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Wprowadzenie

Rozszerzona Unia Europejska 25 panstw czlonkowskich stoi przed nowymi
wyzwaniami, mi¢dzy innymi w zakresie wyroOwnywania réznic w rozwoju gos-
podarczym, kreowania nowej struktury gospodarki unijnej, powigzan produkcyj-
nych, handlowych i transportowych w ramach swojego obszaru. Unia musi takze
uwzglednia¢ powigzania transportowo-komunikacyjne z catym $wiatem, a szcze-
golnie z najblizszym geograficznie otoczeniem. Celem jest stymulowanie wzrostu
gospodarczego i rozwoju stuzacych statemu podnoszeniu jakosci zycia obywateli
Unii. W globalnej rywalizacji gospodarczej z wielkimi obszarami jak Rosja, Chiny,
USA czy Indie wygra¢ mozna gtéwnie przez systematyczny wzrost konkurencyj-
nos$ci produktéw unijnych. Znaczaca czgs¢ kosztow produktéw w miejscu u od-
biorcy stanowia koszty logistyczne. Koszty logistyczne zarowno te bezposrednie,
jak i pochodne, spowodowane zawodno$cia lub niewydolnos$cia tancuchow dostaw.

W Unii Europejskiej podejmowano inicjatywy i przedsigwzigcia shuzace
usprawnieniom logistycznych rozwiazan, migdzy innymi byl to tzw. EULOC-
process, w ktorym w zespole migdzynarodowym kreslono prognozy, wizje i prio-
rytety polityczne'.

2. Czynniki oddzialujgce na przemiany w logistyce

Systemy logistyczne naleza do kategorii szybko zmieniajacych sig, na ktore
wplyw maja potrzeby i uwarunkowania zewngtrzne, bowiem to logistyka nadaza za

! Tero J. Kaupinen, Jari Linguist, VIA Group, Report, Helsinki 2006.
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wymogami uzytkownikow, starajac si¢ maksymalnie zaspokoi¢ ich oczekiwania.
Jest duzo prawdy w sloganie, ze wygra¢ moze tylko ten, kto zaoferuje ustuge
lepsza, ale tansza. Wyboru dokonuja uzytkownicy, kierujac si¢ funkcjami uzytecz-
nosci nabywanego produktu. Optymalizacja z reguly dotyczy kosztow, jakie
nabywca/uzytkownik ma ponie$¢, moze zatem nabywac drozszy produkt, jezeli
ustuga logistyczna to zrekompensuje.

Jako czynniki przemian w logistyce mozna wymieni¢ nastgpujace sity:

1) wzrost transportochtonnosci i ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci w global-
nej gospodarce,

2) nowe technologie w systemach ICT, w tym zastosowanie satelitarnych i radio-
wych systemow identyfikacji,

3) efektywnos$¢ kosztow,

4) przemiany w systemie firm logistycznych,

5) nowe produkty i ustugi,

6) polityka wiadz publicznych.

Ad. 1. Statystyki przewozow i ruchu na drogach wskazuja na wzrost popytu na
ustugi transportowe, przewyzszajacy przyrost PKB w skali Unii Europejskiej. Jest
to zjawisko wystepujace w rozwinigtych regionach $wiata. Unia jest w pewnym
sensie zaskoczona tym stanem rzeczy, poniewaz szybciej rozwija si¢ sektor ushug
niz produkcji rzeczowej. Sadzono zatem, Ze popyt na przewozy bedzie spada¢ lub
rosna¢ wolniej niz PKB ogdtem. Zaden z tych przypadkéw nie zaistnial. Jest to
skutek wspotczesnych wymogoéw logistycznych i nowej funkcji transportu.
Dostawy mniejszych partii fadunkow, wykonywane czesciej, zgodnie z zasada
Just-in-Time przyczynily si¢ do wzrostu transportochtonnosci oraz do rosnacego
udzialu przewozow samochodowych w Europie. Jednoczesnie podejmowane sa
dziatania promujace srodowiskowo czyste galezie transportu: kolej, zegluge $rod-
ladowa, przewozy intermodalne czy zegluge bliskiego zasiggu (autostrady mor-
skie). W praktyce oznacza to z jednej strony rosnace wydatki budzetowe na te
galezie transportu, a z drugiej wzrost obcigzen finansowych transportu drogowego
1 rosnaca kongesti¢ na drogach kotowych.

Dotychczasowe doswiadczenia ucza, ze bedzie rosna¢ popyt na ustugi trans-
portowe, w tym potrzeba przewozoéw na coraz wigksze odlegtosci zarowno wew-
natrz UE25, jak 1 w obrocie z innymi regionami $wiata. Wspolpraca i konkurencja
migdzy UE a USA, Rosja, Chinami czy Indiami bgda wymagac¢ rosnacych nakta-
dow w weztach transportowych (porty, lotniska, terminale mulitimodalne), w szla-
ki transportowe oraz zaplecza ladowe portow i lotnisk. Nowe kraje czlonkowskie,
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w tym Polska, poprzez wysokie tempo wzrostu produkcji i konsumpcji beda
dodatkowo generowac ruch.

Ad. 2. Nowe technologie komunikacyjne, satelitarne i radiowe radykalnie
usprawniajg przeptyw informacji o tadunku, $rodku transportowym, nadawcach
i odbiorcach. Rosnace zastosowania inteligentnych systeméw transportowych beda
sprzyja¢ dalszemu wzrostowi przewozow, a takze lepszemu gospodarowaniu
srodkami transportowymi.

Ad. 3. Koszty globalne transportu rosna wraz ze wzrostem iloSci operacji,
wzrostem kosztow pracy, paliwa, wprowadzeniem optat za korzystanie z infra-
struktury, podnoszeniem wymogoéw w zakresie bezpieczenstwa oraz kongestia.
Efektywno$¢ oznacza zmniejszanie kosztow jednostkowych poprzez sprawniejsze
organizowanie tancuchoéw dostaw, lepsze wykorzystanie taboru, nowe technologie
czy gospodarke materiatowsq. Polityka transportowa UE zmierza do stalego i zrow-
nowazonego wzrostu efektywnosci wszystkich galezi transportu. Najwigksze mo-
zliwosci wzrostu efektywnosci tkwig w transporcie kolejowym, multimodalnym
i zegludze. Natomiast najwyzszy wzrost efektywnosci juz nastapit w transporcie
drogowym i lotnictwie.

Ad. 4. Firmy logistyczne przechodza radykalne zmiany struktury organiza-
cyjnej, odchodzac od struktur hierarchicznych w kierunku struktur sieciowych.
Nastepnie globalizacja kultury prowadzenia interesow, unifikacja i poglgbianie si¢
interoperacyjnosci, przy silnym wsparciu przez zaawansowane systemy telekomu-
nikacyjne. Rysuje si¢ tendencja do dominacji wielkich graczy, co potwierdzaja
fuzje duzych firm oraz zakupy i przejecia mniejszych. Istnieje zatem realne
zagrozenie dla firm $rednich, jest za$ szansa na przetrwanie i rozw¢j firm matych
i niszowych, gleboko wyspecjalizowanych i elastycznych, ktéore moga dziata¢
w segmentach rynku uznanych za nieinteresujace dla wielkich firm. Bedzie oczy-
wiscie mozliwa 1 potrzebna wspotpraca migdzy wielkimi i matymi. Globalna
konsolidacja firm logistycznych pociagnie za soba wyksztalcenie si¢ globalnych
centrow logistycznych, a tancuchy dostaw beda skoncentrowane w rekach nie-
licznych wielkich firm, przy wykazywanej woli wspolpracy z malymi, wyspecja-
lizowanymi operatorami.

Ad. 5. Produkty i ustugi coraz bardziej zorientowane na jak najlepsze zaspo-
kojenie potrzeb producentéw dobr i odbiorcéw, co w potaczeniu z powstawaniem
wielkich firm logistycznych (globalnych) sprzyja¢ bedzie integracji technologicz-
nej i organizacyjnej oraz inzynierskiej innowacyjnosci. Oznacza to takze wspie-
ranie badan i rozwoju, poniewaz bez wiedzy, postgpu technicznego i nowoczesne;j
organizacji strategia ta nie moglaby si¢ powies¢. Rozwiazania logistyczne wptywac
beda coraz silniej na lokalizacj¢ produkcji, w tym na przenoszenie dziatalnosci
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wytworczej do tych regiondéw, ktore bgda odpowiednio zagospodarowane trans-
portowo. Dotychczas najsilniej rozwinigte regiony nadal rozwijaja si¢ szybciej niz
zakladano, a peryferyjne rozwijaja si¢ wolniej niz si¢ spodziewano, pomimo
wsparcia finansowego.

Ad. 6. Przedstawione w punktach 1-5 sily oddzialujace na realne procesy
w logistyce stanowia istotny problem dla polityki transportowej, polityki handlo-
wej, dziatan chroniacych konkurencj¢ oraz polityki inwestycyjnej rzadow oraz
wladz Unii Europejskiej. Decydenci polityczni musza kierowac si¢ troska o utrzy-
manie pozycji konkurencyjnej UE w $wiecie, zapewni¢ przejrzyste warunki
konkurowania wewnatrz Unii oraz zapewni¢ staly wzrost dobrobytu obywateli.
Unia Europejska w zalozeniu ma troszczy¢ si¢ o wyrdéwnanie nierdwnosci roz-
wojowych regiondw, a to oznacza stwarzanie szans dla regionow poprzez odpo-
wiednio wysokie nakltady inwestycyjne infrastrukturalne. Nowe kraje cztonkow-
skie, a szczegolnie Polska, sa uznane jako obszar (region) o pilnej potrzebie duzych
naktadoéw na rozwoj infrastruktury transportowej, rozwijanej w sposob zréwno-
wazony z wymogami wzrostu gospodarczego, wymogami ochrony srodowiska
oraz unijna polityka transportowa i handlowa’. Wazne jest to szczegélnie dla
Polski, ktora jest duzym krajem, potozonym w srodku Europy, miedzy Rosja
a Zachodem. Transport i logistyka moga sta¢ si¢ przemystem narodowym naszego
kraju.

Polityka Unii Europejskiej stoi przed zagrozeniem dostawami tanich towaréw
pochodzacych z Azji Wschodniej. UE, wspoldziatajac z USA, wprowadza ogra-
niczenia kwotowe, nowe wymogi i standardy jakosciowe i ochrony $rodowiska,
chroniac produkcje, a takze europejskich przewoznikow. Zyczliwie za$ patrzy sie
na rozwoj stosunkow gospodarczych i handlowych z Rosja, z Ukraing i Kazach-
stanem, co jest w interesie transportowym Polski.

3. Marco Polo II jako wsparcie dla rozwoju logistyki

Jednym z gléwnych celow Biatej Ksiggi na temat transportu z 2001 r. jest
podjecie dziatan zmierzajacych do wyrdwnania udzialu w przewozach towarow
poszczegdlnych rodzajow transportu, w szczegolnosci zmniejszenia udziatu trans-
portu drogowego, jako najbardziej uciazliwego dla $rodowiska. Jest to zatem
polityka wspierania efektywnych rozwiazan logistycznych.

% Osobnym problemem jest wykorzystanie przez Polske dostepnych srodkow unijnych.
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Podstawowym $rodkiem realizacji tej polityki jest program Marco Polo przy-
jety w 2003 roku, ktorego realizacja przewidziana jest do 2006 r. z budzetem wy-
noszacym 100 mln euro. Powstal w celu aktywnego wspierania transportu inter-
modalnego, ktory w efekcie zatloczenia dréog migdzynarodowym transportem
samochodowym ma zach¢ca¢ do wykorzystania przewozéw ladunkéw w jak naj-
wigkszym stopniu przy uzyciu zeglugi bliskiego zasiggu, kolei i1 zeglugi srodlado-
wej lub tez na takie kombinacje Srodkow transportu, w ktérych odcinek drogowy
bedzie jak najkrotszy. Takie dziatania dodatkowo ztagodzityby skutki oddziaty-
wania transportu na srodowisko, sprzyjajac efektywnos$ci i zrbwnowazeniu syste-
mow transportowych.

Celem tego programu jest zmniejszenie zattoczenia infrastruktury drogowej
poprzez promowanie, utatwianie i przede wszystkim finansowanie rozwiazan
logistycznych intermodalnych.

W programie tym nie finansuje si¢ bezposrednio rozwoju infrastruktury, a jedy-
nie ustugg przewozu spetniajaca kryterium przeniesienia cigzaru towaréw z trans-
portu drogowego na inny. W szczego6lnosci dotyczy to takich przedsigwzigé jak:

e migdzynarodowe bezprzystankowe polaczenia kolejowe,
e migdzynarodowe pociagi towarowe szybkich predkosci,
e zintegrowane potaczenia wodne $rodladowe,

e rozwdj centrow logistycznych,

e skuteczne systemy informatyczne w logistyce.

Sposroéd zgloszonych projektow w pierwszym wezwaniu (2004) wybrano
13 propozycji, wérod ktorych jest migdzy innymi kolejowe polaczenie Wioch
z potudniem Polski (IT-POL-IT NET) zaprojektowane dla potrzeb rynku moto-
ryzacyjnego i zgltoszone przez koncern Fiata.

Komisja Europejska, zach¢cona duzym powodzeniem przedsigwzig¢ wspom-
nianego programu, przedstawila kolejna propozycje — Marco Polo II°, bedaca
kontynuacja rozwijanego programu. Jest ona przeznaczona do realizacji w latach
2007-2013 i zgodnie z biezacym stanem negocjacji nad Perspektywa Finansowa
2007-2013, budzet programu Marco Polo II ma wynie$¢ 400 min euro (KE po-
czatkowo proponowata 640 mln euro).

Prognozy wskazuja na wzrost transportu drogowego do 2013 r. o ponad 60%
w UE-15, a jego podwojenie jest przewidywane dla 10 nowych panstw cztonkow-
skich do 2020 r. Rezultatem bylyby dalsze zatory drogowe, degradacja srodowiska,

3 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing second
“Marco Polo” programme for the granting of Community financial assistance to improve the
environmental performance of the freight transport system (“Marco Polo II”’) COM(2004)0478.
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wypadki i niebezpieczenstwo utraty zdolnosci konkurencyjnych przemyshu euro-
pejskiego, ktory musi polega¢ na zarzadzaniu tancuchem dostaw, na kosztowo
efektywnych i skutecznych systemach transportu. W tej sytuacji niezbedny jest
silniejszy nacisk na intermodalno$¢. W konsekwencji odnowiony i dostosowany do
nowej sytuacji Program ten zawiera dwa nowe typy dzialania:

e autostrady morskie,

e zapobieganie wzrostowi przewozow w transporcie drogowym.

Marco Polo Il réwniez rozszerza zakres dziatania programu na wszystkie kraje
sasiednie UE. Program ten ma przesuna¢ ponad 140 mld tonokilometrow tadunkow
z drog (co w przeliczeniu rowna si¢ 7 mln podroézy samochodu ci¢zarowego na
odlegtos¢ 1000 km) i przyczyni si¢ do redukcji poziomu emisji CO, o 8400 min
kilograméw.

Unia Europejska liczy na znaczne oszczg¢dnosci zwigzane z pozytywnymi
skutkami Marco Polo, jak na przyktad mniejsza szkodliwos¢ dla $rodowiska,
mniejsze zuzycie energii, mniejsze zniszczenia infrastruktury oraz przede wszyst-
kim mniej wypadkow drogowych. Szacuje sig, ze przy peinej realizacji programu,
korzy$ci moga sigga¢ 3—5 mld euro.

4. SMMART jako przyklad programu badawczego w logistyce

Wzrost konkurencyjnosci gospodarek w XXI wieku opiera¢ si¢ bedzie gldwnie
na nowoczesnych technologiach i innowacjach, szczegdlnie takich, ktore w znacz-
nym stopniu przyczyniaja si¢ do efektywniejszego gospodarowania i obnizania
kosztow. Unia Europejska, w ramach $rodkoéw przeznaczanych na badania i roz-
woj, finansuje rozwdj nowoczesnych technologii takze w transporcie i logistyce,
w szczegolnosci takich, ktore w znacznym stopniu przyczyniaja si¢ do bardziej
efektywnego zarzadzania przewozami towarow, skracaja czas dostawy i pozytyw-
nie wplywaja na konkurencyjno$¢ europejskich przedsigbiorstw.

W ramach biezacego cyklu badawczego, zwanego VI Programem Ramowym
Unii Europejskiej, powstal pomyst projektu System for Mobile Maintenance
Accessible in Real Time (SMMART), czyli system zdalnego utrzymywania
dostgpny w czasie rzeczywistym. Jest to projekt migdzynarodowy, do udziatu
w ktorym zaangazowano okoto 30 podmiotéw z réznych krajow UE, reprezen-
tujacych przedsigbiorstwa transportowo-logistyczne, producentdéw samochodow
cigzarowych i samolotow (np. Airbus, Volvo), a takze osrodki naukowe. Sa wsrod
nich dwaj partnerzy polscy: Szkola Gtéwna Handlowa w Warszawie oraz M&M
Polska.
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Ogdlnym celem projektu jest podniesienie konkurencyjnosci UE w dziedzinie
elektronicznych systemow wspomagania tancuchow dostaw czeSci zamiennych.
Przedstawiona koncepcja ma na celu stworzenie satelitarnego, globalnego (poczat-
kowo ogolnoeuropejskiego) systemu wspomagajacego przeglady, naprawy i dobor
czgsci zamiennych dla wybranych $rodkow transportu, dziatajacego w czasie rze-
czywistym. Projektem objete maja by¢ sektor transportu drogowego i lotniczego.
Opracowywany system dotyczy¢ ma wszystkich, waznych z punktu widzenia
technologicznego i bezpieczenstwa, cze$ci zamiennych w pojazdach drogowych
i samolotach, w ktorych przewiduje si¢ zainstalowanie ,,czujnikéw elektronicz-
nych”. Tak zainstalowane czujniki — chipy beda komunikowaly si¢ z jednostka
centralng w kazdym pojezdzie, ktora bedzie zbierata dane na temat stopnia ich
zuzycia i przewidywanego terminu wymiany. Jednostka centralna ma by¢ w statym
kontakcie z satelitarnym systemem, ktorego zadaniem begdzie gromadzenie infor-
macji dotyczacych zuzycia czg$ci w pojazdach poruszajacych si¢ na europejskich
drogach.

Wyzwaniem organizacyjnym jest stworzenie podsystemu zawierajacego od-
powiednia liczb¢ danych w zakresie czynno$ci naprawczych i doboru czgsci dla
konkretnego pojazdu badz samolotu. Nastepnie tak skonstruowana baza danych ma
by¢ dostepna w czasie rzeczywistym dla serwisow, stacji naprawczych i1 zaktadow
obstugujacych utrzymanie taboru. Informacje maja umozliwi¢ stworzenie systemu
zapewniajacego dostawe czesci zamiennej w miejscu i czasie zuzycia si¢ czesci
dotychczas uzywanej. Dodatkowo planuje si¢ zapewnienie zdalnego dostepu do
instrukcji wymiany takich cze$ci, tak by niezaleznie od miejsca serwisu, osoba
dokonujaca naprawy mogla uzyskaé¢ natychmiastowa instrukcje, utatwiajaca i co
najwazniejsze, przyspieszajaca wymiang czgsci.

Zadaniem projektu jest ograniczenie czasu i kosztow zwiazanych z postojami,
naprawami i przegladami wymienionych $rodkow transportu, co powinno wptynaé
na ogdlne zwigkszenie konkurencyjnosci sektora transportowego (drogowego i lot-
niczego).

Korzysci pojawia sig¢ zarowno po stronie producentéw i dystrybutorow czesci,
jak 1 u wiascicieli pojazdéw i samolotéw. Producenci beda precyzyjnie wiedzieli,
w jakim czasie, w jakiej ilosci 1 na jakie doktadnie cze$ci pojawi si¢ zapotrzebo-
wanie, co pozwoli skuteczniej i wydajniej dostosowywaé proces produkcyjny.
Dystrybutorzy beda mogli lepiej dostosowywac tancuch dostaw, tak by produkt byt
dostepny w czasie i jak najblizej miejsca, w ktorym jest potrzeby.

Zdecydowanie pozytywne skutki programu SMMART beda takze widoczne
w przedsigbiorstwach transportowych. Ciagly monitoring zuzycia czg$ci pozwoli
na efektywniejsze zarzadzanie taborem. Zaktada sig, ze dzigki zastosowaniu syste-
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mu SMMART znacznie ograniczone zostana nieplanowane postoje oraz zreduko-
wany bedzie czas napraw planowych. Z powyzszego wynika, ze wigkszo$¢ pozy-
tywnych skutkéw programu przyczyni si¢ do obnizenia kosztow funkcjonowania
przedsigbiorstw, zaréwno producentdow jak i uzytkownikow pojazdéw i samolotéw.
Obnizenie kosztow oznacza wprost wzrost efektywnosci oraz konkurencyjnosci
przedsigbiorstw.
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