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WSTEP

Oddajemy do rak Czytelnikéw kolejny numer czasopisma ,,Problemy Transportu i Logistyki”.

Opracowane artykuly podzielono wedtug 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 do zasadniczych
celéw opracowan mozna zaliczy¢:

przedstawienie aktualnych probleméw ekonomiki transportu,

ukazanie trendéw w zakresie wspodlczesnej polityki transportowej,

odniesienie sie do biezagcych probleméw przewozéw pasazerskich i towarowych,
wskazanie aktualnych probleméw logistyki,

wskazanie na prawne aspekty funkcjonowania transportu.

Autorzy maja $wiadomos¢, ze ograniczona objetos¢ opracowan oraz ich charakter pozwalaja

na poruszenie tylko czesci problemdéw obranych obszaréw badawczych. O ich wyborze decydo-

waly zainteresowania badawcze i do§wiadczenia autoréw. Zdajac sobie sprawe, ze prezentowane

artykuly s3 jedynie skromnym wyrazem dociekan naukowych, mamy nadzieje, ze stang sie one
inspiracjg do szerszych badan i rozwazan.

Redaktor czasopisma
Elzbieta Zaloga
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SUMMARY

KEYWORDS

INTRODUCTION

The aim of the article is to study the approach to specification and improvement processes
of services quality, represented by companies specializing in food transport, and to com-
pare the results withrecipients’ expectations. Two groups were included in the empirical
study based on questionnaires prepared by the authors: road transport services providers
and buyers. The results show that thepro-quality actions in the analyzed segment of TSL
sector should focus on timeliness as well as on quality attributes related to cargo itself, such
as: guarantee of no accidental damage or loss to goods, full quantitative and qualitative
compatibility, possibility of cargo tracking by clients and extended scope of commodity
condition monitoring. The above aspect shave greater importance at evaluating of ope-
rators by the customers surveyed than application of technologies dedicated to selected
food groups (e.g. modified/controlled atmosphere), or availability and comprehensiveness
of the services offered

perishable goods, cold chain, food logistics, monitoring of cargo condition, customer
in TSL sector

Taking into account both, the specificity of perishable goods transportation and the current
approach to the quality throughout the customer’s perspective, quality of food transport ser-
vices may be characterized as a degree to which it satisfies the needs of users, being a function
of technical, operational and economic characteristics related mainly to the technologies (means
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of transport, computerization), time (punctuality), subject of movement (cargo supervision),
comprehensiveness (range of services), customer service model (staff professionalism and quali-
fication, responsiveness) and cost of service. According to the service quality model proposed
by Gronroos (1984), two groups of quality attributes in food transportation processes may be
distinguished:

a) technical quality - including, in particular, tangible attributes, e.g.: condition of means
of transport, loading technologies, methods and devices for monitoring the condition
of the vehicle’s hold, auxiliary equipment (stowage materials, portable cargo control equip-
ment), computerization of the enterprise, technological innovation, etc.;

b) functional quality (quality of relation) - including attributes being a result of interaction
between the service provider and recipient, e.g.: methods of communication, approach
to the individual needs, response time, availability in unpredictable situations, attitude
of the staff to service buyers, etc.

The recent empirical studies indicate that the most significant expectations of the TSL sector’s
customers are: timeliness, faultlessness and completeness of shipment (both cargo and docu-
mentation), safety of transportation units (theft prevention, no losses or damages, cargo control)
and technical potential (Gajewska, 2015; Kozerska, 2010; Matijosius, Vasiliauskas, Vasiliené-
-Vasiliauskiené, Krasodomskis, 2016; Mrozik, Gostkowska-Dzwig, 2011). Although the price
of the service is not its inherent feature and does not belong to qualitative attributes, it has
a large impact on the customer’s perception of the service (Meiduté-Kavaliauskiené, Aranskis,
Litvinenko, 2014) and is still an important criterion for selecting a carrier, influencing their
competiveness (Flodén, Bérthel, Sorkina, 2017; Matijosius et al., 2016). In contrast to existing
models for evaluating and improving logistics service quality (LSQ), focused on of already-
experienced service, Kilibarda, Zecevi¢, Vidovic¢ (2012) proposed the measurement and improve-
ment of the LSQ through the enhancing the stage of modelling and creating of logistics service
specification. Applying this model consisting of three steps: determination of expected service,
designing the offering, and assessment of user’s satisfaction, enables to determine adequate at-
tributes of services for the selected market segments.

The aim of this work is to examine the current approach to phases of specifying and im-
provement of transport services quality (technical and functional), represented by enterprises
specializing in chilled and deep-frozen food transport and the comparison the obtained results
to the expectations of recipients. An important part of this work is analysis of the tangible at-
tributes having direct impact on result of operational processes as well as outcomes of services
crucial in the physical distribution of food (i.e. timeliness, safety). All other criteria not directly
affecting the quality of transportation service, such as: empathy, staff competence etc., have been
intentionally omitted as they are non-specific for the carriage of food and should be treated as
a desired dimension of creating LSQ, regardless of the type of services provided.



Specification and improvement of the technical and functional quality of food transport services

MATERIAL AND METHODS OF RESEARCH

The own research was conducted using the survey method in April 2016. The questionnaires
consisted of both open and closed questions, with selecting only one answer or amultiple choice
option. The questionnaire, addressed to road transport providers was sent electronically to ran-
domly selected companies specializing in food carriage; 18 feedback questionnaires (21%) were
obtained. The survey questions for service recipients were provided to medium-size companies
dealing with the distribution and retailing of food products; 40 feedback questionnaires were
received.

Most of the surveyed enterprises deal with both domestic and international transport.
Transport services carried out by the participants of the study include mainly chilled goods - 94%
of enterprises supply services for this type of food, while 56% of respondents handle frozen cargo.
The structure of commodities transported by the surveyed operators indicates at the dominant
share of unprocessed products. Transport of particular food groups is carried out by the fol-
lowing percentage of entities: fruit and vegetables — 50%; meat and poultry — 38.9%; prepared
meals — 16.7%; ice cream - 16.7%; fish - 5.6%.Among 94% of the enterprises included in the study,
the physical process of food carriage does not last longer than 3 days. The means of transport
most frequently used by the surveyed service providers are refrigerated semitrailers (declared by
89% of respondents) and refrigerated trucks (56%). Isothermal bodies, ice trucks and isothermal
semitrailers cooled by ice are used less often, by 11%, 11% and 5.5% of respondents respectively.
The most commonly occurring loading units are pallets (94%) and boxes (67%). Half of the sur-
veyed companies carry out transportation of unpackaged food (mainly meat). Containers are
used by 28% of respondents.

Among the studied transport services providers, over a half (56%) had implemented non-
mandatory quality or safety management systems. The dominant standard is the quality manage-
ment system (QMS) according to ISO 9001 (60% of companies), followed by the food safety
management system ISO 22000 (20%) and International Food Safety Standard (20%). The re-
maining 44% of enterprises operate only under non-certified systems related to the obligation to
implement the HACCP principles.

Undertaking of transport orders in the surveyed group of enterprises takes place both on
the basis of permanent and single contracts, including those concluded at transport exchanges.
For the majority of respondents, cooperation with counterparties is both permanent and tempo-
rary — 87% of respondents carry out their services based on contracts signed for a longer period
of time, and as many as 78% through one-off contracts. Transport exchange is used concurrently
by 67% of the study participants. The structure of respondents in the group of service recipients,
due to the frequency of using food transport services, indicates that 52.5% of customers outsource
transportation more often than once a week. Another 25% of service recipients declared using
these services once a week, on average, while 10% of respondents on a daily basis. Barely 10%
of the customers use food transport services more than once a month.

11
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RESULTS AND DISCUSSION

IMPORTANCE OF THE ATTRIBUTES OF FOOD TRANSPORT SERVICES AS THE BASIS
FOR SPECIFYING THEIR TECHNICAL AND FUNCTIONAL QUALITY

The experience of surveyed transport companies shows that the most important attributes
of transportation services are: timely deliveries, price of services as well as cargo safety and se-
curity, which were indicated by 94%, 94% and 61% respondents respectively (Fig. 1). The above
criteria reflect the requirements that the recipients most often laid down for the surveyed carriers.
According to a half of the respondents, the customers are also interested in the comprehensiveness
of services (the possibility of purchasing additional services such as packing, forming of cargo
units, goods control) and in the possibility of tracking a cargo. Another desirable attribute
of the transport service, according to the experience of carriers, is a possibility for the customer to
establish climatic conditions during transport. The use of modern technologies has been marked
by 28% of companies involved in the study as the most frequently requested by customers. In
the carriers’ opinion, the availability of services rendered, understood as the possibility of adjust-
ing the date and place for loading to the individual needs of the recipients, is not an important
qualitative dimension for the service buyers.

Transport providers ™ Customers

) ) 94%
Prices of services 63%

. . 1 94%
Timely deliveries —93%

61%

Safety and security of commodities 78%
Condition of transportation means

Use of modern technologies

Availability of services

Comprehensiveness of services 38% S0%
Possibility of individual determining of || 42 08/(‘)’ ”
0

transport conditions

50%
Possibility of cargo tracking ~ 65%

Figure 1. Significant attributes of transport services in the opinion of the providers and their customers

Source: own study.
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Comparison of transport services features which, in carriers’ opinions, have significant
importance for customers with the results of a survey addressed to the service users (Fig. 1), in
which the criteria for choosing a transport company were asked about, indicates only a partial
convergence in assessing the validity of attributes, and thus means the heterogeneity between
the expected service and its specification. The most significant criterion, according to the opinion
of the surveyed clients, is timely deliveries (93%) which is a feature with the highest convergence
of assessments from the both contracting sides. Cargo safety and security is slightly underesti-
mated by transport companies, important for 78% of service buyers (Fig. 1). Another attribute
not fully perceived as important by services providers is the ability to track loads by the clients,
indicated by 65% of customers.

The price of services, which in the carriers’ opinion is equally important to the recipients
as timely shipments, turned out to be less important for the studied service users — only 63%
of the respondents distinguished this criterion. More significant for customers, in comparison to
the assessments of carriers, are also basic attributes related to transport conditions (a possibility
of individual determination of conditions, technical condition for means of transport), declared
much more often than application of modern technologies.

In the opinion of 68% of service buyers involved in the study, an crucial factor determining
the choice of carrier services is also a certified QMS; the most appreciated are ISO 9001 and 22000,
pointed out by 57.5% and 42.4% respondents respectively.

TECHNICAL AND ORGANIZATIONAL PRO-QUALITY ACTIVITIES UNDERTAKEN
BY COMPANIES PROVIDING FOOD TRANSPORT SERVICES

The shaping of the quality of services by the surveyed transport companies is associated with
the scope of activities introduced by them, having the pro-quality impact (Fig. 2). Those most
widespread are: improvement of condition and equipment of vehicles (78%), implementation of IT
systems (72%) and actions increasing timely deliveries (67%). The purchase of new means of trans-
port is a quality improving factor, pointed out by 44% of respondents. The actions highlighted
by the transport companies only partially meet the customers’ essential expectations, i.e. timely
shipments, safety of goods, and the ability to track the cargo. Care for technical aspects is indeed
asignificant factor affecting the reliability, thus safety of the cargo and timely deliveries. However,
as shown further, the scope of technical improvements is, in practice of the enterprises researched,
very limited and does not meet customer expectations. Moreover, transportation safety depends
largely on knowledge and awareness of staff and yet only 27% and 11% of the studied carriers
declare conducting qualitatively targeted trainings, for drivers and managers respectively.

13
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B Number of entities declaring a particular pro-quality action,
in the group of 18 respondents

Trainings for management

Trainings for drivers

Purchasing new means of transport
Improvement of used means of transport
Improvement of information flow
Actions focused on timely deliveries

Extending of services range

Implementation of IT systems

Figure 2. Activities taken by companies in order to improve the quality of transport services provided

Source: own study.

The implementation of modern IT tools (e.g. electronic data exchange, portable data entry
devices, vehicle monitoring systems) is now one of the competition determinants — hence, high
share of surveyed enterprises taking action in this area is not surprising.

An important criterion in the assessment of customers being participants of survey is the pos-
sibility of determining individually the climatic conditions in the cargo space. Most companies
(61%) meet the above requirement, using a solution based on arrangements with the client,
complying with normative and legal requirements depending on the type of food (chilled/frozen)
(Fig. 3). The guidelines included in the ATP agreement are used by 39% of the surveyed compa-
nies, while recommendations from standardization documents - by 28%.

® Number of entities using a particular source of information to determine
the climate conditions, in the group of 18 respondents

Technical standards 5
Good Practice Guides |¥|0
ATP agreement 7

Arrangements with the client 11

Figure 3. Sources of determining climatic conditions in the cargo space

Source: own study.
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Taking into account literature data demonstrating the importance of reliability in the TSL
sector, especially in relation to the subject of shipment, an extensive part of this study was
an aspect of cargo safety and quality. The maintenance of product quality, as well as integrity
and proper condition of the load unit is directly affected, i.a., by: the type of packaging and load-
ing units, their proper arrangement in the cargo space, protection against mechanical, climatic
and microbiological exposures, adjusted air circulation and ventilation (Bojanowska, 2007).

B Number of entities pointing out a particular type of damages, in the group
of 18 respondents

Mechanical damages to cargo 4
Mechanical damages to packagings 6
Disassembling of transportation unit 6
Damages to transportation unit 10

Decreasing/Loss of quality of cargo |!|0
Defrosting of cargo |'|0
Damages to food caused by cold 1

Figure 4. Types of cargo damage most often recorded among the surveyed transport companies

Source: own study.

According to declaration of carriers, the frequency of incidents causing cargo quality de-
crease is low. Over 56% of surveyed entities experience them less often than once a year, 33% -
once a year and only 11% more often. None of the companies records incidents that reduce
the quality or disqualify the cargo more than once a month. Among load damages occurring
in practice, the mechanical ones: loading units deformations, disassembling of transportation
units and damages to the individual packaging, have the greatest share (Fig. 4). Food damages
during transportation are mainly of mechanical nature, as cold damages to goods are recorded
only occasionally. In the group of companies surveyed, there were no cases of damages to cargoes
caused by climatic or biological factors (cargo defrosting, microbiological decomposition etc.).

The approach of the surveyed companies to modern technologies supporting the technical
aspect of transport is quite conservative (Fig. 5), but seems to be of secondary importance taking
into account the opinion of the service buyers, with the exception of cargo tracking capabilities.
The only technical solution indicated by all surveyed entities is thermography - compulsory ther-
mometers for deep-frozen food in the cold chain. Air rotation channels or modified/controlled
atmosphere dedicated to selected food groups are not used, although a half of the operators
handle fruit and vegetables. The possibility of continuous tracking of cargo by the customer
is guaranteed by only one carrier, which in comparison with the preferences of service users
revealed in this study appears as the main aspect for improvement.

15
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B Number of entities declaring a particular technical solution,
in the group of 18 respondents

Thermographs

Two independent temperature sensors

Airr otationch annels

Bulkheads in cargo spaces

Modified / Controlled atmosphere
Possibility of cargo tracking
Semitrailers of double deck type

Others

Figure 5. Technical solutions in cargo space used by the surveyed enterprises

Source: own study.

CUSTOMERS’ EXPECTATIONS FOR IMPROVEMENT OF TECHNICAL AND FUNCTIONAL
QUALITY OF FOOD TRANSPORT SERVICES

The crucial attributes of food transport services, requiring improvement according to the service
recipients, are cargo tracking technologies, service prices and the comprehensiveness of the ser-
vices rendered, pointed out by 55%, 45% and 35% of the respondents respectively. This survey con-
firms that, due to the customers’ expectations and the current state declared by carriers involved
in study, load monitoring technologies are a weakest point of service specification. Although
relatively few recipients pointed out the “comprehensiveness” as a key criterion when choosing
a carrier (38%), the comparable number of responses regarding improvement areas (35%) puts
this feature as the third (after the price of services) in the hierarchy of features for improvement.
Timely deliveries and condition of vehicles, considered by the respondents as more significant,
do not require enhancement in the users’ opinion.

The expectations regarding cargo tracking technologies (relatively new, comparing the results
presented by other authors in the last decade) arise from the growing requirements concerning
information flow and the completeness of deliveries, which has been demonstrated in other
authors’ studies on quality in the TSL sector (Gajewska, 2015; Kozerska, 2010). Traditional su-
pervision over the cargo during loading and stopovers (e.g. checking of load fasteners, aggregate
and thermograph test, temperature measurement of compartment, packaging and commodity
before loading, quality inspection of cargo) has been insufficient since cargo space monitoring
systems appeared. Solutions available on the domestic market enable simultaneous monitoring
of temperature and relative humidity of air in the cargo area, refrigeration unit performance
and the location of a vehicle. Moreover, an additional functionality allows different parties (in-
cluding the client) to log into the system. These modules can be extended with a function of moni-
toring of the vehicle door opening, allowing to react immediately in the case of theft attempts, as
well as ensuring that the vehicle door has not been opened beyond the place of unloading.

16



Specification and improvement of the technical and functional quality of food transport services

B Number of entities indicating a particular attribute as requiring
improvement, in the group of 40 respondents

Prices of services 18
Condition of transportation means 7
Communication 11
Comprehensiveness of services 14
Timely deliveries 9
Technology of cargo supervision 22

Technology of cargo handling 5

Figure 6. Quality attributes of food transport services requiring improvement in the opinion of service recipients

Source: own study.

An innovative technology, which might be applied in the nearest future, isthe application of in-
telligent packaging for continuous monitoring of selected parameters in the product surround-
ings (temperature, humidity, gas composition, solar radiation, vibrations), as well as for tracking
of food qualitative changes, including those caused by packaging damage or deformation (Abad
et al., 2009; Vanderroost, Ragaert, Devlieghere, Meulenaer, 2014). Although the emerging tech-
nologies are immature and many difficulties still need to be overcome, it is expected that they
will allow for a better monitoring of the flow, safety and quality of food products in the whole
supply chain. It is estimated that the new generation sensors integrated in the circuit design
of RFID tags (sensor-enabled RFID) have the greatest chance of commercial adoption in the food
logistics (Vanderrost et al., 2014). Product tracking and simultaneous monitoring of the internal
and external packaging environment, as well as access to the data for all parties involved requires
the engagement of the both: logistics services providers and food manufacturers.

According to Nagurney, Saberi, Shukla, Floden (2015), the TSL services providers offer flex-
ibility to meet customer expectations regarding safety and traceability, differentiating themselves
from the rest of the competition, but shifting towards being more value-oriented than cost
focused.

CONCLUSION

The objective of the survey was an empirical study of the approach, represented by logistics
operators specializing in food transportation, to creating and improving technical and functional
quality of services, as well as evaluation of the applied solutions, taking into account the clients
expectations. The findings suggest that awareness of service providers regarding the attributes
essential for customers, including technical and operational aspect of transport as well as its
results, is relatively high, with some exceptions. The studied carriers overestimate the importance
of the price for the service buyers, and at the same time underestimate the features related to

17



18

Milena Bojanowska, Nikola Baranowska

cargo itself (safety, completeness of shipments, full quantitative and qualitative compatibility
of the cargo). The surveyed service users have the greatest need for crucial outcomes of transpor-
tation service: timeliness and safety of commodities to the full extend; are unconcerned about
applied modern technologies (e.g. modified/controlled atmosphere) when choosing the operator,
although they expect cargo tracking possibilities with no positive feedback so far.

The majority of the surveyed service providers do not apply modern technologies dedicated
to the cold chain, developing the tangible attributes of the offered service, through: improvement
of already operated vehicles or purchasing new ones, implementation of IT systems, as well as by
taking pro-quality actions aimed a ton time deliveries and improving information flows.

Food transportation services are evaluated by customers primarily according to timeliness,
goods safety and flexibility regarding the carriage conditions. Thus, the designing of a service
offer should cover, first of all, the above requirements. Nevertheless, the price is still affecting
clients’ decisions and their satisfaction from the service experienced, being the fourth most
important factor while selecting a potential service provider.

In the services specification provided by the operators studied, there is a lack of possibilities
for cargo supervision by service buyers, which seems to be the most significant feature to be
included in developing food transport services. As perishable goods transport can be supported
by emerging concepts of sensing and communication technologies’ integrality, the future studies
focused on researching customers’ willingness to pay for the above innovations are needed.
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Specyfikowanie i doskonalenie jakosci technicznej oraz funkcjonalnej
ustug transportowych zywnosci

STRESZCZENIE

SEOWA KLUCZOWE

Celem artykutlu jest zbadanie podejécia do specyfikowania i doskonalenia jako$ci ustug reprezen-
towanego przez przedsiebiorstwa specjalizujace si¢ w transporcie Zywno$ci oraz poréwnanie wyni-
kow do oczekiwan odbiorcéw. Empirycznym badaniem opartym na przygotowanym przez autoréw
kwestionariuszu ankietowym objeto dwie grupy: ustugodawcow oraz ustugobiorcéw transportu
drogowego. Wyniki wskazujg, iz dzialania projako$ciowe w analizowanym segmencie sektora TSL
powinny koncentrowa¢ si¢ na terminowosci dostaw, jak réwniez na atrybutach jakoéci zwigzanych
z samym tadunkiem, takich jak: gwarancja uniknigcia przypadkowych uszkodzen lub utraty towa-
ru, petna zgodno$¢ ilo$ciowa i jako$ciowa, mozliwosé¢ §ledzenia fadunkdéw przez klientow oraz mo-
nitorowanie stanu towaréw w szerszym zakresie. Powyzsze aspekty maja wieksze znaczenie przy
ocenie operatoréw przez klientéw niz zastosowanie technologii dedykowanych wybranym grupom
zywnoéci (np. modyfikowana/kontrolowana atmosfera) czy tez dostepno$¢ oraz kompleksowoéé
oferowanych ustug.

towary szybko psujace sig, fancuch chlodniczy, logistyka zywnosci, monitorowanie stanu tadunku,
klient sektora TSL
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STRESZCZENIE W publikacji przedstawiono metodyke obliczania maksymalnego mozliwego przyspieszenia
pojazdu szynowego ograniczonego warunkiem przyczepnosci. Celem opracowania metody
bylo zaproponowanie zamawiajgcemu pojazdy trakcyjne przystepnego w zlozonosci obli-
czeniowej aparatu matematycznego do weryfikacji zgodnoséci minimalnego przyspieszenia
pojazdu w okreslonym przedziale jego szybkosci poruszania si¢ z warunkami zaméwienia.
Zaproponowana metoda zostala opracowana w taki sposob, aby zamawiajacy pojazd trak-
cyjny mogt dokona¢ teoretycznej weryfikacji zgodnosci wspomnianego przyspieszenia na
podstawie danych, ktdre nie stanowig tak zwanego poufnego know-how sprzedajacego.
Réwnanie na maksymalne mozliwe przyspieszenie pojazdu szynowego ograniczonego
warunkiem przyczepnoéci zostalo przedstawione wraz z wyprowadzeniem celowo dla lep-
szego zrozumienia zjawiska. Wszystkie wzory niezbedne do obliczenia omawianego przy-
spieszenia w metodzie zostaly przestawione w tabeli. Wzory te zostaly zaprezentowane
w kolejnosci obliczania wartosci odpowiednich wspoélczynnikéw w metodzie.
Opracowana metoda umozliwia teoretyczng weryfikacje wspomnianego warunku mini-
malnego przyspieszenia pojazdu dla réznego typu nawierzchni (dla toréw suchych lub
posypanych piaskiem, dla warunkéw przecigtnych, dla szyn mokrych). Dzieki temu moze
ona stanowi¢ warunek ogolnej weryfikacji zgodnosci minimalnego przyspieszenia pojaz-
du dla okreslonego przedzialu jego szybkosci z warunkami zamdwienia.

W artykule zamieszono takze przyklad obliczenia takiego przyspieszenia dla pojazdu
FLIRT ED 160 firmy Stadler. Obliczenia te zostaly wykonane dla nawierzchni mokrej,
w zakresie szybkosci poruszania si¢ pojazdu od 0 do 120 km/h.

SEOWA KLUCZOWE zamoOwienia publiczne, przyczepno$¢ pojazdu szynowego, maksymalne przyspieszenie

" Prezentowane wyniki badan zrealizowane w ramach tematu nr: E-3/728/2017/DS zostaly sfinansowane z dotacji
na nauke przyznanej przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.
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WPROWADZENIE

Wspdlcze$nie metody projektowania zwigzane ze zuzyciem energii elektrycznej pojazdéw
trakcyjnych opieraja sie na doé¢ ztozonych algorytmach obliczen. Metody te wykorzystuje sie
miedzy innymi w obliczeniach dotyczacych elektryfikacji lub modernizacji istniejacych odcin-
koéw zasilania trakeji elektrycznej (Podoski, Kacprzak, Mystek, 1980; Katuza, 1994; Madej, 2012).

Znajduja one takze zastosowanie przy obliczeniach minimalnego zuzycia energii pojazdu
trakcyjnego na trasie w postepowaniach przetargowych na zakup nowych pojazdéw trakcyjnych.
W postepowaniach takich (oprocz specyficznej konfiguracji pojazdu) zamawiajacy czesto okresla
minimalne mozliwe przyspieszenie pojazdu w zakresie pewnych okreslonych szybkosci porusza-
nia sie pojazdu na trasie (,PKP Intercity” S.A., 2017). Przyktadowo dla Elektrycznych Zespolow
Trakcyjnych (EZT) pojawia sie zastrzezenie zamawiajacego, ze pojazd w zakresie szybkosci od
0 do 60 km/h ma osigga¢ przyspieszenia o warto$ci co najmniej 0,6 m/s* (,PKP Intercity” S. A.,
2017).

Wspolczesnie, niestety, pomimo zawartego w zamdwieniu zastrzezenia (zwigzanego ze wspo-
mnianym ograniczeniem minimalnego przyspieszenia pojazdu) zamawiajacy nie posiada prostej
mozliwoéci weryfikacji, czy pojazd proponowany przez sprzedajacego spelnia takie wymaganie.

W przypadku, gdy zamawiajacy chcialby zweryfikowa¢ zastrzezenie ograniczenia przyspie-
szenia, musiatby dokona¢ tego na wybranej, wynajetej przez niego trasie dla kazdego z pojazdéw
zaproponowanych przez sprzedajacych. To zas wigzaloby si¢ z do§¢ sporymi dodatkowymi kosz-
tami postepowania przetargowego. Dlatego tez zamawiajacy musi opiera¢ si¢ na domniemaniu
spelnienia warunku ograniczenia przyspieszenia przez pojazd, ktory proponuje sprzedajacy.

Przyczyna takiego stanu rzeczy jest zlozonos¢ modeli matematycznych stuzacych do oblicza-
nia maksymalnego mozliwego przyspieszenia pojazdu trakcyjnego z uwzglednieniem warunku
przyczepnosci (Polach, 2005). W modelach tych czesto znajduja sie wielkosci fizyczne, ktérych
zamawiajacy nie zna, gdyz stanowia one know-how sprzedajacego lub sg zbyt skomplikowane dla
zamawiajacego (Polach, 2005; Spiryagin, Cole, Sun, Simson, 2011).

Szczegélnie istotne jest, aby nadmieni¢, ze sprzedajacy czesto uzywaja metod obliczen zu-
zycia energii elektrycznej pojazdu trakcyjnego, ktére nie uwzgledniaja warunku przyczepnosci
(Podoski i in., 1980; Katuza, 1994). Przyczyng wykorzystania takich metod jest fakt, ze umozli-
wiajg one obliczenie wiekszych przyspieszen pojazdéw, niz jest to fizycznie mozliwe. Dzieki temu
mozna uzyskac nizsze zuzycie energii elektrycznej przez pojazd na trasie referencyjnej okreslonej
przez zamawiajacego. Metody takie umozliwiaja wobec tego spetnienie warunku przebycia trasy
w okreslonym czasie z uwzglednieniem postojéw pojazdu na przystankach z mniejszg ztozonoscia
obliczeniowg. W metodach tych obliczenie przyspieszenia opiera si¢ na réznicy sity napedowej
F, (driving force) i calkowitych oporéw ruchu pojazdu zgodnie z réwnaniem (1) (Podoski i in.,
1980; Leyko, 1974; Kaluza, 1994):

Fag—W
myky

a= @
gdzie:

F, - sila napedowa (driving force),

W - catkowite opory ruchu pojazdu (vehicle movement total resistance),
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m, - masa pojazdu wraz z pasazerami,
k, - wspolczynnik mas wirujacych pojazdu.

Nieuwzglednienie warunku przyczepnoséci moze prowadzi¢ do naduzy¢ w postepowaniach
przetargowych.

W zwigzku z powyzszym w artykule przedstawiono uproszczone réwnanie na maksymalne
mozliwe przyspieszenie pojazdu trakcyjnego wynikajace z warunku przyczepnosci kota z szyng
wraz z wyprowadzeniem tego réwnania. Przedstawione réwnanie moze by¢ uzyte dla kazdego
z typow nawierzchni (dla toréw suchych lub posypanych piaskiem, dla warunkdéw przecietnych,
dla szyn mokrych).

Wyprowadzenie réwnania celowo zostalo wykonane w taki sposéb, aby wykorzysta¢ tylko
te dane, ktore zamawiajacy moze otrzymac od sprzedajacego lub juz je posiada¢. Dzigki temu
réwnanie to moze z powodzeniem by¢ wykorzystywane przez zamawiajacego do weryfikacji
spetnienia warunku minimalnego mozliwego przyspieszenie pojazdu w zakresie okre§lonych
szybko$ci poruszania si¢ pojazdu po trasie.

Szczegblng uwage nalezy rowniez zwrdcié na fakt, ze wyprowadzony wzoér uwzglednia
réwnanie krzywej przyczepnosci f = F(v) (f - wspdltczynnik przyczepnosci, v — szybkoé¢ pojazdu
trakcyjnego). Krzywa ta dla wspomnianego przypadku weryfikacji warunku minimalnego moz-
liwego przyspieszenia pojazdu w okreslonym zakresie jego szybkosci powinna stanowi¢ miejsce
geometryczne punkow o najwigkszym wspétczynniku przyczepnosci f. Zwrdcenie uwagi na te
zalezno$¢ jest absolutnie konieczne, poniewaz czes$¢ autoréw prac okresla warto$¢é wspdtczynnika
przyczepnosci fjako $rednig warto$¢ uzyskang z pomiaréw dla danej predkosci pojazdu. Jednak
w postepowaniu przetargowym na zakup pojazdéw zamawiajacy powinien dokonaé weryfikacji
wybranego zastrzezenia dla przypadku najbardziej przychylnego sprzedajacemu. Podejscie takie
ma na celu zapobiezenie procesowi odwolawczemu od wynikéw przetargu. Jesli pojazd zostat
wykluczony z uwagi na omawiane zastrzezenie, wowczas rezultatem wstapienia na droge odwo-
fawczg przez sprzedajacego bedzie wykazanie braku fizycznej mozliwoséci spetnienia wymagan
technicznych pojazdu podanych przez zamawiajgcego.

W artykule zamieszono tez przyktad obliczenia takiego przyspieszenia dla pojazdu FLIRT ED
160 firmy Stadler. Obliczenia te zostaly wykonane dla nawierzchni mokrej, w zakresie szybkosci
poruszania sie pojazdu od 0 do 120 km/h. Do obliczen wybrano prostoliniowy, poziomy profil
trasy referencyjnej. Zalozono takze, ze ruch pojazdu po tej trasie odbywal si¢ bez wykorzystania
piasecznicy lub innego typu urzadzen zmieniajacych wspétczynnik przyczepnosci, czyli dla zato-
zen, ktdre zazwyczaj podawane s przez zamawiajgcego. Zalozono réwniez, Ze nacisk wywierany
na wozki napedne i ciggnione pojazdu jest roztozony w sposéb ciagty i réwnomierny.

PRZYCZEPNOSC POJAZDU SZYNOWEGO

Badania nad opisem zjawisk zwigzanych z przyczepnoscia pojazdu szynowego sa do$¢ zlozone
(Podoski iin., 1980; Polach, 2005; Spiryagin, Polach, Cole, 2013). Jedna z przyczyn takiego stanu
rzeczy jest znaczny rozrzut punktéw pomiarowych (Podoski i in., 1980; Polach, 2005; Spiryagin
iin., 2013). Na rysunku 1 zaprezentowano wspolczynnik przyczepnosci f (zob. réwnanie 2) dla
szyn kolejowych suchych i mokrych (Podoski i in., 1980). Na rysunku tym zauwazy¢ mozna,
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ze zmierzona warto§¢ wspolczynnika przyczepnosci dla jednej wartosci szybkosci pojazdu
szynowego nie jest jednoznaczna. Wyniki tych badan potwierdzajg takze inni autorzy (Polach,
2005; Spiryagin i in., 2011, 2013). Dlatego tez mozna méwi¢ o pasmie warto$ci wspolczynnika
przyczepnosci odpowiadajacym wartosci szybkosci pojazdu.
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Rysunek 1. Wspolczynnik przyczepnosci f w funkeji szybkosci pojazdu szynowego dla szyn kolejowych suchych
i mokrych
Zrédto: Podoski, Kacprzak, Mystek (1980).

Zasadniczy wplyw na wspoélczynnik przyczepnosci f majg czynniki atmosferyczne. Duzy
wplyw na wspomniany wspoélczynnik maja takze rozwigzania konstrukcyjne taboru, takie jak:
ograniczenie drgan pojazdu, zréwnowazenie nacisku kot pojazdu w warunkach dynamicznych,
rozmieszczenie silnikéw i ich zawieszenie, odstep miedzy osiami wozkéw, powigzanie osi,
zmiany momentu rozruchowego.

Warunek przyczepnosci kola z szyna wynika z nieréwnosci (2). Zachowanie tego warunku
zapewnia brak wystapienia utraty przyczepnosci kola napednego z szyna, po ktdrej to kolo sie
porusza. Nie oznacza to jednak, ze nie wystepuja nieznaczne poslizgi czesciowe, ktdre likwiduja
sie samoczynnie:

T<fG, )

gdzie:

f - wspolczynnik przyczepnosci,

G, - cigzar masy napednej w N,

T - sita dzialajaca na obwodzie kota w N.
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W przypadku toru mokrego wspolczynnik przyczepnoséci maleje (podobnie jak wspotczynnik
tarcia) wraz ze wzrostem predkosci pojazdu szynowego.

Zalezno$¢ wspolczynnika przyczepnosci od predkosci pojazdu okreéla wiele wzoréw opraco-
wanych empirycznie (Podoski i in., 1980; Lipinski, Miszewski, 2012; Filipovi¢, 2005; Kacprzak,
1996; Steimel, 2008; Wende, 2003; al., Zhang, W., Chen, J., Wu, X., Jin, X., 2002; Curtis, Kniftler,
1950). Przy tym nalezy doda¢, ze pewien poslizg miedzy kotem i szyng istnieje zawsze (Podoski
iin., 1980). Ponizej przedstawiono réwnania opisujace krzywa przyczepnosci f = F(v), czyli krzy-
wa stanowiacg miejsce geometryczne punktdéw o najwyzszym wspdlczynniku przyczepnosci dla
danej predkosci pojazdu przy réznych predkoséciach poslizgu (Podoski i in., 1980). Réwnanie
(3) przedstawia aproksymacje podang przez Parodiego, a réwnanie (4) aproksymacje Curtiusa
i Knifflera (Lipinski, Miszewski, 2012; Filipovi¢, 2005; Kacprzak, 1996; Steimel, 2008; Wende,
2003; Curtis, Kniffler, 1950). Podane réwnania zostaly opracowane dla szybkosci do 120 km/h,
co oznacza, ze ich zastosowanie powyzej tej wartosci jest nieuzasadnione (Lipinski, Miszewski,
2012).

Posta¢ wzoru Parodiego w ukladzie jednostek SI prezentuje réwnanie (3) (Podoski i in., 1980):

fo
/= Thoome ©

gdzie:
v — predkos¢ pojazdu w m/s,
f, — statyczny wspétczynnik przyczepnosci wynoszacy:

0,33 - dla toréw suchych lub posypanych piaskiem,

0,30 - dla warunkdéw przecietnych,

0,23 - dla szyn mokrych.

Wzér empiryczny Curtiusa i Knifflera dla predkosci wyrazonej w km/h przedstawia réwna-
nie (4) (Curtis, Kniffler, 1950):

7,5
f= o14d + 0,161 4)
gdzie
v — predkosé¢ pojazdu w km/h.

W niniejszym opracowaniu zostanie uzyty najbardziej rozpowszechniony ze wzoréw na
wspolczynnik przyczepnosci (Podoskiiin., 1980), tak zwany wzoér Parodiego. Wynika to z faktu,
ze wzOr ten spetnia zazwyczaj zastrzezenie zwigzane z minimalnym przyspieszeniem pojazdu
podanym przez zamawiajgcego w danym zakresie szybkos$ci pojazdu. W dodatku zamawiajacy
przy wykorzystaniu tego wzoru moze okresli¢ rodzaj nawierzchni torowiska.
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MAKSYMALNE MOZLIWE PRZYSPIESZENIE POJAZDU SZYNOWEGO
OGRANICZONE WARUNKIEM PRZYCZEPNOSCI

Dla pojazdu szynowego sila na obwodzie kot okreslona jest rownaniem (5) (Podoski i in., 1980):

T= G, wn+ G.-wo.+(my, "k, +m, k) a ©)

gdzie:
G, =m, - g - cigzar masy napednej,
w_—wspoltczynnik oporéw ruchu dla masy napednej,
G_=m_- g - cigzar masy ciggnionej,
g - grawitacyjne przyspieszenie ziemskie (w opracowaniu przyjeto g = 9,81 m/s?),
w,_ — wspolczynnik oporéw ruchu dla masy ciggnionej,
m_ - masa napedna,
m_- masa ciggniona,
k - wspétczynnik mas wirujgcych dla masy napednej,
k_- wspoltczynnik mas wirujgcych dla masy ciggnione;.
Uwzgledniajac warunek przyczepnosci (2), zapisa¢ mozna nier6wnos¢ (6):

fG,= Gowy+ Gorwe+(my " ky+me-ke)-a 6)

Na jej podstawie wyprowadzi¢ mozna nieréwnosc¢, z ktérej wynika maksymalne przyspiesze-
nie pojazdu trakcyjnego ograniczonego warunkiem przyczepnosci.

f'Gn_Gn'Wn_Gc'WCZ(mn'kn'l'mc'kc)'a (7)

f:Gn—Gn'wn—Gcw¢

= a

Mmpkp+meke ®)
Zastepujac znak nieréwnosci znakiem réwnosci, otrzymujemy wzdr na najwieksze mozliwe

do uzyskania przyspieszenie pojazdu szynowego wyprowadzonego z uwagi na warunek przy-

czepnosci (9).

— G (f —wn)—Gcwe (9)
My knt+meke

a

Podkresli¢ nalezy przy tym, Ze rownanie (9) nie uwzglednia mocy pojazdu i jego sily pocia-
gowej. Przyczyng takiego stanu rzeczy jest fakt, ze w praktyce obydwa parametry techniczne
pojazdu powinny by¢ wystarczajace z uwagi na podany zakres predkosci (w warunkach zamo-
wienia opracowanych przez sprzedajacego), w ktérym obowiazuje zastrzezenie minimalnego
przyspieszenia pojazdu.
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OKRESLENIE PARAMETROW NIEZBEDNYCH DO OBLICZENIA NAJWIEKSZEGO
MOZLIWEGO DO UZYSKANIA PRZYSPIESZENIA POJAZDU FLIRT ED 160
FIRMY STADLER OGRANICZONEGO WARUNKIEM PRZYCZEPNOSCI

Do okreslenia parametréw, takich jak G , G, m_, m_zostanie wykorzystana znajomos$¢ uktadu osi
pojazdu typu FLIRT ED160 firmy Stadler (Gérowski, 2004-2018; Wojtaszek, 2018).

Z opisu pojazdu (Gorowski, 2004-2018; Wojtaszek, 2018) wynika, ze producent pojazdu
FLIRT ED 160 stosuje nastepujacy uklad osi: Bo’2’2’2’2’+2’2’2°2’Bo’.

Pozycja (Gérowski, 2004-2018) podaje takze, ze ,,pudla pojazdu oparte sa na dziesieciu woz-
kach dwuosiowych przystosowanych do jazdy po torze o szeroko$ci normalnej 1435 mm. Wézki
skrajne to wézki napedne z indywidualnym napedem osi - rozstaw osi 2500 mm. Srednica kot
nowych w wézkach napednych wynosi 920 mm. Na taczeniach czlonéw znajduja sie wozki dwu-
osiowe toczne typu Jacobsa o rozstawie osi 2700 mm i §rednicy nowego kota 760 mm. W $rodku
dlugosci jednostki pudta podparte s3 dwoma klasycznymi wéozkami tocznymi o rozstawie osi
3500 mm i $rednicy kot 920 mm”.

Na podstawie ukladu osi stwierdza sig, ze liczba wszystkich osi pojazdu FLIRT ED 160 jest
réwna 20. Przy tym 16 z nich stanowig osie toczne, a 4 z nich s osiami napednymi.

W tabeli 1 zaprezentowano parametry pojazdu FLIRT ED 160 firmy Stadler opracowane mie-
dzy innymi wedtug pozycji (Gérowski, 2004-2018; Wojtaszek, 2018). W nazwie wspotczynnika
stowo w nawiasie: NETTO oznacza, ze warto$¢ nie uwzglednia ludzi znajdujacych sie w pojezdzie,
BRUTTO dotyczy wartosci z uwzglednieniem tychze oséb.

W tabeli 1 komentarza wymaga warto$¢ wspdtczynnika mas wirujacych dla masy ciggnionej,
ktoéra przyjeto jako 1,03. Wynika ona z faktu, ze energia kinetyczna masy ciggnionej stanowi
sume energii kinetycznej ruchu postepowego tej masy i energii kinetycznej w ruchu obrotowym
zestawu kolowego z kotami tocznymi.

Tabela 1. Parametry pojazdu FLIRT ED 160 firmy Stadler

Nazwa wspolczynnika Relacja fizyczna w((?;?:ccj:vl;:iu Wartosé¢ parametru

1 2 3 4

Masa stuzbowa - catkowita masa "

pojazdu (NETTO) s 257000 kg

Masa przy zapelnieniu m

nominalnym (BRUTTO) nom 285000 kg

Masa spoczynkowa na osi m

napednej (NETTO) oN 18 000 kg

Liczba osi tocznych L, 16

Liczba osi napednych L, 4

Masa napgdna (NETTO) Mun = Lon " Gon m. 72000 kg

Masa pasazeréw przypadajaca na Loy - (Myom — M)

osie napedne Muyp=—""7F"77; m, 5600 kg

i " Lon + Loc

Masa napgdna (BRUTTO) my, = Myy + Myp m, 77 600 kg

Ciezar masy napedne;j G =m. - G

(BRUTTO) n n' g N 761256 N
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1 2 3 4
Masa ciggniona (BRUTTO) Mme = Mpom — My m, 207 400 kg
(Clg%ZSrTrTngs)y caenend Ge=mc-g G. 2034594 N
Wspotczynnik mas wirujacych
dla masy napednej k, 1,09
Wspdlczynnik mas wirujgcych
dla masy ciggnionej k. 1,03
Szeroko$¢ toru 1435 mm
Dlugos¢ catkowita 152,9 m
Szeroko$¢ catkowita 2820 mm
Wysokos¢ catkowita 4120 mm
Srednica kot 920 mm
Liczba i moc silnikow 4x500 kW
Typ silnikéw trakcyjnych trojfazowe

asynchroniczne

System zasilania 3kvDC
Laczna moc pojazdu 2 kW
Moc chwilowa pojazdu 3 kW
Predkos¢ konstrukcyjna 160 km/h
Liczba miejsc siedzacych
w pierwszej klasie 60
Liczba miejsc siedzacych
w drugiej klasie 294

Zrédlo: opracowanie wlasne; Wojtaszek (2018).

W tabeli 1 nie zamieszczono takze wspotczynnikow w i w, ktérych wartosci zgodnie z pozy-
cja (Podoski i in., 1980) dla fozysk tocznych (zazwyczaj stosowanych na pojazdach trakcyjnych)
najczesciej wynosza 0,002. Dlatego tez wlasnie takie warto$ci przyjeto do dalszych obliczen
opracowania. Dla fozysk §lizgowych zgodnie z pozycjg (Podoski i in., 1980) zaleca si¢ wartosci
wspdtczynnikéw w i w_réwne 0,0025.

Nalezy zaznaczy¢, ze wartosci wspétczynnikéw w i w_wynikajg z chwilowych rozktadéw sit
kolejno na kole napednym i kole tocznym. W zwiazku z tym w przypadku stosowania réwnania (9)
w metodach projektowych zwigzanych ze zuzyciem energii elektrycznej pojazdéw trakcyjnych
(Podoski i in., 1980; Kaluza, 1994; Madej, 2012; Kacprzak, 1996) zaleca si¢ stosowanie warto$ci
wspoltczynnikéw w i w_obliczonych z tych rozktadéw celem poprawy doktadnosci obliczen.
Relacje pomigdzy warto$ciami wspofczynnikéw w i w_a wspomnianymi sitami zostang podane
w kolejnych publikacjach autora.

CHARAKTERYSTYKA NAJWIEKSZEGO MOZLIWEGO DO UZYSKANIA PRZYSPIESZENIA
Z UWAGI NA WARUNEK PRZYCZEPNOSCI W FUNKCJI PREDKOSCI
POJAZDU FLIRT ED 160 FIRMY STADLER

Na rysunku 2 zaprezentowano charakterystyke najwiekszego mozliwego do uzyskania przy-
spieszenia z uwagi na warunek przyczepnosci pojazdu FLIRT ED 160 firmy Stadler w funkcji
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predkosci. Charakterystyka ta zostala wykonana dla nawierzchni mokrej, w zakresie szybkosci
poruszania sie¢ pojazdu od 0 do 120 km/h. Do obliczen wybrano prostoliniowy, poziomy profil
trasy referencyjne;j.

Zatozono, ze ruch pojazdu po tej trasie odbywa si¢ bez wykorzystania piasecznicy lub innego
typu urzadzen zmieniajacych wspdtczynnik przyczepnosci, czyli dla zatozen, ktore zazwyczaj po-
dawane sg przez zamawiajacego w warunkach zamoéwienia opracowanych przez niego. Zalozono
tez, ze nacisk wywierany na woézki napedne i ciagnione pojazdu jest roztozony w sposéb ciagly
i rbwnomierny. Do obliczenia charakterystyki zostaly uzyte wartosci przedstawione i opisane
w poprzednim podrozdziale.

0,6

0,5 \
2 max 0,3 \

[m/SZ] B
0,2
0,1
0 T T T T T 1
0 20 40 60 80 100 120
VED160 [kl’l’l/h]

Rysunek 2. Charakterystyka najwigkszego mozliwego do uzyskania przyspieszenia pojazdu FLIRT ED 160 firmy
Stadler w funkcji szybkosci z uwagi na warunek przyczepnosci. a_ - najwigksze mozliwe do uzyskania przy-
spieszenie pojazdu FLIRT ED 160 firmy Stadler wynikajgce z warunku przyczepnoéci w m/s?, V, - szybkosé¢
pojazdu FLIRT ED 160 firmy Stadler w km/h

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z charakterystyki tej wynika, Ze przy podanych warunkach najwieksze mozliwe przyspiesze-
nie pojazdu FLIRT ED 160 z uwagi na warunek przyczepnosci to okoto 0,57 m/s.

PODSUMOWANIE

W publikacji przedstawiono metodyke obliczania maksymalnego mozliwego przyspieszenia
pojazdu szynowego ograniczonego warunkiem przyczepnos$ci. Celem opracowania metody bylo
zaproponowanie zamawiajagcemu pojazdy trakcyjne przystepnego w zlozonosci obliczeniowej
aparatu matematycznego do weryfikacji zgodno$ci minimalnego przyspieszenia pojazdu w okre-
$§lonym przedziale jego szybkosci poruszania si¢ z warunkami zaméwienia.

Zaproponowana metoda zostala opracowana w taki sposéb, aby zamawiajacy pojazd
trakcyjny mogt dokonaé teoretycznej weryfikacji zgodno$ci wspomnianego przyspieszenia na
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podstawie danych, ktére nie stanowia tak zwanego poufnego know-how sprzedajacego. Réwnanie
na maksymalne mozliwe przyspieszenie pojazdu szynowego ograniczonego warunkiem przy-
czepnosci zostato przedstawione wraz z wyprowadzeniem celowo dla lepszego zrozumienia
zjawiska. Wszystkie wzory niezbedne do obliczenia omawianego przyspieszenia w metodzie zo-
staly przestawione w tabeli 1. Wzory te zostaly zaprezentowane w kolejnos$ci obliczania warto$ci
odpowiednich wspdlczynnikéw w metodzie.

Opracowana metoda umozliwia teoretyczng weryfikacje wspomnianego warunku minimal-
nego przyspieszenia pojazdu dla réznego typu nawierzchni (dla toréw suchych lub posypanych
piaskiem, dla warunkdéw przecietnych, dla szyn mokrych). Dzigki temu moze ona stanowi¢
warunek ogélnej weryfikacji zgodnosci minimalnego przyspieszenia pojazdu dla okreslonego
przedziatu jego szybkosci z warunkami zamoéwienia.
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Calculation methodology of the maximal acceleration limited by the adhesion condition
for a traction vehicle on the example of the Stadler FLIRT ED 160 model

SUMMARY

KEYWORDS

The paper provides a calculation methodology of the maximal acceleration of the traction vehicle limi-
ted by the adhesion condition. This methodology was devised in order to introduce an accessible ma-
thematical apparatus for verification of compatibility of the minimal vehicle’s acceleration in a specified
velocity section with the conditions of the purchaser’s order.

The proposed methodology enables the purchaser to theoretically verify the compatibility of the above
mentioned acceleration with order conditions on the basis of the data constituting confidential know-
-how of the vehicle’s seller. The maximal acceleration of the traction vehicle limited by the adhesion
condition was introduced along with its derivation deliberately to enhance understanding of the pheno-
menon. All formulas needed for the calculation of the discussed maximal acceleration were presented
in a table. These formulas were shownin the order of calculating particular coefficients in the method.
The devised methodology enables theoretical verification of the condition of minimal accelera-
tion of the vehicle for diverse types of railroad surfaces (dry, wet and average conditions). Therefore,
the method may become a condition of general verification of compatibility of the minimal acceleration
of the vehicle for a specified velocity section with the conditions of the order.

The paper also presents an example of calculation of such acceleration for the Stadler FLIRT ED 160
vehicle performed for wet rail surface, in the velocity section from Okm/h to 120 km/h.

maximal acceleration, adhesion condition, FLIRT ED 160

Translated by Paulina Duda
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STRESZCZENIE W artykule poruszono kwesti¢ wykorzystania symulatoréw pojazdéw trakcyjnych w trans-
porcie kolejowym. Jego celem jest zaproponowanie rozwigzan, ktore powinny by¢ przyjete
w regulacjach prawnych w transporcie kolejowym w Polsce. Na podstawie analizy roz-
wigzan przyjetych w transporcie lotniczym zaproponowano wprowadzenie zmian w re-
gulacjach i przepisach w transporcie kolejowym, dzieki ktorym stworzony zostanie spojny
i kompleksowy system ksztalcenia maszynistéw przy wykorzystaniu symulatoréw kolejo-
wych pojazdéw trakcyjnych.

SEOWA KLUCZOWE transport kolejowym, symulatory pojazdéw trakcyjnych

WPROWADZENIE

Postep techniczno-technologiczny w transporcie kolejowym zwigzany miedzy innymi z wprowa-
dzaniem coraz bardziej zaawansowanego taboru (kursujacego z coraz wiekszymi predkosciami),
wzrost czestotliwoéci kursowania pociggdw w obszarach aglomeracyjnych oraz wprowadzanie
nowoczesnych systemow sterowania ruchem pociggdéw wymusza w coraz wiekszym stopniu
konieczno$¢ wyzszych wymagan od kandydatéw na maszynistow, jak i stalego doskonalenia
nabytych umiejetnos$ci i kompetencji 0séb juz pracujacych w zawodzie. Ponadto zwiekszajace si¢
stale wymogi w zakresie ochrony srodowiska wymuszaja doskonalenie umiejetnosci w zakresie
ekonomicznej jazdy taboru.

Bardzo przydatnym narzedziem w ksztalceniu i doskonaleniu umiejetno$ci maszynistow sa
symulatory pojazdéw trakcyjnych, ktérych znaczenie i zastosowanie rosnie z kazdym rokiem.
Wrykorzystywane s3 one powszechnie w doskonaleniu umiejetnoéci maszynistéw miedzy inny-
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mi w Niemczech, Francji, Hiszpanii czy Wloszech. Réwniez w Polsce od 1 stycznia 2019 roku
nalozony zostanie obowigzek wykorzystania symulatoréw pojazdéw trakcyjnych w szkoleniu
maszynistow.

O ile powszechne wykorzystanie symulatoréw pojazddw trakcyjnych w transporcie kolejowym
nastapito dopiero w ostatnich latach, o tyle w transporcie lotniczym symulatory wykorzystywane
sg juz od wielu lat. Transport lotniczy jest wiec baza ,,dobrych praktyk” w zakresie rozwigzan
dotyczacych wykorzystania symulatoréw w procesie szkolenia i doskonalenia do§wiadczen.

Celem artykutu jest przedstawienie na bazie przepiséw prawnych i wynikajacych z nich
wymogow propozycji rozwiazan w zakresie wykorzystania symulatoréw do szkolenia i dosko-
nalenia umiejetno$ci maszynistow w Polsce, podobnie do rozwigzan istniejacych w transporcie
lotniczym.

REGULACJE PRAWNE | PROCEDURY SZKOLENIA MASZYNISTOW

Podstawa prawna regulacji obwiazujacych w Polsce w zakresie uzyskania uprawnien i szkolenia
maszynistow jest dyrektywa 2007/59 w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowa-
dzacym lokomotywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspdlnoty. Celem przyjecia tej
dyrektywy jest podjecie dzialan na rzecz likwidacji barier zwigzanych ze swoboda wykonywania
przewozdéw kolejowych wewnatrz Wspoélnoty, ujednolicenie procedur i tym samym dazenie do
wzrostu interoperacyjnosci kolei europejskich.

Dyrektywa okre$la warunki i procedury przyznawania uprawnien maszynistom prowadzg-
cym lokomotywy i pociagi w systemie kolejowym na terytorium Wspélnoty. Okresla ona zadania
lezace w zakresie odpowiedzialnosci wlasciwych organdw panstw czlonkowskich, maszynistow
pociagdéw oraz innych podmiotéw sektora kolejowego — zwlaszcza przedsigbiorstw kolejowych,
zarzadcdw infrastruktury i jednostek szkoleniowych.

Dyrektywa (2007) reguluje takie zagadnienia, jak miedzy innymi:

niezbedne warunki, kwalifikacje oraz dokumenty, jakie musza posiada¢ maszynisci,

- warunki i procedury uzyskania licencji' i §wiadectwa?,

- zasady szkolenia i egzaminowania maszynistow,

- wzory wymaganych dokument6w oraz obszar ich waznosci.

W odniesieniu do zagadnienn wykorzystania symulatoréw art. 25 pkt 6 Dyrektywy (2007)
stwierdza miedzy innymi, ze moga by¢ stosowane do oceny zasad eksploatacji i dziatan maszy-
nisty, zwlaszcza w szczeg6lnie trudnych sytuacjach, czyli takich, ktérych nie mozna, gléwnie ze
wzgledéw bezpieczenstwa, stworzy¢ w rzeczywistych warunkach jazdy po linii kolejowe;.

W zalaczniku III do tej dyrektywy (Metoda szkolenia) w odniesieniu do stosowania symulato-
réw stwierdzono jedynie ogdlnie, ze ,wykorzystanie symulatoréw moze by¢ pomocne w efektyw-
nym szkoleniu maszynistow, ale nie jest obowigzkowe; sg one szczegdlnie uzyteczne w szkoleniu
w nietypowych warunkach pracy oraz w zakresie rzadko stosowanych zasad postepowania. Sg

' Licencja potwierdza, Ze maszynista spelnia minimalne wymagania pod wzgledem warunkéw zdrowotnych,

podstawowego wyksztalcenia oraz ogélnych umiejetnosci zawodowych.
> Swiadectwo wskazuje rodzaj infrastruktury, w obrebie ktérej posiadacz jest uprawniony prowadzi¢ pojazdy
kolejowe, oraz do prowadzenia jakiego taboru kolejowego jest on uprawniony.
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one szczegodlnie uzyteczne dzieki zapewnieniu mozliwoéci uczenia sie przez dziatanie w sytu-
acjach, ktorych nie da sie prze¢wiczy¢ w rzeczywistosci. Zasadniczo nalezy stosowaé symulatory
najnowszej generacji’.

Generalnie Dyrektywa (2007) dopuszcza i zaleca wigc stosowanie symulatoréw, ale dokladny
zakres ich wykorzystania pozostawia w gestii poszczegdlnych krajow i przewoznikéw.

Na poziomie krajowym regulatorem nadzorujacym funkcjonowanie transportu kolejowego
jest Urzad Transportu Kolejowego (UTK). Wykorzystanie symulatoréw w procesie szkolenie re-
guluje ustawa o transporcie kolejowym (2003), ktéra implementowata zapisy dyrektywy 2007/59.
Na podstawie ustawy wydane zostaly nastepujace rozporzadzenia:

a) rozporzadzenie w sprawie licencji maszynisty (2014),

b) rozporzadzenie w sprawie §wiadectwa maszynisty (2014),

¢) rozporzadzenie w sprawie o§rodkéw szkolenia i egzaminowania maszynistéw oraz kan-

dydatéw na maszynistow (2014).

Szkolenie maszynistow jest procesem cigglym i trzyetapowym, ktdéry rozpoczyna si¢ od
zdobycia licencji maszynisty (I etap), po uzyskaniu ktdrej mozna przystapi¢ do szkolenia na
$wiadectwo maszynisty (I etap). Dopiero posiadajac oba dokumenty, ma si¢ uprawnienia do
prowadzenia pociagu lub pojazdu kolejowego. Po uzyskaniu uprawnien, aby podtrzyma¢ ich
wazno$¢, maszynista jest zobowiazany do odbywania szkolen okresowych (III etap).

Licencja maszynisty potwierdza spelnienie wymogéw formalnych oraz zdrowotnych nie-
zbednych do wykonywania zawodu maszynisty. Nie uprawnia ona do kierowania pojazdami
trakcyjnymi. Osoba kierujaca pojazdem trakcyjnymi oprécz licencji maszynisty musi posiadaé
takze $wiadectwo maszynisty. Osoba ubiegajaca sie o wydanie licencji musi uzyskaé orzecze-
nie lekarskie potwierdzajace spetnienie wymagan zdrowotnych, odby¢ szkolenie obejmujace
w szerokim ujeciu tematyke pracy maszynisty, w wymiarze 240 godzin wykladéw i 58 godzin
zaje¢ praktycznych, i zda¢ stosowne egzaminy. Licencja wydawana jest na 10 lat przez UTK,
a po uplywie tego okresu przedluza si¢ jej wazno$¢ na kolejne 10 lat po sprawdzeniu wymagan
zdrowotnych, fizycznych i psychicznych.

Swiadectwo maszynisty uprawnia do prowadzenia pociggu lub pojazdu kolejowego u prze-
woznika kolejowego lub zarzadcy, ktory je wydal, w ramach okreslonej kategorii uprawnien i jest
wazne na okres§long w nim infrastrukture kolejowa oraz okreslone typy pojazdéw kolejowych.
Warunkami niezbednymi do uzyskania §wiadectwa maszynisty s3:

- posiadanie licencji maszynisty,

- odbycie szkolenia i zdanie egzaminu lub sprawdzianu wiedzy,

- spelnienie wymagan zdrowotnych.

W celu zachowania wazno$ci §wiadectwa maszynista przechodzi okresowe badania lekarskie
i psychologiczne potwierdzajace spelnienie wymagan, a takze okresowe szkolenia i sprawdziany
wiedzy oraz umiejetnosci. Proces szkolenia przygotowujacy do uzyskania §wiadectwa maszyni-
sty jest bardziej rozbudowany niz w przypadku licencji maszynisty. Zakres szkolenia rozni si¢
w zaleznoéci od poziomu uprawnien, na jakie szkoli sie maszynista.

Proces szkolenia maszynistéw po uzyskaniu uprawnien obejmuje (Instrukcja, 2015):

- szkolenia, w tym:

a) okresowe, nie rzadziej niz 3 razy w roku (minimalnie 24 godziny) - organizowane
u przewoznika;
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b) dorazne, przeprowadzane na stanowisku pracy (sprawdzana jest praktyczna popraw-
no$¢ obstugi pojazdow kolejowych oraz znajomos¢ obowiazujacych przepiséw w za-
kresie niezbednym dla bezpiecznego wykonywania pracy na stanowisku maszynisty);

- sprawdziany wiedzy i umiejetnosci maszynistow w zakresie znajomosci:

a) infrastruktury kolejowej — co 3 lata, a takze po kazdej nieobecnosci przekraczajacej
6 miesiecy na danej czesci infrastruktury, a jezeli ruch kolejowy na danej czesci
infrastruktury jest prowadzony jedynie w niektérych miesigcach roku - po kazdej
nieobecnoéci przekraczajacej 1 rok;

b) pojazdéw kolejowych - co 3 lata oraz po przerwie w prowadzeniu okreslonego typu
pojazdu kolejowego przekraczajacej 1 rok.

Rozporzadzenie w sprawie §wiadectwa maszynisty wprowadzalo, poczawszy od 1 stycznia
2018 roku, wymog okresowego przeprowadzania szkolenia przy uzyciu symulatora pojazdu kole-
jowego, nie rzadziej niz raz w roku w wymiarze 3 godzin dla kazdego maszynisty (Rozporzadzenie,
2017). Tylko w tym Rozporzadzeniu narzucony zostal obowigzek przeprowadzania szkolen ma-
szynistow na symulatorach. Takiego zapisu nie ma jednak juz w pozostatych rozporzadzeniach
zwigzanych z ksztalceniem maszynistow.

Oceniajac zapisy Rozporzadzenia (2017), mozna wskaza¢ jego mankamenty. Przede wszyst-
kim brak jest precyzyjnej definicji symulatora, co moze prowadzi¢ do organizowania szkolen
na przyktad przy uzyciu komputeréw wyposazonych w oprogramowanie nieoddajace w petni
warunkéw prowadzenia pojazdu kolejowego. Ponadto zgodnie z Rozporzadzeniem (2017) szko-
lenie na symulatorze nie narzuca obowigzku szkolenia na okre§lonym typie lokomotywy lub
linii kolejowej, na ktére maszynista posiada uprawnienia. Okresla ono jedynie, ze szkolenie na
symulatorze powinno umozliwia¢ ocene sposobu obstugi pojazdu kolejowego przez maszyniste,
a takze jego reakcji w sytuacjach standardowych i nadzwyczajnych, w réznych porach doby, oraz
ze szkolenie powinno by¢ przeprowadzane w sposob umozliwiajacy odtworzenie réznorodnych
scenariuszy eksploatacyjnych, technicznych i pogodowych. Nieprecyzyjne sformulowanie
przepisé6w umozliwia ich dowolna interpretacje przez przewoznikéw kolejowych, co moze sie
docelowo przelozy¢ na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Rozporzadzenie (2017) nie tworzy wiec
kompleksowego systemu nauczania i szkolenia maszynistéw na symulatorach.

Osobng kwestig jest fakt, ze wejscie w zycie powyzszego Rozporzadzenia spowoduje znaczny
wzrost zapotrzebowania na symulatory ze strony przewoznikéw i innych podmiotéw wykonujacych
przewozy po sieci kolejowej®. Istotnym problemem w tym wzgledzie jest mata liczba dostepnych
i funkcjonujacych w Polsce symulatordw, przy czym ich cze$¢ jest wlasnoscig przewoznikow, a tyl-
ko nieliczne dostepne sa w osrodkach szkolenia*. Przy obecnej liczbie okoto 16 500 maszynistéw
w Polsce i tak skromnej liczbie dostepnych symulatoréw nie ma mozliwosci, aby spetnione zostaty
wymogi szkolenia zawarte w Rozporzadzeniu (2017). Pamigtaé przy tym nalezy, ze przewoznicy
posiadajacy symulatory nie bedg sklonni udostepnia¢ ich maszynistom z konkurencyjnych firm.
Prawdopodobnie wiec te fakty spowodowaly wprowadzenie zmiany do Rozporzadzenia (2017),
ktéra przesuneta date wejscia w Zycie zapisu o obowigzkowych szkoleniach na symulatorze na
1 stycznia 2019 roku. Nie jest réwniez wykluczone, ze data ta moze zosta¢ ponownie przesunieta.

*  Zgodnie z wykazem licencjonowanych przewoznikéw kolejowych UTK obecnie aktywne licencje posiada 107

podmiotéw (stan na 31 grudnia 2017 r.). https://www.utk.gov.pl/.
* Obecnie funkcjonuje okoto 10 symulatoréw.



Wykorzystanie symulatoréw pojazdow trakcyjnych w szkoleniu maszynistow w transporcie kolejowym w Polsce

ROZWIAZANIA W TRANSPORCIE LOTNICZYM

Przedstawione rozwazania sklaniaja do wniosku, pomijajac kwestie liczby dostepnych symu-
latoréw, ze wprowadzone zmiany nie tworzg kompleksowego systemu szkolenia maszynistéw
kolejowych przy wykorzystaniu symulatoréw pojazdéw trakcyjnych.

Pozytywnym przykladem w zakresie takich rozwigzan jest transport lotniczy, w ktérym juz
od wielu lat symulatory wykorzystywane sa w procesie ksztalcenia pilotéw na kazdym z jego eta-
péw. Stworzono wigc kompleksowy system wykorzystania symulatoréw w procesie ksztalcenia
i doskonalenia umiejetnoéci pilotow.

Symulatory lotnicze odgrywaja bardzo wazna role zaréwno w odniesieniu do szkolenia, jak
i utrwalania pozadanych nawykéw u pilotéw. Efektywnos¢ szkolenia praktycznego przy zasto-
sowaniu symulatoréw lotniczych determinowana jest przez szereg czynnikéw, miedzy innymi
takich, jak: bezpieczenstwa, ekonomiczne, techniczne, metodyczne itp. Wspolczesne symulatory
lotnicze traktowane sg takze jako zasadnicze narzedzie stuzace do doskonalenia umiejetnosci
»automatycznego” wykonywania czynnosci na pokladzie statku powietrznego oraz sprawnego
odbioru i selekcji sygnaléw — danych i informacji. Rola symulatoréw lotniczych wzrasta sto-
sowanie do stopnia zlozonosci wspétczesnych systemoéw lotniczych. Powoduje to, Ze szkolenie
symulatorowe jest obecnie integralnym elementem proceséw szkolenia i doskonalenia pilotéw
czy tez prowadzenia badan zwigzanych z przystosowaniem konstrukeji statku powietrznego do
mozliwosci i ograniczen czlowieka. Coraz wyzszy stopien wierno$ci odwzorowania naturalnego
$rodowiska pracy pilota przez symulatory lotnicze czyni je bezcennym narzedziem stosowanym
w procesie badania przyczyn wypadkéw lotniczych (Pielach, 1994; Leszczynski, 2000).

Uwzgledniajac ztozono$¢ konstrukeji i zastosowany stopien wiernosci odwzorowania kabiny,
urzadzen i systemdw statku powietrznego oraz sposob symulacji obcigzen wystepujacych w cza-
sie wykonywania manewrdw przez statek powietrzny, symulatory lotnicze (Flight Simulation
Training Devide - FSTD) dzieli si¢ na cztery zasadnicze grupy (Kozuba, 2013):

1. Basic Instrument Training Device (BITD) - urzadzenie odwzorowujace przyrzady statku
powietrznego (mozliwe ich wy$wietlanie na ekranie monitora), umozliwiajgce trening co
najmniej proceduralnych aspektéw lotéw wedlug przyrzadoéw.

2. Flight and Navigation Procedures Trainer (FNPT) — model kokpitu potaczony z odpo-
wiednim systemem komputerowym niezbednym do prezentacji danego typu lub danej
grupy typow statkow powietrznych podczas wykonywania operacji w locie. Urzadzenia
tego typu wykorzystywane sa miedzy innymi do treningu lotu proceduralnego i nawigacji.

3. Flight Training Device (FID) - kompletna, pelnowymiarowa i funkcjonalna replika
instrumentdw, wyposazenia i paneli kontrolnych danego typu statku powietrznego pota-
czona z odpowiednim systemem komputerowym niezbednym do odwzorowania statku
powietrznego w warunkach na ziemi i w powietrzu. Urzadzenia tego typu nie musza by¢
wyposazone w systemy wizualizacji i odwzorowania wrazen ruchowych.

4. Full Flight Simulator (FFS) - najbardziej zaawansowany technicznie rodzaj symulatora.
Kompletna, pelnowymiarowa i funkcjonalna replika kokpitu danego typu, modelu lub
serii statku powietrznego poltaczona z odpowiednim systemem komputerowym niezbed-
nym do odwzorowania statku powietrznego podczas operacji na ziemi i w powietrzu.
System wizualizacji zapewnia widok poza kokpitem, a system silownikéw odwzorowuje
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wrazenia fizyczne zwigzane z ruchem. Urzadzenia tego typu wykorzystuje sie¢ miedzy
innymi do treningu personelu latajagcego w niebezpiecznych stanach lotu, wyrobienia
i utrwalania nawykow.

Wszystkie symulatory dopuszczone do szkolenia licencjonowanego personelu lotniczego
muszg spetnia¢ wymagania okre$lone w JAR-FSTD®. Spelnienie tych wymagan przez dane
urzgdzenie potwierdzane jest wydaniem stosownego certyfikatu przez uprawniona instytucje
panstwowa — w Polsce zgodnos¢ te stwierdza i wydaje stosowny certyfikat Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.®

PROPOZYCJE ROZWIAZAN DLA TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Uwzgledniajac rozwigzania w transporcie lotniczym, nalezy na wstepie stwierdzié, ze istotng
barierg w szerszym stosowaniu urzgdzen symulacyjnych w transporcie kolejowym jest réznorod-
nos$¢ typow pojazdéw trakeyjnych (znacznie wieksza niz w lotnictwie). W transporcie lotniczym
istniejace symulatory reprezentuja konkretny typ pojazdu. Wprowadzony obowiazek szkolenia
maszynistéw na symulatorach moze spowodowac u przewoznikéw kolejowych istotne problemy
w tym zakresie. Wobec réznorodnosci typéw eksploatowanych pojazdéw zakup symulatora
dla kazdego uzytkowanego typu moze by¢ dla przewoznikéw wyzwaniem, przede wszystkim
finansowym. Ponadto efektywno$¢ wykorzystania symulatora tylko jednego typu pojazdu musi
by¢ mniejsza niz symulatora dostosowanego do réznych typéw pojazdéw. Dlatego dobrym
rozwigzaniem w tym wzgledzie jest symulator z wnetrzem kabiny dostosowanym do réznych
typoéw pojazdéw trakcyjnych, z mozliwoscig ich modutowego rozbudowania/przezbrojenia
(zwymiennymi elementami wyposazenia kabiny poszczegdlnych typow pojazdéw trakcyjnych).
W odniesieniu do kwestii certyfikowania symulatoréw na poziomie unijnego prawa odno-
szacego sie do transportu kolejowego (Rozporzadzenie 881/2004, Dyrektywa 2007/59) brak jest
obecnie regulacji analogicznej do Rozporzadzenia 290/2012 okre$lajagcego wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zalég w lotnictwie cywilnym, ktére reguluje
miedzy innymi wymagania dotyczace certyfikacji szkoleniowych urzadzen symulacji lotu oraz
organizacji obstugujacych te urzadzenia i korzystajacych z nich. Réwniez na gruncie prawa
krajowego nie ma wymogu certyfikacji symulatoréw. W §wietle obecnych rozwigzan prawnych
zagadnienia dotyczace poziomu zaawansowania wyposazenia symulatora regulowane s przede
wszystkim pomiedzy producentem symulatora i oprogramowania a zamawiajgcym.
Uwzgledniajac wigc koniecznos$¢ upowszechnienia szkolenia maszynistéw oraz duzg rézno-
rodnos¢ typéw pojazddéw trakcyjnych, mozna zaproponowac rozwigzanie polegajace na podziale
symulatoréw na cztery klasy odpowiadajace (podobnie jak w lotnictwie) réznemu stopniowi
odwzorowania rzeczywistosci:
1. Klasa 1 - urzadzenie odwzorowujgce elementy kabiny w podstawowym stopniu danego
typu pojazdu trakcyjnego (mozliwe ich wyswietlanie na ekranie monitora lub ekranie

> JAR-FSTD - Aeroplane Flight Simulation Training Devices.

¢ W Europie wymagania stawiane lotniczym urzgdzeniom treningowym FSTD ustala EASA (European Aviation
Safety Agency). Agencja ta za posrednictwem certyfikowanych narodowych urzedéw do spraw lotnictwa cywilnego
(w Polsce Urzad Lotnictwa Cywilnego) prowadzi certyfikacje takich urzadzen.
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cieklokrystalicznym), umozliwiajgce trening proceduralnych aspektéw pracy maszynisty
wedlug przyrzadéw. Zmiana odwzorowania poszczegdlnych typéw pojazddéw dokony-
wana bedzie poprzez zmiang oprogramowania. Do szkolenia w tej klasie wykorzystywa¢
mozna réwniez rozwigzania typu open source.

Klasa 2 - model urzadzenia odwzorowujacego sterowniki z kabiny danego pojazdu
trakcyjnego, polaczony z odpowiednim systemem komputerowym, zezwalajacy na
nabywanie umiejetnosci prowadzenia danego typu pojazdu trakcyjnego. Zmiana od-
wzorowania kabiny dla poszczegdlnych typow pojazdéw dokonywana bedzie poprzez
wymiane odpowiednich modultéw reprezentujacych poszczegdlne typy pojazdéw oraz
zmiane oprogramowania komputerowego.

Klasa 3 - kompletna, pelnowymiarowa i funkcjonalna replika kabiny, instrumentéw,
wyposazenia i paneli kontrolnych danego typu pojazdu trakcyjnego polaczona z od-
powiednim systemem komputerowym niezbednym do odwzorowania ruchu pojazdu
trakcyjnego po linii kolejowej, ale bez systemu odwzorowania wrazen ruchowych. Zmiana
odwzorowania kabiny dla poszczegélnych typow pojazdéw dokonywana bedzie poprzez
wymiane odpowiednich modutéw reprezentujacych poszczegélne typy pojazdéw oraz
zmiane oprogramowania komputerowego.

Klasa 4 - najbardziej zaawansowany technicznie rodzaj symulatora; kompletna, pel-
nowymiarowa i funkcjonalna replika kabiny danego pojazdu trakcyjnego polaczona
z odpowiednim systemem komputerowym niezbednym do odwzorowania ruchu pojazdu
trakcyjnego po linii kolejowej. System sitownikéw odwzorowuje wrazenia fizyczne zwig-
zane z ruchem. Zmiana odwzorowania kabiny dla poszczegoélnych typéw pojazdéw doko-
nywana bedzie poprzez wymiane odpowiednich modultéw reprezentujacych poszczegolne
typy pojazdéw oraz zmiang oprogramowania komputerowego.

Wykorzystywanie poszczegélnych symulatoréw odpowiadajacych stopniowi odwzorowania
rzeczywisto$ci (klasy 1, 2, 3, 4) skorelowane powinno by¢ z poziomem ksztalcenia czy doskona-
lenia zawodowego maszynisty.

Przykladowe rozwigzania w tym zakresie moga by¢ nastepujace:

a)
b)

o

d)

szkolenie na licencj¢ maszynisty - wykorzystanie symulatora klasy 1;

szkolenie na $wiadectwo maszynisty lub przedtuzenie §wiadectwa maszynisty - symula-
tory klasy 2 lub 3;

pouczenia okresowe — symulator klasy 3, a w cz¢$ci realizowane na symulatorze klasy 4
w zakresie zdarzen niebezpiecznych;

doskonalenie umiejetnosci — symulator klasy 4, na przyklad prowadzenie pociagéw z la-
dunkiem niebezpiecznym, prowadzenie pociagéw pasazerskich z predkosciami powyzej
160 km/h, scenariusze ekstremalne (np. zfe warunki atmosferyczne, wypadek, zdarzenie
niebezpieczne itp. — szkolenie w zakresie wyuczenia prawidtowych reakcji maszynisty).

Mozna réwniez rozwazy¢ przeprowadzenie czesci egzaminu praktycznego na $§wiadectwo
maszynisty (np. w zakresie prowadzenia pojazdu w warunkach niebezpiecznych) przy wykorzy-
staniu symulatora klasy 4.

Dzieki upowszechnieniu zastosowania symulatoréw mozliwe bedzie takze wykorzystanie ich
przy przedluzaniu uprawnien maszynisty dotyczacych tak zwanej znajomosci szlaku. Dzigki

symulatorowi mozna to zrobi¢ bez koniecznoéci fizycznej jazdy danag trasa. Przy czym konieczne
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bedzie stworzenie wspélnie z PKP PLK S.A. (czy tez innymi zarzadcami infrastruktury) tak
zwanych biblioteki linii kolejowych. Odwzorowane tam bedg poczatkowo wybrane (a docelowo
wszystkie) czynne linie kolejowe, oczywiscie z konieczno$cig stalej aktualizaciji.

Symulatory dadza réwniez mozliwos¢ szkolenia maszynistéw odnosnie do sposobu jazdy
pojazdami szynowymi - jej ekonomicznosci, sprawnosci i ekologicznosci (ecodriving) — obecnie
nie prowadzi si¢ takich szkolen na kolei.

Symulatory wykorzysta¢ mozna takze do badan na temat socjologicznych, psychologicznych
czy zdrowotnych zagadnien zwigzanych z praca maszynisty. Dzigki takim badaniom mozliwe
bedzie stworzenie scenariuszy zdarzen niebezpiecznych w prowadzeniu pojazdéw trakcyjnych
ibadanie ich wplywu na prace maszynisty. Ponadto badania stuzy¢ mogg testowaniu maszynisty
w ekstremalnych sytuacjach (np. zderzenie pociggdw) i ¢wiczeniu wymaganych w takich sytu-
acjach zachowan. Mogg by¢ tez wykorzystane do badan psychologicznych pracownikéw, ktérzy
brali udziat w wypadkach kolejowych, szczegélnie pod katem ewentualnych zaburzen psycho-
motorycznych bedacych skutkiem przezytego stresu. Symulatory wykorzysta¢ mozna réwniez
do badan nad infrastrukturg kolejowg (jej awaryjnoécia i zabezpieczeniami, rozplanowaniem
przestrzennym tras i weztow itp.).

Odnoénie do kwestii certyfikowania symulatoréw rozsadne wydaje si¢ przyjecie rozwiazania,
ze symulatory klas 2, 3 podlegaja procesowi certyfikacji fakultatywnie, natomiast symulatory
klasy 4 - obligatoryjnie.

Do zadan UTK nalezatoby wydawanie certyfikatéw (na okreslony czas). Poniewaz brak jest
regulacji unijnych dotyczacych certyfikacji symulatoréw kolejowych, UTK powinien zlecié
opracowanie na przyklad przez Instytut Kolejnictwa (we wspdtpracy z wyzszymi uczelniami
technicznymi) jednolitych wymagan dotyczacych certyfikacji szkoleniowych symulatoréw po-
jazdow trakcyjnych oraz podmiotéw obstugujacych te urzadzenia i korzystajacych z nich. Sam
proces certyfikacji UTK moglby wykonywa¢ samodzielnie lub zleca¢ go podmiotom zewnetrz-
nym, na przyklad notyfikowanej jednostce badawczej (np. Instytut Kolejnictwa, wyzsze uczelnie
techniczne, podmioty komercyjne). UTK wydawalby pozwolenia i prowadzit liste instytucji
majacych uprawnienia dotyczace certyfikacji oraz prowadzil wykaz wszystkich uzytkowanych
i certyfikowanych symulatoréw.

PODSUMOWANIE

Przedstawione w artykule rozwazania podejmuja aktualny problem wypracowania rozwigzan
w zakresie wykorzystania symulatoréw pojazdéw trakcyjnych w transporcie kolejowym.
Zaznaczy¢ nalezy, ze podobne rozwazania mozna tez odnie$¢ do kwestii wprowadzenia symu-
latoréw systemoéw sterowania ruchem kolejowym (prowadzenia ruchu pociggdw). Ograniczona
objeto$¢ artykulu z koniecznosci pozwolita ujaé temat w sposéb skrotowy.

Zdaniem autora nalezy zmieni¢ rozporzadzenia w zakresie licencjonowania i szkolenia ma-
szynistow, wprowadzajac pojecie réznych klas symulatoréw i przewidujac stosowanie symulato-
réw okreslonej klasy na kazdym etapie szkolenia, przy czym im wigkszy poziom zaawansowania,
tym wyzszej klasy symulator wykorzystywany do tego celu. Dzigki temu mozna bedzie stworzyé
kompleksowy system szkolenia maszynistéw na symulatorach pojazddw trakcyjnych, opierajac
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sie na analogicznych rozwigzaniach istniejacych od wielu lat w transporcie lotniczym, ktére zdaja
egzamin. Konieczne jest wiec podjecie konkretnych dziatan przez UTK jako organ odpowiedzial-
ny za bezpieczne i efektywne funkcjonowanie systemu transportu kolejowego w Polsce.
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The use of simulators of traction vehicles in train drivers’ training in rail transport in Poland

SUMMARY The article discusses the issue of using simulators of traction vehicles in rail transport. The purpose
of the article is to propose solutions that should be adopted in legal regulations in rail transport in Po-
land. Based on the analysis of solutions adopted in air transport, it was proposed to introduce changes
in regulations and regulations in rail transport, thanks to which a coherent and comprehensive train
drivers’ education system will be created using simulators of railway traction vehicles.
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STRESZCZENIE Celem artykutu jest podjecie proby zaprezentowania zasad organizacji przetadunku wy-
sokotemperaturowej smoly weglowej. Ponadto w opracowaniu poruszono problematyke
uwarunkowan technicznych smoty jako tadunku niebezpiecznego. Zawarte zostaty dane
dotyczace przepustowosci instalacji do przetadunku wysokotemperaturowej smoty weglo-
wej oraz warunkow, jakie powinna ona spelnia¢ podczas przetadunku. Na potrzeby arty-
kutu wykorzystano metode obserwacji uczestniczacej polegajacej na przylaczeniu sie au-
toréw artykulu do pozostalych cztonkéw grupy badan, gdzie dostrzezono, zarejestrowano
i dokonano analizy procesu przetadunku wysokotemperaturowej smoty weglowej. Kolejna
zastosowang metoda badawczg byt sondaz diagnostyczny, ktory przyczynil si¢ do zebrania
informacji za pomoca zestawu pytan dotyczacych problemu badawczego. Efektem przepro-
wadzonych badan jest wskazanie istoty znajomosci aktow prawnych, wlasciwej organizacji
procesu przeladunku z uwzglednieniem zasad bezpieczenstwa pracy i zwrdceniem uwagi
na kwalifikacje i umiejetnosci zalogi uczestniczacej w realizacji procesu przetadunku.

SEOWA KLUCZOWE transport, proces przeladunku, fadunek niebezpieczny, wysokotemperaturowa smota we-
glowa, technologia przetadunku
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WPROWADZENIE

Z uwagi na istniejace znaczne roznice we wlasciwo$ciach poszczegoélnych fadunkéw - ich podat-
noéci transportowej i wynikajacej stad potrzebie stosowania zréznicowanych form ich przewozu -
wystepuje wiele rodzajoéw terminali portowych o szerokim wachlarzu dziatalnos$ci. Kazdy z nich
postuguje si¢ odmienng technologia przetadunku, sklfadowania i przewozéw wewnetrznych na
ternie terminalu (Wojewodzka-Krél, Zatoga, 2016, s. 332).

W celu zapewnienia bezpieczenistwa podczas procesu przetadunku fadunkéw niebezpiecznych
niezbedna jest znajomos¢ aktéw prawnych i wlasciwa jego organizacja. Konieczne jest tez zakwa-
lifikowanie wysokotemperaturowej smoly weglowej do trzeciej klasy towaréw niebezpiecznych
(materialy ciekle zapalne), dzigki czemu mozliwe bedzie okreélenie zagrozenia i postepowania
wrazie wypadku z danym fadunkiem. Ladunki niebezpieczne moga zatem oddzialywac niszczaco
lub szkodliwie na ludzi, $rodki transportu oraz inne tadunki razem przewozone (Mindur, 2014,
s. 58). Specjalizujace sie w przetadunkach na terenie portu morskiego Szczecin przedsigbiorstwo X
posiada aktualne certyfikaty: Certyfikat Zdolnosci, Numeracje Identyfikacyjng Zgodnie z IMO
oraz Certyfikaty ISO9001:2008 dajace uprawnienia do realizacji procesu przetadunku fadunkow
niebezpiecznych. Przetadunek wysokotemperaturowej smoty weglowej oraz wyrobéw smolnych
wystepuje pomiedzy statkiem a zbiornikiem oraz wagonami specjalistycznymi, pod $cisla kon-
trolg firmy zewnetrznej nadzorujacej proces.

Nabrzeze, na ktérym realizowany jest proces przeladunku wysokotemperaturowej smoty we-
glowej, ma dlugos¢ 320 m, maksymalne zanurzenie wynosi 6,4 m, a roczna ilo§¢ przetadunku to
okoto 100 tys. ton wyrobéw smolnych i z kazdym kolejnym rokiem ta liczba wzrasta. W 2017 roku
przetadunki wyniosty 88 303 ton smoty. W opisywanym przedsi¢biorstwie X oprocz wysokotem-
peraturowej smoly weglowej przeladowywane sg takze takie wyroby smolne, jak: pak plynny,
olej ptuczkowy oraz olej antracenowy zwany karbolineum. Udzial przetadunku wymienionych
wyrobéw smolnych w stosunku do przetadunku smoty stanowi blisko 15% obrotéw rocznie.

WYSOKOTEMPERATUROWA SMOtA WEGLOWA JAKO tADUNEK NIEBEZPIECZNY

Wysokotemperaturowa smola weglowa jest produktem termicznego rozkladu wegla, o gestej
koncentracji, otrzymywanym w temperaturze okolo 1000°C, zawierajacym weglowodory, skla-
dajacym sie z wielu zwigzkdw organicznych zawierajacych tlen, azot i siarke. Ponadto niektore
rodzaje smoty moga zawiera¢ pewna ilo$¢ grafitu i fulerenéw (Groszkowski, 1972, s. 42).

W zaleznoséci od sktadu chemicznego smoty warunki transportu i przeladunku réznia sie.
W artykule opisano wysokotemperaturowa smote weglowa zwang takze koksownicza, ktérg otrzy-
muje si¢ z wegla kamiennego. Jej wyglad przypomina czarng, gesta mieszanine z charakterystycz-
nym zapachem naftalenu. Jest ona substancja palna, rozktadajaca si¢ powyzej 400°C, co powoduje
wydzielanie sie toksycznych dymoéw. Wchodzi w reakcje z silnymi utleniaczami. Temperatura
wrzenia smoty wynosi > 250°C, temperatura topnienia za$ 30-180°C, gesto$¢ > 1 g/cm’.
Temperatura zaplonu smoly wynosi ponad 200°C, a temperatura samozaptonu > 500°C. Ta
niebezpieczna substancja moze wchlania¢ si¢ do organizmu drogg oddechowa badz przez skore.
Ekspozycja na stonice zwigksza dzialanie drazniace tej substancji, co moze spowodowac oparze-
nia. Powtarzajacy si¢ lub diugotrwatly kontakt smoty ze skéra moze powodowa¢ zapalenie skory
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i nadmierng pigmentacje. Warto podkresli¢, iz jest ona substancjg rakotworczg dla ludzi. Moze
takze stanowi¢ zagrozenie dla §rodowiska. Szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ na jej negatywny
wplyw na zanieczyszczenie gleby i organizmy wodne.

WYMOGI STAWIANE PODCZAS PROCESU PRZELADUNKU
WYSOKOTEMPERATUROWEJ SMOtY WEGLOWE)

Podczas procesu przeladunku smoty nalezy zachowaé podstawowe $rodki ostroznosci, nie do-
puszcza¢ do uwolnienia opardw, stosowac hermetyzacje instalacji. Ponadto nie nalezy dopuszczaé
do podgrzania si¢ wyrobu ponad temperature zaplonu (w tyglu zamknietym). W czasie przetla-
czania duzej ilosci wyrobu nalezy zminimalizowa¢ predkosé¢ liniowa przeptywu oraz uziemié
instalacje. W trakcie napelniania zbiornikéw trzeba zachowa¢ ostroznos¢, by unikac rozbryzgow
cieczy. Przetadowane juz substancje nalezy przechowywaé w specjalnie zaprojektowanych
zbiornikach przeznaczonych i oznakowanych zgodnie z obowiazujacymi przepisami z zakresu
ochrony przeciwpozarowej i ochrony srodowiska.

Na stanowiskach pracy podczas przetadunku smoly, pracownicy, ktdrzy maja kontakt z wy-
robem, muszg posiada¢ $rodki ochrony osobistej oraz $rodki gasnicze. W przypadku kontaktu
z wyrobem nalezy stosowa¢ maski z filtrem lub aparaty izolujace drogi oddechowe, uzywaé
rekawic roboczych zgodnych z zakresem wykonywanych prac, a po zdjeciu rekawic natrzeé
rece kremem ochronnym. Niezbednym wyposazeniem na stanowiskach pracy jest rowniez
sprzet ochrony oczu i twarzy. W poblizu stanowiska pracy powinien by¢ dostep do biezacej
wody. Wedlug Regulaminu dla miedzynarodowego przewozu tadunkdéw niebezpiecznych wy-
sokotemperaturowa smofa weglowa oznaczona jest numerem UN 3082 oraz nazwana: materiat
zagrazajacy srodowisku, ciekty, N.O.

PRZELADUNEK WYSOKOTEMPERATUROWEJ SMOtY WEGLOWEJ

Wielkos¢ zakupu smoty, w granicach 80-120 tys. ton rocznie, oraz specyfika jej transportu
wagonami cysternami, szczegélnie w okresie zimowym (a co za tym idzie, konieczno$¢ jej roz-
mrazania tuz przed zaladunkiem na statek), a takze podpisanie dlugoletnich uméw z polskimi
koksowniami spowodowaly, ze podjeta zostala decyzja o wybudowaniu w Polsce stacji do pod-
grzewania wagonow cystern. Koncepcja ta rozwineta si¢ nastepnie w plan stworzenia terminalu
dedykowanego do przetadunkéw smoty (Materialy wewnetrzne przedsigbiorstwa X, 2018).

Czynnoéci zwiazane z przetadunkiem mogg by¢ realizowane przy wykorzystaniu réznych
technologii i technik przetadunkowych, ktdre klasyfikuje si¢ jako: reczne, zmechanizowane oraz
zautomatyzowane. Wybdr wyposazania zalezy od wielko$ci przetadunku, rodzaju fadunku i jego
wlasciwoéci.

W badanym przedsiebiorstwie X, funkcjonujacym na terenie portu morskiego Szczecin, znaj-
duja si¢ trzy tory grzewczo-roztadowcze do wyladunku wagonéw cystern. Kazdy tor oznaczony
jest indywidualnym numerem, to jest 445, 446 i 447. Na torze nr 445 znajduje si¢ 8 stanowisk
roztadowczych przy wezach roztadowczych oznaczonych W1-WS8, na torze nr 446 miesci si¢
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natomiast 8 stanowisk rozladowczych przy ramionach rozladowczych R1-R8 oraz na torze
nr 447 miesci si¢ 8 cystern stosowanych do przetaczania i postoju cystern.

Rysunek 1. Ramie roztadowcze cysterny
Zrédlo: fot. K. Kedzierska, M. Sowa.

Rysunek 2. Platforma podtrzymujaca waz
Zrédlo: fot. K. Kedzierska, M. Sowa.

Ramiona roztadowcze cystern (R1-R8) zainstalowane sg na torach grzewczo-roztadowczych
cystern przy torze 446. Posiadajg one 3 przeguby poziome i 2 pionowe. Ich ciezar wywazony jest
sprezyna i cylindrem pneumatycznym, co utatwia manewrowanie ramieniem podczas podla-
czania i dolaczania cysterny. Ramie posiada réwniez zawor spustowy stuzacy do wyptukiwania
resztek produktu. Weze roztadowcze, ktdre znajduja sie na torach grzewczo-roztadowczych cy-
stern, umiejscowione sg na torze 445. Podlaczone s3 za pomoca kolnierza do rurociagu ze smofs,
a od strony cystern zakonczone kolanem z przylaczem gwintowym, ktoére stuzy do podtaczania
zawordw rozladowczych cysterny. Weze maja dlugo$¢ od 6 do 7,5 m zalezne od stanowiska. Na
nabrzezu zaladowczym statkdw znajduje sie waz zatadowczy, ktdry jest zamontowany na koncu
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rurociagu, z drugiej strony weza zamontowany jest zawor, a do niego nalewak. Na burcie statku
podczas przetadunku montuje sie specjalng platforme, na ktérej umieszcza sie waz przetadun-
kowy, po to, aby znajdowal si¢ w bezpiecznym polozeniu i by nie dopusci¢ do jego zginania
i zalamywania.

W celu ulatwienia przetadunku smoty nalezy utrzyma¢ ja w przedziale temperatury 55-60°C,
ktdra jest optymalna do przetadunku. Aby podtrzymac temperature podczas przetadunku smoty,
rurociagi powinny by¢ grzane przez satelitki grzewcze.

DZIALANIA MANIPULACYINE PRZY PRZELADUNKU SMOLY

Zaladunek w przedsiebiorstwie X odbywa sie w dwdch etapach za pomocg rurociggéw i dwoch
pomp. Pierwszy etap polega na podlaczeniu rurociagéw do zbiornika znajdujacego si¢ na terenie
przedsigbiorstwa, a drugi to przymocowanie rurociggdéw bezposrednio do statku z wagonéw
cystern. Zatadunek trwa okoto 24 godzin w trakcie trzech 8-godzinnych zmian, pod kontrola
chief oficera z poktadu statku.

W chwili zacumowania statku przy nabrzezu rurociagi podlaczone sg z kolektorem na statku.
Po otrzymaniu komendy od pierwszego oficera statku i uprzednim przygotowaniu ogrzewa-
nia odcinkéw rurociggdw uczestniczacych w przetadunku, otwierany jest zawoér koncowy na
nabrzezu.

Rysunek 3. Przetadunek smoty
Zrédlo: fot. K. Kedzierska, M. Sowa.

Godziny pracy pomp, ilo$¢ i temperatura smoty przeladowanej, jak i niezgodnosci powstate
podczas przeladunku powinny by¢ zapisane w rejestrze przetadunkdéw (Instrukcja obstugi...,
2018). W trakcie przetadunku osoby odpowiedzialne za realizacje tego procesu zobowigzane sg
do stalej kontroli i monitorowania czynno$ci wchodzacych w skiad operacji, a w razie wystapienia
jakichkolwiek problemoéw nalezy bezzwlocznie zakreci¢ zawory.
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Polaczenie rurociggu produktowego na nabrzezu ze statkiem przebiega zgodnie z instrukcja
obslugi bazy przetadunku i magazynowania smoly ptynnej na nabrzezu przedsigbiorstwa X.

Weryfikacja calego procesu odbywa sie dzigki zainstalowanej aplikacji na monitorze pra-
cownika odpowiedzialnego za dane czynnosci. System informatyczny nadzoru i sterowania
przetadunku smoty obejmuje takie dziatania, jak: otwieranie, zamykanie zaworéw i kontrola ich
szczelnosci. Aplikacja sterowania przetadunkiem zostala zaprezentowana na rysunku 4.

Rysunek 4. Aplikacja sterowania przetadunkiem
Zrédlo: fot. K. Kedzierska, M. Sowa.

System znajduje zastosowanie w sterowaniu przetadunkiem smoly. Ponadto daje szereg in-
formacji, miedzy innymi monitoruje parametry pomp, droge zatadunku, ci$nienie i temperature
smoly w zbiorniku podczas zatadunku.

DYNAMIKA PRZELADUNKU WYSOKOTEMPERATUROWEJ SMOtY WEGLOWE)
W PRZEDSIEBIORSTWIE X

Przedsiebiorstwo X na terenie portu Szczecin w ciggu ostatnich 17 lat przetadowalo ze statkéw,
wagonow cystern i autocystern ogélna liczbe 1 410 905,07 ton smoty oraz wyrobéw smolnych,
takich jak: pak plynny, olej antracenowy oraz olej pluczkowy. Na rysunku 6 przedstawiona
zostala dynamika przetadunku smoty w latach 2000-2017, a na rysunku 7 przedstawiono wiel-
ko$é¢ przetadunku smoly w stosunku do pozostatych wyrobéw smolnych przetadowywanych
w przedsiebiorstwie X w latach 2011-2017.

Na rysunku 5 mozna zaobserwowad, ze port w pierwszych latach od wybudowania instalacji
przeladunkowej zanotowat wzrost przetadunku. Po osiggnieciu maksymalnego poziomu przeta-
dunkowego 90 tys. ton w roku 2005 w ciggu nastepnych dwdch lat nastapit jego spadek o blisko
44%. W roku 2008 mial miejsce trend wzrostowy i wysokos¢ przetadunku osiagneta poziom
niemalze identyczny jak w roku 2005. Rok 2010 to regres i powroét do wielko$ci przetadunku
na poziomie 55 tys. ton rocznie. Natomiast rok 2017 okazal sie wyjatkowy, gdyz przekroczona
zostala maksymalna mozliwosé¢ przetadunkowa ksztattujaca sie na poziomie ponad 100 tys. ton
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rocznie. Przekroczenie tej granicy moze przynies¢ nowe mozliwosci dla portu poprzez inwesty-
cje, jaka jest budowa drugiego zbiornika i zwiekszenie rocznych obrotéw przetadunku smoty.
Warto zwroci¢ uwage, ze od 2011 roku przetadunek wysokotemperaturowej smoty weglowej
wykazuje tendencje wzrostowa.
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Rysunek 5. Dynamika przetadunku wysokotemperaturowej smoty weglowej w latach 2000-2017

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw wewnetrznych przedsiebiorstwa X.
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Rysunek 6. Przetadunek wyrobéw smolnych w latach 2011-2017

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw wewnetrznych przedsiebiorstwa X.

Z analizy struktury przetadunku wyrobéw smolnych przedstawionej na rysunku 6 wynika,
ze w badanym okresie blisko 90% przeladunku w przedsiebiorstwie X stanowita wysokotempe-
raturowa smola weglowa. Przetadunek pozostatych wyrobéw smolnych, to jest paku plynnego,
oleju ptuczkowego i antracenowego, ksztaltowal si¢ na poziomie okoto 10 tys. ton.
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PODSUMOWANIE

W przedsiebiorstwie X znajdujacym si¢ na terenie portu Szczecin istnieje mozliwo$¢ przetadunku
réznorodnych tadunkéw plynnych, w tym wysokotemperaturowej smoty weglowej. Dzigki pola-
czeniu terminalu, na ktérym odbywa si¢ przeladunek smoty, z infrastrukturg drogowa, kolejowa
i wodami $rédladowymi istnieje mozliwo$¢ jej przetadunku w relacji statki-zbiorniki-cysterny
kolejowe, autocysterny badz barki. Obstuga tadunku, jakim jest wysokotemperaturowa smota
weglowa, stanowi dla przedsigbiorstwa X szczegélne wyzwanie ze wzgledu na specjalne warunki
transportowe, przetadunkowe oraz proces sktadowania. Przeladunek smoly jako tadunku niebez-
piecznego wymaga nie tylko szczeg6lnych $srodkéw ostroznosci, znajomosci przepisow, ale takze
stosowania specjalistycznych urzadzen przetadunkowych.

W latach 2000-2017 w przedsigbiorstwie X przetadunek smoty wynidst ponad 1410 tys. ton,
co stanowi blisko 78 tys. ton rocznie. Ze wszystkich wyrobéw smolnych, jakie przetadowano
w przedsiebiorstwie X, wysokotemperaturowa smota weglowa stanowila okolo 90%.

Przeladunek wysokotemperaturowej smoly weglowej jest procesem wymagajacym i trudnym do
zaplanowania ze wzgledu na wlasciwosci fizykochemiczne tego tadunku. Wiasciwy przebieg moze
zapewni¢ jedynie specjalistyczny terminal przeladunkowy, jakim dysponuje przedsi¢biorstwo X.
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Technical technology aspects of high-temperature coal pitch reloading, by the example
of X company in port of Szczecin

SUMMARY The aim of the article is to attempt to present the principles of organization of high temperature coal tar
transhipment. In addition, the work discusses the technical aspects of tar as a dangerous cargo. Data re-
garding the capacity of the tar handling installations and the conditions that pitch has to meet during
the transhipment are included. For the purposes of the article, the participant observation method was
used, which consisted of the authors’ entry into the research environment, where the process of trans-
-shipment of high temperature tar was noticed, registered and analyzed. Another applied research method
was a diagnostic survey, which contributed to gathering information, using a set of questions regarding
the research problem. The effect of the conducted research is to indicate the essence of the knowledge of le-
gal acts, the proper organization of the transhipment process, taking into account the principles of safety at
work and paying attention to the qualifications and skills of the crew during loading/unloading operations.

KEYWORDS transport, reloading process, dangerous cargo, high-temperature coal tar, trans-shipment technology
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STRESZCZENIE W artykule zostala przeanalizowana oraz oceniona obecna struktura przewozéw la-
dowych fadunkéw w Polsce oraz pozostalych krajach Unii Europejskiej. Ocenie zostat
réwniez poddany trend, jaki w ramach przeprowadzonych prognoz bedzie miat miejsce
w przysztej perspektywie. Analiza zostala oparta na badaniach wtérnych, a wyniki oce-
nione pod katem realizacji zalozen idei zréwnowazonego rozwoju.

W artykule zostala podjeta proba odpowiedzi na pytanie o przyszle tendencje dotyczace
potrzeb przewozowych, ktére ksztaltowane sg poprzez wspolng polityke Unii Europejskiej
stanowiona z potrzeby realizacji idei zréwnowazonego rozwoju.

Wryniki badan wskazaly szanse na przesunigcie miedzygaleziowe z transportu samocho-
dowego na kolejowy, co jest zgodne z zalozeniami paradygmatu przesunie¢ miedzyga-
feziowych. Wskazuje si¢ jednak, ze w celu podniesienia prawdopodobienstwa realizacji
zakladanego celu zwigzanego z przesunieciami miedzygaleziowymi nalezy sie skupi¢ na
wykorzystaniu narzedzi oraz koordynacji dziatan, ktore pomoga osiagnaé wyznaczone cele.

SEOWA KLUCZOWE zréwnowazony rozwdj, podzial galeziowy, przewozy fadunkow

WPROWADZENIE

Zmiany gospodarcze, ktdre zaszty w Europie po zakonczeniu II wojny §wiatowej, przyczynity
sie do wzrostu znaczenia transportu samochodowego (w szczegélnosci w Europie Zachodniej).
Rozwdj tej gatezi nastapit rowniez w Polsce, w wiekszym stopniu po roku 1990. Przyczynito si¢
to do zmiany w podziale gateziowym przewozéw ladowych tadunkéw.
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Obecnie niemal we wszystkich krajach cztonkowskich dominujaca role pelni transport samo-
chodowy. Nastepstwem takiego stanu jest przede wszystkim generowanie wyzszego poziomu nega-
tywnych efektow zewnetrznych wyniklych z jego zwiekszonej aktywnosci. Sa to przede wszystkim:
zanieczyszczenie Srodowiska, hatas, wypadki, zajetos¢ terenu, kongestia, zmiana klimatu (Handbook
of External Costs, 2014). Skutki dziatalnosci odczuwalne sg nie tylko przez uzytkownikéw, ale réw-
niez przez spoleczenstwo i srodowisko, co nie wpisuje si¢ w realizacj¢ idei zréwnowazonego rozwoju.
Jednym ze sposobéw przeciwdzialania tej tendencji moze si¢ okazaé zwrécenie ku alternatywnych
do samochodowego, mniej uciazliwych srodowiskowo galezi transportu.

Celem artykulu jest przedstawienie oraz analiza obecnej struktury przewozéw ladowych
tadunkéw w krajach Unii Europejskiej na podstawie dostepnych danych statystycznych (GUS,
Eurostat). Zostata tez podjeta proba odpowiedzi na pytanie dotyczace udziatu poszczegdlnych ga-
tezi transportu, biorgc pod uwage przyszle potrzeby transportowe oraz cele Komisji Europejskiej
ustanawiane w ramach idei zréwnowazonego rozwoju.

CELE I WYZWANIA POLITYKI ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

Analizowany w artykule problem badawczy dotyczy struktury przewozéw ladowych tadunkéw
w krajach Unii Europejskiej, ktora ma by¢ ksztaltowana poprzez kreowanie wspdlnej polityki
transportowej. Jednym z jej przejawow jest idea zréwnowazonego rozwoju (sustainable develope-
ment), ktéra ma na celu przeciwdziatanie negatywnym skutkom dominacji transportu samo-
chodowego w przewozach ladunkéw. Kongestia, wypadki, halas, zanieczyszczenie powietrza,
zmiana klimatu oraz niszczenie infrastruktury to kategorie efektéw zewnetrznych ustalone
w zaktualizowanym podreczniku kosztéw zewnetrznych transportu, ktérych wysokosé¢ dla
krajow Unii Europejskiej (27 panstw) szacowana jest na 4% calkowitego PKB (Raport, 2011).

Wspolczesne gospodarki $wiatowe zmuszone do stawiania czota wyzwaniom $rodowisko-
wym zwigzanym z rozwojem spoleczno-gospodarczym w coraz mniejszym stopniu zorientowane
byly wyltacznie na wzrost gospodarczy - coraz wiekszg wage zaczeto przyktadaé¢ do problemu
eksploatacji naturalnych zasobéw. Doprowadzilo to do stworzenia koncepcji zréwnowazonego
rozwoju. Majac na uwadze konieczno$¢ pogodzenia trzech tadéw, termin ten definiuje si¢ jako
dazenie do zapewnienia cigglego rozwoju spoteczno-gospodarczego bez szkody dla srodowiska
i zasobow naturalnych, od ktorych jakosci zalezy przyszty rozwéj spoleczny (Zaloga, Milewski,
2015, s. 142).

Komisja Europejska w Bialej Ksiedze z 2011 roku ustanowita szereg miedzynarodowych celéw
w dziedzinie transportu, ktére nie mogg zosta¢ osiagnigte, jesli uwaga zostanie skupiona tylko
na ich narodowym zasiegu. Musi nastapi¢ koordynacja zadan na szczeblu unijnym, aby mozna
skutecznie rozwigza¢ wskazane problemy. Realizacja tych dzialan na wiekszg skale przyniesie
znacznie lepsze rezultaty. Wskazuje si¢ rowniez gléwny cel polityczny tych dziatan jako prze-
ksztalcenie systemu transportowego w takim kierunku, aby wigzat si¢ z poszanowaniem zasad
zréwnowazonego rozwoju (Milaszewicz, Ostapowicz, 2011).

Bioragc pod uwage trzy fady, w ramach ktérych zréwnowazony rozwdj jest realizowany, nalezy
zauwazy¢ trudno$¢, jaka wiaze si¢ z warto$ciowaniem zjawisk i planowaniem rozwoju w trzech
réznych obszarach. Aby osiggnaé réwnowage, konieczne jest wykorzystywanie odpowiednich
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instrumentoéw, jednak sposrod 56 ujetych w Bialej Ksiedze w ciaggu 5 lat udalo si¢ przyja¢ niewiele
ponad potowe. Najwiekszymi problemami okazaly sie: harmonizacja warunkéw konkurencji, brak
pelnej integracji (zar6wno miedzygaleziowej, jak i wewnatrzgaleziowej), brak optat za korzystanie
z obiektéw infrastrukturalnych oraz planéw mobilno$ci w miastach (Zatoga, 2013, s. 95).
Ponadto cele, ktore zatozyta Komisja Europejska, sa niezwykle ambitne, a ich realizacja zalezy
od wielu stron: Unii Europejskiej oraz jej panstw cztonkowskich, regionéw, miast, przemystu,
partneréw spotecznych oraz obywateli. Zadanie moze si¢ okaza¢ trudniejsze, majac na uwadze
zréznicowanie regionalne pomiedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej czy nawet
w ramach gospodarek poszczegolnych krajow (Przybytowski, 2014, s. 244).
Nalezy jednak zauwazy¢, ze w odniesieniu do zréwnowazonego transportu cele nie zawsze s3
mozliwe do osiagniecia. Wigze si¢ to przede wszystkim z dziataniami, ktdre moga nie uzyskaé
akceptacji spolecznej lub by¢ malo popularnymi (jak np. oplaty drogowe). Dodatkowo odnosi
sie to do trudnosci w implementowaniu tych narzedzi, ktére maja utatwi¢ dazenie do realizacji
celéw zréwnowazonego rozwoju.
Komisja Europejska podejmuje dzialania majace na celu promocje alternatywnych gatezi
transportu przy jednoczesnym ograniczeniu aktywnosci transportu samochodowego. Tworzac
wspdlna polityke transportowa zgodnie z zasadami idei zréwnowazonego rozwoju, postuguje sie
paradygmatami rozwojowymi. Jednym z nich jest paradygmat przesunie¢ miedzygaleziowych
(paradygmat shift), ktory zostal sformulowany w Sustainable Developement Strategy (CEOC,
2001), a nastepnie przyjety w ramach wspdlnej polityki transportowej na mocy Bialej Ksiegi
2001 oraz 2011.
Paradygmat przesunie¢ miedzygateziowych polega na odejéciu od tradycyjnych wzorcow
produkeji i konsumpcji w kierunku akceptowalnym srodowiskowo. W odniesieniu do przewo-
z6w tadunkéw polega on na przesunieciu fadunkéw z transportu samochodowego na bardziej
przyjazne $rodowisku $rodki transportu (kolejowy oraz wodny $rédladowy). W zwiazku z tym
przesuniecia miedzygateziowe wyrazone sa w zmianie struktury przewozéw fadunkéw (tzw.
podziale gateziowym lub podziale zadan przewozowych) poprzez przechodzenie na bardziej
zrownowazone galezie transportu.
Przestanek, ktére wskazuja na potrzebe przyjecia paradygmatu, jest kilka (Zaloga, 2017, s. 79):
a) potrzebazahamowania dominacji transportu samochodowego w obstudze potrzeb trans-
portowych spoteczenstwa i gospodarki z uwagi na jego relatywnie wysoka szkodliwos¢
$rodowiskowg oraz pojawiajace si¢ bariery rozwoju podazy ustug tej galezi transportu
(kongestia, zajeto$¢ terenu);

b) przekonanie o wystepowaniu wysokiej substytucyjnosci ustug gatezi transportu ladowego
i wodnego;

¢) zalozenie wystepowania wysokiej komplementarno$ci galezi i srodkéw transportu.

Problemem rozktadu aktywnosci transportowej pomiedzy galeziami, Unia Europejska, zajmuje
sie w ramach programéw, ktdre maja na celu urzeczywistnienie idei przesunigé miedzygaleziowych.
Jednym z najbardziej znanych oraz przeprowadzonym w najwiekszej skali jest program Marco Polo
I1(2003-2006) oraz Marco Polo IT (2007-2013). Ich celem bylo ograniczenie negatywnych skutkéw
transportu samochodowego dla srodowiska, co mialo zosta¢ osiggniete poprzez przeniesienie mie-
dzynarodowych przewozéw fadunkéw transportu samochodowego, uwzgledniajac jego globalny
wzrost, na alternatywne, mniej ucigzliwe srodowiskowo gatezie transportu.
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Ponadto istnieje szereg badan prowadzonych w ramach funduszy Unii Europejskiej, ktére
majg na celu przewidzenie przyszlej struktury przewozéw towarowych, oraz mozliwosci, jakimi
dysponujg obecne systemy transportowe do przesunie¢ miedzygateziowych.

TRENDY W STRUKTURZE PRZEWOZOW LADOWYCH £t ADUNKOW W UNII EUROPEJSKIE)

Po II wojnie $wiatowej w Europie nastgpil intensywny rozwoj transportu samochodowego, co
spowodowane bylto rozwojem technologicznym oraz wzrostem potrzeb transportowych, a uni-
wersalnos¢ tej galezi w stosunku do innych pozwalala na szybsze i efektywniejsze zaspokajanie
potrzeb transportowych.

W Polsce zjawisko to réwniez miato miejsce, jednak szczegolny wzrost aktywnosci transportu
samochodowego rozpoczal sie po roku 1990. W efekcie doprowadzito to do szybkiego zwiekszenia
jego udzialéw w przewozach fadunkéw oraz ostatecznej dominacji. Spowodowato to deformacje
systemu transportowego, ktory obecnie cechuje sie wysokim udzialem przewozéw tadunkéw
transportem samochodowym (Drewnowski, Malachowski, 2015). Przewaga ta jest aktualnie
zauwazalna w niemal wszystkich krajach Unii Europejskiej (rys. 1).

Jak zostalo przedstawione na rysunku 1, podzial gateziowy w poszczegdlnych krajach rézni
sie znaczaco w ramach poszczegdlnych systemoéw transportowych (Eurostat, 2018).

Bezsprzecznie wazng role odgrywa transport samochodowy, ktory jest dostepny w kazdym
z krajow. Jest to wiodaca galaz w przewozach tadunkéw w niemal wszystkich krajach poza Lotwa
oraz Litwa, gdzie dominujaca role pelni kolej. W Estonii udziat przewozéw samochodowych oraz
kolejowych jest niemal réwny. Nalezy zauwazy¢, ze w kraju tym do roku 2015 dominowat trans-
port kolejowy, a podzial gateziowy (charakteryzujacy si¢ dominacja transportu samochodowego)
zmienit si¢ dopiero w roku 2016 (Eurostat, 2018).

Transport wodny §rédladowy najwiekszy udzial posiada w Holandii (44,6%), Rumunii (29,4%)
oraz Bulgarii (27,2%). Jest to wcigz najmniej popularna wéréd panstw Unii Europejskich gataz
transportu, co przejawia si¢ w niewielkim jej udziale w przewozach (6,2%).

Ponad 3/4 przewozéw tadunkéw w UE-28 realizowanych jest transportem samochodowym,
co przyczynia si¢ do generowania negatywnych skutkéw dla srodowiska naturalnego. K1dci sie¢ to
z zalozeniami zréwnowazonego rozwoju, ktére wskazujg na konieczno$¢ znalezienia rownowagi
miedzy trzema ladami. Komisja Europejska, chcac przeciwdzialaé tej tendencji, ustanawia cele
strategiczne, z ktérych jeden zawarty jest w Bialej Ksiedze z 2011 roku. Wskazuje on, Ze co naj-
mniej 30% przewozonych fadunkéw na odcinkach powyzej 300 km powinno zostaé do 2030 roku
przeniesionych na alternatywne dla samochodowego galezie transportu. Do roku 2050 poziom
ten ma przekracza¢ 50%.

Polska znajduje si¢ na pigtym miejscu wsérdd krajéw Unii Europejskiej w klasyfikacji pod
wzgledem wielkosci przewozow fadunkéw na terenie kraju (106 634 mln t/km w 2016 r., GUS)
i plasuje sie zaraz za Niemcami, Wielka Brytania, Francjg oraz Hiszpania.

54



Imiana w strukturze przewozéw ladowych fadunkow w swietle wyzwar zrownowazonego rozwoju

Szwajcaria |

Wielka Brytania :
Finlandia :
Stowenia :
Portugalia :

Austria:

Malta |
Luksemburg
Lotwa
Wlochy

Francja

0 20 40 60 80 100 120

B Zegluga $rodladowa B Transport samochodowy Transport kolejowy

Rysunek 1. Podziat gateziowy w przewozach fadunkéw w 2016 roku (wyrazony w pracy przewozowe;j)
Zrédlo: http://ec.europa.eu/eurostat/ (thum. Sylwia Kowalska).

W roku 2016 $rednia odleglos¢ przewozu 1 tony tadunku w Polsce w przewozach krajowych
wynosita 100 km (GUS). Na rysunku 2 przedstawiono strukture przewozéw tadunkéw w Polsce
w podziale na strefy odleglosci. Majac na uwadze obecng strukture przewozéw samochodowych,
mozna zauwazy¢, ze mimo wszystko ponad polowa przewozdéw realizowanych na terenie Polski
transportem samochodowym odbywa si¢ na odcinkach do 49 km. Jak juz zostalo wspomniane, ce-
lem Komisji Europejskiej jest przeniesienie 50% przewozéw wykonywanych na odcinkach powyzej
300 km na alternatywne galezie transportu. Na drugim miejscu znajduja sie¢ przewozy na odcinkach
50-149 km. Przewozy na odcinku 150-499 km stanowia 22%, natomiast przewozy powyzej 500
km to zaledwie 2%. Wielko$¢ obu ostatnich kategorii wynosi facznie 260 587 ton (74 062 tkm),
a przewozy te stanowig przedmiot zainteresowania w odniesieniu do przewozéw krajowych.
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Rysunek 2. Przewozy tadunkéw transportem samochodowym wedtug stref odleglosci w transporcie
krajowym w 2016 roku
Zrédto: GUS.

Wzrost odlegtosci przewozonych ladunkéw transportem kolejowym jest zjawiskiem po-
zytywnym oraz wplywajacym na realizacje celéw zalozonych w Bialej Ksiedze, jak réwniez
pozadane z punktu widzenia realizacji idei zréwnowazonego rozwoju. W przypadku transportu
samochodowego dazy si¢ do przeniesienia przewozéw wykonywanych na odcinkach powyzej
300 km na transport kolejowy.

W tabeli 1 przedstawiono tendencje w zmianach odlegtosci przewozonych tadunkéw
transportem samochodowym w poszczegdlnych krajach Unii Europejskiej wyrazona w pracy
przewozowej. We wszystkich krajach UE-28 mozna zauwazy¢ spadek w przewozach na odcin-
kach ponizej 50 km oraz powyzej 2000 km (w stosunku do 2012 r.). Nalezy zauwazy¢ jednak,
ze liczba przewozéw tadunkéw w UE-28 na dystansie powyzej 300 km jest rosnaca (poza dy-
stansem powyzej 2000 km, gdzie odnotowano niewielki spadek w stosunku do 2012 r.). Podobna
sytuacje mozna zauwazy¢ w takich krajach, jak: Bulgaria Hiszpania, Litwa, Polska, Rumunia,
Stowenia. Jest to zjawisko negatywne z punktu widzenia realizacji celu dokonania przesunieé
miedzygaleziowych okreslonych w Biatej Ksigdze z 2011 roku. Kraje, w ktérych odnotowano
spadek przewozdw towarowych transportem samochodowym na odcinkach powyzej 300 km,
to: Czechy, Francja, Wlochy, Luksemburg, Holandia. Swiadczy to o dazeniu do realizacji celu
przesunie¢ miedzygateziowych. Jak widaé, najwieksza praca przewozowa zostata wykonana na
odcinku 500-999 km, a wzrost udziatu transportu samochodowego w stosunku do roku 2012
wynosit 12,4%.

Jak juz wspomniano, w Polsce we wszystkich klasach odleglosci notuje si¢ wzrost, co ne-
gatywnie rokuje, majac na wzgledzie cel, jakim jest 30-procentowe przesuniecie aktywnosci
transportowej do roku 2030 z przewozdéw samochodowych na alternatywne gatezie. Ponadto
nalezy zauwazy¢, ze udzial transportu samochodowego w przewozach tadunkéw w Polsce od
wielu lat stale wzrasta na niekorzys$¢ kolei oraz zeglugi $rédladowej (Eurostat, 2018).
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Tabela 1. Transport samochodowy wedlug odleglosci w krajach Unii Europejskiej w latach
2012-2016 (mln tkm)

e 0d50do149 | 0d 150d0299 | 0d300do499 | od 500 do 999 0d 1000 do Ponad 2000
Ponizej 50 km

km km km km 1999 km km
=1 = =1 2 2 2 2
g5 g5 g5 g5 g5 BN g5
S« S~ S~ £~ SN S~ S~
£ |Eg| 2 |E3| 2 |E5| € |ES| 2 |E5| E |E5| & | ES
Q N Q N Q Q N Q Q N Q N Q Q N Q Q N
UE-28 [125 671 -1,1297 731 10,9(389 897 12,5|335 827 13,1{392419 12,4|245 189 9,6| 77 665 -0,5
Belgia 1534| -40,0| 8211 0,5| 10976 23,9 10001 9,5| 4167 -33,6| 1358 54 165 -22,2
Bulgaria | 1013 -5,7| 1970 14,7| 3722 53,7| 4681 66,9| 7836 80,8 10207 68,2 5994 0,2

Czechy 4295 43,5 9276 82,2 8858 31,7 6591 -7,1| 11446 -21,3| 8035 -304 1941| -40,1
Dania 1407 58| 3678 =33 4532 1,4| 3986 12,3 1588 -26,4 628 47,4 276 59,5
Niemcy | 31021 13,0 62468 13,2| 76 315 10,4| 68232 1,9/ 58118| -11,0 8695 -24,3 1021| -51,1
Estonia 336 17,1 747 9,5 862 24,7 607 21,4 1528 73,2| 1408 4,8 1217 -12,9
Hiszpania | 11874 2,7| 23422 15,5 27390 9,8| 37209 9,6 58477 7,1| 43956 9,8 14665 6,3
Francja| 16818 -18,2| 28835 -11,1| 35917 -7,0| 34854 -2,6| 36284 -8,3 3063| -43,1 76| -39,2
WIOChy 7 503 -21,4| 21044 -11,9| 31465 -6,0| 20718 -11,0| 24327 -6,4 7317 -2,1 260| -26,8
Litwa 3301 22,2 1090 30,1 990 63,7 2032 67,7| 6467 109,6| 11 862 21,8 7184 1,6
Luksemburg 562 =71 985 -2,1| 1688 7,7 1691| -15,5 1897| -13,6 286 -48,9 - -
Holandia 6506 26,0| 19235 29,9 19452 14,2| 8460| -15,0| 10177| -24,5 4005| -31,9 443| -46,6
Polska | 9842 -1,3|424 165 13,7| 38 144 27,3| 48432 50,5| 75211 46,1| 77257 28,3| 17694 2,5
Rumunia 1816 -1,9| 3325 28,3| 469% 60,0| 6333 81,0/ 10861 101,8| 14853 62,2| 6290 48,2
Stowenia 567 21,2 1182 21,1 1735 27,31 2210 30,7| 5900 26,3 5969 5,5 1111 7,1
Zrédlo: Eurostat.

Srednia odleglo$¢ przewozu 1 tony tadunku w transporcie miedzynarodowym w Polsce
w 2016 roku wynosita 758 km (GUS), w zwiazku z czym przesuniecie fadunkéw przewozonych
transportem samochodowym byloby bardziej pozadane. Wielko$¢ wykonanej w 2016 roku pracy
przewozowej w transporcie miedzynarodowym tadunkéw w Polsce wyniosta 184 115 mln tkm,
co stanowi 63,3% calkowitej pracy przewozowej. Potwierdza to teze, iz w celu skutecznego
dazenia do przesunieé miedzygaleziowych dziatania powinny by¢ koordynowane na szczeblu
ponadnarodowym.

Podejmujac jednak prébe okreslenia przysztych trendéw w przewozach tadunkéw, na-
lezy wzig¢ pod uwage, ze zapotrzebowanie na ustugi transportowe jest zmienne i zalezne od
wielu czynnikéw. Istniejg badania majace na celu oszacowanie przyszlego zapotrzebowania
w przewozach tadunkéw (Primes, TREMOVE, iTREN, TRANS-vision, TOSCA). Wiekszo$¢
z nich uwzglednia transport samochodowy, kolejowy oraz wodny $§rédladowy. Ich czynnikiem
wspélnym jest przewidywany wskaznik wzrostu potrzeb transportowych szacowany na poziomie
1,5-1,7% na rok badz tez 50,0-60,0% od 2010 do 2050 roku.

W wyniku badan obliczono, iz wielko$¢ przewozéw w ramach EU-27 (wyrazona w tonach)
zwiekszy sie 0 50%. Jednoczesnie udzial transportu samochodowego wzrosnie z 1940 mld do
2910 mld tkm, natomiast transport kolejowy z 460 do 680 mld tkm. Udziat kolei w przewozach
tadunkéw ma wzrosnac z 19 do 46%, a udzial transportu samochodowego ma spas¢ do 54%.
Wrynika z tego, ze przesuniecie modalne jest realnym do osiagniecia celem, a jego poziom bedzie
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spetnial wymagania zalozen Komisji Europejskiej. Podaje sie, ze srednia odleglos¢ dla przewozow
kolejowych ma wzrosna¢ z 304 do 499 km, co wydaje sie dos¢ realistyczne przez wzglad na posta-
wione przez Komisje cele, jak réwniez ogélng tendencje rosnaca wzgledem $rednich odleglosci
przewozo6w, na ktdrych przesunigcia maja nastapi¢ (Technology Opportunities and Strategies
Toward Climate-friendly Transport, 2015).

Inne badania réwniez méwig o wzroscie ogdélnego zapotrzebowania na ustugi transportowe.
W odniesieniu do wewnatrzkrajowego rynku szacuje si¢ wzrost miedzy 1,56 a 2,02% rocznie do
2033 roku (wyrazony w pracy przewozowej). W przewozach miedzynarodowych oczekiwany
wzrost jest wyzszy i miesci sie pomiedzy 2,93 a 3,19% rocznie. Badania te wskazuja, iz zwiekszenie
krajowego udziatu transportu kolejowego bedzie szybsze od samochodowego (samochodowy -
miedzy 1,48 a 1,92%; kolejowy — miedzy 1,86 a 2,26%). Odwrotna sytuacja ukazana jest odnoénie
do przewozéw miedzynarodowych. Tutaj tempo wzrostu udziatu transportu samochodowego
szacuje si¢ miedzy 3,09 a 3,44%, co znaczenie przewyzsza transport kolejowy (miedzy 1,78
a 1,97%) (Burnewicz, 2007).

Prébujac na podstawie powyzszych danych oszacowaé wielkosci dla transportu samochodo-
wego oraz kolejowego, mozna sie spodziewa¢, ze w roku 2030 wielko$¢ przewozow krajowych
transportem samochodowym wyniesie miedzy 130 985,2 a 139 164,2 mln tkm. Przyjmujac
warto$¢ poczatkows jako 184 115 mln tkm (dla 2016 r.) wykonanych w przewozach miedzyna-
rodowych transportem samochodowym, wysokos¢ zapotrzebowania na przewozy tadunkéw pol-
skiego handlu zagranicznego moze wynie$¢ w roku 2030 miedzy 203 604,2 a 321 412,4 mln tkm.
W sumie przewozy gatezig transportu samochodowego wzrosng z 303 560 mln tkm w 2016 roku
do warto$ci miedzy 334 589,4 a 460 576,6 mIn tkm w 2030 roku.

W przypadku transportu kolejowego dla przewozéw krajowych szacuje sig, ze do 2030 roku
przewozy te zwigkszg si¢ do 37 088,0-39 179,9 mln tkm oraz dla przewozéw miedzynarodo-
wych do 27 965,7-28 705,8 mln tkm. W sumie przewozy transportem kolejowym wzrostyby do
65 053,7-67 885,7 mIn tkm.

Przyjmujgc scenariusz minimum oraz maksimum, mozna zaltozy¢, ze w roku 2030 stosunek
transportu samochodowego do kolejowego (wykluczajac transport wodny §rédladowy) wyniesie
w scenariuszu minimum 83,7-16,3%, natomiast w scenariuszu maksimum 87,2-12,8%. W zwiaz-
ku z wieksza dynamika wzrostu udziatu transportu samochodowego mozna przypuszczac,
ze przy obecnych tendencjach bedzie on petnit dominujaca role w przewozach tadunkéw.

Z wyzszym zapotrzebowaniem na uslugi transportowe wigze si¢ wiekszy stopienn wykorzy-
stania poszczegoélnych galezi transportu, co w efekcie prowadzi do silniejszej niz do tej pory
konieczno$ci kreowania polityki transportowej ukierunkowanej na wykorzystywanie alterna-
tywnych galezi transportu.

PODSUMOWANIE

Transport zréwnowazony okazuje si¢ istotnym elementem kreowania wspdlczesnej polityki
transportowej. Wiaze si¢ to z uwzglednianiem aspektéw srodowiskowych w tworzeniu planéw
oraz ustalaniu przyszlych celéw. Zanieczyszczenie srodowiska wynikte z eksploatacji nieefektyw-
nych $rodowiskowo srodkéw transportu nie wpisuje si¢ w ide¢ zréwnowazonego rozwoju oraz
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prowadzi do niezréwnowazenia.

Przedstawione w artykule rozwazania wskazuja, ze obecny udziat poszczegdlnych gatezi
transportu w przewozach fadunkéw nie spelnia wymagan idei zréwnowazonego rozwoju, a spo-
wodowane jest to dominujaca rolg transportu samochodowego. Tylko kilka panstw europejskich
osiggneto zalozenia Bialej Ksiegi dotyczace przeniesienia aktywnosci transportowej. Pomimo
iz przeprowadzone badania wskazujg na to, ze przesuni¢cia miedzygaleziowe sg realnym do
osiggniecia celem, to bez podjecia wlasciwych krokéw poziom okreslony w Bialej Ksiedze moze
nie zostac osiagniety.

W zwiazku z relatywnie niskim udzialem przewozdéw kolejowych nie nalezy oczekiwa¢
drastycznego ich wzrostu. Pomimo Ze oczekuje si¢ wzrostu udziatu tej galezi transportu, nalezy
mie¢ na uwadze zwigkszenie sie roli transportu samochodowego.

Ponadto nalezy si¢ skupi¢ na miedzynarodowych przewozach przez wzglad na odleglosci,
na jakich odbywaja si¢ przewozy fadunkéw. W efekcie, aby osiagna¢ cel zatozony przez Komisje
Europejska zwigzany z przesunieciami miedzygateziowymi, nalezy dazy¢ do koordynacji dziatan
na poziomie ponadnarodowym.

W zwiazku z powyzszym Komisja Europejska powinna podja¢ dzialania zaréwno w kierunku
integracji systemoéw transportowych, jak i unowocze$nien technologicznych oraz inwestycji
infrastrukturalnych, ktére zwieksza jako$¢ oraz przepustowos¢ infrastruktury transportowej
i obnizg koszt wykorzystania alternatywnych galezi transportu.
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SUMMARY
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The article analyzes and assesses the current structure of freight transport in Poland and other EU
countries. Forecasts that will take place in the future perspective was also evaluated. The analysis was
based on the secondary researches and the results were evaluated in terms of realizing the assumptions
of the idea of sustainable development.

In the paper will be attempted to answer questions about future trends within the European Commis-
sion’s objectives established because of the need to implement the idea of sustainable development.

The results of the research indicated the chances of an modal shift from road to rail transport, which
is in line with the paradigm of the modal shift. It is pointed out that in order to raise the probability
of achieving the assumed goals related to modal shift, the focus should he ont the use of tools and coor-
dination of activities that will help achieve the set goals.

sustainable developement, modal split, freight transport
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SUMMARY The low emission mobility is one of the major goals of the European transport policy. Ener-
gy and climate policies accelerated the potential of transport to shift towards low emission
mobility. In addition, promoting multimodality will strength the shift towards lower emis-
sion transport modes such as inland waterway transport and rail. Although inland water-
way transport is not the main source of air pollution in the European Union, the modal
shift may result in an increase of emissions from this mode of transport in the next years.
The goal of this paper is to trace the issue of emissions from inland waterway transport in
the context of European energy, climate and transport policy with particular attention to
measures to reduce emissions in inland waterway transport.

In order to trace these issues, the latest energy, climate and transport policy documents
were analyzed. There is also a comparison of the results of two research studies on emis-
sions from inland vessels in order to describe its energy efficiency and the ability to inter-
fere with the objectives set by the low emission policy.

Characteristics of the IWT are the longevity of the engines, less stringent emission limits
for inland shipping compare to the other land-based modes of transport and the relatively
small and specific market for inland vessels causes disadvantages of scale. These qualities
determine most measures for reduction of emission in IWT.

The IWT vessels emit relatively few greenhouse gases, but can have rather high values
for pollutant emissions, when compared to railways and trucks. Most measures for the re-
duction of emissions in IWT at the same time also reduce fuel consumption, and therefore
have both ecological and economic benefits.

New strategy for low-emission mobility in inland waterway transport is electric power. Con-
verting inland ships to electric power is an interface between technology and sustainability.
Digitalization is necessary to improve the competitiveness of inland waterway transport.
Digitalization is also the tool to provide multimodal integration. This could incentivize
a modal shift towards inland waterway transport.

KEYWORDS inland waterway transport, transport policy, energy and climate policy
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INTRODUCTION

The low emission mobility is one of the major goals of the European transport policy. Energy
and climate policies accelerated the potential of transport to shift towards low emission mobility.
In addition, promoting multimodality will strength the shift towards lower emission transport
modes such as inland waterway transport and rail. Although inland waterway transport is not
the main source of air pollution in the European Union, the modal shift may result in an in-
crease of emissions from this mode of transport in the next years. The goal of this paper is to
trace the issue of emissions frominland waterway transportin the context of European energy,
climate and transport policy with particular attention to measures to reduce emissions in inland
waterway transport.

Total volume of freight transport in EU-28 is 3,522 billion tonne-kilometres (tkm). The main
modes of freight transport are road and maritime (with share of 49.0% and 31.9% of the modal
split), followed by railway (11.7%), inland navigation (4.3%) and pipelines (3.2%). Freight transport
volumes are expected to grow even more than passenger transport. The EU Reference Scenario
estimates an increase of 27,9% by 2030 and of 49,8% by 2050 (excluding maritime transport)
(Siegemund, Trommler, Kolb, Zinnecker, 2017, p. 19).

The transport sector (including international aviation) accounts for 24,0% of all GHG emis-
sions in the EU (table 1). GHG emission from transport sector raised from15% in 1990 to 24%
in 2016 (Eurostat, 2018). Road transport is the largest emitter, accounting for 72.8% of all GHG
emissions from transport in 2016 (European Environment Agency, 2017).

Table 1. Sectoral GHG emissions in EU-28 (%) (1990, 2016).

Share in GHG emissions
Sectors

1990 2016
Industrial processes and product use 9.0 8.0
Transport (including international aviation) 15.0 24.0
Waste Management 4.0 3.0
Agricultural 9.0 10.0
Fuel combustion and fugitive emissions from fuels (without transport) 62.0 54.0

Source: Eurostat (2018); European Environment Agency (2017).

The most relevant emissions from the transport modes are divided into two types (Market
Observation Inland Navigation in Europe, 2017):

a) greenhouse gas emissions (GHG) - including carbon dioxide (CO,), methane (CH,)

and nitrous oxide (N,0);

b) pollutant emissions - including nitrogen oxides (NO, ), particulate matter (PM), hydro-

carbons (HC) and carbon monoxide (CO).

Greenhouse gases (GHQG) are treatedseparately since they do not have any direct toxic effects
and are therefore,covered within the climate change cost category (Contribution..., 2013, p. 69).
Pollutant emissions do not affect the climate directly, but they are harmful to air quality and hu-
man health.
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Although inland waterway transport has a small participation in the total amount of emis-
sions from transport (about 0.5% of total GHG from transport (European Environment Agency,
2017), locally this share can be very high. Cities like Cologne in Germany estimate that shipping
contributes 25% of local NOx and 17% of PM emissions from transport. For Dusseldorf, the NOx
contribution was estimated to be 41% of all transport NOx emissions (Clean Air campaign,
2018). In addition, 30% of ships cause more than 80% of the total emissions (Keuken et al., 2014).
This may be the cause of the longevity of engines and less stringent emission limits for inland
shipping compare to the other land-based modes of transport. Also, the relatively small and spe-
cific market for inland vessels causes disadvantages of scale.

ENERGY, CLIMATE AND TRANSPORT POLICY OF THE EUROPEAN UNION

One of the main challenges on the way of economic development is low-carbon economy (LCE).
The concept of low-carbon economy (LCE) (Low-fossil-fuel economy (LFFE), decarbonized
economy) based on low energy and material consumption and low emissions into the environ-
ment in all areas of the economy. Different sectors should participate in the transition to low-
carbon economy according to their technological and economic potential.

An essential component of the shift to the low-carbon, circular economy is low-emission
mobility. It is needed for Europe to stay competitive and be able to cater to the mobility needs
of people and goods (A European Strategy for Low-Emission Mobility COM/2016/0501 final).

At the Paris climate conference (COP21) in December 2015, 195 countries adopted the first
universal, legally binding global climate deal. The agreement sets out a global action plan to
put the world on track to avoid dangerous climate change by limiting global warming to well
below 2°C. The Paris Agreement is a bridge between today’s policies and climate-neutrality before
the end of the century (European Commission, climate negotiation, 2018).

In the EU context, the fight against climate change is generally split into two fields(Siegemund
etal., 2017):

a) thesectors that fall under the EU Emissions Trading System (EU ETS); they are responsible

for 45% of the emissions;

b) the sectors that are subject to the Effort Sharing Decision (ESD); they are responsible

for 55% of the emissions.

Transport, along with other sectors such as buildings and agriculture, is the part of the ESD.
As the transport sector is not included in the Emissions Trading Scheme (non-ETS sector), it
is the responsibility of Member States to reduce transport emissions through national policies
(for all non-ETS sectors, a 10% reduction against 2005 levels by 2020 is foreseen), as opposed to
sectors covered by the ETS (e.g. energy industries and industrial installations), where the emission
reduction objective is to be achieved through an EU-wide trading scheme. From 1 January 2012,
air transport has been included in the EU Emissions Trading System(European Environment
Agency, 2017).

EU domestic legislation consist of:

- 2020 Climate and Energy Package,

- 2030 Climate and Energy Framework.
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The 2020 package is a set of binding legislation to ensure the EU meets its climate and energy
targets for the year 2020. The package sets three key targets (2030 climate and energy framework,
European Commission, 2018):

— 20% cut in greenhouse gas emissions (from 1990 levels),

- 20% of EU energy from renewables,

- 20% improvement in energy efficiency.

The targets were set by EU leaders in 2007 and enacted in legislation in 2009.

In October 2014 European Commission adapted the 2030 climate and energy framework,
which tightens emission requirements in extended to 2030 time period. It sets three key targets
for the year 2030 (2030 climate and energy framework, European Commission, 2018):

- atleast 40% cuts in greenhouse gas emissions (from 1990 levels),

— atleast 27% share for renewable energy,

- atleast 27% improvement in energy efficiency.

The framework helps drive progress towards a low-carbon economy. It also brings environ-
mental and health benefits - e.g. through reduced air pollution.The framework is in line with
the longer term perspective set out in the Roadmap for moving to a competitive low carbon
economy in 2050, the 2011 Energy Roadmap 2050 and the 2011 Transport White Paper.

In 2011 the EU set itself a long-term goal of reducing greenhouse gas emissions by 80-95%,
when compared to 1990 levels, by 2050 creating Energy Roadmap 2050. The European
Commission’s 2011 Energy Roadmap set out four main routes to a more sustainable, competitive
and secure energy system in 2050: energy efficiency, renewable energy, nuclear energy, and carbon
capture and storage (Energy Roadmap 2050 COM/2011/885).

European Union contributes to global policy by creating “Roadmap for moving to a com-
petitive low carbon economy in 2050”. The document suggests that (2050 low-carbon economy,
European Commission, 2018):

a) by 2050, the EU should cut greenhouse gas emissions to 80% below 1990 levels;

b) emissions from transport could be reduced to more than 60% below 1990 levels by 2050;

¢) milestones to achieve this are 40% emissions cuts by 2030 and 60% by 2040;

d) the transition to a low-carbon society requires innovation and investments;

e) all sectors need to contribute, but differences exist between sectors on the amount of re-

ductions that can be expected;

f) the low-carbon transition is feasible and affordable.

The problem of external costs of transport including emissions of transport was mentioned in
documents of transport policy such as 2009 Future of Transport, Maritime Transport Strategy,
2008 Greening Transport, 2007 Logistics: Keeping Freight moving, Keep Europe moving.
The latest strategies of transport policy in this field are 2011 White Paper and 2016 strategy
for low-emission mobility.

2011 White Paper.Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a competi-
tive and resource efficient transport system (COM/2011/0144 final) consist of 40 initiatives for
the next decade to build a competitive transport system that will increase mobility and remove
major barriers in key areas. The proposals will reduce Europe’s dependence on imported oil
and cut carbon emissions in transport by 60% by 2050. By 2050, key goals will include (European
Strategies, European Commission, 2018):
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a) no conventionally-fuelled cars in cities;

b) 40% use of sustainable low carbon fuels in aviation; at least 40% cut in shipping emissions;

©) a50% shift of medium distance intercity passenger and freight journeys from road to rail

and waterborne transport.

In July 2016 European Commission adopted strategy for low-emission mobility (A European
Strategy for Low-Emission MobilityCOM/2016/0501 final). The strategy contains three main
elements (Transport emissions, European Commission, 2018):

a) increasing the efficiency of the transport system by making the most of digital technolo-

gies, smart pricing and further encouraging the shift to lower emission transport modes;

b) speeding up the deployment of low-emission alternative energy for transport, such as

advanced biofuels, electricity, hydrogen and renewable synthetic fuels and removing
obstacles to the electrification of transport;

¢) moving towards zero-emission vehicles; while further improvements to the internal

combustion engine will be needed, Europe needs to accelerate the transition towards
low- and zero-emission vehicles.

These transport objectives are monitored annually and are in line with the target for the overall
economy. Other transport policies that support the achievement of these goals, such as the vari-
ous regulations that set CO, emission targets for new passenger cars and vans, are also monitored
in the Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM) (European Environment
Agency, 2017).

The objectives of European transport and energy policy are convergent in the field of low-carbon
economy. They are long term and require the strong international cooperation because both trans-
port and other sectors of economy are global and competitively integrated in the world economy.

EMISSIONS IN INLAND WATERWAY TRANSPORT

The ecological profile of inland waterway transport was study in two European documents.
The first of them was made in 2011 by the Dutch research and consultation organization
CE Deft. The actualization of this study was published in 2016 (Hoen, den Boer, Otten, 2016).
Ecological impact to the environment was analyzealso in 2017 European Inland Navigation
Market Observation. This report is the result of collaboration between the Central Commission
for the Navigation of the Rhine (CCNR) and the European Commission and aims at providing
yearly an exhaustive view of the inland navigation market situation as well as an analysis of its
evolution and developments (Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018).

The methodology of the comparison of modes of transport was made in three specific cases,
with due allowance being made for the distances travelled by each mode and the up- and down-
stream transport involved in getting from A to B (Hoen et al., 2016, p. 15). Specific for inland
waterway transport the model estimates energy consumption using waterway parameters (depth,
width, flow), vessel parameters (length/width, full and empty vessel draught), and operational
parameters (sailing speed, load). Load factor affects draught and thus energy consumption.
Sailing speeds were differentiated according to waterway class and load status (loaded vs. empty)
(Hoen et al., 2016, p. 48).
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The methodology of the comparison of emissions from transport modes consist of two ap-
proaches (Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018):

a) The well-to-wheel (or well-to-propeller) approach comprises all emissions caused by

a transport mode: emissions during fuel extraction, fuel production, fuel transport,
and finally the emissions caused by the combustion of fuel in the engines;

b) The tank-to-wheel (or tank-to-propeller) approach contains only those emissions that
occur from the combustion of fuel in the engines (of a vessel, a truck or a train).

¢) The study of Deft report on both exhaust emissions (tank-to-wheel emissions) and total
use—dependent emissions down the supply chain (well-to-wheel emissions) (Hoen et al.,
2016, p. 38).

2017 European Inland Navigation Market Observation based on well-to-wheel emissions.
The Authors of the research study assumed, that this approach gives a more comprehensive
picture of the ecological profile of a mode of transport. This is especially relevant for electric rail
transport. About 80% of European rail traffic uses electric traction today. Therefore, the emissions
of rail traffic, based on a tank-to-wheel approach, would be almost zero. But for the generation
of electricity, significant emissions can be produced. If electricity is produced by a coal fired power
plant for example, the well-to-wheel emissions would be quite high. This is taken into account
only by the well-to-wheel approach (Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018).

The conclusions of both of the reports indicate that IWT vessels emit relatively few green-
house gases, but can have rather high values for pollutant emissions, when compared to rail-
ways and trucks. For CO, emissions, all IWT vessel types have lower emissions than the most
common truck type (semitrailer), but higher emissions than the most common railway type
(electric railway). For pollutant emissions PM and NOx, IWT vessels have higher emissions than
electric railways, the most common railway type. If we compare pollutant emissions between
IWT and road traffic, we see that one of the most common vessel types (the Large Rhine vessel)
as well as the larger vessel types have lower emissions than truck semitrailers. The second very
common vessel type, Rhine-Herne-Canal, has higher emissions than the truck semitrailers.
It is worth thinking about emission reduction measures specifically for the IWT sector (Market
Observation Inland Navigation in Europe, 2018).

Most measures for the reduction of emissions in IWT at the same time also reduce fuel con-
sumption, and therefore have both ecological and economic benefits. Emission factors for CO,
and SO, depend directly on engine diesel consumption. Emissions of the greenhouse gases N,O
and CH, are likewise linearly related to diesel consumption. The NOx and PM emission factors
for inland shipping depend on vessel construction year and the emission standards in force
in that year (Hoen et al., 2016, p. 51).

Emission reduction measures in inland shipping can be categorized into three main groups
(Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018):

a) Technical measures: Measures related to the propulsion system, vessel design and vessel
equipment, exhaust after treatment, engine internal measures, use of alternative fuel/
energy (LNG, Electricity, Hydrogen, Biofuel);

b) Operational measures: Measures related to speed reduction, smart steaming, journey
planning, on board information systems, optimal maintenance;
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¢) Traffic & Transport management: measures related to the organization of the logistical
chain, to the interface between inland waterway vessels and other transport modes, to
the interface of inland waterway vessels and infrastructure (locks, terminals in inland
and seaports, etc.).

For inland-waterway vessels there are a range of alternative fuels and technologies available
for application in the current fleet (Hoen et al., 2016, p. 61; Market Observation Inland Navigation
in Europe, 2018):

a) LNG (Liquefied Natural Gas) to reduce pollutant emissions (80% for NO_, 75% for PM);

b) GTL (Gas-To-Liquid) is an option for reducing the air-pollutant emissions of (older)

engines without further engine adaptation;

) SCR (selective catalytic reduction) to reduce NOx emissions (85-90% for NO );

d) PMF (particulate matter filters) to reduce pollutant emissions (90-95% for PM);

e) DPF (diesel particle filters) to reduce particulate emissions;

f) electric propulsion;

g) diesel electric propulsion;

h) father-and-son engine;

i) flexible tunnel;

j) optimized hull form;

k) weight reduction by composite materials.

However, there are side effects of implementing individual solutions especially on the small
ships due to the disadvantages of the scale or the insufficient capacity. For example, the SCR
and DPF usually require a volume of two or three times the capacity of displacement of the en-
gine. Since engine rooms and engines are in different configurations, the application of SCR
and DPF for existing engines often require a case-by-case/tailor made approach (Contribution...,
2013, p. 47).

LNG has high investment costs so it is profitable on the new large ships. Furthermore,
the combustion process of LNG is not perfect because the methane slip occurs. Methane slip is
very harmful for global warming - its global warming potential is about 28 to 34 times higher
than that of CO,. Further technological evolution is needed in order to reduce methane slip
(Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018).

Exhaust after treatment systems — selective catalytic reduction (SCR) and particulate matter
filters (PMF) - are very eflicient at reducing pollutant emissions, but for a single engine of some
1,000 kW, which is a common engine size for a self-propelled vessel in Europe, the price for exhaust
after treatment systems is almost as high as the price for a new engine. PMF can lead to slightly
higher fuel consumption levels by 2-3% (Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018).

The new emission limits (Stage V) that will apply for new engines from 2019 onwards can only
be met with single LNG fuel propulsion or with the installation of both exhaust after treatment
systems (Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018).

New strategy for low-emission mobility in inland waterway transport is electric power. Five
autonomous electric barges will begin operating between the De Kempen intermodal terminal
in the south of the Netherlands and Antwerp beginning in 2018. They have been designed to fit
beneath the many bridges found in the Netherlands and Belgium. The technology for the autono-
mous ships was made possible through an investment of 7 EUR million by the European Union
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as part of a program to improve port efficiency. The port of Antwerp also invested 200,000 EUR
in the project. Apart from the ability to operate autonomously, the batteries of the new vessels
are mounted in a container of their own, which means they can be used by existing vessels. This
allows to retrofit barges already in operation. The containers are charged onshore by carbon free
energy provider Eneco, which sources solar power, windmills and renewables (Clean Technica
2018). Electric propulsion decreases energy consumption of 10%. It estimated cost is 300 000 EUR
and have 15 years payback time (Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018).

Operational measures and Traffic & Transport management have a very positive cost-benefit
ratio and can all be applied in new and retrofit vessels (Market Observation Inland Navigation
in Europe, 2018). The examples of operational measures and Traffic & Transport managementin
IWT are(RIS, 2018; Market Observation Inland Navigation in Europe, 2018):

— RIS - River Information Services,

- DINA - Digital Inland Waterways Activity,

— NTS - Notices to Skippers,

- IENC - Inland Electronic Navigational Charts,

— AIS - Automatic Identification System,

- improving interface in seaports,

- reduction off empty trips,

- optimal maintenance,

— on board information system/journey planning,

- speed reduction/smart streaming.

The most important example of operational measures in IWT is River Information System
(RIS). RIS are information services designed to enhance safety and efficiency of inland water-
way transport by optimizing traffic and transport processes (RIS, 2018). In 2015 the European
Commission launched the Digital Inland Waterways Activity (DINA) initiative. Goal of the DINA
initiative is to digitize information flows in IWT with the aim to allow for seamless integration
of IWT in multimodal logistic chains (RIS, 2018).

European Commission, Mobility and Transport DG, carried out two studies that contribute
to sustainable IWT by strengthening the electronic and digital tools in IWT:

a) 2016 eIWT Electronic tool for Inland Waterways Transport;

b) 2017 Digital Inland Waterway Area: Towards a Digital Inland Waterway Area and Digital

Multimodal Nodes.

Digitalization is necessary to improve the competitiveness of inland waterway transport. Data
sharing amongst all actors related to inland waterway transport can improving the competitive-
ness of this transport mode. Developments in other modes of transport and new trends in digital
technologies impact digitalization in inland waterway transport. Digitalization is needed to avoid
IWT lagging behind other modalities (Contribution..., 2013). Digitalization is also the tool to
provide multimodal integration. This could incentivize a modal shift towards inland waterway
transport.
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CONCLUSION

One of the main challenges on the way of economic development is low carbon economy. An es-
sential component of the shift to the low-carbon, circular economy is low-emission mobility. Low
emission mobility is one of the goals set by the transport policy building competitive and resource
efficient transport system.The objectives of European transport and energy policy are convergent
in the field of low-carbon economy. They are long term and require the strong international
cooperation because both transport and other sectors of economy are global and competitively
integrated in the world economy.

Energy and climate policies accelerated the potential of transport to shift towards low
emission mobility. In addition, promoting multimodality will strength the shift towards lower
emission transport modes such as inland waterway transport and rail. The modal shift may
result in an increase of emissions from IWT in the next years. To be competitive IWT need to
develop measures and strategies towards reduction of the negative impact on the environment
and increasing energy efficiency.

Characteristics of the IWT are the longevity of engines, less stringent emission limits
for inland shipping compare to the other land-based modes of transport and the relatively small
and specific market for inland vessels causes disadvantages of scale. These qualities determine
most measures for reduction of emission in IWT.

The IWT vessels emit relatively few greenhouse gases, but can have rather high values
for pollutant emissions, when compared to railways and trucks.Most measures for the reduction
of emissions in IWT at the same time also reduce fuel consumption, and therefore have both
ecological and economic benefits. However, there are side effects of implementing individual
solutions especially on the small ships due to the disadvantages of the scale or the insufficient
capacity.

New strategy for low-emission mobility in inland waterway transport is electric power. Five
electric power barges operate in the Netherlands and Belgium. Converting inland ships to electric
power is an interface between technology and sustainability.

Developments in other modes of transport and new trends in digital technologies impact
digitalization in inland waterway transport. Digitalization is also the tool to provide multimodal
integration. This could incentivize a modal shift towards inland waterway transport.
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Emisje w transporcie wodnym srédladowym w kontekscie polityki energetycznej,
klimatycznej i transportowej Unii Europejskiej

STRESZCZENIE Niskoemisyjna mobilnos¢ jest jednym z gléwnych celéw europejskiej polityki transportowej. Poli-
tyki energetyczna i klimatyczna wzmacniajg potencjat transportu do zmiany w kierunku mobilno-
$ci niskoemisyjnej. Dodatkowo promocja multimodalnosci przyspiesza przesuniecie w kierunku
niskoemisyjnych galezi transportu, takich jak transport wodny $rédlagdowy i kolejowy. Pomimo
ze transport wodny $rédladowy nie jest gtéwnym Zrédlem zanieczyszczen w Unii Europejskiej,
przesuniecie galeziowe moze skutkowa¢ zwigkszeniem emisji w tej gatezi transportu w kolejnych
latach. Celem artykutu jest analiza emisji w zegludze $rodladowej w kontekscie polityki energetycz-
nej, klimatycznej i transportowej, w szczegolnosci srodkow stuzacych redukeji emisji w transporcie
wodnym $rédladowym.

W celu prze$ledzenia tych zagadnien przeanalizowane zostaly ostatnie dokumenty polityki ener-
getycznej, klimatycznej i transportowej. Poréwnane zostaty rezultaty dwoch studiéw badawczych
nad emisjami ze statkow rzecznych w celu opisu efektywnosci energetycznej zeglugi i jej zdolnosci
do wlgczenia si¢ w cele wyznaczone przez polityke niskoemisyjnej mobilnosci.
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SLOWA KLUCZOWE

Transport wodny $rodladowy charakteryzuje si¢ diuga Zywotnoscia silnikéw, mniej rygorystycz-
nymi limitami emisji w poréwnaniu do innych galezi transportu ladowego, jak rowniez relatywnie
malym i specyficznym rynkiem statkéw rzecznych, ktéry tworzy niekorzysci skali. Te cechy deter-
minujg wigkszo$¢ srodkéw redukcji emisji w zegludze $rodladowe;.

Statki rzeczne emitujg relatywnie mniej gazéw cieplarnianych, lecz wigcej zanieczyszczen w po-
réwnaniu do transportu samochodowego i kolejowego. Wigkszo$¢ $rodkéw redukeji emisji w ze-
gludze $roédladowej zmniejsza takze zuzycie paliwa. Przynosza wigc one zaréwno korzysci ekolo-
giczne, jak i ekonomiczne.

Nowg strategia niskoemisyjnej mobilnosci w transporcie wodnym $rédladowym jest zasilanie elek-
tryczne. Zmiana zasilania statkéw w kierunku napedu elektrycznego jest polaczeniem technologii
i zréwnowazonego rozwoju.

Digitalizacja jest konieczna dla poprawy konkurencyjnosci transportu wodnego $rodladowego. Jest
ona réwniez narzedziem integracji miedzygaleziowej. Moze by¢ impulsem do przesuniecia gatezio-
wego w kierunku zeglugi srodladowe;j.

transport wodny srédladowy, polityka transportowa, polityka energetyczna i klimatyczna
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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono zagadnienie dostgpnoéci transportowej na obszarach wiejskich
w Polsce. W jej ocenie uwzgledniono zmiany w dlugoséci zamiejskich drég powiatowych
i gminnych o nawierzchni twardej w ujeciu krajowym oraz wojewddzkim.

Przyjeta metodyka badania pozwolila na obliczenie gestoéci przestrzennej oraz demogra-
ficznej zamiejskich drég gminnych oraz powiatowych. Przyjmujac, ze gestos¢ infrastruk-
tury wplywa na dostgpno$¢ transportowsa, oceniono tempo i kierunki tych zmian. Obli-
czenia przedstawiono dla lat 2000-2015 w przekroju krajowym i wojewodzkim.

W Polsce, uwzgledniajac aspekt infrastrukturalny, na obszarach wiejskich widoczna jest
poprawa dostepnosci transportowej. Mozna jednak zaobserwowaé zréznicowany pod
wzgledem przestrzennym i demograficznym zakres tych zmian. Ma na to wplyw zroz-
nicowanie w rozwoju dtugosci drég zamiejskich w Polsce. Poprawa wskaznika gestosci
$redniowazonej, a tym samym dostepnosci transportowej, jest zauwazalna w regionach
Polski centralnej (wojewddztwa: mazowieckie, kujawsko-pomorskie) oraz wschodniej.
Celem artykutu jest przedstawienie wptywu zmian w dtugoéci infrastruktury transportu
na dostepnos¢ transportowg obszardéw wiejskich w Polsce.

SEOWA KLUCZOWE dostepno$¢ transportowa, obszary wiejskie, infrastruktura transportu, $srodki Unii Euro-
pejskiej

WPROWADZENIE

Dostepnos¢ transportowa jest zagadnieniem uniwersalnym, pojemnym i odnoszgcym si¢ do
wielu aspektéw zycia spoleczno-gospodarczego. Z tego tez wzgledu definicje dostepnosci trans-
portowej sa bardzo ogélne badz tez nie podejmuje si¢ definiowania tego zagadnienia.

W badaniach naukowych dostepno$¢ transportowa odnosi sie do tatwosci osiggania za-
mierzonych miejsc lub celéw, na ktérag wplyw ma wyposazenie transportowe. Za podstawowsa
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determinante dostepnosci transportowej mozna uznaé infrastrukture transportu oraz ustugi
transportowe. W ujeciu ilosciowym o dostepnosci transportowej decyduje gestos¢ infrastruktury.
Gestsza sie¢ pozwala na poprawe dostepnosci transportowej w ujeciu przestrzennym w dwoch
aspektach - wzglednym oraz calkowitym: w ujeciu wzglednym, ksztaltujac stopien powigzania
dwdch miejsc ze sobg, natomiast w ujeciu catkowitym - stopien polaczen miejscowosci z inny-
mi. Dla dostepnosci transportowej w ujeciu jako$ciowym wazne sg parametry infrastruktury
transportu. Lepsza daje mozliwo$¢ szybszego i/lub tanszego przemieszczenia sie. Wplywa to na
poprawe dostepnosci transportowej w ujeciu czasowym oraz kosztowym.

Ewolucja zagadnienia dostepnosci transportowej ma wplyw na sposéb jej pomiaru. W lite-
raturze przedmiotu jedna z miar dostepnosci transportowej odnosi si¢ do sieci transportowych
(Kwarcinski, 2016, s. 92-99).

W artykule przedstawiono w uj¢ciu empirycznym zmiany w poziomie dostepnosci trans-
portowej na obszarach wiejskich w Polsce. Skoncentrowano si¢ na jej wymiarze ilo§ciowym,
wykorzystujac do tego celu zmiany w dlugoéci zamiejskich drég powiatowych i gminnych.

WYBRANE ASPEKTY DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE)

Dostepnos¢ transportowa jest zagadnieniem uniwersalnym i pojemnym. Prekursorzy badan,
Harris (1954, s. 315-316) oraz Hansen (1959, s. 73-76), okreélili dostepnos¢ bardzo ogodlnie jako
ceche umozliwiajacg osiagniecie celu.

Analize zagadnienia dostepnosci transportowej mozna ujaé¢ w trzech wymiarach: przestrzen-
nym (dominujacy), spolecznym i gospodarczym. W aspekcie przestrzennym analiza dostepnosci
transportowej dotyczy miedzy innymi: lokalizacji dziatalnoéci gospodarczej, indywidualnego
dostepu, stopnia powigzan miejsc ze sobg czy tez stopnia powigzan z otoczeniem. W aspekcie
spotecznym badania zwigzane z dostepnos$cig transportowa dotycza jej wplywu na jako$¢ zycia
mieszkancéw (Schiirmann, Spiekermann, Wegener, 1997) czy tez standardu dobrobytu (Hay,
1993), natomiast w ujeciu ekonomicznym - analizy kosztow przemieszczania (Vickerman, 1974).

Dostepnos¢ transportowa stanowi produkt systemu transportowego danego obszaru.
Eksponuje korzysci z lokalizacji danego obszaru (regionu, miasta lub trasy) w stosunku do innych
obszaréw (Spiekermann, Neubauer, 2002).- System transportowy faczy mieszkancéow z celami
i miejscami podrozy siecig potaczen infrastrukturalnych oraz komunikacyjnych (El-Geneidy,
Levinson, 2006, s. 3). Podobnie uwazajg Dalvi i Martin (1976, s. 17-42), stwierdzajac, Ze system
transportowy umozliwia osiggniecie okreslonych celéw i miejsc.

Do czynnikéw ksztaltujacych dostepnosé transportowa nawiazuja poglady Tarskiego (1973,
s. 105-106), ktory uznal, ze jest ona cechg infrastruktury transportu. Szerzej do zagadnienia
dostepnosci transportowej podchodzi Madeyski (Madeyski, Lisowska, Marzec, 1976, s. 131),
odnoszac jg do infrastruktury transportu i ustug transportowych. Wedtug niego dostepno$é
transportowa jest parametrem pozwalajacym okresli¢ stopien transportowego zagospodarowa-
nia danego obszaru.

Pomiar dostepnosci transportowej mozna okresli¢ miedzy innymi poprzez elementy zwigzane
z siecig transportowa. W takim przypadku poziom dostepnosci transportowej warunkowany jest
gestoscig sieci infrastrukturalnej. Gestsza sie¢ poprawia ogoélny poziom dostepnosci transportowe;.



Wptyw rozwoju infrastruktury transportu na dostepnos¢ transportowa obszaréw wiejskich w Polsce

Mozna wyrézni¢ przestrzenng oraz demograficzna gesto$¢ sieci transportowej, ktéra odnosi
dlugo$¢ drég transportowych do powierzchnilub liczby ludnosci analizowanego obszaru (Hornig,
Dziadek, 1987, s. 20). Podobne podejscie do pomiaru dostepnosci transportowej prezentuje
Komornicki (Komornicki, Sleszyﬁski, Rosik, Pomianowski, 2009), ktéry wyrdznia dostepno$é
w ujeciu tradycyjnym mierzong gestoscig sieci transportowej przypadajaca na powierzchnie
badz liczbe ludnosci. Rosik (2012, s. 23-24), syntetyzujac dorobek na temat sposobu pomiaru
dostepnosci transportowej w ukiadzie przestrzennym, wyréznia miedzy innymi dostepno$é
transportowa mierzong wyposazeniem infrastrukturalnym.

Na podstawie literatury z ekonomiki transportu mozna wyrézni¢ kilka ujeé¢ dostepnosci
transportowej, miedzy innymi dostepno$¢ infrastruktury transportu. Ten rodzaj dostgpnosci
zostal poddany analizie w ujeciu empirycznym w dalszej czeéci artykutu. Inne rodzaje dostep-
nosci transportowej to miedzy innymi: dostepno$¢ do ustug transportowych czy tez dostepnosé
komunikacyjna.

Dostepno$¢ transportowa jest zwigzana z tatwoscig osiggniecia produktéw i/lub ustug,
w ktorych podstawowa role odgrywa infrastruktura transportu. Wyznacza poziom wolnosci
mieszkancéw w podejmowaniu decyzji, na przyktad o uczestnictwie w réznych aktywnosciach.
Jest zjawiskiem ztozonym, a sam sposob definiowania jest dopasowany do celu, jaki chcemy
osiggnac. Gesto$¢ sieci uwzgledniajgca powierzchnie badz ludnosé jest jedng z miar dostepnosci
transportowe;j.

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU JAKO DETERMINANTA
DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ 0BSZAROW WIEJSKICH W POLSCE

Dla mieszkancdw obszaréw wiejskich w Polsce podstawowe znaczenie w zaspokajaniu potrzeb
transportowych maja drogi gminne oraz powiatowe. Laczg miejsce zamieszkania z celami
podrézy. Dlugo$¢ zamiejskich drog powiatowych i gminnych w Polsce o nawierzchni twardej
przedstawiono w tabeli 1.

Mieszkancy regionu w celu zaspokojenia wlasnych potrzeb transportowych wykorzystuja
wszystkie kategorie drég w Polsce (kolejowych i samochodowych).

Tabela 1. Dlugos¢ zamiejskich drég powiatowych i gminnych w Polsce o nawierzchni twardej (tys. km)

Wyszczegolnienie 2000 2005 2010 2015 2015:2000 (%)

1 2 3 4 5 6
Polska 162,0 164,8 180,5 193,2 19
Dolnoslaskie 10,6 10,3 10,5 11,20 6
Kujawsko-pomorskie 9,0 9,4 10,6 12 33
Lubelskie 12,9 13,2 14,8 16 24
Lubuskie 4,3 4,3 4,3 4,5 5
Lodzkie 11,2 11,4 13,3 14,3 28
Matopolskie 15,6 15,8 17,4 18,2 17
Mazowieckie 18,1 19,1 22,7 24,8 37
Opolskie 5,7 5,4 5,5 52 -9
Podkarpackie 9,7 9,7 10,4 11,4 18
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1 2 3 4 5 6
Podlaskie 7.3 7,5 8,4 9,1 25
Pomorskie 6,6 6,7 7,2 8 21
Slaskie 9,7 9,5 10,2 10,3 6
Swigtokrzyskie 8,7 8,9 9,9 10,8 24
Warminsko-mazurskie 7,7 7,8 8,2 8,4 9
Wielkopolskie 16,4 16,8 18,3 19,4 18
Zachodniopomorskie 78 7,5 7,8 8,1 4

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS (2001, 2006, 2011, 2016).

W Polsce wlatach 2000-2015 wzrosta dlugo$¢ zamiejskich drég powiatowych i gminnych o na-
wierzchni twardej. W tym okresie faczna dtugos¢ drég wzrosta o blisko 20%. Charakterystyczna
jest jednak nieréwnomierno$¢ w rozwoju infrastruktury w ujeciu przestrzennym. W tym zakresie
mozna wyrézni¢ wojewddztwa o ponadprzecigtnym wzroscie diugosci drég gminnych i powia-
towych. Dotyczy to wojewddztw: mazowieckiego oraz kujawsko-pomorskiego (wzrost o ponad
30%). Wojewddztwa, w ktérych odnotowano zblizone do ogdlnokrajowego tempo wzrostu sieci
infrastrukturalnej, to: lubelskie, 6dzkie, malopolskie, podlaskie, pomorskie oraz wielkopolskie.
Natomiast obszarami, na ktoérych odnotowano niewielki wzrost dtugosci drég zamiejskich, sa
wojewodztwa: warminsko-mazurskie, zachodniopomorskie, §laskie, lubuskie i dolnoslaskie. Na
tym tle negatywnie wyrdznia si¢ wojewddztwo opolskie, w ktérym zgodnie z danymi GUS spadia
faczna diugo$¢ zamiejskich drog powiatowych oraz gminnych o nawierzchni twarde;j.

DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA NA 0BSZARACH WIEJSKICH W POLSCE

Zmiany w poziomie dostgpnosci transportu na obszarach wiejskich okreslono, wykorzystujac
dwa wskazniki:

a) gestosci przestrzennej sieci drog uwzgledniajacej dtugos¢ drog zamiejskich o nawierzchni

twardej do powierzchni (kraju oraz wojewddztw);

b) gestosci demograficznej sieci drog uwzgledniajacej diugo$¢ drog zamiejskich o nawierzch-

ni twardej do liczby mieszkancow obszaréw wiejskich (kraju oraz wojewddztw).

Przyjeto, ze dla obszaréw wiejskich w Polsce podstawowg sie¢ transportowa tworzg drogi
gminne oraz powiatowe o statusie drog zamiejskich i o nawierzchni twardej. Drogi te stanowia
w Polsce ponad 80% ogétu drég.

Obszary wiejskie w Polsce obejmujg okolo 93% powierzchni kraju (290 tys. km?). Zmiany
w tym zakresie na przestrzeni ostatnich lat sg nieznaczne. Gesto$¢ przestrzenna, odzwiercie-
dlong stopniem nasycenia infrastrukturg transportu w stosunku do powierzchni, przedstawiono
w tabeli 2.

Wzrost dtugoéci zamiejscowych drég gminnych i powiatowych w Polsce pozytywnie wptywa
na gesto$¢ przestrzenng. Wobec braku zmiany powierzchni obszaréw wiejskich, zaréwno w ob-
rebie kraju, jak i poszczegélnych wojewoddztw, dynamika wzrostu gestoéci przestrzennej drog
jest taka sama (co do kierunku i sily) jak w przypadku samych drég gminnych i powiatowych.

76



Wptyw rozwoju infrastruktury transportu na dostepnos¢ transportowa obszaréw wiejskich w Polsce

Tabela 2. Gesto$¢ przestrzenna zamiejskich drég gminnych i powiatowych w Polsce w latach 2000-2015 (dtugos¢
linii w km/100 km?)

Wyszczegélnianie P "(‘t“;‘:'rﬁi’f)“a 2000 2005 2010 2015 201?(;3000
Polska 290,0 55,86 56,83 62,24 66,62 19
Dolnoslaskie 17,7 59,89 58,19 59,32 63,28 6
Kujawsko-pomorskie 17,1 52,63 54,97 61,99 70,18 33
Lubelskie 24,1 53,53 54,77 61,41 66,39 24
Lubuskie 13,1 32,82 32,82 32,82 34,35 5
Lodzkie 17,0 65,88 67,06 78,24 84,12 28
Matopolskie 13,5 115,56 117,04 128,89 134,81 17
Mazowieckie 33,3 54,35 57,36 68,17 74,47 37
Opolskie 8,6 66,28 62,79 63,95 60,47 -9
Podkarpackie 16,6 58,43 58,43 62,65 68,67 18
Podlaskie 19,2 38,02 39,06 43,75 47,40 25
Pomorskie 17,2 38,37 38,95 41,86 46,51 21
Slqskie 8,5 114,12 111,76 120,00 121,18 6
Swigtokrzyskie 11,0 79,09 80,91 90,00 98,18 24
Warminsko-mazurskie 23,5 32,77 33,19 34,89 35,74 9
Wielkopolskie 28,2 58,16 59,57 64,89 68,79 18
Zachodniopomorskie 21,4 36,45 35,05 36,45 37,85 4

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: GUS (2001, 2006, 2011, 2016, 2017) oraz dane Banku Danych Lokalnych (stat.gov.pl).

Na obszarach wiejskich w Polsce mieszka ponad 15,2 mln 0s6b wobec 23,1 mln mieszkancéw
miast (2015 r.). Warto podkresli¢, ze jeszcze w 2000 roku liczba mieszkanicéw obszaréw wiejskich
w Polsce wyniosta okolo 14,7 miIn. Tendencja rosnaca liczby mieszkancéw obszaréw wiejskich
zwigzana jest z procesem suburbanizacji (przenoszenia si¢ mieszkancéw miast oraz mieszkancéw
z miejscowosci peryferyjnych na obszary podmiejskie). Gesto$¢ demograficzna uwzgledniajaca
zmiany w liczbie ludno$ci w poszczegdlnych latach przedstawiono w tabeli 3.

Tabela3. Ggstos¢ demograficzna zamiejskich drég gminnych i powiatowych w Polsce w latach 2000-2015 (dtugosé
linii w km/1000 mieszkancow)

Wyszczegolnienie 2000 2005 2010 2015 2015:2000 (%)

1 2 3 4 5 6
Polska 11,01 11,11 12,17 12,66 15
Dolnoslgskie 12,74 12,29 12,53 12,49 -2
Kujawsko—pomorskie 11,42 11,69 13,18 14,25 25
Lubelskie 10,79 11,20 12,56 13,96 29
Lubuskie 12,01 11,81 11,81 12,64 5
Lodzkie 12,12 12,41 14,49 15,54 28
Matopolskie 9,71 9,56 10,53 10,48 8
Mazowieckie 9,96 10,46 12,44 12,98 30
Opolskie 11,24 10,86 11,07 10,88 -3
Podkarpackie 7,71 7,68 8,24 9,13 18
Podlaskie 14,40 15,15 16,97 19,44 35
Pomorskie 9,55 9,26 9,96 9,76 2
Slaskie 9,78 9,49 10,19 9,86 1
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1 2 3 4 5 6
Swietokrzyskie 12,18 12,58 14,00 15,54 28
Warminsko-mazurskie 13,34 13,47 14,16 14,26 7
Wielkopolskie 11,57 11,54 12,58 12,39 7
Zachodniopomorskie 15,00 14,23 14,80 15,08 1

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: GUS (2001, 2006, 2011, 2016, 2017) oraz dane Banku Danych Lokalnych (stat.gov.pl).

Rosngca liczba ludnosci na obszarach wiejskich w Polsce oraz zréznicowane tempo zmian na
obszarze poszczegdlnych wojewodztw powoduja, ze zmiany wskaznika gestosci demograficz-
nej ksztaltujg sie inaczej niz wskaznik gestosci przestrzennej. Sg one nizsze. Ogdlnie w Polsce
dynamika gesto$ci demograficznej w latach 2000-2015 wyniosta 15% (ogdlny wzrost diugosci
zamiejskich drég gminnych i powiatowych na obszarach wiejskich w Polsce to 19%). Szczegdlnie
niekorzystna sytuacja wystapila w wojewddztwach: dolnoslaskim, lubuskim, opolskim, pomor-
skim, $laskim i zachodniopomorskim, gdzie wskaznik gesto$ci demograficznej przyjal wartosé
ujemng badz tez odnotowano niewielki jego wzrost.

PODSUMOWANIE

Znaczenie dostgpnosci transportowej wynika z roli petnionej przez transport. Jest waznym
czynnikiem wplywajacym na jako$¢ zycia obywateli i prawidtowe funkcjonowanie gospodarcze
obszaréw wiejskich, ma wiec wymiar spoleczny i gospodarczy. Waznym czynnikiem wplywaja-
cym na poziom dostepnosci transportowej jest infrastruktura transportu.

Oceniajgc poziom dostepnosci transportowej na obszarach wiejskich w Polsce, nalezy pod-
kresli¢ jej znaczne zréznicowanie. Dobrze pod tym wzgledem wypadaja wojewddztwa Polski
centralnej. Natomiast znaczng poprawe dostepnosci transportowej odnotowano na obszarach
Polski wschodniej, co moze wynika¢ z angazowania dodatkowych §rodkéw z Unii Europejskiej
na tym obszarze (np. przez PO Rozwdj Polski Wschodniej).
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Impact of transport infrastructure development on transport accessibility of rural areas
in Poland

SUMMARY The article presents an analysis of the accessibility of transport infrastructure in rural areas in Poland.
In assessing changes in accessibility, the evolution of the length of non-urban poviat and municipal
roads with a hard surface in the national and voivodship terms was taken into account.

In Poland, there is an improvement in the accessibility of transport infrastructure in rural areas
in Poland. However, it is possible to observe the scope of these changes, which is spatially and demogra-
phically diverse. It is influenced by the diversity in the increase in the length of non-urban roads in Po-
land. The improvement of indicators and, hence, the accessibility of transport infrastructure is notice-
able in the regions of central Poland (Mazowieckie, Kujawsko-Pomorskie province) and eastern Poland.

KEYWORDS transport infrastructure, transport accessibility, rural areas

Translated by Tomasz Kwarcitiski
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STRESZCZENIE

SEOWA KLUCZOWE

W artykule przedstawiono zmiany w zakresie dlugosci komunikacji autobusowej w Pol-
sce w latach 2000-2016. Zgodnie z danymi statystycznymi w tym okresie nastapilto dalsze
ograniczanie ich dlugosci, co nalezy taczy¢ ze zmianami spoteczno-gospodarczymi, jakie
mialy miejsce w Polsce po 1989 roku. Przede wszystkim zmienily sie zasady funkcjono-
wania przedsiebiorstw transportowych. Przyjeto miedzy innymi zasady rynkowe prowa-
dzenia dzialalno$ci gospodarczej. Wiegksza role zaczely rowniez odgrywacé preferencje
klientéw transportu, co miato wpltyw na zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkan-
cow. Nie bez znaczenia byto tez zwigkszenie dostepu do samochodéw osobowych, co ma
odzwierciedlenie w szybko rosngcym od 1989 roku wskazniku motoryzacji.

Ograniczanie liczby oraz dtugosci linii komunikacyjnych ma wplyw na funkcjonowanie
i rozwdj poszczegélnych miejscowosci. Przede wszystkim skutkuje zmniejszaniem do-
stepnosci ustug transportowych dla mieszkancéw. Ma to negatywny wplyw w wymia-
rze spolecznym, ograniczajac mozliwo$¢ mobilnosci osobom pozbawionym dostepu do
motoryzacji indywidualnej, a w szerszym wymiarze zmienia zachowania komunikacyjne
ludnoéci. Jest jednym z impulséw wzrostu motoryzacji indywidualnej na obszarach poza-
miejskich.

Dotychczas w Polsce nie wypracowano mechanizméw ograniczajacych negatywne nastep-
stwa ograniczania podazy ustug transportowych. Jest to szczegdlnie niekorzystne dla oséb
mlodszych (w Polsce dla uczniéw od poziomu liceéw oraz studentéw), starszych, a takze
pozbawionych mozliwosci korzystania z samochodéw osobowych.

komunikacja autobusowa, ustugi transportowe, linie komunikacyjne
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WPROWADZENIE

Przyjety w Polsce po roku 1989 model rozwoju panstwa zwigzany byl miedzy innymi z ogranicze-
niem ingerencji w procesy spoteczno-gospodarcze. Stworzylo to warunki do rozwoju gospodarki
rynkowej, ale z uwagi na jej istote ograniczylo zaangazowanie panstwa w sfere realng rynku,
w tym wsparcie podmiotéw gospodarczych ze srodkéw publicznych.

Proces przeksztalcen systemowo-ustrojowych zwiazany byl miedzy innymi ze sfera trans-
portu publicznego, w tym komunikacji autobusowej'. Zmiany prorynkowe skutkowaty miedzy
innymi rozpoczeciem procesu dostosowywania oferty ustug transportowych przez podmioty
transportowe do potrzeb transportowych mieszkancow oraz wejéciem nowych podmiotéw na
rynek.

Celem artykutu jest przedstawienie zmian w podazy ustug komunikacji autobusowe;j w Polsce
w latach 2000-2016.

UWARUNKOWANIA ZMIAN FUNKCJONOWANIA KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ W POLSCE

Na obecny ksztalt organizacji komunikacji autobusowej w Polsce wptynely procesy liberalizacji
i deregulacji zachodzace od poczatku lat dziewigédziesigtych ubieglego wieku. Zwigzane byly
z urynkowieniem gospodarki. Konkurencje na rynku ustug komunikacji autobusowej w Polsce
w poczatkowym okresie liberalizacji mozna oceni¢ jako ostra. Nowo powstajace przedsiebiorstwa
transportowe opieraly ja najczesciej na strategii niskich cen oraz praktyce ,,obslugi” pasazera
poza przystankami komunikacyjnymi czy tez czasie przejazdu niezgodnym z rozkladem jazdy.
Niestety wysoka intensywnos$¢ poziomu konkurencji nie byla skorelowana z podnoszeniem
jakosci ustug transportowych (Kotodziejski, Wyszomirski, 2012, s. 39).

Niska konkurencyjnosé¢ dotychczas funkcjonujgcych przewoznikéw, tak zwanych zasiedzia-
tych (np. PKS), wynikata miedzy innymi z utrzymywania taboru niedostosowanego do zmienia-
jacych sie potrzeb rynkowych na wybranych liniach komunikacyjnych, a takze relatywnie niskiej
elastycznosci wobec przesunie¢ przestrzennych oraz czasowych potrzeb transportowych, ktore
od tej pory staly si¢ bardziej dynamiczne co do wielkosci, struktury i czasu. Nalezy réwnoczesnie
podkresli¢, ze oferta nowych przedsigbiorstw byla skierowana do tych segmentéw rynku, ktére
charakteryzowaly sie wysoka dochodowoscia przy jednoczesnym dazeniu do minimalizacji kosz-
tow, bez ponoszenia obcigzen zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury punktowej, rozwojem
systemu informacyjnego, biur obstugi klientéw (kas dworcowych). Pozwalalo to tym przedsie-
biorstwom na oferowanie ustug transportowych konkurencyjnych cenowo wobec przedsiebiorstw
zasiedzialych, ktére w coraz mniejszym zakresie mogly utrzymywac linie niedochodowe.

Zmiany w komunikacji autobusowej w Polsce zwigzane byly réwniez z procesem restruktu-
ryzacji. Dotyczyl on przedsiebiorstw panstwowych — PKS. Pod koniec lat osiemdziesigtych XX
wieku PKS tworzyly cztery samodzielne jednostki (w Koszalinie, Warszawie i Olsztynie oraz

' Pod pojeciem ,komunikacja autobusowa” rozumie si¢ organizowanie i wykonywanie przez przedsigbiorstwa

transportowe przewozéw pasazerskich nieobejmujgce przewozéw pasazerskich komunikacjg miejska. W odréznieniu
od przedsiebiorstw komunikacji miejskiej przedsiebiorstwa komunikacji autobusowej nie otrzymuja zadnego wsparcia
z tytulu wykonywanych ustug transportowych (dofinansowanie ustug transportowych) czy tez do zakupu nowego
taboru. Otrzymujg natomiast $rodki finansowe z tytutu refundacji ulg ustawowych.



Komunikacja autobusowa jako element podazy na rynku ustug transportowych w Polsce

Przedsi¢biorstwo Krajowej Panstwowej Komunikacji Samochodowej) oraz 233 jednostki wyko-
nawcze. W poczatkowym okresie przeksztalcenia polegaly przede wszystkim na komercjalizacji
(utworzeniu jednoosobowych spétek Skarbu Panistwa — jsSP) lub prywatyzacji bezposéredniej.
Dalsze przeksztalcenia przebiegaly odmiennie w poszczegdlnych przedsiebiorstwach. Mozna
wyro6zni¢ miedzy innymi (Taylor, Ciechanski, 2010):

a) postawienie w stan likwidacji;

b) oddanie w odplatne uzytkowanie spoéice pracowniczej (leasing pracowniczy);

¢) sprzedaz inwestorom zewnetrznym krajowym lub zagranicznym (prywatyzacja);

d) oddanie w nieodplatne uzytkowanie samorzagdom powiatowym lub wojew6dzkim

(komunalizacja).

Stosunkowo nowym sposobem przeksztatcania prowadzacym do ograniczenia liczby
podmiotéw PKS jest konsolidacja. Pierwsze konsolidacje mialy charakter regionalny — nowy
podmiot obejmowal jako oddzialy spéiki potozone blisko geograficznie. Proces przeksztalcen
wlasnosciowych i podmiotowych przedsiebiorstw PKS nie zostal zakonczony i z pewnoscia
potrwa jeszcze przez pewien czas.

Oprocz przedsigbiorstw uzywajacych marki PKS w obstudze przewozéw pasazerskich
uczestniczy kilka tysiecy przedsiebiorstw transportowych (wedtug PIGTSiS nawet ok. 9 tys.).
Wérédd nich najwiecej jest matych przedsiebiorstw dysponujacych czesto jednym lub dwoma
mikrobusami (i/lub autobusami). Niestety w statystyce nie ujmuje sie¢ linii komunikacyjnych, na
ktérych $wiadczone sa ustugi przez male przedsigbiorstwa (zatrudniajace do 9 osdb).

Liberalne podejscie do przewozow pasazerskich komunikacji autobusowej skutkuje tym,
ze obstugiwane przez przewoznikéw sa tylko te linie komunikacyjne, ktére sa dochodowe.
Ograniczanie oferty na liniach niedochodowych prowadzi do obnizania poziomu dostepnosci
komunikacji autobusowej dla mieszkancéw. W praktyce dotyczy to obszaréw o niskim badz
zréznicowanym popycie na uslugi transportu pasazerskiego.

ANALIZA ZMIAN STRUKTURY LINII AUTOBUSOWYCH W POLSCE W LATACH 2000-2016

Dtugos¢ linii w komunikacji autobusowej w Polsce ma tendencje malejaca (rys. 1). W 2016 roku
liczba linii komunikacyjnych wyniosta ponad 14,2 tys., a dtugos¢ ponad 710 tys. km. W 2000 roku
bylo to odpowiednio: ponad 28 tys. linii komunikacyjnych oraz ponad 1240 tys. km dlugosci.
Oznacza to, ze w Polsce w latach 2000-2016 liczba linii komunikacyjnych spadia o polowe, a ich
dlugos¢ o ponad 44%.

Ograniczanie dtugosci linii komunikacyjnych oraz ich liczby wptywa na wzrost obszaru bez
dostepu do komunikacji autobusowej. Nalezy jednak pamigtal, Ze zgodnie z metodyka GUS
powyzsze dane statystyczne uwzgledniaja tylko podmioty, ktérych zatrudnienie przekracza
9 0s6b. Statystyka nie obejmuje linii komunikacyjnych obstugiwanych przez mniejsze podmioty
rynkowe?.

2 Wedlug GUS w Polsce liczba podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych bazie REGON (sekcja H - Transport
igospodarka magazynowa) w pazdzierniku 2015 r. wyniosta ponad 257 tys. W strukturze dominowaly przedsiebiorstwa
mikro, zatrudniajace do 9 0séb, z udziatem 97,7% (ponad 252 tys.). Zob. Baza REGON, www.stat.gov.pl (1.12.2015).
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Rysunek 1. Dtugos¢ oraz liczba linii komunikacji autobusowej w Polsce w latach 2000-2016

Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).

W klasyfikacji GUS, ktora uwzglednia podziat linii autobusowych ze wzgledu na ich dlugos$¢,

mozna wyrdznic:

a) linie miejskie, ktére pozwalajg na zaspokajanie biezacych potrzeb mieszkancéw i dotycza
obszar6éw potozonych blisko o§rodkéw miejskich; przebieg tych linii uwzglednia obszary
potozone w odleglosci 5-10 km od miasta;

b) linie podmiejskie potozone w wiekszej odlegtosci od osrodkéw miejskich, okoto 50-60 km,
ktore tacza osiedla wiejskie z osrodkami gminnymi i powiatowymi;

¢) linie regionalne o dtugosci 60-160 km, sa wazne dla funkcjonowania regionu jako calosci,
w tym jego spdjnosci spolecznej i gospodarczej; z uwagi na odleglo$¢ nie sg zazwyczaj
wykorzystywane w codziennej komunikacji jako dojazdowe do miejsc pracy i edukacji;
czgsciej uzywane sg w celu przejazdu na zakupy, do internatéw, burs czy tez lekarza.

Linie komunikacyjne miejskie i podmiejskie decyduja o zaspokojeniu potrzeb zwigzanych

z codziennymi dojazdami do pracy i miejsc edukacji, jest to bowiem odleglos¢, ktdra jest w sta-
nie codziennie pokona¢ mieszkaniec, dojezdzajacy do pracy czy tez miejsca nauki. W praktyce
dystans w przeliczeniu na czas podrézy nie przekracza jednej godziny. Zmiany w dtugosci
poszczegélnych rodzajéw linii komunikacyjnych w Polsce przedstawiono na rysunkach 2-4.
Zgodnie z rysunkami 2—-4 w Polsce utrzymuje si¢ tendencja spadkowa poszczegélnych rodza-
jow linii autobusowych. Sposréd wyréznionych najwiekszy spadek odnotowano w przypadku
linii regionalnych i podmiejskich, a wiec tych, ktdre bezposrednio tgczg miasta z najblizszym
otoczeniem oraz zapewniajg wlasciwe powigzania w regionie. Spadek liczby i dtugosci linii
komunikacyjnych dla poszczegélnych rodzajow linii autobusowych wynidst odpowiednio:
— liczba: linie regionalne — 60%, podmiejskie — 47%, miejskie — 83%,
— dlugosc: linie regionalne — 59%, podmiejskie — 48%, miejskie — 88%.



Komunikacja autobusowa jako element podazy na rynku ustug transportowych w Polsce

1200 16 000
14 000
1000
12 000
800
10 000
600 8000
6000
400
4000
200
2000
0 0

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016
m Linie miejskie liczba  emmmm Linie miejskie km

Rysunek 2. Zmiany w dtugosci oraz liczbie linii miejskich w latach 2000-2016
Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).
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Rysunek 3. Zmiany w diugo$ci oraz liczbie linii podmiejskich w latach 2000-2016
Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).
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Rysunek 4. Zmiany w diugosci oraz liczbie linii regionalnych w latach 2000-2016
Zrédlo opracowanie wlasne na podstawie: GUS (2001-2017).

Wryzsza dynamika spadku linii miejskich moze wynikac z obstugi potrzeb przez transport
miejski wéréd mieszkancdw miejscowosci podmiejskich (np. na podstawie porozumien miedzy-
gminnych) oraz wzrostu liczby samochodéw osobowych, co ma odzwierciedlenie we wskazniku
motoryzacji, czy tez udzialu gospodarstw domowych wyposazonych w samochdéd osobowy.
W 2016 roku dtugos¢ linii komunikacji miejskiej w Polsce wyniosta okolo 56,5 tys. km, w tym
okoto 14,5 tys. na obszarach podmiejskich. Natomiast w 2000 roku bylo to okoto 54 tys., w tym
na obszarach podmiejskich okolo 12 tys.

Zgodnie z danymi GUS w Polsce wyzszy wskaznik motoryzacji oraz gospodarstw domowych
wyposazonych w samochéd osobowy utrzymuje si¢ na obszarach pozamiejskich (GUS, 2015,
s. 111). W miastach odsetek gospodarstw domowych posiadajacych samochéd osobowy wynosi
62%, przy czym w miare wzrostu miasta maleje. Natomiast na obszarach pozamiejskich blisko
3/4 gospodarstw domowych posiada samochéd osobowy.

OCENA ZMIAN W D£UGOSCI ORAZ LICZBIE LINIT KOMUNIKACYINYCH W POLSCE

Podstawowym skutkiem zmniejszania sie dtugoéci oraz liczby linii komunikacji autobusowej
jest pogarszanie dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego. Jest to szczegélnie
ucigzliwe dla 0s6b pozbawionych dostepu do samochodéw osobowych, ludzi starszych oraz oséb
niemogacych z réznych przyczyn korzysta¢ z samochodéw osobowych, na przyktad z uwagi na
wiek badz tez brak uprawnien.

Ograniczanie oferty ustug transportowych w Polsce dla czgsci spoleczenistwa nieposiadajacej
indywidualnych srodkéw transportu stanowi istotny problem w zakresie jej mobilno$ci. Skutkiem
jest pogarszanie stopnia zaspokojenia potrzeb transportowych (wykluczenie komunikacyjne)
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czeéci mieszkancow, spojnosci spotecznej, a w konsekwencji wykluczenie spoteczne. W sensie
spotecznym ustugi transportowe zapewnia spojnoé¢ terytorialng, a dzieki zagwarantowaniu
mobilnoéci warunkujg poziom zycia obywateli przez spelnienie naturalnej potrzeby ruchliwoéci,
satysfakeji spolecznej, przyczyniajq si¢ takze do ograniczania zjawiska wykluczenia spotecznego
(Kwarcinski, 2016, s. 54-55).

Ograniczanie oferty ustug transportowych przez przewoznikéw komunikacji autobusowej
przyczynia si¢ do wzrostu wskaznika motoryzacji. W tym zakresie nalezy podkregli¢ negatywne
skutki rozwoju motoryzacji indywidualnej zwigzane ze Srodowiskiem naturalnym (m.in. zanie-
czyszczenie, halas, zajetos¢ terenu).

Ograniczanie liczby linii autobusowych oraz ich dlugosci przyczynia si¢ do zmniejszania sie
liczby pasazeréw korzystajacych z tej formy transportu. W 2016 roku transportem autobusowym
przewieziono w Polsce ponad 390 mln pasazerdw, natomiast w 2000 roku liczba pasazeréw ko-
rzystajacych z ustug transportu autobusowego wyniosta 955 mln pasazeréw (GUS, 2017).

Komunikacja autobusowa jest rowniez waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego, stad tez
wazne jest spojrzenie na nig przez pryzmat korzysci, jakie moze przynies¢ jej rozwoj regional-
nemu systemowi transportowemu. Jego efektywno$¢ ma wplyw na rozwdj regionu jako czynnik
sprzyjajacy konkurencyjnosci, innowacyjno$ci, naptywowi nowych inwestycji (np. BIZ), ale takze
utrzymaniu juz funkcjonujacych przedsiebiorstw.

Wobec braku pelnych danych dotyczacych linii komunikacyjnych w Polsce oraz ich zmian,
warto jest odnies¢ sie do innych informacji, ktére moga by¢ pomocne we wlasciwej ocenie zmian
po stronie podazowej na rynku ustug komunikacji autobusowej. Przyktadem moga by¢ ogélno-
dostepne informacje o autobusach wykorzystywanych przez podmioty transportowe. Zgodnie
z danymi GUS (2017):

1. ‘W 2016 roku taczna liczba autobuséw w Polsce wyniosta ponad 113 tys., przy czym do-
minujg autobusy, ktére maja powyzej 16 lat (ok. 2/3). Ponadto w strukturze przewazaja
autobusy o liczbie miejsc powyzej 45, ktorych udzial wynidst ponad 60%. Udzial mikro-
buséw (do 15 miejsc) to 8%. Dla poréwnania w 2000 roku liczba autobuséw wyniosta
okolo 80 tys., przy czym okolo potowa miatla 16 lat i wiecej. W tym okresie w strukturze
dominowatly autobusy o liczbie miejsc powyzej 45. Mikrobuséw (liczba miejsc do 15)
bylo okolo 15%. Na przestrzeni 16 lat zwiekszyla si¢ taczna liczba autobuséw oraz wzrést
ich udzial w strukturze pojazdéw. Moze to wynika¢ z rosngcego segmentu przewozéw
miedzymiastowych (dalekobieznych) oraz miedzynarodowych (turystycznych).

2. W 2016 roku liczba autobuséw wykorzystywanych w komunikacji miedzymiastowej przez
przedsiebiorstwa zatrudniajace powyzej 9 oséb wyniosla ok 16 tys. przy okolo 850 tys.
miejsc w tych pojazdach. Uwzgledniajac norme emisji spalin, okoto 1/3 autobusdw spelnia
norme Euro 3 iwyzsza. Oznacza to, ze okolo 2/3 wykorzystywanych do §wiadczenia ustug
transportowych autobuséw w komunikacji pozamiejskiej ma wiecej niz 16 lat (norma
Euro 3 obowiazuje od 2000 r.). W 2000 roku liczba wykorzystywanych w komunikacji
autobusow wynosila okoto 20 tys. przy liczbie miejsc w pojazdach przekraczajacej 1 mln.
Z tego okresu brak jest danych dotyczacych norm emisji spalin, mozna jednak sadzi¢, ze
w wiekszo$ci autobusy nie spelniaty Zadnych norm. Norma Euro 1 obowigzuje od 1992
roku, a Euro 2 od 1996 roku.
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Zgodnie z powyzszymi danymi widoczna jest duza réznica w liczbie autobuséw ogétem oraz
tymi, ktére wykorzystywane sg dla potrzeb komunikacji miedzymiastowej i jednoczes$nie sa
w posiadaniu przedsiebiorstw zatrudniajacych powyzej 9 os6b. Mozna przypuszczad, ze czesé
z tych autobuséw §wiadczy réwniez ustugi transportowe na liniach komunikacyjnych. Stad tez
spadek liczby i dfugosci linii komunikacyjnych moze by¢ nizszy, niz przedstawiono na powyz-
szych rysunkach.

Podsumowujac, linie autobusowe sprzyjaja rozwojowi spolecznemu, gospodarczemu oraz
$rodowiskowemu, jednak ich utrzymanie w $wietle deficytowoséci wymaga dofinansowania na
obszarach, na ktorych ich §wiadczenie jest nieoptacalne dla przedsi¢biorstw komunikacji auto-
busowej. Wynika to z przestanki stwarzania dla mieszkancéw warunkéw réwnego dostepu do
transportu pasazerskiego.

PODSUMOWANIE

Ocena efektow podjetych na poczatku lat dziewieédziesigtych ubiegtego wieku dziatan liberali-
zujacych i deregulujacych rynek ustug transportu autobusowego nie jest jednoznaczna. Z jednej
strony pojawienie si¢ wielu nowych przewoznikéw (szczegélnie podmiotéw mikro) umozliwilo
pasazerom wybor, spowodowato spadek cen ustug transportowych i wzrost ich dostepnoéci pod
wzgledem cenowym oraz czasowym. Dotyczylo to jednak wybranych obszaréw oraz segmentdw
rynku - przewozéw na liniach komunikacyjnych charakteryzujacych sie duzym popytem na
ustugi transportowe. Z drugiej strony mechanizm konkurencji okazat sie zawodny na obszarach
charakteryzujacych sie niskim badz zréznicowanym popytem na ustugi transportowe. Pojawilo
sie wiele miejsc w kraju, w ktérych zniknela oferta ustug komunikacji autobusowej. Do dzi$ nie
wypracowano mechanizmoéw przeciwdzialajacych pogarszaniu si¢ oferty ustug transportowych.
Z danych statystycznych wynika, ze ograniczenia w ofercie ustug komunikacji autobusowej
sg duze. Spadek dotyczy wszystkich jej rodzajow. Ma to swoje odzwierciedlenie w spadku prze-
wozonych pasazerow, ale jest takze impulsem dla wzrostu motoryzacji indywidualne;.
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Bus transport lines as an element of the supply of the transport services market in Poland

SUMMARY

KEYWORDS

The article presents changes in the length of communication lines in Poland in the years 2000-
2016. According to statistical data, in this period there was a further reduction in their length,
which should be combined with socio-economic changes that took place in Poland after 1989.
Above all the rules for the operation of transport companies have changed. Among others, mar-
ket rules for conducting business activities were adopted. Preferences of transport customers also
started to play a greater role, which affected the change in the transport behavior of residents.
The growth of access to passenger cars was also not without significance, which is reflected in
the automotive indicator, which has been growing fast since 1989.

bus transport lines, transport services
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SUMMARY

KEYWORDS

Logistic support of local government units in Poland is a one of subject that, in the area
of logistics considerations, occupies an even more important place. On the one hand,
the question is whether logistics in LGU should be considered as an element of effective
management and, on the other hand, logistic activities should be considered in terms
of support. The differences in consistency and scope of logistic activities (and logistical
support) at different levels of LGU have been assumed to be the basic issue. The reflections
were based on theoretical assumptions about the possibilities of using logistic processes
and actions in the functioning of local government units. The article has a theoretical char-
acter. The logistic paradigm has attempted to define integrated logistical support for local
government units. Using the method of secondary analysis of documents and the deduc-
tion technique, the possibility of proposing the concept of vertical integration of logistic
support measures in local government units was proposed. To this end, the scope of logistic
support for territorial self-government units has been characterized, taking into account
the voivodship, poviat and commune levels. Identification and discussion of the concept
of integrated logistic support of the territorial self-government units has been identified
and implemented thus realizing the purpose of the article aiming at identifying possibili-
ties of integration of logistic support measures as a contribution to the economic and social
development of Poland’s regions.

territorial self-government unit, integrated logistic support
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INTRODUCTION

The organization of social life in the region is largely dictated by the implementation of statutory
tasks of local self-government units (LGU).In the context of the logistics system of the region,
logistics subsystems of the commune, poviat and voivodship, it is important to look at the logistics
and logistics management in local government units in a systemic way, especially taking into
account the holistic approach. It points out the element of integrity as the immanent attribute
of the system approach to process management, including the processes implemented by LGU.

The three-structural functioning of the council (commune, district, province) in a diversified
way and in many cases uncorrelated with each other becomes a contribution to the creation
of integrated logistics processes concept in local government. Noticeable is the fact not recogniz-
ing the possibility of identifying common goals of units mounted on all three levels of local
government.

Logistic support understood as a set of auxiliary logistics activities in the processes im-
plemented by LGUs can be seen as a kind of local government units integrator. The proposal
of vertical integration of tasks between individual levels of local government units and the in-
tegration of logistic support in the same vertical way becomes a contribution to the concept
creation of which the basic premise is the impact on the effectiveness of the region’s economic
development.

The aim of this article is to identify opportunities and create the optimum system solutions
for logistics’ support implementation of the statutory tasks of local government, thereby initiating
discussion on this subject. The proposed concept of integrated logistic support for local govern-
ment units and defining the vertical integration areas of LGU logistics support leads the authors’
thought path towards the holistic approach to logistics and functioning of local government
units.

In view of starting theoretical considerations on the proposed concept, it is not possible to
determine the division of responsibility over the implementation of the concept by individual
JST authorities. There is no motive yet to refer to the law sanctioning of the above solutions,
which also makes it impossible to determine the implementation way and only susceptible areas
for the concepts application of integrated logistic support for LGUs. However, choosing the prem-
ises that justify the proposed approach causes that the article should be treated as the voice
initiating polemic.

CURRENT STATE OF KNOWLEDGE BASED ON LITERATURE REVIEW OF THE PROBLEM

The subject of logistics and local government units can be considered as quite extensively
researched. Only over the internet, over 5 years, you can find over 14,000 Polish and foreign
language publications answering the logistics as a key word. There are over 11,000 publications
about local government units in the same period. The period of 5 years, as relatively short, indi-
cates just over 5,000 publications in the field of logistic support. The scope of the use of logistics
in LGUs included in publications over a 5-year period is only around 1,000 publications. The topic
of logistical support in local government units, in the same period, is only 800 publications.
None of these publications addresses problems in a systematic manner. Such a small number
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of publications addresses topics embedded in a given specificity, i.e. logistic support in rural areas,
agrologistics, infrastructure and local tourism, etc. There are also publications regarding the use
of logistics or logistic support in local logistics centers, transport and communication. These are
just some of the selected thematic areas, but allow to note the focus of these publications around
areas directly affecting the economic development of the region, however, not referring to system
concepts, combining several areas in one aspect of the use of logistics in LGUs. This period of
5 years is undoubtedly not long enough, but as regards the exploration level of the logistics subject
and the period in which the division of territorial self-government units is in force in Poland,
scientific achievements should be considered as small and still leave a large cognitive space.

LOGISTIC SUPPORT OF LOCAL GOVERNMENT UNITS

Local government units (LGUs) operate as public institutions in a regional environment in a le-
gally regulated way. From the point of view of the regional economy, the surrounding of LGUs is
not only a set of public institutions, for which local government units are responsible, fulfilling
statutory (and constitutional) tasks. There are also enterprises, non-public institutions and the lo-
cal community also create the environment. Everyone (and especially the local community) are
recipients of the effects of tasks completed by LGUs.

The structure between territorial units is defined in art. 163. and 164. Constitution
of the Republic of Poland, pointing to the three-level division: commune, poviat and voivodship.
However, the basic unit in accordance with art. 164 of the Constitution is a commune, and the ac-
tivities of units from the third division are regulated respectively by the laws on commune,
poviat and voivodeship self-government (Dz.U. 2016, poz. 446; Dz.U. 2015, poz. 1145; Dz.U. 2015,
poz. 1392). These laws do not indicate a subordinate dependence of local government units.
Therefore, it is possible to put forward the thesis that despite pointing to specific tasks of ter-
ritorial self-government units at various levels, the existing logistical support (if it can be talked
about logistic support rather than the use of logistics management elements) is carried out inde-
pendently, i.e. without indication of the relations between local government units and without
consistency of the effects of the tasks being performed, which may lead to inferior effectiveness
and efficiency in the economic development of the region. Although the diversification of tasks
is dictated by the various responsibilities of LGUs, the economic development (social, economic,
innovative, technological, etc.) of the region could constitute a common (realistically related
and dependent on each other) goal of all three units. The daring of the aforementioned thesis
results from several aspects of understanding the logistic support. For behold, logistical support
previously defined does not cause problems with his understanding for each (single) local unit.
The fact should be considered that the logistic support of LGUs will be directed at the issue
of managing flows (personal, financial, material, information) as well as spatial planning, access
to resources (including institutional resources) and horizontal integration of processes at a given
level. The next aspect is a reference to the concept of management (and control) of flows - in
analogy to the internal and external supply chain and to the system approach, especially the ho-
listic approach. The resource stream is different at individual levels of local government units
(respectively different at the level of the commune, poviat and voivodship), although the effects
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of tasks related to e.g. spatial development should be expected in the form of common values in
the region’s economic approach. The last important aspect is the social economy. Here, logistic
support can only apply to ensuring access to shared resources. Again diversified depending on
the level of local government.

Logistic support (as a set of relatively auxiliary logistics activities) in LGUs literally concerns:

a) spatial management and accessibility (including exploitation) to resources;

b) access to institutions;

¢) access to information (in the field of land resources, work, people, technologies)

and the possibilities of their processing;

d) support for preventive processes of crisis situations and organization of leveling their

effects;

e) financial flows (including accessibility to sources of financial stream);

f) urban logistics (city logistics) and logistics of public services (supply of basic utilities,

and technical service as well as waste management);

g) logistic systems of local enterprises (in the field of access to infrastructure and land

and human resources);

h) providing access to health care (accessibility to local health care centers);

i) public security, (army, police, fire brigade);

j) quality of life, (social housing, environmental protection, organization of the social life

space);

k) accessibility to innovation (e.g. renewable energy), technology and education (knowledge

and science).

In view of the indications that the tasks completed (by law) by LGUs are not subject to vertical
integration, the set of proposed references to the functioning of logistic support in LGUs has
an informal (and unstructured) nature, since the division of references depends on the three-fold
scope of obligatory tasks. This approach is the implication of a holistic view on the integration’s
problem of tasks, effects and the common goal of LGUs. The systemic approach in this area deter-
mines the direction of logistic processes’ effective management (in the concept of logistic support
for LGUs and, as a consequence, the designation of its role). This, in turn, leads to the search
for the answer to the question of how the integration of LGUs logistic support can proceed,
and what determinants it is caused by?

THE PLANE OF INTEGRATION OF LOGISTIC SUPPORT FOR LOCAL GOVERNMENT UNITS

Systemic approach understood as the leading paradigm of logistics (Pfohl, 2001, p. 40; Senge, 2000;
Penc, 1996) in the concept of using logistic support LGUs acquire the role of an integrator of tasks
completed by local government units and individual logistics subsystems of the commune, poviat
and voivodship. The system is a whole that fulfills the postulate of integrity (Okulewicz, 2004,
pp- 479-488). Integrity means creating a common value in the form of goals and effects, and not
just cooperation in a given level of agreement (Oliver, Webber, 1982). The systemic approach
shapes the holistic image of the JST logistic support integration structure. In fact, the determinant
of integrated logistic support for local government units is the possibility of vertical integration
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of tasks implemented by individual levels of LGUs. The joint implementation of statutory tasks
leads to an increase in the pace of achieving the desired effects. Therefore, the structural concept
of integrated logistic support for local government units is shown in figure 1.

I Functional level Horizontal integration Logistic system

il : Tasks of the Voivodship

! Voivodeship . . logistic - N
N voivodship — A Subsl/

O

‘ S

: County 5

County Tasks of the logistic \ & g
county — subsystem o

/ o

o8

UO]]BJSQIU[ SYSe} [edNID A

Tasks of the Commune

Commune logistic /|
commune — subsystem /
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Figure 1. The concept of integrated JST logistic support

Source: own study.

The concept indicated in Figure 1 is a contribution to the discussion on the location of logistic
support for local government units and its role in the region’s logistics system (understood as
the cooperation of the areas of the commune, poviat and voivodship on the logistics management
and local government effects). For obvious reasons, the concept described cannot be considered
the only binding one yet. However, factors determining this way of thinking can be included in
the attempt to delineate the definition of integrated logistic support for LGUs. Integrated logistic
support of local government units is an organized (consistently) system of relative (interdependent
and logical sequence of activities) logistic activities, efficiently leading to an increase in the level
of effectiveness of tasks of local government units based on vertically integrated cooperation
creating consolidated effects. The chosen definition of integrated logistic support of LGU is,
of course, the beginning of a possible discussion in the problem. However, the chosen concept also
requires defining integration areas based on the role and location of integrated logistic support
in the region’s logistics system, as shown in table 1.

The presented approach to the concept of integrated logistics support of local government
units cognitive open space in this area. It is not yet possible to talk about a specific blending
of concepts (semantics), but a systematic view on the problem is made that allows the current

97



Izabela Dembiniska, tukasz Marzantowicz

observation of the use of logistics in the public life organization and the environment of society
functioning. In view of the role of logistic support for LGUs and the need to increase the integrity
level in the tasks of individual local government units, the proposed concept is justified.

Table 1. Characteristics of the vertical integration of JST logistical support

The JST level
Area of integration

Commune

County

Voivodeship

1. Access to the region’s
resources. (Spatial
development, access

to institutions

and infrastructure)

Rational management

of land resources

and logistics infrastructure,
spatial development

Technical

and technological
support in land
and infrastructure
management

Regional support

programs for management
and availability of resources,
spatial planning

2. City logistics and public
services logistics (including
municipal services, utilities,
transport, communication
and waste management)

Waste management,
promoting
pro-ecological attitudes
in the field of public
transport and the use

of logistics and transport
infrastructure resources.
Support for regional
development and support
for projects affecting
economic development

Communicating
communal regions,
spatial development
support, implementation
of basic assumptions

of development region’s
plans

Public and freight transport
system of the region.
Communication development
plans. Systems for waste
utilization, utilization

and utilization. Ensuring
access to basic transmission
media

3. Quality of life.

(Access to the health care
system, support for crisis
situations, securing basic
human needs, public safety)

Implementing

the postulates of enabling
access to healthcare.
Fulfilling the preventive
role in crisis management.
Supporting subordinate
units in public security
management. Support

for human existence

Implementation of spatial
development plans
enabling access to health
care. Spatial economy in
the field of preventing
and eliminating

the effects of disasters.
Support for human
existence

Regional plans for protection
against disasters and crises.
Access to public health
centers. Functional security
and prose reactions in

the field of public safety

4. Access to innovation.
(Access to information,
technology, knowledge,
science, resources, finances,
etc.)

Supporting pro-ecological
attitudes of enterprises,
green public procurement,
development plans based
on locations of renewable
energy sources, availability
of financing, low-emission
economy. Support

for innovative enterprises,
access to knowledge,
support for know-how

Organizing

spatial allocation

of RES, implementation
of proecological economy
postulates, support for
eco-enterprises,
information support,
access to infrastructure,
technical (infrastructure)
security, infrastructure
availability

for the implementation
of innovative projects

Organization

and planning of public space
for the implementation

of innovative projects,
Regional development

of pro-ecological
attitudes, Management

of the space of knowledge
and science, management
of knowledge resources
and technologies. Support
for RES technologies,
availability of financing
industry, production,
transport, communication
and businesses oriented to
smart development

Source: own study.
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PREMISES OF STRIVING FOR A SYSTEM OF INTEGRATED LOGISTIC SUPPORT
FOR SELF-GOVERNMENT COMMUNITIES

In essence, the economic efficiency of the region is the effects level of the tasks implementation
of self-government communities (whose recipients are enterprises, institutions and the local

community). Assuming the three-part implementation of the above-mentioned tasks, attention

is paid to diversifying responsibilities and extending the duration of ventures. Extending the du-
ration of the project always has a negative impact on the assessment of the level of efficiency in
its implementation, and thus reduces the degree of efficiency. Assuming that such a problem is
addressed by the concept of integrated logistic support of LGUs (based on a previous attempt to
define it and define areas of integration), the following premises can be selected:

1. Social premises:

Social disintegration, barriers to the creation of regional communities, difficulties in
access to basic health care, slow development of societies, demography, migrations,
lack of jobs, barriers to access to knowledge (and education), restrictions on public
safety, unstable living standards, functional social support.

2. Economic premises:

Tax allocation, barriers to the financing of regional enterprises, lack of tax breaks,
disintegration of economic development, prolonged project implementation time,
distribution of operating costs in the region, increased operating costs of enterprises,
investment barriers, high land prices, high prices of access to information, high costs
diversifying responsibility for crisis management.

3. Technological premises:

Barriers in organizing modern production technologies, lack of support in financing
innovative solutions, high costs of technology implementation, barriers to access to
technological novelties, barriers in organization of technological waste, barriers to
access to investment areas, barriers to obtaining necessary permits, debts the period
of obtaining patent certificates, barriers in the creation of assistance and preventive
systems in crisis management.

4. Quality premises:

Speed of investment support, barriers to access to state-of-the-art system solutions in
information technologies, restrictions on access to information (internet), lack of sup-
port in spreading pro-quality attitudes of local enterprises, limitations in the quality
of logistics, transport, transmission and IT infrastructure.

5. Ecological premises:

Lack of support for pro-ecological attitudes, limitations in access to logistic infrastruc-
ture supporting ecological investments, restrictions on access to areas for ecological
activities, barriers to promoting renewable energy sources, ineffective low-carbon
economy, extended investment time through a complicated formal process, high
costs of running eco-business, lack of implementation support, barriers in financing
pro-ecological projects.
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6. Development premises:

- Limitations in access to expert knowledge, lack of effective regional enterprise support
systems, lack of implementation assistance in the field of introducing new technolo-
gies, high volatility of the law, infrastructural restrictions, restrictions on access to
regional resources, lack of human resources, formal restrictions in the investment
process, lack of JST participation in the cost-intensive investment process, restrictions
on access to e-commerce.

The main reasons for creating integrated logistic support of LGUs are determined by the tri-
partite of self-government communities’ tasks. In principle, the grouping of integrated support
concept of local government units as one of the possible solutions is based on the same division.
From the logistics point of view, in each area of LGUs activity there is a possibility to use the con-
cept of logistic support system. Vertical integration of LGUs tasks is a contribution to the search
for optimal and rational system solutions.

CONCLUSION

The concept of integrated logistic support for local government units is just one of the proposals
in the positioning of logistics in the local social space. Local self-government communities are
responsible for the economic development of the regions. The duality of approach to logistics as
the mainstream of management and support system still leaves room for discussion on which
aspects will apply to the tiers of local government units. In fact, processes based on LGUs manage-
ment can not be deprived of logistic aspects. As a consequence, processes in the local government
units’ activities require a logistic support at least.

Integration of LGU tasks and logistic support of LGUs is basically a response to the postulates
of the region’s economic efficiency. In defined aspects of the pace of development and related
constraints, the cognitive space for determining the role of logistics in regional social life is
broad. And the concept of integrated logistic support for LGUs should be considered as one
of the starting points in the recognition of the scientific (research) plane of the taken subject.

The formal scope of tasks of individual local government units and the lack of a formal
definition of the subordinated dependence of LGUs means that the main barrier to the con-
cept implementation of LGUs integrated logistic support is the independence functioning of
self-government communities. Although there is no multiplication of similar tasks, their connec-
tion and integration into one process (vertically integrated) without creating a formal structure
(legally sanctioned) is a challenge to the efficiency of management process in LGUs. There
is a need to use a systematic approach to the management of the region’s logistics system in
a holistic way. The lack of inter-institutional relations in LGUs at the level of generating common,
efficiently pursued goals is in fact a barrier to effective economic development of the region.

The literature review has shown that in the area of logistics use in LGUs, there are Polish
and foreign publications, with a highly focused nature only on selected aspects of the subject
(agrologistics, logistics in crisis situations, health care, spatial planning, etc.). The lack of dis-
cussion on defining the role of logistics in LGU in a holistic approach is clearly visible. This
presupposes (a relatively small number of publications in the discussed problem) that apart from
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the lack of mainstreaming in similar considerations, the cognitive sphere and the exploration
of the logistics subject in LGUs are still open.
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Zintegrowane wsparcie logistyczne jednostek samorzadu terytorialnego -
koncepcja i jej przestanki

STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

Wsparcie logistyczne jednostek samorzadu terytorialnego w Polsce stanowi temat, ktory w zakresie
rozwazan o logistyce zajmuje coraz wazniejsze miejsce. Z jednej strony poszukuje sie odpowiedzi
na pytanie, czy logistyka w JST rozpatrywana powinna by¢ jako element skutecznego zarzadzania,
a z drugiej strony czy dzialania logistyczne nalezy jednak rozpatrywa¢ w kategoriach wsparcia. Za
podstawowy problem przyjeto réznice w spdjnosci i zakresie dziatan logistycznych (i wsparcia logi-
stycznego) na roznych szczeblach JST. Rozwazania oparto na teoretycznych przestankach mozliwo-
$ci wykorzystania proceséw i dzialan logistycznych w funkcjonowaniu JST. Artykul ma charakter
teoriopoznawczy. Na kanwie paradygmatu logistyki dokonano préby zdefiniowania zintegrowane-
go wsparcia logistycznego JST. Wykorzystujac metode analizy wtérnej dokumentéw zrédlowych
oraz technike dedukcji, przyjeto mozliwo$¢ zaproponowania koncepcji pionowej integracji dziatan
wsparcia logistycznego w JST. W tym celu scharakteryzowano zakres wsparcia logistycznego dla
JST z uwzglednieniem szczebli: wojewddzkiego, powiatowego i gminnego. Zidentyfikowano i omo-
wiono przestanki koncepcji zintegrowanego wsparcia logistycznego JST, realizujac w ten sposob cel
artykutu dazacy do identyfikacji mozliwosci integracji dziatan wsparcia logistycznego jako przy-
czynku do rozwoju gospodarczego i spotecznego regionéw Polski.

jednostka samorzadu terytorialnego, zintegrowane wsparcie logistyczne
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STRESZCZENIE W artykule podjeto tematyke szacowania poziomu zréwnowazonego magazynu. Na ba-
zie studidw literaturowych wskazano definicje zréwnowazonego magazynu oraz zatoze-
nia systemow certyfikacji budynkoéw, ktére obecnie stanowig podstawe do oceny poziomu
zréwnowazonego magazynu. Zwrocono uwage, iz stosowanie dostepnych rozwigzan po-
zwalajacych na uzyskanie certyfikatu nie uwzglednia specyfiki magazynu oraz zachodza-
cych w nim proceséw. W zwiazku z powyzszym zasadne jest opracowanie dedykowanego
systemu oceny. Aby system taki zostal opracowany, niezbe¢dne jest zidentyfikowanie czyn-
nikéw (kryteriéw), ktére pozwolg oszacowaé poziom zréwnowazonego magazynu. Celem
artykulu jest przedstawienie zakresu kryteridw, ktére nalezy uwzgledni¢, budujac odpo-
wiedni system oceny, oraz zaproponowanie sposob6éw ich pomiaru, by w efekcie staty sie
podstawg do okreslenia poziomu zréwnowazonego magazynu.

SEOWA KLUCZOWE zréwnowazony magazyn, zielony magazyn, poziom zroéwnowazonego magazynu, ocena

poziomu zréwnowazonego magazynu

WPROWADZENIE

Cho¢ pojecie zréownowazonego rozwoju zostalo uzyte juz ponad 300 lat temu przez niemiec-
kiego naukowca Carlowitza, to dopiero w latach osiemdziesigtych XX wieku termin ten stat
si¢ powszechnie wykorzystywany w aspektach zwigzanych z ekologia i ochrong $rodowiska
(Rokicka, Wozniak, 2016; Zuchowski, 2014). Na skutek zmian cywilizacyjnych i preznego
rozwoju gospodarki §wiatowej obserwowa¢é zaczeto wiele niekorzystnych oddzialywan na
warunki zycia ludzi i funkcjonowania ekosysteméw (Skrobacki, 2011). Stalo sie to podstawg do
wprowadzania dziatan zapewniajacych rozwdj spoteczno-gospodarczy, ktéry stanowi¢ bedzie
pewnego rodzaju kompromis miedzy celami $rodowiskowymi, gospodarczymi i spotecznymi
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stanowigcymi o dobrobycie obecnych i przysztych pokolen (Czarnecki, Stanny, 2011). Zmiany te
wkraczaly w rézne przestrzenie dzialalno$ci biznesowej, co skutkowatlo tym, ze takze logistyka
zaczela uwzgledniaé zasady i dziatania na rzecz zréwnowazonego rozwoju wyrazone przez
pryzmat potrdjnej odpowiedzialnosci: srodowiskowej (emisje zwigzane z transportem, budynek
i zagospodarowanie terenu, generowanie odpaddw, hatasu i zanieczyszczen), socjalnej (zdrowie
i bezpieczenistwo pracownikéw oraz oséb zwigzanych z dzialalnoscia firmy) i ekonomicznej
(rozwdj oraz wydajnos¢ firmy i co si¢ z tym wiaze, wzrost zatrudnienia i konkurencyjnoé¢ na
rynku) (Vorbrodt, 2015).

W polowie pierwszej dekady XXI wieku wiekszg uwage zaczeto poswiecaé budowaniu i mo-
dernizacji magazynéw i centréw dystrybucyjnych w kierunku rozwigzan przyjaznych srodowi-
sku, redukujacych koszty dziatalnosci oraz tworzacych bardziej przyjazne warunki pracy. Cho¢
ogolnoswiatowy spadek tempa wzrostu gospodarczego nieco ostabit te tendencje, to jednak idea
zréwnowazonych magazyndw wcigz pozostaje w centrum zainteresowania wielu firm (Logistic
Management, 2014; Al-Zaidji, Illés, 2017).

Budynki, ktére mozna okresli¢ jako zréwnowazone, na podstawie definicji przytoczonej przez
Zuchowskiego (2014), a podanej przez Sustainable Buildings Industry Council, wymagaja, by ich
lokalizacja, projektowanie, budowa, wykorzystanie, utrzymanie i rozbiérka byly prowadzone w spo-
sob efektywny pod wzgledem wykorzystania energii, wody i materialéw, zapewniajac jednoczesnie
zdrowe, wydajne i komfortowe $rodowisko wewnetrzne i dtugoterminowe korzysci dla wlascicieli,
uzytkownikéw i spoleczenstwa jako calosci. Ponadto pojecie zréwnowazonego magazynu jako
budynku jest czesto zamiennie stosowane z terminem zielony magazyn, jednak nalezy pamietac,
iz cho¢ w obu przypadkach stosuje si¢ tozsame rozwigzania, to w przypadku zréwnowazonego
magazynu wiekszy nacisk kladziony jest na integracje oraz synergie. Jak proponuje Zuchowski
(2014), zréwnowazony magazyn to zespol rozwigzan organizacyjno-technologicznych majacych
na celu wydajnag realizacj¢ procesu magazynowego przy zachowaniu jak najwyzszych standardéow
socjalnych, minimalizacji wplywu na $rodowisko z uwzglednieniem efektywnosci finansowe;.
Tworzenie zréwnowazonych magazynow wymaga zatem zastosowania odpowiednich technologii
i wprowadzania zmian organizacyjnych, na bazie ktérych obserwowa¢ bedzie mozna poprawe
funkcjonowania magazynu w wymiarze ekonomicznym lub/i spolecznym, lub/i ekologicznym.

W artykule przedstawiono wykaz czynnikéw, ktdre stanowi¢ moga podstawe do okreslenia
poziomu, na jakim magazyn mozna uznaé za zréwnowazony, oraz podjeto probe wskazania
sposobu ich pomiaru w taki sposdb, by staly si¢ one podstawa do opracowania modelu oceny
poziomu zréwnowazonego magazynu (Malinowska, Rzeczycki, Sowa, 2018).

OCENA POZIOMU ZROWNOWAZONEGO MAGAZYNU

Wzrost zainteresowania kwestiami zwigzanymi ze zréwnowazonym rozwojem zaowocowat
wprowadzeniem systeméw certyfikacji w tym obszarze. Jak wskazuje Zuchowski (2015), w za-
kresie szacowania poziomu zréwnowazonego magazynu istnieje jednak nisza.

Do oceny poziomu zréwnowazonego magazynu wykorzystuje si¢ systemy certyfikowania
budynkéw. W Europie najczesciej stosuje si¢ 4 standardy certyfikacji (Delta Controls, 2018;
Zuchowski, 2015; Hamedani, Huber, 2012; Mokrzecka, 2015) zaproponowane przez:
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a) BREEAM (Building Research Establishment Environmental Assessment Methodology)
- brytyjski system oceny opracowany przez zorganizacj¢ BRE (Building Research
Establishment);

b) LEED (Leadership in Energy and Environmental Design) - amerykanski system oceny
opracowany przez USGBC (U.S. Green Building Council);

¢) HQE (Haute Qualité Environnementale) - francuski system oceny opracowany przez
Cerway;

d) DGNB (Deutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen) — niemiecki system oceny opraco-
wany przez Deutche Gesellschaft fur Nachhaltiges Bauen, czyli niemieckie stowarzyszenie
budownictwa zréwnowazonego, we wspolpracy z Federalnym Ministerstwem Transportu,
Budownictwa i Rozwoju Miasta.

Do najpopularniejszych zalicza si¢ system certyfikacji BREEAM oraz LEED. Na rynku $wia-
towym najpowszechniej wykorzystuje si¢ certyfikacje LEED, za$ na europejskim najczesciej jest
wykorzystywana certyfikacja BREEAM (Mokrzecka, 2015; Kuczera, 2016).

System BREEAM (Architektura.info, 2013) przewiduje 5 pozioméw certyfikatow przy-
znanych na podstawie oceny budynku, uwzgledniajac nastepujace kategorie: zarzadzanie
(np. ogdlna polityka zarzadzania, zarzadzanie terenem oraz kwestie proceduralne), energia
(np. zuzycie energii $wietlnej oraz CO,), zdrowie i dobre samopoczucie (np. wewnetrzne i ze-
wnetrzne czynniki wplywajace na zdrowie i dobre samopoczucie pracownikéw, jak ilos¢ §wiatla
dziennego w pomieszczeniach, temperatura i jako§¢ powietrza, akustyka), zanieczyszczenie
$rodowiska (np. wplyw na zanieczyszczenie powietrza i wody), transport (np. emisja CO2, lokali-
zacja budynku i blisko$¢ przystankéw srodkéw komunikacji miejskiej, zastosowanie udogodnien
dla rowerzystéw), uzytkowanie gruntéw (np. zagospodarowanie terenéw zielonych), ekologia
(np. ochrona takich wartosci, jak bioréznorodno$¢ flory i fauny), materialy (np. stosowanie
materialow pozyskanych z legalnych i lokalnych zrédel posiadajacych odpowiednie certyfikaty
ekologiczne), woda (np. zastosowanie rozwiazan ograniczajacych zuzycie wody).

System LEED (Delta Controls, 2018; Rodriguez, 2018; LEED, 2004) z kolei proponuje
4 poziomy certyfikacji na podstawie oceny wedlug 9 kategorii (w wersji v4): zintegrowany
proces projektowy (np. zdolnoé¢ do wykorzystania innowacyjnych podejs¢ i technik w zakresie
projektowania i budowy, doboru zespotu projektowego), lokalizacja i transport (np. polozenie
dziatki, mozliwosci komunikacyjne), zréwnowazone zagospodarowanie terenu (takie przygoto-
wanie projektu, by wlaczy¢ w naturalny sposdb zasoby i ekosystemy w poblizu, minimalizacja
zanieczyszczen), efektywne wykorzystanie wody (np. redukcja zuzycia wody, wykorzystanie
innowacyjnych technologii zapobiegajacych marnotrawstwu wody), energia i atmosfera
(np. wykorzystanie odnawialnych Zrédel energii, optymalizacja zuzycia energii, wykorzystanie
rozwigzan technologicznych ograniczajacych zuzycie energii), materiaty i surowce (np. wykorzy-
stanie materiatéw pochodzacych z recyclingu, stosowanie certyfikowanych materiatéw), jakosé
$rodowiska wewnetrznego (np. wydajnos$¢ systemu wentylacji, mozliwo$¢ kontroli i sterowania
temperatura, monitorowanie CO,, kontrole termiczng), innowacje (biorgc pod uwage aspekty
nieuwzglednione w ramach kryteriéw podstawowych), priorytety regionalne (biorac pod uwage
rozwigzywanie probleméw zwiazanych z lokalizacja regionalng i geograficzng).

Analizujac zalozenia obu systeméw wielokryterialnej oceny budynkéw, mozna zwrécié
uwage na fakt, iz w kazdym z systeméw certyfikacji czes¢ kryteriow jest tozsama z uwagi na ich
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znaczenie i wplyw na ksztaltowanie zréwnowazonego rozwoju. W zwiagzku z powyzszym takie
kryteria, jak: zagospodarowanie terenu, zuzycie wody i energii, jako$¢ powietrza w budynku,
wykorzystanie materiatéw proekologicznych w konstrukeji budynku czy zapewnienie odpo-
wiednich warunkdéw pracy, bez wzgledu na charakter budynku stanowi¢ powinny trzon oceny
poziomu zréwnowazonego rozwoju. Niemniej tworzac system oceny magazyndw, szczegdlna
uwage powinno sie zwréci¢ na charakter realizowanych proceséw, budowanie zréwnowazonych
magazynéw powinno bowiem uwzglednia¢ istote i przebieg procesu magazynowego, ktory
stanowi podstawe funkcjonowania magazynu. A zatem ocena poziomu zréwnowazonego ma-
gazynu z jednej strony powinna uwzgledni¢ kwestie konstrukcyjne i aranzacyjne, z drugiej za$
organizacje procesu i wsparcie technologiczno-informatyczne na rzecz tego procesu (Amjed,
Harrison, 2013; Tan, Ahmed, Sundaram, 2009).

IDENTYFIKACJA CZYNNIKOW MAJACYCH WPLYW NA POZIOM ZROWNOWAZONEGO
MAGAZYNU

Podejscie do opracowania modelu systemu, ktéry bylby dedykowanym rozwiazaniem do oceny
poziomu zréwnowazonego magazynu, zostal zaproponowany w pracy Malinowska i in. (2018).
Model ten bazuje na wykorzystaniu metody obiektéw charakterystycznych. Na potrzeby budowy
modelu wykorzystano 22 czynniki, ktére za sprawa kolejnych agregacji w efekcie daja odpowiedz
w zakresie poziomu zréwnowazonego magazynu. Czynniki te, charakteryzujace rézne aspekty
dzialania zréwnowazonego magazynu - ekonomiczny, spoleczny, ekologiczny - wymagaja opra-
cowania jednoznacznych skal pomiarowych. W tabeli 1 zaproponowano przyktadowy sposéb
szacowania warto$ci poszczegélnych czynnikéw. Wskazano réwniez, dla ktorych aspektow
ksztaltowania zréwnowazonego magazynu dany czynnik ma zasadnicze znaczenie.

Tabela 1. Kluczowe czynniki wplywajace na ocene poziomu zréwnowazonego magazynu

. . . . Aspekt Aspekt Aspekt
Czynnik Przykladowy sposob pomiaru czynnika Spe’ Spe Spe
ekonomiczny | spoleczny | ekologiczny

1 2 3 4 5
Wrykorzystanie Procent punktéw $wietlnych wyposazonych X - X
energooszczednych zrédel | w zaréwki energooszczedne
energii
Stosowanie urzadzen Procent powierzchni magazynu, na ktdrej X X X
automatycznego sterowania | zastosowano czujniki swiatta
oé$wietleniem
Powierzchnia dachu Procent powierzchni dachu pokrytej X X X
pokryta swietlikami $wietlikami
Przepuszczalnoé¢ $wiatla Stopien przepuszczalnosci szkla X X X
w $wietlikach zamontowanego w swietlikach
Wykorzystanie Stosunek udziatu energii ze Zrodet X - X
odnawialnych zrodet odnawialnych bedacych w posiadaniu
energii magazynu do pozostalych Zrédet energii
Wrykorzystanie Procent wykorzystania wody deszczowe;j X - X
alternatywnych zrodet w ramach zuzycia wody
wody
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1

2

Wykorzystanie
mechanizméw
redukujacych przeptyw
wody

Procent punktéw kanalizacyjnych
wyposazonych w mechanizmy redukujace
przeptyw wody

Poziom izolacji budynku

Grubo$¢ zamontowanej izolacji

Stosowanie urzadzen
automatycznego sterowania
temperaturg

Procent powierzchni magazynu, w ktorej
istnieje mozliwo$¢ automatycznego
sterowania temperaturg

Stosowanie metod
i narzedzia oczyszczania
powietrza

Jakos¢ systemu oczyszczania powietrza
w magazynie wyrazona np. liczbg
stosownych urzadzen oczyszczania
powietrza i poziomem technologicznym
sterowania procesem wymiany powietrza

Wrykorzystanie materialéw
przyjaznych srodowisku
w konstrukeji budynkow

Procent wykorzystania materialéw
proekologicznych w konstrukeji budynku

Powierzchnia dziatki
przyjazna $rodowisku

Procent powierzchni dziatki biologicznie
czynna, z réznorodng florg o niskim stopniu
zapotrzebowania na wode

Poziom automatyzacji

Stopien zaawansowania technologicznego
urzadzen wykorzystywanych w magazynie

Poziom informatyzacji

Poziom zlozonosci funkcyjnej systemow IT
wykorzystywanych w magazynie

Poziom efektywnego
sterowania zapasami

Stopnien wykorzystania metod zarzadzania
zapasami w planowaniu, przyjmowaniu,
sktadowaniu, kompletowaniu, wydawaniu
zapasow

Redukcja dystansu podczas
operacji magazynowych

Poziom wykorzystania metod stuzacych
konsolidacji zlecen, optymalizacji $ciezek
kompletacji, tworzenia stref pickingowych

Przeszkolenie pracownikow
w zakresie recyklingu

i zasad zréwnowazonego
rozwoju

Procent pracownikow biorgcych udziat
w szkoleniu w zakresie recyklingu i zasad
Zréwnowazonego rozwoju

Przeszkolenie pracownikow
w zakresie MHE (Material
Handling Equipment)

Procent pracownikéw przeszkolonych
w MHE

Stosowanie mato
emisyjnego poruszania si¢
po magazynie

Liczba kierowcow, ktorzy ukonczyli
praktyczny kurs w zakresie mato
emisyjnego poruszania si¢ po magazynie

Recykling opakowan
i zwrotow

Procent wykorzystania materialéw
z recyklingu i zwrotéw

Organizacja stref
przyjaznych pracownikom

Liczba stref/pomieszczen przyjaznych
pracownikom

Stosowanie polityki dbania
o zdrowie i bezpieczenistwo
pracownikow

Poziom jako$ci stosowanej polityki dbania
o zdrowie i bezpieczenstwo wyrazony
dzialaniami na ten cel, np. audytami
bezpieczenstwa, inspekcjami i kontrolg
urzadzen magazynowych, regulaminami,
zastosowaniem czujnikéw okreslajacych np.
poziom jako$ci powietrza

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Zaproponowanie odpowiedniej skali dla kazdego z czynnikéw wymaga jednak detalicznej
analizy, by z jednej strony kazdy z czynnikéw byl jednoznacznie mierzalny, za$ z drugiej zbiér
czynnikéw w sposdb jasny i kompletny odzwierciedlal poziom zréwnowazonego magazynu. Jak
wskazano w pracy (Malinowska i in., 2018), wyrdznione w tabeli 1 czynniki mogg sta¢ sie pod-
stawg do oceny magazynow jako obiektéw zréwnowazonych. Niemniej zaproponowane podejscie
i szereg wyspecyfikowanych kryteriéw stanowig pierwszg iteracje w drodze do opracowania
dedykowanego systemu oceny poziomu zréwnowazonego magazynu. Obecnie prowadzone
sg dzialania weryfikujace kompletno$¢ kryteriéw oraz poziom ich granulacji, a takze przyjete
systemy ocen.

PODSUMOWANIE

Z uwagi na rosnace znaczenie zréwnowazonego rozwoju w literaturze tematu istnieje wiele opra-
cowan przedstawiajacych dziatania majace na celu uzyskanie réwnowagi pomiedzy czynnikami
$rodowiskowymi, spotecznymi i ekonomicznymi. Promowanie rozwigzan proekologicznych
i prospolecznych oplacalnych i zasadnych ekonomicznie ma miejsce takze w magazynach.
Niemniej w przypadku magazynéw brakuje dedykowanych systeméw mierzacych poziom
zréwnowazonego magazynu na skutek zastosowanych w nim rozwiazan.

W artykule zaprezentowano szereg czynnikéw, ktore moga sta¢ sie podstawg oceny pozio-
mu zréwnowazonego magazynu w systemie dedykowanym do tego celu. Czynniki te szeroko
rozpatruja kwestie zwigzane z funkcjonowaniem magazynu jako obiektu zréwnowazonego.
Zaproponowany sposob pomiaru kolejnych kryteriéw ma prowadzi¢ do tego, by wynik oceny
poziomu zréwnowazonego magazynu byt wiarygodny oraz jednoznaczny.

LITERATURA

Amjed, T.W., Harrison, N.J. (2013). A model for sustainable warehousing:from theory to best practices. Pobrane z:
https://pdfs.semanticscholar.org/570e/5476946437853206a3522fd2cad44bb0380f.pdf (16.07.2018).

Architektura.info (2013). Certyfikat BREEAM. Pobrane z: http://www.architektura.info/index.php/architektura_zrow-
nowazona/certyfikacja/certyfikat_breeam (20.07.2018).

Czarnecki, A., Stanny, M. (2011). Zréwnowazony rozwdj obszaréw wiejskich zielonych ptuc Polski. Préba analizy empi-
rycznej. Warszawa: Instytut Rozwoju Wsi i Rolnictwa Polskiej Akademii Nauk.

Delta Controls (2018). Certyfikacja wielokryterialna budynkéw. Pobrane z: http://www.pas4u.eu/uploads/plik/CERTY-
FIKATY_014_spreads.pdf (15.07.2018).

Hamedani, A.Z., Huber, F. (2012). A comparative study of DGNB, LEED andBREEAM certificate systems in urban
sustainability. Pobrane z: https://pdfs.semanticscholar.org/flal/4eb59594¢8532892f72d00f8e427f96b624e.pdf
(20.07.2018).

Kuczera, A. (2016). Certyfikacja budynkéw w Polsce. Przeglgd Budowlany, 9, 24.

LEED (2004). Green Building Rating System. Pobrane z: https://www.usgbc.org/Docs/LEEDdocs/EB-final%20con-
tent%20version.pdf (16.07.2018).

Logistics Management (2014). Warehouse/DC Operations: Why sustainable design still matters. Pobrane z: https://www.
logisticsmgmt.com/article/warehouse_dc_operations_why_sustainable_design_still_matters (16.07.2018).

Malinowska, M., Rzeczycki, A., Sowa, M. (2018). Roadmap to sustainable warehouse. InfoGlob (w recenzji).

Mokrzecka, M. (2015). Migdzynarodowe systemy certyfikacji LEED, BREEAM I DGNB. Wstepna analiza poréwnaw-
cza poparta studium przypadku. Journal of Civil Engineering, Environment and Architecture, XXXII, 62 (2/15),
311-322.



Analiza czynnikéw oceny poziomu zréwnowazonego magazynu

Rodriguez, J. (2018). Understanding the LEED Certification Basics. Pobrane z: https://www.thebalancesmb.com/under-
standing-the-leed-certification-basics-844729 (16.07.2018).

Rokicka, E., Wozniak, W. (2016). W kierunku zrownowazonego rozwoju. Koncepcje, interpretacje, konteksty. Pobrane z:
http://socjologia.uni.lodz.pl/pliki/32-w_kierunku_zrownowazonego_rozwoju.pdf (15.07.2018).

Skrobacki, Z. (2011). Od ogdlnej idei zrdwnowazonego rozwoju do zasad zréwnowazonego rozwoju transportu. Auto-
busy, 12,297-307.

Tan, K-S., Ahmed, M.D., Sundaram, D. (2009). Sustainable Warehouse Management. Pobrane z: http://ceur-ws.org/
Vol-458/paper5.pdf (15.07.2018).

Vorbrodt, A. (2015). Zielony magazyn. Pobrane z: https://www.log24.pl/artykuly/zielony-magazyn,5279 (15.07.2018).

Al-Zaidi, W.A.H, Illés, Cs.B. (2017). Dimensions of green warehouses - a literature review. Selected Collection from
Synergy 2017 International Conference, Faculty of Mechanical Engineering, Szent Istvan University. Pobrane z:
http://www.gek.szie.hu/english/sites/default/files/ MEL_2017_16Synergy.pdf (16.07.2018).

Zuchowski, W. (2014). Zréwnowazone magazyny - definicja i oczekiwane efekty implementacji. Logistyka, 6, 13954~
13957.

Zuchowski, W. (2015). Division of environmentally sustainable solutions inwarehouse management and example me-
thods oftheir evaluation. Scientific Journal of Logistics, 11 (2), 171-182.

Analysis the factors assessing the level of sustainable warehouse

SUMMARY The article discusses the issue of estimating the level of a sustainable warehouse. On the basis of the lit-
erature studies, the definition of a sustainable warehouse was given and the assumptions of building
certification systems, which at the moment are the basis for assessing the level of a sustainable ware-
house, were indicated. It was pointed out that the use of available solutions to obtain a certificate does
not take into account the specificity of the warehouse and the processes taking place in it. In connection
with the above, it is justified to develop a dedicated evaluation system. To develop such a system, it is
necessary to identify factors (criteria) that will allow to estimate the level of a sustainable warehouse.
The aim of the article is to present the scope of criteria that should be considered to create an appropriate
evaluation system and to propose ways to measure them, so that they become the basis for determining
the level of a sustainable warehouse.

KEYWORDS sustainable warehouse, green warehouse, level of sustainable warehouse, assessment of the level of sus-
tainable warehouse

Translated by Magdalena Malinowska
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STRESZCZENIE Celem artykulu jest przedstawienie zastosowania rozwigzan logistycznych w gospoda-
rowaniu odpadami, ktérych zadaniem jest obnizenie kosztow, poprawa jakosci obstugi
klienta oraz redukcja zanieczyszczen. W opracowaniu zdefiniowano podstawowe po-
jecia zwiazane z problematyka logistyki powtdrnego zagospodarowania odpadéw, to
jest terminy: gospodarka odpadami, gospodarowanie odpadami, odpady oraz logistyka
zwrotna. Zaprezentowano przestanki zastosowania rozwigzan logistycznych w gospo-
darce odpadami. Szczegdlng uwage zwrécono na metody zagospodarowywania odpadéw
w systemie gospodarki odpadami. Podjecie tej problematyki jest wyzwaniem z uwagi
na dynamike zmian w gospodarce odpadami krajéw Unii Europejskiej. Ponadto jest to
temat dotyczacy kazdego cztowieka, ktory jest gtéwnym producentem odpadéw. To wla-
$nie czlowiek jest pierwszym ogniwem lancucha usuwania. Dokumenty publikowane
przez Uni¢ Europejskg podkreslajg, ze liczba obecnie wytwarzanych opadéw nie spelnia
zalozonych norm i nie jest wystarczajaca dla zapewnienia zréwnowazonej gospodarki
odpadami. Przed wiadzami publicznymi wszystkich szczebli w Polsce jest jeszcze wiele
pracy, by osiagna¢ zréwnowazony poziom gospodarki odpadamii przekierowaé strumie-
nie odpadéw w strone ich ponownego wykorzystania.

SEOWA KLUCZOWE gospodarka odpadami, logistyka, system

WPROWADZENIE

Stale zwigkszajaca sie liczba ludnoséci w miastach zachwiata réwnowage gospodarowania odpada-
mi. Nieustannie powigkszajace sie obszary skladowisk sklonity wlodarzy miast do opracowywa-
nia metod zagospodarowywania odpaddéw. Istota gospodarki odpadami polega na zapobieganiu
powstawania odpaddw. Obecnie czeéciej dochodzi jednak do przypadkéw, gdy odpady zostaja
wytworzone. Nalezy wtedy zastosowa¢ dzialania zmierzajace do ich ponownego wykorzystania
lub odzysku. Gdy nie jest to mozliwe do wykonania, nalezy odpady unieszkodliwi¢ w sposéb
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najmniej negatywnie oddzialujacy na srodowisko, na przyklad poprzez utylizacje. Artykul ma na
celu przedstawienie zastosowania rozwiazan logistycznych w gospodarowaniu odpadami, ktérych
zadaniem jest obnizenie kosztow, poprawa jako$ci obstugi klienta oraz redukcja zanieczyszczen.

KWESTIE TERMINOLOGICZNE

Zgodnie z Ustawg (2012) przez gospodarke odpadami rozumie si¢ ,wytwarzanie odpadow
i gospodarowanie odpadami”. Wezszym terminem jest gospodarowanie odpadami, ktére
w Ustawie (2012) okre$lone zostalo jako ,zbieranie, transport, przetwarzanie odpadéw, tacznie
z nadzorem nad tego rodzaju dzialaniami, jak réwniez pdzniejsze postegpowanie z miejscami
unieszkodliwiania odpadéw oraz dzialania wykonywane w charakterze sprzedawcy odpadow
lub posrednika w obrocie odpadami”. Aby przystapi¢ do rozwazan dotyczacych problematyki
logistyki powtdrnego zagospodarowania odpadéw, nalezy zdefiniowaé termin odpady, ktéry
Ustawa (2012) okreéla jako ,kazda substancje lub przedmiot, ktérych posiadacz pozbywa sie,
zamierza sie pozby¢ lub do ktérych pozbycia sie jest obowigzany”.

Gospodarowanie odpadami moze by¢ wspierane przez rozwiazania z zakresu logistyki zwrot-
nej. Aktualng kompleksowa definicje logistyki zwrotnej proponuje Szoltysek (2009), wedtug
ktorego jest to ,,0g61 proceséw zarzadzania przeptywami odpadéw i informacji, od miejsc ich
powstawania do miejsca ich przeznaczenia, w celu odzyskania warto$ci lub wlasciwego sktado-
wania w taki sposéb, by przeplywy te byly efektywne ekonomicznie i minimalizowaty negatywny
wplyw odpadéw na srodowisko naturalne cztowieka”. Przedstawiona definicja wskazuje na
przedmiot logistyki zwrotnej, ktérym sa przepltywy odpadéw i informacji zwiazanych sg z tymi
odpadami.

PRZEStANKI ZASTOSOWANIA ROZWIAZAN LOGISTYCZNYCH W GOSPODARCE ODPADAMI
— GLOWNE PROBLEMY LOGISTYCZNE GOSPODARKI ODPADAMI

Problematyka logistyki powtdrnego zagospodarowania odpadéw jest zagadnieniem, ktére
obejmuje swoim zasiegiem nastepujace podsystemy funkcjonalne (Kuczynska-Chatada, 2015):

- obstuge,

- gospodarke magazynowa,

- magazyn,

- opakowanie,

— transport,

- zbidrke,

- segregacje odpadow.

Obszar zainteresowan logistyki zagospodarowania odpadéw obejmuje swoim zasiegiem
strumienie przeplywéw, w ramach ktérych mozliwe jest przywrocenie wartosci z anulowanych
produktdéw, a takze zasilenie nowego tancucha dostaw w ramach wyjscia. Logistyka zagospoda-
rowania odpadoéw jest znacznie szerszym pojeciem od zarzadzania odpadami, ktére obejmuje
gléwnie przetwarzanie i zbieranie odpadéw (Kuczynska-Chatada, 2015). Celem logistyki zago-
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spodarowania odpadéw sa za$ procesy, ktore wiazg sie z gospodarka odpadami, systemami gro-
madzenia, transportem i unieszkodliwianiem odpadéw. Zwraca sie w tym przypadku szczegélng
uwage na bilanse ekologiczne (tab. 1).

Tabela 1. Cele logistyki zagospodarowania odpadow

Cel Charakterystyka
Wynika on z istoty logistyki. Gléwnie skupia sie na obnizeniu kosztéw logistycznych oraz poprawie
Ekonomiczny | obstugi klienta. Oznacza to zgodny z wymaganiami odbidr pozostatosci w miejscach ich powstawania
oraz doprowadzenie surowcédw wtérnych do zrédet ich ponownego wykorzystania

Wskazuje zalezno$¢ miedzy logistyka a $rodowiskiem naturalnym. Opiera sie na ochronie zasobow
naturalnych oraz redukowaniu zanieczyszczen pochodzacych z logistycznych proceséw utylizacji
Zrédto: Baraniecka, Rodawski, Skowronska (2005).

Ekologiczny

Podstawowe cele logistyki zagospodarowania odpadéw maja charakter ekonomiczny oraz
ekologiczny. Pierwszy z nich zaklada obnizenie kosztéw logistycznych oraz dazenie do nie-
ustannej poprawy obstugi klienta. Odpady produkcyjne nalezy traktowa¢ zgodnie z metoda
ekologizacji ekonomii, wedtug ktdrej surowiec wtdrny powinien by¢ traktowany jako specyficzny
towar, ktéry moze by¢ ponownie dopuszczony do obrotu (gdy ma pewna wartos¢ lub tez koszty
jego pozbycia si¢ sa zbyt wysokie). Korzysci ekonomiczne za$ rozumie¢ nalezy jako oszczednodci,
ktére powstaja w ramach procesu utylizacji odpadéw lub w drugim przypadku - gdy uzyskany
zostanie przychdd ze sprzedazy odzyskanych surowcéw (Szpon, 2006). Drugi cel (ekologiczny)
przejawia sie w redukeji zanieczyszczen, ktoére powstaja wskutek prowadzonych procesow utyli-
zacji. W dlugim czasie oba cele mogg sta¢ si¢ celami zbieznymi. Autorka proponuje wyrdznienie
dodatkowo celu spolecznego, ktéry wiaze sie¢ z poprawa warunkow zycia i zdrowia mieszkan-
cow bedacych ogniwem wytwarzajagcym odpady. Ponadto nalezy wyrdzni¢ cel organizacyjny
polegajacy na utworzeniu zintegrowanego systemu gospodarki odpadami z uwzglednieniem
zasad zréwnowazonego rozwoju. Realizacja wymienionych celéw pozwala osiggnaé wymierne
korzysci, ktére przedstawione zostaly w tabeli 2.

Tabela 2. Korzy$ci z zastosowania logistyki w gospodarowaniu odpadami

Korzysci z zastosowania logistyki w gospodarowaniu odpadami

Przyczynia si¢ do podejmowania technicznych i organizacyjnych decyzji celem zmniejszenia negatywnych
skutkow oddziatywania gospodarki odpadami na $rodowisko naturalne

Zapewnia gotowos¢ i zdolno$¢ do efektywnego gromadzenia, segregacji, przetwarzania oraz ponownego
2. | wykorzystania odpadéw, stosujac przyjete zasady techniczne czy tez procesowe spelniajace wymogi prawne
ochrony srodowiska

Tworzy jednolita koncepcje zarzadzania recyrkulacyjnymi przeptywami odpadéw w gospodarce oraz

3. | przeplywami sprzezonych z nimi informacji, czego efektem moze by¢ zmniejszenie zaangazowania zasobow
kierowanych do realizacji zadan zwigzanych z gospodarka odpadami oraz redukgji kosztow

Zrédlo: Baraniecka, Rodawski, Skowronska (2005).

Jak przedstawiono w tabeli 2, wykorzystanie mozliwosci logistyki w organizowaniu, a na-
stepnie realizacji procesu gospodarowania odpadami stwarza wiele korzysci majacych wptyw
zar6éwno na spoleczenstwo, jak i ochrone srodowiska naturalnego.
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METODY ZAGOSPODAROWYWANIA ODPADOW W SYSTEMIE GOSPODARKI ODPADAMI

Projektowanie logistycznie zintegrowanego systemu unieszkodliwiania oraz usuwania odpadéw
w poczatkowej fazie wigze si¢ z ustaleniem technicznych, funkcjonalnych i procesowych cech
odpadow (Matulewski, Konecka, Fajfer, Wojciechowski, 2007).

Jako pierwszy oméwiony zostanie system gromadzenia odpadéw, ktéry wystepuje w kazdym
systemie gospodarki odpadami. Efektywnos¢ gromadzenia odpadow zalezy przede wszystkim od
czestotliwos$ci zbiérki odpaddw oraz rodzaju pojemnikéw wykorzystywanych do krétkotrwatego
magazynowania odpadéw (Korzen, 2001).

Czestotliwos¢ zbidrki odpaddw jest kwestia, ktorg nalezy doktadnie przeanalizowaé, gdyz
zbyt czeste wywozy odpadow wigza sie z wiekszymi kosztami. Zazwyczaj najkorzystniejszym
rozwigzaniem jest, aby zbidrka odpadéw odbywata sie raz w tygodniu. Zwigkszenie czestotliwo$ci
zbidrki do dwdch razy w tygodniu uzasadnione jest na przyklad w czasie upaléw, co wigze sie
z intensywniejszym wydzielaniem zapachdw lub postepujacym procesem gnicia (Korzen, 2001).

Po opracowaniu harmonogramu zbiérki odpadéw nalezy dobra¢ pojemniki do gromadzenia
odpaddéw. Obecnie wychodzi si¢ naprzeciw oczekiwaniom mieszkanicdéw i tworzy oddzielne
pojemniki dla odpadéw niesegregowanych oraz segregowanych. Pierwsza z technologii realizo-
wana jest w systemie gromadzenia przypadkowego, natomiast druga wiaze si¢ z gromadzeniem
selektywnym (Szoltysek, Twardg, 2017). Nalezy zwrdcié¢ szczegdlna uwage, by pojemniki do-
stosowane byly do §mieciarki wyposazonej w chwytak, a takze by byty trwale, szczelne, tatwe
w utrzymaniu czystosci. Nieco inng grupe stanowia pojemniki wykorzystywane na osiedlach
blokéw oraz obstugujace zsypy w budynkach. Sg to pojemniki o znacznej pojemnosci oraz kon-
tenery (Szottysek, Twardg, 2017). Do metod zbierania odpaddw zaliczy¢ mozna metode zbierania
odpadéw z wykorzystaniem pojemnikéw, ktdre pozostawiane sg w ich punkcie zrédtowym, oraz
metode, w ktdrej duze kontenery wypetnione odpadami transportowane sg z calg zawartoscia do
miejsca ich unieszkodliwienia (Szoltysek, Twardg, 2017).

Jako drugi oméwiony zostanie system wywozu odpadéw, ktéry wiaze si¢ z przemieszcze-
niem odpadéw od miejsca ich powstawania az do punktoéw, gdzie w dalszym etapie zostang
wykorzystane, przetworzone lub unieszkodliwione. Odpady zabierane sg bezposrednio z miejsca
nagromadzenia lub z kraweznika. Najcze$ciej wykorzystywang galezia transportu do wywozu
odpadoéw jest transport samochodowy. Rodzaj uzywanego $rodka transportu w duzym stopniu
uzalezniony jest od rodzaju pojemnikéw oraz systemu zbierania odpadéw. Nalezy réwniez z roz-
mystem zaplanowa¢ trasy przejazdu pojazdéw zajmujacych sie zbidrka odpaddéw, co przeklada
sie na sprawng obstuge miasta oraz minimalizacje kosztéow (Matulewski i in., 2007). W przy-
padku wiekszych odlegloéci niezbedna jest stacja przetadunkowa, gdyz bezposredni transport
$mieciarkami przestaje by¢ optacalny. O ile za granica stacje przetadunkowe cieszg sie duza
popularnosécig, o tyle w Polsce transport famany jest rzadko stosowany (Korzen, 2001). Schemat
zbierania odpadéw przedstawiono na rysunku 1.
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Rysunek 1. Schemat uktadu zbierania odpadéw w systemie jednostopniowym i dwustopniowym
Zrédlo: Szottysek (2009).

Zgodnie z rysunkiem 1 w systemie jednostopniowym transport odpadéw odbywa si¢ bezpo-
$rednio do zakltadéw unieszkodliwiania, natomiast w systemie dwustopniowym, zanim odpady
trafig do zakladu unieszkodliwiania, gromadzone sa przez pewien czas w stacji przetadunkowej
(Szottysek, 2009).

Elementem wchodzacym w sktad logistycznego systemu gospodarki odpadami, tuz po groma-
dzeniu odpadéw, jest podsystem gospodarczego wykorzystania, przetworzenia lub unieszkodli-
wiania odpadéw, stad kolejnym omawianym systemem jest system ponownego uzycia odpadéw.

Jako ponowne uzycie odpadu nalezy rozumie¢ proces, w wyniku ktérego ,,produkty lub ich
sktadniki niebedace odpadami sg wykorzystywane ponownie do tego samego celu, do ktdrego byty
przeznaczone” (Dyrektywa, 2008). Jako przyklad moga stuzy¢ opakowania wielokrotnego uzytku,
ktére zgodnie z obowigzujacym prawem wspolnotowym muszg spelnia¢ pewne kryteria odno$nie
do substancji stosowanych do ich produkcji czy odpowiedniego oznakowania w przypadku opa-
kowan wielokrotnego uzytku. Lancuch opakowan nalezy rozpatrywaé w ujeciu zintegrowanym.
Polega on na dazeniu do uzyskania jak najmniejszego udziatu opakowan sktadowanych na wy-
sypiskach. Koszty ponoszg zaréwno poszczegolne ogniwa wchodzace w sktad danego tanicucha,
jak i otoczenie gospodarcze (Korzeniowski, Skrzypek, Szyszka, 2001). Znaczacy wplyw na system
gospodarki opakowaniami zwrotnymi majg ekologia oraz marketing. Kampanie reklamowe
przedstawiajace za$miecone $rodowisko mialy znaczny wptyw na znanych producentéw, ktérzy
chcac, by klienci postrzegali opakowania po ich produktach jako surowiec do ponownego uzycia,
czesto rozpoczynali wspolprace z firmami recyklingowymi (Szoltysek, 2009).

Zarzadzanie opakowaniami zwrotnymi okreslane jest jako RTI (Returnable Transport Items).
Wspélczesnie RTI jest niemalze niezbednym elementem wielu fancuchéw dostaw. Krawczyk
(2007) wymienia trzy podstawowe podmioty biorace udzial w procesie wydania i przyjecia
opakowan zwrotnych. Sg to: dostawcy, odbiorcy oraz producenci RTI.

Dostawca odpowiedzialny jest za przyjecie pustych opakowan od odbiorcy oraz ich inspekgje,
ktéra eliminuje uszkodzone opakowania. Pozostate jednostki przekazywane sa do ponownego
uzycia. Odbiorca natomiast po przyjeciu i rozpakowaniu opakowan przekazuje je do dostawcy.

Zadanie logistyki sprowadza si¢ do ograniczenia probleméw, ktére wystepuja w modelowym
procesie opakowan zwrotnych, a do ktdrych zaliczy¢ mozna brak szczegétowej kontroli stanu
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opakowan, reczne liczenie opakowan oraz wydluzony czas realizacji procesu, co przeklada si¢
na wyzsze koszty (Krawczyk, 2007).

Zadania logistyki zwrotnej w kolejnym omawianym systemie — systemie recyklingu — maja
na celu odzyskanie jak najwiekszej ilosci surowcoéw, z ktdrego skiada sie dany odpad. Recykling
odpadu to ,,proces odzysku, w ramach ktérego materialy odpadowe sa ponownie przetwarzane
w produkty, materiaty lub substancje wykorzystywane w pierwotnym celu lub innych celach;
obejmuje ponowne przetwarzanie materiatu organicznego, ale nie obejmuje odzysku energii
i ponownego przetwarzania na materiaty, ktére maja by¢ wykorzystane jako paliwa lub do celow
wypelniania wyrobisk” (Dyrektywa, 2008). Procesy zachodzace w ramach recyklingu sg istota
logistyki zwrotnej. Przetwarzanie odpadéw rozumie¢ nalezy jako rozbudowany system, do kté-
rego nalezg nastepujace procesy wstepne (Matulewski i in., 2007):

a) sortowanie — uklad wieloskladnikowy rozdzielany jest na elementy o odmiennych cechach

fizycznych;

b) separacja — z ukladu wielofazowego wyodrebnia sie tylko jeden element, ktéry posiada

charakterystyczne cechy fizyczne;

¢) rozdrabnianie - przy wykorzystaniu sit zewnetrznych, ktére eliminuja wiazania, ciala

stale dzieli sie na czesci;

d) prasowanie i brykietowanie - scalanie czastek materialéw ziarnistych, dzieki czemu

zyskujg na znaczeniu.

Technologie przerébki odpadéw obejmuja réwniez procesy wtdrne, do ktérych zalicza si¢
(Korzen, 2001):

- kompostowanie,

- spalanie i piroliza,

- wytwarzanie biogazu,

- elektroniczny odzysk metali.

Powiazania technologiczne w logistycznie zintegrowanym systemie gospodarki odpadami
sg bardzo rozbudowane. Wymienione procesy wtérne wigzg sie z powstawaniem substancji
chemicznych, ktére negatywnie wplywaja na srodowisko naturalne. Przetwarzanie odpadéw
powinno sie odbywa¢ w taki sposéb, by w jak najwiekszym stopniu zredukowac¢ ilo§¢ szkodliwych
substancji pozostalych po przeprowadzeniu proceséw przerébki (Korzen, 2001).

W praktyce ponowne wykorzystanie odpadéw odbywa si¢ przy wykorzystaniu nastepujacych
metod (Matulewski i in., 2007):

- recykling materialowy (mechaniczny),

- recykling surowcowy (chemiczny),

- recykling termiczny (energetyczny),

- recykling organiczny (biologiczny).

Recykling materialowy odbywa si¢ bez wykorzystania proceséw chemicznych, odpady
przetwarzane s3 poprzez stosowanie proceséw mechanicznych. Recykling surowcowy polega
na zastosowaniu metod chemicznych, dzieki czemu makroczgsteczki rozpadajg si¢ na mniejsze
elementy, ktére moga zosta¢ wykorzystane jako surowiec do produkcji innych lub takich samych
wyrobow. Recykling termiczny zgodnie z nazwa ma na celu uzyskanie energii cieplnej podczas
procesu spalania odpadéw, natomiast recykling organiczny dazy do biologicznego rozpadu czesci
organicznych odpadéw (Matulewski i in., 2007).



Logistyka powtdrnego zagospodarowania odpadéw

PODSUMOWANIE

Na podstawie przedstawionych tresci mozna stwierdzié, iz problematyka gospodarki odpadami
nieustannie si¢ zmienia. Ma na to wplyw gtéwnie aspekt srodowiskowy, poniewaz w dobie ro-
snacego zanieczyszczenia powietrza oraz gleby, a takze w zwigzku ze wzrostem iloéci odpadéw
ostatecznie sktadowanych na sktadowiskach Unia Europejska narzuca panstwom cztonkowskim
konieczno$¢ spetnienia okreslonych norm lub tez osiggniecia wymaganych pozioméw wybranych
wskaznikéw, na przyklad recyklingu. Przedsi¢biorstwa dzialajace w ramach sektora gospodarki
odpadami wychodza naprzeciw regulacjom unijnym, by spelni¢ oczekiwania stawiane przez
klientéw oraz by sta¢ si¢ bardziej konkurencyjnymi na rynku.
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Logistic problems of waste management

SUMMARY The purpose of the article is to present the use of logistic solutions in waste management, whose task is to
reduce costs, improve the quality of customer service and reduce pollution. The article defines the basic
concepts related to the re-waste management logistics: waste management, waste concept and reverse
logistics. The article presents conditions for using logistic solutions in waste management. Particular at-
tention has been paid to the methods of waste management in the waste management system. Underta-
king this problem is a challenge due to the dynamics of change in waste management of European Union
countries. In addition, this is a topic for everyone who is the main producer of waste. Human is the first
link in the removal chain. Documents published by the European Union underline that the number
of currently produced precipitation does not meet the established standards and is not sufficient to
ensure sustainable waste management. There is still a lot of work for public authorities at all levels in
Poland to achieve a sustainable level of waste management and redirect waste streams towards re-use.

KEYWORDS waste management, logistics, system

Translated by Ewa Puzio

117






PTiL 3/2018 (43) | ISSN: 1644-275X | www.wnus.edu.pl/ptil | DOI: 10.18276/ptl.2018.43-12| 119-128

CZYNNIKI KSZTALTOWANIA STRATEGII LOGISTYCZNYCH
W £t ANCUCHACH DOSTAW

DATA PRZESEANIA: 17.07.2018, DATA AKCEPTACJI: 8.09.2018, KOD JEL: R49

Andrzej Rzeczycki

Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski
andrzej.rzeczycki@usz.edu.pl

STRESZCZENIE Kompleksowa i dopasowana do warunkéw rynkowych strategia logistyczna to podstawa
sprawnego i skutecznie dziatajacego taficucha dostaw. Dlatego tak waznym elementem jest
odpowiednia identyfikacja czynnikéw wplywajacych na budowe strategii logistycznych.
W artykule przedstawiono rozwazania literaturowe na temat ksztaltowania strategii lo-
gistycznych na poziomie przedsigbiorstw, odnoszac si¢ do ich wplywu na caly tancuch
dostaw. W koncowej czeéci przedstawiono czeé$ciowe wyniki badan ankietowych doty-
czacych czynnikow ksztaltowania tychze strategii w warunkach polskich. W wynikach
wskazano na spadajace znaczenie czynnikéw kosztowo-cenowych, ktore przez szereg lat
w badaniach oraz literaturze przedmiotu zajmowaly miejsca czolowe, a wzrost znaczenia
czynnikow jakosciowych (jakos¢ produktu oraz obstugi).

SLOWA KLUCZOWE logistyka, taricuch dostaw, strategie logistyczne

WPROWADZENIE

Porter (2010) twierdzi, Ze strategie posiada kazde przedsigbiorstwo. Moze by¢ ona sformutowana
$wiadomie, opracowana w toku procesu planowania lub mie¢ charakter wynikowy, bedac suma
dzialan podejmowanych w ramach prowadzonej dzialalnosci. Twierdzenie to dotyczy réwniez
strategii logistycznych na poziomie biznesu oraz faficucha dostaw.

Strategie logistyczne wskazujg na sposoby wykorzystywane w zakresie konstruowania
i funkcjonowania systeméw logistycznych i fancuchéw dostaw. Ich zadaniem jest dostarczenie
rozwigzan w zakresie planowania, organizowania, kontrolowania, jak réwniez przemieszczania
materialdéw, zaopatrzenia, dystrybucji, ksztaltowania relacji miedzy dostawcami i odbiorcami.
Strategiczne decyzje w sferze logistyki i zarzgdzania tancuchem dostaw przyczyniajg sie do
systematycznego odkrywania oraz tworzenia nowych mozliwo$ci bedacych podstawa sukcesu
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przedsigbiorstwa (Matwiejczuk, 2015). Istota tworzenia strategii logistycznej polega na umiejet-
nym laczeniu paradygmatéw i zasad logistycznych, celéw organizacji, wymogoéw klienta oraz
trendow gospodarczych. Podejécie i decyzje strategiczne w tanicuchu dostaw wymagaja integracji
procesow, struktur i rozwoju partnerstwa w tafncuchach, zaangazowania w procesie integracji
z klientami, eliminowania ryzyka i zaklécen w fanicuchu dostaw, elastycznosci, umiejetnosci
szybkiego reagowania, racjonalnego wykorzystania zasobéw, pewnego i bezblednego przeptywu
informacji, poszerzania wiedzy (zaréwno pracownikdw, jak i klientéw). Strategie logistyczne
wymagaja wyboru odpowiedniego sposobu ich wdrazania, znajomosci rynku, umiejetnego
wykorzystania dostepnych technik i technologii oraz tworzenia wartosci dodanej. Odpowiednio
dobrana strategia logistyczna moze wspiera¢ organizacje w podwyzszaniu jakosci obstugi klienta,
racjonalizacji kosztow i skracaniu czasu realizacji proceséw. Wlasciwie dobrana strategia moze
sie przyczyni¢ do budowania przewagi konkurencyjnej i tworzenia tak zwanej koncepcji tréjwy-
miarowego efektu strategicznego, ktdry okresla logistyczne efekty strategiczne i ich determinanty
(Blaik, 2010).

Celem artykulu jest wskazanie determinant ksztaltowania strategii logistycznych w laficu-
chach dostaw w ujeciu teoretycznym, a takze struktury zidentyfikowanych determinant w fan-
cuchach dostaw funkcjonujacych w Polsce.

CZYNNIKI KSZTALTOWANIA STRATEGII LOGISTYCZNYCH

Powstanie, funkcjonowanie i rozwdj strategii tanicuchéw dostaw w praktyce wigze si¢ z ogromna
liczba decyzji, ktdre sa ze soba wzajemnie powigzane, a nalezg do nich migdzy innymi (Ciesielski,
2009):

- okreélenie kluczowych kompetencji,

- dostosowanie caltego tanicucha do natury popytu i charakterystyki podazy,

- opracowanie ogdlnej koncepcji tanicucha - kombinacji funkgji i proceséw,

— okreélenie zakresu i stopnia outsourcingu,

- wybor dostawcow i posrednikéw w dystrybuciji,

- zaprojektowanie systemu przeplywoéw surowcdw, materialow itd.,

- wybdr koncepcji zarzagdzania zapasami,

- decyzje odnosnie do systemu informatycznego oraz przepltywu informacji,

- wybor zasad lub modelu zarzadzania ryzykiem w lanicuchu dostaw,

— decyzje dotyczace relacji miedzy uczestnikami tancucha,

- wybdr sposobu zarzadzania kosztami,

- wybdr lokalizacji obiektoéw logistycznych i ich wyposazenia,

- sformulowanie zasad zarzadzania transportem.

Tym samym strategia tanicucha dostaw ksztaltowana jest przez szereg czynnikéw wyni-
kajacych z potencjalu wewnetrznego ogniw lancucha dostaw, zachodzacych w nim relacji, jak
i uwarunkowan zewnetrznych, w szczegdlnosci dotyczacych oczekiwan i natury popytu oraz
poziomu konkurencji. Czynniki ksztaltowania strategii konkurencji uwidocznione zostaly na
rysunku 1, a czynniki ksztaltowania strategii tancucha dostaw na rysunku 2.



Czynniki ksztattowania strategii logistycznych w fancuchach dostaw
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gléwnych osob
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Rysunek 1. Czynniki ksztaltowania strategii konkurencji
Zroédto: Porter (2010), s. 16.

Strategia w przewazajacej liczbie przypadkéw opiera si¢ na tak zwanych kompetencjach
kluczowych (core competencies). Sa to rozwiniete przez organizacje w dlugim okresie mocne
strony i/lub zdolnosci, ktére klienci uwazaja za wartosciowe, a konkurenci za trudne lub nawet
niemozliwe do skopiowania (Bozarth, Handfield, 2007). Odpowiada¢ powinny one czynnikom
sukcesu na rynku kreowanym przez klientéw. Jest to mozliwe przez odpowiednie balansowanie
kompetencjami w ramach ,,zlotego tréjkata logistycznego”, a wigc okreslania swoich mozliwosci

Szersze oczekiwania
spoleczne

(i zarazem strategii) w przestrzeni tréjwymiarowej kosztu, czasu i jako$ci.
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Charakterystyka i struktura korporacji

Charakterystyka lidera fanicucha dostaw

Warunki produkgji, 4 Woarunki rynkowe,
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Strategia
Charakterystyka tancucha dostaw | Natura

produktu popytu
A

Czynniki sukcesu w branzy

Poziom konkurencji w branzy

Rysunek 2. Czynniki ksztaltujace strategie fancucha dostaw
Zrédto: Ciesielski (2010), s. 42.

Rozwdj strategii logistycznych uwarunkowany byt i jest poziomem rozwoju tancuchéw
dostaw w zakresie koncepcji, metod i narzedzi wykorzystywanych w ich projektowaniu i funk-
cjonowaniu, rozwoju techniczno-technologicznego, jak i Zrodet optymalizacji ich dzialania.
Nalezy réowniez pamietaé, ze strategia logistyczna jest elementem strategii przedsiebiorstwa na
poziomie funkcjonalnym oraz tancucha dostaw, tak wiec czynnikiem warunkujacym jej wybdr
bedzie tez konieczno$¢ zachowania spdjnosci pomiedzy tymi elementami oraz narzucanie pew-
nych rozwigzan przez podmioty dominujace (np. lideréw tancucha dostaw, spétki matki itp.).
Zalezno$ci wystepujace pomiedzy réznymi poziomami celéw strategicznych przedstawiono na
rysunku 3. Istotny wplyw na formutle strategii logistycznych w fancuchach dostaw majg takze
niestandardowe czynniki konkurencyjnosci, takie jak relacje w tancuchu dostaw oraz obecno$é
lidera w fancuchu i jego charakter (Konecka, 2011).

Rozwazajac kryterium relacji w taiicuchu dostaw jako determinanty ksztaltowania strategii
logistycznych, nalezy wzig¢ pod uwage czynniki wyboru kooperanta (dostawcy). Nalezg do nich
w szczegdlnosci (Nowakowski, Werbinska-Wojciechowska, 2012): cena, jako$¢ dostarczanych
wyrobow, lokalizacja dostawcy, terminowo$¢ dostaw, czas realizacji zlecen, udzielane rabaty,
warunki ptatnoéci, sposéb opakowania, ocena dotychczasowej wspolpracy, komunikacja z do-
stawcg, sposob postepowania z reklamacjami, warunki dostawy, relacje z kadra zarzadzajaca,
innowacyjnos¢, elastycznos¢ dostawcy.
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Rysunek 3. Zalezno$¢ miedzy strategia biznesowa, strategiami funkcjonalnymi a strategia fancucha/sieci dostaw
Zrédto: Bozarth, Handfield (2007), s. 67.

Wskazane czynniki ksztaltowania strategii logistycznych nie wyczerpuja wszystkich mozli-
wosci wystepujacych w praktyce gospodarczej, odnoszg si¢ jedynie do najczesciej wystepujacych
czynnikéw ekonomicznych. Nalezy réwniez pamietaé, ze w praktyce rzadko wystepuja sytuacje
modelowe, tak wiec najistotniejsza jest identyfikacja oméwionych wezesniej czynnikéw (kom-
petencji) kluczowych.

CZYNNIKI KSZTALTOWANIA STRATEGII LOGISTYCZNYCH — WYNIKI BADAN

Celem badan byto wskazanie gléwnych determinant podejmowanych decyzji logistycznych
w polskich tancuchach dostaw w perspektywie dlugookresowej. Nalezy przy tym pamietac, ze
w przypadku dziatan logistycznych nastepuje przetamanie klasycznego rozumienia perspektywy
strategicznej — o dtugim terminie (strategii) mozna méwic juz w perspektywie kilkumiesieczne;j.
Decyzje operacyjne wplywaja na dziatania realizowane w okresie do 2 tygodni, taktyczne -
do 3 miesigcy, a strategiczne - powyzej 3 miesiecy (Harrison, van Hoek, 2010). Do pozyskania
pierwotnego materiatu zrédlowego zastosowano technike ankiety pocztowej. Populacjg badang
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byly wszystkie przedsigbiorstwa prowadzace zarejestrowang dziatalno$¢ na terenie Polski, przy
czym poszczegoélne zagadnienia poruszane w ankiecie dotyczyly wystepujacych w praktyce
oraz potencjalnych relacji dostawca—odbiorca, a takze catego tancucha dostaw. Z wystanych
1067 ankiet po otrzymaniu zwrotdw i odrzuceniu ankiet niekompletnych do ostatecznej analizy
pozostawiono 187 ankiet, co daje zwrotnos$¢ na poziomie 17,4%. Ponizej przedstawione zostaty
czg$ciowe wyniki badan w zakresie determinant zwigzanych z istniejacymi relacjami dostawca-
odbiorca oraz czynnikami wyboru kooperanta.

Zbadana frakcja byla zréznicowana pod wzgledem wielkosci przedsigbiorstw mierzonej
zaréwno wielkoécig zatrudnienia, jak i wielkoscig obrotu netto. W przypadku wielkosci jed-
nostki mierzonej wielko$cig zatrudnienia tylko jedno przedsiebiorstwo nie udzielito odpowiedzi
(0,5%), w przypadku obrotu netto liczba ta wzrosta do 20 (10,7%). Biorac pod uwage wielkosé¢
obrotu netto, najwiekszg grupe respondentéw (zgodnie ze strukturg rynkows) stanowily
mikroprzedsigbiorstwa (41,9% waznych odpowiedzi), a najmniejsza — duze przedsiebiorstwa
(7,8% waznych odpowiedzi). W przypadku wielkosci zatrudnienia rozklad ten zostat zaburzony,
dominante stanowity §rednie przedsigbiorstwa — 28,5%.

W przypadku zbadanych przedsigbiorstw — 24,6% wskazalo na strategi¢ wyrdznienia jako-
$ciowego jako cel biznesowy, a 24,1% na strategie mieszang. Przywodztwo kosztowe, wskazywane
jest za najczesciej stosowang strategie, uplasowato sie na miejscu trzecim, osiggajac poziom 20,3%.
Strukture badanych jednostek pod wzgledem stosowanej strategii przedstawiono na rysunku 4.

Przywodztwa

Mieszana kosztowego
24,06% 20,32%

Niszy rynkowej

Wyroéznienia
o
12,30% jakosciowego
24,60¢
Koncentracji 00%
5,35% Roéznicowania
produktow
13,37%

Rysunek 4. Struktura badanych jednostek pod wzgledem stosowanej strategii biznesowej

Zrédlo: badania wtasne.

Biorac pod uwage determinanty ksztaltowania strategii logistycznej, badane przedsiebior-
stwa wskazaly, podobnie jak w zakresie strategii biznesowej, przede wszystkim na wymagania
jakosciowe klienta — 28,9% badanych jako najwazniejszy czynnik, a az 70,6% wérdd pierwszych
trzech czynnikéw. Hierarchia waznosci czynnikow wplywajacych na ksztalt strategii logistycznej
w badanych przedsigbiorstwach w przekroju czynnikowym przedstawiona zostala na rysunku 5.
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wymagania jako$ciowe klienta
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Rysunek 5. Hierarchia wazno$ci czynnikéw wplywajacych na ksztalt strategii logistycznej w badanych
przedsiebiorstwach w przekroju czynnikowym

Zrédlo: badania wiasne.

W przypadku 67,9% badanych podmiotéw cena znajdowata si¢ wsréd pierwszych trzech
miejsc stworzonej hierarchii, przy czym zdecydowana wiekszo$¢ (37,4%) jednostek uplasowato
ja na miejscu drugim. Zastanawiajagcym wynikiem sg réwniez niskie rangi nadawane naturze po-
pytu, ktdra jest powszechnie wykorzystywanym czynnikiem rozrézniajacym stosowane strategie
tancuchéw dostaw oraz biznesu. Taki stan moze oczywiscie wynika¢ z niskiej wiedzy na temat
zmiennoéci i elastyczno$ci popytu i jego wplywu na ekonomike przedsigbiorstw i fancuchow
dostaw.

Przygladajac sie jeszcze poszczegdlnym miejscom w hierarchii, mozna zaobserwowac tez
niskie znaczenie strategii grupy oraz lidera tancucha dostaw. W przypadku grupy czy firmy
macierzystej taki stan mozna wytlumaczy¢ brakiem takich podmiotéw, ale w przypadku strategii
lidera jest to juz trudniejsze. Prawdopodobnie taki lider jest po prostu dla wielu podmiotow blizej
nieokreslony ze wzgledu na dzialanie w wielu fancuchach dostaw. Ciekawym rozkladem charak-
teryzuja si¢ takze rangi charakteru produktu. Czynnik ten stanowi trzecia pozycje — zaréwno
jako czynnik najwazniejszy, jak i najmniej wazny.

Kolejne pytanie dotyczylo wagi czynnikéw wptywajacych na wybér dostawcy (rys. 6). W tym
przypadku réwniez gtéwny nacisk potozony zostat na jako$¢ oraz ceng produktu — odpowiednio:
49,2% i 37,4% wskazan na pierwszym miejscu w hierarchii. Do innych cz¢sciej wskazywanych
czynnikéw nalezaly: terminowo$¢, niezawodno$¢ oraz fakt wezesniejszej wspolpracy z dostawca.
Przygladajac si¢ hierarchii waznoéci czynnikdéw wplywajacych na wybdr dostawcy, w przekroju
rang mozna zauwazy¢, ze w §rodku stawki plasowaly sie: doswiadczenie dostawcy na rynku
oraz jego elastycznos¢. Najmniej wazng determinantg okazala si¢ lokalizacja dostawcy (37,4%
badanych wskazalo ja na ostatnim miejscu w rankingu). Za inne mniej wazne czynniki uznano
potencjal oraz warunki platnosci.
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dotychczasowa wspotpraca
warunki platno$ci
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Rysunek 6. Hierarchia wazno$ci czynnikéw wplywajacych na wybér dostawcy w przekroju czynnikowym

Zrédlo: badania wiasne.

W zakresie czynnikéw wplywajacych na rozwoj partnerstwa logistycznego (rys. 7) respon-
denci wskazywali najczeéciej na dobrg jako$¢ komunikacji oraz zaufanie do partnera, w dalszej
kolejnosci za$ na gotowo$¢ do dzielenia si¢ informacjami, dobre relacje z personelem oraz precy-
zyjne ramy prawne wspolpracy.

Precyzyjne ramy prawne wspotpracy
Dobre relacje miedzy personelem
Gotowos¢ do dzielenia si¢ informacjami
Dobra jako$¢ komunikacji
Sprawiedliwy podziat zyskow i ryzyka
Wzajemna zalezno$¢ rynkowa
Wzajemna zalezno$¢ prawna
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Rysunek 7. Struktura odpowiedzi dotyczaca czynnikéw wplywajacych na rozwoj partnerstwa logistycznego

Zrédlo: badania wtasne.



Czynniki ksztattowania strategii logistycznych w fancuchach dostaw

Z powyzej przedstawionych rozkladéw wynika, iz w polskich tancuchach dostaw docenia
sie role budowania wzajemnych dobrych relacji z partnerami tancucha dostaw i ich wplyw na
ksztaltowanie strategii logistycznych, jednak to nie dotychczasowa wspolpraca jest gtéwnym
elementem wyboru dostawcy. GIéwnymi czynnikami wyboru kooperanta sa jakos¢ (w szczegol-
nosci produktu, ale réwniez obstugi) oraz cena.

PODSUMOWANIE

Mocng strona wspotczesnych przedsiebiorstw powinien by¢ dobrze skoordynowany, a przez to
sprawnie funkcjonujacy faficuch (sie¢) dostaw. Wspomniana koordynacja nie wplywa jednakowo
na wszystkie ogniwa tanicucha. Podziat kosztéw oraz przychodéw jest nieréwnomierny. Istotg jest
wiec takie rozlozenie obcigzen oraz zyskdw, aby kazde ogniwo bylo usatysfakcjonowane w jak
najwiekszym stopniu. Inaczej méwigc, obecnie najwazniejszym celem przedsigbiorstw jest opty-
malizacja dziatan na poziomie calych tanicuchéw dostaw przy jednoczesnej maksymalizacji osig-
ganych efektow kazdego ogniwa taficucha z osobna. Osiggniecie takiego celu nie jest mozliwe bez
odpowiedniej strategii rozumianej jako kompleksowy plan dziatan przedsigbiorstwa prowadzacy
do osiagniecia przewagi konkurencyjnej. W przypadku strategii logistycznej plan ten odnosi si¢
do dziatan zwigzanych z koordynacjg proceséw logistycznych w fancuchu. Zadaniem strategii
jest wiec odnalezienie ,,punktu réwnowagi” pomiedzy poszczegdlnymi ogniwami taricucha oraz
wykorzystanie jego mocnych stron w celu osiggniecia sukcesu rynkowego. W przeprowadzo-
nych badaniach zauwazono, Ze poszukiwanie tej réwnowagi odbywa si¢ poprzez wzmacnianie
struktury wewnetrznej fanicucha dostaw, budowanie relacji opartych na zaufaniu oraz dazeniu
do réwnowagi decyzyjnej i precyzyjnych ram prawnych wspétpracy. Klient jest wyznacznikiem
misji i celow strategicznych, jednak przy budowaniu potencjatu konkurencyjnego jego rola czesto
sie rozmywa i na pierwszy plan wychodzg inne czynniki.
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Factors of shaping logistic strategies in supply chains

SUMMARY

KEYWORDS

A comprehensive logistics strategy suited to market conditions is the basis for a smooth and effi-
cient supply chain. That is why an important element is the proper identification of factors affecting
the construction of logistics strategies. The article presents literature considerations on shaping
logistics strategies at the level of enterprises, referring to their impact on the entire supply chain.
The final part presents partial results of surveys concerning the factors shaping these strategies
in Polish conditions. The results pointed to the decreasing importance of cost and price factors, which
for several years in the research and literature on the subject occupied the front places, and the increase
in the importance of quality factors (product quality and service).

logistics, supply chain, logistics strategies
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SUMMARY Contract of carriage of persons is currently governed by European Union, national and in-
ternational law. European Union regulations related thereto apply to both national and in-
ternational carriage operations. The article analyses the problems related to the determi-
nation the statute of limitations for passenger claims resulting from the European Union
regulations. With the exception of the Regulations No. 1371/2007 and 392/2009, these legal
acts do not provide for the statute of limitations. This raises the question of which provi-
sions should then be applied. The aim of the article is to resolve this issue in relation to both
domestic and international carriage.

KEYWORDS statute of limitations, prescription periods, time-bar, carriage of passengers, recovery

of passengers claims

INTRODUCTION

Recognising that the provisions of international conventions' and the national legislation
of the EU Member States do not sufficiently protect the interests of the passengers, the EU bodies
have issued a number of regulations concerning the particular modes of transport, i.e.:

! Poland ratified the following conventions: Convention concerning International Carriage by Rail (COTIF) of 9 May
1980 (Journal of Laws of 1985 No. 34, item 158) as amended by the Vilnius Protocol of 3 June 1999 (Journal of Laws of 2007
No. 100, item 674), Appendix A. Uniform Rules concerning the Contract of International Carriage of Passengers by Rail
(CIV); two air flight conventions: the so-called Warsaw Convention, i.e. the Convention for the Unification of Certain Rules
Relating to International Carriage by Air of 12 October 1929 (Journal of Laws of 1933 No. 8, item 49) as amended by the Hague
Protocol of 28 September 1955 (Journal of Laws of 1963 No. 33, item 189), supplemented by the Convention for the Unification
of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Performed by an Entity other than the Carrier under the Contract
of 18 September 1961 (Journal of Laws of 1965 No. 25, item 167) and the so-called Montreal Convention, i.e. the Convention
for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air of 28 May 1999 (Journal of Laws of 2007 No. 37,
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a) Regulation (EC) No. 2027/97 of the Council of 9 October 1997 on air carrier liability in re-
spect of the carriage of passengers and their baggage by air (Official Journal of the European
Union 1997 L 285/1) as amended by Regulation (EC) No. 889/2002 of the European
Parliament and of the Council of 13 May 2002 (Official Journal of the European Union
2002 L 140/2, Polish Special Edition 2004, Chapter 7, Volume 6, p. 246);

b) Regulation (EC) No. 261/2004 of the European Parliament and of the Council of
11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to passen-
gers in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights, and repeal-
ing Regulation (EEC) No. 295/91 (Official Journal of the European Union 2004 L 46/1);

©) Regulation (EC) No. 1107/2006 of the European Parliament and of the Council of 5 July
2006 concerning the rights of disabled persons and persons with reduced mobility when
travelling by air (Official Journal of the European Union 2006 L 204/1);

d) Regulation (EC) No. 1371/2007 of the European Parliament and of the Council of
23 October 2007 on rail passengers’ rights and obligations (Official Journal of the European
Union 2007 L 315/14);

e) Regulation (EC) No. 392/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 April
2009 on the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents (Official
Journal of the European Union 2009 L 131/24);

f) Regulation (EC) No. 1177/2010 of the European Parliament and of the Council of
24 November 2009 concerning the rights of passengers when travelling by sea and inland
waterway and amending Regulation (EC) No. 2006/2004 (Official Journal of the European
Union 2010 L 334/1);

g) Regulation (EC) No. 181/2011 of the European Parliament and of the Council of 16
February 2011 concerning the rights of passengers in bus and coach transport and amend-
ing Regulation (EC) No. 2006/2004 (Official Journal of the European Union 2011 L 55/1).

Not only did the abovementioned atcs increase the passenger protection in situations already

governed by the existing legislation, but also in situations which were not regulated before.?
The regulations apply to both international carriage, including carriage regulated by interna-
tional conventions, and national carriage governed by the internal regulations of each individual
EU Member State. In relation to Poland, the most crucial rules related thereto are included in
the Carriage Law Act of 15 November 1984 (consolidated version published in the Journal of Laws
of 2017, item 1983) and in the Civil Code of 23 April 1964 (consolidated version published in
the Journal of Laws of 2018, item 1025). Thus, a multicentric system for regulating the contract
of carriage of passengers has been created.’

item 235); the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea of 13 December 1974
(Journal of Laws of 1987 No. 18, item 108) as amended by the Protocol to the Athens Convention of 19 November 1976
(Journal of Laws of 1994 No. 99, item 479). Poland has not ratified the Protocol of 2002 to the Athens Convention which came
into force on 23 April 2014. The EU acceded to this Protocol by virtue of the two decisions of the Council of 12 December
2011 (Official Journal of the European Union L8/1 as amended and Official Journal of the European E L 8/13 as amended).
Pursuant to Article 216(2) of the Treaty on the Functioning of the European Union (consolidated version published in
the Official Journal of the European 2012 C326/1), Poland is obliged to apply the Protocol of 2002 with respect to the EU
carriage.

2 For the purpose and scope of the protection, see (Gospodarek, 2011, pp. 55-68; Ambrozuk, 2014, pp. 11-24).

* For the multicentricity of the regulation, see more (Letowska, 2005, pp. 3-10; Wesotowski, 2016, pp. 201-215
and Kotowski, 2015, pp. 101-122).



Statute of limitations for passenger claims resulting from the European Union regulations

It has to be, however, noted that EU regulations — with certain exceptions — do not provide
for the statute of limitations. The prescription periods are treated by EU bodies as rules of a pro-
cedural nature, which remain within the competence of EU Member States (vide: resolution
of the Supreme Court of 17 March 2017, III CZP 111/16; www.sn.pl/sites/orzecznictwo/orzecze-
nia3/iii%20czp%20111-16.pdf, access: 15 May 2018). Considering the above, the question therefore
arises: what rules should then be applied? This refers both to claims which are provided for in
the international conventions and are only modified or supplemented by the EU regulations
(e.g. compensation in respect of death of or personal injury to passengers) and to claims which
are based solely on EU regulations (the so-called flat-rate compensation).

The aim of this elaboration is to provide the answer to the above question. However, the lim-
ited volume of the article allows only to outline the preliminary findings related thereto.

STATUTE OF LIMITATIONS FOR CLAIMS RESULTING FROM THE AVIATION REGULATIONS

The aviation law provide for the claims that are based on the aviation conventions (the Warsaw
Convention and the Montreal Convention), EU regulations (e.g. claims resulting from the vio-
lation of life or health of a passenger), as well as claims for which the basis is derived solely
from the EU regulation (e.g. a claim for a flat-rate compensation in the event of a cancellation
of a flight). However, the regulations do not provide for a statute of limitations for these claims.
The Court of Justice of the European Union (hereinafter referred to as the CJEU or the Court)
has already expressed its view in this matter in terms of both abovementioned types of claims.

In the judgment of 22 October 2009 in the case C-301/08 Bogiatzi (ECLI:EU:C:2009:649),
the Court dealt with a statute of limitation for a claim that may be included in the former group,
namely the prescription period for a claim for compensation in respect of an accident sustained
by a passenger, based on the Regulation No. 2027/97. The Court concluded that the regulation
must be interpreted as not precluding the application of the two-year limitation period provided
for in the Article 29 of the Warsaw Convention to such a claim. The Court’s reasoning was based
on a purposeful interpretation. The Court stated that the purpose of Regulation No. 2027/97 is
to increase the level of protection of passengers by replacing certain provisions of the Warsaw
Convention with legal solutions provided for in the Regulation. This does not mean, however,
that the application of other provisions of the Convention, including the rules for determining
air carrier liability under the Article 29 of the Warsaw Convention, should therefore be excluded.

In the judgment of 22 November 2012 in the case C-139/11 Moré (ECLL.EU:C:2012:741),
the Court addressed the issue of the statute of limitation for claims included in the second group.
In that judgment, the Court ruled on the prescription period for claims for the flat-rate compensa-
tion provided for by the Regulation No. 261/2004. In view of the fact that the abovementioned
compensation falls outside the scope of the Warsaw and Montreal Conventions, the Court stated
that the limitation period for bringing an action should be determined in accordance with
the rules on limitation of claims laid down by each Member State. At the same time, the Court
emphasised that such a position does not contradict the judgment in the Case C-301/08 Bogiatzi,
cited above, due to a different basis for pursuing the claim (there, the claim was provided for both
in the Regulation and in the Convention).

133



Dorota Ambrozuk

In the case of air carriage, the Court therefore concluded that the statute of limitations laid
down in the air conventions should apply to claims based on both the conventions and the regula-
tions. In the case of claims which are exclusively governed by the regulations, the appropriate
limitation period should be determined in accordance with the rules of applicable national law.
If the national law is Polish law, then - as the Supreme Court properly assumed in the resolution
of 17 March 2017 referred to above in the case III CZP 111/16* - the one-year limitation period
resulting from the Article 778 of the Civil Code should then be applied. However, this issue
aroused divergences both in the case law® and in the literature referring to this subject.®

The abovementioned solutions should also be applied when establishing the statute of limita-
tions for claims of disabled persons or persons with reduced mobility against air carriers under
the Regulation No. 1107/2006. This means that if the regulation provides for claims that may be
brought by such passengers and, at the same time, such claims are also provided for by the Montreal
Convention (e.g. compensation for lost or damaged wheelchairs or other mobility equipment to be
treated as luggage), the two-year limitation period under Article 35 of the Montreal Convention
shall apply. Statute of limitations for other claims ought to be determined in accordance with
the provisions of the national law.

STATUTE OF LIMITATIONS FOR CLAIMS RESULTING FROM THE RAILWAY REGULATION

Likewise, in the case of rail transport there are claims based on the regulation, the convention
and only the regulation (i.e. Regulation No. 1371/2007 and CIV Convention). However, unlike
the aviation law, this regulation provides for the rules on statute of limitations. Indeed, Appendix
I to the Regulation No. 1371/2007 is an extract from the CIV Convention, including the Article 60
of the CIV (with the exception of paragraphs 4 and 5). This provision provides for three periods
of limitation: a three-year period for claims for compensation in respect of death of, or personal
injury to, passengers (Article 60(1)), a one-year period for other claims based on a transport
contract, and a two-year period for claims for damage resulting from an act or omission com-
mitted either with the intent to cause such loss or damage, or recklessly and with knowledge that
such loss or damage would probably result (Article 60(2)).

It would appear, therefore, that the reference in Article 60(2) of Annex I to Regulation No.
1371/2007 to ‘other claims arising from the contract of carriage’, the limitation as referred to
therein, will be applicable to all claims, other than those referred to in Article 60(1), arising from

* Seealso Ambrozuk (2017, pp. 63-71).

> The courts applied: the ten-year limitation period provided for in the Article 18 of the Polish Code of Civil
Procedure [District Court for the capital city of Warsaw in the judgment of 14 March 2016, case ref. No.: II C 2709/15];
the two-year limitation period, provided for in the Article 35 of the Montreal Convention [District Court for the capital
city of Warsaw in the judgment of 31 July 2015, case ref. No.: IT C 2491/13]; the one-year limitation period, provided
for in Article 778 of the Civil Code [Regional Court in Szczecin in the judgment of 25 March 2014,case ref. No.: II Ca
1299/13, upholding the judgment of the District Court Szczecin-Centrum in Szczecin of 30 July 2013, case ref. No.:
III C 365/13].

¢ The one-year limitation period under the Article 778 of the Civil Code has been advocated by (Ambrozuk,
Wesolowski, in press) and (Kasprzyk, Konert, 2017, pp. 55-72); ten-year limitation period under the Article 118
of the Civil Code has been advocated by (Ratnicki-Kiczka, 2017, pp. 149).
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the carriage to which that regulation applies.” However, the matter is not so obvious. In fact,
the reference to the Article 60 in Title VI (Enforcement) of the Annex I does not refer to all claims
for damages provided for by the Regulation No. 1371/2007, but only to those set out in Chapter
III of that act (Liability of railway undertakings for passengers and their luggage, Articles 11 to 14).
Article 15 of the Regulation 1371/2007 (Liability for delays, missed connections and cancellations),
which is included in the Chapter IV (Delays, missed connections and cancellations of trains),
also refers to the Annex I, but only to the provisions of the Chapter II of Title IV thereof, which
does not contain Article 60 referring to the limitation and prescription periods. Therefore,
the Regulation No. 1371/2007 does not set time limits for claims for delay, loss and cancellation
of a train. The failure to include a reference to Annex I, Title VI, for these claims does not,
however, imply the possibility of accepting the CJEU’s solution for claims under the aviation
regulations. This is determined by the different scope of the statute of limitations contained in
the Article 60(2) of the CIV as compared to the Article 35 of the Montreal Convention. It follows
from the wording of the Article 60(2) that it applies to all claims arising under a contract governed
by the CIV Convention. This means that if a carriage, to which the Regulation No. 1371/2007
applies, is international in nature, the provisions of the CIV Convention and Article 60(2) thereof
should apply to matters not covered by the regulation. On the other hand, if a carriage may be
regarded international and EU at the same time, but the CIV Convention does not apply to it,?
the limitation period should be determined by the rules provided for by the applicable national
law.

The provisions of national law should also be applied to national carriage operations, which
fall within the scope of the Regulation No. 1371/2007, in respect of all claims for compensation
under that regulation, with the exception of claims for compensation for death of, or personal
injury to, passengers and their luggage (which are governed, as has already been mentioned
above, by the statute of limitations laid down in the Article 60 of the Annex I to that regulation).
If the national law is Polish law, the one-year limitation period under the Article 778 of the Civil
Code shall apply. Although the contract for the carriage of passengers in national transport is
governed by both the Regulation No. 1371/2007 and the Transport Law Act, which also applies to
the rail carriage (it regulates the carriage in all modes of transport, except maritime, air and horse
carriage — vide: Article 1(1)), the provision of the Article 77 thereof in such a situation cannot be
applied. It follows from the wording of this article that the one-year limitation period shall apply

7

The provisions of the Regulation No. 1371/2006, subject to the exclusions provided for therein, apply throughout
the EU to all journeys and rail services provided by one or more railway undertakings duly authorised by the Directive
2004/49/EC of the European Parliament and of the Council of 29 April 2004 on safety on the Community’s railways
and amending Council Directive 95/18/EC on the licensing of railway undertakings and Directive 2001/14/EC on the al-
location of railway infrastructure capacity and the levying of charges for the use of railway infrastructure and safety
certification (Railway Safety Directive, published in the Official Journal of the European Union L 2004.164, pp. 44-113,
Special edition in Polish: Chapter 7, Volume 8, pp. 227-250).

8 CIV convention shall not apply to carriage performed between stations situated on the territory of neighbouring
states, when the infrastructure of these stations is managed by one or more infrastructure managers subject to only one
of those states. The EU Member States may conclude agreements which provide for derogations from the rules provided
for by the CIV convention for carriage performed exclusively between two stations on either side of the frontier, when
there is no other station between them. In addition, for carriage performed between two EU Member States, passing
through a state which is not a EU Member State, the states concerned may conclude agreements which derogate from
the CIV rules.
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to claims pursued under this act or under acts adopted in implementation thereof. Therefore,
in accordance with Article 90 of the Transport Law Act, the provisions of the Civil Code, more
particularly the provision of the Article 778, are applied in a subsidiary way.

STATUTE OF LIMITATIONS FOR CLAIMS UNDER REGULATIONS RELATING
TO OTHER MODES OF TRANSPORT

In the case of Regulation No. 392/2009 on the liability of carriers of passengers by sea in the event
of accidents, although the technique of an annex extracted from the convention has been used
in this case as well, the matter of the determination of the statute of limitations is different.
The regulation covers claims which are also governed by the Athens Convention as amended
by the 2002 Protocol, i.e. claims for damages in respect of the death of or personal injury to
a passenger or for the loss of or damage to luggage. According to Article 16(1) of the Athens
Convention, which constitutes the Annex I to the regulation, such claims are a subject to a two-
year limitation period. This regulation shall apply to any international carriage and to carriage by
sea within a single Member State on board ships of classes A and B. In addition, Member States
may apply this regulation to all domestic sea-going voyages.

Other regulations, like the aviation regulations, do not provide for any limitation periods.
However, this does not mean that the position taken by the CJEU with regard to the air services
may be applied to them.

Thus, claims resulting from the Regulation No. 1177/2010 are a subject to a two-year limita-
tion period, but only in the case of carriage by sea. The provisions of the Maritime Code of
18 September 2001 (consolidated text published in the Journal of Laws of 2016, item 66, as
amended) shall apply to the contract of carriage of passengers by sea in the scope not regulated by
the provisions of Regulation No. 1177/2010 (Article 172 § 1a of the Maritime Code). At the same
time, by virtue of the provision of the Article 186 of the Civil Code, the two-year limitation
period applies to claims on grounds other than those provided for in the Athens Convention
and the Regulation No. 392/2009.

With regard to the passenger claims under the Regulation No. 1177/2010 in relation to in-
land waterway carriage, as well as claims under the Regulation No. 181/2011 (concerning bus
and coach transport), given the absence of similar provisions in the international conventions
(Poland has not ratified the CMNI Convention - the Convention of 22 June 2001 on the Contract
for the Carriage of Goods by Inland Waterway), the statute of limitations laid down in national
law should apply. In the case of Polish law, the provision of the Article 778 of the Civil Code,
which provides for a one-year limitation period, shall apply. As it has been indicated above,
although the Transport Law Act applies to inland waterways transport as well as coach and bus
transport, claims resulting from the aforementioned regulations are not included in the provi-
sions of the Article 77 of the Transport Law.
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CONCLUSION

As can be inferred from the above, it may be difficult to define the rules applicable to the statutes
of limitations for the passenger claims arising from the European Union regulations.

The position taken by the CJEU on the basis of the aviation regulations is not always ade-
quate for other modes of transport. This is a consequence of the different way of regulation.
Rail and maritime transport use the technique of incorporating the provisions of the transport
conventions containing statute of limitations into the European Union regulations. Thus they
regulate — although not fully - the limitation periods for claims resulting from the regulations.
However, with regard to the inland waterway and coach and bus services carriage, there are no
relevant conventional rules. This makes it necessary to apply national regulations. In all these
cases, the issue of the statute of limitations should be assessed on the basis of the provisions of the
Article 778 of the Civil Code. The exception is maritime carriage, where the provision of Article
186 of the Maritime Code applies.
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Przedawnienie roszczen pasazerskich wynikajacych z rozporzadzen unijnych

STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

Umowa przewozu 0sOb jest obecnie normowana aktami prawa unijnego, krajowego i mie-
dzynarodowego. Przepisy unijne stosuje si¢ zaréwno do przewozéw krajowych, jak i mie-
dzynarodowych. Artykul po$wigcony jest problemom zwigzanym z ustaleniem terminéw
przedawnienia roszczen przystugujacych pasazerom, wynikajacych z rozporzadzen unij-
nych. Rozporzadzenia te, z wyjatkiem rozporzadzen nr 1371/2007 i 392/2009, nie zawieraja
przepisow dotyczacych przedawnienia roszczen. Powstaje zatem problem, jakie przepisy na-
lezy wowczas stosowac. Celem artykutu jest rozstrzygniecie tej kwestii zaréwno w odniesie-
niu do przewozdéw krajowych, jak i miedzynarodowych.

przedawnienie, umowa przewozu osob, dochodzenie roszczen pasazerskich



PTiL 3/2018 (43) | ISSN: 1644-275X | www.wnus.edu.pl/ptil | DOI: 10.18276/ptl.2018.43-14 | 139-146

PARAMOUNT CLAUSE IN THE INTERNATIONAL TRANSPORT
OF GOODS BY ROAD AND RAIL

DATA PRZESEANIA: 25.07.2018, DATA AKCEPTACJI: 18.08.2018, JEL CODES: K12, K22

Konrad Garnowski

Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski
konrad.garnowski@wzieu.pl

SUMMARY The paramount clause is the particular in the consignment note drawn during the per-
formance of international carriage of goods by road and rail, according to which the car-
riage is subject to the provisions of applicable convention, notwithstanding any clause to
the contrary. Inclusion of the entry is one of the carrier’s obligations, which in practice
is not always performed. In the article the author describes the consequences of the lack
of such particular and indicates situations in which the carrier may be held liable for the da-
mage caused by this omission. However, the author eventually presents the view that due
to the serious evidential difficulties it would be unlikely to obtain damages for the failure
to include the paramount clause.

KEYWORDS transport law, CMR Convention, CIM Convention, paramount clause

INTRODUCTION

Provisions of international transport law regarding road and rail transport introduce the con-
cept of the paramount clause. This clause is a statements included in the consignment note that
the carriage is subject, notwithstanding any clause to the contrary, to the provisions of applicable
convention. The requirement to include such particular in the consignment note can be found
in Article 6 (2) (k) of the CMR convention' and Article 6 § 1 (p) of the CIM convention.? None
of the acts expressly indicates that this clause is supposed to be included by the carrier, but there
should be no doubt in this regard, since both of them stipulate that the carrier is the person liable

' Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road signed in Geneva on 19 may 1956.

Uniform Rules Concerning the Contract of International Carriage of Goods by Rail (CIM) - Appendix B
to the Convention concerning International Carriage by Rail (COTIF) of 9 May 1980 as amended by the Protocol
of Modification of 3 June 1999 (Vilnius).
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for the lack of it (Article 7 (1) (3) CMR, Article 8 § 3 CIM). It should be also noted, by way of a pre-
liminary remark, that the Montreal Convention® does not provide for a similar regulation, but
the Warsaw Convention,* as amended by the Hague Protocol,” imposed an obligation to include
in the consignment note the information which was only to some extent similar to the paramount
clause (Article 8(c)). However, this particular was only intended to have informative character
and was merely a warning that the contract of carriage may be governed by Warsaw Convention,
which “generally limits the liability of the carrier in the event of loss or damage of the goods” (see
also Clarke, Yates, 2008, p. 343).

In many situations presence or lack of the paramount clause during the performance
of the transport of goods by road or by rail has no practical relevance. Nevertheless, there are
some situations, when it can affect the legal relationship between the parties by indicating
the legal regime applicable to the contract of carriage. There are also certain problems which
may arise due to the lack of this clause in case of any damage to the cargo during performance
of the carriage. Even so, there are not many judicial decisions regarding the application of this
clause and the doctrine has also only briefly mentioned the issues connected with it (Dagbrowski
in: Ambrozuk, Dgbrowski, Wesotowski, 2015, p. 115; Clarke, 2009, p. 60; Godlewski, 2007, p. 42;
Hill, Messent, Glass, 2000, p. 72; Mercadal in: Theunis, 1987, p. 34). The purpose of this paper is
to analyse the potential results of the lack of paramount clause in the consignment note and to
establish the scope of the carrier’s liability.

CHARACTER OF THE PARAMOUNT CLAUSE

When discussing the importance of the paramount clause, the reference should be made to
the regulations determining the scope of application of the conventions in question. Pursuant to
Article 1 (1) CMR, the convention applies if the place of taking over of the goods and the place
of delivery are situated in different countries, of which at least one is a contracting country
(see also: Szancilo, 2013, p. 52). Article 1 § 1 of CIM provides that it should be applied when
the place of taking over of the goods and the place designated for delivery are situated in two
different member states. Moreover, Article 1 § 2 CIM extends its application also to situations
when the place of taking over of the goods and the place designated for delivery are situated in
two different states, of which at least one is a member state and the parties agree that the contract
is subject to the convention. Noticeably, both of the conventions may be applied two-fold. Firstly,
the convention may be applicable due to the fulfilment of the conditions set out in Article 1 (1)
CMR or Article 1 § 1 CIM. Secondly, the legal relationship may be governed by the particu-
lar convention because the parties have agreed so. The second aspect can be seen clearly in
the light of the Article 1 § 2 CIM, but also CMR convention may be applied as lex contractus.
Admittedly, not all legal systems allow such a solution and, for example, under Polish law it

* Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air signed in Montreal on 28 May

1999. Consolidated text: Journal of Acts 2007, No 37, item 235.

* Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air signed in Warsaw on
12 October 1929.

> Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by
Air, signed in Warsaw on 12 October 1929, done in Hague on 28 September 1955.
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would not be possible to apply the CMR Convention to domestic transport due to the mandatory
nature of the provisions of the Transport law act® (Dabrowski in: Ambrozuk et al., 2015, p. 54;
Wesolowski, 2013, p. 279), but the admissibility of such solution is advocated i.a. by the French
courts (decision of Cour de Cassation of 1 July 1997, RD 1998, s. 144) and Dutch courts (decision
of Arrondissementsrechtbank Rotterdam of 1 August 1996 r., S&S 1997, p. 22).

Consequently, the paramount clause also performs two functions. On the one hand, it is merely
informative in situations where a particular transport is ex lege governed by one of the conven-
tions. On the other hand, the clause also aims to promote the application of CMR and CIM by
contractually including it to the legal relationship in cases where those acts would not, in prin-
ciple, apply (Gorski, Wesotowski, 2006, p. 264; Loewe, 1975, p. 22). Therefore, the qualification
of the paramount clause as a declaration of intent or as a declaration of knowledge will depend
on the merits of any specific case. For example, if the road transport operation is carried out in
conditions which result in the application of the CMR convention on the basis of its provisions,
it will apply regardless of the existence of the clause, or even of the drawing up of the consign-
ment note at all. A declaration by the parties in this respect will have no legal effect and will
only constitute a declaration of knowledge confirming the already existing legal situation. If,
however, the contract covers a carriage to which the CMR convention will not be applied ex lege,
the inclusion of a paramount clause in the consignment note should be considered as a declara-
tion of intent. In this situation the basis for the application of the convention will not be derived
from the provisions of the act, but from the agreement of the parties.

It should be also mentioned that in Italian case-law the inclusion of a paramount clause in
a consignment note is regarded as a sine qua non condition for the application of CMR conven-
tion. In the decision of the Italian Supreme Court of 28 November 1975 it was stated that, in
the absence of this clause, the carriage is not subject to the CMR at all (see: Cass. I, 2 November
1975, Revue de Droit Uniforme, 1976.247, 26 November 1980, Revue de Droit Uniforme 1981.271,
as cited by Mercadal: in: Theunis, 1987, p. 36). Similar, but diverging views were expressed by
Italian courts later (see, for example: decision of Corte di Cassazione of 19 June 1981, Foro
Padano 1981, p. 106, decision of Corte d’Apello di Milano of 26 May 1981, Foro Padano 1981,
pp. 242-251). In the latter judgment the court stated that the obligation to include a paramount
clause would be meaningless if the convention applied regardless of whether the parties so agreed.
Consequently, the court assumed that if a consignment note existed, CMR would apply only
if it contained a paramount clause. The courts have also expressed the more general view that
CMR is binding on the parties only if they agree so (decision of Tribunale di Trieste judgment of
17 September 1996, Il diritto marittimo 1998, 1189-1196; decision of Corte di Cassazione of
23 February 1998, Il Diritto marittimo, 2000, I, 132-135, Il Foro Italiano, 1999, I, col. 258-260).
It should be mentioned however, that this position was heavily criticized, since it would result in
admissibility of voluntary derogation from the convention, which would be contrary to Article
41 CMR. Moreover, according to Article 4 CMR even the complete absence of a consignment
note does not exclude its application. The more so it should not be ruled out by any shortcomings
in its content (Hill et al., 2000, p. 72; Mercadal in: Theunis, 1987, p. 36). From the perspective
of the issue at hand it is important to note that acceptance of the standpoint of the Italian courts

¢ Ustawa z 15.11.1984 r. Prawo przewozowe. Dz.U. 1984, nr 53, poz. 272.
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would also mean that the paramount clause will always constitute a declaration of intent, since
without it the convention would not be applicable. However, the prevailing view of the doctrine
would lead to the conclusion that since the scope of both conventions is essentially determined by
Article 1 (1) CMR and Article 1 § 1 CIM, irrespective of the existence and the content of the con-
signment note or the will of the parties, the inclusion of a paramount clause is only a statement
of knowledge, if the conditions set out in these provisions are met.

CARRIER’S LIABILITY FOR PARAMOUNT CLAUSE

Responsibility for the lack of paramount clause could take several forms. They will be analysed
on the background of the exemplary case where the goods are damaged during the performance
of a contract of carriage. As a result of this event, the entitled person may claim damages from
the carrier. In the course of legal proceedings, a dispute may arise as to whether the convention is
applicable at all. In such circumstances a number of different situations need to be distinguished.
The first one is the case where the convention applies, but the failure of the carrier to include
the clause creates a dispute in this respect and the person entitled to claim damages incurs addi-
tional costs (Loewe, 1975, p. 28). In this case the paramount clause constitutes only a declaration
of knowledge and the carrier would undoubtedly be liable for the damage caused, because if that
clause had been included in accordance with the requirements of the convention, the dispute
would not have arisen at all. Noticeably, this type of liability would be independent of the liability
for damage to the goods within the meaning of Article 17 CMR or Article 23 CIM.

Secondly, it may also be the case that the convention would not apply at all in the absence
of a corresponding clause, because the states where the goods are taken over and where they
should be delivered are not the parties to the CMR or the CIM convention. In that situation,
the convention could apply only as lex contractus, as a result of the declaration of intent of the par-
ties who would be thereby creating the content of the legal relationship (Hill et al., 2000, 36;
Clarke, 2009, p. 17; Dabrowski in: Ambrozuk et al., 2015, p. 122). As has been mentioned, this
will not always be possible, but even if it were, it does not seem justified to make the carrier
liable for the consequences of the application of the domestic law of the particular state in a case,
where the convention itself does not provide for its application. It would then be difficult to find
the carrier’s obligation to include a clause to this effect, let alone his liability for breaching it. In
addition, it is also important to bear in mind the aim of the paramount clause, which is, after all,
to promote the application of the convention, but not to make it a compulsory legal regime for all
contracts of carriage. Consequently, the carrier could only be held liable for damage to the goods
in accordance with the provisions of law that would apply in the particular case.

There is also a third possibility. Under both acts, a situation may arise in which the contract
of carriage falls within the scope of Article 1(1) CMR or Article 1(1) CIM, but the dispute is
brought before the court in a state not being the party to the convention in which the defend-
ant is ordinarily resident (Article 31(1)(a) CMR and Article 46(1)(a) CIM) or in which the place
where the goods were taken over or the place designated for delivery is situated (Article 31(1)
(b) CMR and Article 46(1)(b) CIM). The application of the convention in this case will not be
the result of the declaration of intent of the parties, but of the unambiguous wording of the provi-
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sions referred to, which are further strengthened by the clauses contained in Article 41 of CMR
and Article 5 of CIM. However, it cannot be ruled out that, in the circumstances of a particular
case, a court of state which is not a party to the convention will refuse to apply the conven-
tion and will refer only to its domestic law as a result of the application of the rules regarding
the conflict of law. This could also be the case even for states being the parties to the convention,
e.g. on the basis of the standpoint presented by the Italian courts.

In these circumstances the carrier could be held liable for not having invoked the paramount
clause. Including it in a consignment note would have the effect that, irrespective of the applica-
tion of the convention ex lege, the parties would additionally confirm its application by including
a declaration of knowledge in a bilaterally signed document. However, the practical importance
of including this clause would be derived from the fact that it would definitely lead to the ap-
plication of the CMR or CIM convention by the court. This is particularly true for the cases tried
before the Italian courts, but it may be also similar in other situations. Even if the court of a state
not being the party to the convention did not apply the convention because of the absence
of a reference to the convention in the regulations regarding conflicts of law, it would probably
apply it because the parties had agreed so. This would not always be the case, since it cannot be
ruled out that, despite the paramount clause, the court would refuse to apply the convention on
the grounds, for example, of a public policy clause (Wesotowski, 2013, p. 101). However, the rule
would continue to be that the convention regime should be applied on the basis of the convention
itself, although from the litigation perspective the essential importance would be assigned to
the appropriate entry in the consignment note.

In such situation, regardless of the proceedings for compensation for damage to the goods,
consideration should be given to the possibility of bringing a separate action for compensation
for damage suffered as a result of the fact that the CMR or CIM convention did not apply. In
such circumstances, the problem of proving the scope of the damage emerges. The injured party
would have to prove that, as a result of non-inclusion of the paramount clause, the convention
did not apply, but it would have been otherwise if it had been included. Even if this condition can
be met, it will be much more difficult to prove that the party has consequently not been awarded
compensation or has been awarded less than it would have been entitled to if the convention
had been applied (Loewe, 1975, p. 28). A comparative assessment of the two amounts, depend-
ing on whether the CMR/CIM convention or the national law of the state concerned applies,
would therefore require significant evidential activity of the claimant. Nonetheless, depending
on the rules of law governing onus of proof regarding the damage, there is still a risk that the court
would consider that the claimant did not prove the damage with sufficient likelihood.

For example, under Polish law, out of the three classic prerequisites of contractual liability
(Czachorski, Brzozowski, Safjan, Skowronska-Bocian, 1994, p. 230; Zagrobelny in: Gniewek,
2008, p. 846), proving non-performance of the obligation should not be difficult. It will also be
relatively easy to establish a causal link. The most difficult thing to prove would be the fact that
the damage has actually occurred. In this respect the nature of this damage should be established.
On the one hand, it could be considered to be a loss (damnum emergens), defined as a deterio-
ration in the economic situation of an injured party as a result of an event to which liability
relates (Radwanski, Olejniczak, 2010, p. 92). This may include a decrease in assets or a decrease in
liabilities (Zagrobelny in: Gniewek, 2008, p. 568). From the perspective of the time criterion, em-
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phasis is placed on an undesirable change in legal situation of the aggrieved party existing before
the infringement (Kalinski in: Olejniczak, 2018, p. 107). In the case at hand, however, it should
be remembered that two damaging events have occurred: the first is the damage to the goods
and the second is the non-inclusion of a paramount clause. The former is undoubtedly fully in
line with the classic concept of loss. However, the latter event is of key importance and when
analysing it, the damage to the goods should be omitted. From this perspective it is necessary to
consider the concept of lost profit (lucrum cessans), which is a type of indirect damage (Kalinski
in: Olejniczak, 2018, p. 107) and covers a situation in which the party’s assets did not increase as
if it had occurred in the absence of the causal event (Radwanski, Olejniczak, 2010, p. 92). In this
case it should be determined what the situation of the damaged party would be like in the absence
of an event giving rise to the damage (Zagrobelny in: Gniewek, 2008, p. 569). Bearing in mind
the fact that the damage derives from the non-inclusion of the relevant clause in the consignment
note, the view must be taken that the damage in question constitutes a specific form of lost profit.
Although the concept of ‘profit’ may seem to be not entirely adequate, this is the situation which is
in fact described in the case at hand. After all, it is a matter of determining the value of the benefit
which the injured party would have received had the event not occurred. This benefit is precisely
the difference between the compensation actually granted under national law and that which
would have been received had one of the transport conventions been applicable.

Nevertheless, the classification of the damage as a lost profit does not improve the situation
of the person claiming damages from the carrier. If the case were brought before a Polish court,
this person has to consider the perpetuated view of the jurisprudence that the likelihood of ob-
taining the profit must be demonstrated with the probability close to certainty (see i.a. decisions
of Polish Supreme Court of: 22 April 2015., ITI CSK 256/14, Legalis 1310206; 22 January 2008 r.,
IT CSK 377/07, Legalis 491899; 26.01.2005 r., V CK 426/04, Legalis 1322547; 28 April 2004 r.,
III CK 495/02, Legalis 67957; 28 January 1999 r., III CKN 133/98, Legalis 346141). Therefore,
it would be extremely difficult to prove that if the paramount clause was included, the court
would apply the convention instead of national law and award damages of a certain amount.
Furthermore, there is a risk that such damage would be considered as a so-called potential dam-
age. In the doctrine, the latter concept is often compared with the damage constituting lucrum
cessans. However, it is underlined that the factor diverging these two concepts is the likelihood
of the realization of the opportunity. Potential damage can only be considered as such if the prob-
ability of the injured party’s expected course of events was less than highly probable (Kalinski
in: Olejniczak, 2018, p. 108). It therefore represents the benefits that the injured party could have
potentially obtained, but the likelihood of obtaining them was not high enough (Zagrobelny
in: Gniewek, 2008, p. 569) The case at hand is somewhat similar and there would be a risk that
the court would accept the chances of obtaining the compensation under the convention being too
low and decide that it is not possible to establish with a sufficient degree of probability the amount
of damages that would be awarded. Consequently, this would have led to the dismissal of the case
on the ground that it had not been proved that the damage had occurred.
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CONCLUSION

Bearing in mind the abovementioned remarks it should be noted that the situation of the party
suing the carrier for the damage sustained as a result of the lack of paramount clause would be
diversified. In the first case, when the damage would consist of the additional costs borne due
to the need of determining the applicable act, the position of the claimant would be relatively
good. In the second situation, where the convention would be applicable only as lex contractus,
the claimant would have not been entitled to any damages at all, since it would refer only to
the cases, when the application of the convention is voluntary and therefore there is no obligation
of the carrier. The most important is the last of the three described situations, where the lack
of the paramount clause would result in the non-applicability of the convention by the court,
which would have applied it had the clause been included. This issue should be perceived with
the consideration of the provisions of applicable national law, in particular regarding the concept
of damages and the evidentiary aspects. When it comes to Polish law, the main difficulty would be
related to proving the actual damage. It may be assumed that in many other countries this issue
may also be the problem. Passing a favourable decision for the claimant would require the assess-
ment of the damages actually awarded and the potential damages. In this situation not only it
would be necessary to refer to the foreign law by the court trying the case, but it would also need
to pass the decision only on the basis of assumptions of the possible decisions of the foreign courts.
Based on the calculus of probability the court may come the conclusion that it is to low and will be
probably reluctant to award damages from the carriers. Moreover, the effective redress would be
further hampered by the short statute of limitations applicable to the contract of carriage.

REFERENCES

Ambrozuk, D., Dabrowski, D., Wesotowski, K. (2015). Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego
towaréw (CMR): komentarz. Warszawa: Wolters Kluwer.

Clarke, M.A. (2009). International carriage of goods by road: CMR. London: Informa.

Clarke, M.A., Yates, D. (2008). Contracts of carriage by land and air. London: Informa.

Czachorski, W., Brzozowski, A., Safjan, M., Skowroniska-Bocian, E. (1994). Zobowigzania: zarys wyktadu. Warszawa:
Wyd. Naukowe PWN.

Gniewek, E., Burian, B. (eds.) (2008). Kodeks cywilny: komentarz. Warszawa: C.H. Beck.

Godlewski, J. (2007). Przepisy ujednolicone o umowie migedzynarodowego przewozu towaréw kolejami (CIM). Gdynia:
Wyd. Polskiej Izby Spedycji i Logistyki.

Gorski, W., Wesolowski, K. (2006). Komentarz do przepisow o umowie przewozu i spedycji: Kodeks cywilny - Prawo
przewozowe — CMR: stan prawny na dzien 15 sierpnia 2005 r. Gdansk: ODDK.

Hill, D.J., Messent, A.D., Glass, D.A. (2000). CMR: contracts for the international carriage of goods by road. London:
Lloyd’s of London Press.

Loewe, R. (1975). Commentary on the Convention of 19 May 1956 on the Contract for the International Carriage of Goods
by Road (CMR). Geneve.

Olejniczak, A. (ed.) (2018). System prawa prywatnego. Tom 6. Prawo zobowigzat - czes¢ ogélna. Warszawa: C.H. Beck.

Radwanski, Z., Olejniczak, A. (2010). Zobowigzania - czes¢ ogélna. Warszawa: C.H. Beck.

Szancito, T. (2013). Odpowiedzialnos¢ kontraktowa przewoznika przy przewozie drogowym przesylek towarowych. War-
szawa: C.H. Beck.

Theunis, J. (ed.) (1987). International carriage of goods by road (CMR). London , New York: Lloyd’s of London Press.

Wesotowski, K. (2013). Umowa migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw na podstawie CMR. Warszawa:
Wolters Kluwer.

145



Konrad Garnowski

Klauzula paramount w drogowym i kolejowym miedzynarodowym transporcie towaréw

STRESZCZENIE Klauzula paramount stanowi wzmianke umieszczang w liscie przewozowym sporzadzanym
w zwiazku z realizacja migdzynarodowego przewozu drogowego i kolejowego, zgodnie z ktdra
przewdz ma podlega¢ przepisom danej konwencji niezaleznie od jakichkolwiek przeciwnych klau-
zul. Umieszczenie tej wzmianki stanowi jeden z obowiazkéw przewoznika, ktéry w praktyce nie
zawsze jest jednak realizowany. W artykule autor omawia konsekwencje braku takiej wzmianki
i wskazuje na sytuacje, w ktorych przewoznik moze ponosi¢ odpowiedzialnoé¢ za skutki tego za-
niechania. Ostateczne autor dochodzi jednak do wniosku, Ze w praktyce uzyskanie odszkodowania
w zwigzku z nieumieszczeniem klauzuli paramount byloby trudne ze wzgledu na powazne proble-
my dowodowe.

StOWAKLUCZOWE | prawo przewozowe, Konwencja CMR, Konwencja CIM, klauzula paramount

Translated by Konrad Garnowski
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STRESZCZENIE W artykule zawarte zostaly uwagi dotyczace korzystnych dla przewoznikéw domnieman
zwigzku przyczynowego pomiedzy tak zwanymi szczegolnymi przyczynami zwalniajacy-
mi od odpowiedzialnosci a szkoda. Domniemania takie wystepuja w konwencjach mie-
dzynarodowych dotyczacych transportu kolejowego, samochodowego i zeglugi srédlado-
wej oraz w niektérych systemach prawa wewnetrznego, w tym w prawie polskim. Autor
wyjasnia istote omawianych domnieman, wskazujac na ich odmienno$¢ w stosunku do
innych znanych prawu domnieman prawnych. Wyraza przy tym przekonanie, ze domnie-
mania te nadmiernie uprzywilejowuja przewoznika, a w praktyce nie zawsze sg wtasci-
wie rozumiane i stosowane. Stad postuluje rezygnacje z nich w przyszlej regulacji umowy
przewozu.

StOWA KLUCZOWE odpowiedzialno$¢ przewoznika, cigzar dowodu, domniemanie

WPROWADZENIE

Odpowiedzialno§¢ przewoznika za szkody w przesylce unormowana jest w sposob odbiegajacy
od ogdlnych zasad odpowiedzialnosci kontraktowej. Réznice dotycza nie tylko rozszerzenia
zakresu odpowiedzialno$ci (w sensie przyczyn, za ktére przewoznik ponosi odpowiedzialnosé),
przybierajacej niekiedy posta¢ odpowiedzialno$ci obiektywnej, niezaleznej od winy (np. art. 65
ustawy z 15.11.1984 - Prawo przewozowe. Dz.U. 2017, poz. 1983, dalej: pr. przew.), ale takze
miedzy innymi rozkladu ci¢zaru dowodu co do okolicznoéci istotnych dla ustalenia obowiazku
odszkodowawczego. Ten ostatni problem w sprawach transportowych jest niezwykle istotny,
osoby uprawnione do odszkodowania nie majg bowiem zwykle wgladu w proces translokacji
przesylki. Nie wiedzg zatem, w jakich okoliczno$ciach doszlo do szkody. Okolicznosci te odtwa-
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rzane sg post factum. Z drugiej strony, cho¢ na przewozniku cigzy niekiedy powinnos¢ ustalenia
stanu i iloéci (liczby sztuk) przesylki [zob. np. art. 8 Konwencji o umowie miedzynarodowego
przewozu drogowego towaréw (CMR) z 19.05.1956. Dz.U. 1962, nr 49, poz. 238, z pdzn. zm.,
dalej: CMR) w momencie przyjmowania ich do przewozu, nie zawsze ma mozliwos¢ dokonania
tych czynnosci sprawdzajacych. Dlatego tez przepisy regulujace umowe przewozu wprowadzaja
ulatwienia dowodowe w postaci domnieman.

W zalezno$ci od okolicznosci bedacej przedmiotem dowodu utatwiaja sytuacje prawng osobie
uprawnionej do odszkodowania, to jest nadawcy lub odbiorcy (np. domniemanie przyjecia do
przewozu przesytki w stanie odpowiadajacym wpisowi do listu przewozowego — art. 12 § 1 CIM!,
art. 9 CMR, art. 12 ust. 2 CMND), jak i przewoznikowi. W tym ostatnim przypadku chodzi przede
wszystkim (ale nie wylgcznie) o tak zwane szczeg6lne przyczyny zwalniajace od odpowiedzial-
nosci, wystepujace w miedzynarodowych konwencjach regulujacych umowe przewozu przesylek
w transporcie kolejowym (art. 36 § 3 wzw. zart. 37 § 2 CIM) i samochodowym (art. 17 ust. 4 w zw.
zart. 18 ust. 2 CMR), a takze w konwencji budapesztenskiej (art. 18 CMNI), ktdra jednak nie jest
jeszcze ratyfikowana przez Polske. Idea szczegdlnych przyczyn zwalniajgcych znana jest rowniez
niektérym systemom prawa wewnetrznego. Wystepuje miedzy innymi w prawie polskim (art. 65
ust. 3 i 4 pr. przew.) i prawie niemieckim (§ 427 HGB - niemiecki kodeks handlowy). Na bazie
tych przyczyn przepisy przewozowe tworzg korzystne dla przewoznika domniemanie zwigzku
przyczynowego pomiedzy okoliczno$cig zwalniajacg od odpowiedzialnosci i szkoda budzace
watpliwosci w praktyce i doktrynie prawa przewozowego. Celem artykulu jest omdwienie istoty
szczegblnych okoliczno$ci zwalniajacych, ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na kwestie ciezaru
dowodu, préba oceny ich funkcjonowania w praktyce i sformutowanie wnioskéw de lege ferenda.

CIEZAR DOWODU CO DO OKOLICZNOSCI ISTOTNYCH DLA ODPOWIEDZIALNOSCI
PRZEWOZNIKA ZA STAN PRZESYLKI

Nie przesadzajac kwestii zasady odpowiedzialnos$ci, ktéra w odniesieniu do konwencji mie-
dzynarodowych budzi watpliwosci (Wesolowski, 2013, s. 320-326, 371-380), odpowiedzialnos¢
przewoznika kolejowego, drogowego i w zegludze srédladowej w transporcie miedzynarodowym
unormowana zostala w ten sposéb, ze przewoznik odpowiada za szkody w przesylce powstale
w czasie od przyjecia przesylki do przewozu do jej wydania odbiorcy. Na osobie uprawnionej
(nadawcy lub odbiorcy) spoczywa ciezar udowodnienia, ze szkoda powstala w tym czasie. Dowdd
ten nie przysparza szczegolnych trudnosci w sytuacji, gdy szkoda jawna zostanie skonstatowana
przed odbiorem przesytki od przewoznika. Inaczej rzecz wyglada w sytuacji, gdy szkoda ma
charakter niejawny i nie jest mozliwe jej ustalenie w chwili odbioru przesylki (blizej Wesolowski,
2013, s. 364-365).

Na osobie uprawnionej nie spoczywa natomiast ci¢zar udowodnienia przyczyny szkody.
Istotne jest jej powstanie w czasie przewozu. Osoba uprawniona nie musi zatem udowadniad

' Przepisy ujednolicone o umowie miedzynarodowego przewozu towaréw kolejami (CIM), stanowigce Zaltgcznik B
do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z 9.05.1980, t.j. Dz.U. 2007, nr 100, poz. 674, z p6zn. zm.

2 Budapesztenska konwencja w sprawie umowy przewozu fadunkéw w zegludze srodladowej (CMNI) 2 22.06.2001.
Dz. Urz.UE L 276/3. Polska nie ratyfikowala jeszcze tej konwencji.
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zwiazku przyczynowego pomiedzy okreslonym zdarzeniem sprawczym (mieszczacym sig
w zakresie odpowiedzialnoéci przewoznika) a szkodg. Tylko w tych przypadkach, gdy osoba
uprawniona zarzuca przewoznikowi wyrzadzenie szkody na skutek winy umyslnej lub kwalifiko-
wanego niedbalstwa (co ma znaczenie z punktu widzenia wysokos$ci odszkodowania i ewentual-
nie terminu przedawnienia), konieczne jest udowodnienie konkretnej zawinionej w taki wlasnie
sposob przyczyny sprawczej i adekwatnego zwigzku przyczynowego. Co do zasady jednak to
przewoznik, chcac uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci, musi wykazac, ze szkoda powstata z przy-
czyn wylaczajacych jego odpowiedzialno$¢. Oznacza to koniecznos$¢ aktywnosci dowodowej
zaréwno w zakresie samej przyczyny sprawczej (ujetej w zakresie okoliczno$ci zwalniajacych od
odpowiedzialnosci), jak i zwigzku przyczynowego pomiedzy ta przyczyna a szkoda.

RODZAJE PRZYCZYN ZWALNIAJACYCH PRZEWOZNIKA OD ODPOWIEDZIALNOSCI

Przyczyny, o ktérych mowa, wyznaczajg granice odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody
w przesylce. Konwencje CIM, CMR i CMNI wymieniaja przy tym dwie grupy okolicznosci
(przyczyn) zwalniajacych: tak zwane ogélne, dotyczace takze opdznienia w przewozie (art. 36
§ 2 CIM, art. 17 ust. 2 CMR, art. 16 ust. 1 CMNI), oraz okolicznosci szczegdlne (art. 36 § 3
CIM, art. 17 ust. 4 CMR, art. 18 CMNI). Podobnie rzecz si¢ przedstawia w prawie polskim
(art. 65 pr. przew.) i niemieckim (§ 427 HGB).

Ogolne okolicznosci zwalniajace ujete zostaly w konwencjach CIM i CMR nastepujaco:

a) wina osoby uprawnionej;

b) zlecenie osoby uprawnionej niewynikajace z winy przewoznika;

¢) wada wlasna towaru;

d) okolicznosci, ktorych przewoznik nie mégl uniknaé i ktérych skutkom nie mogt zapobiec®.

Konwencja CMNI przewiduje jedna tylko okoliczno$¢ zwalniajacg ogélna, a mianowicie
okolicznosci, ktérych staranny przewoznik nie mogl przewidzie¢ i ktorych skutkom nie mogt
zapobiec (art. 16 ust. 1). Nieco inaczej ogoélne przyczyny zwalniajace ujete sa w prawie polskim
(art. 65 ust. 2 pr. przew.). W szczegoélno$ci wada wlasna towaru zastapiona jest przyczyng okreslo-
ng jako naturalne wla$ciwosci przesylki, a ostatnia z wymienionych w konwencjach okoliczno$¢ -
sitg wyzsza, co nadaje odpowiedzialnoéci przewoznika w prawie polskim charakter obiektywny
(Gorski, 1998, s. 145; Stec, 2005, s. 259; Kolarski, 2002, s. 105; Szancito, 2013, s. 169; Wesolowski,
2014, 5. 293).

Przyczyny zwalniajace szczegdlne sg sformulowane w poszczegdlnych aktach nieco inacze;j.
Ich tres¢ odpowiada specyfice przewozéw w poszczegélnych galeziach transportu. Szczegdtowa
analiza tych przyczyn wykracza poza ramy opracowania. Mozna tu jednak pokusic si¢ o pewne
uogdlnienia. Dotyczg one badz to najczeéciej spotykanych w praktyce uchybien po stronie nadawcy
lub 0s6b dzialajacych na jego rachunek, badz tez szczegélnych wlasciwosci niektdrych przesylek.

* Dodatkowg przyczyne zwalniajacg od odpowiedzialno$ci, dotyczaca towardw niebezpiecznych, zawarto wart. 22
ust. 2 CMR, z ktorego wynika, ze przewoznik nie odpowiada za wytadowanie, zniszczenie lub unieszkodliwienie
takich towardw, ktdre nie byly przewoznikowi znane jako takie ze wzgledu na niewykonanie przez nadawce obowigzku
dokladnego opisania, jakie niebezpieczenstwo przedstawiajg, i wskazania, jakie $rodki ostrozno$ci nalezy podja¢. Zob.
Heuer (1975, s. 83), ktory zalicza przytoczony przepis do przyczyn zwalniajagcych pomimo jego odmiennej konstrukeji
i usytuowania. Podobnie: Clarke (2009, s. 215 i 224-226) oraz Gottrau (1987, s. 202).
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Zakresy poszczegolnych przyczyn zwalniajacych ogélnych i szczegélnych pokrywaja sie, i to
w znacznej mierze. Co wiecej, w przypadku prawa polskiego przyczyny szczegélne sg konkre-
tyzacja przyczyn ogolnych, co oznacza, ze przestanki uprzywilejowane mieszczg sie w zakresie
przestanek ogdlnych (Wesotowski, 1995, s. 61). W przypadku konwencji miedzynarodowych
rzecz przedstawia sie nieco inaczej. Wynika to gléwnie z faktu, ze te przyczyny szczegélne,
ktore sprowadzajg si¢ do nieprawidtowosci po stronie nadawcy lub odbiorcy, nie muszg by¢
zawinione®. Tymczasem okoliczno$¢ zwalniajaca ogdlna, ktéra moze obejmowac te przypadki,
wymaga dowodu na okoliczno$¢ winy osoby uprawnionej. Podobnie przestanki uprzywilejowane
odwotujace sie do wlasciwosci towaru zasadniczo nie mieszczg si¢ w Zadnej z przyczyn ogdlnych,
w szczegdlnosci nie stanowia wady towaru.

Wybér pomiedzy okoliczno$ciami ogélnymi a uprzywilejowanymi, z konsekwencjami
dowodowymi, lezy w wylacznej gestii przewoznika. W przypadku takim przewoznik w sposéb
naturalny powoluje si¢ raczej na okoliczno$¢ szczegélng jako zapewniajacg mu lepsza sytuacje
dowodowg.

ISTOTA PRZYCZYN ZWALNIAJACYCH SZCZEGOLNYCH

Okoliczno$¢, ze na gruncie konwencji miedzynarodowych przyczyny zwalniajace szczegélne nie
mieszczg si¢ w zakresie przyczyn ogolnych, powoduje, ze granice odpowiedzialnosci przewoz-
nika wyznaczone sg zakresami obu tych grup przyczyn zwalniajacych. Przyczyny szczegdlne
wprowadzaja zatem dalsze ograniczenia zakresu odpowiedzialnosci przewoznika. Nie to jednak
jest ich podstawowa funkcja.

Réznica pomiedzy obiema grupami okoliczno$ci zwalniajacych dotyczy bowiem kwestii
dowodowych. Sg one przedmiotem regulacji zawartej w przepisach art. 37 CIM, art. 18 CMR
iart. 18 ust. 2 CMNI, a w polskim prawie wewnetrznym art. 65 ust. 4 pr. przew. W przypadku
przyczyn ogdlnych dowdd, ze szkoda w przesylce lub opdznienie w przewozie z nich wyniklo,
cigzy na przewozniku. Stanowi o tym wyraznie art. 37 § 1 CIM, art. 18 ust. 2 CMR. Norma taka
nie jest wprawdzie wyrazona w CMNI ani tez w Prawie przewozowym, ale nalezy przyja¢, ze
mozna ja wysnué bez specjalnych zabiegéw interpretacyjnych z caloksztaltu unormowania za-
wartego w przepisow dotyczacych odpowiedzialnosci i z ogélnej zasady rozkladu cigzaru dowodu
(w prawie polskim - art. 6 k.c.). Oznacza to, Ze postanowienia art. 37 § 1 CIM, art. 18 ust. 2 CMR
zasadniczo majg charakter deklaratywny®. Ich zamieszczenie w wyzej wymienionych konwencjach
spelnia jednak swojg role w kontekscie dalszych postanowien (art. 37 § 2 CIM i art. 18 ust. 2 CMR)
dotyczacych okolicznosci szczegdlnych, pozwalajac lepiej zrozumie¢ ich sens®.

W przypadku przyczyn zwalniajacych szczegdlnych kwestia ciezaru dowodu jest bardziej
skomplikowana. Zgodnie bowiem z przepisami 37 § 2 CIM, art. 18 ust. 2 CMR, art. 18 ust. 2

* Na brak obowigzku udowadniania winy osoby uprawnionej w przypadku przyczyn zwalniajacych uprzywilejo-
wanych zwraca uwage: Stec (1993, s. 132 i powolywane tam wyroki).

> Por. Clarke (2009, s. 249 oraz cytowane tam orzecznictwo dotyczace ,,normalnego” rozkltadu ci¢zaru dowodu
w niektdérych panstwach bedacych stronami Konwencji).

¢ Por. Clarke (2009), s. 250; Loewe (1976), s. 369. Zob. tez wyrok Cour de Appeal de Bruxelles z 12.03.1969,
European Transport Law 1969, s. 931.
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CMNIiart. 65 ust. 4 pr. przew., jezeli przewoznik wykaze’, ze ze wzgledu na okolicznosci sprawy
szkoda w przesylce mogla wynikna¢ z jednej lub kilku przyczyn szczegdlnych, w gre wchodzi
domniemanie, ze szkoda z nich wynikla.

Przewoznik, chcac uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci na podstawie przyczyn szczegélnych
nie musi zatem udowadnia¢ zwigzku przyczynowego pomiedzy jedng z tych przyczyn a szkoda.
Wrystarczajace jest bowiem wykazanie mozliwosci powstania szkody wskutek tej przyczyny, co
oznacza dopuszczenie ograniczenia aktywnosci dowodowej przewoznika do uprawdopodobnie-
nia tego zwigzku (Clarke, 2009, s. 249; Libouton, 1987, s. 92).

W $wietle powyzszego nalezy przyjaé, ze istota szczegdlnych okolicznosci zwalniajacych
polega na mozliwosci zastosowania przez przewoznika srodkéw dowodowych, ktére nie musza
prowadzi¢ do pelnej przekonywalnosci co do istnienia zwigzku przyczynowego. Sad powinien
zwolni¢ przewoznika od odpowiedzialno$ci, nawet jesli nie bedzie do konca przekonany, ze
jedna z tych przyczyn zwalniajacych rzeczywiscie wywolata szkode. Wystarczy, jesli wedtug jego
oceny przyczyna ta mogla spowodowaé szkode. W takim bowiem wypadku przepisy nakazuja
domniemywa¢, ze szkoda rzeczywiscie z przyczyny tej wynikla.

Czynnos$ci dowodowe przewoznika nie moga jednak ograniczy¢ sie jedynie do wskazania
teoretycznej mozliwoéci powstania szkody wskutek jednej z okolicznos$ci szczegélnych. Do
zaistnienia domniemania, o ktérym mowa, potrzebne jest wykazanie realnej mozliwosci po-
wstania szkody wskutek wskazywanej przez przewoznika przyczyny. Takie rozumienie tresci
omawianego przepisu wynika z odwotania si¢ we wszystkich analizowanych aktach prawnych do
»okolicznosci faktycznych” czy ,,okoliczno$ci danego wypadku” (sprawy). Oznacza to koniecz-
nos¢ rozwazenia mozliwoéci powstania szkody w odniesieniu do konkretnej sytuacji, a nie tylko
W sposob czysto abstrakcyjny?®.

Nalezy tez przyjac¢, ze domniemanie, o ktérym mowa, nie zwalnia przewoznika od udo-
wodnienia jednej ze szczegdlnych przyczyn zwalniajacych, na ktérg sie powoluje. Rezygnacja
z wymogu udowodnienia na rzecz uprawdopodobnienia dotyczy jedynie zwigzku przyczynowego
pomiedzy ta okolicznoscia a szkodg’.

Pewne watpliwo$ci moga dotyczy¢ sytuacji okreslonych w art. 17 ust. 4 lit. d) CMR w odnie-
sieniu do przesylek przewozonych w pojazdach urzadzonych specjalnie dla ochrony towaréw
przed wplywem ciepta, zimna, zmian temperatury lub wilgotnosci powietrza oraz w przypadku
przewozu zywych zwierzat (art. 17 ust. 4 lit. f) CMR). W przypadkach tych problematyka
dowodowa zwigzana z procesem wykazywania, ze szkoda powstala wskutek okolicznosci

7 W CMNI nie wskazuje si¢, na kim spoczywa obowiazek wykazania okoliczno$ci, o ktérych mowa. Nie powinno

by¢ jednak watpliwosci, Ze powinno$¢ ta spoczywa na przewozniku jako podmiocie wyciggajacym korzystne dla siebie
skutki prawne.

8 Por. wyrok BGH (Bundesgerichtshof — niemiecki sad najwyzszy) z 15.06.2000, European Transport Law 2000,
s. 785, w ktérym stwierdzono, ze o wystarczajagcym dowodzie na okoliczno$¢ zwigzku przyczynowego, pozwalajacym
na zastosowanie domniemania z przepisu art. 18 ust. 2 zd. 1 CMR, mozna méwi¢ wtedy, gdy przewoznik w sposéb
konkretny wykaze prawdopodobienstwo zwigzku przyczynowego pomiedzy jedng z przyczyn zwalniajacych uprzy-
wilejowanych, wymienionych w postanowieniach art. 17 ust. 4 CMR, i szkoda w przesylce badz jezeli doswiadczenie
wskazuje, ze taka szkoda moze by¢ rezultatem jednej z tych przyczyn. Szerzej na temat ,,okolicznosci konkretnej sprawy”
por. Clarke (2009), s. 250-253 oraz cytowane tam orzecznictwo.

° Stad tez zastrzezenia budzi stanowisko zajete przez Sad Apelacyjny w Warszawie w wyroku z 7.11.1995,
Orzecznictwo Sadéw Polskich 1998, nr 10, s. 172 z glosa K. Wesotowskiego, w ktérym Sad méwi o wymogu upraw-
dopodobnienia jednej z przyczyn zwalniajacych wymienionych w art. 17 ust. 2 CMR (Wesolowski, 1998, s. 172-174).
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wylaczajacych odpowiedzialno$¢ przewoznika, nie sprowadza si¢ wylacznie do ztagodzenia
wymogdow w zakresie zwigzku przyczynowego. Obowiazuja tu szczegdlne wymogi dowodowe
unormowane w przepisach art. 18 ust. 4 i 5 CMR. Konwencja stanowi, ze w takich przypadkach
przewoznik moze powotywac sie na dobrodziejstwa (ang. the benefit, franc. le bénéfice) art. 17
ust. 4lit. d) i f) CMR jedynie wowczas, gdy udowodni, ze przedsiewzial wszelkie obowiazujace go
w danych okoliczno$ciach §rodki (w tym co do wyboru, utrzymania i uzycia tych urzadzen) oraz
ze zastosowal sie do specjalnych instrukcji, ktére zostaly mu udzielone. Cho¢ w przytoczonych
postanowieniach mowa jest o skorzystaniu z dobrodziejstw art. 17 ust. 4 lit. d) i f) CMR, latwo
zauwazy¢, ze same te postanowienia okreslaja jedynie okolicznosci, za ktére przewoznik nie od-
powiada, i cho¢ zakres tych okoliczno$ci wykracza poza zakres przyczyn zwalniajacych ogdlnych,
trudno je nazwac dobrodziejstwami czy korzy$ciami. Dobrodziejstwami sg natomiast ulatwienia
dowodowe, o ktérych mowa w art. 18 ust. 2 CMR, ale te nie sg wystarczajace w przypadkach,
o ktérych mowa. Konieczny jest dowdd z art. 18 ust. 4 i 5 CMR. Uzasadnione wydaje si¢ zatem
twierdzenie, ze w kazdym przypadku szkody wynikajacej z naturalnych wlasciwosci towardw
przewozonych w pojazdach, o ktérych mowa wart. 18 ust. 4 CMR, i Zywych zwierzat, przewoznik
musi przeprowadzi¢ dowdd, o ktérym mowa w art. 18 ust. 41 5 CMR, nawet jeéli powotuje si¢ na
okoliczno$ci zwalniajace ogolne.

CHARAKTER PRAWNY DOMNIEMANIA WYNIKAJACEGO Z ZASTOSOWANIA
UPRZYWILEJOWANYCH PRZYCZYN ZWALNIAJACYCH

Omawiane domniemanie zostalo skonstruowane we wszystkich aktach prawnych jako do-
mniemanie zwykle (praesumptio iuris tantum), ktére moze by¢ obalone dowodem przeciwnym.
Przepisy nie wymagaja, aby dowdd ten polegal na wykazaniu innej przyczyny szkody. Osoba
dochodzaca odszkodowania od przewoznika musi jedynie przekona¢ sad, ze szkoda nie zostata
spowodowana w zadnej mierze okolicznoscig wskazang przez przewoznika. Rzecz oczywista,
rezygnacja z wymogu przeprowadzenia dowodu pozytywnego nie oznacza, iz w niejednym
wypadku usuniecie omawianego domniemania mozliwe bedzie wlasnie poprzez udowodnienie
innej przyczyny szkody (por. Clarke, 2009, s. 254).

Konstrukcja omawianego domniemania prawnego rézni si¢ jednak w sposéb zasadniczy od
tradycyjnych domnieman prawnych dotyczacych faktéw przyjmowanych bez dowodéw. Blizsza
analiza tego domniemania wskazuje bowiem, Ze elementy stanu faktycznego sktadajacego si¢ na
podstawe tego domniemania (zdarzenie mieszczgace sie¢ w zakresie przyczyn zwalniajacych od
odpowiedzialnosci, zwiazek przyczynowy pomiedzy tym zdarzeniem a szkoda) sg tozsame z tym,
co stanowi jego wniosek. Domniemanie to nie uwalnia osoby, ktéra wywodzi z okre$lonego
faktu skutki prawne (tj. przewoznika), od wykazania tego faktu (tj. ze szkoda powstata wskutek
okreslonej przyczyny), a jedynie pozwala na zastosowanie takich $rodkéw dowodowych, ktore
nie stwarzaja pelnej obiektywnej i subiektywnej przekonywalnos$ci. Nie wystepuje tu zmiana
przedmiotu dowodzenia (thema probandi), jak to ma miejsce w przypadku innych domnieman®.

10 Z prac teoretycznych dotyczacych domnieman por. w szczegdlnosci: Wroblewski (1973), s. 7 i n.; Gizbert-
-Studnicki (1974), s 101 i n.; Gizbert-Studnicki (1977), s. 68 i n.; Nowacki (1976), s. 7 i n. Z prac cywilistycznych
zob. Kunicki (1969), s. 68 i n.; Radwanski, Zielinski (2007), s. 369 i n.
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Czynnosci dowodowe przeprowadzone przez przewoznika winny i$¢ zatem w tym samym kie-
runku co w sytuacji, gdyby omawianego domniemania nie bylo. Oznacza to, ze ich przedmiotem
jest takze okoliczno$¢ zwalniajgca i zwigzek przyczynowy miedzy nig a szkoda. Istota omawia-
nego domniemania polega zatem jedynie na nakazaniu przyjecia za udowodnione tego samego,
co w procesie zostato jedynie uprawdopodobnione.

Wskazana réznica pomiedzy domniemaniem z art. 18 ust. 2 CMR a innymi domniemaniami
prawnymi dotyczacymi faktéw przyjmowanych bez dowodéw rzutuje réwniez na sposéb usunie-
cia tego domniemania. Przyjmuje si¢ bowiem, iz obalenie domniemania polega na udowodnieniu,
ze cho¢ zaistnialy okoliczno$ci sktadajace si¢ na podstawe domniemania, to jednak to, co stanowi
jego wniosek, nie jest zgodne z rzeczywisto$cia (por. Radwanski, Zielinski, 2007, s. 378-379).
Usuniecie domniemania dotyczacego faktéw przyjmowanych bez dowodéw sprowadza sie zatem
do dowodu negujacego wniosek tego domniemania przy nienaruszeniu prawidlowosci jego
podstawy. W przypadku normy z art. 18 ust. 2 CMR rzecz ma si¢ inaczej. Poniewaz okolicznosci
skladajace sie na podstawe i wniosek tego domniemania s tozsame, dowdd osoby uprawnionej
skierowany jest nie tylko przeciw wnioskowi domniemania, ale tez przeciw jego podstawie.
Dowdd ten polega na wykazaniu, ze szkoda nie zaistniata na skutek przyczyn, na ktére powotuje
sie przewoznik.

W $wietle wyrazonych wyzej uwag dotyczacych istoty omawianego domniemania pojawia si¢
pytanie o sens postugiwania si¢ ta figurg prawng. Skoro kwestia sprowadza si¢ do zmniejszenia
stopnia przekonywalnos$ci uzytych srodkéw dowodowych odnosnie do tych samych okolicznoéci,
ktére w przypadku ogdlnych przyczyn zwalniajacych wymagaja ,,pelnego” dowodu, wystarczylo
odwotac sie do instytucji uprawdopodobnienia bez postugiwania si¢ konstrukcja domniemania,
ktérego sens ze wzgledu na wskazane odmiennosci nie zawsze jest dla stron postepowania
czytelny.

WNIOSKI DE LEGE FERENDA

W literaturze zwrdcono uwage na nieprecyzyjno$¢ wielu sformutowan dotyczacych szczegdlnych
okolicznoéci zwalniajacych. Wskazano przede wszystkim, ze nie zostal przesadzony podmiot
zobowigzany do wykazania okolicznoéci danego przypadku oraz ze nie zostata rozstrzygnieta
kwestia konkurencyjnosci przyczyn ogélnych i uprzywilejowanych, a nadto zasadniczo nie
okres$lono miary starannosci przewoznika''.

Co do zagadnienia podmiotu, na ktérym spoczywa ciezar dowodu ,,0kolicznoéci danego
przypadku”, wydaje si¢, ze nie powinno ono budzi¢ wiekszych watpliwosci. Skoro ciezar upraw-
dopodobnienia zwigzku przyczynowego pomiedzy uprzywilejowang okolicznoscia zwalniajaca
a szkodg lezy po stronie przewoznika, to on w celu uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci musi
wykazaé, ze ,w okolicznosciach danego przypadku” szkoda jest prawdopodobnym skutkiem
powolywanej i udowodnionej przyczyny uprzywilejowane;.

Zgodzi¢ sie nalezy natomiast z przytoczonymi uwagami w odniesieniu do problemu miary
starannosci oraz kwestii konkurencyjno$ci w relacjach pomiedzy okolicznosciami ogélnymi oraz

1" Zarzuty takie wobec omawianej regulacji zglasza Stec (1993, s. 131), nie rozwijajac jednak zasadniczo postawio-
nych kwestii.
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odrebnie w relacjach pomiedzy przyczynami uprzywilejowanymi. Kwestia ta wykracza jednak
poza ramy opracowania. Ponadto problem ma bardziej ogélny charakter, rodzi si¢ bowiem py-
tanie o potrzebe utrzymywania omawianej regulacji co do zasady. Wystepuja glosy wskazujgce,
ze wprowadzenie tych przyczyn jest przejawem nadmiernego uprzywilejowania przewoznika'.
Trudno sie z nimi nie zgodzi¢. Zauwaza to niekiedy sam prawodawca, uzalezniajac skorzystanie
przez przewoznika z omawianych ulatwien od spelnienia przez niego dodatkowych warunkéw
dotyczacych zachowania otrzymanych instrukcji czy tez wykonania szczegdlnych obowiazkow
ciazgcych przy niektérych rodzajach przesylek (zob. np. art. 18 ust. 415 CMR, § 427 ust. 3,415
HGB) badz zastrzezenia wylacznoéci przyczyn szczegélnych (art. ust. 2 zd. 2 CMNI).

Ponadto system uprzywilejowanych przyczyn zwalniajacych z praktycznego punktu widzenia
wydaje si¢ malo przydatny, a dla uczestnikéw procesu niezrozumialy. Postepowanie dowodowe
charakteryzuje sie dynamika, ktdéra rzadko kiedy pokrywa si¢ z zalozong przez twdrcow tego
systemu sekwencjg czynno$ci dowodowych. Z kolei granica dzielaca wymodg udowodnienia
i uprawdopodobnienia zwigzku przyczynowego pomiedzy przyczyna szczegdlng a szkoda jest
w $wietle obowigzywania zasady swobodnej oceny dowodow trudna do przeprowadzenia. W wie-
lu sprawach ocena istnienia czy prawdopodobienistwa istnienia takiego zwiazku przyczynowego
dokonywana jest przez bieglych sadowych nieznajacych lub nierozumiejacych subtelnej réznicy
pomiedzy udowodnieniem a uprawdopodobnieniem.

Biorac pod uwage przedstawione argumenty, uzasadniony jest postulat rezygnacji z omawianej
regulacji w przyszlej polskiej regulacji umowy przewozu, zwlaszcza ze analogiczne rozwigzania
nie s3 powszechnie stosowane (np. nie ma jej w konwencji montrealskiej).
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Presumptions arising from the so-called specific risk releasing the carrier from liability
for damage to the goods

SUMMARY The article deals with the issues of the presumptions regarding the causal link between the so-called
special risks and damage, which are favourable for the carriers. Such presumptions can be found in
international conventions governing transport by rail, road and inland waterway, and in some systems
of domestic law, including Polish law. The author explains the nature of these presumptions, pointing
out that they are different from other legal presumptions known to the law. At the same time, he is
convinced that these presumptions unduly favour the carrier and that, in practice, they are not always
properly understood and applied. He also postulates that they be abandoned in the future regulation
of the contract of carriage.
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