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Transport w eurosystemie
logistycznym

Zachodzace w handlu $wiatowym przemiany idace w kierunku globalizacji ryn-
kéw, jak réwniez zmiany polityczne czy kulturowe, tworza nowe uwarunkowa-
nia dla tych rynkow, w tym takze rynku ustug transportowych.

Na rynku ustug transportowych wzrastaja wymagania uzytkownikow trans-
portu oczekujacych kompleksowej obstugi swoich potrzeb przewozowych na
calej drodze przemieszczania, silnej presji na obnizke kosztow, wzrostu znacze-
nia poziomu jakosci dostaw, skracania czasu przeptywu tadunkéw czy ograni-
czania poziomu zapasow. W zwiazku z tym nie ma obecnie miejsca na czastko-
we dziatania zamykajace si¢ w obrebie poszczegdlnych galezi transportu.

Rozwoj handlu swiatowego polega gldwnie na efektywnym korzystaniu
z sieci transportowej, ktora znacznie rézni si¢ w skali regionalnej i krajowe;j.
Sprawny i rozwinigty system transportu bedzie stanowi¢ jeden z podstawowych
warunkow integracji gospodarczej. Transport migdzynarodowy oraz krajowy sa
wazne ze wzgledu na ich zwiazek ze wspolczesnym handlem $wiatowym,
a takze dlatego, ze lezy u podstaw tworzenia eurosysteméw logistycznych.

Liberalizacja we wspdlczesnym transporcie UE oznacza dazenie do ograni-
czenia roli panstwa w kontrolowaniu rynku ustug przewozowych, popieranie
konkurencji wérod przewoznikow, a takze przywracanie w tej dziedzinie domi-
nujacej roli sektorowi prywatnemu.

Celem niniejszego artykulu jest ukazanie roli nowoczesnych rozwiazan tech-
nicznych i technologicznych w transporcie w swietle wspdlnej polityki trans-
portowej Unii Europejskie;.

1. Formy organizacyjne eurologistyki

Do wazniejszych form organmizacyjnych eurologistyki nalezy zaliczy¢:
e spotki 1 korporacje migdzynarodowe,

e filie przedsigbiorstw,

e eurologistyke dorazna” (short-term).
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Spdotki nalezace i zarzadzane przez dwa lub wigcej podmioty prawne sg z re-
guly tworzone w sytuacji, gdy mamy do czynienia z waskim asortymentem pro-
duktow logistycznych o scisle okreslonych cechach fizykochemicznych i eko-
nomicznych. Spolki zawiazywane sg z reguly pomiedzy firmami réznych panstw
dla ochrony marki produktu lub wizerunku firmy na rynku. Wraz ze zwigksze-
niem sig¢ liczby wiascicieli firmy w spoice wzrasta wprawdzie dostep do kapita-
tu, lecz réwnoczesnie kazdy partner jest catkowicie odpowiedzialny za dhugi
spolki. Wystepujaca zatem w spotce zasada nieograniczonej odpowiedzialnosci
partneréw za dzialalno$¢ tej spotki, wiazaca si¢ z brakiem mozliwosci petnej
kontroli tej odpowiedzialnosci, zwlaszcza w odniesieniu do poziomu zapasow,
powoduje, ze forma ta jest rzadziej stosowana w eurologistyce niz korporacja
miedzynarodowa.

W ramach Korporacji migdzynarodowej partnerzy nie biora aktywnego
udziatu w dziatalnosci przedsigbiorstwa, gdyz prawa wlasnosci sa wyraznie od-
dzielone od odpowiedzialnosci kierownictwa ze wzgledu na takt, ze dzialalnoéé
korporacji nie jest prowadzona w imieniu wiascicieli, lecz w imieniu korporacji,
a wlasciciele ponosza jedynie ograniczona odpowiedzialno$é za wyniki dziafal-
nosci firmy. Wraz ze wzrostem liczby produktéw, a takze liczby i kierunkéw
dostaw, eurosystem logistyczny znajduje w ramach korporacji migdzynarodo-
wych lepsze warunki rozwoju.

Filie przedsigbiorstw europejskich — to aktualnie najczesciej wystepujaca
forma eurosystemu logistycznego, gdyz pozwala realizowa¢ wspolna funkcje
finansowq zarzadzania logistycznego. Do najwazniejszych uwarunkowan wspél-
nej funkcji finansowe;j zalicza sie:

e dostep do lokalnych zZrédet kapitatu, ze szczegdlnym uwzglednieniem subsy-
diowanych kredytow rzadowych,

e prawo dewizowe i prawo podatkowe,

e wielkos¢ i strukturg obrotow pomigdzy filia a przedsigbiorstwem macierzy-
stym,

e poziom standaryzacji dostarczanych przez fili¢ produktow lub ustug.

Eurologistyka doraina” tworzona jest w krétkim czasie i dla krétkiego
okresu w celu przemieszczania produktow logistycznych, glownie w sytuacji
braku droznosci kanatéw logistycznych. Eurologistyka short-term jest zatem
realizowana w przypadku nieoczekiwanego popytu na produkty lub ustugi,
w okresach duzego poziomu sezonowosci popytu, a takze w czasie konfliktow
miedzynarodowych, klgsk zywiotowych itp. Inna sposobnoscia integrowania
przemieszczania dobr lub ustug w ramach eurologistyki doraznej jest wlaczenie
do niej panstw pozostajacych poza UE, np. Europy Wschodniej, bardziej dla
zdobycia nowych rynkéw zbytu niz racjonalizowania przeptywow produktow
logistycznych.
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Warunkiem koniecznym szerszego wdrazania eurosysteméw logistycznych
jest stopniowe znoszenie barier prawnych, celnych, kulturowych, socjologicz-
nych, a takze politycznych.

W ramach stopniowego przechodzenia od zarzadzania logistycznego w poje-
dynczej firmie do eurologistyki za wazne uwaza sig¢ takie dziatania, jak:

e franchising, w ramach ktérego firma nabywa prawa do oferowania produktéw
lub ustug na okreslonym rynku wraz z przyjeciem odpowiedzialnosci za
sprzedaz, serwis i kontrole jakosci produktow logistycznych;

e audit dystrybucyjny, jako regularny przeglad kosztow uzytkowania zasobow
rzeczowych i ludzkich'.

Nadto podkresli¢ nalezy, iz na istote zarzadzania logistycznego w firmie
sktadaja sie trzy funkcje: operacyjna, finansowa i marketingowa.

Wspolna funkcja operacyjna w eurologistyce wyraza si¢ takimi dziataniami,
Jak:

e wdrozeniem najnowszych technologii transportu i magazynowania;

e formowaniem jednostek tadunkowych w ostatnim ogniwie produkcji;

e stosowaniem w informatyzacji ogniw fancucha logistycznego rozlegtych sieci
komputerowych, a takze bezpapierowego obiegu dokumentow;

e wykorzystywaniem przez wszystkich partnerow metody obliczania ekono-
micznej wielkosci zamowien, a w tym z unifikowaniem procesu zamdowier;

e tworzeniem europejskich centrow ustug logistycznych.

Wspolna funkcja finansowa w eurologistyce sprowadzajaca si¢ do niezakio-
conego przeptywu srodkow pienigznych uwarunkowana jest kontrola poziomu
zamrozenia kapitatu obrotowego w zapasach, utrzymaniem plynnosci finanso-
wej w firmach — partnerach w procesie eurologistyki, realizowaniem efektywnej
polityki kredytowania dziatalnosci logistycznej, redukowaniem ryzyka kursowe-
go, wzmocnieniem polityki w zakresie stosowania cen transferowych w odnie-
sieniu do produktow i ustug.

Wreszcie funkcja marketingowa w eurologistyce polega na realizowaniu ta-
kich zadan, jak:

e tworzenie wizerunku firmy i utrwalanie marki produktow i ustug,

e realizowanie jednolitej polityki w zakresie strategii cenowej,

e wyszukiwanie i eksploatowanie nisz rynkowych,

e systematyczne badanie przesuni¢¢ akcji w otoczeniu konkurencyjnym,

e okresowe badanie wielkosci i struktury popytu na produkty logistyczne,

e stosowanie strategii promocji ,,mix” zréznicowanej w zaleznosci od fazy cyklu
zycia produktow,

e prowadzenie badan marketingowych na wybranych rynkach europejskich 1 po-
zaeuropejskich.

! Kompendium wiedzy o logistyce, red. E. Gotembska, PWN, Warszawa-Poznan 1999.
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Eurologistyka jest nowym, aktualnie wdrazanym systemem logistycznym dla
firm tworzacych fancuchy dostaw i kooperujacych ze soba. W przypadku' gdy
chociaz jedna z wymienionych funkcji, tzn. marketingowa, operacyjna lub fi-
nansowa, jest wspdlna dla dwoch lub wigcej firm z réznych krajow europej-
skich, to mozna uznaé, iz mamy do czynienia wiasnie z eurologistyka. Eurosys-
tem logistyczny za$ jest tworzony wespol z infrastruktura transportu i magazy-
nowania i uwarunkowany skutecznoscia wspolnej polityki transportowej Unii
Europejskie;j.

2. Wazniejsze cele wspdlnej polityki transportowej Unii
Europejskiej

Wspdlna polityka transportowa jest jednym z kluczowych czynnikéw integra-
cyjnych i warunkiem pomysinego rozwoju Unii Europejskiej. Jeszcze w latach
sze$cdziesiatych, gdy EWG obejmowala tylko szes¢ panstw majacych wspoine
granice ladowe, sprawy wspdlnej polityki transportowej ograniczaly si¢ niemal
wylacznie do transportu ladowego — samochodowego i kolejowego. Rozszerze-
nie si¢ Wspdlnoty na kraje wyspiarskie: W. Brytanig i Irlandi¢, a nastepnie pot-
wyspowo uksztattowane: Danig, Grecj¢ i Hiszpani¢ oraz Portugali¢, oznaczato
wzrost znaczenia transportu morskiego, a takze lotniczego, réwniez w prze-
wozach wewnatrz Unii Europejskiej. Przyczynito si¢ to do stopniowego rozwa-
zania problemow wspdlnej polityki transportowej w odniesieniu do tych gatezi
transportu, zwlaszcza transportu morskiego — zeglugi i portow”. Gléwnym celem
polityki UE jest stworzenie w dluzszym okresie jednej, ponadnarodowej, wspol-
nej polityki transportowej, rozpoczynajac od przyjecia ujednoliconych zasad
wykonywania przewozow mi¢dzynarodowych w relacjach do i z panstw czton-
kowskich oraz w tranzycie przez nie, a konczac na uregulowaniu spraw socjal-
nych przewoznikow i warunkéw dopuszczania do przewozow wewnetrznych
w jednym z panstw czlonkowskich, wykonywanych przez przewoznikdéw maja-
cych swa siedzibe poza granicami tego panstwa (przewozy kabotazowe).

Pierwszy etap polityki transportowej UE obejmowal okres do roku 1972,
ajego celem miato by¢ ujednolicenie rynku transportowego przez stopniowe
eliminowanie przeszkdéd wynikajacych ze sprzeczno$ci interesow poszczegdl-
nych cztonkéw Unii.

Drugi etap realizacji wspdlnej polityki transportowej obejmowat okres 1973—
—1985, a najwigksza wage w tym okresie przywiazywano do rozwijania takich
zasad sprawnego funkcjonowania europejskiego rynku transportowego, jak:

» wolnos¢ podejmowania decyzji o podazy ustug transportowych,

2 Transport migdzynarodowy, red. T. Szczepaniak, Warszawa 1996.
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e harmonizacja warunkéw konkurencji,
e popieranie wolnej konkurencji,
e planowanie i finansowanie rozwoju infrastruktury transportowe;.

Trzeci etap polityki transportowej UE zostal zapoczatkowany w roku 1985
opublikowaniem tzw. Bialtej Ksiggi, w ktorej zawarto podstawowe uregulowania
prawne niezbedne do wprowadzenia we Wspdlnocie jednolitego rynku trans-
portowego, ktory miat zaczaé¢ funkcjonowaé od roku 1993. W dziedzinie trans-
portu Rada Ministréw Unii Europejskiej przyjeta program dziatania, zwany Ma-
ster Planem, w ktérym glownym zadaniem bylo liberalizowanie rynku trans-
portowego. Zmierzano do osiagnigcia takich celow, jak:

e climinowanie dzialan zaklocajacych uczciwa konkurencje na rynku ustug
transportowych;

e zrownanie warunkéw konkurencji przez harmonizacje obciazen fiskalnych,
norm technicznych, ekologicznych oraz spoteczno-prawnych;

e wycofywanie si¢ z ograniczen ilosciowych i kontyngentéw bilaterainych
w przewozach fadunkow.

W planie tym chodzito o wyeliminowanie zaklécen konkurencji i stworzenie

wspdlnego rynku transportowego. Dotyczyto to zwlaszcza przeksztalcenia kon-

tyngentow bilateralnych w kontyngenty wspolne obowigzujace w krajach

Wspdlnoty. W konsekwencji dzialania te sprowadzaty si¢ do:

» zalegalizowania wykonywania przewozow kabotazowych przez przewoznikow
nierezydentow w obrebie krajow cztonkowskich;

® usunigcia ograniczen ilosciowych w transporcie migdzy cztonkami Wspdlnoty;

e swobody wykonywania przewozowych ustug morskich miedzy krajami czton-
kowskimi;

e dalszej liberalizacji wykonywania migdzynarodowych przewozéw lotniczych
w obrebie Wspolnoty.

W praktyce oznacza to eliminacj¢ granic miedzy panstwami Unii Europej-
skiej oraz ujednolicenie i uproszczenie dokumentacji przewozowej, a takze do-
puszczenie kabotazu na terenie jednego panstwa czlonkowskiego przez jego
nierezydentow pochodzacych z innych krajow czlonkowskich. Niestety, nie
wszystkie zamierzenia okreslone w Master Planie czy Biatej Ksiedze udalo sie
zrealizowac, glownie ze wzgledu na fakt, ze niektore kraje bronia jeszcze swoich
interesow, zwlaszcza gospodarczych.

Ostatni, czwarty etap realizacji wspodlnej polityki transportowej dotyczy
okresu po roku 1994. Podpisanie w tym czasie traktatu z Maastricht miato duze
znaczenie dla integracji europejskiej zwlaszcza w odniesieniu do transportu.
Traktat jest bowiem potwierdzeniem kursu na stworzenie wspdlnego rynku na
ustugi transportowe i spedycyjne’.

3lnregracja europejska, red. A. Marszalek, Wydawnictwo Uniwersytetu Loédzkiego, Lodz
1997.
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Program ,,Przyszty rozw6j wspdlnej polityki transportowej; globalne podej-
Scie do systemu organizacji” ustalony w Maastricht, dotyczacy dziedziny trans-
portu, sprowadzat gtéwne zadania wspolnej polityki transportowej do:

e kontynuacji przebudowy infrastruktury i rynku transportowego, by mialy one
cechy w petni odpowiadajace zintegrowanemu gospodarczo obszarowi;
e bezpieczenstwo i wzgledy ekologiczne sa naczelnym priorytetem tej polityki.

Ulozenie stosunkoéw z krajami trzeciego swiata — w tym z krajami Europy
Wschodniej, wraz z paneuropejskimi sieciami transportu, wskazuje na ogélno-
kontynentalny wymiar wspolnej polityki transportowej UE. W rezultacie mamy
do czynienia z ewolucja od polityki gateziowej transportu do polityki komplek-
sowej, obejmujacej wszystkie elementy systemu transportowego, w ich powig-
zaniu ze wzrostem bezpieczenistwa ruchu, ochrong srodowiska, rozwojem regio-
nalnym i stosunkami zewnetrznymi; od polityki skierowanej ,,do wnetrza” Unii
(jednolity, wewnetrzny rynek transportowy UE) do wspélnej zewnetrznej poli-
tyki transportowej UE.

Mozna powiedzie¢, ze dotychczas prowadzona wspolna polityka transporto-
wa UE koncentrowata si¢ gléwnie na tych celach, ktore sprzyjaly integracji Unii,
liberalizacji rynku ustug transportowych wewnatrz ugrupowania, ochronie $ro-
dowiska naturalnego, zagwarantowaniu bezpieczenstwa ruchu i przewozow oraz
zagwarantowaniu rownosci traktowania swych przewoznikéw 1 spedytoréw
w stosunkach z krajami trzecimi. Cele te w sposob gwattowny ograniczajg role
regulacyjna panstwa w sferze transportu na rzecz mechanizmu konkurencji.

3. Transport w eurosystemie logistycznym

Szczegblne znaczenie w eurosystemie logistycznym przypisa¢ nalezy transpor-

towi drogowemu. Po podpisaniu traktatu z Maastricht powstaly regulacje usta-

wowe okreslajace zasady dostepu do zawodu przewoznika i do rynku migdzyna-
rodowych przewozoéw samochodowych. Zgodnie z nimi, starajacy si¢ o dopusz-
czenie do zawodu przewoznika podlega kryteriom jakosciowym, ktoérymi sa:

e swiadectwo kompetencji zawodowych,

e kondycja finansowa — przediozenie przez starajacq si¢ firme gwarancji banko-
wych dla zapewnienia realizacji zobowiazan zwigzanych z wykonywaniem
zawodu,

e kwalifikacje moralne,

e trzyletnia niekaralnos¢ w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

41.. Ciamaga, E.Latoszek, K.Michalowska-Gorywoda, E.Teichmann, Unia Europejska,
PWN, Warszawa 1998.
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W zakresie regulacji dostepu do rynku miedzynarodowych przewozow sa-
mochodowych odstapiono od ustalania kontyngentéw przewozowych dla prze-
woznikow z poszczegolnych krajow na rzecz zastapienia ich rowniez kryteriami
Jakosciowymi. Oznacza to, iz zniesiono w tych przewozach ograniczenia ilo-
sciowe 1 oparto je na zasadach konkurencji. Uwolniono takze spod pewnych
restrykeji ceny, ktore obecnie na rynku miedzynarodowych przewozéw drogo-
wych, nie wykluczajac tranzytu przez kraje trzeciego swiata 1 przewozéw kom-
binowanych, ksztattuja sie swobodnie, czyli w zaleznosci od warunkow konku-
rencji.

Uregulowania socjalne z kolei okreslaja warunki pracy kierowcy wykonuja-
cego miedzynarodowe przewozy oraz obowigzek wyposazenia pojazdow cigza-
rowych w tachografy (urzadzenia do rejestracji czasu pracy kierowcy) oraz mi-
nimalny wiek kierowcy cigzarowek. Natomiast w zakresie norm technicznych
okreslono minimalna roczng czgstotliwo$¢ kontroli technicznej pojazdéw samo-
chodowych i ich przyczep oraz czg$ci samochodowe, ktére winny by¢ poddawa-
ne kontroli, i w koncu przepisy zwigzane z wymiarami cigzaréwki lub przyczepy’.

Liberalizacja przewozu kabotazowego w transporcie samochodowym napo-
tkata wielkie opory szczegolnie ze strony Niemiec, ktore widzialy w tym zagro-
zenie dla swoich krajowych przedsigbiorstw przewozow samochodowych i1 oba-
wialy si¢ poteznego wzrostu ruchu samochodowego na niemieckich drogach bez
zadnej ekonomicznej rekompensaty. Dlatego Rada Transportowa Unii Europej-
skiej zdecydowala si¢ przedhuzy¢ okres przejsciowy do roku 1998. W tym czasie
liczba nadawanych upowaznien Unii Europejskiej do prowadzenia przewozow
kabotazowych miata stopniowo wzrasta¢. Wielkie firmy, takie jak UPS, unikaty
probleméw kabotazowych przez posiadanie przedsigbiorstw filialnych (zalez-
nych) we wszystkich krajach Unii.

Ocena efektow deregulacji bazuje na doswiadczeniach Stanéw Zjednoczo-
nych. Tam deregulacja na rynku transportu samochodowego w roku 1980 spo-
wodowata 20procentowy spadek w stawkach przewozowych dla pelnego fadun-
ku. Poréwnywalne przypuszczalne wyniki w Europie roznicowalyby si¢ miedzy
8 1 15%. Na silnie regulowanych rynkach, takich jak Niemcy, przewidywane
oszczednosci wyniostyby 25%, podczas gdy na stabiej regulowanych rynkach,
takich jak kraje Beneluxu, Dania i Anglia, oszczednosci bytyby bez znaczenia.
W roku 1992 kraje Beneluxu wprowadzily przewozy kabotazowe na swoim
obszarze dla wlasnych przewoznikow’.

W transporcie lotniczym natomiast proces liberalizacji rozpoczat si¢ pierw-
szym lotniczym porozumieniem Wspdlnoty Europejskiej w roku 1987, ktére
pozwolilo liniom lotniczym na wigksza elastyczno$¢ w ustalaniu optat i wyzna-

3 Integracja europejska, red. A. Marszalek, op. cit.
P, B. Schary, Tageskjott-Larsen, Managing the Global Supply Chain, Copenhagen 1999.
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czaniu lotéw. Proces kontynuowano i w drugiej fazie, w roku 1990, dodatkowo

zliberalizowano oplaty lotnicze i umozliwiono lepszy dostep do korytarzy po-

wietrznych w ramach UE. Trzecie i ostateczne porozumienie transportu lotni-
czego bylo realizowane w styczniu 1993 roku’.

W efekcie porozumien przyjeto zasade swobody w sferze oferowania ustug
przewozowych, lokalizacji przedsigbiorstw lotniczych oraz sytuacji finansowej
przewoznika. Przewoznik w danym panstwie czlonkowskim Unii Europejskiej
ma prawo do zabrania na poktad samolotu pasazeréw badz towaréw w innym
panstwie cztonkowskim i do przewiezienia ich do trzeciego kraju cztonkowskie-
go (jest to wykonywanie tzw. piatej wolnosci w transporcie lotniczym).

W zakresie stanowienia pasazerskich taryf przewozowych obowiazuje zasada
»obustronnego odrzucania”, zgodnie z ktéra odrzucenie taryfy danego przewoz-
nika nie jest mozliwe bez zgody obu zainteresowanych panstw cztonkowskich,
na terenie ktorych przewoznicy maja swe siedziby. Przyjeto réwniez jednolite
kryterium ustalania taryf przewozowych towardéw 1 zasade ich automatycznego
zatwierdzania na trasach o ,,wystarczajacej” konkurencji. Jesli zas chodzi o oce-
ne sytuacji finansowej, to wprowadzono zasadg, iz pozwolenie na wykonywanie
przewozow lotniczych otrzyma ten przewoznik, ktéry udokumentuje posiadanie
kapitatu zaktadowego w wysokosci co najmniej 100 tys. ECU oraz odpowiedniej
ochrony ubezpieczeniowe.

Jednolity rynek przewozéw lotniczych wewnatrz krajow UE charakteryzuje
si¢ nastepujacymi cechami:

e istnienie jednolitej regulacji wykonywania ustug przewozowych eliminujacej
umowy lotnicze;

e mozliwos$¢ swobodnej lokalizacji przewoznikdw lotniczych na terenie panstw
cztonkowskich;

e ksztaltowanie stawek taryfowych na podstawie warunkéw rynkowych;

e wyeliminowanie formalnosci granicznych, gdyz miedzynarodowe przewozy
lotnicze stajg si¢ przewozami wewnatrz Wspolnoty;

e yjednolicenie ramowych przepisow dzialania przewoznikéw lotniczych doty-
czacych takich kwestii, jak np.: wydawanie licencji, przyznawanie subwencji,
okreslanie podatkow, czasu pracy w powietrzu oraz warunkéw ochrony $ro-
dowiska naturalnego czy norm bezpieczenstwa.

Wspdlnota UE bedzie rowniez sprawowac nadzor nad cenami ustug przewo-
zowych, kanatami ich zbytu, wydawaniem zezwolen na prowadzenie przedsig-
biorstw lotniczych czy licencji pilotom i mechanikom lotniczym i w koncu re-
gulowaniem stosunkow lotniczych UE z reszta Swiata®,

” Ibidem.
8 Integracja europejska, red. A. Marszalek, op. cit.
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Przewozy kabotazowe w UE byly w peilni wprowadzone w roku 1997. Libe-
ralizacja lotniczego rynku transportowego w Europie w polaczeniu z rosnacy
konkurencja megaprzewoznikow ze Stanow Zjednoczonych i przewoznikéw
lotniczych z Azji spowodowata redukcje stawek przewozowych 1 wyzszej jako-
sci ustugi na gléwnych trasach przewozowych. Wsrod przewoznikéw europej-
skich przeprowadzono fuzje i strategiczne sojusze, a takze kontynuowano two-
rzenie globalnych sieci transportowych’.

Po przeprowadzeniu deregulacji przewozow lotniczych w roku 1997 stabsze
i mniejsze narodowe towarzystwa lotnicze laczyly si¢, bywaly wykupywane
przez silniejszych konkurentéw lub znikaty z rynku'.

Waznym zagadnieniem dla transportu morskiego jako elementu infrastruktu-
ry eurologistycznej stala si¢ wspdlna polityka zeglugowa. Jej zasady zostaly
ujete w czterech waznych aktach prawnych (tzw. Regulations) obowiazujacych
od roku 1987, ktore dotycza nastgpujacych kwestii:

e warunkow swobody obstugi transportem morskim obrotéw pomiedzy krajami
UE oraz mig¢dzy nimi a krajami trzecimi — regulacja ta znosi ograniczenia
w dostepie do tadunkow w handlu miedzy krajami czlonkowskimi, a takze
w ich obrotach z innymi krajami;

e warunkow prowadzenia konkurencji — regulacja ta okresla zasady, ktérym
podlegaja konferencje zeglugowe wykonujace ustugi transportu morskiego;

e eliminacji nieuczciwych praktyk cenowych stosowanych w transporcie mor-
skim — ustalenia dotycza tutaj zeglugi liniowej i maja na celu przeciwstawienie
si¢ nieuczciwym praktykom kwotowania stawek przez armatoréw panstw trze-
cich, gdyby mogly one szkodzi¢ interesom armatoréw z krajow nalezacych do
Wspdlnoty;

e dziatan zapewniajacych swobode dostepu do tadunkéw w przewozach oce-
anicznych.

Wiadze Wspolnoty wydaty w roku 1992 regulacj¢ o wolnosci wykonywania
przewozow kabotazowych w transporcie morskim. Zatozono jednakze stopnio-
we ujednolicanie przepisow w tym zakresie i eliminacj¢ istniejacych ograniczen
narodowych w przewozach tadunkow i przewozach pasazerskich. Z panstw UE
Grecja bedzie mogta najdtuzej, bo az do roku 2004, zachowa¢ wylaczne prawo
do kabotazu morskiego, zarowno towarowego, jak i pasazerskiego. Innym ele-
mentem wspdlnej polityki zeglugowej krajow Wspolnoty jest ustalenie jednoli-
tych warunkow i wielko$ci dopuszczalnej pomocy panstwa na rzecz jego floty
morskiej. Poza tym w ramach wspolnej polityki zeglugowej prowadzi si¢ réw-
niez prace nad ujednoliceniem rejestru statkéw (EUROS) armatoréw krajow

% P. B. Schary, Tageskjott-Larsen, Managing..., op. cit.
19 A. Sznajder, Euromarketing — uwarunkowania na rynku Unii Europejskiej, PWN, Warsza-
wa 1999.
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cztonkowskich oraz ujednolicéniem warunkéw socjalnych wykonywania prze-
> ; o 211
wozOW W transporcie morskim .

4. Efekty procesow integracji polityki transportowej UE
stanowig:

1. Efekt kreacji handlu, ktéry prowadzi do wzrostu popytu na towary importo-
wane z krajow partnerskich, co w rezultacie wywotuje zwigkszone zapotrze-
bowanie na ustugi transportowe. Szacuje si¢ np., iz w latach 1970-1990
w krajach Unii przewozy tadunkow wzrosly o ponad 60% (w tonokilome-
trach), a pasazerskie o ponad 80%.

2. Przesunigcie przewozow z dlugodystansowych i miedzykontynentalnych
w kierunku wewnatrzeuropejskich, przy jednoczesnej zmianie struktury prze-
wozow migdzy poszczegdlnymi gateziami transportu. Dla przyktadu mozna
poda¢, iz miedzynarodowe przewozy drogowe tadunkow rosty ponad 1,6 raza
szybciej niz caty transport wewnatrz Unii. Dla transportu pasazerskiego naj-
wazniejsza sprawg byl rozwoj turystyki przyjazdowej, ktéra w Europie w la-
tach 1981-1991 wzrosta o 56%.

3. Zmiana znaczenia transportu we wspotczesnej gospodarce krajow czlonkow-
skich Unii. Wezesniej transport byl traktowany jako dzial §wiadczacy ustugi
na rzecz przedsigbiorstw produkcyjnych w przewozach surowcdw, potpro-
duktéw 1 wyrobow gotowych. We wspolczesnej gospodarce transport coraz
bardziej integruje si¢ z procesem produkcyjnym, co nastepuje glownie za
sprawa logistyki. Jej zastosowanie prowadzi do racjonalizacji przewozow
1 wptywa na obnizke kosztéw produkcji.

4. Coraz wigksze umigdzynarodowienie procesow produkcyjnych oznacza, iz
transport Wspdlnoty stat si¢ w wigekszosci transportem migdzynarodowym.

5. Z kolei traktowanie transportu jako istotnej czesci procesu produkcyjnego
oraz rozwijanie si¢ miedzynarodowych tanicuchdéw logistycznych wymaga,
aby kazdy element procesu transportowego byt wykonywany na podobnych
zasadach w kazdym kraju, gtownie po to, aby uniknaé konkurencji miedzy
krajami. :

6. Dazenie do liberalizacji rynku ustug transportowych. Dlatego tez w krajach
UE proces prywatyzacji transportu rozwinat si¢ najdalej w dziedzinie prze-
wozéw samochodowych, zeglugi srodladowej oraz ustug spedycyjnych. Duzo
trudniej natomiast sprywatyzowaé transport kolejowy oraz infrastrukture ko-
munikacyjna, gtownie z powodu jej struktury oraz jednoczesnego petnienia
funkcji handlowej 1 publiczne;j.

b Integracja europejska, red. A. Marszatek, op. cit.
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S. Stan infrastruktury transportowej a realizacja
Jednolitego rynku europejskiego

Stan infrastruktury transportowej stanowi istotny problem dla Unii Europejskiej.
Rodzi sig¢ pytanie, czy istniejaca infrastruktura pozwoli na realizacje jednolitego
rynku europejskiego i sprosta logistycznym wymaganiom biznesu, i czy bedzie
hamowac¢ swobodny ruch towarow i ustug.

W ciagu dwudziestu lat transport towaréw w UE (mierzony w tonokilome-
trach) wzrést o ponad 50%, natomiast ruch pasazerski zwiekszyt sig w tym sa-
mym czasie o 70%.

Infrastruktura transportowa w Europie wskazuje na roznice miedzy krajami
europejskimi, na co mialy wplyw czynniki geograficzne, demograficzne, syste-
my tacznosci, systemy ekonomiczne i polityczne oraz tlo historyczne i kultural-
ne w poszczegolnych krajach. Aktualna infrastruktura jest ciagle bardziej zo-
rientowana na potrzeby krajowe niz na obstuge migdzynarodowych przewozdéw
towarowych. Odnosi si¢ to w szczegodlnosei do infrastruktury kolejowej i sieci
drég wodnych-$rédladowych'?.

Na przyktad transport kolejowy jest glowna gatezia transportu w Austrii
i w Luksemburgu, realizuje on odpowiednio 46% i 52% przewozow tadunko-
wych, za$ marginesowa role odgrywa w Holandii (5%)-

Udzial samochodowego transportu towaréw powiekszyl si¢ w ciggu minio-
nych trzydziestu lat z 50% do 75%. Udziat przewozoéw kolejowych wynosi
obecnie 15%, zas pozostate 10% przypada na transport wodny-srodladowy i ru-
rociagowy. Przewozy lotnicze zwigkszyly swoj udzialt w rynku dla produktow
wysokiej jakosci, ale nie ma to duzego znaczenia w przypadku pomiaru wielko-
$ci przewozow w tonokilometrach. Krajowy transport towarow nadal wynosi
okoto 95% catego handlu wewnetrznego UE, co zwigzane jest ze znaczng kon-
centracja krajow na ich narodowej infrastrukturze transportowej i zarazem
$wiadcezy o braku jednolitego rynku transportowego.

Szczegdlnie trudne do rozwiazania problemy wystepuja w procesie tworzenia
Jjednolitej europejskiej sieci $rodladowych drog wodnych. Obecnie morska ze-
gluga przybrzezna i drogi wodne-srddladowe sq wykorzystywane do masowego
przewozu towardéw, gdzie cena przewozu bierze gére nad czasem przewozu
i niezawodno$cia dostawy. Zegluga statkami morsko-rzecznymi rozpowszech-
niona jest przede wszystkim na takich drogach wodnych Europy, jak Ren, Se-
kwana, Tamiza, drogi Wielkiej Brytanii, Belgii i Holandii.

W wyniku zakonczenia budowy kanatu Rhine-Main-Danube w roku 1992
Morze Czarne 1 Morze Polnocne zostaty potaczone droga wodng o dlugosci

12 p. B. Schony, Tageskjott-Larsen, Managing..., op. cit.
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3000 km. Istnieje takze niewiazacy projekt wybudowania kanatow Rhone-Rhme
1 Oder-Elbe Danube, co moze stanowi¢ dodatkowe ulepszenie dla potencjalnego
rynku przewozéw droga wodna. Korzystanie z wodnych drég $rédladowych
w Unii Europejskiej stanowi srednio 8% transportu powierzchniowego (mierzo-
nego w tonokilometrach), wahajac si¢ migdzy 20% w krajach Beneluxu i mniej
niz 4% we Francji.

Brak wspdlnych standardéw europejskich dla wysokosci mostow, dna rzek,
wymiaréw kanatow jest gléwna przeszkoda dla zwigkszenia przewozow na
wodnych drogach $rédladowych. Duze uzaleznienie zarowno uktadu, jak i pa-
rametrow drég wodnych od warunkéw naturalnych wplywa na wigksze niz w in-
nych gateziach transportu zréznicowanie poziomu rozwoju srodladowego trans-
portu wodnego 1 roli tej galezi w systemach transportowych poszczegdlnych
krajow, co z kolei wplywa na jej udzial w przewozach miedzynarodowych. Za-
stosowanie roznych kryteriéw klasyfikacyjnych dla drég wodnych na wschod od
Laby, drég zachodnioeuropejskich oraz jeszcze innych dla Dunaju nie stuzy
integracji sieci srodladowych drog wodnych w Europie, a raczej jest krokiem
w kierunku utrwalenia istniejacego juz zrdznicowania technicznego drég wod-
nych w Europie'.

Obecnie zegluga Srédladowa nie uczestniczy weale (lub tylko w niewielkim
stopniu) w przewozach mig¢dzy krajami pétnocno-zachodniej i potudniowej Eu-
ropy. W tej czgsci, ze wzgledu na stan francuskiej sieci drég wodnych oraz brak
drég wodnych we Wtoszech, Hiszpanii i Portugalii, potrzeby przewozowe reali-
zowane sa przez inne galezie transportu. Zroéznicowany poziom rozwoju $rodla-
dowych drég wodnych ogranicza w zasadzie przewozy migdzynarodowe ta ga-
lezig transportu do jedynie 4-5 panstw UE. Tymczasem przyjete kierunki euro-
pejskiej polityki transportowej, polegajace na preferowaniu rozwoju galezi
transportu, ktére maja mniejszy degradacyjny wptyw na $rodowisko naturalne,
spowodowaty konieczno$¢ przyspieszenia prac nad utworzeniem jednolitej sieci
europejskich drég wodnych, ktéra umozliwitaby wzrost roli zeglugi w europe;j-
skim systemie transportowym .

Zréznicowane w przestrzeni UE zagospodarowanie infrastruktury i brak nie-
ktérych waznych polaczen powoduje kongestie i ma niekorzystny wplyw na
srodowisko. Szczegoélne utrudnienia wystepuja w Alpach i Pirenejach, w rela-
cjach UE z Grecja. Z tego powodu juz w pierwszej fazie wspolnej polityki
transportowej zalozono konieczno$é¢ koordynacji inwestycji w infrastrukturze
transportowej. W drugiej fazie lata (1973--1982) zasadniczy nacisk potozono na
planowanie i finansowanie infrastruktury, polaczono polityke infrastrukturalng
z regionalng. Stworzenie jednolitej sieci transportowej skorelowanej z rozwojem

13 p. B. Schary, Tageskjott-Larsen, Managing..., op. cit.
4 W. Rydzykowski, K. Wojew6dzka-Krol, Transport, PWN, Warszawa 1998.
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regionalnym, ekologicznym, tacznoscia i energetyka byto bardzo waznym celem
UE w latach dziewigcdziesiatych.

Proces ujednolicania europejskiej infrastruktury jest powolny. Prace Group
Transport 2000 Plus (ministrowie transportu niektorych panstw EWG, przedsta-
wiciele nauki, eksperci EWG, EFTA, Europy Srodkowej i Wschodniej, Standw
Zjednoczonych i Japonii) doprowadzily do postulatu wspdlnej polityki trans-
portowej dla catego obszaru europejskiego, w tym takze w odniesieniu do infra-
struktury transportu.

W czerwcu 1992 roku Transport Infrastructure Committee (utworzony w ro-
ku 1978) przedstawit propozycje europejskiej sieci drog kotowych do roku 2002
przygotowana wedlug postanowien traktatu z Maastricht. Rownoczesnie podjeto
prace nad przygotowaniem tzw. master planu sieci kolei duzych predkosci,
transportu kombinowanego oraz innych gatezi transportu. Ustalono tez listy
priorytetowych inwestycji infrastrukturalnych wedtug nastepujacych kryteriow:
e udziat w tworzeniu transeuropejskich polaczen;

e likwidacja ,,waskich gardetl”;

e integracja terenu lub regionéw peryferyjnych;

e utatwienia migdzynarodowej wymiany, wiaczajac tranzyt, we wspdtpracy z za-
interesowanymi krajami trzecimi;

e poprawa polaczen ladowo-morskich;

e zapewnienie wysokiej jakosci potaczen migedzy gléwnymi galgziami transportu.

Zmiany geopolityczne i gospodarcze w Europie Srodkowej i Wschodniej
stwarzaja koniecznos¢ dostosowania infrastruktury tych krajéw do sieci europej-
skiej — tak pod wzgledem uktadu, jak i standardow technicznych.

Finansowanie infrastruktury rodzi wiele probleméw:

e narastajace trudnosci w wyasygnowaniu przez panstwo odpowiednich nakla-
dow;

e poszukiwanie alternatywnych, zwilaszcza prywatnych zZrédet finansowania,
przy obiektywnie istniejacym znacznym ryzyku takiego przedsigwzigcia;

e trudnosci w finansowaniu infrastruktury o znaczeniu migedzynarodowym;

e dazenie do ujednolicenia zasad finansowania infrastruktury w réznych gate-
ziach transportu.

Waznymi przedsigwzigciami infrastrukturalnymi o znaczeniu dla UE sa: sieci
kolei duzych predkosci, tunel pod Kanalem La Manche, pofaczenie Szwe-
cja-Dania nad Cie$ning Dunfiskg. Nie mniej wazne sa polaczenia przez Alpy,
przez Szwajcari¢ z Wiochami oraz przez Austrig i kraje balkanskie z Grecja oraz
korytarz transportowy Niemcy-Rosja. Szczegétowe uzgodnienia sa przedmiotem
odrebnych uktadow (traktaty tranzytowe ze Szwajcaria, Austrig i Stowenia) oraz
negocjacji z krajami Europy Srodkowej i Wschodniej, w tym takze z Polska".

5 Kompendium wiedzy..., red. E. Gotembska, op. cit.




64 Walid Kassim Saif

Dobrze funkcjonujace Sieci Transeuropejskie przyczynia si¢ do optymalnego
wykorzystania mozliwosci, jakie stwarza jednolity rynek. Zgodnie z Traktatem
w Maastricht UE ma promowac utworzenie Sieci Transeuropejskich (TEN)
w takich sektorach gospodarki, jak transport, energia i telekomunikacja. Polityka
ta sprawia, ze gospodarka UE jest konkurencyjna i przyczynia si¢ w sposob bez-
posredni i posredni do zwigkszenia zatrudnienia. Kilka znaczacych przedsig-
wzigc jest w toku realizacji. S to migdzy innymi: droga Oresund oraz potacze-
nie kolejowe pomiedzy Danig i Szwecja, podniesienie rangi portu lotniczego
Malpensa w Mediolanie oraz potaczenie kolejowe pomigdzy Cork i Stranraer'®.

6. Rola nowoczesnych rozwigzan technologicznych
w ksztaltowaniu eurosystemow logistycznych

Stworzenie globalnego zintegrowanego systemu transportowego wymaga od UE
znacznych inwestycji w nowoczesne technologie, ktore zapewnia szybki prze-
plyw towaréw i ustug logistycznych od zrodet wydobycia surowcow do klien-
tow, niezaleznie od panstw, w ktorych znajduja si¢ poszczeg6lne firmy (ogniwa
fancucha logistycznego).

W UE coraz czgsciej beda funkcjonowac eurosystemy logistyczne, ktore
z kolei tworzy¢ beda z krajami spoza Europy logistyke globalna.

Ponizej przyblizone zostaty niektére rozwiazania technologiczne, ktore maja
decydujacy wplyw na tworzenie eurosystemow logistycznych.

6.1. Zaprojektowanie konfiguracji sieci eurologistycznej

Konfiguracja sieci eurologistycznej to potaczenie punktow zatrzymywania lub
skfadowania zapaséw ladowymi, wodnymi i powietrznymi drogami transporto-
wymi. Celem powstawania konfiguracji sieci eurologistycznej jest:

e minimalizacja wszystkich kosztéw logistycznych, w tym zwiazanych z ,,przy-
musem” tych ustug, tzn. sytuacja, w ktorej ustugi te sa §wiadczone albo w wy-
niku tradycji regionu, albo sa nierozwojowe na skutek niszczacej konkurencji
rynku;

e optymalizowanie poziomu obstugi klienta jako odbiorcy produktu logistyczne-
go wtedy, gdy ocenie podlegaja catkowite koszty logistyczne, a nie sktadniki.

Jedng z metod wyboru najkorzystniejszego uktadu drég transportowych 1a-
czacego punkty sktadowania zapaséw jako punktéw modalnych sieci logistycz-
nej jest metoda wielkiego kota. Istota tej metody polega na wykorzystaniu krzy-
wizny ziemi, a takze takich zrédet, jak mapy nawigacyjne, encyklopedie itp.

'® Komisja Europejska — Zielona Ksigga, Zamdéwienia publiczne w Unii Europejskiej w po-
szukiwaniu rozwigzan, 1998.
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Przygotowania paneuropejskiej sieci transportowej do konfigurowania euro-
logistyki znalazty wyraz w zawartych dwustronnych i wielostronnych umowach
migdzynarodowych. Na przyktad uzgodnienia w ramach IRU, czyli Miedzyna-
rodowej Unii Transportu Drogowego w Genewie, dotyczyly zobowiazania
panstw europejskich do realizacji wielostronnych konwencji transportowych,
migdzy innymi w zakresie:

e liberalizacji dostepu operatorow z Europy Srodkowowschodniej do migdzyna-
rodowych rynk6éw transportowych, :
e wolnego wyboru gatezi transportu przez uzytkownika.

6.2. Stworzenie sieci I3cznoSci satelitarnej

Najbardziej przydatna dla eurologistyki forma sieci rozleglych jest sie¢ tacznosci
satelitarnej ze wzgledu na fakt, ze jej uzytkownicy nie sg uzaleznieni od obecne;]
infrastruktury komunikacyjnej. Dla eurosysteméw logistycznych oznacza to:

» facznos¢ satelitarng z eksploatowanymi obiektami ruchomymi, w tym mozli-
wos$¢ satelitarnej nawigacji srodkow transportu z dokfadnoscia do kilku me-
trow w systemie Global Positioning System (GPS);

e facznos¢ telefoniczna, faksowa i transmisji sygnatow alarmowych.

Warunkiem koniecznym utworzenia konfiguracji sieci logistycznej jest pota-~
czenie kanatami eurologistycznymi punktéw modalnych sieci, takich jak maga-
zyny ogniw produkcji, dystrybucji czy detalu.

Najwazniejszg role w kanale eurologistycznym przemieszczania produktéw
odgrywaja eurokorytarze transportowe i eurokorytarze bis. Eurokorytarze trans-~
portowe gldwne stanowia cz¢s$¢ infrastruktury liniowej i punktowej transportu,
wykorzystywanej przez srodki transportu ladowego, wodnego i powietrznego.
Natomiast eurokorytarze transportowe bis sg tworzone dla kanaléw logistycz-~
nych o zasiggu krajowym, a takze maja specjalne przeznaczenie. Niezwykle po-
mocna przy budowaniu eurokorytarzy transportu drogowego do obstugi eurolo-
gistyki jest realizacja programu dostosowania drég o znaczeniu mig¢dzynarodo-
wym do standardéw europejskich, a w tym: 3

e budowa obwodnic miejscowosci lub dodatkowych pasow,

e budowa bitumicznych poboczy i wzmocnienie nawierzchni do nosnosci
115 kN/os,

e budowa dwupoziomowych skrzyzowan z liniami kolejowymi.

Nalezy takze podkresli¢, iz wprowadzenie eurowiniety otworzylo droge do pel-

nej liberalizacji kabotazu drogowego w ramach Unii Europejskiej.

6.3. Powstawanie centrow uslug logistycznych (CUL)

Jednym z warunkéw sprawnego przemieszczania produktéw w systemie eurolo-
gistyki jest tworzenie wezlowych punktow modalnych sieci logistycznej, nazy-
wanych centrami ustug logistycznych (CUL). Wraz z globalizacja systemow
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logistycznych punkt cigzkosci w tworzeniu skoncentrowanych przestrzennie
form obstugi produktéw przesunat si¢ z wielkosci zespoldow na dostepnosé
transportowg zespotow. Stad centra ustug logistycznych: magazynowych i trans-
portowych sa zlokalizowane w tych punktach modalnych sieci logistycznej,
ktére polozone sa w miejscach przecigcia sig¢ linii wszystkich gatezi transportu —
od ladowego do powietrznego. W miejscach tych wyznacza si¢ teren pod zabu-
dowe magazynéw niskiego i wysokiego skladowania wraz ze stanowiskiem
obstugi eksploatacyjno-remontowej kazdego rodzaju transportu.

Centra uslug logistycznych sa to zatem migdzyregionalne jednostki gospo-
darcze, w ktorych koordynuje si¢ ustugi magazynowania i transportu na mate
i wielkie odlegtosci, wraz z przeptywem informacji i systemem kontroli tej
dziatalnosci. Podstawowe zadania CUL wynikaja z koniecznos$ci zapewnienia:

e standaryzacji systemow transportowych i magazynowych,

¢ automatyzacji zadan w przepltywie produktéw logistycznych,

e informatyzacji przy komputerowym wspomaganiu proceséw podejmowania
decyzji i integracji elektronicznych systemow przetwarzania danych,

¢ koordynacji dziatan migdzy przedsigbiorstwami produkcyjnymi i ustugowymi.

Efekty dzialalnosci centrum ustug logistycznych sprowadzaja sie do:

e mozliwosci szybkiego reagowania na zmiany wielkosci i struktury popytu, co
wynika z wysokiej dyspozycyjnosci transportu i magazynowania;

e znacznego obnizenia jednostkowych kosztow logistycznych przy duzych ob-
rotach CUL,;

e zmniejszenia nakladéw inwestycyjnych na CUL dzigki realizacji wspdlnych
przedsiewzieé, w ktdrych uczestniczy zaréwno samorzad terytorialny jako
przedstawiciel wlasnosci skarbu panstwa, jak i grupa firm bezposrednio zaan-
gazowanych w budowe CUL.

Do podstawowych zadan CUL naleza:

e catodobowa, wszechstronna obstuga produktu logistycznego wraz z zapewnie-
niem wszystkim kKierowcom i pozostatym pracownikom wszelkich ustug ho-
telowo-gastronomicznych i bytowych;

e Swiadczenie wszechstronnych ustug w zakresie magazynowania, z uwzgled-
nieniem magazyn6w uniwersalnych i chtodni, a takze udostepnieniem sktadow
celnych. Nadto umozliwienie w wydzielonych sferach czynnosci kompletacji
i dekompletacji tadunkéw, pakowania, znakowania, kontroli fitosanitarnych,
a takze (przy szybko rolujacych obrotach magazynowych) zapewnienie zasady
»pierwsze przyszlo, pierwsze wyszlo”. Poza tym CUL zapewnia mozliwo$¢
przetadunkow towaréw z jednego srodka transportu na drugi, samochéd—wa-
gon, samochod—samolot itp. Nastgpuje tutaj takze podzial pomiedzy réznymi
nosnikami ruchu w zaleznosci od prowadzonej polityki zwiazanej z oszczed-
noscig energii i ochrong Srodowiska.

Pojedyncze tadunki moga by¢ kompletowane do calej fadownosci, co po-
zwala unikna¢ pustych przejazdow. W CUL znajduja si¢ takze zaktady remon-
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towe, stacje paliw, myjnie i specjalistyczne sklepy motoryzacyjne dostepne cala
dobe. Nalezy podkresli¢, ze Centrum obstugi logistycznej umozliwia takze ma-
lym i §rednim firmom magazynowanie produktéw w oczekiwaniu na wystapie-
nie na nie popytu oraz zmiang¢ wymagan rynku. Jednoczesnie CUZ pelni role
doradcy i konsultanta w zakresie form i metod obstugi fadunku, obslugi prawnej
i celnej. Z powstalych w ostatnich latach centrow ustug logistycznych na uwage
zastuguja dwa. Pierwsze z nich to CUL w Rheine w Niemczech, drugie nato-
miast znajduje si¢ w Hiszpanii (Mataro Distribution Centre)'’.

We wszystkich galteziach transportu poszukuje si¢ mozliwosci zwigkszania
predkosci i jako$ci obstugi tadunku. Dotyczy to zardwno inwestycji infrastruktu-
ralnych, jak i zakupu nowoczesnego taboru. Na przyklad istnieje zapotrzebowa-
nie na pasy startowe dla samolotéw szerokokadtubowych i wigksze dla nich
terminale, poniewaz wplywa to na czas obstugi i wielko$¢ przewozow. Rowniez
wybudowanie nowych linii kolejowych duzych predkosci (typu TGV we Fran-
cji) pomogto przezwyciezy¢ problem waskich gardet w przewozach towarowych
i osobowych. Zmiany umozliwiajace zwigkszenie predkosci transportu sg wazne
ze wzgledu na przepustowo$¢ i niezawodnos$¢, co laczy sie bezposrednio ze
zmniejszeniem s$redniego czasu przewozu, a wigc eliminacjg opdznien czy od-
chylen w czasie'®.

6.4. Nowoczesne systemy transportu (transport kombinowany)

Istotng role w procesie rozwoju nowych technologii przewozu odgrywaja prze-
wozy miedzygaleziowe, wsrdd ktorych mozna wyrézni¢ dwie grupy srodkow
transportu:

e pojazdy okreslonej galezi transportu przewozone w konkretnej fazie cyklu
transportowego na pojezdzie innych galezi transportu (systemy fishy back, pi-
ggy back, birdy back, barkowcowy);

e pojazdy roznych galezi transportu w kombinowanym cyklu transportowym
(amfibie, wodoloty, poduszkowce, statki morsko-rzeczne).

W literaturze transportowej technologie te nie maja jednoznacznej nazwy.
Okreslenie ,,przewozy miedzygateziowe” (intermodalne, multimodalne) czy tez
stosowane czesto w literaturze transportowej ,,przewozy kombinowane” obej-
muja bowiem technologie wymienione w pierwszej grupie i przewozy kontene-
rowe. Takie ujecie jest uzasadnione komplementarnoscia tych systemow — np.
wagony przystosowane do przewozu samochodéw cigzarowych, naczep lub
ciagnikéw moga przewozi¢ rowniez kontenery; dotyczy to takze promow.

171. Ciamaga, E.Latoszek, K.Michalowska-Gorywoda, E.Teichmann, Unia Europejska,
op. cit.
8 Integracja europejska, red. A. Marszalek, op. cit.
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Niejednoznacznosé przedstawionych okreslen powoduje, iz w praktyce za-
zwyczaj stosuje si¢ dodatkowe okreslenia wyjasniajace doktadniej technologie,
np. kontenerowe przewozy intermodalne czy przewozy kombinowane szyno-
wo-drogowe.

Sposréd przedstawionych typdéw przewozow miedzygateziowych na szcze-
g0lna uwage, obok omowionych juz przewozoéw kontenerowych, zastuguja:

e przewozy kolejowo-samochodowe,
e przewozy promowe kolejowe i samochodowo-morskie,
e technologie ro-ro w zegludze srédladowe;j,
e przewozy barkowcowe,
e przewozy morsko-rzeczne.
Technologia przewozéw kolejowo-samochodowych obejmuje:
e przewozy wymiennych nadwozi (swap bodies) fadowanych pionowo,
e przewozy naczep (semi trailers) tadowanych poziomo lub pionowo,
e przewozy calych pojazdow drogowych tadowanych poziomo (rolling motorway).

W krajach UE wsréd przewozéw kolejowo-samochodowych dominujg prze-
wozy wymiennych nadwozi oraz przewozy naczep. Wielkos$¢ przewozow kole-
Jowo-samochodowych jest bardzo zréznicowana w poszczegdlnych krajach.
Szczegolnie dynamicznie rozwijaty si¢ one w RFN, gdzie od poczatku lat osiem-
dziesiatych ich tempo rozwoju nie ustepuje dynamice rozwoju przewozéw kon-
tenerowych. W ostatnich latach notowany jest wzrost kolejowo-samochodowych
przewozow miedzynarodowych, ktére w roku 1988 po raz pierwszy byly w kra-

jach bylej EWG wyzsze od przewozéw wewngtrznych (—i— tych przewozow re-

alizowana byla w relacji transalpejskie;j).

Przewozami kombinowanymi kolejowo-samochodowymi zajmujg si¢: w Niem-
czech — Kombiverkehr, we Francji — Novatrans, we Wloszech — Cemat, w Ho-
landii — Trail star, w Belgii — T.R.W., w Danii — Kombi-Dan, w Austrii —
Oekombi, w Szwajcarii — Hupac, w Szwecji za$ — S-Combi.

Sposréd wymienionych firm najwigksza dynamika wzrostu liczby odpraw
w przewozach migdzynarodowych charakteryzowaty si¢ w ostatnich latach Trail
star, Kombi-Dan i Oekombi.

W roku 1988 Komisja b. EWG wraz z UIRR (Umon Intemationale Ra-
il-Road), Intercontainer i zarzadem kolei 14 panstw zachodnioeuropejskich (12
panstw b. EWG, Austria i Szwajcaria) zlecity firmie konsultingowej A.T. Kear-
ney opracowanie planu rozwoju transportu kombinowanego kolejowo-szyno-
wego. Autorzy opracowania stwierdzajg m.in. konieczno$¢é utworzenia dla trans-
portu kombinowanego sieci migdzynarodowych potaczen. Stworzenie jej umoz-
liwi potrojenie do roku 2005 przewozéw kolejowo-samochodowych (ktére osia-
gng wielkos¢ 43,2 mln t). Rozwéj przewozéw w planowanej skali bedzie jednak
wymaga¢ inwestycji w infrastrukturze i w taborze lacznie rzedu 2,6-2,9 mld
ECU w ciaggu 5-10 lat.
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Wyrazem zainteresowania rozwojem przewozéw kombinowanych jest wiele
przedsigwzie¢ o wymiarze migdzynarodowym, takich jak:

e podpisanie przez przedstawicieli kolei europejskich oraz towarzystwo Inter-
container 1 lutego 1990 roku wspdlnej deklaracji brukselskiej o rozwoju trans-
portu kombinowanego;

e zatwierdzenie | lutego 1991 roku przez EKG ONZ porozumienia AGTC (Eu-
ropean Agreement on Important Intemational Combined Transport Lines and
Related Installations);

e ogloszenie przez Szwajcari¢ i Austri¢ planow rozwoju transportu kombinowa-
nego i podpisanie przez te panstwa | grudnia 1991 roku uméw tranzytowych
z b. EWG, preferujacych transport kombinowany kosztem przewozéw samo-
chodowych.

Szczegdlng role w rozwoju transportu kombinowanego w Europie moze ode-
grat AGTC, w ktorym okreslono obligatoryjne warunki dotyczace jednostek
fadunkowych réznych typow, jak rowniez zwrocono uwage na problemy natury
organizacyjnej i ekonomicznej, determinujace atrakcyjno$¢ przewozow.

Nowos$cia w transporcie kombinowanym jest system bimodalny, ktéry po-
zwoli na:

e redukcje liczby obiektow (tylko naczepa ciagnika siodtowego lub cysterna);

e ograniczenie liczby srodkéw transportu (ciagnik siodtowy, wozek kolejowy);

e rezygnacje z przetadunku pionowego;

e ograniczenie inwestycji (adaptacja istniejacych stacji, brak terminalowych
urzadzen przetadunkowych);

e osiagniecie korzysci ekonomicznych (koszty przewozéw sa o 8—10% nizsze
niz koszty przewozu konteneréw i nadwozi wymiennych na wagonach).

Transport kombinowany jest rozpatrywany w Unii Europejskiej jako wazna
polityczna alternatywa wobec transportu samochodowego. Polityka deregulacji
Unii Europejskiej umozliwia megaprzewoznikom i wielkim nadawcom fadun-
kéw dostep do zarzadzania ich wlasnymi pociagami i korzystania z sieci kolejo-
wej, jednak w praktyce istnieje wiele barier wejscia do tego rynku. Transport
kombinowany w Europie jest zdominowany przez porozumienia kolejowe,
obejmujace z jednej strony koleje krajowe i Interkontener, z drugiej strony
UIRR (Union Intemational Rail-Road ) — porozumienie spedytoréw skladajace
sie z narodowych przedsiebiorstw spedycyjnych. Interkontener jest wspolng filig
europejskich przedsigbiorstw kolejowych dla miedzynarodowych przewozow
kontenerow, przewozéw wymiennych nadwozi (swap bodies) i przewozow na-
czep. Az do poczatku roku 1990 Interkontener mial monopol na transport konte-
neréw koleja przez granice'”.

19 3. Nelder, D. Marciniak-Neider, Transport intermodalny, Gdansk 1997.
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Gtéwnymi problemami zwiazanymi z przewozami kombinowanymi sg ogra-
niczone mozliwosci w niektorych regionach i niewystarczajaca wspodtpraca mig-
dzy krajowymi przedsiebiorstwami kolejowymi w Europie. Organizacja trans-
portu kolejowego w Unii Europejskiej musi by¢ poddana zmianom, zeby polep-
szy¢ skutecznos¢ przewozow kombinowanych.

Wbrew znacznym widocznym opéznieniom w reformowaniu europejskiej
organizacji kolejowej i dokonywaniu nowych inwestycji w sie¢ kolejowa, w kil-
ku firmach w Europie (takich jak: Nestle, Du Pont, Unilever) rozwazana jest
w transporcie na duze odleglosci zamiana przewozéw samochodowych na kole-
jowe. Racjonalnym uzasadnieniem jest fakt, ze firmy te oczekuja ograniczen
w ruchu samochodowym i dlatego przystosowuja swoje systemy transportowe
do mozliwych do przewidzenia w przysztosci wymagan. Obecnie, poprzez
wspolne porozumienia z przedsigbiorstwami kolejowymi, firmy poszukuja ko-
rzystnej pozycji na przysztos¢, kiedy transport samochodowy stanie si¢ bardziej
przeciazony i kosztowny.

W przysziosci wigksi spedytorzy beda bezposrednio prowadzi¢ pertraktacje
z kolejami krajowymi w poszukiwaniu rozwiazania probleméw transportowych.
Jako przyktad moze postuzy¢ Logistikzuge oferowane przez DB dla niemieckie-
go przemystu samochodowego. W tym rozwiazaniu pociagi kursuja bezposred-
nio miedzy fabrykami i od dostawcdow do linii montazowych®.

Przewozy promowe z kolei stanowia jeden z wariantéw technologii intermo-
dalnych (multimodalnych) przemieszczania. Sa one odzwierciedleniem wspot-
czesnego postepu techniczno-technologicznego, organizacyjnego w transporcie
i najnowszych tendencji w procesie transportowym.

Prekursorem przewozow promowych na krotkich i $rednich dystansach byly
pierwsze promy kolejowe. Stuzyly one do przewozu pociagdw pomig¢dzy dun-
skimi portami Federicia-Strib na wyspie Fionia i poprzez Ciesning Sund pomig-
dzy dunskim portem Helsingor a szwedzkim Helsinbor. Od tego czasu ten spe-
cjalistyczny tonaz rozwinat si¢ pod wzgledem ilosciowym i jakoSciowym oraz
uksztattowaly sie terytorialne rynki i zasiggi jego eksploatacji. Wspoiczesne
promowce realizuja w zmodyfikowanej postaci ideg tradycyjnych przewozow
promowych; nalezy je traktowa¢ jako nowy typ promu — prom dalekiego zasig-
gu, prom oceaniczny (zwany tez ,,rorowcem’ — od stosowanej technologii prze-
fadunku).

Z poczatkiem lat dziewigecdziesiatych $wiatowa flote promowa stanowito
okoto 2800 promdw, z czego pod banderami europejskimi obecnie ptywa ponad
50% wszystkich promow $wiata. Armatorzy stawiajg do dyspozycji zaladowcow
promy: samochodowe, pasazersko-samochodowe (najbardziej popularny typ
proméw), kolejowe i pasazersko-samochodowe o zrdéznicowanej pojemnosci

20 p_S. Schary, Tageskjott-Larsen, Managing..., 0p. cit.
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brutto. Systematycznie wzrasta zapotrzebowanie na przewozy promowe, ktérych

podstawowymi atutami sa: skrdcenie niezbednego czasu na przetadunki — szcze-

goinie istotnego przy morskich odleglosciach i dlugim czasie przewozu droga
morska — oraz znaczna czestotliwos¢ kursowania promow.

Baltyk i Morze Polnocne naleza do akwendéw o najwiekszej koncentracji
przewozow promowych na $wiecie. Na ich obszarze skupia si¢ ponad 55%
Swiatowych polaczen, a o ich znaczeniu stanowia:

e gospodarcza i polityczna pozycja obstugiwanych krajoéw Europy Zachodniej
i Pélnocnej;

e korzystne warunki dla rozwoju sieci promowej, znaczne doswiadczenia eks-
ploatacyjne i korzysci ekonomiczne;

e dogodne, ladowe potaczenia komunikacyjne krajéw Europy Zachodniej
i Potnocnej stymulujace rozw6j wymiany towarowej i ruchu pasazerskiego
pomigdzy tymi krajami.

Na baltyckich miedzynarodowych liniach promowych pracuje okoto 130
promdéw. Rocznie notujg one srednio okolo 250 tys. odjazdéw promow eksplo-
atowanych przez 42 armatorow. W roku 1994 w ruchu migdzynarodowym
przewieziono 57 mln pasazeréw, okoto 6,5 min samochodéw osobowych, ponad
1,6 mln samochodéw cigzarowych i okoto 220 tys. autobuséw. Liczby te nalezy
uzupetnié¢ okoto 10 mln pasazerow w kabotazu baltyckim, gldwnie pomigdzy
portami Danii i Szwecji, oraz przewozami na promach kolejowych 1 kolejo-
wo-samochodowych. Potencjal w przewozach baltyckich uzupehia zwigzany
z nim technologicznie i organizacyjnie tonaz ro-ro bliskiego zasiggu stosujacy
identyczna technologie przetadunku i przewozu®'.

Potrzeba tworzenia eurosysteméw logistycznych (eurologistyki) wynika
z nastgpujacych przestanek:

1. Przejscie od wylacznie krajowych dostaw i dystrybucji do migdzynarodowych
zrodet pochodzenia i dystrybucji, ktore zwigkszaja wymagania wobec mig-
dzynarodowych systeméw transportu.

2. Zmiany w metodach produkcji, takie jak ,.just in time” produkcja (produkcja
doktadnie na czas, produkcja na zyczenie klienta) i elastyczna specjalizacja
produkcji, stworzyly potrzebg dla elastycznych, szybkich i indywidualnie
ksztaltowanych systeméw transportowych z ograniczonymi rozmiarami do-
staw i zwiekszong ich czestotliwoscia, aby skoordynowaé dziatania operacyj-
ne miedzy dostawca a klientem*.

3. Coraz bardziej ujednolicony popyt w skali Europy i $§wiata pociaga za so-
ba koniecznos¢ istnienia globalnego systemu przemieszczania produktow
i ushug.

2w, Rydzykowski, K. Wojédzka-Krél, Transport, op. cit.

22 p. B. Schary, Tageskjott-Larsen, Managing..., op. Cit.
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4. Potrzeba redukcji wzglednie duzego poziomu zapasow w krajach europej-
skich, a co za tym idzie — konieczno$¢ zmniejszenia zamrozonego kapitatu
obrotowego we wszystkich ogniwach fafcucha logistycznego™.

5. Pod wpltywem rosnacej w Europie troski o ochrone Srodowiska kladzie sie
nacisk na stosowanie nowoczesnych technologii w transporcie (np. przewozy
kombinowane).

6. Stosowanie nowoczesnych rozwiazan technicznych, technologicznych i orga-
nizacyjnych w transporcie w ramach funkcjonujacego eurosystemu logistycz-
nego, ktére odbywa si¢ w przewozach migdzygaleziowych zapewnia: ograni-
czenie czasu przetadunku w punktach styku réznych gatezi lub wrecz jego
wyeliminowanie, skrécenie czasu trwania procesu transportowego i tym sa-
mym wzrost wydajnosci transportu. Przewozy migdzygateziowe moga po-
nadto zapewni¢ istotne korzysci dzigki zastosowaniu takich kombinacji, ktore
umozliwia maksymalne wykorzystanie zalet poszczegdlnych gatezi. Takie
efekty daja na przyktad przewozy kolejowo-samochodowe, w ktérych korzy-
sta si¢ z operatywnosci, dostepnosci i szybkosci transportu samochodowego,
a jednoczesnie mniejszej szkodliwsci wobec Srodowiska i niskiego kosztu
transportu kolejowego™*.

7. Koncentracja wokot tzw. tancuchow logistycznych wynika gtéwnie z faktu
wzrostu liczby produkowanych wyrobow, co w konsekwencji powoduje skro-
cenie cyklu produkcyjnego 1 koniecznos¢ ich przemieszczenia. W poszukiwa-
niu zrédet obnizki procesu produkcyjnego naturalng potrzebg staje si¢ opty-
malizacja systemu dystrybucji, ktéra zapewni¢ moze eurosystem logistyczny.
Przejawem takiej tendencji jest m.in. przenoszenie magazynéw z przedsie-
biorstw produkcyjnych do firm oferujacych logistyczne ustugi transporto-
wo-spedycyjne (centra ustug logistycznych).

8. Funkcjonowanie eurosystemu logistycznego jest mozliwe dzieki rozwijajacej
si¢ infrastrukturze informatycznej, ktéra warunkuje sprawny przeptyw infor-
macji i szybki do niej dostep. Elektroniczna wymiana informacji miedzy
przewoznikami, zrzeszeniami spedytoréw i przewoznikow z jednej strony
a uzytkownikami z drugiej ma szans¢ na catkowa eliminacje dokumentow pa-
pierowych oraz umozliwia dostgp do baz danych o tadunkach w przewozach
migdzynarodowych, a takze $ledzenie ich drogi w sposdb ciaghy™.

2 Kompedium wiedzy..., red. E. Gotembska, op. cit.
¢ P. B. Schary, Tageskjott-Larsen, Managing..., op. cit.
5 Integracja europejska, red. A. Marszalek, op. cit.




