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W∏ochy (301,3 tys. km2 powierzchni,
ok. 57,5 mln mieszkaƒców) to kraj na-
le˝àcy do Unii Europejskiej od samego
poczàtku jej istnienia. Wià˝e si´ z tym
koniecznoÊç rozwiàzywania problemów
i podejmowania decyzji na szczeblu na-
rodowym jak i unijnym. Decyzje te do-
tyczà ró˝nych kwestii, mi´dzy innymi
zwiàzanych z transportem, jak i zagad-
nieniami szeroko poj´tej logistyki.
W obszarze tym dzia∏a osiem podstawo-
wych organizacji zatwierdzonych przez
Ministerstwo Handlu Zagranicznego Re-
publiki W∏oskiej. Nale˝à do nich:
1. Assoferr (Zrzeszenie Przewoêników

Kolejowych)
2. Assologistica (Zrzeszenie W∏aÊcicieli

Taboru Logistycznego)
3. Fedespedi (Zrzeszenie Przedsi´-

biorstw Spedycji Mi´dzynarodowej)
4. Federtransporto (Federacja Transpor-

towców)
5. Ailog (organizacja zrzeszajàca eksper-

tów-szkoleniowców)
6. Assointerporti (Zrzeszenie Portów

Prze∏adunkowych)
7. Confetra (Konfederacja Ogólna Logi-

styki)
8. Conftransporto (Konfederacja Trans-

portu, Spedycji i Logistyki).
Zadaniem powy˝szych organizacji jest

wdra˝anie projektów innowacyjnych, ich
koordynowanie, a w szczególnoÊci dba-
nie o rozwój infrastruktury logistycznej
(koleje, porty, drogi) oraz us∏ug logi-
stycznych wÊród 155 000 niewielkich
firm eksportowych dzia∏ajàcych na tere-
nie W∏och. 

Rozwój logistyki zale˝y silnie od prze-
p∏ywów handlowych. Przez W∏ochy
przechodzà trzy wielkie szlaki powià-
zaƒ Êwiatowych na tym polu: dwa na li-
nii wschód-zachód (pierwszy z Ba∏ka-
nów i Europy Wschodniej w kierunku
Europy Zachodniej i Pó∏wyspu Iberyj-
skiego, drugi z Dalekiego Wschodu
przez Europ´ Zachodnià w kierunku Ka-
na∏u Sueskiego i obszaru Êródziemno-
morskiego) oraz jeden na linii pó∏noc-
-po∏udnie (biegnàcy z Afryki Pó∏nocnej
i z krajów Ârodkowego Wschodu w kie-
runku centralnej Europy). Popyt global-

ny na us∏ugi transportowe i na logistyk´
b´dzie zale˝eç od ewolucji w handlu
mi´dzynarodowym, rozwijajàcym si´
wzd∏u˝ tych trzech szlaków, a tak˝e od
rozwoju struktury logistycznej rozmiesz-
czonej na tym obszarze. KoniecznoÊç
podj´cia rywalizacji na rynkach Êwiato-
wych, przede wszystkim zaÊ rewolucja
w e-commerce, która przynosi nowe
trendy w przemieszczaniu towarów, k∏a-
dzie istotny nacisk na popraw´ efektyw-
noÊci w uj´ciu ca∏oÊciowym. Profil aktu-
alnych zagro˝eƒ dla logistyki w∏oskiej
obrazuje wydane w koƒcu kwietnia
opracowanie W∏oskiego Instytutu Badaƒ
Socjoekonomicznych CENSIS. Zidenty-
fikowano w nim zosta∏y cztery zakresy
dzia∏aƒ interwencyjnych majàcych na ce-
lu modernizacj´ sektora logistycznego:

Logistyka w produkcji przemys∏owej 

Dla przedsi´biorstw produkcyjnych
przemieszczanie wyrobów stanowi 8%
kosztów. 45% firm przewiduje dokonanie
inwestycji logistycznych, a 74% poczyni-
∏o ju˝ pewne posuni´cia w usprawnieniu
systemu informacyjnego.

Logistyka w miastach 

Problemem jest wzrost wypadkowoÊci

Êrodków transportu ci´˝kiego oraz sze-
roko poj´te zat∏oczenie pojazdów na
drogach, co znacznie utrudni rozwój 
e-commerce, bazujàcego na systemie
dostaw „od drzwi do drzwi”.

Logistyka morska 

Wed∏ug szacunków CENSIS w latach
1990-1999 liczba kontenerów przecho-
dzàcych przez porty w∏oskie wzros∏a
o 250%. Warto promowaç wodne drogi
transportu, gdy˝ redukuje si´ w ten spo-
sób koszty.

Aspekt Êrodowiskowy

Koszt ca∏kowitych zdarzeƒ negatyw-
nych, wynikajàcych z przemieszczania,
szacowany jest na prawie 201 bilionów
lirów. 95% tych kosztów CENSIS przypi-
suje transportowi drogowemu, z czego
40% to zanieczyszczenie atmosferycz-
ne, 26% wypadkowoÊç, 13% ha∏as.

Rozwój handlu mi´dzynarodowego
i perspektywy integracji rynków warun-
kujà silny wzrost zapotrzebowania na
transport w sensie iloÊciowym i jako-
Êciowym oraz dywersyfikacj´ ofert us∏u-
gowych. Wa˝nym instrumentem w dys-
pozycji logistyki jest stosowanie syste-
mów transportu intermodalnego. Trze-

Logistyka w∏oska  w obszarze transportu

Rys. 1. Tona˝ produktów transportowanych kolejà we W∏oszech w latach 1990-1998 (w tys. ton)
èród∏o: Narodowy Rachunek Przewozów Transportowych
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ba podkreÊliç, ̋ e w∏oski transport wyro-
bów w przewa˝ajàcej cz´Êci odbywa si´
wcià˝ „na oponach” i jest on procento-
wo wy˝szy ni˝ w innych krajach UE.
Rozwój transportu intermodalnego, bar-
dzo efektywnego z punktu widzenia
kosztów, ma przed sobà liczne wyzwa-
nia. Wià˝e si´ to z koniecznoÊcià roz-
wiàzania problemu zatorów ruchu
w wielkich obszarach przemys∏owych,
zlikwidowania peryferyjnoÊci po∏udnia
W∏och poprzez zwi´kszenie konkuren-
cyjnoÊci obszarów s∏abych oraz dopro-
wadzenie do wzrostu efektywnoÊci
us∏ug, redukcj´ zanieczyszczenia,
a przede wszystkim popraw´ poziomu
us∏ug w poszczególnych rodzajach
transportu. Pos∏u˝my si´ dla przyk∏adu
analizà transportu kolejowego, które-
go infrastruktura rozwija∏a si´ w ostat-
nich latach przewa˝nie pod wzgl´dem
jakoÊciowym, a nie iloÊciowym. W koƒ-
cu 1997r. pó∏nocna cz´Êç kraju dyspono-
wa∏a prawie 7000 km sieci kolejowej
w 72% zelektryfikowanej i w wi´kszej
cz´Êci (57%) dwutorowej, podczas gdy
cz´Êç po∏udniowa charakteryzowa∏a si´
odpowiednio 52% i 23%.

Transport intermodalny, a w szczegól-
noÊci transport kontenerowy, prze˝ywa
w ostatnich latach szybszy wzrost ni˝
inne ga∏´zie transportu. W latach 1990-
1998 zastosowanie systemu intermodal-
nego wzros∏o o 94%. Tona˝ towarów
transportowanych w kilometrach przy
zastosowaniu omawianego systemu
wzrós∏ w tym samym czasie o 73%.
W konsekwencji nacisk k∏adziony jest
przede wszystkim na decyzje faworyzu-
jàce transport intermodalny, który wg
najnowszych szacunków w 2004r. odno-
tuje wzrost o dodatkowe 50%. Podobny
wzrost jest osiàgalny dla kontenerów
transportowanych drogà morskà. W por-
tach po∏udniowych zanotowano wzrost
o 15% w 1990r., a w 1998r. a˝ o 46%
z tendencjà wzrostowà na przysz∏oÊç.
Czynniki krytyczne dla dodatkowego
wzrostu transportu intermodalnego we
W∏oszech sà jednak okreÊlane jako nad-
mierne w segmencie „ziemskim” wzgl´-
dem transportu morskiego. Konieczne
jest te˝ zaprojektowanie tzw. Freeways
(korytarzy kolejowych, które gwaranto-
wa∏yby pierwszeƒstwo dla danych kate-
gorii pociàgów towarowych, w szcze-
gólnoÊci dla towarów o wysokiej warto-
Êci dodanej). 

Przewidywalny wzrost popytu na logi-
styk´ i us∏ugi transportowe we W∏o-

szech mo˝e byç w du˝ej cz´Êci zaspoko-
jony poprzez inwestowania w infrastruk-
tur´ i poprzez planowanie decyzji doty-
czàcych rozwoju sieci transportowej na
poziomie narodowym jak i unijnym. 

Transport we W∏oszech prze˝ywa dziÊ
liczne problemy strukturalne, z których
najwa˝niejsze to:
• istniejàcy silny brak równowagi w struk-

turze wymiany towarowej faworyzujà-
cy transport drogowy, który ma du˝y
wp∏yw na Êrodowisko i powi´kszanie
si´ zakorkowania du˝ych miast

• jakoÊç us∏ug transportowych i ich nie-
dostatek w cz´Êci pó∏nocno-central-
nej przepe∏nienie jego szlaków trans-
portowych, podczas gdy sieç infra-
struktury transportowej na po∏udniu
jest jeszcze nie dostosowana pod
wzgl´dem iloÊciowym i jakoÊciowym

• w dziedzinie transportu i logistyki
W∏ochy nie zauwa˝ajà zagro˝enia ze
strony przedsi´biorstw zagranicznych,
które podczas braku interwencji, mo-
gà powi´kszaç swe udzia∏y na w∏o-
skim rynku.
Konkluzje nie sà jednoznaczne. Kom-

pozycja popytu Êwiatowego na produk-
ty o wysokiej wartoÊci dodanej kieruje
si´ w kierunku sektorów, jak np. teleko-
munikacyjnego, w których W∏ochy nie
majà korzyÊci porównawczych. Nato-
miast wzrastajàca konkurencja w sekto-
rach tradycyjnych, w których firmy w∏o-
skie (w szczególnoÊci te ma∏e i Êrednie)
sà wyspecjalizowane, czyni trudniejszà
obron´ udzia∏ów w rynku. Przewidywa-
ny rozwój krajów basenu Morza Âród-
ziemnego sprawi, ˝e W∏ochy ze swojà

logistykà mogà byç u˝yteczne ze wzgl´-
du na umiejscowienie geograficzne.
W koƒcu s∏aboÊç EURO nie dostarcza
trwa∏ych korzyÊci dla w∏oskich ekspor-
terów, jedynie obcià˝a koszt produkcji.
Dodatkowo stwierdza si´, ̋ e powolnoÊç
decyzyjna instytucji przyczynia si´ do
umieszczenia W∏och na pozycji silnie
pasywnej logistyki, bioràc pod uwag´
inne kraje UE. Istnieje wyraêna potrze-
ba pracy wspólnej, by stawiç czo∏a i roz-
wiàzaç wszystkie powy˝sze kwestie
zmieniajàc punkt widzenia narodowy
na w pe∏ni europejski. W∏osi muszà za-
oferowaç skutecznà i konkurencyjnà siec
transportu intermodalnego w obszarze
po∏udnie-pó∏noc i w Êródziemnomor-
skim oraz nie mogà lekcewa˝yç portów
po∏udniowych. Mo˝e to bowiem w kon-
sekwencji wp∏ynàç na rentownoÊç
przedsi´biorstw dzia∏ajàcych na polu
logistyki. Przyniesie to zapewne os∏a-
bienie pozycji tych przedsi´biorstw
i dodatkowy wzrost poziomu us∏ug lo-
gistycznych przez operatorów zagra-
nicznych lub multinarodowych we W∏o-
szech. Mo˝na zauwa˝yç, jak ewolucja
logistyki wp∏yn´∏a na europejskich part-
nerów W∏och, na ich modyfikacje w∏a-
snych strategii i skupienie si´ na lokali-
zacji wielkich struktur logistycznych
w bliskoÊci z portami i lotniskami. Zy-
skali oni w ten sposób korzyÊci konku-
rencyjne w kanale dystrybucyjnym,
a w tej kwestii W∏ochy sà opóênione.
Czy opóênienie to mo˝na nadrobiç
kosztem w∏asnego podporzàdkowania
wzgl´dem wielkich mi´dzynarodowych
operatorów logistycznych?

Rys. 2. Tona˝ produktów transportowanych pojazdami drogowymi we W∏oszech w latach 1995-
1999 (w tys. ton) èród∏o: Narodowy Rachunek Przewozów Transportowych


