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Streszczenie. W artykule oméwiono podstawowe czynniki decydujace o tworzeniu poli-
tyki logistycznej Unii Europejskiej. Podkreslono istotne znaczenie zmian systemowych
i regulacyjnych w europejskim transporcie na ksztalttowanie polityki w dziedzinie logi-
styki. Okreslono cele i zakres polityki logistycznej. Przedstawiono zasadnicze czynniki
wplywajace na efektywnos¢ systemow logistycznych, takie jak: technologie telematyczne,
kwalifikacje personelu logistycznego, stan infrastruktury i jej wykorzystanie, standary-
zacj¢ czynnosci tadunkowych. Omowiono réwniez wptyw liberalizacji na ksztaltowanie
efektywnego funkcjonowania systemu transportowego oraz znaczenie transportu intermo-
dalnego w europejskiej polityce logistyczne;j.

Wprowadzenie

Rozszerzona Unia Europejska (28 panstw czlonkowskich) stoi przed
nowymi wyzwaniami, m.in. w zakresie wyréwnywania réznic w rozwoju regio-
néw, kreowania nowej struktury gospodarki unijnej, powigzan produkcyjnych,
handlowych i transportowych w ramach swojego obszaru. Nalezy takze uwzgled-
nia¢ powigzania logistyczne z catym S$wiatem, a szczegdlnie z najblizszym

" Artykul przygotowany na podstawie: Mindur, Krzyzaniak (2011), Mindur (2012).
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geograficznie otoczeniem. Celem jest rozwoj spoteczno-gospodarczy, a w szcze-
gblnosci wzrost jakosci zycia obywateli Unii. W globalnej rywalizacji gospodar-
czej z wielkimi obszarami, takimi jak Rosja, Chiny, USA czy Indie wygra¢ mozna
gtéwnie przez systematyczny wzrost konkurencyjnosci produktow unijnych.
Znaczacg cze$¢ kosztow produktow w miejscu u odbiorcy stanowig koszty logi-
styczne (Liberadzki, 2006), zaréwno te bezposrednie, jak i pochodne, spowodo-
wane zawodnoscig lub niewydolnoscig tancuchow dostaw.

Rozwdj wydajnych rodzajéw transportu podstawowa przestanka wzrostu
i konkurencyjnosci gospodarki europejskiej

Transport nalezy do elementéw o zasadniczym znaczeniu dla utrzymania
i zwigkszenia europejskiej konkurencyjnosci. We wspotczesnym spoteczenstwie
obstuga ztoZzonych operacji transportowych wymaga bardzo wydajnych rodzajow
transportu i ich spdjnego wspotdziatania. Zaawansowane i zintegrowane rozwia-
zania logistyczne moga przyczyni¢ si¢ do optymalizacji operacji w zakresie trans-
portu towarowego, a tym samym do zapewnienia wzrostu gospodarki w Europie
1jej wigkszej konkurencyjnosci w skali globalne;.

Komisja Europejska zwracata na to uwage juz w 1997 roku w swoim doku-
mencie na temat transportu towarow (Communication...). Podejmuje si¢ w nim
kwestie systemowego podejscia do przewozow, ze szczegolnym uwzglednieniem
transportu intermodalnego.

Mozna wymieni¢ nastepujace grupy przestanek tworzenia europejskiej poli-
tyki logistyczne;j:

— wptyw logistyki na konkurencyjnos¢ gospodarki,
integracja w ramach Unii Europejskiej,
rosngce wymagania uzytkownikow koncowych (klientow) w zakresie
ustugi logistycznej,
liberalizacja, w szczeg6lnosci transportu i ustug pocztowych.

W niemal wszystkich dziedzinach Zycia spolecznego logistyka towarow
stanowi jeden z fundamentalnych warunkéw dziatalnosci gospodarczej, produk-
¢ji 1 handlu. Czynniki czasu i kosztow maja decydujace znaczenie, wptywajac
m.in. na lokalizacje przedsiebiorstw. Poglebiajacy sie proces globalizacji gospo-
darki powoduje, ze logistyka i jej koszty stanowig coraz wazniejszy $srodek kon-
kurencji i racjonalizacji, wzrasta rowniez ich znaczenie dla ochrony $rodowiska.
Komisja Europejska podkresla, ze transport jest istotnym czynnikiem utrzymania
1 zwiekszania konkurencyjnosci Europy (Communication...).
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Wplyw zmian systemowych i regulacyjnych w transporcie europejskim
na polityke logistyczng

Istotng przestanka do kreowania nowoczesnej polityki w dziedzinie logi-
styki w UE sa zmiany systemowe i regulacyjne w transporcie. Zmiany wielkosci
w przewozach tadunkow i dynamice PKB wskazuja na prawidtowos¢, iz transpor-
tochtonno$¢ rosnie szybciej niz PKB w krajach UE (rys. 1).
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Rysunek 1. Dynamika PKB oraz dynamika pracy przewozowej (fadunkow i pasazerow)
w krajach EU-28 w latach 1995-2012 (1995 = 100)

Zrodto: EU Transport in Figures (2014), s. 21.

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 pojeciem transportochtonnosci gospodarki (Mindur, M., 2006), ktorej spadek
moze wynikac¢ z takich czynnikow, jak: racjonalizacja rozmieszczenia dziatalno$ci
produkcyjnej, zwigkszenie efektywnos$ci wykorzystania systemu transportowego,
ale takze, moze nawet w najwiekszym stopniu, od zmiany struktury gospodarki.
Pomimo podjecia decyzji na szczeblu wspolnotowym o wspieraniu decouplingu
(Biata Ksiega...), czyli uniezaleznienia wzrostu gospodarczego od jednocze-
snego wzrostu przewozow, tendencja tych wielkosci ksztaltuje si¢ odwrotnie.
Praca przewozowa rosnie szybciej niz PKB, zjawisko to w szczegdlnos$ci nasilito
sie¢ w latach 2004-2012 (z wyjatkiem roku 2009, w ktéorym kryzys gospodarczy
spowodowal znaczacy spadek zmiennych charakteryzujacych transport pasaze-
row 1 fadunkoéw). Rodzi to pytanie o zasadnos¢ polityki decouplingu i wymaga
przemyslenia zatozen polityki w konteks$cie mozliwosci rozwoju gospodarki przy
malejacej roli transportu.
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Gospodarki krajow rozwinigtych charakteryzuja si¢ rosnacym udzialem sek-
tora ustug, ktory w mniejszym stopniu wymaga zaangazowania logistyki tadun-
kéw w swoja dziatalno$é, niz na przyktad sektor przemystu. Jednak rozwijajacy
si¢ sektor ushug moze pozytywnie wptynaé na mobilno$¢ mieszkancow.

Morski
(wewnatrz
UE-28)
37%

Drogowy
45%

Rurociggowy
3%
Wodny Kolejowy
srodlqdowy 11%

4%
Rysunek 2. Struktura gal¢ziowa transportu tadunkéw EU-28 w 2012 r. (tkm)

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: EU Transport in Figures (2014).

Tabela 1
Praca przewozowa wedhug gatezi transportu (mld tkm) w krajach UE-28
Rok | Kolejowy | Drogowy |, Wodny Morski | Rurociaggowy | Lotniczy | Razem
$rodladowy

1995 388 1289 122 1154 115 2 3069
2001 388 1563 133 1343 134 2 3563
2002 386 1613 133 1364 130 2 3628
2003 394 1634 124 1387 132 2 3673
2004 419 1751 137 1437 133 3 3879
2005 416 1803 139 1471 138 3 3969
2006 438 1858 139 1515 137 3 4089
2007 452 1925 145 1542 132 3 4199
2008 443 1892 146 1508 126 3 4118
2009 364 1700 131 1345 121 2 3662
2010 394 1764 156 1424 122 3 3862
2011 422 1745 142 1417 118 3 3847
2012 407 1693 150 1401 115 3 3768
ST 9% | 313% | 4228% | +214% | -01% 125.8% | +22,8%

Zrodto: EU Transport in Figures (2014), s. 36.

Europejska polityka transportowa wspiera ide¢ zrownowazonego udziatu
poszczegblnych galezi transportu w przewozach ogoétem. W swietle tej koncepcii,



Przestanki tworzenia europejskiej polityki logistycznej 115

obecna struktura przewozow wydaje si¢ by¢ nieodpowiednia (rys. 2). Dominujaca
role odgrywa transport drogowy i morski, ktore wykonuja tacznie ponad 80% pracy
przewozowej. Szczegblnie niekorzystna dysproporcja wystepuje w przypadku
transportu lagdowego: drogowego (37%) 1 kolejowego (11%). Jest to m.in. sku-
tek nowych wymagan uzytkownikéw koncowych (klientow) w zakresie ushugi
logistycznej. Coraz czg$ciej oczekuje si¢ dostawy towaru od drzwi do drzwi
w ilo$ci zamowionej przez klienta. Powoduje to koniecznos¢ wykorzystywania
elastycznego transportu w zakresie przestrzennym, jak i dyspozycyjnosci czaso-
wej. Warunki takie spetnia transport samochodowy.

Z tabeli 1 wynika, ze transport drogowy nie do$¢, ze cechuje si¢ najwigk-
szym udzialem w przewozach towarowych, to jeszcze wykazuje najwicksza
dynamike wzrostu, poglebiajac dysproporcje wzgledem transportu kolejowego.
Transport drogowy w latach 1995-2012 odnotowal wzrost pracy przewozowej
z 1289 do 1693 mld tkm, czyli o 37,3%. Srednie roczne tempo wzrostu w tym
okresie w transporcie drogowym wyniosto 1,6%, za§ w przypadku kolei — tylko
0,3%.

Istota polityki logistycznej

Potrzebe cato$ciowego spojrzenia na logistyke podkreslono takze w Bialej
Ksiedze transportu z 2001 roku (Biata Ksiega...). Przedstawiono w niej strate-
giec Komisji Europejskiej, zaktadajaca przeciwdziatanie problemom zwigzanym
z nadmiernym nat¢zeniem ruchu w niektoérych korytarzach transportowych UE
poprzez przywrocenie proporcji wykorzystania réznych rodzajow transportu.
Takie podejscie wydaje si¢ by¢ juz niewystarczajace. W nowym Komunikacie
z 2006 roku dokonano rewizji Biatej Ksiggi, w ktorym co prawda podtrzymano
wczesniejsze zalozenia, ale takze przyjeto nowa zasadg wspotmodalnosci.

Od czasu wydania Bialej Ksiegi w 2001 roku dokonano dalszego otwar-
cia rynku ushug lotniczych, transportu drogowego oraz, czgsciowo, kolejowego.
Transeuropejskie sieci transportowe przyczynily si¢ do wzrostu spojnosci tery-
torialnej i budowy szybkich linii kolejowych. Wzmocniono wig¢zi i wspotprace
miedzynarodowa. Uczyniono wiele, aby zwiekszy¢ ekologicznos$¢ transportu,
jednakze rozwoj systemu transportowego nie nastepuje z poszanowaniem zasady
Zréwnowazonego rozwoju.

Zgodnie z inicjatywa ,,Europa efektywnie korzystajaca z zasobow”, przyjeta
w strategii ,,Europa 2020” oraz nowym planem na rzecz efektywnosci energe-
tycznej z 2011 roku, gléwnym celem europejskiej polityki transportowej jest
pomoc w ustanowieniu systemu stanowigcego podstawe postepu gospodarczego
w Europie, wzmacniajacego konkurencyjno$¢ i oferujacego ustugi w zakresie
mobilnosci o wysokiej jakosci, przy oszczednym gospodarowaniu zasobami
(Plan...). W praktyce oznacza to, ze sektor transportu musi zuzywac¢ mniej
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energii w bardziej ekologiczny sposob, lepiej korzysta¢ z nowoczesnej infrastruk-

tury i ogranicza¢ negatywny wplyw na srodowisko oraz najwazniejsze zasoby

naturalne.

Dalszy rozwdj transportu w Europie musi opierac si¢ na kilku zatozeniach:

— poprawa efektywnosci energetycznej pojazdow we wszystkich rodzajach
transportu,

— optymalizacja dzialania multimodalnych tancuchéw logistycznych,
w tym poprzez powszechniejsze zastosowanie bardziej zasobooszczed-
nych $rodkow w sytuacjach, gdy inne innowacje technologiczne moga
by¢ niewystarczajace (np. transport na dalekie odlegtosci),

— bardziej wydajne wykorzystanie transportu i infrastruktury dzieki za-
stosowaniu lepszych systemow zarzadzania ruchem i informacji oraz za-
awansowanych srodkow logistycznych i rynkowych, takich jak np. petny
rozwoj zintegrowanego europejskiego rynku kolejowego.

Optymalizacja dziatania multimodalnych tancuchow logistycznych,
m.in. poprzez wicksze wykorzystanie bardziej energooszczgdnych srodkow
transportu, jest jednym z trzech gtéwnych obszardow perspektywicznego rozwoju
europejskiego transportu, w ktérym to obszarze zidentyfikowano m.in. nastgpu-
jace cele:

1. Do 2030 roku 30% drogowego transportu towarow na odleglosciach wiek-
szych niz 300 km nalezy przenie$¢ na inne $rodki transportu, np. kolej lub
transport wodny, za§ do 2050 roku powinno to by¢ ponad 50% tego typu
transportu. Ulatwi to rozwoj efektywnych ekologicznych korytarzy transpor-
towych. Aby osiagna¢ ten cel, nalezy rozbudowac stosowng infrastrukture
transportowo-logistyczna.

2. Stworzenie do 2030 roku w petni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalne;j
sieci bazowej TEN-T, za§ do 2050 roku osiagnigcie wysokiej jakosci i prze-
pustowosci tej sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug informacyj-
nych.

W procesie tworzenia europejskiej polityki logistycznej swoj glos zabierat
takze Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (Opinia...). Wskazywat on,
ze punktem wyjscia dziatan rozwojowych powinien by¢ strategiczny plan na rzecz
logistyki jako czynnika wzrostu i konkurencyjnosci. W ramach takiego planu
nalezy jasno okresli¢ zadania przypadajace organom wtadz publicznych i sekto-
rowi transportu. Plan powinien dotyczy¢ wszystkich gatezi transportu i bazowac
na obecnej sytuacji w zakresie gospodarki, polityki transportowej, interesow spo-
tecznych i srodowiskowych oraz czynnikdéw regionalnych.

W obszarze legislacyjnym UE najwazniejszym dokumentem bezposred-
nio odnoszacym si¢ do logistyki jest Komunikat z 2006 r. Logistyka transportu
towarowego w Europie — klucz do zrownowazonej mobilnosci (Komunikat...,
COM/2006/336). Stwierdza si¢ w nim, ze transport stanowi integralny element
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logistycznego tancucha dostaw. Podejscie Komisji koncentruje si¢ na logistyce
w transporcie towarowym i obejmuje wszystkie formy transportu.

Rozwoj logistyki transportu towarowego wiaze si¢ przede wszystkim z dzia-
falno$cig gospodarcza. Niemniej jednak wtadze — zar6wno na szczeblu Wspdlnoty,
jak 1 poszczeg6lnych panstw — majg do odegrania istotng role w zakresie tworze-
nia wlasciwych warunkoéw rozwoju logistyki. Takie podejscie koncentruje si¢ na
poprawie innowacyjnosci w logistyce, a w konsekwencji — jej konkurencyjnosci.

Na podstawie konsultacji spotecznych, Komisja Europejska proponuje dzia-
fania w nastepujacych obszarach: nowoczesne technologie teleinformatyczne,
szkolenia w zakresie logistyki, optymalne wykorzystanie infrastruktury oraz stan-
dardy zatadunku (Komunikat..., COM/2006/336).

Nowoczesne technologie teleinformatyczne

Dokument Komisji wskazuje, ze w logistyce coraz wigksza wage przywia-
zuje si¢ do nowoczesnych technologii. Wazne stajg si¢ technologie teleinforma-
tyczne, warunkujace istnienie wydajnej logistyki, umozliwiajace obserwowanie
i §ledzenie towarow na wszystkich etapach transportu. W tym konteks$cie nalezy
wymieni¢ takie przedsigwzigcia realizowane w UE jak europejski system nawi-
gacji satelitarnej GALILEO. Jest to wieloletni projekt rozpoczety w lutym 1999
roku, dotyczacy stworzenia tacznosci satelitarnej, w tym takze transmisji danych,
ktory ma da¢ efekty wielkiej skali badawczej i wdrozeniowej. Poza zastosowa-
niami wojskowymi bedzie mie¢ réwniez ogromny wpltyw na funkcjonowanie
europejskiego rynku transportowego i logistycznego. System bedzie sktadal sie
z 30 satelitow. Docelowo ma wspotpracowac z amerykanskim GPS i rosyjskim
GLONASS, co umozliwi pokrycie ponad 90% obszaréw zurbanizowanych.

W ramach mozliwos$ci systemu GALILEO opracowuje si¢ rézne technolo-
gie wpierajace funkcjonowanie logistyki. Przykladem tego jest projekt System for
Mobile Maintenance Accessible in Real Time (SMMART), ktory byl realizowany
w ramach cyklu badawczego, czyli VI Programu Ramowego Unii Europejskiej
(www.smmart.pl). Koncepcja ta ma na celu stworzenie satelitarnego, global-
nego (poczatkowo ogolnoeuropejskiego) systemu wspomagajacego przeglady,
naprawy 1 dobor czgsci zamiennych dla wybranych srodkow transportu, dziataja-
cego w czasie rzeczywistym. Projektem objety ma by¢ transport drogowy 1 lotni-
czy. Celem jest ograniczenie czasu i kosztow zwiazanych z postojami, naprawami
i przegladami wymienionych $rodkéw transportu, co powinno wptynac na ogdlne
zwigkszenie konkurencyjnosci transportu.

W transporcie kolejowym aplikacje dla zintegrowanej logistyki kolejowej sta-
nowi europejski system kierowania ruchem kolejowym (ERTMS) (Komunikat.. .,
COM/2005/298). Jest to projekt harmonizacji sygnalizacji kolejowej. Jego imple-
mentacja przyczyni si¢ do zniesienia technicznych barier w miedzynarodowym
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transporcie kolejowym, przez co wptynie na wzrost konkurencyjnosci tej gatezi
transportu.

Wysokie kwalifikacje oraz wyréwnany poziom ksztalcenia personelu
logistyki w krajach Unii Europejskiej

Jako$¢ swiadczonych ustug logistycznych w znacznej mierze uzalezniona
jest od przecietnego poziomu kwalifikacji personelu w branzy. Sprawny system
logistyczny nie moze istnie¢ bez wysoko wykwalifikowanych kadr. Operatorzy
iich klienci przywiazuja szczeg6lng wage do wiedzy i kompetencji pracownikdéw
zaangazowanych w obstuge logistyczna. Zdaja sobie z tego sprawe pracodawcy,
co potwierdzaja badania takze polskiego rynku logistycznego (Hat-Garncarz,
Janowska-Bucka, 2007, s. 26). Na stanowisko logistyka zdecydowanie preferuja
oni kandydatow z wyzszym wyksztalceniem.

Wyzsze — zarzadzanie 14

Wyzsze — transport 11

Wyzsze — logistyka | 50

Wyzsze | 86

Srednie 21

0 20 40 60 80 100

Rysunek 3. Wymagania dotyczace wyksztalcenia kandydatow na stanowisko logistyka
(odsetek ankietowanych firm, ktore wybraty dang odpowiedz)

Zrédlo: Hat-Garncarz, Janowska-Bucka (2007), s. 27.

Obawy Komisji Europejskich budzi zréznicowanie ksztalcenia w zakre-
sie logistyki w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich. Moze to skutkowaé
problemami we wzajemnym uznawaniu do$§wiadczenia i kompetencji logisty-
kéw. Ten problem jest istotny ze wzgledu na fakt, ze operatorzy logistyczni to
w wigkszosci firmy migdzynarodowe, ktorym zalezy na utrzymaniu jednolitego,
wysokiego poziomu kwalifikacji personelu we wszystkich oddziatach. Dlatego
Komisja Europejska rozwaza wspieranie rozwoju systemu wzajemnego uzna-
wania uprawnien logistykéw transportu towarowego, dziatajacego na zasadzie
dobrowolno$ci. Ujednolicenie uprawnien oraz wspieranie wspolpracy insty-
tucji szkoleniowych przyczynig si¢ do osiagnigcia jednolitej wysokiej jakosci
ksztatcenia w Europie, poréwnywalnej wedlug wspdlnie przyjetych kryteriow.
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Przedsigbiorstwa zatrudniajace osoby z takimi uprawnieniami odniosg korzysci
poprzez uzyskanie gwarancji posiadania fachowej wiedzy. Jednoczes$nie wptynie
to na podniesienie $wiadczonych ustug dla klientow.

Optymalne wykorzystanie infrastruktury

Jednym z najwazniejszych czynnikow wplywajacych na efektywnos$¢ sys-
temow logistycznych jest infrastruktura. Jej efektywne wykorzystanie ma istotny
wplyw na sprawnos¢ funkcjonowania i konkurencyjnos$¢ gospodarki. Przy ogra-
niczonych $rodkach finansowych na rozbudowg i modernizacj¢ infrastruktury do
stanu pozadanego, istotne jest podjecie wszelkich dziatan wspomagajacych opty-
malne wykorzystanie istniejgcej juz sieci transportowe;.

Europejska polityka transportowa wyznacza konkretne kierunki rozwoju
sieci transportowej, z uwzglednieniem potrzeb poszczegoélnych gatezi transportu,
a takze zrodet finansowania inwestycji. Najwazniejsze elementy infrastruktury
0 znaczeniu europejskim zawarte sg w planach transeuropejskich sieci transporto-
wych TEN-T. W szczegdlnosci wyrdznia sie 30 priorytetowych projektéw, ktore
uznano za najpilniejsze (Trans-European Transport...). Wykorzystujac fundusze
strukturalne, Fundusz Spdjnosci oraz bezposrednig lini¢ budzetowg na projekty
TEN-T, Unia Europejska modernizuje i rozbudowuje infrastruktur¢ transportu
tak, by utrzymac¢ badz zwigkszy¢ jej przepustowosé. Zatozenia polityki logistycz-
nej wskazuja, ze rozbudowa infrastruktury nie jest jedynym mozliwym rozwia-
zaniem. Korzystniejsze moze okaza¢ si¢ dgzenie do lepszego wykorzystania juz
istniejacej sieci transportowej. Jednym z czynnikow wptywajacych na wyko-
rzystanie infrastruktury sa wlasnie zatozenia polityki transportowej, sktaniajace
uzytkownikow do okreslonych wyborow. Sa one realizowane gtdéwnie za pomoca
takich instrumentow, jak optaty za korzystanie z infrastruktury, uwzglgdniajace
wszystkie koszty, jakie generuje dana gataz transportu, w tym koszty zewnetrzne.

Planowanie infrastruktury w ramach transeuropejskiej sieci transporto-
wej TEN-T i funduszy strukturalnych usprawnia rozlegla sie¢ infrastrukturalna,
potrzebng Europie do dziatania na obszarze pozbawionym granic wewngtrz-
nych. Cel powyzszy w sferze operacyjnej uzupetniony jest potrzeba osiggania
coraz wyzszego poziomu interoperacyjnosci. Polityka transportowa Unii dazy
do osiggnigcia znaczgcego postepu w rozwoju infrastruktury, gléwnie kolejowe;j
i drogowej wzdluz Paneuropejskich Korytarzy Transportowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem przekraczania granic i waskich gardet.

Z punktu widzenia wydajnosci logistyki wazna jest efektywno$¢ centrow
logistycznych i obiektow przetadunkowych, w tym portéw morskich i lotniczych.
Powinny one mie¢ mozliwos¢ korzystania z nowoczesnych rozwiazan technicz-
nych, zaawansowanych w dziedzinie informatyki i posiada¢ wysokiej jakosci
polaczenia infrastrukturalne obstugujace transport multimodalny.
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Standaryzacja jednostek i proceséw ladunkowych

Komisja podjeta dziatania w celu opracowania projektu europejskiej stan-
daryzacji jednostek tadunkowych w transporcie intermodalnym (Directive...).
Ogoblnym celem dziatan w tym zakresie jest podniesienie konkurencyjnosci trans-
portu intermodalnego poprzez zapewnienie ram i warunkéw dla lepszego wyko-
rzystania jednostek tadunkowych, takich jak kontenery i nadwozia wymienne we
wszystkich galeziach transportu.

Przewiduje si¢ oceng mozliwosci w dostosowaniu jednostek oraz standardy
utrzymania i kontroli w celu poprawy bezpieczenstwa przetadunku i transportu.
Dziatania takie motywowane sg obecnym stanem, czyli réznorodnoscig konfigu-
racji jednostek, ktora powoduje nadmierne koszty i opéznienia w przetadunkach
pomigdzy poszczegdlnymi formami transportu. Zasady dotyczace wymiarow
pojazdow 1 jednostek tadunkowych powinny spelia¢ potrzeby zaawansowanej
logistyki i zrownowazonej mobilnosci.

Znaczenie liberalizacji w ksztaltowaniu sprawnego i wydajnego transportu

System logistyczny wymaga efektywnego transportu. Majac to na uwadze,
Unia Europejska, dazac do zapewnienia sprawnego i efektywnego funkcjonowa-
nia systemu transportowego, postuguje si¢ m.in. narzgdziem liberalizacji. Jest to
znoszenie barier i ograniczen w dostepie do poszczegoélnych rynkow transpor-
towych, zarbwno w obrgbie galezi transportu, jak i obszaru panstwa cztonkow-
skiego. Zniesienie granic celnych zwigkszyto obroty towarowe miedzy panstwami
UE. Tego samego oczekuje si¢ po likwidacji barier prawnych. Prawodawstwo
europejskie odnoszace si¢ do procesu otwierania rynkow transportowych zmierza
do poprawy warunkéw funkcjonowania na rynku i regut konkurowania. Celem
takiego dzialania jest jednolite uregulowanie socjalne i internalizacja kosztow
zewngetrznych w transporcie drogowym, rewitalizacja kolejnictwa, kontrolowanie
rozwoju lotnictwa, ozywienie wspoéldziatania portéw morskich, zeglugi srédlado-
wej 1 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”. Liberalizacja ta z kolei
wywotata istotne skutki w transporcie drogowym. Transport drogowy tadunkow
umocnit swoja pozycje na rynku transportowym. Stato si¢ to na takg skalg, ze
obecnie Komisja Europejska probuje wspiera¢ alternatywne, mniej rozwiniete
galezie transportu. Z pozytywnych skutkow nalezy wymieni¢ takze spadek cen
za ushugi przewozowe. Przewoznicy drogowi z UE sa objeci jednakowymi obo-
wigzkami przestrzegania prawa na obszarze kazdego z panstw cztonkowskich,
szczegolnie w odniesieniu do masy pojazdu, wymiardéw, naciskow na os, czasu
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pracy i odpoczynku kierowcow, przewozow tadunkéw specjalnych oraz podat-
koéw 1 optat (Liberadzki, 2007, s. 42).

Wigkszym wyzwaniem okazata si¢ liberalizacja w transporcie kolejowym,
ktora wpisuje si¢ w nurt tworzenia europejskiego jednolitego rynku. Jest takze
odpowiedzig na nierdwnomierno$¢ rozwoju poszczegolnych galezi transportu,
w tym niekorzystne tendencje w zakresie przewozow kolejowych.

Aby powstrzymaé niekorzystne tendencje, Komisja w porozumieniu
z Parlamentem Europejskim rozpoczgta dziatania zmierzajace do otwarcia prze-
wozow kolejowych w krajach Wspdlnoty na konkurencje i postepujaca liberali-
zacje. Ich celem bylo zwigkszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego poprzez
poprawe wynikow uzyskiwanych w towarowych i pasazerskich przewozach kole-
jowych w Europie, co w konsekwencji ma spowodowa¢ wigksze zrownowazenie
udziatéw roznych gatezi transportu, w szczego6lnosci odciazenie transportu dro-
gowego. Inicjatywa ta znalazla swoj wyraz w tzw. trzech pakietach kolejowych.

Nowoczesne technologie transportu w europejskiej polityce logistycznej

W europejskiej polityce logistycznej transport intermodalny traktowany jest
jako czynnik mogacy przyczyni¢ si¢ do znacznej poprawy konkurencyjnos$ci euro-
pejskiej logistyki poprzez bardziej efektywne wykorzystanie istniejacego poten-
cjatu systemu transportowego. System logistyczny oparty na nieinteroperacyjnym
systemie transportowym, w ktorym kazda zmiana rodzaju transportu generuje
koszty, traci szanse na konkurencyjnos¢ w skali §wiatowej. Koncepcja transportu
intermodalnego pozwala na unikniecie zbednych kosztow transportu. Szczegolna
role w tym procesie odgrywaja centra logistyczne, ktorych dostgpnosc¢ i sprawne
funkcjonowanie warunkujg efektywnos$¢ przemieszczania fadunkow.

Europejska polityka przyktada takze duza wage do transportu intermodal-
nego, wskazujac na jego proekologiczny charakter. Biata Ksiega z 2011 roku
(Plan...) jako jeden z celow strategii rozwoju europejskiego transportu do 2050
roku wymienia osiagnigcie rownowagi miedzygaleziowej poprzez zmniejszenie
udziatu transportu drogowego oraz wzrost udziatu transportu kolejowego i wod-
nego, i to w ramach intermodalnych fancuchéw transportowych. Nalezy przy tym
podkresli¢, ze zaktadane w Biatej Ksiedze przejécie na pelne zastosowanie zasad
,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy placi”, oznaczajace obcigzenie kosz-
tami zewnetrznymi wszystkich gatezi transportu, przyczyni si¢ do rzeczywistego
wyrownania warunkow konkurencji migdzygateziowej na europejskim rynku
transportowym. Istotne sg zatem instrumenty finansowe wspomagajace rozwoj
ustug logistycznych wykorzystujacych transport kolejowy, morski i zegluge
srodladowa. Z takim podejsciem do wspolpracy poszczegdlnych galezi transportu
wigze si¢ wspomniana wczesniej koncepcja wspotmodalnosci wprowadzona
w $rodokresowym przegladzie Biatej Ksiegi (Komunikat..., COM/2006/314.
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Celem jest rowniez wydajne wykorzystanie form transportu dzialajacych
odrgbnie Iub zintegrowanych multimodalnie w ramach europejskiego systemu
transportowego dla optymalnego 1 zrownowazonego wykorzystania zasobow.
Dzialania Wspdlnoty zmierzaja do efektywniejszego i szerszego wykorzystania
istniejacych przepustowosci w ramach wszystkich galezi transportu przy jed-
noczesnej orientacji na potrzeby klientow. Wzrost efektywnosci warunkuje nie
tylko konkurencyjnos¢ logistyki, ale takze gospodarki europejskiej. Istnieja rozne
przeszkody na drodze do tak sformutowanego celu, m.in.: brak interoperacyjno-
$ci zarowno w ramach galezi, jak i miedzygaleziowej, nadmiar i zréznicowanie
regulacji, rozny stan infrastruktury, rézny standard ustug w galeziach transportu,
a czasami takze niedostateczna informacja o ustugach intermodalnych. Niezbedna
jest zatem koordynacja dziatan wspierajacych rozwoj transportu intermodalnego
na poziomie Unii Europejskiej, w tym w szczegolno$ci wsparcia finansowego.

W tym zakresie dziatania UE skupiaja si¢ wokot nastgpujacych obszarow:
wpierania intermodalnosci w realizowanych projektach sieci TEN-T,

— wspierania rozwoju i funkcjonalnosci centrow logistycznych,

— harmonizacji standardow,

— integracji towarowych korytarzy transportowych,

— wsparcia projektow badawczych z zakresu transportu intermodalnego.

Glownym instrumentem finansowego wsparcia transportu intermodalnego
byl, zainicjowany przez Komisje Europejska, projekt Marco Polo (Regulation...),
ktorego celem jest aktywne zmniejszanie zattoczenia na drogach i tagodzenie
skutkéw, jakie transport wywiera na srodowisko, jednoczesnie sprzyjajac efek-
tywnosci i zrOwnowazeniu systemow transportowych.

W zwiazku z faktem, iz pierwsza edycja programu przyniosta oczekiwany
rezultat, kontynuowano projekt pod nazwg Marco Polo II, ktory byt finansowany
ze $rodkow UE w perspektywie finansowej 2007—2013 (Proposal...). W sytuacji
stale narastajacego ruchu drogowego potozono silniejszy nacisk na intermodal-
no$¢. Odnowiony i dostosowany do obecnej sytuacji program zawierat dwa nowe
obszary dzialania: autostrady morskie oraz akcje sktaniajace do unikania ruchu
drogowego.

Podsumowanie

Oparcie si¢ na transporcie intermodalnym spowoduje bardziej rOwnomierne
rozlozenie wzrostu zapotrzebowania na transport. Dziatania sktaniajace do unika-
nia ruchu drogowego podejmuja wyzwanie, z ktorym UE bedzie musiata zmie-
rzy¢ si¢, aby rozwigza¢ zagadnienie zrownowazonego systemu transportu, nie
naruszajac konkurencyjnosci i dobrobytu. Zachodzi koniecznos¢ bardziej aktyw-
nego uczestnictwa sektora produkcyjnego i1 systemow logistycznych w spdjnej
strategii dzialan na rzecz zrownowazonego rozwoju. Aby podnies$¢ intensywnos¢
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transportowg produkcji przemystowej, trzeba udoskonali¢ modele produke;ji,
zaopatrzenia i zaméwien. Zmiany tych czynnikéw wplywaja na ogdlne zapotrze-
bowanie gospodarki na transport, czyli na transportochtonno$¢ (Mindur, 2007).
Dlatego Komisja promuje dziatania majace na celu ograniczenie ruchu. Przemyst
z wlasnej inicjatywy zaczal zajmowac si¢ ta kwestia, w gtownej mierze w celu
usprawnienia swoich tancuchow zaopatrzeniowych i redukcji dystrybucyjnych
oraz transportowych kosztow w przewozach drogowych. Zachodzi wigc zgodnos¢
celu pomigdzy stosowanymi przez przemyst srodkami zwigkszania efektywnosci
a polityczng wolg zredukowania negatywnych skutkow transportu.
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ESSENTIAL FACTORS DETERMINING CREATION
OF EUROPEAN LOGISTICS POLICY

Keywords: logistics policy of the European Union, transport, logistics, intermodal
transport

Summary. Some essential factors deciding on creation of the logistics policy of the
European Union has been discussed in this article. It was underlined in this article the
substantial importance of the system and regulation changes in the European transport
to form the policy in the domain of the logistics. It was defined also in this article the
objectives and the scope for the policy of the logistics. It was also presented there some
essential factors having an influence on the effectiveness of the logistics systems, such as:
telematics technologies, qualification of the logistics personnel, state of the infrastructure
and its utilization, standardization of the loading operations. There was also discussed in
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this article the influence of the liberation on the formation of effective functioning the

transport system as well as the importance of the intermodal transport in the European
logistics policy.
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