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WSTEP

Oddajemy do rak Czytelnikow kolejny Zeszyt Naukowy pod tytutem ,,Prob-
lemy Transportu i Logistyki”. W przygotowaniu zeszytu wzigto udziat dwu-
dziestu jeden autorow, ktorzy podjeli trud opracowania siedemnastu artykutow.
Opracowane artykuty podzielono na trzy grupy probleméw: problemy transportu,
problemy logistyki oraz prawne aspekty transportu i logistyki. Poruszone zagad-
nienia zostaly ukazane zaré6wno w aspekcie teoretycznym, jak i praktycznym.
W zamierzeniu autorow zasadniczymi celami opracowan jest:

— przedstawienie aktualnych probleméw ekonomiki transportu,

— ukazanie trendow w zakresie wspotczesnej polityki transportowej,

— odniesienie si¢ do biezacych problemdéw przewozoéw pasazerskich i to-

warowych,

— zaakcentowanie aktualnych trendow i zjawisk obserwowanych na rynku

ustug TSL,

— wskazanie na prawne aspekty funkcjonowania transportu.

Autorzy maja $wiadomos$¢, ze ograniczona objeto$¢ opracowan oraz ich
charakter pozwalajg na poruszenie tylko cze$ci problemow obranych obszarow
badawczych. O ich wyborze decydowaty zainteresowania badawcze i doswiad-
czenia autoréw. Zdajac sobie sprawe, ze prezentowane opracowania sg jedynie
skromnym wyrazem dociekan naukowych, mamy nadziej¢, ze stang si¢ one inspi-
racja do szerszych badan i rozwazan.

Redaktor Zeszytu
Elzbieta Zatoga
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Monika Bak'

ZROZNICOWANIE SYSTEMOW OPLAT
ZA PRZEJAZD SAMOCHODOW CIEZAROWYCH PO SIECI DROGOWEJ
W UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie

W artykule przedstawiono kierunki polityki transportowej Unii Europejskiej
w zakresie reformy systemu obcigzen uzytkownikow transportu za korzystanie z infra-
struktury drogowej. Ponadto dokonano syntetycznej diagnozy systemow optat w 28 kra-
jach cztonkowskich Unii Europejskiej w sektorze przewozow tadunkow. Przedstawiono
nowoczesne rozwigzania w zakresie elektronicznych optat, jak rowniez uwarunkowania
i mozliwosci ich wdrazania.

Stowa kluczowe: optaty drogowe, eurowinieta, interoperacyjno$¢ poboru optat

Wstep

Ksztattowanie polityki transportowej w zakresie regulowania oplat za
korzystanie z infrastruktury transportowej pozostaje od wielu lat wyzwaniem dla
decydentéw i zarzadcow infrastruktury krajéw rozwinietych, w tym Unii Euro-
pejskiej, gdzie dodatkowym motywem dzialan sg procesy integracyjne. Z punktu
widzenia réwnych warunkow konkurencji migdzygateziowej i migdzynarodowe;j
wystepuje zroznicowanie obcigzen w galgziach transportu 1 w poszczegodlnych
panstwach. Z drugiej strony mamy do czynienia z duzymi potrzebami inwesty-
cyjnymi w zakresie infrastruktury i trudnosciami ich finansowania. Ponadto istot-

1

dr hab. Monika Bak — Katedra Badan Porownawczych Systemow Transportowych, Wy-
dzial Ekonomiczny Uniwersytetu Gdanskiego, e-mail: monika.bak@ug.gda.pl.



10 Monika Bgk

nym argumentem podjecia zmian staly si¢ wzrastajace zagrozenia ekologiczne ze
strony dziatalnosci transportowej i konieczno$¢ przeciwdziatania wysokim kosz-
tom zewngtrznym. Motywow dla zintensyfikowania zmian w kierunku stworzenia
bardziej efektywnej i sprawiedliwej polityki cenowej za korzystanie z infrastruk-
tury transportowej zatem nie brakuje.

Teoretycznie optymalny system obcigzen za uzytkowanie infrastruktury
transportowej zostal opisany w literaturze precyzyjnie, ale praktyka okazata si¢
znacznie trudniejsza i zweryfikowala wczes$niejsze zatozenia. System okresle-
nia wysoko$ci optat na podstawie wyceny spotecznych krancowych kosztow
(tzw. marginal social cost pricing) zostal dogtebnie zbadany i opisany, a do naj-
wazniejszych publikacji z tego obszaru nalezg studia INFRAS i IWW?2, jak rowniez
projekty finansowane w programach ramowych UE: UNITE, HEATCO, GRACE,
CATRIN. Jednak sprawiedliwe, ale skomplikowane i precyzyjne systemy wyli-
czen obcigzen okazaly si¢ nierealne do wdrozenia.

W niniejszym artykule skupiono si¢ na rozwigzaniach europejskich wypra-
cowanych na poziomie Unii Europejskiej i w krajach cztonkowskich UE. Nalezy
podkresli¢, ze okreslony jako priorytet w polityce transportowej Wspolnoty cel
zrbwnowazonego rozwoju i ograniczenia kosztow zewnetrznych transportu nie
moze byC osiaggniety bez przeprowadzenia reformy obcigzen za korzystanie
z infrastruktury drogowej w Europie. Byto to argumentem dziatan organéw UE
juz w latach dziewigédziesigtych XX wieku, kiedy w 1999 roku opublikowano
pierwsza tzw. dyrektywe eurowinietowa (Dyrektywa 1999/62/WE?), p6zniej
modyfikowang w 2006* i 2011 roku’. Nalezy zauwazy¢, ze zardOwno sugerowany
kierunek dalszych dziatan UE, jak i praktycznie wdrozone optaty elektroniczne
np. w Niemczech czy Austrii, a pézniej w kolejnych krajach w transporcie tadun-

2 Zob. np. External effects of transport, INFRAS and IWW. Study on behalf of UIC,
Karlsruhe, Ziirich, Paris 1995 oraz External costs of transport: accident, environmental and con-
gestion costs in Western Europe, INFRAS and IWW. Study on behalf of UIC, Karlsruhe, Ziirich,
Paris 2000.

3 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 1999/62/WE z 17 czerwca 1999 r. w spra-
wie pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe,
Dziennik Urzgdowy L 187, 20.07.1999.

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2006/38/WE z 17 maja 2006 r. zmienia-
jaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych typoéw infra-
struktury przez pojazdy ci¢zarowe, Dziennik Urzedowy L 157/8, 9.06.2006.

> Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/76/UE z 27 wrzes$nia 2011 r. zmie-
niajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektoérych typow
infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, Dziennik Urzgdowy L 269/1, 14.10.2011.
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kéw nie skutkujg obecnie jednym czy jednolitym systemem obowigzujacym
w catej Unii Europejskie;.

Celem artykulu jest ocena ewolucji polityki transportowej w zakresie
reformy systemu obcigzen, drogowych, jak réwniez przedstawienie syntetycz-
nej diagnozy istniejacych systemow optat w 28 krajach Unii Europejskiej oraz
wskazanie, na ile odpowiadaja one celom zréwnowazonego rozwoju transportu
1 internalizacji kosztow zewnetrznych przy uwzglednieniu celow finansowania
rozwoju infrastruktury.

Polityka Unii Europejskiej i Polski wobec optat
za korzystanie z infrastruktury drogowej

Optymalizacja optat za korzystanie z infrastruktury transportowej od strony
teoretycznej zostala doktadnie zbadana i znane sg warunki, ktére powinien spet-
nia¢ sprawny system obcigzen uzytkownika transportu. Pomimo ze infrastruktura
transportowa charakteryzuje si¢ pewnymi cechami dobra publicznego, nikt nie
neguje faktu, ze jednym ze zrdédet finansowania infrastruktury zarowno w rozu-
mieniu nowych inwestycji, jak i utrzymania jest obcigzanie uzytkownikoéw trans-
portu optatami i podatkami. Natomiast problematyczne pozostaje, jaki system
optat, przy okreslonych uwarunkowaniach, w najwickszym stopniu odzwierciedla
faktyczne koszty budowy i uzytkowania obiektéw oraz jak powinna si¢ ksztal-
towac alokacja wplywow tytutu optat. Optaty powinny tez stanowic instrument
regulowania popytu transportowego i zarzadzania ruchem, wysoko$¢ i struktura
obcigzen ma bowiem oczywisty wptyw na zachowanie uzytkownikdw, poczawszy
od wyboru trasy i czasu przejazdu, a skonczywszy na decyzjach o wyborze $rod-
koéw transportu, co z kolei oddzialuje na zmiany w zakresie struktury gateziowe;.
System optat za korzystanie z infrastruktury w skali miedzygateziowej i miedzy-
narodowej przektada si¢ na rozwoj rynku transportowego poprzez oddziatywa-
nie na konkurencyjno$¢ przedsigbiorstw transportowych i tworzenie warunkow
konkurencji.

Kolejnym bodzcem reformowania systemoéw oplat za korzystanie z infra-
struktury jest internacjonalizacja kosztow zewnetrznych, czyli wprowadzanie
optat zaleznych od kosztéw zewnetrznych generowanych przez uzytkownikéw
przy uwzglednieniu kosztow zanieczyszczen powietrza, hatasu, kongestii wypad-
kéw. W dokumentach programowych Unii Europejskiej wprowadzono zasade
,uzytkownik placi” (user pays) uwzgledniajaca te zasady. Genezy reformowania
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obcigzen infrastrukturalnych mozna upatrywac juz w zielonej ksigdze z 1995 roku
W kierunku uczciwych i efektywnych cen w transporcie. Kierunki internalizacji
kosztow zewnetrznych transportu w Unii Europejskiej (Towards fair and efficient
pricing in transport. Policy options for internalising the external costs of transport
in the European Union)®. Probe wskazania kolejnych etapoéw reformy system optat
stanowity zapisy bialej ksiegi z 1998 roku Uczciwe oplaty za uzytkowanie infra-
struktury. Etapowe podejscie do ustalania oplat za infrastrukture transportowq
w Unii Europejskiej (Fair payment for infrastructure use: A phased approach to
transport infrastructure charging in the European Union)’. Warto tez zauwazy¢,
ze strategia implementacji celow biatej ksiegi z 2001 roku Europejska polityka
transportowa do 2010: Czas na decyzje (European transport policy for 2010:
Time to decide)® w duzej mierze opierala si¢ wlasnie na reformowaniu systemu
optat w transporcie. Jednak trzeba podkresli¢, ze ambitne plany przewidziane
w dokumentach z 1998 1 2001 roku pozostaly w wigkszosci w formie zapisow
1 postulatow, a nie faktycznej realizacji. Symptomatyczne jest, ze w dokumencie
programowym z 2011 roku powtoérzono w zasadzie zapisy dotyczace znaczenia
i potrzeby internalizacji kosztow zewngtrznych transportu i zaangazowania instru-
mentow cenowych’.

Wskazane powyzej dokumenty stanowily jednak podstawe legislacyjna
o charakterze strategicznym i politycznym, natomiast konieczne byly konkretne
dziatania prawne i wdrozeniowe. Oczywiste okazato sie, ze reformowanie systemu
optat w pierwszej kolejnosci bedzie dotyczy¢ sektora przewozu tadunkéw w trans-
porcie drogowym, gdyz w tym sektorze zagrozenia ekologiczne z jednej strony
1 mozliwos¢ podjecia dziatan w zakresie zmian obcigzen z drugiej bedg stanowié
bodziec dla implementacji praktycznej proponowanych zmian.

¢ Zielona ksi¢ga 1995, W kierunku uczciwych i efektywnych cen w transporcie. Kierunki

internalizacji kosztow zewnetrznych transportu w Unii Europejskiej, COM (95) 691.

7 Biala ksiega 1998, Uczciwe oplaty za uzytkowanie infrastruktury. Etapowe podejscie do
ustalania oplat za infrastrukture transportowq w Unii Europejskiej, COM (98) 466.

§  Biala ksigga 2001, Europejska polityka transportowa do 2010: czas na decyzje, COM
(2001) 370.

°  Biata ksigega 2011, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgze-
nie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM (2011) 144.
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Tabela 1
Zatozenia i modyfikacje dyrektywy eurowinietowej
Zakres Elementy optat Dyrektywa 1999/62 | Dyrektywa 2006/38 | Dyrektywa 2011/76
Geograficzny Autostrady v v v
Sie¢ TEN-T v v v
Drogi rownolegte Ograniczone mozli- Zasada Zasada
wosci zastosowania pomocniczo$ci pomocniczosci
Inne drogi Nie Zasada Zasada
pomocniczos$ci pomocniczo$ci
Drogi miejskie Zasada Zasada Zasada
pomochniczo$ci pomocniczo$ci pomocniczo$ci
Srodek Samochody ci¢zarowe v \ v
transportu > 12 ton
Samochody ci¢zarowe Zasada 0d 2012 roku v
> 3.5 tony pomocniczosci
Samochody osobowe Zasada Zasada Zasada
i dostawcze pomocniczosci pomocniczo$ci pomocniczosci
Kryteria Zanieczyszczenie | Opcjonalnie, do 50% | Do 100% wysokosci |  Obowigzkowo do
roéznicowania powietrza wysokosci optaty, optaty, zaleznie 100% wysokos$ci
optat zaleznie od klasy od klasy emisji optaty, zaleznie od
emisji klasy emisji
Kongestia Do 100% wysokosci | Do 100% wysokosci | Do 175% wysoko$ci
optaty, zaleznie optaty, zaleznie optaty w okresach
od pory dnia od pory dnia, szczytu ograniczo-
dnia w tygodniu nych do 5 godzin
i pory roku w ciagu dnia, zaleznie
od pory dnia, dnia
w tygodniu
i pory roku
Inne optaty Dodatkowe brak 15 do 25% wysokosci | 15 do 25% wysokosci
obciagzenia optaty na obszarach | optaty, ale wysokos$¢
gorskich uzalezniana od kosz-
tOw zewnetrznych
Optaty regulacyjne | Mozliwe, szczegdlnie | Mozliwe, pod warun- Mozliwe, pod
w celu przeciwdziata- | kiem, ze ich stoso- warunkiem, ze ich
nia kongestii wanie jest niedys- stosowanie jest
kryminacyjne, oraz | niedyskryminacyjne
stuza przeciwdzia- | oraz stuzg przeciw-
taniu kongestii oraz | dziataniu kongestii
skutkom ekologicz- | oraz skutkom ekolo-
nym, szczeg6lnie na |gicznym na obszarach
obszarach miejskich miejskich
Odrebne optaty brak brak v
zwigzane z kosztami (zanieczyszczenie
zewnetrznymi powietrza i halas)
Rabaty Uzytkownicy czg¢sto brak Maksymalny rabat dlaj| Do 13% kosztow
korzystajacy z infra- czestych uzytkowni- | infrastruktury, brak
struktury kow do 15% znizek zwigzanych
z optatami srodowi-
skowymi

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Evaluation of the implementation and effects of EU
infrastructure charging policy since 1995, Ricardo-AEA, TRT, Report for the European
Commission: DG MOVE, January 2014, http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/
search/download.do?documentId=10296156 (dostep 20.09.2014).
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Zakres praktycznych dziatan legislacyjnych przedstawiono w tabeli 1. Pierw-
szym aktem prawnym praktycznie wprowadzajacym w zycie plany polityki trans-
portowej w zakresie reformy optat byta Dyrektywa 1999/62/WE ustanawiajaca
tzw. eurowiniete'®. Na tym etapie proponowana stata oplata nie byta faktycznie
zwigzana z kosztami infrastruktury. Prace nad nowelizacjg tej dyrektywy byty
prowadzone rownoczesnie z dzialaniami na rzecz interoperacyjnosci urzadzen,
ktore potencjalnie moglyby by¢ wykorzystywane.

W 2006 roku wprowadzono wymog optat opartych na przebytej odleglo-
$ci, zmniejszono prog wielkosci pojazdu objety eurowinieta z 12 do 3,5 ton oraz
wprowadzono doktadniejsze zasady okre§lania wysokosci i roznicowania optat!'.
Z kolei po wprowadzeniu nowelizacji w 2011 roku'? panstwa cztonkowskie uzy-
skaty mozliwos¢ jeszcze szerszej dywersyfikacji optat, uwzgledniajacych koszty
zanieczyszczenia powietrza i halasu, a rowniez poziom kongestii na okreslonych
obszarach. Ponadto wskazano na mechanizmy alokacji wptywow, wspierajac
przeznaczanie dodatkowych wptywow na inwestycje ukierunkowane na osiag-
nigcie celow zrownowazonego transportu, np. nowe technologie w zakresie kon-
strukcji pojazdéw czy infrastruktury.

Wdrazanymi rozwigzaniami i kierunkiem rozwoju systemu optat w trans-
porcie zaniepokojeni sa przewoznicy drogowi, co zglaszaja podczas konsultacji
publicznych glosem licznych stowarzyszen miedzynarodowych i krajowych's.
Silne merytoryczne stanowisko udokumentowane prowadzonymi badaniami zaj-
muje np. ACEA (European Automobile Manufacturers Association), zgtaszajac
koniecznos$¢ rownego traktowania przewoznikow réoznych galezi transport, unika-
nia podwdjnego opodatkowania, uzalezniania wysokosci oplat od rzeczywistych
i mierzalnych kosztow oraz przeznaczania wplywow na wydatki w sektorze trans-
portu drogowego'.

Rownolegle z procesem nowelizacji dyrektywy eurowinietowej byty pro-
wadzone dziatania na rzecz okreslenia warunkéw dla interoperacyjnosci syste-

10 Dyrektywa 1999/62/WE z 17 czerwca 1999...
' Dyrektywa 2006/38/WE z 17 maja 2006...
12 Dyrektywa 2011/76/UE z 27 wrzes$nia 2011...
Obawy polskich przewoznikow przed wprowadzeniem zmian w systemie oplat zostaty
wyartykutowane np. w raporcie i stanowisku Zrzeszenia Migdzynarodowych Przewoznikéw Dro-
gowych: Ocena wplywu projektowanych zmian w systemie optat za przejazd pojazdu samochodo-
wego po drogach krajowych na koszty przedsiebiorstw transportu drogowego w Polsce, ZMPD,
Torun—Warszawa 2010.

4 A Future EU Transport Policy: ACEA Priorities, www.acea.be/publications/article/a-
future-eu-transport-policy-acea-priorities (dostgp 20.09.2014).
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moéw elektronicznych. Zostaty zwienczone w 2004 roku publikacja Dyrektywy
2004/52/WE w sprawie interoperacyjnosci systeméw elektronicznych opftat
drogowych we Wspoélnocie'®. Zgodnie z ta Dyrektywa wszystkie nowe systemy
optat elektronicznych wprowadzone do uzytku od 1 stycznia 2007 roku do celéw
przeprowadzania transakcji zwigzanych z oplatami elektronicznymi powinny sto-
sowac¢ jedna lub kilka sposrdod nastgpujacych technologii:

— pozycjonowanie satelitarne;

— 1aczno$¢ ruchoma stosujaca norm¢ GSM-GPRS (GSM TS 03.60/23 060);

— technologi¢ mikrofalowa 5,8 GHz.

Zapowiedziano réwniez, ze prace w zakresie interoperacyjnosci istniejacych
technologii pobierania optat podejmowane w zwigzku z planowang europejska
ustugg optaty elektronicznej zapewnig petng kompatybilnos¢ istniejacych techno-
logii z ww. proponowanymi rozwigzaniami. Implementacyjnym aktem prawnym
Dyrektywy byta Decyzja Komisji 2009/750/WE z 2009 roku w sprawie definicji
europejskiej ustugi optaty elektronicznej oraz jej elementéw technicznych (Euro-
pean Electronic Toll Service — EETS)'. Zgodnie z art. 19 Decyzji kazde pan-
stwo cztonkowskie jest zobowigzane do prowadzenia krajowego elektronicznego
rejestru zawierajgcego informacje o obszarach EETS na swoim terytorium oraz
rejestru dostawcow EETS, ktorzy zostali zarejestrowani w danym panstwie'’.
Ten techniczny wymog jest spelniony, ale niestety do 2014 roku trudno mowié
o funkcjonowaniu jednolitej europejskiej ustugi optaty elektronicznej, a stoso-
wane urzadzenia sg interoperacyjne jedynie w Niemczech i Austrii czy Norwegii,
Szwecji 1 Danii.

Podsumowujac kierunki europejskiej polityki transportowej w zakresie
reformy systemu optat, nalezy podkresli¢, ze teoretyczne uwarunkowania sa
dobrze zbadane i opisane, natomiast praktyczny pomiar kosztow zewngetrznych
1 wlaczenie tych elementow do jednolitych obcigzen drogowych, ktore beda
odpowiada¢ zatozeniom optymalizacji optat i wymaganiom uzytkownikéw pod
katem ich sprawnosci i przyjaznosci, pozostaje niespetnionym postulatem w skali
UE. W obecnym wymiarze reforma systemu oplat przektada si¢ na realizacje

15 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE z 29 kwietnia 2004 r. w spra-
wie interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat drogowych we Wspdlnocie, Dziennik
Urzedowy L 166, 30/04/2004 P. 0124— 0143.

16 Decyzja Komisji z 6 pazdziernika 2009 r. w sprawie definicji europejskiej ustugi optaty
elektronicznej oraz jej elementow technicznych, Dziennik Urzedowy L 268/11, 30/10/2009.

17" Krajowy Elektroniczny Rejestr Obszaréw EETS i Dostawcow EETS, BIP, Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, http://bip.mir.gov.pl/Rejestry/Strony/Krajowy Elektroniczny Rejestr
Obszarow EETS.aspx (dostep 20.09.2014).
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celow w postaci redukcji zanieczyszczenia powietrza i kongestii w niewielkim
stopniu. Trzeba zaznaczy¢, ze stale optaty w postaci np. winiet okresowych nie
odnoszg zadnego skutku w zakresie zmian zachowan uzytkownikow transportu.
Wprowadzenie optat zmiennych zaleznych od charakterystyki pojazdu przyniesie
najwigkszy skutek w odniesieniu do systemu optat obejmujacego calg sie¢ drog,
a nie tylko wybrane odcinki. Oplaty nie beda bowiem w tej sytuacji powodo-
wac przeniesienia ruchu na inne (bezptatne odcinki) i mogg sprzyja¢ odnowieniu
parku pojazdéw. Rowniez w przypadku optat zaleznych od poziomu zattoczenia
na drogach nalezy spodziewac¢ si¢ pozytywnych skutkéw w postaci roztadowania
kongestii drogowe;j.

W Polsce dokumentem obowigzujagcym w zakresie polskiej polityki trans-
portowej jest Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywqg do 2030
roku) opublikowana przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej w 2013 roku's. W dokumencie tym jest przewidziane sukcesywne wdra-
zanie systemu optat za dostgp do drog ekspresowych i autostrad (viaTOLL).
Ponadto wskazano na konieczno$¢ skutecznego zapobiegania zjawisku korzysta-
nia z drog alternatywnych przez przewoznikow drogowych w celu uchylenia si¢ od
obowiazku optat oraz efektywne zarzadzanie srodkami finansowymi uzyskanymi
z tytutu optat viaTOLL na utrzymanie i rozw¢j infrastruktury drogowe;j. Strate-
gia wskazuje ponadto, ze w przysztosci, z uwagi na konieczno$¢ wprowadzenia
pelnej internalizacji kosztow oraz wdrozenia zasady ,,uzytkownik ptaci”, nalezy
dazy¢ do modyfikacji obecnie funkcjonujacego systemu finansowania drég krajo-
wych, aby srodki z optat za dostgp do infrastruktury zasilajace Krajowy Fundusz
Drogowy byly przeznaczane gtéwnie na jej utrzymanie i remonty. Zapisy mozna
oceni¢ jako zgodne z zatozeniami europejskiej polityki transportowej, natomiast
praktyka wdrozonych systemow pozostawia wiele do zyczenia (obowigzujace
w Polsce optaty w transporcie drogowym przedstawiono w kolejnych czgsciach
artykuhu).

Uchwalona w sierpniu 2014 roku Ustawa o zmianie ustawy o drogach pub-
licznych, ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
oraz ustawy o transporcie drogowym wprowadza jedynie modyfikacje przepisoOw
dotyczacych kar za naruszenie obowigzku uiszczenia oplaty za przejazd drogami
krajowymi. Zaproponowane zmiany maja upros$ci¢ zasady odpowiedzialno$ci
administracyjnej uzytkownikéw drog za uchylanie sie¢ od obowigzku uiszczania

18 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.
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optaty elektronicznej. W ustawie zaproponowano przeniesienie odpowiedzialno-
$ci administracyjnej za wigkszo$¢ naruszen obowiazku uiszczenia optaty elektro-
nicznej z kierujagcego pojazdem na wiasciciela pojazdu.

Zréznicowanie optat wnoszonych przez samochody ciezarowe
w krajach Unii Europejskiej

Przystepujac do analizy optat zmiennych za korzystanie z infrastruktury,
nalezy zwrdci¢ uwage na zakres istniejacych obcigzen w transporcie drogowym.
Przedsi¢gbiorstwa w tym sektorze we wszystkich krajach Unii Europejskiej sa
obcigzone podatkiem od $rodkow transportu, podatkiem paliwowym, a ponadto
optatami za korzystanie z drog (te ostatnie wystepujg w réznej formie w poszcze-
gblnych krajach). Z punktu widzenia przewoznika miedzynarodowego, inter-
operacyjnos¢ jest rowniez istotng cechg optat infrastrukturalnych. W przypadku
zarobkowego transportu cigzarowego korzystanie z kilku urzadzen poktadowych
i rozliczanie optat z kilkoma operatorami nie sprzyja racjonalnemu gospodarowa-
niu zasobami i powoduje wzrost kosztoéw w przedsiebiorstwie.

Analizujac systemy obcigzen za korzystanie z infrastruktury w transporcie
drogowym tadunkow, mozna wyr6znic szes¢ grup krajow:

— kraje, w ktorych obowiazywaty od poczatku elektroniczne optaty drogo-

we: Austria, Czechy, Niemcy,

— kraje, w ktorych obowigzuje eurowinieta: Belgia, Dania, Luksemburg,

Holandia i Szwecja,

— kraje, w ktorych obowigzuje winieta krajowa: Bulgaria, Rumunia, We-

gry, Lotwa,

— kraje, w ktorych pierwotnie obowigzywata winieta krajowa, a nastgpnie

wprowadzono oplaty elektroniczne: Polska, Stowacja,
— kraje, w ktorych obowigzuja optaty na autostradach koncesjonowanych:
Hiszpania, Francja, Grecja, Irlandia, Portugalia, Stowenia, Wtochy,

— kraje, w ktorych nie wprowadzono optat winietowych ani elektronicznych
i drogi sg bezptatne, za wyjatkiem specyficznych odcinkow: Estonia, Fin-
landia, Litwa, Wielka Brytania oraz kraje wyspiarskie (Malta i Cypr).

19 Ustawa z 29 sierpnia 2014 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych, ustawy o auto-

stradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz ustawy o transporcie drogowym
(podpisana przez Prezydenta), http://orka.sejm.gov.pl/opinie7.nsf/nazwa/2184 u/$file/2184 u.pdf
(dostep 25.09.2014).
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W tabeli 2 przedstawiono rodzaj obcigzen pojazdow drogowych cigzarowych
naktadanych na uzytkownikéw infrastruktury drogowej w 28 krajach UE. Poza
wymienionymi obcigzeniami wystepuja dodatkowo oplaty za specyficzne odcinki
drog, mosty, wiadukty, tunele, ktore nie sg ujete w niniejszym zestawieniu.

Tabela 2
Zréznicowanie optat w transporcie drogowym tadunkow
za korzystanie z infrastruktury drogowej w krajach UE
Winiety
Kraj rodzaj data Cops
winiety wprowadzenia drogi objete oplata
Belgia eurowinieta 2001 autostrady i wybrane odcinki
sieci krajowej
Bulgaria winieta 2008 drogi migdzymiastowe
Dania eurowinieta 2001 autostrady i wybrane odcinki
sieci krajowej
Holandia | eurowinieta 2001 autostrady i wybrane odcinki
sieci krajowe;j
Litwa winieta 2005 drogi gtowne A1-A18
Luksem- | eurowinieta 2001 autostrady i wybrane odcinki
burg sieci krajowej
Rumunia e-winieta 2002 drogi migdzymiastowe
Szwecja | eurowinieta 2001 autostrady i wybrane odcinki
sieci krajowe;j
Wegry e-winieta 2013 autostrady i wybrane odcinki
sieci krajowe;j
Optaty zmienne
Kraj . koszt oo
’ data technologia ; nv;’;:t;;j ; drogi objete oplata
Austria 2004 DSRC 750 mln EUR | 2000 km sieci drogowe;j
i 800 km dodatkowych
odcinkow
Chorwacja | ptatne auto- - autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
Czechy 2007 DSRC 780 mIln EUR | 2000 km sieci drogowe;j
i 850 km dodatkowych
odcinkow
Francja | ptatne auto- DSRC b.d. autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
Grecja ptatne auto- DSRC b.d. autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
Hiszpania | ptatne auto- DSRC b.d. autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
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Irlandia | ptatne auto- - b.d. autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
Niemcy 2005 GNSS/GSM | 1240 mln EUR | 12 000 km autostrad
1 5000 drog krajowych
Polska 2011 DSRC 278 mln EUR | 1130 km autostrad
i drog ekspresowych
Portugalia | ptlatne auto- DSRC autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
Stowacja 2010 GNSS/GSM 716 mln EUR 600 km autostrad
i 1800 km drog krajo-
wych
Stowenia | platne auto- - b.d. autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
Witochy | ptatne auto- DSRC b.d. autostrady
strady konce- koncesjonowane
sjonowane
Kraj Bez optat
Cypr, Estonia, Finlandia, Lotwa, Malta, Wielka Brytania

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych operatoréw systemow optat oraz Evaluation of
the implementation and effects of EU infrastructure charging policy since 1995, Ricar-
do-AEA, TRT, Report for the European Commission: DG MOVE, January 2014, http://
ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156;
Road Haulage Charges and Taxes. Summary analysis and data tables 19982012,
Discussion Paper No. 2013-8, International Transport Forum at the OECD, April 2013,
http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP201308.pdf; Road
pricing in Europe. Second version, RDV, April 2012, https:/www.ereg-association.eu/;
Commission Staff Working Document Ex-post evaluation of Directive 1999/62/EC, as
amended, on the charging of heavy goods vehicles for the use of certain infrastructu-
res, European Commission, SWD (2013) 1 final, Brussels, 10.01.2013, http://ec.europa.
eu/transport (dostep 20.09.2014).

Poza tym, ze w Europie mamy do czynienia z r6znym podejsciem do obcia-
zania uzytkownikow transportu drogowego cigzarowego kosztami uzytkowania
drog, to jeszcze w krajach, gdzie wprowadzono systemy elektroniczne, sposob
wnoszenia oplat jest tez bardzo zréznicowany. Najczesciej stosuje si¢ system
oparty na urzadzeniu poktadowym (tzw. OBU — On-Board Unit), ktore rejestruje
przejazd, automatycznie nalicza optate 1 obcigza nig przedsiebiorcg. Na drogach
musza znajdowacé si¢ bramownice, na ktéorych umieszczone sa urzadzenia do
poboru lub kontroli komunikujace si¢ za pomocg technologii mikrofali (dedy-
kowana komunikacja krotkiego zasiegu — ang. DSRC) z urzadzaniami poktado-
wymi. Optate mozna wnosi¢ metoda pre-paid lub post-paid. Przewoznicy czesto
korzystajg z kompleksowych kart paliwowych.
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W Niemczech i Stowacji funkcjonuje inny system, bazujacy na kombinacji
technologii telefonii komérkowej (GSM) oraz satelitarnego systemu nawigacyj-
nego (GPS). Istotg automatycznego wykupu optat jest rowniez urzadzenie pokta-
dowe. Za pomoca sygnatow satelitarnych GPS okreslajacych potozenie pojazdu
jednostka OBU automatycznie oblicza dlugos¢ przejechanych odcinkow drog,
nalicza optate na podstawie okreslonych parametréw dotyczacych pojazdu i taryf
oraz przekazuje dane za posrednictwem sieci komorkowej do centrum obliczenio-
wego w celu dalszego przetwarzania danych®.

W Polsce od lipca 2011 roku réowniez obowigzuje elektroniczny system
pobierania optat uzaleznionych od przejechanej odleglosci i obejmujacy okoto
2650 kilometrow autostrad, drog ekspresowych i innych drog krajowych znaj-
dujacych si¢ w zarzadzie Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad?'.
Optata pobierana jest w sposob elektroniczny z zastosowaniem technologii mikro-
fali, czyli niezbgdne sa urzadzenia OBU instalowane w pojazdach i bramownice
na drogach.

Realizacja projektu wdrozenia systemu optat w Polsce nie obyta si¢ bez
kontrowersji. W 2013 roku Najwyzsza Izba Kontroli w wyniku przeprowadzo-
nej kontroli wniosta wiele zastrzezen do systemu funkcjonujacego w Polsce,
a przede wszystkim jako$ci wykonania bramownic?. Cze$¢ z nich zostata wyko-
nana z materialdw niespetniajacych norm. Ponadto sie¢ viaTOLL tworzaca uktad
pomiarowy nie byla nigdy objeta kontrolg metrologiczna, co oznacza, ze nie
zapewniono weryfikacji rzetelnosci elektronicznego poboru optaty catego uktadu
pomiarowego, a co za tym idzie — rzetelnosci w naliczaniu optat i naktadaniu
kar pienieznych. W wyniku kontroli NIK podjeto dziatania usunigcia wadliwos$ci
systemu.

Wprowadzone systemy oplat determinuja stopien osiagniecia celow stawia-
nych w polityce transportowe;j. I tak, cele finansowania infrastruktury, zard6wno
budowy nowych obiektow, jak i utrzymania istniejacych, moga by¢ realizowane
w wickszosci krajow, w ktorych obowigzujg oplaty, przy czym w najmniejszym
stopniu w systemie eurowinietowym. Stosowanie zasady ,,uzytkownik placi”
i ,,zanieczyszczajacy placi” znajduje najszersze odzwierciedlenie w krajach,

20 ¢ Kiwior, P. Czech, K. Barcik, Toll collect — system poboru optat drogowych dzialajgcy
na terenie Niemiec, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: Transport, z. 72/2011, s. 63.

2 System poboru optat viaTOLL, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, http:/www.mir.
gov.pl/transport/infrastruktura_drogowa/viatoll/strony/start.aspx (dostep 20.09.2014).

22 Wdrazanie krajowego systemu poboru optat drogowych. Informacja o wynikach kontro-
li, nr ewid. 166/2013/P/12/080/KIN, Warszawa 2013.
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w ktorych wdrozono optaty elektroniczne. Z kolei obecnie najszerzej stosowanym
rozwigzaniem interoperacyjnym jest jedynie tradycyjna eurowinieta. Oczywiscie,
dzi¢ki optatom elektronicznym jest mozliwy bardziej uczciwy i efektywny zwrot
kosztéw inwestycji infrastrukturalnych i rowniez, a moze przede wszystkim,
mozliwe uwzglednienie faktycznych kosztow zewngtrznych ponoszonych przez
uzytkownikow transportu. Komisja Europejska zlecita szereg badan dotyczacych
wypracowania metod szacowania kosztow zewngtrznych, ale trudno méwic obec-
nie o praktycznych stosowaniu opublikowanych wytycznych?. Wyzwaniem wcigz
pozostaje praktyczny szacunek generowanych kosztow zewnetrznych i uwzgled-
nianie tych kosztow w kalkulacji struktury i wysoko$ci oplaty.

Zakonczenie

Doswiadczenia funkcjonujacych réznorodnych systemow optat za korzysta-
nie z drog dowodza, ze jest wiele do zrobienia w tym zakresie na poziomie panstw
cztonkowskich oraz Unii Europejskiej. Gtdéwne wyzwanie stojace przed organami
UE polega na kontynuowaniu prac w zakresie opracowania racjonalnego pomiaru
kosztow zewngtrznych transportu w celu ich internalizacji za pomocg oplat za
uzytkowanie drog. Natomiast kraje cztonkowskie musza wypracowac rozwiaza-
nia odpowiednio wywazone miedzy innowacyjnoscia, efektywnoscig 1 kosztami.
Kluczowa kwestig pozostaje rowniez nierozwigzany problem braku interopera-
cyjnosci w transporcie miedzynarodowym. Ponadto w zaleznosci od uwarunko-
wan pojawiaja sie¢ rézne dylematy, jak np. ostatnio w Polsce: na ile istotna jest
interoperacyjnos¢ miedzy systemami obowigzujacymi w transporcie cigzarowym
i osobowym, czyli innymi stowy — czy nalezy powieli¢ w odniesieniu do samo-
chodow osobowych rozwiazania przyjegte w transporcie tadunkow.
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DIVERSITY OF ROAD TOLLS FOR TRUCKS SYSTEMS
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Summary

Priorities and rules of the European Union transport policy towards reforming the
system of charging transport users for road infrastructure are presented in the article.
Moreover there has been evaluated existing system of charges in 28 EU member coun-
tries for freight vehicles. Innovative solutions of toll’s collection as well as their develop-
ment in Poland is assessed.
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Streszczenie

Jednym z celow reform kolejowych w panstwach UE bylo przekazywanie kom-
petencji w zakresie organizacji i finansowania przewozow pasazerskich wtadzom sa-
morzadom, ktore lepiej znajac potrzeby mieszkancéw, moga efektywniej ksztattowac
lokalne systemy transportowe z korzyscia dla ich mieszkancow. Efektem tych dziatan,
okreslanych ogdlnie jako regionalizacja przewozow, jest obserwowany proces tzw. rewi-
talizacji, czyli modernizacji linii lokalnych i1 przywracania przewozow pasazerskich na
nieczynnych dotychczas liniach kolejowych, co jest rowniez praktycznym przejawem
realizacji unijnej polityki zréwnowazonego rozwoju transportu.

W Polsce w ostatnich latach réwniez zrealizowano takie projekty, glownie dzig-
ki $rodkom unijnym z regionalnych programoéw operacyjnych. Przyktadem dotyczacym
wojewoddztwa zachodniopomorskiego jest rewitalizacja przewozow na linii nr 403, na
odcinku Ulikowo—Kalisz Pomorski—Walcz, czego efektem byto przywrdceniem przewo-
z6w pasazerskich na calej linii.
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Wstep

Intensywny rozwdj transportu smochodowego po II wojnie $wiatowej
(szczegoblnie w krajach Europy Zachodniej) spowodowal zmniejszenie znacze-
nia lokalnych linii kolejowych w obstudze transportowej regiondw. Nastepowato
zjawisko zamykania tych linii przede wszystkim wobec spadku przewozow i ich
deficytowosci. Proces ten miat miejsce rowniez w Polsce, cho¢ w najwickszej skali
dopiero po 1990 roku, a jego efektem jest istniejaca deformacja systemu transpor-
towego kraju w kierunku niekorzystnym, z dominacjg transportu samochodowego
oraz motoryzacji indywidualnej ze wszystkimi negatywnymi tego konsekwen-
cjami. Jednak to wlasnie w krajach Europy Zachodniej od lat dziewi¢édziesiatych
XX wieku zaczg¢to obserwowaé proces tzw. rewitalizacji, czyli przywracania
przewozow (przede wszystkim pasazerskich) na nieczynnych dotychczas lokal-
nych liniach kolejowych. Ma to zwigzek z promowana przez Uni¢ Europejska
polityka zrownowazonego rozwoju, ktérej celem jest miedzy innymi dgzenie do
wzrostu znaczenia galezi transportu bardziej przyjaznych dla srodowiska natu-
ralnego. W przypadku transportu kolejowego nie bez znaczenia jest réwniez fakt
wspierania mobilno$ci spoteczenstw obstugiwanych regionow.

Celem artykutu jest pokazanie na przyktadzie przeprowadzonej rewitaliza-
cji linii nr 403 Ulikowo—Kalisz Pomorski—Watcz—Pita Gt. efektow takich dzia-
tan, dajacych pozytywne impulsy w zakresie rozwoju spoteczno-gospodarczego
obstugiwanych przez nig regionow.

Historia linii

Na przetomie lat siedemdziesiatych i osiemdziesiatych XIX wieku zakon-
czono budowe gtownych linii na obszarze Prus. Nastepnie rozpoczgto budowe
tanich linii o znaczeniu lokalnym, tzw. linii drugorzednych, ktore tworzac pota-
czenia z glownymi liniami (pierwszorzednymi), mialy stanowi¢ uzupelienie
podstawowej sieci’.

Przyjeta w marcu 1880 roku przez parlament pruski ustawa o budowie linii
drugorzednych zawierala zasady ich budowania oraz udzielania przez panstwo
pomocy finansowej. Linie drugorzgdne, o mniejszym obcigzeniu mogly by¢
budowane jako majace nizsze parametry eksploatacyjne. Tym samym koszty ich

3 Drzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Eurosprinter — Muzeum w Rybniku, Rybnik 2012,
s. 218.
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budowy byly mniejsze. Realizacjg inwestycji zajmowaly si¢ prywatne towarzy-

stwa kolejowe, natomiast gldéwnym inicjatorem budowy nowych tras byty lokalne

samorzady*. Poniewaz budowa linii drugorzednych bylta uzalezniona gtéwnie od

zasobow finansowych panstwa oraz zaangazowania lokalnych samorzadow, prze-

ktadato si¢ to niekiedy na wydhluzenie czasu ich budowy w poréwnaniu z liniami

pierwszorzednymi®.

Budoweg linii taczacej Pite z Ulikowem (Stargardem Szczecinskim) nie omi-

nety problemy w finansowaniu, co przelozylo si¢ na jej czas realizacji, ktory trwat

prawie pigtnascie lat (tabela 1).

Tabela 1
Chronologia budowy linii 403

Linia Odcinek Data otwarcia km
Pita—Walcz 1.11.1881 23
Watcz—Kalisz Pomorski 1.09.1888 44

Pita—Stargard —
Szczecinski (Stargard Szczecinski) 1.09.1895 24

Ulikowo— Ognica

Ognica—Kalisz Pomorski 15.10.1895 34

Zrédto: Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Eurosprinter — Muzeum w Rybniku, Rybnik 2012,

s. 232.

Glownym zatozeniem budowy tej linii bylo skrécenie drogi do Bydgosz-

czy oraz pobudzenie rozwoju lokalnego rolnictwa i wytworczosci. Po 11 wojnie

$wiatowej przywrocono ruch pasazerski i towarowy, a linia stuzyta spoleczenstwu
i gospodarce regionu (rysunek 1).

4

Stargard Szczecinski 2002, s. 45.

5

pomorski” 2004, nr 14.

S. Szwajlik, Dzieje kolei Stargardzkiej 1846—2000, Towarzystwo Przyjaciot Stargardu,

JM. Kosacki, Linie kolejowe na Pomorzu Zachodnim, cz. 2, ,,We¢drowiec Zachodnio-
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Rysunek 1. Przebieg linii 403 na tle sieci kolejowej Pomorza Zachodniego

Zrédto: opracowanie wiasne fragmentu mapy ze strony internetowej PKP PLK SA, http://mapa.plk-sa.pl/
(dostepl15.09.2014).

Zawieszenie przewozow i zamkniecie czesci linii

Po 1990 roku w zwigzku z przemianami spoteczno-gospodarczymi wystapity
zmiany w systemie transportowym. Dotyczylo to rowniez transportu kolejowego
w zakresie wielko$ci przewozow pasazerskich i towarowych, struktury organi-
zacyjnej, dlugosci sieci kolejowej oraz zatrudnienia. Zmiany te nie omingtly linii
z Pity do Ulikowa. W 1994 roku zamknigto wigkszos¢ stacji kolejowych i poste-
runkow, przeksztatcajac je w przystanki osobowe. Dla obnizki kosztow eksploata-
cyjnych linii na odcinku Ulikowo—Kalisz Pomorski zamontowano w tym samym
roku urzadzenia zdalnego sterowania ruchem wykorzystujace system radiotacz-
nosci pociagowej, jednak nie zmniejszylto to znaczaco deficytowosci przewozow
na tej linii.

W 2000 roku 6wczesne kierownictwo PKP podjeto decyzje o zawieszeniu
nierentownych potaczen pasazerskich oraz likwidacji linii kolejowych w réznych
czesciach Polski. Likwidacja przewozow pasazerskich nie omingta réwniez linii
z Pity do Ulikowa. Regularny ruch pociaggoéw pasazerskich zawieszono w czerwcu
2000 roku. Rok pdzniej nastapito wznowienie przewozow pasazerskich, ale tylko
na odcinku z Kalisza Pomorskiego do Ulikowa (pociag do Stargardu). Niestety,
z koncem czerwca 2004 roku przewozy te rowniez zostaly zawieszone.
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Po zawieszeniu regularnego ruchu na odcinku z Watcza do Kalisza Pomor-
skiego rozpoczeta si¢ tam degradacja elementow infrastruktury kolejowej. Ruch
towarowy na linii, cho¢ znikomy, odbywat si¢ dalej miedzy Pitg a Walczem oraz
Kaliszem Pomorskim i Ulikowem, gtéwnie ze wzgledu na potrzeby przewozowe
wojska (¢wiczenia na poligonie drawskim).

Efektem zamknigcia odcinka Walcz—Kalisz Pomorski byla utrata prze-
jezdnosci na catej linii, co niosto za sobg pogorszenie spdjnosci przestrzennej
i komunikacyjnej wojewddztwa zachodniopomorskiego. W szczegdlnosci Watcz
jako jeden z istotnych osrodkéw miejskich w regionie nie mial potaczenia
z komunikacja kolejowa ze stolica wojewddztwa, przez co poglebiato si¢ wyklu-
czenie spoteczne z powodu braku mozliwosci swobodnego przemieszczania si¢
mieszkancéw samego Walcza, jak réwniez mieszkancow obszaréw lezacych przy
zamknietym odcinku linii.

Reaktywacja przewozéw

Na poczatku 2006 roku w zwigzku z wnioskami mieszkancéw powiatu
choszczenskiego, drawskiego i stargardzkiego wspartych przez samorzady miast
i gmin Recza i Kalisza Pomorskiego Zarzad Wojewddztwa Zachodniopomor-
skiego na posiedzeniu 2 lutego 2006 roku polecil Departamentowi Transportu
prowadzi¢ dziatania majace na celu wznowienie potaczen kolejowych na linii
Stargard Szczecinski—Kalisz Pomorski. Planowano rowniez wznowienie ruchu na
odcinku z Pity do Walcza.

Pierwszego wrzesnia 2006 roku zostal wznowiony ruch pasazerski na
odcinku z Kalisza Pomorskiego do Ulikowa. Na poczatek uruchomiono trzy pary
pociagdw w relacji Stargard Szczecinski—Kalisz Pomorski Miasto. Wznowione
potaczenie byty obstugiwane przez autobusy szynowe serii SA103 i SA110. Pig¢
miesiecy pozniej, z koncem stycznia 2007 roku, przywrécono ruch pociaggow
pasazerskich na odcinku Pita—Watcz.

Niestety, regularne kursowanie pociggdw na wymienionych wyzej odcinkach
co jaki$ czas zawieszano i wprowadzano zastepcza komunikacje autobusowa. Byto
to spowodowane najczgsciej awariami taboru kolejowego. Szczegolnie problem
dotyczyt odcinka z Pity do Watcza. Pomimo ze trasa kolejowej komunikacji auto-
busowej biegta wzdhuz linii kolejowej, liczba pasazerow wykazywata tendencje
malejacg. Nadal ponadto nieczynny byt odcinek Walcz—Kalisz Pomorski.
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Modernizacja linii i rewitalizacja przewozow

Dziatania samorzadu wojewodztwa oraz samorzadoéw lokalnych na rzecz
modernizacji i1 rewitalizacji przewozow na catej dlugosci linii nr 403 dopro-
wadzily do ujecia tego zadania w ramach Regionalnego Programu Operacyj-
nego Wojewodztwa Zachodniopomorskiego na lata 2007-2013. Projekt zostat
wspotfinansowany przez Uni¢ Europejska z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego.

Pracami modernizacyjnymi objeto odcinek o dlugosci 103,440 km pomiedzy
Watczem (km 22,061) a Ulikowem (km 125,481). Beneficjentem projektu byla
spotka PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Catkowita warto$¢ projektu wyniosta
19 758 915 zt, z czego kwota dofinansowania z EFRR — 14 819 186 zt (75%
kosztow kwalifikowanych)®.

Glownymi celami projektu byto:

— przywrocenie ruchu pociggow na odcinku Watcz—Kalisz Pomorski,

— poprawa parametréw techniczno-eksploatacyjnych modernizowanego
odcinka poprzez podniesienie predkosci maksymalnej dla autobuséw
szynowych do 100 km/h, a dla pociagéw towarowych do 70 km/h’,

— zwiekszenie zdolnosci przepustowej linii,

— poprawa stanu infrastruktury obstugi podréznych?,

— skrécenie czasu podrozy,

— zwigkszenie czestotliwosci kursowania pociggow.

Dzigki modernizacji zwigkszylo si¢ rowniez bezpieczenstwo przewozow. Na
trasie Watcz—Ulikowo zbudowano nowy system tgcznosci przewodowej i radio-
wej. Na potrzeby tacznosci radiowej zostaly zbudowane urzadzenia radiowe
i postawiono nowe (lub zmodernizowano dotychczasowe) maszty antenowe.

W Kaliszu Pomorskim powstalo Centrum Zdalnego Prowadzenia Ruchu
(CZPR) odpowiedzialne za organizacje i kierowanie ruchem miedzy Kaliszem
Pomorskim i Ulikowem. Centrum monitoruje bieg pociagdw oraz stan urzadzen

¢ Modernizacja regionalnej linii kolejowej 403 Waicz—Kalisz Pomorski—Ulikowo, PKP

PLK 2012 [folder promocyjny].

7 Podniesienie predkosci miato zosta¢ osiggnigte poprzez wymiang zuzytych podkta-
dow drewnianych i betonowych, poprawe stanu skarp, nasypoéw, mechaniczne podbicie toru wraz
z uzupetnieniem ttucznia i dokrgceniem $rub i wkretow, modernizacj¢ obiektéw inzynierskich
(mostow i przepustow), dostosowanie trojkatow widzialnosci na przejazdach kolejowych do pred-
kosci 100 km/h oraz modernizacj¢ wybranych przejazdow.

8 Montaz wiat przystankowych, odchwaszczenie i poprawienie nawierzchni peronow,
wymiana i budowg o$wietlenia na peronach.
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na poszczegolnych posterunkach ruchu i na przejazdach kolejowych. Realizacja
tego zadania pozwolita na zwiekszenie przepustowosci linii, likwidacj¢ ograni-
czen predkosci 1 usprawnienie prowadzenia ruchu pociagow.

Korzysci z rewitalizacji przewozéw

Efektem zamknigcia odcinka Watcz—Kalisz Pomorski byta utrata przejezd-
nosci na catej linii nr 403, co niosto za sobg pogorszenie spdjnosci przestrzen-
nej i komunikacyjnej wojewddztwa zachodniopomorskiego. Podstawowa wigc
korzyscia wynikajacg z rewitalizacji przewozow na calej linii jest odtworzenie
spojnosci przestrzennej i komunikacyjnej wojewodztwa, przez co zwigkszyta sie
dostepnos¢ oraz atrakcyjnos$c¢ gospodarcza obszaréw potozonych wzdhuz tej linii
kolejowej. Odtworzono takze kolejne potaczenie kolejowe Pomorza Zachodniego
z Wielkopolska oraz z wojewddztwem kujawsko-pomorskim.

Dzigki modernizacji linii po ponaddwunastoletniej przerwie zostala przy-
wrocona bezposrednia komunikacja kolejowa Walcza i potudniowej czgéci woje-
wodztwa ze Szczecinem. Wznowienie potaczenia byto istotne przede wszystkim
z punktu widzenia spolecznosci lokalnej, ktora wcze$niej miata utrudniony dostep
do urzedow, osrodkéw akademickich czy specjalistycznej pomocy medycznej
zlokalizowanej w aglomeracji szczecinskiej. Z drugiej strony wznowienie prze-
wozow daje rowniez wymierne korzys$ci mieszkancom aglomeracji szczecinskiej,
ktorzy zyskali wigksza swobode podrozowania w kierunku wschodniej granicy
wojewddztwa, czy to w celach turystycznych, czy to biznesowych.

Regularne polaczenia na linii 403 po modernizacji uruchomiono 1 wrze$nia
2012 roku. Kursowalo wtedy pig¢ par pociagow dziennie. W rozktadzie jazdy
2013/2014 przewidziano sze$¢ par pociggéw dziennie.

Mozna wyr6zni¢ kilka podstawowych czynnikéw przewagi konkurencyjnej
kolei w stosunku do transportu samochodowego zwigzanych z reaktywacjg prze-
wozOw pasazerskich na tej linii. Naleza do nich:

— koszt przejazdu (ceny biletow),

— czas przejazdu,

— standard podrozy.

Koszt przejazdu wyrazajacy si¢ w cenie oferowanych biletow byt niewatpli-
wie jednym z podstawowych czynnikow decydujacym o pozytywnym przyjeciu
oferty przewozowej przez mieszkancow. Ceny biletow oferowanych przez prze-
woznika kolejowego oraz przewoznika samochodowego przedstawiono w tabeli 2.
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Tabela 2

Zestawienie cen biletow autobusem i pociggiem w relacjach Walcz—Szczecin
i Kalisz Pomorski—Szczecin

Ceny biletow
Relacja autot.)us PKS _ pociag REGIQ
normalny | pospieszny | miesieczny | normalny | miesigczny
(zb
Walez—Szezecin 34,00 36,50 675,00 25,50 324,00
Ka]‘ssz Pomorski 2750 29,00 575,00 22.00 319,00
—DZCZEeCIn

Zrodto:  opracowanie whasne na podstawie cennikow ze stron internetowych spotek PKS Watcz (www.pks-
walcz.pl) oraz Przewozy Regionalne (www.przewozyregionalne.pl) (dostep 15.09.2014).

Jak wynika z tabeli 2, przewoznik kolejowy oferuje nizsze ceny biletow
jednorazowych, a zwlaszcza znaczgca rdznica dotyczy biletow miesigcznych, co
jest szczegblnie korzystne dla dojezdzajacych regularnie do pracy w aglomera-
cji szczecinskiej. Warto przy tym zaznaczyC, ze uczniowie i studenci uzyskali
w wigkszym zakresie ulgi ustawowe na przejazdy koleja niz transportem samo-
chodowym, co czyni t¢ oferte jeszcze atrakcyjniejsza.

W odniesieniu do czasu przejazdu (tabela 3) mozna zauwazy¢, ze $redni
czas przejazdu pociagiem jest krotszy od kursu autobusu, przy czym szczegdlnie
widoczne jest to w przypadku szczytow przewozowych.

Tabela 3

Zestawienie czasu przejazdu autobusem i pociagiem w relacjach Watcz—Szczecin
i Kalisz Pomorski— Szczecin

Czas przejazdu (Sredni)
autobus PKS
Relacja kurs kurs pociag REGIO
zwykty pospieszny
(minuty
Watcz—Szczecin 202 162 155
Kalisz Pomorski—Szczecin 132 112 110

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie rozkladu jazdy ze stron internetowych spotek PKS Watcz
(www.pkswalcz.pl) oraz Przewozy Regionalne (www.przewozyregionalne.pl) (dostep 15.09.2014).
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Nie mozna réwniez poming¢ faktu, ze jednym z czynnikow konkurencyjno-
$ci oferty kolei jest standard (jako$¢) podrézy. Po reaktywacji przewozy na linii
sg realizowane autobusami szynowymi SA-103 oraz SA-136 produkowanymi
w zaktadach PESA Bydgoszcz SA, a zakupionymi przez samorzad wojewoddztwa
zachodniopomorskiego (rowniez przy wykorzystaniu srodkow unijnych). Pojazdy
charakteryzuja si¢ wysokim komfortem jazdy. Wyposazono je w klimatyzacje,
wygodne fotele, Wi-Fi, ponadto sa przystosowane do przewozu 0so6b niepetno-
sprawnych, matek z dzie¢mi czy turystow z rowerami.

Reaktywacja przewozow zostata poprzedzona akcja promocyjng polegajaca
na rozdawaniu ulotek z rozkladem jazdy mieszkancom miejscowosci lezacych
przy trasie linii. Mozna uznac, ze oferta przewozowa zostala przyjeta pozytywnie,
o czym $wiadczg wyniki badan uproszczonych (wsiadlo/wysiadto) liczby podroz-
nych na linii nr 403, co przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4

Liczba podréznych wedtug miesigey na linii nr 403

Liczba podréznych
Miesiac od wrzesnia I kwartat

2012 2013 2014

Styczen 30 008 29 551

Luty 27 104 27 635

Marzec 29 524 30 125
Kwiecien 31 620
Maj 32674
Czerwiec 32312
Lipiec 26 400
Sierpien 27 280
Wrzesien 31765 32 612
Pazdziernik 26 071 26 583
Listopad 28209 25725
Grudzien 28 901 24 868

Razem 114 946 346 710 87 311

Zrédto:  opracowanie whasne na podstawie danych z Dziatu Handlowego Zachodniopomorskiego Zaktadu
Przewozow Regionalnych w Szczecinie spotki PKP Przewozy Regionalne.
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Jak mozna wywnioskowa¢ z tabeli 4, wielko$¢ przewozow utrzymuje si¢ na
wzglednie stalym poziomie, cho¢ oczywiscie wystepuja réwniez wahania sezo-
nowe. Wedlug tych samych badan liczba pasazerow jest zmienna w zaleznoS$ci
od kursu pociagu oraz od dnia tygodnia. Najlepsza frekwencja ciesza si¢ popotu-
dniowe pigtkowe pociagi ze Szczecina do Pity i Walcza oraz popotudniowe nie-
dzielne pociagi z Pity do Szczecina. W tych pociagach liczba podréznych dochodzi
nawet do 300 osob. W pozostate dni frekwencja podréznych w pociggach zwykle
wynosi od 50 do 120 0s6b w zaleznosci od kursu. Oczywiscie, za wczesnie jesz-
cze na twierdzenie, czy jest to stata tendencja, niemniej taki wynik — jak na lini¢
niedawno otwarta dla ruchu — nalezy uznac¢ za obiecujacy’.

Dzigki wznowieniu przewozow na linii nr 403 zwigkszyla si¢ dostgpnosc
transportowa regionu, a mieszkancy uzyskali nie tylko alternatywny $rodek trans-
portu, lecz takze konkurencyjny wobec dotychczasowej oferty przewoznikow
autobusowych, co jednoznacznie nalezy uzna¢ za wymierng korzys¢ dla lokal-
nych spotecznosci.

Obok wymienionych juz korzysci wynikajacych z modernizacji i rewitali-
zacji przewozow na linii warto zwrdci¢ uwage, ze przywrocenie tu ruchu daje
znaczaca szanse¢ dla regionu w zakresie wzrostu ruchu turystycznego, gdyz sg ku
temu sprzyjajace warunki. Na catym odcinku zmodernizowana linia biegnie przez
obszar Pojezierza Pomorskiego, obejmujac czgs¢ Pojezierza Drawskiego i Row-
ning Stargardzka. Sg to regiony o wysokim znaczeniu przyrodniczym. Na tym
obszarze wystepuje duzo dobrze zachowanych zbiorowisk roslinnych oraz boga-
tych populacji wielu rzadkich gatunkoéw roslin i zwierzat. Duze znaczenie przy-
rodnicze ma rowniez wystepujaca tu roslinnos¢ wodna i terenow podmoktych.
W okolicach rzek Wardynki i Reczanki sg zlokalizowane najglebsze i najaktyw-
niejsze hydrologicznie torfowiska zrodlowe w regionie, ktérych wody wydoby-
wajg si¢ pod znacznym cis$nieniem hydrostatycznym'®. To sprawia, ze istnieja
bardzo atrakcyjne warunki srodowiskowe do wedkowania, sptywow kajakowych
oraz wypoczynku. W miejscowosciach i1 wsiach lezacych przy linii rozwija si¢
agroturystyka, istniejg rowniez osrodki wypoczynkowe. Oczywiscie, za wczesnie
jeszcze na oszacowanie wplywu rewitalizacji przewozow na ruch turystyczny tego
obszaru, przy czym nalezy pamigtac, ze jest to tylko jeden z elementoéw majacych

®  Tym bardziej ze wstgpne prognozy prezentowane w programie rewitalizacji przewozow

na tej linii przewidywatly, ze frekwencja rzgdu 100 0séb na pociag bedzie wynikiem bardzo do-
brym.

19 Modernizacja regionalnej linii kolejowej 403...
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na to wplyw. Konieczne sg dalsze dziatania ze strony samorzadéw w zakresie
skutecznej promoc;ji regionow.

Zakonczenie

Przedstawiona w artykule rewitalizacja linii kolejowej Ulikowo—Walcz—Pita
stanowi niewatpliwie pozytywny przyktad tego typu dziatan w naszym kraju,
zwlaszcza jezeli pod uwage wezmie si¢ ogolnie jeszcze nie najlepszy stan trans-
portu kolejowego w Polsce. Niewatpliwie pozytywnym trendem ostatnich lat
w coraz wigkszym stopniu jest wzigcie odpowiedzialno$ci przez samorzady za
funkcjonowanie oraz rozwoj przewozow pasazerskich na ich obszarach, w tym
kolejowych. Prezentowany przyktad pokazuje, ze podjete dziatania moga da¢
pozytywne efekty w postaci zwiekszenia spojnos¢ przestrzennej i komunika-
cyjnej wojewodztwa. Chociaz na ostateczng ocene efektow gospodarczych oraz
spotecznych jest jeszcze za wczesnie, juz widaé, ze niewatpliwie uruchomienie
przewozow na linii shuzy mieszkancom obstugiwanych terenéw, o czym najlepiej
swiadczy liczba przewozonych pasazerow. Autorzy artykutu maja nadzieje, ze ten
pozytywny przyktad bedzie inspiracjg dla innych samorzadow na rzecz przywra-
cania przewozow na nieczynnych liniach kolejowych, z korzyscia zarowno dla
spoteczenstw, jak i systemoOw transportowych regionow.
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THE EFFECT OF TRANSPORTATION ON THE REVITALIZATION
OF THE RAILWAY LINE ULIKOWO-KALISZ POMORSKI-WALCZ (PILA GL.)
TO INCREASE THE COMPETITIVENESS OF THE REGION
AND THE MOBILITY OF ITS INHABITANTS

Summary

One of the purposes of railway reforms in the EU was the transfer of responsibili-
ties for the Organization and Financing of Passenger Services to local authorities, which
having known the needs of their residents, can more effectively shape local transport
systems. The result of these actions, generally referred to as the regionalization of its
operation, is observed process called regeneration, or namely the modernization of local
lines and restoration of passenger services to previously inactive rail lines, which is also
a practical manifestation of the implementation of the EU sustainable transport policy.

In Poland in recent years, mainly thanks to the EU regional operational programms,
such projects also have been implemented. Example relating to such project is the revi-
talization of the West Pomeranian carriage on Line 403 on the section between Ulikowo
—Kalisz Pomorski—Walcz, which has resulted in the restoration of passenger service on
the entire line.

The purpose of this article is to show the benefits of such revitalization in the form
of an increased spatial communication coherence of The West Pomeranian Province as
well as a rise of economic competitiveness and growth in a supported area of mobility
for its inhabitants.

Keywords: transport, railway regional transport, railway line revitalisation

Translated by Krzysztof Malachowski
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FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU GOSPODARCZEGO W POLSCE
PO WSTAPIENIU DO UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie

W artykule przedstawiono problematyke funkcjonowania transportu gospodarcze-
go w Polsce po 2004 roku, tj. po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej. Omdéwiono
przeobrazenia strukturalne rynku transportowego z uwzglednieniem regulacji prawnych
UE. Przedstawiono rozwoj oferty przedsigbiorstw TSL. Dokonano analizy wielkosci
przewozow w latach 2004-2013, wykorzystujac dane statystyczne Glownego Urzgdu
Statystycznego oraz Eurostat.

Stowa kluczowe: transport gospodarczy, transport samochodowy

Wstep

Transport samochodowy jest preznie rozwijajaca si¢ galgzia transportu.
Nowoczesne pojazdy, energooszczedne procesy, logistyczne podejscie, techno-
logie informatyczne oraz inteligentne systemy transportowe wspomagaja prze-
woznikow w dostosowywaniu si¢ do coraz bardziej wymagajacych regulacji
prawnych Unii Europejskiej oraz rozwijajacej si¢ konkurencji w postaci innych
galezi transportu. Transport ten utrwala swojg dominujgca pozycje w podziale
galeziowym rynku. Zarobkowy transport samochodowy stanowi dla transportu
gospodarczego alternatywg, ale moze tez by¢ wykorzystywany komplementarnie.

1
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Celem artykutu jest przedstawienie zmian w przewozach w transporcie gospodar-
czym w Polsce po wejsciu do Unii Europejskiej w ujeciu statystycznym.

Analiza przewozoéw transportem gospodarczym
po wejsciu Polski do Unii Europejskiej

Od momentu wejscia Polski do Unii Europejskiej mozna zaobserwowac
dynamiczny wzrost przewozow transportem zarobkowym. W 2004 roku wysta-
pit najwigkszy spadek przewozow tadunkow transportem gospodarczym (z 65%
udziatu w 2003 roku do 53%). Do zaistnialej zmiany przyczynily si¢ zmiany
regulacji prawnych. Koncesje zamieniono na licencje. Zarowno transport kra-
jowy, jak i migdzynarodowy zostaly objete wymogiem spelnienia zasad dostepu
do zawodu przewoznika i do rynku. W 2004 roku dominowal udziat transportu
gospodarczego w przewozach samochodowych w tonach, stanowil okoto 53%.
W tabeli 1 przedstawiono cigzarowe przewozy samochodowe z wyszczegdlnie-
niem transportu gospodarczego i jego udziatu w ogdélnym przewozie w latach
2004-2013. Tempo wzrostu przewozow transportem zarobkowym jest wyzsze
niz transportem gospodarczym. W 2013 roku odnotowano okoto 90-procentowy
wzrost przewozoéw tadunkoéw transportem zarobkowym w porownaniu do 2004
roku, w przypadku transportu gospodarczego byt to okoto 38-procentowy wzrost.
W 2013 roku 695 mln ton towardéw przewieziono transportem gospodarczym
na $rednig odlegtos¢ 63 km. Udzialy transportu zarobkowego i gospodarczego
w przewozach tadunkéw w tonach ksztattuja sie¢ w tym przypadku na koniec 2013
roku odpowiednio na poziomie: 55% i 45%.

Tabela 1

Przewozy samochodowe tadunkéw w Polsce w latach 20042013 (tys. ton)

Transport samochodowy Udziat transportu
Lata gospodarczego
ogbélem w tym transport gospodarczy (%)
1 2 3 4
2004 956 939 504 737 52,7
2005 1079 761 516 177 47,8
2006 1113 880 540 488 48,5
2007 1213246 567 034 46,7
2008 1339473 648 217 48,4
2009 1 424 883 675 324 474
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1 2 3 4
2010 1 551 841 759 993 49,0
2011 1 596 209 757 016 474
2012 1548 111 739 814 47,8
2013 1 553 050 695 091 44,8

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Transport. Wyniki dzialalnosci, GUS, Warszawa
2005-2014.

Analizujac pracg przewozowg transportu gospodarczego, mozna zauwa-
zy¢ (tabela 2), ze w badanym okresie nastgpil prawie 60-procentowy wzrost
(z 27,4 mld tkm do 43,5 mld tkm). Jednak biorac pod uwagg prac¢ przewozowa,
po wejsciu Polski do UE zauwaza si¢ wzrost przewozow transportem zarob-
kowym o ponad 160% (z 86 mld tkm do 216 mld tkm). W przypadku s$rednie;j
odlegtosci przewozu 1 tony fadunku transport gospodarczy cigzy do zaspokajania
potrzeb transportowych na krotsze odleglosci, w granicach lokalnych dziatania
firmy. Srednia odleglo$¢ przewozu 1 tony tadunku dopiero w ostatnim badanym
roku przekroczyta 60 km, w porownaniu do transportu zarobkowego, gdzie $red-
nia odlegtos¢ przewozu systematycznie rosta, ksztattujac si¢ w okresie badanym
na poziomie 184-252 km.

Tabela 2

Praca przewozowa w transporcie samochodowym w latach 2004-2013 (w mln tkm)

Transport samochodowy w mln tkm Udziat transportu Sr@(}nia odle-
Lata , w tym gospodarczego glos¢ przewozu
ogotem transport gospodarczy (%) trans(}ia ortem
gospodarczym
2004 110 481,0 27 394,0 24,8 54
2005 119 740,0 26 874,0 22,4 52
2006 136 490,0 28 570,0 20,9 53
2007 159 527,0 31 033,0 19,5 55
2008 174 223,0 33 083,0 19,0 51
2009 191 484,0 38 707,0 20,2 57
2010 223 170,0 44 513,0 19,9 59
2011 218 888,0 40 462,0 18,5 53
2012 233 310,0 39 450,0 16,9 53
2013 259 708,0 43 553,0 16,8 63

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Transport. Wyniki...
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Przedstawione powyzej dane dotyczace przewozoéw samochodowych dla
Polski sa danymi szacunkowymi. Obejmujg rowniez pojazdy o dopuszczalnej
masie catkowitej ponizej 3,5 tony i majace powyzej 25 lat. W badaniu reprezen-
tacyjnym dane te ulegaja zmianie. Wynika to z innej metodologii badan, w kto-
rych bierze si¢ pod uwage tylko samochody ci¢zarowe (o dmc powyzej 3,5 tony)
i ciggniki siodtowe w wieku do 25 lat>. Roznica uwidocznia si¢ zwlaszcza w przy-
padku transportu gospodarczego. Wedlug badan reprezentacyjnych praca przewo-
zowa jest §rednio o 28% mniejsza, a w przypadku przewozow tadunkéw w tonach
0 39%. Roznice w transporcie zarobkowym sg nieznaczne (odpowiednio 0,5%
1 0,7%). Rozbiezno$ci te moga §wiadczy¢ o czgstszym wykorzystaniu pojazdow
samochodowych o dmc do 3,5 tony w transporcie gospodarczym.

Na rysunkach 1 i 2 zaprezentowano przewozy samochodowe opracowane
wedtug roznych metodologii badan.

Przewozy tadunkéw transportem zarobkowym oraz dynamika przewozow
dla obu rodzajow transportu funkcjonujag w podobnej relacji. Zauwazalna jest
mniejsza liczba tadunkéw przewozonych transportem gospodarczym. W latach
2004-2013 jest to odpowiednio 282 mln ton i 445 mln ton. Roznica ta wpltywa
roOwniez na zmian¢ udzialu transportu gospodarczego w przewozach samocho-
dowych pojazdami o dmc powyzej 3,5 tony. Udzial transportu gospodarczego
w 2013 roku wyniost 34,3% i w poréwnaniu do 2004 spadt o ponad 4 punkty pro-
centowe. Udziat transportu zarobkowego wzrost z 61,5% do 65,7% w badanym
okresie.

Badania reprezentacyjne pracy przewozowej transportem gospodarczym
$wiadcza o jego mniejszym udziale w okresie 2004—2013 (rysunek 2). Wystapit
spadek z 19% do okoto 13%. Rozbieznosci metodologiczne majg odzwierciedle-
nie w wartos$ciach $rednich odlegtosci przewozu, podczas gdy odlegtosci w trans-
porcie zarobkowym nie ulegaja zmianie w obu badaniach i wynosza w skrajnych
latach 184-253 km. W transporcie gospodarczym w badaniu reprezentacyjnym
wystepuje zdecydowana tendencja spadkowa do 2012 (z 70 km do 65 km),
a w ostatnim roku wystapit wzrost do $redniej odleglosci 71 km. W analogicznym
okresie srednia odleglos¢ przewozu 1 tony tadunku transportem gospodarczym,
dla catej zbiorowosci, zmniejszyta si¢ o 1 km (z 54 km do 53 km, dopiero w 2013
roku osiagneta 63 km).

2 Transport. Wyniki dziatalnosci 2011, GUS, Warszawa 2012, s. 25.
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Rysunek 1. Przewozy samochodowe tadunkéw w Polsce w latach 2004-2013
wedtug réznych badan metodologicznych

a) dla catej zbiorowosci, dane szacunkowe; b) dla pojazdéw o dmc powyzej 3,5 tony, dane
skorygowane.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie http:/epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/
transport/data/database (dostgp 10.09.2014).
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Rysunek 2. Praca przewozowa w Polsce w latach 2004-2013 wedtug réznych badan
metodologicznych

a) dla calej zbiorowosci, dane szacunkowe; b) dla pojazdow o dmce powyzej 3,5 tony, dane

skorygowane.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie http:/epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/
transport/data/database (dostgp 10.09.2014).
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Na rysunku 2a) i 2b) wida¢ r6znice w danych dotyczacych pracy przewozo-
wej transportem gospodarczym. Dla catej zbiorowosci w 2004 roku tym rodzajem
transportu zostala wykonana praca o warto$ci 27,4 mld tkm. W 2013 roku jej
warto$¢ wzrosta do 43,5 mld tkm. W adekwatnym okresie, dla zawezonej zbioro-
wosci wartosci, wyniosta 19,8 mld tkm i 31,6 mld tkm.

Statystyka przewozowa Eurostatu jest oparta na tresci Rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) nr 70/2012, ktére obejmuje transport zarobkowy
i gospodarczy. Nie bierze ona pod uwage pojazdéw ciezarowych nieprzekraczaja-
cych 3,5 tony fadownosci lub 6 ton dopuszczalnej masy catkowitej w przypadku
pojedynczych pojazdow silnikowych?®, dlatego statystyki poszczegolnych panstw
cztonkowskich réznig si¢ od tej, ktora zostata zaprezentowana dla UE. W Polsce
warto$cia graniczng jest pojazd o dmc 3,5 tony.

Zmiany w ofercie ustug sektora Transportu-Spedycji-Logistyki
po wejsciu Polski do Unii Europejskiej

Oferta sektora TSL podlega ciaglym zauwazalnym zmianom. Ma to przede
wszystkim zwigzek z dostosowywaniem jej do potrzeb i wymogdow rynku. Specja-
lizacja oferty ushug przyczynia si¢ do odchodzenia od wykorzystywania w prze-
wozach jedynie transportu gospodarczego.

Warto zauwazy¢, ze sektor TSL jest stale obserwowany przez banki zajmujace
si¢ doradztwem branzowym, co potwierdza, jak wazny jest to obszar gospodarki.
Warunki, na ktore natrafili polscy przedsigbiorcy po wstapieniu do UE, okazaty
si¢ przetomowe. Zauwazalne stato si¢ zwigkszenie dynamiki rozwoju rynku, co
bylo pozytywna sytuacja. Bardziej wymagajace stalo si¢ tworzenie ofert. Od tego
momentu musialy one w wigkszym stopniu zwraca¢ uwage na warto$§¢ dodang
z punktu widzenia odbiorcy koncowego. Polska jest krajem o bardzo dobrym
polozeniu w porownaniu do innych krajow europejskich. Rynek podlega ciaglej
ewolucji, ktora w znacznym stopniu zalezy od wymagan klientéw. Na rynek moga
mie¢ wplyw takze inne determinanty: relacje rynkowe miedzy podaza a popytem,
kurs euro oraz ceny ropy. Na pierwszy plan wybijaja si¢ réwniez proby konsoli-

3 Road freight transport measurement Reference Metadata in Euro SDMX Metadata

Structure (ESMS) Compiling agency: Eurostat, the statistical office of the European Union. Roz-
porzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 70/2012 z 18 stycznia 2012 r. w sprawie
sprawozdan statystycznych w odniesieniu do transportu drogowego rzeczy, Dziennik Urzedowy
Unii Europejskiej, OJ L 32, 3.02.2012.
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dacji rynku. Przedsigbiorcy staraja si¢ w ten sposob stworzy¢ silne organizacje,
ktore beda w stanie zaoferowaé dowolna, niezbedna ushuge z tematyki sektora
TSL.

Rozwoj oferty uslugowej zaowocowat wspotpraca przedsiebiorstw przemy-
stowych z profesjonalnymi firmami, zwlaszcza w zakresie wyspecjalizowanych
ustug przewozowych. Zaklada si¢ w przysztosci wzrost §wiadomosci polskich
przedsigbiorcow na temat logistyki. Sprzyja temu szeroki dostep do uslug na
rynku europejskim. Rowniez dzigki takiej sytuacji polski rynek ustug logistycz-
nych ma szans¢ rozkwitng¢ i dorowna¢ rynkowi europejskiemu. Niezbednym
wymogiem jest zastosowanie i wykorzystanie mozliwosci rozbudowanych, zto-
zonych systemow transportowo-logistycznych. Stanowig one znaczaca przewage
konkurencyjng zaré6wno dla przedsiebiorstw transportowych, jak i przemysto-
wych. Rynek sektora TSL stale rozszerza swoja oferte, co ma duzy wpltyw na
decyzje podejmowane w przedsigbiorstwach nietransportowych. Obecnie w Pol-
sce zaczyna dominowac ustuga outsourcingu, tak rozpowszechniona na zacho-
dzie Europy oraz w Ameryce Potnocnej. Wyksztatcenie si¢ wyspecjalizowanych
firm przewozowych i operatorow logistycznych §wiadczacych ushugi ,,szyte na
miare” pozwala potwierdza¢ ich istotny wpltyw na rezygnacje przedsiebiorstw
przemystowych z wlasnego taboru. Przedsigbiorstwa stosuja outsourcing gtow-
nie w celu redukcji kosztow. W Europie powierzenie funkcji transportowej firmie
zewngetrznej nalezy do najczesciej (okoto 70%) zlecanych ustug logistycznych®.
W Polsce 65% przedsigbiorstw potwierdza wykorzystanie outsourcingu w zakre-
sie logistyki®. Badanie rynku outsourcingu pokazuje, ze czynno$ci transportowe
sa zlecane przez 96,7% przedsigbiorstw. W ramach obstugi logistycznej oprocz
transportu popularne sa obstuga celna (okoto 50% przedsigbiorstw), magazyno-
wanie, skladowanie, paletyzacja (36%), kompletowanie produktéw i dostawa do
klienta (30%). Przeprowadzone badania dowodza, Zze outsourcing nie stracit na
znaczeniu nawet w sytuacji spowolnienia gospodarczego.

Zjawiska zachodzace na rynkach, a zwlaszcza zmieniajaca si¢ sytuacja
gospodarcza wynikajaca z akcesji nowych krajow cztonkowskich do Unii Euro-
pejskiej, wymusily zmiang sposobdw realizacji przewozow tadunkéw. W minio-
nych latach przedsiebiorstwa dysponowaly wlasnym taborem w celu realizacji

4 Dane na podstawie prezentacji ,,The Industrial & Logistics Market in Europe” (CBRE,

2006), za: S. Slubowski, Rynek transportu i logistyki w Polsce. Nowe horyzonty, ING, Warszawa,
maj 2007.
5 Ogolnopolskie badanie rynku outsourcingu 2011, Raport, FORUM Press, www.outsou-

rcing.com.pl (dostep 2.05.2012).
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wiasnych potrzeb transportowych. Mialy znacznie wigkszy udzial w rynku niz
przedsiebiorstwa zajmujace si¢ transportem zarobkowym. Regulacja rynku umoz-
liwita rozwoj przedsigbiorstw prywatnych z tej branzy. Byt on na tyle intensywny,
ze dato si¢ zauwazy¢ ponad dwukrotny wzrost liczby tadunkéw przewozonych
transportem zarobkowym. Liczba ta stale rosnie. Dominuja tutaj zwtaszcza przed-
sigbiorstwa zatrudniajace do dziewigciu osob. Sa to najmniejsze, ale jak mozna
zauwazy¢ — najprezniej rozwijajace si¢ przedsiebiorstwa przewozowe. Ich udziat
w omawianym segmencie rynku dochodzi nawet do 80%.

Transport gospodarczy okazat si¢ jednak czesciowo odporny na nowe uwa-
runkowania. Maja one znacznie mniej intensywne oddzialywanie na funkcjono-
wanie tej formy przewozow. Liczba tonazu przewozonych tadunkéw roénie, ale
nie ulega drastycznym zmianom.

Zauwaza si¢ wzrost zaufania wiascicieli przedsigbiorstw przemystowych
do powierzania czg$ci funkcji i dziatan w zakresie przewozu firmom zewnetrz-
nym. Jest to wymuszone rowniez tendencja do redukcji kosztow i pozbywania si¢
funkcji pomocniczych ze struktury tych przedsigbiorstw. Celem, do ktorego daza,
jest przede wszystkim mozliwos$¢ utrzymania si¢ na otwartym, konkurencyjnym
rynku.

Zakonczenie

Analiza danych statystycznych potwierdzita malejacy udziat transportu
gospodarczego. Jego wartosci ogolne sa w znaczacy sposob uzupetniane przewo-
zami przy uzyciu pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 ton.

Wraz z rozwojem rynku i poszerzaniem oferty przedsigbiorstw z sektora TSL
transport gospodarczy traci w istotny sposob na znaczeniu w systemie transporto-
wym — zaczat bowiem obstugiwac lokalne i regionalne potrzeby transportowe.

Rozwoj rynku transportowego zauwazalny jest we wzroscie popytu oraz
podazy. Mozna zaobserwowac¢ zwigkszanie si¢ tonazu przewozow zarobkowym
transportem samochodowym. Wzrasta rowniez liczba licencjonowanych przed-
sigbiorstw w transporcie samochodowym, w migdzynarodowym o 30%, w krajo-
wym o 13%.

Rozwdj sektora TSL zaowocowal przeksztalceniem si¢ strony podazowej
oferujacej ustugi. Zachodzi to w szerokiej gamie przedsi¢biorstw, poczawszy od
transportowych poprzez transportowo-spedycyjne az po operatorow logistycz-
nych, ktorzy oferuja juz nie tylko proste ustugi przewozowe, lecz takze wyspe-
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cjalizowane ustugi transportowe, magazynowe oraz doradcze, oferowane réwniez
W postaci rozwigzan kompleksowych.
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FUNCTIONING OF TRANSPORT IN POLAND
AFTER THE ACCESSION TO THE EUROPEAN UNION

Summary

Road transport is a rapidly developing mode of transport. Ecological vehicles, lo-
gistics approach, and intelligent transport systems assist carriers in complying with the
increase of regulations of European Union. Commercial transport is an alternative for
own account transport, but also can be used complementarily.

Decreasing importance of transport for own account can be observed over the
years. The share of commercial and own account transport in Poland at the end of 2013
shapes up, respectively, at 55% and 45%. A trend of decreasing share of transport for own
account in meeting the transport needs, and the dynamic growth of the share of transport
for hire or reward can be noticed.

Keywords: economic transport, road transport

Translated by Agnieszka Gozdek
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EUROPE 2020 PROJECT BONDS INITIATIVE PILOT PHASE

Summary

Private sector financing of transport infrastructure in Europe still falls behind
pre-crisis levels. Budgetary constraints in the public sector for infrastructure financing
together with banks unable to deliver the volume of debt needed for infrastructure finan-
cing create need for alternative sources of funding from capital markets.

Infrastructure financing is mostly debt financing. Use of high leverage (project
financing) explains the investment characteristics of the infrastructure. The aim of the
European Commission’s 2020 Project Bond Initiative (PBI) is to encourage investments
in infrastructure projects by institutional investors. Bond financings for public priva-
te partnership (PPP) projects and other project financings for infrastructure in Europe
effectively ended with the demise of several monolines in the early stages of the credit
crunch. The PBI is designed to facilitate institutional investor appetite for projects by
offering credit enhancement from the EIB, and with the EIB acting as controlling credi-
tor. The initiative proposes two forms of credit enhancement: a fully-funded subordinate
tranche equal to up to 20% of the senior debt and a guarantee of senior debt of up to 20%.
Subordinated debt tranche by the European Investment Bank (EIB) provides cushion for
senior debt service. PBI helps support standardization and widening of investor market.
In addition to competitive pricing, EIB also adds value given its reputation and track
record in screening, mitigating and monitoring project risk.
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As Basel III bites — the first wave of bank compliance is set for 2015, with full-
compliance due in 2018 — the cost of long-term bank debt should make bond solutions
comparatively affordable. As project infrastructure is a specialized asset class and new
to many investors, PBI has a vital role to play in supporting institutional investment. The
A1l motorway project in Belgium, Spain’s Castor energy storage plant and the UK’s Gre-
ater Gabbard offshore transmission link are three projects to receive credit enhancement
under the pilot phase of the EIB’s 2020 scheme.

Keywords: Project bonds, public-private partnerships, infrastructure financing, Europe-

an Investment Bank, credit enhancement

Preface

Europe faces higher infrastructure investment needs than in the recent past in
transport, energy and ICT networks in this decade, totaling several trillion euros,
to meet the policy goals of the Europe 2020 strategy and to maintain or upgrade
existing infrastructure. According to the Commission’s estimates transport and
energy infrastructure require investments of EUR 700 billion for the highest prio-
rity projects. At a conference on the European 2020 Project Bond Initiative in
Brussels in April 2011, Olli Rehn, the European commissioner for economic and
monetary affairs said: “Partly due to the fall in investment during the crisis, esti-
mates on investment volumes considered necessary in Europe’s transport, energy
and communication networks until 2020 point to total amounts between EUR 1.5
and EUR 2 trillion. However, currently our public budgets are struggling with the
necessary fiscal consolidation. That’s why we need to find smart ways and means
to fund projects of major public interest.”

Suggesting that around EUR 500 billion will have to be invested to create
‘a real European network’ by 2050 as envisaged in the recent transport white
paper, the Commission has grouped the most important projects into 10 cross-
border corridors to be developed by 2030. The Core Network has emerged from
a review of the Trans-European Transport Network (TEN-T) TEN-T programme,
and will be supported by other feeder routes at regional and national level, which
are to be financed largely by member states with some EU support.*

3 P. Smith, Engineering the EIB bond guarantee, Project Finance & Infrastructure Fi-

nance, 2011.
4 EU plan builds on TEN-T revisions, Railway Gazette International, 2011, Vol. 167,
Issue 11, p. 26.
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The Tables 1. do not constitute a funding gap, but represent the total invest-
ment requirements, whether publicly or privately financed or addressed by policy
in these sectors.’

In Poland, substantial capital expenditure is required to improve the features
of rail and road infrastructure to match those of the developed countries: ca. PLN
13 billion a year for railway infrastructure and PLN 19 billion for road infrastructure,
to be invested for at least the next fifteen years.

Table 1.
Financial needs for transport infrastructure development in Poland
Funding requirement (per annum) Road Infrastructure Railway Infrastructure
expansion/modernization PLN 15 billion PLN 10 billion
rehabilitation and maintenance PLN 4 billion PLN 3 billion
Total PLN 19 billion PLN 13 billion

Source: J. Pieregud, Analysis of road and railway infrastructure needs for 2014-2020, in:
A. Cholewa, K. Liberadzki, M. Liberadzki, K. Piech, J. Pieregud, How to finance effec-
tively the development of transport infrastructure in Poland in the financial perspective
2014-2020, House of Solutions International, Warsaw 2013, p. 36.

Based on those assumptions, the funding requirements have been estimated
for construction, modernization and maintenance of the road infrastructure in the
years 2014-2020 at ca. PLN 132 billion and for the rail infrastructure at ca. PLN
90 billion. This translates into the annual requirement of PLN 32 billion.®

This means that the financial gap between the requirement with respect to
investments in road and rail infrastructural projects and the funds that will be
available for that purpose under the new perspective 2014-2020 is, for road infra-
structure, ca. PLN 67 billion and for rail infrastructure PLN 46 billion. The fund-
ing requirement in this respect largely exceeds the public funding capabilities
(both Polish and EU) and makes the involvement of the private sector necessary.’
Commercial provision of transport infrastructure may effect in revenues for pri-
vate investors with important public benefits.

5 A pilot for the Europe 2020 Project Bond Initiative COM, Brussels (2011) 660.

¢ J. Pieregud, Analysis of road and railway infrastructure needs for 2014-2020, in:
A. Cholewa, K. Liberadzki, M. Liberadzki, K. Piech, J. Pieregud, How to finance effectively the
development of transport infrastructure in Poland in the financial perspective 2014-2020, House
of Solutions International, Warsaw 2013.

7 Ibidem.
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PPPs

Involvement of private sector into provision and operation of infrastructure
under a public-private partnership (PPP) scheme represents an investment chal-
lenge because they involve large and sunk capital investments that have limited
value as collateral and are subject to a wide range of commercial and non-com-
mercial risks, including traffic, regulatory, fx8 and political risks.

PPPs are typically financed with equity from sponsors or other investors and
bank loans. Debt represents major part of funding sources, up to 80% of the pro-

ject value. The Table 2. presents gives an idea of how the motorway projects are
leveraged.

Table 2.

The sources of finance structure for the selected motorway projects

Country, project Equity/debt
China, Guangzhou—Shenzhen Superhighway 58 :42°
Colombia, Buga—Tulua Highway 51:49"
Chile, South Access to Concepcion 41 : 59°
Poland, A-2: Nowy Tomy$l-Poznan—Konin 29 71"
Ireland, Limerick Tunnel 23,2:76,8"
Hungary, M1/M15 20 : 80"
Finland, E18 20:80
USA, SR-91 15: 85"
Slovakia, R1 13,2 : 86,8
Austria, A5 12: 88
Poland, A-2: Swiecko—Nowy Tomysl 12 : 88

“Equity includes subordinated loans. The capital structure on financial close.

Source: Meridiam Infrastructure data and authors’ own calculations based on: G. Fisher, S. Bab-
bar, Private Financing of Toll Roads, RMC Discussion Paper Series 117, pp. 33-34.

Infrastructure projects typically require very long-term financing, something
that is not widely on offer presently. As banks face balance sheet and maturity
constraints for a number of reasons including higher funding costs, higher capital
requirements and a continuing need to provision for losses, the potential role of
bond markets increases. The Europe 2020 Project Bond Initiative contemplates
the credit enhancement of senior secured project bonds to achieve a robust level of

8 The project is exposed to exchange rate risk since debt is usually denominated in foreign

currency while revenues are in local currency.
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credit quality — potentially in the single-A rating range — that would be attractive
to institutional investors. Credit enhancement may take the form of either funded
subordinated debt, or an unfunded partial guarantee of senior debt service. The
European Commission’s outline proposals, if implemented appropriately, would
be capable of credit-enhancing senior secured project bonds issued by PPP proje-
cts from low investment-grade to single-A ratings.

Project Bond Initiative

Privately financed infrastructure projects in Europe rely heavily on bank
lending, which is not readily available at maturities reflecting the long-term life
cycle of an infrastructure project. Basel I1I’s higher capital requirements continue
to curtail western banks’ readiness to provide long-term funding.

Major efforts are needed to facilitate infrastructure projects’ access to private
finance and to develop alternative ways of debt financing for them.’ In order to
improve projects’ access to financing and develop a vibrant infrastructure bond
market, where private initiatives have made little progress so far, the EU intends
to cooperate with the EIB in order to create a facility to support the private issu-
ance of project bonds, the Europe 2020 Project Bond Initiative. 50 billion euro
spending plan to improve Europe’s transport, energy and digital networks The
Europe 2020 Project Bond Initiative (PBI) is the joint program by the European
Commission and the EIB unveiled on October 19, 2011."° Tt is noted that 31.7
billion euros will be provided by the transport element of the Connecting Europe
Facility to upgrade infrastructure. Rail and port expansion projects lie at the heart
of a €50bn spending plan to improve Europe’s transport, energy and digital net-
works unveiled by the European Commission on October 19. This will form a key
element in the EU budget for 2014-2020."

The PBI employs standard structuring techniques to divide the project debt
into a senior tranche and a subordinated tranche, which is in turn senior to equity.
The credit enhancement is likely to take the form of either of a first loss piece or

® A pilot for the Europe 2020 Project Bond Initiative, Brussels COM (2011) 660.

19 Regulation No. 670/2012 of the European Parliament and of the Council of 11 July 2012
amending Decision No. 1639/2006/EC establishing a Competitiveness and Innovation Framework
Programme (2007-2013), OJ L 204/1, 31/07/2012. See also: Europe 2020 — A strategy for smart,
sustainable and inclusive growth, COM (2010) 2020 final.

W FEU plan builds on TEN-T revisions, Railway Gazette International, 2011, Vol. 167,
Issue 11, p. 26.
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a type of contingent credit line, which would also become subordinated debt if
drawn. The aim is to lift the credit rating of a project to the A or AA rating needed
to attract large numbers of institutional investors.

How sponsors and grantors flesh out the concept will depend in part on
whether they decide to use the unfunded or funded credit enhancement from the
EIB. Both the EIB’s funded and unfunded credit enhancements will be available
during the entire life of the project and will be used to cover capital expenditure
during the construction phase and ensure adequate debt service coverage. The
difference between the two options is most obvious during the construction phase.
Whereas the first loss piece would be factored in the base case model, the con-
tingent facility would not and could be drawn to meet cost overruns during the
construction phase, provided that the technical adviser could certify that construc-
tion completion would take place before the long stop date. On the other hand, if
the unfunded credit enhancement is drawn during the construction phase, it would
be limited to repaying debt during operations.'?

The use of the unfunded credit enhancement during the operational phase is
likely to depend on a debt service coverage ratio test, so that if the Debt Service
Cover Ratio (DSCR) falls below a predetermined level, the credit enhancement
would be drawn.!* Subordinated debt could be also granted as a result of the occur-
rence of unpredicted events, such as lower than originally expected traffic volume
on the toll road during the operation phase. The subordinated tranche could also
be subscribed for as a bond of an appropriately lower rating.

The major instrument to support the transportation infrastructure project,
recommended by the European Commission, is to be the so-called project bonds.
Such bonds constitute senior debt. For project companies that are seeking to raise
senior debt by issuing project bonds, the EIB would provide a credit enhancement
for up to 20% of the senior debt, which should, in theory, allow pension funds to
participate at sponsor-friendly yields.

The Figure 1. provides for the financing options on the Euromarkets. During
the bond issue process a separate special purpose vehicle is established (labeled
SPV in the figure — Eurobond issuer) whose task is purely technical: to receive
funds from the buyers of the project Eurobonds and deposit such funds to the con-
cessionaire’s account, the latter being the end beneficiary. Based on, for example,

12 Agreement — but little clarity — on EU-EIB project bond pilot, Project Finance & Infra-
structure Finance, 2012, p. 75.
3 Ibidem.
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a CDA (Cash Deposit Agreement) contract, the debt interests and capital repay-
ment are assumed by the “original issuer.” A similar effect may be achieved
using other techniques, for example the mirror bonds. If the EIB support could be
inserted into the project, the bonds would gain the status of Project Eurobonds and
would most likely permit obtaining a higher rating.'

Public
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y
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Commitment to Subordinated
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Figure 1. Project bonds issue scheme

Source: K. Liberadzki, M. Liberadzki in: A. Cholewa, K. Liberadzki, M. Liberadzki, K. Piech,
J. Pieregud, How to finance effectively the development of transport infrastructure in
Poland in the financial perspective 2014—2020, House of Solutions International, Warsaw
2013.

The collapse of the monoline bond insurers, which halted the development
of a liquid European project bond market, is one of the inspirations for the initia-
tive. But the initiative is different to the monoline model, since it is only meant to
enhance bonds to the AA or AA-level, and the total support from the EIB, which
will be implementing the initiative, is capped from the outset.'” While the products
are designed to fill the void left by the disappearance of the monolines, they would
not involve wrapping the entire debt amount to AAA.

4 K. Liberadzki, M. Liberadzki in: A. Cholewa, K. Liberadzki, M. Liberadzki, K. Piech,
J. Pieregud, How to finance effectively the development of transport infrastructure in Poland in

the financial perspective 2014—2020, House of Solutions International, Warsaw 2013.

5 Agreement — but...
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In a special comment on the initiative, ratings agency Moody’s says that both
forms of credit enhancement are capable of lifting “senior secured project bonds
issued by PFI/PPP projects from low investment-grade to single-A ratings.”®

EIB Project Bond Pilot

The PBI is in a pilot phase at the moment, under which the EC has provided
EUR 230 million of financing from existing budgets to promote Trans-European
Networks projects in transport, energy and communications.

The EIB will deploy this money as capital, with the Commission taking most
of the first loss risk up to that EUR 230 million limit. Thereafter, risk lies with
the EIB. The European Commission and EIB in 2012 agreed and legislated for
a scheme under which the EIB can credit-enhance projects financed in the bond
market."”

The EU and EIB have pledged initially (end of 2012) to invest EUR 230 mil-
lion during the pilot phase, expecting to provide a multiplier of effect of roughly
29x and as such to stimulate Eu4.4 billion of capital markets issuance. The new
initiative is targeted towards priority projects in the transport (TEN-T), energy
(TEN-E) and broadband sectors.'® The EIB has supported the issue of a EUR 1.4
billion bond for the Castor gas storage facility. The PBI also supported the issue
of a GBP305 million bond for the Greater Gabbard OFTO project in the UK,
which involves the electricity transmission assets linking SO0MW of offshore
wind farms to the UK onshore grid. These two transactions are followed by the
A1l motorway project in Belgium.

The Castor Project

Using capital provided by the European Commission, the EIB gave €200
million of credit enhancement to a €1.4 billion bond that refinances the Castor
Project to store gas underground off the Spanish coast (Table 3.).

16 P. Smith, Engineering the EIB...

7 EIB cracks project bond conundrum with Castor deal, Euroweek, 7/30/2013, Issue 1315,
p- 84.

18 Agreement — but...
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Table 3.

Project overview

* The Castor Project concerns the construction and operation of an

Project off-shore underground gas storage facility

* Construction completed
* Awaiting full inclusion in the Spanish gas system
* No use of EU budget in the financing of the project

Project Details * EUR 200 M PBCE - project rating of BBB+, BBB
* All-in fixed coupon 5.756%

Status

Concession Grantor * Spanish Ministry of Industry, Energy and Tourism
Concession Term * 30 years, extendable to 50 years by 2 periods of 10 years
* The former Amposta (Castellon) oil reservoir that was exploited by
Location Shell in the 1970s and 80s, situated 21 km offshore from the coast
of Vinaroz

* One of three gas storage facilities in Spain.

* Modulates and adjusts the supply and demand of the Spanish Gas
System by ensuring storage of minimum stock to guarantee the
continuity of System’s gas supply.

This strategic reserve was classified as Type Urgent by the Co-
uncil of Ministers in the 2008-2016 Electricity and Gas Sector
Planning report; this entails the highest level of priority for the
Spanish Gas System

Source: Project Bond pilot phase. EP — TRAN Committee, 18 March 2014.

Essential Infrastructure
for the Spanish Gas and | ,
Electricity Sectors

The Castor project has involved building facilities so that an empty oilfield
under the Mediterranean seabed off Valencia can be used to store natural gas,
to improve security of supply to the Spanish network. Spanish construction firm
ACS is the lead party in the project consortium, which has a 30 year concession
from 2008, extendible for two 10 year periods. The project was completed on time
and within budget, and is going through final acceptance procedures before being
declared ready for use. The original bank debt is being refinanced with the bond.
Debt is about 80% of the project’s capital, equity 20%. Standard & Poor’s believes
it will be able to run at a minimum debt service coverage ratio of 1.26."

The A11 Highway

After UK’s Greater Gabbard offshore transmission link the third project to
receive credit enhancement under the pilot phase of the EIB’s 2020 scheme is the
A1l highway PPP. The project concerns a motorway connection between Bruges

1 EIB cracks project...
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and Knokke in the Belgian province of West Flanders. The A11 is the first trans-
port TEN-T Project and first greenfield project to be financed through PBI.

The A11 project company is funded by equity injections by both Via Brugge
and public sector agency Via-Invest, the EIB’ €115 million subordinated credit
facility (which provides the credit enhancement), and €578 million or project bonds.
The credit enhancement received a three notches uplift to A3 (by Moody’s).

As the first 2020 greenfield project, the deal sets a precedent for the cost
overrun mechanic to be used in EIB-supported deals. The credit enhancement
letter of credit should be available as a back-up. This mechanism is likely to be
applied to future 2020 greenfield deals.?

Closing Remarks

The PBI pilot phase commenced end of 2012 and allows project approval by
the EIB Board until the end of 2014 and financial close until the end of 2016.%!

According to the EC’s and EBI’s estimates, Total of EUR 1,220 million of
potential project bond credit enhancements are identified at the end of 2013 for
pilot phase. With facilities representing 20% of the senior debt to be raised through
a capital market instrument, the total potential project bond issues amount to EUR
6,100 million — EUR 12,200 million. If the bond is 90% of the total project costs,
this represents total potential project costs of approximately EUR 6,800 million
— 13,550 million.?

So far eight projects have been approved by the EIB Board as potential
beneficiaries of project bond credit enhancement and further projects are being
advanced. Three projects have been credit enhanced by EIB. One of these three
projects was closed without support from the EU budget.”®

2 D. Myles, 411 proves governments will back project bonds, “International Financial
Law Review”, 2014, Vol. 33, Issue 6, p. 121.

2 Interim report on the pilot phase of the Europe 2020 Project Bond Initiative, Brussels,
COM (2013) 929.

22 Project Bond pilot phase, EP — TRAN Committee, 18 March 2014.

B Interim report...
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PILOTAZOWA FAZA EUROPE 2020 PROJECT BONDS INITIATIVE

Streszczenie

Ocena potrzeb w zakresie budowy, modernizacji i utrzymania infrastruktury trans-
portowej w Unii Europejskiej w nowej perspektywie finansowej 2014-2020 w odniesieniu
do rzeczywistych mozliwo$ci budzetow zarowno krajow cztonkowskich, jak i samej Unii
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Europejskiej prowadzi do wniosku, ze powstanie luka finansowa miedzy potrzebami
w zakresie finansowania projektéw transportowych a srodkami, ktére beda dostepne na
ten cel w nowej perspektywie 2014-2020. Komercjalizacja budowy i eksploatacji obiek-
tow infrastruktury transportu w ramach publiczno-prywatnego partnerstwa (PPP) moze
by¢ jedynym rozwigzaniem w sytuacji ograniczonych srodkow budzetowych. Pozyskanie
finansowania na rynku dtugu dla projektow infrastruktury transportowej realizowanych
w ramach PPP wymaga wsparcia kredytowego tych przedsiewzig¢. Komisja Europejska
wraz z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym (EBI) stworzyta mechanizmy wsparcia
kredytowego projektow poprzez obejmowanie transz podporzadkowanych dtugowi
w ramach inicjatywy obligacji projektowych (2020 Project Bond Initiative — PBI). Obec-
nie realizowany jest etap pilotazowy tej inicjatywy. EBI wspiera w ramach PBI trzy
projekty, z ktorych dwa sa omowione w niniejszym artykule: refinansowanie budowy
zbiornikow gazu u wybrzeza Hiszpanii (projekt Castor) oraz finansowanie budowy auto-
strady ptatnej A1l Brugia—Knokke (Belgia).

Stowa kluczowe: obligacje projektowe, publiczno-prywatne partnerstwo, finansowanie
infrastruktury, Europejski Bank Inwestycyjny, wsparcie kredytowe

Ttumaczenie: Kamil Liberadzki, Marcin Liberadzki
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Alina Lipinska-Stlota'

KOLEJOWY TRANSPORT TOWAROWY W EUROPIE

Streszczenie

W artykule dokonano charakterystyki systemu transportu kolejowego Unii Euro-
pejskiej. W szczegolnosci zaprezentowano dtugosé linii kolejowych eksploatowanych
w poszczeg6élnych panstwach Unii Europejskiej, gesto$¢ sieci oraz wielko$¢ pracy
przewozowej wykonanej w transporcie kolejowym. Dokonano analizy tendencji zmian
wielkoS$ci pracy przewozowej w ostatnich latach i przedstawiono udziat transportu ko-
lejowego w pracy przewozowej ogotem. Opisano dziatania podejmowane w celu pod-
niesienia konkurencyjnos$ci transportu kolejowego na rynku transportowym. Wskazano
mozliwosci wykorzystania Srodkéw finansowych programu Horyzont 2020 na tworzenie
nowoczesnych rozwigzan w zakresie inteligentny, ekologiczny i zintegrowany transport,
w tym na finansowanie badawczo-innowacyjnego programu Shift2Rail, ktorego efekty
majg si¢ przyczyni¢ do wzrostu wykorzystania transportu kolejowego w przewozach pa-
sazerow 1 fadunkow.

Stowa kluczowe: system transportowy, transport kolejowy, finansowanie transportu,
program Horyzont 2020, program Shift2Rail

Wstep

System transportowy jest traktowany jako uktad $rodkéw technicznych,
organizacyjnych i ludzkich powiazanych ze sobg w taki sposdb, aby sprawnie

' drhab. inz. Alina Lipinska-Stota — Katedra Transportu, Wydziat Ekonomii Uniwersyte-

tu Ekonomicznego w Katowicach, e-mail: slota@ue.katowice.pl.
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realizowaé przemieszczanie tadunkow (i/lub pasazeré6w) w czasie i przestrzeniZ.
Sktada si¢ z wielu podsystemow klasyfikowanych ze wzgledu na kryteria srodo-
wiska, przedmiotu transportu, $rodka transportu i organizacji. Biorgc pod uwage
kryterium $rodowiska, mozna wyr6zni¢ system transportu ladowego, powietrz-
nego i wodnego (morski, srodladowy), natomiast uwzgledniajac przedmiot prze-
mieszczania — system transportu towarowego i system transportu pasazerskiego.

System transportowy Unii Europejskiej tworza systemy transportowe
28 panstw, z ktorych kazdy charakteryzuje sie specyficznymi cechami. Wyni-
kajg one z geograficzno-przestrzennego, instytucjonalno-organizacyjnego, spo-
teczno-kulturowego i gospodarczo-handlowego zréznicowania pomiedzy krajami
cztonkowskimi. Obecnie Unia Europejska zajmuje powierzchni¢ 4381,4 tys. km?,
ktora zamieszkuje 505,268 mln oséb (nie uwzgledniajac czterech departamentow
zamorskich Francji)®.

Celem dalszych rozwazan jest charakterystyka systemu transportu ladowego
tadunkow oraz przedstawienie dziatan podejmowanych w Unii Europejskiej, by
podnies$¢ konkurencyjno$¢ transportu kolejowego.

Ogolna charakterystyka systemu transportu kolejowego w Europie

Dhugos¢ sieci kolejowej Unii Europejskiej w 2012 roku wynosita
215734 km. Ponad potowa linii kolejowych (53,5%) byta wtedy zelektryfikowana.
Uwzgledniajac dugo$¢ linii kolejowych, nalezy poda¢, ze na pierwszym miejscu
uplasowaty si¢ Niemcy z siecig kolejowa o dlugosci 33 509 km, a na kolejnych
— Francja i Polska z siecig o dlugosci odpowiednio 30 581 km i 19 617 km*.
Najmniejszg dlugoscia linii kolejowych dysponowaty panstwa: Luksemburg
(275 km) i Estonia (792 km) (tabela 1). Analiza danych statystycznych wska-
zuje, ze dlugos¢ linii kolejowych eksploatowanych w Unii Europejskiej ulegala
w ostatnich latach wahaniom. W wielu krajach zanotowano spadek ich dtugosci.
Najbardziej znaczacy — w Niemczech i w Polsce. W Hiszpanii (w 2011) i we Wlo-
szech nastgpit natomiast wzrost dtugosci linii kolejowych. Przyczynito si¢ do tego
przede wszystkim oddanie do eksploatacji nowych odcinkow kolei duzych pred-

2 M. Jacyna, Modelowanie i ocena systemow transportowych, Oficyna Wydawnicza Poli-

techniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 25.
3 EU transport in figures. Statistical pocketbook 2014, European Commission, s. 9.

4 Tamze,s. 78.
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kosci. Najdtuzsza sie¢ kolei tego typu miata w 2011 roku Hiszpania (2144 km),
nieco krotsza Francja (2036 km) oraz Niemcy (1285 km) i Wiochy (923 km).

Tabela 1
Dtugosé linii kolejowych eksploatowanych
w poszczegodlnych krajach Unii Europejskiej (km)

Kraj 2000 2005 2010 2011 2012
Austria 5665 5691 5039 5021 4894
Belgia 3471 3544 3582 3558 3582
Bulgaria 4320 4154 4097 3947 4070

Cypr — — — - -

Chorwacja 2726 2726 2722 2722 2722
Czechy 4097 9614 9468 9470 9469

Dania 2787 2646 2646 2629 2628

Estonia 968 968 787 792 792

Finlandia 5854 5732 5919 5944 5944
Francja 29272 29 286 29 841 30 884 30 581
Grecja 2385 2576 2552 2554 2554
Hiszpania 14 347 15 015 15 837 15932 15922
Holandia 2802 2797 2886 3013 3013
Irlandia 1919 1919 1919 1919 1919
Litwa 1905 1771 1767 1767 1767
Luxemburg 274 275 275 275 275
Fotwa 2331 2270 1897 1865 1860

Malta — — — - -
Niemcy 36 588 34221 33707 33 576 33509
Polska 22 560 19 507 19 702 19 725 19 617

Portugalia 2814 2844 2842 2793 2541
Rumunia 11 015 10 948 10 777 10 777 10 777
Stowacja 3662 3658 3622 3624 3593
Stowenia 1201 1228 1228 1209 1209
Szwecja 11 037 11 017 11 160 11 206 11 136

Wegry 8005 7950 7609 7906 7877
Wielka Brytania 17 044 16 208 16 175 16 408 16 423
Wtochy 16 187 16 545 17 022 17 045 17 060
Razem 220 583 215110 215 519 216 230 215734

Zrédto: EU transport in figures. Statistical pocketbook 2014, European Commission, s. 78.

Srednia gesto$¢ sieci kolejowej w Unii Europejskiej wynosita w 2012 roku
5,4 km/100 km?. Najwigksza gestos¢ miaty Czechy — 12,13 km/100 km?, Bel-
gia — 11,73 km/100 km?, Niemcy — 10,88 km/100 km? i Luksemburg
— 10,64 km/100 km? za$ najmniejsza Finlandia i Grecja — odpowiednio
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1,76 km/100 km? i 1,94 km/100 km?. Polska’® zajmowata pod wzgledem gestosci
sieci kolejowej dziesigte miejsce z wartoscig 6,59 km/100 km?.

W 2012 roku w europejskim transporcie towarowym wykonano prace prze-
wozowa w wielkosci 3768 mld tkm, z czego 1693 mld tkm w transporcie samocho-
dowym i 407 mld tkm w transporcie kolejowym. Najwigksza praca przewozowa
zostata wykonana przez koleje niemieckie — 110,1mld tkm. Praca przewozowa
wykonana przez polski transport kolejowy (48,9 mld tkm) stanowita 12,01% pracy
przewozowej wykonanej przez koleje poszczegolnych krajow Unii Europejskie;,
co lokuje nasz kraj na drugim miejscu za Niemcami. Na kolejnych miejscach zna-
lazty sig¢ francuski, szwedzki i totewski transporty kolejowe z pracg przewozowa
wynoszacg odpowiednio 32,6 mld tkm, 22,0 mld tkm i 21,9 mld tkm®.

Do 2007 roku odnotowywano coroczny wzrost pracy przewozowej w trans-
porcie tadunkow wszystkimi galeziami transportu w Unii Europejskiej. W 2008
roku nastapit jej spadek o blisko 2% w poréwnaniu do roku poprzedniego,
a od 2009 roku miaty miejsce wahania wielko$ci pracy przewozowej. Niestety,
nie udato si¢ osiagnac¢ wielkosci z 2007 roku (tabela 2). W transporcie kolejo-
wym najwigksza wielko$¢ pracy przewozowej odnotowano takze w 2007 roku
— 452 mld tkm. W kolejnych latach wykonana przez transport kolejowy praca
przewozowa podlegata wahaniom, a w 2012 roku nastapit jej spadek o 3,6%
w poréwnaniu do roku poprzedniego.

Tabela 2

Wielko$¢ pracy przewozowej w transporcie kolejowym w Unii Europejskiej
w latach 2000 — 2012 (mld tkm)

Lata Transport kolejowy Ogodlem
1 2 3
2000 405 3513
2001 388 3563
2002 386 3628
2003 394 3673
2004 419 3879
2005 416 3969
2006 438 4089
2007 452 4199
2008 443 4118

5 Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczenstwa ruchu ko-

lejowego w 2013 roku, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2015, s. 51.
¢ EU transport in figures..., s. 36, 41.
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1 2 3
2009 364 3662
2010 394 3862
2011 422 3847
2012 407 3768

2011/2012 —3,6% —2,1%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie EU transport in figures..., s. 36.

Tendencja ta dotyczy takze polskiego transportu kolejowego. W 2012 roku
polskie koleje przewiozty 231 mln ton fadunkow, a wiec o 7,1% mniej niz w 2011
roku, a wykonana praca przewozowa osiggneta poziom 48,9 mld tkm i byta 0 9,0%

mniejsza’.

Zmiany w wielkosci pracy przewozowej w transporcie kolejowym w Unii

Europejskiej pokazano na rysunku 1.
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Rysunek 1. Wielko$¢ pracy przewozowej w transporcie kolejowym Unii Europejskiej

w latach 2000-2012 (mld tkm)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie EU transport in figures...

Udziat transportu ladowego (samochodowego i kolejowego) krajow Unii
Europejskiej w pracy przewozowej zrealizowanej w przewozach ladunkéw

" Transport. Wyniki dziatalnosci w 2012 roku, GUS, Warszawa 2013, s. 47.
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wszystkimi galgziami transportu w ostatnich latach utrzymywat si¢ na poziomie
okoto 56%, podlegajac nieznacznym wahaniom (tabela 3 i rysunek 2).

Tabela 3

Udziat transportu samochodowego i kolejowego w pracy przewozowej ogoétem

w latach 20002012 (%)

Lata Transport samochodowy Transport kolejowy
2000 43,3 11,5
2001 43,9 10,9
2002 44,5 10,6
2003 44,5 10,7
2004 45,1 10,8
2005 45,4 10,5
2006 45,4 10,7
2007 45,8 10,8
2008 45,9 10,8
2009 46,4 9,9
2010 45,7 10,2
2011 454 11,0
2012 44,9 10,8

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie EU transport in figures..., s. 36.

m drogowy
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m $rédlgdowy

Rysunek 2. Udziat poszczeg6lnych gatezi transportu w pracy przewozowej zrealizowa-
nej w przewozach tadunkéw w Unii Europejskiej w 2012 roku

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie EU transport in figures...

Dane zamieszczone w tabeli 3 wskazuja, ze udziat transportu kolejowego
w przewozach tadunkéw wszystkimi galgziami transportu, bioragc pod uwage
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wielko$¢ wykonanej pracy przewozowej w ostatnich latach, utrzymywat si¢ na
poziomie okoto 10,0%. Szczegolnie niekorzystne byty lata 2009 i 2010, kiedy
wskaznik ten spadt odpowiednio do poziomu 9,9% i 10,2%. W 2011 roku rynek
transportu kolejowego odzyskal udziat w przewozach tadunkow (11,0%), jednak
w 2012 roku wskaznik ten ponownie obnizy? si¢ do poziomu 10,8%.

O statej przewadze transportu samochodowego w przewozach tadunkow
mierzonych tonokilometrami w Unii Europejskiej decyduje wiele czynnikow.
Mozna do nich zaliczy¢ niewystarczajaca czestotliwos¢ i punktualno$¢ kolei,
niskg predkosé, ktorej konsekwencija jest wydtuzenie czasu dostawy przesyiki,
brak odpowiedniej liczby ofert door-to-door, skomplikowany proces zawiera-
nia umow, trudno$ci w dostepie do ustug dodatkowych jak §ledzenie przesylek,
pakowanie i magazynowanie, brak konkurencyjnego oraz przejrzystego cen-
nika, a takze niedostateczng informacj¢ o mozliwosciach i ofercie transportu
kolejowego®. Ponadto nalezy wzia¢ pod uwage niskie bariery wejscia na rynek
przedsiebiorstw transportu samochodowego, stosunkowo niskie koszty ich funk-
cjonowania, co spowodowato powstanie wielu tysigcy przedsiebiorstw przewo-
zowych, ktére konkurujac ze soba, oferujg ustugi na coraz wyzszym poziomie,
utrzymujac przystepne ceny. W przypadku transportu kolejowego bariery wejécia
na rynek sg zdecydowanie trudniejsze do pokonania, a koszty dostepu do infra-
struktury nieporownywalnie wyzsze.

By zwickszy¢ udziat transportu kolejowego w przewozach tadunkow, pod-
nie$¢ jego konkurencyjnos¢, w Unii Europejskiej podejmuje si¢ r6zne dziatania
oraz przeznacza znaczne $rodki na finansowanie jego rozwoju i innowacyjnych
rozwigzan.

Finansowanie transportu kolejowego Unii Europejskiej
ze sSrodkéw Programu Horyzont 2020

Horyzont 2020 to siedmioletni program ramowy Unii Europejskiej zwia-
zany z finansowaniem badan i innowacji. Program ma przyczynic¢ si¢ do wzrostu
konkurencyjno$ci europejskiej gospodarki na $wiecie. Zakresem obejmuje lata
2014-2020. Zostat opublikowany w listopadzie 2011 roku i sktada si¢ z nastgpu-
jacych dokumentow:

8 Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczenstwa ruchu ko-
lejowego w 2012 roku, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2013, s. 34.
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— Komunikatu ws. Horyzont 2020 — Program Ramowy w zakresie badan

naukowych 1 innowacji (2014-2020),

— Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego Ho-

ryzont 2020 — Program Ramowy w zakresie badan naukowych i innowa-
cji (2014-2020),

— Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego zasa-

dy uczestnictwa i upowszechniania dla programu Horyzont 2020 — Pro-
gram Ramowy w zakresie badan naukowych i innowacji (2014-2020),

— Decyzji Rady ustanawiajacej program szczegdlowy wdrazajacy Hory-

zont 2020 — Program Ramowy w zakresie badan naukowych i innowacji
(2014-2020),

— Rozporzadzenia Rady dotyczacego programu badawczo-szkoleniowego

Europejskiej Wspolnoty Energii Atomowej (2014—2018) uzupetniajacego
Horyzont 2020 — Program Ramowy w zakresie badan naukowych i inno-
wacji (2014-2020)°.

Zgodnie z programem na badania i innowacje w tym okresie przeznacza

si¢ okoto 80 mld euro. Struktura programu Horyzont 2020 opiera si¢ na trzech

filarach:

1. Doskonato$¢ w nauce:

wsparcie najbardziej utalentowanych i kreatywnych osob i ich zespotow
prowadzacych badania pionierskie najwyzszej jakosci przez Europejska
Rade ds. Badan Naukowych,

finansowanie wspodlnych badan w celu znalezienia nowych i obiecujacych
obszarow badan naukowych i innowacji poprzez wsparcie dla przysztych
1 wylaniajacych si¢ technologii,

zapewnienie naukowcom doskonatych szkolen i mozliwosci rozwoju
kariery zawodowej poprzez akcje Marie Sklodowska-Curie,

zapewnienie Europie infrastruktury badawczej (w tym e-infrastruktury)
dostepnej dla wszystkich naukowcow w Europie i spoza niej.

2. Wiodaca pozycja w przemysle:

przywodztwo w KET (Key Enabling Technologies) definiowanych jako:
ICT, mikro- i nanoelektronika, fotonika, nanotechnologie, biotechnologia,
zaawansowane materialy i zaawansowane technologie produkcji i przetwa-
rzania, technologie kosmiczne,

Horyzont 2020, Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, www.nauka.gov.pl (do-

step 5.01.2014).
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— dostep do kapitatu wysokiego ryzyka,
— zapewnienie wsparcia w catej UE dla rozwoju innowacji w MSP.
3. Wyzwania spoteczne:

— zdrowie, zmiany demograficzne, dobrostan,

— bezpieczenstwo zywnosci, zrownowazone rolnictwo i leSnictwo, gospo-
darka morska, wody $rodlagdowe i biogospodarka,

— inteligentny, ekologiczny i zintegrowany transport,

— dziatania na rzecz klimatu, srodowiska, efektywne wykorzystanie zasobow
1 SUrowcow,

— FEuropa w zmieniajacym si¢ §wiecie — wlgczajace, innowacyjne i rozwazne
spoteczenstwa,

— bezpieczne spoteczenstwa — ochrona wolnosci i bezpieczenstwa Europy
ijej obywateli'.

W trzecim filarze Programu Horyzont 2020 — wyzwania spoleczne — prze-
widziano w okresie obowigzywania programu, czyli w latach 20142020, ponad
6,3 mld euro na badania i tworzenie nowoczesnych rozwigzan w zakresie inteli-
gentnego, ekologicznego i zintegrowanego transportu. Srodki te maja pozwoli¢ na
stworzenie bezpiecznego i spdjnego, przyjaznego dla srodowiska systemu trans-
portowego Europy, ktory zapewni miejsca pracy i efektywniej wykorzysta wlasne
zasoby.

Srodki z programu Horyzont 2020 beda zainwestowane w nastgpujace
obszary: infrastruktura transportowa, mobilno$¢ w miastach, logistyczne i inte-
ligentne systemy transportowe. W obszarze infrastruktury transportowej zaktada
si¢ stworzenie efektywnej, interoperacyjnej sieci, ktora zapewni odpowiednia
dostepnos¢ i wysoka wydajnos$¢ oraz pozwoli na wykorzystanie nowoczesnych
technologii transportowych i nowoczesnych systemow sterowania ruchem. Bgda
promowane rozwigzania tzw. inteligentnego projektowania i budowy w celu
uzyskania ekologicznej i nowoczesnej infrastruktury transportowej. W zakresie
mobilno$ci miejskiej program Horyzont 2020 przewiduje finansowanie projektu
CIVITAS 2020, zgodnie z ktorym ma nastgpi¢ poprawa i unowoczes$nienie orga-
nizacji transportu w miastach, co w konsekwencji przyczyni si¢ do zmniejszenia
zanieczyszczenia powietrza i obnizenia poziomu halasu oraz do zwigkszenia efek-
tywno$ci transportu miejskiego. Trzeci obszar — logistyka — jest przedstawiona

0 Horyzont 2020 — program ramowy w zakresie badan naukowych i innowacji na lata

2014-2020, www.nauka.gov.pl/komunikaty/horyzont-2020-program-ramowy-w-zakresie-badan-
naukowych-i-innowacji-na-lata-2014-2020.html (dostep 6.01.2014).
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w programie Horyzont 2020 jako dziatalno$¢ ponadsektorowa, ktora wptywa na
caly tancuch dostaw. Majg by¢ wspierane dziatania pozwalajace na usuniecie
zatorow komunikacyjnych i zrbwnowazony rozwoj w tancuchach dostaw!''.

Program Shift2Rail — Srodki na badania i innowacje na kolei

Shift2Rail obejmujacy lata 2014-2020 jest badawczo-innowacyjnym pro-
gramem, ktorego efekty maja si¢ przyczyni¢ do wzrostu wykorzystania transportu
kolejowego w przewozach pasazerow i tadunkoéw. To projekt partnerstwa pub-
liczno-prywatnego pomigdzy Unia Europejska a przedsigbiorstwami kolejowymi,
ktory umozliwi wzrost zasiegu oddziatywania europejskich podmiotow gospo-
darczych oraz instytutow naukowych na transport kolejowy na $wiecie dzigki
wspolnej dlugookresowej wspolpracy badawczo-rozwojowej zorientowanej na
utworzenie jeszcze bardziej ekologicznego i jeszcze bardziej wydajnego systemu
kolejowego'. Srodki na finansowanie programu pochodza z budzetu unijnego
programu wspierania badan i innowacyjnosci Horyzont 2020. Unia Europejska
w latach 2014-2020 przeznaczy 450 mln euro na badania naukowe i innowa-
cyjne rozwigzania w dziedzinie kolei. Dodatkowe 470 mln euro ma pochodzi¢
od przedsigbiorstw. Niektore z nich, bedace razem z UE zatozycielami projektu,
jak przedstawiciele branzy sprzgtu kolejowego: Alstom, Ansaldo STS, Bombar-
dier, Siemens, Thales, CAF, oraz zarzadcy infrastruktury: Trafikverket i Network
Rail, potwierdzili, ze zamierzaja wnie$¢ wktad w wysokosci co najmniej 30 min
euro na rzecz inicjatywy Shift2Rail'*. W ramach programu badania naukowe beda
skoncentrowane na nastgpujacych zagadnieniach:

— w celu poprawy jakosci ustug wiekszy nacisk zostanie potozony na opra-

cowanie nowej generacji optacalnych i niezawodnych pociaggow o duzej
pojemnosci,

" A. Serbenska, Horyzont 2020: nowy program badan i innowacji w transporcie, http://

edroga.pl/drogi-i-mosty/finansowanie/9708-horyzont-2020-nowy-program-badan-i-innowacji-w-
transporcie (dostep 7.01.2014).

12 P. Modelewska, Uruchomienie wspélnego programu badawczego dla transportu kole-
Jjowego Shift2Rail w ramach ésmego programu ramowego UE na lata 2014-2020, http://przeglad-
its.pl/2013/02/27/uruchamienie-wspolnego-programu-badawczego-dla-transportu-kolejowego-
shift2rail-w-ramach-osmego-programu-ramowego-ue-na-lata-2014-2020/ (dostep 12.01.2014).

3 Miliard na kolej przyszitosci — trzykrotnie wigkszy budzet innowacji dla kolei, Komuni-
kat prasowy, Komisja Europejska, Bruksela grudzien 2013, http://europa.eu/rapid/press-release
IP-13-1250_pl.htm (dostep 12.01.2014).
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— poprawa inteligentnych systeméw zawiadowania ruchem i kontroli po-
zwoli na zwigkszenie przepustowosci i czgstotliwosci polaczen kolejo-
wych,

— zapewnienie niezawodnej infrastruktury charakteryzujacej si¢ wyso-
ka jakos$cia toru, pozwalajacej na zmniejszenie hatasu ograniczy koszty
1 usprawni rozwdj inteligentnych metod utrzymania infrastruktury,

— dla udostepnienia zintegrowanych ustug biletowych i systemow plano-
wania podrozy bedzie przydatne opracowanie innowacyjnych rozwigzan
informatycznych oraz ustug,

— w trosce o konkurencyjno$¢ transportu kolejowego i poszerzenie dostep-
nych rynkoéw bedg opracowywane usprawnienia logistyki i intermodal-
nego transportu towarow zblizajace kolej do innych form transportu'.

Zaktada sig, ze realizacja wymienionych zagadnien przyczyni si¢ do zre-

dukowania nawet o 50% kosztow calego cyklu eksploatacyjnego w transporcie
kolejowym (tj. kosztoéw budowy, obstugi, utrzymania i remontéw infrastruktury
oraz taboru); wzrostu calkowitych mocy przerobowych o okoto 100%; ogolnego
zwigkszenia niezawodnos$ci ustug — poprawa o okoto 50% w zaleznosci od seg-
mentu rynku kolejowego'®.

Zakonczenie

By nie dopusci¢ do dalszego spadku znaczenia transportu kolejowego Komi-
sja Europejska oprocz programu Shift2Rail i ,,czwartego pakietu kolejowego”
zwickszyla takze $rodki finansowe przeznaczone w ramach nowej polityki UE
w zakresie infrastruktury na transport w latach 2014-2020 do kwoty 26 mld
euro'®. Finansowanie transportu w ramach tej polityki bedzie skoncentrowane na
scisle okreslonej nowej sieci bazowej. Sie¢ bazowa ma stanowic¢ filar jednolitego
europejskiego rynku transportowego. Jej realizacja bedzie prowadzona poprzez
utworzenie dziewigciu glownych korytarzy transportowych, ktore polacza pan-

14 Tamze.

5 Tamze.

16 Transport. Nowa unijna polityka w zakresie infrastruktury, Komunikat prasowy, Komi-

sja Europejska, Bruksela pazdziernik 2013, http://europa.eu/rapid/press-release IP-13-948 pl.htm
(dostep 15.01.2014).
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stwa cztonkowskie i zainteresowane strony oraz umozliwia ukierunkowane wyko-
rzystanie ograniczonych zasobow i osigganie wynikow!’.

Wymienione dziatania dzi¢ki potaczeniu srodkow publicznych i kapitatu pry-
watnego, zdaniem wtadz Unii Europejskiej, pozwolg na wypracowanie nowych
rozwigzan i dokonanie takich zmian w transporcie kolejowym, ktore umocnig
jego konkurencyjnos$¢ miedzygateziowa.
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RAIL FREIGHT TRANSPORT IN EUROPE

Summary

An overview of EU rail transport was presented in this paper. It concentrated on
depicting and detailing accumulative rail line lengths in EU Member States, rail network
densities and freight transport activity achieved by rail transport. Changes in payload-dis-
tance metrics were investigated to identify trends over past few years and the role of rail
transport in total transport activity was presented. Measures designed and implemented
to improve competitiveness of rail transport in highly buoyant transport market were
described. The opportunity of obtaining funding for developing innovative solutions for
smart, green and integrated transport through the Horizon 2020 programme was outlined
including financing for Shift2Rail public-private partnership scheme which is envisaged
to increase utilisation of rail transport in passenger and freight transportation.

Keywords: transport system, rail transport, transport funding, program Horizon 2020,
program Shift2Rail
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WYKORZYSTANIE LNG JAKO PALIWA ZEGLUGOWEGO
NA MORZU BALTYCKIM — PRZESLANKI STOSOWANIA,
KIERUNKI ROZWOJU ORAZ FORMY WSPARCIA

Streszczenie

W ponizszym artykule przedstawiono podstawowe przestanki stosowania, kierunki
rozwoju oraz formy wsparcia dost¢pne w Unii Europejskiej dla procesu rozwoju techno-
logii LNG wykorzystywanej do napedu statkow morskich na Battyku. Wsréd podstawo-
wych przestanek wskazano wymogi: regulacyjne (dyrektywa siarkowa), Srodowiskowe
(ograniczenie emisji) i ekonomiczne (obnizenie kosztow konsumpcji paliwa). Opisano
réwniez proces rozwoju floty morskiej wykorzystujacej naped LNG, a takze zaprezen-
towano dzialania realizowane w portach morskich Morza Battyckiego majace na celu
rozwoj sieci terminali i stacji bunkrowych LNG. W ostatniej czg¢sci pracy odniesiono
si¢ do dziatan Unii Europejskiej wspierajgcych tego rodzaju rozwigzania technologiczne
zaré6wno w pracach studyjnych, jak i realnych inwestycjach.

Stowa kluczowe: zegluga morska, terminale i stacje bunkrowe LNG, Morze Battyckie

Wstep

Ograniczenie kosztow zewnetrznych transportu to obecnie jeden z gtéwnych
kierunkoéw polityki transportowej Unii Europejskiej. Wyrazem jej realizacji jest
wdrozenie tzw. dyrektywy siarkowej, ktora ma na celu znaczace ograniczenie
emisji tlenkow siarki do atmosfery. Wsrod rozwigzan technologicznych pozwala-

' dr Maciej Matczak — Katedra Systemow Transportowych, Wydzial Nawigacyjny Aka-
demii Morskiej w Gdyni, e-mail: mmatczak@am.gdynia.pl.
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jacych na sprostanie wymogom dyrektywy mozna wskazac¢: zastosowanie paliw
destylowanych o obnizonej zawartosci siarki, instalacje systeméw do oczyszcza-
nia spalin (tzw. skrubery) lub wykorzystanie paliw alternatywnych, w tym LNG.
Szczegoblnie atrakcyjna wydaje si¢ ostatnia alternatywa (LNG), ktora pozwala
uzyska¢ wymagany spadek emisji, jak rowniez okazuje si¢ najtansza, zwlaszcza
w dlugim okresie. W ostatnim czasie widoczne sa wiec intensywne dziatania
majace na celu przebudowe floty transportowej i utworzenie sieci stacji bunkro-
wych LNG na Battyku. Co wazne, inicjatywy te maja szerokie wsparcie ze strony
Unii Europejskiej, dlatego mozna si¢ spodziewa¢ dalszych krokow w kierunku
wdrazania LNG jako paliwa zeglugowego.

Celem artykutu jest zaprezentowanie podstawowych przestanek wdrazania
LNG jako paliwa zeglugowego na obszarze Morza Baltyckiego oraz wskazanie
obecnego zaawansowania prac zwigzanych z rozwojem floty, terminali i sta-
cji bunkrowych dla LNG. Dodatkowo w pracy przedstawiono wsparcie, jakie
dla wdrazania technologii LNG do przewozéw morskich oferuje obecnie Unia
Europejska.

Przestanki stosowania LNG jako paliwa zeglugowego
w przewozach morskich

Chcac wskaza¢ podstawowe przestanki zwigzane z procesem wdrazania
technologii LNG do napegdu statkow morskich, nalezy si¢ odwota¢ do trzech pod-
stawowych elementow i wymienic:

a) planowane wdrozenie od 1 stycznia 2015 roku Dyrektywy 2012/33/UE
(tzw. dyrektywy siarkowej) wprowadzajacej nowe, ostrzejsze normy za-
wartoS$ci siarki w paliwie statkowym;

b) wzmocnienie dziatan Unii Europejskiej majacych na celu wprowadzanie
do transportu nowych, alternatywnych, a co najwazniejsze — ,,czystych”
srodowiskowo paliw w transporcie;

¢) poszukiwanie oszczednosci kosztow konsumpcji paliwa przez armato-
roéw, a dobrym rozwigzaniem jest zastosowanie napedu LNG.

W pierwszym przypadku wykorzystanie paliwa LNG umozliwia osiggni¢cie
pozytywnych zmian w odniesieniu do emisji generowanych w procesie spalania,
a tym samym spelnienie wymagan zawartych w dyrektywie siarkowej. Zastoso-
wanie gazu naturalnego pozwala bowiem wyeliminowa¢ wydzielanie tlenkow
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siarki (SOx), tlenkow azotu (NOx) oraz czasteczek stalych. Jednoczesnie emisja
CO, moze by¢ ograniczona o 15-30% (tabela 1).

Tabela 1
Redukcja emisji wynikajaca z zastapienia tradycyjnych paliw zeglugowych (IFO?)
przez LNG (%)

COSTA GASNOR DMA MAN IMO
CO, 25 25 15-30 20-25 15-25
NO,_ 85 90 80-90 80 90
SO, 95 100 100 90-95 ~100
PM - 100 - - _

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie CO, & Ship Transport emission Abatement by LNG,
Valencia Port Foundation, Valencia 20.02.2014; H.K. Haram, LNG in Europe? ShortSea
Shipping NORWAY, www.academia.edu (dostep 20.08.2014); North European LNG In-
frastructure Project. Appendix 2, Danish Maritime Authority, March 2012, TEN-T Pro-
ject, 2010-EU-21112-S; Costs and Benefits of LNG as Ship Fuel for Container Vessels,
MAN Diesel & Turbo 2011; Second IMO GHG Study 2009, IMO 20009.

Druga przestanka, wpisujaca si¢ po czesci w regulacje siarkowe, jest tenden-
cja do promocji alternatywnych, ekologicznych paliw w transporcie europejskim.
Bezposredni wyraz tego typu inicjatywy to Komunikat Komisji: Czysta energia
dla transportu: europejska strategia w zakresie paliw alternatywnych®. Komisja
w dokumencie wskazuje, ze ,,LNG stanowi rowniez atrakcyjny wariant paliwowy
dla statkow, w szczegbdlnosci z uwagi na konieczno$¢ przestrzegania nowego
limitu zawartosci siarki w paliwach zeglugowych” oraz ze ,,LNG w przewozach
morskich moglby okazaé si¢ optacalny gospodarczo z uwagi na to, ze jego obecne
ceny w UE sa znacznie nizsze od cen cigzkiego oleju napedowego i zeglugowego
oleju napedowego o niskiej zawartos$ci siarki, a w przysztosci przewidywane jest
dalsze zwigkszenie tych rdznic cenowych”. W powyzszy dokument wpisuje si¢
takze Dokument Roboczy Komisji. Dziatania w kierunku kompleksowych ram dla
LNG w zZegludze morskiej (SWD (2013) 4 Final) oraz wniosek Dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady w sprawie rozmieszczenia infrastruktury paliw alter-
natywnych (COM (2013) 018 Final). W dokumentach wskazuje si¢ koniecznos¢

2 IFO — Intermediate Fuel Oil.

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Eko-
nomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw: Czysta energia dla transportu: europejska strate-
gia w zakresie paliw alternatywnych, COM (2013) 17 Final.
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rozwoju technologii LNG, a co wazniejsze — planuje si¢ wprowadzenie obowigzku
rozwoju we wszystkich portach bazowych sieci transeuropejskiej transportowe;j*
ogoblnodostepnych punktow uzupetniania LNG od 2025 roku®.

Waznym czynnikiem przemawiajacym za szerokim wykorzystaniem LNG
jako paliwa Zzeglugowego jest rowniez aspekt ekonomiczny. Z uwagi na wyzsza
kaloryczno$¢ LNG (49 200 kJ/kg) w porownaniu do paliw ciezkich (IFO 180
— 41 800 kJ/kg) czy destylowanych (MGO — 42 800 kJ/kg) wykorzystanie gazu
wiaze si¢ z mniejsza konsumpcja paliwa. Dodatkowo cena LNG jest obecnie
nizsza niz paliw tradycyjnych. W Rotterdamie jedng tone [FO 180 wycenia si¢
na 569 USD, natomiast tong MGO na 814 USD®. Z drugiej strony ceny LNG
w Europie wahaja si¢ od 6,59 USD/MMBtu w Wielkiej Brytanii do 9,70 USD/
MMBtu w Hiszpanii’. Oznacza to, ze cena hurtowa LNG wynosi od 307 do
452 USD/tong. Jezeli do tych wielkosci doliczy¢ koszty dystrybucji, szacowane
na 1,5 USD za tone, cena paliwa LNG dla armatoréw powinna wynie$¢ okoto
522 USD. Zakladajac wiec, ze bezposrednia alternatywa dla zastosowania LNG
jest paliwo destylowane MGO, mozna wskaza¢, ze koszty konsumpcji paliwa dla
statku napedzanego gazem moga by¢ nizsze o okoto 45%. Tym samym wyzsze
koszty inwestycyjne zwigzane z budowa (przebudowa) statkéw napgdzanych
LNG? potencjalnie szybko moga by¢ pokryte przez oszczednos$ci w konsumpcji
paliwa. Potwierdzeniem korzys$ci ekonomicznych z zastosowania LNG do napedu
statkow jest wdrazanie tej technologii we flocie obstugujacej australijskie porty,
ktore nie sa objete nowymi, ostrymi normami zawartos$ci siarki. Okreslenie real-
nej efektywnosci ekonomicznej wdrazania technologii do transportu morskiego
wymagatoby jednak szczegotowej, indywidualnej oceny kazdego z przypadkow.
Na uzyskane wyniki bedg bowiem miaty wplyw zardéwno charakterystyki tech-
niczno-eksploatacyjne statkow, obszar ich zeglugi, ceny surowcéw na rynku, jak
i ewentualne zmiany obcigzen fiskalnych naktadanych.

4 Naleza tu porty w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu.

Jezeli beda przemawiaé za tym warunki techniczne i ekonomiczne.

¢ www.bunkerindex.com (dostep 22.09.2014).

7 Dane dla sierpnia 2014 r., www.ferc.gov/market-oversight/othr-mkts/Ing/othr-Ing-wld-
pr-est.pdf (dostep 22.09.2014).

8 Wskazuje si¢, ze dodatkowy koszt budowy statku napedzanego LNG wynosi 345
EUR/1kW mocy silnika glownego. Nalezy jednak podkresli¢, ze przejécie na paliwa destylowane
(MGO) wymaga réwniez dodatkowych naktadéw szacowanych na 45 EUR/1kW mocy silnika
gtownego. Zob. North European LNG Infrastructure Project, DMA 2012. Appendix 3.

5



Wykorzystanie LNG jako paliwa zeglugowego na Morzu Baftyckim... 77

Rozwdj floty morskiej wykorzystujacej paliwo LNG na Battyku

Przedstawione wyzej przestanki zastosowania LNG w zegludze morskiej
maja odzwierciedlenie w procesach rozwoju floty morskiej. Historia LNG jako
paliwa statkowego rozpoczeta si¢ w 2001 roku, kiedy norweski armator Fjord1
wprowadzil do eksploatacji pierwszy statek (inny niz statek do przewozu LNG)
napedzany LNG (prom ,,Glutra”). Obecnie eksploatowanych jest na $wiecie
50 statkow zasilanych LNG, a kolejne 66 jednostki zostaty zamowione w stocz-
niach (tabela 2)°.

Tabela 2

Statki napedzane LNG (stan z lipca 2014) oraz portfel zamowien do 2018 roku

Typ statku Operujace Zamowienia Razem
Car—Pax Ferry 22 8 30
PSV 12 14 26
Container - 14 14
Tug 5 3 8
Ro-ro — 7 7
Ro-Pax 3 4 7
Chamical tanker 1 4 5
General cargo 2 2 4
Patrol vessel 3 0 3
LEG Carrier - 3 3
Gas carrier - 2 2
Car Carrier - 2 2
Harbour vessel 0 1
HSV 1 0 1
Product tanker - 1 1
Bulk ship — 1 1
Icebreaker - 1 1
50 66 116

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie H. Mohn, An overview of compliance strategy of ship-
owners in the SECA area, BPO Conference, Ronne 4.09.2014.

Mozna wigc oczekiwaé, ze od 2018 roku flota statkéw napgdzanych LNG
bedzie obejmowaé ponad 116 jednostek. Nalezy rowniez wskaza¢ na wysoka
dynamike wzrostu liczby zamowien, poniewaz w okresie kwiecien—lipiec 2014
portfel zwigkszyt si¢ o dziesie¢ kolejnych statkow wykorzystujacych tego rodzaju

®  Stan na lipiec 2014 r. Zob. H. Mohn, An overview of compliance strategy of ship-owners

in the SECA area, BPO Conference, Ronne 4.09.2014.
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naped. Wsrod eksploatowanych obecnie jednostek napgdzanych LNG najwicksza
grupe stanowig niewielkie promy pasazersko-samochodowe operujace glownie
na norweskich fiordach. Jednoczes$nie tego rodzaju naped stosuje si¢ na statkach
offshore (PSV), holownikach, statkach patrolowych oraz promach typu Ro-pax.

Nieco inaczej ksztattuje si¢ struktura portfela zamowien, w ktorej dominuja
jednostki PSV (14) i kontenerowe (14), promy pasazersko-samochodowe (8) oraz
statki ro-ro (7). Roznorodno$¢ portfela zamowien potwierdza uniwersalno$¢ tech-
nologii napedu LNG oraz szerokie mozliwosci jej stosowania niezaleznie od typu
czy wielkos$ci jednostek ptywajacych. Wsrod armatorow operujacych na Battyku
statki napedzane LNG zostaly zamdéwione m.in. przez armatoréw: Scandlines,
Fjord1, Containership oraz SamsegFergen. Dodatkowo mozna wskaza¢ na innych
przewoznikéw morskich planujacych budowe statkéw zasilanych LNG, m.in.
Polska Zegluge Morska, Maersk Line'® czy CMA-CGM!'.

Dziatania programowe oraz inwestycyjne dotyczace terminali
oraz stacji bunkrowych LNG na Baltyku

Rozwoj transportu morskiego wykorzystujacego LNG jako paliwo statkowe
oprécz odpowiedniej floty wymaga takze dobrze rozwinigtej sieci terminali i stacji
bunkrowych. Obecnie na Battyku dziata tylko jeden terminal LNG (Nynédshamn
w Szwecji), ktory oprocz zadan energetycznych (terminal importowy matej skali)
stanowi zrodto paliwa dla statku ,,Viking Grace”, pierwszej battyckiej duzej jed-
nostki Ro-pax zasilanej LNG. Jednoczesnie na etapie ukonczenia sa dwa kolejne
duze projekty, w Swinoujsciu i Ktajpedzie. W Polsce buduje si¢ duzy ladowy
terminal importowy o lacznych mozliwosciach magazynowych wynoszacych
320 tys. m? LNG. Operator terminalu (Polskie LNG) analizuje réwniez mozliwo$¢
rozwoju jego funkcji eksportowej oraz bunkrowej. Z kolei w litewskim porcie
Klajpeda jest realizowany projekt terminalu importowego LNG opartego na tech-
nologii FSRU — Floating Storage and Regasification Unit'%. Statek — ptywajacy
terminal zbudowany w koreanskiej stoczni Hyundai Heavy Industries w Ulsan

1 Maersk considers LNG as new fuel, http://shippingwatch.com/carriers/article6263287.
ece (dostep 3.09.2014).

"' CMA CGM, Daewoo To Develop LNG-Powered Container Ship, http://shipandbunker.
com/news/world/261288-cma-cgm-daewoo-to-develop-Ing-powered-container-ship (dostep 3.09.2014).

12 Jednostka FSRU jest to zakotwiczony tankowiec przystosowany do przyjecia gazu i wy-
posazony w poktadowy system do regazyfikacji.



Wykorzystanie LNG jako paliwa zeglugowego na Morzu Baftyckim... 79

— ma pojemno$¢ 170 tys. m®> LNG, co pozwoli na dostarczenie 2—3 mld m?® gazu

rocznie.

Tabela 3

Dziatania portow battyckich w kierunku rozwoju terminali bunkrowych LNG

Lp. Port Dzialania
1 Aarhus Studium wykonalno$ci oraz przygotowanie
projektu koncepcyjnego
Uzyskanie pozwolenia na budowg
2 Goteborg List intencyjny Swedegas—Vopak
Analizy rynkowe oraz uzyskanie pozwolen
3 Helsingborg | Badanie potencjatu rynkowego dla LNG
Studia lokalizacyjne
Projekt koncepcyjny statku bunkrowego LNG
4 Helsinki Studium wykonalnos$ci
5 Hirtshals Porozumienie Port Hirtshals—Gasnor
Umowa na budowe terminalu z Liquiline
6 Klajpeda Projekt technologiczny terminalu bunkrowego
Studium lokalizacji oraz raport oceny ryzyka
Pozwolenia $srodowiskowe
7 Kopenhaga |Mapowanie aktywnosci armator6w oraz ocena popytu
—Malmo na paliwo LNG
Studia lokalizacyjne oraz badania rynkowe kosztow realizacji
projektu
8 Risavika Stacja bunkrowa LNG Skangass
9 Rostok Pozwolenia dla operacji bunkrowania LNG
Projekt techniczny stacji bunkrowej w porcie
10 Sundsvall Projekt techniczny nabrzeza terminalu LNG
koncepcja rozwoju infrastruktury LNG
11 Sztokholm Studium wykonalnosci
Instrukceji bezpieczenstwa dla operacji ship-to-ship
12 Tallin Studium wykonalnosci
Dokumentacja przetargowa
Ocena Oddziatywania na Srodowisko
13 Trelleborg Projekt nabrzeza dla terminalu LNG
Kompleksowy projekt techniczny magazynu LNG wraz z wyposa-
zeniem bunkrowym
14 Turku List intencyjny: Port Turku—Gasum
Plan bunkrowania LNG w porcie
Instrukcja bezpieczenstwa

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie E. Arolski, LNG in Baltic Sea Ports II, BPO Confe-
rence, Ronne, Denmark 5.09.2014; P.O. Jansson, E. Arolski, LNG in the Baltic Sea Ports,
INEA meetings, Brussels 9.07.2014; Skangass builds LNG bunkering solution, Www.
skangass.com/index.cfm?id=408969 (dostep 22.09.2014); Fjord Line to have an LNG ter-
minal in Hirtshals, www.baltictransportjournal.com/denmark/fjord-line-to-have-an-Ing-
terminal-in-hirtshals,1677.html (dostep 22.09.2014).
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Zaawansowane plany budowy terminali importowych LNG mozna znalez¢
rowniez w Szwecji, Finlandii, Estonii czy Lotwie. W wiekszo$ci przypadkow
sg to niewielkie terminale importowe (pojemno$¢ zbiornikow wynoszaca okoto
30 tys. m* LNG) budowane dla potrzeb regionalnego przemystu i spoteczen-
stwa, a jednoczesnie mogace dystrybuowac paliwo dla przewoznikéw morskich.
Szwedzkimi projektami budowy terminali LNG malej skali sa przedsiewziecia
planowane w Lysekil, Gévle i Sundsvall. Podobne projekty planuje si¢ w Fin-
landii, gdzie zamierza si¢ wybudowac kilka terminali importowych LNG. Wsrod
lokalizacji wskazuje si¢ porty: Pori (Tahkoluoto), Inkoo, Rauma oraz Tornio.
Warto dodaé, ze finski rzad postanowil wesprze¢ proces rozwoju sieci malych
terminali LNG, co oznacza dofinansowanie na poziomie 20—30% catosci inwe-
stycji obejmujacej planowanie i budowe oraz zakupy urzadzen magazynowych
i przetadunkowych. Dofinansowanie terminali w portach Pori, Rauma i Tornio
wyniesie 65,2 mln EUR". Przestanki oraz mozliwosci budowy importowych ter-
minali LNG sg rozwazane takze w innych panstwach battyckich.

W Estonii sg analizowane dwa projekty: pierwszy w porcie Mugga, inicjo-
wany przez LNG Holding BV oraz zarzad portu Tallin; drugi w porcie Paldiski,
planowany przez Balti Gaas. Zasadno§¢ budowy terminalu LNG jest réwniez
badana przez spotke energetyczng Latvenergo JSC na Lotwie, gdzie jako najlepsza
lokalizacje wskazuje si¢ port w Rydze'*. Oprocz terminali importowych stuzacych
dywersyfikacji zrodetl energii dla catego kraju Iub regionu kraje battyckie pla-
nuja takze budowac infrastrukture na potrzeby zaopatrywania statkow w paliwo
LNG. Wsréd terminali bunkrowych planowanych do budowy w obszarze Morza
Baltyckiego mozna wskaza¢ nastepujace lokalizacje: Goteborg, Turku, Aarhus,
Kopenhaga—Malmo, Helsingborg, Helsinki, Sztokholm, Tallin, Turku, Trelleborg,
Sundsvall, Rostok, Ktajpeda, Hirtshals, Risavika. Kazdy z przedstawionych pro-
jektow jest na innym etapie planowania, co przedstawiono w tabeli 3, w ktorej
zawarto dziatania realizowane i planowane w kazdej z lokalizacji.

Nalezy podkreslic, ze dla wickszosci ze wskazanych projektow przewiduje
si¢ (lub analizuje) wiecej funkcji niz tylko funkcja bunkrowa. Obecnie wydaje sie
mato prawdopodobne, aby terminale mogty stuzy¢ tylko transportowi morskiemu,
dlatego poszukuje si¢ innych sposoboéw zagospodarowania ich potencjatu.

13

The Ministry of Employment and the Economy granted EUR 65.2 million in three
new LNG terminals, www.tem.fi/en/energy/press releases energy?89521 m=116057 (dostep
22.09.2014).

14 Riga — geographically and economically the most favourable place for LNG terminal
construction, Www.baltic-course.com/eng/transport/?doc=41270 (dostep 13.09.2014).
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Wsparcie UE dla rozwoju napedu LNG w zegludze morskiej

Wykorzystanie LNG jako paliwa w transporcie stanowi jeden z waznych
kierunkow rozwoju wspoétczesnej polityki transportowej Unii Europejskiej, dla-
tego prowadzi si¢ dziatania majace na celu promocj¢ oraz bezposrednie wsparcie
finansowe dla tego rozwigzania. Na taka potrzebg wskazuje najwazniejszy unijny
dokument transportowy: Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu'®. Waznym priorytetem jest tutaj bowiem ,,ograniczenie
emisji z morskich paliw plynnych o 40% (a w miar¢ mozliwosci o 50%) do 2050
roku”. Jednym z proponowanych rozwigzan jest wdrozenie nowej, ulepszonej
technologii i lepszych, bardziej ekologicznych paliw, ktore mogtyby przyczy-
ni¢ si¢ do ogdlnego zmniejszenia emisji dwutlenku wegla, a takze siarki i azotu.
Waznym wskazaniem wystepujacym w dokumencie jest rowniez konieczno$¢
zapewnienia dostepu do ekologicznych paliw alternatywnych poprzez budowe
sieci uzupetniania paliwa.

Kwestia rozwoju infrastruktury dla dystrybucji paliw alternatywnych sta-
nowi ponadto element programu rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j
(TEN-T)'. Wsrod priorytetdow programu dotyczacych rozwoju infrastruktury
morskiej (art. 23) jako jeden z punktéw wskazano: ,,wprowadzenie nowych
technologii 1 innowacji na rzecz promocji paliw alternatywnych takich jak LNG
1 efektywnego energetyczne transportu morskiego”.

Innym sposobem wsparcia dla rozwoju technologii LNG wykorzystywanej
w transporcie morskim jest wspotfinansowanie projektow rozwojowych. Wsrod
tego rodzaju projektdéw, dofinansowanych srodkami TEN-T mozna wymienic:

— LNG infrastructure of filling stations and deployment in ships (2010-EU-

21112-S),
— LNG in the Baltic Sea Ports (2011-EU-21005-S),
COSTA (2011-EU-21007-S),
— LNG Rotterdam Gothenburg (2012-EU-21003-P),
— SEAGAS (2012-EU-21006-S),
— LNG Bunkering Infrastructure Solution and Pilot actions for Ships ope-
rating on the Motorways of the Sea (2012-EU-21009-M),

> COM (2011) 144 Final, Bruksela 2011.
16 Zob. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z 11 grudnia

2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transporto-
wej i uchylajacej decyzje nr 661/2010/UE, DzU UE L 348/1, 20.12.2013.
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— Channel LNG (2013-EU-21006-S),
— LNG in the Baltic Sea Ports II (2013-EU-21007-S),
— Study in the form of a Pilot Action for a small scale LNG bunkering ne-
twork for the European Emission Control Area (2013-EU-21011-S),
— Pilot Implementation of a LNG-Propulsion System on a MoS Test Track
in the Environmental Model Region ,,Wadden Sea” (2013-EU-21018-S),
— COSTA 1I East — Poseidon Med (2013-EU-21019-S).
Wskazane wyzej projekty byly (oraz beda) finansowane z funduszy pochodzacych
z poprzedniej perspektywy finansowej UE (2007-2013). W okresie 2014-2020
podstawowym narzgdziem finansowania dziatan w tym zakresie bedzie program
,t.aczac Europe” (CEF — Connecting Europe Facility)". Zgodnie z zatoZzeniami
wsparcie programu ukierunkuje si¢ na projekty transportowe stanowigce element
sieci bazowej i na dziatania tzw. wspdlnego zainteresowania (commmon interest),
co obejmuje rozwoj systemow zarzadzania ruchem (SESAR, ITS, VTIMS, RIS,
ERTMS). Szczegdlny nacisk potozy sie na przyjazne srodowisku gatezie trans-
portu, w szczegdlnosci transport kolejowy, wodny srodladowy i morski. W przy-
padku portow morskich i transportu morskiego szczegdlnie waznym obszarem
jest rozwoj autostrad morskich (Motorways of the Seas — MoS). Calkowity budzet
na lata 2014-2020 dotyczacy tej czes$ci programu wynosi 250 mln euro. Dziatania
MoS obejmuja inwestycje w polaczenia bliskiego zasiegu, infrastrukture, urza-
dzenia i wyposazenie portow, jak rowniez upraszczanie formalnosci i procedur
administracyjnych dla zeglugi morskiej pomiedzy panstwami cztonkowskimi
UE. Waznym obszarem wsparcia beda takze projekty ukierunkowane na poprawe
efektywnosci srodowiskowe;j transport morskiego, zwlaszcza jego dostosowanie
do wymogow dyrektywy siarkowej. W efekcie mozna wskaza¢ obszary dotyczace
rozwoju technologii LNG w przewozach morskich, czyli beda wspierane dziata-
nia majace na celu:
— upowszechnienie paliw alternatywnych oraz technologii ograniczajacych
emisje,
— realizacj¢ studiow oraz dzialan odnoszacych si¢ do rozwoju infrastruktu-
ry i punktow dystrybucji dla paliw alternatywnych (m.in. LNG),

17" Podstawowe cele oraz priorytety programu CEF, a takze zasady jego wykorzysta-

nia zostaty zdefiniowane w 2013 r. w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1316/2013 z 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace instrument ,t.aczac Europe¢”, zmieniajagcym
rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 680/2007 i (WE)
nr 67/2010, DzU UE L 348/129, 20.12.2013.
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— przebudowe oraz budowg statkow wyposazonych w systemy i urzadzenia

ograniczajgce emisje (w tym wyposazenie w naped LNG).

Mozna wigc przyjac, ze w procesie wdrazania rozwigzan technologicznych
napedu LNG do transportu morskiego wykorzysta si¢ szerokie wsparcie ze strony
Unii Europejskiej, co istotne — wsparcie to dotyczy zarowno prac studialno-kon-
cepcyjnych, jak i realnych inwestycji w infrastruktur¢ bunkrowg czy wyposazenie
statkow. Szczegolnie korzystne warunki wsparcia dotycza panstw kohezyjnych
(m.in. Polski), ktore moga korzysta¢ z 85% dofinansowania kosztow kwalifiko-
walnych projektow.

Zakonczenie

Technologia napgdu statkow morskich paliwem LNG jest obecnie w fazie
szerokiego wdrazania i dotyczy zarowno floty, jak rowniez sieci stacji bunkro-
wych. Wydaje sie, ze przetomowym dla tego procesu bedzie 2015 rok, kiedy
zaczng obowigzywaé nowe, ostre normy Srodowiskowe na Morzu Battyckim.
Potwierdzaja to znaczace przyrosty liczby zamowien na statki napgdzane LNG,
jak rowniez kolejne projekty budowy terminali LNG w battyckich portach.
Wykorzystanie LNG do napedu statkow i innych srodkéw transportu odznacza
si¢ bowiem dwiema powaznymi zaletami: niesie za sobg znaczacg redukcje emisji
zanieczyszczen do atmosfery, a jednoczesnie umozliwia uzyskanie oszczedno-
sci w kosztach konsumpcji paliwa. Tym samym takie rozwigzanie stanowi nie
tylko atrakcyjne hasto polityczne, lecz takze ciekawa alternatywe dla praktyki
gospodarczej.
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LNG AS A MARINE FUEL ON THE BALTIC SEA
— APPLICATION, DEVELOPMENT AND FORMS OF SUPPORT

Summary

The one of the leading priority of the European Union transport policy is a re-
duction of the external costs of transport. Implementation of the sulphur directive is an
example of practical implementation of that priority. Thanks that, a significant reduction
of the emissions into atmosphere of sulfur oxides should be achieved. The following
technological solutions capable of meeting the directive’s requirements can be pointed
out: the use of distillate fuels with reduced sulfur content, introduction of the clean-
ing systems for exhaust gases (scrubbers) or the implementation of the alternative fuels,
including LNG. The LNG is particularly attractive solution because it allows to get the
required drop in emissions and similarly to obtain the costs savings in bunkering, es-
pecially in the long term. The activity aimed at the improvement of the transport fleet
as well as the development of the network of LNG bunkering station has been observed
in recent times. Importantly, these initiatives have a broad support from the European
Union, therefore further steps towards the implementation of LNG as a marine fuel in the
Baltic can be expected. A breakthrough for this process will be year 2015. This is con-
firmed by a significant increases in the number of orders for ships powered by LNG, as
well as new projects of LNG terminals and bunkering stations in the Baltic ports. It could
be stated, that “the LNG as the marine fuel” it is not only an attractive political slogan,
but also an interesting alternative for the market players.

Keywords: shipping, LNG terminals and bunkering stations, Baltic Sea

Translated by Maciej Matczak
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Streszczenie
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Wstep

Rozwdj spoteczno-gospodarczy nierozerwalnie wigze si¢ z ciggloscig pro-
cesu przemian, czyli z nieustannym ruchem i zwigzanymi z tym wzajemnymi
oddziatywaniami zjawisk zachodzacych w otaczajacej rzeczywistosci. Niezwy-
kle istotne w tym procesie sa stabilne podstawy, ktore wytyczaja kierunki tego
rozwoju. Mozna méwié¢ tu zaré6wno o podstawach prawnych, instytucjonalnych,
technologicznych, organizacyjnych, jak i postawach etycznych i $wiadomosci
spotecznej, ktére ksztattujg zachowania podmiotéw tego rozwoju.

Transport jest jednym z gléownych czynnikow umozliwiajacych funkcjono-
wanie i rozw0j wspotczesnej gospodarki i spoleczenstwa. Rola transportu wynika
stad, ze jest jednym z podstawowych elementow wplywajacych na konkurencyj-
no$¢ gospodarki jako dominujace ogniwo procesdéw logistycznych. Jednoczesnie
transport jest wyznacznikiem jakoS$ci zycia spoteczenstwa, dzigki takim parame-
trom, jak dostepnos¢, niezawodnos$¢ czy bezpieczenstwo. Oceniajac znaczenie
transportu w zyciu spoleczno-gospodarczym, nie mozna nie dostrzega¢ rowniez
negatywnych aspektéw dziatalnosci transportowej (efektow zewnetrznych). Kie-
runki rozwoju sektora transportu determinujg przyszie potrzeby w zakresie zapew-
nienia dostgpnosci transportowej, redukcji ucigzliwosci ekologicznej transportu
czy optymalizacji siatki potaczen. Stad istotne jest, aby dalszy rozwoj transportu
odbywat si¢ wedlug zasad zréwnowazonego rozwoju. Idea zrownowazonego
rozwoju jest wizja postepu taczacego rozwoj gospodarczy, ochrone srodowiska
i sprawiedliwos$¢ spoleczng, w efekcie czego podnosi si¢ jako$¢ zycia obecnych
oraz przysztych pokolen. Jej realizacji powinny shuzy¢ zaréwno polityka, jak
i praktyka wdrazania na wszystkich poziomach organizacji ludzkiej dziatalnosci.

Celem artykutu jest analiza czynnikow majacych decydujacy wplyw na
ksztaltowanie popytu na ustugi transportowe w UE. Analiza zachowan trans-
portowych Europejczykow pozwala zidentyfikowa¢ aktualne stabosci sektora
transportu w odniesieniu do stopnia wypeienia potrzeb i stanowi punkt wyjscia
do prognozowania przysztych potrzeb transportowych. Artykut powstal na bazie
wynikéw badan przeprowadzonych w ramach pracy habilitacyjnej oraz projektu
ORIGAMI (Optimal Regulation and Infrastructure for Ground, Air and Maritime
Interfaces) realizowanego w ramach 7 Programu Ramowego UE.
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Identyfikacja czynnikéw ksztattujacych popyt transportowy

Transport jest elementem wspomagajacym rozwdj pozostatych sfer gospo-
darki oraz zycia spotecznego. Sektor ten jest kluczowym czynnikiem nowoczes-
nej gospodarki?. Istnieje jednak stala sprzeczno$é miedzy spoteczenstwem, ktore
wymaga coraz wigkszej mobilnosci, a opinig publiczna, ktora staje si¢ coraz mniej
tolerancyjna wobec negatywnych skutkow zbyt szybko rozwijajacego si¢ trans-
portu. Poniewaz popyt na transport stale ro$nie, odpowiedz nie moze polegac po
prostu na budowaniu nowej infrastruktury i otwieraniu rynkow. System transpor-
towy wymaga optymalizacji, zeby spetni¢ wymagania wynikajace z rozszerzenia
i zrbwnowazonego rozwoju’. Sedno oczekiwan ekonomicznych i spotecznych
tkwi w zadaniu, by nowoczesny system transportowy realizowat potrzeby w zakre-
sie mobilnosci 0sdb i rzeczy w sposob efektywny ekonomicznie i maksymalnie
bezpieczny.

Konieczne jest wigc wieloaspektowe planowanie w transporcie. Powinno by¢
oparte na zapewnieniu stabilnej rownowagi pomiedzy popytem i podaza, zar6wno
jesli chodzi o infrastrukture transportowa, jak i ustugi transportowe. Pierwszym
etapem w procesie planistycznym jest identyfikacja czynnikow wptywajacych na
zapotrzebowanie na przemieszczenie. Historycznie popyt na transport byt badany
przez umieszczenie sektora transportowego w centrum analizy oraz poszukiwa-
nie zmiennych objasniajacych obserwowane zmiany, w wielkosci 1 strukturze
przewozow. Nalezy jednak zauwazy¢, ze gtowne czynniki ksztaltujace popyt na
ushugi transportowe i mobilnos$¢ jako takg uwarunkowane sg decyzjami lezacymi
wewnatrz sektora, jak rowniez poza nim. Tak wigc z cata pewnos$ciag mozna przy-
ja¢, ze relacje zachodzace w rozwoju transportu maja charakter dwojaki. Sa to
wspotzaleznosci wewnetrzne (zachodzace w ramach systemu transportowego,
gtownie strona podazowa) oraz zewnetrzne (pozatransportowe). Dlatego analiza
trendow wystepujacych w sektorach, w ktorych powstaje potrzeba wywolujaca
popyt na transport, jest konieczna w celu zrozumienia gléwnych czynnikow
ksztattujacych wielkosci i strukturg popytu transportowego®.

2 J. Lacny, W. Zalewski, Telematics as an Instrument for improving effectitiveness and

safety of transport, w: Innovative Perspective of Transport and Logistics, ed. J. Burnewicz,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 169.

3 B. Pawlowska, Zrownowazony transport — mit czy rzeczywistoS¢?, w: Zréwnowazony

rozwdj regionow uprzemystowionych, t. 2, red. E. Lorek, Wydawnictwo Akademii Ekonomiczne;j
w Katowicach, Katowice 2009, s. 265.

4 R. Vickerman, J. Monnet, Freight traffic, w: Managing the Fundamental Drivers of
Transport Demand, ECMT, Paris 2003, s. 19-20.
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Determinanty ksztattujgce popyt na transport mozna podzieli¢ z metodolo-
gicznego punktu widzenia na trzy grupy®:

a) czynniki zewngetrzne wobec sektora transportowego, ktore maja bezpo-
sredni wplyw na popyt na ustugi transportowe; do nich nalezy zaliczy¢
pie¢ kategorii: energi¢, gospodarke, zmiany demograficzne, zmiany
technologiczne (a w szczegolnosci zmiany w technologiach ICT) oraz
zmiany spoleczne;

b) czynniki wewngtrzne: determinanty majgce charakter wewnetrzny
w stosunku do sektora transportowego; zaliczy¢ tu mozna zmiany w wy-
posazeniu infrastrukturalnym, w technologiach stosowanych w pojaz-
dach, paliwie czy obiektach infrastruktury, a czynniki mozna okresli¢
jako ekonomiczng strukture systemu transportowego, tj. elementy strony
podazy;

¢) czynniki instytucjonalne, czyli zagadnienia zwigzane ze sferg tworzenia
polityki rozwoju sektora czy warunkéw podejmowania decyzji gospo-
darczych w dziatalnosci transportowej okreslanej angielskim terminem
governance.

Analiza czynnikéw ksztaltujacych popyt na ustugi transportowe zostata
dokonana na podstawie szerokiego przegladu literatury oraz wynikow projektow
badawczych prowadzonych w ostatnich latach na temat kierunkow rozwoju trans-
portu prowadzonych w UE®. W ramach projektu UE TRANSvision przeprowa-
dzono badanie DELPHI. Na podstawie wynikow tego badania sklasyfikowano
gtéwne czynniki ksztattujace wielkos¢ i strukture popytu transportowego. Na
rysunku 1 przedstawiono oceng gtdwnych czynnikow decydujacych o popycie na
ustugi transportowe.

5 B. Pawlowska, Challenges for implementation of sustainable transport development in

global economy, w: Globalizacia a jej socialno-ekonomickié désledky '09, elektronicky zbornik
prispevkov z medzinarodnej vedeckej konferencie: 29.09-1.10.2009, Rajecké Teplice, Slovenska
Republika [dokument elektroniczny na CD].

¢ M.S. Petersen i in., Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 year Horizon,
TRANSvisions Final report, funded by DG TREN, Copenhagen 2009, N. Hill i in., Developing
a better understanding of the secondary impacts and key sensitivities for the decarbonisation of
the EU’s transport sector by 2050, draft final report Contract between European Commission
Directorate-General Climate Action and AEA Technology.
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Rysunek 1. Wyniki badania DELPHI na temat determinant popytu na transport i scena-
riuszy jego rozwoju przeprowadzone w ramach projektu TR ANSvision

Zrédto: www.isis-it.net/survey4/Login.asp (dostep 26.09.2014).

Jak wynika z przeprowadzonego badania, mozna bez problemu zidentyfi-
kowaé wptyw czesci czynnikdw na popyt transportowy, podajac jednoczesnie,
w jaki sposob i w jakim stopniu dany element wptywa na rozmiary zapotrzebo-
wania na ustugi transportowe. Natomiast w przypadku wielu z nich wzajemne
relacje 1 interakcje znacznie utrudniajg lub niekiedy uniemozliwiajg identyfikacje
takich zaleznosci. Nie oznacza to jednak, ze dany czynnik nie oddziatuje w spo-
sob posredni na badane zjawisko.
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Wedtug ekspertow najwicksza (ponad 80%) identyfikowalnos¢ maja zmiany
demograficzne i charakterystyka spoleczenstwa pod wzgledem wieku. Réwniez
wysoka (61%) tatwos¢ w przypisaniu wpltywu otrzymat poziom urbanizacji
i zostal zidentyfikowany jako jeden z najwazniejszych elementow warunku-
jacych rozwoj w sektorze transportu. Inwestycje w infrastrukture transportowa
1 kierunku wymiany miedzynarodowej jako czynniki popytu transportowego uzy-
skaty 48%. Najmniej okreslony wptyw na popyt transportowy przypisano takim
czynnikom, jak styl zycia, skutki zmian klimatycznych czy nowe technologie
w paliwach i pojazdach. Nie oznacza to oczywiscie, ze ten wplyw jest nieistotny,
a raczej, ze istnieja trudnos$ci w zmierzeniu lub precyzyjnych zidentyfikowaniu
tego wptywu.

Z uwagi na ograniczenia objetosci artykutu autorka zdecydowata poswigcic
wiegcej uwagi trzem najczgsciej wskazywanym jako kluczowe czynnikom ksztat-
tujacym popyt na ushugi transportowe: zmianom demograficznym, procesowi
urbanizacji i cenom ropy naftowej.

Czynnik demograficzny jako determinanta popytu transportowego

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze wptyw cech demograficznych na aktywnos¢
transportu jest bardzo ztozony i wieloptaszczyznowy. Wzrost wielkosci populacji
jest juz sam w sobie czynnikiem powodujacym wzrost mobilnos$ci spoteczen-
stva w stopniu proporcjonalnym. Przeklada si¢ na zwigkszenie liczby gospo-
darstw domowych, a ich lokalizacja moze wptywac na wielkos¢ i srednig dtugos¢
wykonywanych podrozy. Inne powigzania tych zmiennych wynikaja z niezwykle
istotnych zmian demograficznych w zakresie wieku spoteczenstwa oraz rosnacej
liczby imigrantow spoza Europy naptywajacych do wielu europejskich krajow.
Rowniez zmniejszanie si¢ wielkosci gospodarstw domowych i postepujacy pro-
ces urbanizacji majg istotny wptyw na mobilnos¢ spoteczenstwa.

Wedtug prognoz ONZ na wielko$¢ i strukturg wspotczesnej populacji w kra-
jach rozwinigtych decydujacy wptyw maja dwa elementy: obnizajacy si¢ wskaz-
nik przyrostu naturalnego i wzrastajacy wskaznik spodziewanej w momencie
narodzin dtugosci zycia’. Na rysunku 2 przedstawiono tendencje wzrostu liczby
ludnos$ci w Europie wedtug trzech wariantow.

7 C. Sessa i in., Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon, Task 1:

Qualitative Analysis, Funded by the DG TREN, Rome 2009, s. 56.
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Rysunek 2. Prognozy demograficzne dla Europy w latach 1950-2050

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie World Population Prospects: The 2010 Revision, Popu-
lation Division of the Department of Economic and Social Affairs of the United Nations
Secretariat, http://esa.un.org/unpd/wpp/index.htm (dost¢p 25.09.2014).

Zgodnie z prognozami ONZ ludnos¢ swiata w 2050 roku osiggnie liczbe
9,1 mld w $rednim wariancie, ze sredniorocznym przyrostem na poziomie 34 min
0s6b w 2050 roku. Analizujac strukture spoteczenstwa Europy w badanych okre-
sie, mozna przypuszczac, ze wystapia tu znaczace zmiany. Podniesie si¢ spodzie-
wany wiek w momencie narodzin, co spowoduje podniesienie Sredniego wieku
spoteczenstwa w krajach europejskich. Tendencja ta zostanie jednoczesnie pogle-
biona przez spadek liczby urodzen w poszczegdlnych krajach. Zgodnie z progno-
zami ONZ w 2050 roku okoto 30% populacji Europy osiagnie wiek ponad 64 lata.
Dla porownania — w 1950 roku ta cze$¢ spoleczenstwa stanowita zaledwie 7%.
Oznacza to drastyczne zmniejszenie si¢ produktywnej czgsci spoteczenstwa, czyli
0s6b w wieku 19-64 lat. T¢ tendencj¢ dodatkowo pogarsza duzy spadek liczebno-
$ci w przedziale wiekowym 0-18 lat. Ma to niezwykle istotne konsekwencje dla
wzrostu $redniego wieku spoleczenstwa.

Prognozuje si¢ utrzymanie tendencji wzrostu $redniego wieku i w latach
2045-2050 wskaznik ten osiggnie poziom 82 lata. Konsekwencjg takiej sytuacji
jest wzrost liczby ludnosci powyzej 60. roku zycia z 672 min do 1,9 mld w 2050
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roku. W tabeli 1 przedstawiono strukture mieszkancéw Unii Europejskiej wedlug
wieku w latach 2005-2050.

Tabela 1
Struktura wiekowa spoteczenstwa Europy (EU-27) w latach 2005-2050

w . 2005 2050
yszczegblnienie 0_14 1564 65+ 014 15—64 65+
wariant | o6 | 067 | 017 | o011 056 | 033
niski
EU-15 vyariaqt 0,16 0,67 0,17 0,15 0,56 0,29
$redni
wariant | g 16 0,67 0.17 0,19 0,56 0,25
wysoki
VAt | o016 | 070 | 014 | 008 | 056 | 035
niski
EU-IONMS | wariant |16 | 970 | o014 | 013 | 057 | 030
sredni
wariant 0,16 0,70 0,14 0,19 0,56 0,25
wysoki
wariant
niski 0,16 0,67 0,17 0,10 0,56 0,33
EU-25 wariant 0,16 0,67 0,17 0,15 0,56 0,29
$redni
wariant 0,16 0,67 0,17 0,19 0,56 0,25
wysoki

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie World Population Prospects... (dostep 25.09.2014).

Z analizy tabeli 1 wynika, ze we wszystkich wariantach obserwowany jest
spadek udziatu os6b zawodowo czynnych: odpowiednio w UE-15 z 67% do 56%,
natomiast wzrost w zaleznos$ci od wariantu 0sob starszych powyzej 65. roku zycia
pomiedzy 33% a 25%. Podobne tendencje mozna zaobserwowaé w nowych kra-
jach cztonkowskich, przy czym tam wystepuje jeszcze jedna bardzo niekorzystna
cecha, a mianowicie obnizenie si¢ udzialu os6b w wieku 014 lat, co dodatkowo
przyspieszy proces starzenia si¢ spoteczenstw tych krajow. Nalezy zastanowic sig,
jakie konsekwencje niosg obserwowane zjawiska dla popytu na transport. Wia-
domo, ze osoby starsze podrézuja mniej niz ludzie mtodzi, jednak nalezy zatozyc¢,
ze obecne pokolenie bedzie bardziej mobilne niz wczesniejsze z uwagi na wyzszy
wskaznik $redniej dtugosci zycia, lepsza kondycje fizyczng czy zmiany stylu i lep-
sze warunki zycia. Réwniez poziom edukacji, lepsza znajomos$¢ jezykow obcych
czy wyzsze dochody gospodarstw domowych przyczyniaja si¢ do innych form
spedzania wolnego czasu, niz obowigzywaly w poprzednich pokoleniach.
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Nalezy réwniez liczy¢ si¢ z obnizeniem liczby podrdézy biznesowych i dojaz-
déw do pracy. Obserwuje si¢ wysitki wielu krajow nad podniesieniem wieku eme-
rytalnego i wydtuzeniu okresu aktywno$ci zawodowej. Mozna wigc przypuszczac,
Ze popyt transportowy w segmencie codziennych dojazdow ulegnie zmianie, ale
nie w sensie ilo§ciowym, lecz raczej jakoSciowym. Wigksza liczba starszych pra-
cownikoéw pojawi si¢ na rynku zard6wno w transporcie publicznym, jak i jako
kierowcow samochodow osobowych. Wplynie to przede wszystkim na strukture
posiadaczy aut osobowych oraz na styl jazdy kierowcoéw na drogach. Ludzie starsi
preferujg wolniejszy, ostrozniejszy styl jazdy, jednak czas reakcji u takich osob
jest znacznie dtuzszy niz u osob miodszych.

Innym niezwykle istotnym czynnikiem warunkujacym popyt transportowy
jest wielko$¢ 1 struktura gospodarstw domowych. Z przedstawionych prognoz
i dostgpnych danych statystycznych wynika, ze $rednia wielko$¢ gospodarstwa
domowego w UE-27 w 2005 roku wynosita 2,4 osoby, natomiast spodziewane
jest zmniejszenie rozmiaru gospodarstwa domowego do 2,2 osoby w 2030 roku?.
Bedzie to miato konsekwencje w postaci zwigkszenia liczby gospodarstw domo-
wych. Prognozy mowia o wzroscie migdzy 2005 i 2030 rokiem na terenie obecnej
UE o0 28,9 min gospodarstw®.

Rowniez znaczacym czynnikiem popytotworczym jest rozporzadzalny
dochod gospodarstwa domowego. Jego wielko$¢ jest bezposrednio zwigzana
z PKB per capita w danym kraju. Przewiduje si¢ wzrost produktu krajowego
per capita w okresie 2005-2030 Sredniorocznie o okoto 2—-3%!°. Nalezy podkre-
sli¢, ze rozporzadzalny dochod ma decydujacy wplyw na strukture i wielkosé
w danym spoteczenstwie parku samochodéw osobowych. Oczywiscie gestos¢
zaludnienia i czynniki lokalizacyjne, jako§¢ oferowanych na rynku ushug trans-
portu publicznego czy zatloczenie na drogach réwniez beda odgrywac istotna role
w kreowaniu popytu na motoryzacj¢ indywidualna.

8 EU Energy Trends to 2030, European Commission Directorate-General for Energy in

collaboration with Climate Action DG and Mobility and Transport DG, Brussels 2010, s. 54.

® Opracowanie wlasne na podstawie Global Urban Observatory databases (urban in-
dicators, statistics and city profiles), UN, http://ww2.unhabitat.org/programmes/guo/ (dostep
6.03.2012).

1 G. de Jong, O. Van de Riet, Drivers od Demand for Passenger Transport Worldwide,
ETC Preceedings, www.etcproceedings.org/paper/drivers-of-demand-for-passenger-transport-
worldwide, s. 2 (dostep 3.03.2012).
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Wskaznik urbanizacji jako czynnik popytotworczy na ustugi transportowe

Poziom urbanizacji jest kolejnym niezwykle istotnym czynnikiem ksztattu-
jacym popyt na transport. W UE jest okoto pigciu tysigcy miast, ktore zamieszkuje
od 5 do 50 tysiecy osob oraz prawie tysigc miast o liczbie mieszkancéw przekra-
czajacej 50 tysigcy, w tym 32 miasta majg ponad milion mieszkancow. Wskaznik
urbanizacji w 2009 roku wyniost 73% i systematycznie ro$nie. W krajach UE-15
odsetek ten byt o prawie 2% wyzszy niz dla UE-25, natomiast w NMS poziom
ten wynidst 64%.

Prognozuje sig, ze do 2030 roku okoto 80% Europejczykow bedzie mieszkac
na terenach miejskich. Daje to $rednioroczny wzrost na poziomie 0,3%'!. Miasta
rozrastajg si¢ przestrzennie, odlegtosci migdzy nimi sg coraz mniejsze, coraz wie-
cej czasu z uwagi na zatory transportowe zajmuje dotarcie do nich i wyjechanie
z nich. Ekspansja ta, powodowana przez zmieniajacy si¢ styl zycia i konsump-
cji, wystepuje w catej Europie. Powszechnie nazywa si¢ ja ekspansjg miejskg'?.
Ostatnie badanie obejmujace cata Europg wykazuje statg i szybka ekspansj¢ prze-
strzenng miast: o ponad 5% w ciagu dekady. Rozprzestrzenianiu si¢ osadnictwa
czesto towarzyszy roOwniez przenoszenie poza centra miast dziatalnosci handlowe;
i ustugowe;j. Taka lokalizacja wynika z dwoch tendencji widocznych we wspot-
czesnym handlu detalicznym, a mianowicie preferowaniu zakupow samoobstugo-
wych i wysokich obnizek cen w sklepach dyskontowych oraz duzych powierzchni
handlowych centrow handlowych, gdzie zlokalizowano w jednym miejscu wiele
branz handlowych i ustugowych, co staje si¢ ulubionym miejsce spgdzania wol-
nego czasu przez cate rodziny.

Inna cecha wspodlczesnego rozwoju terendOw zurbanizowanych warta jest
odnotowania: w krajach Europy Zachodniej mozna zaobserwowac przenoszenie
lokalizacji aktywnosci gospodarczej na tereny podmiejskie, zwlaszcza w bran-
zach nowoczesnej technologii (High-Tech). Wigze si¢ to z decentralizacjg ryn-
kow pracy. Oderwanie dziatalnosci przedsigbiorstw od rynkéw surowcow w tej
branzy powoduje, Ze na znaczeniu zyskujg punkty przesiadkowe transportu osob,

' B. Pawtowska, Nowoczesny system transportu miejskiego jako czynnik zrownowazone-

go rozwoju miast, w: Zrownowazony rozwoj na poziomie lokalnym i regionalnym wyzwania dla
miast i obszarow wiejskich, red. M. Burchard-Dziubinska, A. Rzenca, Wydawnictwo Uniwersyte-
tu Lodzkiego, £.6dz 2010, s. 114-115.

12 Z ekspansjq miejskg mamy do czynienia wtedy, gdy wzrost powierzchni gruntu prze-
znaczonego na potrzeby miast jest wyzszy niz wzrost liczby ludnosci na danym obszarze w da-
nym czasie.
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ktore gwarantuja szybki i komfortowy dostgp do rynkéw regionalnych oraz
migdzynarodowych.

Z rozlewaniem si¢ miast nierozerwalnie wigze si¢ wzrost popytu na trans-
port, zwlaszcza na codzienne przemieszczenie zwigzane z dojazdami do miejsc
pracy, nauki. Rosnie w zwigzku z tym zaleznos$¢ spoteczenstwa od samochodu
osobowego, zaré6wno jesli chodzi o wewnatrz-, jak i zewnatrzmetropolitalne
podroze. Skutkiem takich zmian w lokalizacji jest rowniez wydluzenie podrozy
w celach dojazdowych do i z pracy, jak rowniez w pozostatych celach podrézy,
jak zakupy, aktywno$¢ kulturalna, sportowa czy utrzymanie kontaktow spotecz-
nych i rodzinnych®.

Czynnik energetyczny jako determinanta popytu na ustugi transportowe

Wzajemne zaleznosci wielkos$ci popytu na transport oraz popytu na energi¢ sa
niepodwazalne. Ropa naftowa odgrywa istotng rolg¢ w kierunkach rozwoju sektora
transportowego. Jest przede wszystkim paliwem napedzajacych obecnie wiek-
sz0s¢ srodkow transportu. Ponadto stanowi gtowny sktadnik materiatow budow-
lanych uzywanych przy konstrukcji drog i obiektéw infrastrukturalnych. Dlatego
niezwykle istotne jest, ze wraz ze wzrostem cen ropy naftowej obserwowanym
na rynkach $wiatowych uzytkownicy transportu i wladze panstwowe réznych
szczebli musza si¢ liczy¢ ze wzrostem kosztéw transportu, cen ustug transportu
publicznego oraz kosztéw budowy, utrzymania i modernizacji infrastruktury
transportowej. Jak dowodza prowadzone badanie w zakresie ksztaltowania sie
cen paliw, stanowig one istotny czynnik ksztattujacy rozmiar i kierunki rozwoju
transportu. Na rysunku 3 przedstawiono ceny paliw w okresie 1980-2011.

13 Urban sprawl in Europe — the ignored challenge, Europejska Agencja Srodowiska, Ko-

penhaga 2006, Raport EEA nr 10/2006, s. 23.
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Paliwa facznie jako ekwi benzyny
——— Paliwa facznie jako ekwiwalent benzyny bezofowiowej (realnie)

Rysunek 3. Ceny paliw w transporcie (zawierajace podatki) w Unii Europejskiej

Cena nominalna jest to cena nieskorygowana o wskaznik inflacji.
" Cena realna jest ceng skorygowana o wskaznik inflacji rokiem bazowym jest 2005.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/road-
transport-fuel-prices-including (dostep 13.03.2012).

Analizujac rysunek 3, nalezy zauwazy¢ staly wzrost cen paliw na rynku.
Ceny te dodatkowo rézniag si¢ znaczaco pomiedzy poszczegdlnymi krajami, co
wplywa na koszty transportu. Szczegoélnie dotkliwy jest gwattowny wzrost cen
paliw w ostatnich latach, np. 26 wrzes$nia 2014 roku cena za barytke ropy nafto-
wej typu Brent wynosita 96,93 USD™. Swiadczy to o duzym poziomie niepew-
nosci i ryzyka, jakie towarzyszy prognozom dotyczacym przysztych cen paliw.
Obserwowane wzrosty cen mozna sklasyfikowa¢ w dwie grupy. Pierwsza z nich
dotyczy gwaltownych wzrostdéw cen spowodowanych roéznego typu wydarze-
niami zachodzacymi na $§wiecie, natomiast druga grupa to okresowo utrzymujace
si¢ tendencje na rynku wynikajgce z sytuacji ekonomicznej czy politycznej na
$wiecie. Prognozy przewiduja dalszy wzrost cen. Jednak jak pokazuje doswiad-
czenie, wiele z ostatnio przedstawionych prognoz juz si¢ nie potwierdzito. Po
gwaltownym wzroscie cen na przetomie 2012/2013 do poziomu blisko 125 USD
za barytke obecnie obserwuje si¢ nizszy poziom cen.

4 www.bankier.pl/inwestowanie/profile/quote.html?symbol=ROPA &gclid=CK_D37fzg-
8ECFdSWtAodVw8Ayw (dostep 28.09.2014).
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Ekonomisci sg zgodni co do tego, ze ceny ropy naftowej stanowig najwaz-
niejszy czynnik okreslajacy koszty w transporcie, zar6wno dziatalno$ci operacyj-
nej, jak i koszty infrastruktury niezbedne do jej prowadzenia. Nalezy podkreslic,
ze wysokie ceny paliw majg wptyw praktycznie na wszystkie sektory gospodarki
1 ksztattuja glowne zmienne makroekonomiczne.

Analizujac reakcje spoteczenstwa i wtadz rzadowych na wysokie ceny ropy
naftowej pod katem popytu transportowego, nalezy wyszczegolni¢ dwie sytuacje.
Pierwsza to gwattowne wzrosty cen ropy okreslane jako oil shocks’, a druga sytu-
acja majaca miejsce wtedy, gdy wysoki poziom cen utrzymuje si¢ przez duzszy
okres, a prognozy te tendencje tylko potwierdzaja. W tabeli 2 przedstawiono ten-
dencje i prognozg energochtonnos$ci transportu w latach 1990-2030.

Tabela 2

Energochtonno$¢ transportu w UE w okresie 1995-2030

o, .
Sektory % roczna stopa zmian

: 1990- | 2000— | 2010— | 2020—
ospodarki
2osp 1995| 2000 |2005 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 2000 2010 2020 2030

Przemyst
(ilo$¢ energii/
warto$¢ dodana
sektora)

115,21 100,0 | 95,1 | 90,4 | 84,5 | 79,0 | 73,9 69,8 2,3 -1,0 -1,3 -1,2

Gospodarstwa
domowe
(ilos¢ energii/
dochod)
Sektor ustug
(ilo$¢ energii/
warto$¢ dodana
sektora)

113,2 100,0 | 97,5 97,2 | 88,6 | 80,0 | 72,9 66,8 -1,3 -0,3 -1,8 -1,7

117,0| 100,0 | 994 | 953 | 87,5 | 794 | 724 | 661 | 21 | -0,5 | -17 | -17

Transport
pasazerski 39,5 40,3 |[395| 38,0 354 | 33,6 | 311 28,4 0,2 —-0,6 -1,2 -1,5
(toe/mln paskm)

Transport
tadunkow 48,8 | 46,3 | 46,5 | 46,1 | 458 | 44,3 | 42,6 40,3 -0,2 0,0 -0,4 -0,9
(toe/mln tkm)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z EU Energy Trends to 2030, European Com-
mission Directorate-General for Energy in collaboration with Climate Action DG and
Mobility and Transport DG, Brussels 2010, s. 67.

Prognozy dotyczace energii, w tym konsumpcji energii w transporcie, na
podstawie ktorych wyliczono poziom energochlonnosci transportu w UE-27,
obliczono na podstawie szacunkow opracowanych przy wykorzystaniu modelu
PRIME. Jak pokazuja dane zawarte w tabeli 2, do 2030 roku nalezy spodziewac
si¢ obnizenia energochtonnosci gospodarki. Srednioroczne tempo spadku w roz-
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nych sektorach wyglada niejednakowo, najwyzszy wskaznik prognozy zaktada
si¢ dla przemystu. W przypadku transportu w prognozie obliczono wskaznik
energochtonnos$ci oddzielnie dla transportu pasazerskiego i tadunkéw jako iloraz
ilosci konsumowanej energii do pracy przewozowej. Z obliczen wynika, ze po
poczatkowym wzro$cie w latach dziewigc¢dziesiatych obserwuje si¢ spadek wyso-
kosci tego wskaznika od 39,5 toe/mln paskm w 2005 do 38 toe/mlIn paskm w 2010
roku w przewozach pasazerskich i odpowiednio z 46,5 toe/mln tkm w 2005 do
46,1 toe/mln tkm w 2010 roku dla transportu tadunkéw. W kolejnych dwudzie-
stu latach wskaznik ten obnizy si¢ odpowiednio do poziomu 28,4 toe/mln paskm
140,3 toe/mln tkm w 2030 roku. Przewidywany jest srednioroczny spadek energo-
chtonnosci na poziomie 1,3% dla transportu pasazerskiego i 0,6% dla przewozow
tadunkow.

Analizujac energochtonnos¢ wybranych gospodarek EU-27, mozna wysnué
nastepujace wnioski. Obserwuje si¢ ogdlnie trend spadkowy, przy czym spadek
energochtonnosci jest zdecydowanie wyzszy w nowych krajach cztonkowskich
niz w krajach starej UE-15. Inng istotng cecha jest to, Ze kraje Europy Srodkowo-
-Wschodniej miaty w 2001 roku zdecydowanie wyzszy wskaznik energochtonno-
$ci niz kraje Europy Zachodnie;.

Pomimo ze obserwuje si¢ staty proces obnizania wskaznika energochtonno-
$ci i w gospodarce, i w transporcie, zaleznos$¢ ta ma nadal bardzo duzy wplyw na
wielko$¢ popytu transportowego. Dlatego wzrost cen paliw ma tak istotne zna-
czenie na mobilno$¢ spoteczenstwa i przewozy tadunkow. Obserwuje si¢ prosta
zaleznos$¢: im nizsza jest w danym kraju cena paliwa, tym wyzszy wolumen prze-
wozow pasazerskich!®,

Analizujac ten wpltyw, mozna zauwazy¢ dwa podejscia: krotkookresowe
i dlugookresowe. W pierwszym z nich uzytkownicy transportu staraja si¢ ograni-
czy¢ popyt na transport, stosujgc srodki dorazne, np. wigkszy zakres stosowania
telekomunikacji, czgstsze uzywanie roweru czy ograniczenie podrozy przez lep-
sze ich planowanie. W tym przypadku istnieje przypuszczenie, ze jest to tylko
reorganizacja czasowa i po ustabilizowaniu si¢ cen paliwa poziom popytu wroci
do stanu poprzedniego!®.

Patrzac na dlugookresowe podejscie, mozna stwierdzic¢, ze dziatania sa znacz-
nie zroznicowane. Spoleczenstwo nastawia si¢ na trwalsze rozwigzania, takie jak

15

World Energy Outlook 2007 — China and India Insights, International Energy Agency,
IEA, 2007.
16 Saving Oil in a Hurry, International Energy Administration, IEA, 2005.
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zmiana lokalizacji dziatalnosci lub miejsca zamieszkania w poblizu glownych
celow dotychczasowych podrézy, tj. miejsca pracy, czy przeprowadzka z terendw
podmiejskich do centréw miast. Rzadowa odpowiedz na takie dlugookresowe
wzrosty cenowe polega na podejmowaniu dziatan w kierunku stabilizacji podazy
paliwa oraz zmian polityki w zagospodarowaniu przestrzennym miast i regionow
w zaleznosci od szczebla administracyjnego.

Zakonczenie

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania na temat wybranych czynnikow
determinujacych wielko$¢ popytu transportowego, w tabeli 3 zebrano poszcze-
gblne determinanty wraz z ich wptywem na popyt i skalg oddziatywania.

Tabela 3

Charakterystyka i skala oddzialywania czynnikdéw determinujgcych popyt na transport

C . Wptyw na popyt transportowy Geograficzna skala
zynnik - - . :
transport pasazerski transport tadunkow oddziatywania
Struktura Spodziewany wzrost podrozy Europa
wiekowa $rednio- i dtugodystansowych
spoteczenstwa w przewozach lotniczych -
i drogowych tereny miejskie
Wzrost krotkodystansowych - i metropolitalne
podrozy przy uzyciu transpor-
tu publicznego
Poziom Wptyw na krétkodystansowe tereny miejskie
urbanizacji | podrdze przy uzyciu samocho-
du i transportu publicznego tereny miejskie
Kroétko-/$redniodystansowe i metropolitalne
podroze przy uzyciu samocho-
du (dojazdy do pracy)
Ceny energii | Przesuniecie struktury prze- | Zredukowanie dtugo- tereny miejskie
wozow z transportu drogo- | dystansowych przewo- | i metropolitalne
wego na transport publiczny, | zé6w drogowych/lotni-
wigkszy udziat ruchu pieszego czych w skali Europy,
i rowerowego W dlugim Wzrost regionalnych korytarze TEN-T
okresie mozliwe obnizenie | przewozow kolejowych
elastyczno$ci cenowej przez
wyzszy dochod

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie C. Sessa, R. Enei, EU transport demand: Trends and
drivers, ISIS, paper produced as part of contract ENV.C.3/SER/2008/0053, Brussels 2009,
www.eutransportghg2050.eu (dostep 25.09.2014).

Nie podlega dyskusji, ze efektywny system transportu jest niezbedny dla
poprawy dobrobytu spoteczenstwa, gdyz ma znaczacy wptyw nie tylko na tempo
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wzrostu gospodarczego, lecz takze rozwoju spotecznego i ochrong $rodowiska.
Mimo dokonanego w ciggu dziesigcioleci duzego postgpu technologicznego
w dziedzinie transportu jest on sferg cechujacg si¢ niezadowalajacg efektywnos-
cig. Nasilajace si¢ przejawy niewydolnos$ci systemow transportowych i rosngce
koszty zewngtrzne powinny sktania¢ srodowiska gospodarcze i naukowe do
intensyfikacji poszukiwan réznorodnych rozwigzan pozwalajacych dokona¢ sko-
kowych zmian jakosciowych w sposobach pokonywania przestrzeni.

Rozwiazywanie wspotczesnych probleméw transportowych ograniczone do
ekstensywnego rozwoju infrastruktury transportowej i drobiazgowych regulacji
rynkow transportowych przynosi relatywnie coraz mniejsze efekty. Potrzebne
jest poszukiwanie innowacyjnych koncepcji technologicznych i organizacyj-
nych systeméw transportowych opartych na rozwigzaniach zmniejszajacych lub
eliminujacych stabosci systeméw powszechnie istniejacych we wspotczesnym
Swiecie.

Modelowanie systemu transportowego ma na celu poznanie zaleznosci obo-
wiazujacych w rzeczywistym obiekcie transportowym oraz wskazanie kierunkow
dziatan w celu optymalizacji kierunkdéw jego rozwoju. Sytuacja w zakresie wiel-
kosci i obserwowanych tendencji popytu jest obecnie niepokojaca, zwtaszcza jesli
wezmie si¢ pod uwage strukturg galeziowa przewozow. Poprawna identyfikacja
weztowych czynnikéw, ktore beda mialy decydujacy wplyw na popyt w przyszio-
$ci, jest warunkiem koniecznym do podjecia prac nad oszacowaniem rozmiaréw
i charakterystyk popytu. To z kolei pozwoli na opracowanie scenariuszy, ktore
beda pomocne w identyfikacji zagrozen wynikajacych z istniejacych trendow,
i umozliwi zaprogramowanie dziatan i dobdr instrumentéw implementacji celow
polityki transportowej w zakresie rozwoju sektora transportowego.
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ANALYSIS OF FACTORS SHAPING TRAVEL BEHAVIOR
OF EUROPEAN UNION SOCIETY

Summary

The general characteristic of the present society life is unusual even dynamics,
generated by rapid development of science, engineering and technology. This is reflected
in the spatial behavior of people and businesses. Changes in the transport structure and
volume are conditioned by mobility needs of EU society. Assessment of current and pro-
jected future travel behavior is a prerequisite for the creation of an efficient and effective
transport system. This article aims to analyze the decisive factors which shaping future
trends in travel behavior of EU society. Analysis of the Europeans’ transport behavior
allows to capture the current weakness of the transport system in relation to the degree
of fulfillment of needs and at the same time to provide a starting point to predict future
transport needs of EU society. This article is based on research conducted under the
habilitation dissertation and project ORIGAMI (Optimal Regulation and Infrastructure
for Ground, Air and Maritime Interfaces) implemented under the 7th EU Framework
Program.

Keywords: sustainable transport, transport demand, demographic change, oil prices,
urbanization

Translated by Barbara Pawlowska
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Streszczenie

W artykule podjeto problematyke rozwoju portéw morskich determinowanego
zmiennoscig otoczenia. Scharakteryzowano gtéwne zatozenia strategii rozwoju portow
morskich do 2015 roku. Omoéwiono zapisy Programu rozwoju polskich portow mor-
skich do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Wskazano cele i priorytety programu.
Przedstawiono zadania inwestycyjne podejmowane w polskich portach morskich oraz
w dostepie do nich od strony wody. Rozwazania majg charakter opisowy.

Stowa kluczowe: porty morskie, planowanie i programowanie rozwoju

Wstep

ZYozono$¢ i turbulentno$¢ otoczenia, w jakim funkcjonuja wspolczesnie
polskie porty morskie, oraz specyfika inwestycji w infrastrukture transportowa
z zalozenia majacych charakter dlugookresowy sklaniaja do coraz czestszego
siggania po instrument, jakim jest planowanie i programowanie dtugookresowe?.

1
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2 Szerzej tematyke te omawiali w pracach m.in. Stanistaw Szwankowski i Andrzej Tubie-
lewicz, zob. A. Tubielewicz, Zarzqdzanie strategiczne w portach morskich. Globalizacja, integra-
cja, prognozowanie, planowanie, strategie, Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej, Gdansk 2004;
S. Szwankowski, A. Tubielewicz, Planowanie strategiczne w portach morskich, Wydawnictwo
Instytutu Morskiego, Gdansk—Szczecin 1992.
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Dokumenty tego typu powstaja na roznych poziomach struktur (poziom poszcze-
gblnych portéw/zespoldw portowych, poziom krajowego systemu portowego).
W przypadku polskich portéw morskich wykorzystanie planow/programéw ich
dlugoterminowego rozwoju, przygotowywanych na poziomie centralnym, jest
zwigzane z jeszcze jedng przestanka — koniecznos$cig stworzenia ram dla finanso-
wania inwestycji portowych i dostepu do portéw przy wsparciu srodkéw finanso-
wych polityki strukturalnej UE.

Celem artykutu jest identyfikacja celow, priorytetow i zadan rozwoju pol-
skich portow morskich funkcjonujagcych w zmieniajacym si¢ (turbulentnym)
otoczeniu.

Strategia rozwoju polskich portéw morskich do 2015 roku

W okresie po rozpoczgciu transformacji systemowej w Polsce jedynym
dokumentem rangi strategii stricte dedykowanym problematyce rozwoju portow
morskich, ktory uzyskat status oficjalnego dokumentu rzgdowego?®, byta Strategia
rozwoju portow morskich do 2015 roku*. Jak zauwazyta Hanna Klimek, wczeséniej
nie istniata spdjna polityka panstwa w odniesieniu do wszystkich krajowych por-
tow morskich®. Dokument ten stanowit rowniez ramy dla finansowania inwestycji
w infrastrukture portowa oraz bezposredniego dostgpu do portow w perspektywie
finansowej 2007-2013. W Strategii przyjeto, ze misja rozwoju polskich portow
morskich begdzie poprawa ich konkurencyjnosci w rejonie potudniowego Battyku,
podniesienie rangi w transeuropejskiej sieci transportowej oraz wzrost udziatu
portdéw morskich w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju, regionéow i gmin
nadmorskich. Do najwazniejszych celdéw rozwojowych portéw zaliczono®:

— rozwoj oferty ustugowej w portach (zar6wno w odniesieniu do fadunkow,

jak i pasazerow),

*  Uchwata Rady Ministrow nr 292 z 13 listopada 2007 r.

4 Strategia rozwoju portow morskich do 2015 roku, red. K. Wiechecki, Ministerstwo
Gospodarki Morskiej, Warszawa 2007. Autor artykutu byt cztonkiem zespotu pracujacego nad
Strategiq. Najwazniejsze elementy Strategii zostaly oméwione w artykule: M. Plucinski, Identy-
fikacja celow i dziatan ,, Strategii rozwoju portow morskich do 2015 roku”, w: Mysl morska w XXI
wieku, red. M. Plucinski, D. Waldzinski, Zeszyty Morskie Katolickiego Stowarzyszenia ,,Civitas
Christiana”, Kotobrzeg 2007, s. 123 in.

> H. Klimek, Program rozwoju portéw morskich w Polsce, w: Wspélczesne problemy
lgdowo-morskich systemow transportowych, red. J. Dabrowski, T. Nowosielski, InfoglobMar,
Gdansk 2013, s. 166.

¢ Strategia rozwoju...
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— koordynacje inwestycji infrastrukturalnych zwigzanych z rozwojem por-

tow,

— wypracowanie modelu wspotdziatania portowych sfer administracji, za-

rzadzania i eksploatacji,

— poprawe wizerunku portow jako waznych biegunow rozwoju gospodar-

czego dla regionalnego i lokalnego otoczenia.

Autorzy przyjeli zatozenie, ze realizacja celdéw rozwoju polskich portow
morskich sformutowanych w tym dokumencie powinna odbywac si¢ poprzez
realizacje zaro6wno dzialan inwestycyjnych, jak i dziatan organizacyjno-legisla-
cyjnych. Ministerstwo Infrastruktury na biezaco monitorowato przebieg realiza-
cji Strategii’. Realizacja zadan inwestycyjnych postgpowala zgodnie z planami
rozwoju infrastruktury portowej przygotowanymi przez poszczegolne zarzady
morskich portow przy wsparciu srodkéw Funduszu Spdjnosci. Znacznie gorzej
wygladato wdrozenie w zycie zadan organizacyjno-legislacyjnych®.

Sam dokument pomimo jego niedoskonatosci® zostal pozytywnie zwery-
fikowany przez srodowisko praktykow portowych, a dowodem na to jest jego
obowiagzywanie (pomimo zmiany koalicji rzadzacej) do momentu przygotowania
Programu rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku (z perspektywg do
2030 roku).

Program rozwoju polskich portéw morskich do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku)

W dniu 24 listopada 2009 roku Rada Ministréw przyjeta opracowany
przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego dokument pn. Plan uporzqdkowania
strategii rozwoju 1 potwierdzita konieczno$¢ ograniczenia liczby dokumentow
strategicznych. Uznano, ze pozwoli to na wigksza przejrzysto$¢ procesu progra-
mowania strategicznego, bardziej efektywne wydatkowanie srodkow z budzetu
panstwa oraz w konsekwencji na skuteczng realizacje celow rozwojowych kraju.
Zaproponowano zoptymalizowanie liczby strategii do dziewigciu tzw. docelo-

7 W czerwcu 2010 r. zorganizowano konferencje, ktorej celem byt przeglad Strategii
w aspekcie oceny stanu realizacji zadan wynikajacych z dokumentu oraz przedstawienie proble-
mow wymagajacych rozwigzania w przysztosci.

8 Szerzej M. Plucinski, Polskie porty morskie w zmieniajgcym sig otoczeniu zewnetrznym,
CeDeWu, Warszawa 2013, s. 221.

9 Szerzej M. Borkowski, Strategia od nowa pisana, ,,Namiary na Morze i Handel” 2007,
nr 24.
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wych strategii rozwoju, realizujacych §rednio- i dlugookresowa strategi¢ rozwoju
kraju'®. Strategicznym dokumentem obejmujgcym transport morski, w tym porty
morskie, stata si¢ Strategia Rozwoju Transportu (SRT)". Powstanie tego doku-
mentu wymusito réwniez przygotowanie Programu rozwoju portow morskich,
ktory miat sta¢ si¢ dokumentem wykonawczym w stosunku do SRT, zastepujac
Strategie rozwoju polskich portow morskich do 2015 roku.

Program rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku (z perspektywq do
2030 roku)** zostat przedstawiony w grudniu 2012 roku, przez kolejne miesigce
przechodzac etapy konsultacji wewnatrzresortowych, miedzyresortowych, kon-
sultacji spotecznych oraz oceny oddzialywania na $rodowisko i oddzialywania
transgranicznego. Dokument przygotowano w systemie partycypacyjno-eksper-
ckim z aktywnym udzialem przedstawicieli srodowiska portowego.

Jako cel gtoéwny Programu przyjeto poprawe konkurencyjnosci polskich por-
tow morskich oraz wzrost ich udziatu w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju
i podniesienie rangi portdéw morskich w migdzynarodowej sieci transportowe;.
Dla uszczegbdtowienia, a zarazem wsparcia realizacji celu gtownego Programu,
sformutowano nastepujace cele szczegdélowe majace charakter zarbwno gospo-
darczy, jak i pozagospodarczy!*:

— dostosowanie oferty ustugowej portdéw morskich do zmieniajacych si¢

potrzeb rynkowych,

— tworzenie bezpiecznego oraz przyjaznego dla srodowiska systemu porto-

wego.

Celom szczegdtowym przypisano wynikajace z nich priorytety o charakterze
inwestycyjnym. Novum w stosunku do Strategii rozwoju polskich portow morskich
do 2015 roku stanowito objecie wszystkimi celami oraz podporzadkowanymi im
priorytetami zard6wno portdw o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki,
jak 1 pozostatych polskich portow morskich.

10

wa 2011.

11

Raport z realizacji Strategii rozwoju portow morskich do 2015 roku, MTBiGM, Warsza-

Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), MTBiGM,
Warszawa 2012.

12 1. Kotowska, M. Mankowska, M. Pluciniski (kierownik opracowania), Program rozwoju
polskich portow morskich do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), opracowanie zrealizowane
na zlecenie Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, grudzien
2012. Autor artykulu w procesie przygotowania tego dokumentu odpowiadat m.in. za identyfika-
cje celow, priorytetow i zadan realizacji Programu.

13 Tamze.
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Do wspomnianych priorytetow zaliczono':

rozw¢j infrastruktury portowej oraz zapewniajacej dostep do portéw od
strony morza,

dostosowanie infrastruktury portowej do zmieniajacej si¢ struktury ta-
dunkowej oraz rozwoju pozostatych funkcji gospodarczych,

integracj¢ portow z innymi uczestnikami ladowo-morskich tancuchow
transportowych,

zapewnienie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu portowego,
uwzglednianie w dzialalno$ci portowej rygorow srodowiskowych.

Jedno z najwazniejszych wyzwan stojacych przed polskimi portami mor-
skimi stanowi dostosowanie parametrow infrastruktury portowej oraz infrastruk-
tury dostepu do portdéw morskich od strony morza do obstugi wigkszych statkow

niz dotychczas obstugiwane. Jest to zwigzane ze zmianami, jakie nastgpuja

w strukturze wielkosciowej statkow handlowych, objawiajacych si¢ rosngcymi
parametrami ich pojemnosci i nosnosci. Konkretne zadania inwestycyjne podej-
mowane w polskich portach morskich oraz w dostgpie do nich od strony wody
beda obejmowaé przede wszystkim!'>:

poglebienie toréw dojsciowych, zmiang pozostatych parametrow, takich
jak szerokosc¢, promienie tukow itp.,

budowe i modernizacj¢ urzadzen hydrotechnicznych (budowe nowych
umocnien brzegowych i budowli regulacyjnych),

poglebienie kanatow i basenow portowych,

przebudowg obrotnic,

przebudowg istniejacych nabrzezy do nowych parametrow,

budowe nowych nabrzezy wraz z niezbedna infrastruktura techniczna
(media), infrastruktura drogowg i kolejowa komunikujaca je z zapleczem
oraz przygotowaniem terenéw stanowiacych bezposrednie zaplecze tych
nabrzezy,

budowe lub przebudowe falochronéw oraz budowli ladowych wptywaja-
cych na zegluge na torach dojsciowych do portow,

montaz nowoczesnego oznakowania nawigacyjnego,

przygotowanie pol refulacyjnych na urobek pogtebiarki.

Glowna przestanke realizacji inwestycji portowych w ramach drugiego

priorytetu stanowi zmieniajaca si¢ struktura przedmiotowa polskiego handlu

14

15

Program rozwoju...
Tamze.
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zagranicznego transportowanego droga morska oraz tranzytu obstugiwanego
w polskich portach morskich. Wazny impuls stanowi rowniez rozwo6j funkcji
dystrybucyjno-logistycznej portow morskich oraz terminali przemystowo-przeta-
dunkowo-dystrybucyjnych's. W przypadku portow morskich niemajgcych podsta-
wowego znaczenia dla polskiej gospodarki dodatkowa przestanka jest wzrastajace
zapotrzebowanie na rozwdj, obok tradycyjnej funkcji obstugi rybotowstwa, por-
towych funkcji gospodarczych zwigzanych z turystyka wodng oraz energetyka
odnawialng.

Konkretne dziatania inwestycyjne w ramach tego priorytetu beda polegaty
przede wszystkim na'’:

— budowie terminali portowych wraz z infrastrukturg nabrzezowsg, drogo-

w3, kolejowa, placami sktadowymi i parkingami,

— budowie nabrzezy portowych wraz z budowsg niezbednej infrastruktury
technicznej i komunikacyjnej, torami podejsciowymi do tych nabrzezy,

— przebudowie/modernizacji obecnych nabrzezy niedostosowanych do ak-
tualnych potrzeb rynkowych,

— zalagdowieniu niewykorzystywanych basenow portowych, co pozwoli
wydtuzy¢ lini¢ cumownicza,

— budowie pdl refulacyjnych zwigzanych z przygotowaniem nowych rejo-
néw portowych.

Trzeci z priorytetdw nawigzuje do niskiego poziomu integracji polskich
portow morskich w uktadzie morsko-ladowych tancuchow transportowych. Taka
integracja to naturalna konsekwencja lokalizacji portow morskich w ramach
migdzynarodowych korytarzy transportowych przebiegajacych w uktadzie potu-
dnikowym. Konkretne dziatania inwestycyjne w ramach tego priorytetu begda
obejmowaty przede wszystkim'®:

— budowe/przebudowe infrastruktury kolejowej i drogowej (parametry in-
frastruktury wchodzacej w sktad sieci TEN-T) wraz elementami towa-
rzyszacymi (np. parkingami) oraz budowlami zlokalizowanymi na ich
przebiegu (mosty, wiadukty), stanowiacej bezposredni dost¢p ladowy do
poszczegodlnych rejondow portowych i taczacej je z elementami glownych
szlakow/magistrali,

16 Najliczniejsza grupa tego typu terminali powstata w porcie szczecinskim.
7" Program rozwoju...
18 Tamze.



Cele, priorytety i zadania rozwoju polskich portow morskich 111

— przystosowanie infrastruktury wybranych terminali portowych do obstu-
gi transportu intermodalnego (przebudowa infrastruktury nabrzezowej,
drogowej, kolejowej, budowa parkingdéw, uzbrojenia w infrastrukture
techniczng itp.).

Czwarty z priorytetow Programu dotyczy problematyki pozagospodarczej
warunkujacej realizacj¢ priorytetOw o charakterze gospodarczym. Porty morskie
jako ztozone pod wzgledem przestrzenno-funkcjonalnym organizmy gospodarcze
muszg przywigzywaé ogromng wage do zapewnienia wysokiego poziomu bezpie-
czenstwa uczestnikow ruchu portowego. Istotng sprawe w tym obszarze stanowi
scista wspolpraca poszczegolnych stuzb polskiej administracji morskiej, wspot-
praca pomig¢dzy stuzbami administracji morskiej a innymi stuzbami operacyjnymi
realizujacymi zadania w obszarach administracyjnych polskich portéw morskich,
jak rowniez na ptaszczyznie mi¢dzynarodowej. Dziatania w ramach tego priory-
tetu w perspektywie finansowej 2014-2020 bedg obejmowaty':

— dalszg modernizacj¢ systemow VTS/VTMS,

— dokonczenie budowy systemu GMDSS (Global Maritime Distress and

Safety System),

— budowe portow schronienia dla statkow znajdujacych si¢ w niebezpie-
czenstwie i1 zagrazajacych katastrofa ekologiczng,

— wymiang taboru dla potrzeb inspekcji brzegdéw i obszarow portow,

— rozbudowe infrastruktury telekomunikacyjnej dla potrzeb bezpieczen-
stwa morskiego,

— realizacj¢ inwestycji na potrzeby Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratow-
nictwa (SAR),

— inne dziatania nakierowane na poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ru-
chu portowego.

Ostatni z priorytetow, rowniez o charakterze pozagospodarczym, jest zwig-
zany z coraz wicksza Swiadomoscia i wrazliwos$cig spoteczng na negatywne kon-
sekwencje realizacji dzialalno$ci gospodarczej (w tym transportowej). Polskie
porty morskie powinny uwzglgedniaé w prowadzonych przedsiewzigciach inwe-
stycyjnych coraz popularniejsze w Europie Zachodniej nabrzezne systemy zasila-
nia jednostek ptywajacych w energie elektryczng, tzw. cold-ironing. Rozwiazania
tego typu umozliwiaja redukcj¢ halasu oraz ograniczenie emisji spalin w trakcie
postoju statkdéw w portach poprzez dostarczanie energii z ladu. System cold-iro-

1 Program rozwoju...
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ning promowany jest rowniez przez Komisj¢ Europejska®. Druga wazna grupa
inwestycji, ktora moze przyczynic¢ si¢ do poprawy jakosci sSrodowiska portowego,
jest budowa infrastruktury portowej umozliwiajgcej odbior Sciekow sanitarnych
ze statkow cumujacych w portach bezposrednio do ladowe;j sieci kanalizacyjne;j.

Dziatania inwestycyjne w ramach piatego priorytetu Programu, bedace
elementem zarzadzania $rodowiskowego poszczegoélnych portéw morskich,
obejma?!:

— budowe systemow typu cold-ironing,

— budowe infrastruktury nabrzezowej do odbioru $ciekoéw sanitarnych ze

statkow,

— budowe/modernizacje sieciowe] infrastruktury technicznej, w ktoéra sa

uzbrojone tereny portowe,

— inwestycje poprawiajace stan $rodowiska zwigzane z funkcjonowaniem

terminali obstugujgcych tadunki niebezpieczne,

— inwestycje nakierowane na pozyskiwanie energii cieplnej ze zrédet odna-

wialnych,

— inne inwestycje poprawiajace stan srodowiska w portach morskich.

Przedstawione w Programie dziatania inwestycyjne w polskich portach mor-
skich oraz przedsigwzigcia majgce na celu poprawe dostepnosci transportowej do
portow od strony wody i ladu (drogowe;j i kolejowej) beda mogty by¢ wspotfinan-
sowane przede wszystkim:

— ze §rodkow krajowych,

— z budzetu UE (poziom wspoélnotowy, krajowy i regionalny),

— z kredytéw preferencyjnych migdzynarodowych instytucji finansowych,

— ze $rodkow sektora prywatnego.

W Programie przyjgto, ze dla realizacji celu gtéwnego oraz celéw szczego-
towych rozwoju polskich portéw morskich niezbedne jest podjecie obok dziatan
o charakterze inwestycyjnym réwniez dziatan pozainwestycyjnych. W przypadku
pierwszego z celow szczegdtowych zidentyfikowane w Programie dzialania
o charakterze organizacyjno-legislacyjnym zaprezentowano w tabeli 1.

20 Zalecenie Komisji z 8 maja 2006 r. w sprawie wspierania pobierania energii elektrycz-
nej z ladu przez statki zacumowane w portach Wspolnoty (Tekst majacy znaczenie dla EOG),
2006/339/WE, L 125/38, 12.05.2006.

2 Program rozwoju...
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Tabela 1

Dziatania o charakterze organizacyjno-legislacyjnym zwigzane z realizacjg celu 1.
Programu rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku
(z perspektywqg do 2030 roku)

Dziatania nakierowane na dostosowanie oferty ustugowej portow morskich
do zmieniajacych si¢ potrzeb rynkowych

zwigzane z poprawg dostepu do portow
morskich od strony morza i ladu

pozostate dziatania

Pelna integracja sieci TEN-T poprzez wia-
czenie do sieci TEN-T uktadéw kolejowych
taczacych linie kolejowe sieci TEN-T z ter-
minalami przetadunkowymi portéw TENT.
Stworzenie krajowego system preferencji dla
wspierania przewozow intermodalnych do/z
polskich portow.

Wiaczenie linii kolejowych wiodacych do
polskich portow morskich do European

Rail Traffic Management System (ERTMS)
w zalezno$ci od rezultatu uzasadnienia eko-
nomicznego, zgodnie z zasadami przyjetymi
w wytycznych UE dla sieci TEN-T.

Petna integracja sieci TEN-T poprzez
wilaczenie do sieci TEN-T oraz sieci drog
krajowych i autostrad, uktadéw drogowych
taczacych drogi krajowe i autostrady z termi-
nalami przetadunkowymi portow morskich.
Jednoznaczne uregulowanie podziatu kom-
petencji w zakresie utrzymania i rozbudowy
infrastruktury dojsciowej do portow od
strony morza oraz infrastruktury wewnatrz-
portowej pomiedzy terenowa administracje
morska a podmiotami zarzadzajacymi porta-
mi morskimi.

Dziatania na forum miedzynarodowym

w celu poprawy warunkow nawigacyjnych

i konkurencyjnosci zeglugi przez Cie$niny
Dunskie i po Morzu Battyckim oraz prze-
ciwdziatanie inwestycjom i regulacjom je
pogarszajacym

Wprowadzenie utatwien administracyjnych

i celnych poprzez wdrozenie koncepcji one-
-stop shop 1 single window.

Ustawowe precyzyjne okreslenie zakresu
obowiazkéw podmiotow zarzadzajacych
portami morskimi i Urzedéw Morskich w za-
kresie utrzymania podej$¢ do nabrzezy i tzw.
akcji lodowych.

Wspieranie inicjatyw nakierowanych na
integracj¢ przedstawicieli rodowisk po-
szczegblnych portéw morskich m.in. poprzez
inicjatywy klastrowe

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Programu rozwoju...

W przypadku drugiego z celow szczegotowych Programu, majacego cha-
rakter pozagospodarczy, zidentyfikowane dziatania o charakterze organizacyjno-
-legislacyjnym przestawiono w tabeli 2.
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Tabela 2

Dziatania o charakterze organizacyjno-legislacyjnym zwigzane z realizacja celu 2.
Programu rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku
(z perspektywg do 2030 roku)

Dzialania nakierowane na tworzenie bezpiecznego
oraz przyjaznego dla srodowiska systemu portowego

Promowanie inicjatyw nakierowanych na poprawe bezpieczenstwa uczestnikow obrotu porto-
wego i dzialan majacych na celu ograniczanie negatywnego wptywu dziatalno$ci portowe;j

na $rodowisko naturalne oraz zdrowie i zycie ludzi.

Precyzyjne okreslenie podmiotu wystawiajacego Atest Czystosci Dna*.

Podjecie prawnie wigzacych rozstrzygni¢é zwiazanych z istotnymi praktycznymi problema-
mi interpretacyjnymi dotyczacymi rozgraniczenia polskich wod morskich na styku z wodami
dunskimi.

Podjecie rozwigzan prawnych umozliwiajacych przekazywanie $ciekow ze statkow bezpo-
$rednio do miejskich oczyszczalni $ciekdéw, na zasadach innych niz $cieki przemystowe

Przepis § 100 rozporzadzenia Ministra Gospodarki Morskiej z 23 pazdziernika 2006 r. w sprawie warun-
kow technicznych uzytkowania oraz szczegétowego zakresu kontroli morskich budowli hydrotechnicz-
nych, DzU nr 206, poz. 1516.

Zrddlo: opracowanie wlasne na podstawie Programu rozwoju...

Nalezy zauwazy¢, ze ostateczna lista dziatan organizacyjno-legislacyjnych
znaczgco rézni si¢ od propozycji wypracowanych przez zespoét autoréw przygo-
towujacych Program we wspolpracy z praktykami portowymi. Przede wszyst-
kim w trakcie konsultacji wewnatrzresortowych zrezygnowano z catego pakietu
inicjatyw nakierowanych na zwigkszenie uprawnien podmiotow zarzadzajacych
portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki. Zadania
pominigte w ostatecznej wersji Programu zaprezentowano w tabeli 3.
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Tabela 3

Dziatania o charakterze organizacyjno-legislacyjnym pominigte w ostatecznej wersji
Programu rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku
(z perspektywg do 2030 roku)

Dzialania zwigzane ze zwigkszeniem uprawnien
podmiotow zarzadzajacych portami morskimi
o podstawowym znaczeniu dla polskiej gospodarki

Pozostale dziatania

Doprecyzowanie zawartego w ustawie o portach i przysta-
niach morskich poje¢cia ,,ogolnodostgpnosci” w zwiazku ze
sporami prawnymi powstajacymi na tym tle.
Wprowadzenie ustawowych zapisow o obligatoryjnym
uzgadnianiu z podmiotami zarzadzajacymi portami
miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego
w odniesieniu do terenéow portowych.

Wprowadzenie obowiazku obligatoryjnego uzgadniania
z podmiotami zarzadzajacymi portami decyzji o warun-
kach zabudowy i zagospodarowania dla inwestycji zlokali-
zowanych w granicach portow.

Uznanie inwestycji infrastrukturalnych podmiotoéw zarza-
dzajacych portami w granicach portow za inwestycje celu
publicznego i umozliwienie im skorzystania z procedury
wywlaszczenia.

Wprowadzenie obowiazku obligatoryjnego uzgadniania
z podmiotami zarzadzajacymi portami w toku procedur
dotyczacych podziatu i scalania nieruchomosci zlokalizo-
wanych w granicach portow.

Rozszerzenie praw podmiotow zarzadzajacych portami
do pierwokupu przy sprzedazy lub pierwszenstwa przy
oddaniu w uzytkowanie wieczyste i przeniesieniu pra-
wa uzytkowania wieczystego nieruchomos$ci potozonych
w granicach portow lub przystani morskich, przy kaz-
dorazowych zmianach wiascicielskich catosci lub czgsci
podmiotu prawnego, bedacego wiascicielem lub uzyt-
kownikiem  wieczystym nieruchomosci  potozonych
w granicach portow lub przystani morskich*.

Zmiana zapisOw w ustawie o portach i przystaniach mor-
skich likwidujaca konieczno$¢ uzyskiwania zgody mini-
stra wlasciwego ds. skarbu panstwa przy oddaniu gruntow
portowych w uzytkowanie, dzierzawg lub najem na okres
powyzej 10 lat**, co znacznie utatwitoby podmiotom zarza-
dzajacym prowadzenie polityki zachgcania inwestorow do
lokowania dziatalnosci na terenach portowych.

Stworzenie prawnych podstaw pozyskiwania przez zarzady
portéw danych statystycznych dla potrzeb prognozowania,
programowania i planowania rozwoju portu

Przeniesienie obowiazku ostatecznej odprawy fitosanitar-
nej importowanych tadunkéw z portéw morskich do siedzi-
by odbiorcy***.

Podjgcie przez MTBiGM statego monitoringu réwnosci wa-
runkéw konkurencji w ramach polskich portéw morskich
(m.in. w kwestii rownych obciazen fiskalnych).

Realne wiacznie rad interesantdw portdw w proces zarza-
dzania najwigkszymi polskimi portami morskimi.
Inicjowanie cyklicznych spotkan przedstawicieli: admini-
stracji morskiej, podmiotéw zarzadzajacych portami, jedno-
stek samorzadu terytorialnego, wojewddzkiej administracji
rzadowej, rad interesantow portéw oraz ekspertow branzo-
wych (dyskusja nad kluczowymi problemami zwiagzanymi
z funkcjonowaniem polskiego systemu portow morskich).
Powotanie migdzyinstytucjonalnego zespotu zlozonego
zprzedstawicieli MTBiGM, rozwoju regionalnego, poszcze-
golnych portow morskich, PKP PLK, GDDKIiA, petniacego
funkcje koordynatora inwestycji transportowych na styku
port morski — poszczegdlne gatgzie transportu ladowego

Obecny system ma luk¢ prawna, ktéra umozliwia pomijanie prawa pierwokupu, wykorzystujac sprzedaz

czegsci przedsigbiorstwa w formie spotki tacznie z prawem wiasnos$ci terendow zlokalizowanych w grani-

cach portow.

*k

kowanie wieczyste gruntow portowych.

Przy pozostawieniu zapisu o konieczno$ci uzyskania takiej zgodny przy sprzedazy czy oddaniu w uzyt-

Stan istniejacy zawiera luke¢ prawna, ktora umozliwia wprowadzenie droga ladowa poprzez inne porty

UE na rynek polski tadunkéw niepetnowartosciowych, w tym uprzednio odrzucanych przez stuzby fito-

sanitarne w polskich portach morskich.

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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W Programie sformutowano wskazniki prezentujace pozycje portdow mor-
skich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki Polski na rynku potudniowego
Baltyku w obstudze tadunkéw ogotem (wolumen, udzial procentowy), poszcze-
gblnych grup tfadunkowych oraz pasazer6w morskich.

Realizacja Programu bedzie podlegata monitorowaniu, za ktérego cel
przyjeto zapewnienie zgodnos$ci zaplanowanych dziatan z wczeéniej przyjetymi
celami i priorytetami, biezace wykrywanie problemoéw i barier w jego realiza-
cji oraz ich korygowanie w aspekcie rzeczowym i finansowym. Za podstawowy
instrument monitorowania uznano przygotowywanie raportow rocznych obrazu-
jacych postepy prac w zakresie zadan okreslonych w Programie oraz raportow
koncowych.

Zakonczenie

O powstaniu Programu rozwoju polskich portow morskich do 2020 roku
(z perspektywq do 2030 roku) zadecydowato kilka przestanek. Do najwazniej-
szych nalezy zaliczy¢:

— wytyczenie kierunkéw rozwoju polskich portow morskich w perspekty-

wie $rednio- i dtugoterminowej,
— stworzenie ram dla dofinansowania inwestycji w infrastruktur¢ portowa
1 bezposredniego dostepu do portéw ze srodkéw UE oraz

— dostosowanie dokumentow strategicznych odnoszacych si¢ do kierunkow
rozwoju portéw morskich do zmian wprowadzonych przez Plan uporzqd-
kowania strategii rozwoju.

Program w najwazniejszych kwestiach jest spdjny z zapisami zawartymi
we wczesniejszych dokumentach, w tym przede wszystkim w Strategii rozwoju
portow morskich do 2015 roku. Podobnie jak w tym dokumencie odnosi si¢ do
wszystkich polskich portéw i przystani morskich, infrastruktury dostepu do por-
tow od strony morza oraz ostatnich/pierwszych odcinkow infrastruktury dostepu
od strony ladu.

Dokument ten uwzglednia zmiany, jakie nastgpuja w atrybutach gospodar-
czych i pozagospodarczych rozpatrywanych portow, realizowanych przez nie
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funkcjach gospodarczych, a takze strukturach (mikro-, mezo- i makro-), w ramach
ktorych mozna te porty rozpatrywac?.

Program bedzie mozna wykorzysta¢ nie tylko przy finansowaniu inwestycji
portowych i zwigzanych z dostepem do portow w ramach programu operacyjnego
na poziomie centralnym (duze i Srednie porty), lecz takze w ramach regionalnych
programdw operacyjnych (pozostate porty morskie, przystanie morskie).

Analiza priorytetow przyjetych w Programie jednoznacznie wskazala na
znaczenie integracji infrastruktury portowej z infrastruktura dostepu do portéw
morskich od strony morza i ladu oraz zapewnienie wysokich standardéw bezpie-
czenstwa i ochrony $rodowiska uczestnikow ruchu i obrotu portowego. Pomimo
ze w dokumencie nie udato si¢ zawrze¢ wszystkich postulatow o charakterze
legislacyjno-organizacyjnym zglaszanych przez przedstawicieli praktyki porto-
wej, moze rowniez by¢ wykorzystywany przez podmioty zarzadzajace polskimi
portami morskimi przy tworzeniu strategii rozwoju poszczegoélnych portow
(zespotdéw portowych).
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THE OBJECTIVES, PRIORITIES AND TARGETS THE DEVELOPMENT
OF POLISH SEAPORTS

Summary

The aim of this article is to identify goals, priorities and tasks of the development of
Polish seaports, which are function in a changing (turbulent) environment. For this pur-
pose, Author analyzed the main documents established at the national level, i.e. Strategy
for the Development of Polish sea ports 2015 and The development of Polish seaports by
2020 (with the perspective to 2030). In the case of the analyzed Polish seaports the use of
long-term development plans/programs at the central level is related to another premise
— the necessity to create a framework for the financing of port investments and invest-
ments improving access to ports with the support of funds of the EU structural policy.

Keywords: sea ports, development planning, development programming
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Wstep

Obecnie istniejgce struktury zarzadcze publicznego transportu zbiorowego
sa efektem wieloletniej adaptacji do istniejacych warunkow zar6wno wewnatrz,
jak 1 na zewnatrz organizacji. Wypracowane mechanizmy osiggania rownowagi
sa stosunkowo skuteczne, jednak majg charakter kompromisowy i niespetniajacy
warunkow pelnej stabilizacji, a w konsekwencji dalsze narastanie poziomu zto-
zonos$ci uwarunkowan funkcjonowania moze si¢ przyczyni¢ do rozktadu dotych-
czasowych struktur. Struktury zarzadcze publicznego transportu zbiorowego
przedstawiajg zachowania charakterystyczne dla tzw. struktur dyssypatywnych,
ktore poza okreSlonym punktem ztozonosci przestaja wykazywaé mechanizmy
rownowagowe, a warunkiem ich przetrwania jest wymiana zasilen z otoczeniem.
Celem artykutu jest przedstawienie koncepcji teoretycznej struktur dyssypatyw-
nych w kontekscie teorii systemow, ukazanie dotychczasowych rozwigzan funk-
cjonalnych w strukturach publicznego transportu zbiorowego, przedstawienie
uwarunkowan ich potencjalnego rozktadu, a takze przedstawienie empirycznych
egzemplifikacji dyssypatywnosci struktur w formie trzech case studies z zakresu
publicznego transportu zbiorowego.

Systemy i struktury

Ogdlna teoria systemow ktadzie szczegélny nacisk na pojecie struktury.
Struktura jest podstawa mozliwos$ci regulacji i1 sterowania okreslonym uktadem,
przy czym zasadnicze znaczenie ma stopien stabilizacji okreslonej struktury.
W zaleznosci od relacji systemu z otoczeniem, a w szczegdlnosci charakteru
sprzezen zwrotnych, systemy wykazuja tendencje do rownowagi i stabilizacji
struktur albo do wzrostu oraz tworzenia nowych struktur. Negatywne, ostabiajace
sprzezenia zwrotne prowadza do rownowagi, a pozytywne, wzmacniajace sprze-
zenia prowadzg do zachowan koherentnych ze zmiang strukturalng i samoorgani-
zacji na poziomie nowo powstajacych struktur?.

Odmienne systemy sg charakteryzowane poprzez swoje struktury rozumiane
nie tylko w wymiarze przestrzennym, lecz takze dla systeméw dynamicznych
w wymiarze czasoprzestrzennym. W zaleznos$ci od przebiegu zachowan systemu

3 K.K. Murthy, Systems philosophy and management, Allied Publishers, New Delhi 1999,
s. 306.
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w czasie mozna okresli¢ dwie klasy struktur: struktury rbwnowagowe, struktury

dyssypatywne.
Tabela 1
Aspekty struktur systemow
Aspekt systemu System zachowujacy strukture System ewolucyjny
Dynamika Statyczna (brak Konserwatywna Dyssypatywna
systemu dynamiki) samoorganizacja samoorganizacja
Dewolucja
Stata struktura Struktura dyssypatywna
Struktura réwnowagowa rcg\g;g;/l:ég\rgej (daleka od rownowagi)
Funkcia Brak funkcji Ogglsts;ﬁ?lle Autopoeza
) lub allopoeza rownowagi (samowytwarzanie)
— Statystyczne Procesy nieodwra- . o
Olseiems | osevlacie,proce- | cane, wkierunku | ;o GREETINS
g sy powtarzalne stanu rownowagi )
Stan wewngtrzny Roéwnowaga Okolo-réwnowaga Nieré6wnowaga
Relacje . s, . .
7 otoczeniem Izolacja Mozliwo$¢ wzrostu Otwarta, ciggta wymiana

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie K.K. Murthy, Systems philosophy..., s. 307-317.

Charakterystyki struktur dyssypatywnych

Charakterystyki systeméw o strukturach rownowagowych zostaty w sposéob
szeroki zbadane, opisane i wykorzystane zar6wno w systemach mechanistycz-
nych, jak i spotecznych. W systemach spotecznych oraz spoteczno-gospodarczych
aplikacje struktur réwnowagowych okazuja si¢ czgsto niewystarczajace. Wynika
to z faktu, ze w rzeczywistosci charakterystyki systemow koherentnych, ewoluu-
jacych w zgodzie z okre$lonymi pryncypiami, nie sg rezultatem struktur statycz-
nych, ale dynamicznych interakcji wewnatrz systemu oraz pomiedzy systemem
a jego otoczeniem. W konsekwencji aplikacje w strukturach spoteczno-gospo-
darczych moga znalez¢ struktury dyssypatywne, samoorganizujace si¢ na zasa-
dzie porzadku poprzez zmiany*. Funkcja lezgca u podstaw tej formy organizacji

4

L. Prigogine, 1. Stengers, Z chaosu ku porzgdkowi. Nowy dialog cztowieka z przyrodg,
Panstwowy Instytut Wydawniczy, Warszawa 1990, s. 27-35.
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jest autopoeza, charakterystyka polegajaca na ciaglej zdolnosci do samoodtwa-
rzania i samowytwarzania przy jednoczesnej regulacji tych procesow w sposob
zachowujacy integralno$¢ struktur. Istnienie oraz ewolucja specyficznych struktur
przybiera forme procesow, a sama struktura staje si¢ wynikiem interakcji miedzy
procesami’.

Struktury dyssypatywne utrzymuja samoorganizacje przez dtuzsze okresy
na drodze wymiany zasilen realnych oraz entropii z otoczeniem. Dla utrzymania
porzadku same wytwarzaja i oddaja entropi¢. Taka samoorganizacja jest warun-
kowana dwoma przestankami, otwarto$cia systemu oraz stanem dalekim od roéw-
nowagi, co stanowi przeciwienstwo systemow stabilnych, charakteryzujacych sie
zamknieciem, wzglednie sprz¢zeniem ostabiajacym oraz wystgpowaniem row-
nowagi. Oznacza to, ze systemy, w ktoérych wystepuja struktury dyssypatywne,
muszg wykazywaé pozytywne petle sprzezenia zwrotnego. Wykazuja one naste-
pujace cechy®:

— porzadek ulega zniszczeniu w poblizu punktu rownowagi,

— porzadek jest utrzymywany poza progami niestabilnosci, w stanach dale-

kich od rownowagi.

Dazenie do utrzymania porzadku w systemach dyssypatywnych prowadzi
do ciagglego oddalania si¢ systemu od punktu rownowagi. W celu zachowania
porzadku systemy muszg prowadzi¢ ciagla wymiang z otoczeniem. Systemy
ewoluujg, dostosowujac si¢ do zmian strukturalnych nastepujacych wraz z upty-
wem czasu w stanach nierownowagowych. Struktura systemu zmienia si¢ w celu
dostosowania do zmian strukturalnych w otoczeniu, a zmiany te nie mogg ulec
odwréceniu. Nieodwracalno$é czasu prowadzi do nieodwracalnos$ci zmian roz-
wojowych. Systemy oscylujg migdzy porzadkiem a chaosem przy jednoczesnej
cigglej nierdwnowadze, co prowadzi do samowytwarzania nowych struktur, lepiej
dostosowanych do zmieniajgcego si¢ otoczenia’.

5 H.R. Maturana, F.J. Varela, Autopoiesis and cognition. The Realization of the Living,

D. Reidel Publishing Company, Boston 1972, s. 88-96.

¢ 1. Prigogine, R. Lefever, Symmetry Breaking Instabilities in Dissipative Systems, ,,Jour-
nal of Chemistry Physics” 1968, vol. 48.

7 M.R. Butz, Chaos and complexity. Implications for psychological theory and practice,

Taylor & Francis, Bristol 1997, s. 15.
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Dyssypacja w systemach spoteczno-gospodarczych

Dyssypacja w systemach spoleczno-gospodarczych pojawia si¢ z reguty
jako skutek wzrostu stopnia skomplikowania zasilen informacyjnych poza prog
niestabilno$ci. Wzrost zmienno$ci prowadzi do utraty mozliwosci sterowania
w momencie przekroczenia punktu niecigglosci (rysunek 1).

Rownowaga Nieréwnowaga
Determinizm Stochastycznos¢
Liniowosé Nieliniowos¢
Odwracalnosé Nieodwracalnos¢

Rysunek 1. Przekroczenie punktu niecigglosci w organizacji

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie A. De Toni, L. Comello, Journey into complexity, Lulu
Press, s. 10.

Do momentu osiggnigcia przez organizacje punktu niecigglosci A mozliwe
jest sterowanie systemem w sposob liniowy, z wykorzystaniem klasycznych, row-
nowagowych metod planowania i kontroli, ze wzgledu na fakt, ze system zacho-
wuje si¢ w sposob liniowy 1 wzglednie przewidywalny. Poza punktem nieciagtosci
system wchodzi w stan bifurkacji, stan organizacji jest daleki od rownowagi, mate
zmiany w sposobie sterowania organizacja mogg prowadzi¢ do nieproporcjonal-
nie duzych zmian zachowan, co w konsekwencji moze zaburza¢ funkcjonowanie
catego systemu. Proby samoregulacji systemu z jego wnetrza z wykorzystaniem
dotychczasowych funkcji rownowagowych moga prowadzi¢ do rozpadu organi-
zacyjnego. W takich sytuacjach system musi ewoluowac w strong struktur dyssy-
patywnych, a nowy porzadek musi pochodzi¢ nie z wewngtrznych proceséw
samoregulacji, ale z ewolucji w kierunku adaptacji do zmian zbieznych ze zmia-



124 Krzysztof Szatucki, Michat Suchanek

nami otoczenia®. Poza progiem niestabilno$ci wewnetrzny porzadek organizacji
jest wynikiem dyssypacji struktury i wymiany zasilen z otoczeniem. Struktura,
wchodzac na wyzszy poziom samoorganizacji, zaczyna istnie¢ ze wzgledu na
fakt, ze jej istnienie zwieksza stopien uporzadkowania otoczenia, a nie ze wzgledu
na wewngtrzng rownowage. Powyzej pewnego poziomu ztozonosci organizacji
jej przetrwanie i dalszy rozwdj sa warunkowane zdolno$cia do czerpania zasilen
z otoczenia w stanach cigglej nierownowagi.

Wartosci trwatosci dotychczasowych rozwigzan
w zakresie struktur zarzadczych publicznego transportu zbiorowego

Publiczny transport zbiorowy jest segmentem gospodarki rynkowej w zakre-
sie ustug przemieszczania, ktéry z najwyzszym stopniem trudno$ci wypraco-
wywal mechanizmy wiasnej efektywnosci finansowej oraz konkurencyjnosci®.
Upowszechnilo si¢ wigc rozwigzanie o charakterze pewnego kompromisu zarzad-
czego, w ktorym rownowaga funkcjonalna wybranego segmentu publicznego
transportu zbiorowego osiagana jest skutecznie i stosunkowo trwale w warunkach
oddzielenia od siebie'’:

— dziatalnosci organizatorskiej w zakresie przygotowania i przestrzegania
zasad dzialania publicznego transportu zbiorowego (funkcje zarzadcze
systemu),

— dziatalnosci wykonawczej w zakresie realizacji zadan ustlugowych pub-
licznego transportu zbiorowego (funkcje operatorskie systemu).

Takie rozwigzanie wymagalo jednak wprowadzenia przynajmniej ograniczonej
konkurencji w zakresie podazowej strony publicznego transportu zbiorowego!'!.

Uwolniony dostgp do mozliwosci §wiadczenia takich uslug wymagat wigc co
najmniej komercjalizacji dotychczasowych struktur przewoznikoéw publicznego
transportu zbiorowego a w warunkach wzorcowych — ich prywatyzacji'?. Procesy

8 B. Gurd, N.X. Lim, H. Thorne, Management Control Systems in Organizations in

Prigogine’s ,,Far From Equilibrium Conditions”, University of South Australia, s. 7-14.
®  R. Tomanek, Konkurencyjnosé transportu zbiorowego, Akademia Ekonomiczna w Ka-

towicach, Katowice 2002, s. 51-53.

1 Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwer-

sytetu Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 141-143.
""" T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozéw pasazerskich, Wydawnictwo
Politechniki Radomskiej, Radom 2009, s. 48.

12 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 89-96.
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te wystgpily i powszechnie ksztattowaty praktyke publicznego transportu zbioro-
wego wigkszosci duzych miast Polski w latach dziewieédziesigtych XX wieku,
ostatecznie ksztaltujac struktury rynkowe publicznego transportu zbiorowego na
przetomie wiekow. W ptaszczyznach organizatorskich i zarzadczych publicznego
transportu zbiorowego Polski zaczgto osiggac stabilno$¢ funkcjonalng, aczkol-
wiek nie wszystkie jej komponenty osiggaty wymiary rOwnowagi'>.

Warunki wystapienia dekompozycji obecnych struktur zarzadczych
w publicznym transporcie zbiorowym

Osiagana obecnie réwnowaga funkcjonalna publicznego transportu zbioro-
wego wymaga jednak takze analizy od strony dwoch swoich fundamentalnych
cech wyprowadzanych ze strony ekonomiczno-finansowej dziatania calego
systemu. Cechami tymi sg:

— samodzielno$¢ finansowa danych wyodrebnionych segmentow rynko-

wych publicznego transportu zbiorowego,

— poziom efektywnosci ekonomicznej osiggany przez poszczegdlne pod-
mioty gospodarujgce, tworzace dany segment publicznego transportu
zbiorowego.

W obecnym porzadku funkcjonalnym publicznego transportu zbiorowego

1 zwigzanej z nim rownowadze dzialania nie istnieje samodzielnos¢ finansowa
jego organizatorow, a samodzielno$¢ ta rozpatrywana w stosunku do operatorow
transportu zbiorowego — jest zréznicowana'®,

Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego osiagaja pokrycie wias-
nych kosztéw dziatania poprzez przychody ze sprzedazy rynkowej zamawia-
nych ustug przemieszczania, co najwyzej w wysokosci 70-80% tych wydatkow.
Regula i1 standardem osiggania oczekiwanej odptatnosci rynkowej sprzedazy
ustug publicznego transportu zbiorowego jest skala 50%, pozostalg cz¢$¢ zasila-
nia finansowego danego systemu transportowego musza wiec stanowi¢ przedmio-
towe dotacje budzetowe. Ten element kompozycji systemow finansowych jest juz
jednak pochodng innego rodzaju polityki spotecznej, a zatem systemy publicz-
nego transportu zbiorowego sg utrzymywane funkcjonalnie poza progami wlasnej

13 K. Szatucki, Przedsigbiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy réwnowagi, Wy-

dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 78—81.
4 Transport. Problemy transportu w rozszerzonej Unii Europejskiej, red. W. Rydzkowski,
K. Wojewodzka-Krol, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 387-389.
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wrazliwosci 1 powoduja uzaleznienie tego segmentu rynku transportowego od
czynnikéw zdecydowanie pozaekonomicznych.

W takich wtasnie warunkach zachodzi konieczno$¢ stosowania mechanizmu
przetargow publicznych. Zobligowani do niego sa organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego, a uzaleznieni od niego — wszyscy segmentowi operatorzy
transportu. Poniewaz dominujacym kryterium oceny publicznego wyboru wyko-
nawcy ushug w publicznym transporcie zbiorowym jest cena jednostkowa zapo-
trzebowanej ustugi przemieszczania, zachwianiu ulegaja dlugookresowe trendy
w ksztattowaniu rentownosci finansowej przedsi¢biorstw operatorskich. O ile
w dzialalno$ci operacyjnej rentownos¢ wytwarzania i sprzedazy ustug przewozo-
wych ksztattuje si¢ na oczekiwanych poziomach, o tyle w dziatalnosci zwigzanej
z odtwarzaniem taboru oraz inwestycjami rozwojowymi w zakresie innowacyj-
nym optacalnos¢ taka jest praktycznie poza kryteriami uznanymi w transporcie za
dopuszczalne. Przyjmuje si¢ wowczas programy rozwojowe bedace substytutami
wilasnej samodzielnosci finansowej operatorow transportu. Porzadek funkcjonalny
istnieje 1 stanowi continuum dzialalnosci statutowej operatoréw czy przewozni-
koéw, jednak wyraznie w wyniku dziatania mechanizmow pozasystemowych.

Studium przypadkéw dyssypatywnosci
publicznego transportu zbiorowego

Niesprawna konkurencja

W okreslonym systemie publicznego transportu zbiorowego dziataja nie-
zalezni operatorzy korzystajacy z roznych rodzajow trakcji zasilania pojazdow:
powszechnie wystepujacej oraz technicznie wyodrgbnionej. Trakcja powszechnie
wystepujaca (spalinowa) jest zorganizowana w kilka niezaleznych podmiotow,
silnie konkurujacych o ten sam — nierozwijajacy si¢ — segment ustug przemiesz-
czania. Trakcja technicznie wyodrebniona (elektryczna) ma strukture monopoli-
styczna, chroniong barierg wejs$cia nieoptacalnosci inwestycyjnej w tabor.

Caly system jest utrzymywany w rownowadze funkcjonalnej metodami
interwencji wilascicielskiej. Poszczegdlne przetargi rozstrzyga sie kryteriami
efektywnosci finansowej produkcji, aczkolwiek fakt ten nie moze zmieni¢ braku
mozliwosci swobodnego rozwoju ktéregokolwiek z uczestnikéw rynku publicz-
nego transportu zbiorowego.
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Wyodrebnienie organizacyjno-prawne
organizatora publicznego transportu zbiorowego

W okreslonym systemie publicznego transportu zbiorowego rozwaza si¢
koncepcje¢ zmiany i doboru optymalnej formy organizacyjno-prawnej dla orga-
nizatora publicznego transportu zbiorowego, ktéora ma zapewni¢ dhugookre-
sowa rownowage dla calego tego systemu. Bierze si¢ pod uwage nastgpujace
formy funkcjonalne organizatora publicznego transportu zbiorowego: jednostke
budzetowsa, samorzadowy zaklad budzetowy, spotke kapitatowa (z ograniczong
odpowiedzialnos$cia). Pierwsza z wymienionych form daje najmniejsza mozliwg
systemowg samodzielno$¢ dzialania calego systemu publicznego transportu zbio-
rowego, lecz zapewnia najwyzszg mozliwa spoteczng kontrole dzialan organiza-
tora. Spotka kapitalowa zapewnia — w ramach regut kodeksowych — najwyzsza
stabilno$¢ w rownowadze finansowej catego systemu, jednak wysokie ryzyko
dekompozycji stosunkow wiascicielskich. Organizator publicznego transportu

zbiorowego dziata niezmiennie w formie jednostki budzetowe;j.

Regulacja efektywnos$ci ekonomicznej przedsiebiorstw —
operatoréw publicznego transportu zbiorowego

W okreslonym systemie publicznego transportu zbiorowego efektywno$¢
finansowa przedsigbiorstw operatoréw transportu utrzymywana jest na pewnym
— stosunkowo niskim — dodatnim poziomie, agregowanym wskaznikiem ren-
townos$ci sprzedazy netto. Proces ten ma charakter optymalizacji adaptacyjne;.
W wyniku zmian w warto$ciach pracy osob zatrudnionych w tych przedsigbior-
stwach (zmiana stawek ptacowych w zakladowych systemach wynagradzania)
nastgpita trwata dekompozycja efektywnosci ekonomiczno-finansowej tych jed-
nostek. Przestaty dziata¢ dotychczasowe proste mechanizmy przystosowawcze,
a przedsi¢biorstwa operatorskie weszly trwale w obszar deficytowosci sprzedazy.
Rynkowo funkcjonuja w sposob niezawodny, jednak cookresowe akceptowanie
poszczegblnych poziomow deficytowosci finansowej oznacza de facto spadek
warto$ci rynkowej poszczegélnych podmiotéw. Réwnowaga dhlugookresowa
bedzie musiata by¢ utrzymywana pozaoperacyjnymi metodami zarzadczymi.
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PUBLIC TRANSPORT IN THE CONDITION
OF UNSTABLE MANAGEMENT STRUCTURES.
CASE STUDY OF DISSIPATIVE STRUCTURES

Summary

The article presents the concept of dissipative structures together with the descrip-
tion of their behaviour principles in comparison to classic equilibrium structures. The
mechanism of dissipation in economic structures has been presented, in particular in
the structures of public transport. The article presents actual functioning mechanisms
in the structures of public transport management structures in the view of their stability
and possible tendency to dissolve. There are three case studies presented showing the
tendency to dissipate in those structures, in particular the ineffective competition, the
specific economic and legal independence and the steering of effectiveness.

Keywords: public transport, dissipative structures, dissipation in economic systems

Translated by Michat Suchanek
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SKUTKI REZYGNACJI Z ROZWOJU SRODLADOWYCH DROG WODNYCH

Streszczenie

W artykule podj¢to problematyke ekonomiczno-spotecznych i Srodowiskowych
przestanek rozwoju srodladowych dréog wodnych w Polsce. Krytycznie odniesiono si¢
do niewykorzystania szans stworzonych przez naturalne warunki. Przedstawiono efekty
ekonomiczne, spoteczne i §rodowiskowe zagospodarowania $rodladowych drég wod-
nych. Pokazano konsekwencje zaniechania rozwoju srédladowych droég wodnych.

Stowa Kkluczowe: transport wodny $roédladowy, srédladowe drogi wodne, gospodarka

wodna

Wstep

Kazda gataz transportu ma swoje zalety i wady, ktore z jednej strony wyzna-
czaja sferg zastosowania poszczegdlnych galezi, a z drugiej wptywaja na kierunki
ich rozwoju. Wspdlczesna polityka transportowa, majac §wiadomosc¢ tych ztozo-
nych uwarunkowan, zaktada wspoétdziatanie wszystkich gatezi transportu w spo-
sob, ktory pozwala na wykorzystanie ich zalet i minimalizacje wad. W Bialej
ksiedze UE z 2011 roku, dotyczacej europejskiej polityki transportowej, cztery
sposrdd dziesieciu celow dotycza optymalizacji dziatania multimodalnych tan-

' prof. dr hab. Krystyna Wojewodzka-Krél — Katedra Polityki Transportowej, Wydziat
Ekonomiczny Uniwersytetu Gdanskiego, e-mail: krystyna@panda.bg.univ.gda.pl.
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cuchow logistycznych, m.in. poprzez wicksze wykorzystanie bardziej energo-
oszczednych gatezi i technologii przewozu?.

Transport wodny $rodladowy nie funkcjonuje we wszystkich krajach ze
wzgledu na uzaleznienie mozliwos$ci zagospodarowania $rodladowych drog wod-
nych od warunkow naturalnych. Trudno jednak znalez¢ przyktad kraju, w ktérym
by rzeki o takim potencjale jak Odra czy Wista, o znacznej dtugosci i korzystnym
uktadzie z punktu widzenia potrzeb przewozowych, byly niewykorzystywane
do celow transportowych. Niestety, w Polsce tak bardzo zaniedbano nie tylko
rozwoj, lecz takze utrzymanie srodladowych drog wodnych, ze funkcjonowanie
transportu wodnego $roédladowego zostato zagrozone.

Celem artykutu jest wykazanie, ze istniejg wazne ekonomiczno-spoteczne
i Srodowiskowe przestanki rozwoju $rodladowych drég wodnych, a niewykorzy-
stanie szans, jakie dajg naturalne warunki sprzyjajace rozwojowi drog wodnych
w Polsce, oznacza straty w réznych dziedzinach gospodarki.

Efekty ekonomiczne zagospodarowania srédladowych drég wodnych

Srédladowe drogi wodne sa zwiazane nie tylko z transportem, dlatego
korzysci wynikajace z ich rozwoju odczuwa si¢ w wielu dziedzinach gospodarki
(rysunek 1) jako efekty zardbwno ekonomiczne, jak i pozackonomiczne (w tym
zwlaszcza spoteczne i niektdre trudno wymierne efekty srodowiskowe).

Efekty ekonomiczne powstaja przede wszystkim w transporcie, energetyce
irolnictwie. Rozwoj tych dzialow z kolei wplywa na rozwoj regionalny czy atrak-
cyjnos¢ inwestycyjng obszarow.

Zagospodarowanie i wlasciwe utrzymanie $rodladowych drog wodnych jest
podstawowym czynnikiem determinujagcym rozwdj transportu wodnego $rodla-
dowego i jego miejsce w systemie transportowym. Transport wodny $rédladowy
jest galezia o najnizszych kosztach przewozu. Réznica w kosztach transportu
w stosunku do innych galezi jest odmienna w zaleznosci od wielkosci statku,
odlegtosci przewozu oraz rodzaju przewozonego tadunku, jednak, jak wykazuja
badania, galaz ta oferuje zazwyczaj najkorzystniejsze warunki ekonomiczne
W poréwnaniu z innymi gat¢ziami transportu. Przy przewozach matymi statkami
koszty transportu droga wodng srodladowa sa na dystansie 350 km o 23% nizsze

2 White Paper 2011. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competi-

tive and resource efficient transport system, Publications Office of the European Union, Luxem-
bourg 2011, s. 9.
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niz w transporcie kolejowym i 20% nizsze niz w samochodowym. Przy wigkszych
statkach roznice te rosng odpowiednio do 46% i 43%. Po uwzglednieniu kosztéw
zewnetrznych zegluga srodladowa zapewnia przy przewozach duzym statkiem

0 55% nizsze koszty niz transport samochodowy (tabela 1).
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Rysunek 1. Efekty zagospodarowania
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Tabela 1
Koszty przewozu na dystansie 350 km r6znymi galeziami transportu
z uwzglednieniem kosztow zewngtrznych
Koszty transportu Koszty zewngtrzne Razem

Duzy statek rzeczny

12 euro / tong

3 euro / tong

15 euro / tong

Maty statek rzeczny 17 euro / tong 4 euro / tong 21 euro / tong
Samochod 21 euro / tong 12 euro / tong 33 euro / tong
Pociag 22 euro / tong 5 euro / tong 27 euro / tong

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie Inland Navigation in Europe, ,,Marketobservation” 2011,
nr 2, Central Commission for Navigation on the Rhine, Strasbourg 2011, s. 39.

Badania prowadzone przez Planco (Planco Cosulting MBH Essen), uwzgled-
niajace relacje przewozowe i strukturg asortymentowa przewozow wykazuja, ze
srednio przewozy tadunkéw masowych droga wodna srodladowg sa ponad pie-
ciokrotnie tansze niz transportem samochodowym i o 30% tansze niz kolejowym
(tabela 2).

Tabela 2

Poréownanie kosztow transportu tadunkéw masowych w wybranych relacjach (euro/tkm)

] Transport Transport Transprorrt )
Relacja przewozowa samocho- Kolejowy wodny $rod- Ladunki
dowy ladowy
Hamburg Decin (Czechy) 54 22 9,7 Zywno$é
Hamburg Salzgitter 24,5 6 4,7 Wegiel
Rotterdam Duisburg 25 6,5 3 Wegiel
Rotterdam Groﬁlg/([);izrel)n burg 52 8,5 9 Wegiel
Rotterdam Dillingen (Saar) 41 8 11 Ruda Zelaza
Linz Norymberga 34 12 11 Ruda i stal
Hamburg Hannover 17,5 6 7 migé?aﬁne
Antwerpia Ludwigshaven 46 11,5 6 Chemikalia
Rotterdam Duisburg 155 160 96 Kontenery
Rotterdam Bazylea 500 260 165 Kontenery
Hamburg Berlin 209 180 150 Kontenery
Hamburg Decin (Czechy) 350 225 180 Kontenery
Rotterdam Stuttgart 440 247 170 Kontenery
Srednio 330 215 150 Kontenery
Srednio 37 10 7 Masowe

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Economical and Ecological Comparison of modes
transport: road, railways, inland waterways, Planco Cosulting MBH Essen in co-opera-
tion with Bundesanstalt fiir Gewésserkunde, Koblenz 2007, s. 36.
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Naktady inwestycyjne niezbedne na zagospodarowanie droég wodnych
wedhug Inland Navigation Europe sa w przeliczeniu na t¢ sama prace przewozowa
trzykrotnie nizsze niz w transporcie kolejowym i zblizone do kosztéw budowy
drég kotowych?.

Wykorzystanie transportowe $rodladowych drog wodnych jest szczegdl-
nie wazne na zapleczu portow morskich o dynamicznie rosngcych obrotach. Do
2040 roku przewidywany jest 4,4-krotny wzrost popytu na prace¢ przewozowsa
konteneréw, a 80% popytu na transport jest realizowane droga morska, co bedzie
oznacza¢ znaczny wzrost obrotow kontenerowych portéw morskich*. Dostosowa-
nie do nowych potrzeb transportu kolejowego i samochodowego jest utrudnione
ograniczonymi rezerwami terenu, ktory mozna byloby przeznaczy¢ pod budowe
infrastruktury transportu na zapleczu portéw morskich. W Polsce w DCT w Gdan-
sku buduje si¢ nowy terminal kontenerowy DCT 2, ktéry umozliwi do 2016 roku
czterokrotny wzrost zdolnos$ci przetadunkowej kontenerow (do 4 mln TEU). Fak-
tyczne przetadunki w tym porcie moga jednak by¢ uzaleznione od sprawnos$ci
transportu zaplecza.

Znaczne, czgsto niedoceniane, korzysci ekonomiczne zapewnia turystyczne
wykorzystanie $rodladowych drog wodnych, ktére moze by¢ waznym czynni-
kiem rozwoju regionalnego, stymuluje bowiem rozwdj hotelarstwa, gastronomii,
innych form turystyki powigzanej z turystyka wodna. Przecietnie w krajach UE
turysta podrozujacy drogami wodnymi wydaje w odwiedzanych osrodkach kul-
turalnych, rekreacyjnych, gastronomicznych okoto 32 euro®. W Polsce $rednie
wydatki turystow zagranicznych byty szacowane w 2012 roku na 398 dolaré6w na
osobg i1 79 dolaréw dziennie (Srednie wazone). Laczne przychody dewizowe Pol-
ski z tytutu wizyt nierezydentow wyniosty 10 543 min dolarow, z czego 5719 min
(tj. 54,2% wobec 50,3% w poprzednim roku) to wplywy od turystéw, a pozostata
cze$¢ — od odwiedzajacych jednodniowych®. Panuje przekonanie, Ze turystyka
wodna moze rozwija¢ si¢ na drogach wodnych nizszych klas. To prawda, nie
oznacza jednak, ze moga by¢ to drogi zaniedbane, stwarzajace zagrozenie dla

> Facts and figures, Inland Navigation in Europe, www.inlandnavigation.eu/what-we-do/

facts-figures/ (dostep 22.02.2014).

4 M. Quispel, Medium and longterm perspectives in Inland Waterway Transport in the
European Union, NEA, Brussels, 5" of July 2011.

> Transport od passengers, ,Market Observation for Inland Navigation in Europe” 2007,
nr 2, s. 30.

¢ Wydatki cudzoziemcow w Polsce, Instytut Turystyki, www.intur.com.pl/statystyka.htm
(dostep 10.09.2014).
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bezpieczenstwa przewozow pasazerskich. Kosztowne inwestycje w infrastrukture
turystyczna i nowoczesna flote pasazerska sa uwarunkowane zagospodarowaniem
wod zapewniajacym stale warunki nawigacyjne i bezpieczng zeglugg.

Waznym zrédlem oszczednosci ekonomicznych jest mozliwos¢ zmniej-
szenia, a czasami nawet wyeliminowania strat powodziowych, ktére sa czesto
znacznie wyzsze od naktadow niezbednych na zagospodarowanie drog wodnych.
Na przyktad, wedhug szacunkéw Ecorysu na zagospodarowanie polskich drog
wodnych do 2027 roku potrzebne jest 14 mld zt, czyli 1 mld rocznie, gdy tymcza-
sem $rednio w latach 1997-2010 straty powodziowe w Polsce wyniosty 3 mld zt
rocznie (w tym w 2010 — 12 mld).

Korzysci ekonomiczne zagospodarowania $rodladowych drog wodnych
osiagaja takze inne dziaty gospodarki wodnej, zard6wno uzytkownicy, jak i kon-
sumenci wod:

— energetyka, poniewaz wykorzystanie energetyczne $rodlagdowych drég

wodnych zapewnia najtanszg moc regulacyjna,

— przemysl, dzigki lepszemu zaopatrzeniu w wodg,

— rolnictwo i le$nictwo, dzigki uregulowaniu stosunkéw wodnych.

Efekty spoteczne i Srodowiskowe zagospodarowania
srodladowych drég wodnych

Wsrod efektow spotecznych zagospodarowania $rodlagdowych drog wod-
nych najwicksze znaczenie ma zmniejszenie zagrozenia powodziowego, ktore
niezaleznie od aspektu ekonomicznego ma istotne znaczenie dla jakosci zycia
spoteczenstw zamieszkujacych rejony $rodladowych drog wodnych. W jednej
tylko powodzi w 2010 roku poszkodowanych bylo 60 tys. osob, uszkodzonych
800 szkot i 160 przedszkoli, niezaleznie od strat w przedsigbiorstwach, infrastruk-
turze, rolnictwie®. Zapewnienie mieszkancom odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa jest jednym z podstawowych obowigzkdéw panstwa i tylko ta przestanka
zagospodarowania wod powinna zadecydowac o podjeciu takich inwestycji.

Innym waznym efektem spotecznym (bez wzgledu na jego znaczenie eko-
nomiczne) zagospodarowania $rodladowych drog wodnych jest zmniejszenie

7 Program rozwoju infrastruktury transportu wodnego srodlgdowego w Polsce, Ecorys,

Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, Rotterdam, lipiec 2011.
8 Ile kosztowala powodz? MSWiA odpowiada, www.wiadomosci.onet.pl/kraj/ile-koszto-
wala-powodz-mswia-odpowiada/fpbe8 (dostep 10.09.2014).
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bezrobocia i zwigzanych z nim patologii w rejonach, w ktorych moze si¢ roz-
wija¢ turystyka wodna generujaca znaczng liczbe miejsc pracy w powigzanych
z nig dziedzinach (hotelarstwie, gastronomii) i co szczegdlnie wazne, sg to czesto
miejsca pracy dla grupy oséb najbardziej zagrozonych bezrobociem — kobiet po
piecdziesigtym roku zycia.

Efekty dla srodowiska to przede wszystkim zmniejszenie degradacyjnego
wptywu transportu na $rodowisko dzigki wykorzystaniu gatezi malo energo-
chlonnej i przyjaznej dla srodowiska, a wiec tworzacej relatywnie niskie koszty
zewnetrzne.
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Rysunek 2. Zuzycie energii pierwotnej przez réozne galezie transportu przy przewozach
ro6znych rodzajow tadunkow

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Economical and Ecological Comparison... , s. 13.

Transport wodny $rodladowy jest przede wszystkim galezig najmniej energo-
chlonng. Zuzycie energii zalezy od wielu czynnikoéw, m.in. od struktury asorty-
mentowej przewozonych tadunkow. Badania prowadzone przez instytuty naukowe
wykazuja jednak, ze pod wzgledem zuzycia energii zarowno w przewozach fadun-
kéw masowych, jak i kontenerowych przewaga transportu wodnego $rodladowego
nad innymi gatgziami jest znaczna (rysunek 2). Postep techniczny i technologiczny
powoduje, ze we wszystkich gateziach sa wdrazane zmiany korzystne dla $rodo-
wiska, jednak niejednokrotnie transport wodny $rodladowy, ktorego celem jest
wyeliminowanie emisji zanieczyszczen powietrza (koncepcja statkow ZEV — zero-
-emission vessels — wykorzystujacych ekologiczne zrodta energii), wykazuje pod
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tym wzglgdem przewagg nad pozostatymi gatgziami transportu. Juz obecnie emisja
NOx i SO, w tej galezi transportu oceniana jest jako minimalna’.

Przeniesienie 1000 tkm z transportu samochodowego na transport wodny
srodladowy pozwala na zaoszczedzenie wedlug badan roéznych instytucji od
19,1 euro do 80,8 euro (rysunek 3).

Transport kolejowy Transport wodny srodlgdowy

Vito ‘ EC ‘ Planco Vito EC Planco
0 T T T T T 1
-20 11,8 —

-19,1
_40 I
-36,4 37,3

_60 I
-80 -66,3 I

-80,8

-100

Rysunek 3. Koszty zewngtrzne zaoszczedzone dzigki przejeciu 1000 tkm z transportu
samochodowego przez inne galezie transportu w euro wedlug réznych ba-
dan

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Trump cards of inland navigation, www.binnenvaart.
be/en/binnenvaartinfo (dostgp 10.03.2014).

Wbrew opinii niektoérych ,,ekologow”, zagospodarowanie $rodladowych
drog wodnych, w tym zwlaszcza zagospodarowanie kompleksowe uwzgledniajace
interesy wszystkich konsumentow i uzytkownikow wod, moze uchroni¢ obszary
cenne przyrodniczo przed nieckontrolowang dewastacja. Takie planowe zagospo-
darowanie pozwala na uwzglednienie potrzeb §rodowiska i — w razie konieczno-
$ci jego naruszenia — na rekompensaty, ktore niejednokrotnie zapewniaja lepsze
warunki zagrozonym gatunkom flory czy fauny niz istniejace na terenach natu-
ralnych, lecz narazonych na powodzie. Ponadto wykorzystanie zeglugowe $rodla-
dowych drég wodnych powoduje napowietrzanie wod i tym samym zwicksza ich
mozliwosci samooczyszczania.

®  Szerzej na ten temat K. Wojewodzka-Krodl, R. Rolbiecki, Transport wodny srédlgdowy.
Funkcjonowanie i rozwdj, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk (w druku).
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Straty zwigzane z rezygnacja z zagospodarowania
srodladowych drég wodnych

Zaniedbanie §rodladowych drog wodnych oznacza rezygnacje z przedstawio-
nych korzysci wynikajacych z zagospodarowania tych drog, a wigc niewykorzy-
stanie szans rozwojowych wplynie niekorzystnie zar6wno na rozwoj transportu,
innych dziatow powigzanych z gospodarka wodna, jak i na srodowisko, ktorego
ochrona jest zazwyczaj argumentem przeciwko zagospodarowaniu drég wodnych
(rysunek 4).

Duzy zakres substytucji w transporcie powoduje, ze w wielu relacjach
przewozy drogami wodnymi moga by¢ zastapione przez inne galezie transportu,
jednak sa takie relacje, w ktorych mozliwosci zaréwno transportu samochodo-
wego, jak i kolejowego zostaly wyczerpane. Brak wsparcia ze strony transportu
wodnego $rodladowego przyczynia si¢ do kongestii i w efekcie obnizenia jako-
$ci ushug transportowych oraz wzrostu kosztow transportu, zagrozenia bezpie-
czenstwa i utraty atrakcyjnos$ci regionow dotknietych tymi problemami, ktore
najostrzej moga wystapi¢ w rejonach portow morskich, zagrazajac ich pozycji na
rynku transportowym.

Zaniechanie rozwoju $rodladowych dréog wodnych to nie tylko problem
transportu. Wspomniana wczesniej ich wielozadaniowo$¢ sprawia, ze skutki
wystepuja w roznych dziedzinach gospodarki. Zaniedbanie to moze oznaczad
bezpowrotng utratg szans na:

— zréwnowazony rozwoj gospodarki (zréownowazony rozwoj transportu,
wykorzystanie energii odnawialnej, zapobieganie dewastacji naturalnego
srodowiska i w rejonach rzek, ochrong¢ przeciwpowodziowq),

— uzyskanie przez dynamicznie rozwijajace si¢ polskie porty morskie do-
minujacej pozycji na Battyku,

— stymulowanie rozwoju regionalnego poprzez turystyke wodna.

Zagrozenie, ze ta utrata szans moze by¢ bezpowrotna, ro$nie wraz z nara-
stajaca dekapitalizacjg infrastruktury wodnej, ktérej odnowa bedzie wymagata
coraz wigkszych naktadow. Uwzgledniajac fakt, Zze szanse na pozyskanie dodat-
kowych $rodkéw unijnych na rozwdj $rodladowych drog wodnych maleja,
warto podkresli¢, iz w przysztosci nadrobienie wieloletnich zaniedban moze by¢
problematyczne.
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Rysunek 4. Skutki rezygnacji z zagospodarowania §rodladowych drég wodnych

Zrédto: opracowanie wlasne.

Nie mozna tez zapomina¢ o zagrozeniu katastrofg stopnia wodnego we
Wioctawku, ktéry — budowany jako jeden z elementow kaskady dolnej Wisty —
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bez kolejnego stopnia moze ulec zniszczeniu, wywotujac trudne do przewidzenia
straty ekonomiczne, spoteczne i srodowiskowe.

Zakonczenie

Srédladowe drogi wodne niestusznie sg traktowane czesto jako infrastruktura
liniowa galezi transportu, ktora nie musi funkcjonowa¢ w Polsce, gdyz w wielu
krajach, w ktérych nie ma naturalnych warunkéw do rozwoju drég wodnych,
galaz ta si¢ nie rozwija. W Polsce takie warunki istniejg i rezygnacja z zagospoda-
rowania drog wodnych jest btedem, poniewaz wielozadaniowos$¢ $srdédladowych
drog wodnych sprawia, ze ich kompleksowe zagospodarowanie przynosi korzysci
w wielu dziedzinach gospodarki. Zaniedbanie infrastruktury drog wodnych nie
tylko przynosi utrate tych potencjalnych korzysci, lecz takze jest sprzeczne z idea
zrownowazonego rozwoju. Co wiecej, w niektorych dziedzinach narastajgce
zaniedbanie rozwoju srédladowych drog wodnych moze oznacza¢ bezpowrotna
utrate szans na uzyskanie tych potencjalnych korzysci w przysztosci. Srodladowe
drogi wodne w Polsce to niewykorzystany kapitat, ktory zamiast stymulowaé
rozwoj spoteczno-gospodarczy generuje coraz wigksze straty, dlatego nalezy jak
najszybciej podja¢ zdecydowane dzialania majace na celu zagospodarowanie
srodladowych drog wodnych.
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CONSEQUENCES OF RENOUNCEMENT OF DEVELOPMENT
OF THE INLAND WATERWAYS

Summary

The purpose of this article is to show that there are important socio-economic and
environmental conditions for the development of inland waterways. It is true, that other
modes of transport can substitute inland waterway transport, but under-utilization of the
opportunities of the natural system of rivers in Poland means a loss in different areas of
the economy.

The negative effects of neglect inland waterways exist in the field of transport,
water management and the environment and hinder the sustainable development of the
economy.

Keywords: inland navigation, inland waterways, water management

Translated by Krystyna Wojewodzka-Krol
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Streszczenie

W artykule omowiono problematyke konfliktu celéw ekonomicznych, spolecz-
nych i srodowiskowych w kontek$cie idei zrownowazonego rozwoju. Autorzy starali
si¢ udowodnié, ze najskuteczniejszym sposobem realizacji tej koncepcji jest szukanie
nie konfliktow, ale obszaréw wspolnych interesow. Oprocz efektéw ,.trade-off” mozna
zaobserwowac efekty ,.trade-up”. Mozna znalez¢ wiele interesujacych przyktadow ist-
nienia takiego zjawiska w praktyce, w sferze logistyki. Efekt ten oznacza, ze cele, ktore
zwykle stoja ze soba w sprzecznos$ci, moga by¢ osiggane jednoczesnie. Idea ,trade-up”
zostata zaproponowana do rozwigzania dylematow zrownowazonego rozwoju. Problem
ten przedstawiono na przyktadzie transportu.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj, transport, konflikty celow, efekt trade-up

Wstep

Dotychczasowy model rozwoju cywilizacyjnego $wiata jest coraz powszech-
niej krytykowany z uwagi na rosnace zagrozenie srodowiska naturalnego. Orien-
tacje na rozwoj proekologiczny utrwala si¢ w $swiadomosci wspotczesnych
spoteczenstw od ponad trzydziestu lat. Zasadniczym jej przejawem jest koncep-

prof. dr hab. Elzbieta Zatoga — Katedra Systemow i Polityki Transportowej, Wydziat Za-
rzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, e-mail: elzbieta.zaloga@wzieu.pl.

2 dr Dariusz Milewski — Katedra Systemow i Polityki Transportowej, Wydziat Zarzadza-
nia i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, e-mail: dariusz.milewski@wzieu.pl.
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cja zrbwnowazonego rozwoju (sustainable development), harmonijnie kojarzaca
ad ekologiczny, ekonomiczny i spoteczny. Przestanie tej orientacji to dazenie do
zapewnienia cigglego rozwoju spoteczno-gospodarczego bez szkody dla srodowi-
ska i zasobow naturalnych, od ktérych jakosci zalezy przyszly rozwoj spoteczny.
Paradoks polega jednak na tym, ze dazenie do harmonijnego rozwoju tak réznych
obszaréw nieuchronnie musi prowadzi¢ do konfliktu tych celow.

Celem artykutu jest znalezienie obszaréw wspolnych pomiedzy pozor-
nie skonfliktowanymi obszarami: ekonomicznym, spotecznym i ekologicznym.
Zazwyczaj identyfikacja konfliktu celéw tych obszaréw prowadzi do wniosku, ze
konieczne jest ograniczanie rozwoju gospodarczego, aby nie odbywat si¢ on kosz-
tem $rodowiska naturalnego czy ogolnie spoteczenstwa. Interesujace jest jednak
znalezienie obszaréw wspodlnych, a nie tylko szukanie sprzecznosci, co pozwoli-
loby faktycznie na jednoczesny rozwoj spoteczny i ekonomiczny bez szkod dla
srodowiska.

Realizacja idei zrownowazonego rozwoju jest wigc zadaniem ambitnym
1 mozna zada¢ pytanie: Czy mozliwym do zrealizowania?

Powyzsze problemy zostaty przedstawione w niniejszym artykule. Rozwaza-
nia dotycza gléwnie sfery transportu i tego, w jaki sposdb moze si¢ on przyczynic
do zréwnowazonego rozwoju. [ wtasnie na przyktadzie transportu zaproponowano
rozwigzania, ktore, przynajmniej teoretycznie, moglyby pomoc w rozwigzywaniu
konfliktow migdzy celami ekonomicznymi, spotecznymi i ekologicznymi.

Istota i dylematy zrownowazonego rozwoju?

Idea zréwnowazonego rozwoju jest formulowana od konca lat osiemdziesia-
tych ubiegltego wieku w nastepstwie krytycznych raportéw ONZ o stanie cywi-
lizacji. Pojecie to wiaze si¢ z osoba Gro Brundtland, ktora od 1987 roku zaczeta
rozpowszechniaé jego istote i nadata tej idei wymiar polityczny oraz prawny?,

3 Zob. takze E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo

Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013.

4 Po raz pierwszy termin ,,zrownowazony rozwo6j” uzyto w raporcie Our common future
przygotowanym przez UN World Commission on Environmental and Development, New York
1987. Pozniej ujmowano to wyrazenie w aktach prawnych o najwyzszej randze wielu panstw,
takze w Konstytucji RP (art. 5). Czesto w polskiej literaturze jako synonim dla zréwnowazonego
rozwoju stosuje si¢ termin ,,ekorozwdj” (terminu tego uzyto po raz pierwszy w 1972 r. na kon-
ferencji ONZ w Sztokholmie) lub ,,trwaty rozwdj”. Nie sa to synonimy. W literaturze $wiatowej,
w regulacjach unijnych oraz w dokumentach programowych stosuje si¢ termin sustainable deve-
lopment.
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przyjmujac, ze zrownowazony rozwoj ,,to prawo do zaspokojenia aspiracji roz-
wojowych obecnej generacji, bez ograniczenia prawa przysztych pokolen do
zaspokojenia ich potrzeb rozwojowych”.

Zrédlem  wyréznienia zrownowazonego rozwoju jako wspolczesnego
wyzwania cywilizacyjnego jest zjawisko nasilajacej si¢ nierownowagi pomi¢dzy
rozwojem spoteczno-gospodarczym a stanem zasobow naturalnych, co niesie ze
sobg powazne ryzyko niestabilnosci ekonomicznej, ekologicznej oraz spotecz-
nej i politycznej. Miernikiem tej nierownowagi jest tzw. §lad ekologiczny bedacy
syntetycznym wskaznikiem zapotrzebowania na zasoby ziemi. Jak podat Jerzy
Witold Pietrewicz®, §lad ten w ciggu ostatnich 45 lat ulegl podwojeniu, odchylajac
sie w 2007 roku od poziomu ekologicznej rownowagi o blisko 50%.

Zréwnowazony rozwdj uznaje si¢ za najpowazniejsza teoretyczng alter-
natywe dla globalizacji®. Globalizacja natomiast jest postrzegana jako proces
nHintensyfikacji oddziatywania na $rodowisko™. Zalezno$¢ ta spowodowala, ze
w ostatnich dziesiecioleciach nastapit powazny rozwdj teorii ekonomicznych
ujmujacych wymogi srodowiskowe w procesie gospodarowania, w ramach racjo-
nalnosci dziatan, w wycenie komponentow §rodowiska przyrodniczego, w podej-
$ciu do dobr wolnych®, w mierzeniu dobrobytu itp. Dochodzi wigc do wigkszego
zespolenia nauk spotecznych, przyrodniczych i technicznych. Daje to podstawy
do poszukiwania nowego paradygmatu w teorii ekonomii. Antoni Kuklinski,
wskazujac na dysfunkcje wspotczesnego swiata, podpowiada rozwigzanie: przej-
$cie od modelu gospodarki opartej na wiedzy do modelu gospodarki opartej na
madrosci®. I nie ma na mysli konwencjonalnej madrosci.

Brak oczekiwanego postepu w realizacji idei zrdwnowazonego rozwoju
uswiadomit wielu osobom, ze wymaga ona podej$cia catosciowego do rozwig-
zywania problemow triady, ktora tworza: srodowisko, ekonomia i spoteczenstwo.

5 JW. Pietrewicz, Ochrona srodowiska w warunkach procesow globalizacji, Oficyna Wy-

dawnicza SGH, Warszawa 2011, s. 71.

¢ L. Gawor, Antyglobalizm, alterglobalizm i filozofia zréwnowazonego rozwoju jako glo-
balizacyjne alternatywy, ,,Problemy Ekorozwoju” 2006, nr 1, s. 44.

7 JW. Pietrewicz, Ochrona srodowiska..., s. 63.
W tradycyjnej ekonomii eksploatowanie dobr wolnych jak $wiatlo (stonce), woda, po-
wietrze itp. odbywa si¢ bezptatnie i bez zadnych ograniczen.

® W dziele pt. In search of new paradigms (selected papers 2001-2011), PTE, Warszawa
2013, za: E. Maczynska, Przemyslana przysztos¢. W poszukiwaniu nowego paradygmatu — dzieto
Antoniego Kuklinskiego, ,,Biuletyn PTE” 2013, nr 2 (61).

8
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Bez kompleksowego uwzglgdniania poszczegodlnych elementow tego ztozonego
systemu nie otrzyma si¢ oczekiwanych efektow!'’.

Wymog holistycznego podejscia do rozwoju wspoélczesnej gospodarki
wywoluje wiele dylematow natury teoretycznej, a zwlaszcza pragmatyczne;j.
Ekonomisci zwracaja uwage, ze wymagania rozwoju spoteczno-gospodarczego
oraz ekologicznego znajduja si¢ czgsto w sprzeczno$ci. John Kenneth Gal-
braith, kreslac wizje ,,godnego spoteczenstwa”, postawit trzy niezalezne wymaga-
nia ekonomiczne, ktérych spetnienie jest konieczne dla rozwoju spoteczenstwa!'':

— potrzebe dostarczania pozadanych dobr i ustug,

— potrzebe zagwarantowania, ze produkcja, jej uzytkowanie i konsumpcja
nie beda wywieraly ujemnego wplywu na biezacy dobrobyt ogotu spole-
czenstwa,

— potrzebe zapewnienia, ze nie beda one rowniez wywieraly ujemnego
wplywu na zycie 1 dobrobyt przysztych pokolen.

Zauwazyl ponadto, ze drugie i trzecie wymaganie czesto znajduje si¢

W sprzecznosci z pierwszym w zakresie wpltywu na srodowisko naturalne. Nob-
lista podkreslil, ze dziatania zwigzane z ochrong $srodowiska ,,ze swojej natury
znajduja si¢ w konflikcie z sita motywacyjng gospodarki rynkowej”'?. Dylematy
dotycza réwniez wyboru $ciezek rozwoju: rozwoj zréwnowazony czy maksy-
malizujacy dobrobyt spoteczny. Wilfred Beckerman i Joanna Pasek przekonuja
za tym pierwszym, twierdzac, ze w porownywalnych warunkach wyjsciowych
podazanie spoleczenstwa $ciezka zrownowazonego rozwoju nie grozi spadkiem
poziomu dobrobytu. Jezeli jednak zostanie wybrana §ciezka maksymalnego
dobrobytu spolecznego, ,,to po nastepnym okresie wzrostu, kiedy to spoteczen-
stwo bedzie probowato osiagnaé wyzszy standard zycia (jednocze$nie zwigksza-
jac wykorzystanie zasobow), nastgpi spadek poziomu dobrobytu spowodowany
wyczerpaniem si¢ zasobow”"3. Na sprzecznos¢ interesow w polityce zrownowa-

10 J. Sachs w ksiazce Koniec z nedzq. Zadania dla naszego pokolenia, Wydawnictwo

Naukowe PWN, Warszawa 2006 nazwat takie podejscie koncepcja ,,ekonomii klinicznej”, za:
E. Maczynska, Ekonomia a przetom cywilizacyjny. Pytania otwarte, ,,Studia Ekonomiczne” 2009,
nr 3—4 [INE PAN].

1 JK. Galbraith, Godne spoleczeristwo. Program troski o ludnosé¢, PWE; Dom Wydawni-
czy Bellona, Warszawa 1999, s. 73.

12 Tamze, s. 75.

3 W. Beckerman, J. Pasek, Justice prosperity and the environment, Oxford University
Press, Oxford 2001, s. 82—83, za: H.G. Adamkiewicz-Drwitto, Wspdiczesna metodologia nauk
ekonomicznych, Dom Organizatora, Torun 2008, s. 452.
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zonego rozwoju zwrocita takze uwage Catherine Day', ktora przekonuje, ze dla
osiagnigcia rownowagi pomigdzy celami ekonomicznymi, spotecznymi i $rodo-
wiskowymi konieczna jest rownowaga pomiedzy roznymi interesami i celami. To
$3 wyzwania wymagajace czasu, bo kazda pojedyncza organizacja ma wiasnag kul-
ture lub modus operandi (z tac. — sposob dzialania) i adaptuje zmiany wolniej, niz
nastepuja one w jej otoczeniu. Ludzie powinni zdawac sobie sprawe, ,,ze kupno
jest zawsze aktem moralnym, oprocz ekonomicznego”, oraz ,,ze istnieje Scista
odpowiedzialno$¢ spoteczna konsumenta, ktora taczy sie z odpowiedzialno$cia
spoteczng $wiata biznesu”?.

Zréwnowazony rozwoj jest duzym problemem metodologicznym i politycz-
nym. Niekiedy koncepcja ta traktowana jest jak utopia'®, a nie powazny projekt
przeksztatcania rzeczywistosci.

Konflikt celow zréwnowazonego rozwoju na podstawie transportu

Poniewaz cele ekonomiczne sg o wiele tatwiej realizowane ze wzgledu na
interes sfery biznesowej, konieczna jest interwencja panstwa. Polityka transpor-
towa probuje tagodzic¢ te konflikty poprzez stosowanie narzedzi, ktére pozwola na
zréwnowazony rozwoj (internalizacja kosztow zewnetrznych transportu).

Sprzecznos¢ celow jest podlozem walki, ktora rzeczywiscie ma miejsce
i w ktorej zwyciezca jest czesto przedsigbiorca. Przedsigbiorstwa bowiem pod-
dane naciskom rynkowym na zwigkszanie efektywnosci nie poddajg si¢ tatwo
narzuconym przez panstwo ograniczeniom. Czasami poprzez dziatania sprzeczne
z prawem. Pytanie, jakie w zwigzku z tym moze si¢ pojawic¢: Czy warto t¢ walke
dalej prowadzi¢, czy przyjac inng strategi¢?

Skad si¢ bierze ten konflikt? Warto go przeanalizowac, aby zrozumie¢ jego
istote i na bazie tej wiedzy szuka¢ najlepszych rozwigzan. Analiza ta w dalszej
czesci zostanie przedstawiona na przyktadzie sfery transportu i logistyki.

W literaturze m.in. logistycznej funkcjonuje termin ,,trade-off” zwigzany
zpojeciem ,.konfliktu celoéw”. Relacja ,,trade-off” odzwierciedla powigzania syste-
mowe, a konkretnie dotyczy takiego typu relacji, gdy poprawa efektywnosci jed-

4 C. Day, Sector integration and sustainable development, Conference on Good Practice

in Integration of Environment into Transport Policy, Brussels 2002.

15 Encyklika ,, Caritas in Veritate” Ojca Swietego Benedykta X VI, Libreria Editrice Vaticana
2009, www.vatican.va/.../hf ben-xvi_enc_ 20090629 caritas-in-veritate pl. (dostgp 15.10.2010).

16 L. Gawor, Antyglobalizm, alterglobalizm..., s. 45.
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nego elementu systemu odbywa si¢ kosztem innego. Z tego wynika koniecznos¢
szukania rozwigzan kompromisowych. W ich efekcie zostala zidentyfikowana
jednak rowniez bardzo interesujgca relacja okreslana jako ,,trade-up”'’. Pojecie to
oznacza, ze istnieje mozliwo$¢ jednoczesnego osiagania celow, ktore zazwyczaj
sg ze soba sprzeczne. W logistyce klasycznym przykladem takiego konfliktu jest
sprzeczno$¢ celoéw migdzy sfera transportu a magazynowania i utrzymania zapa-
sOW. Sprzeczno$¢ istnieje rowniez migdzy dgzeniem do obnizki kosztow logistyki
a podwyzszaniem poziomu logistycznej obstugi klienta. Jednak istnieje wiele
przyktadow rozwigzan, strategii, koncepcji, dzigki ktérym te sprzeczne cele moga
by¢ jednoczesnie osiagane.

Wiasciwie to cele strony podazowej rynku ustug transportowych powinny
by¢ zbiezne z celami jesli nie ogdlnospotecznymi, to przynajmniej z ekologicz-
nymi. Zgodnie z zasadami ekonomiki transportu powinno si¢ dazy¢ do jak najlep-
szego wykorzystania potencjatu transportowego, co wyraza si¢ w:

— stosowaniu gatezi transportu i srodkow transportu o jak najwiekszej ta-

downosci,

— jak najlepszym wykorzystaniu tej fadownosci poprzez konsolidacj¢ ta-

dunkoéw,

— zmniejszaniu ilo$ci przejazdow poprzez eliminacj¢ pustych przebiegow.

Podejmowanie takich dziatan przynosi korzysci ekonomiczne w postaci:

— mniejszych ilo$ci przewozow (nizsze koszty zmienne),

— mniejszej ilosci srodkow transportu (nizsze koszty stale).

Ustugodawcy zawsze wiec dazyli, w miar¢ mozliwosci, do zwigkszania pro-
duktywno$ci w transporcie dla wtasnej korzysci, nawet nie bedac do tego zmuszeni
przez narzedzia polityki zrownowazonego rozwoju. Cel ten jednak, juz nawet
na poziomie mikroekonomicznym, stoi czesto w sprzecznosci z oczekiwaniami
uzytkownikow transportu. Czesto oczekuja oni wysokiej jakosci ustug w postaci
krotkiego czasu przewozu, wysokiej terminowosci, wysokiego bezpieczenstwa.
Przejawami takich dziatan w przypadku transportu towarowego s3:

a) dostawy czeste w matych ilo$ciach, poprzez:

— wykorzystanie srodkow transportu o mniejszej pojemnosci,
— gorsze wykorzystanie srodkow transportu;

17" Okreslenie to mozna znalez¢ w pracach: B. Milewska, Mozliwosci zastgpienia relacji

trade-off relacjq trade- up w logistyce i produkcji, cz. 1, ,,Logistyka” 2005, nr 5; B. Milewska,
Przyktady rozwiqzan logistycznych osiggajgce efekt trade-up, ,,Logistyka” 1989, nr 2. W literatu-
rze ekonomicznej okresla zupelnie inne zjawisko.
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b) wykorzystywanie sposobow transportu w celu skrocenia czasu cyklu

dostawy lub podrézy.

Nie zawsze jednak tak jest, poniewaz niekiedy rowniez uzytkownicy sg zain-
teresowani niskimi kosztami transportu. Dowodem na to jest duzy udziat transportu
morskiego w przewozach globalnych (80%), ktorym przewozi si¢ nie tylko surowce
czy tanie produkty, lecz takze coraz czesciej fadunki wysokowartosciowe's.

Uzytkownikow transportu interesujg rozwigzania, ktorych celem jest tago-
dzenie opisywanych tutaj konfliktéw i1 dgzenie do zaspokajania potrzeb na jak
najwyzszym poziomie przy minimalizowaniu kosztow transportu. Przyktadami
takich dziatan w sferze czysto transportowej moze by¢:

— wykorzystywanie efektywnych systemow dystrybucji drobnych prze-
sytek w celu obnizenia kosztow transportu i skrocenia czasu realizacji
zlecen transportowych poprzez wykorzystanie wydajnych centrow
dystrybucji towarow (cross docking),

— stosowanie rozwigzan organizacyjnych (dyspozycja) i technologicz-
nych (telematyka) w celu redukcji przebiegéw proznych.

Takie rozwigzania sg praktycznymi przyktadami zastosowania idei ,,trade-up”.

Szczegblnie rozwigzania technologiczne, w tym przede wszystkim infor-
matyczne, umozliwiaja pogodzenie celow mikroekonomicznych i spotecznych.
Lokalizacja srodkéw transportu drogowego poprzez nawigacj¢ satelitarng przy
wsparciu systemow telematycznych pozwala na optymalny podziat zadan trans-
portowych poprzez wtasciwe przyporzadkowanie pojazdow do miejsc zatadunku.
Skrocenie czasu i drogi dojazdu pojazdu do tego miejsca skutkuje zarowno krot-
szym czasem realizacji zlecenia, jak i nizszym kosztem transportu. Nizsze bgda
tez koszty spoteczne ze wzgledu na nizszg emisj¢ spalin. Istnieje zbiezno$¢ mig-
dzy dazeniem przedsicbiorstw transportowych do wigkszej efektywnosci a celami
ekologicznymi. Przedsigbiorstwa transportowe, nawet w warunkach duzego
nacisku na zwigkszanie jako$ci ustug, nie mogg sobie pozwoli¢ na niski poziom
wykorzystania srodkow transportu.

Zagadnienie ma szerszy charakter. Ogolnie warto wskaza¢ na rolg czasu
w transporcie. Przedsigbiorstwo transportowe jest zainteresowane skracaniem
czasu przewozu, podobnie jak i ustugobiorca. Dla przewoznika krotszy czas to
nizsze koszty na przyklad plac oraz lepsze wykorzystanie srodkow transportu

8 A.S. Grzelakowski, Uwarunkowania i bariery transportowe funkcjonowania i rozwoju

globalnych tanicuchow dostaw, w: Funkcjonowanie tanicuchow dostaw: aspekty logistyczne, przy-
ktady branzowe, Zeszyty Naukowe Szkoty Glownej Handlowej nr 31, Warszawa 2011, s. 150.
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(nizsze koszty jednostkowe state, wigksza liczba zlecen). Czas ten mozna skroci¢
poprzez zarzadzanie ruchem na drogach za pomoca ITS, ktore przyczynia si¢ do
skrocenia czasu transportu, a przede wszystkim do zwigkszenia ptynnosci jazdy,
a wiec do mniejszego zuzycia paliwa i do nizszej emisji spalin'.

Zaleznosci te w sposob bardzo uproszczony i w odniesieniu tylko do techno-
logii transportowych przedstawiono na rysunku 1.

Mozna tez wskaza¢ na dziatania o charakterze polityczno-prawnym, ktore
sprzyjaja lepszej efektywnos$ci transportu. Zniesienie odpraw celnych na grani-
cach wewnetrznych UE spowodowato znaczne zwigkszenie produktywnosci pol-
skich przewoznikow, czego przejawem bylo obnizenie stawek transportowych.

Technologie transportowe i informatyczne

A 4 A 4

Czas i niezawodno$¢ Wykorzystanie srodkow transportu

A

A 4 A 4 A 4

Lepsza jakos¢ ustug Nizsze koszty Nizsze koszty spoteczne
transportowych transportu transportu

Rysunek 1. Wptyw zastosowania technologii na korzysci przedsigbiorstw i spoleczen-
stwa — trade-up effect

Zrbdlo: opracowanie wlasne, Dariusz Milewski.

Wspomniany wczesniej cross-docking jest rowniez strategia ukierunkowana
na zmniejszenie kosztow transportu przy jednoczesnym podnoszeniu jako$ci
obstugi logistycznej oraz obnizeniu kosztow zapaséw i magazynowania.

Zgodnie z postulatem ekonomiczno$ci podejmowanych decyzji powinno
si¢ szuka¢ rozwigzan najbardziej efektywnych. Nalezy jednak rozr6zni¢ migdzy
rozwigzaniami teoretycznie optymalnymi a takimi, ktére sg realnie mozliwe do
zrealizowania przy danych uwarunkowaniach. Skoro przy podejmowaniu decyzji
politycznych uwzglednia si¢ reakcje spoleczenstwa (opor spoleczny), to czemu

19" R.P. Maccubbin, B.L. Staples, M.R. Mercer, Intelligent Transportation Systems Benefits
and Costs: 2003 Update, Mitretek Systems, Washington, DC, May 2003.
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nie biznesu? Przedsigbiorcy beda zawsze szuka¢ mozliwosci obejécia narzuca-
nych im ograniczen, co moze prowadzi¢ do patologii. Powinno si¢ wigc szukac
rozwigzan, ktore bedg korzystne nie tylko dla spoteczenstwa, lecz takze dla przed-
siebiorstw. I to beda wtedy naprawde optymalne rozwigzania. Co wiecej, beda to
rozwiazania rzeczywiscie spetniajgce wymog zréwnowazonego rozwoju. Samo
bowiem koncentrowanie si¢ na realizacji celéw ekologicznych i spotecznych bez
ekonomicznych postulatu zrownowazenia nie spetnia.

Skuteczne beda wigc rozwiagzania realne, ktore uwzglednia potrzeby przed-
sigbiorstw. W tym kierunku powinny i$¢ rozwigzania polityczne, prace badawcze
i rozw6j naukowy w dziedzinie ekonomiki transportu. Dotyczy to zarowno prob-
lemow polityki transportowe;j, jak i wszelkich zagadnien transportowych, czyli
na przyktad organizacji proceséw transportowych i szeroko pojetych technologii
transportowych. Sfera badan i nauki powinna szuka¢ jednak doskonatych techno-
logicznie rozwigzan, jak rowniez takich, ktore oprocz dostarczania korzysci spo-
tecznych beda zaakceptowane i zastosowane przez sferg praktyki gospodarcze;j.

Zakonczenie

Na pytanie postawione na poczatku artykutu: Czy istnieja obszary wspolne,
w ktorych moga by¢ realizowane cele ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne?
— odpowiedz jest pozytywna. Mozna powiedziec¢, ze zbyt mocno sa akcentowane
wystepujgce migdzy nimi sprzecznosci. Przyktadowo nawet jezeli troska o $ro-
dowisko czy uwzglednianie celow spotecznych moze by¢ czynnikiem ograni-
czajacym rozw0j gospodarczy, to prawdopodobnie jest nim w krotszym okresie.
W dtuzszym horyzoncie czasowym nadmierna eksploatacja zasobow naturalnych
jest szkodliwa rowniez dla gospodarki.

Efektywnosc¢ jest kluczem do zrownowazonego rozwoju i mozna jg pod-
wyzszaé przez stosowanie efektu ,trade-up”. W obszarze transportu i logistyki
efekt ten mozna uzyskaé dzigki dobrej organizacji procesOw oraz zastosowaniu
technologii informatycznych i technologii transportowych.
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TRANSPORT’S SUSTAINABLE DEVELOPMENT
AS THE ECONOMICAL CHALLENGE

Summary

In the paper the problems of conflict of economical, social and environmental goals
of sustainable development have been discussed. The authors tried to prove that the most
effective way to implement this concept is to look not for conflicts but for common goals.
Apart from “trade-offs” effect we can also observe “trade-up effects”. In practice many
interesting examples of such relation, in the area of logistics, can be found. The idea of
“trade-up” was proposed to solve dilemmas of sustainable development.

The “trade-up” relation has been discussed on the example of transport and logis-
tics. Some solutions have been proposed to solve the conflicts of economical, ecological
and social objectives.

Keywords: sustainable development, transport, conflict of goals, “trade-up” efect

Translated by Dariusz Milewski
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NOWE TECHNOLOGIE INFORMACYJNO-KOMUNIKACYJNE
W SWIADCZENIU ADMINISTRACYJNYCH USLUG PUBLICZNYCH

Streszczenie

Technologia ICT wywiera istotny wptyw na administracje publiczng i jest jednym
z kluczowych elementéw zwigkszenia efektywnosci jej funkcjonowania. W niniejszym
artykule ukazano rolg technologii informacyjno-komunkacyjnych (ICT) w rozwoju ad-
ministracyjnych ustug publicznych oraz poziom rozwoju e-ustug administracji publicz-
nej w Polsce. Szczegdlng uwage zwrocono na funkcjonowanie Elektronicznej Platformy
Ustug Publicznych, ktéra jest podstawowym elementem koncepcji one-stop-govern-
ment.

Stowa kluczowe: technologie informacyjno-komunkacyjne, one-stop-government,

administracja publiczna

Wstep

W ostatnich latach mozna zaobserwowac ciagly i intensywny rozwoj nowo-
czesnych technologii informacyjno-komunikacyjnych. Technologie ICT (Informa-
tion and Communications Technology) maja duzy wptyw na dziatania wszystkich
podmiotow gospodarczych, instytucji oraz obywateli. Istotnego znaczenia nabie-
rajg: elektroniczna wymiana danych, dokumenty elektroniczne, e-ustugi oraz
elektroniczny dostep do informacji. Wdrozenie technologii informacyjno-komu-
nikacyjnych odnosi si¢ do takich aspektéw funkcjonowania administracji, jak:

' dr Joanna Drobiazgiewicz — Katedra Logistyki, Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki
Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, e-mail: joanna.drobiazgiewicz@wzieu.pl.
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— wykorzystanie nowych kanatéw do komunikacji z klientem oraz we-

wnatrz organizacji,

— latwiejsze zarzadzanie ogromnym zasobem informacji,

— wykorzystanie teleinformatyki w realizacji ustug publicznych,

— poprawa jako$ci §wiadczonych ustug,

— zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania administracji.

Duza iloé¢ informacji wewnatrz organizacji oraz wysoka zmienno$¢ otocze-
nia wymuszaja zmiany w zakresie metod i systemow zarzadzania informacja oraz
tworzenia nowych kanatéw komunikacji wewnetrznej oraz zewnetrznej. W dobie
gospodarki opartej na wiedzy podniesienie jakosci ustug administracji publiczne;j
wymaga stosowania nowych technik w zakresie generowania, zbierania, analizy,
przeksztatcania oraz przekazywania informacji. Powstaja idee zwigzane z nowym
spojrzeniem na administracj¢ publiczng i postrzeganiem ustugobiorcéw nie jako
petentow, lecz jako klientéw. Jedna z nich jest koncepcja New Public Manage-
ment (NPM).

Koncepcja NPM opiera si¢ na zalozeniu, ze mozna poprawic¢ zarzadzanie
administracjg publiczna, stosujac metody i techniki zarzadzania stosowane w sek-
torze prywatnym. Poczatki stosowania koncepcji NPM si¢gaja lat osiemdziesia-
tych poprzedniego wieku, jednak z biegiem czasu ulegata ona zmianom. Mozemy
wyrdzni¢ cztery modele Nowego Zarzadzania Publicznego®:

— model zorientowany na wydajnosc,

— model zorientowany na ograniczenie rozmiaréw organizacji i decentrali-

zacji zarzadzania,

— model zorientowany na poszukiwanie doskonatosci,

— model zorientowany na ustugi publiczne.

Szczegodlng uwage zwraca si¢ na ostatni z modeli, ktory zaktada poprawe
jakos$ci swiadczonych ustug publicznych, koncentracje na odbiorcy ustug, scep-
tycyzm wobec roli rynku w ustugach publicznych oraz ktadzie nacisk na prace
zespotowa ze spotecznos$ciami’.

Ushugi $wiadczone przez administracj¢ publiczng maja specyficzny charak-
ter. Mozna uznac¢, ze ma si¢ do czynienia z pewna bezradno$cig petenta. Ustu-
godawca dysponuje odpowiednimi kompetencjami, natomiast klient czgsto nie
zna lub nie rozumie obowigzujacych przepiséw i charakteru $wiadczonej ustugi,

2

M. Zawicki, Nowe zarzgdzanie publiczne, PWE, Warszawa 2011, s. 44.

P. Modzelewski, System zarzqdzania jakoscig a skutecznosé i efektywnos¢ administracji
samorzgdowej, CeDeWu, Warszawa 2009, s. 25.

3
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dlatego nie jest w stanie obiektywnie oceni¢ jakosci oferowanej ustugi. Powoduje
to, ze klienci nie maja zaufania do instytucji publicznej. Powstaje wiec potrzeba
zmiany sposobu obstugi klienta i przybranie przez urzednikow roli doradcy klienta
oraz dostarczenie niezbednego zakresu informacji na temat realizowanych ushug
poprzez roézne kanaty informacyjne’.
Rozwoj e-administracji nalezy rozpatrywac¢ w dwoch aspektach:
— front-office, czyli miejsca bezposredniej interakcji klienta i administracji
publiczne;j,
— back-office, czyli zaplecza umozliwiajagcego $wiadczenie ustug publicz-
nych.
Dalsze rozwazania zawarte w artykule dotycza aspektu popytowego, czyli
front-office. Celem artykutu jest ukazanie zmian zwigzanych z procesami elektro-
nizacji procesu obstugi klienta urzedéw publicznych.

Zmiany w zakresie dystrybucji administracyjnych ustug publicznych

Dystrybucja jest miejscem kontaktu pomigdzy podmiotem $wiadczacym
ustugi a jego klientem. Wymaga odpowiedniego planowania, organizowania, ste-
rowania, kontroli §wiadczonych ustug oraz towarzyszacych im informacji. Odpo-
wiednia dystrybucja przyczynia si¢ do wzrostu poziomu obshugi klienta i moze si¢
przyczyni¢ do zmniejszenia kosztéw $wiadczenia ustugi.

Z dystrybucja administracyjnych ustug publicznych wiaza si¢ dwie gtdéwne
kwestie: dostepnos¢ ustugi oraz ustalenie procedur zamowienia. Wigkszos¢
ustug publicznych dostepna jest drogg tradycyjnag, ktéra wymaga wizyty w urze-
dzie. Przyktadem takiej ustugi jest uzyskanie pozwolenia na budowe, otrzyma-
nie dowodu osobistego czy rejestracja pojazdu. Jednak coraz bardziej istotnego
znaczenia nabieraja ushugi, ktore mozna zrealizowac drogg elektroniczng. Jedna
z ushug tego rodzaju jest wprowadzona w 2008 roku mozliwo$¢ rozliczenia
podatku dochodowego od 0s6b fizycznych, z ktorej korzysta coraz wiecej oby-
wateli. W ostatnich latach obserwuje si¢ zwigkszone zainteresowanie ustlugami
posrednictwa przy zatatwianiu spraw urzgdowych. W takiej sytuacji udziela si¢
pelnomocnictwa uprawniajacego dany podmiot lub osobg do wnoszenia pism,

4 Wytyczne do wdrozenia standardow zarzqdzania satysfakcjq klienta w urzedach admi-

nistracji rzgdowej, Publikacja w ramach projektu ,,Klient w centrum uwagi administracji” wspot-
finansowanego przez Uni¢ Europejska w ramach Europejskiego Funduszu Spotecznego, Warsza-
wa 2012.
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wnioskow i otrzymywania stosownych dokumentéw zwigzanych ze §wiadcze-
niem okreslonej ustugi publicznej. Kanaty komunikacji i obstugi klienta admini-
stracji publicznej przedstawiono na rysunuku 1.

firmy podredniczace

obsluga pocztowa ePUAP

—_—

——

elrzad
poszezegolnych
szezebli

administracji

infokioski

strony internetowe
organow
administracji
publicznej wraz z
BIP

placdwka urzadu

Rysunek 1. Kanaly komunikacji i obstugi klientow administracji publicznej

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

Nowym kanatem dystrybucji staja si¢ ustugi administracji publicznej $§wiad-
czone z wykorzystaniem technologii teleinformatycznych, czyli e-ustugi. Na
poziom rozwoju elektronicznych ustug administracyjnych wptywa wiele czyn-
nikow. Warunkiem sprawnego funkcjonowania tego nowego kanatu dystrybucji
ustug jest migdzy innymi informatyzacja administracji, zapewnienie dostgpu
do ustug obywatelom i przedsi¢biorcom, opracowanie odpowiednich procedur,
cyfrowe ksztalcenie spoteczenstwa oraz stworzenie odpowiedniego interfejsu
charakteryzujacego si¢ tatwoscia i intuicyjnoscig korzystania przez uzytkownika.
Waznym aspektem jest rowniez identyfikacja elektroniczna petenta. Istotng funk-
cj¢ pelni profil zaufany, ktory kazdy z obywateli moze zatozy¢ poprzez platforme
ePUAP (Elektroniczng Platforme Ustug Administracji Publicznej). Niestety, obec-
nie ta forma identyfikacji wymaga jednorazowej wizyty w okre§lonym urzgdzie,
takim jak jednostka Zakladu Ubezpieczen Spolecznych, Urzad Skarbowy lub
Urzad Wojewddzki. Inna forma identyfikacji elektronicznej to bezpieczny podpis
elektroniczny weryfikowany za pomocg certyfikatu kwalifikacyjnego.
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Dostep do ustug publicznych jest mozliwy przy wykorzystaniu takich kana-
16w elektronicznych, jak ogolnopolski portal ePUAP, platformy poszczegdlnych
resortow 1 innych centralnych organow administracji publicznej, platformy regio-
nalne, np. $laska, lokalne e-urzgdy, strony internetowe urzedéw oraz infokioski.
Niezbedne jest rozszerzenie mozliwosci dystrybucji o inne elektroniczne kanaty,
jak telefonia mobilna czy telewizja.

Elektroniczna Platforma Uslug Administracji Publicznej to system infor-
matyczny, ktéry pozwala na zatatwianie spraw urzedowych droga elektroniczna.
Moga z niej korzysta¢ obywatele, podmioty gospodarcze oraz same urzedy jako
klienci wewngtrzni. Platforma ePUAP stanowi nowy kanat sluzacy komunikacji
w relacjach A2C, A2B, A2A. Elektroniczna Platforma Ustug Administracji Pub-
licznej petni nastepujace funkcje’:

— zawiera katalog ustug $wiadczonych przez roézne urzgdy i umozliwia
przekierowanie petenta do odpowiedniego organu administracyjnego,
umozliwia korzystanie z wyszukiwarki,

— identyfikuje ustugobiorce¢ na platformie centralnej, co daje mozliwos¢ ko-
rzystania z ustug réznych urzedéw bez koniecznosci kolejnego logowa-
nia,

— koordynuje dzialania w zakresie wspotpracy urzedow w realizacji ustug
oraz sprawnej komunikacji.

Docelowo platforma powinna petni¢ funkcje notyfikatora, ktéra wiaze si¢

z przysytaniem informacji poszczegélnym obywatelom czy przedsigbiorstwom
na temat spraw urzedowych ich dotyczacych, takich jak np. przypomnienie
o koniecznosci regulacji podatku.

Platforma jest jednym z projektow wdrazanych w ramach rozwoju elektro-
nicznej administracji publicznej. Wstepna koncepcje opracowano w 2002 roku.
Wdrozenie nastepowato w dwoch etapach: pierwszy — ePUAP byt realizowany
w latach 2005-2008; drugi — ePUAP2 w latach 2008-2013. Gléwnymi celami
wdrazanej platformy elektronicznej byto®:

— utworzenie jednolitego, bezpiecznego i1 zgodnego z prawem nowego, elek-
tronicznego kanatlu udostgpniania ustug administracji publicznej obywa-
telom, przedsigbiorcom i samej administracji jako klienta wewnetrznego,

— skrocenie czasu, obnizenie kosztow zwigzanych z udostepnianiem infor-
macji oraz zwigkszenie efektywnosci dzialania administracji publicznej,

5 Wrota — wstgpna koncepcja projektu, Komitet Badan Naukowych, Warszawa 2002.

¢ ePUAP, www.epuap.gov.pl (dostep 10.09.2014).
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— utworzenie Centralnego Repozytorium Wzoréw Dokumentow,

— zapewnienie interoperacyjnosci systemoéw teleinformatycznych wszyst-
kich jednostek administracji publiczne;.

Zgodnie z centralnym repozytorium wzoréw dokumentéw zamieszcza sig,
przechowuje i udostgpnia wzory dokumentow, ktore uwzgledniaja niezbe¢dne
elementy struktury dokumentow elektronicznych okreSlone w przepisach
prawnych.

Urzedy przekazuja do centralnego repozytorium oraz udostepniajg w Biu-
letynie Informacji Publicznej wzory dokumentow elektronicznych. Wzory te
ustala si¢ zgodnie z miedzynarodowymi standardami dotyczacymi dokumentow
elektronicznych sporzadzanych przez organy administracji publicznej. Szczeg6l-
nie zwraca si¢ uwage na konieczno$¢ podpisywania ich bezpiecznym podpisem
elektronicznym.

Idea funkcjonowania portalu ePUAP wiaze si¢ z koncepcja one-stop-shop
zaktadajacg mozliwo$¢ zalatwienia sprawy w jednym okienku, co pozwala na
oszczedno$¢ czasu oraz obnizke kosztow calej ustugi. Ponadto w takich przy-
padkach obywatel lub przedsigbiorca nie potrzebuje informacji, ktory szczebel
administracji realizuje konkretng ustugg i ile urzedéw musi odwiedzié, co czesto
jest niezbedne w tradycyjnym procesie $wiadczenia ushugi.

Wprowadzenie idei one-stop-shop jest korzystne z punktu widzenia klien-
tow oraz urzedow’. Zalety dla klientow to:

— wygoda (personalizacja, brak koniecznos$ci powtarzania pewnych czyn-
nosci, np. identyfikacji w kolejnych urzedach zaangazowanych w $wiad-
czenie jednej ustugi, one-stop-shop),

— jakos¢ (bezpieczenstwo, niezawodno$¢, doktadnose),

— wybor (mozliwo$¢ dotarcia poprzez rozne kanaly oraz urzadzenia, ko-
rzystanie w dowolnym czasie i miejscu, wszystkie ustugi w jednym miej-
scu),

— prostota i jasno$¢ procedur (prosta nawigacja na stronie internetowej, jas-
no okreslone procedury $§wiadczenia ustug, szybkos¢ wykonania).

Natomiast korzysci, jakie zyskuje administracja publiczna, to:

— optymalizacja procesow, poprawa wydajnosci, wzrost oszczednosci,

— eliminacja dublowania dziatan, konsolidacja kanatow i rozwigzan,

7 One-Stop Shop Plan 201318, Published by the State of Queensland (Department of
Science, Information Technology, Innovation and the Arts), November 2013, www.qld.gov.au/dsi-
tia/initiatives/one-stop-shop/ (dostep 10.09.2014).
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zwickszenie satysfakcji klientow i zaufanie do ustug publicznych,
zwigkszenie zadowolenia pracownikow.

Stan rozwoju elektronicznych ustug publicznych

Badajac stopien zaawansowania elektronicznych ustug publicznych, nalezy

mie¢ na uwadze pigciostopniowy podzial opisany przez Komisje Europejska,

okreslajacy poziomy rozwoju e-ustug administracji publicznej, poczawszy od

pobierania informacji drogg elektroniczna, a skonczywszy na personalizacji ustug.

Ustugi e-administracji moga by¢ §wiadczone na pigciu réznych poziomach®:

pierwszy (informacja online) — umozliwienie uzyskania informacji o da-
nym urzedzie oraz $wiadczonych ustugach na stronie internetowe;j,
drugi (interakcja jednokierunkowa) — mozliwo$¢ wyszukania informacji
oraz pobrania oficjalnych formularzy ze strony internetowej urze¢du,
trzeci (interakcja dwukierunkowa) — uzyskanie informacji, pobranie oraz
odestanie wypelnionych formularzy za pomoca internetu,

czwarty (transakcja) — petna obstuga procesu, czyli mozliwos¢ dokonania
wszystkich czynnosci niezbednych do zatatwiania danej sprawy urzedo-
wej droga elektroniczng — od uzyskania informacji, poprzez pobranie od-
powiednich formularzy, odestanie ich po wypelnieniu i ztozeniu podpisu
elektronicznego, az do uiszczenia wymaganych oplat oraz otrzymania
oficjalnego pozwolenia, za§wiadczenia lub innego dokumentu, o ktory
dana osoba/firma wystepuje,

piaty (personalizacja) — mozliwo$¢ identyfikacji klienta w elektronicznym
systemie danych administracji, co umozliwia na przyktad przypominanie
klientowi o koniecznosci dokonania okreslonych czynnosci urzgdowych
oraz $wiadczenie automatycznie okreslonych ustug, ktére nie wymagaja
interwencji klienta. Wigkszo$¢ z ustug administracji publicznej w Polsce
obecnie nie jest w pelni $wiadczona drogg elektroniczng. Niski poziom
zaawansowania e-ustug oraz niewiele ustug przeniesionych na platforme
elektroniczng sprawiaja, ze mato osob korzysta z mozliwosci elektronicz-
nej administracji.

8

The User Challenge Benchmarking, The Supply Of Online Public Services, 7th Mea-

surement, September 2007, Capgemini, For: European Commission, Directorate General for In-
formation Society and Media, http://ec.europa.eu (dostep 10.09.2014).
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Stopien wykorzystania internetu w realizacji ustug publicznych przez oby-
wateli przedstawiono na rysunku 2.
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Rysunek 2. Sposob wykorzystania internetu w realizacji ustug publicznych przez
obywateli

Zrodto: Spoleczenstwo informacyjne w Polsce w 2013 r., GUS, Warszawa 2013, s. 11.

Prowadzone przez GUS badania wskazuja, ze tylko okoto 22% o0s6b korzy-
sta z internetu w kontaktach z administracjg publiczng. Tylko okoto co dziesigty
z badanych wysyta wypetione formularze urzgdowe.

Sposob wykorzystania internetu przez przedsigbiorstwa w sprawach urzedo-

wych zaprezentowano na rysunku 3.
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Rysunek 3. Sposdb wykorzystania internetu w realizacji ustug publicznych przez przed-
sigbiorstwa

Zrédto: Spoleczenstwo informacyjne w Polsce.... s. .
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W 2012 roku co trzeci urzad udostepniat ustugi elektroniczne. Sposrod urze-
doéw $wiadczacych ustugi elektroniczne trzy czwarte robi to poprzez platforme
ePUAP, a potowa przez strong internetowa’. Tylko co trzeci internauta zna plat-
form¢ ePUAP'.

W zakresie ustug e-administracji dostgpnych dla przedsigbiorcow na wyrdz-
nienie zastuguje system elektronicznych zamoéwien publicznych. W 2012 roku
korzystato z niego 25% przedsigbiorstw (Srednia UE wynosita 12%).

Do zmierzenia zdolnosci administracji do tworzenia i udostgpniania ustug
elektronicznych zgodnie z potrzebami obywateli moze postuzy¢ wskaznik czast-
kowy $wiadczenia i rozwoju ustug e-administracji. Jest on suma wazona kilku
sktadnikow!!. Zostaty one okre§lone na rysunku 4.
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Rysunek 4. Wskaznik $wiadczenia i rozwijania ustug e-administracji w Polsce

Zrédto: Spoleczenistwo informacyjne w Polsce..., s. 157.

Wskaznik poziomu $wiadczenia i rozwijania e-ustug administracji pub-
licznej jest zréznicowany w poszczegélnych wojewoddztwach. Liderem w tej
dziedzinie jest wojewodztwo $laskie ze wskaznikiem na poziomie 61%. Kolejne

° Badanie Wplyw cyfryzacji na dzialanie urzedow w Polsce w 2012 r. zostalo przepro-

wadzone przez PBS na zlecenie Ministerstwa Administracji i Cyfryzacji, Warszawa 2012,
https://mac.gov.pl/wpcontent/uploads/2011/12/PBS_MAC_Cyfryzacja_full PL-2012.pdf (dostgp
10.09.2014).

19 E-administracja w oczach internautéw — 2013, Badanie przeprowadzone przez PBI na

zlecenie Ministerstwa Administracji i Cyfryzacji, Warszawa 2013, s. 60.
11

Spoleczenstwo informacyjne w Polsce w 2013 r., GUS, Warszawa 2013, s. 157.
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wojewodztwa to dolnoslaskie i matopolskie z warto$cig wskaznika 38%, a nastep-
nie zachodniopomorskie i mazowieckie — 35%. Najstabiej rozwinigte sa ustugi
e-administracji w wojewodztwie podkarpackim (warto$¢ analizowanego wskaz-
nika wynosi 24%)'2.

Zakonczenie

Rozwdj nowoczesnych technologii informacyjno-komunikacyjnych wiaze
si¢ ze zmianami w zakresie komunikacji urzedow publicznych z petentami oraz
przyczynia si¢ do zmiany formy $wiadczenia ushug administracji publicznej. Moze
on zwiekszy¢ satysfakcje klientow oraz efektywno$¢ dziatania urzedow. Niestety,
nadal wigkszo$¢ obywateli zatatwia sprawy urzgdowe w sposob tradycyjny, co
wiaze si¢ czgsto z brakiem wiedzy w zakresie nowych mozliwosci obstugi klien-
tow urzedow publicznych.
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NEW INFORMATION AND COMMUNICATIONS TECHNOLOGY
IN SERVICES OF PUBLIC ADMINISTRATION

Summary

Information and Communications Technology has a vital input on a public govern-
ment and are one of the key elements for increasing the efficiency of its operation. The
article focuses the role of Information and Communications Technology in services of
public administration and mainly on the level of e-services availability in Poland.

Keywords: Information and Communications Technology, e-government, public admi-
nistration

Translated by Joanna Drobiazgiewicz
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ZASTOSOWANIE KONCEPCJI EMPLOYER BRANDING
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Streszczenie

Employer Branding to stosunkowo nowa koncepcja, ktéra ewoluuje zgodnie
z potrzebami przedsiebiorstw w odniesieniu do zmieniajacych si¢ wyzwan rynkowych.
W artykule przedstawiono zmian¢ w postrzeganiu znaczenia marki pracodawcy: od pro-
cesu rekrutacji po konieczno$¢ pozyskiwania talentow przez firmy dziatajace w ramach
dynamicznych tancuchéw dostaw. Zaprezentowano model atrakcyjnosci pracodawcy
oraz wykorzystywane narzgdzia w komunikacji z obecnymi, a przede wszystkim po-
tencjalnymi pracownikami. Zastosowanie koncepcji Employer Branding ukazano na
przyktadzie wybranych lideréow branzy ustug logistycznych. Analizie poddano zaréwno
wykorzystywane przez nich narzg¢dzia oraz sposob komunikacji, jak i formutowane ko-
munikaty do obecnych i przysztych kadr

Stowa kluczowe: Employer Branding, operator logistyczny, branza ustug logistycznych,

zarzadzanie tancuchem dostaw, zarzadzanie zasobami ludzkimi

Wstep

Badania nad znaczeniem kapitatu ludzkiego dla funkcjonowania tancuchow
dostaw, chociaz znajdujg miejsce w literaturze przedmiotu, nie naleza do gtow-
nego nurtu zainteresowan badawczych naukowcow. Do tej pory wysilek badaczy
koncentrowat si¢ przede wszystkim na aspektach zwigzanych z zarzadzaniem
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strumieniami fizycznymi i informacyjnymi oraz zapewnieniu efektywnosci tych
przeplywow w kontekscie potrzeb rynku?. John Gattorna zwrocit natomiast uwagge,
ze powodzenie skutecznego zarzadzania tancuchami dostaw zalezy w duzej mie-
rze od zatrudnionych kadr oraz tych pracownikow, ktorych przedsiebiorstwa chca
pozyskac. Stwierdzit ponadto, ze przyciaganie talentow ma ogromny wptyw na
zdolno$ci reagowania tancuchéw dostaw w sposob dynamiczny, co jest niezbedne
w otoczeniu charakteryzujacym si¢ coraz wigksza zmiennoscia w skali globalnej?.
Celem artykutu jest identyfikacja zatozen koncepcji Employer Branding oraz ana-
liza stosowania tej praktyki w zarzadzaniu zasobami ludzkimi u czterech wybra-
nych operatorow. Warto tu wskazaé, ze w szerokim znaczeniu przez koncepcje
Employer Branding rozumie si¢ wigcej niz tylko kreowanie marki pracodawcy,
stad termin ten nie jest ttumaczony na jezyk polski. Dla zobrazowania tematyki
oraz z uwagi na fakt, Zze jest to wazne zagadnienie dla przedsi¢biorstw funkcjo-
nujacych w ramach tancuchéw dostaw, w artykule zaprezentowano wyniki badan
przeprowadzonych wsrod wybranych operatorow logistycznych na podstawie tre-
$ci 1 architektury ich witryn internetowych oraz aktywno$ci na rynku pracy.

Istota i zakres koncepcji Employer Branding

Poczatkowo koncepcja Employer Branding byta zwigzana gléwnie z kreo-
waniem wizerunku marki pracodawcy na potrzeby procesu rekrutacji*. Chodzito
o budowanie takiego wyobrazenia marki pracodawcy wsréd potencjalnych pra-
cownikow, aby postrzegali oni przedsiebiorstwo jako pozadane miejsce pracy.
Praktyki takie usprawniaty proces rekrutacji i podnosity ich skutecznos$¢ poprzez
zachgcanie odpowiednich kandydatow do pracy’. Z czasem zrozumiano, ze przed-
sigbiorstwa powinny sta¢ si¢ pracodawcami z wyboru, bo wtedy przyciagaja
najlepiej wykwalifikowanych kandydatéw do pracy i o najwyzszej motywacji.

2

Ch.R. Gowen III, W.J. Tallon, Enhancing supply chain practices through human re-
source management, ,,Journal of Management Development” 2003, vol. 22, nr 1, s. 32-34.

3 J. Gattorna, X. Farrés, Challenges of global fast fashion supply chains (Part IV), Supply
Chain Movement 2014.09, http://johngattorna.com/wp-content/uploads/2014/09/Challenges-of-
global-fast-fashion-supply-chains-Part-1V.pdf (dostep 5.09.2014).

4 R. Maxwell, S. Knox, Motivating employees to ,,live the Brand”: a comparative case
study of employer Brand attractiveness within the firm, ,Journal of Marketing Management”
2009, vol. 25, nr 9-10.

5 P. Berthon, M. Ewing, L.L. Hah, Captivating company: dimensions of attractiveness in
employer branding, ,International Journal of Advertising, The Quarterly Review of Marketing
Communications” 2005, vol. 24, nr 2, s. 151-172.
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Zwrbcono jednoczesnie uwage na potrzeby skoordynowania procesu komunikacji
przedsigbiorstwa, ktore byto realizowane na réznych poziomach:

— marki przedsigbiorstwa,

— marki produktu,

— marki pracodawcy.

Dodatkowo Bergstrom i in. wyr6znili pojecie internal branding (kreowanie
marki wewnatrz organizacji) i odniesli je do trzech obszarow dziatan®:

— skutecznego komunikowania marki wobec pracownikow,

— przekonania ich o wartosci marki firmy,

— skutecznego taczenia kazdej pracy wykonywanej na rzecz organizacji

z dostarczaniem tzw. esencji marki.

W interesujacy sposob ujat to cytowany przez powyzszych autorow Sergio
Zyman z Coca-Cola Company, ktory stwierdzit: ,,Zanim pomyslisz o sprzedawaniu
twojej marki konsumentom, musisz ja najpierw sprzeda¢ swoim pracownikom’”.

Warto zwrdci¢ uwage, ze w pewnym zakresie koncepcja Employer Bran-
ding odpowiada definicji marketingu wewnetrznego, okreslonego przez Philipa
Kotlera jako zadanie polegajace na zatrudnianiu, szkoleniu i motywowaniu perso-
nelu zdolnego do dobrej obstugi klientow (kontaktujacego si¢ z nabywcami oraz
wszystkich innych pracownikdéw — aby tworzyli zespot zaspakajajacy potrzeby
nabywcow)?. Okazuje sie wige, ze jednym z wyzwan jest zapewnienie takiego
zachowania pracownikow, ktore spelniajg obietnice marki przedsigbiorstwa
(company s brand promise)’. Wigze si¢ to z odpowiednim sposobem $wiadcze-
nia ushug oraz dostarczania odpowiednich produktow, a sg to nowe wyzwania,
ktore trudno realizowa¢ w ramach tradycyjnego marketingu. W konsekwencji
zachowania pracownikow stajg si¢ istotnym komponentem oferty marketingowej
organizacji, gdyz dostarczajg zewnetrznym interesariuszom informacji na temat
tozsamosci organizacji i jesli to nie jest zgodne z warto$ciami reklamowanymi
przez marke przedsigbiorstwa, wiarygodno$¢ moze zosta¢ podwazona. A zatem
menedzerowie powinni rozumie¢, jak mogg by¢ dostosowane wartosci i zacho-
wania pracownikéw do pozadanych wartosci marki'®. Takie szerokie podejscie

¢  Tamze.

7 Tamze, s. 170.

8 Ph. Kotler i in., Marketing Management, Pearson Education, London 2009, s. 770.
® R. Maxwell, S. Knox, Motivating...

1 F. Harris, L. de Chernatony, Corporate branding and corporate brand performance,
»European Journal of Management” 2001, vol. 35, nr 3—4, s. 441.
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do marki pracodawcy, a w konsekwencji zachowan jego pracownikéw ma by¢
gwarancjg $wiadczonych ustug oraz dostarczanych przez firme produktow.

Koncepcja Employer Branding a zarzadzanie tancuchem dostaw

Warto jednak zwroci¢ uwage, ze koncepcja Employer Branding oprocz
powiazan z marketingiem wewnetrznym, zarzadzaniem marka firmy oraz spet-
nianiem przez pracownikow obietnicy marki ma we wspolczesnej gospodarce
duzo bogatszy wymiar. Ksztaltowanie odpowiednich zachowan pracownikow
oraz pozyskiwanie tych o odpowiednich kwalifikacjach nabiera bowiem szer-
szego znaczenia, jesli odnies¢ je nie tyle do pojedynczego przedsigbiorstwa, ile
do tancucha dostaw. Jedne z pierwszych badan przeprowadzonych w 1987 roku
dowiodty, ze zasoby ludzkie sg krytycznym czynnikiem w osigganiu doskonato-
$ci logistycznej przez przedsicbiorstwa!!. Potwierdzity to kolejne badania prze-
prowadzone m.in. przez Bowersoxa i in. na probie przedsiebiorstw best-in-class
w zakresie osiggnie¢ tancuchow dostaw. Z kolei na poczatku lat dziewieédzie-
sigtych badacze wskazywali na rosnace tempo zmian w otoczeniu, co podnosito
wymagania dla tancuchéw dostaw, a tym samym dla ich pracownikéw. Podkre-
$lono, ze w coraz trudniejszych uwarunkowaniach zarzadzania tancucha dostaw
na znaczeniu zyskuje m.in. wysoka zdolnos$¢ pracownikow w zakresie elastycz-
nosci zar6wno w pelionych funkcjach, jak i zdobytych umiejgtnosciach, ktora
umozliwia innowacyjne podej$cie do osiggania produktywnosci. Koniecznosc¢
wspotpracowania z wieloma podmiotami w tancuchach dostaw w sposob coraz
bardziej kompleksowy wymusza rozwijanie nowych umiejetnosci, np. szybkiego
adoptowania si¢ do nowych sytuacji czy komunikowania w ramach zréznicowa-
nych funkcji i jednostek organizacyjnych!2. Wspomniany juz Gattorna stwierdza,
ze to jakos$¢ kadr wptywa na mozliwos¢ funkcjonowania w ramach dynamicznego
fancucha dostaw, ktory jego zdaniem, moze zapewnic przewage konkurencyjng
przedsigbiorstw!'.

Ta duza niepewnos$¢ otoczenia spowodowata powstanie koniecznosci przy-
ciggania pracownikow o odpowiednich kwalifikacjach, okreslanych jako talenty
oraz zapewnienie wlasciwego srodowiska pracy i odpowiednich perspektyw. Stad
Peter Capelli zaproponowat koncepcje zarzadzania talentami, ktora wiaze sie

I Ch.R. Gowen III, W.J. Tallon, Enhancing supply..., 33-36.
12° Tamze, s. 35.
13 J. Gattorna, X. Farrés, Challenges of global..., s. 1-4.
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z przewidywaniem potrzeb kapitatu ludzkiego i okreslaniem planu ich zaspokoje-
nia w warunkach niepewnosci gospodarczej oraz zwigzana jest z faktem petnienia
funkcji ambasadora firmy przez jej pracownikow!4,

Pojawia si¢ tu pojecie atrakcyjnosci pracodawcy jako przewidywane korzy-
sci, ktore potencjalny pracownik widzi w pracy dla okre§lonej organizacji, co
bezposrednio badacze wiaza z postrzegana wartoscia marki (brand equity)'®.

EVP a postrzeganie atrakcyjnosci pracodawcy

Jak juz stwierdzono, nowo$¢ koncepcji Employer Branding polega na tacze-
niu obszarow i dziatan przedsiebiorstwa, ktore nie tak dawno byty traktowane
przez firmy jako rozdzielne. Dopiero polaczenie dziatan o charakterze wewnetrz-
nym z tymi kierowanymi do otoczenia, w tym do potencjalnych pracownikow,
moze przynies¢ odpowiedni efekt w postaci pozadanego wizerunku przedsig-
biorstwa na rynku ksztaltowanego nie tylko w wyniku dziatan komunikacyj-
nych, lecz takze jako konsekwencja jakos$ci pracy zatrudnionych juz kadr. A za-
tem przedsicbiorstwa powinny pracowa¢ nad takim spojnym przekazem, ktory
bedzie si¢ ujawnial w oferowanej wartosci dla pracownikow (EVP — Employee
Value Proposition). EVP to zbidr wartosci i korzysci charakteryzujacy praco-
dawce i odrézniajacy go od konkurencji, ktore jest oferowany okreslonej grupie
pracownikow w zamian za podjecie pracy'®. Wypracowywanie EVP pomaga od-
powiedzie¢ na pytanie, dlaczego osoba, ktorg firma pragnie zrekrutowaé, powin-
na wybra¢ wilasnie te organizacje. Pomocny w zrozumieniu kryteriow postrzega-
nia atrakcyjno$ci pracodawcy moze by¢ Pigcioczynnikowy Model Atrakcyjno$ci
Pracodawcy, ktéry zostat opracowany na bazie poglgbionych badan oczekiwan
kandydatow do pracy'. Model okresla pig¢ gtownych kategorii wartosci, w kto-
rych sg zgrupowane oczekiwania wobec przysztej pracy. Naleza do nich:

— atrakcyjna organizacja (interest value), czyli zakres, w jakim pracodaw-
ca zapewnia interesujgce sSrodowisko pracy, nowoczesne narzedzia pracy,
mozliwo$ci wykorzystania kreatywnos$ci pracownika do wytwarzania
wysokiej jakosci innowacyjnych produktéw i ustug,

4 P. Capelli, Talent Management for Twenty-First Century, ,,Harvard Business Review”,

March 2008, p. 3, www.hbr.org (dostep 5.09.2014).
15 P. Berthon, M. Ewing, L.L Hah, Captivating company..., s. 151-172.

16 R.P. Finnegan, Rethinking Retention in Good Times and Bad: Breakthrough Ideas for
Keeping Your Best Workers, Davies-Black, 2010, s. 168.

7 P. Berthon, M. Ewing, L.L. Hah, Captivating company..., s. 164.
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— wartos$¢ spoteczna (social value), czyli zakres, w jakim potencjalny pra-
cownik jest przyciagany przez pracodawce poprzez dostarczanie przyja-
znego $rodowiska pracy, z akcentowaniem dobrych relacji migedzyludz-
kich oraz pracy zespotowej,

— warto$¢ ekonomiczna (economic value), czyli zakres, w jakim jednostka
jest przyciaggana przez pracodawce m.in. w wyniku ponadprzecigtnego
wynagrodzenia czy bezpieczenstwa pracy,

— warto$¢ rozwoju (development value), czyli zakres, w jakim jednostka jest
przyciagana przez pracodawce poprzez dostarczania rozpoznawalnosci,
wzrostu wlasnej wartosci i zaufania, taczone z powigkszaniem do$wiad-
czen zawodowych, co moze stac si¢ trampoling dla przyszlej kariery,

— wartos¢ aplikacyjna (application value), czyli zakres, w jakim potencjal-
ny pracownik jest przyciagany przez pracodawce w wyniku dostarcza-
nia mu mozliwosci zastosowania tego, czego si¢ do tej pory nauczyt oraz
uczenia innych.

Relacje pomigdzy poszczegdlnymi kategoriami mogg ulegaé zmianie

w zaleznosci od wielu czynnikow, tj. branzy, wieku kandydatow czy wyksztatce-
nia. Warto natomiast zwroci¢ uwage, jak wszechstronne moga by¢ oczekiwania
kandydatow, stad wielu autoréw postuluje o interdyscyplinarne i miedzyfunkcyjne
podejécie do ksztaltowania marki przedsiebiorstwa'®.

Narzedzia wykorzystywane na potrzeby wdrazania
koncepcji Employer Branding

Jak juz wczesniej stwierdzono, w ramach koncepcji Employer Branding
wazne jest dziatanie wieloptaszczyznowe i1 przekazywanie potencjalnym pra-
cownikom wszechstronnej informacji na temat firmy. Co istotne, przedsi¢bior-
stwa powinny wykorzystywaé¢ w tym celu zaréwno tradycyjne sposoby, jak i te
nowoczesne, realizowane przez internet. Stad proponuje si¢ dwie kategorie na-
rzedzi komunikacyjnych Employer Branding (rysunek 1): — offline — klasyczne
narzedzia komunikacyjne; — online — narzgdzia wykorzystujace internet.

18 T. Brexendorf, J. Kernstock, Corporate behavior vs brand behavior: towords and inte-

grated view?, ,,Brand Management” 2007, vol. 15, nr 1, s. 32—40.



Zastosowanie koncepcji Employer Branding... 173
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Wydawnictwa prasowe internetowe i SEC
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Programy stazy i praktyk Film rekrutacyjny

Rysunek 1. Rodzaje narzgdzi offline i online stosowanych w Employer Branding

Zrédto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem http:/markapracodawcy.pl/sprawdzone-narze-
dzia-employer-branding/ (dostgp 5.09.2014).

Ponizej przedstawiono charakterystyke wybranych narzedzi komunikacji

tradycyjnej Employer Branding':

1. Targi pracy sa doskonala forma budowania relacji z kandydatami. Kan-
dydat moze na nich bezposrednio porozmawiac z rekruterem badz z pra-
cownikami danej firmy. W przypadku takich wydarzen wickszy nacisk
stawia si¢ na interakcje i rozmowy z uczestnikami niz tylko oferowanie
im ulotek i gadzetow firmowych.

2. Akcje/eventy na uczelniach to najbardziej popularne formy aktywnos$ci
pracodawcow w srodowiskach akademickich, zaliczajg si¢ do nich wykta-
dy tematyczne, prezentacje, spotkania ze studentami, a ostatnio webinary
i wideoseminaria. Dodatkowym, standardowym juz narzedziem promo-
cji na uczelniach sg wszelkiego typu ulotki, broszury, plakaty. Aktywna
obecnos$¢ firmy na uczelniach przynosi dobre efekty pod warunkiem pro-
wadzenia dziatan w sposob systematyczny i dtugofalowy.

3. Wydawnictwa prasowe zdecydowanie ustapily miejsca internetowym
portalom pracy. Prasa wykorzystywana jest dzi$§ glownie w poszuki-
waniach bardzo waskiej grupy specjalistow (magazyny branzowe) oraz

9 Opracowanie wlasne na podstawie http://markapracodawcy.pl/sprawdzone-narzedzia-
employer-branding/ (dostep 5.09.2014).
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w dziataniach na rynku lokalnym w odniesieniu do stanowisk nizszego
szczebla, a takze stanowisk produkcyjnych. Te druga role odgrywa prasa
regionalna oraz lokalna. Dobrg formg promocji wizerunkowe;j sa publika-
cje w periodykach, ktore pomagaja dociera¢ z przekazem do do$wiadczo-
nych menedzerow i specjalistow.

4. Programy praktyk i stazy ciesza si¢ duzym uznaniem, poniewaz praktyki
sa najlepszym sposobem na poznanie przysztego pracownika. Z kolei pro-
gram stazowy promuje ambitne i zdolne osoby. Celem jest przygotowanie
ich do pracy na samodzielnym stanowisku oraz wsparcie w skutecznym
budowaniu poczatkow wilasnej kariery zawodowe;.

5. Dni otwarte/konkursy pozwalaja potencjalnym pracownikom zapoznaé
si¢ z firmg poprzez zobaczenie warunkow, w ktorych wykonywana jest
praca. Powinno to by¢ potaczone z prezentacja ciekawych i istotnych in-
formacji na temat firmy. Z kolei organizowane konkursy maja uatrakcyj-
ni¢ proces rekrutacji oraz komunikacji z firmg. Pozwalajg rowniez doko-
na¢ selekcji kandydatéw ze wzgledu na kryteria zwigzane z konkursem.

Najcenniejszymi z grupy dzialan offline sa te, ktore oferuja mozliwos¢ bu-

dowania bezposrednich relacji (targi pracy, dni otwarte, seminaria i konkursy).
Cho¢ aktywnos$¢ w internecie wydaje si¢ dominowa¢ w dziataniach z zakresu
Employer Branding, walor interakcji kandydat—pracodawca stanowi bardzo waz-
ng zaletg i1 dlatego narzedzia offline powinny rownowazy¢ oferte firmy.

Warto zatem przyblizy¢, jakiego typu dzialania zaliczane sa do narzedzi

online stosowanych w Employer Branding?’:

1. Internetowa zaktadka ,kariera/strona ,,kariera” to kluczowe narzedzie
komunikacji w Employer Branding. Profesjonalna przygotowana strona
kariera powinna mie¢ atrakcyjny, przyciggajacy, budzacy zaufanie wy-
glad, a takze zaktualizowane i ciekawie zaprezentowane informacje.

2. Ogloszenie rekrutacyjne przygotowane w sposoéb wizualnie spojny z sy-
stemem identyfikacji wizualnej firmy (corporate identity) firmy powin-
no wyroznia¢ firm¢ wsrod innych ogloszen.

3. Wyszukiwarki internetowe i SEO, promocja ofert pracy w wyszukiwar-
kach internetowych (m.in. Google) oraz optymalizacja zaktadki ,,kariera”
pod katem zgodnosci z wyszukiwarkami to niezwykle skuteczne narzg-
dzia komunikacji z kandydatami. Umozliwiajg dotarcie do wyselekcjono-

20 Tamze.
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wanej grupy specjalistow. Zapewniajg szybkie i bezposrednie dotarcie do
kandydata z oferta i promocj¢ firmowej strony ,,kariera”.

4. Media spotecznos$ciowe zarowno te zwigzane z profesjonalistami (Gol-
denline, LikedIn), jak i masowe (Facebook, Twitter) stanowig doskonatg
forme dla dziatan Employer Branding. Trzeba jednak pamigta¢, ze media
spolecznosciowe to miejsce dla pracodawcow odwaznych, otwartych na
dialog i argumenty. Jesli firma nie jest przygotowana na otwarta dyskusje
z internautami, lepiej, by skupita si¢ na innych metodach promocji.

5. Film rekrutacyjny moze stanowi¢ bardzo dobre wsparcie kampanii re-
krutacyjnej lub prezentacji na targach pracy. Najlepiej by byt nakrecony
z udzialem pracownikow, a nie aktorow.

Stosowanie Employer Branding w praktyce wybranych
operatorow logistycznych

Dla zobrazowania problematyki oraz w celu zweryfikowania stosowania kon-
cepcji Employer Branding w branzy ustug logistycznych badaniem zostali objgci
wybrani operatorzy logistyczni. Nalezy nadmienié¢, ze operatorem logistycznym
okresla si¢ przedsigbiorstwo ustugowe wyspecjalizowane w $wiadczeniu ustug
polegajacych na przejmowaniu od dostawcy lub/i odbiorcy realizacji jednej lub
wielu funkcji logistycznych, w rezultacie nastepuje przeplywy informacji i towa-
row pomiedzy dostawca i odbiorca w dowolnym fragmencie tancucha dostaw?'.
Do badania wytypowano operatoréw logistycznych bedacych liderami branzy. Sa
to nastepujace firmy: DHL, DB Schenker Logistics Polska, Kuehne + Nagel Pol-
ska, UPS. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze dokonana analiza ma charakter wytacz-
nie pogladowy i nie jest reprezentatywna dla badanej branzy. Przeprowadzono
badanie wlasne na podstawie tresci i architektury stron internetowych wskaza-
nych przedsigbiorstw oraz ich aktywnos$ci na rynku pracy.

W pierwszej kolejnosci przeprowadzono analize wykorzystywanych narzg-
dzi Employer Branding (tabela 1 i 2). Okazuje si¢, ze kazda z wytypowanych firm
miata zakladke ,kariera” lub osobna witryne dedykowana pracownikom obec-
nym i potencjalnym. Z uwagi na fakt, ze do badania wskazano lideréw rynko-
wych bedacych firmami globalnymi, kazda z nich miala przekierowanie na strone

21

s. 236.

I. Fechner, Zarzgdzanie tancuchem dostaw, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2007,
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Tabela 1
Wykorzystywanie wybranych narzedzi online Employer Branding
przez operatoréw logistycznych
Narzgdzia online DHL D]i Schenker UPS Kuehne + Nagel
ogistics
. zaktadka strony | zakladka strony osobna strona,
Strona kariera . . . . osobna strona . : :
gtéwnej gtéwnej w jez. angielskim
Film rekrutacyjny — — — tak
. Facebook, Twit-
Medl,a . ter, LinkedIn, - tak, Twitter
spoteczno$ciowe Google+, XING prawie 300
Ogloszenia tak tak tak tak
rekrutacyjne
Wyszukiwarki tak, pozycjono- | tak, pozycjono- tak tak
wanie strony wanie strony
Prezentacja pra-
cownikow tak - tak tak
na stronic www

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie www.dhl.com.pl/pl/kariera.html; www.logistics.

dbschenker.pl/log-pl-pl/start/kariera-w-tsl/kariera-w-tsl.html;
home.htm; www.kn-portal.com/about_us/careers/ (dostep 5.09.2014).

http://pl.jobs-ups.com/pl/

Tabela 2
Wykorzystywanie wybranych narzedzi offline Employer Branding
przez operatoréw logistycznych
Narzedzia offline DHL Schenker UPS Kuehne + Nagel
praktyki dla praktyki dla praktyki dla
Progria;?a}z)raktyk studentow i ab- | studentéw i ab- in f}));r:kac'i studentow
Y solwentow solwentow ) 1 absolwentow
konkurs pt.
Dni otwarte . .. ,,Przejdz na brak . ..
brak informacji . . brak informacji
— konkursy lepsza strong informacji
logistyki”
Akcie wspolnraca tak, m.in. Szkota wspotpraca
na uczelJniach le\lgEC Glowna Handlo- | brak informacji | z Wyzsza Szkoty
wa w Warszawie Logistyki

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie www.dhl.com.pl/pl/kariera.html; www.logistics.
dbschenker.pl/log-pl-pl/start/kariera-w-tsl/kariera-w-tsl.html; http:/pl.jobs-ups.com/pl/
home.htm; www.kn-portal.com/about_us/careers/ (dostep 5.09.2014).

gtéwna w jezyku angielskim, jak rowniez oferowata mozliwos¢ aplikowania na
stanowiska w wymiarze globalnym, tzn. do placéwek na catym $wiecie. Wszyst-
kie firmy uzywaja technik pozycjonowania swoich stron w internecie, cho¢ robia
to w roznym zakresie. Popularne sg rowniez prezentacje sylwetek pracownikoéw
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i/lub stazystow, co moze by¢ odbierane jako dowdd tresci przekazywanych na
stronach tych firm. Z kolei korzystanie z mediéw spotecznosciowych ma bardzo
zroznicowany charakter, poczynajac od firmy UPS, ktora jest dostepna na wielu
portalach, po firm¢ DB Schenker, ktora ma swoj fanpage wytacznie w wersji nie-
mieckiej. Warto réwniez podkresli¢, ze firmy chetnie wspolpracuja z uczelniami
i organizujg praktyki dla studentéw oraz absolwentow.

Ze wzgledu na fakt, ze wszystkie badane przedsigbiorstwa dbaja o zaktadki
lub strony firmowe ,,kariera”, w nastepnej kolejnosci ocenie poddano tresci kie-
rowane zarowno do potencjalnych pracownikow, jak i do obecnych kadr. W tym
celu zastosowano kryteria Pigcioczynnikowego Modelu Atrakcyjnosci Praco-
dawcy. Analizie poddano gtéwne komunikaty kierowane przez strony firmowe.
Wryniki analizy zaprezentowano w tabeli 3.

Tabela 3

Analiza porownawcza gtownych komunikatow Employer Branding
u wybranych operatoréw logistycznych

Firma jako inte- WartoSci zwia-
Fi . .. Wartosci Wartosci Wartoséci zwia- | zane wdroze-
trma resujace migjsce teczne ekonomiczne |zane zrozwojem | niem umiejgt-
pracy spotec ) mere
nosci
1 2 3 4 5 6
DB Podejmij wy- brak brak Zrdb kolejny brak
Schenker zwanie razem komunikatu komunikatu krok w swojej komunikatu
z DB Schenker karierze
—rozwijaj si¢
DB Schenker logistycznie
to firma, ktéra
wierzy w po-
tencjal mlodych
ludzi
DHL DHL oferuje na | DHL oferuje nie brak Osiggamy Na catym $wie-
catym $wiecie tylko prace. komunikatu sukcesy dzieki | cie zapewniamy
rézne, cickawe Poznaj ducha naszym pracow- | wiele mozli-
mozliwosci pracy w DHL. nikom wosci pracy
zrobienia karie- Jestesmy ekspertom na
ry zawodowej | dumni z naszych Podejmuj nowe | stanowiskach
—wezw tym wspolnych wyzwania iroz- | operacyjnych
udziat! osiagnigé wijaj si¢ i pomocniczych
oraz specjali-
stom w wielu
innych dziedzi-
nach
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1 2 3 4 5 6
Kuehne Nasza globalna brak brak Najlepsze miej- | Jako jednostka
+ Nagel strategia komunikatu komunikatu sce dlapracy | lub jako zespol,

wzrostu oferuje i wzrostu mozesz robic¢
Tobie wspaniate roznic¢ dla na-
mozliwosci Kuehne szych klientow
+ Nagel
Zapewniamy mocno zachgca
wlasciwe miej- wszystkich
sce dla Twojej pracownikow,
kariery by dazy¢ do
doskonatosci
Firmy oraz
doskonalenia
siebie kazdego
dnia
UPS Spetnianie brak Cigzka praca Spetnianie Prawdziwa
marzen sprawia, | komunikatu W zamian za so- | marzen sprawia, szansa na
ze caly §wiat wite $wiadcze- ze caly §wiat | zaprezentowanie
funkcjonuje nia pozaptacowe | funkcjonuje Twojego talentu
sprawniej sprawniej globalnej pub-
licznosci

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie www.dhl.com.pl/pl/kariera.html; www.logistics.
dbschenker.pl/log-pl-pl/start/kariera-w-tsl/kariera-w-tsl.html; http:/pl.jobs-ups.com/pl/
home.htm; www.kn-portal.com/about_us/careers/ (dostep 5.09.2014).

Badanie gtownych komunikatow na stronach ,,kariera” pozwala stwierdzic,
ze przedsigbiorstwa adresujg przekaz do wielu kategorii potrzeb obecnych i poten-
cjalnych pracownikow. Powszechne jest prezentowanie si¢ jako atrakcyjnego
miejsca pracy oferujacego duze mozliwosci rozwoju dla pracownikow. Niektore
firmy zamieszczaja listy kurséw, w ktorych beda uczestniczy¢ pracownicy lub
moga o nie aplikowaé. Firmy praktycznie nie zamieszczajg informacji na temat
warunkow ptacowych. Wyjatkiem jest tu firma UPS, ktora komunikuje §wiadcze-
nia pozaptacowe jako atut dla pracownikéw magazyndéw. Mozna odnie$¢ wraze-
nie, ze firma, ktéra jednoznacznie oswiadcza, ze jej sukces jest efektem wspdlnej
pracy wszystkich pracownikow, jest DHL. Firma ta wyraznie okresla swoje
wysokie oczekiwania wobec pracownikow oraz wyjasnia ich wage, oddziatujac
tym samym na osoby ambitne i odpowiedzialne. Swiadcza o tym nastepujace
komunikaty: ,,Nasz program First Choice, najwazniejszy skladnik naszej stra-
tegii wzrostu, ma na celu poprawienie wydajnosci w kazdym punkcie kontaktu
z naszymi klientami poprzez wkiad kazdego pracownika i pracy zespotowej [...].
Od pojedynczych pomystow i opinii, do spdjnego sposobu doskonalenia proce-
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sow: W DHL uznajemy, szanujemy i nagradzamy Twoje osobiste zaangazowanie
oraz cenimy pracg zespotowa, a takze wymienianie si¢ koncepcjami’?.

Z przedstawionej powyzej analizy wynika, ze wszystkie badane firmy wyko-
rzystuja narzedzia Employer Branding i maja §wiadomos¢ znaczenia pozyskiwa-
nia wiasciwych kadr dla budowania stabilnego biznesu. Jednak to firma DHL
formutuje najbardziej czytelny przekaz i wydaje sie, ze w sposob najpelniejszy
wykorzystuje koncepcje Employer Branding dla budowania strategii wzrostu ryn-
kowego na podstawie doskonatosci procesowej pracownikow i ich inteligencji.

Zakonczenie

Employer Branding to stosunkowo nowa koncepcja, ktora ewoluuje zgodnie
z potrzebami przedsigbiorstw w odniesieniu do zmieniajgcych sie wyzwan rynko-
wych. Stad poczatkowo byly to stosunkowo proste dziatania zwigzane z podnie-
sieniem skuteczno$ci procesu rekrutacji, by wspolczesnie integrowaty szerokie
spektrum dziatan zogniskowanych wokoét §wiadomosci, ze to zachowanie pra-
cownika i jego opinia o przedsigbiorstwie sa gwarancja jakosci dostarczanych
produktéw i ustug oraz wizerunku firmy powstajacego w otoczeniu. Okazuje si¢
rowniez, ze koncepcja Employer Branding ma szczegdlne znaczenie we wdra-
zaniu dynamicznych tancuchow dostaw, w ktorym znaczenie roznicowanych
kompetencji pracownikéw odgrywa coraz wicksza role w osiaganiu przewagi
rynkowej. Przeprowadzone badanie wskazuje, ze liderzy globalni z branzy ushug
logistycznych nie tylko rozumieja te koncepcje, lecz takze stosujg ja z powodze-
niem. Znakomitym przyktadem okazata si¢ firma DHL, ktéra jakos¢ i pozycje
rynkowa chce budowac dzigki stawianiu wymagan i dostarczaniu wartosci dla
obecnych i przysztych kadr.
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APPLYING THE EMPLOYER BRANDING CONCEPT: THE EXPERIENCES
OF LOGISTICS SERVICES PROVIDERS

Summary

Employer Branding is a relatively new concept, which evolves according to the
needs of companies and with respect to changing market challenges. The article presents
the change in the perception of the importance of employer brand: from recruitment
to the need to attract talent by companies operating within the dynamic supply chains.
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Consequently, the model of attractivess of employer have been presented, as well as tools
which are used to communicate with employees. The application of the Employer Brand-
ing concept is demonstrated at the example of selected logistics service companies.

Keywords: Employer Branding, logistics services providers, Supply Chain Manage-
ment, Human Resource Management

Translated by Marzena Frankowska
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OGOLNA KONCEPCJA
DESTYNACYJNEJ OPTYMALIZACJI PRZEWOZOW
W PRZEDSIEBIORSTWIE UStUG KURIERSKICH

Streszczenie

W artykule zaprezentowano ogélna koncepcje macierzy pola decyzyjnego optyma-
lizacji tworzonego przez czynniki kwalitatywne (prog pewnosci informacji, system norm
prawnych obowiazujgcych w przedsigbiorstwie, umiejetnosci organizacyjne, mozliwosci
techniczne, mozliwo$ci technologiczne) i czynniki kwantytatywne (zdolno$¢ finanso-
wania dziatan optymalizacyjnych, wplywy finansowe, koszty funkcjonowania, korzysci
finansowe), a nastgpnie macierz t¢ przeniesiono na grunt przedsigbiorstwa swiadczace-
go ustugi kurierskie. Sprecyzowano czynniki kluczowe dla optymalizacji destynacyj-
nej przewozow kurierskich sprowadzajace si¢ do dotrzymywania termindéw przewozow
i wlasciwej kalkulacji kosztu jednostkowej pracy przewozowej identyfikowanego
w ukladzie analizy realizowanej przy uzyciu wskaznikow techniczno-eksploatacyj-
nych.

Stowa kluczowe: optymalizacja, macierz pola decyzyjnego

Wstep

Rynek przewozow kurierskich, bedacy czescia rynku przewozoéw drogowych
w Polsce, jest rynkiem wysoce konkurencyjnym. Przedsigbiorstwa $wiadczace
ustugi tego typu, chcac na nim przetrwa¢ w dlugim okresie, musza podejmowac

' dr hab. Andrzej Letkiewicz — Katedra Ekonomiki i Funkcjonowania Przedsiebiorstw
Transportowych, Wydziat Ekonomiczny Uniwersytetu Gdanskiego, e-mail: akoalt@univ.gda.pl.
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dziatania zmierzajace do przystosowywania si¢ do zasad stosowanych przez pod-
mioty konkurencyjne i warunki otoczenia. Przy poréwnywalnosci cech jakos-
ciowych ustugi kurierskiej konkurencja na tym ryku miedzy przewoznikami
sprowadza si¢ zatem do umiejetnosci optymalizacji, w ramach ktorej jednym
Z obszardw jest optymalizacja przewozow uwarunkowanych destynacja przesy-
tek. Stad optymalizacja destylacyjna przewozéw wymaga od przedsigbiorstwa
wypracowania metodyki identyfikacji czynnikow optymalizacyjnych rozpatrywa-
nych w kazdym odrgbnym procesie optymalizacji i wypracowania umiejetnosci
budowy macierzy pola decyzyjnego pozwalajacego ocenia¢ korzysci i dokonywac
wyboru najlepszego rozwigzania w danych warunkach. Celem artykutu jest zatem
charakterystyka czynnikoéw macierzy pola decyzyjnego optymalizacji w odniesie-
niu do warunkéw gospodarowania przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi kurier-
skie.

Optymalizacja w przedsiebiorstwie transportowym

W ujeciu cybernetycznym warunkiem optymalizacji funkcjonowania jest
osigganie przez system zdolnosci do oceny i przewidywania stanow wilasnych
i otoczenia tak, aby w momencie wystapienia istotnych zmian system realizowat
najlepszy (wzorcowy) w danych warunkach scenariusz dziatania. Wzorzec poza-
danych stanow dzialania systemu powstaje w wyniku uwzglednienia wewnetrz-
nych i zewnetrznych warunkéw i definiowania kryteriow oceny dziatan, wedtug
ktorych dane dziatanie jest optymalne?.

Optymalizacja funkcjonowania w przedsigbiorstwie sprowadza si¢ wlasci-
wie do cyklicznego i statego poszukiwania rozwigzan sprawniejszych. Propozy-
cje optymalizacji, zazwyczaj w przedsigbiorstwach produkcyjnych i ustugowych,
sprowadzaja si¢ do gtéwnych celéw odnoszacych sie do efektywnosci ekonomicz-
nej. Warunkiem prawidtowo realizowanej optymalizacji jest funkcja celu, ktora
— w zaleznosci od tego, czego dotyczy — musi by¢ maksymalizowana lub mini-
malizowana. Niebagatelng kwestig jest pomiar rezultatéw dziatan optymalizacyj-
nych. Trudnosci oceny wynikaja czesto z braku wtasciwego punktu odniesienia,
wzorca, ktory pozwalatby porownywac i ocenia¢ jako$¢ i wyniki funkcjonowania.
Istotnym problemem tych trudnosci jest przyjmowanie za cel optymalizacji celu

2 Z.Gomoltka, Cybernetyka w zarzqdzaniu, Agencja Wydawnicza Placet, Warszawa 2000,
s. 92-93.
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glownego przedsigbiorstwa i dobor miernikow mniej lub bardziej syntetycznych
jako kryteriow optymalizacji, a wigc kluczowym zagadnieniem dziatan optyma-
lizacyjnych jest ustalenie wtasciwych kryteriow optymalizacji i dobor uktadow
odniesienia obserwacji jej wynikow?.

Warunkiem niezb¢dnym podejmowania decyzji optymalnych przedsig-
biorstw transportowych jest pozytywne potwierdzenie potencjalnego pola decyz;ji
wspottworzonego przez*:

1. Czynniki kwalitatywne (zbior decyzji ktore mozna podjaé: majac spetnio-
ny niezbedny prog pewnosci informacji — Ip; bedac w zgodzie z systemem
norm prawnych obowigzujacych w przedsigbiorstwie — Pn; mieszczac si¢
w umiejetnosciach organizacyjnych przedsigbiorstwa — Op; mieszczac
si¢ w mozliwos$ciach technicznych przedsigbiorstwa — Tk; mieszczac si¢
w mozliwo$ciach technologicznych — Tch).

2. Czynniki kwantytatywne (zbior decyzji, ktére mozna podjac: majac zdol-
nos$¢ finansowania dziatan optymalizacyjnych — Fp; realizujac zalozone
wplywy finansowe z realizacji dziatan — Wf; mieszczgc si¢ w poziomie
zatozonych kosztow funkcjonowania poniesionych w zwigzku z realizacja
optymalizacji — Kw; realizujac zatozone korzys$ci finansowe oczekiwane
poprzez dziatania optymalizacyjne — Kf), wyznaczajace potencjalne pole
decyzji optymalizacyjnych.

Laczne uwzglednianie czynnikow kwalitatywnych 1 kwantytatywnych two-

rzy macierz pola decyzyjnego optymalizacji (rysunek 1).

W istocie dokonywania wyboru poszczegélnych, pojedynczych decyzji
optymalizacyjnych istotnego znaczenia nabiera relacja pomi¢dzy poszczegol-
nymi elementami czynnikow zaréwno kwalitatywnych, jak i kwantytatywnych.
W ramach czynnikéw kwantytatywnych relacja ma charakter alternatywy (lub),
czyli w minimalnym wymiarze racjonalnej decyzji musi by¢ spetione jedno
z kryteridéw. W ramach czynnikow kwalitatywnych relacja ma charakter koniunk-
cji (i), czyli dla pojedynczej decyzji musza by¢ spelnione wszystkie czynniki.

W kazdym systemie ztozonym, w tym w przedsigbiorstwie transportowym,
wskazane czynniki decyzji optymalizacyjnych stajg si¢ kryteriami optymalizacji
wpisanymi w funkcje celu gldéwnego — efektywnosci ekonomicznej, a precyzo-
wanego celami czastkowymi: wydajnoscia, jakoscig ustug i kosztem ich wytwo-

3

s. 35-37.

4

Z. Gomodtka, Doskonalenie funkcjonowania organizacji, Difin, Warszawa 20009,

K. Szatucki, Przedsiebiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy rownowagi, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 123 i 126.
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rzenia. Kryteria realizacji poszczegdlnych celow czastkowych sa wzajemnie ze
soba sprzgzone, co oznacza, ze w warunkach ustalonych w danym przedziale
czasu tylko jeden cel czgstkowy wyznacza obowigzujacy kierunek optymalizacji,
a pozostale stajg si¢ warunkami ograniczajacymi. Wystepowanie sprzezen mig-
dzy celami jakosciowymi, wydajnosciowymi i kosztami funkcjonowania pozwala
sprowadzi¢ problem wielokryterialnej, cyklicznej optymalizacji do poszukiwania
rozwiazan kompromisowych budujacych rownowage dynamiczng ustalang w rela-
cjach trzech funkcji celu — jakos$ci, wydajnosci i kosztow funkcjonowania’.

Czynniki kwalitatywne

Ip Pn Op Tk Tch

Fp | TN TN TN TN TN
N WE|TN TN TN TN TN |
Czynniki
kwantytatywne o | rar TN TN TN TN
Kf | TN TN TN TN TN

gdzie:

Ip — zbior decyzji, ktore mozna podjac
majac spelniony prog pewnosci informa-
cji;

Pn — zbiér decyzji zgodny z systemem
norm prawnych obowigzujacych w da-
nym przedsigbiorstwie;

Op — zbidér decyzji mozliwych do reali-
zacji przy istniejacych umiejetnosciach
organizacyjnych przedsiebiorstwa;

Tk — zbior decyzji, ktérych wykona-
nie lezy w mozliwosciach technicznych
przedsigbiorstwa;

Tch — zbior decyzji, ktorych wykonanie
lezy w mozliwos$ciach technologicznych
przedsiebiorstwa;

Fp — zbior decyzji dopuszczonych ak-
ceptowalnym poziomem finansowania;
WIf — zbiér decyzji dopuszczonych po-
ziomem wpltywow;

Kw — zbidr decyzji dopuszczonych po-
ziomem kosztow;

Kf — zbiér decyzji dopuszczonych po-
ziomem korzysci finansowych;

T — decyzja spetnia kryterium;

N — decyzja nie spetnia kryterium.

Rysunek 1. Macierz pola decyzyjnego optymalizacji

Zrédto: opracowanie wiasne.

5 Z. Gomoitka, Doskonalenie..., s. 39.
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Kryteria optymalizacji sg parametrami sterujgcymi procesami podstawo-
wymi, pomocniczymi i informacyjnymi w osiaganiu celéw przedsigbiorstwa.
Z punktu widzenia praktyki wpisuje si¢ w zarzagdzanie procesami, co cz¢sto utoz-
samiane jest z logistyka. Wielowymiarowa natura wspotczesnej logistyki stanowi
o tym, ze niemozliwe wydaje si¢ uruchomienie realnych przeptywow, jesli wczes-
niej nie wystapia czynnosci zarzadcze, organizujace, regulacyjne czy sterujace.
Podobnie zarzadzanie logistyczne nie miatoby sensu, gdyby nie istnialy obiekty,
ktorymi fizycznie nalezy sterowacé. Rownie trudno wyobrazi¢ sobie, aby reali-
zacja przewozu tadunkow dla przedsigbiorstwa transportowego begdacego pod-
stawg analizy mogta si¢ odbywaé bez uwzgledniania pozadanych przez klientow
parametrow tej obstugi i wlasnych wymogow efektywnosciowych®. Fakt ten jest
wzmacniany tym, ze do gtéwnych zadan nowoczesnej logistyki mozna zaliczy¢’:

— racjonalizacj¢ catkowitych kosztow przeptywu,

— racjonalizacj¢ systemu organizacyjnego przedsi¢biorstwa,

— stymulowanie integracji i hierarchizacji celow przedsigbiorstwa,

— wspomaganie sktadnikow zarzadzania i strategii marketingowej,

— rozwigzywanie problemdéw powstajacych w miejscach styku przeptywu

towarow 1 informacji,

— stymulowanie wzrostu efektywnosci gospodarowania,

— wykorzystanie efektu synergii w catej strukturze systemu logistycznego,

— zwiekszanie elastycznosci przedsicbiorstwa,

— zwigkszanie przejrzystosci rynku,

— wspomaganie orientacji rynkowej przedsiebiorstwa,

— stymulowanie serwisu i sprzedazy.

W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze rzeczywiscie cze¢$¢ zadan nowoczesnej
logistyki moze wpisywac si¢ w cechy dzialan optymalizacyjnych, np. racjona-
lizacja kosztow przeptywu, stymulowanie wzrostu efektywnosci gospodarowa-
nia, jednak optymalizacja wymaga jeszcze wzigcia pod uwage wystepujacych
w przedsiebiorstwie aspektow pozagospodarczych, ktoérych wptyw na podejmo-
wanie dziatan usprawniajacych nie budzi zadnych watpliwosci, poniewaz warto-

¢ C.Mankowski, Synergia w logistyce, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk

2009, s. 192.

7 R. Tylzanowski, Innowacyjne rozwigzania logistyczne w przedsigbiorstwach, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 770, Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych
i Zarzadzania nr 34, t. 1, Szczecin 2013, s. 288.
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$ci te maja natur¢ czynnikdw spotecznych i bez ich uwzglednienia trudno mowié
o optymalnym funkcjonowaniu catego przedsigbiorstwa®.

Ogolne warunki optymalizacji destynacyjnej
w przedsiebiorstwie kurierskim

Optymalizacja dziatalnosci przewozowej przedsigbiorstw ustug kurierskich
musi bazowa¢ na regulacyjnym, ustanowionym w otoczeniu przedsigbiorstwa
zdefiniowaniu ustugi kurierskiej. Ustuge kurierska okresla sie¢ jako ustuge nie-
majaca charakteru powszechnego, polegajaca na zarobkowym, przyspieszonym
przewozie i dorgczaniu w gwarantowanym terminie przesytki’. W tej definicji
zatem zawarte jest pierwsze i, jak si¢ wydaje, najwazniejsze, kryterium brzegowe
— mianowicie czas doreczenia. Jesli zatem przedsiebiorstwo dzialajace w tej sfe-
rze ustug okresli w warunkach swiadczenia ustugi czas dostarczenia, a jego nie-
dotrzymanie moze pociagac za soba §wiadczenie odszkodowawcze, to kryterium
czasu staje si¢ kryterium nadrzednym wyznaczajacym funkcje celu operacyjnego
wpisanego w system norm prawnych obowiazujacych w danym przedsigbiorstwie.
Na rysunku 2 przedstawiono przyktadowa macierz pola decyzji optymalizacyjnej
z zaznaczonym warunkiem podstawowym odnoszacym si¢ do kryterium czasu
dostarczenia przesyiki.

Przedstawiona na rysunku 2 macierz ma charakter przyktadowy, a czynniki
kwalitatywne i kwantytatywne, co do zasady, maja charakter uniwersalny. Czyn-
niki kwalitatywne wymagaja od przedsigbiorstwa transportowego pozostawienia
ich na poziomie zagregowanym, zaprezentowanym na powyzszym rysunku, lub
rozbudowania poprzez uszczegdtowianie, z potraktowaniem tych wymienionych
jako zakresow obszarow. W ramach czynnikow kwantytatywnych natomiast
kazde przedsigbiorstwo transportowe, optymalizujac, zindywidualizuje poziomy
oczekiwan zwigkszenia przychodow i korzysci pozaprzychodowych i obnizenia
kosztéw oraz mozliwosci finansowania dziatan optymalizacyjnych.

8 K. Szatucki, Przedsigbiorstwa transportowe..., s. 112.

M. Janowski, Etyczny aspekt funkcjonowania przedsigbiorstw na polskim rynku ustug
kurierskich, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 754, Problemy Transportu i Logi-
styki nr 21, Szczecin 2013, s. 86.

9
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Czynniki kwalitatywne

Doktadno$¢ Czas Posiadany . ~ Wyposazenie
. . . Rozmieszczenie .
rejestracji  dostarczenia  potencjat w $rodki
. hubow .
zdarzen przesylki ludzki techniczne
Mozliwosci
finansowania
. T/N T/N T/N T/N T/N
dziatan
optymalizacyjnych
© Oczekiwany poziom
g zwickszenia TN TN TN TN TN
g przychodow
§ Oczekiwany
v
i) poziom
= T/N T/N T/N T/N T/N
g zmniejszenia
N
o kosztow
Oczekiwany poziom
korzysci
T/N T/N T/N T/N T/N
finansowych
pozaprzychodowych

Rysunek 2. Przyktadowa macierz pola decyzyjnego optymalizacji

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z punktu widzenia prawidlowo realizowanej optymalizacji faza przygoto-
wawcza, sprowadzajaca si¢ do przygotowania macierzy, nabiera szczegdlnego
znaczenia, gdyz w fazie tej wymagana jest szczegdtowa analiza stanu i oczekiwan
przedsigbiorstwa co do spodziewanych korzysci. Stad niebagatelnego znacze-
nia nabiera znajomo$¢ czynnikow kwalitatywnych stwarzajacych ograniczenia
— warunki optymalizacji i czynnikéw kwantytatywnych opisujacych korzysci
z wprowadzanych rozwigzan. Wysoki poziom konkurencji na rynku transportu
drogowego, a w szczego6lnosci na rynku przewozoéw kurierskich, wskazuje na
duza range oczekiwan w zakresie obnizki kosztow, gdyz oczekiwania w zakre-
sie podniesienia poziomu przychodéw przenosza dziatania optymalizacyjne na
rynek, powodujac zmiang pozycjonowania przedsigbiorstwa. Dlatego z uwagi na
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jego znaczenie dla przedsigbiorstw transportowych — kurierskich — czynnik ten
w przyktadowej macierzy zostal wyrdzniony.

Czynnik oczekiwanego poziomu obnizki kosztow wymaga od przedsiebior-
stwa kurierskiego z jednej strony okreslenia racjonalnego poziomu obnizenia
kosztow, z drugiej natomiast wymaga wlasciwej umiejetnosci kalkulacji kosztu
jednostkowego ushugi transportowej, co w dalszej kolejnosci sktania do szacowa-
nia stanow przysztych. Whasciwa metodologia kalkulacji kosztu jednostkowego
ustugi przewozowej powinna bazowa¢ na kalkulacji kosztow zmiennych i kosz-
tow statych, jednoczesnie okreslajac wrazliwos¢ kosztu wynikowego na ksztattu-
jace go czynniki.

Z reguly przewoznicy sa zainteresowani informacjami dotyczacymi kosztu
jednostkowego przypadajacego na tonokilometr, godzing pracy taboru, przewie-
ziong tong¢ tadunku czy pojazd samochodowy. Dane analityczne pozwalajg bada¢
koszty w ukladzie specyficznym dla przedsigbiorstwa transportowego sprowadza-
jacego si¢ do usredniania kosztu jednostkowego liczonego jako iloraz kosztow
catkowitych i wykonanej pracy przewozowej. Przyjmujac, ze poziom catkowitego
kosztu wlasnego jest uzalezniony (ciggniony) od czasu pracy taboru, wykonanego
przebiegu, liczby przewiezionych ton, liczby utrzymywanego i zaangazowanego
taboru oraz nakladow, ktore nie wiaza si¢ z wielko$cig pracy przewozowej, mozna
wykazagé, ze'”:

Kep + Key +Key + Kep, + Keg

K. = s
JD P
gdzie:
Kjp — koszt jednostkowy pracy przewozowe;j;
P — pracaprzewozowa;
Kc, — koszt catkowity zalezny od czasu pracy;
Kc, — koszt catkowity zalezny od przebiegu taboru;

Ke, — koszt catkowity zalezny od liczby przewiezionych ton;

Kc, — koszt catkowity zalezny od posiadanego taboru;

Kc, — koszt catkowity niezalezny od wielkosci wykonywanej pracy
przewozowe;j.

10 A. Letkiewicz, Gospodarowanie w transporcie samochodowym. Wybrane zagadnienia,

Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 121.
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Korzystajac z rozwinigtej postaci strony podazowej pracy przewozowej
opartej na wartosciach czastkowych ja ksztattujacych, mozna zapisa¢ réwniez
nastepujaca posta¢ wzoru na koszt jednostkowy!!:

. Kc
Kip = — ’
Die Ate AgteTdeFeJteBeg, oF
gdzie:
Kc — koszty catkowite;
Di — dni inwentarzowe taboru;
At — wskaznik gotowosci technicznej taboru;
Agt — wskaznik wykorzystania taboru gotowego technicznie;
Td - S$redni dobowy czas pracy taboru;
F — wskaznik wykorzystania czasu pracy taboru;
Vt — $rednia predkos¢ techniczna taboru;
B — wskaznik wykorzystania przebiegu;
g, — srednia dynamiczna tadownos¢ taboru w pracy;
E - wskaznik dynamicznego wykorzystania tadownosci taboru
W pracy.

Zestawienie rozwinietej i przeksztatconej do poziomu jednostkowego formy
kosztow catkowitych!? z rozwinigtg formg strony podazowej pracy przewozowe;j
daje formule analityczng pozwalajaca przesledzi¢ zmiennos¢ poziomu kosztu
jednostkowego tonokilometra oraz bada¢ site oddzialywania kazdego z tych
czynnikow'*:

' Tamze, s. 122.
12 Przeksztalcenie do poziomu kosztu jednostkowego zostalo dokonane w nastepujacy
sposob:
Ke, =Kj, oTp=Kj, e Die Ate Agt e Td
Kcy =Kj, oK =Kj,oDie Ate AgteTd e F et
KCQ :KjQ .Q:Kjg °q,*E
Ke, =Kj, e Di

13 A. Letkiewicz, Gospodarowanie w transporcie..., s. 122.
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. . K'
FeVteBegq,eE Beq,eE DieAteAgteTdeFeVteB
Kjp Keg

+
Ate AgteTdeFelteBeg, eE DieAte AgteTde [ e]teBeg, eF

Tak wyliczony koszt jednostkowy moze sta¢ si¢ podstawa kalkulacji ceny jed-
nostkowej za $wiadczenie produkcji transportowej. Biorac pod uwage sposob
stanowienia cen przez przedsiebiorstwa transportu samochodowego, mozna
zidentyfikowa¢ zarowno przedsigbiorstwa, ktore ustalajg ceny na podstawie pub-
likowanych taryf (przewozy kurierskie i pasazerskie), jak i te, ktore opieraja si¢ na
negocjacjach z potencjalnym nabywca (przewozy towarowe). Z punktu widzenia
optymalizacji przedsiebiorstwa §wiadczacego ustugi kurierskie zatem wiasciwa
kalkulacja kosztu jednostkowego staje si¢ podstawg ksztattowania taryf za ustugi,
tworzac podstawy do weryfikowania kolejnego czynnika, jakim jest oczekiwane
zwigkszenie przychodow.

Zakonczenie

Realizujac cel czastkowy przedsigbiorstwa $wiadczacego ushugi kurier-
skie, odwotujacy si¢ do realizacji dziatalnosci operacyjnej, nalezy podkresli¢, ze
konieczne jest dostosowywanie si¢ do zmiennych warunkow otoczenia — ocze-
kiwan ushugobiorcow i1 konkurencji. Procesem umozliwiajacym dostosowywa-
nie si¢ jest optymalizacja przewozow zwigzana z destynacjg przesytek. Z istoty
optymalizacji wynika konieczno$¢ wyboru najlepszego rozwigzania w danych
warunkach, a wigc konieczne jest porownywanie wariantow dziatan. Narzedziem
sluzacym do oceny poszczegdlnych wariantéw jest macierz pola decyzyjnego
optymalizacji. Macierz sktada si¢ z czynnikow kwalitatywnych i kwantyta-
tywnych, ktore w zalezno$ci od wariantu dzialania optymalizujacego stajg si¢
warunkami i ograniczeniami optymalizacji. Dla uwarunkowan destynacyjnych
przesytek kurierskich do czynnikéw kwalitatywnych nalezy zaliczy¢ w pierwszej
kolejnosci czas dostarczenia przesyiki, a nastgpnie doktadnos$¢ rejestracji zda-
rzen gospodarczych, posiadany potencjat ludzki, rozmieszczenie hubdéw i wypo-
sazenie w $rodki techniczne. Do czynnikéw kwantytatywnych nalezy zaliczy¢
w pierwszej kolejnosci oczekiwany poziom zmniejszenia kosztow (czynnik ten
w warunkach obecnie wystepujacego rynku jest podstawowym kryterium wyboru
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ijednoczesnie celem optymalizacji), a w nastepnej kolejnosci mozliwosci finanso-
wania dziatan optymalizacyjnych, oczekiwany poziom zwigkszenia przychodow
i oczekiwany poziom korzysci finansowych pozaprzychodowych. Podstawowym
warunkiem realizacji dziatan optymalizacji destynacyjnej przewozow kurierskich
jest zatem umiejetnos¢ wiasciwej kalkulacji kosztu jednostkowego pracy przewo-
zowej identyfikowanego w ukladzie analizy realizowanej przy uzyciu wskazni-
koéw techniczno-eksploatacyjnych.
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THE GENERAL CONCEPT OF DESTINATION OPTIMIZATION
IN THE COURIER ENTERPRISES

Summary

The article presents the overall concept of the optimization decision-making ma-
trix created by qualitative factors (confidence threshold information, the system of legal
norms in force in the enterprise, organizational skills, technical capabilities, technologi-
cal possibilities) and quantitative factors (ability to fund optimization activities, sales
revenues, operating costs, financial benefits). The matrix is the applied to courier com-
panies. The ability to satisfy the deadlines and proper calculation of unitary cost of the
carriage job have been identified as key factors in destination optimization of the courier
transports. Those factors are identified in the analysis system of technical markers.

Keywords: optimization, decision-making matrix

Translated by Michat Suchanek
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ZAGADNIENIE TOZSAMOSCI ROSZCZEN
W SPRAWACH TRANSPORTOWYCH
(Uwagi na tle wyroku TSUE z 19 grudnia 2013)

Streszczenie

Przedmiotem artykutu sa konsekwencje wyroku Trybunatu Sprawiedliwos$ci Unii
Europejskiej z 19 grudnia 2013 roku w sprawie C-452/12, Nipponkoa Insurance Co.
(Europe) Ltd v. Inter-Zuid Transport BV. Trybunal stwierdzil m.in., ze artykut 71 roz-
porzadzenia nr 44/2001 nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze stoi on na przeszkodzie
wyktadni art. 31 ust. 2 CMR, zgodnie z ktora powddztwo o ustalenie nieistnienia stosun-
ku prawnego lub prawa lub wyrok ustalajacy nieistnienie stosunku prawnego lub prawa
w jednym panstwie czlonkowskim nie dotyczy tego samego roszczenia co powddztwo
regresowe wytoczone z tytutu tej samej szkody migdzy tymi samymi stronami lub ich
nastgpcami prawnymi w innym panstwie cztonkowskim.

Autorka wskazuje na przekroczenie kompetencji Trybunatu oraz negatywne skutki
orzeczenia sprowadzajace si¢ do uniemozliwienia dochodzenia odszkodowania przeciw-
ko przewoznikowi ze wzglgdu na termin przedawnienia oraz zjawisko forum shopping.

Stowa kluczowe: CMR, zawislo$¢ sporu, tozsamos¢ roszczen, rozporzadzenie (WE)
nr 44/2001

' dr Dorota Ambrozuk — Katedra Prawa Gospodarczego i Ubezpieczen, Wydziat Zarza-

dzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, e-mail: dorota.ambrozuk@wzieu.pl.
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Wstep

Inspiracja do napisania niniejszego artykutu byt wyrok Trybunatu Sprawied-
liwosci Unii Europejskiej (dalej Trybunat lub TS) z 19 grudnia 2013 roku w spra-
wie C-452/12, Nipponkoa Insurance Co. (Europe) Ltd v. Inter-Zuid Transport
BV przy udziale DTC Surhuisterveen BV?2. Orzeczenie, w trybie prejudycjalnym,
zostato wydane przez Trybunatl na podstawie art. 267 TFUE?3, w zwiagzku z pyta-
niami wniesionymi przez Landgericht Krefeld (Niemcy). Celem niniejszego arty-
kutu jest ukazanie konsekwencji, jakie pocigga za sobg ww. orzeczenie w zakresie
stosowania konwencji o umowie mi¢dzynarodowego przewozu drogowego towa-
réow (CMR), sporzadzonej w Genewie 19 maja 1956 roku*, zmienionej protoko-
tem sporzadzonym w Genewie 5 lipca 1978 roku’. Konsekwencje te sg nickiedy
daleko idace, gdyz uniemozliwiajg osobie uprawnionej dochodzenia odszkodo-
wania od przewoznika w zwigzku ze szkoda zaistniala w przewozie z uwagi na
uptyw terminu przedawnienia. Powoduja tez powstawanie zjawiska okreslanego
mianem forum shopping.

Sentencja wyroku
W sentencji przedmiotowego wyroku Trybunat stwierdzit, ze:
1) Artykut 71 rozporzadzenia Rady (WE) nr 44/2001 z 22 grudnia 2000 roku
w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sagdowych oraz ich wykonywa-

nia w sprawach cywilnych i handlowych® nalezy interpretowa¢ w ten sposéb,
ze stoi on na przeszkodzie wyktadni konwencji migdzynarodowej w sposob,

2

Sentencja wyroku opublikowana w Dz. Urz. UE C 2014.52.19/2. Wyrok wraz z uzasad-
nieniem www.eur-lex.europa.cu (dostep 12.09.2014).

3 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, opublikowany w Polsce w DzU 2004,
nr 90, poz. 864/2 ze zm.

4 Opublikowanej w Polsce w zataczniku do DzU 1962, nr 49, poz. 238. Sprostowanie bte-
du w przektadzie — DzU 1995, nr 69, poz. 352.

5 Protokot opublikowany w Polsce w DzU 2011, nr 77, poz. 382.

¢ Dz. Urz. WE L 12 z 16 stycznia 2001, s. 1, polskie wydanie specjalne Dz. Urz. UE 2004,
rozdz. 19, t. 4, s. 42, dalej rozporzadzenie nr 44/2001. Rozporzadzenie nr 44/2001 zostalo zasta-
pione rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2015 z 12 grudnia 2012 r.
w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywil-
nych i handlowych (Dz. Urz. UE L 2012.351.1), ktore stosuje si¢ od 10 stycznia 2015 r. z wyjatkiem
art. 75 1 76, ktore stosuje si¢ od 10 stycznia 2014 r. Nie zmienia to jednak istoty problemu opisy-
wanego w niniejszym artykule, gdyz brzmienie art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001 w stosunku do
art. 71 rozporzadzenia nr 1215/2012 nie ulegto znaczacej zmianie.
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ktéry nie zapewnia na warunkach co najmniej rdwnie korzystnych jak te prze-
widziane przez to rozporzadzenie poszanowania celéw i zasad lezacych u pod-
staw wspomnianego rozporzadzenia.

2) Artykut 71 rozporzadzenia nr 44/2001 nalezy interpretowaé w ten spo-
sob, ze stoi on na przeszkodzie wyktadni art. 31 ust. 2 CMR, zgodnie z ktora
powodztwo o ustalenie nieistnienia stosunku prawnego lub prawa lub wyrok
ustalajacy nieistnienie stosunku prawnego lub prawa w jednym panstwie

cztonkowskim nie dotyczy tego samego roszczenia co powodztwo regresowe
wytoczone z tytutu tej samej szkody miedzy tymi samymi stronami lub ich
nastgpcami prawnymi w innym panstwie cztonkowskim.

Przepis art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001 odnosi si¢ do wzajemnych relacji

regulacji zawartych w tym rozporzadzeniu i konwencjach szczegolnych, a doty-

czacych jurysdykcji, uznawania lub wykonywania orzeczen. Z postanowienia

ust. 1 ww. artykulu wynika, ze rozporzadzenie nr 44/2001 nie narusza konwencji,

ktorych panstwa cztonkowskie sg stronami i ktore w sprawach szczego6lnych regu-

luja jurysdykcje, uznawanie lub wykonywanie orzeczen. Postanowienie ustgpu 2

ww. art. 71 stanowi natomiast, ze

Celem zapewnienia jednolitej wyktadni ust. 1 ustep ten bedzie stosowany
W nastepujacy sposob:

a) niniejsze rozporzadzenie nie wylacza tego, aby sad panstwa cztonkow-
skiego, ktore jest strona konwencji dotyczacej spraw szczegolnych, opart
swoja jurysdykcje na takiej konwencji, i to takze wowczas, jezeli pozwany
ma miejsce zamieszkania na terytorium panstwa cztonkowskiego, ktore nie
jest strong takiej konwencji. W kazdym wypadku sad ten stosuje art. 26 niniej-
szego rozporzadzenia’,

b) orzeczenia wydane w jednym panstwie cztonkowskim przez sad, ktory opart
swoja jurysdykcje na konwencji dotyczacej spraw szczegélnych, beda uzna-
wane i wykonywane w innych panstwach cztonkowskich zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem.

Jezeli panstwo cztonkowskie pochodzenia i wezwane panstwo cztonkowskie
sa stronami konwencji dotyczacej spraw szczeg6lnych, ktora reguluje warunki
uznawania i wykonywania orzeczen, wowczas obowigzuja te warunki.
W kazdym wypadku moga by¢ stosowane przepisy niniejszego rozporzadze-
nia w zakresie postgpowania o uznanie i wykonanie orzeczen.

7

Z postanowienia art. 26 rozporzadzenia nr 44/2001 wynika m.in., Ze sad z urzedu jest

zobowigzany do stwierdzenia braku swojej jurysdykeji, jezeli jego jurysdykcja nie wynika z prze-
pisow tego rozporzadzenia, a pozwany, ktéry ma miejsce zamieszkania w jednym panstwie czton-
kowskim, jest pozwany przed sad innego panstwa cztonkowskiego i nie wdaje si¢ w spor.
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Postanowienia art. 31 CMR, a wigc konwencji szczegdlnej w rozumieniu
art. 71 ust. 1 rozporzadzenia nr 44/2001, reguluja kwestie jurysdykcji (ust. 1),
zawistosci sporu lub powagi rzeczy osadzonej (ust. 2) oraz wykonywania wyro-
kéw wydanych przez sady jednego kraju bedacego strong konwencji, gdy wyroki
te staty si¢ wykonalne w tym kraju, w innych umawiajacych si¢ krajach (ust. 3),
w sprawach, ktore wynikaja z przewozow podlegajacych konwencji CMR®,

Przywotane przez Trybunat w sentencji wyroku postanowienie art. 31 ust. 2
CMR stanowi zas$, ze kiedy w sporze, przewidzianym w ustepie 1 tegoz artykutu’,
sprawa toczy si¢ przed sagdem wlasciwym wedtug tego ustepu albo kiedy w takim
sporze zostal ogloszony wyrok przez taki sad, nie mozna wszcza¢ zadnej nowej
sprawy z tej samej przyczyny mi¢dzy tymi samymi stronami, chyba ze orzecze-
nie sadu, przed ktéorym pierwsza sprawa zostata wszczeta, bytoby niewykonalne
w kraju, gdzie wszczeto nowa sprawe.

Stan faktyczny

Powyzsze orzeczenie zapadto na tle nastepujacego stanu faktycznego. Spotka
Canon w sierpniu 2007 roku zlecita dwom spotkom prawa niderlandzkiego Nip-
pon Express (Nederland) BV (dalej Nippon Nederland) i Nippon Express Euro
Cargo BV (dalej Nippon Euro) przewo6z drogowy kilku towarow pomig¢dzy Nider-
landami a Niemcami. Nastepnie Nippon Euro zlecita wykonanie tego przewozu
spotce Inter-Zuid Transport. Ta z kolei zlecita go spotce DTC Surhuisterveen BV
(dalej DTC), a DTC przewoznikowi Kingma, ktory ostatecznie wykonat ustuge
przewozowg. Towar z dwdoch magazyndéw spotki Canon w Niderlandach miat
zosta¢ dostarczony 23 sierpnia 2007 roku do Niemiec. Po zatadowaniu towaru

8 Zgodnie z art. 1 ust. 1 konwencji CMR, do ktorej przystapity zarowno Niemcy, jak

i Niderlandy, konwencja ta znajduje zastosowanie ,,do wszelkiej umowy o zarobkowy przewoz
drogowy towarow pojazdami, niezaleznie od miejsca zamieszkania i przynaleznosci panstwowe;j
stron, jezeli miejsce przyjecia przesytki do przewozu i miejsca przewidziane dla jej dostawy (...)
znajduja si¢ w dwoch roznych krajach, z ktorych przynajmniej jeden jest krajem umawiajacym
sig”.

®  Zgodnie z art. 31 ust. 1 CMR: ,,We wszystkich sporach, ktore wynikaja z przewozow
podlegajacych niniejszej konwencji, powod moze wnosi¢ sprawe do sadow umawiajacych si¢ kra-
jow, okreslonych przez strony w drodze wspolnego porozumienia, a ponadto do sadéw kraju, na
ktorego obszarze:

a) pozwany ma stale miejsce zamieszkania, glowna siedzibe lub fili¢ albo agencje, za kto-
rej posrednictwem zawarto umowe o przewoz; albo

b) znajduje si¢ miejsce przejecia towaru do przewozu lub miejsce jego dostawy, i nie moze
wnosi¢ sprawy do innych sadow”.
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kierowca dotart do zaktadu spotki Canon w Niemczech 22 sierpnia 2007 roku,
jednak o zbyt pdznej porze, by dokona¢ wytadunku towaru. Kierowca pozostawit
wigc samochod cigzarowy na noc na niemonitorowanym terenie odbiorcy, gdzie
cze$¢ towaru zostala skradziona.

Spotka Canon wystgpita zatem do Landgericht Krefeld w Niemczech
z pozwem przeciwko Nippon Nederland i Nippon Euro, zadajac zaptaty odszko-
dowania. W toku procesu strony zawarly ugod¢ sadowa, na podstawie ktorej
pozwane spotki zobowigzaty si¢ solidarnie zaptaci¢ spotce Canon 500 000 euro.
Ugodzone odszkodowanie de facto zaptacit ubezpieczyciel odpowiedzialno$ci
cywilnej obu spoéltek, spotka Nipponkoa Insurance, ktora 29 wrzesnia 2010 roku
wniosta do Landgericht Krefeld w Niemczech powddztwo regresowe wobec
spotki Inter-Zuid Transport, zadajac zasadzania od niej 500 000 euro, tj. kwoty
odpowiadajacej wyptaconemu odszkodowaniu.

Jednak ponad poitora roku wezesniej (21 stycznia 2009) Inter-Zuid Transport,
w wyniku wytoczenia przed Rechtbank te Haarlem w Niderlandach przeciwko
Nippon Nederland i Nippon Euro powoddztwa o ustalenie nieistnienia stosunku
prawnego lub prawa, uzyskata korzystny dla siebie wyrok, zgodnie z ktorym Inter-
-Zuid Transport powinna odpowiada¢ za poniesiong szkode jedynie do wysokosci
maksymalnej kwoty przewidzianej w art. 23 CMR'’. Wyrok ten uzyskal powage
rzeczy osadzonej (uprawomocnit si¢) w listopadzie 2010 roku.

W tym stanie rzeczy Landgericht Krefeld zawiesit postepowanie w sprawie
i zwrdcit si¢ do Trybunatu z dwoma pytaniami prejudycjalnymi:

1) Czy art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001 sprzeciwia si¢ takiej wyktadni kon-
wengcji, ktora jest dokonywana wylacznie w sposob autonomiczny, czy tez
przy stosowaniu takich konwencji nalezy uwzglednia¢ rowniez cele i wymogi
tego rozporzadzenia?

10 Zgodnie zart. 23 ust. | CMR, jezeli na podstawie postanowien tej konwencji przewoznik
obowiazany jest zaptaci¢ odszkodowanie za catkowite lub czg¢sciowe zaginigcie towaru, odszko-
dowanie to oblicza si¢ wedtug wartosci towaru w miejscu i w okresie przyjecia go do przewozu.
W mysl ust. 2 tego artykutu warto$¢ towaru okresla si¢ wedlug ceny gietdowej lub w razie jej bra-
ku wedlug biezacej ceny rynkowej, a w braku jednej i drugiej — wedtug zwyklej warto$ci towarow
tego samego rodzaju i jakosci. Z ustgpu 3 wynika za$, ze odszkodowanie nie moze przekraczad
8,33 jednostki rozrachunkowej za 1 kilogram brakujacej wagi brutto. Jednostka rozrachunko-
wa jest, zgodnie z ust. 7, specjalne prawo ciagnienia (SDR) utworzone przez Migdzynarodowy
Fundusz Walutowy. Kwota, o ktérej mowa w art. 23 ust. 3 CMR, powinna zosta¢ przeliczona na
walute krajowa panstwa sadu, do ktorego wptynat wniosek w sprawie.
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2) Czy art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001 sprzeciwia si¢ takiej wyktadni
konwencji, zgodnie z ktdra powodztwo o ustalenie rozstrzygnigte w jednym
panstwie cztonkowskim nie stoi na przeszkodzie powddztwu o spelnienie
$wiadczenia wniesionemu pdzniej w innym panstwie cztonkowskim, jezeli ta
konwencja umozliwia w tym zakresie wyktadni¢ zgodna réwniez z art. 27 tego
rozporzadzenia''?

Zadajac powyzsze pytania, sad w Krefeld podzielit przy tym stanowisko
pozwanej spoltki Inter-Zuid Transport, ze z uwagi na wczesniej wydany wyrok
ustalajacy przez sad w Niderlandach postepowanie przed sadem w Krefeld nie
moze by¢ kontynuowane, gdyz zachodzi tu powaga rzeczy osadzonej'?. Powo-
dowa spotka Nipponkoa Insurance uwazala natomiast, ze zachowanie si¢ pozwa-
nej Inter-Zuid Transport wyczerpywalo przestanki z art. 29 ust. 2 CMR (zty zamiar
lub niedbalstwo)'?, a co za tym idzie — pomimo wydania wyroku ustalajacego nie-
istnienie stosunku prawnego lub prawa Landgericht Krefeld jest wtasciwy na pod-
stawie art. 31 ust. | CMR do orzekania co do powodztwa regresowego. Twierdzita
bowiem, ze artykut 31 ust. | CMR nalezy interpretowaé w sposob autonomiczny
i na mocy art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001 ma on pierwszenstwo przed art. 27
tego rozporzadzenia.

"W mysl art. 27 ust. 1 rozporzadzenia nr 44/2001: ,,Jezeli przed sadami réznych panstw

cztonkowskich zawisty sprawy o to samo roszczenie migdzy tymi samymi stronami, sad, przed
ktorym wytoczono powddztwo poézniej, z urzgdu zawiesza postgpowanie do czasu stwierdzenia
jurysdykeji sadu, przed ktéorym najpierw wytoczono powddztwo”. Zgodnie z ust. 2 tego artykutu:
,Jezeli stwierdzona zostanie jurysdykcja sadu, przed ktorym najpierw wytoczono powodztwo,
sad, przed ktorym wytoczono powoddztwo podzniej, stwierdza brak swojej jurysdykceji na rzecz
tego sadu”.

2 Tym samym Landgericht Krefeld nie podzielit linii orzeczniczej prezentowanej przez
Bundesgerichtshof (niemiecki Sad Najwyzszy) w wyrokach z 20 listopada 2003 r. w sprawach
I ZR 102/02 i I ZR 294/02 (opublikowane na stronie www.juris.bundesgerichtshof.de), w ktorych
Bundesgerichtshof stanat na stanowisku, ze wniesienie przez dtuznika przeciwko wierzycielo-
wi do sadu majacego jurysdykcje migdzynarodowa powddztwa o ustalenie nieistnienia stosunku
prawnego lub prawa, majacego na celu uzyskanie orzeczenia, ze ten domniemany dtuznik nie jest
odpowiedzialny za szkodg, nie stoi na przeszkodzie pdzniejszemu wniesieniu powodztwa regre-
sowego przez nastepce prawnego wierzyciela do wlasciwego sadu innego panstwa strony CMR.

13 Zgodnie z art. 29 ust. 1 CMR przewoznik nie ma prawa korzystaé z postanowien roz-
dziatu IV (Odpowiedzialnosé przewoznika), ktore wytaczaja lub ograniczajg jego odpowiedzial-
no$¢ albo ktore przenosza na drugg stron¢ ci¢zar dowodu, jezeli szkoda powstata wskutek ztego
zamiaru przewoznika lub jego niedbalstwa, ktore wedlug prawa obowigzujacego w miejscu pro-
wadzenia sprawy sadowej uwazane jest za rownoznaczne ze ztym zamiarem. W mysl ust. 2 ww.
artykulu to samo postanowienie stosuje sig, jezeli ztego zamiaru lub niedbalstwa dopuszczaja
si¢ pracownicy przewoznika lub jakiekolwiek inne osoby, do ktorych ustug odwotuje si¢ on dla
wykonania przewozu, jezeli ci pracownicy lub te inne osoby dziataja w wykonaniu swych funkcji.
W takim przypadku ci pracownicy i te inne osoby nie maja prawa korzystania w zakresie ich oso-
bistej odpowiedzialnosci z postanowien niniejszego rozdziatu, wymienionych w ustepie 1.
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Wczesniejsza linia orzecznicza

Przywotany na wstepie wyrok TS stanowi kontynuacje wcze$niej juz
przyjetej przez niego linii orzeczniczej', wyrazonej m.in. w wyroku Trybunatu
z 4 maja 2010 roku w sprawie C-533/08, TNT Express Nederland BV v. AXA
Versicherung AG", dotyczacym réwniez wzajemnych relacji pomigdzy przepi-
sami rozporzadzenia nr 44/2001 a postanowieniami konwencji CMR (do ktérego
to zreszta orzeczenia odwotywat si¢ Trybunat w wyroku omawianym w arty-
kule). W wyroku z 4 maja 2010 roku TS uznat bowiem, ze art. 71 rozporzadzenia
nr 44/2001 nalezy interpretowac w ten sposob, ze postanowienia konwencji szcze-
g6lnej, dotyczace m.in. wyrazonej w art. 31 ust. 2 CMR zasady zawisto$ci sporu
czy okreslonej w art. 31 ust. 3 CMR zasady wykonywalno$ci orzeczen sagdowych,
beda miaty zastosowanie, ale pod warunkiem, ze s3 w wysokim stopniu prze-
widywalne, ulatwiajag prawidlowy wymiar sprawiedliwosci i umozliwiaja, tak
dalece jak to tylko jest mozliwe, uniknigcia ryzyka réwnoleglych postgpowan
oraz zapewniaja, na warunkach co najmniej rownie korzystnych, jak te przewi-
dziane w rozporzadzeniu nr 44/2001, swobodny przeplyw orzeczen w sprawach
cywilnych i handlowych oraz wzajemne zaufanie do wymiaru sprawiedliwosci
w ramach Unii (favor executionis). Jednoczesnie TS stwierdzil, ze nie jest wias-
ciwy do dokonania wyktadni art. 31 konwencji CMR.

Punkt 1 sentencji komentowanego wyroku jest w zasadzie powtorzeniem
ww. tezy, tyle ze obecnie Trybunat, dokonujac interpretacji art. 71 rozporzadze-
nia nr 44/2001, vogo6lnit ja i odnidst do konwencji miedzynarodowych szczegol-
nych w og6lnosci. Tym samym, tak jak i wowczas, dokonat on, cho¢ nie wprost,
interpretacji przepiséw konwencji szczegolnych, do czego nie jest, jak to zreszta
konsekwentnie podkresla, uprawniony. Jezeli bowiem Trybunat nakazat doko-
nywania wykladni przepisu art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001, ktoéry odnosi si¢
do wzajemnych relacji postanowien rozporzadzenia nr 44/2001 do konwencji
szczegblnych, formutujgc warunki zastosowania postanowien konwencji, to tym
samym, odniost si¢ do przepisow tych konwencji, narzucajac ich interpretacje

4 Szerzej na ten temat K. Wesotowski, Relacje miedzy CMR a prawem unijnym w orzecz-

nictwie Trybunatu Sprawiedliwosci Unii europejskiej, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecin-
skiego nr 644, Problemy Transportu i Logistyki nr 14, s. 279-295.

15 Sentencja wyroku opublikowana w Dz. Urz. UE C z 2010/179/7. Wyrok wraz z uzasad-
nieniem www.eur-lex.europa.eu (dostep 12.09.2014).
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poprzez pryzmat standardow wynikajacych z prawa unijnego, czym naruszyt
zasadg autonomii prawa mi¢dzynarodowego'®.

Co cickawe, we wczesniejszych orzeczeniach, a mianowicie wyroku z 28
pazdziernika 2004 roku w sprawie C-148/03, Niirnberger Allgemeine Versiche-
rung v. Portbrige Transport International BV czy glto$nym wyroku z 6 grudnia
1994 roku w sprawie C-406/92, Tatry v. Maciej Rataj'®, Trybunat wypowiedziat
si¢ jednoznacznie za pierwszenstwem stosowania przepisow wynikajacych z kon-
wencji szczegolnych w zakresie jurysdykcji, wykonywania czy uznawania orze-
czen sagdowych dotyczacych podmiotéw pochodzacych z panstw cztonkowskich
Unii (wczesniej Wspdlnoty) przed postanowieniami regulujagcymi ww. kwestie,
a wynikajacymi z przepiséw ogdlnych'. Podkreslit jednak, ze te ostatnie przepisy
moga mie¢ zastosowanie w przypadkach, ktérych nie reguluja przepisy konwen-
¢cji szczegodlnych, a wiec zastosowanie positkowe?,

16
s. 290.

17 Wyrok opublikowany w European Court Reports 2004, s. 10327. Sprawa dotyczyta
problemu dopuszczalnosci jurysdykcji sadu panstwa, w ktorym przyjeto towar do przewozu zgod-
nie z art. 31 ust. 1 lit. b CMR, w odniesieniu do dwdoch podmiotéw — stron sporu pochodzacych
z dwoch panstw cztonkowskich Unii.

18 Wyrok opublikowany w European Court Reports 1994, s. 5439. W orzeczeniu tym Try-
bunat opowiedziat si¢ za pierwszenstwem stosowania, w zakresie jurysdykcji, postanowien wy-
nikajacych z art. 2 Miedzynarodowej konwencji w sprawie zajecia (aresztu) statkow morskich
podpisanej w Brukseli 10 maja 1952 r. (DzU 1976, nr 39, poz. 229 — zatacznik) przed postanowie-
niami konwencji brukselskiej z 27 wrze$nia 1968 r. o jurysdykcji i wykonywaniu orzeczen w spra-
wach cywilnych i handlowych (j.t. Dz. Urz. WE 1998, C 27, s. 1), ktorej art. 57 jest w zasadzie
odpowiednikiem art. 71 rozporzadzenia nr 44/2001. Szerzej na temat tego wyroku zob. K. Witz,
Autonomiczna wyktadnia europejskiego prawa procesowego cywilnego — wprowadzenie i wyrok
ETS z 6.12.1994 r. w sprawie C-406/92, The owners of cargo lately laden on board ship ,, Tatry”
przeciwko The owners of the ship ,,Maciej Rataj”, ,,Europejski Przeglad Sadowy” 2008, nr 12,
s. 49-54.

19

Stusznie zwraca na to uwage K. Wesotowski, zob. tegoz Relacje..., s. 287, a takze

Przepisy ogdlne w tej materii zawarte byly wowczas w wymienionej w przypisie 17
konwencji brukselskiej z 1968 r.

20 Zastosowanie takie nie powinno budzi¢ watpliwosci i jest powszechnie akceptowane
w literaturze przedmiotu. Zob. np. K. Wesotowski, Relacje..., s. 295; J. Lopuski, Konwencja lu-
ganska o jurysdykcji i wykonywaniu orzeczen sqdowych w prawach cywilnych i handlowych,
Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz 2001, s. 29; J. Ciszewski, Konwencja z Lugano — komen-
tarz, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2004, s. 308. Na temat wzajemnych relacji pomigdzy
przepisami o jurysdykcji, uznawaniu i wykonywaniu orzeczen w sprawach cywilnych i handlo-
wych ujetych w przepisach o charakterze ogélnym do przepiséw konwencji CMR zob. K. Demuth,
w:CMR - Ubereinkommeniiber den Beforderungsvertrag im internationalen Strafengiiterverkehr,
red. K.H. Thume, wyd. 3, Fachmedien Recht Und Wirtschaft 2013, s. 852—853; K. Wesotowski,
w: W. Gorski, K. Wesotowski, Komentarz do przepisow o umowie przewozu i spedycji, Kodeks
cywilny, Prawo przewozowe, CMR, ODDK, Gdansk 2009, s. 361; K. Wesotowski, Umowa mig-
dzynarodowego przewozu drogowego towarow na podstawie CMR, Wolters Kluwer, Warszawa
2013, s. 57-64.
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Ponadto orzekajac w sprawie Tatry v. Maciej Rataj, Trybunal zajmowat sig¢
rowniez kwestig, przed ktora stanat, wydajac wyrok komentowany w niniejszym
artykule, a mianowicie ustaleniem, czy powodztwo zmierzajace do stwierdzenia,
ze pozwany ponosi odpowiedzialno§¢ za spowodowanie szkody i nakazujace
zapltate odszkodowania, ma t¢ sama podstawe i ten sam przedmiot co wczesniej-
sze postepowanie wszczete przez pozwanego w celu ustalenia, ze nie ponosi on
odpowiedzialnos$ci za te szkode. Trybunat zar6wno wdowczas, jak i obecnie uznat,
przy zatozeniu tozsamosci stron lub z uwzglednieniem ewentualnego nastgpstwa
prawnego, ze mamy tu do czynienia z ta samg podstawa i tym samym przedmio-
tem sprawy, a co za tym idzie — wniesienie jednego z tych powodztw w jednym
panstwie cztonkowskim pocigga za sobg niemozliwo$¢ skutecznego wniesienia
drugiego z nich w innym panstwie czlonkowskim.

Konsekwencja przyjetego stanowiska

Odnosi si¢ wrazenie, ze przy wydawaniu przywotanego na wstgpie wyroku
z 19 grudnia 2013 roku Trybunatowi przy$wiecata jedna idea, sprowadzajaca si¢
do postulatu, aby w interesie zgodnego wymiaru sprawiedliwo$ci wyeliminowaé
z obrotu prawnego mozliwo$¢ toczenia si¢ rownoleglych postepowan, tak aby
w dwoch panstwach cztonkowskich nie zapadaty niezgodne ze sobg orzeczenia.
Takiego stanu rzeczy nie mozna byltoby wykluczy¢, gdyby uznac, ze powodztwo
o ustalenie nieistnienia stosunku prawnego lub prawa w jednym panstwie czton-
kowskim nie dotyczy tego samego roszczenia co powddztwo o odszkodowanie
wytoczone z tytutu tej samej szkody, migdzy tymi samymi stronami (ich nastep-
cami prawnymi) w innym panstwie cztonkowskim. Mogloby si¢ bowiem zda-
rzy¢, ze sad jednego panstwa cztonkowskiego wydalby wyrok, w ktérym uznatby,
rozstrzygajac powodztwo o ustalenie nieistnienia stosunku prawnego lub prawa,
ze przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci za szkode w zwiazku z wykonywa-
nym przewozem, a sad innego panstwa cztonkowskiego, rozpatrujac powodztwo
osoby uprawnionej o odszkodowanie w zwigzku z zaistnialg szkodg w ramach
tego samego przewozu, zasadzitby odszkodowanie od przewoznika.

Uznajac jednak, ze oba ww. powddztwa majg ten sam przedmiot i podstawe,
a co za tym idzie — dotycza tego samego roszczenia, Trybunat nie dostrzegt prob-
lemow, jakie powoduje takie rozstrzygnigcie i nie wzigt pod uwage przepisow,
zwlaszcza proceduralnych obowigzujacych w poszczegdlnych panstwa czion-
kowskich. Tymczasem konsekwencja takiego rozstrzygni¢cia moze by¢ uniemoz-
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liwienie osobie uprawnionej dochodzenia odszkodowania za szkode zaistnialg
W przewozie.

Po pierwsze, jezeli przyja¢, ze mamy tu do czynienia z tym samym rosz-
czeniem, to konsekwentnie nalezatoby takze uzna¢, ze wydanie prawomocnego
wyroku w sprawie o ustalenie nieistnienia stosunku prawnego lub prawa, i to nie-
zaleznie od tego, czy bylby to wyrok orzekajacy o takim nieistnieniu, czy wyrok
oddalajacy takie powddztwo, uniemozliwia wniesienie powddztwa o zaplate
odszkodowania z uwagi na powage rzeczy osadzonej. Tymczasem w przypadku
wydania przez sad wyroku oddalajacego powddztwo o ustalenie nieistnienia
stosunku prawnego lub prawa uznanie, ze uniemozliwia on wniesienie powodz-
twa odszkodowawczego z uwagi na powage rzeczy osadzonej, jest absurdalne
i sprzeczne z zasadami sprawiedliwoséci?'. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze nie
mozna, rozstrzygajac kwesti¢ zawistosci sporu, uznawac, ze mamy do czynienia
z tym samym roszczeniem, a rozstrzygajac kwestie powagi rzeczy osadzonej, ze
z dwoma réznymi roszczeniami.

Po drugie, jezeli przyjac, ze w przypadku wyroku oddalajacego pozew prze-
woznika o ustalenie nieistnienia stosunku prawnego lub prawa podmiot upraw-
niony do dochodzenia odszkodowania od przewoznika moze wnie$¢ powodztwo
o zaptate odszkodowania, gdyz nie zachodzi powaga rzeczy osadzonej, to i tak
w praktyce nie bedzie on juz miat najczesciej takiej mozliwosci, z uwagi na uptyw
terminu przedawnienia na dochodzenie roszczenia odszkodowawczego. W kon-
wencjach przewozowych termin ten jest stosunkowo krotki. W konwencji CMR
roszczenia, ktére mogg wyniknaé z przewozow podlegajacych tej konwencji,
przedawniaja si¢ po uptywie roku, a jedynie w przypadku zlego zamiaru lub nie-
dbalstwa, ktore wedtug prawa obowigzujacego sad rozpatrujacy sprawe uwazane
jest za rbwnoznaczne ze ztym zamiarem, termin przedawnienia wynosi trzy lata
(art. 32 ust. 1 CMR). Nie wydaje si¢ zatem, aby sprawa o ustalenie nieistnienia
stosunku prawnego lub prawa zostata prawomocnie zakonczona przed uplywem
WW. rocznego terminu przedawnienia.

Problem uptywu terminu przedawnienia roszczenia odszkodowawczego
pojawia si¢ rowniez w przypadku zawisniecia sporu. Uznajac, jak Trybunat
w komentowanym wyroku, ze mamy tu do czynienia z tym samym roszczeniem,

2 Nalezy zauwazy¢, ze wyrok oddalajacy powodztwo o ustalenie nieistnienia stosunku

prawnego lub prawa nie jest wyrokiem, w ktorym sad, oddalajac ww. powodztwo, jednoczesnie
zasadza odszkodowanie na rzecz osoby uprawnionej, a co za tym idzie — na podstawie takiego
wyroku nie moze ona egzekwowac odszkodowania i w tym celu musi uzyskaé¢ wyrok zasadzajacy
okreslong kwote tytutem naleznego jej odszkodowania.
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sad tego panstwa cztonkowskiego, przed ktorym wytoczono powodztwo poznigj
(tu powodztwo o odszkodowanie), majac na uwadze brzmienie art. 27 rozporza-
dzenia nr 44/2001, powinien z urzgdu zawiesi¢ postgpowanie do czasu stwier-
dzenia jurysdykcji sadu tego panstwa czlonkowskiego, przed ktéry najpierw
wytoczono powodztwo (tu powodztwo o ustalenie nieistnienia stosunku praw-
nego lub prawa), a jezeli zostanie stwierdzona jurysdykcja tego ostatniego sadu,
powinien stwierdzi¢ brak swojej jurysdykcji na rzecz tego sadu. W konsekwen-
cji, zgodnie z polskim prawem, sad powinien odrzuci¢ pozew wniesiony pdzniej.
Pozew taki, na gruncie prawa polskiego, nie wywota zadnych skutkow prawnych,
a w szczegblnosci nie spowoduje przerwania biegu terminu przedawnienia®.

Jednoczesénie nalezy zauwazy¢, ze na gruncie prawa polskiego pozew prze-
woznika o ustalenie nieistnienia jego odpowiedzialnosci lub ustalenie jej na
nizszym poziomie nie ma wptywu na bieg terminu przedawnienia roszczenia
osoby uprawnionej o zaplate przez tego przewoznika na jej rzecz odszkodowania
w zwigzku ze szkodg zaistnialg w przewozie. Wniesienie do sadu tego pierwszego
pozwu (o ustalenie) nie przerywa bowiem biegu terminu przedawnienia tego
ostatniego roszczenia, gdyz nie moze by¢ traktowane jako czynno$¢ przed sadem
przedsiewzigta bezposrednio w celu dochodzenia lub ustalenia albo zaspokojenia
lub zabezpieczenia roszczenia (art. 123 § 1 pkt 1 k.c.)®.

Wyrok Trybunatlu prowadzi rowniez do wystgpowania zjawiska forum shop-
ping polegajacego na ,,$ciganiu si¢” zainteresowanych stron (przewoznika i osoby
uprawnionej do dochodzenia odszkodowania) w jak najszybszym zlozeniu pozwu
przed sadem tego panstwa cztonkowskiego, ktorego orzecznictwo jest korzyst-
niejsze dla tej strony. Jezeli tym szybszym powodem jest przewoznik, to moze on

22 Nalezy jednak zauwazy¢, ze w polskim kodeksie postgpowania cywilnego brak przepi-

su, ktory stwierdzalby, ze odrzucenie pozwu nie wywotuje zadnych skutkoéw prawnych, tak jak to
ma miejsce np. przy zwrocie pozwu, w ktérym wyraznie wskazano, ze pismo zwrdocone nie wy-
woluje zadnych skutkow prawnych, jakie ustawa wiaze z wniesieniem pisma procesowego do sadu
(art. 130 § 2 zd. 2 k.p.c.). W literaturze podnosi si¢ jednak, ze o0 wywolywaniu skutkéw material-
no-prawnych przez wniesienie pozwu, ktory zostat odrzucony, mozna mowi¢ jedynie w przypad-
ku, gdy odrzucenie byto w $wietle obowiazujacych przepisow nieuzasadnione (bledne). Wadliwe
postanowienie niekorzystajace z powagi rzeczy osadzonej nie powinno bowiem pozbawiaé stro-
ny skutkow prawnych prawidtowego jej dziatania. W sytuacji natomiast, gdy odrzucenie pozwu
(...) byto prawidlowe, nie mozna méwi¢ o wywotywaniu przez taki pozew skutkéw materialno-
-prawnych. W zakresie przedawnienia wniosek taki nalezy wyprowadzi¢ z art. 123 k.c., w §wietle
ktorego bieg przedawnienia przerywa si¢ przez kazda czynno$¢ przed sadem lub innym orga-
nem, ale tylko gdy sad lub inny organ jest powolany do rozpoznania okreslonego rodzaju spraw;
S. Dmowski, K. Kotakowski, Kodeks postepowania cywilnego, Komentarz do artykutow 1-366,
t. 1, red. K. Piasecki, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2010, s. 1146.
2 K. Wesotowski, Umowa..., s. 689.
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rowniez kierowac¢ si¢ przy wyborze sadu przewidywanym czasem postgpowania
sadowego i probowac je przeciagac, aby doprowadzi¢ do przedawnienia si¢ rosz-
czenia odszkodowawczego, co — jak juz wskazywano — przy krotkich terminach
dochodzenia roszczen z tytulu szkdéd w przewozie nie powinno by¢ trudne.

Niezaleznie od powyzszego nalezy zauwazy¢, ze wyrok Trybunalu nie
zamyka problemu rozbieznych orzeczen wynikajacych z tego samego stanu
faktycznego 1 pomiedzy tymi samymi stronami na obszarze Unii Europejskie;.
Problem zawisto$ci sporu czy powagi rzeczy osadzonej w przypadkach takich
jak ten, ktéry byl przedmiotem wyroku Trybunalu, moze bowiem wystgpowac
w granicach jurysdykcji jednego panstwa. Przepisy unijne nie maja wowczas
zastosowania, a kwestia musi by¢ rozpatrzona wylacznie na podstawie przepisoOw
proceduralnych tego panstwa. Rozstrzygnigcia w tym zakresie sg rozne, gdyz roz-
nie jest pojmowana tozsamos$¢ roszczen.

Zakonczenie

Wyrok Trybunatu z 19 grudnia 2013 roku budzi kontrowersje nie tylko ze
wzgledu na to, ze Trybunat wyszedt poza swoje kompetencje, dokonujac w istocie
wyktadni konwencji CMR, niebedacej cze$cia prawa unijnego, lecz takze z uwagi
na sposob tej wyktadni. Uznaniu, ze powodztwo przewoznika o ustalenie braku
jego odpowiedzialnosci jest tozsame z powodztwem o odszkodowanie skierowa-
nym przeciwko temu przewoznikowi w rozumieniu art. 31 ust. 2 CMR, przy-
$wiecata wprawdzie stuszna idea konieczno$ci wykluczenia z obrotu prawnego
sprzecznych ze soba wyrokoéw zapadtych na gruncie tego samego stanu faktycz-
nego, lecz orzeczenie Trybunalu rodzi wiele negatywnych konsekwencji. Chodzi
przede wszystkim o uniemozliwienie dochodzenia odszkodowania ze wzgledu na
uplyw terminu przedawnienia i zjawisko forum shopping.

Ponadto wyrok Trybunatu z natury swojej dotyczy relacji pomigedzy powodz-
twami czy orzeczeniami wydanymi przez sady réznych panstw cztonkowskich,

24

Np. w postanowieniu z 9 listopada 1962 r. w sprawie II CR 897/62, Sad Najwyzszy
stwierdzit, ze ,,Przyje¢ciu zawistosci sporu (...) nie stoi na przeszkodzie okoliczno$é, ze jedna ze
spraw dotyczy powodztwa o §wiadczenie, a druga powodztwa o ustalenie, jezeli tylko w obydwu
sprawach w rzeczywistosci zachodzi zaréwno identycznos$¢ roszczen, jak i stron” (Lex Omega
nr 106072). Ten sam Sad w postanowieniu z 4 pazdziernika 2012 r. w sprawie I CSK 100/12, uznat,
ze ,,Tozsamo$¢ roszczen zachodzi, kiedy sad ma w obu sprawach orzec o tym samym, dysponujac
tymi samymi faktami, ktore maja spowodowac oceng tego samego zadania i kiedy rozstrzygnigcie
jednej ze spraw oznacza rozstrzygnigcie takze drugiej” (Lex Omega nr 1231300). Zob. tez orze-
czenia Bundesgerichtshof przywotane w przypisie 11.
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gdy tymczasem problem tozsamosci spraw z punktu widzenia zawistosci sporu
1 powagi rzeczy osadzonej wystepuje takze w granicach jurysdykcji poszczegol-
nych panstw i jest roznie rozumiany na gruncie przepisow wewngtrznych tych
panstw.
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THE QUESTION OF IDENTITY OF CAUSES OF ACTION
IN TRANSPORT LAW
(Notes on the background of the judgment of the ECJ of 19.12.2013)

Summary

The aim of the article is to present the consequences of the judgment of the Court
of Justice of the European Union dated on 19.12.2013 in case C-452/12, Nipponkoa In-
surance Co. (Europe) Ltd v Inter-Zuid Transport BV. In this jud-gment the Court stated
inter alia that article 71 of Regulation No 44/2001 must be interpreted as meaning that it
precludes an interpretation of Article 31 (2) of the Convention on the Contract for the In-
ternational Carriage of Goods by Road (CMR), according to which an action for a nega-
tive declaration or a negative declaratory judgment in one Member State does not have
the same cause of action as an action for indemnity between the same parties in another
Member State.

The author points out that giving this judgment the Court has exceed its compe-
tence. What’s more the author states that the judgment can lead to some negative conse-
quences. It may cause that an action for indemnity against the carrier would be impos-
sible because of the period of limitation. The phenomenon of forum shopping may be also
the negative effect of the judgment.

Keywords: CMR, Lis pendens, identity of causes of action, Regulation (EC)
No. 44/2001

Translated by Daniel Dgbrowski
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ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA DROGOWEGO ZA PRACOWNIKOW
ORAZ OSOBY, DO KTORYCH USLUG PRZEWOZNIK SIE ODWOLUJE
W SWIETLE KONWENCJI CMR

Streszczenie

W artykule autor wskazuje, ze art. 3 CMR regulujacy odpowiedzialno$¢ prze-
woznika za pracownikdw oraz inne osoby, do ktérych ushug przewoznik si¢ od-
wotuje, nie zmienia ogdlnych zasad odpowiedzialno$ci przewoznika okre§lonych
w art. 17 i n. konwencji CMR. Przepis ten usuwa jednak watpliwo$¢, co do dopuszczalno-
$ci korzystania przez przewoznika z 0sob trzecich przy wykonywaniu przewozu. Ponadto
—w powigzaniu z art. 29 ust. 2 CMR — pozwala przypisa¢ przewoznikowi zty zamiar lub
niedbalstwo zréwnane ze ztym zamiarem, w sytuacji gdy mozna je przypisa¢ pracowni-
kowi przewoznika lub innej osobie, do ktorej ustug przewoznik si¢ odwotat. Dotyczy to
wprawdzie takiej sytuacji, w ktorej pracownik lub inna osoba dziata ,,w wykonywaniu
swoich funkcji”, jednak wyrazenie to nalezy rozumie¢ bardzo szeroko. W szczegdlnosci
kradziez przesytki przez pracownika przewoznika lub inng osobe, ktora postuguje si¢
przewoznik, musi by¢ uznana za dziatanie ,,w wykonaniu funkcji”.

Stowa kluczowe: przewdz drogowy, odpowiedzialno$¢ przewoznika, odpowiedzialnosé

za osoby trzecie, konwencja CMR
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Wstep

Celem artykutu jest przedstawienie istoty oraz znaczenia regulacji konwencji
CMR? przewidujacej odpowiedzialnos¢ przewoznika za pracownikow oraz inne
osoby, do ktérych ustug przewoznik si¢ odwotuje. Zasadniczg uwage poswigcono
ocenie wptywu wspomnianych przepiséw na ogdlne zasady odpowiedzialnosci
przewoznika. Podjeto takze probe rozstrzygnigcia szczegdtowych probleméw po-
jawiajacych si¢ na tle regulacji konwencji zwigzanych z tytulowg kwestia.

Poza zakresem artykutu pozostawiono problematyke tzw. przewozow suk-
cesywnych oraz wzajemnych relacji pomiedzy przewoznikami wykonujacymi
takie przewozy?>.

Istota i znaczenie przepisow konwencji CMR
dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznika za pracownikéw i inne osoby,
do ktorych ustug sie odwotuje

W prawie zobowigzan regula jest mozliwo$¢ wykonania zobowigzania
(spelnienia $wiadczenia) z pomocg oséb trzecich. W prawie polskim brak ko-
nieczno$ci osobistego wykonania zobowigzania wynika z przepisu art. 356
§ 1 k.c., zgodnie z ktorym: ,,Wierzyciel moze zgdac¢ osobistego $wiadczenia
dtuznika tylko wtedy, gdy to wynika z tresci czynno$ci prawnej, z ustawy albo
z wlasciwosci $wiadczenia”. Osoby, ktorymi postuguje si¢ dtuznik przy wykony-
waniu zobowiazania, dzieli si¢ na dwie kategorie: pomocnikow (osoby, z ktorych
pomoca dtuznik wykonuje zobowigzanie) oraz podwykonawcow (osoby, ktorym
dtuznik powierza wykonanie zobowigzania)*. Zgodnie z art. 474 k.c. dtuznik po-
nosi odpowiedzialno$¢ za dzialania i zaniechania takich osob jak za wlasne dzia-
fanie Iub zaniechanie.

Konwencja CMR nie zawiera wprost postanowienia upowazniajacego prze-
woznika do korzystania z pomocy oséb trzecich przy wykonywaniu przewozu.
Kwestia ta nie budzi jednak zadnych watpliwos$ci. Posrednio dopuszczalno$¢ ko-
rzystania z pomocy takich osob potwierdza art. 3 CMR. Zgodnie z tym prze-
pisem: ,,Przy stosowaniu niniejszej Konwencji przewoznik odpowiada, jak za

2 Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towarow i protokot

podpisania sporzadzone w Genewie 19 maja 1956 r., DzU 1962, nr 49, poz. 238 z pdézn. zm.

3 Naten temat zob. np. K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu drogowego
towarow na podstawie CMR, Wolters Kluwer, Warszawa 2013, s. 730 i n.

4 Zob. np. W. Popiotek, w: Kodeks cywilny. Komentarz do artykutéw 459—1088, t. 2,
red. K. Pietrzykowski, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2009, s. 52-53.
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wlasne czynnosci i zaniedbania, za czynnosci i zaniedbania swoich pracownikow
i wszystkich innych oso6b, do ktérych ustug odwotuje si¢ w celu wykonania prze-
wozu, kiedy ci pracownicy lub te osoby dziataja w wykonaniu swych funkcji”.

Wskazany przepis petni kilka istotnych funkcji. Po pierwsze, jak wyzej
wskazano, stanowi potwierdzenie dopuszczalnosci korzystania przez przewoz-
nika z oséb trzecich. Po drugie, eliminuje wszelkie watpliwosci, co do tego, czy
przewoznik moze powotywac si¢ np. na brak winy w wyborze przy powierzaniu
innej osobie okreslonych czynnosci. Przewoznik nie zostaje zwolniony z odpo-
wiedzialno$ci, cho¢by wyboru podwykonawcy (pomocnika) dokonat z najwyz-
szg starannoscig. Po trzecie, przepis art. 3 CMR stanowi dopetnienie art. 29
ust. 2 CMR. Zréwnanie czynnosci i zaniedban pracownikdéw 1 innych oséb, do
ktorych ustug przewoznik si¢ odwotuje, z czynnosciami i zaniedbaniami samego
przewoznika pozwala na ,,automatyczne” odniesienie stopnia winy tych osob do
stopnia winy przewoznika. Wina umyslna (zty zamiar) lub zréwnane z nig nie-
dbalstwo pracownika lub osoby, do ktoérej ustug przewoznik si¢ odwotat, sa uwa-
zane za win¢ umyslng lub niedbalstwo samego przewoznika. Nie jest natomiast
mozliwe przypisywanie przewoznikowi winy kwalifikowanej zarzucanej osobie
trzeciej, ktora nie byla zaangazowana w proces przewozu.

Nalezy jednak podkresli¢, ze przepis art. 3 CMR nie zmienia ogdlnych za-
sad odpowiedzialnosci przewoznika. Przyczynami zwalniajagcymi z odpowie-
dzialnosci sg jedynie: wina osoby uprawnionej, zlecenie osoby uprawnionej nie-
wynikajace z winy przewoznika, wada wtasna towaru oraz okolicznosci, ktorych
przewoznik nie mégt unikng¢ i ktorych nastepstwom nie mogt zapobiec (art. 17
ust. 2 CMR). Katalog ten nie obejmuje wigc przyczyny w postaci winy osoby
innej niz przewoznik. Przewoznik ponositby odpowiedzialno$¢ za dziatania swo-
ich pracownikéw oraz innych oséb, do ktorych ushug sie odwotatl, nawet wtedy,
gdyby w konwencji nie byto przepisu art. 3.

Tres¢ art. 3 CMR jest w pewnym stopniu powtdrzeniem art. 40 Konwencji
CIM z 1952 roku®, na ktorej byta wzorowana Konwencja CMR®. Zgodnie z pierw-
szym zdaniem tego przepisu: ,,Kolej odpowiada za swoich pracownikéw oraz za
inne osoby, ktérymi postuguje sie przy wykonywaniu przejetego na siebie prze-

> Konwencje migdzynarodowe o przewozie towardw kolejami (CIM) oraz o przewozie

0s6b i bagazu kolejami (CIV) podpisane w Bernie 25 pazdziernika 1952 r. wraz z protokotami
dodatkowymi, DzU 1956, nr 57, poz. 259 z p6zn. zm.

¢ Zob. K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu..., s. 330.
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wozu”’. Zdanie drugie ma natomiast nastgpujace brzmienie: ,,Jezeli jednak pra-
cownicy kolei, na zadanie osoby zainteresowanej, sporzadzaja listy przewozowe,
dokonuja ttumaczen lub spelniajg inne czynnosci, do ktorych kolej nie jest obo-
wigzana, uwaza si¢ ich za dzialajacych na rachunek osoby, ktorej oddaja te ustu-
gi”. Odpowiednik tego przepisu nie zostal zamieszczony w Konwencji CMR®.
W literaturze jednak trafnie wskazano, ze nie oznacza to odrzucenia idei zawar-
tej w tym postanowieniu’. Znalazta ona bowiem odzwierciedlenie w przepisach
dotyczacych odpowiedzialnosci za niescistosci lub niedostatecznosci danych za-
wartych w liscie przewozowym. Zgodnie z przepisem art. 7 ust. 1 CMR odpo-
wiedzialno$¢ taka ponosi nadawca. Przepis art. 7 ust. 2 CMR stanowi natomiast:
,Jezeli na zyczenie nadawcy przewoznik wpisuje do listu przewozowego dane
przewidziane w ustgpie 1 niniejszego artykutu, przyjmuje si¢ w braku dowodu
przeciwnego, ze dziatat on na rachunek nadawcy”. Nie ma przy tym watpliwosci,
ze przepis ten dotyczy takze sytuacji, w ktorej dane wpisywane sg na zyczenie
nadawcy przez pracownikow przewoznika lub inne osoby, ktorymi przewoznik
si¢ postuguje'’. Ponadto jezeli pracownicy przewoznika na prosbe nadawcy do-
konywaliby czynnosci, do ktorych przewoznik nie bylby zobowigzany, mozna
przyjac, ze nie dziatali w wykonywaniu swoich funkcji, a negatywne skutki tych
czynnos$ci moglyby by¢ traktowane jako ,,wina osoby uprawnionej”!.
Omawiany przepis — podobnie jak zasadnicza czg$¢ przepisow Konwencji
CMR - ma charakter bezwzglednie obowigzujacy. Nie jest wigc dopuszczalne
umowne wylaczenie odpowiedzialno$ci przewoznika za pracownikow i inne
osoby, do ktorych ustug przewoznik si¢ odwotuje, jak réwniez zmiana zasad tej
odpowiedzialno$ci. Wszelkie postanowienia umowne dotyczace tej kwestii mu-
siatyby by¢ uznane za niewazne (art. 41 ust. 1 CMR). Nie ma natomiast prze-
szkod, by w umowie wylaczono lub ograniczono uprawnienie przewoznika do
korzystania z pracownikow lub innych 0sob (pierwsza opcja wydaje si¢ jednak
mato prawdopodobna). Naruszenie takiego postanowienia przez przewoznika

7 Zwraca uwagg brak fragmentu o wykonywaniu przez pracownikéw oraz inne osoby

,»swoich funkcji”. W aktualnie obowiazujacej konwencji CIM (Konwencja o mi¢gdzynarodowym
przewozie kolejami (COTIF) sporzadzona w Bernie 9 maja 1980 r., DzU 1985, nr 34, poz. 158,
zmieniona Protokotem sporzadzonym w Wilnie 3 czerwca 1999 r., DzU 2007, nr 100, poz. 674)
przepis art. 40 zd. 1 brzmi nastepujaco: ,,Przewoznik odpowiada za swoich pracownikow oraz za
inne osoby, z ktorych ustug korzysta przy wykonywaniu przewozu, jezeli pracownicy ci i inne
osoby wykonuja swoje czynnosci stuzbowe”.

8 Nie ma go rowniez w aktualnie obowiazujacej konwencji CIM.

® K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu..., s. 330.

10 Tamze.

" Tamze, s. 332, s. 434-435.
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moze prowadzi¢ do powstania odpowiedzialnosci odszkodowawczej lub — jezeli
umowa to przewiduje — wigza¢ si¢ z koniecznoscia zaptaty kary umowne;j. Nie
jest tez wykluczone, ze w razie gdy na skutek zaniedbania lub dziatania osoby
trzeciej, ktorg postuguje si¢ przewoznik, dojdzie do powstania szkody, stopien
winy przewoznika bedzie oceniany przy uwzglednieniu faktu naruszenia zobo-
wigzania umownego wylaczajacego lub ograniczajacego dopuszczalno$é korzy-
stania przez przewoznika z osob trzecich.

Zakres zastosowania przepisu art. 3 CMR

Przepis art. 3 CMR odnosi si¢ wylacznie do odpowiedzialnosci przewozni-
ka ,,przy stosowaniu niniejszej Konwencji”. Nie ma wigc watpliwosci, ze doty-
czy tylko tych sytuacji, w ktérych podstawa odpowiedzialnosci przewoznika jest
CMR. Dotyczy to w szczegolnosci tytutdéw odpowiedzialnosci uregulowanych
w przepisach art. 17 CMR, jak réwniez art. 7 ust. 3, art. 11 ust. 3, art. 12 ust. 7
oraz art. 21 CMR. Przepis nie znajduje natomiast zastosowania, jesli okreslony
przewoz podlega wprawdzie Konwencji, ale przewoznik ponosi odpowiedzial-
no$¢ za jego niewykonanie lub nienalezyte wykonanie na podstawie przepisow
innych niz CMR"2. Typowym przyktadem jest niewykonanie umowy przewozu
polegajace na niepodjeciu przesylki przez przewoznika. Konwencja CMR nie
reguluje odpowiedzialnosci przewoznika z tego tytutu, konieczne jest wigc od-
wotanie si¢ do przepisow prawa krajowego. Jezeli do danego przewozu zastoso-
wanie znajduje prawo polskie, odpowiedzialno§¢ przewoznika regulowana jest
przepisami kodeksu cywilnego, w tym — wspomnianym wcze$niej — art. 474 k.c.
przewidujacym odpowiedzialno$¢ dtuznika za pomocnikow i podwykonawcow.

Krag osob, za ktore przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢

Przepis art. 3 CMR wyréznia dwie grupy podmiotdw, ktdrymi moze postu-
giwac si¢ przewoznik: pracownikow oraz inne osoby, do ktorych ustug przewoz-
nik odwotuje si¢ w celu wykonania przewozu.

Pojecie ,,pracownicy” powinno by¢ rozumiane szeroko, bez odwotywania
si¢ do znaczenia tego terminu w prawie krajowym. Przemawia za tym zasada

12 Tak trafnie m.in. Th. Schmid, w: Kommentar zur CMR, red. K.-H. Thume, Frankfurt
am Main 2013, s. 174.
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autonomicznej wyktadni konwencji'. Chodzi tu wigc nie tylko o osoby zwigzane
z przewoznikiem umowg o prace, lecz takze inne osoby, ktore stale wykonuja
ustugi na rzecz przewoznika na podstawie umowy o $§wiadczeniu ustug i kto-
re mozna by nazwac personelem przewoznika. Za takim rozumieniem pojecia
,»pracownicy” przemawia tez odwotanie si¢ do autentycznych wersji jezykowych
konwencji, zwlaszcza wersji angielskiej, w ktorej uzywa sie poje¢ agent (przed-
stawiciel, posrednik, agent) oraz servant (pracownik).

Krag innych osob, do ktorych ustug odwotuje sie przewoznik, jest bardzo
szeroki i obejmuje m.in.':

a) dalszych przewoznikow drogowych oraz przewoznikéw z innych galezi
transportu (zarébwno pierwszego, z ktorym przewoznik zawarl umowe,
jak 1 kolejnych), oraz pracownikow tych przewoznikow i inne osoby, do
ktorych ustug oni si¢ odwotuja;

b) podmioty dokonujace zatadunku i roztadunku na zlecenie przewoznika;

¢) podmioty dokonujace przetadunku, w tym takze w sytuacji gdy doszto
do szkody podczas przewozu, ktdora wymusita dokonanie przetadunku;

d) komisarza awaryjnego, ktory dokonywal sprawdzenia przesytki, w tym
takze na zadanie nadawcy, o ktorym mowa w art. 8 ust. 3 CMR;

e) przechowawce oraz przedsigbiorce skladowego, u ktorych przewoznik
przechowywat przesytke w okresie migdzy przyjeciem jej od nadawcy
1 wydaniem odbiorcy;

f) podmioty, ktorym przewoznik zlecit zatatwienie formalnosci celnych
lub innych formalnosci.

Odwotanie si¢ przez przewoznika do ustug innych oso6b moze mie¢ charakter
bezposredni lub posredni. Przewoznik nie musi by¢ zatem zwigzany stosunkiem
prawnym z osoba, za ktérej dziatania i zaniechania ponosi odpowiedzialnos¢.
Krag osob, o ktorych mowa w art. 3 CMR, obejmuje wszelkich dalszych podwy-
konawcow i osoby, ktorymi oni si¢ postuguja, niezaleznie od tego, jak dtugi byt-
by tancuch kolejnych podwykonawcow'. Obojetne jest takze, czy osoby te byty
podporzadkowane przewoznikowi, dziataty na wtasny rachunek czy na rachunek
przewoznika, za wynagrodzeniem czy odptatnie, miaty charakter pomocnika czy

13 Zob. na ten temat np. K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu..., s. 82 in.

oraz cytowane tam orzecznictwo i literaturg.
14 Zob. Th. Schmid, w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 177.

15

Zob. K. Wesotowski, Umowa miedzynarodowego przewozu..., s. 328; Th. Schmid
w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 177. Zob. tez np. wyrok niemieckiego OLG Koln z 22 wrzes-
nia 2000 r., Neue Juristische Wochenschrift 2001, s. 1256—1258, oraz wyrok belgijskiego Cour
d’Appel d’Anvers z 31 stycznia 2000 r., Jurisprudence du port d’Anvers 2000, s. 247-266.
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podwykonawcy'. Do kregu tego nalezg takze pracownicy nadawcy lub odbiorcy,
jezeli pomagali przewoznikowi — z grzecznosci lub na podstawie zawartej umo-
wy — przy wykonywaniu przez niego czynnosci obciazajacych przewoznika'’.

Przepis art. 3 CMR nie obejmuje natomiast osob, ktore sg wprawdzie zaan-
gazowane w szeroko rozumiany proces przewozu, jednak nie sposob przyjac, by
istniato jakkolwiek odwotanie ze strony przewoznika do ich ustug. Dotyczy to na
przyktad inspektoréw shuzby sanitarnej czy weterynaryjnej, funkcjonariuszy cel-
nych, strazy granicznej lub innych podobnych instytucji'®. Osoby takie nie moga
by¢ uznane za pomocnikow przewoznika. Jak wyzej wspomniano, nie oznacza
to jednak, ze w sytuacji, w ktorej szkoda zostata wyrzadzona przez takie oso-
by, przewoznik jest automatycznie zwolniony od odpowiedzialno$ci. Niezbed-
ne byloby wykazanie jednej z przestanek zwalniajacych, okreslonych w art. 17
ust. 2 CMR.

W transporcie migdzynarodowym bardzo cz¢sto przewoznik powierza wy-
konanie przewozu w catosci lub w czesci innemu przewoznikowi drogowemu.
W takim wypadku dochodzi do zawarcia odrgbnej umowy przewozu, do ktorej
zastosowanie maja badz to przepisy Konwencji, badz prawa krajowego. Pierwszy
przewoznik przyjmuje w takiej umowie pozycje nadawcy. Istnienie lub brak od-
powiedzialno$ci za szkodg po stronie przewoznika podwykonawcy nie ma bez-
posredniego przetozenia na odpowiedzialno$¢ przewoznika w stosunku do na-
dawcy. Mozliwa jest sytuacja, gdy przewoznik podwykonawca nie bedzie ponosit
odpowiedzialnos$ci w stosunku do pierwszego przewoznika, a mimo to pierwszy
przewoznik bedzie odpowiadat w stosunku do swojego nadawcy. Nalezy tez do-
da¢, ze pierwszy przewoznik w stosunku z przewoznikiem podwykonawcg nie
moze powotywac si¢ wobec podwykonawcy na przepisy Konwencji ogranicza-
jace w ten czy inny sposob odpowiedzialno$¢ przewoznika (np. art. 17 ust. 4,
art. 18 ust. 2 czy art. 23 ust. 4)".

W literaturze przewaza stanowisko, zgodnie z ktorym zawarte w art. 3 CMR
wyrazenie: ,,do ktorych ustug odwotuje sie¢ w celu wykonania przewozu”, odnosi

16 K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu..., s. 328.

Zob. wyrok belgijskiego Cour d’Appel d’Anvers z 10 maja 1999 r., Jurisprudence du port
d’Anvers 2000, s. 212-229.

18 Zob. Th. Schmid, w: K.-H. Thume, Kommentar-..., s. 179 i cytowane tam orzeczenia.

Zob. wyrok belgijskiego Tribunal de commerce de Malines z 25 czerwca 2004 r., Euro-
pean Transport Law 2005, nr 2, s. 270.

17

19



218 Daniel Dgbrowski

si¢ wylacznie do ,,innych 0s6b”, a nie do pracownikow przewoznika®. Innymi
stowy — przewoznik odpowiada za swoich pracownikow niezaleznie od tego, czy
byli zaangazowani w proces przewozu, czy z danym przewozem w ogole nie byli
zwigzani. Za takim rozumieniem przepisu przemawia odwolanie si¢ do regut wy-
ktadni jezykowej*'. Wbrew twierdzeniom niektorych przedstawicieli doktryny?,
kwestia ta ma istotne znaczenie. Przy zaprezentowanym kierunku interpretacji
omawianego przepisu przewoznikowi mozna przypisa¢ wing kwalifikowana,
ktora ponosi jego pracownik nawet wtedy, gdy pracownik ten nie uczestniczyt
w wykonywaniu danego przewozu?.

Dziatanie w wykonaniu swych funkcji

Przewoznik ponosi odpowiedzialnos$¢ za pracownikow i inne osoby, ,.kiedy
ci pracownicy lub te osoby dziatajg w wykonaniu swych funkcji”. Mozna tu za-
uwazy¢ pewne podobienstwo do sformutowania zawartego w art. 430 k.c., ktory
reguluje kwestie szkdd spowodowanych przez podwtadnego ,,przy wykonywaniu
powierzonej (...) czynnosci”, ktore przeciwstawia si¢ szkodom spowodowanym
,»przy okazji (sposobnosci)” wykonywania czynno$ci®. Pogladéw doktryny oraz
judykatury odnoszacych si¢ do wspomnianego przepisu nie nalezy jednak auto-
matycznie przenosi¢ na grunt art. 3 CMR ze wzgledu na wspomniang koniecz-
nos$¢ autonomicznej wyktadni przepisow konwencji oraz biorac pod uwage fakt,
ze przepis kodeksu cywilnego dotyczy odpowiedzialnosci deliktowej, natomiast
art. 3 CMR reguluje odpowiedzialnos¢ kontraktowg?,

Na wstepie nalezy zwrdci¢ uwage na skutki ustalenia w konkretnym przy-
padku, ze pracownicy lub inne osoby nie dziataty ,,w wykonaniu swych funk-
cji”. Bledne bytoby przyjecie, ze w takim wypadku przewoznik nie ponosi odpo-

20 1. Koller, Transportrecht. Kommentar zu Spedition, Giitertransport und Lagergeschidift,

Miinchen 2010, s. 1013; Th. Schmid, w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 182; K. Heuer, Die Haftung
des Frachtfiihrers nach dem Ubereinkommen iiber den Beforderungsvertrag im internationalen
Strassenguterverkehr (CMR), Hamburg 1975, s. 163.

2 Nalezy zwroci¢ uwage zwlaszcza na francuska wersje jezykowa z zaimkiem desquelles,
ktorego rodzaj jednoznacznie wskazuje na to, ze odnosi si¢ tylko do innych 0séb toutes autres
personnes, a nie pracownikow préposés, gdyz w przeciwnym wypadku niezb¢dne byloby uzycie
rodzaju meskiego (desquels). Zob. 1. Koller, Transportrecht..., s. 1013.

22 K. Heuer, Die Haftung des Frachtfiihrers..., s. 163.

23 Tak stusznie Th. Schmid, w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 182. Odmiennie A. Mes-
sent, D. Glass, CMR: Contracts for the International Carriage of Goods by Road, London, New
York—Hamburg—Hong Kong 1995, s. 60—61.

24 Zob. np. M. Safjan, w: Kodeks cywilny..., s. 1358, 1353.

% Tak trafnie K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu..., s. 331.
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wiedzialno$ci za wyrzadzone przez te osoby szkody. Jak wspomniano powyzej,
przepis art. 3 CMR nie zmienia og6élnych zasad odpowiedzialnos$ci przewoznika.
Przewoznik mogltby wiec co najwyzej usitowac wykazac¢, ze dziatanie osoby, kto-
ra wyrzadzita szkodg, stanowi okolicznos¢, ktdrej przewoznik nie mogt uniknaé
i ktorych nastepstwom nie mogt zapobiec. Zwazywszy na dos¢ rygorystyczng
interpretacje tej okoliczno$ci zwalniajgcej?®, taki kierunek obrony przez przewoz-
nika bedzie jednak zazwyczaj nieskuteczny. Istotng konsekwencjg ustalenia, ze
osoba, do ktorej ustug przewoznik si¢ odwotal, nie dziatala w wykonaniu swych
funkcji, jest natomiast brak mozliwos$ci przypisania przewoznikowi winy kwali-
fikowanej, ktorag mozna zarzucic tej osobie.

Nie ma watpliwosci, co do tego, ze dzialania w wykonaniu funkcji nie nale-
zy wiaza¢ z wykonywaniem przez osobg, do ktorej ustug przewoznik sie odwo-
hyje, instrukcji wydanych jej przez przewoznika. Innymi stowy — nieprzestrze-
ganie tych instrukcji nie jest rOwnoznaczne z dziataniem poza zakresem funkc;ji.
Przyktady z orzecznictwa dowodza, Ze nie ma znaczenia, czy pracownik badz
inna osoba stosowali si¢ do wskazowek, zalecen czy zakazoéw przewoznika?’. Ry-
zyko niewtasciwego, niestarannego czy wadliwego wykonywania zadan przez
osoby, ktorymi przewoznik si¢ postuguje, musi obcigza¢ samego przewoznika
i nie moze by¢ w zadnym stopniu przeniesione na osobg uprawniona.

Dziatania w wykonaniu funkcji nie mozna jednak ogranicza¢ wytacznie do
rzeczywistej realizacji zadan zleconych okreslonej osobie. Przewoznik jest od-
powiedzialny nie tylko za ,,btad w sztuce” popetniony przez pracownika (inna
osobg), lecz takze za eksces, ktorego taka osoba si¢ dopuscita. Za takim rozu-
mieniem omawianego przepisu przemawia istnienie po stronie przewoznika obo-
wigzku sprawowania ogolnej pieczy nad przesytka, a taki obowigzek cigzy takze
na wszystkich osobach, ktorymi przewoznik si¢ postuguje. Uchybienie temu obo-
wigzkowi stanowi zaniedbanie funkcji pelnionej przez dang osobg. W literaturze

2% Zob. w szczegblno$ci K. Wesotowski, Umowa migdzynarodowego przewozu...,

s. 457; M.A. Clarke, International Carriage of Goods by Road: CMR, London 2009, s. 228 i n.;
K.-H. Thume, w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 389; 1. Koller, Transportrecht..., s. 1107 i n. Jest
charakterystyczne, ze przy podawaniu przyktadéw okolicznosci, ktorych przewoznik nie mogt
unikna¢ i ktorych nastgpstwom nie mogt zapobiec, nie podaje si¢ dziatan lub zaniechan oséb, do
ktorych ustug przewoznik si¢ odwotuje. Przypadki takie nie pojawiaja si¢ tez w orzecznictwie.

27 Zob. np. wyroki niemieckiego Bundesgerichtshof z 16 lutego 1984 r., Transportrecht
1984, s. 182, w ktorym sad uznal odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkode poniesiona wsku-
tek samowolnej zmiany trasy przez kierowce, oraz z 27 czerwca 1985 r., Transportrecht 1984,
s. 182, ktorym sad niekorzystnie dla przewoznika rozstrzygnal sprawe dotyczaca szkody powsta-
tej na skutek przemytu przez kierowce alkoholu do kraju arabskiego, wbrew wyraznemu zakazowi
przewoznika. Podobnie hiszpanski Tribunal Supremo w wyroku z 9 lutego 1999 r., nr sprawy
2363/1994, www.poderjudicial.es (dostgp 12.09.2014).
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1 orzecznictwie nie budzi watpliwosci, ze jezeli osoba, do ktorej ustug przewoz-
nik si¢ odwotuje, dopusci si¢ kradziezy przewozonej przesyiki, to nalezy przy-
jac, ze dziatata ona w wykonaniu swojej funkcji*®. Nie jest przy tym istotne, czy
kradziezy dokonano w godzinach pracy, czy w czasie wolnym, gdyz w tym dru-
gim przypadku pracownik zawsze korzystat z informacji pozyskanych w trak-
cie wykonywania pracy®. Stanowisko takie jest jak najbardziej uzasadnione. To
przewoznik wybiera osoby, ktorymi postuguje si¢ przy wykonywaniu przewozu,
powinien wigc postugiwac si¢ takimi pracownikami i podwykonawcami, do kto-
rych ma zaufanie, a w przypadkach gdy ryzyko szkody jest najwyzsze (przewoz
przesytki o wigkszej wartosci) — ograniczy¢ korzystanie z podwykonawcdoéw lub
podja¢ dodatkowe czynnosci majace na celu zabezpieczenie przesytki.

Majac na uwadze powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze sytuacje dziatania przez
osoby, do ktorych ustug przewoznik si¢ odwotuje, poza zakresem ich funkcji sg
wyjatkowe. Brakuje dost¢pnych powszechnie orzeczen, w ktoérych przyjeto, ze
pracownik czy inna osoba, ktora wyrzadzita szkodg, nie dziatata w wykonaniu
swych funkcji. Rowniez w doktrynie przyktady takich sytuacji sg podawane spo-
radycznie®. Wzglad na ochrong osoby uprawnionej uzasadnia szerokg interpreta-
cje wyrazenia ,,w wykonaniu swych ustug” uzytego w przepisie art. 3 CMR.

Oswiadczenia woli i oswiadczenia wiedzy pracownikéw przewoznika
i 0s6b, do ktérych ustug przewoznik sie odwotuje

Przepis art. 3 CMR w zadnym wypadku nie moze by¢ traktowany jako przy-
znajacy osobom, ktoérymi postuguje si¢ przewoznik, uprawnienie do reprezentacji
przewoznika. Nie czyni tez przewoznika odpowiedzialnym za czynno$ci prawne
dokonywane przez te osoby ,,w imieniu przewoznika™'. Istnienie uprawnienia do
reprezentacji przewoznika po stronie pracownikow lub innych oséb, do ktérych
ustug przewoznik si¢ odwotuje, zwlaszcza w zakresie zmiany zawartej umowy,
nalezy ocenia¢ wedtug przepiséw odpowiedniego prawa krajowego (ustalonego

28 Zob. np. Th. Schmid, w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 187-188; 1. Koller, Transpor-
trecht..., s. 1014-1015; K. Wesotowski, Umowa miedzynarodowego przewozu..., s. 331; M.A. Clar-
ke, International Carriage of Goods..., s. 314. W orzecznictwie zob. m.in. angielski wyrok w spra-
wie Rustenburg Platinum Mines v. South African Airways [1977], Lloyd’s Report 564; wyrok
francuskiego Cour de Cassation z 21 lipca 1987 r., Bulettin de Transport 1987, s. 529. Zob. tez Sad
Apelacyjny w Lublinie w wyroku z 26 wrzesnia 2013 r., I ACa 351/13, Lex nr 138888]1.

2 Th. Schmid, w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 188.

30 Tamze.

3 Tak trafnie Th. Schmid, w: K.-H. Thume, Kommentar..., s. 190-191.
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zgodnie z przepisami prawa kolizyjnego). Na podstawie tych przepisow trzeba
bada¢é, czy przewoznik udzielit okreslonej osobie odpowiedniego pelnomocni-
ctwa, jaki byl zakres tego pelnomocnictwa, czy ewentualne umocowanie moze
wynika¢ bezposrednio z przepiséw prawa itp.

Inaczej nalezy natomiast ocenia¢ odpowiedzialno$¢ przewoznika za oswiad-
czenia wiedzy osob, do ktoérych ustug przewoznik si¢ odwotuje. Jako przyktad
mozna wskaza¢ o§wiadczenia dotyczace przyjecia przesytki do przewozu, jej
stanu i zastrzezen do tego stanu, wydania przesytki, szkody w przesylce itp. Nie
budzi watpliwosci, ze tego typu dziatania tych osob, jak réwniez zaniechanie
ztozenia okreslonych o§wiadczen (np. zastrzezen co do stanu przesytki) obcigzaja
przewoznika*. Przewoznik nie moze broni¢ si¢ przed skutkami takich o$wiad-
czen poprzez wykazywanie, ze nie upowaznil okreslonej osoby do ich zlozenia.
Wydaje si¢ jednak, Ze na gruncie sktadania o§wiadczen wiedzy mozna poszuki-
waé sensu sformutowania ,,w wykonaniu swych funkcji”, o ktorym mowa w po-
przednim rozdziale. Przyktadowo fakt potwierdzenia przyjecia przewozu okre-
$lonej przesytki dokonany przez kierowce moze by¢ uznany za dokonany przez
samego przewoznika, gdyz typowa funkcja kierowcy jest m.in. potwierdzenie
przyjecia przesytki do przewozu. Skutek taki nie nastgpitby natomiast wtedy, gdy
potwierdzenia dokonalby pracownik przewoznika, do ktérego zadan nie nalezy
przyjmowanie przesyiki.

Zakonczenie

Proces translokacji przesytki miedzy réznymi krajami jest zwykle skompli-
kowany. Wymusza to korzystanie przez przewoznika z uslug innych osob przy
realizacji tego procesu — pracownikow, podwykonawcow, pomocnikéw. Na po-
trzebg odwotywania si¢ od ustug takich osob wplywa migdzynarodowy charak-
ter przewozu i konieczno$¢ wykonywania czynnos$ci nierzadko w znacznym od-
daleniu od miejsca prowadzenia dzialalnosci przez przewoznika. Zaangazowanie
wigkszej liczby osob w proces przewozu wplywa na zwigkszenie ryzyka, tym
bardziej ze przewoznik zazwyczaj nie ma mozliwosci sprawowania faktycznej
kontroli nad dzialaniami oso6b, do ktérych ustug si¢ odwotuje. Konwencja CMR
stusznie obarcza tym ryzykiem przewoznika. Nadawca i odbiorca przesytki co do

32 Zob. wyrok hiszpanskiego Tribunal Supremo z 30 grudnia 1986 r., www.poderjudicial.

es, nr sprawy 7468/1986, w ktorym sad przyjal, ze jezeli kierowca pojazdu potwierdzit w liscie
przewozowym fakt wystapienia szkody w przesytce podczas odbioru, to takie potwierdzenie uwa-
zane jest za dokonane przez samego przewoznika.
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zasady nie maja wptywu na sposdb wykonywania przewozu, w zwigzku z czym
nie moga ponosi¢ odpowiedzialnosci za korzystanie przez przewoznika z osob
trzecich.

Przepis art. 3 CMR nie zmienia zasad odpowiedzialno$ci przewoznika, a je-
dynie precyzuje te zasady. Przewoznik, by zwolni¢ siebie z odpowiedzialnos$ci,
nie moze powolywac¢ si¢ na dziatania i zaniedbania oséb, do ktorych ustug sie
odwotuje, chyba ze stanowilyby one jednocze$nie okolicznosci, ktore zwalniaja
przewoznika z odpowiedzialno$ci zgodnie z regutami ogélnymi (np. okoliczno-
$ci, ktorych przewoznik nie moégt unikna¢ i ktoérych nastepstwom nie mogt zapo-
biec). Jednoczesnie art. 3 CMR w powigzaniu z art. 29 ust. 2 CMR pelni bardzo
istotng funkcje przy ustalaniu stopnia winy, ktéry mozna przypisa¢ przewozniko-
wi. Jezeli osoba, ktorej dziatanie lub zaniechanie wyrzadzito szkode, nalezata do
kregu osob okreslonego w art. 3 i art. 29 ust. 2 CMR, to stopien jej winy mozna
przypisaé przewoznikowi. Dotyczy to wprawdzie tylko sytuacji, w ktorej osoba
ta dziatala w wykonaniu swych funkcji, jednak w doktrynie i orzecznictwie wy-
razenie to rozumiane jest szeroko.
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CARRIER’S LIABILITY FOR HIS AGENTS AND SERVANTS
AND ANY OTHER PERSONS OF WHOSE SERVICES HE MAKES USE
UNDER CMR CONVENTION

Summary

In the article the author points out that Article 3 CMR, which regulates a carrier’s
liability for his agents and servants and any other persons of whose services he makes use
does not change the general principles of the carrier’s liability set out in Article 17 and
ff. CMR. This provision, however, remove doubt as to the admissibility of the delegation
by the carrier any of his duties to a third party. Furthermore — in conjunction with Arti-
cle 29 (2) — it allows to recognize a carrier as guilty of wilful misconduct or equivalent
default if the wilful misconduct or default is committed by the agents or servants of the
carrier or by any other persons of whose services he makes use. Although this applies
to a situation in which agents or servants or other persons are acting “within the scope
of their employment”, however this expression must be understood very broadly. In par-
ticular theft of the goods by a servant is in the course of servant’s employment, because
normally it is part of his employment to take care of the goods.

Keywords: road transport, carrier’s liability, liability for third parties, CMR convention

Translated by Daniel Dgbrowski
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WYDANIE RZECZY PRZEZ SPRZEDAWCE, KUPUJACEMU
ZA POSREDNICTWEM PRZEWOZNIKA

Streszczenie

Artykut dotyczy wydania rzeczy w relacji pomiedzy sprzedawca a kupujacym po-
przez przekazanie jej przewoznikowi. Wskazuje na szczegdlny charakter takiego wyda-
nia. Autor koncentruje si¢ na problemie przejscia ryzyka utraty lub uszkodzenia rzeczy.
Wskazuje na odmiennosci w relacjach z konsumentami, w ktorych ryzyko to przechodzi
na konsumenta dopiero z chwilg fizycznego przejecia rzeczy. Dotyczy to réwniez sy-
tuacji, gdy kupujacy sam organizuje transport zakupionych rzeczy, ale sprzedawca ma
wplyw na wybdr przewoznika.

Stowa kluczowe: umowa sprzedazy, wydanie rzeczy, przewoz

Wstep

Wydanie rzeczy przez sprzedawce kupujacemu jest drugim, obok prze-
niesienia jej wiasnosci, podstawowym obowiazkiem sprzedawcy wynikajacym
z umowy sprzedazy. Jego wykonanie ma zapewni¢ kupujagcemu osiaggnigcie celu
gospodarczego, jakim jest mozliwos¢ faktycznego korzystania z rzeczy?.

1

dr hab. Krzysztof Wesotowski — Katedra Prawa Gospodarczego i Ubezpieczen, Wydziat
Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, e-mail: krzysztof.wesolowski
@wzieu.pl.

2 Odnosnie do pojecia wydania rzeczy, sposobow wydania, relacji pomiedzy wydaniem
rzeczy a przeniesieniem posiadania zob. J. Skapski, w: System Prawa Cywilnego. Prawo zobowig-
zan — czes¢ szezegotowa, t. 3, cz. 2, red. S. Grzybowski, Wroctaw—Warszawa—Krakow—Gdansk
1976, s. 89; W. Katner, System Prawa Prywatnego. Prawo zobowigzan — czes¢ szczegotowa,
t. 7, red. J. Rajski, Warszawa 2001, s. 76—77.
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Przedmiotem artykutu sg problemy zwiazane ze szczegdlnym sposobem
wydania rzeczy kupujacemu, jakim jest przekazanie rzeczy przewoznikowi
w celu dowiezienia ich do okreslonego miejsca. Uwagi dotycza regulacji zawartej
w kodeksie cywilnym. Uwzgledniaja zmiany do kodeksu wprowadzone Ustawg
z 30 maja 2014 roku o prawach konsumenta®, wchodzacej w zycie 25 grudnia
2014 roku.

Wplyw zobowiagzania sprzedawcy do wystania rzeczy
na ustalenie miejsca spetnienia $wiadczenia (wydania rzeczy)
- wedlug zasad ogéinych i w obrocie konsumenckim

Wydanie rzeczy kupujagcemu powinno nastapi¢ w miejscu spetnienia Swiad-
czenia okreslonym na podstawie ogolnych zasad wykonania zobowigzan*. W od-
niesieniu do wydania rzeczy jako $wiadczenia niepieni¢znego obowigzuje zasa-
da, w mysl ktorej, o ile nic innego nie wynika z tre$ci zobowigzania ani z jego
wiasciwosci, §wiadczenie powinno by¢ spelnione w miejscu, gdzie w chwili po-
wstania zobowigzania dtuznik miat zamieszkanie lub siedzibe, przy czym o ile
zobowigzanie ma zwiazek z przedsigbiorstwem dtuznika, o miejscu spetnienia
swiadczenia rozstrzyga siedziba przedsigbiorstwa (art. 454 k.c.). Strony w umo-
wie sprzedazy mogg zatem, co do zasady, dowolnie okresli¢ miejsce spetnienia
swiadczenia w postaci wydania rzeczy. W szczegdlno$ci mogg przyjac, ze wyda-
nie rzeczy nastapi w miejscu wtasciwym dla kupujacego (miejscu zamieszkania,
siedzibie, magazynie kupujacego). W braku takiej umowy (jak réwniez wskaza-
nia wynikajacego z wlasciwosci zobowiazania) obowiazek wydania rzeczy sta-
nowi tzw. dtug odbiorczy, a co za tym idzie — to kupujacy powinien zglosi¢ si¢
u sprzedawcy po odbidr nabywanych rzeczy.

W praktyce sprzedawca czgsto zobowiazuje si¢ przesta¢ sprzedang rzecz
kupujacemu do miejsca innego niz miejsce zamieszkania (siedziba) sprzedawcy
w chwili powstania zobowigzania. W mysl postanowienia art. 544 § 1 k.c., jezeli
rzecz sprzedana ma byc¢ przestana do miejsca, ktére nie jest miejscem spetnienia
swiadczenia, to w razie watpliwosci poczytuje si¢, ze wydanie rzeczy zostato
dokonane z chwila, gdy sprzedawca powierzyl ja przewoznikowi zajmujacemu
si¢ przewozem rzeczy tego rodzaju.

3 DzU z 24 czerwca 2014, poz. 827.
4 Zob. J. Skapski, System..., s. 89.
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Z przytoczonego przepisu wynika, ze zobowigzanie si¢ sprzedawcy do wy-
stania rzeczy do miejsca wskazanego przez kupujgcego samo w sobie nie oznacza
ustalenia miejsca spetnienia §wiadczenia w sposob odmienny w stosunku do tre-
$ci art. 454 k.c. W innym przypadku cze$¢ zdania stanowigca o ,,miejscu, ktore
nie jest miejscem spetnienia $wiadczenia” bylaby zbedna. Fakt wysytki przez
sprzedawce sprzedawanych rzeczy moze zatem by¢ konsekwencja okreslenia
innego miejsca spetnienia $wiadczenia (wydania rzeczy) w stosunku do regu-
lacji zawartej w art. 454 k.c., ale moze tez wynika¢ wylacznie z przyjecia przez
sprzedawce na siebie dodatkowego obowigzku wystania rzeczy do okreslonego
miejsca, przy niezmienionym miejscu spetnienia §wiadczenia. W literaturze roz-
rdznia sic w zwigzku z tym miejsce wykonania od miejsca dostawy®. Wprowadza
si¢ tez rozroznienie — w $lad za nauka niemieckg — miejsca $wiadczenia i miejsca
wykonania zobowigzania. To pierwsze oznacza miejsce, w ktérym dituznik do-
pelnia wszystkiego, co jest niezb¢dne dla nalezytego wykonania §wiadczenia;
to drugie natomiast miejsce, gdzie nastgpuje skutek tego zachowania i nastepuje
rzeczywiste zaspokojenie interesu wierzyciela®.

Ustalenie, ktora z dwoch ww. sytuacji ma miejsce (odmienne ustalenie
miejsca spelnienia §wiadczenia w stosunku do art. 454 k.c. czy dodatkowe zobo-
wigzanie sprzedawcy), moze sprawia¢ powazne problemy. Powinno odbywac si¢
poprzez wyktadni¢ o§wiadczen woli sktadajacych si¢ na umowg. Wydaje sig, ze
w $wietle przepisu art. 544 § 1 k.c. ustalenie miejsca wydania rzeczy odmiennego
niz miejsce zamieszkania (siedziba, przedsigbiorstwo) sprzedawcy musi w sposob
jednoznaczny wynika¢ z tresci stosunku prawnego (w szczegolnosci z zawartej
umowy sprzedazy) czy z wlasciwosci zobowigzania (np. w przypadku sprzedazy
urzadzenia, co do ktdrego sprzedawca podjat si¢ nie tylko przestania go kupuja-
cemu, lecz takze montazu i uruchomienia w jego zaktadzie).

Odmiennie kwesti¢ t¢ nalezy rozstrzygna¢ w przypadku obrotu konsumen-
ckiego. Ustawa o prawach konsumenta przepisem art. 44 pkt 3 dodata do kodeksu
cywilnego postanowienie art. 4543 o nastgpujacej tresci: ,,Jezeli przedsigbiorca
jest obowigzany przestac rzecz konsumentowi do oznaczonego miejsca, miejsce
to uwaza si¢ za miejsce spelnienia §wiadczenia. Zastrzezenie przeciwne jest nie-
wazne”. Cho¢ przepis zostat umieszczony wsrod ogoélnych przepisow o wykona-
niu zobowigzania i ma niewatpliwie szersze znaczenie, nalezy go odczytywac

5 Tamze.

¢ A. Ohanowicz, J. Gorski, Zobowigzania, Warszawa 1970, s. 167; J. Dagbrowa, w: System
Prawa Cywilnego, t. 3, cz. 1: Prawo zobowigzan — czes¢ ogolna, red. Z. Radwanski, Wroctaw
—Warszawa—Krakow—Gdansk—1.0dz 1981, s. 738-739.
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w szczegolnosci jako ustanawiajacy wyjatek od reguty zawartej w postanowieniu
art. 544 § 1 k.c. Oznacza to, ze w kazdym przypadku, gdy w relacjach kon-
sumenckich sprzedawca zobowiazuje si¢ wysta¢ rzecz do kupujacego, nastepu-
je ustalenie zmiany miejsca spetnienia §wiadczenia polegajacego na wydaniu
rzeczy kupujacemu konsumentowi. Miejscem tym jest miejsce przeznaczenia
sprzedawanych rzeczy. W konsekwencji nastepuje wylaczenie regulacji zawartej
w art. 544 § 1 k.c., ktéra ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy powierzenie
rzeczy przewoznikowi nastepuje w celu dostarczenia rzeczy do miejsca innego
niz miejsce spelnienia §wiadczenia. Przepis ten moze jednak znalez¢ zastosowa-
nie w relacjach konsumenckich w tych przypadkach, gdy sprzedawca przekazuje
rzecz do przewozu pomimo braku po jego stronie zobowigzania do przestania
rzeczy kupujacemu. Przestanki jego zastosowania w obrocie konsumenckim zo-
staly unormowane w sposob szczegolny — postanowieniem art. 548 § 3 k.c. do-
danym ustawg o prawach konsumenta. Zostang one omdowione w dalszej czegsci
artykutu (dotyczacej przejscia niebezpieczenstwa utraty lub uszkodzenia rzeczy)
ze wzgledu na systematyke regulacji kodeksowe;j.

Istota regulacji zawartej w przepisie art. 544 § 1 k.c.

Przepis art. 544 § 1 k.c. przewiduje szczeg6lny przypadek wydania rzeczy
kupujacemu. Wyjatkowos¢ takiego sposobu wydania polega na tym, ze sprze-
dawca przekazuje rzecz bedaca przedmiotem $wiadczenia ze wszystkimi zasad-
niczo skutkami wydania rzeczy kupujacemu, nie jemu jako stronie umowy czy
upowaznionej przez niego osobie (dysponujacej pokwitowaniem kupujacego),
a osobie trzeciej, jakg jest przewoznik zajmujacy si¢ przewozem rzeczy danego
rodzaju. Takie ,,wydanie” jest pojeciem konwencjonalnym (skonstruowanym),
odnoszacym si¢ do czynnosci sprzedawcy, z ktérym ustawodawca wigze skutki
charakterystyczne dla ,,zwyklego” wydania’.

Ponadto wyjatkowos$¢ tego sposobu wydania polega na tym, ze chwila wy-
dania nie pokrywa si¢ z chwilg odbioru rzeczy przez kupujacego. Nastepuje roz-
szczepienie tych dwoch skorelowanych ze sobg czynnosci stanowigcych w innym
przypadku ,.dwie strony tego samego medalu”. Sprzedawca, powierzajac towar
przewoznikowi w celu dostarczenia jej kupujacemu, dokonuje aktu wydania go
temu ostatniemu. Odpowiadajacy mu akt odbioru rzeczy, zawierajacy w sobie

7 Zob. S. Buczkowski, Kodeks cywilny. Komentarz, t. 2, Ksigega trzecia — Zobowigzania,

Warszawa 1972, s. 1272.
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akceptacj¢ Swiadczenia sprzedawcy, ma miejsce dopiero po dotarciu sprzedawa-
nych rzeczy do miejsca przeznaczenia. Szczegolno$¢ (wyjatkowosc) regulaciji
powoduje, ze przepis art. 544 § 1 k.c. musi by¢ interpretowany w sposob restryk-
cyjny, zwlaszcza co do przestanek jego zastosowania.

Przestanki zastosowania regulacji z art. 544 § 1 k.c.

Przepis art. 544 § 1 k.c. stanowi o powierzeniu rzeczy przewoznikowi trud-
nigcemu si¢ przewozem rzeczy danego rodzaju. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce
zaréwno wtedy, kiedy sprzedawca powierza rzecz przewoznikowi w wykonaniu
wczesniej zawartej przez siebie umowy przewozu w celu dostarczenia rzeczy
kupujacemu, jak i wtedy, kiedy sprzedawca dostarcza jedynie rzecz przewozni-
kowi zaangazowanemu przez kupujacego. Sens regulacji ujawnia si¢ zwlaszcza
w pierwszej sytuacji. W przypadku gdy to kupujacy zawarl umowe przewozu,
mozna by bowiem twierdzi¢, ze sprzedawca, dostarczajac przewoznikowi sprze-
dawane rzeczy, wydaje je osobie upowaznionej przez kupujacego. Nalezy jednak
przyjaé, ze hipoteza normy wynikajacej z przepisu art. 544 § 1 k.c. obejmuje obie
ww. sytuacje, zgodnie z dyrektywa wyktadni lege non distinguente. Kwestia jest
o tyle istotna, ze rzutuje na mozliwo$¢ wstrzymania si¢ przez kupujacego z zapta-
tg ceny za nabywany towar do czasu nadej$cia rzeczy na miejsce przeznaczenia
1 po umozliwieniu mu zbadania rzeczy.

Wydanie ma miejsce tylko wtedy, gdy sprzedawca powierza towar przewoz-
nikowi, czyli stronie umowy przewozu. Nie ma natomiast miejsca w sytuacji, gdy
sprzedawca zawiera z przedsiebiorstwem transportowym umowe najmu $rodka
transportowego, cho¢by byt to najem wraz z obstugg (czarteru). W takiej bowiem
sytuacji nie ma miejsca przekazanie rzeczy w dzierzenie wynajmujacego pojazd
przedsigbiorcy. Tym bardziej o wydaniu nie moze by¢ mowy w sytuacji, gdy
sprzedawca sam dostarcza rzecz kupujacemu?®, choéby transport byt wykonywa-
ny przez odrgbng jednostke organizacyjng sprzedawcy.

Do zastosowania omawianego przepisu konieczne jest, aby rzecz zostata
powierzona przewoznikowi trudnigcemu si¢ przewozem danego rodzaju. Prob-
lem trudnienia si¢ konkretnego przewoznika przewozem rzeczy danego rodzaju
ma przede wszystkim charakter faktyczny. Nie wystarczy zatem, ze przewoznik

8

Z.Banaszczyk, Kodeks cywilny. Komentarz, t. 2, wyd. 2, red. K. Pietrzykowski, Warsza-
wa 2000, s. 40.
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spetnia administracyjnoprawne wymogi przewozow danego rodzaju. Wazne jest,
aby rzeczywiscie takie przewozy wykonywat.

Pomimo braku wyraznego postanowienia w tym zakresie nalezy przyjac,
ze w przypadku przewozu wykonywanego przez kilku przewoznikéw wydanie
towaru kupujacemu nastepuje z chwilg powierzenia rzeczy pierwszemu z nich.

Wbrew gloszonym niekiedy pogladom®, wydanie towaru nie nastgpu-
je w sytuacji, gdy sprzedawca w celu dostarczenia rzeczy kupujacemu wregcza
rzecz spedytorowi, ktorym si¢ postuguje przy nadawaniu rzeczy do przewozu.
Za takim zapatrywaniem przemawia nie tylko dyrektywa wyktadni zakazujaca
rozszerzajacej interpretacji przepisow wprowadzajacych wyjatki, lecz takze wy-
ktadnia celowosciowa. Skutek wydania w postaci przejscia ryzyka przypadkowej
utraty lub uszkodzenia sprzedawanej rzeczy na kupujacego z chwila wreczenia
jej przewoznikowi, pomimo ze nastepuje w miejscu, ktore nie jest miejscem spet-
nienia §wiadczenia, uzasadniony jest m.in. tym, ze kupujgcemu jako odbiorcy
przesylki, nawet jesli sam nie zawart umowy przewozu, przystuguja wobec prze-
woznika wlasne prawa, w tym prawo dochodzenia roszczen z tytutu utraty lub
uszkodzenia rzeczy w czasie przewozu. Praw takich nie ma kupujacy wobec spe-
dytora dziatajacego na zlecenie sprzedawcy. Wyjatek stanowi sytuacja, w ktorej
spedytor w ramach uprawnienia okreslonego postanowieniem art. 800 k.c. sam
dokonuje przewozu. Ma wowczas prawa i obowigzki przewoznika.

Dyskusyjna jest mozliwos$¢ zastosowania przepisu art. 544 § 1 k.c. w przy-
padku, kiedy umowa sprzedazy zawarta jest w momencie, gdy rzecz bedaca
przedmiotem sprzedazy jest juz przedmiotem przewozu. W literaturze wyrazono
poglad kwestionujacy taka mozliwo$¢'’. Pomimo pewnych watpliwosci poglad
ten wydaje si¢ stuszny. Kwestia wymagataby odrgbnego omoéwienia, wykraczaja-
cego jednak poza ramy niniejszego artykutu.

Przejscie niebezpieczenstwa utraty lub uszkodzenia rzeczy

Jak juz wspomniano, chwila przekazania przez sprzedawce rzeczy prze-
woznikowi w warunkach wyzej okre§lonych jest chwila jej wydania kupujacemu

®  Tak. m.in. S. Buczkowski, Kodeks..., s. 1273; Z. Banaszczyk, Kodeks..., s. 39; W. Katner,
System..., s. 79.

19 Tak A. Filipiak, Ryzyko przypadkowej utraty lub uszkodzenia towaréw sprzedawanych
w trakcie przewozu drogq morskg, ,,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 2003, z. 3,
s. 75.
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w rozumieniu art. 535 k.c. Oznacza to, ze z ta chwila wystepuja skutki, jakie pra-
wo wigze z wydaniem rzeczy kupujacemu.

Z punktu widzenia specyfiki omawianego sposobu wydania najwazniejszy
skutek przekazania rzeczy przewoznikowi to przej$cie na kupujacego niebezpie-
czenstwa przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy. Zgodnie bowiem z posta-
nowieniem art. 548 § 1 k.c., z chwilag wydania rzeczy sprzedanej przechodza na
kupujacego korzysci i cigzary zwiazane z rzeczg oraz niebezpieczenstwo przy-
padkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy. Niebezpieczenstwo (ryzyko) to obej-
muje szkody, za ktore zadna ze stron umowy nie ponosi odpowiedzialno$ci''.
Pojecie to obejmuje zarowno szkody spowodowane przypadkiem sensu stricto, za
ktore nikt nie ponosi odpowiedzialno$ci i ktore ostatecznie obciazaja osobe pono-
szaca ryzyko (niebezpieczenstwo) przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy,
jak i szkody objete odpowiedzialnoscia osob trzecich, a zwlaszcza przewoznika.
W takiej sytuacji ryzyko, o ktérym mowa, obejmuje sytuacj¢ nieskutecznosci
(z roznych wzgledow) dochodzenia roszczen wobec osoby trzeciej odpowiedzial-
nej za szkode.

Szczegblng regulacje kwestii momentu przejscia ryzyka przypadkowej
utraty lub uszkodzenia sprzedawanej rzeczy, w okolicznos$ciach powierzenia
przewoznikowi rzeczy sprzedawanej konsumentowi, wprowadzono do kodeksu
cywilnego ustawe o prawach konsumenta. Chodzi o dodane postanowienie art.
548 § 3 o nastepujacej tresci: ,,Jezeli rzecz sprzedana ma zostac przestana przez
sprzedawce kupujacemu bedacemu konsumentem, niebezpieczenstwo przypad-
kowej utraty lub uszkodzenia rzeczy przechodzi na kupujacego z chwila jej wyda-
nia kupujacemu. Za wydanie rzeczy uwaza si¢ jej powierzenie przez sprzedawce
przewoznikowi, jezeli sprzedawca nie miat wpltywu na wyboér przewoznika przez
kupujacego. Postanowienia mniej korzystne dla kupujgcego sg niewazne”.

Stosunek pomigdzy przytoczonym przepisem a zacytowanym wczesniej po-
stanowieniem art. 454a k.c. oraz innymi przepisami dotyczacymi wydania rzeczy
przez sprzedawce nie jest czytelny. Postanowienie zawarte w zdaniu pierwszym
art. 548 § 3 k.c. moze na pierwszy rzut oka wydawac si¢ zbedne. Skoro bowiem
w kazdym przypadku zobowigzania si¢ sprzedawcy do przestania konsumentowi
rzeczy do okreslonego miejsca miejsce to uwaza si¢ za miejsce spetnienia Swiad-
czenia, wydanie rzeczy nastepuje zawsze dopiero z chwila, gdy rzecz dotarta do
miejsca, o ktorym mowa. Z ta tez chwilg przechodzi na kupujacego niebezpie-
czenstwo przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy (art. 548 § 1 k.c.). Przepis

' Z. Banaszczyk, Kodeks..., s. 47.



232 Krzysztof Wesotowski

ten zawiera zatem norme, ktora wynika w sposob do$¢ oczywisty z przepisow
art. 454a k.c. w zw. z art. 548 § 1 k.c.

Nie mozna jednak zapomina¢, ze przepis art. 548 § 1 k.c. wiazacy moment
przejs$cia niebezpieczenstwa przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy z mo-
mentem jej wydania ma charakter dyspozytywny'?. Ponadto postanowienie art.
548 § 2 k.c. stanowi, ze jezeli strony zastrzegly inng chwile przejscia korzysci
1 cigzardw, poczytuje si¢ w razie watpliwosci, ze niebezpieczenstwo przypadko-
wej utraty lub uszkodzenia rzeczy przechodzi na kupujgcego z tg sama chwila.
W zwigzku z tym strony umowy sprzedazy moga uzyskac¢ efekt zmiany momentu
przejscia niebezpieczenstwa przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy w sto-
sunku do regulacji kodeksowej nie tylko poprzez odmienne okreslenie momentu
wydania rzeczy, lecz takze poprzez ustalenie momentu przej$cia korzysci i cig-
zarow zwigzanych z rzecza oraz wprost okreslajagc w umowie moment przejs$cia
niebezpieczenstwa, o ktorym mowa. Tymczasem, jak wynika z nowo dodanego
przepisu art. 548 § 3 k.c.,, w stosunkach z udzialem konsumentow zasada, ze
ryzyko przypadkowej utraty lub uszkodzenia przechodzi na kupujgcego z chwilg
wydania, nie moze by¢ zmieniona na niekorzys¢ konsumenta.

W tej sytuacji nalezy uzna¢, ze cho¢ z postanowienia 548 § 3 zd. 1 k.c.
wynika norma, ktora daje sie odkodowa¢ takze z innych przepisow (art. 454a
w zw. z art. 548 § 1 k.c.), norma ta ma jednak odmienny charakter (semiimpe-
ratywny) w stosunku do odczytanych z tych ostatnich. Ustawodawca uniemozli-
wit stronom umowy sprzedazy konsumenckiej mniej korzystne dla kupujacego
(tj. wezesniejsze w stosunku do momentu wydania) okreslenie momentu przejscia
niebezpieczenstwa przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy. Trudno jednak
oprze¢ si¢ wrazeniu, ze efekt, jaki zamierzal uzyska¢ ustawodawca, powinien
by¢ osiggnicty w inny sposéb.

Wigksze problemy interpretacyjne sprawia tre$¢ zdania drugiego przytoczo-
nego przepisu art. 548 § 3 k.c., dopuszczajgcego mozliwos¢ uznania przekazania
rzeczy przewoznikowi za jej wydanie kupujacemu konsumentowi. Jego usytu-
owanie w jednej jednostce redakcyjnej (paragrafie) z poprzedzajacym zdaniem
odnoszacym si¢ do sytuacji, gdy ,,rzecz sprzedana ma zosta¢ przesltana przez
sprzedawce kupujacemu bedacemu konsumentem”, sugerowatoby, ze takze on
powinien odnosi¢ si¢ do takiej sytuacji. Prowadzitoby to jednak do sprzecznosci
Z nowo wprowadzonym unormowaniem art. 454' k.c., wykluczajacym, jak juz
zaznaczono, mozliwo$¢ uznania momentu powierzenia rzeczy przewoznikowi za

12 Zob. Z. Gawlik, Komentarz do art. 548 Kodeksu cywilnego, Lex 2010.
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moment wydania kupujacemu w okolicznosciach, gdy sprzedawca zobowiazat si¢
przesta¢ rzecz. Ponadto trudno sobie wyobrazi¢ sytuacje, w ktorej sprzedawca
wysylajacy towar nie ma wplywu na wybor przewoznika. Poniewaz nie mozna
zaktada¢ rzeczywistej sprzecznosci pomiedzy przepisami zawartymi w jednym
akcie prawnym, zwlaszcza jesli zostaty wprowadzone do tego aktu ta sama usta-
wa nowelizujgcg, istnieje potrzeba poszukiwania takiego sposobu wyktadni, kto-
ry pozwolitby na harmonijne stosowanie przytoczonych przepisdw.

Aby zrozumie¢ sens omawianej regulacji, konieczne jest odwotanie si¢
do tresci art. 20 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE z 25
pazdziernika 2011 roku w sprawie praw konsumentow, zmieniajacej dyrektywe
Rady 93/13/EWG i dyrektywe 1999/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
oraz uchylajacej dyrektywe Rady 85/577/EWG i dyrektywe 97/7/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady". Interpretowany przepis art. 548 § 3 k.c. stanowi bo-
wiem wyraz implementacji tego artykutu do polskiego prawa. Zatytutowany jest
,»Przejécie ryzyka” i brzmi nast¢pujaco: ,,W przypadku umow, zgodnie z ktoérymi
przedsicbiorca wysyta towary konsumentowi, ryzyko utraty lub uszkodzenia to-
warow przechodzi na kupujacego w chwili wejscia przez konsumenta lub osobe
trzecig wskazang przez konsumenta, inng niz przewoznik, w fizyczne posiadanie
towarow. Jednakze ryzyko przechodzi na konsumenta z chwilg dostarczenia to-
wardéw przewoznikowi, jezeli konsument zlecil temu przewoznikowi ich trans-
port, a przedsigbiorca nie oferowat takiej mozliwosci, bez uszczerbku dla praw
konsumenta wobec przewoznika”.

W $wietle tresci art. 20 dyrektywy 2011/83/UE nie powinno budzi¢ watpli-
wosci, ze przepis art. 548 § 3 zd. 2 k.c. dotyczy nie tylko sytuacji, o ktorej mowa
w zdaniu pierwszym interpretowanego art. 548 § 3 k.c. Chodzi takze o sytuacje,
w ktorej kupujacy sam zawiera umowe przewozu nabytej rzeczy do miejsca jej
przeznaczenia, a sprzedawca dostarcza jedynie rzecz przewoznikowi. W takiej
sytuacji ryzyko przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy przechodzi na ku-
pujacego juz w momencie przekazania rzeczy przewoznikowi, pod warunkiem
jednak, ze sprzedawca nie mial wptywu na wybor przewoznika. W innym przy-
padku wydanie rzeczy ze wszystkimi konsekwencjami nastepuje juz w momen-
cie powierzenia rzeczy przewoznikowi.

Na tle tak rozumianego przepisu art. 548 § 3 zd. 2 k.c. nasuwajg si¢ dalsze
uwagi. Zawiera on w istocie norm¢ szczegolng wobec postanowienia art. 544
§ 1 k.c. w odniesieniu do obrotu konsumenckiego. Cho¢ usytuowany jest

3 DzU UE L z 22 listopada 2011, 304.64.
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w art. 548 k.c. dotyczacym przejscia niebezpieczenstwa utraty lub uszkodzenia
sprzedawanej rzeczy, wprost odnosi si¢ do jej wydania. Jego umieszczenie jest
zatem niepoprawne.

W stosunku do przepisu art. 544 § 1 k.c. postanowienie art. 548 § 3
zd. 2 k.c. rozszerza ochrong kupujacego konsumenta, wykluczajac mozliwos¢
uznania chwili przekazania rzeczy przewoznikowi za moment jej wydania kupu-
jacemu w sytuacji, gdy sprzedawca miat wplyw na wybor przewoznika dostar-
czajacego towar konsumentowi.

Kodeksowe ujecie przestanki przesunigcia momentu przejscia ryzyka przy-
padkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy jest bardziej korzystne dla konsumenta
w stosunku do art. 20 dyrektywy 2011/83/UE, w ktorym mowa o nieoferowaniu
przez sprzedawce transportu towarow'. Wptyw sprzedawcy na wybor przewoz-
nika moze bowiem przyjmowac¢ posta¢ réznych dziatan, poczawszy od posredni-
czenia przy zawieraniu umowy, pomocy w wyszukaniu przewoznika czy jedynie
rekomendacji udzielonej przez sprzedawce.

Odmienne unormowanie zagadnienia budzi watpliwosci z punktu widze-
nia zasad implementacji dyrektywy 2011/83/UE. Jej postanowienie art. 4 stanowi
bowiem, ze panstwa czlonkowskie nie moga utrzymywac¢ ani wprowadza¢ do
swojego prawa krajowego przepisow odbiegajacych od tych, ktoére zostaty usta-
nowione w niniejszej dyrektywie, w tym rowniez przepisow surowszych lub ta-
godniejszych w celu zapewnienia innego poziomu ochrony konsumentow, chyba
ze dyrektywa stanowi inaczej. Takze z merytorycznego punktu widzenia ochro-
na konsumenta idzie tu zbyt daleko. W przypadku szkody zaistniatej podczas
przewozenia zakupionej rzeczy, za ktéra odpowiedzialny jest przewoznik, kon-
sumentowi bgda przystugiwac okreslone prawem uprawnienia zarowno wobec
przewoznika, jak i wobec sprzedawcy, ponoszacego przeciez, w relacji wynika-

14 Cho¢ ujecie zagadnienia w zdaniu drugim art. 20 dyrektywy 2011/83/UE réwniez nie

grzeszy klarownoscia, wydaje si¢, ze tak powinien by¢ rozumiany warunek nieoferowania przez
przewoznika ,takiej mozliwos$ci”. Niewiele wyjasnia odwotanie si¢ do innych wersji jezykowych.
Ponizej podaj¢ angielska, francuska i niemiecka wersj¢ jezykowa tego przepisu:

However, the risk shall pass to the consumer upon delivery to the carrier if the carrier was commis-
sioned by the consumer to carry the goods and that choice was not offered by the trader, without
prejudice to the rights of the consumer against the carrier.

Cependant, le risque est transféré au consommateur f la livraison du bien au transporteur d¢s lors
que ce dernier a été chargé du transport des biens par le consommateur et que le choix n’a pas été
proposé par le professionnel, sans préjudice des droits dont le consommateur dispose f I’égard du
transporteur.

Unbeschadet der Rechte des Verbrauchers gegeniiber dem Beforderer geht das Risiko mit der
Ubergabe an den Beforderer jedoch auf den Verbraucher iiber, wenn der Beférderer vom Verbrau-
cher mit der Beforderung der Waren beauftragt wurde und diese Option nicht vom Unternehmer
angeboten wurde.
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jacej z umowy sprzedazy, ryzyko przypadkowej utraty lub uszkodzenia rzeczy.
Sprzedawca z kolei nie bedzie legitymowany do dochodzenia roszczen wobec
odpowiedzialnego za szkod¢ przewoznika, nawet jesli wczes$niej zadoscuczynit
obowigzkom wobec kupujacego konsumenta, gdyz nie jest strong umowy prze-
wozu. Mogtby jedynie dochodzi¢ roszczen w stosunku do przewoznika nabytych
w drodze przelewu wierzytelnosci od kupujacego. Prawo jednak nie naktada na
kupujacego obowiazku scedowania praw przystugujacych mu wobec przewozni-
ka na sprzedawceg, ktory zaspokoit jego interes zwigzany z powstala szkoda.

W zwiazku z tym uzasadniony jest postulat $cislej (a nawet §ciesniajacej)
wykladni przepisu art. 548 § 3 zd. 2 k.c. Polegataby ona na przyjeciu, ze jesli
sprzedawca nie zobowigzat si¢ do przestania rzeczy kupujagcemu konsumentowi,
a kupujacy sam zaaranzowat przewoz rzeczy, ryzyko przypadkowe;j jej utraty lub
uszkodzenia przechodzi na kupujacego dopiero w momencie dostarczenia mu rze-
czy przez przewoznika tylko w takiej wyjatkowej sytuacji, gdy sprzedawca swo-
im dziataniem w rzeczywisty sposob wptynal na proces wolicjonalny kupujacego
w zakresie wyboru przewoznika, ograniczajac jego mozliwosci w tym zakresie.
Bedzie miato to miejsce np. wtedy, gdy sprzedawca uzalezni przekazanie towa-
ru przewoznikowi tylko przez siebie wybranemu badz podejmie inne czynno$ci
utrudniajace kupujacemu skorzystanie z innego przewoznika niz wskazywany
przez sprzedawce. Dziatania sprzedawcy majace wptyw na wybor przewoznika
muszg si¢ odnosi¢ si¢ do konkretnego przewoznika badz ograniczonego krggu
przewoznikow. Informacja (podpowiedz) udzielona kupujacemu, dotyczaca je-
dynie mozliwo$ci znalezienia przewoznika zdolnego do przewozu sprzedawanej
rzeczy nie spelnia takiego warunku. Wyktadnia przepisu nie moze prowadzi¢
do rezultatu niezamierzonego zapewne przez prawodawce, a mianowicie takie-
g0, ze sprzedawca bedzie si¢ wstrzymywat z udzielaniem nawet tak ogdlniko-
wo sformutowanych informacji czy porad w obawie przed skutkiem w postaci
niekorzystnego dla niego przesunigcia miejsca wykonania §wiadczenia (wydania
rzeczy).

Wplyw wydania towaru za posrednictwem przewoznika
na aktualizacje obowiazku zaptaty ceny

Jak zaznaczono, jezeli strony nie umowity si¢ inaczej co do terminu zaptaty
ceny, wydanie rzeczy przez sprzedawce aktualizuje obowigzek w tym zakresie
zgodnie z zasada, ze Swiadczenia wzajemne powinny by¢ spetnione jednoczesnie
(art. 488 k.c.). W przypadku wydania sprzedawanej rzeczy poprzez powierzenie
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jej przewoznikowi ustawodawca wprowadza regulacje szczegolng. W mysl bo-
wiem postanowienia art. 544 § 2 k.c., w takiej sytuacji kupujacy zobowigzany jest
do zaptaty ceny dopiero po nadejsciu rzeczy do miejsca przeznaczenia i po umoz-
liwieniu mu sprawdzenia rzeczy. Takie unormowanie wynika ze wspomnianego
wczesniej faktu ,,rozejscia si¢” momentéw wydania towaru przez sprzedawce
1 jego odbioru przez kupujgcego. Przepis art. 544 § 2 k.c. nie wprowadza w isto-
cie wyjatku od zasady rownoczesnosci $wiadczen, a jedynie konkretyzuje go,
wigzac §wiadczenie wzajemne kupujacego, jakim jest zaptata ceny z momentem
odbioru towaru, kiedy kupujacy ma mozliwos¢ zbadania rzeczy. Wstrzymanie si¢
z zaplata ceny ma na celu umozliwienie kupujacemu zbadania, czy dostarczone
za posrednictwem przewoznika rzeczy odpowiadajg tresci umowy. Chodzi za-
réowno o ich tozsamos$¢ (rodzaj — w przypadku rzeczy oznaczonych gatunkowo),
stan ilo§ciowy i jako$ciowy.

Poniewaz przepis art. 544 § 2 k.c. nawigzuje do postanowienia art. 488 k.c.
statuujacego zasade rownoczesnosci $wiadczen wzajemnych, majacego wzgled-
nie wiagzacy charakter, nalezy przyjaé, ze ma on zastosowanie wylacznie w sy-
tuacji, w ktorej zasada ta pozostaje aktualna. Jezeli natomiast strony uzgodnity
inny termin zaptaty ceny, np. kupujacy zobowigzat si¢ w umowie sprzedazy do
zaplaty ceny przed wydaniem rzeczy czy w momencie powierzania jej do prze-
wozu, nie moze, powotujac si¢ na przepis art. 544 § 2 k.c., wstrzymywac si¢
z zaptata ceny.

Omawianego przepisu nie mozna odczytywa¢ w ten sposob, ze kupujacy
moze odmowic¢ zaplaty catosci lub czesci ceny w kazdej sytuacji, gdy rzeczy nie
dotarty do niego lub dotarly w ilosci lub w stanie nieodpowiadajacym umowie.
O tym, czy i jakie uprawnienia przystuguja kupujacemu w takiej sytuacji, de-
cyduja ogolne zasady wykonania zobowigzan (ze szczegdlnym uwzglednieniem
zobowigzan wzajemnych), przepisy o odpowiedzialnosci kontraktowej oraz prze-
pisy o rekojmi. Przepis art. 544 § 2 k.c. niczego w tym zakresie nie przesadza.
Chodzi w nim jedynie o wzmocnienie sytuacji kupujacego poprzez jego ochrone
przed konieczno$cig zaptaty ceny, zanim bedzie miat mozliwos$¢ oceny prawidto-
wosci wykonania §wiadczenia przez sprzedawce'.

Istotne przy tym jest to, ze w momencie przekazania rzeczy przewoznikowi
przechodzi na kupujacego ryzyko przypadkowej utraty lub uszkodzenia sprzeda-
wanych rzeczy. W przypadku brakow czy uszkodzen rzeczy kwestiag o zasadni-
czym znaczeniu jest zatem to, czy powstaty one w warunkach objetych ryzykiem

5 M. Stankiewicz, Glosa do uchwaty Sadu Najwyzszego z 23 maja 1997, II1 CZP 18/97,
,Palestra” 1998, nr 7-8, s. 199.



Wydanie rzeczy przez sprzedawce kupujgcemu... 237

kupujacego, czy nie. Nie chodzi przy tym wylacznie o moment powstania szkody
w substancji sprzedawanych rzeczy, a takze o jej przyczyny. I tak, uszkodzenie
powstate w czasie przewozu, a zatem juz po przej$ciu na kupujacego ryzyk, o kto-
rych mowa, moze by¢ spowodowane okolicznos$ciami, za ktére odpowiedzialno$é
ponosi sprzedawca (np. niewlasciwym opakowaniem na czas przewozu, niewlas-
ciwym zatadunkiem lub btednymi instrukcjami udzielonymi przewoznikowi).
Zakres tych okolicznosci moze zaleze¢ nie tylko od rodzaju przyczyn szkody,
lecz takze kwestii winy sprzedawcy. Pomijajac bowiem szczegdlne rodzaje od-
powiedzialno$ci sprzedawcy, jakimi sg rgkojmia i gwarancja, sprzedawca ponosi
odpowiedzialnos$¢ z tytulu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy
sprzedazy na ogdlnych zasadach odpowiedzialno$ci kontraktowej. O ile zatem
strony nie ureguluja w umowie zakresu odpowiedzialnosci sprzedawcy odmien-
nie, odpowiada on za brak nalezytej starannosci, ktory ustawa nakazuje domnie-
mywac (art. 471 w zw. z art. 472 k.c.).

Watpliwo$¢ pojawita sie w sytuacji, gdy sprzedawana rzecz zagingta w czasie
przewozu i kupujacy nie mial mozliwosci dokonania czynno$ci sprawdzajacych,
o ktorych mowa w przepisie art. 544 § 2 k.c. Takze i w takiej sytuacji o istnieniu
zaplaty ceny decyduje okoliczno$¢, czy przyczyna zaginigcia rzeczy jest objgta
zakresem odpowiedzialnos$ci sprzedawcy. W przypadku gdy zaginiecie nie jest
spowodowane okoliczno$ciami, za ktore sprzedawca ponosi odpowiedzialno$c,
kupujacy musi uisci¢ cene'®.

Zakonczenie

Samo zobowigzanie si¢ sprzedawcy do przestania rzeczy kupujacemu nie
oznacza zmiany miejsca wykonania $wiadczenia w stosunku do wyznaczone-
go dyspozytywnym przepisem art. 454 k.c. Wyjatkowy charakter tego sposobu
wydania rzeczy polega na tym, ze rzecz jest przekazywana nie kupujacemu lub
upowaznionej przez niego osobie, a osobie trzeciej, jaka jest przewoznik. Na-
stepuje jednoczesnie rozejscie si¢ momentu wydania rzeczy przez sprzedawce
i jej odbioru przez odbiorcg. Wyjatkowy charakter tego sposobu wydania rzeczy
determinuje restrykcyjny sposob wyktadni przepisu art. 544 k.c.

16 Kwestia byta m.in. przedmiotem wyroku Sadu Apelacyjnego w Gdansku z 12 kwietnia

1996 r., Orzecznictwo Sadow Apelacyjnych 1997/1/3 i uchwaly Sadu Najwyzszego — Izby Cy-
wilnej z 23 maja 1997 r., Orzecznictwo Sadow Polskich, 1997/11/206. W orzeczeniach tych sady
odniosty si¢ takze do kwestii cigzaru dowodu co do okolicznos$ci utraty rzeczy. Wykracza ona
poza ramy niniejszego artykutu.
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Z przekazaniem rzeczy przewoznikowi, w sposob wynikajacy z tego prze-
pisu, ustawa wigze zasadniczo wszystkie skutki wydania rzeczy w rozumieniu
art. 535 k.c. W szczegdlnosci, o ile strony nie postanowity inaczej, z ta chwila
przechodza na kupujacego niebezpieczenstwa przypadkowej utraty lub uszko-
dzenia sprzedawanych rzeczy. Przepis art. 544 § 2 k.c. pozwala jednak kupuja-
cemu powstrzymac si¢ z zaplatg ceny za towar az do momentu nadejscia rzeczy
na miejsce przeznaczenia i umozliwienia mu jej sprawdzenia. Postanowienie to
konkretyzuje zasade rownoczesnego spelnienia §wiadczen pieni¢znych, wigzac
aktualizacje obowigzku zaptaty ceny z odbiorem towaru przez kupujgcego (a nie
— wydaniem przez sprzedawceg). Na postanowienie to nie moze powotywac si¢
kupujacy, ktory zobowigzat si¢ w umowie sprzedazy zaptaci¢ cen¢ przed wyda-
niem rzeczy czy w momencie jej nadania do przewozu. Przepis ten nie przesadza
takze uprawnien kupujacego w zakresie odmowy zaptaty catosci lub czesci ceny
ze wzgledu na braki lub uszkodzenia przesytanych rzeczy.

Wydanie rzeczy za posrednictwem przewoznika w sposob szczegdlny be-
dzie unormowane od dnia wej$cia w zycie ustawy o prawach konsumenta w od-
niesieniu do sprzedazy dokonywanej w obrocie konsumenckim. Dodany ta usta-
wa bezwzglednie wigzacy przepis art. 454! k.c. nakazuje przyjac, ze w kazdym
przypadku zobowigzania si¢ przedsiebiorcy do przestania rzeczy konsumentowi
do oznaczonego miejsca dtuznika miejsce to staje miejscem spelnienia $wiadcze-
nia. Wydanie rzeczy kupujacemu nast¢puje zatem dopiero po dokonaniu przewo-
Zu w miejscu przeznaczenia. Ponadto dodanym ww. ustawa postanowieniem art.
548 § 3 k.c. ustawodawca uniemozliwit stronom umowy sprzedazy konsumen-
ckiej mniej korzystne dla kupujacego (tj. wczesniejsze w stosunku do momentu
wydania) okreslenie momentu przejscia niebezpieczenstwa przypadkowej utraty
lub uszkodzenia rzeczy. Co wigcej, przepis ten nakazuje przyjaé, ze w obrocie
konsumenckim za wydanie rzeczy kupujacemu moze by¢ uznane przekazanie
rzeczy przewoznikowi tylko w sytuacji, gdy sprzedawca nie miat wplywu na
wybor przewoznika. Oznacza to, ze nawet jesli strony nie dokonaty w umowie
sprzedazy zadnych ustalen co do miejsca spelnienia §wiadczenia, sprzedawca nie
zobowigzywal si¢ do przestania rzeczy kupujacemu, a umowa przewozu zosta-
fa zawarta przez kupujacego, wydanie rzeczy nastepuje dopiero po dokonanym
przewozie w miejscu przeznaczenia, jesli sprzedawca mial rzeczywisty wpltyw
na dokonany przez kupujacego wybor przewoznika.
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RELEASE OF THE THING BY THE SELLER THROUGH A CARRIER

Summary

The article concerns the issue of release of the thing sold in relationship between
the seller and the buyer by entrusting the thing to the carrier. The special nature of this
kind of release is stressed. The author focuses on the problem of passing the risk of ac-
cidental loss or damage to the thing. The author indicates a difference in relationship
between the trader and consumers. The said risk passes to the consumer when he has
acquired the physical possession of the thing. This also applies if the buyer who is a con-
sumer arranges a transportation of a thing sold but the seller has an impact on the choice
of a carrier.

Keywords: contract of sale, release and collection of the thing, transport
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