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WSTEP

Oddajemy do rgk Czytelnikéw kolejny numer czasopisma ,,Problemy Transportu i Logistyki”
Opracowane artykuly podzielono wedlug trzech grup probleméw: problemy transportu, proble-
my logistyki oraz prawne aspekty transportu i logistyki. Poruszone zagadnienia zostaly ukazane
zaréwno w ujeciu teoretycznym, jak i praktycznym. W zamierzeniu autoréw zasadniczymi celami
opracowan jest:

- przedstawienie aktualnych probleméw ekonomiki transportu,

- ukazanie trendow w zakresie wspolczesnej polityki transportowej,

- odniesienie sie do biezacych probleméw przewozéw pasazerskich i towarowych,

- zaakcentowanie aktualnych trendéw i zjawisk obserwowanych na rynku ustug TSL,

- wskazanie na prawne aspekty funkcjonowania transportu.

Tradycja stalo si¢ prezentowanie sprawozdania z miedzynarodowej konferencji Euro-Trans, or-
ganizowanej wspdlnie przez Katedre Systemdw i Polityki Transportowej na Wydziale Zarzadzania
i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego i przez Katedre Transportu Kolegium Zarzadza-
nia i Finanséw Szkoty Gltéwnej Handlowej w Warszawie. Zawarto w nim gltéwne tezy i problemy
poruszane podczas obrad oraz wnioski, opracowane wspoélnie z uczestnikami konferencji.

Autorzy maja $wiadomos¢, ze ograniczona objeto$¢ opracowan oraz ich charakter pozwalajg na
poruszenie tylko czgsci problemdéw obranych obszaréw badawczych. O ich wyborze decydowaty
zainteresowania badawcze i do$wiadczenia autoréw. Zdajac sobie sprawe, ze prezentowane artyku-
ty sq jedynie skromnym wyrazem dociekan naukowych, mamy nadzieje, ze stang sie one inspiracja
do szerszych badan i rozwazan.

Redaktor czasopisma
Elzbieta Zaloga
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

W zwiazku z panujacymi na calym $wiecie globalnymi tendencjami, takimi jak chociazby skra-
canie czasu rozwoju oraz cyklu zycia produktu, redukcja szczebli wytwarzania, dostosowywanie
produktu do Klienta czy tez wzrost nacisku na koszty, dla kazdego przedsigbiorstwa wazne jest
ciagle doskonalenie procesu zarzadzania zapasami oraz wprowadzanie réznego rodzaju ulepszen
i innowacji usprawniajacych jego przebieg, a takze obnizajacych wszelkie generowane koszty i stan
zapasow. Najwiekszg zacheta do wdrazania innowacji w logistyce jest zdecydowanie mozliwo$¢
pozytywnego wplywu na szybkos¢, pewnos¢ i bezpieczenstwo dostaw réznego rodzaju towaréw
przy zachowaniu optymalizacji kosztéw. Zasadniczym problemem jest natomiast wybor obszaru
i podejscia do innowacji, a takze zespotu odpowiedzialnego za ich wdrazanie. Celem artykutu jest
zaprezentowanie aspektu teoretycznego zwigzanego z transportem towarow poprzez nowoczesne
technologie w transporcie towaréw przy wykorzystaniu innowacyjnych rozwigzan.

transport, innowacyjnos¢, technologia informacyjna

Przedsiebiorstwa i organizacje, ktdre chca sie rozwijaé, potrzebuja wprowadzenia réznych nowa-
torskich rozwigzan. Wzglednie mala innowacyjno$¢ przedsiebiorstw w Unii Europejskiej stala sie
obiektem zainteresowania naukowcow. Pojecia innowacyjnosci i innowacji sg przeréznie rozumia-
ne. Innowacje mozna definiowa¢ na dwa sposoby: w pierwszym zwraca si¢ uwage na proces, se-
kwencje czynno$ci, w drugim na rezultat, np. nowe rozwiazanie. Wielu badaczy przedstawia wpro-
wadzenie innowacji dla przedsi¢biorstw jako rodzaj nowych dziatan, ustug, produktéw, urzadzen,
procesow, strategii czy systemdéw dotychczas niestosowanych powszechnie. Coraz wigkszg uwage
przy rozpatrywaniu problematyki innowacyjno$ci w przedsigbiorstwie skupia si¢ na ewentualnych
korzysciach dla np. ustug, produktéw, procesdw, ktore majg dostarczy¢ nowych wartosci zaréwno
producentowi, klientowi, jak interesariuszom.
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TECHNOLOGIA INFORMACYINA

Procesy globalizacji i szybki rozwdj spoteczenstwa informacyjnego wymuszaja wzmozone tem-
po przebiegu proceséw logistycznych. W konsekwencji niezbedne jest wdrazanie nowoczesnych,
a zarazem innowacyjnych systemow teleinformatycznych. Systemy te majg szerokie zastosowanie
m.in. w takich aspektach logistyki jak zewnetrzny i wewnetrzny obrét towarowy, uzycie czynno-
$ci przetadunkowych, uzycie proceséw transportowych, prowadzenie gospodarki magazynowej,
audyt poziomu zapaséw magazynowych, ewidencja stanéw i obrotéw magazynowych, realizacja
i przygotowanie transakcji, obstuga proceséw manipulacyjnych, monitorowanie, kontrolowanie,
strumienia, a takze pozycji przesytek transportowych.

Zastosowanie praktyczne teorii i technologii logistycznej stanowi obecnie wyzwanie dla przed-
siebiorcéw trudniacych sie ustugami logistycznymi na rynkach §wiatowych. Powodzenie w biznesie
zalezy od szybko$ci podejmowania decyzji, jakosci i precyzji informacji, co przyczynia si¢ do zwiek-
szonej warto$ci zdobywania i wykorzystywania danych. Skuteczne rozwigzywanie probleméw jest
wspomagane technologiami informatycznymi oraz przystosowanymi aplikacjami. Kazdy z poszcze-
gblnych proceséw logistycznych jest sterowany za pomoca zintegrowanej metody cyfrowe;j dziataja-
cej na podstawie sieci ogélno$wiatowego Internetu, co sprawia, ze infrastruktura informatyczna jest
doskonalym rozwigzaniem koncentrujacym catosé¢ logistyki (Chaberek, 2000, s. 199).

Metoda usprawniajaca zarzadzanie wymiang informacji jest elektroniczna wymiana danych
(Electronic Data Interchange — EDI). Jest to rozwigzanie technologiczne, zwigkszajace efektywno$é
przeptywu strumieni informacyjnych we wspolczesnej logistyce, a tym samym eliminujace do-
kumenty w formie papierowej (Skowron-Grabowska, 2010, s. 15). Standardy EDI na poczatku
powstawaly na bazie bilateralnych uzgodnien miedzy partnerami wymiany informacyjnej. Nie-
mniej jednak z uwagi na zlozone powigzania pomig¢dzy podmiotami, ktdére biora udzial w wymia-
nie towar6w i ustug, konieczne bylo uzgodnienie zastosowanie ogélnych standardéw EDI (Janasz,
Koziol, 2007, s. 54). Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze dla pelnego wykorzystania mozliwoéci tej
technologii konieczne jest wdrozenie standardéw, ktére dotycza zgodnosci formatéw przesytanych
danych miedzy elementami tanicucha dostaw. Standardami tymi sa:

- UN/EDIFACT,
- ANSIX.12,
- XML (Koécielniak, 2013, s. 44).

Aby uprosci¢ elektroniczng wymiane danych w ramach ogdlnego standardu UN/EDIFACT
(ang. United Nations Rules for EDI for Administration Commerce and Transport), opracowuje si¢
ulatwione standardy branzowe, ktdre sg zorientowane na realizacje konkretnych wymagan danej
branzy badz galezi gospodarki $wiatowej. Przykladem takiego rozwigzania jest standard EAN-
COM (EAN - Communication), ktory zostal opracowany na potrzeby handlu detalicznego i hur-
towego. Standard ten jest $cisle zwigzany ze strukturg kodu kreskowego EAN. W zakres tego stan-
dardu wchodzg tylko elementy kodu EDIFACT, ktére rzeczywiscie sg niezbedne do redagowania
oraz skladania zlecen i zaméwien handlowych, jak réwniez do wystawiania rachunkéw i faktur.
Standard ten jest wykorzystywany w transakcjach handlowych krajowych i miedzynarodowych.
Réwnoczes$nie wykorzystuje sie kod kreskowy EAN, dzieki czemu uzyskuje si¢ standardows iden-
tyfikacje towardw i ustug, standardows identyfikacje kontrahentéw handlowych oraz ich adreséw,
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jak rowniez stosowanie kodow uzupelniajacych rozszerzajacych zakres informacji oraz wykorzy-
stanie standardowych formularzy dla kontraktéw handlowych (Stead, 2001, s. 55).

Rynek $wiatowy wymaga od menedzeréw wprowadzania cigglych zmian w prowadzeniu przed-
siebiorstw (Nowicka-Skowron, Nitkiewicz, Pachura, Kozak, 2008). Konieczne wydaje sie¢ m.in.
odejécie od strategii produkeji, ktora jest zorientowana tylko na wydajno$¢ i nastawiona wylacznie
na korzy$¢. Wyraznie mamy do czynienia z trendem uelastyczniania si¢ proceséw. Osiggniecie
tej elastyczno$ci jest mozliwe jedynie w warunkach innowacyjnych rozwigzan informacyjnych
oraz wspolpracy. Co wigcej, podstawowymi zalozeniami funkcjonowania proceséw logistycznych
jest integracja pomiedzy poszczeg6lnymi operacjami, strategicznymi i normatywnymi decyzjami
w sferze logistyki oraz calego systemu zarzadzania przedsiebiorstwem. Zidentyfikowanie wszel-
kich gléwnych aspektéw proceséw logistycznych powinno by¢ zwigzane w bezposredni sposdb
z innymi sferami funkcjonalnymi przedsiebiorstwa.

Wspolczesna logistyka, zwlaszcza ta, ktdra oparta jest na koncepcji Just in Time, nie moze sobie
pozwoli¢ na to, aby tradycyjne dokumenty byly przesytane droga pocztowa do kontrahenta, po-
niewaz powoduje to za duzg strat¢ czasu. Ponadto manualne przetwarzanie danych dotyczacych
setek, a nierzadko i tysiecy nadawcow i odbiorcéw, to proces niezwykle pracochtonny i czaso-
chlonny. Osoby wykonujace te czynnosci réwniez dzialaja pod ogromng i nieustanng presja czasu,
dlatego codzienne przetwarzanie dokumentéw bez automatyzacji tego procesu staje si¢ praktycz-
nie niemozliwe. Bardzo ostre kryteria rynkowe wymuszaja na przedsiebiorstwach zastosowanie
zaawansowanych innowacyjnych technologii informatycznych, ktére dziataja w standardowym
$rodowisku elektronicznej wymiany danych (Burnewicz, 2009, s. 25). Trzeba zdawac¢ sobie spra-
we z tego, ze sprawno$¢ oraz niezawodnos¢ logistycznych proceséw dostaw, produkeji oraz dys-
trybucji w znacznej mierze sg zalezne od szybkosci i efektywnosci przetwarzania informacji. Ta
szybkos$¢ oraz efektywnos¢ jest determinowana w gléwnej mierze mozliwo$ciami nowoczesnej
technologii komputerowej. Zaréwno systemy, jak i technologia, ktéra jest niezbedna do realizacji
elektronicznej wymiany danych, w obecnych czasach stanowia podstawowe elementy nowoczesnej
infrastruktury logistyczne;.

Technika i technologia
komputerowa

v

> Standardy komunikacyjne

Automatyczna
identyfikacja <

Rysunek 1. Elementy wchodzace w sktad technologii EDI

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Krasnodebski, 2010.
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Logistyczne systemy elektronicznej wymiany danych sg zbudowane z nastepujacych elementéw:
- technika oraz technologia komputerowa, ktdre sa metodami oraz $rodkiem transmisji danych,
- systemy kodéw kreskowych oraz automatyczna identyfikacja ustug i towardw, zapewniajaca

sprawno$¢ systemu EDI,

- odpowiednio ustandaryzowane $wiatowe protokoly lacznosci i komunikacji, ktére wynikaja

z dynamiczno$ci proceséw gospodarczych.

Narzedziem wspomagajacym technologie informatyczne w logistyce jest coraz czeéciej wyko-
rzystywana innowacyjna technologia wirtualna, ktéra pozwala na osigganie coraz lepszej jakosci
w procesie zarzadzania. Szczegdlnie istotne sa globalne sieci komputerowe oraz duze i rozpro-
szone bazy danych, a takze hurtownie danych i bazy wiedzy. W zwiazku z licznymi korzy$ciami
dostarczanymi przez technologie wirtualne w Unii Europejskiej realizuje si¢ za ich pomoca liczne
inicjatywy, w tym ,,Strategie e-Europa”. Ma ona na celu m.in. upowszechnienie informacji i wiedzy.
Wigze sie to z dziataniami majgcymi na celu zwiekszenie produktywnoéci poprzez dostarczenie
wiedzy, zaréwno o nowych rynkach, jak tez ustugach publicznych.

INNOWACYINE ROZWIAZANIA W TRANSPORCIE TOWAROW

Innowacje przynosza wiele korzystnych zmian w organizacji — przyczyniaja si¢ do wzrostu jakosci,

zmniejszenia kosztow oraz skrdcenia czasu obstugi klienta. Zaspokajaja wigcej potrzeb konsumen-

tow, zwiekszaja rentowno$¢ przedsiebiorstwa, ponadto wplywaja korzystnie na wizerunek przed-
siebiorstwa, pomagaja uzyska¢ przewage konkurencyjna i utrzymac sie na rynku.

Jednym z innowacyjnych rozwigzan zmierzajacych do ograniczenia ruchu towarowego w trans-
porcie jest rOwniez stosowanie nowoczesnych technologii informacyjnych i komunikacyjnych
(ang. Information and Communication Technology — ICT) i Inteligentnych Systeméw Transporto-
wych (Kozlak, 2008, s. 8) (ang. Intelligent Transport Systems — ITS), w tym telematyki. Telematy-
ka stala sie w ostatnim czasie obszarem zainteresowan naukowo-badawczych wielu naukowcow.
Gléwna przestanka zastosowania telematyki (Iwan, Malecki, 2012, s. 80-84) w transporcie jest
ingerencja w przebieg proceséw transportowych. Interwencja z wykorzystaniem telematyki po-
zwala na osiagniecie trzech gtéwnych korzysci: zwiekszenie wydajnoéci transportu (efektywnego
zarzadzania przewozami na obszarze miejskim), zwigkszenie bezpieczenstwa na drogach, jak réw-
niez ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko. W osiagnieciu powyzszych ce-
16w pomocne staje si¢ zastosowanie technologii informacyjnych i komunikacyjnych. Ich zadaniem
jest bowiem ,wspieranie, nadzorowanie, sterowanie i zarzadzanie procesami w transporcie oraz
powigzanie tych systeméw” (Szoltysek, Jaroszynski, 2009, s. 34). Zastosowanie zaawansowanych,
innowacyjnych technologii umozliwia zbieranie i analize danych odnosnie do ruchu pojazdéw
w miastach i nie tylko. Systemy te mogg stuzy¢ m.in. (Bialek, 2007, s. 141):

- komputerowemu wytyczaniu tras i planowaniu — pozwalaja na wyznaczenie optymalnej trasy
przejazdu pojazdu uwzgledniajacej wszelkie ograniczenia infrastrukturalne oraz oszacowanie
catkowitego czasu przejazdu,

- zastosowaniu w pojazdach systemu nawigacji GPS (Wojewoddzka-Krdl, Rolbiecki, 2008, s. 14)
(ang. Global Positioning Systems),

- uzyskaniu informacji o ruchu w czasie rzeczywistym,
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- identyfikacji pojazdéw za pomocy fal radiowych (RFID) (Brzezinski, Nabiatek, Treécinski, Tu-

rek, 2014, s. 14).

Nie nalezy jednak zapomina¢ o Inteligentnych Systemach Transportowych petnigcych funkeje
informacyjng. Naleza do nich przede wszystkim tablice zmiennej tresci, wskazujace liczbe wol-
nych miejsc parkingowych, temperature otoczenia i temperature jezdni czy ostrzegajace o wysta-
pieniu niekorzystnych warunkéw atmosferycznych. Moga one réwniez informowaé na biezaco
o utrudnieniach w ruchu, wyniklych przyktadowo z prowadzenia rob6t remontowo-budowlanych
drég, awariach pojazdéw czy wypadkach (Kowalik, 2015, s. 22-34).

Wyposazenie infrastrukturalne pozwala bowiem na zaspokojenie potrzeb zglaszanych przez
uzytkownikéw, a rozwdéj infrastrukturalny wplywa w duzym stopniu na postrzeganie jakosci zycia.
Jednoczesnie jako$¢ swiadczonych ustug logistycznych determinuje wybdr odpowiedniego srodka
transportu (Nowakowska-Grunt, 2011, s. 887-889). Rozwigzanie problemu mobilnosci wymaga
dokonania zmian w organizacji ustug transportowych, wdrozenia nowoczesnych technologii czy
wprowadzenia innowacji w dziedzinie planowania i kontrolowania (Moss, ONeill, 2012, s. 13-22).
Zarzadzanie mobilno$cig jest coraz wazniejsze dla przyszio$ci transportu. Niezawodno$¢ i bezpie-
czenstwo transportu determinuje bowiem zdolnos$¢ przedsigbiorstw do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, a wérdd spoleczenistwa determinuje tatwo$¢ dostepu do miejsc zatrudnienia oraz
stref zaladunku i roztadunku. Priorytetowym dziataniem w zarzgdzaniu mobilnoécig w transpo-
rcie jest ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych spoleczenstwa. Mozna stwierdzié, ze z punktu
widzenia ksztaltowania poziomu innowacyjnosci organizacji transportowej olbrzymie znaczenie
ma jej zdolnos¢ do wchodzenia w relacje sieciowe, umiejetnos¢ wykorzystania struktury sieci
i wlasnej w niej pozycji oraz $wiadomos¢ znaczenia relacji sieciowych w tworzeniu wartosci. Klu-
czowym czynnikiem dla innowacyjnosci jest wymiana informacji i wiedzy, co zaprezentowano
w tabeli 1. Wraz z rozszerzaniem sie sieci wspotpracy mozliwo$ci wymiany informacji rosna, a sie¢
stanowi zZrédto przewagi innowacyjnej, poniewaz zapewnia dostep do zasobow, ktére nie bylyby
inaczej mozliwe do pozyskania.

Tabela 1. Poziomy wymiany informacji i wiedzy w obszarze wspélpracy

Obszar Poziom . . .
wspélpracy podstawowy Poziom rozwojowy Poziom zaawansowany
Obszary wspolnei informacja okreslanie wielkosci popytu, | okreslanie wielko$ci popytu, dane do
in form:c"Ai, PO 1o zamoéwieniach, dane do planowania planowania zamdwien (wysoki stopien
) poziomie zapaséw | zamowien wspotpracy aktywnej)
Wspélna dvskusia _ czasami, szczegblnie czesto jako sposob na nowe pomysty,
P ysns) w sytuacjach kryzysowych | doskonalenie i rozwdj
qurdynac;a _ czasami sze.rokl za]kfes obejmujacy wszystkie rodzaje
dziatan dziatalnosci
Rozwdj B _ tworzenie systemu rozwoju wiedzy
kompetencji i kompetencji
oparta na wspolnych do- swiadczeniach,
Ewaluacja - - wykorzystujaca informacje zwrotna
o procesach realizowanych przez partneréw
. wzglednie trwaly, oparty na
Typ relacji Fzzrrlls()elrl;czygny, udostepnianiu informacji trwaty, wspélne uczenie sie (relacje aktywne)
) Wy (relacje bierne)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Skjoett-Larsen, Thernge, Andresen, 2003.
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Waznym procesem usprawnienia transportu jest innowacyjnos$¢ koncepcyjna przysztosci, po-
zwalajaca zagospodarowac przestrzen juz istniejacg oraz te, ktora do tej pory nie byla brana pod
uwage jako element rozwoju infrastrukturalnego. Pierwszym takim przykladem jest wprowa-
dzenie statkéw powietrznych, majacych wykorzystaé przestrzen nisko powietrzng niekolidujaca
z transportem lotniczym. Cykl realizacji tego projektu koncepcyjnego pozwala na wykorzystanie
energii stonecznej i wiatrowej jako zrédla napedu, co w duzym stopniu pozwoli na zmniejszenie
emisji CO,. Transport ten to nie tylko alternatywa pod wzgledem infrastruktury, ale réwniez ta-
downodci i szybkosci realizacji zaméwien. Przewiduje sig, ze jeden taki statek powietrzny bedzie
rozwijal 250 km/h przy tadowno$ci 500 ton fadunku.

Rysunek. 2. Sterowiec doceniony w konkursie DHL Blue Sky Transport Design Award

Zrédlo: www.trans.eu/pl/aktualnosci/14-sposobow-na-korki (22.09.2017).

Takie samo wykorzystanie majg juz testowane drony w docelowym dostarczeniu indywidualnej
przesylki na czas do awaryjnego lub zdalnego procesu dostaw. Kolejnym etapem koncepcyjnego
transportu towaréw jest automatyzacja pojazdéw pod wzgledem wykorzystania ich do réznych ce-
16w branzy logistycznej, zaczynajac od branzy portowej, po magazynowanie, dystrybucje oraz final-
ny transport. Rozwigzanie to jest testowane i powoli wprowadzane w kilku réznych formach. Pierw-
sz3 z nich jest transport masowy, czyli obstuga TSL. Kolejnym zas jest wykorzystanie automatyzacji
w procesie szybkiej dystrybucji i realizacji zlecent docelowych, usprawniajacych obstuge klienta. Jest
to w tym przypadku zastosowanie lekkich samochodéw dostawczych czy tez mobilnych paczko-
matéw o napedzie elektrycznym przy jednorazowym dystansie 120 km oraz tadownosci 500 kg.
Ostatnim przykladem jest zastosowanie w poszczegolnych branzach gospodarki przy zatadunku,
roztadunku i przemieszczaniu towaréw w obrebie przedsiebiorstwa, firmy czy instytucji.

Kolejny projekt to zautomatyzowany wodolot pozwalajacy na realizacje przewozu zaréwno fa-
dunkéw, jak i pasazeréw, czyli lepsze wykorzystanie niezagospodarowanej infrastruktury wodnej
do podwojnego celu transportowo-pasazerskiego. Idea ta zaktada zautomatyzowanie elektryczne-
go wodolotu. Pozwala na dotarcie do odbiorcéw w miejscach trudno dostepnych oraz na wykorzy-
stanie do tej pory niezagospodarowanych akwenow.

Rozwigzania te majg jednak tyle samo zwolennikéw, co przeciwnikéw. Pomimo tego nalezy
w dalszym ciggu umozliwia¢ organizacje takich przejazdéw osobom zainteresowanym. Niezbed-
ne jest rdwniez nadawanie przywilejéw pojazdom realizujacym te przewozy, gdyz wspoéldzielenie
$rodka transportowego przez osoby razem wyruszajace w podréz moze w znacznym stopniu przy-
czyni¢ sie do ograniczenia niekorzystnych dla srodowiska naturalnego zjawisk. Swiadomo$¢ wzra-
stajacych kosztow zewnetrznych transportu powoduje uzasadniong konieczno$¢ podjecia wielu
efektywnych dziatan prowadzacych do realizacji zasad zréwnowazonego rozwoju, aby zapewni¢
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nastepnym pokoleniom mozliwo$¢ korzystania z débr i zasobéw, ze szczeg6lnym uwzglednieniem
zasobow nieodnawialnych (Duraj, 2010, s. 61).

ondon’s Urban Vehicle System of 2065

MAXIMILIAN BAKALOWITS
: ROYAL COLLEGE OF ART

Rysunek. 3. Lekki samochéd dostawczy

Zrédlo: www.trans.eu/pl/aktualnosci/14-sposobow-na-korki (22.09.2017).

",7,
I DHL
WATER
STRIDER

Rysunek 4. Water Strider — autonomiczna t6dz

Zrédto: www.trans.eu/pl/aktualnosci/ 14-sposobow-na-korki (22.09.2017).

Obecnie przedsiebiorstwa transportowe probuja wdrozy¢ rozwigzania umozliwiajace osiagnie-
cie odpowiedniego celu. W wielu przypadkach ogranicza si¢ koszty dziatalnosci przedsigbiorstw
transportowych, korzystajac z ustug placéwek zajmujacych sie konsolidacjg tadunkéw i dostarcze-
niem ich jednym $rodkiem transportu. Bez watpienia przyczynia sie to do lepszego wykorzystania
fadownosci pojazdu realizujacego przewoéz. Réwnie waznym rozwigzaniem zaréwno dla przewoz-
nikéw, jak i 0séb oraz jednostek zajmujacych sie zarzadzaniem transportem jest zastosowanie in-
nowacyjnych systemoéw informacyjnych i komunikacyjnych umozliwiajacych zaplanowanie opty-
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malnej trasy przejazdu uwzgledniajacej wszelkie ograniczenia ruchu, wyznaczenie czasu przejazdu
oraz uzyskanie biezacych informacji na temat warunkéw panujacych na drodze. Systemy te beda
stanowily warto$¢ dla przewoznikéw, a w szczegdlnosci dla kierowcdw pojazdéw (Szatucki, 2008, s.
151). Osoby zarzadzajace infrastrukturg logistyczng dzieki zbieraniu i analizie danych beda mogty
zbada¢ natezenie ruchu na réznych odcinkach drogi i o réznych porach dnia, ponadto beda w sta-
nie pozna¢ zachowania komunikacyjne kierowcow (Witkowski, 2010, s. 120-122).

Wdrazanie poszczegolnych metod zarzadzania systemem transportowym wymaga komplek-
sowego podejscia. Rozwoj transportu moze wplynaé¢ na zwiekszenie perspektyw rozwoju poszcze-
golnych regiondw, utatwiajac przeptyw ludzi i towardw.

PODSUMOWANIE

Znaczenie innowacyjnosci i wdrazania innowacji we wspolczesnej gospodarce stale ro$nie. Gtow-
ny cel motywujacy przedsiebiorstwa do implementacji innowacji ma charakter ekonomiczno-spo-
teczny i jest nim zazwyczaj dazenie do zapewnienia wlasciwych warunkéw do realizacji nakre-
$lonej strategii rozwoju organizacji, co w efekcie ma prowadzi¢ do zaspokojenia potrzeb klientow.
Aktywno$¢ innowacyjna jest istotnym czynnikiem konkurencyjnosci firm, regionow i gospodarek.
Stare produkty czy rozwigzania s unowoczes$niane lub zastepowane innowacjami, ktére gwaran-
tuja osiggniecie sukcesu. Dzialalno$¢ innowacyjna dla przedsigbiorstw wiaze si¢ z mozliwoécig
wdrazania technologii, pozwalajacych rozszerza¢ i rozbudowywac juz istniejace systemy o nowe
funkcjonalnosci w postaci programéw czy systemoéw zarzadzania. Aktywno$¢ innowacyjna przed-
siebiorstw sugeruje ciagly rozwdj i niestabnace zainteresowanie oferowanymi przez nie rozwia-
zaniami. Stanowi to gtéwny katalizator przemian strukturalnych oraz zmian w funkcjonowaniu
wspolczesnych przedsiebiorstw.
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INNOVATIVE SOLUTIONS IN TRANSPORT OF GOODS

ABSTRACT Due to the global trends around the world, such as shortening the development time and product life
cycle, reducing production levels, adapting the product to the customer or increasing the cost pressure, it
is important for each company to continuously improve the inventory management process and introduce
various types of improvements and innovations that streamline this process, as well as lowering all gen-
erated costs and inventories. The greatest incentive to implement innovations in logistics is definitely the
possibility of a positive impact on the speed, reliability and security of supply of various types of goods
while maintaining cost optimization. The main problem is the choice of area and approach to innovation,
as well as the team responsible for their implementation. The aim of the article is to present the theoretical
aspect related to the transport of goods through modern technologies in the transport of goods using
innovative solutions.

KEYWORDS transport, innovation, information technology
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STRESZCZENIE Celem rozwazan jest okreslenie, czy i w jakim stopniu polityka transportowa Unii Europejskiej pro-
wadzona po 2000 r. uwzglednia problematyke negatywnego oddzialywania infrastruktury trans-
portu na srodowisko. Przeanalizowano zapisy biatej ksiegi z 2001 r. oraz bialej ksiegi z 2011 r. Na
podstawie wnioskow wyciagnietych z analizy przedstawiono rekomendacje, mowiace o miejscu
problematyki negatywnego oddziatywania infrastruktury transportu na srodowisko wérdd priory-
tetow i celow przyszlej polityki transportowej, obowiazujacej po 2021 r.

SLOWA KLUCZOWE infrastruktura transportowa, polityka transportowa, koszty zewngtrzne, negatywne oddzialywanie
na $rodowisko

WPROWADZENIE

Problem negatywnego oddzialywania na $rodowisko naturalne rozszerza swoj zakres na nowe
obszary i dziedziny spoteczno-gospodarcze. W przypadku transportu byl on do tej pory rozpa-
trywany gléwnie w odniesieniu do przewozéw i ruchu pojazdéw. W przypadku infrastruktury
transportu problem ten podnosi si¢ na etapie projektowania, gdzie wymogiem jest raport na temat
negatywnego oddziatywania inwestycji na srodowisko. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze zdecydowanie
mniej uwagi po$wigca si¢ negatywnemu oddzialywaniu infrastruktury transportu na srodowisko
z uwzglednieniem calego cyklu zycia, czyli nie tylko na etapie projektowania i budowania, ale tez
na etapie funkcjonowania i likwidacji.

Celem opracowania jest okreslenie, czy i w jakim stopniu polityka transportowa Unii Europej-
skiej prowadzona po 2000 r. uwzglednia problematyke negatywnego oddzialywania infrastruktury
transportu na $rodowisko z uwzglednieniem caltego cyklu zycia. Przez infrastrukture transportu
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rozumie si¢ obiekty infrastruktury liniowej oraz obiekty infrastruktury punktowej, jak centra lo-
gistyczne, porty, magazyny, punkty przeladunkowe itp. Analizie poddano dwie biate ksiegi usta-
nawiajace cele polityki transportowej Unii Europejskiej wydane po 2000 r.: bialg ksiege z 2001 r.
pt. Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, oraz bialg ksiege z 2011 r.
pt. Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu.

PRZEGLAD LITERATURY

Wspolzaleznoéé wielu zjawisk wystepujacych miedzy transportem a Srodowiskiem naturalnym sze-
roko ujat w swoich badaniach E. Mazur (1988; 1998). Duzg cze$¢ uwagi poswiecit on problemom
terenochlonnosci transportu (Mazur, 1989; Mazur, 1993; Mazur 1999). Analize terenochfonnosci
infrastruktury drogowej w Polsce przeprowadzita I. Dembinska (2017). Potrzebe akcentowania
problemu zréwnowazonego rozwoju dostrzegaja w swoich licznych opracowaniach po$wieconych
infrastrukturze transportowej K. Wojewoddzka-Krdl, W. Rydzkowski i R. Rolbiecki (Wojewddzka-
-Krdl, Rolbiecki, 2008; Wojewddzka-Krol, Rydzkowski, 2010) oraz M. Latuszynska (2004). Z kolei
J. Wronka (2002) nawigzal do wymogéw zréwnowazonego rozwoju, przedstawiajac rozwazania
na temat funkcjonowania transportu kombinowanego. Nalezy zwroci¢ uwage na znaczacy wktad
B. Pawlowskiej (2000) w wyjasnianie i systematyzacje problematyki zewnetrznych kosztéw trans-
portu i ich ekonomicznej wyceny. Badania z tym zwigzane byly kontynuowane przez autorke przy
wspotudziale M. Bak (Bak i in., 2008) w ramach miedzynarodowego zespotu badawczego. Wérdd
starszych opracowan trzeba wymieni¢ prace R. Kregielewskiego z 1979 r., w ktdrej autor skupia
swoja uwage wokot zasad metodycznej oceny wplywu transportu na rodowisko i zasad obliczania
jednostkowych wskaznikéw ucigzliwosci transportu dla srodowiska oraz podejmuje si¢ kwanty-
fikacji szkéd wyrzadzanych srodowisku przez transport, probujac jednoczesnie waloryzowaé te
szkody. Doda¢ mozna, ze w latach siedemdziesigtych XX w. powstato jeszcze wiele innych opraco-
wan poruszajacych problematyke negatywnego wplywu transportu na $rodowisko naturalne. Jako
przykladowe wymieni¢ mozna prace takich autoréw, jak M. Bernhardt, J. Michalowska i S. Ra-
dzimirski (1979), L. Kuzma (1978), J. Jakubowski (1976) czy W. Suchorzewski i J. Ostaszewicz
(1976). Wszystkie wspomniane prace majg charakter ekonomiczny, a przynajmniej nie technicz-
ny. Powstalo jednak takze wiele opracowan technicznych, poruszajacych problematyke zwigzku
transportu z ekologig w réznych kontekstach, w szczegdlno$ci negatywnego wptywu transportu
ladowego na $rodowisko naturalne (Gronowicz, 2004), energochtonnosci transportu (Kowalewicz,
2006; Dembinska, 2016), hatasu transportu drogowego (Kucharski, 1979; Engel, 1993; Gardziej-
czyk, 1993; Lebiedowska, 1998; Kossakowski, 1999), wplywu paliw badZ materialéw eksploatacyj-
nych wykorzystywanych w transporcie na $rodowisko naturalne (Luksa, 1991; Gawronski, Gor-
ski, Ostarzewski, 1996; Clejewski, Wrébel, Bekierz, 1997; Gawronski, Gorski, 1999; Kakol, 2000;
Oprzedkiewicz, Stolarski, 2003). Oprocz tego trzeba wskazaé na liczne granty i projekty badawcze,
prowadzone chocby przez takich autordw, jak J. Burnewicz, M. Bak, E. Adamowicz, A. Kozlak,
B. Pawlowska, A. Barczak czy wymienieni juz wczeéniej M. Latuszynska i J. Wronka (z A. Tylutki).
Jak wida¢, pojawia si¢ coraz wiecej opracowan poswieconych problematyce ksztaltowania trans-
portu w warunkach zréwnowazonego rozwoju, co wigcej — wzrasta zainteresowanie zréwnowazo-
nym rozwojem infrastruktury transportowe;j.
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BIALA KSIEGA Z 2001 ROKU

Wytyczne dla biatej ksiegi z 2001 r. zostaly okreélone z jednej strony z uwzglednieniem stale ro-
snacego popytu na transport, z drugiej strony byly odpowiedzig na zidentyfikowane problemy, jak
nieréwny wzrost w réznych galeziach transportu, zatory na gléwnych trasach drogowych i kolejo-
wych, w miastach i portach lotniczych czy szkodliwe skutki transportu dla srodowiska naturalnego
i zdrowia spoleczenstwa. Wzrosta potrzeba utworzenia nowoczesnego systemu transportowego,
odpowiadajacego na wymagania rozszerzenia Unii Europejskiej i odciskajgcego sie coraz mocniej
trendu zréwnowazonego rozwoju.

Wzrost w transporcie interpretowano w kontekscie dwoch gléwnych czynnikéw. Pierwszy to
wzrost wykorzystania samochodéw osobowych (transport pasazerski), ktérego skutkéw obawiano
sie zwlaszcza w przypadku krajow kandydujacych (rozszerzenie UE w 2004 r.). Drugi czynnik to
zmiany w strukturze europejskiej gospodarki, tj. przejscie od ,,gospodarki zapaséw” do ,,gospo-
darki przeplywéw” (transport towardw).

Zatory (kongestia) jako problem zostaly zidentyfikowane juz na przestrzeni lat 90. XX w. Po-
wstawaly nie tylko na sieci drogowej, ale réwniez na liniach kolejowych i w portach lotniczych.
Ich zasadniczym powodem byly niespo6jna struktura infrastruktury transportowej i brak interope-
racyjnosci miedzy gateziami i systemami transportu. Szczegélnie powazny problem zatoréw do-
tyczyt sieci drogowej, gdyz przewidywano woéwczas, ze najblizsze 25 lat przyniesie 74% wzrost
wielkosci przewozow transportem drogowym. W raporcie Komisji Europejskiej, opublikowanym
w 1993 r,, pt. Trans European networks - Towards a master plan for the road network and road traf-
fic, stwierdzono, ze $redni dobowy ruch na gtéwnych drogach panstw cztonkowskich UE w latach
1990-2010 wzro$nie z 19 000 do od 34 000 do 44 000 samochoddéw oraz ze 3/4 calego ruchu ma
koncentrowac¢ si¢ na 200 drogach. W efekcie ma to wywotaé wzrost kongestii od 3,5 do 5 razy
w poréwnaniu ze stanem obecnym. W bialej ksiedze z 1993 r. pt. Wzrost, konkurencyjnosé i zatrud-
nienie stwierdzono, ze zatory sg nie tylko dotkliwym problemem, ale réwniez drogo kosztuja Euro-
pe, bowiem wywoluja ryzyko utraty konkurencyjnosci ekonomicznej. Wedtug éwczesnych badan
koszty zewnetrzne kongestii w ruchu drogowym wynosily 0,5% PKB Wspolnoty. Przewidywano,
ze do 2010 r. wzrosna i beda stanowi¢ 1% PKB Wspdlnoty.

Wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej nowy imperatyw, jakim stawal si¢ wowczas zrow-
nowazony rozwdj, mial umozliwi¢ stosowanie wspdlnej polityki transportowej. Cel ten miat by¢
osiggniety poprzez integracje kwestii sSrodowiskowych z polityka Wspolnoty. Diagnoza méwigca
o prognozie emisji CO, przez transport nie byla optymistyczna. Szacowano, ze emisja CO, z trans-
portu wzrosnie o okolo 50%, osiagajac 1,113 mld ton w 2010 r., w poréwnaniu z 739 mln ton
zanotowanymi w 1990 r. Wskazywano jednocze$nie, ze zdecydowanie najwigkszy udzial w emisji
CO, pochodzacej z transportu ma transport drogowy — 84%. Zalozono wigc wypracowanie sytu-
acji stopniowego rozdzielania wzrostu transportu od wzrostu gospodarczego (decoupling), a takze
zmiane proporcji podzialu miedzygateziowego lub inaczej — oslabienie dominacji transportu dro-
gowego, m.in. przez ozywienie kolei czy integrowanie transportu morskiego, zeglugi srédladowej
i kolei.

Kwestie infrastruktury transportowej w biatej ksiedze z 2001 r. odnosza si¢ do réznych gatezi
transportu. Mowa jest o koniecznoéci zwigkszenia przepustowosci infrastruktury kolejowej po-
przez reorganizacje sieci (co jest jednym z celéw prowadzacych do ozywienia kolei), potrzebie
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dostosowania portéw lotniczych do wzrastajacego ruchu (przy czym uwzglednia sie tylko ruch
pasazerski), potrzebie rewitalizacji sieci zeglugi $rédladowej. Relatywnie wiecej uwagi po$wieca
sie problematyce rozwoju transeuropejskiej sieci, zauwazajac, ze jest on nie tylko daleki od ujed-
nolicenia, lecz tez zbyt wolny w stosunku do potrzeb. Krytycznie stwierdzono, iz zaledwie 20%
infrastruktury zaplanowanej w decyzji z 1996 r. zostalo zakornczone i ze mozna mie¢ watpliwosci
co do tego, czy to zadanie bedzie zakoniczone w planowanym ostatecznym terminie, tj. do 2010 r.
Podniesiono réwniez konieczno$¢ usprawnienia drogowych tras alpejskich. Problemy ksztaltowa-
nia infrastruktury punktowej w postaci centréw logistycznych, parkéw logistycznych i magazy-
ndéw praktycznie nie sg poruszane. Wynikac to moze z tego, ze o ile rozwdj centréw logistycznych
w portach czy punktach przetadunkowych, jak tez rozwéj tzw. wlasnych centréw dystrybucyjnych,
byt juz dostrzegalny, o tyle ekspansja parkow logistycznych w Europie nastapita dopiero po 2000 r.
Zréwnowazony rozwdj natomiast jest odnoszony wylacznie do przewozéw transportu. Na przy-
klad podaje sie wielko$ci kosztéw zewnetrznych generowanych przez samochody ci¢zarowe. Pro-
blem negatywnego oddzialywania obiektéw infrastruktury transportu nie jest ujety.

W roku 2009 Komisja Europejska rozpoczeta prace nad ramami nowej polityki transporto-
wej UE. Towarzyszylo temu przekonanie, ze radykalizacja programéw redukeji emisji gazéw cie-
plarnianych, wzrost cen ropy naftowej, trudne do zaakceptowania zjawisko kongestii oraz spa-
dek popytu na przewozy, bedace nastepstwem trendéw $wiatowych, wskutek $wiatowego kryzysu
(2009 r.) wywoluja konieczno$¢ ,,przemiany systemu transportowego Unii Europejskiej”. Poza tym
odnoszono wrazenie, ze budowany przez ostatnie dziesigciolecia jednolity europejski rynek ustug
transportowych nie w pelni sprostal oczekiwaniom politykéw, uczestnikéw rynku oraz spoteczen-
stwa. Panowalo wrecz przeswiadczenie, ze jednolity rynek to zaloZenie raczej hipotetyczne.

Wiréd wyzwan (starzenie sie spofeczenstwa, migracja i mobilnos¢ wewnatrz kraju, urbani-
zacja, wplyw $wiatowych tendencji), przed jakimi stawiano nowg polityke transportu, kluczowe
miejsce zajmowaly kwestie zwigzane z ochrong srodowiska. W sprawozdaniu TERM z 2008 r. Eu-
ropejskiej Agencji Srodowiska, prezentujacym wskazniki w zakresie transportu i srodowiska w UE,
wskazano, ze wielu mieszkancéw Europy wcigz narazonych jest na niebezpiecznie wysoki poziom
zanieczyszczen powietrza, szczegdlnie na stezenie drobnych czastek pytu PM10, ktérych transport
jest drugim co do wielkosci zrédlem. Wskazano na problem emisji pochodzacych ze statkow za-
nieczyszczen w postaci NOx i SOx. Wyeksponowano réowniez kwestie wzrastajacego niedoboru
paliw kopalnych. Lagodzenie negatywnego wplywu, jaki transport wywiera na $rodowisko, stawa-
to sie coraz bardziej istotne. Bylo to zwigzane z przyjetymi w 2009 r. zalozeniami pakietu klima-
tyczno-energetycznego, ktdre okreglaly trzy zasadnicze cele:

- ograniczenie o 20% emisji gazéw cieplarnianych w stosunku do poziomu z 1990 r.,
- 20% udzial energii ze zZrodet odnawialnych w calkowitym zuzyciu energii w UE,
- zwickszenie o 20% efektywnoéci energetycznej.

Oczywiste byto, ze rola transportu w realizacji ww. zalozen musi by¢ wyrazna i ze cele te beda

musialy znalez¢ swoje odzwierciedlenie w zalozeniach nowej polityki transportowe;.
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BIALA KSIEGA Z 2011 ROKU

Biata ksiega z 2011 r. nosi tytut: Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu — dgzenie do osig-

gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. Perspektywa czasowa nowej poli-

tyki transportowej byta zdecydowanie dtuzsza w poréwnaniu z wczesniej wydanymi biatymi ksie-
gami (z 1992 r. 12001 r.). Przysztos¢ transportu kreslono bowiem az do 2050 r., cho¢ niektore cele,
np. srodowiskowe, sformulowano w perspektywie dziesieciu czy dwudziestu lat.

Juz we wstepie nowej bialej ksiegi stwierdzono, ze rozwdj systemu transportowego, mimo wska-
zan w bialej ksiedze z 2001 r., niestety szedl w parze z poszanowaniem zasady zréwnowazonego
rozwoju. Wobec tej krytyki zasadne bylo ogdlne przestanie nowej polityki transportowej dotyczace
redukeji powodowanej przez transport emisji gazoéw cieplarnianych o 60% w 2050 r. w poréwna-
niu z 1990 r. bez hamowania rozwoju transportu i ograniczania mobilno$ci. Okreslono réwniez
cel posredni, polegajacy na redukeji emisji gazéw cieplarnianych w okresie do 2020/2030 r. 0 20%
w stosunku do poziomu z 2008 r.

Mozna odnie$¢ wrazenie, ze kwestie infrastruktury magazynowej i centréw logistycznych
w bialej ksiedze z 2011 r. w stosunku do poprzedzajacej ja bialej ksiegi sa ujete nieco szerzej.
Gléwne priorytety odniesione bezposrednio do infrastruktury transportu i centréw logistycznych
przedstawiajg si¢ nastepujaco:

- ujednolicenie infrastruktury transportowej zachodniej czesci Unii Europejskiej ze wschodnia
(jako problem wynikajacy z rozszerzania struktur UE),

- kontynuacja walki z zatorami komunikacyjnymi,

- rozwdj portéw pelnigcych funkcje centréw logistycznych, by zwigkszy¢ wydajnosé¢ wprowa-
dzania towaréw na rynki europejskie, a tym samym unikaé niepotrzebnych przewozdéw na te-
rytorium Europy,

- wzrost efektywnosci korzystania z infrastruktury dzieki systemom informacji i zachetom
rynkowym.

Ponadto stwierdzono, ze Europie potrzebna jest ,,sie¢ bazowa” korytarzy pozwalajacych na wy-
dajny i niskoemisyjny transport duzych, skonsolidowanych iloéci towaréw dzieki zastosowaniu
bardziej wydajnych srodkéw transportu multimodalnego oraz zaawansowanych technologii, a tak-
ze udostepnieniu infrastruktury dostaw ekologicznych paliw. Stwierdzono tez, ze w ramach sieci
bazowej nalezy szeroko stosowa¢ narzedzia informatyczne pozwalajace na uproszczenie procedur
administracyjnych, $ledzenie ruchu i pochodzenia towardéw oraz optymalizacje harmonograméw
i przeplywu ruchu (e-Freight). Zadaniem sieci bazowej ma by¢ zapewnienie skutecznego potacze-
nia multimodalnego miedzy stolicami UE a pozostaltymi waznymi miastami, portami morskimi
ilotniczymi oraz przejéciami granicznymi, jak réwniez innymi waznymi centrami gospodarczymi.
Jej rozwoj powinien koncentrowaé si¢ na ukonczeniu budowy brakujacych polaczen (w szcze-
golnoéci odcinkéw transgranicznych i waskich gardet lub obwodnic), na modernizacji istniejacej
infrastruktury, na budowie terminali multimodalnych w portach morskich i rzecznych oraz na
tworzeniu miejskich centréw konsolidacji logistycznej. Morskim wymiarem sieci bazowej maja
by¢ autostrady morskie. Zaznaczono, ze wizja tworzenia i rozwoju sieci bazowej musi znajdowac
swoje odzwierciedlenie w wyborze projektéw infrastrukturalnych, kwalifikujacych si¢ do finanso-
wania UE. Oprocz tego gléwna przestanka wyboru projektéw powinna by¢ potrzeba stworzenia
infrastruktury minimalizujgcej wplyw na $rodowisko, odpornej na ewentualne skutki zmiany kli-
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matu oraz zapewniajacej lepsze bezpieczenstwo i ochrone uzytkownikéw. Tak wyartykulowana
wytyczna wskazuje, ze w polityce transportowej UE wreszcie dostrzega si¢ problem negatywnego
wplywu infrastruktury transportu na $rodowisko naturalne i ze nalezy podejmowac¢ jakie$ dzia-
tania minimalizujace ten wptyw. W poprzednich bialych ksiegach, jak juz wcze$niej zauwazono,
problem ten nie znajdowal naleznej uwagi.

Posrdd zapiséw dotyczacych kwestii internalizacji kosztow zewnetrznych transportu znajdu-
je sie propozycja, by koszty lokalnych efektow zewnetrznych, takich jak hatas, zanieczyszczenie
powietrza i zatory komunikacyjne, internalizowaé dzieki optatom za korzystanie z infrastruktu-
ry. Podkregli¢ nalezy, ze chodzi tutaj o internalizacje kosztéw wytworzonych przez samochody
ciezarowe, a nie kosztow powstajacych w wyniku budowy, uzytkowania czy likwidacji obiektéw
infrastruktury logistycznej. Mozna zatem odnie$¢ wrazenie, ze problem negatywnego wplywu in-
frastruktury transportu na $rodowisko naturalne w biezgcej polityce transportowej UE jest juz
dostrzegalny i doceniono jego wage, lecz nie zauwaza si¢ w sposéb nalezny potrzeby internalizacji
kosztéw zewnetrznych infrastruktury badz tez problem ten przeoczono.

Komisja Europejska dokonala rewizji realizacji zatozen bialej ksiegi z 2011 r., czego efektem
byt dokument pt. The implementation of the 2011 White Paper on Transport ,Roadmap to a Single
European Transport Area - towards a competitive and resource-efficient transport system” five years
after its publication: achievements and challenges, opublikowany w 2016 r. Ogdlnie stwierdzono, ze
kontekst spoteczno-gospodarczy polityki transportowej oraz jej wyzwania nie ewoluowaly zasad-
niczo w poréwnaniu z rokiem 2011, jednakze wiekszg uwage nalezy skupi¢ na zmianach technolo-
gicznych, ktore si¢ dokonaly w tym okresie, wplywajac istotnie na zachowanie konsumentéw. Za-
uwazono, ze wérdd dziesieciu priorytetéw wyznaczonych na kadencje nowej Komisji (2014-2019)
pie¢ ma szczegdlne znaczenie dla transportu i dla infrastruktury magazynowe;j:

- nowy impuls dla miejsc pracy, wzrostu, inwestycji,

- poglebiony i bardziej sprawiedliwy wewnetrzny rynek ze wzmocniong baza przemystows,
- unia energetyczna i przeciwdziatanie zmianom klimatu,

- jednolity rynek cyfrowy,

- UE jako silniejszy globalny aktor.

Strategie te obejmujg rézne obszary polityki i odzwierciedlaja bardziej kooperatywne i hory-
zontalne podejscie Komisji do podejmowania gtéwnych wyzwan. W przesztoéci czesto wskazywa-
no, ze transport nie byl dostatecznie uwzgledniany w ogélnych politykach Wspélnoty. W nowym
podejsciu oczekuje sie, ze inicjatywy transportowe i ich wklad w walke z ogélnymi wyzwaniami
spolecznymi stanie si¢ bardziej widoczny.

REKOMENDACJE

Postrzegajac potrzebe ksztaltowania systemu europejskiej infrastruktury transportu, zgodnie z wy-
tycznymi srodowiskowymi w aspekcie zréwnowazonego rozwoju, jako wysoce zasadna, mozna po-
stawic teze, iz ksztaltowanie to powinno stac si¢ integralng czescig stanowionej w przysziosci polityki
transportowe;j. Polityka jest formg programowania strategicznego. Problemy dotyczace ksztattowa-
nia infrastruktury transportowej z natury rzeczy majg charakter strategiczny. Za przedstawianiem
problemdéw negatywnego oddzialywania infrastruktury transportowej na srodowisko w formie zapi-
soéw polityki przemawiaja rowniez istota i ztozono$¢ probleméw oraz skala ich oddziatywania.
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W perspektywie obecnych uwarunkowan ksztattowania polityki Unii Europejskiej najbardziej
prawdopodobnym scenariuszem jest uwzglednienie kwestii negatywnego wplywu infrastruktury
transportu na $rodowisko w nowej, obowiazujacej po 2020 r., polityce transportowej. Analiza tre-
$ci bialej ksiegi z 2011 r. dowiodta, ze eksponowanemu tutaj problemowi wciaz poswigca si¢ zbyt
mato uwagi, co nalezaloby zmieni¢ za pomocg bardziej rozbudowanych zapiséw i regulacji.

Tworzenie polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu jest procesem wielo-
etapowym. Mozna zalozy¢ wystepowanie nastepujacych etapow: identyfikacja problemu, iden-
tyfikacja uwarunkowan problemu, okreslenie celéw polityki, okreslenie okresu realizacji celow,
okreslenie niezbednych zasobow i instrumentoéw realizacji celéw, wskazanie stymulatoréw i barier
realizacji polityki. Proces ten przedstawiono na rysunku 1.

Identyfikacja i zdefiniowanie problemu gtéwnego

v

Identyfikacja uwarunkowan problemu

v

Ustalenie celu gtéwnego

Okresélenie celdw szczegdtowych

v

Ustalenie okresu realizacji dla przyjetych celow

v

Okreslenie niezbednych zasobow i zbioru instrumentéw realizacji
celéw

v

Ustalenie stymulant i potencjalnych barier realizacji celéw

Rysunek 1. Proces ustanawiania polityki zrownowazonego rozwoju infrastruktury transportu z uszczegétowieniem
obszaru $rodowiskowego

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Punktem wyjsécia tworzenia polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu jest
identyfikacja problemu i jego uwarunkowan. Diagnoza jest podstawg calego dokumentu. Od tego,
jak zostanie dokonana, jakie zmienne uwzglednione, zalezy zawarto$¢ calego programu i - co
wazniejsze — wybor kierunkow polityki. Ta wiedza pozwoli na konceptualizacje celu nadrzednego
i celow szczegotowych. Problem jest wypadkowa pewnych dysfunkeji, z kolei cele maja okresli¢,
w jaki sposob sobie z nimi poradzi¢. Skuteczna realizacja celéw ma doprowadzi¢ do pozadanych,
pozytywnych zmian w obszarze zidentyfikowanego problemu lub probleméw. Zatem celem nad-
rzgdnym polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu powinno by¢ ksztaltowanie
jej rozwoju w taki sposéb, by odpowiada¢ na potrzeby gospodarki, wypelniajac zasady zréwnowa-
zonego rozwoju. Realizacji celu nadrzednego powinny by¢ podporzadkowane trzy cele odzwier-
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ciedlajace podzial obszaréw zréwnowazonego rozwoju na obszar ekonomiczny, spofeczny i srodo-
wiskowy. W kazdym z tych obszaréw, zgodnie z linearnym uporzadkowaniem, mozna formulowa¢
cele szczeg6lowe. Na rysunku 2 przedstawiono opisany proces oraz charakterystyke potencjalnych
celéw dla obszaru srodowiskowego polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu.

Rysunek 2. Cele obszaru $rodowiskowego polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej gospodarki

Zrédlo: opracowanie wlasne.

%



Problematyka negatywnego oddziatywania infrastruktury transportu na Srodowisko. ..

Zaproponowane cele polityki zréwnowazonego rozwoju infrastruktury transportu osadzane
sa w obszarach:

- gospodarczym - zapewnienie rozwoju infrastruktury, transportu i logistyki oraz zapewnienie
warunkoéw dla trwatego wzrostu gospodarczego,

- gospodarki przestrzennej, np. planowanie przestrzenne rozwoju infrastruktury transportowej,
infrastruktury magazynowej, centréw logistycznych, wspieranie rozwoju okreslonych regio-
néw poprzez rozbudowe lub poprawe jakosci infrastruktury transportu,

- politycznym, np. sp6jnos¢ i jednos¢ celéw w ujeciu miedzynarodowym, dazenie do zintegro-
wanego systemu infrastruktury transportu, bedacego podstawa dla zintegrowanego systemu
transportowego Unii Europejskiej,

- spolecznym, np. oddzialywanie na jakos¢ zycia,

- ekologicznym, np. zmniejszenie emisji CO,, zmniejszenie hatasu, zmniejszenie zapotrzebowa-
nia na zasoby srodowiska.

Wspolczesne uwarunkowania maja taka nature, ze okres programowania polityki ulega suk-
cesywnemu skracaniu. W przypadku polityki transportowej dwie ostatnie biale ksiegi byly pro-
gramowane na dziesi¢¢ lat. Poza tym byly przeprowadzane rewizje realizacji celéw i dziatan, by na
podstawie realnych postepow i osiagnie¢ dokonaé ewentualnej redefinicji celéw i zmian w dzia-
faniach. Dekada wydaje si¢ zatem optymalnym okresem dla programowania polityki zréwnowa-
zonego rozwoju infrastruktury transportu, w tym dla programowania obszaru §rodowiskowego.

Czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi dzialan na rzecz polityki zréwnowazonego rozwoju in-
frastruktury transportu jest niestabnacy rygoryzm zréwnowazonego rozwoju, jego powszechnoéé
i zrozumienie istoty, przejawiajace si¢ coraz wigkszym, globalnym zaangazowaniem w realizacje¢
jego zalozen. Aspekty Srodowiskowe rozszerzaja bowiem swéj prymat i obligatoryzm na ciagle
nowe dziedziny zycia spotecznego i gospodarczego.
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The purpose of the discussion is to determine whether and to what extent the transport policy of the
European Union after 2000 takes into account the environmental impact of the transport infrastructure.
The records of the White Paper of 2001 and the White Paper of 2011 are analyzed. On the basis of the con-
clusions drawn from the analysis, recommendations have been made to address the issue of the negative
impact of transport infrastructure on the environment among the priorities and objectives of the future
transport policy after 2021.
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WPROWADZENIE

Celem artykutu jest przedstawienie podstaw teoretycznych zwiazanych z analiza i ocena zagadnie-
nia dostgpnosci transportowej, w tym transportu publicznego oraz sposobow jej pomiaru. W zakre-
sie analizy i oceny uwzgledniono przede wszystkim jej geograficzny, ekonomiczny oraz spoleczny
charakter. W nawigzaniu do przedstawionych plaszczyzn analizy zagadnienia dostepnosci podjeto
probe przedstawiania sposobow jej pomiaru, wyrézniajac miary przestrzenne, ekonomiczne oraz
spoteczne.

W ujeciu metodycznym artykut bazuje na krajowej i zagranicznej literaturze przedmiotu z zakresu
zagadnienia dostepnosci transportowej. Wazne dla pracy bylo podejécie interdyscyplinarne umoz-
liwiajgce przeprowadzenie poréwnan dostepnoéci transportowej w ujeciu przestrzennym (geogra-
ficznym), ekonomicznym oraz socjologicznym.

transport publiczny, dostepno$¢ transportowa, infrastruktura transportu, ustugi transportowe

Dostepnos¢ jest zwiazana z wieloma aspektami spolecznymi i gospodarczymi, a analiza tego za-
gadnienia moze by¢ réznego rodzaju. W zakresie spolecznym i gospodarczym dostepnos¢ nawia-
zuje do zasady racjonalnego gospodarowania, zakladajacej osiaganie wyznaczanych celéw przy jak
najnizszych nakladach. Dostepnos¢ tworzy takze warto$¢ dodang obszaru, ma pozytywny wplyw
na jako$¢ zycia mieszkancow, konkurencyjnos¢ danego obszaru, umozliwia tez osigganie dobr, wy-
znaczajac standardy dobrobytu.
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PEASZCZYINY ANALIZY DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE)

Dostepnos¢ transportu, w tym transportu publicznego, wyznacza poziom wolnoséci mieszkancéw
w podejmowaniu decyzji, np. o uczestnictwie w réznych aktywnosciach. Jest zjawiskiem ztozo-
nym, a sam sposob analizy jest dopasowany do celu, jaki chcemy osiggna¢. Istniejg rézne stopnie
szczegdlowosci analizy tego pojecia. Przykladem moze by¢ wielowymiarowa analiza dostepno-
$ci (Litman, 2011; Burns, 1979), zgodnie z ktéra mozna moéwic¢ o nastepujacych plaszczyznach
analizy dostepnosci transportu: fizycznej - zwigzanej z dostepem do transportu (infrastruktury
i/lub ustug transportowych); geograficznej — okreslajacej fatwos¢ osiagniecia danego miejsca dzie-
ki wykorzystaniu transportu, oraz spolecznej — uwarunkowanej mozliwoscig korzystania z ustug
transportowych.

W krajowej literaturze szeroki zakres analizy dostepnosci transportowej prezentuje m.in.
W. Ratajczak (1992). Wynika to ze zrdznicowanego rozumienia tego zagadnienia w poszczeg6l-
nych dyscyplinach naukowych; np. geografia rozpatruje dostepnos¢ jako koncepcje przestrzenng,
socjologia analizuje zjawisko dostepnosci w kontekscie ograniczen spotecznych, natomiast eko-
nomia odnosi ja m.in. do kategorii kosztéw czy tez cen (tab. 1). Takie sposoby analizy daja mozli-
wos¢ wyroéznienia dostepnosci transportowej w kontekscie przestrzennym — koncentrujacej swoje
badania w ramach nauk geograficznych, w tym geografii transportu, oraz ekonomicznym - obej-
mujacej obszar badan zwigzany z mozliwo$cig zakupu ustug transportowych przez mieszkancow
czy tez mozliwo$cia korzystania z infrastruktury transportu. Ogélnie mozna zauwazy¢ przewage
badan nad dostepnoscia transportowa w geografii wzgledem ekonomii. Relatywnie niewiele badan
dotyczacych dostepnosci transportowej jest prowadzonych w ujeciu socjologicznym.

Zakres analizy zagadnienia dostepnosci ma swoje odzwierciedlenie w jej rodzajach (Taylor,
1999). Mozna wyrdzni¢ dostepnos¢ ekonomiczng, spoleczna i przestrzenng. Punktem odniesienia
poszczegolnych rodzajow dostepnosci sa dochody mieszkancow, status spoteczny czy tez fizyczna
odlegtos$¢. Mozna zauwazy¢ wspoétzalezno$ci miedzy réznymi rodzajami dostepnosci. Dostepnoséé
w ujeciu ekonomicznym zwigzana jest z dostepnoscia spoleczng, ale rdwniez i przestrzenna, co jest
zwigzane z tym, ze pokonanie odleglosci wymaga poniesienia kosztu (Guzik, 2003).

Tabela 1. Dostepnos¢ transportowa w aspekcie réznych obszaréw badawczych

Wyszczegolnianie Dostepno$¢ transportowa

Ujecie geograficzne | W sensie geograficznym badane zjawiska i zaleznosci zwigzane z dostepnoscia transportowg
uwzgledniajg przede wszystkim jej aspekt przestrzenny. Bogaty dorobek teoretyczny ujmowany
jest w geografii transportu. Najczeéciej prezentowane badania odnosza dostepno$¢ transportowa
do planowania przestrzennego. Dotyczy to ksztaltowania sieci transportowych, budowy

modeli sieci infrastrukturalnych, rozmieszczenia drég i przystankéw komunikacyjnych,
okreslania kierunkéw jej rozwoju. Analizy, ktére majg wymiar przestrzenny, odnoszone s3 do
rozmieszczenia mieszkancédw w ukladzie przestrzennym (np. odlegtoé¢ do przestanku, gestos¢
przystankow) badz tez zagospodarowania transportowego - infrastruktury transportu oraz
podazy ustug transportowych (np. gesto$¢ sieci infrastrukturalnej, transportu publicznego).
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Wyszczegolnianie Dostepnos$¢ transportowa

Ujecie ekonomiczne | W ujeciu ekonomicznym odniesieniem dla badan naukowych jest rynek ustug transportowych.
Podejécie to uwzglednia wielkos¢, strukture oraz jakos¢ oferty ustug transportowych. Nie zawsze
oferta ustug transportowych wiasciwie zaspokaja potrzeby transportowe, co do kierunku, czasu
$wiadczenia ustug czy tez ceny biletu. Wyrdznione czynniki w istotny sposob moga hamowaé
sktonnos¢ korzystania z transportu publicznego, bedac impulsem dla rozwoju motoryzacji
indywidualnej badz tez poszukiwania innych sposobéw na przemieszczanie (np. pomoc
sgsiedzka).

Ujecie ekonomiczne analizy dostepnoéci transportowej obejmuje réwniez problematyke kosztow
i cen ustug transportowych. Niskie dochody mieszkaricow moga stanowi¢ bariere w dostepie do
ustug transportowych ze strony popytu, podobnie jak wysokie ceny ustug transportowych.
Podsumowujac, dostepno$¢ w ujeciu ekonomicznym zwigzana jest z kosztami transportu, cenami
wystepujacymi na rynku ustug transportowych, oraz zdolnoscig i skfonnoscig uzytkownikow
transportu do zaptacenia zadanej ceny.

Mozna wyrézni¢ dwa rodzaje ekonomicznej dostepnosci transportowej — potencjalng

i rzeczywistg, np. uwzgledniajaca uwarunkowania zwigzane z zakupem biletu. Dla analizy
dostepnosci ekonomicznej wazny jest system taryfowy, w tym jego stopien integracji. W Polsce
poza nielicznymi przyktadami brakuje mozliwosci zakupu wspélnego biletu na ustugi
transportowe $wiadczone przez réznych przewoznikéw.

Ujecie spoleczne Dostepno$¢ transportowa ma wplyw na jakos$¢ zycia mieszancéw. Jest ona wynikiem mozliwosci
osiggania réznych miejsc stuzacych zaspokajaniu potrzeb, np. miejsc zatrudnienia, edukacji,
ustug zdrowotnych.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Kwarciniski, 2016.

Wyréznione powyzej rodzaje dostepnosci transportowej pozostajg we wzajemnym zwigzku
funkcjonalnym. Poprawa dostepnosci transportowej wymaga aktywnosci podmiotéw polityki
transportowej panstwa we wszystkich jej sferach (Tolley, Turton, 2014). Podmioty te zauwazaja,
ze rozwdj systemu transportowego sprzyja poprawie dostepnosci transportowej przez skracanie
czasu i kosztu potrzebnego na pokonanie danej odleglosci, np. miedzy miejscem zamieszkania
a celem podrdzy (Measuring What Matters, 2010).

Dla dostepno$ci transportowej wazna jest analiza uwzgledniajaca transport publiczny. W tym
zakresie uwzglednia ona czas, przestrzen oraz cene ustugi transportowej. Rola czasu w ksztalto-
waniu dostepnosci transportu publicznego zostata zauwazona juz w latach 70. XX wieku (Tarski,
1976).Réwniez w obecnie prowadzonych analizach czynnik ten ma duze znaczenie (Hoszman,
2013). Wydaje sie, ze mniejsze znaczenie, w sensie ekonomicznym, przyznaje si¢ przestrzeni (wy-
razonej odlegtoscia). Moze to oznacza(, ze w przemieszczaniu wazna staje sie predko$¢, a relatyw-
nie coraz mniejszg role odgrywa rzeczywista, fizyczna odlegto$¢. Ponadto w dostepnosci transpor-
tu publicznego wazna role odgrywa cena ustugi transportowej dla pasazera oraz informacja, jako
warto$¢ dodana do niej.

W analizie dostepnosci transportu publicznego mozna uwzgledniaé podejscie interdyscypli-
narne. Dla przyktadu, w ramach podejscia przestrzennego i ekonomicznego mozna wskaza¢ na
czynnik infrastruktury transportu, ktéry wplywa na oba ukfady, zmieniajac czynniki oporu (odle-
glog¢, czas, koszt). Nowa (zmodernizowana) infrastruktura o lepszych parametrach technicznych
pozwala na skrécenie czasu podrozy i jej kosztu.

Analize dostepnosci transportu publicznego mozna réwniez odnie$¢ do warunkujacych ja
czynnikéw — poprawiajacych badz pogarszajacych jej poziom. Wzrost integracji miedzy galeziami
transportu stuzy poprawie dostepnosci transportowej. Ponadto wazna jest wlasciwa organizacja
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ustug transportowych oraz rozmieszczenie przystankéw komunikacyjnych (najlepiej, aby byly one
potozone blisko siebie). Integracja moze dotyczy¢ rdwniez czasu przyjazdu jednego $rodka trans-
portu oraz odjazdu drugiego, co jest korzystne dla pasazera (skomunikowanie). Znaczne odlegto-
$ci miedzy punktami transportu zwiekszajg czas potrzebny na przemieszczenie si¢ miedzy nimi.
Miarg skomunikowania jest wskaznik integracji, ktéry moze przybiera¢ warto$¢ od 1 (oznacza
integracje transportu kolejowego i samochodowego - relatywnie niski interwal czasu) do 0 (co
oznacza, ze zaden pociag nie jest skomunikowany z autobusem - relatywnie wysoki interwat cza-
su). Interwal powinien by¢ jak najkrétszy (uwzgledniajac czas potrzebny na przesiadke) - jezeli
wzrasta np. do ponad 30 min oznacza ogélny spadek atrakcyjnosci transportu publicznego. Nalezy
zauwazy¢, ze w takim czasie (30 min), mozna przejecha¢ na obszarach pozamiejskich samocho-
dem osobowym ok. 30 km. Dzialania dezintegracyjne przynosza odwrotny skutek, tzn. pogarszaja
dostepnos¢ transportows.

Innym czynnikiem wplywajacym na poziom dostepnosci transportu publicznego jest cena ustu-
gi transportowej. W tym aspekcie wazne sg zagadnienia zwigzane z polityka taryfows. Uwzgled-
niajac odleglo$¢, nizsze ceny za ustugi transportowe wystepuja w transporcie kolejowym a wyzsze
w autobusowym. Na wysokos¢ cen wplywa réwniez dotowanie ustug transportowych - tam, gdzie
ustugi sa dofinansowane, ceny sg nizsze, szczegdlnie w stosunku do ustug transportowych realizo-
wanych na zasadach komercyjnych.

Dla pasazera waznym rozwigzaniem jest mozliwoé¢ zakupu ,wspo6lnego” biletu na calg trase
podrézy, obstugiwana przez réznych operatoréw. W Polsce mozliwos¢ zakupu jednego biletu, poza
nielicznymi przypadkami, jest jednak w praktyce niemozliwa, co powoduje konieczno$¢ zakupu
kilku biletéw na korzystanie z ustug wielu operatoréw. Nie daje mozliwosci uzyskania ,,rabatu”
z tytutu przejechania wigkszej odleglosci (uwzgledniajac taryfe degresywna).

W analizie dostepnoéci transportu publicznego nalezy uwzglednia¢ zagadnienia zwigzane ze
skutkami jej ograniczania. Negatywny wplyw moze polega¢ na wykluczeniu spotecznym (social
exclusion). Wykluczenie jest skutkiem oddziatywania czynnikéw o réznym charakterze (Stanchev,
Menaz, 2006). Jednym z nich jest ograniczanie dostepu do transportu w aspekcie: fizycznym (ogra-
niczony dostep do droég, przystankéw, srodkéw transportu), ekonomicznym (zwigzany z kosztami
transportu i ceng ustug transportowych, infrastruktury transportu), czasowym (zwigzany z cza-
sem dotarcia do celu, czgstotliwo$ciag polaczen), przestrzennym (zwigzany z przestrzennym roz-
mieszczeniem infrastruktury liniowej i punktowej transportu), psychologicznym (zwigzany z oba-
wa o0 bezpieczenstwo osobiste w srodkach transportu, lekiem przed podréza) oraz informacyjnym
(zwiazany z niedostateczna informacjg o ustugach transportowych, rozkladzie jazdy, stopniu sko-
munikowania).

MIERNIKI DOSTEPNOSCI TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Majac na uwadze wyrdznione powyzej plaszczyzny analizy dostepnosci transportu publicznego,
w dalszej czesci artykutu podjeto prébe przedstawienia sposobdw jej pomiaru. Uwzgledniajac
temat artykulu, baze rozwazan stanowi¢ bedzie infrastruktura transportu (liniowa i punktowa)
oraz ustugi transportowe, ktdre jako czynniki dostepnosci transportu publicznego wplywaja na
spojnos¢ terytorialng (Spiekermann, Wegner, 2006). Infrastruktura transportu umozliwia interak-
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cje przestrzenng, poprawiajac sp6jnos¢ spoleczna. Dla jej zapewniania wazne sg réwniez ustugi
transportowe, szczegdlnie dla oséb, ktore z roznych wzgledéw nie posiadaja wlasnych srodkow
transportu.

W ukladzie przestrzennym do pomiaru dostepnosci transportu ma zastosowanie odniesienie
dlugoéci infrastruktury transportu do powierzchni (wskaznik gestosci sieci w km/km?). Odzwier-
ciedla to stopien nasycenia infrastrukturg transportu — gestsza tworzy wieksza mozliwos¢ dotarcia
do innych miejsc. Podobng ocen¢ mozna przedstawi¢ dla infrastruktury punktowej transportu,
odnoszac ja do powierzchni (liczba przystankéw/km?), a takze liczby ludnosci przypadajacej na
przystanek komunikacyjny. Pomiar dostepnosci transportowej w ujeciu przestrzennym moze by¢
odniesiony do:

- obszaru cigzenia przystanku komunikacyjnego: liczby przystankéw komunikacyjnych na

100 km?,

- zasiegu terytorialnego przystanku komunikacyjnego: w km?,

- gestosci przystankéw komunikacyjnych: liczba punktéw transportowych na 100 km sieci infra-
strukturalnej (np. kolejowej),

- $redniej odlegtosci miedzy przystankami komunikacyjnymi,

- odleglosci (badz czasu dotarcia) do przystanku komunikacyjnego,

- liczby polaczen (pociagdw, autobuséw, mikrobuséw) uruchamianych na danym obszarze w re-
lacji do obstugiwanego obszaru (na 100 km?).

W uktadzie ekonomicznym dla pomiaru dostepnosci transportowej, w tym transportu publicz-
nego, wazne s3 zagadnienia zwigzane z ceng oraz kosztem dostepu do ustug transportowych, a tak-
ze infrastruktury transportu. Pomiar moze by¢ zwigzany z:

- ceng uslugi transportowej odniesiong do kosztu alternatywnej formy przemieszania,
- ceng uslugi transportowej odniesiong do $redniej placy.

W ukladzie spolecznym pomiar dostepnoéci do transportu publicznego moze by¢ zwigzany
zludno$cia. Ponadto wazne sg jako$ciowe cechy infrastruktury transportu, wptywajace na przebieg
procesu transportowego, poziom bezpieczenstwa, czas trwania przemieszczania, zuzycie energii,
ato przeklada si¢ z kolei na mniejsze obciazenie dla sSrodowiska naturalnego. Wazna funkcje pelnia
przystanki komunikacyjne, w tym ich lokalizacja, aspekty techniczne (np. stopien ich dopasowa-
nia do $rodka transportu — wysoko$¢ peronu) oraz jako$¢, czytelno$¢ i aktualno$é rozkltadéw jazdy.
W takim ujeciu infrastruktura oddzialuje na zakres czasowy oraz ekonomiczny dostepnosci trans-
portowej. Pomiar dostepnosci transportowej oraz transportu publicznego zwigzany jest z:

- liczbg przystankéw komunikacyjnych na 10 tys. oséb,

- liczbg 0séb przypadajaca na 1 przystanek komunikacyjny,

- liczbg uruchamianych polaczen (pociagdw, autobuséw, mikrobuséw) na danym obszarze w re-
lacji do liczby 0sdb zamieszkujacych dany obszar (na 10 tys. osob),

- czasem trwania procesu transportowego (dojscie, oczekiwanie, przejazd, dojscie do celu po-
drézy),

- rytmicznoscia,

- stopniem integracji srodkéw transportu.
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PODSUMOWANIE

Dostepnos¢ transportowa jest analizowana z perspektywy réznych dziedzin nauki. Najbardziej
znaczgce wydaja sie rozwazania prowadzone na gruncie geografii, ekonomii oraz socjologii. Przed-
stawiony przeglad literatury krajowej i zagranicznej pozwala na stwierdzenie, ze analiza dostep-
noéci transportowej uwzglednia przede wszystkim infrastrukture transportu oraz ustugi trans-
portowe. W zakresie infrastrukturalnym prowadzone analizy odnosza dostepno$¢ transportowg
do wplywu infrastruktury liniowej transportu na zmiane¢ czasu podroézy. Rzadziej poruszana jest
problematyka infrastruktury punktowej transportu (przystankéw komunikacyjnych), polozenia
przystankéw, odleglosci od miejsc zamieszkania, a takze miejsc docelowych.

Poprawa poziomu dostepnosci transportu publicznego wymaga m.in. zapewnienia spdjnosci
i rozwoju systemu transportowego pod wzgledem infrastruktury punktowej i liniowej transpor-
tu oraz oferty ustugowej przedsigbiorstw transportowych. Wigze sie to z tworzeniem (rozwojem)
wspllnych punktéw transportowych lub ich lokalizacjg blisko miejsc zamieszkania. Wazny jest
wzrost liczby punktéw transportowych i ich parametréw jakosciowych (przepustowosci i uwzgled-
niania potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci). Skomunikowanie $rodkéw transportu, ich
punktualno$¢, pewno$¢ kursu, dotowanie ustug transportowych poprawia ich konkurencyjnosé
w aspekcie cenowym (wobec innych form i sposobdéw przemieszczania).

Dla potencjalnych pasazeréw wazne jest, aby przystanki znajdowaty sie blisko miejsc zamiesz-
kania oraz gtéwnych generatoréw ruchu (urzedow, zakltadéw pracy, uczelni, o$rodkéw edukacyj-
nych, sklepéw, osrodkéw zdrowia), a w przypadku korzystania z kilku gatezi transportu, aby ich
lokalizacja uwzgledniata ich bliskie polozenie (bez koniecznosci nadmiernego przemieszczania
sie). Poprawa dostepnosci ustug transportowych zalezy od zwigkszania liczby punktéw transpor-
towych w obrebie sieci. Brakuje natomiast rozwazan i badan dotyczacych dostepnosci transportu
pasazerskiego i ustug transportowych.

Dostepnos¢ transportu publicznego mozna tez analizowaé przez pryzmat polityki transporto-
wej. Wspolczesnie to bardzo wazny cel polityki, gdyz kreuje rozwdj spoteczno-gospodarczy i kon-
kurencyjnos¢ calej Europy, a nie tylko obszaru, ktorego dotyczy. Ogolnie podkreéla sie, ze popra-
wa dostepnosci transportowej przyczynia si¢ do wzrostu pozycji konkurencyjnej poszczegoélnych
regiondw, panstw, calej UE, umozliwia takze poprawe polaczen transportowych sasiadujacych ze
sobag krajow.
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THEORETICAL ASPECTS OF THE ANALYSIS AND THE MEASUREMENT OF ACCESSIBILITY
TO PUBLIC TRANSPORT

ABSTRACT The article presents possible cross-sections of the analysis and assessment of the issue of transport accessi-
bility with particular regard to public transport. The analysis focused primarily on its geographic and eco-
nomic character. However, the presented assessment of transport accessibility draws attention primarily to
two basic elements shaping it - namely: transport infrastructure and transport services.

KEYWORDS Accessibility, public transport, transport infrastructure, transport services.
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STRESZCZENIE Celem artykutu jest przedstawienie podstaw teoretycznych funkcjonowania publicznego transpor-
tu na zadanie' oraz doswiadczen Szczecina zwigzanych z organizacja i funkcjonowaniem tej formy
transportu. Przedstawiono istote oraz rodzaje elastycznych systeméw transportowych. Ponadto wy-
korzystujac dane statystyczne, zaprezentowano, na przykladzie Szczecina, wykorzystanie jednego
z rodzajow elastycznego systemu transportowego — autobusu na zadanie.

Do realizacji celu - w warstwie metodycznej - postuzyl przeglad literatury krajowej oraz zagranicz-
nej z zakresu problematyki organizacji i funkcjonowania transportu na zadanie. Przedstawiono
i zanalizowano takze funkcjonowanie transportu na zgdanie na przykladzie Szczecina.

Transport na zgdanie nalezy uznac za perspektywiczny dla obszaréw charakteryzujacych sie niskg
gestoécig zaludnienia oraz polozonych peryferyjnie. Doswiadczenia funkcjonowania transportu
publicznego na zadanie w Szczecinie wskazuja na rosnace zainteresowanie ta formg transportu.
Mozna takze zauwazy¢ zréznicowanie wykorzystania transportu na zadanie w zaleznosci od dni
tygodnia.

SLOWA KLUCZOWE transport publiczny, elastyczne systemy transportu, Szczecin

WPROWADZENIE

Transport publiczny sterowany popytem mozna zaliczy¢ do nieregularnych form przemieszcza-
nia os6b. Nieregularno$¢ oferty ustugowej dotyczy czasu realizacji i/lub przebiegu procesu prze-
mieszczania.

1 W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ wiele okreslen nawiazujacych do zagadnienia transportu na zadanie.
Do podstawowych, ktére traktowane sg w artykule jako synonimy, mozna zaliczy¢ transport publiczny sterowany
popytem, transport elastyczny oraz transport nieregularny.
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Przestanka dla realizacji transportu publicznego sterowanego popytem (nieregularnego) jest
zapewnienie obstugi potrzeb transportowych mieszkaricom tych obszaréw, ktérzy z réznych
wzgledéw nie maja dostepu do transportu publicznego $wiadczacego ustugi transportowe w spo-
sob regularny. W panstwach Europy Zachodniej znajduje zastosowanie w miejscowo$ciach, kté-
re charakteryzujac si¢ niskim popytem na ustugi transportowe, nie maja dostepu do transportu
publicznego badz tez oferta $wiadczonych ustug transportowych jest zbyt mata w stosunku do
potrzeb transportowych.

Transport nieregularny w panstwach Europy Zachodniej (np. w Niemczech, Austrii czy Luk-
semburgu) stanowi istotne uzupelnienie oferty ustug transportowych dla mieszkanicéw. Ta forma
transportu nawiazuje do koncepcji ustug uzytecznosci publicznej, ktdrej istotg jest zapewnienie
mozliwoéci zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancow, ktére nie bylyby zaspokajane,
gdyby decydowal o tym rachunek ekonomiczny. Wazna w tej formie transportu jest réwniez ra-
cjonalizacja kosztow zaspokajania potrzeb transportowych. Przyjmuje si¢, Ze sg one nizsze niz
w przypadku, gdyby ustugi byly $wiadczone w ramach transportu regularnego. Nalezy podkresli¢,
ze wystepuje réwniez zréznicowanie pomiedzy wyréznionymi formami transportu w obrebie ka-
tegorii kosztow. W przypadku transportu nieregularnego waznym skladnikiem kosztotwérczym
jest dyspozytura (miejsce zbierania zlecen, wyznaczanie trasy, czasu odjazdu), co nie ma miejsca
w przypadku transportu regularnego. Aktywne zaangazowanie pasazera w organizacje procesu
przemieszczania, stanowi swoisty kompromis pomiedzy poziomem kosztéw wytworzenia ustugi
transportowej oraz zapewnieniem mozliwosci realizacji potrzeb transportowych mieszkancow.

Nieregularny transport publiczny moze by¢ wykorzystywany na obszarach o niskim popycie na
ustugi transportowe (np. peryferyjne, wiejskie). Jego organizacja zapewnia mozliwos$¢ korzystania
z ustug transportowych, stanowiac wazny element przeciwdzialajacy wykluczeniu spotecznemu,
jako wynik braku dostepu do transportu publicznego. Organizacja transportu nieregularnego po-
prawia dostep do ustug transportu publicznego, co jest szczegdlnie wazne dla 0s6b mniej mobil-
nych. Nizsza mobilno$¢ moze wynika¢ z braku wiasnych $rodkéw transportu czy tez stosownych
uprawnien.

Dotychczasowe doswiadczenie w organizacji transportu publicznego sterowanego popy-
tem w Polsce mozna uznaé za niewielkie. Do 2016 r. dotyczylo tylko jednego miasta (Krakow -
Telebus). Szczecin jest drugim miastem w Polsce, w ktérym uruchomiano autobus na zadanie (od
kwietnia 2016).

ISTOTA 1 RODZAJE TRANSPORTU STEROWANEGO POPYTEM

Transport publiczny sterowany popytem uznawany jest za jeden z warto$ciowszych sposobow za-
spokajania potrzeb transportowych mieszkancéw na obszarach charakteryzujacych si¢ niskim po-
pytem na ustugi transportowe. Niski popyt na ustugi transportowe jest charakterystyczny dla tych
miejscowosci, ktore posiadaja malg gestos¢ zaludnienia, rozlegty obszar czy tez mniej korzystna,
dla transportu regularnego, strukture demograficzna ludnoéci, np. z przewagg starszych oséb (Ve-
laga, Rotstein, Oren, Nelson, Norman, Wright, 2012, s. 62).

Przewozy nieregularne (elastyczne) oparte s na popycie zglaszanym kazdorazowo przez
mieszkancéw. Oznacza to, ze rozklad jazdy jest ustalany przez pasazeréw. W zagranicznej litera-
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turze taki sposob organizacji przemieszczenia okrela sie jako transport demand service (Mulley,
Nelson, 2009). Te forme transportu w literaturze przedmiotu uznaje si¢ za perspektywiczng np. dla
obszaréw wiejskich i peryferyjnych charakteryzujacych sie niskim popytem na ustugi transporto-
we. Stanowia jedno ze stosowanych rozwigzan problemu ograniczonej (badz braku) dostepnosci
transportu pasazerskiego na obszarach o niskim popycie (Mezyk, 2013, s. 266). Sa dedykowane
tym obszarom, ktore charakteryzujg si¢ nie tylko niskim popytem na ustugi transportowe, ale tak-
ze duzg zmienno$cig potrzeb transportowych zwigzanych z czasem i przestrzenig.

Transport publiczny sterowany popytem charakteryzuje sie nieregularnoscig czasu badz tez
przestrzeni $wiadczonych ustug transportowych (Kwarcinski, 2016, s. 189). Uwzgledniajac te dwa
kryteria (czas i przestrzen), mozna wyrdzni¢ ustugi transportowe $wiadczone nieregularnie na
liniach komunikacyjnych i okreslonym obszarze.

Przewdz pasazeréw po ustalonej linii komunikacyjnej odbywa si¢ na podstawie zgloszonych
operatorowi’ potrzeb przemieszczenia otrzymanych od pasazera. Przebieg trasy przewozu po-
krywa si¢ z liniag komunikacyjna obstugiwang w sposéb regularny, stanowigc uzupelnienie oferty
ustug transportowych realizowanych w sposob regularny. Ten typ ustug transportowych oznaczo-
ny jest w rozktadzie jazdy w specjalny sposob. Swiadczenie ustug transportowych warunkowane
jest: pora dnia (godziny niskiego popytu — okolopotudniowe, wieczorne) badz dniem tygodnia
(np. sobota, niedziela). W tym czasie wystepuje zmniejszone zapotrzebowanie na przemieszcza-
nie, wzglednie wystepujace w tym czasie potrzeby transportowe sa bardziej zréznicowane czasowo
wzgledem potrzeb o obligatoryjnym charakterze.

Uwzgledniajac obszar przewozdéw, system organizacji przewozéw nieregularnych charaktery-
zuje sie¢ brakiem jednoznacznie wyznaczonych tras przejazdu $rodka transportu. Przewdz pasa-
zeréw odbywa sie pomiedzy przystankami komunikacyjnymi wyznaczonymi przez organizatora
transportu zlokalizowanymi w miejscu zamieszkania pasazera oraz celu podrozy. Wybdr trasy
dokonywany jest z wykorzystaniem nowoczesnych technologii informatycznych. Wyznaczony
przystanek komunikacyjny, np. w Niemczech przystanek kolejowy ze wzgledu dobrze rozwinie-
tg sie¢ transportu kolejowego, umozliwia konturowanie podrdézy przy wykorzystaniu transportu
regularnego.

Inna mozliwo$¢ zaspokajania potrzeb transportowych zwigzana jest z przekazaniem miesz-
kancom $rodka transportu. Jest on wykorzystywany przez mieszkancéw wedtug wlasnych potrzeb
(na temat praktycznej strony wykorzystania tego sposobu przemieszczania zob. Kwarcinski, 2016,
s. 79-87).

ISTOTA SYSTEMU TRANSPORTU PUBLICZNEGO STEROWANEGO POPYTEM W SZCZECINIE

Ustugi transportu publicznego sterowanego popytem na terenie Podjuch w Szczecinie s3 $wiad-
czone od 11 kwietnia 2016 r. Organizatorem przewozoéw jest Zarzad Drég i Transportu Miejskiego
(ZDTiM), ktory jest takze, jako zaklad budzetowy, organizatorem transportu regularnego na tere-

2 W panstwach, gdzie stosowany jest ten system (m.in. w Niemczech, Francji i Szwajcarii), organizator transportu
publicznego powierza operatorowi zadanie wykonywania przewozéw regularnych.
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nie miasta, a takze — na podstawie porozumien miedzygminnych - na obszarze gmin Kotbaskowo
oraz Dobra.

Ustugi transportu publicznego sterowanego popytem (transportu na zadanie) sa $wiadczone
na rzecz mieszkancéow jednej z dzielnic Szczecina (Podjuchy). Wybdr tego obszaru do obstugi
potrzeb transportowych mieszkanicow w sposdb elastyczny wynika z jego cech. Wplywaja na to
warunki topograficzne (pagdérkowaty teren), waskie ulice oraz relatywnie niska gesto$¢ zaludnie-
nia (przewazaja domki jednorodzinne).

Ustugi przewozowe $wiadczone s przez operatora transportu wybranego w drodze przetar-
gu. Za $wiadczenie ustug transportowych otrzymuje on od organizatora transportu zaplate, kto-
ra uwzglednia dwie sktadowe: rzeczywiste przejechane kilometry oraz gotowos¢ do $wiadczenia
ustug transportowych. Dodatkowo organizator pokrywa koszty systemu rezerwacji kursow (dys-
pozyture). Dla tego celu zostala utworzona komorka organizacyjna w strukturze ZDiTM.

Fakt organizacji transportu na terenie Szczecina (oraz przyleglych gmin) przez jednego organi-
zatora transportu sprawia, ze pasazerowie moga korzystaé z tego samego biletu na obszarze, gdzie
funkcjonuje transport regularny i nieregularny (elastyczny). Podnosi to atrakcyjno$¢ transportu
publicznego na obszarach miasta, na ktérych $wiadczone sg ustugi transportowe zaréwno w spo-
sob regularny, jak i nieregularny.

Zaspokajanie potrzeb transportowych w sposéb elastyczny dla tej czesci obszaru Szczecina
mozna okresli¢ jako innowacyjny. Ustugi transportowe $§wiadczone przez operatora transportu
zapewniajg mieszkaicom mozliwo$¢ dojazdu z dzielnicy Podjuchy do petli autobusowej Podjuchy
(badz tez przemieszczania si¢ wewnatrz dzielnicy). Z petli pasazerowie moga przemieszczac si¢
w innych kierunkach miasta, korzystajac z komunikacji regularnej (linia 61, 55, 64). Pasazerowie
po skontaktowaniu si¢ z dyspozytorem mogg zamoéwié srodek transportu, wskazujac na prefero-
wang godzing odjazdu. O godzinie planowanego odjazdu decyduje pierwszy pasazer. Czas i trasa
przejazdu jest zréznicowana. Decydujg o tym zgloszenia od pasazeréw. System (algorytm) ustala
optymalng trase przejazdu, ktéra ma by¢ jak najkrotsza. Uwzglednia ona czas wplynigcia zgto-
szenia. Liczba kurséw warunkowana jest zainteresowaniem ze strony potencjalnych pasazerdw.
Pasazerowie otrzymuja SMS potwierdzajacy przyjecie zgloszenia, z informacjg o godzinie odjazdu
autobusu. Taki sposéb $wiadczenia ustug oznacza, ze obstugiwane sg tylko te przystanki komuni-
kacyjne, na ktérych oczekuja pasazerowie i jednocze$nie pomijane sg te, na ktérych nie wystepuje
zapotrzebowanie. Skraca to dystans pokonywany przez tabor, przyczyniajac si¢ do redukeji kosz-
tow ekonomicznych (mniejszy przebieg) oraz srodowiskowych (mniejsze zanieczyszczenie $rodo-
wiska). Ponadto mozliwoé¢ rezerwacji ustug transportowych §wiadczonych w sposob elastyczny
przyczynia si¢ do redukeji poczucia wykluczenia spotecznego.

Na obszarze oddziatywania transportu na zadanie poczatkowo zlokalizowano 11 przystankéw
komunikacyjnych: Podjuchy Petla, Granitowa (dla wysiadajacych), Miechowska (dla wysiadaja-
cych), Chromowa, Chelminska, Ruda, Wschodnia, Grzegorzewskiej, Sasiedzka, Mielecka oraz
Chojnicka. W pazdzierniku 2016 r. utworzono dwa dodatkowe przystanki: Ostowska oraz Lechic-
ka. Miejsca lokalizacji wszystkich przystankéw wynikaja z sugestii rady osiedla Podjuchy, z kt6rg
organizator transportu (ZDTiM Szczecin) na biezgco przeprowadza konsultacje na temat poprawy
funkcjonowania transportu na zadanie.
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Srodki transportu (trzy, w tym jeden w rezerwie) s3 do dyspozycji mieszkaricéw w dni powsze-
dnie przez 10 godzin dziennie. Zgodnie z wymogami organizatora transportu moga jednorazowo
zabra¢ do 20 pasazerow.

ANALIZA POPYTU NA UStUGI TRANSPORTU PUBLICZNEGO STEROWANEGO POPYTEM

Uzyskane dane statystyczne (tab. 1 i 2) pozwolily na przeprowadzenie analizy funkcjonowania
systemu transportu na zadanie w Szczecinie. Zakres czasowy przedstawionych danych obejmuje
okres od lipca 2016 r.> do lutego 2017 r. Jedynie dla analizy przewozéw w poszczegélnych dniach
tygodnia przedstawione dane obejmujg okres do grudnia 2016 r. W celach poréwnawczych przyje-
to nastepujace przekroje analizy funkcjonowania transportu elastycznego (w ujeciu miesiecznym):
- liczba pasazerdw,

- liczba zrealizowanych kurséw,

- liczba pasazerdéw, z uwzglednieniem dni tygodnia.

Tabela 1. Liczba pasazeréw korzystajacych z autobuséw na zadanie w Szczecinie (Podjuchy)

o RAZEM
Miesige Liczba pasazerow Liczba kursow
Lipiec 2016 1136 454
Sierpien 2016 1612 667
Wrzesien 2016 2257 768
Pazdziernik 2016 2489 723
Listopad 2016 2512 738
Grudzien 2016 2407 872
Styczen 2017 2603 857
Luty 2017 2281 754

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZDiTM w Szczecinie.

Od lipca do pazdziernika 2016 r., w ujeciu miesiecznym, liczba pasazeréw wykorzystujacych
dla realizacji potrzeb transportowych transport na zZgdanie miala tendencje rosngcg. Trend wzro-
stowy utrzymat sie réwniez w listopadzie 2016 r. oraz styczniu 2017 r. Ponadto styczen 2017 r. byt
miesigcem, w ktérym z transportu elastycznego skorzystalo najwiecej mieszkancéw. Natomiast
w grudniu 2016 r. oraz lutym 2017 r. skorzystalo mniej pasazer6w niz we wczesniejszych mie-
sigcach. Mozna to ttumaczy¢ tym, Ze sg to miesigce charakteryzujace si¢ mniejszym natezeniem
niektérych rodzajéw potrzeb transportowych, np. przejazdéw szkolnych, a wiec mniejszym zapo-
trzebowaniem na przemieszczanie.

Do grudnia 2016 r. mozna zaobserwowa¢ wzrost liczby realizowanych kurséw przez mikrobu-
sy. Poczatkowo (lipiec 2016) $rednia liczba 0séb przypadajacych na jeden kurs wyniosta 2,5 pasa-
zera. Najlepszymi miesigcami, majacymi wplyw na poprawe efektywnosci wykorzystania tej formy

3 Wynika to z braku prowadzenia statystki przewozéw od poczatku funkcjonowania systemu, czyli od kwietnia
2016 r. Prezentowane dane zostaly podane na podstawie informacji od kierowcow, ktére pozwalajg stwierdzié, ze
odzwierciedlaja one rzeczywista liczbe 0sob korzystajacych z systemu.
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transportu publicznego, byt pazdziernik oraz listopad 2016 r. W tych miesigcach $rednio na kurs
przypadlo 3,5 pasazera. W ostatnim okresie (styczen, luty 2017) $rednia liczba pasazeréw przypa-
dajacych na jeden kurs wyniosta ok. 3. Nalezy jednak zauwazy¢, ze $rednia jest wartoécig stricte
statystyczna, ktora nie odzwierciedla rzeczywistego wykorzystania mikrobusu.

Ogolne dane dotyczace popytu na ustugi transportowe, zaspokajanego przez transport pasa-
zerski na zadanie, wskazujg na wystepowanie wahan okresowych. Swiadczy¢ o tym moze mniejsze
zainteresowanie tg forma transportu w okresach nizszego zapotrzebowania, np. w okresie nauki
szkolnej. Nawiazuja do tego dane statystyczne przedstawiajace wykorzystanie transportu na zada-
nie w poszczegélnych dniach tygodnia (tab. 2).

Tabela 2. Srednia liczba pasazeréw transportu na zadanie w poszczegdlnych dniach tygodnia

Dzien tygodnia Liczba pasazeréw Liczbakurséw
Poniedziatek 1936 671
Wtorek 2028 643
Sroda 2128 708
Czwartek 2066 696
Pigtek 1848 632

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZDiTM w Szczecinie.

Zgodnie z danymi z tabeli 2 wigkszym zainteresowaniem autobus na zadanie cieszy sie od
wtorku do czwartku (szczegélnie w $rody). Nizszym natomiast na poczatku oraz na koncu tygo-
dnia. Ma to wplyw na liczbe kurséw realizowanych w poszczegolnych dniach tygodnia. Na rela-
tywnie wysokim poziomie liczba kurséw wystepuje w poniedziatek, co przy mniejszej liczbie oséb
korzystajacych $wiadczy o nizszej sredniej 0séb korzystajacych jednoczeénie z przewozu.

Przedstawione powyzej dane statystyczne pozwalaja jedynie na bardzo ogdlng oceng trans-
portu na zadanie na przykladzie Szczecina. Bardziej wnikliwa ocena mobilnosci mieszkancow tej
dzielnicy Szczecina, wymaga prowadzenia (np. przez organizatora transportu) systematycznych
badan preferencji oraz zachowan komunikacyjnych mieszkancéw, a takze diuzszego okresu obser-
wagcji jego funkcjonowania. Stuzyloby to doskonaleniu ustug transportowych, a tym samym sprzy-
jalo réwnowazeniu mobilnosci mieszkancéw dzielnicy Podjuchy. Mozliwe bytoby réwniez pozy-
skanie danych dotyczacych najbardziej preferowanych godzin odjazdu. By¢ moze w niektérych
okresach do zaspokajania potrzeb wystarczylby jeden $§rodek transportu, co przyczyniloby sie do
obnizenia kosztéw funkcjonowania transportu na zadanie. Cz¢$¢ kosztéw ponoszona jest rdwniez
wtedy, kiedy nie ma zgloszen, a pojazd pozostaje w gotowosci do $wiadczenia ustug transporto-
wych. Waznym aspektem badawczym byloby poznanie struktury oséb korzystajacych z transportu
na zadanie. W przypadku oséb mniej mobilnych wazna jest poprawa warunkow utatwiajacych
korzystanie z transportu publicznego (infrastruktura punktowa transportu, tabor).
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PODSUMOWANIE

Transport na zadanie nalezy uznaé za perspektywiczny na obszarach charakteryzujacych sie ni-
skim, a takze zréznicowanym popytem na ustugi transportowe. Pozwala na zapewnienie mobilno-
$ci wérdd mieszkancow, ktorzy nie majg dostepu do ustug publicznego transportu swiadczonych
w sposob regularny. Pozwala to na zapewnienie poczucia wlaczenia spolecznego, a takze ogranicza
koszty $rodowiskowe zwiazane z mobilnoscig (ograniczenie wykorzystania motoryzacji indywi-
dualnej).

Krotki okres funkcjonowania transportu na zadanie w Szczecinie nie pozwala na formulowa-
nie jednoznacznych wnioskéw. Mozna jedynie podkresli¢, ze ta forma transportu, innowacyjna
jak na polskie warunki, zostala doceniona przez mieszkancéw, o czym $wiadczy rosnace zaintere-
sowanie takim przemieszczaniem. Tylko w dwoch miesigcach odnotowano spadek przewozonych
pasazerow wzgledem poprzednich. Moglo to by¢ jednak spowodowane sezonowos$ciag potrzeb
transportowych. Grudzien i luty to miesigce, kiedy potrzeby transportowe, np. szkolne, sg nizsze
niz w pozostatych analizowanych miesigcach.

Za pozadane nalezy uzna¢ dalsze badanie preferencji pasazeréw oraz zachowan komunikacyj-
nych wsrdd osoéb korzystajacych z transportu na zadanie. Badaniami powinno obja¢ sie réwniez
osoby, ktdre z réznych wzgledéw nie korzystaja z tej formy transportu (potencjalnych pasazeréw).
Pozwolitoby to na dalsze doskonalenie ustug transportowych, a takze daloby mozliwoé¢ przekazy-
wania dobrych rozwigzan na inne obszary. W szerszym kontekscie takie rozwigzanie mogtoby sta¢
sie podstawg dla rozwoju oferty ustug transportowych na obszarach charakteryzujacych sie niskim
popytem na ustugi transportowe (peryferyjnych oraz wiejskich).
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ABSTRACT The article presents the essence and types of flexible transport systems. In addition, with the use of statis-
tical data, on the example of Szczecin, the use of one type of flexible transport system has been presented -
“On-demand bus”. For this purpose, statistical data showing the number of persons transported and the
number of courses in the initial phase of the system were presented.
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ABSTRACT

KEYWORDS

In the modern world, in Europe and in Poland there can be observed many forms of cooperation between
states and enterprises. Many business entities take a lot of effort to offer the most up-to-date services and
to prepare sales and marketing networks ready to win on competitive market. These processes affect trans-
port market as well.

The article focuses on global transport services, in particular the competition for international cargo traffic
in China-Europe route. It is presented on the background of the globalization and competitive processes
in transport services. The demand for transport services, resulting from rapid growth of China is discussed,
with particular interest in two modes of transport: railway and sea. The article considers the conditions
for China-Europe rail transport due to the recent initiatives towards building the “Silk Road”. It opens new
possibilities for rail transport to compete on the China - Europe route, especially considering the factor
of time. The conclusions present the guidelines for further development on the transport services on the
China-Europe route.

rail transport, sea transport, competition, globalization

INTRODUCTION

In the modern world, in Europe and in Poland there can be observed many forms of cooperation
between states and enterprises. Many business entities take a lot of effort to offer the most up-to-
date products and services and to prepare sales and marketing networks ready to win on competi-
tive market. There can be observed the emergence of global actors and networks of manufacturers
who want to win the international competition through efficient and effective transport systems.
In this global expansion the European Union continues to play an important role but on the mar-
ket we have seen a considerable activity of China’s economy for many years. Therefore, the article
focuses on global transport services, in particular the competition for international cargo traffic in

China-Europe route.
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CHALLENGES OF MODERN GLOBALIZATION

Globalization is distinguished as a particular mega trend in the modern world economy. J. Nais-
bitt (Naisbitt, 2007), during the constructing of megatrends, stated that many economies from
the national approach tend to global economy, to internationalization. Globalization is a specific,
contemporary dimension of the global economy. Our world is becoming one market. The global
economy is developing on the basis of liberalization of economic activity, due to the deregulation
of national economies and the increasingly limited role of national states. Due to these processes
of opening markets, scientific and technological progress, the processes of economic integration of
many regions and states there are progressing the process of globalization, the processes of greater
coordination of economic activity (Kucinski, 2005). Thanks to these processes there can be mini-
mized the production and transaction costs, making it easier to access the world market.

Economic integration processes can be particularly noted within the European Union and its
subsequent enlargements in 1973, 1981, 1986, 1995, 2004, 2007 and 2013. These processes intensi-
fied, according to E. Zatoga (Zatoga, 2013), the process of globalization.

The transport services play an important role in globalization. With the ever-increasing means
of land, air and sea transport, the distance between countries, companies and people is reduced
- and the world is getting smaller and smaller. Many world economists indicate that globaliza-
tion is a close integration of states and people in the world, resulting in huge reductions in trans-
port costs, resulting in the removal of many barriers to the flow of goods, services, capital and
knowledge. Due to the globalization caused by technical, social, economic and political forces, it
is possible to use the forces of globalization to reduce the barriers to global transport development
and the progressive economic expansion. Globalization is conducive to increased inter-branch
competition (Rosa, 2013). The distance of thousands of kilometers can be easily covered thanks to
transcontinental rail lines, the maritime shipping routes and a dense network of air connections.
Globalization fosters the development of the transcontinental infrastructure network, imparts new
quality standards in many transport sectors, is the source and driving force of technological and
technological progress in transport, creates specific preferences for the desired market structure,
leads to the development of modern information systems and contributes to the construction of
modern and efficient logistics networks. Globalization and integration contribute to the increased
competition and the improvement of free, unrestricted trade (in the world, in Europe and in Po-
land). These processes cause an increase in demand for long-haul transport services and the need
for increased availability of these services.

CHINA ASTHE “MOTOR" OF THE WORLD ECONOMY

Over the past years, China’s economy has developed at a rate of 10-11% of GDP growth per year.
However, from 2015 and in 2016, a slowdown in the country’s growth rate to 7% of GDP could be
observed. The Chinese government is undertaking a great deal of actions to stimulate domestic
demand. Among other things, by the end of 2016, there was the reduction of the half of the tax
for new car up to 1.6 engine capacity as well as there was a launch started and many lines of credit
were used to purchase housing - 30% to 25% of their own contribution to high interest loans was
raised to stimulate demand for housing, especially in small Chinese cities. Banking experts from
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Stanford Bernstein criticize central Chinese authorities for too late activation of incentives and
financial stimulus - both for businesses and individuals.

China’s export expansion is an important part of world trade. By the end of 2016, China’s trade
in land and sea had a turnover of € 559 billion from Europe (180 billion from Germany), ASEAN
(Association of South-East Asian Nations) — € 443 billion, Middle East — 257 billion, Africa -
192 billion, CIS (Commonwealth of Independent States) — 150 billion USD. In European trade, the
share of China’s trade with Poland is very small - as shown in Table 1.

Table 1. Imports and Exports of Products between Poland and China (USD billions)

Years Import to Poland from China Export from Poland to China
2012 13.7 1.36
2013 14.6 1.60
2014 17.6 1.70
2015 20.5 1.82
2016 19.8 1.54

Source: Godustawski (2017).

It is clear from the table in Table 1 that the Polish economy should pay more attention to boosting
exports to China and better balancing the trade with this economic power.

TRADE OF CHINA WITH EUROPE

The ongoing processes of economic integration and globalization contribute to the growth of world
trade and to increased competition for entities and countries that play an important role in the
export and import of the products and services traded. Changes in world trade have an impact
on changes in demand for transport services as well. The specific volume of demand is related to
the preferences of customers to shape the supply of services and, on the other hand, increases the
availability of those services. EU countries (28) have the largest share in world foreign trade. The
volume of exports and imports of EU countries in the past years was higher than exports and im-
ports of US. The turnover of trade of chosen largest participants in world trade is shown in Table 2.

Table 2. Chosen biggest turnovers in the world trade in the years 2010-2015 (USD billions)

Export, including: 2010 2014 2015
EU (28) 1794 2010 1985
China 1758 2342 2275
USA 1278 1621 1505
Japan 770 684 625
South Korea 466 573 527
Russian Federation 401 498 340

Import, including:
EU (28) 1790 1959 1682
China 1396 1959 1682
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Import, including: 2010 2014 2015
USA 1969 2413 2308
Japan 694 822 648
South Korea 425 526 436
Russian Federation 249 308 194

Source: International Trade Statistic 2010-2016, www.wto.org (10.02.2017).

The above table clearly shows that the EU was the first to dominate the world’s exports of goods
with a share from 11.7% to 15.3 in 2014, followed by China with 17.4% in 2015. Stable second/
third share in global trade is taken by the US, which share has grown from 8.4% in 2010 to 11.5%
in 2015. Slightly less than the top of the global exports are Japan, Korea, Russian Federation with
about 2.6-4.8%.

Similar proportions and trends are occurring in world imports, where two US and China coun-
tries have a similar share of world trade in imports - first in 2010 with US 12.7% and China - 9.0%
and in 2015 US and China has reached 17.3%. US, China and the EU (28) have strong economies
oriented towards foreign trade; their finances, strategies for opening up their economies to innova-
tive foreign products, participation in world trade organizations allow them to use foreign trade to
further systematically develop their economies and to boost these manufacturers whose products
are sought around the world.

FROM TRANS-SIBERIAN RAILWAY TO THE“SILK ROAD”

Countries such as China, Korea, Japan and Russia are increasingly involved in world trade. At
the end of the twentieth century, China accounted for around 4% of global world trade. And in
the years 2010-2015 this share increased to about 7%. Much of China’s exports and imports are
carried out using containers, maritime transport and recently also by using the European and
Asian rail network. One of the important components of the international railway network is the
Trans-Siberian Railway with a line length of 9822 km. The scheme of this line is illustrated in Fig-
ure 1. Trans-Siberian line was built at the end of the 19th century. It is now fully electrified, with
dual track and is fully equipped with modern railway control devices. The line is placed with very
difficult terrain conditions and difficult weather conditions. It plays an important role in long-haul
passenger and freight traffic. Many authors, including A. Lipinska-Stota (2009), emphasize the
natural resources of this area (coal, oil, wood and natural gas).

The Trans-Siberian Railway is a natural extension of the second transport corridor in relation
to Berlin—-Warsaw-Moscow-Nizhny Novgorod and further to Vladivostok, Nachodka, Vostochny
and Posiet. This line is the basic component of the railway infrastructure connecting East Asia
countries, i.e. Japan, China and Korea to Central and Western Europe. The main advantage of this
railway is the significant shortening of delivery time, especially in containers from China, Korea
and Japan to customers located in Germany, Poland, Slovakia, Finland and other countries. The
delivery time of cargo (including containers) by rail from East Asia to Lodz, Stawkéw or Hamburg
varies from 14 to 20 days. On the other hand, the main disadvantage for senders and receivers
is the cost of transporting a container that varies between $ 9,000 and $ 10,000 per one 20 feet

50



The Chances of Polish Conteiner Termanals for Winning Cargo and Services Route China—Europe—China

container (TEU) container. Much more favorable is the price of sea freight which for one TEU
container varies from 1100 USD to about 1990 USD for one TEU container (Plucinski, 2013; Grzy-
bowski, 2015). Another disadventage of the Trans-Syberian Railway is the necessity of reloading
containers and other cargo at border stations with the change of track gauge from 1524 mm to
1435 mm. The idea of using variable gauge system (for instance SUW 2000 type, developed by
Ryszard Suwalski) is more applicable to passenger transport. However, the current transshipment
potential of Polish and Belarusian railways on the eastern border of Poland is sufficient. Malasze-
wicze, Brest, Stawkéw and other border railway stations are fully prepared for the efficient and
rapid reloading of containers for standard gauge platforms and for comprehensive cargo handling
in the connections of Europe and East Asia.

Figure 1. The route of The Trans-Siberian Railway

Source: http://www.strangehistory.net/2014/12/08/devil-trans-siberian-railway/ (2017.12.21).

“SILKROAD” — A CHANCETO ACTIVATE LAND TRANSPORT BY RAIL FROM CHINATO EUROPE

According to information obtained from DHLIs logistics division in Shanghai in 2014, there was

a 200% increase in the number of containers transported by the railroad between China and Eu-
rope comparing to previous years. It is a very positive signal and it gives hope that such a trend will

continue in the years to come. There can also be noticed the fuller utilization of the capacity of the

Trans-Siberian Railway. There is an increasing need for a new, so called southern route, connecting

the the provinces of China: Chengdu, Wuhan, Zengzhu with Moscow, Mataszewicze, £6dz, Duis-
burg, Hamburg and other cities. In 2014, several Chinese cities launched connections with Europe

from cities such as Chogging, Chengdu, Suzhou - the so-called “western corridor” as a link be-
tween China via Kazakhstan, Russia, Belarus and Poland to Germany (see Figure 1). In Poland, the

destination stations on this route can be Stawkdw and £.6dz (both as destination stations or hubs

for further expedition of cargo in containers).
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This “Silk Road” can be beneficial for Polish railway and car carriers as well as for logistics com-
panies. This new route through Kazakhstan creates many problems at some border stations and
due to the dictation of prices by Russian rail for access to Russian railway infrastructure. On the
other hand, the financial support provided by Chinese railways and operators at Chinese container
terminals is a very positive sign. Financial support from local Chinese governments, favorable
loans, financial support for China’s container terminals and the growing interest of international
financial organizations such as the EIB, EBRD and WB in initiatives for the “Silk Road” contrib-
ute to growing opportunities for the development of China’s new connection with Central And
Western Europe. It is estimated that due to the “Silk Road”, Poland can function in the midst of
these transformations and processes. Thanks to this combination there will be possible to increase
export of Polish products to China; apart from copper from the Lubuskie region, there will be pos-
sible growth in the export of food, meat, dairy products and vegetables. This new route has been
promoted by the Chinese administration of president Xi Jinping since 2013. Many Chinese experts
define this venture as the “Chinese version of the Marschal’s plan” The authorities of this coun-
try have announced the creation of a special “Silk Road Fund” with a capital of about $ 4 billion
(pb.p)). The plans for “Silk Road” are presented in Figure 2.
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Figure 2. Land and sea route of the new “Silk Road”

Source: China-mapping, www.merics.org/en/merics-analysis/infographicchina-mapping/china-mapping/ (30.01.2016).
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The route is meant to be an alternative project to US domination in the world economy. This
concept aims to legitimize and facilitate the growth of Chinese influence in transit countries on
the way to Western Europe. Also in the western and central provinces of China the rout is to be
a specific “driving force” for the development of the pro-export activities of many Chinese sub-re-
gions. An additional supplement to this project is the Asian Infrastructure Investment Bank (AIIB)
project set up by China with the participation of Poland and other countries.

Polish container hubs may play important role on this route, and particularly two of them:

1. Malaszewicze border terminal and the connection with £6dZ Olechow terminal,
2. Broad-gauge line Hrubieszéw - Stawkéw and Stawkéw terminal.
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Figure 3. Map of Polish container terminals

Source: Transport intermodalny. Raport z pracy metodologicznej, GUS Warszawa 2016, p. 33.

Countries that want to support the “Silk Road” include Kazakhstan, Cambodia, Laos, Sri Lanka,
Maldives, Poland, Lithuania, Israel, Austria, Greece, Afghanistan, Turkey, Indonesia, Egypt. On
this route Poland can serve as the main hub at the western end of the route and the place for transit
of Chinese export products to Central and Western Europe. The “Silk Road” route has a land and
a sea version. In the land version (so called Route no. 1), the route begins in Zhengzhou, then
Yiwu, Nanning through Urumgi, Kazan and Moscow to Lodz, Hamburg, Prague. The sea route (so
called Route No. 2) starts from Harbin, then Beijing via Ulaanbaatar, Novosibirsk, Kazan, Moscow
and further to Lodz, Prague, Hamburg and Rotterdam. The northern route (no. 1) is similar to the
Trans-Siberian Railroad.
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POLISH LAND TERMINALS IN CARGO FREIGHTS CHINA-EUROPE
THE OFFER OF SLAWKOW TERMINAL (NEAR DABROWA GORNICZA)

Terminal Stawkdw is located at the end of the broad-gauge rail line (1520 mm). This terminal has
perfected for many years its reloading, storage, spedition, logistics and customs offer. This terminal
can reload semitrailers, replaceable bodies, loose cargo (coal, coke, charcoal), salt, grains, metallur-
gic goods, pig iron, glass, wood, boarded goods, goods packed in big bags. and chemical products.

Terminal Stawkow has yearly reloading capacity in containers of 285 000 TEU, 380 000 of met-
allurgic goods, 200 000 of palleted goods per year, 2 million tons of bulk cargo per year, and other
bulk of 365 000 per year. The contractors of reloading services can weigh the cargo on both truck
or rail scales. They can also use the depots of 8500 square meters, 4860 square meters and one for
1760 pallets.

Stawkéw terminal has also good conditions for completing direct reload of cargo in 3 relations:
- broad-gauge rail trucks to normal rail trucks,
- normal rail trucks - road trucks,
- road truck-road truck.

Terminal Stawkow has got a good location on the broad-gauge rails and can fulfill a role as re-
loading, logistics and spedition hub, and can help in activation of Polish export to Chinese market.

THE OFFER OF £tODZ OLECHOW TERMINAL

The reloading hub in £6dz serviced by Spedcont has a chance to become important terminal in
Poland that connects far east countries with western Europe (including also the “Silk Road”).

Until recently the company Spedcont from £6dz has been associated only with container re-
loading. The company spotted the merits and perspectives of intermodal logistics development,
and started their own rail connections, becoming intermodal operator with clearly set develop-
ment path.

To use its potential in intermodal services, in February of 2017, Spedcont started the rail con-
nection from £4dzZ terminal to ports of Gdansk and Gdynia. The terminal has very good condi-
tions for increasing the scale of its activities, and thus the number of connections grows every
quarter of the year. Its role is no longer container reloading. £6dz-Olechéw became important link
in intermodal chain, with ambitions of becoming “the hub” for moving cargo from China and far
East countries to many European countries and at the same time minimizing the costs of reloading
and transport between terminals.

Spedcont’s offer includes:

- spedition and transport of goods in rail containers in Poland and internationally,

- whole-train deliveries of containers from ports to terminals or the spur of the Client,
- full reloading services at £6dz terminal,

- carrying containers from Spedcont terminals by road trucks,

- transport with the use of Transsiberian railway and “Silk Road” in the future,

- safe spur transport within ports,

- safe and ecological transport of containers in Poland and abroad,

54



The Chances of Polish Conteiner Termanals for Winning Cargo and Services Route China—Europe—China

- whole-train container shipments from Polish ports to own terminals or the spur of the Client,
- customs warehouse and storage in £6dz,
- door to door transport of containers by road trucks,
- customs clearance for export and import,
- faster and safer service of goods at the customs offices thanks to AEO certificate,
- other additional services.
Reloading potential of the Spedcont terminal in £6dz is as follows:
- number and lengths of railtracks: 2-1,400 meters,
- terminal area: 84,000 square meters,
- storage area: 42,800 square meters,
- storage capacity: 5,000 TEU, 4 levels,
- sorts of UTI for reloading and transport: Containers, semitrailers, replaceable bodies (www.
spedcont.pl/oferta.html, 22.07.2017).
Spedcont has three reach-stackers for containers, two gantry cranes for containers and a 12 ton
cart for reloading empty containers. This terminal has also power outlets for icehouse containers.
The company has recently developed international rail connections to terminal in Piacenza, It-
aly. The management of Spedcont is counting on developing this cooperation further. Goods from
16dz-Olechéw travel also outside of Europe. Spedcont services direct connections with Mongolia,
China, Kazachstan and Uzbekistan.

THE OFFER OF RELOADING HUB IN GDANSK

On the seas of the world, the Danish company Maersk Line is increasingly active. In May 2016, at
the port of Gdansk S.A., Maersk Elba container ship moored with capacity of 13 thousand TEU
containers. The ship is 366 meters long and 48m wide. These types of ships can sail with cargo to
Gdansk once a week.

A.P. Moller-Maersk Group also known as Maersk, is a Danish business conglomerate. It has
activities in a variety of business sectors, primarily within the transport and energy sectors. It has
currently 6% share in the world transportation of containers (Keciek, 2011). Cargos of imports and
exports are most often targeted at the Chinese ports of Ningbo, Shanghai and Yantian. On the way
to and from Poland, these ships in Europe enter the ports of Le Havre (France), Felixt (England),
Zeebrugge (Belgium), Gothenburg (Sweden), Rotterdam (Netherlands) and Gdansk (Poland).

The Port of Gdansk may also serve as a transshipment hub for smaller ships with transport to
the Finnish and Russian ports. The current transshipment capacity of the port of Gdansk exceeded
one million TEU. Another very big ship on this line is Eleonora Maersk, with the capacity of carry-
ing up to 14,770 containers. It is estimated that the value of containers placed on such vessels may
exceed 1 billion Euro (in 2016 the port of Gdansk served 1299 thousand TEU, the port of Gdynia
612 thousand TEU and the port of Szczecin 90 thousand TEU).

A very important advantage of this type of vessels is the ability sail at the speed of 27 knots (with
the economic speed of 24 knots). These ships are fully automated and the crew is very small, with
only 13-20 employees. Despite the wide variety of containers transported by sea (including refrig-
erators), it is estimated that container ships, thanks to their large potential, serve around 88-90% of
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global transcontinental transport. These types of transport units, which are mostly built in Korean
and Chinese shipyards, cost about $ 190 million. DCT Gdansk terminal has numerous connec-
tions with Polish terminals such as Polzug-Poznan Gadki, PCC Intermodal - Kutno, Laconia -
Warsaw, Spedcont - £6dz, Maersk — Katy Wroctawskie, Maersk — Stawkdw, Ost Sped — Szamotuly.

The port complex of the Tri-City ports has a very large trans-shipment potential: apart from the
DCT Gdansk terminal, there also operate Baltic Container Terminal Gdynia (BTDG) and Gdynia
Container Terminal (GTK). The total capacity of these terminals is expected to be approximately
5 million TEU in 2018. At many European and Polish container terminals attempts are being
made to build completely automated terminals where human work will be limited to the minimum
required (Krosnicka, 1990) (thanks to complex IT systems). Thanks to this complex computeriza-
tion there can be achieved: shorter times of the container ships’ stop in ports, increased day-to-day
handling capacity and significant reduction in container handling costs.

COMPETITION IN CARGO FREIGHTS BETWEEN RAIL AND SEA TRANSPORT

Transport of international trade cargo between Asian and European countries is subject to com-
petition between modes of transport, which are predestined for long-distance transport. There is
a natural predisposition of maritime transport, which due to its main advantages: mass, relatively
low operating costs, friendly relations with the environment, wins many competitions with other
transport sectors. The current size of ships, their modern technology and relatively small crews
make shipping from China, Korea, Singapore and India to Western and Central Europe being
largely transported by the sea. The only drawback is the relatively long transport time of 30 to
40 days. An important advantage of this type of transport is the relatively favorable price for con-
tainer shipping - in some shipowners it is $ 1380-1630 for one TEU container.

Another important operator of long-distance transport of international trade from China to
Europe may be the rail transport. Particular interest in this branch of transport stems from the idea
of the “Silk Road”, in which China, Russia, Kazakhstan, Ukraine, Poland and other countries see
the opportunity to use the railway and take over part of the cargo from the sea. The trains can use
a wide line (1,520 mm) LHS line to Stawkéw or through a passage in Malaszewicze (on tracks with
a clearance of 1,435 mm). These transhipments at border stations cause additional costs, increas-
ing transit times. The advantage of the railway is the shorter delivery time of 14-20 days. However,
the major disadvantage of this choice is the higher cost of transport, because rail freight is about
$ 9,000 per one TEU container.

China-Europe-China railways have a chance for further development. The current infrastruc-
ture on the Trans-Siberian Railway and the new routes of the “Silk Road” offer opportunities for
the activation of intermodal transport in transit via Poland and the systematic growth of Polish for-
eign trade from Poland to China and neighbouring countries. There is observed a steady increase
in traffic between China and Western Europe (which is about 12-15 million TEU), and there is
also observed the demand for transport between Europe and China estimated at about 7-8 million
TEU. Further forecasts predict that between 2016 and 2020 they may account for about 30-35%
of the total volume of cargo destined for transport in this route. These sectoral transfers and the
greater share of railways in these services should occur due to the construction of modern rail and
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border infrastructure, favorable rates for access to railway infrastructure, efficient and effective
means of railway transport for these services and the implementation of flexible prices, transpor-
tation quality and time according to the actual demand on the market.

CONCLUSIONS

The considerations contained in this article lead to the following conclusions:

1. Efficient and effective transport plays a very important role in the processes of globalization,
integration and trade. These processes are conducive to increased inter-branch competition.

2. China, next to the EU (28), is a driving force in the world economy. China’s turnover with Eu-
rope in 2016 was $ 3,899 billion, with Poland constituting only $ 21.4 billion.

3. Polish enterprises, trade organizations and the government of the Republic of Poland should

take a special care to increase their exports of products and services to China through terminals

in Gdansk, Mataszewicze, £6dz and Stawkéw in order to better balance China and Poland’s trade.

4. Land terminals in Malaszewicze, Stawkow, L6dz and Gdanisk may contribute to the increase in

Poland-China trade and have a role of reloading-logistics hub on the route of “Silk Road”.

5. Chinass initial contribution to investment of the “Silk Road” is about $ 40 billion in capital, and

the creation of Asian Infrastructure Investment Bank (AIIB) - an initiative that was joined by Po-
land and many Asian and European countries.
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SZANSE POLSKIEGO CONTEINERA TERMANALE DLA t ADUNKOW | USLUG NA TRASIE CHINY-

EUROPA-CHINY

STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

58

We wspdlczesnym $wiecie - w Europie i Polsce — mozna zaobserwowa¢ rézne formy wspolpracy
miedzy paistwami i przedsiebiorstwami. Wiele podmiotéw gospodarczych doklada wszelkich sta-
ran, aby oferowac najbardziej aktualne ustugi i przygotowywac sieci sprzedazy i marketing gotowe
do wygrania na konkurencyjnym rynku. Te procesy determinujg réwniez rynek transportowy.
Artykut koncentruje si¢ na problematyce globalnych ustug transportowych, w szczegélnosci na
konkurencji miedzynarodowego ruchu towarowego na trasie Chiny — Europa na tle globalizacji
i procesow konkurencyjnych w ustugach transportowych. Omoéwiono popyt na ustugi transporto-
we wynikajacy z szybkiego wzrostu gospodarczego Chin, ze szczegélnym uwzglednieniem dwoch
rodzajow transportu: kolejowego i morskiego. W artykule rozwazono warunki dla kolejowego
transportu w Chinach i Europie w zwiazku z ostatnimi inicjatywami na rzecz budowy ,,Jedwabnego
Szlaku”, ktéry otwiera nowe mozliwosci dla transportu kolejowego, szczegdlnie biorac pod uwage
czynnik czasu. W konkluzjach przedstawiono wytyczne dotyczace dalszego rozwoju ustug trans-
portowych na trasie Chiny - Europa.

transport kolejowy, transport morski, konkurencja, globalizacja

Translated by Jozef Perenc
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STRESZCZENIE Infrastruktura transportu w Polsce nie odpowiada wymaganiom zréwnowazonego rozwoju, czego
skutki odczuwalne sg przez cala gospodarke, m.in. wskutek kongestii, ograniczonej dostgpnosci re-
giondéw czy oslabienia pozycji konkurencyjnej polskich portéw morskich. Sposobem na ztagodze-
nie probleméw dostosowania infrastruktury transportu do potrzeb gospodarki moze by¢ rozwoj
$rodladowych drog wodnych, zwlaszcza tych, ktére moglyby odcigzy¢ transport na zapleczu portow
morskich, czy zmniejszy¢ kongestie na drogach. Alternatywa dla kolei duzych predkosci, ktora jest
w Polsce bardzo kontrowersyjna, moze by¢ koncepcja hyperloop. Sposobem na zrownowazony roz-
woj transportu jest réwniez wdrazanie rozwigzan infrastrukturalnych umozliwiajacych integracje
galezi transportu.

StOWA KLUCZOWE transport, infrastruktura transportu, rozwéj zréwnowazony

WPROWADZENIE

Podstawg zréwnowazonego rozwoju transportu jest odpowiednia polityka rozwoju jego infra-
struktury, ktéra pozwoli na ksztaltowanie przyjaznej dla $rodowiska struktury galeziowej syste-
mow transportowych, rozwoj miedzygateziowych technologii przewozu oraz integracje galezi
transportu zaréwno w przewozach fadunkdw, jak i pasazeréw. W artykule przedstawiono aktualny
stan infrastruktury transportu w Polsce oraz jego skutki zwlaszcza z punktu widzenia zréwnowa-
Zonego rozwoju transportu.

Celem artykutu jest wskazanie nowych koncepcji rozwoju infrastruktury transportu w Polsce,
umozliwiajacych stworzenie podstaw wdrazania w polskim transporcie zasad europejskiej polityki
zréwnowazonego rozwoju transportu.
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AKTUALNY STAN ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W POLSCE

Dostosowanie infrastruktury transportu w Polsce do wspotczesnych standardéw i wymagan zréw-
nowazonego rozwoju — ze wzgledu na skale zalegtoéci w tej dziedzinie — wymaga czasu i duzych
nakladéw. Nie mniej wazny jest program jej rozwoju i konsekwentna, sprawna realizacja zatozo-
nych zamierzen. Po latach dyskusji na temat priorytetéw rozwojowych oraz do$wiadczen w zakre-
sie wykorzystywania dostepnych na ten cel funduszy unijnych widoczny jest postep, niestety nadal
stan infrastruktury transportu w Polsce nie odpowiada wymaganiom zréwnowazonego rozwoju.
Infrastruktura galezi przyjaznych dla §rodowiska, bedaca podstawa ich rozwoju, pozostawia wiele
do zyczenia.

Drogi kolejowe w Polsce, nawet te o znaczeniu miedzynarodowym, nie spelniaja standardéw
zachodnioeuropejskich. Jedynie niewielka cze$¢ podstawowego ukltadu sieci PKP pozwala na eks-
ploatacje pociagéw pasazerskich z predkoscia powyzej 120 km/h i towarowych powyzej 70 km/h
(w krajach Europy Zachodniej pociagi pasazerskie kursuja z predkoscig 160 km/h, a tory sg przy-
stosowane do nacisku na 22,5 kN/o§), brak jest kolei duzych predkosci — do predkosci 200 km/godz.
dostosowanych bylo w 2015 r. jedynie 0,7% dlugosci linii kolejowych (PKP PLK 2015).

Zbyt maly w stosunku do potrzeb zakres remontéw oraz niedostosowanie infrastruktury ko-
lejowej do standardéw UE wynikajacych z Umowy europejskiej o gtéwnych miedzynarodowych
liniach kolejowych z 1985 r. ratyfikowanej przez Polske w 1988 r. (AGC) i Europejskiej umowy
o wazniejszych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzysza-
cych z 1991 r. (AGTC) powoduja pogarszanie sie stanu infrastruktury i w efekcie, w celu ograni-
czenia zagrozen — zmniejszanie predkosci pociaggéw na kolejnych odcinkach. Stan sieci kolejowej
dopiero od kilku lat (od rozkladu jazdy na rok 2011/2012) zaczal sie stopniowo poprawiaé, czego
wyrazem jest rosnaca dtugos¢ odcinkéw, na ktérych w kolejnych latach dopuszczono zwiekszenie
predkosci pociagéw. Wezesniej dominowaly odcinki, gdzie zmniejszano ich predkos¢, w efekcie
czego bilans zmian przez wiele lat byt negatywny (rys. 1).
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Rysunek 1. Dtugo$é¢ odcinkéw, na ktérych w kolejnych rozktadach jazdy nastepowalo zmniejszenie lub zwiekszenie
predkosci rozktadowej na sieci kolejowej (w km)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie PKP PLK, 2015.
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Zty stan infrastruktury i jej modernizacja, prowadzona w sposéb dolegliwy dla pasazeréw
(ktora wiaze si¢ niejednokronie dodatkowo z konieczno$cia wyboru dtuzszej drogi, przestojami,
mniejsza czestotliwoécig polaczen), powoduja w efekcie nieraz kilkukrotne wydluzenie czasu
podrézy w stosunku do mozliwosci jej odbycia na analogicznym odcinku, lecz nowoczesng in-
frastrukturg. W efekcie transport kolejowy w Polsce w rankingu kolei europejskich plasowal si¢
w 2017 r. na 22. miejscu (rys. 2).
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Rysunek 2. Ranking kolei europejskich

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Boston Consulting Group [BCG], 2017.

Centra logistyczne, stanowigce podstawe rozwoju przewozéw kombinowanych kolejowo-sa-

mochodowych réwniez nie spelniaja w Polsce oczekiwan, zwlaszcza dotyczacych:

- dlugosci toréw (min. 600 m),

- urzadzen przetadunkowych,

- sprzetu dodatkowego,

- stanu nawierzchni (uszkodzenia urzadzen i brak mozliwosci wysokiego sktadowania),
- rozmiaru placéw sktadowych,

- infrastruktury okoloterminalowej (jakosci drég dojazdowych).

Znacznie lepiej oceni¢ mozna postep w zakresie budowy drég kotowych, zwlaszcza o wyzszych
standardach. Infrastruktura drogowa, ktéra w Polsce nie spetniala standardéw europejskich, za-
réwno pod wzgledem jakos$ciowym, jak i ilo§ciowym, po wielu latach probleméw wyraznie popra-
wila si¢ i stan ten jest odczuwalny przez uzytkownikéw transportu. Duzy ruch na drogach i prze-
cigzenie pojazdéw powodujg przyspieszone niszczenie nawierzchni, jednak mimo to jej jako$¢ od
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1990 r. poprawia sie¢ (GDDKIiA 2016), chociaz stan tylko 60% dtugosci drég krajowych uznano
w 2015 r. za dobry (rys. 3).
Oczywiscie nadal dystans Polski do UE pod wzgledem infrastruktury drogowej jest duzy, jed-
nak efekty sa juz wyraznie widoczne przede wszystkim w postaci:
- znacznego wzrostu dlugosci drog wyzszej jakosci,
- nowych obwodnic miast pozwalajacych na zmniejszenie kongestii na drogach i krétszy czas
jazdy,
- poprawy jakosci wielu drog lokalnych.
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Rysunek 3. Zmiany stanu nawierzchni drég krajowych w Polsce w latach 1997-2015
Zrodlo: GDDKIA, 2016.

Jednak pomimo duzego obecnie zaawansowania programu budowy drég ekspresowych i au-
tostrad, dtugo$¢ drég o wysokich standardach jest mniejsza niz w wielu krajach UE. W Polsce
na 1000 km? przypada $rednio 5 km autostrad - $rednia unijna (EU-28) to 17 km na 1000 km?,
a'w 15 krajach UE - 20 km (EU transport in figures, 2016). Znaczna cze$¢ nawierzchni polskich
drdg jest nie jest dostosowana do obowiazujacych w UE naciskéw 11,5 t/0$. Powstaje wiec problem
dostosowania tych drég do standardéw unijnych. Nadal problemem jest brak wystarczajacej liczby
obwodnic i bezkolizyjnych skrzyzowan z liniami kolejowymi. Pojawil si¢ tez nowy problem - od
2013 r. odnotowano pogorszenie stanu nawierzchni zwigzane z niedostatecznym zakresem prac
utrzymaniowych na nowo wybudowanych drogach.

Najgorszy jest stan infrastruktury transportu wodnego srodladowego, ktéra ulegala przez wiele
lat degradacji wskutek braku inwestycji i odpowiednich prac utrzymaniowych. Specyfika tej gate-
zi transportu, polegajaca na powigzaniach z gospodarka wodna, spowodowala, ze btedy polityki
rozwoju $rédladowych drég wodnych, naruszajace réwnowage w srodowisku naturalnym, gene-
rowaly straty w réznych dziedzinach gospodarki, nie tylko w wyniku zaklécen w transporcie, ale
réwniez w wyniku zagrozenia powodziowego oraz niedostosowania ilo$ciowego i jako$ciowego
podazy wody do potrzeb.
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SKUTKI AKTUALNEGO STANU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W POLSCE

Pomimo niewatpliwych sukceséw w rozwoju niektérych elementéw infrastruktury transportu
(portéw morskich czy portéw lotniczych) niewystarczajacy stan infrastruktury stanowiacej pod-
stawe rozwoju galezi i technologii przyjaznych dla srodowiska stanowi bariere zréwnowazonego
rozwoju transportu. Konsekwencjg stanu infrastruktury jest m.in.:

- kongestia na drogach,

- ograniczona dostepnosé¢ wielu regionéw Polski,

- zagrozenie konkurencyjnosci portéw morskich,

Kongestia, bedaca skutkiem zaréwno stanu infrastruktury drogowej, jak i braku alternatyw-
nych polaczen (kolejowych, wodnych), powoduje liczne negatywne skutki wymierne i niewymier-
ne, takie jak:

a) wyzsze koszty eksploatacji pojazddw, wskutek:
- wzrostu zuzycia paliwa,
- wzrostu zagrozenia bezpieczenistwa;
b) wyzsze koszty dziatalnosci gospodarczej i obnizenie pozycji konkurencyjnej przedsiebiorstw
wskutek:
- wzrostu kosztéw plac kierowcow,
- wzrostu czasu dostawy towarow;
¢) negatywny wplyw na rozwdj gospodarczy wskutek:
- zmniejszenia dostepnosci obszaréw objetych kongestia,
- zmniejszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej tych rejonéw;
d) wyzsze koszty zewnetrzne wskutek:
- wzrostu emisji zanieczyszczen,
- wzrostu emisji hatasu,
- wzrostu kosztow wypadkdow;
e) koszty straty czasu ponoszone przez uzytkownikéw transportu wskutek:
- wzrostu czasu transportu,
- negatywnego wplywu na zdrowie uzytkownikéw transportu zaktécen w ruchu pojazdéw,
- obnizania jako$ci Zycia.

Badania przeprowadzone przez Deloitte & Targeo (2016) wykazaly, ze pracujacy i podrézujacy
do/z pracy transportem indywidualnym w 7 badanych miastach w Polsce (w Warszawie, we Wro-
ctawiu, w Krakowie, Poznaniu, Gdansku, f.odzi i Katowicach) tracili w korkach w 2014 r.:

- 13,7 mln zt dziennie,
- 300,7 mln zt miesiecznie,
- ponad 3,6 mld 7l rocznie.

Stan infrastruktury transportu w Polsce wptywa na dostepno$¢ transportowg regionéw. Prze-
prowadzone przez Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa (2016) badania dotyczace atrak-
cyjnosci inwestycyjnej regiondéw Polski wykazaty bardzo wysoka zalezno$¢ miedzy dostepnoscia
transportows a atrakcyjno$cig inwestycyjna (rys. 4).

Wojewddztwa o najmniejszej — z punktu widzenia inwestycji zagranicznych - dostepnosci
transportowej:
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- podlaskie,
— warminsko-mazurskie,
- podkarpackie,
- lubelskie,
- S$wietokrzyskie,
znalazty sie na ostatnich pieciu miejscach w rankingu atrakcyjnoéci inwestycyjnej regiondéw
w 2016 r. (cho¢ w nieco innej kolejnosci).
W konsekwencji regiony o najmniejszej dostepnosci transportowej sa to regiony biedniejsze —
charakteryzujg sie tez czesto mniejszym PKB/mieszkanca.
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Rysunek 4. Atrakcyjno$¢ inwestycyjna i dostepno$é transportowa wojewddztw w Polsce (wedtug kolejnosci od pierw-
szego do szesnastego miejsca — od najatrakcyjniejszych i o najlepszej dostepnosci, najwyzszym PKB/mieszkanca)

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie IBnGR, 2016.

Polskie porty morskie rozwijaja swoja infrastrukture stosownie do rosnacych potrzeb prze-
tadunkowych, jednak decydujacy wptyw na ich konkurencyjno$¢ ma transport na ich zapleczu.
Stan infrastruktury transportu kolejowego i wodnego $rédladowego powoduje ostabienie pozycji
konkurencyjnej portéw morskich i w efekcie wplywa negatywnie na dochody panstwa. W 2015 r.
dochody panstwa z portu Gdansk - z cla, podatku VAT i akcyzy — wyniosty 18,4 mld zt, co sta-
nowifo 24% ogdélnych dochodéw z tego tytutu (Port Gdansk 2017). Ograniczenie obrotéw portéw
morskich wskutek braku odpowiedniej infrastruktury transportowej na ich zapleczu przyczyniaé
sie wiec moze do obnizenia potencjalnych dochodéw panstwa.
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NOWE KONCEPCJE ROZWOJU

Rozwdj infrastruktury w Polsce wymaga rozwigzania wielu problemoéw, jednak pojawiaja sie kon-

cepcje, ktdre moga w istotny sposob ztagodzi¢ wspdlczesne problemy transportu w sposéb zgodny

z ideg zréwnowazonego rozwoju. Nalezg do nich:

- rowdj §rédladowych drég wodnych,

- koncepcja hyperloop jako sposéb na pokonanie barier zwigzanych z rozwojem kolei duzych
predkosci,

- rozwoju infrastruktury umozliwiajacej integracje galezi transportu.

Po latach zaniedbania infrastruktury srédladowych drég wodnych w Polsce w czerwcu 2016 .
rzad zaakceptowatl ,,Zalozenia do plandéw rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce na lata
2016-2020 z perspektywa do roku 2030”. Priorytety tego programu to:

- Odrzanska Droga Wodna (E-30) - osiagniecie miedzynarodowej klasy zeglowno$ci i wiaczenie

w europejska sie¢ drég wodnych,

- droga wodna rzeki Wisly — uzyskanie znacznej poprawy warunkéw nawigacyjnych,
- polaczenie Odra - Wista - Zalew Wislany i Warszawa — Brze$¢ - rozbudowa drég wodnych

E-701i E-40 (rysunek 5),

- rozwoj partnerstwa i wspolpracy na rzecz $rédladowych drég wodnych (Uchwata, 2016).

Projekty uznane za priorytetowe sg bardzo rdzne i majg odmienne znaczenie zaréwno z punktu
widzenia potrzeb spolecznych, efektywnosci ekonomicznej inwestycji, jak i ich znaczenia dla roz-
woju spoteczno-gospodarczego Polski. Podobnie jak w przypadku inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie samochodowym i kolejowym problemem jest wybor priorytetéw. Majac wiec §wia-
domos¢ istniejacych ograniczen ekonomicznych, jak tez przydatnosci poszczegdlnych drég dla
systemu transportowego, nalezaloby ustali¢ taka kolejno$¢, azeby inwestycje realizowane w pierw-
szej kolejnosci daly dobre podstawy dla rozwoju transportu wodnego $rodladowego w Polsce.

Przeprowadzone badania dla dolnej Wisly (Wojewddzka-Kroél, Rolbiecki, 2017) wykazaly, ze
kompleksowe zagospodarowanie tej drogi wodnej moze ztagodzi¢ wiele wspotczenych problemow
transportowych, takich jak kongestia na drogach, usprawnienie transportu na zapleczu portéow
morskich czy zréwnowazony rozwdj transportu. Inwestycja ta jest bardzo optacalna i moze roz-
wigza¢ dodatkowo wiele waznych probleméw spoleczno-gospodarczych, takich jak ochrona prze-
ciwpowodziowa, zaopatrzenie w wode, rozwoj energetyki odnawialnej, rozwoj turystyki itp. Prze-
prowadzone badania wykazaty, ze wskaznik koszty/korzysci kompleksowego zagospodarowania
dolnej Wisty, ktora ma strategiczne znacznie dla portéw morskich Gdanska i Gdyni, ksztaltuje si¢
na poziomie 6,11.

Odrzanska Droga Wodna ma strategiczne znaczenie dla rozwoju portéw morskich Szczecin-
-Swinoujscie. To kolejne przedsiewziecie, dla ktérego nalezaloby przeprowadzi¢ podobne badania,
pozwolajace doprecyzowac¢ strategie zagospodarowania drég wodnych uwzglednajaca spoteczno-
-ekonomiczne korzysci tych inwestycji dla gospodarki.

Budowa kolei duzych predkosci, technologii, ktora w wielu krajach UE jest najbardziej widocz-
nym i najszybciej rozwijajacym sie kierunkiem zréwnowazonego rozwoju transportu, w Polsce
jest problemem niezwykle trudnym do rozwigzania. Na najbardziej atrakcyjnych trasach (z punk-
tu widzenia odleglosci przewozu i popytu), Péinoc - Poludnie i Wschdéd — Zachdd, podjety zo-
stal proces modernizacji sieci kolejowej, co praktycznie przekreslito na wiele lat szanse realizacji
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w tych relacjach kolei duzych predkosci i zastosowanie najnowszych rozwigzan, wymagajacych
nowej infrastruktury. Realizowana modernizacja linii kolejowych jednak w niewystarczajacym
stopniu poprawia czas przejazdu, przy bardzo wysokim koszcie inwestycji. W przeliczeniu na mi-
nute skrdcenia czasu przejazdu koszt jest czasami nawet kilka razy wyzszy niz koszt budowy nowej
linii duzej predkosci (PKP PLK, 2010). Zgodnie z europejskimi standardami stolica kraju — War-
szawa — powinna by¢ osiggalna z najwigkszych aglomeracji w Polsce znajdujacych si¢ w promieniu
okolo 300 km w ciggu 90 minut. Mozliwe bytoby to po wybudowaniu sieci kolei duzych predkosci,
ktéra w istotny sposob przyczynilaby sie do poprawy spdjnosci kraju, wspdtpracy gospodarczej
pomiedzy regionami i wykorzystania efektow synergii regiondéw, a takze do wzrostu mobilno$ci
spoleczenstwa jako warunku poprawy rynku ustug i pracy oraz radykalnej poprawy warunkéw
prowadzenia dzialalnosci gospodarczej (PKP PLK, 2010).

Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa wykonalo wstepne studium wykonalnosci budo-
wy nowej linii kolejowej duzych predkosci w Polsce (Engelhardt, 2016). Wyniki studium reko-
mendowaly kompromisowy w istniejacej sytuacji projekt — budowe nowej linii kolejowej duzych
predkosci Warszawa — £6dz - Wroctaw/Poznan, tzw. ,)Y”. Jest on kontrowersyjny, jednak bada-
nia oplacalnosci budowy projektu ,,Y” wykazaly, wbrew powszechnym opiniom, oplacalnos¢ tego
przedsiewziecia (wskaznik korzysci/koszty dla projektu KDP ,.Y” oszacowany zostal na poziomie
1,37). Wskaznik koszty/korzysci dla tego projektu, uwzgledniajac cele zréwnowazonego rozwo-
ju, jest istotnym argumentem przemawiajagcym za rozwazeniem tej koncepcji w procesie rozwoju
transportu w Polsce, jednak problemem sa bardzo wysokie koszty inwestycji.

By¢ moze rozwigzaniem problemdéw zwigzanych z koleja duzych predkosci bedzie nowa tech-
nologia przewozéw pasazerskich transportem kolejowym, ktéra obecnie jest na etapie koncepcji
i prac wstepnych, ale wydaje si¢ bardzo atrakcyjna zaréwno pod wzgledem kosztéw, predkosci
przewozu, bezpieczenstwa, jak i terenochtonnosci. Technologia ta zostala nazwana hyperloop.
Koncepcja powstala z inicjatywy amerykanskiego przedsiebiorcy Elona Muska. Pomyst Muska po-
lega na tym, ze w wypelnionej rozrzedzonym powietrzem rurze o $rednicy kilku metréw, umiesz-
czonej na wspornikach kilkanascie metréw nad ziemia, maja mkna¢ z predkoscig 1200 km/h sze-
$cioosobowe kapsuly (rys. 5).

W tunelu ci$nienie ma by¢ obnizone do ok. 1 proc. atmosferycznego. Kapsuly beda si¢ poruszaé
na poduszce magnetycznej, osiggajac predkosci wyzsze od tych, z jakimi poruszaja si¢ wspdlczesne
samoloty pasazerskie. Barierg dla obu tych srodkéw transportu jest predkos¢ rozchodzenia si¢
dzw1e;ku (Urbanski, 2017). Zaletg hyperloopa bedzie:

niski koszt (wg obliczen hyperloop na transie San-Fracisco — Los Angeles kosztowatby 10 razy

mniej niz szybka kolej pasazerska o predkosci 350 km/h, a bilet mialby kosztowac 20 $),

- czas transportu (wspomniang tras¢ pokonywalby w ciagu p6t godziny),

- mozliwos¢ budowy terminali w centrum miast,

- wykorzystanie do napedu energii odnawialnej — kapsuty (kabiny pasazerskie) maja sie poru-
sza¢ dzieki wykorzystaniu pradu dostarczanego przez panele stoneczne rozlokowane wzdtuz
calej trasy,

- brak drgan i halasu w kabinie.
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Rysunek 5. Kapsuta hyperloop w rurociagu z przytaczonymi panelami stonecznymi

Zrédto: Urbanski, 2017.

W badaniach nad nowa technologia uczestniczg naukowcy z réznych krajow, w tym z Polski.
W Polsce pracuje zespdt Hyper Poland University Team, ktéry probuje opracowaé rozwigzanie hy-
perloop dla polskich warunkéw. Kapsuta wedtug projektu polskich naukowcdw przypomina swoja
sylwetka wspolczesne pociagi duzych predkosci. Napedzana jest silnikami elektrycznymi i moze
poruszac sie zaréwno na kolach, jak i unosi¢ za pomoca lewitacji magnetycznej zaleznie od aktual-
nej predkosci (Hyperpoland, 2017). Predko$¢ projektowa to ok. 430 km/h, natomiast maksymalna,
z jaka moze porusza¢ sie pojazd - 1200 km/h. Konstrukcja bedzie bardzo lekka, a jednocze$nie
bardzo wytrzymata. Ze wzgledow bezpieczenistwa zostanie wyposazona w dwa niezalezne syste-
my hamowania. Dodatkowo system elektroniczny bedzie czuwal nad pojazdem w trakcie jazdy
i w razie potrzeby automatycznie uruchamial awaryjne procedury bezpieczenstwa (Hyperpoland,
2017). Rozwazana obecnie lokalizacja budowy prototypu to trasa Warszawa—Wroctaw, ktéra nowy
$rodek transportu pokonaltby w niespetna 20 min. Trasa ta znalazta si¢ wsrdd 35 potencjalnych
tras testowych, wybranych w konkursie Hyperloop One Global Challenge. Firma ta zamierza za-
inwestowa¢ w budowe prototypu w najlepszej lokalizacji. Niezaleznie od ostatecznej decyzji firmy
Hyper Poland zawarlo porozumienie z Instytutem Kolejnictwa, ktére ma na celu budowe testowej
tuby na terenie naszego kraju. By¢ moze technologia ta, tarisza od kolei tradycyjnej i zapewniajaca
transport w znacznie krétszym czasie, zastapi w Polsce kolej duzych predkosci.

Znacznie skromniejsze, ale nie mniej wazne dla systeméw transportowych, sa rdzne rozwia-
zania umozliwiajace integracje galezi transportu, pozwalajaca na wykorzystanie zalet poszczegol-
nych galezi i minimalizacje ich wad. Rozwigzania te, dotyczace zaréwno przewozoéw tadunkéw jak
i pasazerdw, sa realizowane w roznym zakresie i tempie, i cho¢ moze nie zmienia radykalnie struk-
tury galeziowej transportu w Polsce, to na pewno rozwiaza wiele lokalnych probleméw zgodnie
z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
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WNIOSKI

Analizujac dotychczasowe dokonania w procesie rozwoju infrastruktury transportu w Polsce, obok
niewatpliwych sukceséw, mozna odnotowaé decyzje, ktére z punktu widzenia zréwnowazonego
rozwoju sg kontrowersyjne i wymagaja modyfikacji, zapobiegajacej w przysztosci utrwalaniu si¢
niekorzystnej struktury galeziowej systemoéw transportowych czy tworzeniu dystansu w stosunku
do innych krajéw UE w rozwoju nowoczesnych rozwigzan transportowych. Podjete prace nad
kompleksowym zagospodarowaniem $rédlagdowych drég wodnych, rozwojem nowych technologii
czy realizacjg inwestycji umozliwiajacych integracje galezi transportu stwarzajg szanse na zmiany
zgodne z kierunkami europejskiej polityki transportowe;.
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NEW CONCEPTS OF REDUCING PROBLEMS IN THE DEVELOPMENT
OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE IN POLAND

ABSTRACT

KEYWORDS

Transport infrastructure in Poland does not meet the requirements of sustainable development, which
is felt by the whole economy, among other things due to congestion, limited accessibility of regions or
weakening the competitive position of Polish seaports. The way to mitigate the problems of adaptation of
transport infrastructure to the needs of the economy may be the development of inland waterways, espe-
cially those, which could relieve the transport problems in the seaport hinterland or reduce the congestion
on the roads. An alternative to high-speed rail, which is very controversial in Poland, may be the concept
of hyperloop, The way to sustainable transport development is also to implement infrastructure solutions,
that enable the integration of transport modes.

Transport, transport infrastructure, sustainable development
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STRESZCZENIE Rozwoj ekosystemow mobilnosci jest konsekwencja rozwoju inteligentnych systemow transporto-
wych (IST), ktére sg jednym z narzedzi wykorzystywanych do osiagnigcia dlugookresowych celow
wspdlnej polityki transportowej UE. Rozwdj technologii zwiazanych z urzadzeniami mobilnymi
i powszechnym dostepem do Internetu tworzy podstawe do oferowania nowych ustug w sektorze
transportu. Ich rozwdj i upowszechnienie wymagaja integracji systemowej na trzech ptaszczyznach:
instytucjonalnej, technologicznej i operacyjnej. Przyktadem dziatan w tym kierunku jest unijna ini-
cjatywa C-ITS Platform oraz ekosystemy mobilnosci funkcjonujace na zasadzie ustug typu Mobility
as a Service (MaaS). Przeslanki i efekty tych innowacyjnych rozwigzan sg glownym przedmiotem
rozwazan w niniejszym artykule.

StOWA KLUCZOWE polityka transportowa UE, ekosystemy mobilnosci

WPROWADZENIE

Rozwdj inteligentnych systemoéw transportowych (IST), rozumianych jako aplikacje technologii
informatycznych i komunikacyjnych, znajduje coraz szersze odbicie w unijnych programach i re-
gulacjach. Szczegdlnie wazng dla rozwoju i upowszechnienia IST w krajach Unii Europejskiej byla
biala ksiega transportu z 2001 r. (White Paper, 2001), ktdra zawierala wiele wskazan dla rozwoju
i zastosowania nowoczesnych technologii jako alternatywy dla rosngcych - szeroko rozumianych -
kosztéw dzialalnosci sektora transportu. Takze obowigzujgca biala ksiega transportu z 2011 r. (Bia-
ta ksiega, 2011) uznaje innowacje za istote nowej strategii UE, ukierunkowanej na dekarbonizacje
transportu, optymalizacje proceséw, oszczednos$¢ zasobdw, efektywne wykorzystanie srodkow
transportu i infrastruktury oraz wdrozenie inteligentnych systeméw mobilnosci. W zakresie no-
woczesnych technologii realizacji tych celéw maja stuzy¢ trzy gléwne czynniki: wyzsza sprawnosé
pojazdéw (dzigki nowym silnikom, materiatom i konstrukcji), wykorzystywanie bardziej ekolo-
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gicznej energii (dzieki zastosowaniu nowych paliw i ukladéw napedowych), lepsze wykorzystanie
sieci oraz ich bezpieczniejsza i pewniejsza eksploatacja (dzieki systemom informacyjnym i komu-
nikacyjnym) (Zaloga, Wojan, 2017).

Inteligentne systemy transportowe sa przedmiotem zainteresowania takze wielu innych
programoéw rozwoju UE. W europejskiej strategii na rzecz mobilno$ci niskoemisyjnej z 2016 r.
(SWD(2016)244, 2016) jednym z priorytetéw jest zwickszenie efektywnosci systemu transporto-
wego poprzez optymalne wykorzystanie technologii cyfrowych (ITS), inteligentng wycene i dalsze
zachecanie do zmiany $rodkéw transportu na niskoemisyjne. Inteligentne i interoperacyjne tech-
nologie sa takze podstawg rozwoju multimodalnej transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).
Wspomagaja bowiem europejski system zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) oraz system
aplikacji telematycznych dla przewozdéw towarowych (TAF-TSI), system zarzadzania ruchem lotni-
czym w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SESAR), system ustug informacji rzecznej
(RIS), system bezpieczenistwa zeglugi morskiej (SafeSeaNet) oraz system monitorowania i infor-
magji o ruchu statkéw (VTMIS). Wdrazany jest réwniez system automatycznej identyfikacji (AIS)
i system zdalnej identyfikacji i $ledzenia statkéw (LRIT). Obok sektorowych programéw rozwojo-
wych takze przyjeta przez KE w 2016 r. strategia cyfryzacji europejskiego przemystu (SWD(2016)
110, 2016) jest duzym wsparciem dla rozwoju ustug z zastosowaniem ITS, gdyz przewiduje finan-
sowanie badan nad innowacyjnymi rozwigzaniami w zakresie m.in. technologii duzych zbioréw
danych (platformy danych), bezpieczenistwa cybernetycznego oraz systeméw automatycznego kie-
rowania polaczonym pojazdem. W transporcie drogowym najbardziej powszechnymi przyklada-
mi inteligentnych systemoéw transportowych sg systemy kontroli i zarzadzania miejskim ruchem
ulicznym i ruchem autostradowym, elektroniczne systemy pobierania oplat oraz systemy nawiga-
cyjne. Z elementéw IST korzystaé tez bedzie ogdlnoeuropejski system eCall (obecnie funkcjonuja-
cy jako numer alarmowy 112).

Przedstawione przyktady dowodza, ze IST staja sie coraz bardziej powszechnym narzedziem
osiggania celow strategicznych UE, gdyz optymalizuja procesy transportowe, stuza lepszemu wy-
korzystaniu infrastruktury transportu, zwiekszaja bezpieczenstwo przemieszczania si¢, poprawiaja
dostepnos¢ transportowa, zmniejszajg zuzycie zasobow. Przyczyniaja si¢ takze do zmiany wzorcow
mobilnosci spolecznej oraz rozwoju ekomobilnosci.

Najistotniejszym wspolczesnym wyzwaniem jest stworzenie ram prawnych dla integracji in-
teligentnych systeméw na plaszczyznie instytucjonalnej, technologicznej i operacyjnej, a takze
zapewnienie zdolnosci sektora transportu do adaptacji innowacyjnych rozwiazan oraz akceptacji
spotecznej dla tzw. inteligentnych ustug.

POSTEP WE WDRAZANIU REGULACJI UNIINYCH W OBSZARZE ITS

Zasadnicza dla rozwoju ITS w UE jest dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE
z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w ob-
szarze transportu drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu. Zawiera ona sze$¢
dzialan priorytetowych obejmujacych (COM (2014)624, 2014):

1. Zapewnienie dostepnych na terenie calej UE ustug w zakresie informacji o podrézach z wyko-
rzystaniem réznych rodzajéw transportu.
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2. Zapewnienie dostepnych na terenie calej UE ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym do-
tyczacych ruchu.

3. Dane i procedury dotyczace dostarczania bezplatnie uzytkownikom, w miare mozliwosci, mi-
nimalnych powszechnych informacji o ruchu zwigzanych z bezpieczenistwem drogowym.

4. Zharmonizowane zapewnienie interoperacyjnej ustugi eCall na terenie calej UE.

5. Zapewnienie ustug informacyjnych o bezpiecznych i chronionych miejscach parkingowych dla
samochodéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych.

6. Zapewnienie ustug w zakresie rezerwacji bezpiecznych i chronionych miejsc parkingowych dla
samochodoéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych.

Zgodnie z przywolang dyrektywa, Komisja Europejska jest uprawniona do przyjecia, w drodze
wydania aktéw delegowanych, niezbednych specyfikacji regulujacych techniczne, organizacyjne,
funkcjonalne i ustugowe aspekty ITS. Dotychczas przyjeto specyfikacje dotyczace (w porzadku
chronologicznym): bezpieczenstwa ruchu drogowego (priorytet 3), systemu eCall (priorytet 4),
informacji o miejscach parkingowych dla samochodéw ciezarowych (priorytet 5) oraz ustug in-
formacyjnych w czasie rzeczywistym (priorytet 2). W 2017 r. sfinalizowano prace w zakresie prio-
rytetu pierwszego.

Okres wazno$ci przyznanych KE uprawnien, pierwotnie ustalony na 27 sierpnia 2017 r., zostal
wstepnie przedluzony o rok. Ztozonos¢ zagadnien zwiazanych z realizacja dzialan priorytetowych
sklonita KE do starania si¢ o przediuzenie mozliwosci przyjmowania aktéw delegowanych o okre-
sy piecioletnie (COM(2017)136, 2017).

Istotnym osiagnieciem UE w zakresie tworzenia podstaw dla inteligentnej mobilno$ci jest roz-
porzadzenie (Rozporzadzenie UE 2016/679, 2016) w sprawie ochrony oséb fizycznych w zwiagzku
z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych z 2016 r.
(wejdzie w zycie 25 maja 2018 r.). Uznaje sie bowiem, ze ochrona danych osobowych i prywatnosci
jest czynnikiem decydujacym o pomyslnym wdrozeniu ustug inteligentnej mobilnosci. Wynika to
z faktu, ze postep technologiczny i globalizacja doprowadzily wplynety na wzrost ilo$ci wymia-
ny danych osobowych miedzy podmiotami publicznymi i prywatnymi (w tym miedzy osobami
fizycznymi i przedsigbiorstwami). Jednoczesnie organy administracji publicznej wymagaja stabil-
nych i spéjniejszych ram ochrony danych w celu pelnienia funkcji, do jakich zostaty powotane.

PRZESEANKI | KIERUNKI ROZWOJU INTELIGENTNE) MOBILNOSCI

Wspélna polityka transportowa UE w obszarze przyjetych priorytetéw do 2050 r. bedzie wymagala

znaczacych aktualizacji odno$nie do funkcjonowania zmieniajacego si¢ rynku ustug transporto-

wych, a takze rozszerzenia i zweryfikowania dotychczasowego zakresu regulacji. Zmiany te wyni-

kaja m.in. z nastepujacych przestanek:

- przewiduje sig, ze do 2050 r. przewozy fadunkéw w UE wzrosng o 80%, a 0séb o ponad 50%
(http://europa.eu, 2017),

- nalezy ograniczy¢ liczbe wypadkéw drogowych, majac na uwadze, ze za 93% wypadkéw odpo-
wiada czynnik ludzki,
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- rozwdj technologii IST (w tym telematyki) znajduje coraz szersze zastosowanie we wdrazanych
rozwigzaniach, zaréwno w infrastrukturze korytarzy transportowych, jak i systemach komu-
nikacyjnych miast,

- rynek nowych pojazdéw dostarcza wielu bezprzewodowych i bezdotykowych rozwigzan na-
poktadowych zwiekszajacych komfort podrézowania oraz rozwigzan sensorowych przyczynia-
jacych si¢ do bezpieczniejszego poruszania sie po drogach w réznych warunkach i otoczeniu,

- efektem rozwoju wspdlpracy roznych segmentéw rynku jest rozwoj ekosystemoéw biznesu,
funkcjonujacych na zasadzie ,,strategii blekitnego oceanu” tj. kreowania przez przedsigbiorstwa
wolnej i niezagospodarowanej jeszcze przestrzeni rynkowej (Chan Kim, Mauborgne, 2005),

- nastepuje rozwoj ustug typu Mobility-as-a-Service (MaaS) opartych na rozwigzaniach mobil-
nych (zwanych tez Transportation-as-a-Service — TaaS),

- poglebia sie zjawisko urbanizacji (w 2010 r. polowa ludzi na $wiecie zyla w miastach, w 2050 r.
udziat ten wzroénie do blisko 70%),

- nasila si¢ presja, by w kazdej dziatalnosci uwzglednia¢ przestanki ekologiczne,

- spoteczenstwo UE starzeje sie (w 2050 r. osoby w wieku 65+ beda stanowily blisko 1/3 spole-
czenstwa).

Oceniajgc pozytywnie systemowe podejscie KE do wykorzystania ITS we wszystkich gateziach
transportu, na bazie obecnie dostepnych rozwigzan i wdrozen w transporcie ladowym mozna
przyjaé, ze IST beda w odgrywa¢ gléwna role przede wszystkim w dwodch jego obszarach, to jest
(Zatoga, 2013):

- w transporcie aglomeracyjnym i zarzadzaniu mobilno$cig miejska,

- wtransporcie miedzyaglomeracyjnym i miedzynarodowym — w systemach informacyjnych na
drogach publicznych i autostradach, w systemach poboru oplat drogowych, a takze w zakresie
interoperacyjnoéci kolei i rozwoju zeglugi $rodladowe;.

Przyszto$¢ inteligentnych systeméw transportowych, podobnie jak przyszloé¢ systemu trans-
portowego, nie bedzie polega¢ wylacznie na unowoczesnianiu infrastruktury i $rodkéw transportu,
ale bedzie wynika¢ ze stopniowej zmiany paradygmatu mobilnosci i zmiany procesu transpor-
towego. Rozwdj wielu technologii (w tym m.in. mechatroniki, nanoelektroniki, inteligentnego
oprogramowania) bedzie odgrywal znaczacg role w generowaniu zmian w wielu dziedzinach zy-
cia spoleczno-gospodarczego, w tym gléwnie wplynie na postawy i zachowania ludzi, interakcje
zachodzgce pomiedzy technologia a jej uzytkownikami oraz pozwoli na rozwigzanie wspotcze-
snych probleméw spotecznych (Voorsttot Voorst, 2011). Wymiernym efektem wdrozenia IST jest
oszczedno$¢ czasu i redukcja kosztow eksploatacyjnych. Sg takze inne, na przyklad: wzrost bez-
pieczenstwa i niezawodnosci transportu, poprawa komfortu podrdzy oraz ograniczenie kongestii.

STRATEGIA ROZWOJU WSPOPRACUJACYCH INTELIGENTNYCH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Pod koniec 2016 r. Komisja Europejska przyjela Strategy on Cooperative Intelligent Transport Sys-
tems (C-ITS), ktora traktowana jest jako krok milowy w kierunku wspdlpracujacej, potaczonej
i zautomatyzowanej mobilnosci (COM (2016) 766, 2016). Dzialania w tym zakresie zostaly poprze-
dzone uruchomieniem w 2014 r. C-ITS Deployment Platform oraz C-Roads Platform. Obecnie
realizowana jest druga faza C-ITS Platform, za$ ramy prawne dla tej inicjatywy maja by¢ okreslone
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przed 2018 r. Skoordynowane wdrozenie C-ITS w zakresie ustug okre§lonych w pakiecie podsta-
wowym (Release 1) ma nastapi¢ w 2019 r. Gotowo$¢ udziatu pojazdéw (wspoltpracujacych, po-
aczonych i zautomatyzowanych) funkcjonujacych w C-ITS potwierdzit przemyst motoryzacyjny.

Europejski Komitet Normalizacyjny (CEN) we wspolpracy z Europejskim Instytutem Norm
Telekomunikacyjnych ETSI zdefiniowali w 2014 r. C-ITS jako (www.transport-research.info, 2016)
»dostosowanie wszystkich ITS, w zakresie komunikowania si¢ i dzielenia informacjami miedzy
poszczegblnymi ITS w celu udzielania porad lub utatwiania dzialan majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa, trwalosci, wydajnosci i komfortu poza zasiegiem niezaleznych systeméw”. Trwaja
prace nad pakietami standaryzacyjnymi dla ustug C-ITS. Pakiet Release 1 ukoniczono w 2014 r.,
obecnie trwaja prace nad pakietem Release 1.5. Zakres ustug mieszczacych si¢ w poszczegélnych
pakietach przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Zakres ustug C-ITS

Lista ustug C-ITS Release 1 Lista ustug C-ITS Release 1.5
Powiadomienie o niebezpiecznej lokalizacji: - informacje na temat stacji paliw i tadowania
- ostrzezenie o powolnych lub stojacych pojazdach i ruchu z przodu, dla pojazdéw o napedzie alternatywnym,
- ostrzezenie o robotach drogowych; - ochrona niechronionych uzytkownikéw drog,
- warunki pogodowe, zarzadzanie parkowaniem na ulicy i informacje
- $wiatlo hamowania awaryjnego, w tym zakresie,
- zblizanie si¢ pojazdu uprzywilejowanego, - informacje o parkowaniu poza ulicg,
- inne niebezpieczenstwa - informacje dotyczace systeméw ,,parkuj
Zastosowania oznakowania: ijedz’,
- oznakowanie pokladowe pojazdu, - nawigacja pojazdéw polaczonych
- poktadowe ograniczenia predkosci pojazdu, i wspotpracujacych do i z miasta (pierwszy
- naruszenie sygnatu / bezpieczenstwo skrzyzowan, i ostatni odcinek transportu, parkowanie,
- prosba oznaczonych pojazdéw o pierwszenstwo sygnalizacji ruchu, informacje o trasie, skoordynowana
- informacja o optymalnej predkosci na zielonym swietle, sygnalizacja $wietlna),
- dane z sond pojazdu, - informacje o ruchu i inteligentne wytyczanie
- tlumienie fali uderzeniowej (miesci si¢ w kategorii ,,ostrzezenia tras

0 miejscowym zagrozeniu”)

Zrédlo: Komunikat COM(2016)766, 2016.

Wspolpracujace inteligentne systemy transportowe C-ITS wykorzystuja technologie pozwa-
lajace na komunikacje pomiedzy pojazdami (V2V), jak i pomiedzy pojazdami a infrastrukturg
(V2I) i/lub infrastruktury z infrastrukturg (I12I). Wspélpraca polega na tym, ze pojazdy ostrzegaja
sie wzajemnie o potencjalnie niebezpiecznych sytuacjach i komunikujg si¢ z lokalng infrastruktura
drogowa, a takze na dwukierunkowej komunikacji miedzy pojazdem a centrami kontroli ruchu.
Technologie cyfrowe C-ITS beda oparte na danych statycznych (mapy, przepisy ruchu drogo-
wego) oraz dynamicznych (np. informacja o ruchu w czasie rzeczywistym). Wykorzystanie ich
w C-ITS wymaga stworzenia odpowiednich ram prawnych. Komisja Europejska rozwaza wydanie
do 2018 r., w ramach aktu delegowanego do dyrektywy 2010/40UE, przepiséw dotyczacych (Ko-
munikat COM(2016)766, 2016):

- zapewnienia ciggto$ci ustug C-ITS,
- zapewnienia bezpieczenstwa komunikacji C-ITS,
- ochrony danych w obszarze C-ITS,
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- zapewnienia przyszlosciowego podejscia opartego na komunikacji hybrydowej (potaczenie
komplementarnych technologii komunikacyjnych),

- interoperacyjnosci elementéw systemu,

- proceséw oceny zgodnosci.

W literaturze przedmiotu wskazuje sig, Ze systemy te stworza duza mozliwo$¢ poprawy bez-
pieczenstwa na drogach, komfortu podrozy i efektywnosci transportu. Zwazywszy na przewage
(Komunikat COM(2016)766, 2016) korzysci nad kosztoéw wdrozenia tych rozwigzan w UE (3:1 -
wartoéci skumulowane w okresie 2018-2030), istnieje presja na jak najszybsze wdrozenie ustug
C-ITS i nadanie im charakteru sieciowego w skali europejskie;j.

Rozwdj IST przeklada sie na zmiany w szerokorozumianym sektorze transportowym, w tym
na rozwdj srodkéw transportu (np. rozwdj samochodéw hybrydowych, wprowadzenie systemu
alarmowego e-Call w pojazdach oraz rozw6j pojazdéw autonomicznych). Nalezy mie¢ na wzgle-
dzie, ze w literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze analizy zwigzane z wdrozeniem pojazdéw au-
tonomicznych i ustug car-sharing wymagaja uwzglednienia dodatkowych aspektéw zwigzanych
z socjoekonomia w zakresie przemieszczania sie i szeroko rozumianych zmian w postrzeganiu
mobilnosci (Kahneman, 2003; Murphy, Cotteleer, 2015; Mullainathan, Thaler, 2000). W tabeli 2
przedstawiono kilka przyktadowych aspektdw, ktdre nalezy bra¢ pod uwage przy analizach zwig-
zanych z rozwojem ustug car-sharing i pojazdéw autonomicznych.

Tabela 2. Zakres analizy efektéw car-sharing i pojazdéw autonomicznych

Aspekty poznawcze Wplyw na akceptacje przyszlych wzorcéw mobilnosci

Niechec¢ do straty
- przecenienie strat i niedoszacowanie zyskow

Kierowcy przeceniaja wartos¢ posiadania wlasnego
pojazdu w stosunku do przyszlych potencjalnych
korzysci wynikajacych z ustug car-sharing i pojazdéw
autonomicznych

Efekt posiadania
- posiadanie zbyt wielu rzeczy

Zmiana status quo
- ponowne oszacowanie stanu obecnego w stosunku
do dostepnych rozwigzan alternatywnych

Ryzyko blednych analiz
- przywigzywanie zbyt duzej wagi do nieznanych
lub wyolbrzymionych ryzyk

Konsumenci nieobiektywnie postrzegajg ustugi
car-sharing i pojazdy autonomicznych

Nadmierny optymizm
- przecenienie wlasnych mozliwosci i niedostrzeganie
zagrozen

Konsumenci nie dostrzegaja aspektéw bezpieczenstwa
wynikajacych z uzytkowania pojazdéw autonomicznych.

Dostepnos¢ heurystyczna
- nadmierne przywigzywanie si¢ do
prawdopodobienistwa wystapienia zdarzen

Konsumenci sg zbyt przywiazani do wizji wystapienia
rzadkich i mato prawdopodobnych zdarzen zwigzanych
z mobilnoscia (np. awarie lub cyberprzestepczo$é)

Zrédlo: na podstawie Pankratz, Willigmann, Kovar, Sanders, 2017.

Powyzsze aspekty wskazuja, ze zmiana trendéw mobilnoéci postepuje wraz ze zmianami cy-
wilizacyjnymi. Z jednej strony technologie umozliwiaja rozwdéj nowoczesnych systemoéw, z dru-
giej jednak strony uzytkownicy potrzebuja czasu na akceptacje tychze rozwigzan. Mozna za-
klada¢, ze zmiany beda nastepowal szybko, ale nie gwaltownie. Szybszy rozwdj bedzie mozna
zaobserwowaé w sektorze ustugowym opartym na tradycyjnych $rodkach transportu, natomiast
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powolniejszy, ale postepujacy wraz z rozwojem ustug transportowych (w tym ustug mobilnosci),
w sektorze motoryzacyjnym.

NOWE EKOSYSTEMY MOBILNOSC|

Zasadniczy wplyw na zmiane podejscia do tematyki ustug transportowych i mobilnosci maja czte-
ry podstawowe czynniki wynikajace ze zmiany podejscia do rozwoju motoryzacji spowodowane-
go innowacyjnoécia i rozwojem technologicznym oraz rosngcymi ograniczeniami (wymaganiami)
w zakresie bezpieczenstwa i redukeji emisji zanieczyszczen powodowanych przez poszczegdlne
sektory gospodarki (Corwin, Vitale, Kelly, Cathles, 2015):

1. Rozwdj technologii ukltadéw napedowych - gléwnie dzieki badaniom nad ogniwami w bate-
riach i pojazdami elektrycznymi z ogniwem paliwowym, ktére oferuja wieksza wydajnos¢ energe-
tyczng i nizszg emisje zanieczyszczen.

2. Lzejsze materialy — zastosowanie silniejszych i lzejszych materiatéw zmniejsza mase pojazdu
bez uszczerbku dla bezpieczenstwa pasazerow.

3. Rozwdj technologii bezprzewodowych — nowe pojazdy sa wyposazone w systemy: V2I, V2V,
V2X oraz inne technologie komunikacyjne, dzieki czemu pojazdy efektywnie wymieniaja infor-
magcje z ich otoczeniem.

4. Rozwdj pojazdéw autonomicznych - technologia pojazdéw autonomicznych juz jest w fazie
zaawansowanych testow.

Jak juz wspomniano wczesniej, obecnie funkcjonujacy system transportowy bedzie ulegat
przemianom technologicznym i procesowym, co doprowadzi do powstania nowych ekosystemow
biznesu w obszarze szeroko rozumianej mobilnosci.

Nastepstwem tych przemian bedzie rozw6j wirtualnych przedsigbiorstw. Przedsigbiorstwa wir-
tualne powstajg na bazie wzajemnego zaufania partnerdw, w celu osiggniecia korzysci. Utrzymaja
sie tak dlugo, jak dlugo wspodlpraca bedzie przynosi¢ korzysci (Hoffmann, 2003). Rodzajem wir-
tualnego przedsiebiorstwa moze by¢ podmiot $wiadczacy wyltacznie ustugi powiernicze pomiedzy
innymi podmiotami. Wirtualny charakter przedsiebiorstwa polega na sposobie jego funkcjonowa-
nia w kontaktach z kontrahentami i klientami. Przedsiebiorstwo wirtualne w sektorze TSL moze
zajmowac si¢ gtéwnie obstugg informacji (poniewaz sam proces przemieszczania ma fizyczny
charakter). Obstuga informacji dotyczy¢ bedzie gléwnie integrowania informacji niezbednych
dla nadawcéw, przewoznikéw, odbiorcodw i wszystkich pozostalych podmiotéw uczestniczacych
W procesie transportowym, produkcyjnym i magazynowym.

Wspolczesne przedsiebiorstwa, takze w sektorze TSL, poszukujg rozwigzan wspomagajacych
w $wiadczeniu konkurencyjnych ustug dajacych wigksza warto$¢ dodana. Jednym z rozwigzan
sprzyjajacych takim dzialaniom jest rozwdj koncepcji operatora logistycznego okreslanej jako
5PL, a przykladem narzedzia jej wdrazania jest strategia biekitnego oceanu z tzw. ekosystemami
biznesu - czyli wspdlnego kreowania wartosci. Forma wspotpracy, w ktorej kazde przedsiebior-
stwo odgrywa swoja role i nie narusza interesu pozostatych przedsigbiorstw, jest bardzo korzystna
i stymulujaca rozwoj sektora. Procesy integracyjne w transporcie trwaja od wielu lat i przyjmuja
rézng forme wspolpracy (koopetycji). W praktyce gospodarczej wystepuja réwniez ,ekosystemy
innowacji’, czyli takie formy wspdtpracy, w ramach ktdérych firmy facza swoje indywidualne oferty
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w spojne, gotowe do uzytku przez konsumenta rozwigzania. Ekosystemy ogélnie funkcjonujg na
wielu poziomach: przedsigbiorstw, wspdlnych celéw biznesowych, technologicznym czy tez pro-
duktowym, a interakcje pomiedzy poszczegdlnymi poziomami sg istotnym elementem w ksztatto-
waniu poszczegdlnych poziomdw. Podstawy ich dzialania jest wzajemne oddzialywanie i wspotza-
leznos$¢ w funkcjonowaniu na rynku i osigganiu korzysci (Iansiti, Levien, 2004).

Nalezy tez zwrdci¢ uwage na rodzaje powigzan wystepujacych pomiedzy przedsigbiorstwami.
W obstudze oséb zachodzi wiele powigzan relacyjnych miedzy zarzadcg infrastruktury linowej
i/lub punktowej, sprzedawcami ustug transportowych i dalej jako$cia samego procesu przewozo-
wego. W tym zakresie mozna zauwazy¢ wyrazniejszy podzial zakresu stosowania IST i telematyki.
Sprzedaz ustug transportowych moze odbywac¢ sie przy pomocy posrednikéw lub bezposrednio
u dostawcy ustugi. Rownie waznym w tym przypadku jest zaplecze techniczne, gdzie wiele przed-
siebiorstw $wiadczy ustugi na rzecz gléwnych podmiotéw, umozliwiajac im sprawne funkcjono-
wanie (schemat przyktadowych relacji na tle rozwigzan IST i telematycznych w kontekscie tworze-
nia nowych ekosystemoéw biznesu w obszarze szerokorozumianego ekosystemu mobilnosci zostat
przedstawiony na rysunku 1). Na tej lidcie s3 przedsigbiorstwa serwisujace sprzet transportowy
i/lub elementy jego obstugi, firmy sprzatajace, firmy $wiadczace ustugi posrednictwa finansowego,
agencje ochrony, dzierzawcy pomieszczen biurowych, agencje reklamowe itp. Moga to by¢ réwniez
dostawcy ustug $wiadczonych przez przewoznika na rzecz pasazera — sg to przedsiebiorstwa umoz-
liwiajgce korzystanie z Internetu w czasie podrdzy, dostarczajgce positki, tworzgce informacje dla
podréznych, zbierajace informacje o réznych potaczeniach wielu operatoréw i dajace podréznemu
wybor srodka transportu i mozliwosci komunikacyjnych przy planowaniu podrozy.

Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze powstanie ekosysteméw mobilnosci przetozy sie na wytworzenie
w jej strukturze wielu innych mniejszych, wyspecjalizowanych ekosystemoéw. Infrastruktura dro-
gowa moglaby wyglada¢ tak, aby zapewni¢ inteligentne pobieranie opfat za przejazd i dynamiczne
ustalanie cen uslug, a takze zarzadzanie przeptywem ruchu. Dostawcy energii i sprzedawcy deta-
liczni mogliby zarzadza¢ coraz bardziej zfozonym tancuchem dostaw. Réwnolegta infrastruktura
cyfrowa bedzie tak samo wazna, poniewaz dane i ich dostepno$¢ staja sie nowymi produktem. Aby
odnie$¢ sukces w tej dziedzinie, przedsigbiorstwa beda musialy oferowa¢ niezawodna tacznosé,
bezpieczenstwo sieci i szeroko rozwiniety system operacyjny podzielony na caly ekosystem, ktéry
moze taczy¢ pojazdy, urzadzenia przeno$ne i zapewnic stalg taczno$¢ z Internetem (Rea, Stachura,
Wallace, Pankratz, 2017).

Obecnie w literaturze przedmiotu trwa dyskusja na temat reakcji przemystu motoryzacyjne-
go na wymogi ekosystemu mobilnosci (ewolucja czy radykalna zmiana). Nie wskazuje sie, w jaki
sposéb zmieni si¢ ekosystem biznesu sektora TSL i skutkdw tej zmiany, ale te sily moga zmie-
ni¢ obecne struktury przemystu, modele biznesowe, konkurencyjno$¢ przedsiebiorstw, dynamike
tworzenia wartosci i warto$¢ klienta (Corwin i in., 2015). Jednym z przykladéw zmian (tworzenia
ekosystemu mobilnosci) jest rozwdj ustug opartych o rozwigzania Mobility-as-a-Service (MaaS).
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Rysunek 1. Przyktad rozwigzan ekosysteméw mobilno$ci miejskiej

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Rea i in., 2017.

MOBILITY-AS-A-SERVICE (MAAS) — PRZYKEAD UStUG EKOSYSTEMU MOBILNOSCI

Mobility-as-a-Service (MaaS$) jest innowacyjng platformg ustug mobilnosci, ktérej idea zaprezen-
towana byta na ITS Europe Congress w Helsinkach w 2014 r. Ta nowatorska ustuga definiowana
jest (Mobility as, 2016) jako wykorzystanie cyfrowego interfejsu pomiedzy uzytkownikami a pod-
miotami $wiadczacymi ustugi do zarzadzania ustugami transportowymi spelniajagcymi wyma-
gania klienta w zakresie mobilnosci. Pierwsze zastosowanie MaaS mialo miejsce w Helsinkach
w 2016 r., ale popularyzacja tego rodzaju ustug jako nowego modelu biznesowego wzrasta, zwlasz-
cza w Wielkiej Brytanii.

Przewiduje sie, ze ustuga Maa$S (ktéra przybiera takze forme uberyzacji'), znajdzie szczegdlne
zainteresowanie wsrod mlodszej generacji uzytkownikéw transportu, tj. generacji Y ktora mniej
dba o wlasnosé¢ (posiadanie wlasnego samochodu), a bardziej o do$wiadczenia. Preferuje model
okazjonalnego dostepu do samochodu i ustug, poszukuje rozwigzan spetniajacych ich osobiste po-
trzeby (tailored travel options). W literaturze (Mobility as, 2016) okredla si¢ to zjawisko jako nowy
paradygmat przesunigcia (shift) - z modelu posiadacza na model ustugobiorcy (ownership model

1 Uberyzacja jest pojeciem z zakresu sharing economy, zwanej tez gospodarka na zadanie (on-demand econo-
my). Pochodzi od nazwy przedsigbiorstwa Uber Technologies Inc. powstatego w 2009 r. w San Francisco. Uber jest
aplikacja mobilng oferujaca przewozy ,,na zadanie” wykonywane przez nielicencjonowanych przewoznikéw (osoby
prywatne).

2 Generacja Y, tzw. Milenialsi, to osoby urodzone w latach 1980-1995 (niektérzy zamykaja okres generacji Y ro-
kiem 2000). Przewiduje sig, ze generacja Y liczaca 1/4 spoleczenstwa za kilka lat bedzie ksztattowa¢ rzeczywistosc.
Czlonkowie tej generacji majg zaufanie do aplikacji mobilnych, ale takze wyznaja zasade oceniania oferowanej ushu-
gi przez pryzmat dwdch stron: ustugobiorcy i dostawcy ustugi.

19



Elzbieta Zatoga, Whadystaw Wojan

> service model), podkreslajac, Ze moze to prowadzi¢ do modelu shift away from public transport,
co nie byloby zgodne ze strategia rozwoju transportu UE.

Idea MaaS zaktada koncentracje uwagi na uzytkowniku (kto i dlaczego poszukuje rozwiazania),
a nastepnie poszukiwaniu rozwigzan zaspokajajacych jego potrzebe mobilnoéci, gwarantujgc przy
tym, obok informacji on-line, latwo$¢ transakcji oraz urozmaicone formy oplaty za ustuge (pre-
-paid, pay-as-you-go, post-pay, karty miesieczne). Rozwojowi tej formy ustug stuzy powszechnos¢
smartphondw, smartwatchy czy smartcards, a takze prowadzona polityka obnizania cen uzytkowa-
nia tych urzadzen oraz polaczen w roamingu.

Innowacyjno$¢ Maa$ przejawia sie w tym, ze dostawca ustugi musi mie¢ zdolno$¢ do agrego-
wania uslug operatora transportowego, uzywajac platformy cyfrowej. Wymienia si¢ (Mobility as,
2016) dwie gtéwne sity modelu biznesowego MasS:

1. Serwicyzacja (servitization), kiedy dostawca ustugi tworzy warto$ciowg innowacyjng propo-
zycje taczaca pakiety roznych ustug, w tym glownie mobilnosci, co wyzwala konkurencje miedzy
operatorami transportowymi.

2. Wspoétuzytkowanie danych (data sharing), kiedy operator MaaS wykorzystuje dane o potrze-
bach mobilnosci klientéw oraz wspdlnych danych o infrastrukturze i dostepnym taborze, w celu
poprawienia jako$ci $wiadczonych ustug.

Wiréd gtéwnych korzysci dla operatoréw transportu (w tym operatoréw publicznego trans-
portu zbiorowego®), wynikajacych z uczestnictwa w systemie Maa$, obok wyzej wymienionych
mozna wskaza¢ zwiekszenie rentowno$ci prowadzonej dziatalnosci oraz osiagnigcie misji przed-
siebiorstwa poprzez swiadczenie ustug o wyzszej wartosci dodanej dla uzytkownikow.

Zakres integracji ustug tworzonych przez operatora Maa$S oraz jego funkcje w systemie (rys. 2)
dotycza nastepujacych obszardéw: zarzadzanie oplatami i rozliczenia, zarzadzanie infrastrukturg
iinformacja dla podréznych, ustugami zawigzanymi z indywidualnym planowaniem podrdzy oraz
ustugi zwigzane z zarzadzaniem $rodkami transportu.

Rozwigzania Maa$ przekladaja sie na korzysci nie tylko dla uzytkownikéw, ale rowniez dla za-
rzadzajacych infrastrukturg. Wiele z tych korzysci, jak np. zwiekszenie wydajnosci i efektywnosci
infrastruktury transportowej, zwigkszenie bezpieczenistwa czy zoptymalizowanie systemu poboru
oplat za korzystanie z infrastruktury lub ustug, wynika wprost z wtasciwosci IST, ale wlasciwy efekt
zmian w podej$ciu do procesdw przemieszczania si¢ wymaga zintegrowania procesoéw na zasadzie
stworzenia uslug w zakresie szerokorozumianej inteligentnej mobilnosci, tgczacych rozwigzania
juz dostepne i rozwdj komputerowych technologii mobilnych.

W celu dalszego rozwoju ustug w obszarze Maa$, IST bedg wymaga¢ integracji na trzech pod-

stawowych plaszczyznach:
1. Instytucjonalnej - poprzez wprowadzenie rozwigzan integrujacych instytucje sektora publicz-
nego (w obszarze regionalnym i miedzynarodowym), jak i sektor przedsigbiorstw oraz uzytkow-
nikéw indywidualnych. W dalszym ciagu istotne w tym zakresie bedzie finansowanie badan oraz
testowanie wdrozen w obszarze Cooperative Intelligent Transport Systems (C-ITS).

3 Zgodnie z art 4.1 ust 8) Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, operator pu-
blicznego transportu zbiorowego to samorzadowy zaklad budzetowy oraz przedsigbiorca uprawniony do prowa-
dzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb, ktéry zawart z organizatorem publicznego transportu
zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej
okreslonej w umowie.
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Rysunek 2. Obszary integracji danych Maa$S

Zrédlo: opracowanie wlasne.

2. Technologicznej — poprzez ujednolicenie standardéw dla rozwigzan IST oraz zakreséw wy-
miany danych pomiedzy systemami i uzytkownikami. Dla niektérych systeméw w UE obowiazuja
standardy zwiazane np. z zakresami danych telematycznych udostepnianych wszystkim uzytkow-
nikom, dotyczace elektronicznego poboru oplat za korzystanie z infrastruktury lub — w transpo-
rcie kolejowym - systemu sygnalizacji kabinowej (ERTMS), funkcjonowania migdzynarodowego
systemu powiadamiania ,,112”. Standardy sa systematycznie wprowadzane we wdrazanych rozwig-
zaniach, niemniej pojawiajg si¢ nowe rozwigzania (np. MaaS$), ktére wymagaja réwniez podjecia
decyzji w zakresie standaryzacji, gdyz tylko w ten sposdb rozwigzania te stang si¢ w pelni interope-
racyjne w obszarze UE.

3. Operacyjnej — poprzez dopracowanie i/lub sprecyzowanie wymagan wzgledem systeméw
funkcjonujacych w réznych gateziach transportu w celu zagwarantowania interoperacyjnosci mul-
timodalnej oraz wykorzystania potencjatu sieci TEN-T.

Ponadto nalezy uwzgledni¢, ze ustugi MaaS moga wykorzystywac pojazdy autonomiczne (fully
automated vehicles). Pojazdy te znajda najwigksze zastosowanie w mobilnosci miejskiej, tworzac
nowy pakiet ustug transportowych w systemie polaczen drzwi-drzwi. Tego typu rozwigzania maja
na celu zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach, zmniejszenie zanieczyszczenia i ograniczenia
kongestii, ale przede wszystkim mogg zmieni¢ podejscie do kwestii posiadania samochodéw. Jak
wskazuja badania KPMG prowadzone wsréd menadzeréw produkeji pojazdéw samochodowych
(www.theguardian.com, 2017), ponad potowa obecnych wiascicieli pojazdéw w 2025 r. nie bedzie
zainteresowana posiadaniem wlasnego samochodu. Wprowadzenie na rynek ustug wykorzystu-
jacych pojazdy autonomiczne wymaga szczegdlnych uregulowan prawnych, gdyz obecne przepi-
sy nie rozwiazuja kluczowych kwestii zwigzanych z wykorzystaniem tych pojazdéw, takich jak:
uprawnienia do uzytkowania pojazdu autonomicznego przez osoby nieposiadajace uprawnienia
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do prowadzenia pojazdéw mechanicznych, zakres odpowiedzialno$ci cywilnej i ubezpieczeniowej
w zakresie szkod wynikajacych z uzytkowania pojazdu autonomicznego lub tez odpowiedzialnosci
karnej wynikajacej z ewentualnych kolizji lub wypadkéw z udzialem pojazdéw autonomicznych.

Innym aspektem wplywajacym na zmiane podejscia do przemieszczania jest wdrazanie
w pojazdach rozwiazan zwigkszajacych bezpieczenstwo pasazerdw i szeroko rozumiany komfort
podrézowania poprzez technologie wymiany danych pomiedzy pojazdem a infrastrukturg oraz
pomiedzy pojazdami, ktdre staja si¢ coraz bardziej popularne.

PODSUMOWANIE

Inteligentne systemy transportowe (IST) stajg sie podstawg tworzenia nowych ustug w transporcie
towaréw i przewozach pasazerskich, zaréwno zbiorowych, jak i indywidualnych, w réznych gate-
ziach i rodzajach transportu. Konsekwencja rozwoju ITS jest tworzenie nowych ekosystemoéw biz-
nesu. W tym zjawisku istotna role odgrywa réwniez rozwoj technologii zwigzanych z urzadzenia-
mi mobilnymi czy dostepem do Internetu w kazdym miejscu i czasie, ktére s3 uznawane za istotny
czynnik rozwoju potrzeb spoleczenstwa w najblizszych dekadach. B¢da tez podstawg do tworzenia
nowych ustug usprawniajacych mobilno$¢, a tym samym zwigkszajacych warto$¢ dodang z tytutu
uzytkowania transportu. Nie bez znaczenia dla przysztosci proceséw przemieszczania jest rozwoj
technologii samochodéw w pelni automatycznych, ktorych - jak szacuje wiekszo$¢ producentéow
samochodow, pierwsze egzemplarze seryjne moga trafi¢ na rynek miedzy 2020-2025 rokiem,
a uzytkowanie tych pojazdéw nie bedzie mozliwe bez rozszerzenia zakresu funkcjonowania IST.

Rozwdj rynku ustug, proceséw transportowych i srodkéw transportu wymaga biezacego
dostosowywania réwniez rozwigzan legislacyjnych. Niewystarczajace jest wprowadzenie wy-
tycznych w zakresie technologii mozliwych do wykorzystania w zakresie poszczegdlnych sys-
temow nalezacych do grupy IST. Rozwoj nowych ekosysteméw mobilnoéci, w tym rozwigzan
Maa$, pokazuje, w jakim kierunku zmierzajg rozwigzania w obszarach aglomeracyjnych. Nowe
rozumienie mobilnosci jako ustugi wymusilo zmiane podejscia do $wiadczonych w tym zakresie
ustug i ich integracji. Swiadczenie ushugi przemieszczania w przyszlosci musi by¢ dostosowane
do indywidualnych potrzeb uzytkownikéw z wykorzystaniem ustug transportu publicznego, car
sharingu, wynajmu pojazddw, taxi, roweru miejskiego itp., z wykorzystaniem jednej aplikacji za-
instalowanej w urzadzeniach mobilnych typu smartfon. Zmiany podejécia do $wiadczenia ustug
wymagaja wlasciwych standardéw i ram prawnych, by ustugi inteligentnej mobilnoéci byly bez-
pieczne i nie prowadzily do naduzy¢, a jednoczesnie zachecaly do dziatania z uwzglednieniem
zasady ,,blekitnego oceanu’, tj. tworzenia wolnej przestrzeni rynkowej i przechwytywanie nowego
popytu poprzez kooperacje i koopetycje.
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The development of mobility ecosystems is a consequence of the development of intelligent transport sys-
tems (ITS), which are one of the tools used to achieve the long-term goals of the EU’s common transport
policy. The development of technologies related to mobile devices and universal access to the Internet cre-
ates a basis for offering new services in the transport sector. Their development and dissemination requires
system integration on three levels: institutional, technological and operational. Example of activities in this
direction is the EU initiative C-ITS Platform and mobility ecosystems operating on the basis of Mobility as
a service (MaaS$) services. The rationale and effects of these innovative solutions are the main focus of this
article.

EU transport policy, ITS, ecosystems of mobility

Translated by Wiadystaw Wojan
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STRESZCZENIE Celem artykutu bylo poznanie preferencji polskich konsumentéw na temat zakupéw interneto-
wych odziezy. Przeprowadzono badania ankietowe na prébie 300 respondentéw, w ramach ktérych
rozpoznano gtéwne czynniki zachecajace do zakupow internetowych, preferowane formy dostawy
i platnosci oraz gléwne powody dokonywania zwrotow towaréw przez konsumentow.

SEOWA KLUCZOWE e-commerce, branza odziezowa, konsumenci

WPROWADZENIE

Rynek odziezy jest uzalezniony od upodoban i gustéw klientéw, ktérzy wymagaja od sklepow
odziezowych duzego zréznicowania asortymentu, a takze — ze wzgledu na zmieniajace si¢ trendy
w modzie - szybkiego i czestego wprowadzania nowych produktéw. Kolejng cechg branzy odzie-
zowej jest rozproszenie geograficzne ogniw tancucha dostaw. Produkcja czgsto odbywa si¢ w miej-
scach znacznie oddalonych od rynkéw zbytu. Innym waznym aspektem tej branzy jest krotki cykl
zycia produktéw (Baran, Palewicz, 2012, s. 538). Pomimo swojej specyfiki rynek odziezy rozwija
sie dynamicznie — w 2014 r. §wiatowy rynek odziezy wyceniono na 1,3 biliona dolardéw, a polski
na ok. 24 mld zlotych (www.pbrz.pl). Liczbe sklepéw z odziezg w 2015 r. oszacowano na ponad
37 tysiecy, co stanowito 10,3% wszystkich sklepow (Rynek wewnetrzny w 2015 r., s. 30-32).
Jednym z kluczowych czynnikéw rozwoju branzy odziezowej jest wprowadzanie nowych kana-
16w sprzedazy, w tym handlu elektronicznego. To wlasnie kategoria odziezowa (ubrania, dodatki,
akcesoria) stanowi 72% produktéw kupowanych online (E-commerce w Polsce, 2016, s. 97).
Transakcje realizowane przez internet w branzy odziezowej zapoczatkowane zostaly przez wy-
sylke katalogéw. Taki kanat sprzedazy umozliwil szczegélowy prezentacje produktu oraz mierzal-
nos¢ preferencji konsumenckich (Dutko, 2013, s. 17). Dynamiczny rozkwit internetu przyczynit
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sie do powstania nowej formy handlu - handlu elektronicznego. Przedsi¢biorstwa funkcjonujace
dotychczas wyltacznie w sferze handlu tradycyjnego uruchomily réwniez dziatalnos¢ internetows.
W tym kontekscie popularne staje si¢ uzywanie poje¢ sprzedazy wielokanatowej (ang. multichan-
nel) czy tez omnikanatowej (z ang. omnichannel).

Handel elektroniczny (ang. electronic commerce, e-commerce) zostal zdefiniowany przez Swia-
towa Organizacje Handlu jako ,,produkcja, reklama, sprzedaz i dystrybucja produktéw poprzez
sieci teleinformatyczne” (za: Drygas, 2008, s. 258). Stownik terminologii logistycznej podaje, ze
handel elektroniczny ,to zawieranie transakcji handlowych za posrednictwem sieci teleinforma-
tycznych, potaczone z dokonywaniem platnosci za towary i ustugi, z pominieciem bezposredniego
kontaktu miedzy stronami” (Fertsch, 2006, s. 91). E-commerce odnosi si¢ nie tylko do dziatalnosci
handlowej, ale takze ustugowej i wytwdrczej (Szumilak, 2004, s. 27). Obejmuje wszystkie czynno-
$ci wystepujace w procesach teleinformatycznych - takze ustuge platnosci czy sam proces wyszu-
kiwania produktéw oraz informacji o nich (Dyczkowska, 2014, s. 116).

Handel elektroniczny ma wiele zalet, zaréwno dla kupujacych, jak i dla przedsiebiorcow. Zalety
dla klientéw to m.in. (Gregor, Stawiszynski, 2002, s. 134):

- wygoda korzystania — mozliwo$¢ dokonania transakcji z tzw. domowej kanapy,

- dostepnos¢ towardw — mozliwos¢ kupna towardw, ktore sg dla nas w inny sposob niedostepne,
- szersza oferta produktowa - zwigkszona mozliwos¢ wyboru,

- dostepno$¢ produktéw 24 godziny na dobe, 7 dni w tygodni, 365 dni w roku,

- czesto korzystniejsze ceny,

- mozliwo$¢ poréwnywania produktéw wielu sklepow;

- mozliwo$¢ zaczerpnigcia opinii o produkcie w internecie.

Wiaczenie si¢ przedsiebiorstw w nowy model prowadzenia dzialalno$ci, jakim jest handel
elektroniczny, przynosi im wiele korzysci, takich jak: redukcja kosztéw obstugi klienta, redukeja
kosztéw zatrudnienia pracownikéw, wzrost szybkosci obstugi, a tym samym wzrost zadowolenia
klienta, czy rosnaca pozycja firmy (Jaworska, Mazur, Mazur, 2001, s. 79-81). Do pozostatych czyn-
nikéw motywujacych przedsiebiorcéw do rozszerzenia swojej dziatalnosci w ramach sprzedazy
elektronicznej zaliczamy: mozliwo$¢ dotarcia do klientéw niszowych oraz klientéw z catego $wiata
czy wygodna administracje (Gregor, Stawiszynski, 2002, s. 134-135).

E-commerce posiada réwniez pewne ograniczenia i wady, do ktérych konsumenci zaliczajg
brak mozliwo$ci organoleptycznego poznania produktu, brak bezposredniego kontaktu kupujace-
go ze sprzedajacym oraz konieczno$¢ ujawnienia swoich danych personalnych (Niedzwiedzinski,
2004, s. 131; Drygas, 2008, s. 260).

Celem niniejszego artykulu bylo poznanie preferencji polskich konsumentéw na temat zaku-
pow internetowych odziezy, w tym: okreslenie gtéwnych determinant zakup6w online, preferencji
w zakresie sposobdw dostawy i platnoéci, a takze przyczyn zwrotéw i reklamacji towardw.

METODY BADAWCZE

Zrédta danych do badan miaty charakter pierwotny. Material zebrano wedlug kwestionariusza an-
kiety przeprowadzonego droga elektroniczng w kwietniu 2017 r.. W badaniu wzielo udzial 300 re-
spondentéw. Pytania kwestionariusza ankiety mialy charakter zaréwno zamkniety, jak i otwarty. Do-
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bér proby byl doborem wielofazowym — w pierwszym etapie ankiete skierowano do 300 losowych
respondentdéw, a nastepnie z tej proby wybrano tylko osoby, ktére dokonywaty zakupéw online -
bylo to 288 os6b. Nastepnie badania poglebione przeprowadzono na tej grupie, ktora deklarowata,
ze chociaz raz zakupila odziez przez Internet. Ostatecznie uwzgledniono odpowiedzi 252 0séb.

Do prezentacji wynikéw badan zastosowano metode opisows i graficzna.

WYNIKI BADAN

Badanie ankietowe zostato skierowane do 300 respondentéw, w tym 220 kobiet (73% responden-
tow) oraz 80 mezczyzn (27% ankietowanych). Najliczniejsza grupa respondentéw byla grupa wie-
kowa od 18. do 25. roku zycia - stanowigcych prawie 90% ankietowanych. Kolejng grupa wiekowa
pod wzgledem licznosci byly osoby w przedziale wiekowym 26-39 lat (7,7% badanych). Najmniej
liczng grupa byly osoby powyzej 65. roku zycia. Duzy udzial ludzi mlodych w grupie ankietowa-
nych wynika z faktu, Ze to najczesciej oni preferuja zakupy online, dlatego w poréwnaniu z za-
kupami w sklepach stacjonarnych. Prawie potowa respondentéw mieszkata w miescie liczacym
powyzej 200 tys. mieszkaricéw. Miasta od 50 do 200 tys. mieszkancéw zamieszkiwato 12,3% an-
kietowanych, a 14,7% respondentéw zamieszkiwalo mate miasta (do 50 tys. mieszkancow). Z kolei
23,3% ankietowanych mieszkalo na wsi.

Celem przeprowadzonych badan bylo rozpoznanie opinii polskich konsumentéw na temat
determinant, korzysci i probleméw zwigzanych z zakupem odziezy online, dlatego na wstepie zi-
dentyfikowano, czy respondenci dokonywali zakupéw droga internetowsa. W ramach uzyskanych
odpowiedzi 96% ankietowanych wskazalo, ze kupuje produkty przez internet i grupa ta zostala
poddana dalszym badaniom. 12 respondentéw (4%) zostato wyeliminowanych z dalszych badan,
poniewaz nigdy nie kupowali online. Jako gléwne przyczyny tej sytuacji wskazywali brak mozli-
wosci organoleptycznego poznania produktu, brak bezpieczenstwa realizacji ustug oraz brak bez-
posredniego kontaktu ze sprzedawca.

Nastepnie 96% respondentéw zapytano, jakie produkty najczedciej kupujg przez internet
(rys. 1). Kategoria ,,odziez, obuwie” byta wskazywana najczesciej przez respondentéw (39% wska-
zan). Kolejne najczedciej kupowane internetowo produkty to bilety lotnicze, na pociag lub na au-
tobus (18,4% wskazan), multimedia (ksiazki, plyty, filmy, e-booki) oraz kosmetyki i perfumy (po
10% wskazan). Najrzadziej wskazano na: sprzet RTV/AGD, meble i produkty do wystroju wnetrz
oraz oprogramowania komputerowe (rys. 1). Dalsze pytania zostaly skierowane jedynie do osob,
ktore chociaz raz zakupily przez internet odziez (252 osoby).

W kolejnym etapie badan ankietowani mogli wskaza¢ trzy najwazniejsze czynniki, ktdre skta-
niajg ich do kupowania odziezy przez internet. Ponad polowa z nich za kluczowe czynniki uznata:
atrakcyjniejsze ceny niz w salonach stacjonarnych, mozliwo$¢ zakupéw calg dobe, a takze szersza
oferte produktows niz w tradycyjnych sklepach. Inne wazne czynniki zachecajace do zakupéw in-
ternetowych odziezy to mozliwo$¢ poréwnywania produktéw wielu marek (39,4%), mozliwos¢ ro-
bienia zakup6w z ,domowej kanapy” (38,6%), dostepnos¢ rzadkich, trudno osiggalnych produktéw
(35,8%), dostepnos¢ kuponéw rabatowych na zakupy online (26%) czy mozliwo$¢ zaczerpniecia
opinii o produkcie w internecie (23,6%). Najrzadziej wskazywanymi determinantami okazaly sie —
wysoka jakos¢ zdje¢ prezentujacych ubrania oraz terminowos¢ dostaw (po 3,5%) — rysunek 2.
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odziez, obuwie 38,5%
bilety lotnicze/na pociag/na autobus
ksiazki, ptyty, filmy, e-booki

kosmetyki, perfumy

bilety do kina/teatru/na wydarzenia kulturalno-rozrywkowe

telefony, tablety, akcesoria GSM 4,2%
inne 3,5%
produkty spozywcze 2,4%
oprogramowania komputerowe 1,4%

meble i produkty do wystroju wnetrz 1,4%
sprzet RTV/AGD | 0,3%

0% 5% 10%  15% 20% 25% 30% 35% 40% 459

Uwaga: mozna byto wskaza¢ maksymalnie 3 odpowiedzi.

Rysunek 1. Najczesciej kupowane online produkty przez respondentéw

Zrédo: badanie whasne.
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Uwaga: mozna byto wskaza¢ maksymalnie 3 odpowiedzi.

Rysunek 2. Determinanty motywujace konsumentéw do zakupéw odziezy online

Zrédo: badanie whasne.

Jako najczesciej wybierang forme dostawy podczas zakupéw odziezy przez internet 35% an-
kietowanych wskazalo dostawe kurierem do domu lub miejsca pracy. Prawie 25% respondentéw
preferuje odbiér zakupéw w paczkomacie, a niecate 19% dostawe poczta do domu badz miejsca
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pracy. Zadna z badanych oséb nie wybiera dostawy tego samego dnia (ang. same day delivery) -
por. rysunek 3.

dostawa kurierem do domu/do miejsca pracy 35,4%
odbidr zakupow w Paczkomacie ] 24,8%
dostawa poczta do domu/do miejsca pracy ] 18,9%
odbior zakupow w placowcee sklepu/w centrum handlowym (clik & collect) ] 8,3%
dostawa poczta/kurierem z mozliwo$cia darmowego zwrotu ] 7,5%

odbidr zakupoéw w kiosku (paczka w Ruchu) 2,4%

odbidr zakupdw na poczcie 1,6%
odbior zakupow na stacjach benzynowych (stacja z paczka) 0,8%
zaden z powyzszych | 0,4%

same day delivery — dostawa tego samego dnia | 0,0%

0% 20% 40%

Rysunek 3. Najczesciej wybierane przez respondentéw formy dostawy przy robieniu zakupéw online

Zrédlo: badanie wlasne.

Respondentéw zapytano takze o najczeéciej wybierane e-sklepy podczas zakupéw odzie-
zy. Prawie polowa z nich deklaruje, iz takich zakupéw dokonuje w sklepach konkretnych marek.
Na drugim oraz trzecim miejscu pod wzgledem czgstotliwosci dokonywania zakupéw przez re-
spondentdéw znajdujg si¢ kolejno Allegro oraz Zalando. Najrzadziej ankietowani kupuja w sklepie
ANSWEAR.com oraz Bonprix.

Postanowiono takze rozpozna¢ gléwne czynniki sklaniajace ankietowanych do wyboru kon-
kretnego e-sklepu z odziezg. Z udzielonych odpowiedzi wynika, iz najwiekszy wplyw na ich decy-
zje ma atrakcyjnos¢ cen oferowanych produktéw (61,4% wskazan). Kolejne czynniki to dostepnoé¢
produktéw ulubionej marki (55% wskazan), atrakcyjne warunki dostawy (25% wskazan) — zaréw-
no ze wzgledu na czas, jak i koszt — oraz bogactwo informacji o produkcie (24% wskazan) - por.
rysunek 4.

Zagadnieniem podjetym w ramach badania byla takze polityka zwrotéw i reklamacji. Respon-
denci zostali zapytani, jak czesto reklamujg lub zwracajg odziez zakupiong przez internet (rys. 5).
Wiekszo$¢ oséb (53,5%) decydowala sie na takie rozwiazanie rzadko — mniej niz w potowie przy-
padkéw (zakupdéw), a 39% ankietowanych nigdy nie skorzystata z prawa reklamacji/zwrotu. Zale-
dwie 4% badanych kupujacych odziez online zwraca lub reklamuje towar mniej wiecej w polowie
przypadkow.

Ankietowani, ktérzy wskazali, ze dokonywali zwrotéw badZz reklamacji, zostali poproszeni
o wskazanie przyczyn. Ponad polowa z nich odpowiedziala, iz najczestsza przyczyng reklamowa-
nia/zwracania odziezy jest jej nieprawidlowy rozmiar. Prawie 17% 0s6b przyznalo, iz produkt miat
inny wyglad od oczekiwanego, a 15%, ze kroj ubrania byl nieprawidlowo dopasowany do figury
klienta. Rzadziej wskazywane przyczyny odsylania towaru to otrzymanie wadliwego, uszkodzone-
go produktu, niezgodno$¢ ubrania z opisem oraz jego niezadowalajacy material (rys. 6).
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atrakcyjna cena oferowanych produktow 61,4%

dostgpnos¢ produktow mojej ulubionej marki 56,7%
atrakcyjna dostawa (pod wzglgdem czasu i kosztu)
bogactwo informacji o produkcie

dogodna polityka dot. zwrotéw i reklamacji 15,4%
rekomendacja od znajomej osoby 11,0%
intuicyjno$¢ witryny internetowe;j 9,1%
inne 6,3%

aplikacja danego e-sklepu na urzadzenia mobilne 4,7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Uwaga: mozna byto wskaza¢ maksymalnie 3 odpowiedzi.

Rysunek 4. Determinanty wyboru konkretnego e-sklepu z odzieza

Zrédo: badanie whasne.

3% 49

B w wigcej niz 50% przypadkow
(zakupow)

" mniej wigcej w potowie przypadkow
(zakupow)

39%

® rzadko - mniej niz potowa przypadkow
(zakupow)

Hnigdy

Rysunek 5. Czestotliwos¢ zwracania/reklamowania odziezy zaméwionej w internecie
Zrédlo: badanie wlasne.

nieprawidtowy rozmiar odziezy 51,6%

wyglad produktu byt inny niz oczekiwany

zte dopasowanie kroju do figury

wadliwy, uszkodzony produkt

produkt byt niezgodny z opisem 4,5%

niezadowalajacy materiat 0,6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Rysunek 6. Najczestsze przyczyny reklamacji/zwrotu w sklepach internetowych

Zrédlo: Badanie wiasne.

W konicowym etapie badan poproszono respondentéw o wskazanie form platnosci zacheca-
jacych ich do robienia zakupéw internetowych. Najwiekszg popularnoscia cieszyly si¢ przelewy
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online dokonywane przy skladaniu zamoéwienia (74,4% wskazan). 35% ankietowanych podkre-
$lalo, iz mozliwos¢ placenia gotéwka przy odbiorze réwniez sprzyja zakupom online, a okolo 31%
wskazato réwniez platnosci kartami kredytowymi badz platniczymi przy sktadaniu zaméwienia.
Najmniej popularne okazaly si¢ ptatnosci z odroczonym terminem oraz na raty.

PODSUMOWANIE [ WNIOSKI

Zakupy dokonywane za posrednictwem internetu sg coraz czestszym sposobem zaopatrzenia kon-
sumentéw w towary badz ustugi. Najwazniejsza determinantg akceptacji technologii interneto-
wych w celu dokonania zakupu produktéw jest ich odczuwalna przez konsumenta uzytecznosé,
ktéra czgsto ma swoje podstawy w osobowosci konsumenta i jego sposobach podejmowania de-
cyzji zakupowych.

Gléwna zaleta kupowania odziezy przez internet, zdaniem konsumentéw, sg nizsze (atrak-
cyjniejsze) ceny niz w sklepach stacjonarnych oraz dostepno$¢ ustug cala dobe bez wychodzenia
z domu. Z kolei wybdr konkretnego e-sklepu to kwestia gtéwnie atrakcyjnosci cen oferowanych
produktéw oraz wystepowanie takich towaréw, do ktérych marek klient jest przywigzany.

Z punktu widzenia przedsigbiorstw prowadzacych sprzedaz internetowa odziezy warto, aby
zwrocily one uwage na preferencje konsumentéw w zakresie form dostawy i platnosci. Ankieto-
wani preferuja dostawe towaru kurierem/poczta do domu lub miejsca pracy lub odbidr zakupéw
w paczkomacie. Z kolei najbardziej pozadang forma ptatnosci sg przelewy online dokonywane
przy sktadaniu zaméwienia oraz placenie gotéwka przy odbiorze.

Handel elektroniczny odziezy to obszar dynamicznych zmian ilosciowych i jakosciowych,
dokonujacych si¢ pod wplywem przemian rynkowych, konkurencji, rozwoju potrzeb i wyma-
gan konsumentéw, wprowadzania nowych technologii. Uwarunkowania te stanowia wyzwania
dla przedsiebiorstw dziatajacych w sektorze handlu. Wprowadzenie form sprzedazy internetowej
wplywa bowiem na caly strategie logistyczng przedsigbiorstw. Zmienia si¢ bowiem struktura i cze-
stotliwo$¢ zamoéwien, co wplywa na zarzadzanie zapasami, gospodarke magazynows, a takze sto-
sowane w transporcie rozwigzania. Dzieki wlasciwemu zarzadzaniu tymi procesami i zaspokajaniu
potrzeb konsumentéw przedsiebiorstwa te moga skutecznie realizowa¢ swoje cele ekonomiczne,
marketingowe i spoleczne i osiggaé przewage konkurencyjng na rynku.
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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono zagadnienia projektéw w obszarze logistyki miasta, ktére realizowane
s nie tylko w warunkach niepewnosci, ale takze ograniczen budzetowych. Wskazano, ze dazenie
do réwnowazenia nakladéw i efektow stwarza konieczno$¢ oceny zasadnosci projektu oraz ryzy-
ka zwigzanego z realizacja przyjetych celow w zakresie czasu, kosztu, zakresu i jakosci inwestycji.
Jednak brak obowigzku ustawowego oceny ryzyka skfania do poszukiwania takich metod, ktére
nie beda generowaly dodatkowych kosztow i dostarczg szybkich wynikéw, dlatego w artykule za-
prezentowano metode szacunkowg oceny ryzyka projektéw, bazujaca na subiektywnych ocenach
ekspertow. Wskazano jej gtowne zalety i pokazano procedure jej wykonania.

SLOWA KLUCZOWE logistyka miasta, zarzadzanie ryzykiem, metoda szacunkowa oceny ryzyka

WPROWADZENIE

Wymagania mieszkancéw w zakresie szybkiego i niezakléconego zaopatrzenia obszaréw zurbani-
zowanych sg réwnie wysokie jak wzgledem wzrostu jako$ci zycia w mieécie. Spelnienie obydwu
postulatéw jest jednak trudne, gdyz nasilajace sie przeplywy towarowe i wzrastajaca mobilno$é
mieszkancéw powoduja wzrost zanieczyszczenia Srodowiska, hatasu oraz zattoczenia, co negatyw-
nie oddzialuje na jako$¢ zycia. Rozwigzanie wspomnianego dylematu spowodowalo, ze juz w la-
tach 90. minionego stulecia zaobserwowano wzmozone zainteresowanie problematyka logistyki
miasta. Jej koncepcje mialy przyczyni¢ sie do konsolidacji oraz optymalizacji przeptywéw towa-
rowych, a takze redukcji ruchu kolowego (szczegélnie indywidualnego) w miastach. I cho¢ w po-
czatkowej fazie wdrozen logistyka miasta przynosita pozytywne efekty, to w pézniejszym okresie
zaczela by¢ nieoptacalna. Gtéwng przyczyna niepowodzen byla zbytnia koncentracja na rynku
ustug logistycznych, preferujacych duzych dostawcéw i zaniedbywanie potrzeb mobilnos$ciowych
mieszkancoéw miast. W efekcie wiekszo$§¢ projektow zostata zawieszona lub wycofana. Ale tylko na
krotko, gdyz ostatnie dziesieciolecie przyniosto ponowny wzrost zainteresowania logistyka miasta.
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To w jej potencjale upatruje si¢ obecnie mozliwo$ci usprawnienia i obnizenia kosztow przeplywu
0s6b oraz tadunkéw, wigkszej dbatosci o ochrone $rodowiska, a takze poprawy bezpieczenstwa.

Wdrozenia w zakresie logistyki miasta przyjmuja najczesciej postac projektéw, za ktorych reali-
zacje odpowiedzialne sg jednostki samorzadowe - to na nich spoczywa obowiazek realizacji zadan
publicznych, m.in. w zakresie transportu publicznego i infrastruktury transportowej. Realizacja
projektéw wymaga natomiast okreslonych naktadéw finansowych, ktore pochodzg z budzetéw sa-
morzadowych i/lub prywatnych inwestoréw, wykonujacych zadania publiczne np. w ramach part-
nerstwa publiczno-prywatnego. Zaangazowanie $rodkéw publicznych powinno przeklada¢ si¢ na
okre$lone korzysci dla réznych grup interesariuszy (w tym mieszkancéw), ktore beda mogly by¢
generowane w dtuzszym okresie.

Dazenie do réwnowazenia naktadéw i efektow stwarza konieczno$¢ wlasciwego podejscia do
analizy oraz oceny zasadnosci projektu. Brak ocen na etapie decyzyjnym moze skutkowa¢ nieosia-
gnieciem oczekiwanych efektéw, gdyz kazde przedsiewziecie obarczone jest pewnym stopniem ry-
zyka, ktorego poziom wzrasta wraz z wydluzaniem si¢ horyzontu planistycznego i niepewnosci, co
do wynikéw projektu oraz zgodnosci z przyjetymi celami (Elbrahimnejad, Mosavi, Seyrafianpour,
2010, s. 575 i n.). Ryzyko wynika nie tylko z innowacyjnego charakteru projektu i jego jednora-
zowosci, ale takze trudnosci identyfikacji wszystkich zagrozen. Kazdy innowacyjny projekt reali-
zowany jest w warunkach niepewnosci, a to sprawia, ze w kazdym elemencie otoczenia blizszego
i dalszego mogg wystgpié niespodziewane zmiany, wplywajgce na efekt koncowy.

Problematyka ryzyka projektéw w zakresie logistyki miasta jest szczegélnie istotna w przy-
padku ich realizacji w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Bo cho¢ zalozeniem koopera-
¢ji podmiotéw prywatnych i publicznych jest proporcjonalna do zaangazowania alokacja ryzyka
(Olejniczak, s. 205), to w praktyce w calosci znajduje si¢ ono po stronie publicznej. To na niej,
z mocy prawa, spoczywa odpowiedzialno$¢ za dostepnos¢ ustugi. W przypadku niewykonania
zadania przez podmiot prywatny publiczny zleceniodawca i tak zobowigzany jest do dostarczenia
ustugi, a to sprawia, ze podzial ryzyka jest asymetryczny.

Nie jest mozliwe calkowite wyeliminowanie ryzyka zwiazanego z realizacjg projektéw logi-
stycznych, niemniej mozna je zminimalizowa¢ m.in. poprzez jego oceng, tzn. oszacowanie praw-
dopodobienstwa wystapienia zdarzenia, ktérego efektem moze by¢ strata finansowa, wizerunkowa
lub niezrealizowanie wytyczonych celéw. Celem niniejszego opracowania jest, dlatego proba apli-
kacji metody szacunkowej do oceny projektéw w obszarze logistyki miasta.

RYZYKO REALIZACJI PROJEKTOW W OBSZARZE LOGISTYKI MIASTA

Projekty w obszarze logistyki miasta bazujg na metodologii spoza logistyki, a zarzadzanie takimi
projektami w niczym szczegélnym nie odbiega od zarzadzania typowym projektem. Termin ,,pro-
jekt” nie jest nowy, cho¢ w ostatnim czasie staje si¢ coraz bardziej popularny i to nie tylko w prak-
tyce przedsiebiorstw i tanicuchéw dostaw, ale takze zarzadzaniu publicznym. Projekt to zorganizo-
wany i utozony w czasie cigg czynnosci, przyczyniajacych sie do osiagniecia mierzalnego efektu.
Adresowany jest do wybranych grup odbiorcéw i wymaga zaangazowania organicznych zasobéw
ludzkich, rzeczowych i finansowych (Bonikowska, Grucza, Majewski, Malek, 2006, s. 8). Podsta-
wowa cechg projektu jest okreslony czas jego trwania oraz cel w postaci mierzalnych wynikéw.
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Wazna jest takze niepowtarzalnos¢, bedaca jednym ze zZrédel obaw, co do mozliwosci osiagniecia
zamierzonych rezultatow.

Odnoszac powyzsze do projektéw logistycznych, nalezy stwierdzi¢, ze stanowia one zadania
jednorazowe, ograniczone czasowo i budzetowo, ktorych celem jest poprawa sprawnosci oraz efek-
tywnosci przeplywdw w obrebie przedsigbiorstwa, taicucha dostaw lub ukltadach przestrzennych
(Witkowski, Rodawski, 2007). Idac tym tokiem rozumowania, mozna przyjaé, ze projekt logistyki
miejskiej stanowi specyficzng forme projektu logistycznego. Sktada si¢ z wielu zréznicowanych
i jednorazowych przedsiewzi¢¢ (Drobniak, 2008), realizowanych w okreslonych ramach czaso-
wych oraz budzetowych, ktdrych celem jest poprawa sprawnoéci i efektywnosci przeptywdéw oséb
oraz fadunkéw w miescie.

Projekty w obszarze logistyki miasta maja zazwyczaj ztozony charakter, a skuteczno$¢ ich wdro-
zenia warunkowana jest prawidlowo przeprowadzonym procesem planowania, organizowania
i kontrolowania poszczegélnych dziatan. Te majg zazwyczaj charakter jednorazowy, sg ograniczo-
ne czasowo i realizowane w obrebie obszaréw zurbanizowanych. Ponadto pozwalaja na optymali-
zacje kosztow i poprawe jakosci zycia mieszkancéw (Kiba-Janiak, 2015, s. 62). Powyzsze wskazuje
na kluczowe atrybuty zarzadzania projektami logistyki miasta. Mozna je zdefiniowac jako proces,
w trakcie ktorego wykorzystuje si¢ odpowiednie zasoby dla realizacji celu strategicznego, wyzna-
czonego na podstawie analizy potrzeb interesariuszy (Trevor, 2000). Adam Stabryla wskazuje, ze
formuta zarzgdzania projektami oznacza kierownictwo merytoryczne nad opracowaniem projektu
i jego wdrozeniem (Stabryla, 2006, s. 34). W przypadku projektéw logistyki miasta kierownictwo
i nadzér powinny sprawowaé wladze samorzadowe, gdyz to na nich spoczywa obowigzek dostar-
czania $wiadczen publicznych (na co juz wskazano).

Zakres projektow logistyki miasta, nawet o tych samych zalozeniach i celach, jest kazdorazowo
inny, co stwarza konieczno$¢ zindywidualizowanego podejscia do nich. Wynika to z réznorodnoéci
czynnikéw otoczenia i zjawisk zachodzacych w obrebie miasta (nie ma dwoch takich samych miast).
Inne sg uwarunkowania realizacji projektéw, co skutkowaé moze réznym przebiegiem wdrozen
i odmiennymi efektami, jak np. w projekcie CIVITAS. Projekty logistyki miasta niejednokrotnie
sg powodem konfliktéw, np. ograniczenie ruchu kolowego w mieécie pozytywnie wplywa na jakos¢
zycia, ogranicza natomiast mozliwo$¢ przemieszczen.

Zréznicowanie warunkéw realizacji projektow logistyki miasta sprawia, ze immanentne ich
cechy, tzn. niepewno$¢, niepowtarzalnosé i ryzyko, nabierajg na sile, a ryzyko stanowi nieodlaczng
ich cze$¢. Poziom niepewnosci projektu jest rézny w zaleznosci rodzaju, zakresu, wielko$ci na-
ktadéw finansowych oraz sposobu wykonania. Osiggniecie zamierzonych celéw wymaga zatem
umiejetnosci przewidywania i panowania nad ryzykownymi zdarzeniami oraz uwarunkowaniami,
ktére moga negatywnie wplyna¢ na efekty. To z kolei pociaga za sobg konieczno$¢ oceny ryzyka,
ktdre zwigzane jest z niespelnieniem oczekiwan dotyczacych okre§lonego zdarzenia i szacowane
jest prawdopodobienstwem:

> p; =1, gdzie: j - numer zdarzenia (1)

=
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Ocena ryzyka wymaga identyfikacji potencjalnych zrédet zagrozen, ktére moga mie¢ okreslo-
ny wplyw na projekt logistyki miasta. Poniewaz wiele projektow logistyki miasta realizowanych
jest w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, warto wspomnie¢, ze w tym kontekscie pojecie
ryzyka nie zostalo jeszcze zdefiniowane, a ustawa o PPP nie naklada obowigzku przeprowadzania
analizy ryzyka przedsiewzigcia. Warunkiem koniecznym przystapienia do wspoélnej realizacji pro-
jektu jest analiza jego efektywnosci i potencjalnych zagrozen zwigzanych z realizacjg inwestycji.
Zgodnie z art. 11 ust. 1 ustawy ,,Prawo zamoéwien publicznych” analiza zagrozen inwestycji po-
winna umozliwi¢ identyfikacje ryzyk, okreslenie optymalnej ich alokacji oraz wplywu na poziom
dtugu publicznego i deficytu finanséw publicznych.

Niemniej dazenie do minimalizacji ryzyka niepowodzenia projektu naklada na wlodarzy sa-
morzgdowych konieczno$¢ identyfikacji czynnikéw ryzyka dla kazdej czynno$ci ujetej w projekcie
oraz systematycznej ich analizie. Ta pozwala na uszeregowanie ryzyk wedlug istotnosci dla projek-
tu i analize, ocene i agregacje prawdopodobienstwa wystgpienia. Identyfikacja czynnikéw ryzyka
dokonywana jest przez decydentdw, a informacje wyjsciowe pochodza najczesciej od realizatoréw
zadan i kierownikéw projektu, protokoléw ze spotkan czy dokumentacji wewnetrznej. Wazne jest,
by identyfikacja obszaréw ryzyka nastepowata na podstawie informacji kompletnych i rzetelnych
pozwalajacych na wyodrebnione proceséw szczegdlnie narazonych na ryzyko. Majac zdefiniowane
obszary ryzyka, mozna przystapi¢ do jego oceny (Kauf, Ttuczak, 2014, s. 38).

METODA SZACUNKOWA W OCENIE RYZYKA BUDOWY CENTRUM PRZESIADKOWEGO

Ocena ryzyka projektéw logistyki miasta nie jest zadaniem latwym i pomimo istnienia wielu me-
tod oraz narzedzi jego szacowania jak do tej pory nie wypracowano metody uniwersalnej. Nie-
mniej ocena ryzyka wydaje si¢ niezmiernie istotna, zwlaszcza ze projekty w obszarze logistyki,
w tym logistyki miasta, realizowane s3 w warunkach niepewnosci i podlegaja ocenie nie tylko
finansowej, ale takze (a moze przede wszystkim) spoteczenstwa. To ono w wyborach samorzado-
wych ocenia poczynania wladz, udzielajac im (lub nie) mandatu do dalszego zarzadzania miastem.
Gléwnym celem oceny ryzyka jest pomiar wplywu zidentyfikowanych zagrozen na efekt koncowy
realizacji projektu. W ramach oceny szereguje si¢ zagrozenia wedlug ich istotnosci dla projektu,
najczesciej poprzez oceng i agregacje prawdopodobienstwa ich wystapienia.

Prezentujac wybrane metody oceny ryzyka, postuzono si¢ hipotetycznym projektem z zakresu
logistyki miasta, ze schematycznym podzialem na zadania i czynnosci zgodnie ze strukturg po-
dziatu pracy (ang. WBS, Work Breakdown Structure) (Kerzner, 1997; Haugan, 2002; Performance
Based, 2001, Browning, Eppinger, 2002) (rys. 1). Dzieki dekompozycji mozliwe jest szacowanie
strat np. na poziomie pojedynczych czynnosci.

Projekt dotyczy budowy centrum przesiadkowego wraz z parkingiem Park ¢ Ride w miedcie
liczacym ponad 100 tys. mieszkancow. Jego lokalizacje wyznaczono na skrzyzowaniu dwdch gtéw-
nych arterii komunikacyjnych miasta, o przecigtnym ruchu dziennym 30 tys. pojazdéw na dobe,
na terenie dotychczasowego dworca autobusowego i w poblizu targowiska (5 tys. os6b dziennie).
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Budowa centrum przesiadkowego z galeria handlowa

Budowa wezta
komunikacyjnego

Budowa galerii

handlowej

Opracowanie koncepcji

—| wezla komunikacyjnego

Przebudowa ulic i

| skrzyzowan dojazdowych

Rozbudowa dostgpu do sieci

PKP

Utworzenie nowych miejsc

postojowych, m.in.
w systemie Park &Ride

czynno$¢ 1.n

Opracowanie dokumentacji
projektowej

Realizacja inwestycji

Komercjalizacja
powierzchni handlowej

L

czynno$¢ 2.n

Rysunek 1. Schematyczna struktura podziatu prac projektu logistyki miasta z wyodrebnieniem niezbednych czynnosci

Zrédto: opracowanie wlasne.

Centrum ma powsta¢ w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, a celem jego budowy jest
zmiana sposobu zagospodarowania terenu oraz uatrakcyjnienie komunikacji publicznej w mie-
$cie. Powstanie centrum przesiadkowego powinno zlagodzi¢ negatywne skutki kongestii trans-
portowej i zmniejszy¢ zanieczyszczenie $rodowiska naturalnego, spowodowane ruchem kotowym.
Lokalizacja centrum ulatwi podrézujacym dostep do réznych form komunikacji w miescie (PKS,
MPK, przewoznicy prywatni, bezobslugowe stacje rowerowe) oraz tatwy dostep do zlokalizowa-
nych w nim funkgji (tab. 1), m.in: transportowych, administracyjnych, handlowych, ustugowych,
gastronomicznych, biurowych, hotelowych, ubezpieczeniowych i bankowych (na terenie centrum

ma powsta¢ galeria handlowa).

Tabela 1. Zestawienie powierzchni

Powierzchnia
Urzad miasta 1200 m?
Komunikacja miejska 800 m?
Powierzchnie handlowo-ustugowe 18 000 m?

Parking

550 samochodow

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ostateczna iloé¢ i zakres funkeji dostarczonych przez obiekt ustalona zostanie w toku negocja-
¢ji z potencjalnymi partnerami prywatnymi. Wiadze miasta sg otwarte na propozycje oferentow.
Planowany obiekt ma by¢ dwukondygnacyjny, o powierzchni 20 tys. m* oraz mie¢ parking na 550
samochodow.

Preferowanym sposobem wdrozenia projektu jest wspomniane juz partnerstwo publiczno-pry-
watne, w ramach ktérego miasto udostepni tereny pod budowe centrum przesiadkowego wraz
z galerig handlows i parkingiem P&R. Natomiast prywatny inwestor sfinansuje i przeprowadzi bu-
dowe oraz bedzie zarzadzal obiektem. Zalozeniem inwestycji jest jej samofinansowanie sie. Koszt
oszacowano na 200 mln z1, a cene najmu powierzchni handlowo-ustugowych ustalono w przedzia-
le 100-150 zt za 1 m*

Dla kazdej czynnosci wskazanego projektu konieczne jest zidentyfikowanie czynnikéw ryzyka
majacych wplyw na jego realizacje. Identyfikacji tej dokonuja eksperci, zgodnie z posiadang wie-
dza i doswiadczeniem. W przypadku opisanego projektu budowy centrum przesiadkowego moga
wystqplc ryzyka w postaci:

zmiany wymagan projektowych w trakcie trwania jego realizacji,

- niezrozumienia przez wykonawce wymagan projektu,
- nieuwzglednienia istotnych elementéw,

- bfednego zalozenia planistycznego i technologicznego,
- sprzeciwu spolecznego,

- opoznien w realizacji projektu,

- usterek w wykonaniu,

- niedoboru materialéw,

- braku wykwalifikowanego personelu,

- nieterminowego regulowania naleznosci,

- niedoszacowania pracochlonnosci projektu.

Poniewaz kazda czynno$¢ moze podlega¢ wpltywom réznych zagrozen, konieczne jest ich po-
wigzanie i doktadne opisanie. Ocena ryzyka projektu polega na uprzedniej ocenie ryzyka poszcze-
golnych czynnodci, a okreslenie prawdopodobienstwa i wpltywy czynnikéw ryzyka odbywa si¢

Tabela 2. Okreslenie poziomu wplywu ryzyka na cele projektu logistycznego

Zdefiniowane warunki dotyczace skali oddziatywania ryzyka na gléwne cele projektu
poziom wplywu ryzyka
cel projektu bardzo niski niski $redni wysoki bardzo wysoki
(0,05) (0,1) (0,2) (0,4) (0,8)

Cras niewielkie < 5% wydtuzenia |5-10% 10-20% >20%

wydluzenie czasu | czasu wydtuzenia czasu | wydluzenie czasu | wydltuzenie czasu

nieznaczny < 10% wzrost 10-20% wzrostu | 20-40% wzrostu | > 40% wzrostu
Koszt . . .

wzrost kosztu kosztu kosztéw kosztéw kosztéw

niewielkie ograniczenie ograniczenie ograniczenie bezuzyteczny
Zakres zmniejszenie mniej istotnych | gtéwnych niedopuszczalne | efekt koncowy

zakresu obszarow obszaréw przez inwestora | projektu

ledwo dotyczy tylko za- | obnizenie jakosci | obnizenie jakosci | bezuzyteczny
Jakos¢ zauwazalne stosowan bardzo |wymaga zgody | niedopuszczalne | efekt koncowy

obnizenie jako$ci | wymagajacych inwestora przez inwestora | projektu

Zrédto: Lapurika, Pisz, 2014, s. 4002.
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zazwyczaj za pomoca pojec lingwistycznych, przeksztalcanych w liczby rozmyte za pomocg funk-
¢ji transponujacych (Lapunka, Pisz, 2014, s. 4001). Ryzyko projektu obejmuje wszystkie rodzaje
zagrozen, ktore moga wplyna¢ na koszt, czas, jako$¢ i zakres projektu. W tabeli 2 przedstawiono
przykltad negatywnych skutkow, ktoére mogg stanowi¢ podstawe oceny ryzyka projektu logistyki
miasta. Poziom ryzyka szacowany jest dla kazdej czynnosci i catego projektu zazwyczaj w skali
5-stopniowej (bardzo niskie, niskie, srednie, wysokie, bardzo wysokie).

Majac na uwadze brak obowigzku ustawowego oceny ryzyka projektow logistyki miasta, warto
zwroci¢ uwage na mozliwo$¢ jego oceny z wykorzystaniem metody szacunkowej'. Do jej przedsta-
wienia postuzymy sie zaprezentowanym juz przyktadem projektu zwigzanego z budowg centrum
przesiadkowego (rys. 1, tab. 3). Przyjmijmy, ze do oceny ryzyka metodg szacunkowsg zaproszono
4 ekspertéw. Zadaniem kazdego z nich bylo przyznanie zidentyfikowanym wcze$niej ryzykom od-
powiedniej warto$ci punktowej (tab. 3) zgodnie z szacowanym przez nich wplywem na cele pro-
jektu w zakresie czasu i kosztu realizacji, zakresu oraz jakosci planowanej inwestycji.

Punkty ryzyka przypisane kazdej czynnosdci sa zgodne z przyjeta w tabeli 2 punktacjg ska-
li oddzialywania ryzyka na gléwne cele projektu. Dla uproszczenie przyktadu nie przypisano
zidentyfikowanych wyzej ryzyk (m.in. zmiana wymagan projektowych, niezrozumienie ich, nie-
uwzglednienie istotnych elementéw) do poszczegolnych czynnosci. W tabeli 4 przedstawiono jak
w praktyce powinna wyglada¢ ocena ryzyka zadania zwigzanego z budowg centrum przesiadkowe-
go powinna dla czynnoéci zwigzanej z opracowaniem koncepcji wezta komunikacyjnego wyglada¢
nastepujaco.

Tabela 4. Przyktad szczegtowego szacowania ryzyka dla czynnosci — opracowanie koncepcji wezla
komunikacyjnego dokonana przez 1 eksperta

ryzyko cel projektu czas koszt zakres jakos¢
zmiany wymagan projektowych w trakcie trwania jego realizacji 0,07 0,02 0,005 0,002
niezrozumienie przez wykonawce wymagan projektu, 0,05 0,03 0,01 0,001
nieuwzglednienie istotnych elementéw 0,04 0,01 0,015 0,03
btedne zalozenia planistyczne i technologiczne 0,02 0,02 0,01 0,01
niedoszacowanie pracochfonnosci projektu 0,02 0,02 0,01 0,007
Ogolna ocena ryzyka 0,2 0,1 0,05 0,05

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z zaprezentowanego przykladu wynika, ze zdaniem ekspertéw najwiekszym ryzykiem realiza-
¢ji zadania zwigzanego z budowa centrum przesiadkowego jest przebudowa ulic i skrzyzowan do-
jazdowych. Czynnos$¢ ta charakteryzuje si¢ najwiekszym ryzykiem wzrostu kosztow projektu. Kaz-
dy z ekspertéw ocenil je na wysokie lub bardzo wysokie, co oznacza ryzyko ponad 40% wzrostu
kosztéw i prawie 20% wydluzenia czasu realizacji projektu. Natomiast ryzyko zwigzane z przygo-
towaniem koncepcji wezla komunikacyjnego w najwiekszym stopniu moze wplynaé na wydtuze-
nie czasu realizacji projektu. Najmniejszym ryzykiem obarczone jest natomiast zadanie zwigzane
z przygotowaniem nowych miejsc parkingowych i to w odniesieniu do kazdego celu projektu.

1 Metoda ta jest szczegélowo opisana w pracy Kauf, Ttuczak (2014).
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W przypadku zadania zwigzanego z budowg galerii handlowej najwigksze ryzyko niepowo-
dzenia eksperci wigza z komercjalizacjg powierzchni. Brak zainteresowania ze strony partnerdéw
biznesowych i trudnosci pelnego zagospodarowania galerii handlowej moga spowodowac¢ stra-
ty finansowe i niespelnienie warunku projektu zwigzanego z samofinansowaniem sie inwestycji.
Z tego tytulu eksperci szacujg ponad 40% wzrost kosztéw inwestycji. Natomiast czynno$ci zwia-
zane z opracowaniem dokumentacji projektowej i realizacjg inwestycji obarczone s3 mniejszym
ryzykiem i przez ekspertow oceniane sg na poziomie $rednim w obszarze czasu realizacji i kosz-
tow, ktore moga wzrosnaé w przedziale 10-20%. Z punktu widzenia oceny ryzyka calego projek-
tu zwigzanego z budowa centrum przesiadkowego najwieksze niebezpieczenstwo niepowodzenia
zwiazane jest z przebudowa ulic i skrzyzowan oraz komercjalizacja powierzchni uzytkowych nowo
powstajacej galerii handlowej (suma punktéw przypisanych tym czynnosciom jest najwigksza),
natomiast najmniejsze ryzyko zostato przypisane czynnosci opracowania dokumentacji projekto-
wej galerii handlowe;j.

Reasumujac, zaprezentowana metoda szacunkowa oceny ryzyka projektow logistyki miasta
pozwala na identyfikacje kluczowych zagrozen i dzigki temu odpowiednie monitorowanie po-
szczegblnych czynnoéci. Co prawda jest to metoda subiektywna, bazujaca na osadzie wlasnym
powotanych ekspertéw, jednak jest fatwa w realizacji i nie wymaga ,wyceny” informacji ani ilo-
$ciowego okreslenia skutkdéw oraz czestotliwoéci zagrozen.

PODSUMOWANIE

Analiza ryzyka projektéw logistycznych jest zadaniem trudnym. W przypadku projektow logisty-
ki miasta trudnosci te wydaja si¢ jeszcze wigksze. Wynika to m.in. z ich realizacji w warunkach
deficytéw budzetowych i zaangazowania podmiotéw sektora prywatnego. W tym przypadku od-
powiedzialno$¢ za realizacje projektu spoczywa zawsze na wladzach samorzagdowych, pomimo
iz partnerstwo zaklada proporcjonalny podzial ryzyka. Do tego dochodzi brak obowigzku oceny
ryzyka. Niemniej czynno$¢ ta jest niezmiernie istotna.

Zaprezentowana w opracowaniu metoda szacowania ryzyka projektow w obszarze logistyki
miasta bazuje na ocenach subiektywnych, opartych na dobrych praktykach i do§wiadczeniu eks-
pertow. Dzieki niej mozliwe jest oszacowanie lisy zidentyfikowanych zagrozen oraz utworzenie
rankingu ryzyka, najczeéciej w skali pieciostopniowej. Metoda ta jest bardzo elastyczna i otwarta
na wszelkiego rodzaju modyfikacje. Ponadto pozwala na szybkie i efektywne kosztowo dostarcze-
nie wladzom samorzadowym wynikéw w zakresie identyfikacji ryzyk i ocene ich oddziatywania
na gléwne cele projektu.
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CITY LOGISTICS PROJECTS - ESTIMATED RISK ASSESSMENT METHOD

ABSTRACT The article presents the issues of urban logistics projects which are implemented in risk and budget con-
straints condition’s. The striving for sustainability of inputs and outputs it has been pointed, but it requires
assessing the validity of the project and the risks associated with achieving the goals of time, cost, scope,
and quality of the investment. The lack of mandatory requirements for risk assessment forces the search for
such methods that do not add to the cost and provide fast results. Therefore, the article presents a method
of estimating a project risk assessment, which is based on subjective expert assessments. The main advan-
tages were highlighted and its procedure was described.

KEYWORDS city logistics, risk management, estimation method

Translated by Agnieszka Ttuczak



PTIL 3/2017 (39) | ISN: 1644-275X | www.wnus.edu.pl/ptil | DOI: 10.18276/ptl.2017.39-10 | 105-118

THE IMPORTANCE OF PRODUCTIVITY OF PROCESSES IN OVERCOMING
THE EFFECTS OF THE ECONOMIC CRISIS

DATA PRZEStANIA: 23.09.2017 | DATA AKCEPTACJI: 12.11.2017 | KODY JEL: 040, 047, 032

Dariusz Milewski

Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski
dariusz.milewski@wzieu.pl

Bogusz Wisnicki

Wydzial Inzynieryjno-Ekonomiczny Transportu, Akademia Morska w Szczecinie
b.wisnicki@am.szczecin.pl

Basilis Masoulas

Changeland.com
b.masoulas@changeland.com

SUMMARY The objective of the paper is to present the role productivity and thus: (a) diminish the impact of the
global financial crisis and (b) provide the means for growth not only for companies but also for a whole
economy. Special emphasis was placed on methods of increasing productivity - Lean Manufacturing and
Six Sigma methodology. The authors studied research literature and case studies of companies which have
implemented Lean - Six Sigma methodology, and proved that (a) the implementations of Lean - Six Sig-
ma methodology have improved process efficiency, and (b) such process efficiency improvements helped
the companies overcome the effects of the financial crisis. The studied companies originate from different
industrial sectors and from different countries in the world. As complement to the research results found
in the literature and also as a comparison authors made also research concerning Poland and Greece.

KEYWORDS Lean Manufacturing, Six Sigma, productivity of processes, economical efficiency, global financial crisis,
economical growth

THE BACKGROUND AND THE GOAL OF THE PAPER

The global financial crisis which unexpectedly broke out in 2008 and in fact still last today, affect-
ed enormously the global economy and our life, and have also political consequences. It was big
surprise and forced to redefine to date economical and political views. Also traditional theory of
economy has been questioned.
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According to Adamczyk (2012), the causes of the modern financial crisis was the result of (a)
Bill Clinton administration’s decision to grant mortgage loans to people with lower incomes and
(b) the American Federal Reserve Bank’s (FED’s) decision to reduce interest rates from 6.5% in
2001 to 1% in 2003. Low interest rates in combination with low inflation resulted in the economic
growth of 7.5% in Q3 2003 (Gradziuk, Koczor, 2008, p. 1). The economies of both the developed
and developing countries experienced economic downturn due to falling demand and shocks in
the financial markets and currency.

In 2009 the world GDP fell by 2.9%. In 2010 the situation was improved - the world’s GDP was
3.8%, but in 2011 fell again to 2.4%. The main cause of this GDP’s decline was the collapse of the
world trade (Adamczyk, 2012).

According to Taylor (2010, p. 53-59) the biggest mistake during crisis was the wrong assess-
ment of the sources of the crisis made by central banks, which wrongly assumed that the cause
of the recession was the lack of financial liquidity. On the other hand some authors state, that the
problem was not wrong means, but that central banks reacted late (Rosati, 2010, p. 109-110).

It is believed, that all economies (highly developed and emerging markets) felt the results of
the crisis because of two reasons: (i) the decline in the demand and (ii) the collapse of the financial
and currency markets (Czekaj, 2010, s. 196). These were mainly due to the instability of the market
environment which resulted in raising the risk of overproduction.

According to data collected in the EFIGE project (2012) there are big differences between EU
countries as far as the level of the productivity of companies is concerned. It appears that the
most productive companies prior to the crisis showed greater resistance to the effects of the global
slowdown. In turn the high level of productivity was conditioned by the investments in knowledge
assets and the implementation of a rigid framework of rules. The size of such investment in itself
though does not necessarily have any impact on the indicators of productivity and faster economic
growth.

The conclusion drawn from the EFIGE project can be, that the improvement in the efficiency of
processes of enterprises is not the only condition for the economic growth. Support in other areas
is also required. Nevertheless, process efficiency improvement is an important factor of the success
of companies and the economy as a whole.

Although however the character and roots of the crisis were financial, its effects were felt in the
real economy. So, the question is: if the improvements in the economy can reverse the negative
trend and help in recovering from the crisis? Of course, governments play an important role in
steering proper economy policies. But what is the importance of the so called “traditional” factors
of the economic growth such as increase in productivity, cost reduction and processes efficiency im-
provements at the level of individual companies?

The idea of the paper and research conducted by its authors was to find an answer to the above
question. In this analysis the special attention was paid to one of the methods of improving the
productivity of processes, namely - the operational methods Lean - Management combined with
Six Sigma. The intention of the authors was to study if these methods can improve significantly
operational efficiency and if this improvement result in the economic growth even in today’s crisis
environment.

Information and data has been collected from different sources - scientific papers and research
studies. The authors used also case studies of enterprises (also from the scientific literature), which
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introduced the concept of Lean Management. Some of the cases have been analyzed with the help
of the consulting company Changeland.com, which implements Lean Six - Sigma in enterprises.
As the authors of the paper come from Poland and Greece, some part of the research concern im-
plementation of this methodology also in our countries.

GLOBAL SUPPLY CHAINS AND THEIR ENVIRONMENT

A critical factor in the success of a modern enterprise is the responsiveness to changing circum-
stances in an unstable environment. Reaction time in business can be reduced through better co-
operation in networks, by identifying the needs of customers, exchanging of information between
partners in chains and supply chains and improving logistics processes and production (Christo-
pher, 2005). Of course, the need for such an approach, not only in the field of logistics itself has
been being postulated in the literature for years. It is worth, however, to ask whether this problem
is not particularly important in times of crisis.

According to M. Christopher and M. Holweg ability for such rapid response should be a funda-
mental feature of logistics systems and supply chains in the modern world (Christopher, Holweg,
2011). Environment for businesses will be characterized by the increasingly instability and unpre-
dictability. The global financial crisis, that began in 2008, probably won’t be the last. Beyond this
uncertainty also results from other phenomena such as terrorism, natural disasters, war, changes in
the prices of raw materials and so on. Therefore, in different publications the authors propose the
use of the concept of the so-called “Agile supply chains” (Helo, Xiao, Roger, 2006; Kisperska-Mo-
ron, Swierczek, 2009), which can be defined as “the ability of an organization to effectively recon-
figure operations and processes, business relationships in an ever changing environment” (Martin,
2000; Kidd, 2000). Its effective implementation allows for the rapid introduction of new, custom-
ized, high-quality products and delivering them in accordance with the requirements of customers
(Dekkers, Luttervelt, 2006). M. Christopher proposes to move from the “dynamic” flexibility of the
supply chains to the structural one. Such a approach requires of course efficient management of
processes.

THE CONCEPT OF LEAN MANAGEMENT AND SIX SIGMA

Lean Manufacturing is a philosophy of production enterprise management that concentrates on
identification and elimination of waste from a value stream in order to decrease lead time between
a customer’s order of a specific product and delivery of the finished product to a recipient (Bozek,
Hamrol, 2012). The aim of Lean is defined as to create simplified, efficient value-adding processes
while sharing information. The effects of implementation of Lean are lower inventory cost, higher
productivity and flexibility, and faster response time to the customer (Subramaniam, 2007).

Lean Management is currently one of the best known and most widely used in the practice of
business management concepts. Alternatively, this concept is called Lean Manufacturing or Lean
Production, in short - the concept of Lean.

In the 80s and 90s the competitive advantage, which the system gives, was recognized by indi-
vidual US companies (e.g. Ford) and American scientists (incl. R.J. Schonberger, J.P. Womack and
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D.T. Jones, J. Liker), who then spread it to the world (see. R.J. Schonberger, 1982; R.J. Schonberger
1986; J.P. Womack, D.T. Jones, D. Roos, 2008; J.P. Womack, D.T. Jones, 2008; Liker J. (ed.), 1998;
J. Liker, 2005; J. Liker, M. Hoseus 2009).

Six Sigma uses methods and statistical analysis tools in order to eliminate defects. The aim
boosting financial results by systematic improvements of processes and reduction of their vari-
ability (Harry, Schroeder, 2001; Hamrol, 2007). Companies which have adopted Six Sigma have
reported increase financial performance in short term (Thomas, Barton et al. 2009), cost reduction
(Anchanga, 2006), improvement in customer satisfaction and cost saving (Sharma, 2003). On the
other hand, not all the companies that implement a Continuous Improvement programed have
been able to capture its entire economic benefits (Cusumano, 1994; Bossert, 2003; Sharma, 2003).

“Lean Six Sigma” (LSS) in turn is the Six Sigma methodology coupled with Lean manufacturing
tools. Lean Six Sigma is a methodology and toolset that enables analyzung processes and achieve
breakthrough improvement.

Many organizations implement Six Sigma, including most Fortune 500 companies (Nakhai,
Neves, 2009). Operational and economical effectiveness of the both concepts (Lean and SS) have
been the subject of many studies (Yeung et al., 2006; Corbett et al., 2005; Kinney, Wempe, 2002;
Swink, Jacobs, 2012; Shafer, Moeller, 2012). The results of the research shows, that generally the
methods are really effective (Atmaca, Ediz, Girenes, 2009; Arumugam, 2013; ChiaJouLin, 2013;
Dyah Diwasasri Ratnaningtyas, 2013), although the advantages depend upon characteristics of
a firm.

Financial benefits after implementation of LSS on global companies can be found in Brue
& Howes (2006). We know many positive examples from countries like USA and Japan, but there
many also evidences of effectiveness of LSS from all over the world. For example, the research
conducted in Turkish white goods industry revealed positive results of Six Sigma implementation.
Performance of interviewed companies improved significantly among others — 80-100% in costs,
productivity and profitability, 60-79% in competitiveness and 40-59% in customer satisfaction
(Muzaffer et. al., 2016).

Research made in Romania reveals, that depending on a company, its specificity and a scale of
operation savings on costs for example can from thousands to billions of dollars per year (see also:
Dumetrescu, Dumitrache, 2011).

Also new fields are being investigated — service sector, energy industry. Important factor of
economical efficiency of companies and a whole economy are costs energy, which, in turn, are
influenced by the prices of the energy and its consumption. Also, in the production of energy rules
of LM and SS can be effectively adopted (Schnellbacha, Reinharta, 2015).

The question arises here however - if even tools like Lean have real positive effects on produc-
tivity — so how important is this productivity for financial results of companies and how it in turn
enables an increase of economic growth?

In order to find an answer to the first question the information, in form of case studies, have
been gathered from the consulting company Changeland.com. The results of the research are pre-
sented in Table 1, which shows indicative case studies of companies. They are all clients of Change-
land.com., who implemented lean management solutions since 2001 in 3 continents and benefited
from Lean Six Sigma methodology.
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These companies conduct their businesses in different sectors of economies and what’s worth
stressing — not only in industry but also in the service sector. It is not easy to find general rule

concerning for example the relation between a type of business and effectiveness of the implemen-

tations of Lean concept. Besides the effects have different character. In some cases, the result were

lower costs in other better efficiency of processes. In some case that was better customer service.
So, the positive impact can relate both sides of a process:
- input (costs, expenditures, workload),
- output (incomes).

Three cases (Telecommunications, Electrical appliances, Paper production) give evidence, that

Six Sigma implementation can result in the market growth.

Table 1. Effects of introducing six sigma in companies

Business Problem/. goal Solution Aim Results
Sector of a project
Information | Overload of Develop mechanisms | Translate customer Anticipate customer needs
Technology information for effectively information into for future product and
and generated by managing customer | a source for improving the | service development.
Telecommuni- | client feedback generated information | company’s products and Respond efficiently and
cations and the company’s services effectively to problem
experience and reports
innovation
Cement To facilitate Design & formation | To document and share In the 8 months following
production knowledge of multifuctional useful practices and project termination, the
transfer among and multyfactory solutions to business Technology Group’s
company factories | teams called problems appearing in each | accomplished large
to reduce costs “Technology Groups”. | factory (use as a template | reduction of costs
and provide Implementation of the Six Sigma DMAIC stemming from “mistake
a platform for process regulating the | method). repetition” and “wheel
innovation TG fuctioning reinvention”
and increased
competitiveness
Financial The Mortgage Implement (i) Improve processes Increasing rates of debt
Services Services division | Six Sigma BB orienting them towards payment
of a bank was improvement project | customer satisfaction;
confronting on debt sales and (ii) increasing personnel
a high & collection processes | participation and (iii)
increasing rate of | simultaneously in identifying and satisfying
bad debt different regions needs on skill development
and information
management
Home Intellectual capital | Factory Master (i) Motivate employees not | Improved employee
appliances leakage due to the | Plan (FMP) - to leave the company. satisfaction. Decreased
shift of employees | implementation of (ii) Reduce damage when | employee moving
that participate LEAN’s Just-In-Time | employees leave company | to other companies.
in the FMP and Total-Preventive- Reduced significantly
project to other Maintenance concepts leak of intellectual capital.
companies due to Improved training program
job dissatisfaction re FMP
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Business Problem{goal Solution Aim Results
Sector of a project
Telecommuni- | Losing market The consultants were | (i) Reduce the training Customer complaints
cations share due invited to provide period employees needed | where reduced significantly,
to strong tools and techniques | to catch up with the latest | customer and employee
competition that reduce service technological developments | satisfaction was increased.
from various defects & customer in the field, (ii) help Market share was stabilized.
international complaints, facilitate | employees quickly transfer |12 months later lost market
companies based | participative decision | new skills to their jobs share was recovered.
on the quality making, strategic and (iii) to provide a high
of service rather | planning and standard of service to their
than on price utilization of the clients, to continue to play
or technological | intellectual resources | a role in their market
infrastructure of the company
Brewery Conflicts between | LEAN Six Sigma (i) Achieve a change of Conflicts were eliminated.
employees, project to improve culture in the Quality Customer and Employee
departments and | company’s soft Assurance Department satisfaction increased
with customers. | processes. 5 directors | of the company, towards significantly.
Lack of employee | and 23 employee a more participative one; 12 months later Company
motivation, lack | representatives (ii) improve teamwork achieved ‘Best Place to
of inter-personal | participated in the and communication; (iii) | Work’ award
communication as | Project improve departmental
well as problems processes
in planning,
organizing and
team integration
Food To implement 4 LEAN Six Sigma (i) Standardized production | New Factory was
production and keep live ISO | projects to document | processes; (ii) identification | successfully implemented
and packaging | system in anew | LEAN Value Stream | and development ISO and achieved
factory Map of all business of organizational certification.
processes, perform requirements on specialized | New customized
basic improvements | skill; (iii) decrease training | learning and experience
using 5S and other life cycle; (iv) reduce ‘wheel | management processes
LEAN concepts re-invention’ and ‘same where implemented
mistake repetition’ successfully both in the
new and old factories
Hazardous To obtain ISO LEAN Six Sigma (i) Improving the lab’s ISO certification achieved
waste certificate in project to document | productivity, (ii) obtaining | in half time than
management | order to increase | LEAN Value Stream | the certification and (iii) anticipated. Customer
portfolio of clients | Map of all laboratory | identifying and satisfying | portfolio doubled
and avoid existing | processes, perform needs on skill development |in 6 months
financial problems. | basic improvements | and information
using 5S and other management
LEAN concepts.
Electrical The organizational | ISO certification To facilitate the change 8 months after project
appliances structure (i) towards a participative | completion customized

was highly
hierarchical
and there was
no quality
management
system
implemented

culture,

(ii) the standardization of
processes, and (iii) design
of customized training
systems for the employees

processes for participative
and collaborative decision
making and working were
fully implemented with
evident results in Customer
retention and portfolio
growth
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Business Problem/. goal Solution Aim Results
Sector of a project

Paper Nonstandard 5 LEAN Six Sigma Facilitate the process of 2 months after project

production business processes | projects to document | franchising the company completion, first franchise
were not allowing | LEAN Value Stream | brand and its concept of shop was opened.
company Map of all business a model shop 12 months after project
implement processes, improve completion, 8 franchise
strategic decision | processes & prepare shop were opened.
of expanding franchise pack.
globally via
franchising

Source: http://consulting.changeland.com/.

Apart from cases from table 1 Changeland Consulting Ltd provided also other information
concerning the effectiveness of LSS. In the period from 2004 to 2008, Changeland and the Athens
University of Economics and Business (AUEB) developed and implemented a Program for testing
the application and impact of Lean Six Sigma in 20 Greek companies, based on the respective sur-
vey conducted (Masoulas, 2008).

The results of this survey are as follows:

1. The 20 Greek companies, applying LEAN Six Sigma, were led to more efficient production pro-
cesses and significantly reduced risks and their exposure to financial and macroeconomic factors.

2. In general, the experience from using LEAN Six Sigma was particularly positive, given its wide
acceptance by the companies-clients and their employees.

3. Due to its positive impact on business results, LEAN Six Sigma projects implemented in par-
ticular businesses units of large corporations evolved into contracts aimed at deploying LEAN Six
Sigma to all the companies in the corporation. This further advocates the acceptance of the method.
4. Workers who used LEAN Six Sigma during business improvement projects, next adopted it in
their daily work and/or decided to become LEAN Six Sigma consultants.

5. Comments from people who compared the LEAN Six Sigma tools with TQM (Total Quaility
Management) or BPR (Business Process Reangineering) tools revealed that the LEAN Six Sigma
tools effectively address the problem of involving stakeholders in the project and are preferred over
the other tools.

The results of the responses before and after the implementation of the LEAN Six Sigma pro-
jects are following:

1. Innovation: Greater openness to changes. Participants also felt that after the project new ideas
were taken more into account than before.

2. Human Resources Development: bigger participation decisions process regarding the way
work is performed. supervisors perceived their role as facilitators and mentors; they perceived
their job as providing support to colleagues to succeed rather than simply giving instructions to
subordinates.

3. Environmental Adaptability: organizations responded to environmental changes with more
flexibility and in a less forced manner.

4. Cooperation: different departments or executives of the organization involved in the LEAN Six
Sigma project acted in a more cooperative manner, showed mutual support and worked as a team
much more than before the project.
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5. Commitment: a significant increase was observed in the commitment to organizational goals.
6. Joint Improvement: after the completion of the LEAN Six Sigma projects the participants felt
that people and technology are almost as important for the organization.

The study seems to confirm the theses included in the scientific and professional literature.
Many results have relatively more qualitative than quantitative and economical character, but un-
doubtedly effects like greater cooperation between different departments and bigger commitment
of workers lay foundations for the increase of future productivity, better financial results and the
economic growth.

THE IMPORTANCE OF PRODUCTIVITY FOR THE ECONOMICAL EFFECTIVENESS OF ENTERPRISES
AND ECONOMIC GROWTH. THE CASE OF POLAND

Over the last 25 years, the Polish economy has doubled its size, measured by real GDP. It is the
8 EU economy in terms of real GDP (McKinsey). Poland was successful among others thanks to
growing exports, strong domestic demand, improving productivity, foreign direct investment, EU
funds and favorable demographic trends. Today these drivers of growth slow down - the value of
foreign investment and productivity growth is decreasing.

So the question is if it possible to return to the growth path through increased productivity of
the whole economy?

No doubt there are reserves of productivity in Poland. Productivity in Poland is one-third lower
than in the EU-15. The biggest challenges: mining (77% difference in productivity in relation to the
EU-15), agriculture (59%) And energy (48%).

The global economic crisis came as a surprise for Polish companies. In 2008, 84 out of 10 sur-
veyed companies reported a decline in turnover while forecasts pointed to an increase of 12% to
16% (Przybylski, 2009a). Interestingly, most companies turned to the conservative strategy for the
financing and development (Kostecka, 2011). 83% of companies surveyed considered good rela-
tionships with business partners as crucial to their business. More than 46% believe that long-term
contracts are a positive element of the business cooperation, stabilizing economic activity and al-
lowing for long planning. The results of these studies indicate a growing awareness of the business
benefits of integration (Eurologistics, 2011).

The results of the KPMG (KPMG, 2009) study of the Polish market confirmed that the global
economic crisis has made companies now attach far more attention to the aspects of the cost of
their operations, less engaging in activities aimed at the development. The scale of the challenges
the Polish managers are currently facing, are well illustrated by the results of international sur-
veys conducted by KPMG. Most Polish companies are aware of the consequences of the economic
slowdown and has already started or intend to take actions to reduce costs. Within the framework
of savings initiatives, the vast majority of Polish companies (75%) take actions related to the opti-
mization of business processes.

In the period 2006-2009 KPMG conducted two series of studies: of approx. 700 companies
operating on different continents and on a group of over 70 Polish companies in late January and
early February 2009. Results of both studies revealed a similar trend - acting under conditions of
high uncertainty, most companies (usually more than 90% of respondents) recognize the need to
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implement measures to optimize the cost structure, which will allow to maintain profitability in
a situation of falling revenues.

A very positive phenomenon is the fact that in times of economic slowdown, Polish companies
are not limited to the search for savings but intend to continue to actively increase revenue. Despite
the economic slowdown, Polish companies believe in its competitiveness and want to actively look
for markets to sell their goods and services. Only less than 5% of those surveyed said they focus
exclusively on savings initiatives without taking action aimed at increasing revenue.

Although supply chain integration may seem like a burden in times of crisis, when companies
are forced to reduce purchases, it is the integration in the chain and cooperation with operators
offering more high-quality services than low costs that proved to be a better solution than the use
of cheaper services companies. Shippers and logistics operators working closely together in part-
nership, are able to adapt to changed circumstances (like the customers) and to propose innovative
solutions, that help their customers reduce costs (Przybylski, 2009). In this context also the results
of the research conducted by Capgemini are interesting. According to them the crisis caused the
company focus on short-term anti-crisis measures, attach less importance to the market require-
ments and greater emphasis is placed on cost savings (Gasowska, 2011).

The conclusions that arise from above cited studies and publications are, that productivity of
processes still play important role in contemporary circumstances of enterprises. What's more just
during global crisis this productivity can be one of the most important factor of recovering from
the crisis.

IMPLEMENTATION OF LEAN MANAGEMENT AND SIX SIGMA IN POLAND

The most frequently mentioned goal of implementing Lean / Kaizen in a company of the surveyed
enterprise in Poland (Piasecka-Gluszak, 2013) was the optimization of production and adminis-
trative processes (14.77%), continuous improvement (12.5%), increasing the efficiency, productiv-
ity, financial profit (10.23%), elimination of waste (10.23%), minimizing costs (9.09%), employee
involvement in process improvement, creation of proposals for improvement (9.09%). The prima-
ry motivations for implementing such concepts in the Polish companies are saving (economical,
personnel, materials), increase of productivity, efficiency, labor productivity, employee involve-
ment in process improvement.

The results of surveys conducted in Polish companies confirm that implementing the principles
of Lean Management like constant elimination of all waste and all non-value adding activities can
bring many benefits. The analyzed companies were different in terms of number of employees,
industry, organizational structure, but then homogeneous in several aspects, such as the desire to
maximizing its profits, reducing costs, maintaining competitive edge. In the context of the problem
analyzed in this paper it is interesting that some companies declared, that the biggest benefits of
implementing Lean concept, had been felt by them during the financial crisis.

There are even stated views that a company, which doesn’t use the Lean Management and Six
Sigma is under high risk of failure. So it is interesting if such views are not exaggerated and if
the scale of benefits depend on a branch (sector of economy), in which companies operate. Such
a question is justified, because Lean Management (Lean Manufacturing) originate from the au-
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tomotive industry and the basic model of Lean is a copy of production system of Toyota. What’s
more positive examples of effective implementation of Lean can be found just in the automotive
companies like Porsche or Nissan. So the question if Lean Management can useful also in other
industrial branches and also in the service sector is justified.

In order to find an answer to the above stated first question P. Walentynowicz conducted in
years 2008-2011 the research in 10 big and middle-sized manufacturing companies (Walentyno-
wicz, 2015). The obtained results confirm the analyses made the researchers. Depending on
a branch the introduced methods, scope of Lean solutions and also results of their implementa-
tions are different. Generally, it is confirmed, that the biggest benefits are in the production systems
using machines and assembly processes. Lean is relatively less useful in the extractive and appara-
tus industries. Yet the philosophy of LM characterized by e.g. reducing wastes can be useful in any
kind of activity and can have positive impact on financial situation of a company.

Also the results of other studies seem to confirm these thesis. For example, in 2015 there were
researches conducted in 48 Polish enterprises from other types of activities and of different sized
(micro, middle sized, and big one’s enterprises from manufacturing, services, construction indus-
try, and agriculture) (Krasinski, 2015). The studied companies maintained, that Lean helped them
in recovering from their (internal) crisis. Some of the companies use the concept to prevent hap-
pening the crisis in a future. It is necessary also to notice, that most of the companies use the tool of
Lean-Six Sigma in the selective way. It can be concluded, that Lean doesn’t have to be implemented
as whole, like for example in Toyota. But more important conclusion, which arises here, is that it
can be introduced gradually, starting from selected tools. It is of course important for smaller or-
ganizations, for which the implementation of the Lean system can be costly.

Another interesting publication concerns also the comparison of effectiveness of Lean and Six
Sigma. Bozek and Hamrol (Bozek, Hamrol, 2012) analysed the case study Polish company special-
izing in manufacturing medical items in which both had been implemented. The major benefits
of LM implementation consists in shortening and stabilizing lead time and as result - reduction
of inventories. There are no proofs however that LM contributes to 20-30% boost in productivity.
The cause are: wide product assortment, fluctuating demand for particular groups of products
and a programme of acquiring new production items from another locations of the corporation.
According to authors opinion if 25% of waste can be transformed into value added activitites, one
gets 10% increase of labour activity, what can translate into saving 100 employees and consequent-
ly PLN 3,6 M a year.

In this company also Six Sigma was implemented. 15 projects we completed in the last
12 months - projected annual savings were estimated — the aggregate amount of the planned sav-
ings has reached 1,7 M PLN (2012). According to estimations savings will amount to 20 millions
PLN in the next 5 years. Projected productivity growth will reach 15-20% a year and amount to
80% after 5 years.

The LSS can yet effective also in the service sector what has been proved by some researchers.
Studies conducted by them concerned for example medical (Urban, 2016) and banking sectors.
The case of Poland confirm wider trend — Lean is becoming popular in the medical service also in
other countries, for example in Great Britain (Burgess, Radnor, 2013).
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CONCLUSIONS

Based on the analyzed data from surveys and case studies it can be concluded that the productivity
of the processes is an important factor for productivity of a company and for an ability of recovering
from a financial crisis. So the first hypothesis seems to be confirmed, provided, however, that the
improvement in productivity should result not just only cost savings, but also sales improvement.
To improve the productivity the concept of Lean Management in conjunction Six Sigma may be
helpful, but again under condition, that the effectiveness of Lean is varied and is best suited for com-
panies executing complex business processes, and, above all, in the sphere of industrial production.

The biggest problem concern the relation between productivity and the economic growth es-
pecially on the macroeconomic level. Although it may seem obvious and logical that improvement
in economic results of companies affects the economic growth of a whole economy it is difficult to
find evidences for such some relations. There is lack of research studies concerning this problem. It
is difficult even to find statistical data reflecting such a correlation.

That’s why on this stage of the research we can’t say for sure what is more important from the
point of view of the economic growth - economic policy, independent from enterprises external
factors or their internal engagement in process improvements, innovations, good strategies.

That’s why authors postulate to continue research on this problem.
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ZNACZENIE PRODUKTYWNOSCI PROCESOW W PRZEZWYCIEZANIU SKUTKOW KRYZYSU
GOSPODARCZEGO

STRESZCZENIE Celem artykulu jest przedstawienie roli produktywnosci, ktdra jest zwigzana z zmniejszeniem
wplywu $wiatowego kryzysu finansowego i zapewnieniem $rodkéw do wzrostu nie tylko dla firm,
ale takze dla calej gospodarki. Szczegolny nacisk pofozono na metody zwigkszania produktywno-
$ci - metodologie Lean Manufacturing i Six Sigma. Autorzy przeanalizowali literature badawcza
i studia przypadkéw firm, ktére wdrozyty metodologie Lean — Six Sigma, i udowodnili, ze wdroze-
nia metodologii Lean - Six Sigma poprawily efektywnos$¢ procesu oraz ze taka poprawa wydajnosci
procesu pomogta firmom pokona¢ skutki kryzysu finansowego. Badane firmy pochodzg z réznych
sektoréw przemystu i z roznych krajow $wiata. Uzupelnienie wyniki badan w literaturze oraz wla-
snych, dokonano réwniez badan dotyczacych Polski i Grecji.

SLOWA KLUCZOWE Lean Manufacturing, Six Sigma, wydajno$¢ procesow, efektywnos¢ ekonomiczna, globalny kryzys
finansowy, wzrost gospodarczy

Translated by Dariusz Milewski
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Celem badan byla charakterystyka tancuchéw dostaw ma wybranych rynkach migsa. W publikacji
wykorzystano literature, dane Gléwnego Urzedu Statystycznego (GUS) oraz raporty Ministerstwa
Rolnictwa i Rozwoju Wsi (MRiRW). Z badan wynika, ze rynki migsa w Polsce cechuje duze rozd-
robienie, co utrudnia wspolprace w tancuchach dostaw. Dotyczy to zwlaszcza producentow zywca
wieprzowego oraz ubojni i przedsigbiorstw przetworstwa miesa. W przypadku wotowiny dodatko-
wym utrudnieniem jest dwukierunkowe uzytkowanie zwierzat (mleczne i migsne). Ogranicza to
sile przetargowa dostawcow zywych zwierzat w kontaktach z przemyslem migsnym i paszowym
oraz sieciami handlowymi. Rozwéj rynkéw migsa w Polsce wymaga podjecia dziatan integrujacych
producentéw zywca (integracja pozioma) oraz producentow z sektorem przetworstwa migsnego
(integracja pionowa). Jednym z rozwigzan w tym zakresie jest wprowadzenie od 11 lutego 2017 r.
przepisow, ktore wymuszaja obowigzek nabywania produktéw rolnych od rolnikow na podstawie
pisemnej umowy handlowe;.

wieprzowina, wolowina, mieso drobiowe, fanicuch dostaw, integracja

Dynamiczny rozwéj rynku i wzrost konkurencyjnoéci wymusza na przedsiebiorcach poszukiwa-

nie mozliwosci oszczednosci kosztow, poprawy jakosci i skrécenia czasu proceséw tworzacych

warto$¢ dla klientéw. Podejmowane dzialania majg na celu sprawniejsze i bardziej efektywne za-
rzadzanie fancuchem dostaw. Wedlug Christophera (1998, s. 14) ,,taiicuch dostaw to sie¢ organiza-
¢ji zaangazowanych, poprzez powigzania z dostawcami i odbiorcami, w rézne procesy i dziatania,
ktére tworzg warto$¢ w postaci produktéw i ustug dostarczanych ostatecznym konsumentom”. Po-
dobnie zdefiniowal to pojecie P.K. Bagchi (2000, s. 28), wskazujac, ze ,tancuch dostaw sktada si¢
z sieci zakladéw i wykonawcow, ktérzy dostarczajg surowce i komponenty, nastepnie przerabiaja
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je w pétprodukty i podzespoty, potem produkujg z nich wyréb finalny, a nastepnie umozliwiajg ich
konsumpcje przez konsumenta finalnego”.

Jak twierdza H. Stadtler i Ch. Kilger (2008), fancuch dostaw reprezentuje ,,sie¢ organizacji,
ktére sg zaangazowane, poprzez powigzania w gore i w dot fancucha, w rézne procesy i czynnosci
tworzace warto$¢ w postaci produktéw i ustug przeznaczonych dla klienta ostatecznego”. Z kolei
Instytut Logistyki opisuje fancuch dostaw jako ,,sekwencje zdarzen dokonywanych w celu zaspo-
kojenia potrzeb konsumenta” (Institute, 1998).

W fanicuchu dostaw mozna wyrdzni¢ cztery odmienne strumienie przeplywow:

- przeplyw informacji o zapotrzebowaniu od nabywcy do sprzedawcy, powodujacy wszystkie
inne dziafania,

- przemieszczanie dobr od sprzedajacych do nabywcow,

- transfer praw wlasnosci od sprzedajacego do kupujacego,

- strumienie pieniezne od nabywcy do sprzedajacego.
Lancuch dostaw mozna opisaé, wskazujac na jego nastepujace cechy:

- struktura podmiotowa,

- przedmiot przeptywu,

- cele, zakres czynno$ciowy i obszary wspoldzialania uczestniczacych podmiotéw.

W zaleznoéci od konfiguracji fancucha jego ogniwami moga by¢ réznego rodzaju firmy pro-
dukcyjne, handlowe i ustugowe. Ich miejsce zajmowane wzdtuz tanicucha dostaw wynika z podzia-
tu pracy na kolejnych etapach produkgji i sprzedazy wyrobéw (Witkowski, 2010).

Na rynkach produktéw rolniczych miedzy ogniwami w dét i w gore fancuchéw dostaw w Pol-
sce ciagle panuja raczej stosunki konkurencyjne niz zachowania o charakterze kooperacji (Guba,
Majewski, 2008). Przy tym negocjacje miedzy kupujacymi i sprzedajacymi prowadzone sg gtéwnie
w sposdb niejawny, rynek jest mato przejrzysty i brak jest rynkowych narzedzi stabilizacji cen
(Seremak-Bulge, Jerzak, 2006). Dotyczy to takze rynku miesa, ktory nalezy do wazniejszych ryn-
kéw rolnych. Produkcja migsa ulega w czasie pewnym wahaniom, ktére zaleza m.in. od wielkosci
i struktury jego spozycia oraz od wysokosci cen skupu zZywca i poziomu cen detalicznych miesa
ijego przetworéw. Istotnym elementem rynku migsa jest saldo handlu zagranicznego.

Rynek miesa w Polsce jest niejednorodny. Ze wzgledu na wielko$¢ spozycia dominujace zna-
czenie ma rynek wieprzowiny, ale w ciggu ostatnich lat zwigkszyta si¢ takze rola rynku drobiu.
W 2015 r. przecietnie spozycie migsa wieprzowego w Polsce na 1 mieszkanca wyniosto 41,4 kg,
a miesa drobiowego 27,1 kg, natomiast spozycie wolowiny drastycznie spadlo i osiagneto poziom
1,2 kg. W strukturze produkcji migsa dominuje jednak migso drobiowe z udziatem 46,2%. Podob-
ny odsetek stanowi wieprzowina — 42,7%. Z kolei udzial wotowiny obejmuje 11,1% (Rynek, 2017).
Celem badan byla charakterystyka tanncuchéw dostaw ma wybranych rynkach miesa. W publikacji
wykorzystano studia literatury, w tym opracowania Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS), i ra-
porty Ministerstwa Rolnictwa I Rozwoju Wsi (MRiRW).

CHARAKTERYSTYKA tANCUCHA DOSTAW WIEPRZOWINY

Polska nalezy do najwiekszych producentéw wieprzowiny w Unii Europejskiej. W 2015 r. w kraju
wyprodukowano 1836 tys. ton tego gatunku miesa w wadze poubojowej. Pierwszym ogniwem
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w tancuchu dostaw wieprzowiny sg producenci zywca wieprzowego. W 2014 r. chowem $win zaj-
mowalo si¢ 220 tys. gospodarstw rolnych. Ich liczba byta o 45% mniejsza niz w 2010 r. i 0 71%
mniejsza niz w 2002 r. W ciggu dwunastu lat liczba producentéw $win zmniejszyta si¢ o 541 tys.
(Program, 2016). Spadkowi liczby gospodarstw towarzyszyta redukcja pogtowia trzody chlewne;j.
W 2015 r. poglowie $win byto mniejsze niz w 2010 r. o 3,3 mln sztuk, a w stosunku do 2002 r.
o 7,1 mln sztuk (Rynek, 2017). W rezultacie $rednia wielko$¢ poglowia przypadajaca na 1 gospo-
darstwo wzrosta z 24 sztuk w 2002 r. do 53 sztuk w 2014 r. Dane te wskazuja na postepujace procesy
koncentracji w produkcji zywca wieprzowego, jednak nadal wiekszo$¢ gospodarstw cechuje mata
skala produkcji. Sytuacje te czeSciowo poprawiaja grupy producentéw §win. Zgodnie z wykazem
Ministerstwa Rolnictwa i Rozwoju Wsi, w 2014 r. w Polsce funkcjonowalo 291 grup producentéw
zajmujacych sie chowem $win (Program, 2016). W pordéwnaniu z innymi krajami stopien zorgani-
zowania polskich producentéw zywca wieprzowego mozna jednak uzna¢ za niski.

Wyprodukowany zywiec trafia do ubojni lub zakladéw przetwoérstwa bezposrednio lub za po-
$rednictwem punktéw skupu, posrednikéw, z wlasnego chowu lub z importu (rys. 1). Sposoby
zaopatrzenia zaleza od pozycji ekonomicznej zakladu. Duze przedsigbiorstwa ze wzgledu na duza
skale produkeji czesto posiadaja wlasng baze surowcows, ktérg uzupetniajg zakupami u producen-
tow zywca wieprzowego na podstawie uméw kontraktacyjnych. Sg one naturalnym partnerem dla
wielkopowierzchniowych sieci handlowych oraz wymagajacych rynkéw eksportowych.

W 2014 r. ubdj $win prowadzito 617 podmiotéw, w wiekszosci malych jednostek dzialajacych
lokalnie. Znacznie wigcej zaktadéw zajmowalo si¢ rozbiorem (995 podmiotéw) i przetwdrstwem
miesa (1001 podmiotéw), przy czym czesto te dzialalnosci odbywaly si¢ w ramach jednego za-
kfadu. W tym ogniwie dokonal si¢ tez postep w koncentracji podmiotdéw, ale ich liczba jest na-
dal duza. Przedsi¢biorstwa z branzy migsnej znalazty sie w szczegdlnie trudnej sytuacji w latach
2008-2009 w zwigzku z kryzysem na rynkach finansowych. W tym okresie wiele matych i srednich
firm z branzy migsnej zakonczyto swojg dziatalnos¢. Szczegélnie dotkliwie odczuty kryzys ubojnie,
z ktérych znaczna cze$é, z powodu wysokich cen surowca oraz braku ptynnosci, zaprzestata dal-
szej dziatalnoéci (Szymariska, 2014).

Kolejnym elementem taficucha dostaw jest dystrybucja migsa i przetworéw do finalnego od-
biorcy. W Polsce handel odbywa si¢ w duzej czesci przez wlasne sklepy oraz hurtownie. Z hur-
towni produkty trafiaja do specjalistycznych sklepdw miesnych, super- i hipermarketéw, sklepow
spozywczych ze stoiskami miesnymi, sklepéw dyskontowych oraz odbiorcéw instytucjonalnych
(hotele, restauracje, catering).

Lancuch produkeji, przetwérstwa i dystrybucji migsa oraz produktéw wieprzowych charakte-
ryzuje si¢ duzym rozdrobnieniem podmiotdw, a najstabszym jego ogniwem sg producenci $win.
W Polsce nadal brak jest silnych powigzan miedzy producentami $win a zakltadami ubojowymi
czy przetwérstwem (w tym powiazan kapitalowych). Forma integracji pionowej s3 m.in. umowy
kontraktacyjne, ale ich liczba jest nadal ograniczona, co wynika ze zmiennej optacalnosci produk-
cji zywca wieprzowego. W celu zwigkszenia zakresu ich dzialania od 11 lutego 2017 r. w Polsce
obowiazuja przepisy, ktére wymuszajg nabywanie produktéw rolnych od rolnikéw na podstawie
pisemnej umowy handlowe;j.
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Rysunek 1. Schemat laricucha dostaw wieprzowiny w Polsce

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Coraz wigksze znaczenie zyskuje natomiast tzw. tucz nakladczy (kontraktowy), ktdry jest jed-
nak w rézny sposéb postrzegany przez rolnikéw. Polega on, co do zasady, na tym, ze przedsie-
biorstwo dostarcza rolnikowi prosieta lub warchlaki. Ponadto zaopatruje gospodarstwo w pasze
i zapewnia obstuge weterynaryjna stada. Z kolei rolnik udostepnia wlasciwie przygotowang chlew-
nie i zajmuje sie chowem zwierzat. Nie ponosi przy tym ryzyka zwigzanego ze zmianami cen pasz
i zywca na rynku. Za swoja prace i wykorzystanie chlewni otrzymuje wynagrodzenie adekwatne
do osigganych wynikéw produkeyjnych.

WYBRANE CECHY tANCUCHA DOSTAW WOLOWINY

Polska jest obecnie si6dmym producentem zywca wotowego w UE, ktérego produkcja w 2015 r.
wyniosta 918 tys. ton i byla o 14% wyzsza niz rok wczesniej. Z kolei spozycie wotowiny zmniejsza
sie i jest o wiele nizsze niz w innych krajach UE. W 2015 r. wynosilo tylko 1,2 kg na osobe. W tej
sytuacji okoto 80% wyprodukowanej wotowiny jest kierowane na eksport.

Cecha charakterystyczna chowu bydla w Polsce jest dwukierunkowe uzytkowanie zwierzat,
dlatego nie wystepuje wyrazny podzial na sektor produkcji mleka i sektor produkcji wotowiny.
Wiekszoé¢ gospodarstw posiadajacych bydto uczestniczy w procesie produkeji zaréwno mleka, jak
i wotowiny, cho¢ w rézny sposéb i w réznych proporcjach. Szacuje sig, ze okolo 95% stada krow
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stanowia krowy mleczne, a pozostale 5% to krowy miesne, przy czym jedynie 1% to krowy ras
miesnych (Program, 2016).

Podobnie jak w przypadku trzody chlewnej, w kraju obserwuje si¢ powolne procesy koncentra-
cji chowu bydta. Wynika to gléwnie ze specjalizacji gospodarstw w produkcji mleka. Zmniejsza si¢
liczba gospodarstw zajmujacych sie chowem bydta i jednocze$nie wzrasta obsada bydta na 100 ha
uzytkéw rolnych. W 2002 r. poglowie bydta stanowito 935,2 tys., a w 2015 r. juz tylko 350,9 tys.
sztuk. Obsada tego gatunku zwierzat na 100 ha UR w 2005 r. wynosila 34,5 szt., a w 2015 r. - 41 szt.
Jednakze nadal znaczny udzial w ofercie zywca wolowego stanowia producenci utrzymujacy po-
nizej 30 szt. bydla.

Stabg strong taiicucha dostaw wolowiny jest dominacja posrednikéw w dostawach zwierzat do
przedsiebiorstw (rys. 2). Zaklady migsne i ubojnie nie s3 bowiem zainteresowane zakupem bydla
od producentéw oferujacych jednorazowo kilka sztuk z uwagi na koszty transportu. W zwigzku
z tym ponad 60% dostaw zywca wolowego do uboju realizuja posrednicy. Skupuja oni zwierzeta
z gospodarstw i dostarczaja do ubojni, przechwytujac marze, w efekcie czego rolnicy uzyskuja
nizsze ceny.

Producenci bydta mlecznego
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Rysunek 2. Schemat faricucha dostaw wolowiny w Polsce

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Akcesja do UE wplyneta na poprawe obrotéw handlowych produktami wotowymi i przyczy-
nifa sie do zmiany ich struktury. W latach 2005-2015 eksport wolowiny zwigkszy! sie ponad trzy-
krotnie z 135,0 tys. ton do 432,7 tys. ton. Wprawdzie import réwniez zwiekszy! sie, ale eksport byt
wielokrotnie wigkszy. Wzrostowi eksportu sprzyjat wzrost krajowej produkeji, duzy popyt w UE,
brak barier celnych miedzy krajami Wspdlnoty oraz konkurencyjnos¢ cenowa. Polska jest ekspor-
terem netto wigkszo$ci grup towarowych produktéw wolowych, ale dominujacym asortymentem
w latach 2005-2015 byto mieso schtodzone. Tendencji wzrostowej wywozu i przywozu produktow
wolowych towarzyszyla tendencja spadkowa w spozyciu wolowiny, dosy¢ wolne procesy koncen-
tracji chowu bydta oraz zmienna oplacalno$¢ produkeji zywca wotowego.

Spadek krajowego spozycia wigzat si¢ z faktem, iz cze$¢ podazy wolowiny stanowi mieso z wy-
brakowanych kréw z mlecznego uzytkowania, ktorego relatywnie niska jako$¢ i wysokie ceny nie
spelniajg oczekiwan konsumentéw. Ponadto klientéw zniecheca czesty brak powtarzalnej jakosci
produktu oferowanego w handlu detalicznym i hurtowym.

Pomocnym narzedziem w rozwoju rynku wolowiny moze staé si¢ przygotowany w 2017 r.
nowy mechanizm wsparcia dla gospodarstw z chowem bydta. Program pomocy polega m.in. na
refundacji kosztow zakupu jaléwek hodowlanych lub buhajéw ras miesnych utrzymywanych tylko
w celu produkeji miesa.

ORGANIZACJA | SPECYFIKA tANCUCHA DOSTAW MIESA DROBIOWEGO

Produkcja migsa drobiowego po wejsciu Polski do UE dynamicznie rozwija sie, gléwnie pod
wplywem duzej podazy. W calym 2016 r. produkcja migsa drobiowego w Polsce osiggneta poziom
2750 tys. ton, co oznacza ponad 5% wzrost w relacji do 2015 r. Import zmniejszyt si¢ o 8%, tj. do
33 tys. ton, za$ eksport zwigkszyl si¢ 0 17% — do 994 tys. ton, co stanowi 36% produkeji (Rynek,
2017). Wzrost eksportu zywych zwierzat, migsa, podrobéw i przetworéw drobiowych jest wyni-
kiem konkurencyjnosci cenowej polskiego drobiu oraz wigkszej, krajowej produkcji.

Cecha wyrodzniajaca produkcje drobiarskg spos$rdd innych dzialow produkeji zwierzecej jest
wysoki stopien uprzemystowienia oraz duza koncentracja produkcji. Najwiecej drobiu kurzego,
w tym wykorzystywanego do produkcji miesa drobiowego, utrzymuje si¢ w wojewddztwie wielko-
polskim (33,2% poglowia kur) i mazowieckim (14,0% krajowego pogtowia).

Migso drobiowe stalo si¢ polska specjalnoscig eksportows, a eksport jest gtéwnym czynnikiem
sprawczym rozwoju produkcji i calej branzy. Dominujacym rynkiem zbytu dla polskiego migsa
drobiowego jest UE, gdzie trafia okofo 90% eksportu. Przy tak duzej koncentracji obrotéw wazne
jest jednak dywersyfikowanie rynkéw zbytu. Takie dzialania sg juz prowadzone na perspektywicz-
nych rynkach pozaunijnych, takich jak: Chiny, Hongkong, Wietnam, Benin, Ghana, ZEA, Egipt.

Lancuch drobiarski jest relatywnie krotki (rys. 3). Najstabszym jego ogniwem jest produkcja
zywca rzeznego. Konsekwencjg tego jest niesymetryczny podziat ryzyka w tanicuchu dostaw, mimo
ze wykazuje on cechy ukfadu zintegrowanego pionowo. Relacje ekonomiczne w tancuchu drobiar-
skim opierajg si¢ gtéwnie na pisemnych kontraktach dlugookresowych. Umowy miedzy ubojnia-
mi a fermami drobiu rzeznego okreslajg takie parametry, jak wielko$¢, termin i warunki dostawy
zywca do uboju. Jednak cena zywca ustalana jest zwykle w dniu jego dostawy. Zwieksza to ryzyko
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po stronie producentéw drobiu, ktérzy praktycznie nie maja mozliwosci sprzedazy wyprodukowa-
nego zywca w inny sposob.

Duze ubojnie stosuja czesto tzw. kredyt kupiecki, tzn. zaopatruja swych dostawcow zywca
w dobrej jako$ci piskleta oraz w pasze, ktérych warto$¢ jest nastepnie odliczana od naleznosci
za dostarczony dréb rzezny. Male ubojnie cz¢$¢ zaopatrzenia surowcowego realizuja na zasadzie
rynku spot, jednak udzial takiej formy relacji biznesowych jest coraz mniejszy w miare rozwoju
systemoéw jako$ciowych.

Relacje miedzy przetworstwem a handlem detalicznym, szczegdlnie w szybko rosngcym seg-
mencie, wykazuja silne cechy rynku nabywcy. Duze sieci detaliczne nie tylko narzucaja przetwor-
niom migsa drobiowego poziom cen zbytu, ale takze obcigzajg je réznymi oplatami pétkowymi

oraz kosztami wlasnych akcji promocyjnych.
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Rysunek 3. Schemat faricucha dostaw miesa drobiowego w Polsce

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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WYZWANIA NA WYBRANYCH RYNKACH MIESA W POLSCE

W celu zwigkszenia konkurencyjnoéci i efektywnosci dzialania na rynkach miesa w UE konieczna
jest poprawa wspolpracy w tancuchach dostaw migsa w kraju. Wazne jest takze kreowanie wiasci-
wego przekazu dotyczacego oferowanych produktéw kierowanych do odbiorcéw i konsumentéw
oraz odpowiednie wdrazanie instrumentéw wspodlnej organizacji rynkéw rolnych.

Na rynku wieprzowiny duzym utrudnieniem jest rozdrobnienie po stronie zaréwno producen-
tow, jak i przetwdrcodw. Problem poglebia fakt nieréwnowagi wérdd uczestnikow tancucha dostaw,
z uwagi na wystepowanie silnych ekonomicznie, skonsolidowanych podmiotéw sektora dystrybucji
i stabszych, rozdrobnionych podmiotéw produkujacych zywnos¢. Wysokim poziomem segmenta-
cji cechuje sie takze sektor bydla rzeznego. Okoto 60% bydta produkowane jest w gospodarstwach
posiadajacych do 50 szt. Pojedynczy producent nie jest w stanie zaopatrywaé zakladéw przetwor-
czych w duze, jednolite partie zywca rzeznego. Konieczne jest zatem podjecie dziatan integrujacych
producentdéw zywca (integracja pozioma), aby mogli oni dostarcza¢ jednolite i powtarzalne partie
do zakladéw przetwérstwa, z pominieciem posrednikéw, co powinno przyczynic si¢ do poprawy
rentownosci produkcji. Nalezy takze wdrozy¢ dziatania integrujace producentdw z sektorem prze-
tworstwa migsnego (integracja pionowa), w tym z podmiotami dostosowujacymi produkty wotowe
do preferencji konsumenta (z uwzglednieniem ich miedzynarodowego zréznicowania).

Tabela 1. Wyzwania na wybranych rynkach miesa

Wyzwania

Rynek
wieprzowiny

Rynek
wolowiny

Rynek miesa
drobiowego

Poprawa wspotpracy w tanicuchach dostaw

X

X

X

Dostosowanie skali, struktury i efektywnosci produkcji do potrzeb

X

X

i wymogdw rynku

Kreowanie wlasciwego przekazu dotyczacego oferowanych produktow
kierowanego do odbiorcéw i konsumentéw

Wrta$ciwe wdrazanie instrumentéw wspolnej organizacji
rynkéw rolnych

Opracowanie rozwigzan dla matych i srednich gospodarstw

Wykorzystywanie mozliwosci stabilizowania dochodéw

Podtrzymanie silnej dynamiki rozwojowej sektora drobiarskiego

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Program, 2016.

Niewystarczajacy poziom integracji poziomej, jak réwniez brak réwnowaznych pozycji w fancu-
chu dostaw zywnoéci dotyczy takze rynku miesa drobiowego. Wplywa to na pogarszanie sie kondy-
¢ji finansowej producentéw zywno$ci, ogranicza inwestowanie i innowacyjno$¢, a czesto przyczynia
sie do obnizania jako$ci produkowanych towaréw zywnosciowych, co odczuwajg konsumenci.

PODSUMOWANIE

Rynki miesa w Polsce cechuje duze rozdrobienie, co utrudnia wspétprace w tancuchach dostaw.
Dotyczy to zwlaszcza producentdéw zywca wieprzowego oraz ubojni i przedsiebiorstw przetwor-
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stwa miesa. W przypadku wolowiny dodatkowym utrudnieniem jest dwukierunkowe uzytkowanie
zwierzat i brak wyraznego podzialu na sektor produkeji mleka i sektor produkcji wolowiny. Jedy-
nie produkcje miesa drobiowego cechuje wysoki stopien uprzemystowienia i wieksza koncentracja.

Duze rozdrobnienie producentéw ogranicza ich site przetargowa w kontaktach z przemystem
miesnym i paszowym oraz sieciami handlowymi. Nieréwnowaga wéréd uczestnikéw tancucha do-
staw wieprzowiny, wolowiny i miesa drobiowego prowokuje wystepowanie nieuczciwych praktyk
w handlu rolno-spozywczym, co wptywa na pogarszanie kondycji finansowej producentéw zyw-
nosci i ogranicza inwestowanie w produkcje. Czesto przyczynia sie takze do obnizania jakosci
produkowanych towardéw.

Rozwéj rynkéw migsa w Polsce wymaga podjecia dziatan integrujacych producentéw zywca
(integracja pozioma) oraz producentéw z sektorem przetworstwa migsnego (integracja pionowa).
Wspolpraca pozwala na optymalne wykorzystanie mozliwosci i zasobdéw uczestnikéw lancucha
dostaw. W konsekwencji prowadzi do osiagnigcia przewagi konkurencyjnej na krajowych i mie-
dzynarodowych rynkach miesa.

Najstabszym ogniwem w taricuchu dostaw wieprzowiny, wolowiny i miesa drobiowego sg pro-
ducenci zwierzat. W celu poprawy ich sytuacji wzgledem firm handlowych i przetwérczych po-
dejmowane s3 rozne dzialania. Jednym z nich jest wprowadzenie od 11 lutego 2017 r. przepisow,
ktére wymuszaja obowigzek nabywania produktéw rolnych od rolnikéw na podstawie pisemnej
umowy handlowe;j.

LITERATURA

Bagchi, PK. (2000). On measuring supply chain competency of nations: A developing country perspective. Cardiff: LERC.

Christopher, M. (1998). Logistics and supply chain management: Strategies for reducing costs and improving service. London:
Financial Times - Prentice Hall.

Guba, W., Majewski, E. (2008). Priorities for Eastern EU Agriculture from an income stabilization point of view. W: E. Berg,
R. Huirne, E. Majewski, M. Meuwissen (red.), Income Stabilization in a Changing Agricultural World. (s. 52-84).
Warszawa: Wydawnictwo Wies Jutra.

Institute of Logistics (1998). Members’ Directory, Institute of Logistics and Transport. Corby.

Program Rozwoju Gtéwnych Rynkéw Rolnych w Polsce na lata 2016-2020 (2016). Warszawa: Ministerstwo Rolnictwa
i Rozwoju Wsi.

Rynek miesa. Stan i perspektywy (2017). Analizy Rynkowe, 52.

Seremak-Bulge, J., Jerzak, M. (2006). Rozwdj systemu rynkowego. W: J. Seremak-Bulge (red.), Ewolucja rynku zbozowego
i jej wplyw na proces transmisji cen. Program Wieloletni, raport nr 38 (s. 99-116). Warszawa: Instytut Ekonomiki Rol-
nictwa i Gospodarki Zywnosciowej — Paristwowy Instytut Badawczy.

Stadtler, H., Kilger, Ch. (2008). Supply Chain Management and Advanced Planning. Berlin Heidelberg: Springer-Verlag.

Szymanska, E.J. (2014). Zmiany strukturalne na rynku wieprzowiny w Polsce po integracji z Unig Europejska. Prace Nau-
kowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, 361, 250-258.

Witkowski, J. (2010). Zarzgdzanie Laricuchem Dostaw. Koncepcje, procedury, doswiadczenia. Warszawa: PWE.



Elzbieta Jadwiga Szymariska

SUPPLY CHAINS ON SELECTED MEAT MARKETS IN POLAND

ABSTRACT

KEYWORDS

The purpose of the study was to characterize supply chains in selected meat markets. Literature studies,
data from the Central Statistical Office (GUS) and reports from the Ministry of Agriculture and Rural
Development (MARD) were used in the publication. The research shows that meat markets in Poland are
characterized by high fragmentation, which impedes cooperation in the supply chains. This applies in par-
ticular to producers of pigs and slaughterers and meat processing companies. In the case of beef an addi-
tional obstacle is the two-way use of animals (milk and meat). This limits the bargaining power of suppliers
of live animals in contact with the meat and feed industry and the trading networks. The development of
meat markets in Poland requires integrating livestock producers (horizontal integration) and producers in
the meat manufacturer sector (vertical integration). One of the solutions in this regard is the introduction
from February 11th 2017 of regulations that require mandatory purchase of agricultural products from
farmers under a written commercial agreement.

pork, beef, poultry, supply chain, integration
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ABSTRACT

KEYWORDS

Discussion around the product development collaborations is very actual today because of growing pace
of technological change. However, there are still few qualitative papers on product development in the per-
spective of more than one supply chain link. The aim of this paper is to recognize the role of an internal and
external cooperation in product development process as well as identify the determinants of Early Supplier
Involvement in supply chain of modular products. The paper consists of following sections: introduction,
methodology, research results, conclusions and the proposal of future research. Author used in-depth
interview and case study methods. There are many factors that are of importance while deciding on ESI
(e.g. product characteristics, production environment, the company’s responsibility for detailed product
specification). Based on conclusions, three hypothesis were formed. They can be an input to the further
(quantitative) research: H1: Modularization strategy positively influences ESI, H2: Partnership positively
influences ESI, H3: Modularization strategy positively influences partnership.

ESI, modularization, supply chain

INTRODUCTION

The aim of this paper is to recognize the role of an internal and external cooperation in product

development process as well as identify determinants for early involving suppliers in product de-
velopment in supply chain of modular products. Article takes an attempt to fill the literature gap
which is the lack of qualitative research on product development in the perspective of more than
one supply chain link. The most popular approach to the presentation of product development

issue is a process approach. Literature describes a product development process in relation to dif-
ferent stages agreeably (Cooper, 2001; Handfield, Lawson 2007; Wagner, 2012). In different sources
of knowledge, these stages are presented in a similar way. Still, their explanation is complex and
mostly the theoretical one. Therefore, author decided to identify this process under specific busi-
ness conditions and using in-depth interview method.
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The starting point for presented considerations is a classification of supplier-purchaser types of
cooperation on product development and in the B2B market. In the second part of the paper the
empirical results based on conducted interviews are widely described. This part is enriched by the
theoretical background derived from the literature. Finally, the conclusions on ESI in the supply
chain of modular products is provided as well as the directions of future research.

SUPPLIER-PURCHASER COOPERATION IN PRODUCT DEVELOPMENT PROCESS

Managers are more and more convinced that product innovations are the key to business growth
factors (Tylman, 2015, p. 11). The General Electric report “Global Innovation Barometer 2014
- Insight on Disruption, Collaboration and the Future of Work” informs us that companies are
increasingly willing to cooperate in the area of research and development as well as in production
(Harary, Pulizzi, 2014). Most often, companies cooperate in this regard with suppliers. The leading
interaction performed in relationships with suppliers is joint product development (JPD) (Price-
waterhouseCoopers, 2013, p. 14). Product development collaborations means that “two or more
partners joining complementary resource and experience with mutual aims, in order to design or
develop a new or improved product” (Biiyiikézkan, Arsenyan, 2012, p. 47). Early Supplier Involve-
ment (ESI) is recently one of the most popular approach to supply chain R&D. It means involving
suppliers in product development at a very early stage (Handfield, Lawson 2007). Suppliers can be
engaged at each stage of product development (Handfield, Lawson 2007). However, involving sup-
pliers as early as possible guarantees the success of R&D projects (Wagner 2012) and advantages in
terms of costs, quality, time and flexibility.

Based on literature (Trent, Monczka, 1999; Christopher, 2000, Nellore, S6derquist, 2000; Lee,
2002; Handfield, Lawson, 2007; Wagner, 2012), the author of paper identified the several models
(types) of supplier-purchaser cooperation on product development. ESI and JPD have the leading
role in this classification:

a) early supplier involvement, ESI:
- involving supplier in the stage of idea generation,
- involving supplier in the stage of idea screening,
- involving supplier in the stage of idea selecting;
b) joint product development:
- company consults with suppliers on project — informal cooperation,
- supplier and purchaser conduct common product design development - formal cooperation,
- following general requirements from purchaser, the supplier develops product design,
- purchaser provides the supplier with a full specification,
- purchaser chooses a product from the supplier’s portfolio;
¢) sharing new product introduction NPI plan:
- plan is prepared by the supplier,
- plan is prepared by the purchaser,
— joint new product introduction NPI plan;
d) sharing component/product life cycle;
e) cooperation on the type of product:
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- cooperation on the component development,

- cooperation on the final product development offered by supplier,

- cooperation on the final product development offered by purchaser.

The criteria for classification of these models include mainly the stage at which the supplier is
involved in the product development process and the responsibility for the creation of product
specification. The conducted research is going to confirm the presence of the types of cooperation
defined by other criteria, e.g. trust, involvement, balance of power between supplier and purchaser
(dependencies), purchased item.

METHODOLOGY

In July 2017, author conducted two in-depth interviews (IDI). They were aimed at the identifi-
cation of product development processes in manufacturing companies. IDIs based on following
questions:

- Please, describe the phases of product development process in your company.

- Please, describe internal communication in product development process.

- Please, describe cooperation with your direct business partners in product development pro-
cess.

Owing to the need to obtain an in-depth knowledge the case study methodology was adopted.
Multiple case study methodology gives a possibility to present researched issue in more accurate
and deep way in comparison with the quantitative method. It allows for a deeper relationship
between researcher and respondent and reach more accurate information (Matejun, 2012). This
methodology is also considered to be preferred by operations management researchers (Voss,
Trent, Monczka, 2002).

The interviewed companies are:

- manufacturer of household appliances. Respondent was a manager responsible for Supplier
Relationship Management, including the issue of selecting suppliers for product development
process.

- manufacturer of electric motors, which are the modules of different devices and machines, e.g.
washing machine. This manufacturer is the first tier supplier for the manufacturers operating
in various industries, e.g. household appliances industry. The respondent was the engineer re-
sponsible for product development process.

Interviewer was going to gather the information on the product development from the point of
view of the supplier as well as from the point of view of the purchaser. This allowed the identifica-
tion of determinants for ESI in the following supply chain relationship: second tier supplier - first
tier supplier — purchaser. Research was performed under the project ,,Flexibility in relationships
with suppliers in terms of supplier-purchaser models of cooperation on product development in
the B2B market”, no. 2016/21/B/HS4/00665, which is financed by the National Science Centre, Po-
land. One of the aims of this project is to recognize the supplier-purchaser models of cooperation
on product development in B2B market. The conducted interviews supported achieving this aim
efficiently. They also supported the construction of a new conceptual model.
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PRODUCT DEVELOPMENT PROCESS IN THE COMPANY OF PURCHASER

Enterprise is a strong leader operating in a household appliances industry. It has a number of
factories located in different geographical regions. Enterprise offers products in the global market.
It performs make to order (MTO) and assemble to order (ATO) production and follows produc-
tion levelling strategy. Production plans are mainly based on demand forecasts. Products have
a modular construction. “Modular product is made up of modules, building blocks. The more of
the components that fit into these modules, as opposed to lying around independently, the more
modular a product is” (Gershenson, Prasad, Zhang, 2003). Enterprise is working on the reduction
of number modules from the perspective of global manufacturing system. However, it takes time
to develop improved product lines as well as to implement changes in the supply chain’s structure.
This approach will reduce a supply chain complexity and allow for greater flexibility in the face of
supply, demand and product uncertainties.

There is a high competition in household appliances industry. Innovative ideas are rapidly
copied. The enterprise’s innovation model is a technology driver one. This model is defined by
technological capabilities, investments in R&D and incremental changes (Jaruzelski, Dehoff, 2007,
p- 9). In the light of a classification of innovation strategies presented by Dodgson, Gann and Salter
(2008), the enterprise rather prefers reactive strategy. To minimize risk, company improves its
operations and implements changes already tested by other organizations.

An example of a product manufactured by interviewed enterprise is a washing machine. This
product is mature and has a modular and widely known construction. Product development pro-
cess is strictly related to the particular modules’ improvement. Referring to the classification of
new products described by Crawford and Benedetto (2013, p. 14), company introduces: additions
to existing product lines, improvements and revisions to existing products as well as cost reduction
changes (providing clients with the product of the same performance but a lower cost). In general,
product improvements are focused on:

- cost reduction e.g. in manufacturing, logistics process,
- product quality improvement e.g. increasing savings associated with the use of the product
by customer, product durability improvement (decreasing number of product breakdowns in

a defined period of time).

Company follows recently very popular model of new product development (NPD) which is
a Stage-Gate model. It is related to project management methodology and requires cross-function-
al teams. Stages consist of specific activities, whereas gates consist of deliverables, the criteria for
evaluation of achievements and the output which is a decision on acceptance of the stage (Cooper,
2008). Stage-Gate process is described by its creator in the following stages (Cooper, 2001): stage
0 (idea generation), stage 1 (scoping), stage 2 (build business case), stage 3 (development), stage 4
(testing and validation), stage 5 (full launch).

There are internal and external impetuses for portfolio improvement listed in a theory (Druck-
er, 2006, p. 36-44). The enterprise identifies especially such sources of ideas as: marketing (new
ideas coming from market), employees (source of rationalization changes), suppliers (e.g. changes
in packaging), complaints or competition.

Ideas are an input to screening process. The chosen concept of product change is assessed
in a number of ways. Usually it starts with economic-financial analysis. It is also crucial to rec-
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ognize if the supply chain has all necessary capabilities and resources for the implementation
of idea. Subsequently, engineers determine how the concept of improvement translates into the
product’s characteristics. Usually, improvement refers to the specific module and its construction
or material. When the concept is approved, a new specification is written and presented to the
procurement department.

Department of purchasing is responsible for choosing a vendor. First, the inquiry is sent to the
qualified suppliers, using an internal platform. If current partners are not able to meet the new
requirements, a process of searching for a new supplier begins. Based on market analysis and quick
scans of suppliers, the buyers select a shortlist of the best potential suppliers that subsequently are
assessed during an audit. If the audit result is positive, the supplier can submit a tender. Sometimes
the supplier is unique and promising in terms of price and resources but did not pass the audit.
In such a situation, the company re-audits the partner after previously suggesting improvements.
Selected supplier is responsible for building a prototype of module (e.g. electric motor). At this
stage, the consultation with a purchaser is crucial. When a prototype is approved, the manufac-
turing process at the supplier’s plant is begun and then process performance regularly controlled.
From time to time, the company even buys the machines or tools and lends them to the supplier
on particular terms.

PRODUCT DEVELOPMENT PROCESS IN THE COMPANY OF SUPPLIER

Manufacturer belongs to the group that designs and produces electric motors for different indus-
tries, e.g. household appliances industry. Interviewed company offers motors mainly for industrial
machinery. In its portfolio, it has more than a dozen of standard products. The premise for its de-
sign process is to rely on the standard projects and, if necessary, adjust them to the client’s current
requirements. Technical infrastructure of the factory consists of various machines (e.g. milling
machines, lathes) and devices (cutters, screw taps, threading dies). Production is a nested one and
usually engineer to order (ETO).

Plant cooperates with various suppliers of subassemblies and intermediates. These suppliers are
the second tier suppliers for the purchaser of motor:

- suppliers of copper wire to make windings in the motor. The wire must be oiled, temperature
resistant and of appropriate thickness (tolerance +/-),

- suppliers of aluminium of adequate purity and shape, e.g. factory needs small aluminium
blocks, which can be put into the furnace and melt easily,

- suppliers of bearings. If the motor need to be durable, the bearings need to be as well. there are
companies from Asia offering very cheap bearings. The policy of the company, however, is to
buy the best quality bearings,

- suppliers of nut bolts, washers, screws, discs, sealants, electrodes, welding gases, aluminium/
iron components.

Company makes various sub-assemblies itself. There are, however, subassemblies that compa-
ny need to buy because their production would be unprofitable. An example of such a subassembly
is a production of junction box. It must be airtight and resistant to mechanical damage. If there is
no required product in the supplier’s catalogue, there are two possibilities:
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- company sends to supplier a technical drawing made by its designers,

- supplier sends to company a technical drawing, the company’s designers submit the changes
and return changed drawing to supplier. Company provides technical information on material
or colour too.

Technical changes in the motor may involve different aspects, such as dimensions, power, and
type of mounting (foot or flange mounting). In the case of use of motors, the greatest engineering
problem is a heat they give. It is therefore necessary to cool the engine. There are two major types
of cooling. These are: liquid cooling (the heat transfer medium is water) or air-cooling (a windmill
is located at the end of main shaft). The working environment is sometimes a very big challenge
for constructors. For example, the engine may be periodically flooded (e.g. on drilling platforms).
The key feature that determines the quality of motor is durability. Company is focused on qual-
ity improvement. The service is a source of important information on the direction of product
changes (e.g. motor is crashed because of too dusty room therefore it is considered to use a larger
windmill, or some connection is broken because of excessive vibrations, therefore its fortification
is reconsidered).

Clients usually send general requirements within the inquiry. It happens that these are the data
written out of the rating plate of the previously used motor. That is why, received data need to be
thoroughly verified. Client is not always aware of certain risks. For example, in case of large mo-
tors, the company’s employees go to a local vision to the client. From time to time it happens that
client provides a technical specification or technical drawings. Each motor needs to fit to specific
conditions and the technical design of final product (e.g. washing machine).

Various departments are directly involved in motor development process. These are: design
office, construction department, technology department, purchasing department. Sales depart-
ment receives inquiries and is responsible for sending offers and price negotiations. Design office
develops general guidelines for construction department. It defines which engine components are
not a subject to change and what should be re-designed. Constructors do technical drawings in
accordance with guidelines and ensure that designs meet the requirements of technical stand-
ards. Engineers work in Auto CAD program. New engine design, in a form of technical drawing,
gets a new number and is transferred to technologists who accept its feasibility through assessing
production resources and capabilities. Technology department defines production technology. It
cooperates with the designers and constructors. The final version of technical drawing is a basis for
the work of operative staff. Each employee receives a specific task to perform. In some cases, work-
ers need to get an additional training. Each produced component requires a quality control. When
the quality of elements is accepted, the final assembly begins. Each assembled motor is tested.
Simultaneously, a technical DTR documentation is prepared. Motors are the subject of conformity
assessment system. The company follows 2006/42/WE directive. Electric motor is “an interchange-
able equipment” that is why the company applies the EC type-examination procedure system.

Transportation process need to be the sustainable one (Wieteska-Rosiak, 2013), especially
when client is a socially and environmentally responsible corporation. The appropriate condi-
tions of logistics processes are crucial to ensure the technical quality of product. For example,
in the case of a large engine, it is important to provide not only an effective mounting but also
perfect road conditions. Minor damages, such as dents in a construction, may adversely affect
the motor’s durability and result in a reduction in the number of hours specified by the warranty.
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Therefore, company sends a person responsible for starting up the motor at the client’s localiza-
tion. A special checklist is used for that.

THE EXAMPLE OF PRODUCT DEVELOPMENT PROBLEMS IN SUPPLIER-PURCHASER RELATIONSHIP

In this section the typical design problem is described. The supplier’s constructor defines the type
and location of a drilling hole in a motor structure and the supplier’s technologist determines
which device the hole will be drilled with and using what parameters (e.g. rotation frequency).
After the assessment, the technologist may find out that the hole defined by the constructor is not
possible to drill due to the constraints that can result from the strength of the proposed material
or lack of a suitable machine. For a unit and small-scale production, clients do not want to incur
the additional purchasing costs of additional machinery/equipment. At this stage, the project may
therefore need changes. For example, it is possible to drill a hole of smaller diameter and thus the
construction requires more holes. nevertheless, this change should be consulted with a client. Pur-
chaser does not always accept such a change because for example a motor is to be attached to the
rest of the machine in which the number of holes cannot be increased.

In a problematic situation, designers and technologists need to contact with purchasing de-
partment as well. The change in the width of a hole can mean the necessity of searching for the
other type of screws. This can generate additional costs. For example, only few screws are needed
but they can be bought only in packages of 100 pieces. The supplier of motor and the purchaser of
motor must decide who will bear the additional costs of screws.

Due to various technical and technological issues that may arise as well as depending on the
complexity of the project, the ETO lead time can be different. When the purchaser and supplier of
motor work together from the beginning, NPD project time is reduced because potential problems
are eliminated in a proactive way. With certainty, the design of a completely new motor requires
the cooperation of both parties already in the phase of defining general requirements. This means,
that in some industries ESI is just a necessity.

CONCLUSIONS ON ESI IMPLEMENTATION IN THE SUPPLY CHAIN OF MODULAR PRODUCTS

The case study refers to the three types of supply chain links: supply chain leader (purchaser of
electric motor), first tier suppliers (supplier of electric motor) and second tier suppliers (sources of
supply the manufacturer of electric motor).

In the light of research results, the following phases of modular product development can be
distinguished: idea generation, screening, general requirements development, concept develop-
ment (e.g. transforming qualitative requirements into quantitative parameters using QFD meth-
od), product design development (design specification development, financial analysis), product
construction development (technical drawings), process technology definition (the process can
come back to the product engineers), prototype, pre-pilots, final production. In the supply chain
of modular products, joint product development is definitely present. However, ESI can be un-
derstood as involving suppliers in product development before the design specification is defined.
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In the case study, both supplier and purchaser can be a source of product improvement ideas.

However, the phase of generating ideas is implemented separately. When purchaser is a source
of an idea, it looks for potential partners relatively late. On the other side, the supplier of motor
prefers contacting with client as early as possible, because this enhances project time and costs (e.g.

design failures) savings. Research highlights the key following factors that are of importance while
deciding on ESI:

who (purchaser or supplier) generates idea,

who (purchaser or supplier) is responsible for detailed product specification,

size of product/module change (incremental or radical innovation),

product characteristics, e.g. complexity, modularity, newness, phase of product life cycle, price,
importance of purchased item (costs of an item, value-added profile of an item),

supply risk (number of potential suppliers of an item, supplier strength, supplier competencies),
type of supplier-purchaser cooperation,

type of innovation strategy,

production environment (e.g. MTO, ETO).

Furthermore, the following conclusions on ESI implementation in the supply chain of modular

product can be formed:

modular product improvement generally means that product is mature,

modular product development is concentrated on the improvement of particular modules
(their construction, material or manufacturing technology). This affects both product design
(the purchaser’s processes) and module design (the first/second supplier’s processes),
manufacturer of modular product can reduce the number of the first suppliers what can simpli-
ty building partnership with suppliers on the area of product development,

the NPD phase at which supplier is involved depends on the supplier’s responsibility for mod-
ule specification,

company that has more than one plant should consider implementing modularity strategy in
its manufacturing system,

modular products should be manufactured in a stable supply chain structure what can enhance
supplier involvement at the phase of idea generation and screening,

involving supplier in product development process depends on the type of purchased item;
involving supplier in product development process depends on the trust, involvement and bal-
ance of power between supplier and purchaser (dependencies),

the critical for R&D success are non-financial resources of supplier: NPD knowledge, skilled
people, reliable technical infrastructure.

effective product development requires suitable B2B communication from the very beginning.
NPD communication canals and procedures need to be clearly defined and known,

product development requires project management methodology. Project teams should consist
of (both the first and the second if possible) supplier’s and purchaser’s representatives em-
ployed in various departments (marketing, purchasing, R&D, production),

supplier-purchaser cooperation in supply chain of modular products is crucial to avoid design
failures, especially for modules manufactured in ETO environment,

supplier development programs (e.g. investing in its infrastructure) requires mass production
for investment to return,
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- the role of an internal and external cooperation in the product development is crucial for the
R&D success.

FURTHER RESEARCH

Considering research results, the following conceptual model and hypothesis can be proposed
(Figure 1). They need a further, quantitative verification.

Modularization
strategy

H3 /

) \Hl

Partership >

H2

H1: Modularization strategy positively influences ESI
H2: Partnership positively influences ESI

H3: Modularization strategy positively influences partnership

figure 1. Conceptual model

Source: own study.

Each latent construct (ESI, modularization strategy, partnership) is going to be described by
several observable indicators. The source of the descriptions will be research results and further
literature analysis. It is suggested that the ESI construct would consists of a finite number of situa-
tions (stages) at which supplier can be involved. Modularization strategy would refer to six differ-
ent areas identified by Piran et al. (2016): modularity in design, modularity in production, mod-
ularity in use, organizational modularity and modularity in services, environmental modularity.
Finally, as there is a confirmed impact of product modularisation on supply chain relationships
(Dube, Muyengwa, Battle 2013), the three main attributes of relationship would be taken into ac-
count in model: trust, involvement and dependency (Caniéls, Gelderman, Ulijn, 2010).
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ESIin the Supply Chain of Modular Products

ESIW tANCUCHU DOSTAW PRODUKTOW MODUtOWYCH

ABSTRAKT

SLOWA KLUCZOWE

Dyskusja na temat wspotpracy nad rozwojem produktow jest dzi§ bardzo aktualna z powodu rosna-
cego tempa zmian technologicznych. Jednak wciaz zbyt malo jest artykuléw dotyczacych rozwoju
produktu w perspektywie wiecej niz jednego ogniwa fanicucha dostaw. Celem tego artykutu jest roz-
poznanie roli wewnetrznej i zewnetrznej wspolpracy w procesie opracowywania produktu, a tak-
ze okredlenie czynnikéw warunkujacych wezesne zaangazowanie dostawcéw w lacuch dostaw
produktéw modutowych. Artykut sklada si¢ z nastepujacych czesci: wprowadzenie, metodologia,
wyniki badan, wnioski i propozycja przyszlych badan. Autorka wykorzystata pogtebione wywiady
i metody studium przypadku. Na podstawie wnioskéw sformutowano trzy hipotezy. Moga by¢ one
wktadem do dalszych (ilo$ciowych) badan: H1: Strategia modularyzacji pozytywnie wplywa na ESI,
H2: Partnerstwo pozytywnie wplywa na ESI, H3: Strategia modularyzacji pozytywnie wplywa na
partnerstwo.

ESI, modularyzacja, taiicuch dostaw
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STRESZCZENIE Gloéwnym celem artykutu bylo przedstawienie metody podejmowania decyzji wyboru sposobu
transportu na przykladzie wybranego przedsiebiorstwa. Metoda doboru celowego wybrano do ba-
dan jeden obiekt, tj. przedsi¢biorstwo zajmujace si¢ odbiorem odpadéw. Materiatami do badan byly
literatura przedmiotu, dokumentacja przedsigbiorstwa, obserwacja uczestniczaca jawna, wywiad
kierowany z pracownikami. Do analizy i prezentacji zgromadzonych materialéw wykorzystano me-
tode opisows, tabelaryczna, graficzng, mapowanie proceséw, analize kosztw. Badania dowiodly, ze
istniejacy system organizacji transportu wymaga usprawnien. Przedsiebiorstwo do obstugi gmin
wykorzystywato wszystkie pojazdy o réznych zabudowach, co powodowalo, ze auta wracaly niepet-
ne i ponoszono wysokie koszty paliwa. Badania wykazaly, ze transport odpadéw w przeliczeniu na
punkt odbioru samochodem o fadownosci 10 m? byt tafiszy niz pojazdem o fadownosci 23 m®.

SLOWA KLUCZOWE transport, odpady, logistyka, przedsiebiorstwo, §rodki transportu

WPROWADZENIE

We wspolczesnej literaturze przedmiotu istnieje wiele definicji terminéw: odpady i gospodarka od-
padami. Wedtug Lebody i Oleszczuka (2002) odpady komunalne to stale i ciekle odpady, ktore po-
wstaja w gospodarstwach domowych, a takze w obiektach publicznych i obstugi ludnosci. Z kolei
Szoltysek (2009) uwaza, ze odpady komunalne powstaja w gospodarstwach domowych i nie zawie-
rajg odpadéw niebezpiecznych, wywodza sie od innych wytworcow odpaddw, ale pod wzgledem
charakteru i skladu s podobne do odpadéw powstajacych w domowych gospodarstwach. Odpady
te powstaja w zwiagzku z bytowaniem cztowieka i stanowig pozostalosci po jego dziatalnosci byto-
wo-gospodarczej w $rodowisku osiedlowym i miejskim. Szalinska i 'Obyrn (2005) dziela odpady
komunalne na bezpieczne (bez zbg¢dnych srodkéw ostroznosci) oraz niebezpieczne, czyli takie,
ktére wymagaja szczegdlnej ostroznosci i specjalnego traktowania z uwagi na interes publiczny.
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Zgodnie z przyjeta przez Parlament Europejski nowa Dyrektywa ramowa w sprawie odpadéw sa
one okreslane jako kazda substancja lub przedmiot, ktérych posiadacz pozbywa sie, zamierza sie
pozby¢ lub do ktdérych pozbycia zostal zobowigzany (Dyrektywa, 2008).

Wedtug dostepnej literatury gospodarka odpadami bedziemy nazywaé caloksztalt dzialan
zmierzajacych badz do maksymalnego odzysku odpadéw, substancji nadajacych si¢ do zawrdcenia
do proceséw wytworczych, badz do ponownego ich wykorzystania majacego na celu maksymalne
zmniejszenie ilo$ci odpaddéw, ktére po uprzedniej detoksykacji moga by¢ skladowane w §rodowi-
sku. Przez gospodarowanie odpadami nalezy wiec rozumieé: zbidrke, transport, recykling oraz
unieszkodliwianie odpadéw, w tym takze kontrole nad tymi dziataniami oraz miejscami unieszko-
dliwiania (Leboda, Oleszczuk, 2002).

Odpady komunalne stanowia coraz wiekszy problem zaréwno gospodarczy, zwigzany z ich
zbidrka, transportem i unieszkodliwianiem, jak i ekologiczny, dotyczacy ich negatywnego oddzia-
tywania na wszystkie elementy srodowiska przyrodniczego. W Polsce rocznie wytwarza si¢ ponad
14 mln ton odpadéw komunalnych, co stanowi okoto 50 mln m’ a w najblizszych latach nalezy
spodziewac¢ si¢ dalszego wzrostu. Zdecydowanie najszybciej wzrasta ilo§¢ opakowan jednorazo-
wych (Biletewski, Hardtle, Marek, 2006).

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska z dnia 27 wrze$nia 2001 r. w sprawie kata-
logu odpadéw (Dz.U. nr 112, poz. 1206) wszystkie rodzaje odpadéw zaklasyfikowano do 20 grup
oznaczonych sze$ciocyfrowym kodem, ktérego dwie pierwsze cyfry informujg o zrddle ich po-
wstania. Rozporzadzenie to klasyfikuje odpady komunalne do grupy 20 (Tatataj, 2008). Wyrézni¢
mozna nastgpujace grupy odpadéw komunalnych (Bendkowski, Wengierek, 2004):

- domowe - zwigzane z bytowaniem ludzi w miejscu zamieszkania,

- wielkorozmiarowe (wielkogabarytowe, trasujace), ktore z uwagi na swoje rozmiary nie miesz-
czg sie¢ w stosowanych pojemnikach do gromadzenia odpadéw (m.in. wraki lodéwki, pralki,
telewizory, meble itp.),

- uliczne - do tej grupy odpaddéw zaliczane sg zmiotki uliczne, tj. odpady pochodzace z mecha-
nicznego oraz r¢cznego oczyszczania ulic, a takze zawarto$¢ koszy ulicznych,

- zobiektéw uzytecznosci publicznej — majg zréznicowany charakter, sa to odpady m.in. z obiek-
tow handlowych, o$wiatowych, kulturalnych,

-z terenéw zieleni zorganizowanej — s3 to odpady pochodzace z pielegnacji zieleni miejskiej
(place, trawniki zieleni, parki itp.),

- $niegiléd usuwany z powierzchni ulic i placoéw w okresie zimowym,

- urobek ziemny z prac ziemnych budowlanych,

- gruz z remontdéw i rozbidrki budynkdw,

- gospodarczo-bytowe z obiektéw przemystowych — odpady powstajace w pomieszczeniach so-
cjalnych i zaktadach pracy, w tym szczegdlnie tzw. czy$ciwo, opakowania po farbach, lakierach,
termometry i inne materialy zawierajgce rtec.

Podstawowym aktem prawnym regulujacym zasady gospodarowania odpadami jest ustawa
o odpadach z dnia 27 kwietnia 2001 r. (Dz.U. z 2001 r., nr 62, poz. 628). Gléwnym celem usta-
wy dotyczacej utrzymania czystosci oraz porzadku we wszystkich gminach jest upowszechnienie
i zmodernizowanie prowadzenia selektywnej zbiérki odpadéw komunalnych. Od dnia 1 stycznia
2012 r. kazda gmina zobowigzana jest do prowadzenia rejestru dzialalnosci regulowanej w zasiegu
odbierania odpadéw komunalnych od wlascicieli nieruchomosci. Rejestry prowadzone sg w po-
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staci elektronicznej bazy danych. Stanowi¢ on moze cze$¢ innych baz danych w obszarze ochrony
$rodowiska. Reguly prowadzenia rejestru stanowig zapisy art. 64-76 ustawy z dnia 2 lipca 2004 r.
o swobodzie dzialalno$ci gospodarczej (Dz.U. z 2004 r., nr 173, poz. 1807), natomiast szczegétowe
zasady prowadzenia rejestru w zakresie odbierania odpadéw komunalnych od wlascicieli nieru-
chomosci okreslaja przepisy zawarte w art. 9b-9j ustawy z dnia 13 wrze$nia 1996 r. o utrzymaniu
czystosci i porzadku w gminach (Dz.U. z 1996 r., nr 132, poz. 622).

W zwiazku z rosngcym znaczeniem odpadéw komunalnych wazne staje si¢ rowniez zapewnie-
nie wlasciwego ich odbioru. Na rynku funkcjonuje wiele podmiotéw konkurujacych ze soba w prze-
targach o klientow, takich jak gminy i jej mieszkancy, dlatego waznym zagadnieniem jest optymali-
zowanie kosztéw transportu, ktére pozwala na przedstawienie klientom korzystniejszej oferty.

METODYKA BADAN

Celem gtéwnym pracy bylo przedstawienie metody podejmowania decyzji wyboru sposobu trans-
portu na przyktadzie wybranego przedsiebiorstwa. W pracy postawiono nastepujace cele szczegd-
towe: identyfikacja problemdéw zwigzanych z organizacja transportu, zaproponowanie usprawnien
w obstudze transportowej wybranego obszaru. Przyjeto nastepujaca hipotez¢ badawczg: Koszt
transportu odpadéw w badanym przedsigbiorstwie w przeliczeniu na punkt odbioru jest nizszy dla
samochodéw o tadownosci 10 m? niz w przypadku pojazdu o tadownosci 23 m?®. Metoda doboru
celowego wybrano do badan jeden obiekt, tj. przedsiebiorstwo zajmujgce sie odbiorem odpaddw
komunalnych. Zrédtem materiatéw byly literatura przedmiotu, dokumentacja przedsigbiorstwa,
obserwacja uczestniczaca jawna, wywiad kierowany z pracownikami. Do analizy i prezentacji
zgromadzonych materialéw wykorzystano metode opisows, tabelaryczna, graficzng, monograficz-
ng, mapowanie procesow, analize pionows, analize kosztow.

WYNIKI BADAN

Obiektem badan byto przedsi¢biorstwo produkcyjno-ustugowo-handlowe zlokalizowane w jednej

z podwarszawskich gmin. Przedmiotem dziatalnosci firmy byta gospodarka odpadami. W ofercie

firmy znajdowaly sie: wywoz nieczystosci stalych i ptynnych, wywoz gruzu, wywdz odpadéw gru-

bogabarytowych, mycie i dezynfekcja pojemnikéw, przycinanie zywoplotéw, koszenie i renowacja

trawnikow, posypywanie nawierzchni jezdni solanka, sprzatanie piwnic i strychéw, mechaniczne

odsniezanie ulic i placéw, opréznianie $mietniczek w miejscach reprezentacyjnych, np. parki, pla-

ce zabaw, likwidacja dzikich wysypisk w ogélnodostepnych terenach otwartych, obstuga imprez

masowych na duzych placach miejskich, sprzedaz pojemnikéw, dostawa piasku do piaskownic.
Realizacja odbioru zmieszanych odpadéw komunalnych obejmuje:

- zbidrke wszystkich odpadéw z gospodarstw domowych, obiektéw przemystowych, handlo-
wych i infrastruktury, wlaczajac w to selektywna zbidérke surowcéw wtdrnych oraz wywdz tych
odpadow z miejsca ich zebrania,

- transport zebranych odpadéw do zaktadu recyklingu, odzysku lub unieszkodliwiania odpadéw,
wiaczajac w to niezbedny przetadunek lub tymczasowe magazynowanie.
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Etap zbiérki odpadéw i transportu odgrywa szczegdlng role w procesie gospodarowania od-

padami. Rodzaj, wielko$¢ i sposob taczenia pojemnikéw uzywanych do zbidrki oraz czestotliwo$é
wywozu wplywa ponadto na sktad odpadéw z gospodarstw domowych, jak réwniez na jakosé
iiloé¢ selektywnie zebranych surowcéw wtérnych, a tym samym wymagania i koszty pozniejszego

przetwarzania.

Skuteczna i optymalna realizacja i organizacja gromadzenia odpadéw musi uwzglednia¢:
wielko$¢ obszaru, z ktérego sa zbierane odpady;,

strukturalne, ekonomiczne i spoteczne uwarunkowania,

okreslone dla danego terenu uwarunkowania prawne,

wymagania uzytkownika,

katalog mozliwych do zastosowania systemoéw zbierania odpaddw i technologii.

Proces zbierania odpad6éw rozpoczyna si¢ juz w momencie wrzucenia wytworzonych odpadéw

do odpowiednich pojemnikéw, a konczy sie, kiedy pojemniki sg odbierane i oprézniane przez

pojazdy do wywozu odpaddw. System odbioru $mieci jest ponadto zdefiniowany jako kombinacja
technologii oraz ludzkiego dzialania i okre$lany przez:

pojemniki wykorzystywane do zbidrki odpadow,

stosowane metody wystawiania oraz odbioru pojemnikéw,

pojazdy do wywozu odpadéw.

Na rysunku 1 przedstawiono mape proceséw zwigzang z odbiorem odpadow.

A

Sprawdzenie harmonogramu
obstugiwanego obszaru

Wydanie dyspozycji kierowcom

Wydanie workow na odpady ::
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Rysunek. 1. Mapa procesu odbioru odpadéw w badanym przedsiebiorstwie

Zr6dlo: opracowanie wlasne.
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Analiza procesu odbioru odpadéw komunalnych w badanej firmie obejmowata trzy gminy,
z ktérych opady byly odbierane w ciggu tygodnia wszystkimi typami pojazdéw o réznych zabu-
dowach, co generowalo wysokie koszty zuzycia paliwa, nieréwny czas pracy, a takze wysoka liczbe
kurséw pojazdéw nie do konica zaladowanych. W analizie wykorzystano nastepujace wzory:

Liczba kurséw = ilo§¢ odpadéw / pojemnos¢ $mieciarki,

Laczna dlugos¢ trasy = liczba kurséw x dtugos¢ pojedynczej trasy,

Koszt paliwa = faczna dtugos¢ trasy x zuzycie paliwa w litrach na km x koszt litra paliwa,
Czas pracy = laczna dlugos¢ trasy / $rednia predkos¢ samochodu,

Koszt paliwa jednego punktu odbioru = koszt paliwa / liczba punktéw odbioru.

W przedsigbiorstwie byly realizowane cztery warianty obstugi transportowe;.

W wariancie 1 odbiér odpadéw byl realizowany przez Scania P230 o pojemnosci zabudowy
10 m®. Niesegregowane odpady komunalne zbierane podczas jednej zbiérki pochodzily z trzech
gmin: Wigzowna (114,1 t), Debe Wielkie (91,7 t), Minsk Mazowiecki (131,1 t).

Smieciarka o pojemnosci zabudowy 10 m?® moze zebra¢ niesegregowane odpady komunalne
o wadze 1,4 ton. Dla realizacji zbiérki pojazd tego typu w poszczegolnych gminach musi odby¢
w gminie Wigzowna 81 kurséw, Debe Wielkie 65 kurséw, Minsk Mazowiecki 94 kursy.

Samochody odbierajgce niesegregowane odpady komunalne pokonuja trase¢ od bazy przedsie-
biorstwa do miejsc odbioru odpadéw w gminie Wigzowna 80 km, De¢be Wielkie 120 km, Minsk
Mazowiecki 180 km. Dla realizacji odbioru niesegregowanych odpadéw komunalnych $mieciar-
ka o pojemnosci zabudowy 10 m* musi przejechaé¢ w gminie Wigzowna 6480 km, Debe Wielkie
7800 km, Minsk Mazowiecki 16 920 km. Powoduje to konieczno$¢ poniesienia kosztow na zakup
paliwa. Smieciarka o pojemnosci zabudowy 10 m* spala okoto 20 1 oleju napedowego na 100 km.
Koszt jednego litra w momencie wykonywania badan wynosit 3,70 zt. Koszt zakupu paliwa dla
obstugi odbioru niesegregowanych odpadéw komunalnych wynosit w gminie Wigzowna 4795 zt,
Debe Wielkie 5772 z1, Minsk Mazowiecki 12 521 zt.

Czas obstugi kazdej trasy wynosit, przy $redniej predkosci 35 km/h pojazdu, w Gminie Wig-
zowna 185 godz., Debe Wielkie 223 godz., Minsk Mazowiecki 483 godz.

Analogiczne obliczenia wedlug schematu dla wariantu 1 wykonano dla pozostalych wariantéw
odbioru odpadéw komunalnych. W wariancie 2 odbiér odpadéw byl realizowany przez Scania
P270 o pojemnosci zabudowy 15 m*. Smieciarka o takiej pojemnosci zabudowy mogta zebraé nie-
segregowane odpady komunalne o wadze 2,1 ton. Samochdd spalal okoto 35-40 1 oleju napedo-
wego na 100 km.

W wariancie 3 odbiér odpadéw byl realizowany przez Mercedes Benz Axor 1824 FAUN z za-
budowg o pojemnosci zabudowy 18 m*. Smieciarka o takiej pojemnosci zabudowy moze zebraé
niesegregowane odpady komunalne o wadze 2,5 tony. Samochéd spalal okoto 50 I oleju napedo-
wego na 100 km.

W wariancie czwartym odbiér odpadéw byt realizowany przez Renault Premium 300 o po-
jemnosci 23 m*. Smieciarka o pojemnosci zabudowy 23 m® moze zebraé niesegregowane odpady
komunalne o wadze 2,5 tony. Samochdd spalal okolo 60 | oleju napedowego na 100 km.

Podstawowe parametry i koszty odbioru odpaddéw w poszczeg6lnych wariantach w trzech bada-
nych gminach przedstawiono w tabeli 1. Pod wzgledem liczby kurséw i czasu pracy najkorzystniej-
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szy byl wariant 4 z samochodem o najwiekszej pojemnosci zabudowy (23 m?). Byta to jednak jedna
z najdrozszych opcji. Najnizsze koszty paliwa uzyskano w wariancie 1 o zabudowie pojazdu 10 m’.

Tabela 1. Parametry i kosztéw odbioru odpadéw w poszczegdlnych wariantach

Warianty Gmina Wigzowna | Gmina Debe Wielkie Gmina Minsk Mazowiecki
Liczba kursow
Wariant 1 81 65 94
Wariant 2 54 44 62
Wariant 3 45 36 52
Wariant 4 35 28 41
Koszt paliwa (z})
Wariant 1 4795 5772 12 521
Wariant 2 5594 6838 14 452
Wariant 3 6660 7992 17 316
Wariant 4 6216 7459 16 384
Czas pracy (godz.)
Wariant 1 185 223 483
Wariant 2 123 151 319
Wariant 3 103 123 267
Wariant 4 80 96 211

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z przedsiebiorstwa.

Najwyzsze koszty paliwa byly w gminie Minsk Mazowiecki, a w szczegolno$ci w wariancie 3,
za$ najnizsze w gminie Wigzowna. Bardzo duzy wplyw na wyniki miata powierzchnia gmin i licz-
ba kilometréw pokonywanych przez pojazdy w tych gminach.

Wzgledne relacje pomigedzy kosztami paliwa a czasem pracy w trzech gminach pozwalaja okre-
§li¢ pewne prawidlowosci. Najnizsze koszty, ale z kolei najdiuzszy czas pracy, byly w wariancie 1,
za$ najwyzsze koszty paliwa i najkrétszy czas pracy w wariancie 3. Gtéwna przyczyna bylo zuzycie
paliwa na 100 km w poszczegolnych pojazdach.

Na rysunku 2 przedstawiono faczne koszty paliwa przy realizacji odbioru odpadéw we wszyst-
kich gminach. Zalozono, ze jezeli realizowano dany wariant, to we wszystkich gminach. Wariant 1

generowal najnizsze koszty paliwa, natomiast najwyzsze wariant 3.

Wariant 4 ] 30 059 zt
Wariant 3 | 31968 zt
Wariant 2 | 26 884 zt
Wariant 1 | 23 088 zt

Rysunek 2. £.aczne koszty paliwa dla poszczegdlnych wariantéw w trzech gminach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z przedsicbiorstwa.



Organizacja transportu w przedsiebiorstwie zajmujacym sie odbiorem odpaddw komunalnych

Tabela 2. Koszty transportu odpadéw w przeliczeniu na punkt odbioru dla pojazdéw o tadownoéci 10 m* i 23 m?

i Koszty odbioru odpadéw w gminach
Wyszczegdlnienie - — — —
Wigzowna Debe Wielkie Minsk Mazowiecki

Liczba punktéw odbioru 1457 645 2246
Koszt paliwa (zt) 4795 5772 12 521
Ko.szrt pe?llwa dla )edn,ego pun}ktu przy 3.30 8.95 623
pojezdzie o tadownosci 10 m* (zt)
quz:n pz‘lhwa dla )edn,e.go pur:ktu przy 5.12 9,60 8.15
pojezdzie o tadownosci 23 m? (z1)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z przedsiebiorstwa.

Zestawienie kosztéw transportu odpadéw w przeliczeniu na jeden punkt odbioru dla pojazdéw
o fadownosci 10 m’ i 23 m? przedstawiono w tabeli 2. Najnizsze koszty paliwa z jednego punktu
uzyskano przy zastosowaniu pojazdu z zabudowa 10 m’ dla wszystkich analizowanych gmin.

PODSUMOWANIE

Badane przedsigbiorstwo do obstugi transportowej trzech gmin wykorzystywalo wszystkie pojaz-
dy o réznych zabudowach. Wykonane badania pozwalaja stwierdzi¢, ze do uzyskania najnizszego
kosztu zuzycia paliwa najbardziej optacalny byt wariant 1. Jezeli firma zdecydowalaby si¢ na wy-
korzystanie pojazdéw Scania P230 o zabudowie 10 m’ to przy zalozeniu stalego popytu na odbidér
odpadow zredukowalaby koszty paliwa. Ze wzgledu na swojg niewielka budowe i mase pojazdy te
stanowia grupe $mieciarek uniwersalnych, mozliwych do zastosowania do obstugi klientéw deta-
licznych, spoéldzielni mieszkaniowych, a nawet matych i duzych przedsiebiorstw. Z kolei wariant
4 bylby lepszy ze wzgledu na czas pracy oraz ilo$¢ kurséw. Bylby to jednak jedno z najbardziej
kosztownych rozwigzan ze wzgledu na wydatki na paliwo.

Hipoteza, wedlug ktorej koszty transportu odpadéw w badanym przedsigbiorstwie w przelicze-
niu na punkt odbioru byly nizsze dla samochodéw o fadownosci 10 m® niz w przypadku pojazdu
o fadownosci 23 m* zostata zweryfikowana pozytywnie. Najwyzsza réznica kosztu transportu od-
padéw w przeliczeniu na punkt odbioru pomiedzy samochodem o tadownosci 10 m* a 23 m® byla
w gminie Minsk Mazowiecki i wynosita 1,92 zl, nastepnie w gminie Wigzowna 1,82 z, a w gminie
Debe Wielkie tylko 0,65 zi. Nalezy tez podkreslié, ze osiggniete wyniki badan odnosza si¢ do ba-
danego przedsigbiorstwa i nie mozna ich uogélnia¢. Konieczne sg badania wykonane na wigkszej
grupie firm zajmujacych si¢ odbiorem odpadéw.
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ORGANIZATION OF THE TRANSPORT IN THE ENTERPRISE DEALING WITH THE RECEIPT
OF THE MUNICIPAL WASTE

ABSTRACT The presentation the decision-making method concerning the selection of the mode of transport based on
the example of the selected enterprise was the main purpose of the work. A single object was selected for
the research, ie. waste collection company. Sources of materials are literature of the subject, company doc-
umentation, participant observation, interview with employees. The descriptive, tabular, graphical, process
mapping, cost analysis were used to analyze and present the collected materials. Examinations showed that
the existing organization system of the transport required improvements. The enterprise used all vehicles
for the service of communes about different buildings what it caused, that cars had been returned incom-
plete and high costs of fuel were being incurred. Examinations showed, that transport of waste in convert-
ing into the collection point by car for capacities 10 m’, was cheaper than by vehicle for capacities 23 m’.

KEYWORDS transport, waste, logistics, enterprise, means of transport
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Artykut jest po$wiecony prawnym aspektom przewozu 0sob niepetnosprawnych oraz oséb o ogra-
niczonej zdolnosci ruchowej. Problemy z tym zwiazane dostrzegt prawodawca unijny. W celu za-
pewnienia takim osobom mozliwoéci podrdzowania poréwnywalnego z innymi pasazerami, wydat
wiele rozporzadzen, w ktérych przyznal tej grupie pasazeréw szczegdlne uprawnienia (prawo do
informacji w okreslonych formach, prawo do pomocy, prawo do petnego odszkodowania za wézki
inwalidzkie i inny sprzet do poruszania sie). Jednoczesnie, kierujac si¢ zasada niedyskryminacji,
wyartykutowat zakaz odmowy dokonywania rezerwacji czy sprzedazy biletéw na przejazd takim
pasazerom oraz zakaz odmowy zabrania ich na poklad §rodka transportowego tylko ze wzgledu na
niepetnosprawnos¢ lub ograniczong sprawnos¢ ruchows.

W artykule zasygnalizowano réwniez problemy zwigzane z dochodzeniem przez ww. pasazeréw
roszczen w zwigzku z naruszeniem przystugujacych im praw.

przewéz 0sob, osoby niepelnosprawne i o ograniczonej sprawnoéci ruchowej, dochodzenie
roszczen

Problematyka przewozu oséb niepelnosprawnych przez dtugi czas nie byla obecna zaréwno w kra-
jowych, jak i miedzynarodowych porzadkach prawnych. Norm prawnych poswieconych wylacz-
nie zagadnieniom przewozu pasazeréw niepetnosprawnych, co do zasady, nie zawieraja ani prze-
pisy art. 774-778 k.c. (ustawa z 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny, tekst jedn. Dz.U. z 2017 r,,
poz. 459 ze zm., regulujagce umowe przewozu osob), ani ustawa z 15 listopada 1984 r.— Prawo
przewozowe' (tekst jedn. Dz.U. z 2015 r., poz. 915 ze zm., dalej pr. przew., ktéra znajduje zastoso-

1 Wyjatek stanowi przepis art. 14 ust. 2 pr. przew. o charakterze ogélnym, zgodnie z ktérym przewoznik powinien
podejmowa¢ dziatania ulatwiajgce podréznym, w szczegdlnosci osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej oraz
osobom niepetnosprawnym, korzystanie ze srodkéw transportowych.
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wanie do przewozu osob we wszystkich gateziach transportu, z wyjatkiem transportu morskiego,
lotniczego i konnego), ani tez kodeks morski (ustawa z 18 wrzesnia 2001, tekst jedn. Dz.U. z 2016
r., poz. 66, dalej k.m.) czy prawo lotnicze (ustawa z 3 lipca 2002 r., tekst jedn. Dz.U. z 2017 r., poz.
959 ze zm., dalej pr. lot.). Takze w umowach miedzynarodowych (konwencjach) dotyczacych prze-
wozu 0s6b, ktérych Polska jest strong, brak takich szczegélnych regulacji.

Problemy os6b niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej, zwigza-
ne z korzystaniem z ustug przewozowych, i konieczno$¢ zapewnienia szczegdlnej ochrony takim
pasazerom dostrzegly dopiero organy Unii Europejskiej (UE). Ochrona ta, stanowigca zreszt je-
den z elementéw ochrony pasazera (jako stabszej strony umowy przewozu) (na ten temat zob.
Ambrozuk, 2014, s. 11-24; Wesotowski, 2014, s. 399-412; Wesotowski, 2016, s. 201-215; Gospo-
darek, 2011, s. 55-68; na temat probleméw 0sdb niepelnosprawnych zob. Anasz i in., 2016), ma
przede wszystkim zapewni¢ osobom niepelnosprawnym oraz osobom o ograniczonej sprawnosci
ruchowej mozliwos¢ podrézowania poréwnywalng z innymi pasazerami. W celu jak najszybsze-
go przyjecia jednolitych rozwigzan prawnych prawodawca unijny zdecydowal sie na uregulowa-
nie przedmiotowych kwestii w rozporzadzeniach, ktdre obowiazuja i sg stosowane w panstwach
cztonkowskich UE w sposéb bezposredni. Zachowat jednak, podobnie jak ma to miejsce w prawie
miedzynarodowym (prawie konwencyjnym), gateziowy charakter regulacji.

Celem artykulu jest przedstawienie przyjetych przez UE zasad ochrony, udzielania pomocy,
a w szczegblnosci zapobiegania dyskryminacji ww. pasazeréw, a nadto probleméw zwigzanych
z dochodzeniem roszczen za naruszenie przystugujacych im praw. Ramy artykutu pozwalaja jedy-
nie na zasygnalizowanie niektorych kwestii.

SYSTEM PRAWNEJ OCHRONY PASAZEROW NIEPEENOSPRAWNYCH LUB 0 0GRANICZONE)
SPRAWNOQSCI RUCHOWE]

Pierwszym aktem prawnym po$wieconym wylgcznie ww. problematyce jest rozporzadzenie (WE)
nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z 5 lipca 2006 r. w sprawie praw oséb niepetno-
sprawnych oraz os6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza (Dz. Urz.
UE L 204 z 26 lipca 2006 1., s. 1; na temat tego rozporzadzenia zob. Calme, 2015, s. 97-98; Mundt,
2013, s. 517-518). W pozostatych galeziach transportu przepisy dotyczace szczegdlnych upraw-

2 Chodzi o nastepujace umowy miedzynarodowe: Konwencje o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF)
z 9 maja 1980 r. (Dz.U. z 1985 r., nr 34, poz. 158), zmieniong Protokolem wilenskim z 3 czerwca 1999 r. (Dz.U.
z 2007 r., nr 100, poz. 674), przy czym do przewozu oséb odnosi sie zalacznik A. Przepisy ujednolicone o umo-
wie migdzynarodowego przewozu osob kolejami (CIV); konwencj¢ warszawska [tzn. Konwencje o ujednostajnie-
niu niektérych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego z 12 pazdziernika 1929 r. (Dz.U.
21933 r,, nr 8, poz. 49), zmieniong Protokotem haskim z 28 wrze$nia 1955 r. (Dz.U. z 1963 r., nr 33, poz. 189), uzu-
petniong Konwencjg o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego
wykonywanego przez inng osobe niz przewoznik umowny z 18 wrzesnia 1961 r. (Dz.U. z 1965 r., nr 25, poz. 167)];
konwencje montrealska [Konwencje o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego prze-
wozu lotniczego z 28 maja 1999 r. (Dz.U. z 2007 r., nr 37, poz. 235)] oraz Konwencje ateriskg w sprawie przewozu
morzem pasazeréw i ich bagazu z 13 grudnia 1974 r. (Dz.U. z 1987 ., nr 18, poz. 108), zmieniong Protokotem
atenskim z 19 listopada 1976 r. (Dz.U. z 1994 r., nr 99, poz. 479). Do Konwencji atenskiej, w brzemieniu nadanym
jej Protokotem z 2002 r., ktéry wszedl w zycie 23 kwietnia 2014 r., UE przystapila na podstawie dwdch decyzji Rady
z 12 grudnia 2011 r. (Dz. Urz. UE L8/1 ze zm. i Dz. Urz. UE L 8/13 ze zm.).
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nien o0séb niepetnosprawnych lub oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej, stanowig cze$¢ szer-
szych regulacji, poswieconych prawom pasazeréw. Sg to:
1. Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazerdw w ruchu kolejowym (Dz. Urz. UE L 315 z 3 grud-
nia 2007 r., s. 14; sprost. Dz. Urz. UE L 70 z 14 marca 2009 r., s. 47; sprost. Dz. Urz. UE L 238
z 6 wrze$nia 2013 r., s. 23), przepisy rozdz. IV, art. 19-25, tzw. rozporzadzenie kolejowe (na temat
tego rozporzadzenia zob. Stec, 2010, s. 969 i n.).
2. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010 z 24 listopada 2010 r.
o prawach pasazeréw podroézujacych droga morska i droga wodng $rodladowa oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 (Dz. Urz. UE L 334 z 17 grudnia 2010 1., s. 1, sprost. Dz. Urz.
UE L 41 z 12 lutego 2013 1., s. 16), przepisy rozdziatu II, art. 7-15, tzw. rozporzadzenie zeglugowe.
3. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z 16 lutego 2011 r. do-
tyczgce praw pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajace rozporzg-
dzenie (WE) nr 2006/2004 (Dz. Urz. UE L 55 z 28 lutego 2011 r,, s. 1), rozdz. III, art. 9-18, tzw.
rozporzadzenie autobusowe (szerzej na temat tego rozporzadzenia zob. Stec, 2012, s. 433-451).
Ponadto pasazerowie niepelnosprawni lub o ograniczonej sprawnoéci ruchowej, tak jak i wszy-
scy inni pasazerowie, moga korzysta¢ z praw przyznanych podréznym na podstawie rozporza-
dzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego
wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na po-
ktad albo odwotania lub duzego opéznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91
(Dz. Urz. UE L 46 z 17 lutego 2004, s. 1, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7, t. 8, s. 10; na
temat tego rozporzadzenia zob. Stec, 2007, s. 247-261 oraz 2010a, s. 4-12) oraz rozporzadzenia
(WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z 13 maja 2002 r., zmieniajacego rozporzadze-
nie Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego z tytutu wypad-
kéw lotniczych (Dz. Urz. WE L 140 z 30 maja 2002, s. 2, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7,
t. 6, s. 246, sprost. Dz. Urz. UE L 174 z 4 lipca 2007 r., s. 25).

DEFINICJA 0SOBY NIEPEENOSPRAWNEJ | 0SOBY 0 OGRANICZONEJ SPRAWNOSCI RUCHOWE)

Prawodawca unijny zdefiniowal w poszczegélnych rozporzadzeniach pojecie ,,osoby niepelno-
sprawnej” i ,,0s0by o ograniczonej sprawnosci ruchowej”. Cho¢ definicje te nie sg identyczne, to
wystepujace réznice nie majg prawnego znaczenia. Nalezy wiec przyjaé, Ze osobg niepelnosprawng
lub osobg o ograniczonej sprawnoéci ruchowej jest kazda osoba, ktérej mozliwoéci poruszania sie,
podczas korzystania z transportu, s3 ograniczone na skutek jakiejkolwiek niesprawnosci fizycznej,
zmyslowej (sensorycznej) lub ruchowej, trwalej lub przejéciowej, uposledzenia lub niepetnospraw-
noséci umystowej (intelektualnej) lub kazdej innej przyczyny niepetnosprawnosci lub wieku i ktorej
sytuacja wymaga specjalnej uwagi oraz dostosowania ustug dostepnych dla wszystkich pasazeréw
do jej szczego6lnych potrzeb (art. 2 lit. a rozporzadzenia nr 1107/2006; art. 3 pkt 15 rozporzadzenia
kolejowego; art. 3 lit. a rozporzadzenia zeglugowego; art. 3 pkt j rozporzadzenia autobusowego).
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SZCZEGOLNE UPRAWNIENIA PRZYSEUGUJACE 0SOBOM NIEPEENOSPRAWYM
| 0S0BOM 0 OGRANICZONEJ SPRAWNOSCI RUCHOWE]

Pasazerom niepetnosprawnym lub o ograniczonej zdolnos$ci ruchowej zapewniono przede wszyst-
kim prawo do przewozu. Wyraza si¢ ono tym, ze przewoznicy, ich przedstawiciele, biura podrézy
czy organizatorzy wycieczek, zarzadcy terminali czy stacji nie mogg odmoéwié takim pasazerom
przyjecia rezerwacji czy sprzedazy biletu na przewdz, do ktdrego zastosowanie znajdujg ww. roz-
porzadzenia, tylko z uwagi na niepelnosprawnos¢ lub ograniczong sprawno$¢ ruchowg pasazera.
Nie mozna réwniez odmoéwié takiemu pasazerowi zabrania go na poklad srodka transportowe-
go, czy tez uzaleznia¢ wykonanie ww. czynnosci od asysty osoby trzeciej (art. 3 rozporzadzenia
nr 1107/2006, art. 19 ust. 2 rozporzadzenia kolejowego, art. 7 rozporzadzenia zeglugowego, art. 9
rozporzadzenia autobusowego).

Powyzsze zakazy nie maja jednak bezwzglednego charakteru. Pasazer moze si¢ bowiem spo-
tka¢ z odmowa przewozu danym srodkiem transportowym lub dokonaniem rezerwacji (sprzedazy
biletu), gdy jest to podyktowane wymogami bezpieczenstwa, wynikajacymi z prawa mi¢dzynaro-
dowego, unijnego czy krajowego lub okreslonymi przez organy certyfikujace przewoznikéw, wyda-
jace im licencje, koncesje czy zezwolenia na wykonywanie przewozoéw, a takze gdy $rodki transpor-
tu lub ewentualnie infrastruktura (przystanki, terminale) s3 tak skonstruowane, ze uniemozliwia
to fizyczne zajecie miejsca w §rodku transportowym lub wyjscie z niego (np. z uwagi na rozmiar
$rodka transportowego, rozmiar otworéw drzwiowych, itp.; por. art. 4 ust. 1 rozporzadzenia nr
1107/2006, art. 19 rozporzadzenia kolejowego, art. 8 ust. 1 rozporzadzenia zeglugowego, art. 10 ust.
1 rozporzadzenia autobusowego). W takich przypadkach pasazer powinien otrzyma¢ wyjasnienie
dotyczace przyczyn odmowy (na zadanie pasazera réwniez na pismie), a nadto powinno si¢ mu
zaproponowaé rozwigzania alternatywne. Wzgledy bezpieczenstwa uzasadniajg réwniez Zgdanie,
aby podréznemu towarzyszyla osoba trzecia, mogaca udzieli¢ mu pomocy. Przewoznik powinien
wowczas podjaé starania, by osoba ta zajmowala w srodku transportowym miejsce obok pasazera,
ktéremu towarzyszy. Postanowienie art. 8 ust. 4 rozporzadzenia zeglugowego oraz art. 10 ust. 4
rozporzadzenia autobusowego przewidujg ponadto, Ze osoba taka jest przewozona bezplatnie.

Szczegblng regulacje dotyczaca asysty certyfikowanego psa przewodnika przewiduje rozporza-
dzenie nr 1107/2006 (lotnicze), nakazujac organom zarzadzajacym portami lotniczymi zapewnie-
nie - w stosownych wypadkach - obstuge takich pséw, a przewoznikowi lotniczemu, z uwzgled-
nieniem przepiséw krajowych, ich przew6z w kabinie samolotu. Podobne normy zawiera takze
rozporzadzenie zeglugowe.

Na przewoznikdw, ich przedstawicieli, organizatoréw wycieczek, a w okreslonym zakresie tak-
ze na zarzadzajacych terminalami czy portami nalozono réwniez obowiazki informacyjne (por.
Wroniski, 2015, s. 177). Powinni oni bowiem udziela¢ pasazerom niepelnosprawnym lub o ogra-
niczonej sprawnosci ruchowej wszelkich niezbednych informacji o warunkach przewozu, tj. o do-
stepnosci do $rodkéw transportu, zasadach bezpieczenstwa, ktore stosuje sie do tych oséb, ograni-
czeniach zwigzanych z ich przewozem, w tym o ograniczeniach dotyczacych ilosci przewozonego
sprzetu inwalidzkiego lub medycznego (np. rozporzadzenie lotnicze nr 1107/2006 gwarantuje, co
do zasady, mozliwoé¢ przewiezienia dwdch urzadzen do poruszania sie, por. zalacznik nr II do
tego rozporzadzenia). Informacje powinny by¢ podane ww. pasazerom w formach jak najbardziej
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zrozumialych, w tym réwniez drogg elektroniczng czy SMS-em, w jezykach, w ktérych informacje
te s3 podawane zazwyczaj wszystkim innym pasazerom.

Pasazerowie niepelnosprawni lub o ograniczonej zdolnosci ruchowej powinni mie¢ zapew-
niong bezplatng pomoc przeszkolonego personelu, zaréwno podmiotéw zarzadzajacych termina-
lami czy portami, jak i przewoznikéw. Powinna ona obejmowa¢ nie tylko pomoc w poruszaniu
sie po ww. obiektach czy $rodkach transportu, ale réwniez przy odprawie, w tym odprawie ba-
gazu, transporcie sprzetu inwalidzkiego lub medycznego, a takze przy czynnosciach zwigzanych
z wypelnianiem dokumentacji. Co do zasady, warunkiem udzielenia takiej pomocy jest odpowied-
nio wczesne zgloszenie takiej potrzeby, tj. na 48 godzin przed planowanym terminem wyjazdu,
a w transporcie autobusowym (autokarowym) na 36 godzin, oraz odpowiednio wczesne przybycie
do wyznaczonego miejsca wyjazdu lub punktu odprawy, ktére to miejsca powinny zosta¢ podane
do publicznej wiadomosci. Jednak nawet gdy ww. termin zgloszenia potrzeby pomocy nie zostal
przez pasazera dochowany, to i tak nalezy mu w miare mozliwosci jej udzieli¢, tak aby maogt sko-
rzystac z przewozu, na ktéry ma dokonang rezerwacje lub zakupiony bilet. Potrzeba udzielenia po-
mocy moze by¢ zgloszona zaréwno bezposrednio przewoznikowi lub jego przedstawicielowi, ale
réwniez organizatorowi wycieczek, sprzedawcy biletéw, zarzadzajacymi terminalami czy portami,
ktérzy powinni sobie przekazywa¢ informacje w tym zakresie.

Kolejnym uprawnieniem pasazera niepelnosprawnego lub o ograniczonej zdolnosci ruchowej
jest mozliwo$¢ dochodzenia pelnego odszkodowania od przewoznika lub podmiotu zarzadzajace-
go portem czy terminalem za uszkodzone badZ zagubione wozki inwalidzkie lub inny sprzet do
poruszania sig, a takze urzadzenia do udzielania pomocy. Takie odszkodowanie powinno bowiem
w pelni odpowiada¢ kosztowi zastgpienia lub naprawy uszkodzonego lub zagubionego sprzetu czy
ww. urzadzen (art. 25 rozporzadzenia kolejowego, art. 15 ust. 112 rozporzadzenia zeglugowego, art.
17 ust. 1 i 2 rozporzadzenia autobusowego). Odmienna regulacja obowiazuje jednak w przewozie
lotniczym, gdyz art. 12 rozporzadzenia nr 1107/2006 stanowi, ze w takich przypadkach pasazerowi
nalezy sie odszkodowanie zgodnie z przepisami prawa miedzynarodowego, wspolnotowego i kra-
jowego (co moze wigzac si¢ z kwotowym ograniczeniem wysokosci odszkodowania przewidzia-
nym np. art. 22 ust. 2 konwencji montrealskiej, czyli co do zasady do 1000 SDR, tzw. specjalnych
praw ciagnienia (ang. Special Drawing Right), chyba ze pasazer zlozy specjalng deklaracje interesu
w dostawie i uiSci dodatkowa opfate, jezeli jest ona wymagana; wowczas przewoznik jest zobowia-
zany do zaplaty odszkodowania do zadeklarowanej kwoty). W razie potrzeby ww. podmioty po-
winny podjaé wszelkie dziatania majace na celu zapewnienie sprzetu czy urzadzen tymczasowych
(art. 15 ust. 4 rozporzadzenia zeglugowego, art. 17 ust. 3 rozporzadzenia autobusowego, zalacznik
I do lotniczego rozporzadzenia nr 1107/2006).

PROBLEMY ZWIAZANE Z DOCHODZENIEM ROSZCZEN

Regulacja ochrony 0séb niepelnosprawnych lub 0sdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej zawar-
ta w aktach prawa unijnego nie jest kompleksowa. Tacy pasazerowie oprdcz probleméw, z ktorymi
borykaja sie wszyscy pasazerowie, dochodzacy swych praw na podstawie rozporzadzen unijnych
regulujacych prawa podréznych (wiecej na ten temat Ambrozuk, 2015, s. 155-168; Ambrozuk,
2017, s. 48-60), staja wiec przed dodatkowymi problemami.
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Pierwsza kwestig, z ktorg muszg zmierzy¢ sie pasazerowie niepelnosprawni lub o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej, to ustalenie, od jakiego konkretnie podmiotu mogg domaga¢ sie ewen-
tualnego odszkodowania za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie obowigzku wynikajacego
z rozporzadzenia. Rozporzadzenia nakladaja bowiem pewne obowigzki, dotyczace obstugi oséb
niepelnosprawnych lub o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej nie tylko na przewoznikéw, ale takze
na ich przedstawicieli oraz - jak to juz wyzej wskazano - na podmioty zarzadzajace portami czy
terminalami, a nawet na biura podrézy, zobowiazujac je przy tym do wzajemnego informowania
sie o zgloszeniu przez pasazera potrzeby pomocy. Pasazer, ktéremu nie udzielono pomocy, pomi-
mo zgloszenia w odpowiednim czasie potrzeby jej udzielenia (czego konsekwencja moze by¢ na-
wet brak mozliwosci skorzystania z przejazdu objetego rezerwacja lub zakupionym biletem), moze
mie¢ trudnosci z ustaleniem podmiotu odpowiedzialnego za taki stan rzeczy. Rozporzadzenia zas
nie ustanawiajg w takich przypadkach solidarnej odpowiedzialno$ci ww. podmiotéw. Ponadto pa-
sazer, posiadajacy rezerwacje czy wykupiony bilet, moze by¢ przekonany, Ze inne niz przewoznik
podmioty sg pomocnikami czy podwykonawcami przewoznika, za ktérych ten ostatni ponosi od-
powiedzialno$¢ jak za swoje dziatania lub zaniechania. Moze to powodowa¢ skierowanie roszczen
przeciwko samemu przewoznikowi (por. Kaczynska, 2017, s. 22), cho¢ czesto to nie on powinien
by¢ ich adresatem, a np. zarzadzajacy terminalem, ktéry co do zasady jest odpowiedzialny za ob-
stuge (zapewnienie pomocy) pasazerom na jego terenie.

Rozporzadzenia nie okreélaja takze zasad odpowiedzialnosci odszkodowawczej za naruszenie
obowiazkéw wzgledem os6b niepetnosprawnych lub o ograniczonej sprawnosci ruchowej (wyja-
tek stanowi odpowiedzialno$¢ za zagubienie lub uszkodzenie wézkéw inwalidzkich i sprzetu do
poruszania sie, a takze urzadzen do udzielania pomocy). Rozporzadzenia nakladajg wprawdzie
na panstwa czlonkowskie obowiazek wydania przepiséw zawierajacych skuteczne, proporcjonalne
i odstraszajace sankcje za naruszenia przepiséw tych rozporzadzen, ale sankcje te majg charakter
administracyjny (wyjatek stanowi uprawnienie Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego do orzeka-
nia tzw. zryczaltowanych odszkodowan w zwiazku z odmowg zabrania pasazera na poklad, od-
wotaniem lotu czy jego duzym opdznieniem, przewidziane rozporzadzeniem (WE) nr 261/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r., ustanawiajacym wspoélne zasady od-
szkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwola-
nia lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacym rozporzadzenie (EWG) nr 295/91, Dz. Urz. UE
L 46 z 17 lutego 2004, s. 1; na ten temat zob. Ambrozuk, 2017, s. 48-60). Tymczasem naruszenie
praw przyznanych pasazerom niepetlnosprawnym lub o ograniczonej sprawnosci ruchowej moze
prowadzi¢ do powstania po ich stronie szkody o charakterze majatkowym, ktéra powinna by¢
wynagrodzona. Trudno przy tym przyja¢, Ze mamy tu do czynienia z odpowiedzialnoscia abso-
lutny, tj. taka, od ktérej podmiot zobowigzany nie moze si¢ uwolni¢ w zadnej sytuacji. Istnieje
zatem potrzeba okre$lenia zasad odpowiedzialno$ci podmiotéw, na ktore natozono obowiazki za
ich niewykonanie.

Réwniez okreslenie podstawy (rezimu) dochodzenia roszczen zwigzanych z niewykonaniem
lub nienalezytym wykonaniem obowiazkéw wynikajacych z ww. rozporzadzen moze nastreczaé
problemoéw. Niektére z nich aktualizujg si¢ bowiem, co do zasady, w zwigzku z wykonaniem zawar-
tej juz umowy przewozu (np. nalozony na przewoznika obowiazek udzielenia pomocy na pokla-
dzie $rodka transportowego, obowiazek przewiezienia wozka inwalidzkiego lub innego sprzetu do
poruszania si¢), inne mogg dotyczy¢ fazy poprzedzajacej zawarcie umowy (np. pewne obowiazki
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informacyjne, obowiazek przyjecia rezerwacji czy sprzedazy biletu, obowiagzek udzielenia pomocy
na terenie terminalu). Majac na uwadze fakt, ze obowigzki te znajduja swoje umocowanie w prze-
pisach ww. rozporzadzen oraz ze nalozone s3 one na rézne podmioty, niezaleznie od zawarcia
z nimi przez pasazera jakiejkolwiek umowy, nalezy uzna¢, ze co do zasady roszczenia z tego tytulu
moga by¢ dochodzone ex delicto (z czynéw niedozwolonych). Nie wyklucza to jednak mozliwosci
wystapienia przez pasazera, ktéry zawarl juz z przewoznikiem umowe przewozu, z roszczeniem ex
contractu, gdy dany obowiazek, cho¢ natozony na przewoznika rozporzadzeniem, stanowi element
prawidlowego wykonania tej umowy. Mozliwy jest wéwczas zbieg podstaw odpowiedzialno$ci.
Wybér podstawy dochodzenia roszczenia (ex delicto czy ex contractu) zalezy do pasazera, ale nale-
zy pamietaé, ze determinuje on dalsze kwestie, rzutujac np. na problem terminéw przedawnienia
roszczen czy zasad odpowiedzialnosci.

Ustalenie wlasciwych termindéw przedawnienia ww. roszczen jest rowniez problematyczne.
Rozporzadzenia unijne dotyczace praw pasazeréw niepelnosprawnych lub o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej, podobnie jak i pozostatych pasazeréw, ich nie okreslaja. Organy unijne zaliczaja
bowiem kwesti¢ przedawnienia do zasad proceduralnych, zwigzanych z wytaczaniem powddztw
przed sadami, ktérych regulacja pozostaje w kompetencji paiistw cztonkowskich, z zastrzezeniem
obowiazku przestrzegania zasad réwnowaznosci i skutecznosci (por. uchwata Sadu Najwyzszego
z 17 marca 2017 r., IIl CZP 111/16; www.sn.pl/sites/orzecznictwo/orzeczenia3/iii%20czp%20111-
16.pdf, dostep 20.09.2017; por. tez wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z 22 listopada 2012 r.
w sprawie C-139/11 Moré; ECLI:EU:C:2012:741). Oznacza to, ze terminy na wytaczanie powddztw
o odszkodowanie za naruszanie praw pasazeréw wynikajacych z rozporzadzen powinny by¢ usta-
lane zgodnie z przepisami kazdego panstwa czlonkowskiego w dziedzinie przedawnienia roszczen.

Biorac pod uwage okoliczno$¢, iz roszczenia pasazerdw niepetnosprawnych lub o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej moga by¢ kierowane nie tylko do przewoznikéw, ale réwniez do innych
podmiotéw, na ktore ww. rozporzadzenia nakladajg okre$lone obowiazki, a takze fakt, iz rozporzg-
dzenia te znajduja zastosowanie zar6wno do przewozéw krajowych, jak i migdzynarodowych, wy-
konywanych co do zasady na terenie Unii Europejskiej, w gre wchodzi wiele sytuacji, ktére moga
by¢ sa regulowane odmiennymi przepisami. Nalezy jednak przyjaé, ze skoro roszczenia pasazeréw
niepetnosprawnych lub o graniczonej sprawnosci ruchowej sg roszczeniami ex delicto, to w przy-
padku, gdy zastosowanie znajdzie prawo polskie, termin przedawnienia okresla art. 442(1) § 1 k.c.,
a w odniesieniu do szkéd na osobie § 3 lub 4 k.c. Przepisy te przewidujg trzyletni termin przedaw-
nienia liczony od dnia, w ktérym poszkodowany dowiedziat sie o szkodzie i osobie obowigzanej
do jej naprawienia. Odpowiedzialnos¢ deliktowa w prawie polskim jest oparta na zasadzie winy
(art. 415 k.c.), przy czym ci¢zar udowodnienia winy spoczywa na osobie dochodzacej odszkodo-
wania (na pasazerze).

W stosunku do przewoznikéw - jak juz wyzej wskazano — w gre moze wchodzi¢ takze rezim
odpowiedzialnosci kontraktowej. W takim przypadku, w odniesieniu do przewozéw krajowych,
nalezy rozwazy¢, czy (za wyjatkiem przewozu lotniczego i morskiego) zastosowanie znajda przepi-
sy pr. przew. Ustawa pr. przew. reguluje bowiem przewdz 0sob we wszystkich gateziach transportu,
za wyjatkiem transportu morskiego, lotniczego i konnego (art. 1 ust. 1). Ponadto przepis art. 1
ust. 4 pr. przew. stanowi wprost, Ze przepisy tej ustawy stosuje si¢ do umowy przewozu podréznego
w przypadku przewozu wykonywanego $rédladowa droga wodna w rozumieniu art. 3 lit. i roz-
porzadzenia nr 1177/2010 (rozporzadzenia zeglugowego), jezeli to rozporzadzenie nie stanowi
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inaczej. Pomimo ww. postanowien, roczny termin przedawnienia wskazany w art. 77 pr. przew. nie
znajdzie tu zastosowania. Przepis ten odnosi si¢ bowiem do roszczen dochodzonych na podstawie
ustawy (pr. przew.) lub przepiséw wydanych w jej wykonaniu. Stad tez zastosowanie do ww. rosz-
czen powinien znalez¢ przepis art. 778 k.c., przewidujacy roczny termin przedawnienia roszczen
z umowy przewozu o0sob. Przepis ten znajdzie réwniez zastosowanie do roszczen wynikajacych
z przewozow miedzynarodowych we wszystkich galeziach transportu za wyjatkiem transportu
lotniczego i morskiego oraz roszczen uregulowanych w konwencji kolejowej CIV (gdzie na mocy
art. 60 § 112 wystepuje trzyletni, roczny oraz dwuletni termin przedawnienia), gdy na podstawie
norm kolizyjnych zastosowanie maja przepisy prawa polskiego.

W przypadku przewoznikéw morskich do umowy przewozu pasazera w zakresie nieuregu-
lowanym postanowieniami rozporzadzenia zeglugowego nr 1177/2010 stosuje si¢ przepisy k.m.
(art. 172 § la k.m.). Jednakze na mocy przepisu art. 181 § 1 k.m. przewoznik ponosi odpowiedzial-
nos¢ za szkody na osobie pasazera oraz za szkody w jego bagazu zgodnie z postanowieniami Kon-
wengji atenskiej w sprawie przewozu morzem pasazeréw i ich bagazu z 13.12.1974 (Dz.U. 2 1987 .,
nr 18, poz. 108), zmienionej Protokotem londynskim z 19 listopada 1976 r. (Dz.U. z 1994 ., nr 99,
poz. 479), przewidujacej dwuletni termin przedawnienia, przy czym zgodnie z postanowieniem
§ 2 ww. przepisu, postanowienia konwencji atenskiej stosuje si¢ do wszystkich uméw przewozu pa-
sazerow iich bagazu, podlegajacych przepisom k.m. Dwuletni termin przedawnienia znajduje tak-
ze zastosowanie do roszczen z innych tytutéw niz okreslone w konwencji atenskiej (art. 186 k.m.).

W odniesieniu do roszczen kierowanych do przewoznikéw lotniczych z umowy przewozu oséb
ustalenie terminu przedawnienia na gruncie prawa polskiego jest jeszcze trudniejsze, gdyz pr. lot.
nie zawiera przepiséw o terminach przedawnienia, odsytajac do przepiséw prawa cywilnego lub
umoéw miedzynarodowych, ktérych Polska jest strong, a odeslania te sa niejasne. W odniesieniu
do przewozu pasazeréw, przepisy konwencji montrealskiej znajduja zastosowanie na mocy ode-
stania zawartego w pr. lot. jedynie do odpowiedzialnosci przewoznika (art. 208 ust. 2 pr. lot.), na-
tomiast w pozostalym zakresie umowa ta regulowana jest przepisami prawa cywilnego (art. 205
ust. 1 pr. lot.). Roszczenia przystugujace pasazerom niepetnosprawnym lub o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej na podstawie rozporzadzenia nr 1107/2006 nie s3, co do zasady, przewidziane
w konwencji montrealskiej. Wyjatek stanowig roszczenia odszkodowawcze za zagubione wozki
inwalidzkie lub inny sprzet do poruszania si¢ i urzadzenia do udzielania pomocy, co do ktdrych to
roszczen rozporzadzenie w art. 12 wprost odsyla do przepiséw prawa miedzynarodowego, wspol-
notowego i krajowego. Kwalifikujac taki sprzet jako bagaz podrdznego, nalezatoby tu stosowac
dwuletni termin przedawnienia przewidziany art. 35 konwencji montrealskiej. Co do pozostatych
roszczen, jako nieobjetych konwencjg montrealska, zasadne wydaje si¢ stosowanie rocznego ter-
minu przedawnienia wynikajacego z przywolywanego juz wyzej przepisu art. 778 k.c. Analogiczne
rozwiazanie przyjal Sad Najwyzszy we wspomnianej uchwale z 17 marca 2017 r., uznajac, ze do
roszczen o zryczaltowane odszkodowania, wynikajgce z rozporzadzenia nr 261/2004, ktorych réw-

niez nie przewiduje konwencja montrealska, zastosowanie ma przepis art. 778 k.c.
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PODSUMOWANIE

Zabiegi prawodawcy unijnego majace na celu podniesienie poziomu ochrony praw pasazeréw
niepetnosprawnych lub o ograniczonej sprawnosci ruchowej, nalezy oceni¢ pozytywnie, jednak
w dalszym ciaggu wydajg si¢ one niewystarczajace. Brak jednego rozporzadzenia, ktore w sposob
kompleksowy regulowaloby kwestie ochrony tych pasazerdw, a w szczegdlnosci okreslatoby zasady
odpowiedzialnosci za naruszenie przyznanych im praw, zasady dochodzenia roszczen oraz termi-
ny ich przedawnienia, powoduje, ze konieczne jest sieganie do aktéw prawa wewnetrznego czy
konwencji migdzynarodowych (efekt tzw. multicentrycznosci regulacji umowy przewozu osdb;
szerzej zob. Wesotowski, 2016, s. 201-215). Z uwagi na to, ze akty te, szczegdlnie prawa wewnetrz-
nego poszczegolnych panstw cztonkowskich, moga zawiera¢ odmienne unormowania (np. co do
terminéw przedawnienia czy zasad odpowiedzialnosci) lub ze zawarte w prawie krajowym odesta-
nia do innych przepiséw prawa krajowego lub miedzynarodowego sa nieklarowne, mozliwe sg roz-
ne rozstrzygniecia spraw o analogicznym stanie faktycznym. Taki stan rzeczy ostabia ww. ochrone.

Nalezaloby zatem postulowac, aby na poziomie unijnym doszlo do uporzadkowania systemu
ochrony praw pasazerdw niepelnosprawnych lub o ograniczonej sprawnosci ruchowej poprzez
uregulowanie ich w jednym akcie prawnym, obejmujacym wszystkie galezie transportu. Zlikwi-
dowaloby to wystepujace obecnie rdznice pomiedzy réznymi rozporzadzeniami. Nowa regulacja
powinna przy tym okresla¢ wprost zasady odpowiedzialnosci za naruszenia praw przyznanych ww.
pasazerom. Pozgdane byloby tez jednolite uregulowanie na poziomie unijnym terminéw przedaw-
nienia roszczen za naruszenie tych praw. Jest to jednak malo prawdopodobne z uwagi na to, ze
kwestia przedawnienia roszczen zaliczana jest do zasad proceduralnych, dotyczacych wytaczania
powodztw, ktérych regulacja pozostaje w kompetencji panstw czlonkowskich.
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LEGAL ASPECTS OF TRANSPORT OF DISABLED PERSONS
AND PERSONS WITH REDUCED MOBILITY

ABSTRACT The paper deals with the legal aspects of the transport of disabled persons and persons with reduced mobil-
ity. The problems connected with the transport of such persons have been noticed by the EU legislator. In
order to ensure them the possibility to travel on similar terms as other passengers, a few regulations have
been issued, in which such persons are granted with particular rights (right to information in prescribed
form, right to assistance, right to compensation for wheelchairs and other mobility equipment). At the
same time, driven by the non-discrimination rule, the EU legislator also prohibited refusing to accept
a reservation or to sell a ticket for such passengers, as well as to embark them for reasons connected with
their disability or reduced mobility.

Some attention has been also drawn to the issues connected with the possibility to pursue claims regarding
the violation of these rights.
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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Autorzy omawiaja zagadnienie mozliwoéci uwolnienia si¢ przewoznika od odpowiedzialnosci za
szkody spowodowane wadg lub awaria §rodka transportowego. Analiza przepiséw miedzynarodo-
wych i krajowych prowadzi do wniosku, Ze stan pojazdu, jako samoistna przyczyna szkody, obje-
ty jest zakresem odpowiedzialnosci przewoznika we wszystkich analizowanych aktach prawnych.
Przewoznik nie moze powotywac si¢ na niego, nawet jesli zostal spowodowany przez osobe trzecia,
niebioraca udzialu w wykonywaniu zobowigzania. Wyjatek zawiera konwencja CMR, ktéra moze
by¢ interpretowana w taki sposéb, ze przewoznik moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnoéci za wady
lub awarie urzadzen chlodniczych zainstalowanych na pojezdzie, jesli udowodni, ze przedsiewziat
wszelkie obowigzujace go w danych okolicznosciach §rodki zwigzane z wyborem, utrzymaniem
i uzyciem tych urzadzen oraz ze zastosowal si¢ do specjalnych, udzielonych mu instrukeji. Prze-
woznik kazdej gatezi transportu moze si¢ uwolni¢ od odpowiedzialnosci, jesli wykaze, ze wada lub
awaria pojazdu spowodowane zostaly z winy nadawcy.

umowa przewozu, odpowiedzialno$¢ przewoznika, stan techniczny pojazdow

Czestg przyczyna szkod w przewozonych przesylkach, a takze szkéd wynikajacych z opéznienia
W przewozie, jest stan techniczny $rodkéw transportu (wady lub awarie powstate w czasie prze-
wozu). Przewoznicy traktujg te okolicznosci jako od nich niezalezne i zwalniajace ich od pono-
szenia odpowiedzialnoséci. Dochodzi na tym tle do sporéw, zwlaszcza ze przepisy obowiazujace
w poszczegdlnych galeziach transportu w zréznicowany sposob odnosza si¢ do takich przyczyn.
Niezaleznie od tego zrdznicowania wystepujg problemy interpretacyjne, dotyczace poszczegdl-
nych aktéw prawnych. Celem artykulu jest analiza poréwnawcza przyjetych rozwigzan oraz préba

rozstrzygniecia zagadnien spornych.
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Analiza zagadnienia przeprowadzona zostanie na podstawie przepiséw obowiazujacych w kon-
wencjach miedzynarodowych, regulujacych umowe przewozu w poszczegélnych galeziach trans-
portu, i w prawie krajowym (przede wszystkim ustawy z 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe,
tekst jedn. Dz.U. z 2015 r., poz. 915 ze zm., dalej powolywana jako pr. przew.). Niewatpliwie pro-
blem wystepuje z najwigksza czestotliwoscig w transporcie samochodowym, stad tez szczegolna
uwaga zostanie skoncentrowana na tej galezi przewozéw. W innych galeziach kwestia wystepuje
o wiele rzadziej, gléwnie dzieki bardziej rygorystycznym procedurom serwisowym (transport lot-
niczy) oraz istnieniu zewnetrznych, w stosunku do samych pojazdéw, srodkéw zapobiegajacych
szkodom, wynikajacym z ich wad lub awarii (chodzi zwlaszcza o transport kolejowy).

MIEDZYNARODOWY TRANSPORT SAMOCHODOWY

Konwencja o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) z dnia 19 maja
1956 r. (Dz.U. z 1962 r., nr 49, poz. 238 ze zm., zwana dalej CMR), regulujgc umowe miedzy-
narodowego przewozu drogowego towaréw, normuje odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody
w przesylce i opdznienie w przewozie w art. 17 1 18. Na gruncie jej postanowien przewoznik moze
uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci wylacznie w $cidle okreslonych sytuacjach, przy czym ciezar
dowodu na okoliczno$¢ przyczyny szkody spoczywa na przewozniku. Konwencja wymienia dwie
grupy przyczyn zwalniajacych, tzw. przyczyny ogdlne (art. 17 ust. 2), majace zastosowanie zaréwno
do szkod w substancji przesytki, jak i opdznienia w przewozie, oraz przyczyny szczegolne, zwane
tez uprzywilejowanymi (art. 17 ust. 3), mogace mie¢ zastosowanie w przypadku szkdd w substancji
towaru. Obrona przewoznika przed roszczeniami zwigzanymi z drugim rodzajem przyczyn jest
tatwiejsza, poniewaz przewoznik nie musi udowadnia¢, ze szkoda rzeczywiscie zostata spowodo-
wana przez jedna z tych przyczyn. Wystarczy tu bowiem wykazanie mozliwosci powstania szko-
dy wskutek jednej z nich (uprawdopodobnienie zwigzku przyczynowego pomiedzy powolywang
przyczyng zwalniajacg a szkoda). W przypadku wykazania takiej mozliwo$ci konwencja nakazuje
bowiem domniemywa¢, ze szkoda rzeczywidcie zaistniala na skutek tej przyczyny (art. 18 ust. 2).

Zadna z wymienionych przyczyn ogdlnych nie odnosi si¢ wprost do stanu pojazdu. Wady

i awarie pojazdu formalnie mogltyby sie miesci¢ w przyczynie zwalniajacej sformutowanej jako
»okolicznoéci, ktérych przewoznik nie mégt unikna¢ i ktérych skutkom nie maégt zapobiec” Kon-
wencja CMR wprost jednak odnosi si¢ do omawianej problematyki w postanowieniu art. 17 ust. 3
CMR, ktéry stanowi, ze przewoznik nie moze powolywa¢ si¢ w celu zwolnienia sie od odpowie-
dzialno$ci ani na wady pojazdu, ktérym sie postuguje dla wykonania przewozu, ani na wing osoby
lub pracownikéw osoby, u ktérej najat pojazd (w polskim oficjalnym tlumaczeniu mowa o osobie,
u ktorej pojazd wynajal, co jest oczywistym bledem).

Przytoczony przepis budzi watpliwosci. Przewoznik moze korzysta¢ z cudzego pojazdu na
podstawie innego niz najem stosunku prawnego. Przepis musi by¢ niewatpliwie rozumiany w taki
sposdb, ze dotyczy on, oprocz wynajmujacego, takze zachowan innych osob, od ktérych, na pod-
stawie stosownej umowy, przewoznik uzyskat pojazd (oddajacych w uzyczenie, leasingodawcéw
itp.). Mylaca jest tez czes¢ stanowiaca o winie wynajmujacego i jego pracownikéw. Blizsza analiza
przepisu prowadzi do konstatacji, Ze ta jego cze$¢ ma w istocie deklaratywny charakter. Gdyby jej
nie byto, przewoznik i tak nie moégtby powotywac si¢ na czyny wymienionych oséb i to niezalez-



Stan techniczny Srodka transportowego jako przyczyna szkody transportowej

nie od tego, czy osoby te bylyby objete dyspozycja postanowienia art. 3 CMR (okreslajacego krag
0s0b, za ktérych dziatania przewoznik odpowiada, jak za swoje wlasne), czy tez traktowane bylyby
jako osoby trzecie (konwencja CMR nie zawiera postanowienia wylaczajacego odpowiedzialno$é
przewoznika za dzialania i zaniechania oséb trzecich). Przepis art. 17 ust. 3 CMR musi by¢ za-
tem rozumiany w taki sposob, ze wady i awarie pojazdu, bedgce przyczyng szkody, nie stanowia
okolicznoéci zwalniajacej przewoznika od odpowiedzialnosci za szkody w przesylce i opdznienie,
cho¢by byty tego rodzaju, ze przewoznik nie mégt ich unikna¢ ani tez zapobiec ich skutkom (por.
Loewe, 1976, s. 364; Clarke, 2009, s. 243-246; Donald, 1981, s. 55; Piekarczyk, 1977, s. 55; Stec,
1993, s. 136). Przepis art. 17 ust. 3 CMR stanowi zatem w tym zakresie lex specialis w stosunku do
art. 17 ust. 2 CMR, przewidujacego okolicznosci zwalniajace przewoznika od odpowiedzialnosci
za szkody w przesylce i opdznienie w przewozie.

Niewatpliwie przepis art. 17 ust. 3 CMR dotyczy zaréwno takiej sytuacji, gdy wada czy awaria
pojazdu lub jego czesci jest bezposrednig przyczyng szkody (np. podstawienie zanieczyszczonej cy-
sterny, powodujace zepsucie przesylki; por. wyrok holenderskiego Hoge Raad z 15 kwietnia 1994 r.,

»Nederlandse Jurisprudentie” (dalej NJ) 1995, nr 114, w ktérym sad uznal odpowiedzialno$¢ prze-
woznika na podstawie art. 17 ust. 3 CMR za zniszczenie przewozonych chemikaliéw w brudnej
cysternie, odrzucajac argumentacje przewoznika o dokonanej przez nadawce inspekgji), jak i ta-
kich, w ktérych wada czy awaria wywoluje dalsze zdarzenia (np. wypadek drogowy, pozar; por.
wyrok Cour de Cassation z 17 grudnia 1996 r., ,Bulletin des Transport et de Logistique” 1997,
nr 2688, s. 19), ktére doprowadzaja do powstania szkody w przesytce. Konwencja CMR nie przewi-
duje wprost zadnych mozliwosci ekscepcji od odpowiedzialnosci za szkody spowodowane stanem
pojazdu. Stad tez w literaturze méwi si¢ niekiedy o odpowiedzialnosci absolutnej (tak Stec, 1993,
s. 134-137). Takie ujecie zagadnienia jest uzasadnione, z jednak z pewnym zastrzeZeniem.

Przepis art. 17 ust. 3 CMR uniemozliwiajacy ekscepcje w oparciu o powolanie si¢ na wady
pojazdu nie wylgcza mozliwo$ci powotywania si¢ na inne przestanki zwalniajace w celu udowod-
nienia, ze awaria pojazdu, bedaca bezposrednig przyczyng szkody, spowodowana zostata okolicz-
no$ciami, za ktére - w mysl CMR - przewoznik nie odpowiada. Brak jest jakichkolwiek racji, ktére
przemawialyby za obcigzeniem przewoznika odpowiedzialnoscia, w przypadku gdy stan pojazdu
spowodowany jest np. zawinionym dzialaniem osoby uprawnionej (por. wyrok belgijskiego Cour
d’Appel de Mons z 4 marca 2002, ,,Journal des Tribunaux” 2003, s. 159-160). Podobnie brak jest
argumentow przemawiajacych za odmowa powolywania sie przez przewoznika na zewnetrzne
w stosunku do pojazdu zdarzenie, ktérego nie mozna byto unikna¢ ani tez zapobiec jego skutkom,
wskutek ktérego doszlo do uszkodzenia pojazdu (np. rozerwanie ogumienia, a w dalszej konse-
kwencji — do szkody w substancji przewozonego towaru; por. stanowisko wyrazone przez Ober-
sten Gerichtshof w wyroku z 10 lipca 1991 r., ,,European Transport Law” (dalej ETL) 1992, 833,
zgodnie z ktdrym, jezeli szkoda powstanie wskutek pekniecia opony, przewoznik moze uwolnic si¢
od odpowiedzialnoéci, zgodnie z art. 17 ust. 2 CMR, jezeli udowodni, Ze peknigcie opony nastg-
pito wskutek wyjatkowych, zewnetrznych i nieuniknionych okoliczno$ci, za ktére nie odpowiada).
Odrzuci¢ nalezy zatem poglad, ze wystarczajaca jest nalezyta starannos$¢ przewoznika w zakresie
kontroli i konserwacji ogumienia pojazdu (zob. orzeczenie Gerechtshof Amsterdam z 21 pazdzier-
nika 1965 r., ETL 1966, 305 oraz Arrondissementsrechtbank Rotterdam z 21 stycznia 1969 r., ETL
1970, 998; por. takze wyrok Cour d’Appel d'Anvers z 19 pazdziernika 2009 r., ETL 2010, 426-440,
w ktérym sad stwierdzil, ze przebicie opony jest wadg pojazdu w rozumieniu art. 17 ust. 3 CMR,
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oraz stanowisko Sadu Najwyzszego zawarte w wyroku z 17 listopada 1998 r., IIT CKN 23/98,
~Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izba Cywilna” 1999, 4, 85 z glosa K. Wesotowskiego, ,Radca
Prawny” 2000, 3, 123). Kwalifikacja odpowiedzialnoéci z art. 17 ust. 3 CMR jako odpowiedzialno-
$ci absolutnej nie prowadzi zatem do zaprzeczenia mozliwo$ci powotania si¢ przez przewoznika
na zewnetrze okoliczno$ci nieuniknione i przemozne (art. 17 ust. 2 CMR), bedace pierwotng przy-
czyna szkody (por. Stec, 1993, s. 136-137; Clarke, 2009, s. 244-245). Zastrzezenie to powoduje, ze
nie wszyscy autorzy dopatruja si¢ w omawianej regulacji odpowiedzialnoéci absolutnej. Nie ma
jednak watpliwosci co do obiektywnego charakteru odpowiedzialno$ci za sam stan pojazdu (por.
Helm, 1966, s. 33; Heuer, 1975, s. 59).

W tej sytuacji istote regulacji zawartej w postanowieniu art. 17 ust. 3 CMR mozna uja¢ w ten
sposdb, ze surowos¢ odpowiedzialnosci przewoznika za szkody spowodowane stanem pojazdu
nie polega na niemozliwosci powolywania si¢ przez przewoznika na przestanki zwalniajace go od
odpowiedzialnosci w ogdle, a jedynie na niemozliwosci powolywania si¢ na sama wade lub awarie
pojazdu czy na czyny wynajmujacego i jego pracownikow jako okolicznos¢ dla niego nieunikniong
i przemozna.

Pozostale ogdlne przyczyny zwalniajace (zlecenie osoby uprawnionej, niewywotane wing
przewoznika, wada wlasna towaru) nie mogg raczej powodowaé uszkodzenia pojazdu, moga
by¢ natomiast wspdlprzyczynami szkody (obok stanu pojazdu), co prowadziloby do ogranicze-
nia odpowiedzialno$ci przewoznika na podstawie postanowienia art. 17 ust. 5 CMR (por. wyrok
francuskiego Cour de Cassation z 22.02.1994, ,,Journal du Droit International” 1994, 1002, ktéry
dopuszcza wspdlprzyczynienie sie wady pojazdu do powstania szkody, przy czym pod pojeciem
wady pojazdu sad rozumie takze sytuacje polegajaca na uzyciu pojazdu niewystarczajaco wypo-
sazonego do danego rodzaju przewozu; por. tez Clarke, 2009, s. 245). To samo dotyczy przyczyn
zwalniajacych uprzywilejowanych. Z jedng z nich (naturalne wlasciwosci towaru) wiaze sie jednak
omawiane zagadnienie.

Ogolnie przyjmuje sie, ze surowa odpowiedzialnos¢ przewoznika dotyczy wszystkich czesci
pojazdu, niezaleznie od funkgji, jakie spetniaja. Chodzi przy tym nie tylko o jego czesci sktado-
we, ktére zapewniajg sam ruch pojazdu, ale réwniez inne funkcje, w szczegdlnosci zabezpieczenie
towaru (por. wyrok Obersten Gerichtshof z 13 stycznia 2003 r., ETL 2004, 244, w ktorym sad
stwierdzil, Ze koniecznos$¢ szerokiego interpretowania zwrotu ,wady pojazdu” nakazuje objecie
nim takze brak paséw zabezpieczajacych towar, jesli byty wymagane w tresci umowy). Nie ma
znaczenia pomocniczy charakter danej czesci, material, z ktérego dana czes¢ jest wykonana, fakt,
ze wada miata charakter fabryczny, okoliczno$¢, z jakimi trudno$ciami wiaze sie wymiana danego
podzespotu (Stec, 1993, s. 136).

Wyjatek stanowig urzadzenia przeznaczone do utrzymywania temperatury i wilgotnosci po-
wietrza, o ktérych mowa w postanowieniu art. 18 ust. 3 CMR. Przepis ten przewiduje, ze jeze-
li przewéz wykonywany jest za pomoca pojazdu urzadzonego specjalnie dla ochrony towaréw
przed uptywem ciepla, zimna, zmian temperatury lub wilgotnoéci powietrza, przewoznik moze
powolywac¢ si¢ na dobrodziejstwa art. 17 ust. 4 lit. d) CMR (tj. przyczyne¢ zwalniajaca uprzywile-
jowang, dotyczaca naturalnych wlasciwosci niektérych towaréw) jedynie wowczas, gdy udowod-
ni, ze przedsiewzigl wszelkie obowigzujace go w danych okoliczno$ciach $rodki co do wyboru,
utrzymania i uzycia tych urzadzen oraz ze zastosowal sie do specjalnych instrukeji, ktore zostaty
mu udzielone. Przytoczony przepis wskazuje na subiektywny charakter odpowiedzialnoéci prze-
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woznika, ktéry moze uwolni¢ si¢ od niej, przeprowadzajac dowod podjecia czynnosci, o ktdrych
mowa w tym postanowieniu. Powstaje jednak pytanie, czy przepis ten ma zastosowanie do szkéd
powstatych wprawdzie na skutek naturalnych wilasciwosci (np. gnicia) towaru, ale wyzwolonych
wadg lub awarig urzadzen, o ktérych mowa (w praktyce chodzi o wady agregatu chlodzacego),
czy tez tylko w takiej sytuacji, gdy towar zepsut si¢ w trakcie przewozu, pomimo niestwierdzonej
wadliwos$ci pracy tych urzadzen. Kwestia jest dyskusyjna i prezentowane sg dwa rézne poglady.
Mozna broni¢ stanowiska, ze urzadzenia, o ktorych mowa, jako cze$ci sktadowe pojazdu, objete sa
absolutng odpowiedzialnoscig przewoznika, wskazang w art. 17 ust. 3 CMR, a w konsekwencji -
ze przepis art. 18 ust. 4 CMR odnosi sie wylacznie do sytuacji, gdy szkoda w towarze wystepuje
pomimo niestwierdzenia wadliwosci urzadzen chtodzacych (takie stanowisko zdaje si¢ zajmowaé
Stec, 1993, s. 124-126 oraz Szancito, 2013, s. 276-277; por. tez wyroki Tribunal de Commerce de
Bruxelles z 27 lutego 1987 r. oraz Oberlandesgericht Hamburg z 6 listopada 1990 r., ,Transpor-
trecht” 1990, s. 375).

W literaturze zagranicznej wystepuje jednak zapatrywanie, ze przepis art. 18 ust. 4 CMR sta-
nowi lex specialis w stosunku do postanowienia art. 17 ust. 3 CMR (por. Clarke, 2009, s. 246-247;
Chao, 1987, s. 114-115, gdzie przytoczone jest orzecznictwo idgce w obu kierunkach, tj. réwniez
absolutnej odpowiedzialno$ci przewoznika za urzadzenia chlodnicze. Autor odnosi si¢ jednak do
tego kierunku krytycznie. Podobne stanowisko wystepuje w literaturze niemieckojezycznej: por.
Thume, 2013, s. 440; Koller, 2013, s. 1060-1062; Jesser-Huf3, 2009, s. 998-999). Oznacza to, Ze na-
wet jesli szkoda wynikajaca z naturalnych wta$ciwo$ci towaru spowodowana (wyzwolona) zostata
zle funkcjonujgcym agregatem chlodniczym, przewoznik moze uwolnic si¢ od odpowiedzialnoéci,
wykazujac, ze spelnit wszelkie obowiazujace go w danych okolicznosciach warunki dotyczace wy-
boru, utrzymania i uzycia tych urzadzen oraz ze zastosowal si¢ do specjalnych instrukcji, ktére
zostaly mu udzielone. W szczeg6lnoéci przewoznik musi udowodnié, ze regularnie i terminowo
serwisowal urzadzenia w odpowiednich wyspecjalizowanych zaktadach oraz ze dokonywal wy-
miany czeéci zamiennych podlegajacych zuzyciu. Za takim rozstrzygnieciem omawianego proble-
mu przemawia m.in. wykladnia jezykowa przepisu art. 18 ust. 4 CMR, stanowigcego takze o wybo-
rze i utrzymaniu (niezaleznie od uzycia) urzadzen, ktéry bylby bezprzedmiotowy w sytuacji, gdyby
u jego podstaw leglo zalozenie, zZe ma on zastosowanie tylko w przypadku niewadliwej pracy tych
urzadzen. Argument ten nie wydaje si¢ jednak w pelni przekonujacy. Wybér urzadzenia o wila-
$ciwych parametrach i jego utrzymanie moze mie¢ znaczenie dla ewentualnego przyspieszenia
naturalnych proceséw zachodzacych w przewozonych towarach, niezaleznie od prawidtowej pracy
takiego urzadzenia. Ponadto przepis art. 18 ust. 4 CMR, podobnie jak inne postanowienia zawarte
w tym artykule, okresla wymogi dowodowe. Zakres odpowiedzialno$ci przewoznika i okolicznosci
od niej zwalniajgce s3 unormowane w art. 17 CMR. Wydaje si¢ zatem, Ze istotg tego przepisu jest
wylacznie ukierunkowanie aktywnosci dowodowej przewoznika, powolujacego sie na naturalne
wlasciwosci niektérych towardéw przewozonych w samochodach-chlodniach, a nie dawanie mu
dodatkowej ekscepcji.

Pojawia si¢ jednak problem, jaki jest stosunek wymogu w zakresie dowodu, o ktérym mowa
w przepisie art. 18 ust. 4 CMR, do warunku okreslonego w postanowieniu art. 18 ust. 2 CMR. Cho-
dzi o to, czy dowdd przedsiewziecia wszelkich obowigzujacych przewoznika $rodkéw co do wy-
boru, utrzymania i uzycia urzadzen chtodniczych oraz zastosowania si¢ do specjalnych instrukeji,
ma charakter uzupelniajacy wobec uprawdopodobnienia zwigzku przyczynowego pomiedzy na-
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turalnymi wlasciwosciami niektérych towaréw a szkoda, czy tez w istocie go zastepuje. Wyktadnia
jezykowa sugerowalaby, ze pierwsza z supozycji jest wlasciwa. Stad tez w literaturze przedmiotu
dowdd, o ktérym mowa, postrzegany jest jako dowdd uzupelniajacy (por. Stec, 1993, s. 134, ktéry
wymoég dowodu z art. 18 ust. 4 CMR okreéla jako wstepna przestanke skorzystania z uprzywilejo-
wanej przestanki zwalniajacej z art. 17 ust. 4 lit. d). Kwestia jest jednak bardziej ztozona. Wydaje si¢
bowiem, ze dowdd przedsiewzigcia wszelkich obowigzujacych przewoznika $rodkéw co do wybo-
ru, utrzymania i uzycia urzadzen oraz zastosowania si¢ do specjalnych instrukcji, w sytuacji szkody
w towarze tatwo psujacym si¢ moze by¢ poczytywany jako réwnoznaczny z uprawdopodobnieniem
zwigzku przyczynowego pomiedzy takimi wlasciwosciami towaru a jego zepsuciem. Tak to zreszta
jest najczesciej rozumiane w praktyce (por. wyroki wloskiego Corte di Cassazione z 2 pazdziernika
2003 r., ,Rivista di Diritto Internazionale Privato e Processuale” (dalej RDIPP) 2004, 1014-1020
oraz z 4 listopada 1993 r., RDIPP 1995, 167; francuskiego Cour de Cassation w wyroku z 15 lu-
tego 1982 r., ETL 1983, 24-31; angielskiego Queen’s Bench Division w wyroku z 21 maja 1984 r.,
»Lloyd’s Law Reports” 1984, nr 2, s. 618-626, holenderskiego Arr.-Rechtbank ’s-Hertogenbosch
17 pazdziernika 1975 r., NJ 1977, 226). Stad tez wydaje sie, ze wlasciwa relacja pomiedzy przepi-
sami art. 18 ust. 2 CMR (wprowadzajacego wymog uprawdopodobnienia zwigzku przyczynowe-
go pomiedzy poszczegdlnymi okoliczno$ciami uprzywilejowanymi a szkoda) i art. 18 ust. 4 CMR
(przewidujacego wymog udowodnienia przedsiewzigcia wszelkich obowigzujacych przewoznika
$rodkéw co do wyboru, utrzymania i uzycia urzadzen chlodniczych oraz zastosowania si¢ do spe-
cjalnych instrukeji) polega na zastapieniu pierwszego z wymienionych wymogéw drugim.

INNE KONWENCJE MIEDZYNARODOWE

Pozostate konwencje migdzynarodowe regulujace umowe przewozu w poszczegélnych gateziach
transportu nie odnosza si¢ wprost do wad czy awarii §rodka transportowego. W zwigzku z tym
ewentualna mozliwo$¢ uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci musi by¢ oceniana na podstawie
przyczyn zwalniajacych, sformulowanych w sposéb bardziej ogélny. Konwencja o miedzynarodo-
wym przewozie kolejami (COTIF) z 9 maja 1980 r. (Dz.U. z 1985 r., nr 34, poz. 158), zmieniona
Protokotem wileniskim z 3 czerwca 1999 r. (Dz.U. z 2007 r., nr 100, poz. 674) - przy czym do
przewozu towaréw odnosi si¢ zalacznik B. Przepisy ujednolicone o umowie miedzynarodowego
przewozu towaréw kolejami (CIM); dalej powolywane jako RU/CIM - zawiera katalog przyczyn
ogolnych, sformulowany w sposéb analogiczny, jak w konwencji CMR. Stad tez na gruncie tej kon-
wencji zachowujg walor uwagi wyrazone wyzej w odniesieniu do regulacji zawartej w CMR, wska-
zujace z jednej strony na niemozliwo$¢ powolywania si¢ przez przewoznika na wine osob trzecich
(np. producentéw taboru, zaktadéw naprawczych, przedsiebiorcéw utrzymujacych infrastrukture
kolejowa, dzierzawcéw czy najemcédw wagonow i lokomotyw), z drugiej za$ — na mozliwo$¢ powo-
tania si¢ zar6wno na ,win¢ nadawcy lub odbiorcy’, jak i okolicznoéci nieuniknione i przemozne,
jako pierwotng przyczyne szkody, powodujacg awarie $rodka transportu, a w konsekwencji - szko-
de w przesylce czy opdznienie w przewozie. Jednak w przeciwienistwie do CMR na gruncie RU/
CIM wada czy awaria $rodka transportowego moga by¢ (przynajmniej teoretycznie) traktowane
jako przyczyny, ktérych przewoznik kolejowy nie mégt unikna¢ i ktérych skutkom nie byt w stanie
zapobiec. Decyduje o tym brak normy analogicznej do postanowienia art. 17 ust. 3 CMR. Zwrot
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ten musi by¢ jednak traktowany w sposob waski. Chodzi bowiem o niemozliwoé¢ unikniecia przy-
czyny i zapobiezenia samej szkodzie przez przewoznika dzialajacego z najwyzsza starannoscia.
O takim sposobie interpretacji decyduje m.in. wykladnia historyczna. Wskazywana przyczyna
zwalniajaca pojawita sie bowiem w konwencjach miedzynarodowych na skutek rezygnacji z po-
jecia sita wyzsza, wystepujacego w pierwotnych wersjach CIM, ktére budzito jednak rozbieznosci
interpretacyjne, gtéwnie zwigzane z wymogiem zewnetrznoéci zdarzenia (zob. Wesolowski, 2013,
5. 321-324).

W poréwnaniu do CMR, RU/CIM nie zawieraja takze postanowienia nakazujacego przewoz-
nikowi, powolujacemu sie na wlasciwosci niektérych towardw jako przyczyne szkody (art. 23 § 3
lit. 3 RU/CIM), w przypadku przewozu ich w wagonach - chlodniach, udowodnienia, ze przed-
siewzial wszelkie obowigzujace go w danych okoliczno$ciach $rodki co do wyboru, utrzymania
i uzycia urzadzen przeznaczonych do ochrony towaréw przed wpltywem ciepta, zimna, zmian tem-
peratury lub wilgotnosci powietrza oraz ze zastosowal sie¢ do specjalnych instrukeji, ktére zostaty
mu udzielone. Wydawatoby sie zatem, ze sytuacja przewoznika kolejowego jest w zwigzku z tym
korzystniejsza. Jedli jednak wymoég uprawdopodobnienia zwigzku przyczynowego pomigdzy natu-
ralnymi wlasciwosciami niektorych towaréw a szkodg rozumie¢ tak, jak to zostalo przedstawione
wyzej, praktyczne konsekwencje braku takiego przepisu s3 niezauwazalne. Ponadto nie powinno
by¢ watpliwosci, ze przewoznik kolejowy nie moze powolywac si¢ na wlasciwosci towarow, jesli
nastgpifa awaria agregatéw chtodzacych, takze w przypadku udowodnienia przedsiewziecia czyn-
nosci, o ktorych wyzej mowa.

Inaczej kwestie mozliwosci uwolnienia sie od odpowiedzialnosci za stan $rodka transportowe-
go (samolotu) ocenia¢ nalezy w $wietle konwencji montrealskiej, tj. Konwencji o ujednostajnieniu
niektérych prawidel dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego z 28 maja 1999 r. (Dz.U.
22007 r., nr 37, poz. 235). Odrebnie unormowano tu odpowiedzialno$¢ za szkody w przesylce i za
opdznienie w przewozie. W przypadku zniszczenia, zaginiecia i uszkodzenia towaru konwencja
montrealska przewiduje cztery przyczyny zwalniajace, z ktérych zadna, z natury swojej, nie moze
obejmowac wad i awarii samolotu (art. 18 ust. 2). Poniewaz i ta konwencja nie przewiduje ,winy
osoby trzeciej” jako przyczyny zwalniajgcej, przewoznik nie moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialno-
$ci, powolujac sie na wady czy awarie samolotu, nawet jesli spowodowane one zostaly przez osoby
trzecie. Jedynie w sytuacji, gdy przewoznik udowodni, ze awaria spowodowana zostata niewtasci-
wym dzialaniem osoby dochodzacej roszczen lub osoby, od ktérej wywodzi ona swoje prawa (art.
20), bylby wolny od odpowiedzialnosci.

Natomiast w przypadku opdznienia w przewozie towaréw przewoznik moze uwolni¢ si¢ od
odpowiedzialnosci, jesli udowodni, Ze on sam i osoby za niego dzialajace podjeli wszelkie $rodki,
jakich mozna bylo rozsadnie oczekiwaé w celu unikniecia szkody, albo ze podjecie takich $rod-
kow byto dla nich niemozliwe (art. 19). Przytoczona formula stanowi zmodyfikowang przyczy-
ne zwalniajacg, znang wezesniej Konwencji o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego z 12 pazdziernika 1929 r. (Dz.U. z 1933 r., nr 8, poz. 49),
zmienionej Protokotem haskim z 28 wrze$nia 1955 r. (Dz.U. z 1963 r., nr 33, poz. 189), uzupelnio-
nej Konwencjg o ujednostajnieniu niektérych prawidel dotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego wykonywanego przez inna osobe niz przewoznik umowny z 18 wrzeénia 1961 r. (Dz.U.
z 1965 r., nr 25, poz. 167). Zmiana polegala na zastapienia dowodu podjecia ,wszelkich niezbed-
nych $rodkéw” dowodem podjecia ,,srodkéw, jakich mozna bylo rozsadnie oczekiwaé”. Odczyty-
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wana jest jako korzystna dla przewoznika (por. Konert, 2010, s. 203). Wydaje sie, ze przy takim
ujeciu przyczyny zwalniajacej przewoznik moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci takze w przy-
padku wad i awarii samolotu, pod warunkiem udowodnienia podjecia srodkéw, o ktérych mowa.
Na poparcie tej tezy wskaza¢ nalezy, ze Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w jednym ze
swoich orzeczen (wyrok Trybunalu z 22 grudnia 2008 r. w sprawie C-549/07, Wallentin-Hermann,
ECLi:EU:C:2008:771) dopuscil mozliwo$¢ uwolnienia si¢ przewoznika od odpowiedzialnosci ze
wzgledu na problemy techniczne, takze na gruncie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspoélne zasady odszkodowania i po-
mocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdz-
nienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46, s. 1), ktére jako
przyczyne zwalniajaca wskazuje ,nadzwyczajne okoliczno$ci”. Zakres tej przyczyny zwalniajacej
jest wezszy niz przyczyny wynikajacej z art. 19 konwencji montrealskiej.

PRZEPISY KRAJOWE

Umowa przewozu w prawie krajowym unormowana jest przepisami kodeksu cywilnego oraz prze-
pisami szczegdlnymi. Przepisy kodeksu cywilnego (ustawa z 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny,
tekst jedn. Dz.U. z 2017 r., poz. 459 ze zm.) w czg$ci dot. umowy przewozu (art. 774-793 k.c.) nie
zawierajg postanowien szczegoélnych, odnoszacych si¢ do zasady odpowiedzialnosci przewoznika,
a co za tym idzie — odpowiedzialno$¢ przewoznika, do ktérego miatyby bezposrednie zastosowa-
nie przepisy kodeksu cywilnego, opierataby si¢ na ogélnych zasadach odpowiedzialnosci kontrak-
towej (art. 471 i n. k.c.). O ile strony nie uméwig sie inaczej, dtuznik (przewoznik) moze uwolnié
sie od odpowiedzialnosci, jesli udowodni, ze do szkody doszto pomimo dolozenia przez niego
nalezytej starannosci (art. 472 k.c.). Takie uksztaltowanie odpowiedzialnoéci powoduje, ze prze-
woznik mogtby uwolni¢ sie od odpowiedzialno$ci za szkody spowodowane stanem pojazdu, jesli
wykazalby, Ze z nalezytg starannoscig dbal o stan pojazdu, dokonywal terminowych przegladéw,
wymian cze$ci i materialéw podlegajacych zuzyciu w trakcie eksploatacji. Obecnie jednak zastoso-
wanie tych przepisow do odpowiedzialno$ci przewoznika jest znikome (przynajmniej w zakresie
odpowiedzialno$ci za szkody w przewozonych przesytkach i opdznienie w przewozie). Przepisy te
bowiem majg zastosowanie wylacznie do przewozéw, w odniesieniu do ktérych nie zostaly wyda-
ne postanowienia szczegélne. W praktyce chodzi wytacznie o transport przy uzyciu zwierzat lub
miesni ludzkich. W odniesieniu do pozostalych gatezi transportu w prawie krajowym obowigzuja
przepisy szczegdlne, a przepisy kodeksu cywilnego stosowane sg positkowo, tj. do kwestii nieure-
gulowanych w tych przepisach szczegolnych.

Wiréd przepiséw szczegdlnych na pierwszy plan wysuwaja sie postanowienia pr. przew. Usta-
wa ta ma zastosowanie do przewozéw we wszystkich galeziach transportu za wyjatkiem przewo-
z6w lotniczych, morskich i konnych (art. 1 ust. 1). Pr. przew. nie jest rowniez stosowane w przy-
padku przewozéw pocztowych, gdyz te reguluje odrebna ustawa. Odpowiedzialnoé¢ za szkody
w przesylce i opdznienie w przewozie uksztaltowana zostala w ww. ustawie na zasadzie ryzyka.
Sama konstrukeja przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci jest taka sama jak w przypadku CMR
i RU/CIM (ogélne i uprzywilejowane przyczyny zwalniajace — art. 65 ust. 2 i 3), cho¢ wystepu-
ja réznice w sposobie sformulowania tych przyczyn. Podobnie jak to ma miejsce w RU/CIM, pr.
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przew. nie odnosi si¢ wprost do stanu pojazdu jako przyczyny szkody. Wérdd przyczyn zwalniajg-
cych ustawa nie wymienia takze ,,winy osoby trzeciej”. Oznacza to, ze przewoznik nie moze powo-
tywac si¢ na wady czy awarie pojazdu, nawet jesli zostaly spowodowane dzialaniami oséb trzecich
(np. wada fabryczna pojazdu lub jego poszczegdlnych czesci, niewlasciwym wykonaniem naprawy
w warsztacie). Wady czy awarie pojazdu pozostajg zatem w zakresie przyczyn, za ktore przewoznik
ponosi odpowiedzialnos¢.

W poréwnaniu do ww. konwencji miedzynarodowych pr. przew. zamiast przyczyny zwalnia-
jacej w postaci okoliczno$ci nieuniknionych i przemoznych przewiduje ekscepcje w postaci sity
wyzszej. Pojecie to nie jest zdefiniowane w tresci obowiazujacego w Polsce prawa, stad tez ist-
nieje niekiedy tendencja do rozumienia tego pojecia w sposéb potoczny, jako okolicznosci nie-
zaleznych od przewoznika. W tym jednak przypadku stuszna skadinad dyrektywa, aby uzywane
w prawie pojecia, w zwigzku z brakiem odmiennych definicji legalnych, byly rozumiane tak, jak
w jezyku potocznym, nie ma zastosowania. Pojecie sily wyzszej ma bowiem uksztaltowane w na-
uce prawa i orzecznictwie znaczenie, ktore wyklucza z jego zakresu wady i awarie pojazdu. Nie
wchodzac w szczegoly i nie omawiajac poszczegdlnych znamion sily wyzszej, wspomniec nalezy
o cesze zewnetrzno$ci zdarzenia, powszechnie przyjmowanej w polskiej doktrynie i orzecznictwie
(por. Ambrozuk, Wesotowski, 2007, s. 125-137 i podana tam literatura). Sita wyzsza moga by¢
zatem wylacznie takie zdarzenia, ktére nie tylko sa nieuniknione i przemozne, ale takze zewnetrz-
ne w stosunku do przedsiebiorstwa dluznika. Wada czy awaria pojazdu tej cechy nie spelniaja.
Oczywiscie nie mozna wykluczy¢ sytuacji polegajacej na tym, ze zdarzenie noszgce znamiona sity
wyzszej powoduje awarie pojazdu, ktora jest bezposrednia przyczyng szkody. Biorac jednak pod
uwage bardzo rygorystyczne podejscie do tego pojecia w orzecznictwie, jest to raczej mozliwo$é
czysto teoretyczna.

Podobnie jak na gruncie CMR i RU/CIM, takze i w prawie wewnetrznym przewoznik zwol-
niony zostanie z odpowiedzialnosci, jesli udowodni, ze awaria pojazdu powstata wskutek dziatania
nadawcy lub (zupelnie sporadycznie) odbiorcy. Pr. przew. ujmuje zresztg te przyczyne zwalniajaca
szerzej, stanowigc o okolicznosciach lezacych po stronie tych oséb, a nie o ich winie. Réznica
wobec procesu tzw. obiektywizacji winy w obrocie gospodarczym nie wywiera wiekszych skutkéw
w praktyce.

Jesli chodzi o rozwigzania obowigzujace w krajowym prawie lotniczym, nie rdznig si¢ one od
tych, ktére wynikajg z konwencji montrealskiej. Ustawa z 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (tekst
jedn. Dz.U. z 2017 r., poz. 959 ze zm., dalej pr. lot.) odsyta bowiem w zakresie regulacji odpowie-
dzialno$ci przewoznika do konwencji miedzynarodowych (art. 208 ust. 11 2).

PODSUMOWANIE

Dokonany przeglad rozwigzan obowigzujacych w miedzynarodowym i krajowym prawie przewo-
zowym, pomimo odmiennoéci szczegélowych rozwigzan, pozwala na pewne uogélnienia. Wady
i awarie $rodka transportowego nie stanowig odrebnej przyczyny zwalniajacej przewoznika od
odpowiedzialnosci, nawet w sytuacji, gdy spowodowane zostaly przez osoby trzecie, niebiorace
udzialu w wykonywaniu zobowigzania. Przewoznik moze powotywac sie na wadg¢ lub awari¢ $rod-
ka transportowego wylacznie w sytuacji, gdy jest ona spowodowana wing nadawcy (na gruncie pr.
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przew. — okoliczno$ciami lezacymi po stronie tych os6b). Omawiane przyczyny szkody nie miesz-
czg si¢ w zakresie przyczyny zwalniajacej, jaka jest sila wyzsza (znanej prawu polskiemu) Teore-
tycznie nie mozna wykluczy¢, ze wada lub awaria, bedaca samoistng przyczyna szkody, moglaby
wyczerpywaé znamiona okolicznosci, ktérych przewoznik nie moégl uniknaé i ktérych skutkom
nie mégt zapobiec, znanej konwencjom CMR i RU/CIM. W miedzynarodowym prawie lotniczym
powolywanie sie na wady lub awarie samolotu, jako samoistng przyczyne szkody, mozliwe jest
z kolei w przypadku opdznienia w przewozie towardw, poprzez dowdd podjecia $rodkéw, jakich
mozna bylo rozsadnie oczekiwa¢, aby zapobiec szkodzie. Z praktycznego punktu widzenia moz-
liwosci ekscepcji na podstawie tych przepiséw sa bardzo waskie. Wymogi odnoszace si¢ do ww.
okoliczno$ci zwalniajacych musza by¢ interpretowane w sposoéb rygorystyczny (z uwzglednieniem
miernika w postaci szczeg6lnej starannosci). Ponadto na gruncie CMR obowigzuje norma wprost
uniemozliwiajaca powotywanie sie na stan pojazdu, co uniemozliwia kwalifikacje wady lub awarii
jako ww. okoliczno$ci.

W przypadku miedzynarodowych przewozéw samochodowych wystepuje wykladnia art. 18
ust. 4 CMR pozwalajaca na zwolnienie przewoznika od odpowiedzialnosci za szkody wynikajace
z naturalnych wlasciwosci niektorych towaréw przewozonych w chlodniach, jesli przewoznik udo-
wodnil, ze przedsiewziat wszelkie obowigzujace go w danych okolicznosciach $rodki co do wyboru,
utrzymania i uzycia urzadzen chlodniczych, oraz ze zastosowat si¢ do specjalnych, udzielonych
mu instrukeji. Wykladnia taka nie jest jednak powszechnie przyjmowana.

Biorac pod uwage powyzsze, nie jest zasadne wprowadzanie do regulacji umowy przewozu
w prawie krajowym odrebnej przyczyny zwalniajacej w postaci niezawinionej przez przewoznika
wady pojazdu. Wydaje si¢ jednak, ze zastgpienie ekscepcji sity wyzszej formula opisows, znang
konwencjom CMR i RU/CIM, w postaci okolicznosci, ktérych przewoznik nie mégt uniknaé i kto-
rych skutkom nie mégt zapobiec, dawatoby przewoznikom pewne mozliwo$ci uwolnienia si¢ od
odpowiedzialnoéci takze w przypadku wystgpienia wady pojazdu, spelniajgcej cechy nieuniknio-
nosci i przemoznosci.
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TECHNICAL CONDITION OF MEANS OF TRANSPORT AS THE CAUSE OF TRANSPORT DAMAGE

ABSTRACT The authors present the issue of the carrier’s possibility to release himself from the liability for the damage
caused by the defect or failure of the means of transport. The analysis of the international and domestic
provisions leads to a conclusion that the technical condition of the vehicle, as an independent cause of the
damage, is covered by the carrier’s liability in all of the analysed legal acts. The carrier is not allowed to
invoke this circumstance, even if it was caused by a third party who is not engaged in the execution of the
contract. However, one exception may be found in CMR Convention, which may be interpreted in a way
allowing the carrier to exonerate from the liability for defect or failure of the refrigeration equipment in-
stalled on the vehicle, if he proves that he took all necessary and applicable measures regarding the choice,
maintenance or use of the equipment and that the followed all given instructions. The carrier of each
transport sector may release himself from the liability if he proves that the defect or failure of the vehicle
was caused by the default of the consignor.
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STRESZCZENIE W artykule oméwiono problematyke wplywu orzeczenia Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 24 li-
stopada 2016 r. na obecny stan prawny w zakresie prawa kierowcéw w transporcie miedzynaro-
dowym do zwrotu kosztéw noclegu z tytutu podrozy stuzbowej. W powyzszym wyroku Trybunat
Konstytucyjny uznat za niekonstytucyjny w odniesieniu do tej grupy pracownikow przepis przy-
znajacy im naleznosci z tytulu podrozy stuzbowych na takich samych zasadach, jak pozostatym
pracownikom, w zwiazku z czym ponownie aktualne stalo sie pytanie o to, czy kierowcom przy-
stuguje prawo do zwrotu kosztéw noclegu na zasadach ogélnych. W przekonaniu autora obecnie

brakuje podstawy prawnej, by w przypadku kierowcéw w transporcie miedzynarodowym stosowaé
ogllne zasady kodeksu pracy, nawet wzigwszy pod uwage fakt, Ze w ustawie o czasie pracy kie-
rowcow w dalszym ciggu wystepuje samodzielna definicja podrdzy stuzbowej. Autor przedstawia
réwniez stanowisko dotyczaace zasadnosci przyznania kierowcom prawa do zwrotu kosztow noc-
legu i stwierdza, ze przy uwzglednieniu zasadniczego celu tej instytucji, tj. poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego, samo prawo powinno istnie¢ takze w odniesieniu do tej kategorii pracownikéw,
ale nie powinno prowadzi¢ do powstania po ich stronie dodatkowego zZrddla dochodu, co jest wi-
doczne szczegdlnie w sytuacji, gdy kierowca faktycznie nie ponosi jakichkolwiek kosztéw noclegu.

SLOWA KLUCZOWE prawo przewozowe, prawo pracy, przew6z miedzynarodowy, kierowcy, zwrot kosztéw noclegu

WPROWADZENIE

Problematyka ryczaltéw za nocleg z tytulu podrézy stuzbowych, przystugujacych pracownikom
zatrudnionym na stanowisku kierowcy w transporcie migdzynarodowym, od dtuzszego czasu jest
przedmiotem zainteresowania zaréwno nauki prawa, jak i praktyki obrotu gospodarczego. Za-
gadnienie to wywoluje liczne kontrowersje nie tylko ze wzgledu na jego ztozonos¢ z perspektywy
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prawnej, ale takze dlatego, ze sposob jego rozstrzygniecia ma duze znaczenie praktyczne dla przed-
siebiorcéw $wiadczacych ustugi transportu miedzynarodowego.

Przez pewien czas sytuacja byla do$¢ jednoznaczna, bowiem po okresie wystepujacych roz-
biezno$ci w orzecznictwie ostatecznie doszlo do ustawowego uregulowania rozpatrywanej kwestii
w sposob niepozostawiajacy miejsca na powazniejsze watpliwosci interpretacyjne. Nastepnie na
skutek zakwestionowania konstytucyjnosci przyjetej regulacji Trybunat Konstytucyjny (Wyrok,
2016) uznal unormowanie to za czesciowo niekonstytucyjne, co doprowadzito do zaktualizowania
sie probleméw bedacych wezeéniej przedmiotem dyskusji, ale rowniez do powstania nowych za-
gadnien interpretacyjnych. Celem artykutu jest dokonanie analizy obecnej sytuacji w odniesieniu
do ryczaltéw za nocleg, przystugujacych kierowcom w transporcie miedzynarodowym, a takze
udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy orzeczenie Trybunalu Konstytucyjnego pozwala na zreali-
zowanie pierwotnych celéw, ktérymi kierowat sie prawodawca, przyznajac kierowcom dodatkowe
naleznoéci zwigzane ze $wiadczong praca.

EWOLUCJA SPOSOBU UREGULOWANIA RYCZALTOW ZA NOCLEG

Przed przystapieniem do omoéwienia problemu konieczne jest syntetyczne przedstawienie rysu
historycznego w odniesieniu do roszczen z tytutu podroézy stuzbowej, przystugujacych kierowcom
wykonujacym transport miedzynarodowy. Problemy pojawiajace si¢ na tym tle koncentrowaly si¢
pierwotnie na interpretacji art. 77° 1 § kodeksu pracy (Ustawa, 1974, zwana dalej k.p.), zawiera-
jacego o0gdlng definicje podroézy stuzbowej w odniesieniu do wszystkich pracownikéw. W przy-
padku kierowcéw w transporcie miedzynarodowym problem ten nabierat szczegdlnego znaczenia,
poniewaz istota wykonywanych przez nich czynnosci jest przemieszczanie sie, ktére nie stanowi
w tym przypadku $rodka do wykonania obowiazkéw pracowniczych, a samg istote pracy (por. np.
Sobczyk, 2004, s. 207). W zwiazku z pojawiajacymi sie w tym zakresie watpliwosciami doszio do
podjecia przez Sad Najwyzszy uchwaly z dnia 19 listopada 2008 r. (Uchwata, 2008, zwana dalej
uchwalg SN 11/08.), w ktdrej przyjeto, ze kierowca transportu miedzynarodowego odbywajacy
podréze w ramach wykonywania uméwionej pracy nie jest w podrdzy stuzbowej w rozumieniu
art. 77° § 1 k.p. Punktem wyjscia dla wyprowadzenia takiego wniosku byta akceptacja zalozenia,
ze przepis ten odnosi si¢ do zadania rozumianego jako zdarzenie incydentalne w stosunku do
pracy umoéwionej i wykonywanej zwykle w ramach stosunku pracy (zob. tez Bury, 2006, s. 403;
Ciborski, 2003, s. 21). Podkreslono takze, iz pojecie podrézy stuzbowej odsyta do pojecia statego
miejsca pracy, obejmujacego obszar, na ktérym praca ta jest wykonywana. Tymczasem miejsce
$wiadczenia pracy pracownika mobilnego, oznaczajace pewien obszar jego aktywnosci zawodowej,
musi odzwierciedla¢ rzeczywisty stan rzeczy. Pracownicy mobilni, w tym takze kierowcy, $wiadcza
prace na calym obszarze, po ktérym poruszajg si¢ w ramach wykonywania obowigzkéw pracowni-
czych, przy czym nie wykonuja incydentalnie zadania zwigzanego z oddelegowaniem poza miejsce
pracy, lecz ich charakter pracy wymusza nieustanne przebywanie w trasie. W zwiazku z tym uzna-
no, ze do takich os6b nie ma zastosowania ani hipoteza, ani dyspozycja normy prawnej zawartej
wart. 77° § 1 k.p. (por. takze Prusinowski, 2011, s. 509).

W zwigzku z podjeciem uchwaty SN 11/08 przystapiono do prac nad ustawg o zmianie ustawy
o transporcie drogowym oraz o zmianie niektérych innych ustaw, ktéra weszta w zycie 3 kwiet-
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nia 2010 r., wprowadzajac nowg definicje podrdzy kierowcy stuzbowej (Ustawa, 2010) w ramach
Ustawy o czasie pracy kierowcow (Ustawa, 2004, dalej u.c.p.k.). Zgodnie z treécig znowelizowa-
nego art. 2 pkt 7 u.c.p.k. przyjeto, ze podréza stuzbowsg jest kazde zadanie stuzbowe, polegajace
na wykonywaniu na polecenie pracodawcy: a) przewozu drogowego poza siedzibe pracodawcy
lub b) wyjazdu poza siedzibe pracodawcy, w celu wykonania przewozu drogowego. Jednoczesénie,
kierujgc si¢ potrzebg zagwarantowania rekompensaty zwiekszonych kosztéw wykonywania pracy
i pobytu poza miejscem zamieszkania, wprowadzono przepis art. 21a, zgodnie z ktérym ,,kierowcy
w podroézy stuzbowej, przystuguja naleznoséci na pokrycie kosztéw zwigzanych z wykonywaniem
tego zadania stuzbowego, ustalane na zasadach okreslonych w przepisach art. 77° § 3-5 k.p””

Tym samym, pomimo istnienia przywolanej uchwaly, na skutek ingerencji ustawodawcy w tre§¢
przepisow, w przypadku kierowcédw w przewozie migdzynarodowym nalezalo stosowac regulacje
zawarte w dwczesnym akcie wykonawczym, do ktérego odsylat art. 77° § 3-5 k.p. W tym kontekscie
istotne stalo sie udzielenie odpowiedzi na pytanie, czy zapewnienie kierowcy mozliwosci noclegu
w specjalnie do tego przystosowanej kabinie samochodu stanowi bezptatny nocleg w rozumieniu
tego aktu, a w konsekwencji - czy zwalnia pracodawce z obowigzku zwrotu kosztéw noclegu. Pro-
blem ten rozstrzygnieto w uchwale skladu siedmiu sedziéw Sadu Najwyzszego (Uchwata, 2014a,
zwana dalej uchwatg SN 1/14.), w ktdrej stwierdzono, ze zapewnienie pracownikowi — kierowcy
samochodu cigzarowego — odpowiedniego miejsca do spania w kabinie tego pojazdu podczas wy-
konywania przewozéw w transporcie miedzynarodowym nie stanowi zapewnienia przez praco-
dawce bezptatnego noclegu, co prowadzi do przyznania mu prawa do zwrotu kosztéw noclegu na
zasadach okreslonych w art. 77° § 3-5 k.p. albo na korzystniejszych warunkach i wysokosci, okre-
$lonych w umowie o prace, ukladzie zbiorowym pracy lub innych przepisach prawa pracy. Taki
kierunek wyktadni zostal zaaprobowany i rozwiniety w pdzniejszej uchwale z dnia 7 pazdziernika
2014 r. (Uchwata, 2014b; por. takze Medrala, 2015, s. 181).

SKUTKI WYROKU TRYBUNALU KONSTYTUCYJNEGO Z 2016 ROKU

Powyzszy przebieg wydarzen skutkowal uksztaltowaniem sie ustabilizowanej linii orzeczniczej
w odniesieniu do naleznosci kierowcéw z tytutu podrézy stuzbowych, jednak sytuacja ta ulegta
zmianie wraz z wydaniem wyroku Trybunalu Konstytucyjnego z 2016 r. W orzeczeniu tym Trybu-
nat stwierdzit m.in., ze art. 2la u.c.p.k. wzw. zart. 77° § 2, 3i 5 k.p. wzw. z § 16 ust. 1, 2 i 4 Rozpo-
rzadzenia MPiPS (2015) w zakresie, w jakim znajduje zastosowanie do kierowcéw wykonujacych
przewozy w transporcie miedzynarodowym, jest niezgodny z art. 2 Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej. Gléwna przyczyng przesadzajaca o uznaniu za wadliwg regulacje z art. 21a u.c.p.k. byt
kaskadowy charakter odestania zawartego w tym przepisie, powodujacy konieczno$¢ odwotywa-
nia si¢ kolejno do trzech réznych aktéw prawnych, w tym jednego o charakterze wykonawczym.
Jednoczesnie jednak zwrdcono uwage na fakt uregulowania okreslonego rodzaju stosunkéw praw-
nych (tj. naleznosci na pokrycie kosztéw zwigzanych z wykonywaniem przez kierowcéw podrozy
stuzbowej) poprzez odestanie do nieadekwatnej dla tych stosunkéw materii unormowanej w ogol-
nych zasadach wynikajacych z art. 77° § 3-5 k.p. W konsekwencji przyjeto, iz przesadzenie przez
ustawodawece, Ze art. 77° § 3-5 k.p. i wydane na podstawie art. 77° § 2 k.p. przepisy wykonawcze
maja by¢ stosowane do kazdego wykonanego przez kierowce przewozu w transporcie, jest sprzecz-
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ne z ratio legis tych przepiséw i §wiadczy o nieadekwatnosci przyjetego srodka w stosunku do
regulowanej dziedziny, poniewaz nie uwzglednia on specyfiki wykonywania zawodu kierowcy
w transporcie miedzynarodowym.

Majac na uwadze powszechnie wigzacy charakter orzeczen Trybunalu Konstytucyjnego, wy-

nikajacy z art. 190 ust. 1 i 2 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, nie ulega watpliwosci, ze w za-
kwestionowanym zakresie przedmiotowy akt prawny nie moze by¢ juz stosowany. Oznacza to, ze
w odniesieniu do kierowcéw wykonujgcych przewéz w transporcie miedzynarodowym przepis
art. 21a u.c.p.k. nie stanowi juz podstawy do okreslenia ich sytuacji prawnej, cho¢ w dalszym ciagu
moze znalez¢ zastosowanie do innych kategorii kierowcéw. Taki stan rzeczy prowadzi do powsta-
nia watpliwosci co do tego, czy wydanie wyroku Trybunatu Konstytucyjnego z 2016 r. spowodo-
walo konieczno$¢ uznania, ze skoro art. 21a u.c.p.k. nie jest stosowany do kierowcoéw w przewozie
miedzynarodowym, to w ogoéle nie przystuguja im nalezno$ci wskazane w art. 77° § 3-5 k.p., do
ktérego odsytat niekonstytucyjny przepis. Trzeba bowiem pamietaé, Ze omawiany wyrok, w od-
niesieniu do tej kategorii kierowcow, prowadzi niejako do przywrécenia stanu, ktory istnial przed
wprowadzeniem nowelizacji ustawy z 2010 r., tj. do stanu po wydaniu uchwaly Sadu Najwyzszego
11/08. Na gruncie tego orzeczenia przyjmowano natomiast, ze kierowca w transporcie migdzyna-
rodowym wykonujacy obowigzki pracownicze nie jest w ogole w podrozy stuzbowe;.
W przekonaniu autora niniejszego artykutu wydanie wyroku Trybunatu Konstytucyjnego z 2016 r.
skutkuje tym, ze kierowcy wykonujgcemu transport miedzynarodowy w ramach obowigzkéw stuz-
bowych nie przystuguja naleznoséci wynikajace z art. 77° k.p.c., poniewaz nie pozostaje on w podro-
zy stuzbowej w rozumieniu tego przepisu. Odestanie z art. 21a u.c.p.k. nie stanowi juz podstawy do
jego stosowania i brak jest innej podstawy ku temu, nawet pomimo faktu, ze w u.c.p.k. w dalszym
ciagu wystepuje samodzielna definicja podrdzy stuzbowej w odniesieniu do kierowcow. Jest to
stanowisko oparte na argumentach prezentowanych w uchwale Sadu Najwyzszego 11/08, ktéra
wprawdzie przez pewien czas byla pozbawiona znaczenia praktycznego ze wzgledu na wprowadze-
nie art. 2 pkt 7 i art. 21a u.c.p.k., ale odzyskata aktualnos¢ wlasnie na skutek wydania omawianego
orzeczenia Trybunalu Konstytucyjnego.

Odnoszac si¢ do powyzszej kwestii, przede wszystkim nalezy przypomnieé, ze w uchwale
SN 11/08 wskazano m.in. na specyficzny charakter obowiazkéw pracowniczych, wykonywanych
przez pracownikéw mobilnych, u ktérych podréz nie stanowi zjawiska wyjatkowego, lecz jest
normalnym wykonywaniem obowigzkéw pracowniczych (Baran, 2016, s. 615; Gersdorf, Raczka,
Raczkowski, 2014, s. 609; Muszalski, 2015, s. 188; Sobczyk, 2017, s. 417; Swiqtkowski, 2016, s. 426).
Osoby takie pozostaja w pewnym sensie w permanentnej podrdzy stuzbowej, a definicja podrozy
stuzbowej z art. 77° § 1 k.p. odnosi si¢ do zdarzen incydentalnych, w zwiazku z czym nie znajduje
zastosowania do kierowcéw. W uzasadnieniu projektu ustawy zmieniajacej z 2010 r. zwrdcono
uwage, ze na skutek tej uchwaly pracownicy zatrudnieni na stanowisku kierowcy zostali pozba-
wieni §wiadczen z tytutu podrézy w ramach umdwionej pracy i zdaniem ustawodawcy skutkowato
to konieczno$cig wprowadzenia do u.c.p.k. regulacji zawierajacej odrebna definicje podrozy stuz-
bowej dla kierowcdw (art. 2 pkt 7) oraz ustawowego uregulowania prawa do naleznosci wynikaja-
cych z art. 77°k.p. (art. 21a u.c.p.k.). W judykaturze i doktrynie t¢ zmian¢ uznano za prowadzaca
w praktyce do likwidacji skutkéw uchwaty SN 11/08 (zob. np. Goéral, Mielczarek, 2015, teza 12).

Wprowadzenie nowelizacji z 2010 r. mialo niewatpliwie na celu rekompensate zwigkszonych
kosztow wykonywania pracy i pobytu poza miejscem zamieszkania przez kierowcow, przy jedno-
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czesnym uwzglednieniu specyfiki ich pracy (Prasolek, 2010b, s. 134). Z perspektywy analizowa-
nego problemu najistotniejsze jest to, iz caloksztalt dzialan ustawodawcy w tym zakresie opierat
sie na wstepnym zalozeniu, ze ogélne zasady prawa pracy nie majg tu zastosowania. Wynikalo to
z tego, ze Rozporzadzenie MPiPS, do ktérego odsyta art. 77° k.p., dotyczy ograniczonego kregu
podmiotéw (pracownikéw zatrudnionych w sferze budzetowej), a ponadto odnosi si¢ do incyden-
talnych podrézy stuzbowych (tj. takich, ktore nie stanowig istoty wykonywanej pracy). Regulacje
przyjete w u.c.p.k. miaty zatem charakter lex specialis wobec zasad ogdlnych wynikajacych z k.p.
(Prasotek, 2010a, s. 347). Skoro jednak w odniesieniu do kierowcéw w transporcie miedzynaro-
dowym obecnie nie s3 juz stosowane, to przy uwzglednieniu akcentowanej powyzej specyficznej
sytuacji tej kategorii podmiotéw brak jest podstaw do odwolywania si¢ do regul ogélnych, wyni-
kajacych z prawa pracy. Jedyng podstawa normatywna zréwnania sytuacji kierowcoéw z sytuacja
»zwyklych” pracownikéw byt wilasnie art. 21a u.c.p.k. Majac natomiast na uwadze, ze przepis ten
nie znajduje juz do nich zastosowania, to ze wzgledu na zasadniczg odmienno$¢ sytuacji takich
pracownikéw akcentowana w uchwale SN 11/08 positkowe stosowanie zasad ogélnych prawa pra-
cy wydaje si¢ watpliwe.

W sprzecznosci z zaprezentowana powyzej teza nie pozostaje okolicznos¢, ze w wyroku Try-
bunatu Konstytucyjnego z 2016 r. przesadzono jedynie o niekonstytucyjnoséci art. 21a u.c.p.k,,
a w dalszym ciagu obowigzuje definicja podrézy stuzbowej z art. 2 pkt 7 u.c.p.k. Ten ostatni prze-
pis nie byt bowiem przedmiotem skargi, w zwigzku z czym Trybunal Konstytucyjny nie posiadal
kompetencji do badania jego zgodnosci z Konstytucja. W odniesieniu do kierowcéw w transporcie
mig¢dzynarodowym definicja ta nie ma jednak obecnie znaczenia praktycznego, bowiem w obrebie
przedmiotowej ustawy nie znajduje si¢ Zaden przepis (poza art. 21a), w ktérym ustawodawca po-
stugiwalby sie pojeciem podrézy stuzbowej. W zwiazku z tym definicja ta, cho¢ w dalszym ciagu
wystepuje w ustawie, nie jest stosowana w praktyce w odniesieniu do kierowcéw w transporcie
miedzynarodowym i w tym sensie stala sie definicja pusta.

Watpliwosci budzi takze koncepcja, wedlug ktérej przywotang definicje mogloby sie stosowaé
jako definicje podrozy stuzbowej zamiast definicji zawartej w art. 77°$ 1 k.p., a w pozostalym za-
kresie do kierowcow znajduja zastosowanie przepisy § 2-5 tego przepisu. Definicja z art. 2 pkt 7
u.c.p.k. zostala bowiem wprowadzona tylko na potrzeby tej konkretnej ustawy (a wlasciwie jed-
nego przepisu, uznanego nastepnie za niekonstytucyjny w analizowanym zakresie), natomiast nie
stanowi definicji ogélnej, odnoszacej sie do catego systemu prawa pracy. Wskazuje na to tresé
art. 2 pkt 7 w.c.p.k. ab initio (,uzyte w ustawie okreslenia oznaczaja: ...”), a ponadto przemawia
za tym takze dyspozycja § 148 Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow (Rozporzadzenie, 2002).
Przepis ten przewiduje mozliwo$¢ wyjatkowego odstapienia w ustawie od znaczenia danego okre-
$lenia, ustalonego w innej ustawie okreélanej jako ,kodeks”, ,prawo” lub innej ustawie podstawo-
wej dla danej dziedziny prawa, przy czym jednocze$nie naklada obowigzek wyraznego podania
takiego innego znaczenia i okreslenia zakresu odniesienia. Posrednio wynika z niego réwniez, ze
o ile przy spelnieniu tych warunkéw mozliwe jest stosowanie definicji zawartych w akcie o randze
kodeksu na potrzeby aktéw prawnych o charakterze szczegétowym, o tyle nie jest dopuszczalna
zalezno$¢ odwrotna.

Stosowanie definicji podrdzy stuzbowej z art. 2 pkt 7 u.c.p.k. zamiast definicji ogdlnej zawartej
wart. 77°§ 1 k.p. nie znajduje zatem uzasadnienia. Przemawiajg za tym po pierwsze przedstawione
powyzej argumenty wywodzone z zasad techniki prawodawczej, a po drugie okoliczno$¢, ze takie
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dzialanie prowadzitoby do pozbawienia analizowanych regulacji spdjnoéci, zaréwno w ramach
kazdego z omawianych aktéw prawnych, jak i w kontekscie systemowym. Po trzecie przyjecie ta-
kiej interpretacji skutkowatoby pozbawieniem wyroku Trybunatu Konstytucyjnego z 2016 r. jakie-
gokolwiek znaczenia praktycznego, bowiem pomimo jego wydania sytuacja kierowcow w trans-
porcie miedzynarodowym nie ulegtaby jakiejkolwiek zmianie i w dalszym ciggu przystugiwatyby
im takie same naleznosci. Dodatkowo akceptacja krytykowanego pogladu kldcitaby sie z zatoze-
niem racjonalnosci ustawodawcy. Skoro bowiem naleznosci, do ktorych odsyta art. 77°k.p., zosta-
ty przyznane kierowcom w transporcie miedzynarodowym dopiero w drodze nowelizacji u.c.p.k.
22010 r., to tym samym ustawodawca musial zaklada¢, ze gdyby nie byto tego przepisu, w ogéle by
im nie przystugiwaly. Gdyby bylo inaczej, tzn. gdyby naleznosci te przystugiwalyby niezaleznie od
istnienia tego przepisu, to wowczas jego wprowadzenie i ewentualne wyeliminowanie z systemu
prawa byloby dziataniem zbednym i nieprowadzacym do jakichkolwiek skutkéw prawnych, a taka
sytuacje nalezy z géry wykluczy¢.

W tym miejscu nalezy zwrdci¢ uwage, ze w uchwale SN 1/14 wyrazono poglad odmien-
ny i przyjeto, ze nawet w braku art. 21a u.c.p.k. art. 77°k.p. i tak mialby zastosowanie ze wzgle-
du na odestanie do przepiséw prawa pracy w uzupelniajagcym zakresie na mocy art. 4 u.c.p.k.
(por. Wyrok, 2017). Niemniej jednak w tym waskim zakresie stanowisko to pozostaje w sprzeczno-
$ci z trescig uchwaty 11/08, w ktérej wyraznie podkreslano odmienno$¢ sytuacji kierowcy w trans-
porcie miedzynarodowym oraz innych pracownikéw i w zwigzku z tym przyjeto, ze przepisy k.p.
dotyczace podrozy stuzbowej nie moga by¢ odpowiednio stosowane. Przy akceptacji tego ostatnie-
go pogladu nalezaloby zatem uznad, ze skoro przepis art. 21a u.c.p.k. zostal wprowadzony dopiero
na skutek nowelizacji z 2010 r., to po pierwsze — do czasu jego wejscia w zycie naleznosci, do kto-
rych sie odnosi, nie przystugiwaty kierowcom w transporcie miedzynarodowym, a po drugie - nie
przystuguja one takze obecnie, skoro zostal on uznany za niekonstytucyjny w odniesieniu do tej
kategorii pracownikéw.

PODSUMOWANIE

W przypadku kierowcéw w transporcie migdzynarodowym podstawe normatywng do przyznania
im ryczaltéw za nocleg stanowit dotychczas art. 21a u.c.p.k. Obecnie jednak podstawy takiej brak.
Uwzgledniajac natomiast zaprezentowane powyzej argumenty, samodzielne stosowanie zasad
ogolnych prawa pracy, wynikajacych z art. 77° k.p. nalezaloby uzna¢ za niedopuszczalne, przede
wszystkim ze wzgledu na specyfike pracy tej kategorii pracownikéw. To z kolei skutkowaloby cal-
kowitym pozbawieniem kierowcéw w transporcie miedzynarodowym prawa do jakichkolwiek na-
lezno$ci zwigzanych z podroéza stuzbows, a taki stan niewatpliwie nie jest prawidtowy.

Podczas formulowania nowej tresci regulacji, odnoszacych sie do uprawnien kierowcéw
w transporcie miedzynarodowym z tytulu odbywania podrdzy stuzbowej, wskazane byloby rozwa-
zenie probleméw, ktdre pojawily sie w czasie obowigzywania dotychczasowych przepiséw. Chodzi
w szczegblnosci o to, ze poprzednio obowiazujacy stan prawny sprzyjat fikcji, w ktdrej pracow-
nik otrzymywal dodatkowe wynagrodzenie, niebedace rzeczywistym ekwiwalentem za $wiadczo-
ng prace. Niejednokrotnie tworzylo ono przewazajaca cze$¢ przychoddéw pracownika, nieobjeta



Prawo kierowcow w transporcie miedzynarodowym do zwrotu kosztow noclegu. .

zresztg podatkiem dochodowym!, pomimo tego, Ze naleznosci te nie stanowily w rzeczywistosci
zwrotu jakichkolwiek poniesionych przez pracownika kosztow.

Taka konstrukcja nie tylko nie przyczyniala si¢ do realizacji celéw prawodawcy (tj. poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego), ale prowadzita takze do innych niepozadanych skutkéw, zwig-
zanych np. z nieuzasadnionym zaburzeniem zasad wynagradzania kierowcéw w transporcie mie-
dzynarodowym w poréwnaniu z innymi pracownikami oraz nadmiernym obcigzeniem przedsie-
biorcédw zatrudniajacych takie osoby. Skutkowalo to wreszcie negatywnymi konsekwencjami dla
Skarbu Panstwa, poniewaz znaczna cze$¢ przychoddw kierowcéw w transporcie miedzynarodo-
wym nie podlegata opodatkowaniu, a zasadnicza cz¢$¢ wynagrodzenia, ktéra powinna by¢ objeta
podatkiem dochodowym, byta w zwigzku z tym czesto zanizana. Nie kwestionujgc zatem zasad-
nosci przyznania kierowcom w transporcie migedzynarodowym prawa do zwrotu kosztéw nocle-
gu w uzasadnionych sytuacjach, zdaniem autora niniejszego artykutu konieczne jest jednak takie
uregulowanie tytulowej kwestii, aby prawo to realizowalo swoja zasadnicza funkcje, tj. aby umozli-
wialo pracownikowi uzyskanie zwrotu poniesionych przez niego wydatkéw zwigzanych z pobytem
poza miejscem zamieszkania, a nie prowadzilo do zapewnienia mu dodatkowego zrédta dochodu.
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ENTITLEMENT OF THE DRIVERS IN INTERNATIONAL TRANSPORT TO REIMBURSEMENT
OF THE COSTS OF LODGING DURING THE BUSINESS TRIP IN THE LIGHT
OF THE CONSTITUTIONAL TRIBUNAL'S JUDGEMENT OF 24™ NOVEMBER 2016

ABSTRACT

KEYWORDS

The paper deals with the issue of influence of the Constitutional Tribunal’s judgement of 24th November
2016 on the legal status regarding the entitlement of the drivers in international transport to reimburse-
ment of the costs of lodging during the business trip. In this decision The Constitutional Tribunal declared
unconstitutional the provision granting these employees dues for the purpose of covering expenses related
to the business trip on the same terms as other employees. Therefore, it is necessary to determine whether
the drivers are currently entitled to any dues regarding the lodging costs on the basis of the general rules.
In the author’s opinion there is no legal basis to apply the general rules of the Labour Code to drivers in
international transport, even though the Polish act of the working time of the drivers contains independ-
ent definition of the business trip. The author also presents his own view on the grounds for granting the
drivers with the right to reimburse the costs of lodging and states, that bearing in mind the main object of
this institution, i.e. improvement of the traffic safety, the right should be granted to this group of employ-
ees, however it may not result in awarding them with additional source of income, which is particularly
noticeable in the situation, when the driver actually bears no lodging costs.

transport law, labour law, international transport, drivers, reimbursement of the costs of lodging
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WSPOLCZESNE ZAGADNIENIA WZROSTU | ROZWOJU TRANSPORTU
W SWIETLE MIEDZYNARODOWEJ KONFERENCJI EURO-TRANS 2016

W dniach 19-20 wrzeé$nia 2016 r. odbyla si¢ w Szczecinie XIII Miedzynarodowa Konferencja
Euro-Trans 2016 pt. ,Transport. Wzrost i rozwdj’, ktorej organizatorem byt Wydziat Zarzadza-
nia i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, a wspdlorganizatorem Katedra Transportu
Szkoty Gléwnej Handlowej w Warszawie. W tym roku konferencja powigzana byta z obchodami
jubileuszu 70-lecia wyzszego szkolnictwa ekonomicznego na Pomorzu Zachodnim oraz 110-lecia
Szkoly Gtéwnej Handlowej w Warszawie.

Konferencja odbywala si¢ pod patronatem honorowym Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego, Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa, Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Ze-
glugi Srédladowej. Konferencje objat patronatem Komitet Transportu PAN oraz Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP. Partnerami konferencji byli Polskie Towarzystwo Eko-
nomiczne, Polskie Towarzystwo Logistyczne, Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu oraz
Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w Polsce.

W konferencji uczestniczyto 180 osoéb. Wiadze panstwowe RP reprezentowali sekretarz stanu
w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa Kazimierz Smolinski oraz Wojewoda Zachodnio-
pomorski Krzysztof Koztowski, natomiast Parlament Europejski — europoset prof. Bogustaw Li-
beradzki. Komisj¢ Europejska reprezentowat Pawel Stelmaszczyk (DG MOVE, natomiast Komi-
sarz UE ds. transportu Violeta Bulc skierowala do uczestnikéw konferencji przestanie w postaci
nagrania audio-wideo). Prezydium Komitetu Transportu PAN reprezentowal prof. inz. Stanistaw
Gucma, prezydium Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP - prof. inz. Wiestaw
Starowicz. W konferencji uczestniczyli takze JM rektor Uniwersytetu Szczecinskiego prof. Edward
Wrtodarczyk, prorektor Szkoty Gtéwnej Handlowej prof. Piotr Wachowiak oraz dziekan Wydziatu
Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecifiskiego prof. Juliusz Engelhardt.

Konferencja Euro-Trans 2016 zgromadzila naukowcéw reprezentujacych 28 krajowych i za-
granicznych oé$rodkéw akademickich i instytutéw naukowo-badawczych, w tym ponad 50 profe-
soréw. Reprezentowane byty nastepujace uczelnie: Akademia Leona Kozminskiego w Warszawie,
Akademia Morska w Gdyni, Akademia Morska w Szczecinie, Akademia Wychowania Fizycznego
i Sportu w Gdansku, Hochschule Osnabriick, Paiistwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Kaliszu,
Politechnika Krakowska, Politechnika Opolska, Politechnika Slgska, Politechnika Swigtokrzyska,
Politechnika Warszawska, Politechnika Wroclawska, Szkola Gléwna Handlowa w Warszawie,
Uniwersitdt Bremen, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, Uniwersytet Ekonomiczny w Po-
znaniu, Uniwersytet Gdanski, Uniwersytet £.6dzki, Uniwersytet Szczecinski, Uniwersytet Techno-
logiczno-Humanistyczny w Radomiu, Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy,
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University of Defence Brno, University ,,St. Kliment Ohridski” Bitola, Wyzsza Szkota Oficerska
Sit Powietrznych w Deblinie, Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny. W konferencji
uczestniczyli rowniez przedstawiciele European Platform of Transport Sciences, Instytutu Trans-
portu Samochodowego w Warszawie oraz Instytutu Logistyki i Magazynowania w Poznaniu.

W konferencji licznie uczestniczyli przedstawiciele wltadz samorzadowych, zrzeszen i izb go-
spodarczych, przedsiebiorstw transportowych, organizacji i instytucji dzialajacych na rzecz trans-
portu oraz patroni medialni.

Na konferencje nadestano 55 artykuléw, ktére beda opublikowane w czasopi$mie ,,Problemy
Transportu i Logistyki” (10 pkt).

Zgodnie ze zwyczajem konferencja przebiegala w formie dyskusji panelowych, w ktérych
uczestniczylo okolo 40 panelistow reprezentujacych nauke, instytucje oraz praktyke gospodarcza.
Odbyly sie trzy sesje tematyczne:

- Sesja 1. Mysl ekonomiczna transportu a praktyka gospodarcza (panel 11 2);
- Sesja 2. Wspélczesne trendy rozwojowe transportu (panel 3 i 4);
— Sesja 3. Korzysci i ograniczenia wzrostu i rozwoju transportu (panel 51 6).

Tematem dyskusji pierwszego panelu, prowadzonego przez prof. Elibiete Zatoge (US)
i prof. Bogustawa Liberadzkiego (SGH), byt transport we wspdlczesnej gospodarce - kierunki ba-
dan i rozwoju. Grono panelistow tworzyli: prof. Jan Burnewicz (UG), prof. Wojciech Paprocki
(SGH), Pawet Stelmaszczyk (Komisja Europejska — Dyrekcja Generalna ds. Transportu i Mobilno-
$ci) oraz prof. Jerzy Wronka. Na bazie priorytetéw UE w zakresie badan nad transportem rozwa-
zano nastepujace zagadnienia:

- Czy badania naukowe w dziedzinie transportu odzwierciedlaja realne problemy w sferze zycia
gospodarczego i spolecznego?

- Jakie problemy badawcze transportu nie zostaly rozwigzane? Priorytety badan.

- Czy nie zainicjowa¢ na szczeblu UE badan nad wplywem dziatan protekcyjnych panstw naro-
dowych na efektywnos¢ europejskiego systemu transportowego?

- W jakim stopniu inteligentne systemy transportowe stanowig alternatywe dla inwestycji infra-
strukturalnych i przyczynia sie do zmniejszenia natezenia ruchu oraz kongestii?

- Czy przestanki rozwoju transportu intermodalnego sa nadal aktualne w kontekscie zwigksza-
nia efektywnosci transportu i uznania preferencji uzytkownikéw rynku?

- Jak osiagna¢ zgodnos¢ intereséw i oczekiwan instytucji zlecajacych badania naukowe oraz
praktyki gospodarczej?

Panel drugi, prowadzony przez prof. Elzbiete Marciszewska (SGH) oraz prof. Wiestawa Starowi-
cza (PK) poswigcony byt efektom badan nad transportem. Do grona panelistéw nalezeli: dr Izabela
Dembinska (US), prof. Piotr Niedzielski (US), prof. Jana Pieriegud (SGH), Marek Tarczynski (PISiL)
oraz Tadeusz Wilk (ZMPD). Dyskusja dotyczyla nastepujacych problemoéw i pytan badawczych:

- Transport jest dyscypling naukowa w grupie nauk technicznych. Jaka jest rola nauk ekonomicz-
nych w badaniach nad transportem?

- Czy nauki o transporcie w swej ewolucji sg w $cistym zwigzku z dynamikg i zakresem przeobra-
zen spoleczno-gospodarczej materii, ktorg sie zajmuja?

- Czy dotychczasowe kanony wiedzy o transporcie, jej paradygmaty sa wystarczajace, czy prze-
stajg odpowiada¢ warunkom wspolczesnego funkcjonowania rynku transportowego i konku-
rencji?



Wspdtczesne zagadnienia wzrostu i rozwoju transportu. ..

Czy potrzebne jest zasadnicze przewartosciowanie dotychczasowej wiedzy i praktyki w sferze
transportu? W jakim kierunku — w $wietle Czwartej Rewolucji przemystowej i megatrendu
cyfryzacji czy uberyzacji gospodarki?

System transportowy obejmuje trzy gléwne podsystemy: infrastruktura transportu, $rodki
transportowe i procesy transportowe. Jaka jest specyfika oczekiwan praktyki w ramach po-
szczegblnych podsysteméw transportu?

Praktyke w obszarze transportu stanowig przedsiebiorstwa transportowe oraz wtadza publicz-
na (samorzad wojewddzki, gminny, ministerstwo). Na ile réznig si¢ oczekiwania przedsie-
biorstw i wtadzy publicznej?

Jak zmotywowac¢ praktyke do wspdlnych badan nad transportem?

Czy konferencje naukowe i naukowo-techniczne stanowig dobry instrument wzajemnego in-
formowania nauki i praktyki o wzajemnych oczekiwaniach?

Panel trzeci, prowadzony przez prof. Krystyne Wojewddzka-Krol (UG) oraz prof. Andrzeja

Grzelakowskiego (AM Gdynia), dotyczyl zagadnien wyzwan rynkowych w ramach wspétczesnych
trendéw rozwojowych transportu. Grono panelistéw tworzyli: prof. Verica Dancevska (Univerzi-
tet ,,sw. Kliment Ohridski”), dr hab. Janusz Figura (UE Katowice), prof. Andrzej Letkiewicz (UG),
dr hab. Maciej Matczak (AM Gdynia), prof. Dariusz Milewski (US), dr inz. Emilia Skupien (Polit.
Wroctawska), Pawel Szynkaruk (PZM), Jerzy Woéjtowicz (C. Hartwig Szczecin). Dyskusja koncen-
trowala sie wokdt wspélczesnych tendencji rozwojowych w gospodarce globalnej w kontekscie

ich wplywu na funkcjonowanie rynkéw transportowych w Europie. Istotne staly si¢ nastepujace
pytania:

Czy w warunkach narastajacych wyzwan ekologicznych, ekonomicznych i finansowych oraz
regulacyjnych mozliwe jest utrzymanie dotychczasowego modelu organizacji rynkéw trans-
portowych i mechanizmu ich funkcjonowania — w tym cenowego bez pelnej internalizacji
kosztow zewnetrznych?

Jakie czynniki generowac beda wzrost popytu na ustugi transportowe i logistyczne w Polsce,
w tym na nowe produkty o wysokiej warto$ci dodanej i jak uksztattuje si¢ rozklad tego popytu
w yjeciu galeziowym?

Czy strona podazowa poszczegélnych rodzajéow rynkéw transportowych jest/bedzie w stanie
sprawnie i efektywnie realizowa¢ zgloszone potrzeby przewozowe tak w segmencie transportu
0sob, jak i rzeczy?

Jakie wystapi¢ moga w tym zakresie w Polsce problemy w zaspokojeniu popytu i jakie powinny
by¢ sposoby ich rozwiazywania (inwestycyjne, cenowe, organizacyjne, inne)?

Dyskusja w panelu czwartym, ktérego moderatorami byli: prof. Juliusz Engelhardt (US)

i prof. Krzysztof Szatucki (UG), skoncentrowala si¢ na zagadnieniu wyzwan spotecznych i poli-

tycznych wobec transportu. Do grona panelistow zaproszeni zostali: Andrzej Chanko (Przewozy
Regionalne), prof. Barbara Pawlowska (UG), prof. Adam Przybylowski (AM Gdynia), dr Dariusz
Ttoczynski (UG), prof. Olgierd Wyszomirski (UG). Dyskutowano o nastgpujacych problemach:

Cele spoteczne rozwoju Polski a polityka transportowa — dylematy.
Sposoby weryfikacji wymogdéw spotecznych wobec transportu.
Inwestycje infrastrukturalne i inwestycje w potencjal przewozowy w ocenie spoleczenstwa.
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- Ryzyko strategiczne rozwoju transportu w opinii spoteczne;j.

- Ustrdj polityczny Polski w pryncypiach rozwoju transportu.

— Zakres protekcjonizmu panstwowego i samorzadowego wobec mozliwo$ci rozwoju transportu.

- Polityka liberalna wobec transportu - zasadnos¢, mozliwosci i zakres.

Dyskusje panelu pigtego na temat wplywu transportu na europejska wartos¢ dodang prowa-
dzil prof. Jan Burnewicz (UG). Uczestnikami panelu byli: dr Adam Hoszman (SGH), prof. Jacek
Januszewski (AM Gdynia), prof. Mariusz Jedlinski (US), dr Tomasz Kwarcinski (US), dr Urszula
Motowidlak (UL), dr Krzysztof Wo$ (Urzad Zeglugi Srédladowej w Szczecinie). Dyskusja koncen-
trowala sie wokot nastepujacych probleméw i pytan:

- Istota i doniostoé¢ pojecia ,europejskiej wartosci dodanej”

- Elementy ilo$ciowe i jako$ciowe ,,europejskiej warto$ci dodanej”.

- Przejawy wspotzaleznosci miedzy jakoscig europejskiego systemu transportowego i jakoscig
systemu ekonomiczno-spolecznego.

- Dlaczego dofinansowanie infrastruktury transportowej z funduszy europejskich tworzy wiek-
sza warto$¢ dodang niz finansowanie czysto krajowe?

- Jaki charakter powinny mie¢ projekty realizowane w ramach planu inwestycji strategicznych
dla Europy, zeby mogty generowaé Europejska wartos¢ dodanag?

- Transportowa harmonia rynkowa jako wktad do europejskiej warto$ci dodane;j.

- Wykorzystanie paliw alternatywnych do napedu srodkéw transportu w roznych galeziach,
w tym w szczego6lnosci energii elektrycznej w transporcie miejskim - dylematy ekonomiczne.
Ostatni panel (szosty) konferencji dotyczyl zagrozen funkcjonowania i rozwoju rynku we-

wnetrznego Unii Europejskiej. Moderatorami dyskusji byli: prof. Piotr Niedzielski (US) i prof. Woj-

ciech Paprocki (SGH). Grono panelistow tworzyli: Jan Buczek (ZMPD), prof. Joanna Mezyk

(UTH Radom), dr Andrzej Montwiltt (AM Szczecin), Tadeusz Wilk (ZMPD) oraz dr Michat Wo-

laniski (SGH). Dyskusja koncentrowata sie na nastepujgcych problemach i pytaniach badawczych:

- Wspdlny rynek czy ochrona rynkéw narodowych?

- Bezpieczenstwo $wiadczenia ustug transportowych.

- Regulacje UE w obszarze transportu a kierunek zmian funkcjonowania UE (swobody prze-
plywu).

- Ochrona $rodowiska i zielona energia a ograniczenia dla transportu w UE.

Konferencja zakonczyta sie podsumowaniem i wnioskami, ktére przedstawili prof. Elzbieta Za-
toga i prof. Bogustaw Liberadzki.

Obradom naukowym Euro-Trans 2016 towarzyszyly uroczystosci zwigzane z obchodzony-
mi jubileuszami dwdch wiodacych polskich osrodkéw mysli ekonomicznej transportu. Wyrdz-
nieniem Rektora Szkoly Gléwnej Handlowej w Warszawie prof. Marka Rockiego uhonorowano
nastepujacych profesorow — twoércoéw i kontynuatordw szczecinskiej szkoly ekonomiki transpor-
tu: Franciszka Gronowskiego, Waldemara Grzywacza, Huberta Bronka, Wojciecha Bagkowskie-
go, Henryka Babisa, Juliusza Engelhardta, Piotra Niedzielskiego, Jzefa Perenca, Jerzego Wronke,
Elzbiete Zatoge.



Wspdtczesne zagadnienia wzrostu i rozwoju transportu. ..

W roku obchodéw 70-lecia wyzszego szkolnictwa ekonomicznego na Pomorzu Zachodnim
oraz 70-lecia Szczecinskiej Szkoty Ekonomiki Transportu Senat US uhonorowat Medalem Uni-
wersytetu Szczecinskiego nastepujacych profesoréw — wybitnych ekonomistéw transportu: Jana
Burnewicza (UG), Marka Ciesielskiego (UE w Poznaniu), Juliusza Engelhardta (US), Bogustawa
Liberadzkiego (SGH), Mari¢ Michatowska (UE w Katowicach), Jozefa Perenca (US), Krzysztofa
Szatuckiego (UG), Hermana Wittego (Hochschule Osnabriick), Krystyne Wojewddzka-Krol (UG),
Jerzego Wronke (US), Olgierda Wyszomirskiego (UG) oraz Elzbiete Zatoge (US). Podczas towa-
rzyszacej Euro-Trans 2016 uroczystej kolacji wyréznionym spoza US medale wreczyl JM Rektor
Uniwersytetu Szczecinskiego prof. Edward Wtodarczyk.

Opracowanie: prof. dr hab. Elzbieta Zatoga i dr Arkadiusz Drewnowski






