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Pismem z dnia 17 listopada 2005 r. finski minister handlu zagranicznego i rozwoju H.E. Mari Kiviniemi
zwrocit si¢ w imieniu fifiskiej Prezydencji Rady UE do Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego o
opracowanie opinii, zgodnie z art. 262 TWE, w sprawie europejskiej polityki w dziedzinie logistyki.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opinie 11 stycznia 2007 r. Sprawozdawca byl Virgilio

RANOCCHIARL

Na 433. sesji plenarnej w dniach 15 lutego 2007 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem
gloséw 82 do 5-10 o0s6b wstrzymalo si¢ do glosu — przyjat nastepujacg opinig:

1. Zalecenia i wnioski

1.1 Transport nalezy do elementéw o zasadniczym
znaczeniu dla utrzymania i zwigkszenia europejskiej konkuren-
cyjnodci. We wspélczesnym spoleczeristwie obstuga zlozonych
operacji transportowych wymaga bardzo wydajnych rodzajéw
transportu i ich spojnego wspéldzialania. Zaawansowane i zinte-
growane rozwigzania logistyczne mogg przyczyni¢ si¢ do opty-
malizacji operacji w zakresie transportu towarowego, a tym
samym do zapewnienia wzrostu w Europie i jej wigkszej konku-
rencyjnosci w skali globalnej.

1.2 Inicjatywa prezydencji fifiskiej i opublikowany w czerwcu
tego roku (!) komunikat Komisji pokazuja, w jaki spos6b
wydajna logistyka moze stanowi¢ narzedzie stuzace zwigkszeniu
i wykorzystaniu pozytywnej synergii miedzy ochrong $rodo-
wiska a konkurencyjnoscig. Mozna to osiagna¢ dzieki opty-
malnej  ragjonalizacji ~metod  wykorzystania  pojazdéw
i infrastruktury w celu ograniczenia wolumenu niepotrzebnego
transportu. Dlatego wlasnie Komitet uwaza, ze nalezy rozpoczaé
dzialania rozwojowe, w ktérych wykorzystywano by wiedze
wszystkich uczestnikéw, od przedsigbiorstw logistycznych i ich
pracownikéw, poprzez administracj¢ publiczng i organizacje az
po przedsiebiorstwa bedace klientami i ich pracownikéw.

1.3 Punktem wyjscia tego rodzaju dziatan rozwojowych
powinien by¢ sporzadzony przez Komisj¢ strategiczny plan na
rzecz logistyki jako czynnika wzrostu i konkurencyjnosci.
W ramach takiego planu nalezy jasno okresli¢ zadania przypa-
dajace organom wiadz publicznych i sektorowi. Plan powinien
dotyczy¢ wszystkich rodzajow transportu i bazowaé na obecnej
sytuacji w zakresie gospodarki, polityki transportowej, intereséw
spotecznych i Srodowiskowych oraz czynnikéw regionalnych.

1.4 Logistyka transportu jest dzialalnoScig o wysokich nakla-
dach pracy, wymagajaca wykwalifikowanego i dobrze przeszko-
lonego personelu i kierownictwa. W planie nalezy wiec przed-
stawi¢ warunki ksztalcenia wstgpnego i ksztalcenia pozaszkol-
nego w dziedzinie logistyki. Trzeba takze przeanalizowal
warunki wsparcia dla badan i rozwoju infrastruktury.

1.5 W tym kontekscie rynki pracy moglyby odgrywa¢ istotng
role w §wiadczeniu i rozwijaniu ustug logistycznych na potrzeby
konkurencyjnosci i przemystu. Partnerzy spoleczni moga

(") Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz do zréwnowa-
Zonej mobilnosci, COM(2006) 336 wersja ostateczna, 28 czerwca
2006 1.

promowa¢ procedury i dziatanie rynku zatrudnienia w branzy
logistycznej poprzez ciagly dialog. Zapewnienie stalych miejsc
pracy i dobrej sytuacji w zatrudnieniu oraz poprawa wydajnosci
moga by¢ postrzegane jako wspélne cele.

1.6 Uprzednia strategia Komisji, zakladajaca przeciwdziatanie
problemom zwigzanym z nadmiernym nateZeniem ruchu na
niektérych drogach w UE poprzez przywrdcenie proporcji
wykorzystania réznych rodzajow transportu do pozioméw z
1998 r., wydaje si¢ nie odpowiada¢ obecnym tendencjom na
rynku transportowym.

1.7 Gléwny cel stanowi zapewnienie wspéldziatania miedzy
réznymi rodzajami transportu tam, gdzie jest to mozliwe oraz
gdzie wydajno$¢ i specyficzne zalety poszczegblnych rodzajow
transportu moga zostaé w pelni wykorzystane, przy czym
muszg zaistnie¢ odpowiednie warunki techniczne, praktyczne i
gospodarcze. Przyjecie wspélnej strategii pozwalajacej na stwo-
rzenie czy rozwinigcie tych warunkéw stanowi wyzwanie dla
UE. Przyszla strategia bedzie rowniez musiala skoncentrowa¢ sie
na zagwarantowaniu bezpiecznych, ekologicznych i wydajnych
system6w transportowych.

2. Tlo

2.1  Finlandia zwrdcila si¢ do EKES-u o sporzadzenie opinii
rozpoznawczej w sprawie europejskiej polityki w dziedzinie
logistyki, przytaczajac szereg przyczyn tego, ze rozwéj w tej
dziedzinie ma istotne znaczenie dla europejskiej konkurencyj-
nosci. W gre wchodzg m.in. nastepujace przestanki:

2.2 Swiatowa gospodarka przechodzi obecnie okres prze-
jéciowy. Najnowsza faza globalizacji rozpoczela si¢ w latach 90.
ubieglego wieku, kiedy to rosngca gospodarka niekt6rych
panistw azjatyckich doprowadzita do otwarcia miedzynarodowej
gospodarki rynkowej. Spowodowalo to przenoszenie zaréwno
produkgji przemystowej, jak i dzialalnosci ustugowej. W Europie
rozszerzenie UE, wzrost gospodarczy w pafistwach sgsiadujg-
cych z UE oraz ozywienie gospodarcze w Rosji wplywaja na
zmiany w organizacji europejskiej produkcji przemystowej i w
strukturze rynkéw ustug. UE musi znalezé szybka i zdecydo-
wang odpowiedZ na powyzsze wyzwania, zgodnie z zaloze-
niami strategii lizboniskiej.
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2.3 Wymienione zjawiska znajduja swoje odzwierciedlenie
takze w europejskim sektorze transportu. Po pierwsze, rynki
transportowe wszystkich pafstw czlonkowskich musza zostaé
skutecznie zintegrowane ze wspélnotowym rynkiem transpor-
towym.W tym wzgledzie EKES zaleca, aby zaja¢ si¢ szczegdlnie
tymi krajami, ktore wcigz pozostajg technicznie zintegrowane z
systemem transportowym Dbylego ZSRR. Po drugie, nalezy
znie$§¢ pozostale jeszcze ograniczenia mobilnosci w UE oraz
zapewniC efektywna organizacje operacji transportowych. Po
trzecie, aby méc w pelni wykorzystaé mozliwosci gospodarcze
panstw sgsiadujacych z UE, nalezy rozwija¢ polaczenia transpor-
towe z tymi pafistwami. Zatory wystepujagce na granicach
z krajami nienalezagcymi do UE dowodzg, jak znaczny wysilek
nalezy wlozy¢ w rozwigzanie tego problemu. W wielu wypad-
kach. transport towarowy przekracza granice UE, dlatego tez
nadzwyczaj wazne staje si¢ zwrécenie uwagi na odpowiednie
rozwinigcie infrastruktur i technologii zaréwno po stronie UE,
jak i po stronie sasiadujacych w nig krajow.

2.4 Jednym z celéw strategii lizbonskiej jest uczynienie
Europy najbardziej konkurencyjng gospodarka na $wiecie.
Nowoczesny, funkcjonalny i wydajny system transportowy ma
zasadnicze znaczenie dla zréwnowazonego rozwoju gospodar-
czego. Jednakze poprawa konkurencyjnosci unijnych przedsie-
biorstw wymaga stalego podnoszenia jakosci, punktualnosci i
wydajnosci transportu. Szybki wzrost natgzenia transportu
towaréw, w szczegblnosci drogowego, powoduje réwnoczesnie,
ze w wielu regionach Europy osiggnal on juz swdj graniczny
poziom. Dla europejskiego przemystu oznacza to koniecznosé
ponoszenia dodatkowych kosztéw. Ten niepozadany kierunek
rozwoju transportu ma réwniez negatywne konsekwencje dla
Srodowiska naturalnego.

2.5 W UE podjeto znaczne wysilki na rzecz otwarcia rynkéw
ustug logistycznych oraz na rzecz integragji sieci transportowych
w Europie. Jednakze dotychczasowe rezultaty nie mogg by¢
uznane za zadowalajgce: na drodze postepu nadal wystepuja
liczne bariery. W ramach unijnej polityki transportowej logis-
tyka nie byla dotad traktowana z uwaga odpowiadajaca jej
znaczeniu, mimo ze koszty operacji logistycznych w przemysle i
handlu stanowia istotng pozycje w wydatkach. Majg one
bowiem znaczny udzial w lacznych obrotach przedsigbiorstw.
Europejski sektor logistyczny jest takze waznym Zrédlem miejsc

pracy.

2.6 Wydajna logistyka stanowi narzedzie stuzace zwigkszeniu
i wykorzystaniu pozytywnej synergii miedzy ochrong $rodo-
wiska a konkurencyjnoscig. Mozna to osiggna¢ dzieki opty-
malnej racjonalizacji wykorzystania pojazdéw i infrastruktury w
celu ograniczenia niepotrzebnego transportu.

2.7 Udoskonalenie operacji logistycznych moze pozytywnie
wplynaé na rozwdj regionalny UE, zmniejszajac wage polozenia
geograficznego i przyczyniajac si¢ tym samym do wspierania
regionalnego wzrostu gospodarczego i konkurencyjnosci.

3. Wprowadzenie

3.1  Wynikiem kontaktéw miedzy Finlandia a Europejskim
Komitetem Ekonomiczno-Spolecznym  bylo  opublikowanie

przez Komisje w czerwcu 2006 r. komunikatu pt. ,Logistyka
transportu towarowego w Europie — klucz do zréwnowazonej
mobilnoéci” (}). Dokument ten traktuje o warunkach niezbed-
nych do zaistnienia $cistego powigzania miedzy logistyka a poli-
tyka transportows.

3.2 W dokumencie konsultacyjnym z marca 2006 r. (%)
Komisja podjela szereg kwestii zwigzanych z przyszlym
rozwojem logistyki oraz jego znaczeniem dla sprawnego funk-
cjonowania sektora transportu w UE, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem kwestii transportu intermodalnego oraz wspoéldzialania
réznych rodzajow transportu.

3.3 W dokumencie tym poréwnano sytuacje w UE-15 i
Stanach Zjednoczonych pod wzgledem udzialu wydatkéw na
logistyke, w tym na transport, w PKB: w okresie 1998-2002 w
UE-15 udzial ten wzrést z 12,2 % do 13,3 %; podczas gdy w
tym samym okresie w Stanach Zjednoczonych odnotowano jego
spadek z 11 % do 9,9 %.

3.4  Dokument konsultacyjny Komisji odnosi si¢ réwniez do
dzialafi uprzednio podejmowanych przez t¢ instytucje. W ostat-
nich kilku latach w ramach dzialan na rzecz badan i rozwoju
technologicznego (BRT) podjeto szereg projektéw zwigzanych z
jednej strony z transportem intermodalnym, z drugiej zas z
logistyka. Maja one pozwoli¢ na lepsze zrozumienie wzajem-
nych zaleznosci migdzy decyzjami w zakresie logistyki a ustu-
gami transportowymi (*).

3.5 W bialej ksigdze Komisji Europejskiej z 2001 r. (°)
zawarto podstawowe informacje na temat unijnego systemu
transportowego oraz przedstawiono szereg koncepdji, strategii i
propozycji dotyczacych poprawy sytuacji w transporcie do roku
2010. W ksiedze okreslono wymierne cele w zakresie poszcze-
gblnych rodzajéow transportu. Do roku 2010 udzial w rynku
przypadajacy na poszczegdlne systemy transportu zostanie
przywrécony do pozioméw z roku 1998. Silny nacisk zostat
polozony na znaczenie intermodalnosci, tzn. metod polaczenia
réznych rodzajéw transportu, w szczegélnosci na potrzeby dale-
kobieznego transportu towaréw na terytorium Europy. Ma to
stuzy¢ przejeciu wigkszej niz obecnie czesci transportu towaro-
wego przez transport kolejowy i morski. Elementem dziatan w
tym zakresie jest program Marco Polo. Jednakze osiagniecie tego
celu bedzie wymaga¢ zapewnienia sprzyjajacych rozwiazan tech-
nicznych i logistycznych, umozliwiajacych realizacje koncepcji
dostaw bezposrednich. W bialej ksiedze stwierdzono, ze
opéznienia i dodatkowe koszty zwigzane z przeladunkiem ogra-
niczajg ~ konkurencyjno$¢  transportu  intermodalnego
w pordéwnaniu z drogowym transportem towaréw, ktéry dzieki
doskonale rozwinigtej sieci drég umozliwia dostarczenie
towaréow do niemalze dowolnego miejsca przeznaczenia.
Powyzsze uwagi dotyczace rozwinietej infrastruktury drogowej
odnosza si¢ gtéwnie do pafistw UE15. W nowych pafistwach
cztonkowskich sie¢ drdg jest slabiej rozwinieta, czesto zlej
jakodci. W panstwach tych istnieje olbrzymi potencjal rozwoju
transportu, ktéry nalezaloby wykorzystal wspierajac inwestycje
infrastrukturalne.

(%) Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz do zréwnowa-
zonej mobilnosci, COM(2006) 336 wersja ostateczna, 28 czerwca
2006 .

(*) Dokument konsultacyjny w sprawie dzialan logistycznych stuzacych
promowaniu intermodalnego transportu towarowego.

() Np. projekty SULOGTA, PROTRANS, EUTRALOG, FREIGHTWISE,
POLLOCO.

(°) Biala ksigga na temat europejskiej polityki transportowej do roku
2010: czas na decyzje, COM(2001) 370 wersja ostateczna, 12 wrze$nia
2001 r.
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3.6 Komunikat Komisji (°) w sprawie $rodokresowego prze-
gladu bialej ksiegi potwierdzajacy znaczenie wspétmodalnosci
wydaje si¢ bardziej pragmatyczny, jezeli chodzi o proporcje
udziatu poszczegélnych rodzajow transportu.

4. Prezydencja fifiska koncentruje si¢ na przyszlej europej-
skiej polityce w dziedzinie logistyki i tendencjach panu-
jacych w tej dziedzinie

4.1  Wsréd dokumentacji przygotowawczej, ktéra Finlandia
przedlozyla Komisji, znajduje si¢ analiza nowych tendencji w
dziedzinie logistyki oraz opis tzw. projektu EULOG. Gléwnym
celem tego projektu bylo opracowanie materialu do dyskusji
przedstawiajacego kompletny obraz najbardziej zaawansowanej
wiedzy dostepnej na $wiecie na temat pozadanego modelu przy-
szlej europejskiej logistyki i logistyki transportowej oraz na
temat obszaréw polityki niezbednych do jego osiagniecia.

42 Wzrost produkcji nastapi w szczegdlnosci w rozwijajacej
si¢ gospodarce Chin, Indii, Brazylii i Rosji. Wzro$nie réwniez
ilo§¢ transportowanych towaréw oraz zwigksza si¢ odleglosci
wyslania towaréw. Kontrolowanie globalnych faicuchéw dostaw
nie jest latwym zadaniem, dlatego mozliwe jest, ze osrodki
odpowiedzialne za proces decyzyjny zostang przeniesione do
Azji. Dojdzie do intensyfikacji konkurencji miedzy poszczegdl-
nymi obszarami gospodarczymi, co sprawi, Ze mozliwosci
posiadanej infrastruktury beda w coraz wigkszym stopniu prze-
sadza¢ o konkurencyjno$ci. Wzrost poziomu produkgji i
konsumpcji we wschodniej czesci Europy zmusza do przenie-
sienia czesci transportu towaréw na inne rodzaje transportu niz
drogowy. Nadzwyczaj wazne staje si¢ wobec tego rozwinigcie
oérodkéw intermodalnego rozprowadzania towaréw w krajach
UE lezacych na jej granicach. Sytuacja ta wigze si¢ z optymali-
zacja kosztéw funkcjonowania unijnego systemu transporto-
wego. Instytucje unijne powinny wspiera¢ ten korzystny trend i
promowaé proekologiczne galezie transportu w ramach zréw-
nowazonego rozwoju.

43 W zakresie produkcji i uslug, o strukturze faicuchéw
dostaw decydujg preferencje klientéw. Réznice w tych lancu-
chach wynikajg nie tylko z wlasciwosci produktu, lecz takze z
potrzeb i oczekiwan klientéw. Integracja systemowa obejmuje
zarbwno sfer¢ technologii, jak i organizacji oraz jest zoriento-
wana na wykorzystanie wiedzy. Ksztaltowanie sieci dostaw
wymaga innowacji zaréwno w zakresie produktéw, jak i
procesow. W panistwach zachodnich bedzie wzrasta¢ liczba
$wiadczonych ustug, podczas gdy produkcja zostanie przenie-
siona w inne regiony sieci. Istnieje zapotrzebowanie na
dokladne informacje na temat wplywu produktéw i ustug na
Srodowisko naturalne. Spowoduje to, ze w dziataniach stuzacych
zwickszaniu wydajnosci oraz zapobieganiu produkcji odpadéw
wickszego znaczenia nabierze kwestia $ledzenia  drogi
produktéw. W wypadku, gdy wykorzystane produkty beda
musialy ulec przetworzeniu lub zniszczeniu w kontrolowany
sposéb, wzrosnie takze znaczenie obslugi zwrotow.

44  Systemy informacyjno-komunikacyjne  umozliwiaja
kontrolowanie przeplywu najistotniejszych informacji miedzy
sferami planowania i realizacji fancuchéw dostaw oraz zarzg-
dzania nimi. Dzigki technologiom informacji i komunikacji
mozliwa jest poprawa bezpieczefistwa i poziomu obslugi w
logistyce i rownoczesnie obnizenie kosztéw. Niezbedne sg nowe
inteligentne technologie i wzajemna kompatybilno$¢ systeméw.
Przyklad takich technologii stanowi coraz powszechniej stoso-
wana identyfikacja radiowa, pozwalajaca w istotny sposéb

(°) COM(2006) wersja ostateczna, ,Logistyka transportu towarowego w
Europie — klucz do zréwnowazonej mobilnosci”, Srédokresowy raport
w sprawie bialej ksiggi z 2001 r. na temat europejskiej polityki trans-
portowe;.

zwigkszy¢ mozliwosci w zakresie Sledzenia dostaw oraz zapew-
niania ich bezpieczefstwa.

4.5  Istotng role odgrywa zawsze kwestia oplacalnosci. Koszty
transportu bedg wzrastal ze wzgledu na wyzsze koszty pracy i
ceny ropy naftowej, jak réwniez przecigzenie sieci transporto-
wych, oplaty za infrastrukture i bardziej rygorystyczne wymogi
w dziedzinie bezpieczefistwa. Takze obstuga zwrotéw bedzie
miala znaczenie dla oplacalnosci. Brakuje dostatecznej wiedzy
na temat kosztéw operacji logistycznych, dlatego podejmowane
decyzje opierajg si¢ na czeSciowych informacjach. Nalezy opra-
cowaé modele pozwalajace obliczy¢ realne koszty. Wydatki
zwigzane z logistykg powinny by¢ zaliczane do najwazniejszych
wskaznikéw wydajnosci przedsigbiorstw. W tym kontekscie
zasadnicze znaczenie dla obliczenia faktycznych kosztéw
operacji logistycznych bedzie mial model obliczania kosztow
uwzgledniajacy m.in. koszty zewnetrzne i koszty uzytkowania
infrastruktury, przygotowywany przez Komisje Europejska w
ramach realizacji dyrektywy w sprawie tzw. eurowiniety.

4.6  Polityka publiczna zmierza do uksztaltowania takich
warunkow funkcjonowania, ktore sprzyjaja konkurencyjnosci
przemystu i handlu. Regulacje stanowig niezbedny element
mieszanej gospodarki krajéw europejskich, nalezy jednak dopil-
nowad, by byly racjonalne i sprzyjaly rozwojowi oraz konkuren-
cyjnoéci. Harmonizacja polityki i regulacji oraz inwestycje infras-
trukturalne stanowig wstepny warunek likwidacji przeszkéd
w funkcjonowaniu wspélnego rynku. Chociaz wladze regionalne
beda odgrywac coraz wigksza role w regulacjach i inwestycjach
w zakresie transportu, musza one uwzglednial takze ewolucje
globalnych uwarunkowan w tej dziedzinie.

4.7 Wladze beda wspieral tworzenie i wykorzystanie inno-
wacjl. Z perspektywy logistyki najwigksze pole do dzialania
rysuje si¢ tutaj w dziedzinie zarzadzania fancuchem dostaw oraz
nowych modeli biznesowych. W zakresie laficuchéw dostaw
dalsze postepy sa niezbedne m.in. w dziedzinie bezpieczenstwa,
Sledzenia produktéw oraz operacji intermodalnych. Natomiast w
sferze zarzadzania przedsigbiorstwami logistycznymi istnieje
zapotrzebowanie na rozwdj nowych umiejetnosci, np. w
zakresie wsp6lpracy i podziatu ryzyka.

5. Uwagi ogélne

51  Terminu ,logistyka” na ogél uzywa si¢ bez okreSlania
jego szczegOlowej treSci i znaczenia. Brakuje takze jednolitej
definicji tego wyrazu. Pojecie logistyki wykorzystywane bylo
pierwotnie w dziedzinie wojskowosci. Mozna przyjaé, ze logis-
tyka towarowa (lub transportowa) to proces planowania, reali-
zacji, kontroli i synchronizacji wydajnej oraz oplacalnej wysytki,
zwrotu i przechowywania surowcéw, materialéw stosowanych
na réznych etapach produkcji oraz gotowych wyrobéw i zwia-
zanych z nimi informacji. Proces ten dotyczy drogi produktu od
miejsca pochodzenia do miejsca wykorzystania i ma na celu
zaspokojenie wymagan klienta. Powyzsza definicja obejmuje
swoim zakresem definicje wykorzystane przez Komisje w jej
dokumencie konsultacyjnym.

5.2 Tytulem wstepu Komitet zwraca uwage, ze finska prezy-
dencja przedstawita dluga liste przyczyn okreslajacych, jak
wielkg wage ma zapewnienie w pelni funkcjonalnego europej-
skiego rynku logistycznego, a takze przekonujgco argumento-
wala, ze logistyka powinna zyskal duzo wigksze niz obecnie
znaczenie w unijnej polityce transportowej. Komitet zdaje sobie
sprawe ze znaczenia tej kwestii, dlatego wyraza gotowosé

pelnego poparcia powyzszej inicjatywy.
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5.3 Odnowienie strategii lizbonskiej stanowi powazne
zadanie, do ktorego realizacji potrzebny jest wzrost gospodarczy
w Europie. Wzrost taki wymaga zwigkszenia wymiany hand-
lowej, wprowadzenia racjonalizacji i innowacji zmian w prze-
mySle, jest on takze coraz bardziej zalezny od wplywéw
miedzynarodowych i czynnikéw konkurengji.

54 W niemal wszystkich dziedzinach zycia spolecznego
transport osobowy i towarowy stanowi jeden z fundamental-
nych warunkéw dzialalnosci gospodarczej, produkeji i handlu.
Czynniki czasu i kosztéw maja decydujgce znaczenie nie tylko
dla decyzji dotyczacych lokalizacji przedsigbiorstw, lecz takze
dla indywidualnych wyboréw. Podobnie jak zmiany strukturalne
zachodzace w spoleczenistwie wplywaja na zapotrzebowanie na
transport, tak tez s3 one powodowane powstawaniem nowych
mozliwosci transportu lub ich brakiem.

5.5 Komitet uwaza, ze w coraz bardziej zglobalizowanej
gospodarce logistyka i jej koszt stanowig coraz wazniejszy
$rodek konkurencji i racjonalizacji, jak réwniez wzrasta ich
znaczenie dla ochrony $rodowiska. Dostep do rynkéw, pracy,
wyksztalcenia, ustug itd. poprzez lepsza mobilno$¢ mozna
zapewni¢ tylko pod warunkiem zaistnienia funkgonujgcego
systemu transportu.

5.6 Komitet podziela zatem réwniez punkt widzenia Komisji,
zgodnie z ktérym transport jest istotnym czynnikiem utrzy-
mania i zwigkszania konkurencyjnosci Europy. W nowoczesnym
spoleczenstwie obstuga zlozonych operacji transportowych
wymaga wysoce wydajnych rodzajéw transportu i ich spdjnego
wspOldzialania. Zaawansowane i zintegrowane rozwigzania
logistyczne moga przyczyni¢ si¢ do optymalizacji operacji w
zakresie transportu towarowego, a tym samym do zapewnienia
wzrostu w Europie i jej wigkszej konkurencyjnosci w skali
globalnej.

5.7  Nalezy w zwiazku z tym przypomniel, ze logistyka jest
typem dziatalnosci gospodarczej opartej na przedsigbiorstwach i
popycie ze strony klientéw oraz Ze ushugi logistyczne powinny
by¢ $wiadczone przez rynek. Oznacza to, Ze rozwdj tego
sektora ksztaltowany jest zasadniczo przez potrzeby klientéw w
zakresie transportu. Jako przyklad mozna podal przemyst
wytworczy, w ktérym popyt na uslugi transportowe stale
wzrasta w celu ograniczenia konieczno$ci magazynowania
zaréwno polproduktéw, jak i produktéw gotowych. Wzrastajacy
wolumen handlu elektronicznego oraz zliberalizowany rynek
ustug pocztowych w Europie stanowig kolejne dziedziny, w
ktorych wzro$nie zapotrzebowanie na szybkie i terminowo
realizowane ustugi transportowe, a zatem na logistyke. Wazne
jest podkreslenie, ze taki rozwdj musi odbywaé sie w sposdb
zréwnowazony, z zapewnieniem okre§lonych zasad, w celu
zagwarantowania wypelnienia wymogéw spoleczno-§rodowisko-

wych.

5.8  Decyzja klienta w kwestii ustug transportowych podlega
wplywowi wielu czynnikow i zalezy rzecz jasna od rodzaju
towarow, ktore chee on przewiezé. Towary wartosciowe, kruche
lub tatwo psujgce si¢ przewozone sa samochodami cigzarowymi
lub samolotami. Towary o niskiej wartosci, duzej objetosci lub
wadze transportuje si¢ droga wodng lub koleja. Aspekt czasu
(system just in time) i liczba przeladunkéw to dalsze czynniki,
ktére maja wplyw na wybér rodzaju transportu.

5.9  MySlenie takie charakteryzuje réwniez komunikat w
sprawie Srodokresowego przegladu bialej ksiegi, ktéry Komitet
ocenia pozytywnie. Komunikat ten bedzie przedmiotem
odrebnej opinii Komitetu. Nie przeszkadza to jednak, by
Komitet juz teraz przedstawil kilka uwag. Dokument konsulta-
cyjny poprzedzajacy komunikat koncentrowat si¢ zasadniczo na
intermodalnosci, zgodnie z bialg ksiega z 2001 r., w ktérej zale-
cano przesuniecie do transportu morskiego i kolejowego czesci
towaréw przewozonych w ruchu drogowym.

5.10 Komitet z zadowoleniem stwierdza, ze Komisja nie
postrzega juz intermodalnodci jako celu samego w sobie, lecz
jako $rodek prowadzacy do wspdldzialania miedzy réznymi
rodzajami transportu.

511 W dokumencie konsultacyjnym dotyczacym $rédokre-
sowego przegladu bialej ksiggi z 2001 r. Komisja potwierdzila
swe stanowisko, Ze nalezy przywréci¢ proporcje wykorzystania
réznych rodzajow transportu do poziomu z roku 1998. W
bialej ksigdze z 2001 r. pokreslono, Ze Unia Europejska musi
przedsiewzia¢ Srodki zapobiegajace zwigkszajacej si¢ dyspro-
porgji w wykorzystaniu réznych rodzajéw transportu. Wzrasta
popularno$¢  transportu samochodowego i lotniczego, co
pociaga za soba wigksze przecigzenie sieci transportowych.
Réwnoczesnie brak odpowiedniego wykorzystania potencjatu
transportu kolejowego i transportu morskiego bliskiego zasiegu
utrudnia wykorzystanie rodzajéw transportu alternatywnych w
stosunku do transportu drogowego. Jednakze rozpatrujac
problem nadmiernego natezenia ruchu w niektérych regionach
UE, nie mozna zapominaé o tym, ze obszary peryferyjne sa
pozbawione wlasciwego dostepu do centralnie polozonych
rynkow.

512 Zdaniem Komisji, z uplywem czasu zjawisko to dopro-
wadzilo do powstania dysproporcji w rozwoju transportu,
ktérych skutkiem bylo wigksze przeciazenie sieci transporto-
wych, co dotyczy zwlaszcza transeuropejskich szlakéw transpor-
towych i miast. Komisja uwaza, ze kluczem do rozwiazania tego
problemu jest osiagniecie do 2010 r. dwoch nadrzednych celdw,
takich jak:

— zapewnienie uregulowanej konkurencji migdzy réznymi
rodzajami transportu;

— koordynacja rozwoju réznych rodzajéw transportu w celu
zapewnienia wlasciwej intermodalnosci.

5.13  Komitet skrytykowal powyzsze stanowisko w przedsta-
wionej w 2002 r. opinii w sprawie przywolanej bialej ksiegi (7).
W odniesieniu do treSci pierwszego z powyzszych tiret,
podkreslil, co nastepuje: ,Problem przecigzenia sieci transporto-
wych jest jednym z gléwnych tematéw poruszonych w
omawianym dokumencie, jednak zabraklo w nim stwierdzenia,
ze problem ten dotyczy w rzeczywistosci jedynie niewielkiej
czgsci terytorium Wspdlnoty, a konkretnie obszaréw o bardzo
duzej gestosci zaludnienia (co stanowi jedng z przyczyn prob-
lemu). Dlatego nie mozna na tej podstawie opracowywacé
ogolnej, jednolitej polityki transportowej dla Wspdlnoty jako
calosci. Potrzebne jest bowiem przyjecie szczegdlnej polityki dla
kazdego z tych obszaréw”. Komitet podtrzymuje to stanowisko.

(') Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie
bialej ksiegi: Europejska polityka transportowa na rok 2010: czas na
decyzje, COM(2001) 370 wersja ostateczna — Dz.U. C 241 z
7.10.2002.



C 97)20

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

28.4.2007

5.14  Ustalenie jako wymiernego celu w zakresie poszczegdl-
nych rodzajéw transportu -przypadajacego na nie udzialu w
rynku nalezy uznal za mylgce. Okreslenie odpowiednich
proporcji w lacznej ilosci towaréw transportowanych w UE z
wykorzystaniem poszczegdlnych rodzajéw transportu nie moze
by¢ uznane za réwnoznaczne z uksztaltowaniem duzego rynku,
na ktérym konkuruja ze sobg transport drogowy, kolejowy,
transport morski bliskiego zasiegu, Zegluga $rodladowa oraz
transport rurociggami. Prowadzone obecne statystyki, w ktorych
udzial w rynku poszczegdlnych galezi transportu poréwnywany
jest na podstawie iloSci pracy przewozowej, nie odzwierciedla
dokladnie faktycznej sytuacji na rynku transportowym. Nalezy
wesprze¢ rozwéj bardziej zaawansowanych metod statystycz-
nych, réznicujacych przewozy dalekobiezne od przewozéw na
krétkie odleglosci.

5.15 Gléwnym celem jest zapewnienie wspoidziatania
miedzy réznymi rodzajami transportu tam, gdzie mozliwe jest
ich wzajemne konkurowanie, oraz pelne wykorzystanie wydaj-
nosci i specyficznych zalet poszczegblnych rodzajéw transportu.
Zasadniczo wymaga to zaawansowanych rozwigzan logistycz-
nych. W perspektywie dlugofalowej wysitki takie moga prowa-
dzi¢ do znacznie bardziej racjonalnego i ekologicznego wyko-
rzystania facznych mocy transportowych, co w pewnym stopniu
pozwoli ograniczy¢ zatory na niektérych drogach. Zdaniem
Komitetu wszystko nie to powinno przestania¢ faktu, ze nowo-
czesna i wystarczajaco dobrze funkcjonujaca infrastruktura
stanowi niezbedny warunek osiagniecia zamierzonych celéw.

5.16  Komitet zauwaza, ze w komunikacie na temat $rédokre-
sowego przegladu bialej ksiegi z roku 2001, opublikowanym w
czasie, gdy trwaly prace nad niniejszg opinia, kladzie si¢ obecnie
szczegblny nacisk na to, Zeby wychodzac od calosciowego
podejscia, w ktérym kazdemu rodzajowi transportu przyznaje
si¢ okreSlone miejsce, stworzy¢ taka polityke transportows,
ktéra pozwoli zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ miedzynarodows
transportu kombinowanego i zaproponowaé rozwigzania pole-
gajace na integracji roznych rodzajéw transportu, tak aby wyeli-
minowa¢ zatory i slabe ogniwa w taficuchu logistycznym.

6. Znaczenie funkcjonalnego rynku logistycznego

6.1  Transport — niezaleznie od rodzaju — stanowi mate-
rialnie najbardziej dostrzegalny element fancucha logistycznego.
Dlatego nieuchronnie bedzie on stanowil gtéwny przedmiot
zainteresowania, ilekro¢ podejmowane beda kwestie logistyki.

6.2 Logistyka ma decydujacy wplyw na przemystowy tancuch
dostaw produktéw i informacji oraz na dystrybucje gotowych
produktéw. Dzialania te musza odpowiadaé potrzebom
i oczekiwaniom klientéw i by¢ jednocze$nie w zgodzie ze zrow-
nowazonym podejsciem do $rodowiska naturalnego i z zasadg
zréwnowazonego modelu spoleczenistwa.

6.3  Dwie kwestie o kluczowym znaczeniu w sektorze trans-
portu to wspélpraca i integracja. Fizyczna wspdlpraca obejmuje
takze przeladunek zwigkszajacy koszty transportu i zwigzany z
ryzykiem dla towar6w. Warunkiem takiego wspéldziatania jest
zapewnienie latwego przeladunku towaréw w transporcie. W

Bruksela, 15 lutego 2007 r.

gre wchodzi konieczno$¢ rozwigzania problemdéw natury tech-
nicznej, ale takze organizacyjnej.

6.4  Zapewnienie wspOlpracy wymaga dzialan w wielu dzie-
dzinach. Niezbgdna jest wspdlpraca organizacyjna réznych
rodzajéw transportu, podobnie jak calosciowa strategia w
stosunku do rozwoju wezldéw transportowych, intermodalnych
przewozéw towarowych oraz systeméw multimodalnych. Opra-
cowanie tej strategii jest warunkiem uzyskania wydajnych,
konkurencyjnych systeméw logistycznych i zréwnowazonego
transportu.

6.5 Logistyka stanowi zatem element dziatalnosci przemy-
stowej i handlowej. Panuje tendencja do odchodzenia od
systemu, w ktérym dostawy zaleza od posiadanego potencjatu
na rzecz dostaw odpowiadajacych zamdéwieniom. Produkty
dostosowywane sg do potrzeb klientéw. Duzy nacisk kladzie si¢
na zapewnienie szybkiej realizacji zamdwien oraz planowanie
z krétkim wyprzedzeniem, jak réwniez na precyzje i elastycz-
no$¢. Handel ulega globalizacji. W laficuch dostaw zaangazowa-
nych jest wielu podwykonawcow. Warto$¢ towaréw wzrasta,
poniewaz przedsigbiorstwa ograniczaja posiadane zapasy w celu
uwolnienia zamrozonego kapitatu.

6.6 W zwigzku z tym zachodzi potrzeba realizacji szybkich,
punktualnych dostaw, zaréwno w trakcie procesu produkcyj-
nego i dystrybucji wsréd uzytkownikéw koncowych, jak tez
w obstudze zwrotéw. Odnotowuje si¢ wigksze zapotrzebowanie
na wydajne operacje logistyczne. Wlasciwe kontrolowanie prze-
plywu materialéw i produktéw i zarzadzanie nim zalezy od
umiejetnosci wykorzystywania i taczenia faficuchéw transportu.

6.7  Wszystkie rodzaje transportu sa potrzebne, dlatego
nalezy propagowal ich wzajemne sprzezenie. Wykorzystanie
takiego intermodalnego transportu wigze si¢ z koniecznoscig
przyjecia pewnych nowych koncepcji w celu polaczenia réznych
rodzajow transportu.

6.8  Tworzenie terminali, sieci, instrumentéw elektronicznego
zarzadzania informacjami oraz budowa odpowiedniego wzajem-
nego zaufania stwarzajag nowe mozliwosci wspélpracy miedzy
przedsigbiorstwami transportowymi dzialajacymi na rynku.

6.9 Kazdy rodzaj transportu rozwijal si¢ wlasnym torem,
jednak w przypadku kazdego z nich zewnetrzne czynniki tech-
niczne, gospodarcze i handlowe wywolaly przemiany na rzecz
wiekszej liberalizacji. UE odgrywata i nadal odgrywa istotng role
w tych postepujacych przemianach.

6.10  Wszystkie przedsigbiorstwa sg S$wiadome faktu, ze
wydajne operacje logistyczne maja pierwszorzedne znaczenie w
faficuchach produkgji i transportu. W wielu sektorach podej-
muje si¢ intensywne wysitki na rzecz postgpéw w tej dziedzinie
— powinny one uzyska¢ wsparcie i zachete, poniewaz ich rezul-
taty moga okazal si¢ uzyteczne takze w szerszym kontekscie
zréwnowazonej mobilnosci.

6.11 W zwigzku z tym Europejski Komitet Ekonomiczno-
Spoleczny pragnie wyrazi¢ poparcie dla inicjatywy fifiskiej
prezydencji, dotyczacej podjecia problematyki europejskiej poli-
tyki w dziedzinie logistyki.
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