faktu,
Ze transport, obok magazynowania stanowi, stanowit i zapewne
stanowic¢ bedzie strategiczny obszar mikro- , meta- i makrologi-
styki. Wybrane (o priorytetowym i zasadniczym znaczeniu) cele
i dziatania przewidziane do realizacji w poszczegdlnych gate-
ziach transportu zaprezentowano w tabeli 1.

W ramach japonskiej polityki transportowej realizowanych
jest wiele r6znych inicjatyw. Z reguly najpierw wdrazane sa
jako projekty pilotazowe, pozniej analizom poddawane sa
ich rezultaty. W sytuacji, gdy okazuja si¢ efektywne, istotne
i skuteczne, podejmuje si¢ dziatania upowszechniajace. Co —
w opinii autorki artykulu — stanowi niewatpliwa zalete tego
rodzaju polityki.

Jak wczesniej wskazano, w Japonii istotng role odgrywa
kolej wysokiej predkosci. Pierwsze koleje tego typu (Toka-
ido, Shinkansen) rozpoczely swoja dziatalnos¢ w 1964 roku,
chociaz oficjalny, rzadowy program budowy infrastruktury
i sieci kolei wysokich predkosci uchwalono i przyjeto do-
piero w 1970 roku. Poczatkowo Tokaido i Shinkansen byly
budowane i eksploatowane wylacznie przez JNR (Japanese
National Railways). Po prywatyzacji, kiedy to gléwnym ope-
ratorem staly sie JR (Japan Railways), budowe i eksploatacje
dotyczaca nowo rozwijajacej sie linii rozdzielono pomiedzy
JR i powstale po prywatyzacji spotki operacyjne. W 2011
roku zdecydowano, ze lini¢ kolejowa, ktorej budowe do 2027
roku zaplanowano pomiedzy Tokio i Nagoja, rozszerzy sie az
do Osaki. Zakonczenie tego odcinka przewiduje si¢ na 2045
rok. Oprocz planowanego rozwoju linii dla pociggéw rozwi-
jajacych predkosci do 300 km/h przewiduje sie takze reali-
zacje programu MAGLEV, w ramach ktorego uruchomione
zostang pojazdy rozwijajace predkos¢ do 550 km/h. Kolej
tego rodzaju aktywowana zostanie pomiedzy Tokio i Nagoja
(przewidywany horyzont czasowy dla projektu to 2027 rok).
W ramach budowy japonskich linii kolejowych koszty sa
rozkladane pomiedzy rzadem krajowym i wiadzami szcze-
bla lokalnego. Rzad pokrywa 2/3 kosztéw budowy. Pokrycie
pozostalej czesci kosztow lezy w gestii poziomu lokalnego.
W celu unikniecia nierentownych inwestycji, projekt budo-
wy linii kolejowej jest zatwierdzany na szczeblu centralnym
wtedy i tylko wtedy, gdy spetnione sa nastepujace kryteria:
finansowe $rodki na realizacje projektu sg srodkami pewny-
mi i gwarantowanymi; projekt rokuje rentownos¢ i pokrycie
prognozowanych kosztow; istnieje zgoda witadz konkret-
nych prowingji, na terenie ktorych realizowana bedzie inwe-
stycja infrastrukturalna [1].

Ten aspekt transportowej polityki Japonii, ktéry obejmuje
dziatania zwigzane z logistyka miejska, zmierza w kierun-
ku ,kompaktowania” miast i takiego przestrzennego zago-
spodarowania, ktére systematycznie prowadzi¢ bedzie do
sytuacji, w ktdrej miejsca zamieszkania Japonczykow znaj-
dowac sie beda w bardzo bliskiej odleglosci od miejsc ich
pracy. Ma to stuzy¢ skrdceniu tras przejazdow, a takze zmia-
nie nawykow przewozowych, polegajacej na stopniowej, ale
systematycznej rezygnacji lub przynajmniej minimalizacji
przemieszczania sie¢ przy wykorzystaniu prywatnych samo-
chodéw na rzecz komunikacji miejskiej i roweréw. Dodat-
kowo, zamiarem wtadz japoniskich jest poprawa rentowno-
sci $rodkow transportu publicznego poprzez zwiekszenie

gestosci transportowej. Czestsze korzystanie z transportu
publicznego ma generowac przychody, ktérych czes¢ ma by¢
przeznaczana na permanentng poprawe jakosci, bezpieczen-
stwa, komfortu jazdy srodkami komunikacji publicznej. Po-
prawa standardow i poziomu logistycznej obstugi klientéw
ma z kolei powodowac dalszy wzrost popytu na korzystanie
z ustug publicznych przewoznikéw [8].

W celu zmiany nawykoéw przewozowych, a przede wszyst-
kim w celu zminimalizowania liczby pojazdéw kotowych,
poruszajacych sie po japonskich drogach, realizowany jest
program zwiazany z wynajmem rowerdéw. W bezposrednim
sasiedztwie stacji kolejowych wielu japonskich miast znajdu-
ja swoja lokalizacje punkty wynajmu rowerdw. Przykiado-
wo Edogawa w aglomeracji Tokijskiej kontynuuje program,
ktory w 2011 roku byl programem pilotazowym. Uzytkow-
nicy mogli wtedy korzystac jedynie z 5 punktéw wynajmu,
zlokalizowanych w poblizu stacji kolejowych. Optata za
wynajem wynosita 100 jenéw dziennie® i 1 500 jenéw mie-
siecznie [10]. Ten poziom opfat utrzymuje sie takze obecnie.
Dziatania tego rodzaju pozwalaja jednoczesnie na realiza-
cje jednej z istotniejszych zasad logistycznego imperatywu
ekologicznego, ktora zwigzana jest z maksymalizacja efek-
tywnosci przestrzeni przy jednoczesnej maksymalizacji jej
wykorzystania (szerzej zasady logistycznego imperatywu
ekologicznego opisano w: [17, s. 37-41]). Miejsca, w ktdrych
rozlokowane sg rowery wymagaja , zawlaszczenia” znacznie
mniejszej czesci przestrzeni, anizeli miejsca parkingowe sa-
mochodow). Sprzyja to jednoczesnemu realizowaniu celow
ekonomicznych i spelnianiu ograniczen przestrzennych,
spolecznych i srodowiskowych.

W 1966 roku zostat przyjety I Narodowy Plan Budowy Sie-
ci Drog Ekspresowych. Plan przewidywat budowe 7 600 km
sieci drog. W 1987 roku, plan ulegt modyfikacji i od tamtej
pory jest permanentnie dostosowywany do biezacych uwa-
runkowan. Obecnie realizowany jest IV Kompleksowy Plan
budowy drég. Budowe prawie 1 500 km sieci drdg i auto-
strad zaplanowano i buduje sie tak, aby usprawni¢ dostep
do portéw morskich, portéw lotniczych oraz do atrakeji
turystycznych z centrow miast. We wszystkich glownych
miastach obwodnice zostaty zbudowane po to, aby racjona-
lizowa¢ logistyke miejskg, w tym gléwnie w celu: minima-
lizowania zatoréw komunikacyjnych i fagodzenia ich skut-
kow; ograniczania emisji CO,. W nekanym konsekwencjami
kongestii transportowej Tokio, na szczegdlng uwage zastu-
guja 3 obwodnice wybudowane w ramach trzech dziewie-
ciopromiennych sieci pierScieniowych. W celu zwigkszenia
przepustowosci drog w obszarach metropolitarnych, oprocz
budowy obwodnic, poszerza sie takze drogi juz istniejace.
Obecnie z 71 gtéwnych portéw lotniczych w Japonii, az 70%
dostepnych jest bezposrednio z drog ekspresowych w ciagu
10 minut. Poza tym permanentnie trwaja prace budowlane,
ktorych celem jest utatwienie dostepu z drég dojazdowych
do gtéwnych portéw lotniczych i portéw morskich. Srednia
predkos¢ jazdy z centrum Tokio wynosi 16 km/h, co stanowi
potowe dredniej krajowej w tym wzgledzie. Czas prowadze-
nia pojazdéw w ,zakorkowanym” centrum Tokio stanowi
60% catego czasu jazdy. W Tokio mamy do czynienia z okoto
30 wypadkami drogowymi dziennie. Spowolnienie nateze-

5100 jenéw (JPY)=3,0482 zt - wg kursu ztotego w NBP z dnia 6.10.2014 (Zrédto: http:/www.nbp.pl/home.aspx?f=/kursy/kursy_archiwum.html ; dostep: 6.10.2014. Przyp. red.).
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nia ruchu oraz ograniczenie przepustowosci drég w wyni-
ku tych wypadkow stanowi okoto 10% wszystkich zatoréw
komunikacyjnych. Realizowany plan budowy drdg zoriento-
wany jest na budowe sieci drog krajowych tak, aby pokona-
nie odlegtosci do drog ekspresowych i autostrad z obszaréw
miejskich i wiejskich byto mozliwe w ciagu 1 godziny. Uru-
chamianie w Japonii kazdego roku nowych odcinkéw drdg
systematycznie zmniejsza odleglos¢ odcinkéw ,zakorkowa-
nych” o okoto 40% [7].

W ramach tej czesci dziatan japoniskiej polityki transpor-
towej, ktora zorientowana jest na przeciwdziatanie kongestii
transportowej, w odniesieniu do przewozéw pasazerskich
podjeto dziatania integrujace dwie gatezie transportu (trans-
port kotowy i transport szynowy). W sytuacji, gdy autobus
poruszajacy si¢ w obrebie duzej metropolii (na przyktad
Tokio) zostanie zatrzymany w ,korku”, jego pasazerowie
moga dalsza czes¢ drogi przeby¢ metrem. W momencie, gdy
autobus zbliza si¢ z obrzezy do centrum miasta, z punktu
sterowania ruchem kierowca pojazdu otrzymuje informa-
cje o warunkach ruchu. Dzigki temu, pasazerowie znajdu-
jacy sie na pokfadzie autobusu moga podjac¢ decyzje o tym,
czy pozostaja w pojezdzie, czy przesiadaja sie do metra lub
pociagu. Pasazerowie, ktorzy podejmuja decyzje o zmianie
srodka transportu, otrzymuja znizkowe lub (od 2013 roku)
catkowicie darmowe bilety i wysiadaja z autobusu na , przy-
stanku awaryjnym”, z ktérego przejscie do najblizszej stacji
metra i kolei zajmuje nie wigcej, niz 5 minut. Ustuga ta zo-
stala uruchomiona w 2011 roku w kilku metropoliach, jako
efekt badan ankietowych przeprowadzonych w 2010 roku
w metropolii tokijskiej, z ktérych wynikato, ze popyt na tego
rodzaju ustuge jest bardzo wyrazny. Czas przejazdu autobu-
sem od przystanku do Kasumigaseki (dzielnicy w centrum
Tokio) w sytuacji braku ,korkéw” zajmuje okoto 15 minut.
W momencie zattoczenia drogi, czas ten wydtuza si¢ nawet
do 60 minut. Po realizacji programu pilotazowego w tym za-
kresie, ponad 70% Japoniczykdw wskazato problem kongestii
transportowej jako powdd rezygnacji z autobusu na rzecz
metra. Az 80% pasazeréw po roku realizacji tego rodzaju
ustugi zglasza wysoki poziom satysfakeji z wdrozonego pro-
gramu. W ciggu 10 miesiecy od wdrozenia programu 16 000
pasazerdw w samej tylko aglomeraciji tokijskiej zdecydowato
sie na przesiadke z autobusu i przejscie do metra. Na rzecz
realizacji tego programu konieczne okazalo si¢ zintegrowa-
nie rozktadéw jazdy autobuséw, metra i pociaggow w aglome-
racjach, w ktorych to rozwiazanie wdrozono [9].

Uwagi koncowe

Analizujac japoniska polityke logistyczng, mozna odnies¢ do
niej wnioski, ktére w 1999 roku J. Mlodawska sformutowata
w odniesieniu do catej japonskiej polityki gospodarczej. Poli-
tyka transportowa i pozniejsza polityka logistyczna, podobnie
jak i cata polityka gospodarcza, nie stanowi bowiem prak-
tycznej wersji ktdrejs ze znanych doktryn naukowych, lecz
wykorzystuje cale spektrum zachodniej mysli ekonomiczne;.
Zawiera wiec watki zardwno statyczne, jak i dynamiczne, mo-
netarystyczne i keynesistowskie, dotyczace zaréwno podazo-
wej, jak i popytowej strony proceséw zwigzanych z systemem
makrologistycznym 1i jego istotnym elementem — systemem
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transportowym. Japonscy politycy nigdy nie obawiali sie eks-
perymentu, wyjscia poza ciasne granice, zakreslone przez
teoretyczne kanony wiedzy. W dorobku réznych kierunkow
ekonomii selektywnie poszukiwali rozwigzania wlasnych
problemow gospodarczych, w tym takze tych odnoszacych
sie do sektora transportowego, a pdzniej logistycznego, ktory
powstat w drodze ewolucji. Japonia wniosta do podstawowe-
go kompendium wiedzy i uznanych wartosci, stanowiacych
jednoczesnie punkt wyjscia polityki gospodarczej i polityk
sektorowych, nastepujace elementy: nadanie ekonomii, jako
nauce, specyficznych cech spoteczno-historycznych; apro-
bate aktywnej funkcji panstwa w poszczegolnych sektorach
gospodarki, w tym takze w sektorze logistycznym, ale z za-
strzezeniem dotyczacym wspdlistnienia z silnymi podmio-
tami prywatnymi; znany japonski pragmatyzm, sprzyjajacy
niekonwencjonalnym rozwigzaniom, ogdlnej otwartosci na
wszelkie nowosci (zwlaszcza techniczne i technologiczne),
umiejetnosci dostrzegania tego, co w danej sytuacji najwaz-
niejsze i szybkiej adaptacji do zmieniajacych sie warunkow
i okolicznosci [15, s. 40; 12, s. 207].

Japonia stanowi przyklad gospodarki reprezentujacej ak-
tywny stosunek do wszystkich sektordw gospodarki, w tym
takze do sektora transportowego. Takie podejcie wyptywa
z ogolnej filozofii panstwa, czynnie wlaczajacego sie¢ w pro-
cesy gospodarcze. Inwestycje w rozwoj publicznej infrastruk-
tury logistycznej (transportowo-magazynowej), poczynajac
od lat 50. XX wieku, stanowity i nadal stanowia istotny ele-
ment polityki Japonii, ktdra to polityka po II wojnie $wiatowej
przybratla postac polityki panistwa rozwojowego (development
state), czyli panstwa, ktore: formutuje misje rozwoju i sie nig
konsekwentnie postuguje w funkcjonowaniu; buduje system
wartoéci spolecznych nastawionych na rozwdj; posiada eli-
ty, ktore daza do dlugofalowego rozwoju panstwa, bo wiaza
swoja pozycje 1 swoja przysztos¢ z rozwojem; wykazuje tro-
ske o jakos¢ zasobow i intensyfikacje rozwoju infrastruktur
strategicznych. Wizja rozwoju kraju odnosi si¢ do koncepcji
relacji miedzy danym krajem a jego otoczeniem, a takze do
wewnetrznych stosunkéw spoteczno-gospodarczych, w kto-
rej to koncepcji wladza panstwowa wyposrodkowuje dwa zja-
wiska: prognozowane stan i kierunki rozwoju otoczenia oraz
przewidywane do osiggniecia cele spoteczne [26].

Japonia po I wojnie $wiatowej, po okresie odbudowy (czy-
li latach 1945 - 1950) weszla na poziom rozwoju reprezenta-
tywny dla panstw z grupy late comers, czyli panstw, ktore
w pewnym okresie historycznym, w warunkach wyznaczo-
nych miedzy innymi przez rewolucje naukowo-techniczna,
podjety z powodzeniem prébe wyréwnania opdznienia go-
spodarczego w stosunku do krajow uznawanych za przodu-
jace, co w nastepstwie prowadzito przejscia z obszarow za-
leznosci do obszaréw dominacji i w konsekwencji do zmiany
pozycji zajmowanej przez te panistwa na geopolitycznej ma-
pie $wiata [26, s. 5].

Intensywny rozwdj Japonii doprowadzil w drugiej polowie
XX wieku do zdecydowanej poprawy konkurencyjnosci po-
zostatych krajow regionu azjatyckiego, prowadzac do miej-
sca, w ktorym wspotczesnie gospodarki wspottworza triade
cywilizacyjno-gospodarcza swiata. Taki wspotzalezny, inten-
sywny rozwdj mozliwy byl dzieki oparciu sie o model kon-
kurencyjnosci M. Mortimera, nazywany takze Modelem klucza
lecacych dzikich gesi [12, s. 101-106].
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Jednym z filarowych zatozen modelu jest to, ze opiera
sie on na procesie, rozpoczynajacym sie od transferu ory-
ginalnej, zagranicznej technologii, ktdra przechodzi przez
nastgpujace po sobie stadia (przyswajanie, absorpcje, roz-
przestrzenianie, adaptacje, zinstytucjonalizowanie, two-
rzenie nowych generacji, pojawienie sie innowacji), dopoki
oryginalna technologia (lub jej ulepszona wersja) nie staje
si¢ ponownie przedmiotem transferu, w tym przypadku
do gospodarki o relatywnie nizszym poziomie zaawan-
sowania technologicznego. W ten sposob model pozwalat
rozpatrywac¢ wzrost gospodarczy i postep technologiczny
w Azji Potudniowo-Wschodniej na wzoér przypominajacy
grot strzaty formacji wedrujacego ptactwa wodnego, w kto-
rej wystepuje czolowa ges, lecaca z przodu i wytyczajaca
kierunek lotu [16].

Od powyzszego podejscia nie byl wolny takze system
transportowy Japonii i to od najwczesniejszych lat. Jednym
z pierwszych przykladéw byly rozwigzania odnoszace sig
do transportu kolejowego. W roku 1853 do portu w Nagasaki
przyptynat na statku , Pallada” admirat ]. Putiatin. Rosjanin
przywiozt ze sobg kilka wynalazkéw technicznych, wéréd
ktorych znalazl si¢ model parowozu. Jego dzialanie zapre-
zentowano na pokladzie ,Pallady”. Jednym z obserwatoréw
byt japonski wynalazca Tanaka Hisashige, ktory jeszcze
w tym samym roku, bazujac na tym co widziat na ,Palla-
dzie”, skonstruowat pierwszy japonski parowdz.

Japonia, ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne, zde-
cydowanie szybciej niz inne gospodarki dostrzegta rosnaca
role logistyki w tworzeniu PKB. Zaowocowato to odcho-
dzeniem od tradycyjnie rozumianej polityki transportowej
w kierunki polityki logistycznej w formie miedzysektoro-
wych, spojnych programoéw, co niewatpliwie jest jednym
z istotniejszych czynnikoéw sukcesu Japonii.

Streszczenie

Zasadniczym celem artykulu jest przeprowadzenie analizy
i dokonanie oceny japonskiej polityki transportowej w kon-
tekscie stanu i perspektyw rozwoju japonskiego transportu.
W artykule uwzgledniono takze te aspekty japoriskiej polity-
ki, ktére wykraczaja poza ramy wasko rozumianego transpor-
tu i odnosza sie¢ do programowania i kierunkowania rozwoju
logistyki w skali makroekonomicznej.

Japan's Transport Policy in the Context of the
Condition and Development Prospects of Japanese
Transport

Abstract

The main objective of this paper is to analyse and assess
the Japanese transport policy in the context of the condition
and development prospects of Japanese transport. The ar-
ticle also addresses those aspects of Japanese policy which
go beyond the narrow sense of transport and relate to pro-
gramming and directing the development of logistics at the
macroeconomic level.
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