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Wstep

Transport nalezy do dzialéw gospodarki o zasadniczym znaczeniu dla wzrostu
konkurencyjnosci, rozwoju spolecznego oraz integracji $wiata. Zapewnia wysoki
poziom mobilnosci, wraz z ciggle rosnaca efektywnoscia w zakresie szybkosci,
komfortu, bezpieczenstwa i dostepnosci podrézowania. Transport jest rdwniez
podstawowym elementem systemow logistycznych. Warunkuje bowiem pokona-
nie czasoprzestrzeni, realizujac zadania zwigzane z przemieszczaniem komponen-
tow, materialow i wyrobow gotowych w podsystemach zaopatrzenia, produkcji
i dystrybucji, generujac przy tym calg game pozytywnych efektow w sferze gospo-
darczej i spoleczne;.

Postepujacy na przestrzeni ostatnich kilkudziesigciu lat rozwdj gospodar-
czy wplynal w znaczacy sposob na ksztalt i cechy transportu. Wytworzone sie-
ci wspolzaleznosdci o charakterze produkcyjnym, technologicznym, handlowym,
finansowym i instytucjonalnym, obejmujace swym zasiggiem caly swiat, wprowa-
dzily gospodarke $wiatowa w faze globalizacji. Towarzyszaca globalizacji swoboda
przeplywu kapitatu rzeczowego i finansowego oraz kapitatu ludzkiego doprowa-
dzita do przeksztalcen gospodarczych, spotecznych i politycznych, determinujac
wzrost popytu na transport. Popyt ten zwigksza si¢ wraz ze wzrostem poziomu
wymiany handlowej. Globalizacja, internacjonalizacja i integracja, obejmuja-
ce prawie kazda sfere zycia czlowieka, wplynely w zasadniczy sposéb na zmiany
w transporcie, ktory stal sie nieodzownym elementem wspolczesnych procesow
spofecznych i gospodarczych, zar6wno w skali lokalnej, regionalnej, jak tez krajo-
wej i miedzynarodowe;j.

Dynamiczny rozwdj transportu w ostatnich dekadach stanowi jednoczesnie
istotne zrédlo ucigzliwosci i problemdw. Niekorzystne skutki transportu odczuwa
zaréwno $rodowisko przyrodnicze, jak i spoleczenstwo. Zwigzane s3 one przede
wszystkim z ociepleniem klimatu, zanieczyszczeniem powietrza, wody, gleby, emi-
sja hatasu komunikacyjnego oraz ograniczaniem areatu ziemi. Kategorie skutkow
rozwoju systemu transportowego moga by¢ analizowane przez pryzmat wptywow:
socjoekonomicznego, fizycznego i dziedzictwa narodowego (Mazur, 2008: 111).
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Skutki te coraz czesciej budza obawy nie tylko naukowcow, ale réwniez polity-
kéw, co znajduje odzwierciedlenie w stosownie konstruowanej od ponad trzech
dekad polityce transportowej Unii Europejskiej (UE). Transpozycje zapisow tej
polityki w Polsce stanowig dzialania okreslone m.in. w Strategii rozwoju trans-
portu (M.P. 2013, poz. 75).

Wspolczesne trendy rozwoju systemu transportu, z przewazajacym udziatem
drogowych przewozéw, prowadza do rosnacego poziomu kosztow zewnetrznych.
Ich negatywne skutki obcigzajg nie tylko srodowisko, ale tez spoteczenstwo, przy-
czyniajac sie do obnizenia efektywnos$ci ekonomicznej oraz strat gospodarczych.
Nadmierne wykorzystanie transportu samochodowego powoduje niewystarczaja-
ce zaangazowanie potencjalu i stagnacje w rozwoju innych, bardziej przyjaznych
ekologicznie form transportu. Istotnym problemem, jakiemu musi sprosta¢ po-
lityka transportowa w krajach UE, w tym réwniez w Polsce, jest systematyczny
wzrost udzialu transportu samochodowego w strukturze rynku transportowego,
co nie jest zgodne z koncepcja polityczng zréwnowazonego rozwoju transportu.
Kluczowym elementem unijnej polityki transportowej, od kilkunastu lat, jest bo-
wiem ksztaltowanie mobilnosci z poszanowaniem zasad zréwnowazonego rozwo-
ju. Rozwdj konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu ma zatem
zasadnicze znaczenie w trwajacej dyskusji publicznej dotyczacej konkurencyjnosci
tancuchéw dostaw na rynkach migdzynarodowych.

ZYozono$¢ problematyki dotyczacej zrdwnowazonego rozwoju systemu trans-
portu, w kontekscie wyzwan kreowanych przez procesy globalizacji, integracji
i transformacji, stanowila punkt wyjscia do poszukiwania odpowiedzi na pytanie,
jakie warunki powinny zosta¢ spelnione, aby zalozenia inicjatywy One Belt and
One Road przyniosly oczekiwane korzysci dla polskiej gospodarki.

Inicjatywa wladz Chin One Belt and One Road ma na celu reaktywacje ist-
niejacego niegdys ,,Jedwabnego Szlaku” - drogi handlowej taczacej tej kraj z Bli-
skim Wschodem oraz Europg. Koncepcja One Belt and One Road zostala oficjal-
nie przedstawiona w 2013 r., jednakze strona chinska pracowala nad nig o wiele
weczesniej. Glownym zalozeniem tej koncepcji jest rozbudowa istniejacej struktury
transportowej (oraz w razie potrzeby budowa nowych szlakéw), taczacej Chiny
z krajami Azji Srodkowej, Bliskiego Wschodu, Afryki, a takze Europy. Jej realiza-
cja znacznie rozszerza mozliwosci wspdtpracy w zakresie infrastrukturalnym oraz
finansowym. Ponadto, jest to ogromna szansa dla polskich przedsigbiorstw, aby
wej$¢ ze swoimi produktami na rynek chinski.

Celem monografii jest analiza mozliwosci transportowych zwigzanych
z realizacjq inicjatywy One Belt and One Road i znaczacym rozszerzeniem sie za-
kresu zbytu towaréw o rynek chinski, takze dla przedsiebiorstw z Polski. Studium
przypadku przeprowadzono na przykladzie dwdch przedsigbiorstw, umownie
nazwanych jako X i Y, ktére dzigki rozwojowi tej inicjatywy nawigzaly stosunki
handlowe z chinskimi przedsiebiorstwami.
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Wykorzystujac polska i anglojezyczna literaturg przedmiotu z zakresu: logisty-
ki, transportu, ekonomii, a takze zarzadzania, opracowano studium teoretyczno-
-empiryczne, ktore sklada si¢ z pieciu rozdziatéw. Rozdzial pierwszy poswiecono
identyfikacji i charakterystyce podstawowych trendéw ksztalttujacych funkcjono-
wanie fancuchdw dostaw. Rozwijaly si¢ one na przestrzeni ostatnich dziesiecioleci,
jednak dynamika ich rozwoju znaczaco wzrosta wraz z rozwojem techniki i tech-
nologii, zwigzanym z globalizacja wspodlczesnej gospodarki. W rozdziale drugim
okreslono znaczenie systemu transportowego w ksztaltowaniu przewag konku-
rencyjnych tancuchéw dostaw na rynkach miedzynarodowych. Skupiono si¢ na
analizie priorytetow, celow i kierunkéw proponowanych dzialan, a takze efektow
aktualnie realizowanej polityki transportowej. Dokonano przegladu cech, defi-
nicji i zasad zréwnowazenia transportu. Przedstawiono aktualne trendy rozwoju
transportu intermodalnego z udzialem kolei i okreslono jego wplyw na realizacje
celéw polityki transportowej. Rozdzial trzeci podporzadkowano charakterystyce
i gtéwnym zalozeniom inicjatywy One Belt and One Road. Zaprezentowano w nim
miedzynarodowe umowy, umozliwiajace wdrazanie w zycie chinskiej koncepcji.
Uwarunkowania prawne w zasadniczym stopniu determinujg bowiem mozliwo-
$ci jej realizacji. Regulujg one nie tylko wymiane towarowa, ale umozliwiaja takze
powolywanie ponadnarodowych organizacji finansowych wspierajacych realizacje
poszczegélnych zamiaréw wynikajacych z inicjatywy One Belt and One Road. Roz-
dzial czwarty poswiecono przeksztalceniom w infrastrukturze kolejowej, niezbed-
nym do dostosowania jej do funkcjonowania w ramach inicjatywy Belt and Road.
Zaprezentowano je w wyniku analizy infrastruktury kolejowej w Polsce, Bialorusi,
Rosji, Chinach oraz w wybranych panstwach Europy Zachodniej. Wskazano gtow-
ne cechy oraz zalety i wady transportu kolejowego. Rozdzial piaty po$wigcono
studium przypadku dwdch przedsigbiorstw, z ktérych pierwsze (przedsigbiorstwo
X) zajmuje sie transportem wina do Chin, za$ drugie (przedsiebiorstwo Y) spe-
cjalizuje si¢ w organizacji proceséw zatadunku i wytadunku towaréw ponadgaba-
rytowych transportowanych koleja. Przeprowadzenie tego studium pozwolilo na
identyfikacje i prezentacje rutynowych dzialan, podejmowanych przez te przed-
siebiorstwa w celu zapewnienia sprawnego funkcjonowania tancucha dostaw do
Chin w ramach inicjatywy One Belt and One Road.






Rozdziat 1

Wspoitczesne uwarunkowania
funkcjonowania tancuchéw dostaw

1.1. Trendy rozwojowe determinujace kierunki
zmian spoteczno-gospodarczych

Monitorowanie kierunkéw rozwoju przedsiebiorstw dzialajacych na rynku ustug
logistycznych uznawane jest od wielu lat za jeden ze strategicznych obszaréw ba-
dan. Zapewnienie ciaglosci dostaw stanowi bowiem podstawe rozwoju wspot-
czesnej gospodarki oraz jakosci zycia mieszkancow. Jeszcze nigdy Zycie spoteczne
ludzi i organizacja proceséw gospodarczych nie zalezaly tak bardzo od sprawno-
$ci funkcjonowania fancuchéow dostaw. W ciggu ostatnich dwudziestu pigciu lat
tancuchy te pozostawaly pod wpltywem glebokich zmian strukturalnych, zacho-
dzacych wewnatrz przedsigbiorstw oraz w ich otoczeniu zewnetrznym. Z badan
prowadzonych przez T. Borysa (2014: 9-19), dotyczacych oceny stanu metodolo-
gii pomiaru nowego paradygmatu rozwoju wynika, ze konkretyzacja i pomiar tych
zmian sg $cisle zwigzane z rozwojem $wiatowej gospodarki.

Obserwowane od kilkudziesigciu lat symptomy zmian cywilizacyjnych na
$wiecie maja swoje Zrédlo w ogdlnych trendach rozwojowych (rys. 1.1). Ze wzgle-
du na swdj szczegolny charakter, trendy te nazywane sg w literaturze przedmiotu
takze megatrendami (Zaloga, 2013: 11). Dotycza one bowiem zjawisk o silnym,
sredniotrwalym oddziatywaniu w uktadzie spotecznosci narodowych (panstw).
Megatrendy na ogét ujawniaja si¢ w krajach najwyzej rozwinietych, a po pewnym
okresie w krajach stabiej rozwinietych, ksztattujac rozwoj kulturowy, spoteczny
i gospodarczy (Poskrobko, 2009: 108-115).

Dyskusje na temat ogélnoswiatowych trendéw rozwojowych i projekcji zmian
gospodarczych stanowig przedmiot nieustannych badan naukowych juz od prawie
czterdziestu lat. Rozwoj spoleczno-gospodarczy $wiata, ksztaltowany przez wiele
czynnikéw, podlega bowiem nieustannym przemianom, ktérych skutki niekiedy
s3 trudne do przewidzenia. Odnoszac si¢ do uwarunkowan makroekonomicz-
nych i geopolitycznych rozwoju gospodarki, z perspektywy ostatniego kryzysu go-
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spodarczego, mozna stwierdzi¢, ze dawno nie byly one tak zlozone i obarczone
niepewnoscig (Szablewski, https://www.gpw.pl/wydarzenia/?ph_tresc_glowna_
start=show&ph_tresc_glowna_cmn_id=48729, [dostep: 3.04.2015]).

— Globalizacja i urbanizacja

— Rozwoj technologiczny

— Indywidualizacja

— Usieciowienie zycia gospodarczego

— Zmiany demograficzne

Trendy rozwojowe
|

—| Zdrowie 1 srodowisko

— Dobrobyt

— Komercjalizacja

Rysunek 1.1. Wybrane ogdélne trendy rozwojowe swiatowej gospodarki
Zrédto: opracowano na podstawie: Poskrobko, 2009: 108-115.

Przedstawione na rysunku 1.1. ogélne trendy rozwojowe gospodarki §wiatowej
kreuja jej wspdlczesny rozwdj. Dominujace kierunki tego rozwoju i jego zasieg
przedmiotowy i podmiotowy wyznaczane sg przez globalizacje, integracje i trans-
formacje. Ich efektem jest wspotpraca miedzynarodowa i powigzany z nig proces
ujednolicania i upraszczania zasad handlu, wzrost mozliwosci przemieszczania lu-
dzi, a takze integracja wielu proceséw kulturowych. Wszystkie te elementy ksztat-
tuja gospodarke §wiatowa, ktora jest uznawana za system trwatych, a jednoczesnie
elastycznych zwigzkéw ekonomiczno-politycznych miedzy krajami, regionami
i kontynentami (Rzepka, 2013: 64). Tego typu zaleznosci wystepuja najczesciej
w postaci procesow, takich jak: wspolny handel, przeptyw kapitatu, technologii,
surowcow, a takze w postaci sieci komunikacyjno-transportowej. Struktura i or-
ganizacja tych proceséw wynika z ogdlnie przyjetych zasad oraz regulacji prawa
miedzynarodowego (Matera, Skodlarski, 2004: 9). Niewatpliwie sg one koniecz-
ne dla zachowania fadu i porzadku w relacjach miedzynarodowych oraz stano-
wia stabilny budulec relacji partnerskich na $wiecie. Istnieje jednoczesnie wiele
barier i probleméw, wynikajacych z ogdlnoswiatowych trendéw rozwojowych,
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ktore nalezy bra¢ pod uwage, opracowujac kierunki dalszego rozwoju spoleczno-
-gospodarczego. W niewatpliwy sposob potrafig by¢ one duzym obcigzeniem dla
wspolczesnych gospodarek, a przez to skutecznym hamulcem, spowalniajacym ich
wzrost i rozwdj.

Realizacja proceséw spoteczno-gospodarczych na rynku migdzynarodowym
wymaga od wielu panstw podjecia okreslonych dziatan, determinujacych je do
wdrozenia zmian w strukturze zarzadzania i budowy strategii na rynku globalnym.
Udzial poszczegdlnych przedsigbiorstw na wlasnym rynku wewnetrznym stat sie
niewystarczajacy, stanowigc implikacje dla wielu z nich do ekspansji miedzynaro-
dowej i zdobywania nowych punktéw dystrybucji wtasnych wyrobdéw. Tego typu
dzialalnos¢ jest typowym procesem gospodarczym, lecz rodzi jednoczesnie pew-
ne zagrozenia dla wielu krajow $wiata, w postaci nieoczekiwanych konsekwencji
dziatalno$ci organizacji wielonarodowych (Pietras, 2002: 72).

Tworzaca sie coraz wigksza wspodlzalezno$¢ migdzy wieloma krajami, gospo-
darkami i spoteczenstwami, prowadzi do stosunkowo duzej wrazliwosci kazdego
podmiotu rynku na ewentualne kryzysy gospodarcze, prowadzac w rezultacie do
duzych wahan cen surowcéw, takich jak: ropa naftowa, gaz ziemny, wegiel, zloto,
stal i miedz. Konsekwencja takich sytuacji jest wzrost cen podstawowych towaréw
i ustug na kazdym rynku, zaleznym od notowan gietd surowcéw i papieréw war-
tosciowych wielu spétek (Pietras, 2002: 70-73). Bardzo istotnym zagrozeniem jest
réwniez nasilajaca sie dysproporcja miedzy wieloma panstwami, ktére znajduja sie
na réznym etapie rozwoju gospodarczego. Bardziej rozwinigte i bogatsze kraje sta-
raja sie zdobywa¢ nowe rynki, prowadzac konkurencyjny handel z zewnetrznymi
partnerami. Prowadzi to do utraty przez miejscowych przedsigbiorcow przewagi
na rynku lokalnym, poniewaz towary przemierzajace nawet kilka tysiecy kilome-
trow, sg tansze niz ich krajowe odpowiedniki. W rezultacie skutkuje to upadkiem
wielu rodzimych przedsigbiorstw, ktére budowaly i rozwijaly rynek wewnetrzny.

Kapital wypracowany przez przedsiebiorstwa transnarodowe podlega obecnie
prawie w calosci transferowi do kraju pochodzenia danej organizacji, co oznacza,
ze nie placg one podatku w kraju dziatalno$ci, wyprowadzajac zasoby finansowe
od biedniejszych regionéw do krajow wysokorozwinietych. Dla regionéw oznacza
to utrate plynnosci finansowej przez budzet, powolng utrate suwerennosci naro-
dowej oraz utrate poczucia bezpieczenstwa. Regiony te nie s3 w stanie zapewnic
podstawowych warunkéw spolecznych i gospodarczych, co w rezultacie przyczy-
nia sie¢ do wewnetrznych konfliktow, wzrostu przestepczosci zorganizowanej, pra-
nia brudnych pieniedzy, korupcji oraz rosnacej fali migracji ludzi wyksztalconych
do bogatszych rejonow $wiata (Pietras, 2002: 79-80).

Wspolczesny rozwoj gospodarek narodowych, przyczynia sie do duzej eksplo-
atacji srodowiska naturalnego. Zuzycie surowcow, emisja gazéw cieplarnianych
i szkodliwych substancji, negatywnie wplywa na komfort zycia i funkcjonowanie
ludzi. Bardzo duzym wyzwaniem dla zarzadzania procesem globalizacji jest jego
odpowiednie kontrolowanie i nadzorowanie. Bez wlasciwie opracowanych i kon-
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sekwentnie wdrazanych zasad postepowania oraz ustalenia praw mi¢dzynarodo-
wych, ktdre ograniczaja szkodliwg dziatalno$¢ dla srodowiska, nie bedzie mozliwe
powstrzymanie nasilajgcych si¢ antropogenicznych zmian klimatu i nieodwracal-
nych zniszczen fauny i flory. Ochrona srodowiska naturalnego jest waznym wy-
zwaniem wspolczesnego $wiata, dlatego tez zajmuje szczegdlna pozycje w wielu
politykach sektorowych, ukierunkowanych na respektowanie zasad rozwoju zréw-
nowazonego, w tym w polityce transportowej UE.

1.2. Wptyw procesu globalizacji na ksztaltowanie
tancuchéw dostaw

Pojecie globalizacji jest nierozerwalnie zwigzane z gospodarka $wiatowg, a wiec
taka, ktorej czynniki produkcji (zasoby naturalne, kapital finansowy, technologie
oraz sifa robocza), produkty i ustugi moga by¢ w sposéb swobodny przemieszcza-
ne pomiedzy gospodarkami narodowymi. Oznacza to, iz produkcja jest lokalizo-
wana najczeéciej tam, gdzie jest ona najtansza, a produkty dystrybuowane na ryn-
kach, na ktérych mozliwe jest osiagnigcie najwyzszego zysku (Thurow, 1999: 157).
Wedlug A. McGrewa, globalizacja polega przede wszystkim na wielosci powigzan
oraz wzajemnosci oddzialywan spoleczenstw i panstw, tworzacych dany system
$wiatowy. Globalizacja posiada w zwiazku z tym dwa wymiary: zasieg (zakres)
i intensywnos¢ (glebokos¢) (McGrew, 1992: 28).

Druga polowa XX w. oraz poczatek XXI w. to okres wzmozonych proceséw
globalizacyjnych. Coraz bardziej istotng role zaczeta odgrywac logistyka, kto-
ra pozwolifa przystosowaé si¢ do dynamicznie zachodzacych zmian, nie tylko
prywatnym przedsiebiorcom, ale réwniez gospodarkom narodowym. Obecnie
mamy bowiem do czynienia z konkurencjg nie pojedynczych przedsigbiorstw,
ale calych tancuchéw dostaw. Duze tempo rozwoju wspolczesnej gospodarki
sprawilo, ze przedsiebiorstwa zostaly zmuszone do poszukiwania nowych rozwig-
zan w praktycznie kazdym aspekcie swojej dzialalnosci. Dazg one do uzyskania
przewagi konkurencyjnej na rynku poprzez stosowanie innowacyjnych rozwia-
zan, podnoszacych efektywnos¢ ich funkcjonowania oraz jako$¢ $wiadczonych
ustug. Szczegdlng role w tym zakresie odgrywa teleinformatyka (Information and
Communication Technology, ICT), umozliwiajaca wdrazanie wielu innowacji tech-
nicznych i technologicznych (Witkowski, Kurzatek, 2018: 342-343).

W literaturze przedmiotu wyroéznia si¢ trzy zasadnicze fazy rozwoju spoteczen-
stwa, tj.: faze przedindustrialng, industrialng oraz postindustrialng (tab. 1.1.), przy
czym spoleczenstwo XXI w. znajduje si¢ w ostatniej z wymienionych faz. Pojawie-
nie si¢ modelu spoteczenstwa postindustrialnego jest jednym z przejawdéw ,,serwi-
cyzacji gospodarki’, ktéra oznacza zwigkszenie udziatu sektora ustug w tworzeniu
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wartosci dodanej, jak i rozszerzenie rozmaitych funkeji ustugowych w pozostatych
sektorach gospodarki. Wyréznia si¢ ona takze wyzszym poziomem wydatkéw na
konsumpcje oraz rosnagcym zapotrzebowaniem na produkty i ustugi dopasowane
do indywidualnych potrzeb, co znajduje odzwierciedlenie w strategiach rozwoju
przedsigbiorstw logistycznych. Réwnoczesnie towarzyszy jej trend stopniowego

przechodzenia od rynku producenta do rynku konsumenta.

Tabela 1.1. Charakterystyka wspdtczesnych faz rozwoju gospodarczego

i Spoteczenstwo
Cechy/Fazy rozwoju - - - - - -
przedindustrialne industrialne postindustrialne
Dominujacy sektor rolnictwo przemyst ustugi

Bazowe zasoby

surowce (ziemia)

nosniki energii

informacja, czas

dziatania

produkcja typowo : :
. . SO _ | produkcja o charakte- | produkcja wysoko

Sposob produkdji rzerrr;fselaslfezzs?/\fvhnz;r;kte rze przemystowym przetworzona

. . kapitatochtonna wiedzochtonna

Technologie pracochtonne narzedzia mechanizacja komputeryzacja
C . . kontynentalna, uniwersalna,

Przestrzen dziatania regionalna, lokalna narodowa globalna

Czasowa orientacja przesztosc przysztosc terazniejszosc

Sposoéb postrzegania
otoczenia

przewaza podejscie sta-
tyczne, tj. ujecie
mechaniczno-statyczne

dominuje zatozenie
o stabilnosci otocze-
nia, tj. ujecie mecha-

norma jest
destabilizacja
(burzliwos¢)

niczno-dynamiczne

Zrédto: Moszkowicz, 2005: 16.

Wraz z rozwojem gospodarczym i globalizacja pojawily si¢ nowe mozliwosci,
czynigc lancuch dostaw elementem strategicznej przewagi na rynku mig¢dzynaro-
dowym. Globalizacja, obok zmian demograficznych, nowych modeli konsump-
cji, ilosciowych i jako$ciowych zmian zasobéw naturalnych, postepu w dziedzinie
nauki i technologii oraz wdrazania zasad zréwnowazonego rozwoju, stanowi jeden
z najwazniejszych trendéw makroekonomicznych wptywajacych na gospodarke
(Klosinska, Dedo-Oledzka, 2008: 113). Kreuje ona zmiany w fancuchach dostaw,
ktorych gléwnymi efektami sg (Bujak, 2009: 54):

« rozwdj miedzynarodowych sieci logistycznych,

« zintegrowanie funkcji zarzadzania w przedsiebiorstwie, a takze miedzy

przedsiebiorstwami,

« zbiezno$¢ procesow logistycznych w przedsigbiorstwach.

Zdaniem E. Golembskiej (2012: 10-11), szczeg6lny wplyw na realizacje zadan
logistycznych w ramach wspolczesnych fancuchéw dostaw majg zmiany w otocze-
niu tancuchéw dostaw oraz czynniki wewnetrzne tkwigce w samych umiedzyna-
rodowionych fancuchach dostaw. Kierunki dalszego rozwoju ponadnarodowych
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tanncuchéw dostaw wynika¢ beda ze wzrostu znaczenia e-commerce, rozwoju
przewozow kombinowanych, skracania cyklu zycia produktu, wzrostu znaczenia
koncepcji rozwoju zréwnowazonego, integracji dziatan dzieki rozwigzaniom IT,
metropolizacji oraz dalszej liberalizacji i globalizacji handlu §wiatowego. W znaczg-
cy sposob beda one wplywac na tancuch dostaw w przyszlosci oraz procesy w nim
zachodzace, dopasowane do zmiennego otoczenia, oparte na ludziach, taczace ze
sobg zfozone dzialania oraz aprobujace rézne modele biznesowe (tab. 1.2.).

Tabela 1.2. Przyczyny i nastepstwa zmian w taricuchu dostaw

« Indywidualizacja i rozwoj modeli
zakupowych wynikajacych z checi
posiadania.

Trendy Dziatania Efekty dziatan
- Poprawa bezpieczenstwa opera-
« Wzmocnienie dziatan na rzecz integra- .p ’p P
. cyjnego w tancuchu dostaw;
¢ji tancucha dostaw; T
. , ., | « Poprawa organizacji i zacie$nienie
- Koordynacja wspotpracy uczestnikow , o i
, wspotpracy uczestnikéw tancucha
tancucha dostaw; dostaw:
Wzrost go- | « Wybdr optymalnych faricuchéw dostaw; o , L.
. . « Wzmocnienie  wspdétmodalnosci
spodarczy | « Zmiany modalne w transporcie; transportu:
i globalizacja | «+ Dynamiczne zmiany tras przeptywoéw P ' , .
. - Poprawa  efektywnosdci  ustug
fadunkow;
L .| transportowych;
« Rozwdj infrastruktury transportowej . . .
i logistycznej; + Wzrost wymiany miedzynarodoweyj;
: L ) « Wzrost konkurencyjnosci fancu-
+ Zmiana konfiguragji faricuchdw dostaw. ,
chéw dostaw.
» Poprawa jakosci i dostepnosci
« Dziatania na rzecz wzrostu mobilnosci| transportu;
0s0b starszych; » Rozwdj spotecznej odpowiedzial-
Zmiany de- L Y . . L J. P ) odp
- Wiasciwe rozpoznanie tendencji ryn-| nosci biznesu;
mograficzne S :
kowych przez przedsiebiorstwa pro-| « Respektowanie zasad good go-
dukcyjne i handlowe. vernance w polityce logistycznej
i transportowe;j.
» Wzrost zapotrzebowania na trans-
« Rozwdj turystyki, migracje; port, silny rozwéj motoryzacji
« Rozwéj mobilnos¢ pracownikow; indywidualnej;
Zmiana « Dziatania na rzecz poprawy bezpie-| « Otwarcie rynkéw transporto-
, czenstwa transportu; wych na swobode i niezaktécong
zachowan . - - .
i nowe mode- | Wieksza sita mediéw spofecznosciowych; konkurencje;
le konsum + Rozwdj wzorcéw zdrowego trybu | « Ograniczeniezatoréwkomunikacyjnych;
G P zycia; » Upowszechnianie nowych kon-

cepcji mobilnosci;

Wzrost kosztéw zewnetrznych;
Ograniczenie kosztéw funkcjono-
wania fancuchéw dostaw.
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+ Odkrywanie nowych ztéz
« Poszukiwanie  nowych  zasobdéw | surowcow;
surowcowych; « Wzrost wykorzystania paliw alter-
llosciowe - Badania i rozwoj; natywnych i nowych technologii
i jakosciowe | « Dziatania na rzecz poprawy efektyw-| napedu;
zmiany zaso- | nosci wykorzystania zasobow; « Projektowanie wyrobéw
bow natural- | « Dazenie do poprawy bezpieczenstwa | zuwzglednieniem LCA;
nych energetycznego; » Wyczerpywanie sie aktualnych
« Ograniczenie barier prawno-instytu-| zasobodw;
cjonalnych eksploatacji zt6z. - Spadek ciggtosci dostaw;
+ Wzrost zagrozen srodowiskowych.
L , - Zwiekszenie dostepnosci infra-
« Rozwdj inteligentnych  systeméw
struktury;
transportowych; . ,
. ., - Poprawa bezpieczenstwa dostaw
- Dywersyfikacja zrodet dostaw ,
g surowcow;
Postepw za- | surowcow; . T,
. . . . . . | « Powstanie globalnej sieci inter-
kresie nauki | « Wspotpraca srodowisk naukowych, bi- netowei:
i technologii znesu i polityki; J', . .
. L . « Powstanie gospodarki opartej na
+ Rozwdj rozwigzan w zakresie wy-
. T .| przeptywach;
korzystania sztucznej inteligencji . N
w logistvce « Wzrost cyfryzacji i automatyzacji
gistyce. w fanicuchach dostaw.
« Zmiany/wahania cen paliwisurowcéw; | « Ryzyko wzrostu cen;
+ Rozwdj gospodarek Chin i Indii; + Niepewnos¢ dostaw;
Uwarunko- | - Dziatania na rzecz ujednolicenia prze-| « Przesuwanie sie sity gospodarczej
wania geopo-| piséw socjalnych; do Chin i Indii;
lityczne - Dazenie do poprawy konkurencyjno-| « Wzrost  egzekwowania  praw
sci i niezaleznosci energetycznej go-| pracowniczych;
spodarki europejskiej. « Dywersyfikacja dostaw i surowcow.
« Zielone zaméwienia publiczne; L. L. . X
. » Wzrost $wiadomosci ekologicznej;
« Kampanie spoteczne; - N
o + Rozwdj ekologistyki;
« Koordynacja dziatan na rzecz respekto- . S i
. . o ) . | + Optymalizacja wielkosci zapaséw
e wania wymogoéw polityki ekologicznej; L .y
Rozwoj zrow- - . , , surowcow i materiatow przez przed-
. - Zapewnienie bezpieczenstwa srodo- o .
nowazony . siebiorstwa produkcyjne i ustugowe;
wiskowego; . o .
T . . « Wzrost  internalizacji  kosztow
« Usprawnienie planowania, organiza-
L . . X zewnetrznych;
¢ji i kontroli przeptywoéw w tancuchu . . . ,
dostaw + Ograniczenie zuzycia zasobdw.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zmiana otoczenia gospodarczego, ktora nastapila pod wpltywem zjawiska glo-
balizacji, zapewnia wspdlczesnym przedsigbiorcom wiele szans zwiazanych prze-
de wszystkim z tanszym pozyskiwaniem surowcow i potfabrykatoéw czy nizszymi
kosztami operacyjnymi. Istotnego znaczenia nabierajg réwniez formy wspotpra-
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cy pomiedzy wszystkimi uczestnikami fancucha dostaw. Dotychczasowe relacje
o charakterze transakcyjnym sg przeksztalcane w relacje partnerskie. Na zglo-
balizowanym rynku wyrdzni¢ mozna cztery zasadnicze formy relacji pomiedzy
uczestnikami fancucha dostaw (Muzyczka, 2011: 262-263):

« relacje transakcyjne o charakterze doraznym (ang. spot market relations),

« relacje z dostawcami pod dyktat nabywcy/klienta (ang. autocratico captive

supplier relations),

» powtarzalna wspdlpraca oparta na nieformalnych umowach (ang. relations

contracting),

o dlugotrwala wspoélpraca wuzalezniajagca (ang. sustained contingent

collaboration).

Globalizacja jest jednoczesnie zrédlem wielu zagrozen. Jednym z nich jest
wydluzenie tancucha dostaw, co z kolei zwigksza ryzyko niekorzystnych wahan
kurséw walutowych, ktére moze powodowac wyzsze koszty produkeji i dystrybu-
cji dobr, przekladajac si¢ na ich cene. W zwiazku z tym zarzadzanie tancuchami
dostaw w dobie postepujacej globalizacji jest wypadkowa umiejetnego dostosowa-
nia si¢ przedsiebiorstw do odmiennych uwarunkowan krajowych oraz podobnych
czynnikéw o zasiegu globalnym (Kasiewicz, 2009: 15). Przedsigbiorstwa muszg
dokonywac¢ nieustannych zmian strukturalnych w fancuchach dostaw, co wplywa
na jego zlozono$¢. Ponadto wzrasta nieprzewidywalnos$¢ otoczenia zewnetrzne-
go, wymuszajac wzrost elastycznosci przedsigbiorstw wobec zachodzacych zmian.
Takie podejscie pozwala w znacznym stopniu zredukowaé ryzyko i niepewnos¢
(Kasiewicz, 2009: 16). Wybor wlasciwej strategii zarzadzania fancuchem dostaw
w warunkach postepujacej globalizacji jest wigc kluczowy dla wzrostu konkuren-
cyjnosci przedsiebiorstw na rynkach miedzynarodowych.

1.3. Istota zarzadzania przedsiebiorstwem
i fancuchem dostaw w warunkach globalizacji

W dobie postepujacej globalizacji, we wszystkich sferach ludzkiego Zycia, nastapity
i nadal nast¢puja dynamiczne zmiany. Dotycza one réwniez obrotu gospodarczego,
ktéremu towarzysza intensywne zmiany o charakterze jako$ciowym. Przeobra-
zenia, jakie dokonaly sie w gospodarce konca XX w. i poczatku XXI w., wigzace
sie z postepem technologicznym, sprawily, ze obecnie to konsument znajduje sie
w uprzywilejowanej, niekiedy dominujacej, pozycji wzgledem przedsiebiorstw. To
od konsumenta zalezy bowiem w duzym stopniu, w jaki sposdb bedzie ksztattowat
sie popyt na dane dobro. Zmusza to przedsiebiorstwa do nieustannego inwesto-
wania ,w siebie”. Szczegélny nacisk polozony jest na rozwdj oraz optymalizacje
proceséw produkcyjnych, bowiem globalizacja rynkéw zbytu wzmocnita konku-
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rencje, a przedsigbiorstwa konkurujg juz nie tylko lokalnie, ale w duzej mierze
globalnie, co wiaze si¢ koniecznos$cia podejmowania wielu trudnych decyzji, doty-
czacych réznorodnych plaszczyzn i pozioméw (Wincewicz-Bosy, 2013: 177-178).

Wspdlczesne modele zarzadzania przedsigbiorstwem ulegaja nieustannym
przemianom. Charakteryzuja si¢ wysokim poziomem abstrakcji, wymagajac nie-
konwencjonalnego, tworczego podejscia do otaczajacej rzeczywistosci, zaréwno
na poziomie strategicznym, jak i operacyjnym (Griffin, 1996: 27-28). Aktualnie,
wielu autoréw podkresla, ze skuteczne zarzadzanie jest najwazniejszym czynni-
kiem, stanowigcym o sile wytwdrczej danego przedsiebiorstwa. Polega ono na
swiadomym zapewnieniu odpowiednich warunkéw, tak aby dana organizacja
mogla dziala¢ w zgodzie ze swoimi zalozeniami, tzn. realizowa¢ misje, a przez to
podstawowe cele swojej dziatalnosci oraz okresla¢ poziom spojnosci wewnetrznej,
niezbedny do przetrwania oraz rozwoju, a wiec realizacji misji i celoéw, w blizszej
badz dalszej przyszlosci (Kozminski, Jemielniak, 2008: 160). Bez watpienia nale-
zy je traktowac jako pewnego rodzaju czynnik sprawczy, pozwalajacy przedsie-
biorstwom na prowadzenie efektywnej dziatalnosci o charakterze zarobkowym,
poniewaz ich podstawowym celem jest osiagnigcie okreslonego zysku, co czyni
prowadzong dziatalnos¢ optacalng i przedtuza ich zywotnos¢ (Abt, 2001: 5).

Zarzadzanie przedsigbiorstwem jest jednym z najwazniejszych postulatow
wspolczesnie funkcjonujacych organizacji, chociaz nie jest nowa dyscypling wie-
dzy, gdyz pierwsze prace w jej zakresie opublikowano juz na poczatku lat 20. XX w.
Wedlug T. Pszczotowskiego (1999: 288), zarzadzanie jest dzialaniem, ktore polega
na dysponowaniu zasobami, tj. ludzmi, pieniedzmi, urzadzeniami i, za ich posred-
nictwem, oddzialtywaniu na ludzi. Zdaniem A. Czerminskiego (2001: 83) zarza-
dzanie to dysponowanie majatkiem przedsigbiorstwa oraz wyznaczanie mu celu
gospodarczego. Natomiast M. Kostera (1998: 5) okreslit zarzadzanie jako proces
planowania, organizowania, motywowania oraz kontrolowania pracy organizacji
i jej uczestnikéw, a takze wykorzystania wszelkich dostepnych zasobéw po to, aby
moc osiagnac cele, jakie przed tg organizacja zostaly postawione.

Peter Drucker, ktdry jest jednym z najbardziej znanych wspdlczesnych teorety-
kow mysli organizacji i zarzadzania, ujal omawiane zagadnienie poprzez wyszcze-
gélnienie szeSciu cech, ktdre jego zdaniem sa nieroztacznymi elementami istoty
zarzadzania. Wedlug tego autora, zarzadzanie, niezaleznie od branzy, dotyczy lu-
dzi i relacji zachodzacych migdzy nimi, gdyz przedsiebiorstwo nieposiadajace od-
powiedniego kapitatu ludzkiego jest tylko ,,pustym miejscem” Zarzadzanie musi
by¢ osadzone w kulturze, tj. obejmowac wspélny jezyk, wartosci, wierzenia, sym-
bole czy przekonania. Wymaga ono réwniez wspdlnych dla wszystkich pracow-
nikéw celdéw i zadan, ktore zostaly oparte na jasnych i przejrzystych wartosciach.
Istotng rola zarzadzania jest mozliwos$¢ czerpania wiedzy - organizacja powinna
»uczy¢ si¢” na podstawie zbieranych, w toku prowadzonej dziatalnosci, doswiad-
czen. Zarzadzanie wymaga wypracowania odpowiednich metod komunikowania
sie, poniewaz realizowane jest w duzej mierze dzieki wymianie informacji i wie-



20 Rozdziat 1. Wspotczesne uwarunkowania funkcjonowania...

dzy. Zarzadzanie powinno opierac si¢ rowniez na jasnym systemie wskaznikdw,
ktéry umozliwi ocene pracownikoéw i ich przetozonych (Drucker, 1992: 78-82).

Zarzadzanie przedsiebiorstwem jest rdwniez postrzegane jako proces nieustan-
nego formowania i przeptywu informacji oraz decyzji migdzy podmiotem zarza-
dzajacym a podmiotami zarzadzanymi. W relacji tej wystepuje stala interakcja,
tj.: informacja - decyzja — informacja — decyzja. Gdyby omawiany ciag interakcji
zostal w jakikolwiek sposéb przerwany, przedsiebiorstwo nie mogloby by¢ za-
rzadzane w sposob efektywny. Wynika to chociazby z faktu, iz struktura kazdego
przedsigbiorstwa jest zazwyczaj kilkustopniowa, wylaczajac z tego katalogu jed-
noosobowe dziatalnosci gospodarcze, ktére sa specyficzng forma organizacyjna
(Sudot, 2006: 166).

Wspolczesne modele zarzadzania przedsiebiorstwem ulegaja nieustannym
przemianom, co jest spowodowane w gtéwnej mierze powszechng internacjonali-
zacja, globalizacja, a takze integracja narodowych systemdéw gospodarczych, cze-
go zasadniczym efektem jest wzrost liberalizacji wymiany handlowej pomiedzy
poszczegolnymi panstwami (Wincewicz-Bosy, 2013: 179). Powstanie ponadnaro-
dowych sieci, a takze gwaltowny rozwdj sektora ustug spowodowat, ze kluczowe
znaczenie zyskalo zarzadzanie fancuchem dostaw (Odlanicka-Poczobutt, 2009:
123). Koncepcja zarzgdzania tanncuchem dostaw stanowi odpowiedz na problemy
przedsigbiorstw, wynikajace z koniecznosci ich szybkiego dostosowania do zmian
oraz doskonalenia. W swoich zalozeniach uwzglednia efektywne zarzadzanie
fancuchem dostaw, zaréwno na poziomie operacyjnym (dostosowywanie zaso-
boéw i aktywdéw materialnych), a takze strategicznym. Wychodzi ona z zalozenia,
ze efektywnos¢ posiada nie tylko (wyrazony wartosciowo) wymiar ekonomiczny,
oznaczajacy oczekiwanie okreslonej stopy zwrotu z zainwestowanego kapitalu, ale
takze coraz czesciej element zwigzany z zachowaniem si¢ organizacji w niepew-
nym otoczeniu (Witkowski, 2003: 25).

Liczba uj¢¢ definicyjnych tancucha dostaw oraz zarzadzania nim jest bardzo
duza, jednak wszystkie tacza cechy wspolne, takie jak: wyraznie wyodrebniona
struktura podmiotéw uczestniczacych w lancuchu dostaw, wskazany przedmiot
przeptywu w charakterze produktéw, materialéw, dobr przetwarzanych i przecho-
dzacych przez kolejne ogniwa tancucha dostaw, a takze wyraznie sprecyzowany
cel oraz zakres czynnos$ciowy i obszary wspoéltdziatania uczestniczacych w nim
podmiotdw.

Lancuch dostaw obejmuje wszelka aktywnos¢, ktora jest zwiazana z przepty-
wem oraz transformacja produktéw i informacji, od momentu dostarczenia od-
powiedniego surowca, poprzez wszystkie fazy jego ksztaltowania, a skonczywszy
na dostarczeniu do odbiorcy koncowego (rys. 1.2.). Stanowi on pewna sekwencje
zdarzen, jakie sa dokonywane przez producentdw, celem zaspokojenia potrzeb po-
stulowanych przez konsumentéw znajdujacych si¢ na okreslonym rynku (Institute
of Logistics, 1998: 20).
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Lancuch dostaw najczesdciej jest postrzegany jako pewnego rodzaju sie¢ orga-
nizacji, proces badz struktura (Wascinski, 2014: 26). M. Christoper (2000: 225)
zwraca uwage na to, iz nie jest on szeregiem lub strukturg liniowa, a siecig zaanga-
zowanych organizacji, ktore posiadaja powiazania z dostawcami oraz odbiorcami,
za posrednictwem wiasciwych sobie proceséw i dziatan nakierowanych na wytwa-
rzanie okreslonych produktow (ustug), nadania im wartosci (ulegajacej zmianie
na skutek popytu i podazy) i dostarczenia jej konnicowemu odbiorcy.

Operator logistyczny
S— {centrum zaopatrzenia)
W _-." e i

i
'W'r.l,, “:L{ 'i o

e

Odbiorca
Dostawca

..a-'"'f‘; -

Czynniki organizacji wspitpracy:

- lokalizacja materiahiw i zapasu

- wiasnost materiatow

- Zarzadzanie dostawami | Zapasem

Rysunek 1.2. Uproszczony model taricucha dostaw
Zrédto: Sliwczynski, 2015: 38.

Wedlug J. Witkowskiego (2010: 19), ,ancuch dostaw to wspdtdziatajace
w réznych obszarach funkcjonalnych firmy wydobywecze, produkeyjne, handlo-
we, ustugowe oraz ich klienci, miedzy ktérymi przeptywaja strumienie produktow,
informacji i srodkéw finansowych” C.B. Bozarth oraz R.B. Handfield (2007: 30)
zdefiniowali fancuch dostaw jako grupe przedsigbiorstw, ktoéra realizuje wspolne
dzialania niezbedne do zaspokojenia popytu na okreslone produkty we wszyst-
kich jego ogniwach, tj. od pozyskania surowcow, poprzez produkeje i dystrybucje,
az do ostatecznego odbiorcy. Dzialania te moga obejmowac rozwdj, produkcje,
sprzedaz, serwis, zaopatrzenie, dystrybucje, zarzadzanie zasobami oraz dzialania
wspomagajace. Aby mogl powstac fancuch dostaw konieczne jest stworzenie od-
powiedniego fanicucha magazynowo-transportowego. Stanowi on bowiem baze
logistyki, bedac technologicznym pofaczeniem punktéw magazynowych i prze-
tadunkowych, drogami przewozu towaréw, warunkujac organizacyjno-finanso-
wa koordynacje proceséw zamoéwien i polityki zapaséw wszystkich jego ogniw
(Gotembska, 2010: 19).
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Zarzadzanie tancuchem dostaw jest koncepcja ukierunkowang na sterowanie
oraz kontrole tancuchem, obejmujacym wszystkie fazy zwigzane, w posredni lub
bezposredni sposdb, z tworzeniem i dostarczaniem okreslonych produktéw lub
ustug (Baik, 2001: 117-118). Zarzadzanie fancuchem dostaw w sposéb efektywny
coraz czgsciej staje si¢ cechg ceniong i zarazem oczekiwang od organizacji. Wyni-
ka ona z potrzeby ciagtej adaptacji tancuchéw dostaw do niepewnego i zmienne-
go otoczenia oraz zapewnienia odpornosci na pojawiajace si¢ ryzyka i zagroze-
nia (tab. 1.3.). Profesjonalizm zarzadzania fancuchem dostaw oznacza mozliwos¢
wplywania na kierunki rozwoju faiicucha, zgodnie z oczekiwaniami klientéw, po-
przez odpowiednig hierarchi¢ i poziom nasycenia cechami rozwoju (Antonowicz,
2016: 218).

Tabela 1.3. Kierunki i cechy rozwoju tanncuchéw dostaw

Kierunek rozwoju Podstawowe zalozenia
Rozwéj koncepcji zarzadzania ukierunkowanych na
tancuch dostaw jako zrédto prze- integracje dziatan i ogniw tancucha;
wagi konkurencyjnej Dtugoterminowe projekty;

Rosnaca rola kadry zarzadzajacej fancuchem.
Wzrost roli szkolen i doradztwa w obszarze zarzadzania
tancuchami dostaw.

Partnerstwo i wspoétpraca sformalizowane;
Rosnaca rola relacji;
Alianse na rzecz optymalizacji kosztéw dziatania;

Wiedza

Rozwdj form wspotpracy partner-

skiej Nowe formy wspotpracy miedzy ogniwami faricucha
dostaw - kooperencja.
Skracanie, zwezanie i réznicowanie tancuchéw
Rosnace znaczenie koncepdji dostaw oraz kontrola zjawisk istotnych dla
zarzadczych, pozwalajacych na tancucha dostaw;
elastycznos¢, efektywnosc i ograni- Zwiekszenie elastycznosci dziatania w réznych
czanie ryzyka warunkach przy zmiennym otoczeniu - elastyczne
faricuchy dostaw (taricuchy antykruche).
Konsolidacja przestrzenna Lokalizacja ogniw w poblizu lidera taricucha.

Koncentracja na wybranych obszarach i powierzanie ich
wykonywania konkretnym ogniwom.

Wzrost znaczenia kompetencji miekkich i zaufanie
miedzy partnerami;
Rola doswiadczenia umozliwiajagca wczytanie
zmiennosci do kultury organizacyjnej tancucha i pod-
miotéw — uczestnikow faricucha.

Wymogi konkurencji, globalizacja operacji, postep
techniczny, rola czasu i skutecznosci wymagaja automa-
tyzacji;

Informatyzacje dziatan, operacji i przeptywoéw
logistycznych.

Dazenia klientéw do uzyskania coraz bardziej

zaawansowanych ustug oferowanych przez operatoréw
o wysokich kompetencjach zarzadczych.

Specjalizacja ogniw taricucha

Wzrastajaca rola kapitatu ludzkiego
i talentow

Postepujaca rola technologii
w przeptywach w ramach tancucha
dostaw, systemy identyfikacji, prze-
twarzania i geolokalizacji

Wzrost znaczenia operatoréw logi-
stycznych

Zrédto: Antonowicz, 2016: 218-219.
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Zaprezentowane w tabeli 1.3. kierunki i cechy rozwoju fancuchéw dostaw po-
woduja, iz dla zarzadzajacych wciaz bez jednoznacznej odpowiedzi pozostaje py-
tanie, jak zbudowany powinien by¢ optymalny fancuch dostaw.

1.4. Koncepcja zrownowazonego tancucha dostaw
w globalnej strategii logistycznej

Strategia dzialalnosci kazdego przedsig¢biorstwa jest okreslona przez tzw. subpla-
ny, ktére dotycza wszystkich kluczowych obszaréw jego funkcjonowania, tj. pro-
dukeji, logistyki, marketingu i finanséw. Najwazniejszymi powodami, dla ktérych
przedsiebiorstwa zaczely interesowa¢ si¢ fancuchem dostaw, byta che¢ sprawniej-
szej obstugi klientéw oraz mozliwos¢ minimalizacji kosztow dziatalnosci. Efektyw-
ne zarzadzanie tancuchem dostaw w przedsigbiorstwie zorientowano na realiza-
cje roznorodnych celéw biznesowych, wérdd ktérych podstawowa role odgrywaty
cele finansowe, tj.: odpowiednie koszty, przychody, zyski, rentowno$¢ (Rutkowski,
2006: 4). Ich realizacja prowadzita do sukcesu biznesowego, sprzyjajac stabilnemu
wzrostowi konkurencyjnosci przedsigbiorstwa, pomimo postepujacej globaliza-
cji (Cooke, 1992: 57). Relacje migdzy obiektywnym (inspirowanym przez trendy)
a subiektywnym (inspirowanym przez ludzi) rozwojem spoleczno-gospodarczym
doprowadzily do przebudowy strategii zarzadzania tancuchem dostaw (rys. 1.3.).

Gléwnym zadaniem przedsigbiorstw jest obecnie tworzenie wartosci, zarow-
no ekonomicznych, jak i spotecznych oraz srodowiskowych, zgodnie z koncepcja
rozwoju zréownowazonego. Celem tej koncepcji jest prewencyjne wyeliminowa-
nie, albo przynajmniej ograniczenie, nieréwnowagi miedzy rozwojem gospodar-
czym, spoltecznym a srodowiskiem (Poskrobko, 2009: 108). Zgodnie z ideg rozwo-
ju zrébwnowazonego, strategia dziatalnosci przedsigbiorstw, w dtugim horyzoncie
czasowym, powinna by¢ ukierunkowana na osiggnigcie okreslonych wynikéw
ekonomicznych, przy jednoczesnym angazowaniu si¢ w dzialania na rzecz rozwo-
ju spolecznego i dbatosci o stan §rodowiska przyrodniczego. Warunkiem koniecz-
nym przetrwania przedsiebiorstwa i osiagniecia sukcesu biznesowego w diugim
okresie, jest zaspokajanie potrzeb spotecznych przez dostarczenie produktu w taki
sposob, aby nie dopusci¢ do degradacji kapitatu spotecznego i przyrodniczego
(Pilarski, 2009: 452). Budowanie trwaltych stosunkéw biznesowych w tancuchu
dostaw, zgodnie z koncepcja rozwoju zréownowazonego, umozliwito rozwdj zrow-
nowazonych fancuchéw dostaw (rys. 1.4.).

W kontekscie taricucha dostaw, termin ,,zréwnowazony” nalezy rozumiec jako
dazenie do stanu réwnowagi poprzez zapewnienie odpowiednich proporcji mie-
dzy poszczegolnymi pozycjami wchodzacymi w sklad bilansu koncowego danego
przedsigbiorstwa. W literaturze przedmiotu najczesciej przywolywana jest jednak
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definicja zaproponowana przez Swiatowa Komisje ds. Srodowiska i Rozwoju (tzw.
Komisj¢ Brundtland), dzialajaca przy Organizacji Narodéw Zjednoczonych. Z de-
finicji opublikowanej w raporcie ,Nasza wspolna przysztos¢” (1991: 27) wynika,
ze ,r0zw0j zréwnowazony to taki, w ktérym potrzeby obecnego pokolenia moga
by¢ zaspokojone bez umniejszania szans przyszlych pokolen na ich zaspokojenie”
Jest to postulat nawotujacy do bilansowania rozwoju gospodarczego i spolecznego,
przy jednoczesnym uwzglednianiu ochrony srodowiska naturalnego.

Zdaniem ].D. Lintona, zréwnowazony tancuch dostaw to taki tancuch, zarza-
dzanie ktérym obejmuje wplywy srodowiskowe, spoleczne oraz ekonomiczne
przez caty cykl zycia produktéw oraz ustug. Celem jego funkcjonowania jest two-
rzenie, ochrona, a takze wzrost dlugoterminowej wartosci (ekonomicznej, spo-
tecznej i srodowiskowej) dla wszystkich interesariuszy, ktorzy sa obecni na rynku
tych produktéw i ustug (Linton, Klassen, Jayaraman, 2007: 1078).

Okredlenie celéw Identyfikacja otoczenia
biznesowych przedsiebiorstwa

¥ ¥

Wypracowanie zatozen koncepcji zarzadzania tanicuchem dostaw

(wizja, misja, cele, zadania)

Uswiadomienie koniecznosci zmiany strategii zarzadzania
tancuchem dostaw, uwzgledniajacej aspekty ekonomiczne,
spoteczne i srodowiskowe

¥

Opracowanie koncepcji zarzgdzania zrwnowazonym

tanncuchem dostaw

Rysunek 1.3. Zasadnicze etapy budowy koncepcji zarzadzania zréwnowazonym fancuchem
dostaw
Zrédto: opracowanie wiasne.

Funkcjonowanie zréownowazonego fancucha dostaw jest procesem, polegaja-
cym na wykorzystaniu zasoboéw przyjaznych $rodowisku oraz przeksztalcenia ich
w taki sposob, aby mozliwa byla poprawa ich wlasciwosci ubocznych, badz tez
dokonanie tzw. recyklingu, bez naruszania srodowiska naturalnego. W ramach
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tego lancucha rozwijany jest produkt koncowy, ktéry podlega utylizacji i ponow-
nie jest uzywany az do konca swojego cyklu, co oznacza réwnowage w jego obrebie
(rys. 1.5.). W taki sposdb tworzy sie rownowage w tancuchu dostaw (Brdulak,
2012: 60). Na kazdym etapie fancucha dostaw wystepuja wigc aspekty istotne
z ekonomicznego, spotecznego oraz srodowiskowego punktu widzenia.

Gospodarka:

- konkurencyjnosé

- nowe miejsca pracy

- wymiana miedzynarodowa

Spoleczenstwo:

- spojnosc spoleczna

- dialog spoleczny

- sprawiedliwo$é spoleczna

Efekty zuzycia zasobow w procesach logistycznych

Srodowisko:
- decoupling srodowiskowy Bezpieczenstwo dostaw surowcow: =~ -
- zarzadzanie srodowiskowe - decoupling zasobowy ~ -
- ochrona érodowiska - recykling ~ o
- cyrkularne fancuchy dostaw ™~ -
~
Rozwoj zréwnowazonych lancuchow dostaw
= = Koszty zewnegtrzne  sresseses Zuzycie surowcow = = =Rozwd] gospodarczy Dobrobyt spofeczny

Rysunek 1.4. Idea zréwnowazonego taricucha dostaw
Zrédto: opracowanie wiasne.

Operator
logistyczny logistyczny logistyczny

Dostawca _Operator

Producent Dystrybutor DEreOY Detalista Klient
—eep  Przeplyw produkiow

=== Przeplyw finansowy
w—  Emisja gazéw cieplarnianych
—  Zwrolty

Rysunek 1.5. Model zréwnowazonego tancucha dostaw
Zrédto: Fechner, 2007: 18.
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Celem funkcjonowania zréwnowazonych tancuchéw dostaw jest dazenie do
réwnowazenia aspektow ekonomicznych, spolecznych i srodowiskowych. Ozna-
cza to, ze przedsiebiorstwa, oprocz dazenia do maksymalizacji zysku finansowego,
powinny kierowac si¢ takze minimalizacja negatywnego wplywu na $rodowisko
naturalne, do czego potrzebna jest $cista wspdtpraca pomiedzy producentami,
dystrybutorami oraz konsumentami.

Zréwnowazony tancuch dostaw, jako obiekt globalnej strategii logistycznej,
ma charakter wieloaspektowy. Wyrdézni¢ w nim mozna trzy zasadnicze systemy,
tj. system zaopatrzenia, produkgji i dystrybucji, przy czym kazdy z nich realizuje
cele gléwne, majace punkt odniesienia do zasad rozwoju zréwnowazonego. Do-
tycza one:

o poprawy jakosci zycia ludzi na kuli ziemskiej (wymiar spoteczny),

o wzrostu i rozwoju gospodarczego (wymiar ekonomiczny),

« zachowania wartosci kapitalu przyrodniczego stanowiacego podstawe roz-
woju spolecznego i gospodarczego w wymiarze globalnym, krajowym i lo-
kalnym (wymiar srodowiskowy).

Cele glowne wyznaczaja cele szczegdtowe dla kazdego z systemow obiektu. Do
najwazniejszych celéw szczegoélowych realizowanych przez system zaopatrzenia
przedsigbiorstwa w surowce oraz pétprodukty mozna zaliczy¢ (Zréwnowazony
taricuch dostaw, 2016: 5):

 dbalos¢ o jakos¢ oraz dotrzymywanie okreslonych przepisami prawa rezi-
mow i zasad etycznych dotyczacych dostawcow,

o troske o minimalizowanie masy oraz objetosci opakowan, stosowanie mate-
rialéw nadajacych sie do recyklingu,

« dbanie o system stalego dostepu do informacji i wsparcia, wspotpraca w tym
zakresie z pozostatymi uczestnikami tanicucha dostaw.

System produkcji i kooperacji w ramach zréwnowazonego tancucha dostaw,

realizuje cele szczegolowe ukierunkowane na:

 dbalos¢ o stan zasobéw naturalnych (redukowanie uzycia wody i ener-
gii w procesach technologicznych, poszukiwanie alternatywnych zrédet
energii),

o redukcje strat ponoszonych w procesach produkgji i transportu na kazdym
z etapow lancucha dostaw,

« optymalizacje logistyki zaopatrzenia, magazynowania oraz sprzedazy, tak
aby w jak najmniejszym stopniu zminimalizowac¢ ich wplyw na srodowisko
naturalne,

« wspieranie innowacyjnosci,

o poprawe proceséw produkgji.

System sprzedazy i dystrybucji przyczynia si¢ do nadania cech zréwnowaze-

nia obiektowi (fancuchowi dostaw), wypelniajac szereg istotnych celéw szczegélo-
wych. Za najwazniejsze z nich mozna uznac:



1.4. Koncepcja zrbwnowazonego tancucha dostaw... 27

» budowanie ofert ztozonych przede wszystkim z produktéw, ktore zostaly

wytworzone w zgodzie z zasadami odpowiedzialnej produkc;ji,

« informowanie oraz edukowanie konsumentéw w zakresie mozliwosci wias-

ciwego zagospodarowania odpadéw pokonsumpcyjnych,

» wdrazanie odpowiednich procedur i proceséw zarzadzania energia oraz

substancjami pomocniczymi,

» odpowiednia edukacje proekologiczna personelu oraz partneréw bizneso-

wych i publicznych.

Koncepcja zréwnowazonego lancucha dostaw w globalnej strategii logistycz-
nej jest nadal niewystarczajaco skonceptualizowana i wdrazana, co wynika gtow-
nie z duzej ztozonos$ci uwarunkowan zmieniajacych sie w czasie i przestrzeni oraz
trwajacego, po dzien dzisiejszy, dyskursu dotyczacego trwalosci rozwoju. Rosna-
ce usieciowienie globalnych tancuchéw dostaw sprzyja upowszechnianiu strategii
respektujacych normy srodowiskowe. Przedstawiciele panstw oraz organizacji po-
nadnarodowych wytyczaja zasady funkcjonowania fancuchéw dostaw, dostosowu-
jac je do globalnych wymogoéw, ustalen i porozumien wynikajacych z zasad rozwoju
zrownowazonego (Zaucher, 2009: 129). Z jednej strony podejmowane sa wiec proby
wdrazania globalnej strategii funkcjonowania zréwnowazonych fancuchéw dostaw,
z drugiej za$ polityki i dziatania na szczeblu krajowym, funkcjonuja w okreslonych
uwarunkowaniach technicznych, spofecznych, ekonomicznych i §rodowiskowych,
ktdre czgsto nie pozwalajg sprostac ,,odgérnie” przyjetym wymogom.

Tabela 1.4. Przyktadowe dziatania podejmowane przez uczestnikéw zréwnowazonego
tanicucha dostaw

Interesa- sy Potencjalne korzysci
N Przyklady dziatan
riusz Y Y dla otoczenia dla interesariusza
Producenci Og;,f or]slg\z/\/eanr:?erzz(s))llop:cég#kgﬁW’ zmniejszenie ilosci ograniczenie kosztow
opakowar? Y odpadoéw dystrybucji débr i ustug
optymalizacja proceséw
Dvstrybu- ograniczenie emisji spalin zmniejszenie lg%?{éﬁ?ﬁgg!‘i"g}(gﬁe'
yt y podczas realizacji procesow zanieczyszczenia trakey oterty
orzy logistycznveh powietrza dla klientéw stosujacych
gistyczny wysokie standardy
ochrony $rodowiska
ograniczenie marnotrawstwa zmngeé;z;agg\alvllosu
Konsu- produktéw spozywczych, ; " o 3
- A AEA ograniczenie optymalizacja wydatkéw
menci dqzenlezc;?(spct’))\/lvmallzaql marnotrawstwa
P doébr i zasobéw

Zrédto: Zréwnowazony taricuch dostaw, 2016: 4.

Funkcjonowanie zréwnowazonego tancucha dostaw niesie ze sobg wiele wy-
miernych korzysci (tab. 1.4.). GIéwnym efektem tego funkcjonowania jest mini-
malizacja negatywnego oddzialywania przedsiebiorstw, dystrybutoréw i konsu-
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mentéw na srodowisko naturalne, co jest mozliwe m.in. poprzez znaczace zmiany
w procesie produkcji, dystrybucji oraz konsumpcji débr i ustug.

Analizujac misje i strategie rozwoju wielu przedsiebiorstw mozna zauwazy¢ wy-
razne zaangazowanie przedstawicieli biznesu w realizacje¢ dzialan respektujacych
kluczowe zasady rozwoju zréownowazonego, co sprzyja postepujacej transformacji
tancuchéw dostaw w kierunku zréwnowazenia (Tundys, 2017: 80-81). Takie po-
dejscie wydaje si¢ zasadne dla calego fancucha dostaw i pozwala kreowa¢ wartos¢
dodang dla wszystkich jego uczestnikéw, konsumentéw oraz pozostalych intere-
sariuszy. Biorgc pod uwage obecne oczekiwania konsumentéw dotyczace wysokiej
jakosci produktow, istotne staje si¢ budowanie wartosci na kazdym etapie cyklu
zycia produktu, dzieki integrowaniu wzrostu gospodarczego z rozwojem spotecz-
nym i ochrong srodowiska. GIéwna role w tym procesie majg do odegrania przed-
siebiorstwa, ktdre jako uklady otwarte wchodza w szereg réznorodnych interakcji
z otoczeniem blizszym i dalszym, tworzac nowy wymiar konkurencyjnosci.
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System transportowy jako element
konkurencyjnosci tancuchéw dostaw
na rynkach miedzynarodowych

2.1. Problematyka systemow logistycznych
i transportowych w kontekscie
konkurencyjnosci gospodarki

Globalizacja, prowadzac do utworzenia zintegrowanego rynku $wiatowego, na-
dala nowy wymiar wspdlczesnym procesom logistycznym i transportowym (zob.
rys. 2.1.). Coraz powszechniejszy podzial procesu produkeji na etapy realizowane
w réznych krajach, powoduje wielokrotny transfer produktéw w réznych stadiach
ich procesu produkcyjnego. Efektem tego transferu jest szybki wzrost handlu
$wiatowego, geograficzna ekspansja gospodarki i rosngca zlozonos¢ miedzynaro-
dowych powiazan ekonomicznych. Rozwijajg sie one na bazie postepujacej libera-
lizacji dziatalno$ci gospodarczej, deregulacji i integracji gospodarek narodowych.

Nowoczesne tancuchy dostaw, nalezace czesto do rozproszonych sieci dostaw,
determinujg dynamiczny rozwoj ustug logistycznych. Znaczacym filarem tych
ustug jest transport, ktéry wspiera migedzynarodowa wspoétprace i odgrywa za-
sadnicza role w tworzeniu §wiatowej sieci obrotu dobrami konsumpcyjnymi oraz
w transferze dobr inwestycyjnych miedzy krajami (zob. wykres 2.1.). Rozwdj ustug
transportowych podlega silnym oddzialywaniom uwarunkowan egzogenicznych.
Szerszy zakres dzialalnosci transportowej wiaze si¢ bezposrednio ze wzrostem
wspolczynnika przetadunku (Motowidlak, 2016: 178). Dodatkowo wzrost popy-
tu na transport wzmacniany jest przez postepujace wdrazanie koncepcji lean ma-
nagement, ktora jest ukierunkowana na maksymalng redukcje poziomu zapaséow
oraz organizacje zaopatrzenia w systemie just in time i wymusza istotne zmiany
w funkcjonowaniu ustug logistycznych (Szymonik, 2012: 52).
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Procesy globalizacji, wskazujac na konieczno$¢ harmonijnej integracji i koor-
dynacji wszystkich elementéw tancucha dostaw, wymusily potrzebe tworzenia no-
wej jakosci logistyki i transportu (Zaloga, 2006: 163-172). Dzigki nowoczesnym
rozwigzaniom, mozliwe stalo si¢ laczenie wielu regiondéw $wiata w jeden wspdlnie
dzialajacy obszar wymiany handlowej, funkcjonujacy dzigki wspdtpracy w ramach
coraz bardziej zlozonych globalnych tancuchéw dostaw. W efekcie tej zmiany glo-
balizacja zdefiniowala nowy wymiar konkurencyjnosci, wykorzystujac systemowe
ujecie logistyki i transportu.

Powstanie koncepcji systeméw w logistyce wigze si¢ w modelowa zasada
teorii systemow. System w ogdélnym ujeciu, to wyodrebniona czes¢ rzeczywistosci,
majaca pewng wewnetrzng strukture. Skfada si¢ z elementéw uporzadkowanych
wedlug ustalonych regul, ktore okreslaja ich wzajemne relacje (Zieleniewski, 1982:
43). Rozwdj teorii systemow i analizy systemowej dotyczacych organizacji dopre-
cyzowano o dwa istotne elementy, tj. celowos¢ i uporzadkowanie wedlug pewnego
wzorca (Obl6j, 1993: 23). Mozna wiec przyjac, ze ,system jest zbiorem wzajemnie
oddzialujgcych elementéw, zmiennych, czesci lub przedmiotow, ktore sg funkcjo-
nalnie powigzane i tworzg spdjna calos¢” (Coyle, Bardi, Langley, 2010: 80).

Zakres pojeciowy systemu logistycznego oraz systemu transportowego jest
szeroki. W literaturze przedmiotu system logistyczny definiowany jest na wiele
sposobow. W ujeciu rzeczowo-funkcjonalnym obejmuje rynki towarowe, zaopa-
trzenia i zbytu oraz rynki TSL (Grzelakowski, 2018: 42). Stanowi on celowo zor-
ganizowany i polaczony zespot elementdéw (podsystemow), realizujgcych funkeje
obstugi zamdwien, zarzadzania zapasami, dystrybucji, magazynowania, pakowa-
nia i transportu.

W ujeciu procesowym system logistyczny traktowany jest jako proces transfor-
macji czasowo-przestrzennej, ktory ma by¢ najkrotszy i ciaglty. Mozna go okresli¢
jako proces przepltywu surowcéw, materiatow i wyrobow gotowych, ktéry ma swo-
je wejscia, kanaly przeplywu i wyjscia. Stosujac to ujecie, system logistyczny moze
by¢ podzielony na pie¢ zasadniczych podsysteméw, tj. podsystemy zaopatrzenia,
produkc;ji, dystrybucji, czesci zamiennych i powtdrnego zagospodarowania.

Wykorzystujac ujgcie instytucjonalne, systemy logistyczne mozna podzieli¢ na
mikrologistyczne (systemy wyodrebionych organizacji), mezologistyczne (systemy
miedzyorganizacyjne) i makrologistyczne (systemy ogoélnogospodarcze). W skali
gospodarki narodowej systemy makrologistyczne tworzg system logistyczny kraju.

Mozna zatem przyjaé, ze system logistyczny jest caloksztaltem srodkéw ludzkich,
technicznych, a takze metod dzialania oraz norm organizacyjno-prawnych w ich
wzajemnym zwigzku funkcjonalnym, stuzacych do optymalnego, ze wzgledu na
przyjete kryteria, przemieszczania, manipulowania i sktadowania materialéw oraz
powiazanych z nimi informacji i energii (Figura, Kos, za: Kisperska-Moron, Krzyza-
niak, red., 2009: 55). Posiada on wewnetrzng strukture rzeczy zfozonych oraz struk-
ture proceséw (Zieleniewski, za: Kisperska-Moron, Krzyzaniak, red., 2009: 55).
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Holistyczny charakter systemu logistycznego pozwala na pojawienie si¢ tzw.
efektu synergii, czyli osiggania dodatkowych korzysci z calosciowego postrzegania
zjawisk, a nie rozpatrywania rezultatow dziatan podjetych osobno. ,,Myslenie o ca-
loéci” stwarza podstawy do wypracowania przewag konkurencyjnych, m.in. dzieki
racjonalizacji kosztéw logistycznych oraz kompleksowej obstudze klienta. W sy-
stemie logistycznym niezbedne jest calosciowe ujecie kosztow jego funkcjonowa-
nia i jako$ci obstugi klienta. System powinien by¢ zatem efektywny, sprawny, ela-
styczny i ciagly, tj. pracowac bez zaklocen. Zastosowanie systemowego podejscia
do logistyki jest niezbedne dla wzrostu i rozwoju konkurencyjnosci gospodarek.
Ten zlozony organizm, jakim jest system logistyczny kraju, nazywany tez makro-
system logistycznym, wymaga niezwykle ztozonych proceséw kooperacji wzajem-
nie sprzezonych ze soba meta- i mikrologistycznych systeméow. W skali gospodarki
narodowej, zadaniem makrosystemu logistycznego jest zapewnienie sprawnosci
i wydajnosci przeplywow potokéw towarowych, w wymiarze krajowym i migdzy-
narodowym oraz uzyskanie przewag na rynkach miedzynarodowych, co sprzyja
wzrostowi jej konkurencyjnosci. Zdaniem Grzelakowskiego, najwazniejsza funk-
cje w krajowym systemie logistycznym spelnia system transportowy (rys. 2.2.).

Makrosystem logistyczny jako ukfad logistycznych tancuchow isieci dostaw
rozpietych w przestrzeni transportowej
g:: Transport ladowy Transport morski Transport ladowy
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Rysunek 2.2. Struktura makrosystemu logistycznego
Zrédto: Grzelakowski, 2018: 43.

Rola transportu w makrosystemie logistycznym nieustannie wzrasta na skutek
zwiekszajacych sie luk przestrzennych miedzy osrodkami zaopatrzenia i produkcji
a o$rodkami konsumpcji. Wymogi dotyczace zapewnienia odpowiedniej jakosci,
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skracania czasu oraz racjonalizacji kosztéw, wynikaja z charakteru rynku i jego
wymagan wobec makrosystemu logistycznego, co jednoznacznie wskazuje na ko-
nieczno$¢ dostosowania si¢ transportu do potrzeb klientéw. Oczekujg oni bowiem
terminowosci i niezawodnosci dostaw oraz odpowiedniej jakosci po wlasciwym
(akceptowalnym) koszcie. Poszukiwanie bardziej efektywnych sposobow przepty-
wu towaréw przyczynilo si¢ do rozwoju systemowego podejscia do transportu.

W systemowym ujeciu proces transportowy jest traktowany jako spdjna, kom-
pleksowa i zintegrowana calos¢ (Kisperska-Moron, Krzyzaniak, red., 2009: 275).
Wymaga wiec koordynacji dziatan na calej trasie przewozu tadunku, integracji
jego podsysteméw oraz harmonizacji w wymiarze prawno-regulacyjnym. System
transportowy i jego znaczenie w systemie logistycznym gospodarki narodowej na-
lezy rozpatrywa¢ w gléwnej mierze poprzez uklad jego cech techniczno-eksplo-
atacyjnych i ekonomicznych. Przyjmujac za Grzelakowskim (2018: 41), system
transportowy mozna zdefiniowac jako ,,uporzadkowany, w swym wymiarze funk-
cjonalno-przestrzennym i produkcyjno-technicznym, uktad powigzanych wzajem-
nie siecig relacji ekonomicznych, organizacyjno-technicznych i technologicznych
oraz prawno-instytucjonalnych podsystemow transportowych, funkcjonujacych na
bazie istniejacej infrastruktury technicznej wlasciwej dla tego sektora przemystow
sieciowych”. System ten pozwala na sprawniejszg realizacje transakcji handlowych,
efektywniejsza wspolprace sieci gospodarczej oraz wlasciwg obstuge klienta.

Problematyka rozwoju i ksztaltowania systeméw logistycznych oraz transpor-
towych, w ukladach narodowych i ponadnarodowych, stala si¢ szczegdlnie istotna
z uwagi na postepujacy proces globalizacji oraz szeroko rozumiane wspodtzalezno-
$ci migdzynarodowe. Dynamika rozwoju tych systeméw, w ostatnim ¢wieréwie-
czu, wyraznie przewyzsza dynamike rozwoju pozostalych systeméw gospodarek
narodowych. Systemy logistyczne i transportowe stanowia bowiem fundament
gospodarki §wiatowej, napedzajac handel, konsumpcje i wzrost gospodarczy (Rut-
kowski, 2015: 92). Wspdlcze$nie w gospodarce $wiatowej, transport jest na tyle
istotng jej czescia, ze mozna go uznac za czynnik sprawczy wielu zjawisk i proce-
séw. Wplywa on na konkurencyjnos¢ gospodarek narodowych na rynkach mie-
dzynarodowych i w skali swiatowej. Zgodnie z przyjeta teza, konkurencyjnosc¢ sy-
stemow transportowych stanowi kluczowy element polityki gospodarczej.

W wyniku rozwoju réznorodnych koncepcji dotyczacych konkurencji na
rynkach miedzynarodowych, ciezar dyskusji przesunal si¢ z konkurencji migdzy
przedsiebiorstwami na konkurencje miedzy krajami. W tym kontekscie, zaczeto
rozroznia¢ przewagi komparatywne i przewagi konkurencyjne gospodarki danego
kraju. Te pierwsze to absolutne i wzgledne przewagi zwiagzane z dysponowaniem
okreslonymi zasobami i sprawnoscig ich wykorzystania w okreslonym momen-
cie. Przewagi konkurencyjne zwigzane sa z umiejetnoscia zwiekszania korzysci
z udzialu w handlu migdzynarodowym (Szymanska, 2015: 227).

Oceniajac zdolno$¢ do konkurowania i przewagi komparatywne catej gospo-
darki, wnikliwej analizie poddano przedsigbiorstwa pogrupowane wedtug kryte-
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rium branzowego lub terytorialnego (Dziedzic, Skalska, 2013: 10). Na rzecz takie-
go podejscia przemawia kilka argumentéw. Za gléwny z nich mozna uznac fakt, iz
suma warto$ci dodanej, wypracowanej przez poszczegdlne branze, decyduje o po-
ziomie zycia mieszkancéw danego kraju czy regionu.

Konkurencyjno$¢ systemu transportowego definiowana jest w réznorodny
sposob, a podejscie do mozliwosci zwiekszenia przewagi gospodarczej przedsie-
biorstwa i kraju - stale ewoluuje (Zaloga, 2006: 166). Postrzegane jest ono miedzy
innymi w kontekscie umiejetno$ci adaptowania pozytywnych trendéw pojawiaja-
cych si¢ w otoczeniu, kreujacych korzysci wewnetrzne i zewnetrzne. W tym ujeciu,
skuteczne konkurowanie rozumiane jest jako zdolnos¢ do wyprzedzania potrzeb
oraz odkrywania nowej kombinacji i zastosowania istniejacych lub nowych za-
sobéw (Gotembska, 2009: 82). W ocenie Banku Swiatowego, koszty transportu
i handlu sg wazniejsze niz polityka handlowa, w budowaniu przewagi konkuren-
cyjnej gospodarki narodowej. Obnizenie bowiem kosztéw transportu o 10% po-
woduje wzrost dochodu narodowego o ok. 2,5%, natomiast 10% ich wzrost przy-
czynia si¢ $rednio do 20% spadku poziomu handlu (Saghir, za: Wojewddzka-Krdl,
Zaloga, red., 2016: 20). Do budowania konkurencyjnosci panstw i wzmocnienia
ich roli na rynkach migdzynarodowych przyczynia si¢ upowszechnianie postepu
technologicznego, dzieki ktéremu wdrazane s3 koncepcje zintegrowanych ustug
logistycznych. Za istotny czynnik wzrostu konkurencyjnoséci gospodarki uznaje
sie rowniez infrastrukture transportowa. W ramach danego systemu transporto-
wego, silnie oddzialuje ona bowiem na sprawng i efektywna obstuge skoncentro-
wanych potokéw transportowych. Zapewniajac polaczenia migdzy poszczegdlny-
mi elementami tancuchéw dostaw warunkuje ona rozwoj rynkéw krajowych oraz
miedzynarodowych.

2.2. Kierunki rozwoju konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu
w polityce transportowej Unii Europejskiej

2.2.1. Koncepcja rozwoju transportu zréownowazonego

Przejawy dynamizacji rozwoju gospodarczego, postepu w dziedzinie nauki oraz
technologii maja obecnie dwa oblicza. Przede wszystkim stanowig one $rodek
do poprawy warunkéw zycia ludzkosci dzieki zwiekszeniu szeroko rozumianego
dobrobytu, dostepowi do nowych technologii i urzadzen zapewniajacych wygo-
de, lepszym mozliwosciom podrézowania itp. Tymczasem juz pod koniec lat 60.
XX wieku pojawity si¢ pierwsze dyskusje na szczeblu miedzynarodowym dotycza-
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ce negatywnych skutkéw tego rodzaju dziatalnosci. Rozwdj cywilizacyjny oparty
na dotychczasowej $ciezce maksymalizacji bogactwa i konsumpcjonizmie powo-
duje pogorszenie warunkow zycia, zdrowia cztowieka i srodowiska, stanowigc za-
grozenie nie tylko dla obecnych, ale i przyszlych pokolen. Dlatego coraz czesciej
szczegblna uwage przywiagzuje si¢ do koniecznosci zapewnienia takiego rozwoju
ludzkosci, ktory zapewni kompromis pomiedzy celami gospodarczymi, spolecz-
nymi i Srodowiskiem (Motowidlak, 2014: 102-105).

W odniesieniu do sfery gospodarczej, zréwnowazenie kreuje koncepcje gospo-
darki zréwnowazonej srodowiskowo. Przedmiotem jej zainteresowania jest wycena
zasobow przyrodniczych i sformulowanie definicji zréwnowazenia w kategoriach
kapitalu naturalnego, w celu zapewnienia ustug, skutkujacych czystym powie-
trzem i wodg oraz stabilnoscig klimatyczna. Gospodarka zréwnowazona $rodo-
wiskowo, jako cel priorytetowy, przyjmuje rozwdj w poszanowaniu wystarczajacej
ilodci, w przeciwienstwie do gospodarki konwencjonalnej, ktéra zasadniczo zakta-
da, ze stale wzrastajaca konsumpcja i jej maksymalizacja to proces pozadany (Bo-
rys, 2008: 9). Konieczno$¢ zapewnienia réownowagi pomiedzy celami spoleczny-
mi, gospodarczymi oraz srodowiskowymi wymaga, aby zasady zréwnowazonego
rozwoju respektowane byly na poziomie poszczegdlnych polityk. W odniesieniu
do zagadnien transportowych, zréwnowazenie narzuca wymag etycznej ochro-
ny, ktéra zaklada maksymalng efektywnos¢ zasobow, np. przy wlasciwym putapie
cenowym, wykorzystania drég i udogodnien parkingowych (Przybylowski, 2013:
21). Pozostaje to w opozycji do aktualnej etyki konsumpcji, poniewaz jej celem jest
maksymalizacja wielkosci zasobow (z mobilnoscig wiacznie), przeznaczonych do
konsumpcji przez uzytkownikéw, np. poprzez wzrost liczby posiadanych pojaz-
déw mechanicznych i zwigzanych z tym kosztéw operacyjnych (Litman, 2013: 10).

W ostatnich latach obserwuje si¢ na $wiecie coraz wigksze zainteresowanie zja-
wiskiem zréwnowazenia oraz jego implikacjami dla proceséw planowania i funk-
cjonowania systemu transportu (Litman, Burwell, 2006: 332). W praktyce istnieja
jednak pewne trudnosci z rozréznieniem w zakresie planowania strategicznego
dwoch kluczowych pojec. tj. zréwnowazonego rozwoju transportu (Sustainable
Development of Transportation) i zrbwnowazonego transportu (Sustainable Trans-
portation). Pojecie drugie czgsciej wystepuje w krajowych i miedzynarodowych
dokumentach strategicznych dotyczacych rozwoju transportu oraz w réznego
typu deklaracjach. Szczegdlng aktywnos¢ w wyjasnianiu istoty tych pojeé prze-
jawia Organizacja Wspoltpracy Gospodarczej i Rozwoju (ang. Organisation for
Economic Co-operation and Development, OECD), Unia Europejska oraz Centrum
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu w Toronto (Borys, 2009: 170).

Na podstawie dokonanego przez T. Borysa (2008: 6-27) obszernego przegla-
du definicji transportu zréwnowazonego, uwidacznia si¢ w literaturze waskie oraz
szerokie podejscie do definiowania tego pojecia. W podejsciu waskim eksponuje
sie aspekty srodowiskowe réwnowazenia transportu. Wsrdd istotnych warunkéow
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umozliwiajacych realizacje systemu transportu zréwnowazonego $rodowiskowo,
wymienia si¢ najczesciej:

ochrone zdrowia ludzkiego,

zapewnienie integralnosci ekosystemow,

respektowanie ograniczen zdrowotnych i ekologicznych (poziomdw i obcig-
zen krytycznych),

zapobieganie i minimalizowanie emisji substancji zanieczyszczajacych,
gwarancje zrownowazonego wykorzystania nieodnawialnych i odnawial-
nych zasobdw,

unikanie powstajacych z winy cztowieka zmian w globalnych systemach $ro-
dowiskowych, takich jak atmosfera czy oceany.

W podejsciu waskim transport zréwnowazony srodowiskowo pozwala na re-
alizacje ogolnie przyjetych celéw dotyczacych zdrowia i jakosci srodowiska, i jest
zgodny z integralno$cig ekosystemu oraz nie powoduje nasilenia niekorzystnych
zjawisk globalnych, takich jak zmiany klimatyczne i zanikanie warstwy ozonowej
w stratosferze. Transport zréwnowazony w podejsciu szerokim traktowany jest
konsekwentnie w konwencji fadu zintegrowanego (tab. 2.1), czyli w kontekscie
szerokiej definicji zréwnowazonego rozwoju.

Tabela 2.1. Wymiary zréwnowazonego rozwoju transportu

Generalna cecha rozwoju transportu:
Zréwnowazenie

Wymiar spoteczny: Wymiar ekonomiczny: Wymiar srodowiskowy:
- mobilnos¢, — konkurencyjnos¢, - przyjaznos¢ srodowiskowa
- dostepnos¢, - warunki pracy w sektorze, transportu (minimalizacja
- ptynnos¢, — infrastruktura wptywéw na srodowisko),
- bezpieczenstwo, (rozwdj/modernizacja/ - przeciwdziatanie i likwida-
- spdjnosc spoteczna, zainwestowanie/nosnos¢/ cja skutkéw transportowych
- integralnos¢ systemu ilos¢ i jakosc sieci transportowej), | zagrozen Srodowiskowych.
transportowego. — intermodalnosc.

Zrédto: Borys, 2009: 174.

Zréwnowazony system transportu oznacza zatem, ze transport osob i towardw jest
realizowany w sposob, ktdry jednoczesnie uwzglednia i godzi kryteria sSrodowiskowe,
spoleczne i ekonomiczne. System ten jest skuteczny i przystepny cenowo, a takze:

oferuje wybor $rodkow transportu,

wspiera preznie rozwijajaca si¢ gospodarke,

ogranicza emisje i odpady z uwzglednieniem mozliwosci planety do ich
absorpcji,

minimalizuje zuzycie zasobéw nieodnawialnych,

ogranicza konsumpcje zasobow odnawialnych do poziomu zréwnowazenia,
przetwarza i wtérnie wykorzystuje ich komponenty,

minimalizuje wykorzystanie gruntow,

ogranicza natezenie hatasu.
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W ostatnich latach to wlasnie szerokie ujgcie istoty zréwnowazonego transpor-
tu uznawane jest za wspoltczesng wyktadnie nowego paradygmatu rozwoju w od-
niesieniu do sektora transportowego. Wedtug B. Pawlowskiej (2013: 210-211)
stan zréwnowazenia rozwoju transportu charakteryzuje sie osiggnieciem takie-
go ukladu poszczegdlnych jego elementow, jaki pozwala na maksymalizacje jego
efektywnosci pod wzgledem ekonomicznym, spotecznym i $rodowiskowym.
Ponadto autorka zwraca uwage na istote trwalosci zrownowazenia transportu
w czasie. Nadanie zrdwnowazonemu rozwojowi transportu cech trwalosci jest
zgodne ze standardami zréwnowazenia typu twardego. Zréwnowazenie typu
twardego jest ukierunkowane na ograniczenie konsekwencji wynikajacych z ru-
chu komunikacyjnego. Wykorzystuje zatem wrazliwa i mocng zasade trwalosci
rozwoju, ktéra uznaje komplementarno$¢ kapitaléw. Transport zrownowazony
moze by¢ réowniez oparty na standardach zréwnowazenia typu miekkiego, kto-
re przewidujg wzrost skutkéw srodowiskowych rozwoju transportu, zwigzanych
z rozwojem gospodarczym lub ich neutralizacj¢ przez inne sektory. Staba zasada
trwalosci rozwoju, zakladajaca substytucje kapitaléw, ma niewiele wspdlnego
z istotg zrownowazenia. Mozna wiec uznacd, ze rozwoj transportu oparty na tej
zasadzie nie jest rozwojem zréwnowazonym (Borys, 2009: 173).

W sektorze transportu jedna za najwazniejszych form implementacji zalozen
rozwoju zréwnowazonego jest ustalenie i przyjecie powszechnie akceptowanych
wskaznikéw oceny tego rozwoju (Motowidlak, 2013: 153). Problem pomiaru
wskaznikowego cech zrownowazenia transportu jest niezwykle trudny. W litera-
turze przedmiotu mozna znalez¢ wiele réznych definicji, ktore w istotny sposéb
warunkuja dobér wskaznikéw (Borys, 2008: 56). W tej réznorodnosci mozna
jednak wyselekcjonowa¢ wskazniki powtarzajace sie przy kazdym podejsciu do
pomiaru postepéw wdrazania koncepcji zréwnowazonego rozwoju transportu.
Na podstawie analizy definicji zrdwnowazonego rozwoju transportu oraz celéow
i priorytetow polityki transportowej UE mozna zidentyfikowa¢ kluczowe wskaz-
niki pomiaru tych cech w ukfadzie trzech sfer, tj. spolecznej, ekonomicznej i $ro-
dowiskowej. Wskazniki te odgrywaja szczegdlng role w globalnie pojmowanym
procesie planowania transportu, poniewaz dostarczaja wartosciowych informa-
cji, wykorzystywanych w procesie decyzyjnym dotyczacym wyboru i sposobu
opracowania polityk, strategii i programéw planistycznych.

2.2.2, Celei kierunki strategiczne polityki transportowe;j
Unii Europejskiej

Koncepcja rozwoju zréownowazonego i potrzeba dostosowania do niej strategii
rozwoju transportu w UE eksponowana jest od prawie trzech dekad w biatych
ksiegach dla transportu. Realizacja idei zréwnowazonego rozwoju transportu
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stanowi jednoczes$nie przedmiot wielu analiz naukowych, o zasiggu zaréwno
krajowym, jak i $wiatowym. Wyniki tych analiz prezentuja w pracach nauko-
wych m.in. R. Constanza, H. Daly, R.K. Turner, H. Rogall, T. Litman, D. Pearce,
T. Borys, B. Fiedor, E. Zaloga, K. Wojewddzka-Krdl, ]J. Wronka, B. Pawtowska
i A. Przybylowski (Motowidlak, 2017: 306).

Presja transportu, szczegdlnie transportu samochodowego, na srodowisko
oraz zdrowie i zycie ludzi, stanowi wazny czynnik w odniesieniu do zjawiska
zréwnowazenia rozwoju transportu. Ograniczenia tkwigce w srodowisku spowo-
dowaly zmiang podejscia do rozwoju transportu, co doprowadzito do uksztal-
towania trzech wyraznych paradygmatéw, tj. przesunigcia (shift), rozdzielenia
(ang. decoupling) i efektywnego wykorzystania zasobow (resource efficiency)
(Wojewddzka-Krol, Zatoga, red., 2016: 509-516) (zob. rys. 2.3.). Pierwszy z nich
opiera sie na przesunieciach galeziowych w przewozach oséb i tadunkéw. Celem
przesuniec jest potrzeba ograniczenia roli transportu samochodowego. W dru-
gim paradygmacie szczegdlng role przypisano dwém kategoriom, tj. wzrostowi
gospodarczemu i ograniczaniu potrzeb przewozowych. Réwnowazenie rozwoju
transportu, wynikajace z paradygmatu decoupling, doprowadzilo do przebudowy
stosunkow gospodarka-spoleczenstwo-$rodowisko, ktorej efektem bylo przyjecie
w 2011 r. trzeciego paradygmatu. Zgodnie z zapisami Bialej ksiegi (2011: 1-34)
rozwoj konkurencyjnego transportu podporzagdkowano bowiem efektywnemu
wykorzystaniu zasobow.

Paradygmaty zréwnowazonego
rozwoju transportu

Paradygmat przesuniecia: Paradygmat rozdzielenia: Paradygmat efektywnego
e przewozy oséb e wzrost gospodarczy wykorzystania zasobéw
e przewozy tadunkéw e ograniczenie potrzeb e infrastruktura
przewozowych e innowacje

e integracja

Rysunek 2.3. Ewolucja paradygmatu w polityce transportowej UE
Zrédto: opracowano na podstawie: Wojewddzka-Krol, Zatoga, red., 2016: 509-516.

Cele unijnej polityki transportowej w drugiej dekadzie XXI wieku wcigz
pozostaja aktualne, jednak ich ogélny kontekst ulega ewolucji. Przedstawione
w tab. 2.2. cele gloéwne i szczegélowe, wynikajace z Bialej ksiegi z 2011 r., maja
przyczynic sie do rozwoju konkurencyjnego i zasobooszczgdnego transportu.
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Tabela 2.2. Przeglad celéw polityki transportowej UE do 2050 .

Cele
gtéwne

2030

2050

«» Redukcja emisji Can 20% w stosun-
ku do poziomu emisji w 2008 .

« Redukcja emisji CO,0 60% w stosunku do
poziomu emisji w 1990 r.

Obszar 1

Rozwdj i wprowadzenie nowych paliw i
zrbwnowazonego rozwoju.

systemoéw napedowych zgodnych z zasada

Cele
szczegotowe

« Zmniejszenie o potowe liczby samo-
chodéw o napedzie konwencjonal-
nym w transporcie miejskim.

« Osiggniecie zasadniczo wolnej od
emisji CO, logistyki w duzych osrod-
kach miejskich.

« Eliminacja samochodéw o napedzie kon-
wencjonalnym z miast.

« Osiggniecie poziomu 40% wykorzystania
paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie.

+ Ograniczenie emisji z morskich paliw
ptynnych o 40% (a w miare mozliwosci
0 50%)

Obszar 2

Optymalizacja dziatania multimodalnych faricuchéw logistycznych, m.in. poprzez
wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkéw transportu

Cele szczegétowe

« Przeniesienie 30% drogowego trans-
portu towaréw na odlegtosciach wiek-
szych niz 300 km na inne bardziej eko-
logiczne $rodki transportu np. kolej
lub transport wodny.

« Trzykrotny wzrost istniejacej sieci
szybkich kolei.

« Stworzenie w petni funkcjonalnej
ogodlnoinijnej multimodalnej sieci ba-
zowej TEN-T.

+ Przeniesienie 30% drogowego transpor-
tu towaréw na odlegtosciach wiekszych
niz 300 km na inne, bardziej ekologiczne
srodki transportu, np. kolej lub transport
wodny.

+ Ukoniczenie szybkiej europejskiej sieci
kolejowej.

« Przeniesienie wiekszej czesci ruchu pasa-
zerskiego na srednie odlegtosci na kolej

+ Osiaggniecie wysokiej jakosci i przepu-
stowosci sieci bazowej TEN-T, jak réwniez
stworzenie odpowiednich ustug informa-
cyjnych.

+ Potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych
do sieci bazowej z siecig kolejowa, najle-
piej z szybkimi kolejami.

« Zapewnienie dobrych potaczen najwaz-
niejszych portéw morskich z kolejowym
transportem towaréw oraz, w miare moz-
liwosci, systemem wodnego transportu
srédladowego.

Obszar 3

Wzrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki systemom in-

formacji i zachetom rynkowym

Cele szczegétowe

« Wprowadzenie w Europie do 2020 r.
zmodernizowanej infrastruktury za-
rzadzania ruchem lotniczym (SESAR)
oraz zakonczenie prac nad Wspdlnym
Europejskim Obszarem Lotniczym.
Wprowadzenie réwnowaznych syste-
mow zarzadzania transportem lado-
wym i wodnym (ERTMS, ITS, SSN i LRIT,
RIS). Wprowadzenie do uzytku euro-
pejskiego systemu nawigacji satelitar-
nej (Galileo).

+ Ustanowienie do 2020 r. ram euro-
pejskiego systemu informacji, zarza-
dzania i ptatnosci w zakresie transpor-
tu multimodalnego.

« Zmniejszenia o potowe ofiar wypad-

kéw drogowych do 2020 r.

« Osiagniecie prawie zerowej liczby ofiar
Smiertelnych w transporcie drogowym.

« Zapewnienie UE pozycji $wiatowego
lidera w zakresie bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska(?) w odniesieniu do wszystkich
rodzajoéw transportu.

+ Pelne zastosowanie zasad ,uzytkownik
ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci” oraz za-
angazowanie sektora prywatnego w celu
eliminacji zaktécen, w tym szkodliwych
dotadji (?), wytworzenia przychodéw i za-
pewnienia finansowania przysztych inwe-
stycji w dziedzinie transportu.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: COM(2011) 144: 10-11.
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Problematyka rozwoju i ksztaltowania systemoéw transportowych w ukladach
narodowych i ponadnarodowych stala sie istotna z uwagi na postepujacy proces
globalizacji. Nabiera ona szczegélnego znaczenia z punku widzenia aspektow go-
spodarczych, spotecznych i sSrodowiskowych. Potrzeby w zakresie mobilnosci po-
winny by¢ realizowane z uwzglednieniem malejacej dostepnosci zasobow energe-
tycznych oraz ograniczen srodowiskowych.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju transportu to koncepcja planistyczna
stanowigca dlugofalowy, zintegrowany plan dzialan, ktére realizowane s3 w ra-
mach trzech gtéwnych obszaréw, tj. w zakresie:

o efektywnego i zintegrowanego systemu mobilnosci,

« innowacji technologicznych i zmian zachowan,

« nowoczesnej infrastruktury i inteligentnego finansowania.

Motywem wdrozenia tych dziatan jest osiagnigcie celow strategicznych, ktére
s3 osadzone w ogolnej strategii rozwoju zréwnowazonego (zob. tab. 2.3). Ekono-
miczny wymiar tych celéw wyraza dazenie do poprawy efektywnosci ekonomicz-
nej transportu osob i fadunkdéw. Dziatania podejmowane w ramach tego wymiaru
muszg przede wszystkim zapewnic¢ systemowi transportowemu UE, w tym row-
niez Polski, mozliwo$¢ sprostania narastajacej konkurencji na rozwijajacych sig
rynkach transportowych. Przyczyni¢ si¢ one zatem powinny do przystepnych
kosztéw oraz wysokiej jakosci $wiadczonych ustug transportowych. Od efektyw-
nosci systemu transportowego bedzie bowiem w duzym stopniu zaleze¢ czy przed-
siebiorstwa transportowe panstw czlonkowskich UE beda w stanie konkurowa¢
w skali swiatowej. Konkurencyjnos¢ systemow transportowych sprzyja rozwojowi
gospodarczemu UE, m.in. przez mozliwos$¢ szybkiego przemieszczania towardw,
tworzenie nowych miejsc pracy, rozwdj rynku, obnizenie niektérych kategorii
kosztéw transakcyjnych, a takze kosztéw pozyskiwania czynnikéw produkcji.

W wymiarze spolecznym dzialania wynikajace z polityki transportowej UE do-
tycza przede wszystkim zdolnosci transportu do zapewnienia mobilnosci i dostep-
nosci, przeciwdzialania wykluczeniu spolecznemu, wzmacniania wiezi migdzy-
ludzkich, a takze redukeji ujemnych skutkéw, w tym m.in. liczby ofiar wypadkéw
drogowych czy aktéw terroru.

W wymiarze srodowiskowym dzialania ukierunkowano na realizacje celow,
ktére majg przyczynic si¢ do redukeji kosztow zewnetrznych oraz poprawy jakosci
zycia. Halas i bedaca jego rezultatem ograniczona satysfakcja z czasu wolnego, dys-
komfort i inne niedogodnosci, np. klopoty ze snem, nerwowos$¢, ryzyko choréb
serca, negatywne oddzialywania zanieczyszczenia powietrza na zdrowie ludzkie,
korki i ich konsekwencje, niszczenie budynkow, a takze zanieczyszczenia wod
gruntowych, powierzchniowych i gleb, nie zamykaja obszernego katalogu kosztéw
zewnetrznych generowanych przez transport. Potencjalne spektrum negatywnych
oddzialywan $rodowiskowych dotyczy réwniez inwestycji infrastrukturalnych,
ktorych realizacja wigze sie z przeksztalceniem srodowiska oraz negatywnym od-
dziatywaniem na ludzi, rosliny i zwierzgta. Zastosowane rozwigzania powinny
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wigc spetnia¢ nie tylko wymagania techniczne i by¢ ekonomicznie optacalne, ale
réwniez gwarantowaé odpowiednia skuteczno$¢ ekologiczng i efektywnos¢ ener-
getyczng (Centrum, 2016: 72).

Tabela 2.3. Obszary i inicjatywy dziatar na rzecz rozwoju konkurencyjnego
i zasobooszczednego transportu UE

Cele

Inicjatywy dziatan

Efektywny i zintegrowany system mobilnosci

Jednolity europejski
obszar transportu

- Prawdziwy wewnetrzny rynek ustug kolejowych,

+ Ukonczenie prac nad jednolita europejska przestrzenig powietrzna,
« Przepustowos¢ i jakos¢ portow lotniczych,

» Morski,niebieski pas”i dostep rynkowy do portéw,

« Odpowiednie ramy zeglugi srédladowej,

- Drogowy transport towardéw,

« Multimodalny transport towaréw: e-Freight.

Promowanie miejsc
i warunkéw pracy
wysokiej jakosci

- Kodeks spoteczny dotyczacy oséb zatrudnionych w transporcie dro-
gowym wykonujacych prace w trasie,

- Agenda spoteczna dla transportu morskiego,

« Spotecznie odpowiedzialny sektor lotnictwa,

- Ocena podejscia UE do miejsc i warunkéw pracy we wszystkich rodza-
jach transportu.

Bezpieczny
transport

+ Ochrona tadunku,

+ Wysoki poziom ochrony pasazeréw przy jak najmniejszych niedogod-
nosciach,

+ Ochrona w transporcie lgdowym,

+ Ochrona ,end-to-end".

Dziatania w zakresie
bezpieczenstwa

- Dazenie do wyeliminowania ofiar Smiertelnych na drogach,
- Europejska strategia w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego,
- Bezpieczniejsze statki,

i wiarygodnos¢ ustug

transportu « Bezpieczne koleje,
- Transport towaréw niebezpiecznych.
Jakoéé - Prawa pasazerdw,

« Niezaktécona podréz,od drzwi do drzwi’,
« Plany zachowania mobilnosci.

Innowacje z mysla o przysztosci: technologia i zachowanie

Europejska polityka
badan i innowacji

« Plan dziatania w zakresie technologii,
- Strategia w zakresie innowacji i ich stosowania,

zachowania zgodne-
go z zasada zréwno-
wazonego rozwoju

w dziedzinie ) . .
transporty « Ramy regulacyjne dotyczace innowacyjnego transportu.
Promowanie « Informacje dotyczace podrézy,

« Oznakowanie pojazdow w odniesieniu do emisji CO, i efektywnos¢
paliwowej,

« Kalkulatory sladu weglowego,

« Ekologiczny styl jazdy i ograniczenia predkosci.

Zintegrowana mobil-
nos¢ w miastach

« Plany mobilnosci miejskiej,

+ Unijne ramy optat drogowych w miastach,

- Strategia w zakresie niemal bezemisyjnej logistyki miejskiej na rok
2030.
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Tabela 2.3 (cd.)

Nowoczesna infrastruktura i inteligentne finansowanie
- Bazowa siec strategicznej infrastruktury europejskiej — Europejska sie¢

Infrastruktura trans-

oo % %2 | mobilnosdi,
tg?;ttglyivaéi.rlzpio\}vr;?;gt « Multimodalne korytarze towarowe dla zréwnowazonych sieci trans-
portowych,
gospodarczy - Kryteria oceny ex-ante projektu.
Spéjne ramy - Nowe ramy finansowania dla infrastruktury transportowej,
finansowania « Zaangazowanie sektora prywatnego.

« Inteligentne systemy cenowe i opodatkowanie,

- Etap | (do 2016 r.): zrestrukturyzowanie optaty i podatki transportowe,
- Etap I1(2016-2020r.): osiagniecie petneji obowigzkowej internalizacji,
kosztéw zewnetrznych, opracowanie srodkéw rynkowych w celu dal-
szej redukcji emisji gazéw cieplarnianych.

Zrédto: opracowano na podstawie: COM(2011), 144: 20-33.

Wiasciwe ceny i uni-
kanie zaktocen

Stworzenie jednolitego wspolnego rynku UE doprowadzilo do rozwoju trans-
portu oraz wzrostu jego znaczenia gospodarczego. Po przystapieniu Polski do UE
nastapit znaczacy postep w zakresie rozwoju infrastruktury i rynkéw transporto-
wych (zob. tab. 2.4.).

Wsréd mocnych stron rozwoju transportu w Polsce, w kontekscie zréwnowa-
zenia, mozna wskazac wyrazne postepy w zakresie redukcji jednostkowego zuzycia
energii i emisji CO,. Zrédtem tych postepéw sg m.in. stopniowy rozwdj infrastruk-
tury oraz usprawnienia technologiczne. Jednoczesnie silna asymetria galeziowa
transportu dotyczaca przewozéw osob i fadunkéw warunkuje szereg negatywnych
przejawéw rozwoju transportu. Analiza skutkéw ekonomicznych, spotecznych
i srodowiskowych funkcjonowania systemu transportu w Polsce, wskazuje na ni-
ska efektywno$¢ uksztaltowanej struktury galeziowej. Przewozy oséb i fadunkéow
realizowane s3 bowiem w warunkach wiekszego zattoczenia szlakéw komunikacyj-
nych, przy czym przewozy te sg bardzo czgsto realizowane z wykorzystaniem samo-
chodéw cigzarowych o mniejszej tadownosci przy jednoczesnym wzroscie mocy
silnikéw samochodéw osobowych. Istota tych zagadnien wzrasta wobec prognoz
wskazujacych na brak wyraznych zmian w strukturze przewozéw oséb i tadunkéw
w Polsce w perspektywie do 2030 r., co uznano za jedno z gtéwnych zagrozen dla
rozwoju konkurencyjnego i zasobooszczgdnego transportu w naszym kraju.

Prognozowany wzrost potrzeb energetycznych dla przewozéw oséb i tadun-
kéw oraz towarzyszacy im wzrost emisji i zanieczyszczen transportowych uznano
jednocze$nie za wazny czynnik sprawczy dla rozwoju nowych technologii nape-
du i usprawnien organizacyjnych. Ponadto istotnym zagadnieniem, wzmacniaja-
cym zréwnowazony rozwoj transportu w Polsce, jest stopniowy wzrost poparcia
spolecznego dla rozwiazan, prowadzacych do ograniczenia negatywnego wplywu
transportu na srodowisko.
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Konkurencyjnos¢, wzrost gospodarczy i dobrobyt zalezg od sprawnego funkcjo-
nowania infrastruktury transportowej. Stanowi ona bowiem wazny element syste-
mu transportowego, warunkujgc tym samym mobilnos¢ i spojnos¢ terytorialng UE.

Tabela 2.4. Ocena rozwoju transportu w Polsce w aspekcie zrbwnowazenia

Mocne strony

Stabe strony

« Wzrost wymagan w zakresie redukcji emi-
sji jednostkowych;

+ Redukowanie jednostkowego zuzycia pa-
liw;

«Wzrost oczekiwan w zakresie ograniczenia
udziatu transportu w strukturze gtéwnych
zrédet emisji;

« Stopniowe wdrazanie nowych rozwigzan
technicznych napedu pojazdow;

« Zmniejszanie natezania hatasu;

« Wzrost dtugosci sieci drég i autostrad;
«Wdrazanie zasady ,uzytkownik ptaci” w od-
niesieniu do sieci infrastrukturalnej.

« Wzrost zuzycia energii ogétem przez transport;

- Silna dominacja transportu drogowego w kon-
sumpcji paliw transportowych;

- Preferencje dla motoryzacji indywidualnej;

« Ucigzliwos¢ wielu elementdéw sieci transporto-
wej dla srodowiska;

« Wzrost koncentracji ozonu;

« Lokalne pogorszenie klimatu akustycznego;

- Nasilajace sie zjawisko kongestii;

- Fragmentacja przestrzeni i stymulowanie niepo-
zadanych proceséw suburbanizacyjnych;

+ Niska konkurencyjnos¢ transportu kolejowego;
+ Brak spojnej sieci drég ekspresowych i autostrad;
+ Niska $wiadomos¢ w zakresie utrwalania no-
wych wzorcéw mobilnosci.

Szanse

Zagrozenia

+ Rozwdj infrastruktury transportowe;j,
zwtaszcza drogowej i kolejowej, do pozio-
mu spetniajacego standardy nowoczesno-
$ci;

- Eliminacja brakujacych ogniw w sieci re-
gionalnej i lokalnej;

« Rozwdj innowacyjnych technologii wspie-
rajacych efektywne wykorzystanie zaso-
bow;

« Poprawa dostepnosci w zakresie ustug ko-
munikacji zbiorowej;

+ Pogtebianie spéjnosci miedzygateziowej
w transporcie;

» Wzrost poparcia spotecznego dla rozwia-
zan ograniczajacych negatywny wplyw
transportu na srodowisko;

« Wdrozenie inetrnalizacji kosztow ze-
wnetrznych transportu;

« Rozwdj trwatego popytu na transport
zbiorowy.

+ Problemy z osiggnieciem standardéw emisyj-
nych;

« Brak planéw zadan ochronnych obszaréw sieci
Natura 2000;

« Utrudnienia w realizacji inwestycji za zakresu
infrastruktury transportowej na terenach sieci Na-
tura 2000;

« Brak uporzadkowania sytuacji planistycznej;

+ Nieuporzadkowana rozbudowa lokalnej sieci in-
frastruktury drogowej;

« Prognozowany wzrost potrzeb energetycznych
dla przewozéw oséb i tadunkéw;

« Prognozowany wzrost emisji i zanieczyszczen
transportowych;

« Utrzymanie niekorzystnych parametréw jakosci
powietrza w miastach;

« Pogorszenie klimatu akustycznego w centrach
miast;

« Zajmowanie nowych terendéw;

« Zagrozenie wystepowania klesk zywiotowych;

« Brak skutecznosci zmiany utrwalonych zachowan
behawioralnych w odniesieniu do transportu.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Zatacznik nr 1, 2013: 2-5.

Powigzania miedzy infrastruktura transportowa a wzrostem gospodarczym
byly przedmiotem wielu badan (SWD(2011) 391:105). Wyniki wigkszosci z nich
potwierdzily pozytywny wplyw nakltadéw inwestycyjnych na te infrastrukture
na wzrost PKB (pomimo istotnych réznic miedzy poszczegolnymi krajami) oraz
mozliwos$¢ zahamowania wzrost gospodarczego w warunkach ,,szczegdlnie niskie-
go” ich poziomu. Potrzebna jest wiec spdjna, kompleksowa i zintegrowana sie¢
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transportowa, ktéra pozwoli na zapewnienie efektywnych i oszczgdnych potaczen
transportowych. W dazeniu do rozwoju konkurencyjnego i zasobooszczgdnego
systemu transportu wazng role przypisuje sie transportowi intermodalnemu.

2.3. Transport intermodalny w aspekcie rozwoju
konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu

Transport wnosi znaczny wklad w rozwoj gospodarki UE. Znajduje w nim bowiem
bezposrednie zatrudnienie ok. 10 mln 0s6b i odpowiada za ponad 5% wartosci PKB
UE. Odgrywa réwniez wazna role w realizacji strategii poprawy efektywnosci srodo-
wiskowej, spojnosci gospodarczej i spolecznej w obrebie panstw cztonkowskich UE
i pomiedzy nimi. Z prognoz wynika, ze dzialalno$¢ transportowa bedzie w dalszym
ciggu rozwija¢ si¢ w UE. Szacuje sie bowiem, ze w latach 2010-2050 przewdz oséb,
wyrazony w pasazerokilometrach (pkm), wzro$nie o ok. 42%. Natomiast spodziewa-
ny wzrost pracy przewozowej w transporcie towarowym, wyrazonej w tonokilome-
trach (tkm), ma wynies¢ 60% (COM(2017) 283, 2017: 4).

Wyniki analizy ogélnych tendencji rozwoju transportu towarowego jedno-
znacznie potwierdzajg silng dominacje przewozéw samochodowych. Na ich pod-
stawie mozna stwierdzi¢, ze konkurencyjny i zasobooszczedny przewdz fadunkow
stanowi niezbedny warunek przechodzenia, w coraz wiekszym stopniu, do mode-
lu gospodarki niskoemisyjnej o obiegu zamknietym. Obecnie UE, chcac utrzymac
swoja konkurencyjnos$¢ i by¢ w stanie skutecznie odpowiada¢ na zmieniajace si¢
potrzeby w zakresie wzrostu wymiany miedzynarodowej towaréw, musi przyspie-
szy¢ dynamike tego obiegu. Zapewnienie plynnego przemieszczania fadunkow
oraz $wiadczenie ustug, przedstawiajacych wartos¢ dodang, musi by¢ dobrze zin-
tegrowane z koncepcjami rozwoju nowoczesnej i niskoemisyjnej gospodarki.

Po wejsciu w zycie porozumienia paryskiego, dynamizacji wymaga proces
przejscia na konkurencyjny i zasobooszczedny transport towardéw. Rada Europej-
ska, na posiedzeniu w czerwcu 2017 r., potwierdzita bowiem zobowigzanie UE i jej
panstw czlonkowskich do szybkiego i pelnego wdrozenia postanowien tego poro-
zumienia, uznajac je za jedno z ,,zasadniczych elementéw modernizacji przemystu
i gospodarki w Europie” (COM(2017) 648, 2017: 2). Ze wzgledu na duzy udziat
transportu w emisji gazow cieplarnianych i zanieczyszczeniu powietrza, ksztal-
towanie przewozow tadunkow zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju ma
kluczowe znaczenie dla osiggnigcia celow wspdlnej polityki transportowej. Przej-
$cie na energooszczedny i niskoemisyjny transport towardw jest poparte konkret-
nymi inicjatywami przedstawionymi m.in.: w Strategii na rzecz unii energetycz-
nej (COM(2015) 80, 2015: 15-16), Strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej
(COM(2016) 501, 2016: 1-15), Komunikacie ,,Europa w ruchu” (COM(2017) 283,
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2017: 1-21) oraz dyrektywie w sprawie transportu kombinowanego (COM(2017)
648, 2017: 1-27). Z dokumentéw tych wynika, Ze optymalnym rozwigzaniem
jest zwigkszenie konkurencyjnosci transgranicznego transportu intermodalnego
(a w szczegdlnosci transportu kombinowanego) w poréwnaniu (gtéwnie) z samo-
chodowym transportem towarowym.

Tabela 2.5. Ocena skutkéw zmiany dyrektywy w sprawie ustanowienia wspélnych zasad dla
niektdrych typéw transportu kombinowanego towaréw miedzy paristwami cztonkowskimi UE

Korzysci wdrozenia

+ Duze szanse na osiggniecie celu dotyczacego przesuniecia miedzygateziowego w przypadku
30% transportu towarowego (powyzej 300 km) do roku 2030.

« Zmniejszenie kosztow dla sektora (przewoznikéw) dzieki bardziej przejrzystym warunkom
wdrazania dyrektywy, stosowaniu elektronicznych dokumentéw przewozowych, rozszerzo-
nym $rodkom wsparcia finansowego itd. Oszczednosci te szacuje sie na okoto 64,6 mld EUR
w latach 2022-2030.

+ Oszczednosci kosztow zewnetrznych (dzieki przesunieciu miedzygateziowemu), szacowane
na 1,62 mld EUR w latach 2022-2030.

« Korzystny wptyw pod katem tworzenia miejsc pracy dzieki zwiekszeniu inwestycji w termina-
le, co przektada sie na korzy$¢ gospodarcza szacowang na 361,41 min EUR w latach 2020-2030.
+ Wzrost zatrudnienia na szczeblu UE (miedzy 1 428 a 4 759 miejsc pracy) w latach 2022-2030.

Koszty wdrozenia

» Laczny dodatkowy koszt dla organéw krajowych w postaci dodatkowych srodkéw wsparcia
dla dziatan operacyjnych i inwestycyjnych w latach 2022-2030 wyniesie 2,9 mld EUR.

Skutki dla MSP i konkurencyjnosci

« Stosunkowo wysokie koszty inwestycji dla MSP zaangazowanych w organizacje operagji
transportowych i przygotowywanie danych (przyktadowo 137 250 EUR na przedsiebiorstwo).
« Jednoczesnie jednak oczekuje sie, ze oszczednosci wyniosg 145 000 EUR rocznie na przedsie-
biorstwo.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: SWD(2017) 363, 2017: 3-4.

Wspieranie rozwoju przewozow intermodalnych jest jednym z bodzcéw zmian
w transporcie, okreslanych jako przesunigcie migdzygateziowe. Skoordynowane
dziatania UE, wynikajace z dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego,
s3 niezbedne do wyeliminowania negatywnych efektéw zewnetrznych transpor-
tu, zwlaszcza transportu samochodowego. W tym celu zaktualizowano wspoélna
definicje transportu kombinowanego oraz wspoélne jego kryteria, ktdre sprawia,
ze korzysci przewidziane w dyrektywie beda odczuwane w takim samym stop-
niu we wszystkich panstwach cztonkowskich UE. Istota tych dziatan tkwi w tym,
ze 81% wszystkich operacji transportu intermodalnego w UE dotyczy transportu
transgranicznego (zob. tab. 2.5.). Inicjatywy te sa uzupelnieniem innych srodkéw
majacych na celu stworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu i szer-
szg realizacje aktywnosci transportowych z wykorzystaniem bardziej zréwnowa-
zonych rodzajéw transportu. Srodki te wynikajg z rozporzadzenia 913/2010/UE,
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ustanawiajacego miedzynarodowe kolejowe korytarze transportu towarowego,
dyrektywy 2012/34/UE w sprawie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego,
dyrektywy 2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej
(RIS) oraz rozporzadzenia 1315/2013/UE w sprawie unijnych wytycznych doty-
czacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej.

Majac na uwadze, ze 19,3% europejskiego transportu intermodalnego ma cha-
rakter krajowy (odbywa sie w jednym panstwie czlonkowskim UE) i nie jest obec-
nie objete przepisami dyrektywy 92/106/EWG, szersze uwzglednienie przepisow
UE w ksztaltowaniu krajowych operacji transportu kombinowanego zwigkszytoby
zakres srodkow, ktore sg potrzebne do wspierania przesunigé¢ miedzygateziowych.
Zaréwno sektor transportu i logistyki, reprezentowany przez uzytkownikoéw, prze-
woznikéw i ich odpowiednie stowarzyszenia, jak i Komisja oraz Parlament Eu-
ropejski wyrazily potrzebe niezwlocznej zmiany dyrektywy w sprawie transportu
kombinowanego (COM(2017) 648, 2017: 8). W kwestii definicji transportu kom-
binowanego, wickszo$¢ zainteresowanych stron opowiedziala si¢ za rozszerzeniem
zakresu dyrektywy na transport krajowy i operacje z udzialem panstw spoza UE,
przewidujac znaczng poprawe konkurencyjnosci ustug transportu intermodalne-
go i zwiekszenia ich korzystnego wptywu na srodowisko.
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Wykres 2.2. Udziat przewozdéw intermodalnych w pracy przewozowej wykonanej w transporcie
kolejowym w wybranych panstwach Europy w latach 2008-2015
Zrédto: UTK, 2017: 11.

Przestankami, wplywajacymi na konieczno$¢ rozszerzenia wsparcia inicjatyw
na rzecz rozwoju transportu intermodalnego, sa systematyczne wzrosty wszyst-
kich parametréow przewozowych. W krajach, w ktorych kolej w ostatnich latach
z powodzeniem konkurowala z transportem samochodowym, udzial przewo-
zow intermodalnych w pracy przewozowej wykonanej w transporcie kolejowym,
wzrést w okresie od 2008 do 2015 r. I tak, w Szwajcarii udzial ten zwigkszyt si¢
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w tym okresie z 40 do 50%, w Austrii z 22 do 30%, w Niemczech z 32 do 38%,
a w Portugalii z 19 do 30%. W Polsce, w analogicznym okresie, udzial przewozéw
intermodalnych takze dynamicznie rost, jednak ksztaltowal sie na duzo nizszym
poziomie niz w wymienionych krajach (zob. wykres 2.2).

W Portugali, dzigki modernizacji polaczen kolejowych do portéw, nastapit
wyrazny wzrost udziatu kolei i przewozow intermodalnych w miedzygateziowej
konkurencji po 2010 r. Natomiast wérdd krajow, w ktérych pozycja kolei ulegla
wzmocnieniu, najbardziej aktywna polityke rozwoju przewozdéw intermodalnych
prowadzi Szwajcaria. Obowigzujace w tym kraju, od lipca 2016 r., nowe regu-
lacje prawne gwarantuja bowiem wsparcie finansowe dla budowy i rozbudowy
urzadzen przetadunkowych dla transportu intermodalnego, a takze finansowanie
budowy, rozbudowy i modernizacji bocznic. W Polsce rynek przewozoéw inter-
modalnych jest aktualnie relatywnie nieduzy, ale cechuje go znaczny potencjat
rozwoju. Ze statystyk Urzedu Transportu Kolejowego wynika, ze w 2017 r. praca
przewozowa wykonana przy przewozie tadunkéw ksztaltowala si¢ na poziomie
5,4 mld tkm. W poréwnaniu z 2016 r. wzrosta o ok. 1 mld tkm (21,8%). Na-
tomiast udzial przewozéw intermodalnych w transporcie kolejowym, mierzony
masa przewiezionych tadunkéw, osiagnal w 2017 r. poziom ponad 6% i byt wyz-
szy o blisko 0,4 pkt. proc., w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Rok 2017 byt
rekordowy pod wzgledem liczby przetransportowanych jednostek fadunkowych
Ich liczba wyniosta bowiem 1 081 tys. sztuk, z czego blisko 1 053 tys. stanowily
kontenery. W poréwnaniu z 2016 r. liczba przetransportowanych jednostek wzro-
sta 0 ok. 13,6% (UTK, 2018: 2-3).

Tabela 2.6. Zalety konteneryzacji w stosunku do transportu tradycyjnego

Cecha Efekt

Krotki czas postoju pojazdu (np. pociagu, | Zwiekszona szybkos¢ przewozu tadunku.
czy samochodu ciezarowego) w termina-
lach.

Uproszczenie proceséw. Obnizony koszt transportu.
Wykorzystanie efektu skali.

Wieksza anonimowos¢ tadunku. Zwiekszone bezpieczenstwo przewozu.
Przew6z w zaplombowanych kontenerach.

Standaryzacja konteneréw i urzadzen | Wygodny i szybki przetadunek.
przetadunkowych.

Miejsce czasowego magazynowania fa-|Brak potrzeby kosztownego magazynowania

dunku. w oczekiwaniu na nastepny srodek transportu.
Mozliwo$¢ naktadania konteneréw jeden | Wzrost mozliwos¢ wykorzystania powierzchni
na drugi. sktadowej ograniczonych powierzchniowo termi-
nali.
Wzrost mozliwosci przewozowych zwiaszcza na
kontenerowcach.

Zrédto: opracowano na podstawie: UTK, 2018: 19.
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Specyfika rynku kolejowego w Polsce sprawia, Ze w najblizszej przyszlosci na-
dal jeszcze beda dominowa¢ przewozy towaréw masowych, ale najbardziej rozwo-
jowym segmentem sg przewozy intermodalne, szczegdlnie w kontekscie trendow
w gospodarce $wiatowej, tworzenia si¢ Nowego Jedwabnego Szlaku z Chin oraz
prognozowanego spadku udzialu wegla w produkeji energii. Wzrost przewozow
intermodalnych wskazuje bowiem na ich rosnace znaczenie dla rozwoju przemy-
stu. W kontenerach transportowane sg bowiem rézne grupy fadunkéw, od wysoko
przetworzonych do tych o charakterze masowym. Konteneryzacja fadunkéw sta-
je sie coraz bardziej popularna, poniewaz (np. poprzez znormalizowane wymiary
konteneréw) umozliwia szeroko pojeta intermodalno$¢ jednostek tadunkowych.
Ponadto dodatkowe zalety konteneryzacji, w stosunku do transportu tradycyjnego
powoduja, Ze staje si¢ ona dynamicznie rozwijajacym si¢ trendem ogélnoswiato-
wym (zob. tab. 2.6.).

Wryniki analizy strumieni ruchu w drogowych przewozach towarowych na te-
renie Polski wskazuja na potrzebe budowy nowych linii kolejowych, ktére w wigk-
szym stopniu odpowiadalyby kierunkom przeptywu towaréw. Zasadnos¢ tej
potrzeby wynika réwniez z badania przeprowadzonego przez Urzad Transportu
Kolejowego (UTK, 2016: 2-18), ktérego przedmiotem byly przewozy tadunkéw
w transporcie intermodalnym z wykorzystaniem transportu drogowego oraz ko-
lejowego. Wyniki poréwnania kosztéw dostepu do infrastruktury obu tych galezi
transportu potwierdzity, ze kolej moze by¢ bardziej konkurencyjna w przypadkach,
gdy wiekszo$¢ przewozu drogowego wykonywana jest z wykorzystaniem platnych
odcinkéw. Wykorzystanie ulgi intermodalnej sprawia, ze na wielu trasach oplaty
za dostep do infrastruktury kolejowej sa nizsze w poréwnaniu do transportu sa-
mochodowego spelniajacego norme emisji spalin Euro 2. Sredni koszt 1 pociggo-
kilometra oscyluje na poziomie 11,12 PLN, za$ w przypadku uwzglednienia ulgi
intermodalnej 8,34 PLN. Natomiast $redni koszt optaty za dostep do infrastruktu-
ry drogowej za 1 kilometr dla 25 samochodéw cigzarowych, spetniajacych norme
emisji spalin Euro 2, wynosi 9,95 PLN, za$ 6,94 PLN dla samochodéw spetniaja-
cych norme Euro 5.

Kolejnymi argumentami przemawiajacymi za promowaniem rozwoju trans-
portu intermodalnego z udzialem kolei sa dane Instytutu Badawczego Drég i Mo-
stow. Wynika z nich, ze samochdd ciezarowy, przecigzony od 10 do ponad 50%,
niszczy nawierzchni¢ od 20 do 400 razy bardziej, niz samochdd o prawidlowe;j
wadze. Pojazdy przecigzone przyczyniaja si¢ do znacznego skrocenia okresu eks-
ploatacji drogi. Przy srednim przecigzeniu pojazdu rzedu 20% i zalozeniu, ze sta-
nowig 1/3 ogoétu pojazdéw ciezkich w Polsce, zywotno$¢ drogi moze ulec skroce-
niu od 50 do nawet 150%. W skrajnym przypadku droge nalezy remontowac nie co
10 lat, a co 3 lata (UTK, 2017: 28). Wprowadzenie réwnych szans dziatalnosci dla
przewoznikéw drogowych i kolejowych w Polsce jest wiec elementem niezmiernie
istotnym dla rozwoju transportu intermodalnego z udziatem kolei.



Rozdziat 3
Gtéwne zatozenia i cele inicjatywy
One Belt and One Road

3.1. Koncepcja inicjatywy One Belt and One Road

W ostatnich dziesigcioleciach w znacznym stopniu zmienila sie pozycja Chin w go-
spodarce §wiatowej. Jej umocnieniu towarzyszg jednak ogromne koszty spoteczno-
-$rodowiskowe. Jeszcze w latach 70. XX wieku ,,Panistwo Srodka” byto krajem ubo-
gim, posiadajacym typowe cechy tzw. panstw trzeciego $wiata. Dzi$ niemal kazdy
przedmiot codziennego uzytku zostal wyprodukowany w Chinach (Choros-Mro-
zowska, 2014: 63). Kraj ten przeszed! transformacj¢ z panstwa rolniczego w kraj
przemystowy, przeprowadzong zgodnie z dyrektywami, wchodzacymi w sklad
tzw. planu centralnego. W ostatniej dekadzie Chiny staly sie supermocarstwem
pod wzgledem posiadanych zdolnosci wytworczych. Reformy, zapoczatkowane
w 1978 r., pozwolily zwiekszy¢ stope nominalnego PKB ponad czterdziestokrot-
nie. Dzigki temu Chiny, chociaz sg krajem rzadzonym przez autorytarna partie
komunistyczna, staly si¢ obecnie jedna z najwiekszych, o ile nie najwieksza gospo-
darka wspolczesnego swiata, poréwnywalng do gospodarki USA.

W literaturze przedmiotu chinska reforme gospodarcza bardzo czesto nazywa
sie ,najwiekszym eksperymentem spotecznym II potowy XX wieku” (Dontago,
2012: 7-8). Program modernizacji gospodarki chinskiej objat rolnictwo, przemyst,
nauke i technike oraz obrone narodowg (Cieslik, 2012: 13). Obecnie, spowolnienie
tempa rozwoju chinskiej gospodarki sprawia, ze przedsigbiorcy chinscy inwestu-
ja w wiele dziedzin. W szczegolnosci nalezg do nich sektory: technologii energe-
tycznych, biotechnologii, nowej generacji technologii informacyjnych, przemystu
towarow wysoko przetworzonych, nanotechnologii oraz alternatywnych zrodet
energii i nowych technologii napedu (Lopacinska, 2017: 300). W dwunastym Pie-
cioletnim Planie Gospodarczym Chin sektory te uznano za priorytetowe w daze-
niu do pobudzenia tempa wzrostu i rozwoju gospodarczego kraju.
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W obliczu spowolnienia gospodarki, Chiny nieustannie poszukuja nowych
przedsiewzie¢ gospodarczych. W dobie globalizacji dotycza one zjawiska kon-
kurowania juz nie pojedynczych przedsiebiorstw, lecz catych tancuchéw dostaw.
W takich warunkach, jednym z kluczowych czynnikéw przewagi konkurencyjnej
staje si¢ odpowiednio zorganizowany tancuch dostaw, ktérego fundamentalnym
elementem jest system transportowy. Gtéwny jego szkielet stanowi uklad infra-
struktury decydujacy o dostepnosci transportowej obszaru, ktdra uznawana jest
za czynnik determinujacy rozwdj przedsiebiorstw, regionow i panstw (Witkow-
ski, Kurzatek, 2018: 342). Dostepno$¢ do infrastruktury transportowej i panuja-
ce w niej relacje decyduja o konfiguracji sieci logistycznej, pozwalajac w sposéb
skoordynowany i efektywny realizowa¢ procesy logistyczne. Reaktywacja Nowe-
go Jedwabnego Szlaku, zwana takze inicjatywa ,Jednego Szlaku, Jednego Pasa”
(One Belt and One Road) ma by¢ zrédlem tworzenia dodatkowej wartosci w sieci
logistycznej. Zapewnienie w ramach inicjatywy One Belt and One Road lepszych
mozliwosci transportowych i handlowych wewnatrz Chin (relacje wewnetrzne)
oraz z otoczeniem (relacje zewnetrzne), gtéwnie panstwami Europy, Azji i Afryki,
ma przyczynic¢ si¢ do usprawnienia przeplywéw kapitalowych migdzy panstwami
oraz internacjonalizacji przedsi¢biorstw chinskich.

Inicjatywa One Belt and One Road (OBOR) lub inaczej ,,Belt and Road Initia-
tive” (BRI) to projekt uruchomiony przez Chiny, ktérego celem jest rozwdj krajow
oraz poprawa globalnej facznosci. Zostala ona po raz pierwszy oficjalnie zapre-
zentowana we wrzesniu 2013 r. przez chinskiego prezydenta Xi Jinpinga podczas
wizyty w Kazachstanie. Jinping wygtosil wéwczas przemoéwienie na Uniwersytecie
Nazarbayeva w Astanie, wymieniajac pig¢ najwazniejszych kierunkéw politycz-
nych zwigzanych z realizacjg projektu utworzenia ladowej trasy handlowo-trans-
portowej, w ramach tzw. Silk Road Economic Belt (Lopaciniska, 2017: 30). Wskazat
on bowiem na konieczno$¢ poprawy szeroko rozumianego skomunikowania mie-
dzy Chinami a panstwami Europy, rozbudowe polaczen drogowych, promowanie
ulatwien w handlu, zwigkszenie obrotu pieni¢znego oraz swobodnego przeplywu
ludnosci (Bartosiak, 2016: 350).

W pazdzierniku 2013 r. podczas wizyty w Indonezji, prezydent Xi Jinping
oglosit plany realizacji réwnoleglej inicjatywy, obejmujacej budowe odnogi
~Nowego Jedwabnego Szlaku” twierdzac, Ze z inicjatywy tej moga skorzysta¢ nie
tylko same Chiny, ale réwniez cztonkowie Stowarzyszenia Narodéw Azji Potu-
dniowo-Wschodniej (Association of Southeast Asia Nations, ASEAN), w sktad
ktorego wchodza Brunei, Kambodza, Indonezja, Laos, Malezja, Birma, Filipiny,
Singapur, Tajlandia oraz Wietnam (Kaczmarski, 2015: 6).

Budowa odnogi ,,Nowego Jedwabnego Szlaku” zyskuje na popularnosci, po-
niewaz jej podstawowym zalozeniem jest utworzenie w ramach morskiego szlaku,
tzw. Maritime Silk Road, sieci logistycznych pozwalajacych na bardziej wydajny
handel, jak réwniez na dalszg integracje rynkéw miedzynarodowych, zaréwno
fizyczna, jak i cyfrowa (Sarker, Hossin, 2018: 623). Projekty Silk Road Economic
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Belt i Maritime Silk Road maja by¢ realizowane réwnolegle w ramach inicjatywy
One Belt and One Road.

Inicjatywa One Belt and One Road, oprécz wymiaru gospodarczego, posiada
réwniez wymiar geopolityczny i jest zwigzana z dazeniem Chin do zmiany ak-
tualnego ukladu sit w Europie, gdzie od dekad dominujg USA, a od nieco ponad
piec¢dziesieciu lat znaczace wplywy uzyskala UE, zrzeszajaca aktualnie 28 panstw
cztonkowskich (Wojciech, 2014: 28). Prezydent Xi Jinping wielokrotnie podkre-
$lal, iz projekt One Belt and One Road obejmie blisko trzymiliardowa populacje
oraz rynek, ktory pozostanie niezréwnany zaréwno pod wzgledem wielkosci, jak
i jego potencjalnych mozliwosci rozwojowych. W ten sposéb chinski rzad chciat
zacheci¢ potencjalne strony do udzialu w programie oraz ustanowienia jasnych
regul prawnych, ktére usunelyby istniejace dotychczas bariery we wzajemnym
handlu oraz w zakresie realizacji inwestycji miedzynarodowych (http://news.xin-
huanet.com/english/china/2013-09/07/c_132700695.htm [dostep: 4.08.2018]).

Na rysunku 3.1. zaprezentowano plany wdrozenia chinskich projektow Silk
Road Economic Belt i Maritime Silk Road, realizowanych w ramach wspolnej ini-
cjatywy One Belt and One Road. Ich wdrozenie ma na celu polaczenie Azji, Afryki
i Europy pigcioma trasami, tj. trzema ladowymi oraz dwoma morskimi z portami
usytuowanymi na wszystkich trzech kontynentach.
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Rysunek 3.1. Plany wdrozeniowe inicjatywy One Belt and One Road
Zrédto: http://maritimesilkroad.org.hk/en/quickFacts/mapsOfMaritimeSilkRoad
[dostep: 1.08.2018].
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Zgodnie z zalozeniami, realizacja obu planéw ma potrwa¢ od trzech do czte-
rech dekad. Pozwoli ona na istotne skrdcenie czasu transportu, ktéry ma maksy-
malnie wynosi¢ 18 dni i dotyczy¢ odlegtosci miedzy dwoma najdalszymi kran-
cami szlaku (droga z chinskiego Yiwu do hiszpanskiego Madrytu), oddalonymi
od siebie o 7456 mil, czyli niespelna 12 tys. km (https://www.forbes.com/sites/
j-webb/2017/01/03/the-new-silk-road-china-launches-beijing-london-freight-
train-route [dostep: 4.08.2018]).
Inicjatywa One Belt and One Road koncentruje si¢ na rozwoju nastepujacych
polaczen (Jakimowicz, 2017: 28-29):
o Chin oraz Europy linig kolejowa biegnaca przez Azje Centralna i Rosje,
o Chin ze Srodkowym i Bliskim Wschodem linig kolejowa biegnaca przez
Azje Centralna,

« Chin z Azja Poludniowo-Wschodnia, Azja Poludniows, a takze Oceanem
Indyjskim,

 Chin z Europa poprzez Morze Potudniowo-Chinskie oraz Ocean Indyjski,

o Chin z poludniowa cze$cia Oceanu Spokojnego poprzez Morze
Potudniowo-Chinskie.

Chinskie plany zakladaja, ze na wymienionych pigciu trasach wybudowanych
zostanie sze$¢ miedzynarodowych korytarzy (New Eurasia Land Bridge), ula-
twiajacych wspolprace gospodarcza Azji, Afryki i Europy. Zgodnie z zalozeniami
(Jakimowicz, 2017: 30):

o pierwszy korytarz gospodarczy obejmie Chiny, Mongoli¢ i Rosje,

« drugi nowoeuroazjatycki most ladowy polaczy Chiny z Europa Zachodnia,

o trzeci korytarz gospodarczy obejmie Chiny, Azj¢ Centralng oraz Azjeg

Zachodnig,

« czwarty korytarz gospodarczy potaczy Chiny i Pakistan,

« piaty korytarz gospodarczy polaczy Chiny, Bangladesz i Indie,

o szosty korytarz gospodarczy polaczy Chiny z pafistwami usytuowanymi na

Pétwyspie Indochinskim, gléwnie Laosem i Tajlandig (Kaczmarski, 2015: 7).

Trasa One Belt and One Road obejmuje rowniez Polske, ktora jest dla Chin
pewnego rodzaju ,bramg” do Europy Zachodniej. Zainteresowanie ,Panstwa
Srodka” Polska jest zwigzane z rozwojem licznych hubéw logistyczno-przemy-
stowych w naszym kraju. Dzigki temu stal si¢ on istotnym punktem przetadun-
kowym dla transportu na zachod Europy. Jest to okazja nie tylko dla Polski jako
panstwa, ale rowniez dla rodzimych przedsiebiorcow, ktorzy beda mogli tatwiej
eksportowac swoje towary (Pawlowska, 2017: 51). Jednym z elementéw inicjatywy
One Belt and One Road jest zrealizowany juz projekt ekspresowej towarowej linii
kolejowej Chengdu-L6dz. Dzigki temu polaczeniu w 2017 r. wykonano 650 trans-
portow, a plany dalszego jego wykorzystania sg znacznie bardziej ambitne. Polska
gospodarka staje sie rowniez atrakcyjnym miejscem inwestycji, zaréwno wykupy-
wania istniejgcych, jak i zakladania nowych przedsigbiorstw przez chinski kapitat
(Chengdu, 2017; Géralczyk, 2017).
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Lokalizacja One Belt and One Road jest rdwniez znaczaca szansg na poprawe
bilansu handlowego Polski z Chinami. Nasz kraj importuje bowiem z ,,Panstwa
Srodka” dziesieciokrotnie wiecej, anizeli eksportuje. W Polsce funkcjonuje ponad
15 tys. przedsigbiorstw importujacych towary z Chin i tylko 300 przedsig¢biorstw
eksportujacych (Nazarko, Kuzmicz, Czerewacz, 2016: 47). Oprdcz korzysci ekono-
micznych, zwigzanych z tranzytem dobr i surowcow, Polska, jako jeden z czlonkow
inicjatywy One Belt and One Road, moze takze korzysta¢ ze srodkéw finansowych
pochodzacych z Azjatyckiego Banku Inwestycji Infrastrukturalnych (Nazarko,
KuzZmicz, Czerewacz, 2016: 48).

Realizacja ambitnego planu w ramach inicjatywy One Belt and One Road
obejmuje takze powazne wyzwania. Po pierwsze, nie ma gwarancji, ze chinski
»cud inwestycyjny” ostatnich dziesiecioleci mdglby zosta¢ powtoérzony w krajach
o bardzo zréznicowanych (i odmiennych) warunkach gospodarczych i kulturo-
wych. Powaznym problemem s3 réwniez kwestie niestabilnej sytuacji politycznej,
np. w Afganistanie oraz Pakistanie. Zaangazowanie Chin moze prowadzi¢ takze
do aktywizacji antychinskiej opozycji, co mialo miejsce w przypadku Sri Lanki
w 2017 r. (https://gbtimes.com [dostep: 4.08.2018]).

3.2. Finansowanie i umowy miedzynarodowe
statuujace inicjatywe One Belt and One Road

Zwiazki handlowe pomiedzy cywilizacjami Europy oraz Azji istnialy juz ponad
2000 lat temu. Wymiana towarowa realizowana byla tzw. ,jedwabnym szlakiem”,
czyli droga o diugosci okolo 12 tys. km, ktora taczyta Europe z Bliskim Wscho-
dem i Chinami. Okreslenie ,,jedwabny szlak” wywodzi si¢ ze starozytnosci i ma
zwigzek z handlem chinskim jedwabiem. W sktad ,,jedwabnego szlaku” wchodzito
szereg szlakow handlowych, wykorzystywanych podczas panowania dynastii Han
(206-220 r.) Trasa tego szlaku rozpoczynata si¢ we wschodnich Chinach i biegta az
do Morza Srédziemnego, pozwalajagc Chinom na utrzymywanie stosunkéw han-
dlowych z Imperium Rzymskim. ,,Jedwabny Szlak” mial niezwykle istotne znacze-
nie az do potowy XVII wieku, kiedy odkryto bezposrednig droge morska do Chin.
Obecnie Europa oraz Azja ponownie probuja poprawi¢ efektywnos¢ wzajemnej
wymiany handlowej, tym razem przy pomocy nowoczesnych srodkéw transportu
oraz wykorzystaniu idei intermodalnosci, tj. kolei, statkéw i samolotéw (Kayembe,
2017: 45).

Zasadniczym celem dazenia do wzrostu efektywnosci handlowej jest zwieksze-
nie roli handlu i inwestycji, rozwdj gospodarczy, postep naukowy, intensyfikacja
wymiany kulturowej oraz poprawa relacji dyplomatycznych pomiedzy poszcze-
goélnymi panstwami, uczestnikami ,,Nowego Jedwabnego Szlaku”. Inicjatywa ,,One
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Belt and One Road” obejmuje swoim zasiegiem Azje Srodkows, Kaukaz, Morze
Czarne i Kaspijskie, cala UE, w tym réwniez wszystkie kraje zlokalizowane nad
Morzem Srédziemnym, ktére nie nalezg jeszcze do UE (Amighini, 2017: 7).
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Rysunek 3.2. Szlaki handlowe historycznego ,Jedwabnego Szlaku”
Zrédto: Ivory, Kang, 2016: 11.

O istocie inicjatywy ,,Nowy Jedwabny Szlak” $wiadczy przede wszystkim to,
ze ma on polaczy¢ 65 krajow, posiadajacych 62% globalnej liczby ludnosci, kto-
rych udzial w $§wiatowym PKB wynosi 31%. Oczywiscie, udzial ten w pewien
sposob zanizaja USA. W ramach tego porozumienia zostanie wybudowanych
szereg autostrad, linii kolejowych i portéw morskich, obiektéw energetycznych,
telekomunikacyjnych oraz placéwek opieki zdrowotnej i o$rodkéw edukacji
(Kayembe, 2017: 48).

Zdaniem chinskiego rzadu, ponad 100 krajow i organizacji miedzynarodowych
pozytywnie wyrazilo sie o inicjatywie One Belt and One Road, a ponad 40 podpi-
salo juz stosowne umowy o wspdlpracy. Na realizacje projektu przeznaczono juz
900 miliardéw USD. Zdaniem Azjatyckiego Banku Rozwoju, realizacja tej ini-
cjatywy pochlonie ponad 22,6 biliona USD do 2030 r. W zwigzku z ogromnymi
kosztami realizacji inicjatywy One Belt and One Road, utworzono Azjatycki Bank
Inwestycji Infrastrukturalnych (Asian Infrastructure Investment Bank, AIIB) z sie-
dzibg w Pekinie. Jest to instytucja finansowa, ktora powstala w celu zaciesnienia
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wspolpracy krajow zaangazowanych w realizacje inwestycji ,,Jednego pasa, jednej
drogi”. Bank, ktory zrzesza 56 panstw cztonkowskich, rozpoczat formalnie swoja
dzialalno$¢ w styczniu 2016 r. Wsrdd tych panstw sg wszystkie panstwa BRICS
(Brazil, Russia, India, China, South Africa) (O’Neill, 2001: 3), a takze Anglia, Fran-
cja, Hongkong, Niemcy oraz Wlochy. O przyjecie ubiega sie kolejnych 26 panstw.
Najwiekszym akcjonariuszem AIIB sg Chiny, posiadajace 26,06% ogétu glosow.
Czternasdcie krajow czlonkowskich UE, uczestniczacych w inicjatywie, posiada
facznie 19,04% udziatéw. AIIB wspolpracuje z wieloma instytucjami finansowy-
mi, w tym np. Bankiem Swiatowym oraz Azjatyckim Bankiem Rozwoju (O’Neill,
2001: 3-5).

Dnia 15 lipca 2014 r. z inicjatywy krajéw BRICS do zycia powolany zostal New
Development Bank, o kapitale zalozycielskim wynoszacym 50 miliardéw USD.
W czerwcu 2015 r. Eagle Investment Group utworzyta MiningIndustry Develop-
ment Fund o kapitale zalozycielskim wynoszacym 10 miliardéw USD. Gléwnym
celem tego funduszu jest finansowanie infrastruktury i przemystu zwiazanego
z wdrazaniem inicjatywy One Belt and One Road w panstwach nalezacych do po-
rozumienia (Ivory, Kang, 2016: 13).

W maju 2015 r. uruchomiony zostat specjalny fundusz inwestycyjny o kapitale
zatozycielskim wynoszacym 16 miliardéw USD. Jest on obstugiwany przez Shanghai
Gold Exchange przy wspoltpracy z Shandong Gold Group oraz Shanxi Gold
Group. Celem funduszu jest ulatwianie bankom centralnym panstw uczestnicza-
cych w inicjatywie One Belt and One Road zakupu ztota, a przez to zwiekszenia ich
dostepu do z16z metali szlachetnych (Ivory, Kang, 2016: 13-15).

Ogromna skala przedsiewziecia zwigzanego z wdrazaniem inicjatywy One Belt
and One Road sprawia, ze pojawia sie wiele probleméw z nim zwigzanych oraz
potencjalnymi jego skutkami, zwlaszcza w kontekscie wyzwan dotyczacych ochro-
ny $rodowiska naturalnego. Oprdcz bezposrednich skutkéw o charakterze biofi-
zycznym, wdrazanie projektu One Belt and One Road moze prowadzi¢ réwniez do
diugotrwatych negatywnych skutkéw zwigzanych w szczegdlnosci z nadmiernym
wykorzystywaniem zasoboéw naturalnych, powigkszeniem sie nieréwnosci infra-
strukturalnych i technologicznych pomigdzy poszczegdlnymi panstwami. Stro-
ny porozumienia zobowiazaly sie do realizacji programu One Belt and One Road
zachowujac postulaty rezolucji Organizacji Narodéw Zjednoczonych, tzw. Agen-
dy 2030, dotyczacej zréwnowazonego rozwoju (https://wedocs.unep.org [dostep:
8.08.2018]).

Inicjatywa One Belt and One Road posiada znaczny potencjal ku temu, aby po-
moc panstwom czlonkowskim UE w osiagnieciu celéw zréwnowazonego rozwoju
okreslonych w Agendzie 2030. Szacuje si, ze aby osiggac te cele konieczne jest inwe-
stowanie od 3 do 5 trylionéw USD rocznie. Niemniej jednak inicjatywa One Belt and
One Road moze odegra¢ wazna role w osiggnieciu tych celéw. Role taka moze takze
odegra¢ wspdtpraca z ONZ (http://english.mep.gov.cn [dostep: 8.08.2018]).
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Zaangazowanie ONZ w projekt One Belt and One Road dotyczy w gldwnej
mierze kwestii Srodowiskowych. Jego ostatecznym celem jest zapewnienie, iZ po-
czynione inwestycje w ramach tego projektu przyczynig sie do realizacji Agen-
dy na rzecz zréwnowazonego rozwoju. Istotnym dzialaniem majacym wplynaé
na poprawe wykonania Agendy jest dazenie do integracji krajowych inwestycji
srodowiskowych. ONZ dazy réwniez do zachecenia uczestnikéw projektu One
Belt and One Road do podejmowania inwestycji w zakresie ochrony §rodowiska
(Blanchard, https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/14650045.2017.12915
03 [dostep: 9.08.2018]).

Na rysunku 3.3. przedstawiony zostal model realizacji inwestycji podejmowa-
nych w ramach porozumienia One Belt and One Road. Sklada si¢ on z czterech
gltéwnych poziomoéw, do ktérych mozna zaliczy¢:

o« Group Company Level, tj. poziom centralny dla kazdego przedsiewziecia re-
alizowanego w ramach porozumienia One Belt and One Road; za jego reali-
zacje odpowiadaja chinskie przedsigbiorstwa,

o Intermediate Holding Company Level, tj. poziom, ktéry dotyczy posrednich
struktur spétek holdingowych; zazwyczaj zadaniem tych struktur jest dobor
spotek typu off-shore w celu maksymalizacji efektywnosci podatkowej i/lub
zabezpieczenia zyskow oraz splaty zobowigzan; na tym poziomie dochodzi
réwniez do finansowania dfuznego,

o Joint Venture Company Level, tj. poziom, na ktérym dochodzi do wspétpra-
cy pomiedzy réznymi akcjonariuszami, ktorzy tworza (najczesciej) podmiot
typu joint venture; szeroko rozpowszechnione jest rowniez wykorzystywa-
nie spolek off-shore,

o Project Operations Level, tj. poziom krajowy, na ktérym sa realizowane ope-
racje dotyczace aktywdw, w tym nieruchomosci; w przypadku realizacji
inwestycji o charakterze transgranicznym, takich jak np. miedzynarodowe
projekty kolejowe czy rurociagi energetyczne, kwestie dotyczace poziomu
lokalnego beda brane pod uwage w wigcej niz jednym kraju oraz przez wigk-
szg liczbe jednostek organizacyjnych, wspoéldzialajacych przy realizacji in-
westycji; ze wzgledoéw praktycznych najczesciej postuluje sig, aby dochodzito
do lokalnej integracji spotek operacyjnych.

wzrostu gospodarczego krajow, zwlaszcza tych ich obszaréw, przez ktoére przebie-
gaja glowne szlaki One Belt and One Road. Aby sprosta¢ zapotrzebowaniu na trans-
port kolejowy oraz skorzysta¢ z obecnego ,boomu” na jego ustugi, poszczegélne
kraje beda potrzebowaly znacznie wigcej taboru niz aktualnie posiadaja. Niestety,
wiele z tych krajow nie jest w stanie samodzielnie sfinansowac jego restrukturyza-
cji, w zwiazku z czym, publiczni i prywatni operatorzy sg zmuszeni do poszukiwa-
nia alternatywnych zrédel kredytowania, przede wszystkim prywatnych (Rosen,
Madir, 2018: 52-53).
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Rysunek 3.3. Gtéwny model inwestycji realizowanych w ramach porozumienia
One Belt and One Road

Zrédto: Ivory, Kang, 2016: 13.

Udzielanie kredytéw na modernizacj¢ taboru kolejowego oraz zakup (lub
dzierzawe) nowych lokomotyw i wagondw miesci si¢ w zakresie dzialalnosci
np. Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, a takze prywatnych funduszy in-
westycyjnych. Dostepnos¢ oraz koszt takiego finansowania jest uzalezniony prze-
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de wszystkim od mozliwosci zabezpieczenia kredytu. W obecnej sytuacji geopo-
litycznej integralno$¢ taboru kolejowego, jako zabezpieczenia kredytowania, jest
watpliwa, co najmniej z dwoch powodéw (Rosen, Madir, 2018: 53).

Po pierwsze, nie ma aktualnie migdzynarodowych rozwigzan prawnych doty-
czacych prawa wlasnoséci w odniesieniu do urzadzen kolejowych. Brak tych roz-
wigzan jest zrodlem niepewnosci co do praw wierzycieli (kredytodawcow) doma-
gajacych si¢ zabezpieczenia taboru kolejowego przez wiele panstw o potencjalnie
zroznicowanych systemach prawnych i podejsciu do zabezpieczenia tytulow praw-
nych wierzycieli niebedacych posiadaczami.

Drugi powdd, dla ktérego tabor kolejowy jest uznawany za stabg forme zabez-
pieczenia, to skomplikowana procedura ustalania prawa jego wilasnosci i praw
0s6b trzecich. W wigkszosci panstw uczestniczacych w inicjatywie One Belt and
One Road, transport kolejowy nie jest zobligowany do prowadzenia publicznych
rejestrow, w ktorych mozna by ewidencjonowac prawa wiasnosci oraz zabezpie-
czenia. W zwigzku z tym, z prawnego punktu widzenia, niezwykle wazne jest
stworzenie jednolitego systemu przepiséw konstytuujacych prawo wlasnosci. Ta-
kie rozwigzania funkcjonuja od wielu lat w przemysle lotniczym.

3.3. One Belt and One Road w transporcie
kolejowym

Zapewnienie efektywnego funkcjonowania transportu kolejowego, w ramach ini-
cjatywy One Belt and One Road, jest niezwykle skomplikowanym oraz kapitalo-
chtonnym przedsiewzieciem. W przeciwienstwie do transportu morskiego oraz
lotniczego, w przypadku transportu kolejowego niezbedne sg inwestycje zwigzane
z infrastrukturg techniczng, obejmujace modernizacje istniejacych sieci kolejo-
wych, badz budowe nowych szlakéw komunikacyjnych.

Bardzo wazna role w ramach inicjatywy One Belt and One Road odgrywa Ko-
lej Transsyberyjska, poniewaz umozliwia ona Europie i Rosji dostep do pdtnoc-
nej czesci Chin (tzw. Korytarz Polnocny), a takze transport towaréw w obrebie
samych Chin. Dodatkowo, obecnie wdrazana jest rowniez koncepcja tzw. Kory-
tarza Centralnego, ktéra mialaby uniezaleznié¢ ,,Pafistwo Srodka” od Kolei Trans-
syberyjskiej, a przez to Rosji. Trasa ,,Korytarza Centralnego” prowadzi¢ bedzie do
Kazachstanu, skad nastgpi rozwidlenie trasy na péinoc w kierunku Uzbekistanu
oraz Turkmenistanu i na zachéd do Iranu, Turcji oraz dalej do Europy (Lopacin-
ska, 2017: 31).

Dotychczas do uzytku, w ramach inicjatywy One Belt and One Road, odda-
nych zostalo juz sze$¢ polaczen kolejowych, stanowigcych podstawe ladowej trasy
»Nowego Jedwabnego Szlaku” Co prawda, czes¢ z tych polaczen uruchomiono
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wczesniej, niz pojawil sie pomyst One Belt and One Road, ale z uwagi na swo-
je znaczenie zostaly one szybko objete ta inicjatywa. Do polaczen tych naleza
(Hajduk, http://www.psz.pl/136-azja/chiny-i-wielka-brytania-beda-kontynuowa-
ly-wspolprace [dostep: 4.08.2018]):
» polaczenie pomiedzy chinskim miastem Changqing a niemieckim
Duisburgiem, ktére zostalo oddane do uzytku w pazdzierniku 2011 r.,
« polaczenie miedzy chinskim miastem Wuhan a stolica Czech, Praga; trasa
zostata uruchomiona w pazdzierniku 2012 r.,
 polaczenie pomiedzy chinskim Chengdu a Lodzig, uruchomione w paz-
dzierniku 2013 r,,
« polaczenie pomiedzy chinskim miastem Zhengzhou a niemieckim miastem
Hamburg, oddane do uzytku w lipcu 2013 r.,
o trasa faczgca chinskie miasto Suzhou z Warszawg, ktérg uruchomiono
w pazdzierniku 2013 r.,
+ polaczenie faczace chinskie miasto Changsha z niemieckim miastem
Duisburg, uruchomione w listopadzie 2014 r.

Jednak za sprawa wykorzystania polaczen kolejowych do Europy trafia jedynie
niespetna 4% wszystkich towaréw importowanych z Chin. Gléwna tego przyczyna
jest staby stan infrastruktury kolejowej, co w duzej mierze utrudnia transport, wy-
dluzajac czas dostawy (Witkowski-Kurzatek, 2018: 343).

Znaczacym beneficjentem programu One Belt and One Road moze staé si¢
L6dz. Wynika to z faktu, ze jedng z kluczowych tras kolejowych projektu One Belt
and One Road jest linia Chengdu-L6dz, biegnaca przez Kazachstan, Rosje oraz
Bialorus. Dzieki mozliwej przebudowie szlaku, L6dz moze bardzo szybko stac si¢
znaczacym centrum przetadunkowym (Patkiewicz, 2017: 32).

Czes¢ duzych projektow, zwiazanych z realizacja inicjatywy One Belt and One
Road, zostala juz sfinalizowana, badz ich ukonczenie jest planowane do konca
2018 r. Jednym z takich projektow jest modernizacja autostrady i kolei tacza-
cej chinskie miasto Xinijang z pakistanskim portem Gwadar (https://gbtimes.
com [dostep: 7.08.2018]). Gwadar to dawna enklawa Omanu posiadajaca port
glebinowy. Miasto posiada strategiczne polozenie na Morzu Arabskim, w po-
blizu ujscia do Zatoki Perskiej, zaledwie 300 mil od Cie$niny Ormuz. W przy-
sztosci Gwadar ma si¢ sta¢ znaczagcym miedzynarodowym portem handlowym
taczacym Pakistan z Chinami, a takze Afganistanem, Iranem i Azjg Srodkows,
umozliwiajacym korzystanie z transportu drogowego i kolejowego. Inwestycja
w rozbudowe miasta pod wzgledem jego elektryfikacji i budowy nowych linii
przesylowych ma kosztowa¢ 33 miliardy USD, za$ koszt dodatkowych inwesty-
cji strukturalnych wyniesie 11 miliardow USD (https://www.mepc.org [dostep:
8.08.2018]).

Korytarz gospodarczy pomiedzy Chinami a Azja Srodkows i Zachodnig bieg-
nie od wspomnianego miasta Xinjiang do mongolskiego miasta Alashankou,
gdzie nastepuje polaczenie z sieciami kolejowymi biegnagcymi do Azji Srodkowo-
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-Zachodniej. Korytarz ten obstuguje gtéwnie pie¢ krajéw Azji Srodkowej, tj. Ka-
zachstan, Kirgistan, Tadzykistan, Uzbekistan i Turkmenistan oraz dwa nalezace
geograficznie do Azji Zachodniej, tj. Iran i Turcje (Zhang, 2015: 120).

TUERGATE

. Pakistan I: China

RAIL PROJECTS

High-speed railway line in far future
———————————— Capacity expansion project in middle to long term

Capacity expansion project in short term 4

Existing railway = -

New construction in middle and long term

New construction project in far future

~ BAATINDA

Rysunek 3.4. Potaczenie kolejowe pomiedzy Chinami i Pakistanem
Zrodto: Cai, 2017: 4.

Rzad Chin planuje réwniez modernizacj¢ istniejacej sieci kolejowej faczacej
ten kraj z Pakistanem (rys. 3.4.) oraz Laosem i Tajlandia (rys. 3.5.), a takze bu-
dowe nowych linii, ktére maja poltaczy¢ Chiny z Bangladeszem, Indiami, Iranem
i Singapurem.

Budowa nowych lub modernizacja juz istniejacych linii kolejowych, tworzac
tzw. Korytarz Potudniowy, ma stworzy¢ mozliwo$¢ wymiany handlowej miedzy
dalszymi terenami kontynentu azjatyckiego.
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Rysunek 3.5. Potaczenie kolejg duzych predkosci pomiedzy Chinami, Laosem i Tajlandig
Zrédto: Cai, 2017: 12.

3.4. One Belt and One Road w transporcie
morskim

Jeszcze kilka dekad temu Chinczycy postrzegali swoje panstwo jako pozostawio-
ne bez alternatyw dla mozliwosci obrony strategicznych linii komunikacyjnych
na morzu przed interwencjami amerykanskimi, indyjskimi oraz japonskimi.
Z koncem XX i na poczatku XXI wieku mozliwosci te wzrosty, co spowodowato,
ze ,Panstwo Srodka” zaczelo w wiekszym stopniu kontrolowa¢ te linie, zwtasz-
cza jedli chodzi o zegluge na Oceanie Indyjskim (https://www.mepc.org [dostep:
10.08.2018]).

Siedem z dziesigciu najwigkszych portéw morskich na $wiecie znajduje si¢
w Chinach, ktére staly si¢ gtéwnym swiatowym eksporterem. Poczatek morskiego
szlaku One Belt and One Road znajduje si¢ w prowincji Guandong (dawny Kan-
ton), usytuowanej w potudniowo-wschodniej cz¢$ci Chin. Ma on prowadzi¢ do
wybrzezy Azji Poludniowo-Wschodniej, dalej przez ciesning Malakka (faczaca
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Morze Andamanskie z Morzem Poludniowochinskim i oddzielajaca Pétwysep
Malajski od wyspy Sumatra). Ze Sri Lanki szlak prowadzi do wschodnich wybrze-
zy Afryki (tzw. Rog Afryki — Pétwysep Somalijski), a stamtad do Kanatu Sueskie-
go, ktérym transportowane towary bedg wptywa¢é na wody Morza Srédziemnego,
skad bedg trafia¢ zar6wno do Europy Poludniowej (kolej), jak i Pétnocnej (trans-
port morski) (Witkowski, Kurzatek, 2018: 344).

Polaczenie szlakéw morskich i ladowych (kolejowych) zapewnia panstwom
uczestniczacym w ,,Nowym Jedwabnym Szlaku” dwie zasadnicze mozliwosci ,,do-
stania si¢” do Europy. Pierwsza z nich zaklada wykorzystanie greckich portow
w Pireusie oraz Salonikach i stamtad przemieszczanie si¢ w kierunku poétnocnej
cze$ci kontynentu przez Serbie, Wegry i Austri¢. Druga mozliwos¢ zwiazana jest
z wykorzystaniem dwoch portéw Morza Adriatyckiego, zlokalizowanym w mia-
stach Bar (Macedonia) i Koper (Stowenia). Obie drogi zostaty zilustrowane na ry-
sunku 3.6.

Rysunek 3.6. Warianty wykorzystania One Belt and One Road w transporcie morskim
Zrédto: Witkowski, Kurzatek, 2018: 344.

Niezwykle waznym czynnikiem, pozwalajacym skroci¢ czas realizacji dostaw
droga morska, jest budowa kolei duzych predkosci, taczacej dwie europejskie sto-
lice, tj. Belgrad (Serbia) i Budapeszt (Wegry). Stosowna umowa zostata podpisa-
na w 2015 r. podczas tzw. Szczytu 16+1, w ktérym uczestniczyly panstwa Europy
Centralnej oraz Srodkowe;.

Strona chinska wlaczyta si¢ rowniez w budowe portéw morskich w Hambanto-
cie oraz Colombo na Sri Lance, a takze w egipskim miescie Suez, polozonym nad
Kanafem Sueskim. Chiny prowadza réwniez negocjacje z Kazachstanem odnos$nie
prawa do importu i eksportu przez chinski port Lianyungang. To kolejne przykla-
dy zdolnosci strony chinskiej do wykorzystywania swojej pozycji na $§wiatowym
rynku.
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Rzad Chin dazy takze do szybkiego zakonczenia negocjacji z Malezjg. W wy-
niku ich intensyfikacji ograniczona ma bowiem zosta¢ liczba ,waskich gardel”
celnych, co umozliwi intensyfikacje wymiany handlowej migedzy oboma krajami.
Ponadto, obu krajom zalezy na zwigkszeniu inwestycji w port Malakka, ktory do
2025 r. ma sig sta¢ najwiekszym portem morskim Azji Potudniowo-Wschodniej.

3.5. One Belt and One Road w transporcie
lotniczym

Oproécz transportu kolejowego i morskiego, Chiny daza réwniez do rozwoju
transportu lotniczego. W tym celu prowadzonych jest szereg inwestycji, nie tylko
w Chinach, ale réwniez krajach, ktére majg by¢ ich partnerami w ramach projek-
tu One Belt and One Road. Jak dotad, Chiny podpisaly dwustronne umowy mie-
dzynarodowe o transporcie lotniczym z 125 krajami, z ktorych 62 kraje sa sygna-
tariuszami (badz potencjalnymi partnerami) inicjatywy One Belt and One Road.
Pierwsza sfinalizowana umowa bylo porozumienie zawarte pomigdzy Chinami
a krajami ASEAN (https://gbtimes.com [dostep: 12.08.2018]).
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Rysunek 3.7. Rozwdj inicjatywy One Belt and One Road w transporcie lotniczym
Zrédto: http://www.caac.gov.cn/en/SY [dostep: 14.08.2018].
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Dzigki inicjatywie One Belt and One Road wrzrosta liczba polaczen miedzy-
narodowych oraz ich maksymalna przepustowos¢ (rys. 3.7.). W 2015 r. Chiny
otworzyly 170 dodatkowych polfaczen lotniczych, co stanowilo wzrost o 35%
wzgledem roku poprzedniego. W 2016 r. otworzono kolejnych 200 nowych pota-
czen lotniczych, zatem w ciagu dwdch lat nastapil wzrost liczby polaczen o 76%.
Miedzy 2014 r. a 2016 r. chinskie linie lotnicze (Air China, China Eastern Lines,
China Southern oraz Hainan Airlines) uzyskaly wieksze przychody, §wiadczac ustu-
gi w ramach transportu migdzynarodowego, niz na rzecz rodzimego przemystu
(https://www.ey.com/Publication/vwLUAssets/ey-china-go-abroad-4th-issue-2016-
en/%24FILE/ey-china-go-abroad-4th-issue-2016-en.pdf [dostep: 14.08.2018]).

W 2015 r. Urzad Lotnictwa Cywilnego w Chinach (Civil Aviation Administra-
tion of China, CAAC) opublikowal liste 51 strategicznych projektéw zwigzanych
bezposrednio z inicjatywa One Belt and One Road. Calkowity naklad finansowy
przeznaczony na ich realizacje jest szacowany na ok. miliard USD. Do krajow,
w ktoérych prowadzone sg aktualnie inwestycje zwigzane z rozbudows infrastruk-
tury lotniczej naleza: Kirgistan, Kazachstan, Tadzykistan, Uzbekistan, Iran, Tur-
cja, Rosja, Bialorus, Polska, Niemcy oraz Holandia (https://centreforaviation.com
[dostep: 12.08.2018]).

Aktualnie w Kirgistanie prowadzone sg cztery inwestycje zwigzane z rozwojem
portow lotniczych w ramach inicjatywy One Belt and One Road. Sa to porty lot-
nicze zlokalizowane w Biszkeku (stolica Kirgistanu), Batken, Isfanie i Dzalabadzie
(https://centreforaviation.com [dostep: 12.08.2018]).

W 2014 r. Miedzynarodowy Port Lotniczy BishkekManas OJSC i chinska
Beijing Urban Construction Group podpisaly protokét dotyczacy budowy nowego
terminalu na lotnisku Manas oraz renowacji lotnisk w Batken i Issyk-Kul. Wta-
dze lotniska New Osh (drugiego, co do wielkosci w Kirgistanie) podpisaly umowe
z China Machine Engineering Corporation dotyczaca budowy regionalnego wezta
lotniczego. Wszystkie inwestycje maja zosta¢ zakonczone do grudnia 2022 r.

W Kazachstanie realizuje si¢ obecnie sze$¢ duzych projektow zwigzanych
z wdrazaniem inicjatywy One Belt and One Road. Dotycza one lotnisk w Astanie,
Bajkonurze, Konstanaj, OralAkZhol, Semey i Shymkent. Laczny koszt moderniza-
cji i rozbudowy tych lotnisk oszacowano na blisko 350 milionéw USD. W wigk-
szosci projekty te ukierunkowane sg na rekonstrukeje terminali, zas w przypadku
lotnisk w Astanie i Shykment wybudowane zostang dodatkowe pasy startowe. Za-
konczenie tych inwestycji przewidywane jest w okresie miedzy 2019 r. a 2020 r.
(Block, 2017: 12).

W Tadzykistanie realizowany jest tylko jeden projekt. Dotyczy on budowy no-
wego terminalu na lotnisku w zlokalizowanym w stolicy kraju, Duszanbe. Chiny
udzielily wltadzom Tadzykistanu na ten cel pozyczke w wysokosci 31,5 miliona
USD (https://www.pbc.org.pk [dostep: 12.08.2018]).

Na terenie Uzbekistanu w trakcie realizacji sa dwie inwestycje zwigzane z pro-
gramem One Belt and One Road. Pierwsza z nich dotyczy modernizacji termi-
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nalu na lotnisku usytuowanym w miescie Nukus, polozonym na prawym brzegu
rzeki Amu-darii, w zachodniej cze$ci Uzbekistanu. Druga inwestycja ma na celu
budowe nowego terminalu na lotnisku im. Ismaila Samaniego w Taszkencie, sto-
licy Uzbekistanu. Koszt inwestycji oszacowano na 431 milionéw dolaréw, z cze-
go czes¢ w wysokosci 250 milionéw USD ma sfinansowa¢ potudniowokoreanski
Ex-Im Bank (https://centreforaviation.com [dostep: 12.08.2018]).

Iran posiada 54 lotniska, z ktérych tylko jedno, tj. port lotniczy im. Imama
Khomeiniego polozony w stolicy kraju Teheranie, jest rentowne. Chiny zaangazo-
waly sie w rozwdj portu lotniczego polozonego w miescie Meszhed (https://www.
pbc.org.pk [dostep: 12.08.2018]. W realizacj¢ pozostatych inwestycji w Iranie za-
angazowany jest wylacznie rodzimy kapitat.

Chinskie przedsigbiorstwa mialy partycypowac takze w budowie terminali lot-
niczych na lotnisku w Nairobi, stolicy Kenii. Koszt inwestycji mial wynies¢ 500 mi-
lionéw USD. Pomimo podpisania stosownych umow, strona chinska ostatecznie
wycofala si¢ z realizacji przedsiewziecia, w zwigzku z czym prace na lotnisku Jomo
Kenyatta zostaly wstrzymane (https://centreforaviation.com [dostep: 12.08.2018]).






Rozdziat 4

Przystosowanie infrastruktury
kolejowej miedzy Europa

i Azja na rzecz mozliwosci
wdrozenia inicjatywy

One Belt and One Road

4.1. Cechy transportu kolejowego

W dobie globalizacji, problem funkcjonowania transportu kolejowego dla obstu-
gi zaréwno krajowej, jak i miedzynarodowej wymiany handlowej nabiera szcze-
golnego znaczenia. Transport oraz wymiana handlowa sg bowiem ze soba $cisle
skorelowane. Postep oraz dalszy rozwoj jednej z tych galezi gospodarki uwarun-
kowany jest rozwojem drugiej. Jest to oddzialywanie o charakterze wzajemnym,
zwrotnym (Barcik, Czech, 2010: 5).

Kolej, obok energetyki, gazownictwa oraz telekomunikacji jest okre§lana mia-
nem sektora sieciowego. Cecha wspolng wszystkich czterech wymienionych dzia-
téw gospodarki jest to, iz ustugi w ich ramach sg $wiadczone w oparciu o wyspecja-
lizowane sieci polaczen, np. linii przesylowych i dystrybucyjnych, linii kolejowych
lub gazociagéw. Infrastrukturalny charakter transportu kolejowego przejawia sie
w konieczno$ci korzystania z toréw oraz innych urzadzen technicznych umozli-
wiajacy ruch pociagow (Solek, Tyle, 2007: 189).

Wszelki ruch pojazdéw w ruchu kolejowym odbywa sie wedtug planu, zgod-
nie z ktorym kazdej lokomotywie zostaje przydzielona szczegétowa trasa w jedno-
znacznie okreslonej czasoprzestrzeni. Dodatkowo, wysokie wymagania spoteczne
wspolczesnego rynku oraz konsumentéw, obecnych na tym rynku, wymuszaja
na operatorach ruchu kolejowego poprawe jakosci §wiadczonych ustug, gtéwnie
w zakresie dbalosci o powierzony i przewozony towar (lub osoby, jesli mowa o ko-
lejowym transporcie pasazerskim), jak réwniez maksymalne skrocenie czasu prze-
mieszczania miedzy okreslonymi punktami (Mindur, 2004: 18).
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Swobodne, szybkie i bezpieczne przemieszczanie si¢ ludzi, a takze tadunkow
w krajowych systemach logistycznych jest zalezne od dwdch gtéwnych czynnikow,
tj. od ogolnej dostepnosci transportu kolejowego w danym panstwie, jak rowniez
od stanu technicznego infrastruktury kolejowej (Stajniak, 2008: 12). Z uwagi na
cechy konstrukcyjne trakcji kolejowych odpowiednie zaplanowanie tras i termi-
narza przewozow jest niezwykle istotne. Zapobiega to powstawaniu ewentualnych
kongestii (Kwasnikowski, Gramza, 2010: 77). Do gtéwnych cech transportu kole-
jowego, odrozniajacych go od pozostalych rodzajow transportu, nalezy zaliczy¢
(Beier, Rutkowski, 2008: 60-62):

o mMasowos¢ przewozoéw,

« stosunkowo niskie stawki przewozowe, w stosunku do pozostatych rodzajow
transportu, zwlaszcza w przypadku transportu na $rednie i duze odleglosci;
transport kolejowy cechuje silna degresja kosztéw jednostkowych,

« istnienie rozleglej sieci kolejowej, ktora w wiekszosci przypadkéw jest do-
brze dostosowana do lokalizacji rynkéw zaopatrzenia oraz dystrybucji,

« mozliwo$¢ przewozenia tadunkéw o zréznicowanej podatnosci transporto-
wej, przy pomocy specjalistycznego taboru kolejowego (nizsze bezpieczen-
stwo transportu produktéw podatnych na wstrzasy),

« stosunkowo malg wypadkowos¢ w poréwnaniu chociazby do drogowego
transportu kolowego; dodatkowo transport kolejowy cechuje si¢ wzgledna
niezawodnoscig oraz rytmicznoscig oferowanych polaczen,

« niska energochlonnos¢ oraz szkodliwos¢ dla srodowiska naturalnego (poréw-
naniu do pozostatych rodzajow transportu),

« uzaleznienie od dostepnosci i lokalizacji infrastruktury technicznej, po kto-
rej poruszaja si¢ sklady.

Co do zasady, system transportu kolejowego moze by¢ traktowany jako au-
tonomiczny i adaptacyjny system transportowy. Do podstawowych podmiotow
systemu transportu kolejowego nalezy zaliczy¢ (Jacyna, 2009: 38):

o samorzady oraz rzad, ktére okreslaja przepisy w ruchu kolejowym,

« regulatoréw rynku drogi kolejowej (w Polsce Urzad Transportu Kolejowego),

o przewoznicy,

o klienci i uzytkownicy.

Infrastrukture transportowa mozna podzieli¢ wedlug zréznicowanych kryte-
riéw, jednak najczesciej spotykanym w literaturze przedmiotu podziatem jest roz-
réznienie infrastruktury liniowej i punktowej. Taki podziat jest uwarunkowany
naturalnymi wlasciwo$ciami poszczegdlnych elementéw wchodzacych w sklad tej
infrastruktury (Marcysiak, Pieniak-Lendzion, Lendzion, Drygiel, 2013: 90).

Do liniowych elementéw infrastruktury kolejowej zalicza sie te z nich, ktore
tworzg szeroko pojety szlak kolejowy. Sa nimi w szczegélnosci torowiska oraz
przylegte do nich obiekty, urzadzenia, stuzace do zarzadzania oraz sterowania ru-
chem oraz $rodki tgcznosci miedzy taborem kolejowym a stacjami rozrzagdowymi
(Koziarski, 2005: 49).
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Rozwoj transportu kolejowego niesie ze sobg wymierne korzysci. Jedng z nich
jest zmniejszenie zatloczenia drég i autostrad. Polska posiada jedng z najbardziej
zattoczonych sieci drogowych w Europie. Dodatkowo, kazdy sktad pociagu jest
w stanie zastgpi¢ okoto 50 ci¢zaréwek. Transport kolejowy jest zdecydowanie tan-
szy, przy czym przewaga ta jest widoczna juz na odcinku powyzej 200 km. Trans-
port kolejowy jest jedng z bardziej ekologicznych galezi transportu, co wynika
gléwnie ze zmniejszonej konsumpcji paliw, np. w stosunku do kotowego trans-
portu drogowego (tab. 4.1.). Lokomotywy spalaja przecietnie okoto 60% mniej
paliwa, anizeli ciezaréwki (przeliczajac na tone¢ przetransportowanego towaru)
(v. Essen, Schroten, Otten, 2011: 33-41). Do zasadniczych wad transportu kolejo-
wego, mozemy natomiast zaliczy¢: ograniczong odpornos¢ infrastruktury i prze-
wozu na warunki atmosferyczne, duze wlaczenie w system komunikacji publicznej
kraju oraz duzg potrzebe dostosowywania tras przejazdu (Kowalski, Stankiewicz,
2012: 30-31).

Tabela 4.1. Poréwnanie szacunkowych kosztéw zewnetrznych transportu drogowego
i kolejowego [w zt na 10 tys. tonokilometrow]

Wysaczegolnienie | Tansport | Transport [ Stosunl transport drogouy/
Bezpieczenstwo 19,6 0,08 245,0
Skazenie srodowiska 12,3 0,49 25,1
Hatas 11,6 2,69 4,3

Zrédto: Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej, 2011: 32.

W okresie ostatnich dwoch dekad niezwykle istotne znaczenie w transporcie
kolejowym zyskaly koleje duzych predkosci. Charakteryzuje je specjalna kon-
strukcja nawierzchni i podtorza, po ktérej poruszaja sie pojazdy szynowe, dzie-
ki czemu moga one rozwija¢ predkos¢ ponad 300 km/h, przestrzegajac przy tym
wszelkich wymogdéw bezpieczenstwa.

4.2. Infrastruktura kolejowa w Polsce

Sprawne funkcjonowanie transportu kolejowego jest niezwykle waznym czynni-
kiem rozwoju gospodarczego Polski. Stanowi on bowiem istotne ogniwo krajo-
wego systemu transportowego. Ponadto formutowanie celéw rozwoju transportu
kolejowego powinno uwzglednia¢ gospodarcze, spoteczne, srodowiskowe, tech-
niczne oraz przestrzenne aspekty rozwoju kraju (Barcik, Czech, 2010: 6). Obecna
polityka transportowa UE przywraca znaczenie infrastruktury kolejowej w spraw-
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nym przewozeniu tadunkéw oraz os6b miedzy réznymi krajami. Budowa wydajne;
magistrali kolejowej to proces bardzo kosztowny oraz wymagajacy ogromnych
nakladéw prac adaptacyjnych, zwigzanych z dopasowaniem istniejacych drég kra-
jowych oraz warunkéw przestrzennych do planowanych tras kolejowych.

The map of P.?%"Jﬂﬂﬂ'& Mapa l'“'x‘maqh&POI§ce;A

Rysunek 4.1. Mapa linii kolejowych w Polsce
Zrédto: https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/mapy [dostep: 10.08.2018].

Polski system transportowy nalezy do europejskiej sieci transportowej, ktd-
rej najwazniejszym ogniwem jest Transeuropejska Sie¢ Transportowa (Trans-eu-
ropean Transport Network), czyli tzw. sie¢ TEN-T. Jej podstawowym celem jest
zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania wspdlnego rynku, zapewnienie UE we-
wnetrznej spojnosci, a takze umozliwienie wszystkim obywatelom UE, takze pod-
miotom gospodarczym funkcjonujagcym w obrebie jej granic, czerpania korzysci
z dostepu do wspdlnego runku débr i ustug (Marcysiak, Pieniak-Lendzion, Len-
dzion, Drygiel, 2013: 92). Na rysunku 4.1. przedstawiono mape linii kolejowych
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w Polsce. Wynika z niej, ze poludniowa czes¢ Polski posiada o wiele gestsza sie¢
kolejows, anizeli péInocna. Dodatkowo, sieci sa skupione przede wszystkim w za-
chodniej czesci, co jest w duzej mierze uwarunkowane historycznie. W zaborze
pruskim i austriackim inwestycje w infrastrukture kolejowa przewyzszaly bowiem
analogiczne inwestycje w zaborze rosyjskim.

Lata 2014-2020

== projekty z funduszy UE
(ISPA, PHARE, SPOT, POIiS) zrealizo-
wane lub w trakcie realizacji

== projekty z funduszy UE planowane do realizacji
w latach 2014-2020 (bez RPO) CEL T / o F o

“= Wybrane inne zadania (modernizacja poza $rodkami ZAKOPANE |
UE oraz rewitalizacje) realizowane do korica 2014 1. s

“= Projekty rewitalizacyjne planowane do realizacji w perspektywie
finansowej UE na lata 2014-2020

Rysunek 4.2. Inwestycje kolejowe w Polsce w perspektywie finansowej 2014-2020
Zrédto: https://www.pois.gov.pl/2014_2020/Do...0_08012014.pdf [dostep: 26.10.2018].

Polska infrastruktura kolejowa przechodzi obecnie bardzo duza moderniza-
cje, gdyz istniejace trakcje nie sg przygotowane do poruszania si¢ po nich nowo-
czesnych pociagéw pasazerskich, a takze towarowych, ktére mogtyby porusza¢
sie z wigksza predkoscia. W 2009 r. rozpoczeto dazenia do unowoczesnienia sieci
TEN-T i poprawy efektywnosci jej dzialania. W tym celu dla bazowej sieci trans-
portowej wprowadzono dziewigé korytarzy, obejmujacych trzy rodzaje transportu,
trzy panstwa oraz dwa odcinki transgraniczne (Sektor Kolejowy w Polsce, 2017: 10).
Realizacjazatozonychinwestycjisiegaazdo2023 roku,doktéregotonamodernizacje
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ma by¢ przeznaczone prawie 62,5 miliardow PLN (rys. 4.2.). Gtéwnie $rodki te
beda przeznaczone na modernizacje trakeji, ale rowniez tworzenie punktéw prze-
tadunkowych, dworcéw kolejowych oraz zakup nowego taboru przez krajowych
przewoznikow.

Stosujac kryterium znaczenia spoteczno-gospodarczego, linie kolejowe roz-
mieszczone na terenie Polski mozna podzieli¢ na (Towpik, 2006: 111-112):

 magistralne, tj. linie obcigzone przewozami powyzej 25 mln ton rocznie,
a takze s3 dostosowane do poruszania si¢ pociagéw o maksymalnej predko-
$ci przekraczajacej 120 km/h,

o pierwszorzedne, tj. linie obcigzone przewozami o tacznej wadze od 10 do
nawet 25 mln ton rocznie oraz przystosowane do przemieszczania si¢ pocig-
gow z predkoscig maksymalng nieprzekraczajaca 120 km/h, ale wyzsza niz
80 km/h,

« drugorzedne, tj. linie obcigzone przewozami o lacznym tonazu wahajacym
sie w granicach od 3 do 10 mln ton rocznie oraz przystosowane do porusza-
nia sie po nich z predkoscig od 60 do 80 km/h,

« miejscowego znaczenia, tj. linie obcigzone przewozami, ktérych maksymal-
ny roczny tonaz nie przekracza 3 ton; sg one przystosowane do poruszania
sie po nich z maksymalng predkoscig nie przekraczajacg 60 km/h.

Drugi z podziatéw linii kolejowych bazuje na kryterium szeroko$ci rozstawu
torow. Kierujac si¢ tym kryterium mozna wyrdznic nastepujace rodzaje linii kole-
jowych (Towpik, 2006: 112):

o linie normalnotorowe, o rozstawie szyn (odlegto$¢ mierzona pomiedzy

przeciwleglymi, wewnetrznymi krawedziami toréw szynowych) wynosza-
cym 1435 mm,

 waskotorowe, o rozstawie szyn wynoszacym 1000 mm, 750 mm lub 600 mm,

« szerokotorowe, posiadajace rozstaw szyn 1520 mm (Rosja, Bialorus, Ukraina
oraz pozostale kraje Wspdlnoty Niepodlegtych Panstw), 1600 mm (Irlandia
i Wielka Brytania) lub 1675 mm (Hiszpania oraz Portugalia).

W Polsce dzialalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu liniowg infrastrukturg kolejo-
wa prowadzi dziesig¢ przedsigbiorstw, przy czym dla siedmiu z nich jest to jedyna
forma dziatalnosci. Sg to (Sektor Kolejowy w Polsce, 2017: 7):

« PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

o Jastrzebska Spotka Kolejowa Sp. z o.0.,

o Infra SILESIA, S.A.,

o PMT Linie Kolejowe Sp. z 0.0.,

» ,Kopalnia Piasku Kotlarnia — Linie Kolejowe”,

o CTL Maczki-B6r S.A.,

« UBB Polska Sp. z 0.0.,

« PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o.0.,

o Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o.0.,

o PKP LHS Sp. z o.0.
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W 2017 r. w Polsce najwiekszy udzial w przetransponowanej masie towaréw
ogodtem stanowily przewozy wegla kamiennego. Lacznie przewieziono 95,3 mln
ton tego surowca, co stanowito 37,7% ogolnej masy przewozowej w transporcie
kolejowym.

W przewazajacej wigkszosci, inwestycje w infrastrukture kolejowa w Polsce sa
finansowane ze $rodkow wlasnych panstwa polskiego (tj. budzetu panstwa, obli-
gacji skarbowych, tzw. Funduszu Kolejowego oraz przychodéw wtasnych spotki
PKP PLK S.A.), a takze z funduszy unijnych. Modernizacja sieci oraz ich rozbudowa
jest ujeta, w opracowanym przez rzad, Wieloletnim Programie Inwestycji Kolejo-
wych do 2015 r. z perspektywa do 2020 r. W zwigzku z tym, ze do konca 2015 r. nie
udalo si¢ zrealizowa¢ niemal potowy ze 153 zaplanowanych projektéw, czas na
ich realizacje zostal wydtuzony o kolejnych pie¢ lat. Gléwnym celem Wieloletnie-
go Planu Inwestycji Kolejowych jest modernizacja, a takze budowa nowych linii
i stacji kolejowych (w tym budowli inzynierskich) (https://www.nik.gov.pl [dostep:
13.08.2018]).

40% 1 w—— Wegiel kamienny
st rudy metali i wyroby gérnictwa i kopalnictwa
st produkty rafinacji ropy naftowej
e p0ZOStaNE produkty
19,7%
20% -
5,5%
2,4%
0,4%
\ -2,2% Ry -1,0% -1.19/
P — = &
0% . = —
-3,2%
-8,4%

131%
20% - 169%  -167%  143%  -146%  q6a%

-20,4% -30,3%

-33,1% -32,4% -341%
-35,9% -37,1% -37,3%

40% - -34,7%

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Wykres 4.1. Dynamika przewozu surowcéw naturalnych i towaréw w Polsce wedtug tacznej
przetransportowanej masy w latach 2008-2017
Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego, 2018: 44.
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Z analizy dynamiki przewozéw towarowych w Polsce (wykres 4.1.) wynika,
ze w 2017 r. nastapil wzrost przewozdéw surowcow pochodzacych z rafinacji ropy
naftowej (0 6,62%) wzgledem roku poprzedniego. Wzrost odnotowano réwniez
w przypadku transportu metali oraz wyrobéw metalowych (o 6,1%), artykuléw
spozywczych (o0 13,6%), towaréw niemetalicznych, w tym materiatéw budowla-
nych (0 20%).

40
«$=przewozy towarowe ogotem  =l=przewozy intermodalne
34,6

% ’ 33,6
30 29,9

226 24,9 25,1
25

23,9 23,0 231

20 T :

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Wykres 4.2. Srednia predkoé¢ pociggéw w transporcie towarowym oraz intermodalnym
w Polsce wyrazona w km/h w latach 2012-2017
Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego, 2018: 52.

Niezadawalajacy stan kolejowej infrastruktury technicznej w Polsce sprawia,
iz $rednia predkos$¢ pociagdw towarowych jest relatywnie niska, co negatywnie
wplywa na konkurencyjnos¢ tej gatezi transportu. Od 2013 r. do 2015 r. nastgpito
obnizenie $redniej predkosci tych pociagéw (wykres 4.2.), co bylo spowodowa-
ne gféwnie, finansowang z funduszy unijnych, modernizacjg szlakéw kolejowych.
W 2017 r. $rednia predkos¢ przemieszczania sie pociagéw towarowych wynosita
25,1 km/h, a w przypadku przewozéw intermodalnych - 29,9 km/h. Niski po-
ziom tej predkosci jest podstawowym czynnikiem utrudniajgcym polskiej kolei
skuteczng konkurencje z kolowym transportem drogowym w zakresie przewozu
kontenerow.
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4.3. Infrastruktura kolejowa w Federacji Rosyjskiej
i na Biatorusi

Funkcjonowanie transportu w istotny sposéb wptywa na rozwdj wspolpracy o cha-
rakterze transgranicznym. W przypadku Federacji Rosyjskiej (FR) jest to trans-
port kolejowy, odpowiedzialny za przewoz blisko 80% fadunkow na terenie FR.
W kraju tym koleja przemieszcza sie¢ takze okoto 40% ogétu pasazerow (Pieriegud,
2002: 32). Od 2002 r. polityka transportowa FR zostala skoncentrowana wokot
realizacji wielu projektéw infrastrukturalnych, ktére docelowo maja wplynac na
zwigkszenie konkurencyjnosci rosyjskich korytarzy transportowych na arenie
miedzynarodowej. Dzigki temu FR bedzie mogla w znaczacy sposob zwigkszy¢
swoj zasieg przewozdw transportowych. Z uwagi na polozenie geograficzne oraz
ogolny poziom rozwoju systemoéw transportowych, FR jest w stanie odgrywac na
arenie miedzynarodowej o wiele wieksza role w zakresie obstugi wymiany handlo-
wej pomiedzy Europg a Azja, niz ma to miejsce obecnie (Mendyk, 2010: 40).

Istotnym szlakiem transportowym FR jest Kolej Transsyberyjska, okreslana
takze mianem Wielkiej Drogi Syberyjskiej (rys. 4.3.). Jest ona obecnie najdluzsza
na $wiecie magistralg kolejowa. Odleglos¢ miedzy jej dwoma skrajnymi punktami
(Moskwga oraz Wladywostokiem) wynosi bowiem 9 288 km, a jej pokonanie zaj-
muje szes¢ dni i szes¢ godzin. Jest to linia dwutorowa, w pelni zelektryfikowana
i wyposazona w bardzo nowoczesne systemy facznosci oraz sterowania ruchem
(Milewski, 2014: 48).

Maksymalnazdolno$¢ przewozowa Magistrali Transsyberyjskiej wynosi 100 mIn
ton masy towarowej brutto rocznie. Codziennie porusza si¢ po niej okolo 80 po-
ciggéw. Magistrala Transsyberyjska stanowi naturalne przedtuzenie korytarza
transportowego nr II, tj. relacji Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa-Niznyj No-
wogrdd. Dodatkowo, Kolej Transsyberyjska stanowi niezwykle wazne polaczenie
w wymiarze miedzynarodowym, zapewniajac polaczenie ze stacjami kolejowymi
zlokalizowanymi w Chinach, Korei Péinocnej i Mongolii, a takze polaczenie rosyj-
skich i finskich portéw morskich z portami Dalekiego Wschodu, tj. Wladywosto-
kiem, Nachodka, Vostochny i Khasan (Lipinska-Stota, 2016: 1721).

Kolej Transsyberyjska posiada cztery gléwne trasy (rys. 4.3.). Kolorem czerwo-
nym zaznaczona zostala gléwna jej trasa, biegnaca z Moskwy do Wladywostoku,
waznego portu morskiego polozonego nad Zatokg Piotra Wielkiego (wybrzeze
Morza Japonskiego) w poludniowej czesci potwyspu Murawiowa-Amurskiego.
Jest to wlasciwa trasa Kolei Transsyberyjskiej. Biegnie ona przez Nizny Nowogrod,
Kiréw, Perm, Jekatyrynburg, Tiumen, Omsk, Irkuck, Utan-Ude, Czyte, Birobi-
dzan, Chabarowsk i Ussuryjsk, skad dociera do punktu koncowego (Wielgopolan,
Malinowska, Beliniak, Dobosz, 2009: 3).

Kolej Transmandzurska (kolor zélty), nazywana takze Koleja Poludniowo-
-Mandzurskg), biegnie z Moskwy przez Harbin i Szanghaj az do Pekinu, stolicy
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Chin. Jej calkowita dlugo$¢ wynosi 9 288,8 km. Trasa ta obstuguje ok. 30% ekspor-
tu ogétem FR (https://www.rynek-kolejowy.pl [dostep: 12.08.2018]).

Kolej Transmongolska (kolor zielony) takze rozpoczyna swoj bieg w Moskwie
i biegnie przez Ulan-Bator do Pekinu. Zasadniczy bieg trasy pokrywa sie z siecig
Kolei Transsyberyjskiej, odgalezienie od gtéwnej trasy nastgpuje w miejscowosci
Utan-Ude, skad wiedzie trasa do Pekinu o diugosci 2 215 km.

Koncowgy stacja Kolei Balkajsko-Amurskiej (kolor niebieski) jest miasto Sowie-
cka Gawan polozone nad Ciesning Tatarska, cze$cia Morza Japonskiego. Laczna
dlugos¢ linii wynosi 4 234 km. Zostala ona wybudowana jako alternatywne po-
laczenie dla Kolei Transyberyjskiej (http://bam.railways.ru [dostep: 14.08.2018]).

Battyckie

Kolej Transsyberyjska
Trans-Siberian Railway

Kolej Transmandzurska
Trans-Manchurian Railway

Kolej Transmongolska
Trans-Mongolian Railway

Kolej Bajkalsko-Amurska
Baikal-AmurMainline

N
|

Morze
Ochockie

N

Rysunek 4.3. Trasy Kolei Transsyberyjskiej
Zrédto: http://www.kolejnictwo-polskie.pl [dostep: 15.08.2018].

Przez terytorium FR przebiegaja ponadto trzy z dziesigciu paneuropejskich ko-
rytarzy transportowych (Demjaniuk, 2011: 1021). Sa to:
o Korytarz I relacji Helsinki-Tallin-Ryga-Sowietsk-Kaliningrad—-Mamono-
wo Gdansk,
o Korytarz II relacji Berlin-Warszawa—-Minsk-Krasnoje-Moskwa-Niznyj
Nowogrod; korytarz ten taczy sie z Koleja Transyberyjska i biegnie az do
Wiadywostoku,
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« Korytarz IX relacji Helsinki-Bustowskaja—-Sankt Petersburg-Moskwa-Su-
ziemka-Kijéw-Lubaszewka-Bukareszt-Dimitrowgrad-Alexandroupoli;
korytarz ten posiada rowniez swoje rozgatezienie, ktore rozpoczyna sie w Ki-
jowie i dalej biegnie przez Minsk, Wilno, Kowno, Niestierow oraz Kalinigrad.

Dodatkowo, zgodnie z migdzynarodowymi ustaleniami przez terytorium FR

przebiegaja rowniez dwa z czterech euroazjatyckich korytarzy transportowych:
korytarze transportowe Primorje-1 i Primorje-2, faczace péinocno-wschodnie re-
giony Chin z euroazjatyckimi korytarzami transportowymi (Oniszczuk, 2012: 54).

Legenda

——— Linie 1520 mm, 25KV 50 Hz totwa
= Linie 1520 mm, niezelektryfikowane

Linie 1435 mm + 1520 mm, niezelektryfikowane
e Linie: 1435 mm + 3 kV DC; 1520 mm, niezelektryfikowane

Rosja

Linie j

Granice pafstw

Ukraina

Rysunek 4.4. Sie¢ kolejowa na Biatorusi
Zrédto: Graff, 2014: 59.

W 2014 r. Koleje Bialoruskie dokonaly zakupu wielu nowoczesnych lokomo-
tyw oraz zespolow trakcyjnych, tj. spalinowych i elektrycznych. Przeprowadzono
takze modernizacj¢ czgsci posiadanych lokomotyw spalinowych. Wigkszo$¢ bia-
toruskich sieci posiada rozstaw szerokotorowy — 1500 mm.

Kolej Biatoruska przewozi gtéwnie wegiel kamienny (w 2016 r. przewieziono
26,2 mln ton tego surowca, co stanowito 56,1% masy przewozowej ogétem) oraz
rope naftowa i produkty pochodne (8,4 mln ton, 17,9%). Istotne znaczenie dla
transportu kolejowego na Biatorusi ma transport kontenerdw, ktory jest realizo-
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wany z wykorzystaniem 19 pociaggdw, co zapewnia transport 198,5 tys. jednostek
kontenerowych rocznie.

W 2014 r. Koleje Bialoruskie przyjely program elektryfikacji wiekszosci szla-
kéw kolejowych. Dotychczas taczna diugos¢ zelektryfikowanych szlakéw trans-
portowych wynosita bowiem 1004 kilometry, co stanowito tylko 18% ogétu sieci
kolejowych zlokalizowanych na Bialorusi. Zastgpienie dotychczasowych trakeji
spalinowych trakcjami elektrycznymi pozwoli podnies¢ catkowity tonaz pociggéow
o okoto 15%.

Smolewicze

Zastaw

Ratomka

Lotnisko cyw. Mirisk 2

Szczomyslica Koladycze

Fanipol Michanowicze

Dzierzynsk Rudiensk

Rysunek 4.5. Perspektywy rozwoju biatoruskiej sieci kolejowej
Zrodto: Graff, 2014, s. 61.

Dla Bialorusi bardzo istotne s3 szlaki kolejowe biegnace w kierunku Litwy,
do portu morskiego w Klajpedzie, skad biatoruskie wyroby trafiaja na Lotwe i do
Estonii. Aktualnie, wigkszos¢ zelektryfikowanych szlakéw kolejowych ma uktad
réwnoleznikowy (rys. 4.5.). Gléwng linig tranzytowa Bialorusi jest korytarz
kolejowy biegnacy z miejscowosci Orsza przez Minsk i Baranowice az do Brzescia.
Drugim, pod wzgledem istotnosci szlakiem kolejowym Biatorusi, jest korytarz 13-
czacy Osipowicze z Molodecznem.
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4.4. Infrastruktura kolejowa w Chinach

Chiny s3 panstwem, w ktérym kolej rozwija si¢ w blyskawicznym tempie.
Od poczatku lat 90. XX wieku chinski rzad wdrazat sieci kolei duzych predko-
$ci. Pod koniec 1990 r. Ministerstwo Kolei Chin przedstawilo Zgromadzeniu
Przedstawicieli Ludowych projekt budowy linii kolejowej duzych predkosci
prowadzacej z Chin do Szanghaju o dtugosci ponad 1 400 kilometréw. Istnie-
jaca wowczas sie¢ kolejowa, ze wzgledu na swojg stosunkowo niska przepusto-
wo$¢, nie byla bowiem w stanie zaspokoi¢ potrzeb transportowych. Srednia
dtugos¢ torow kolejowych przypadajaca w tym okresie na jednego obywatela
Chin wynosita 5,5 cm (Massel, 2010: 71-72).

Rozwdj kolejnictwa oraz realizacja inicjatywy One Belt and One Road zaburzyty
dotychczasowy podzial rél transporcie Chin. Miedzy 1980 r. a 2008 r. zdecydowa-
nie najwiekszy udzial w zakresie przemieszczania towardéw posiadal srodladowy
transport wodny, ktéry byl odpowiedzialny za przewdz 52% tonazu towarowego
ogolem. Przewaga transportu wodnego nad ladowym i lotniczym byta spowodo-
wana kumulatywnym wystapieniem kilku okreslonych czynnikéw. Po pierwsze,
Chiny posiadaja dogodne warunki naturalne, aby rozwija¢ srédladowy transport
wodny. Dlatego tez zrealizowano szereg inwestycji zwiazanych z wydtuzeniem ist-
niejacych szlakow wodnych. Dodatkowo w latach 90. nastapito potaczenie wscho-
du kraju z zachodem za posrednictwem rzeki Jangcy (Mindur, red., 2010: 28).
Wraz z rewolucja kulturalng zdano sobie sprawe z tego, ze jeden rodzaj transpor-
tu nie bedzie w stanie obstuzy¢ tak rozleglego terytorium, a takze rosnacej liczby
mieszkancow, przy utrzymaniu dotychczasowej wymiany handlowej z panstwami
osciennymi.

Kolej w Chinach zostala podzielona na trzy gtéwne kategorie, tj. koleje krajowe,
lokalne oraz zalezne linie kolejowe. Koleje krajowe sg zarzadzane w pelni przez Rade
panstwowa Rzadu Krajowego. Stanowia one wigkszo$¢ wszystkich linii kolejowych
na terenie Chin. Uzytkowanie linii lokalnych zostalo powierzone zarzgdom miej-
skim lub prowincjonalnym. Ich faczna dtugos¢ wynosi ok. 40 tys. km, co stanowi
niespelna 4% wszystkich linii kolejowych w Chinach. Zalezne linie kolejowe s ob-
stugiwane przez przedsigbiorstwa, takie jak np. kopalnie i huty. Od lat 80. XX wieku
wladze krajowe i lokalne wspélnie finansowaty budowe kolei, wykorzystujac czasem
takze kapital prywatny. W 2013 r. w zarzadzie kolei panstwowych znajdowalo si¢
okoto 32% krajowej sieci kolejowej. Koleje Luoding w prowincji Guangdong, zbu-
dowane w 2001 r. przez kolejowa spotke akcyjna, przy wspotudziale wtadz lokalnych
i krajowych, byly stopniowo prywatyzowane. Sa one jedng z niewielu prywatnych
linii kolejowych w Chinach (http://www.szybkikoleje.org.pl [dostep: 15.08.2018]).

Przez ponad piecdziesiat lat, z wyjatkiem krétkiej przerwy w czasie rewolu-
¢ji kulturalnej, wszystkie krajowe linie kolejowe byty obstugiwane i regulowane
przez Ministerstwo Kolei Chin. W marcu 2013 r. Rada Panstwa Chin podzielila
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Ministerstwo Kolei, wyodrebniajac Krajowa Administracje Kolei, jednoczesnie
stawiajac przed nig zadanie nadzorowania regulacji kolejowych'. Z kolei przed-
siebiorstwu panstwowemu China Railway Corporation®, powierzono eksploatacje
krajowych linii kolejowych (https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/kolej-w-
chinskiej-skali-79062.html [dostep: 15.08.2018]).

W 2017 r. transport kolejowy Chin wygenerowal ponad 600 miliardéw przy-
chodu, co stanowito wzrost o 14,1% w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Aby
sprosta¢ rosngcemu zapotrzebowaniu na ustugi kolejowe od kilku lat panstwo
chinskie dokonuje duzych inwestycji zwiazanych z budowa nowych i moderni-
zacja juz istniejacych sieci kolejowych, a takze w tabor kolejowy (https://www.fra.
dot.gov/Page/P0362 [dostep: 15.08.2018]).

Rysunek 4.6. Gestos¢ sieci kolejowych w Chinach
Zrédto: http://www.szybkiekoleje.org.pl [dostep: 15.08.2018].

1 Krajowa Administracja Kolejowa to podsektorowe biuro przydzielone do Ministerstwa
Transportu.

2 China Railway Corporation jest sp6tka panstwowa dziatajaca na poziomie ministerialnym
w ramach Rady Panstwa. Ostatni minister, Sheng Guangzu, zostat dyrektorem generalnym
China Railway Corp.
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W ciggu dwoch dekad Chiny rozwinely znacznie swoja sie¢ kolejowa, stawiajac
na pociagi duzych predkosci. Obecnie w kraju tym funkcjonuja trzy rodzaje kolei
duzych predkosci, identyfikowane (https://www.fra.dot.gov/Page/P0362 [dostep:
15.08.2018]):

o litera G, ktdra oznacza linie obstugiwane przez specjalne elektryczne zespoly

trakcyjne, ktorych predkos¢ nie przekracza 350 km/h,

« literg C, ktéra oznacza linie obstugiwane przez specjalne elektryczne zespoty
trakcyjne relacji Pekin-Tianjin, ktérych maksymalna predkos¢ nie przekra-
cza 350 km/h,

« litera D ktdra oznacza pociagi, ktore sa obstugiwane specjalnym elektrycznym
zespolem trakcyjnym, a ich maksymalna predkos¢ nie przekracza 250 km/h.

Tabela 4.2. taczna diugosc chinskiej sieci kolejowej w latach 1949-2017

Rok taczna dlugos¢ sieci kolejowej [km] Roczny przyrost [%)]
1949 21800 -
1955 25600 2,7
1960 33900 58
1965 36 400 14
1970 41 000 2,4
1975 46 000 2,3
1980 53300 0,6
1985 55000 1,0
1990 57 800 1,5
1995 62 400 1,9
2000 68 700 1,9
2005 75400 1,7
2007 77 966 2,2
2008 79 687 7,7
2009 85818 5,5
2010 90 504 5,5
2011 93 200 3,0
2012 97 600 4,7
2013 103 144 57
2014 112000 8,6
2015 121 000 8,0
2016 124 000 2,5
2017 127 000 2,4

Zrédto: http://data.stats.gov.cn/ [dostep: 18.08.2018].
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W 1949r.tacznadlugosé chinskichliniikolejowych wynositaniespetna22 tys. km.
W 1980 r. liczba ta ulegta podwojeniu, natomiast w nowe stulecie Chiny weszly
posiadajac facznie 68,7 tys. km trakeji kolejowych. Przez niespelna dwie deka-
dy dlugos¢ tych trakeji zwigkszyla sie do 127 tys. km. Od 2014 r. Chiny zajmuja
pierwsze miejsce na $wiecie, pod wzgledem diugosci linii kolejowych, a pierwsza
jesli chodzi o diugos¢ linii kolei duzych predkosci. W zasadzie koleja potaczone
sa wszystkie chinskie prowincje za wyjatkiem Specjalnego Regionu Administra-
cyjnego Makau, polozonego na wschodnim wybrzezu Chin. W tabeli 4.2. zapre-
zentowano dane dotyczace zmiany lacznej dtugosci linii kolejowych w Chinach
w latach 1949-2017.

W 2016 r. rzad Chin przyjal plan dalszych inwestycji w rozwdj sektora trans-
portu kolejowego. Zgodnie z nim, do konca 2020 r. ma funkcjonowac 150 tys. km
sieci kolejowych, z czego 20% stanowi¢ maja linie duzych predkosci. Do 2025 r.
zbudowanych ma zosta¢ kolejnych 25 tys. km. Docelowo, do konca 2030 r. rzad
Chin planuje osiaggnac poziom 200 tys. km sieci kolejowych, z czego 45 tys. km
majg stanowi¢ sieci przystosowane do obstugi kolei duzych predkosci (https://
www.rynek-kolejowy.pl [dostep: 18.08.2018]).

Na terytorium Chin funkcjonuje szesnascie gtéwnych korytarzy kolejowych
skladajacych sie z o§miu linii biegnacych z pétnocy na potudnie i tylu samo bieg-
nacych ze wschodu na zachéd. Lacza one 81 duzych miast. Aktualny podzial gtow-
nych linii zostal wyznaczony w styczniu 2001 r., kiedy jeszcze ok. 3 980 km linii
wciaz nie zostalo wybudowanych. W tym czasie istniejace linie gléwne stanowily
43% linii kolejowych ogoétem. Ostatnia z ,,pionowych” linii gléwnych zostata ukon-
czona w 2009 r., za$ ostatnia linia ,,horyzontalna” w 2010 r. (Ginsburg, 2015: 398).

WSréd najwazniejszych linii kolejowych, biegnacych z pétnocy na potudnie
mozna wymieni¢: lini¢ Pekin-Harbin (dtugos¢ tej linii wynosi 1 495 km), linie Pe-
kin-Szanghaj (1 462 km), lini¢ Pekin-Koulun (2 311 km), linie Pekin-Guangzhou
(2 424 km), lini¢ Datong-Zhanijang (3 362 km), lini¢ Baotou-Liuzhou (3 133 km)
oraz linie Lanzhou-Kunming (3 561 km). Z kolei sze$¢ gtéwnych tras relacji
wschdd-zachdd to: trasa Pekin-Tybet (dtugosc¢ tej trasy wynosi 4 568 km), Pot-
nocny Korytarz Weglowy (3 657 km), Potudniowy Korytarz Weglowy (3 259 km),
Korytarz Trans-euroazjatycki (4 123 km), Nanjing-Xian (1 196 km), Korytarz
transportowy rzeki Jangcy (1 646 km), trasa Szanghai-Kunming (2 690 km) oraz
Poludniowy Korytarz Przybrzezny (2 194 km) (Massel, 2010: 62).

Do najwazniejszych cech charakteryzujacych chinskie linie kolejowe KDP
mozna zaliczy¢ (Massel, 2010: 64):

o geometryczny uklad linii kolejowych, ktéry zostal dostosowany do prze-

mieszczania si¢ sktadow z maksymalng predkoscia do 350 km/h,

« stosowanie bezpodsypkowej nawierzchni pod torami i rozjazdami linii kolei

duzych predkosci,

o przebieg wielu odcinkéw linii kolejowych przez mosty, wiadukty i tunele,
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« stosowanie réznorodnych prefabrykowanych konstrukeji, ktore sg bardzo
tatwe w montazu, dzieki temu rokrocznie powstaja dziesiatki tysiecy kilo-
metréow nowych linii kolejowych,

« stosowanie stypizowanych prefabrykowanych materiatéw konstrukcyjnych,
co zmniejsza koszty zwigzane z budowa nowych linii; szacuje sie, ze wybu-
dowanie jednego kilometra linii kolejowej kosztuje chinski rzad od 77 do
147 mln juanéw, czyli okoto 8,6-16 miliona EUR,

« czesta lokalizacje stacji posrednich na obrzezach obstugiwanych miast, z dala
od linii konwencjonalnych.

Dodatkowo, jedna z cech eksploatacyjnych chinskich sieci kolejowych jest ich
stosunkowo niska réznica miedzy predkoscia maksymalng a predkos¢ handlowa
poruszania si¢ pociggdw. Zatem, wysoki jest poziom wspdtczynnika wykorzysta-
nia predkosci (Massel, 2010: 65).

4.5. Infrastruktura kolejowa w Europie Zachodniej

Pod wzgledem facznej dlugosci sieci kolejowej Polska zajmuje trzecie miejsce
w Europie. Aktualnie na terenie naszego kraju przebiega 11 868 kilometrow trakeji
kolejowej. W aspekcie tym zdecydowanie przoduja Niemcy (38 703 km), wyprze-
dzajac Francje (29 784 km) (tab. 4.3.).

Istotnym wskaznikiem, pozwalajacym na ocene stanu infrastruktury kole-
jowej w panstwie, jest wskaznik diugosci zelektryfikowanych sieci kolejowych.
Najdluzsza w Europie zelektryfikowang trakcje posiadaja Niemcy (19 857 km),
a dalej Francja (15 687 km), Wlochy (11 969 km) oraz Polska (11 868 km). Z ko-
lei najkrétsze kolejowe sieci elektryczne funkcjonujg na terenie Litwy (122 km),
Estonii (132 km) oraz Irlandii (145 km) (http://ec.europa.eu/eurostat [dostep:
15.08.2018]).

Odnoszac dlugos¢ zelektryfikowanych trakeji do tacznej dtugosci linii kole-
jowych mozna stwierdzi¢, ze relacja ta jest najwyzsza w Luksemburgu (w kraju
tym 95% linii kolejowych jest zelektryfikowanych). Kolejne miejsca, pod tym
wzgledem, zajmuja odpowiednio Belgia (blisko 85%) i Szwecja (blisko 75%).
Prawie 60% polskich sieci kolejowych jest zelektryfikowana. W Niemczech,
ktore dysponuja najdluzsza w Europie zelektryfikowana trakcja kolejowa,
wspomniana relacja osigga poziom 51% (http://ec.europa.eu/eurostat [dostep:
15.08.2018]).

W niemal wszystkich panstwach czlonkowskich UE, zdecydowana wigkszos¢
pracy eksploatacyjnej kolei jest wykonywana z wykorzystaniem pociaggéw pasazer-
skich. W 2017 r. pociagi te byly odpowiedzialne za wykonanie 80,8%, za$ tranzyt
towarowy za pozostale 19,2% tej pracy. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage na to, ze



84 Rozdziat 4. Przystosowanie infrastruktury kolejowej miedzy Europa i Azja...

w Estonii i na Lotwie proporcje te ksztaltuja si¢ odmiennie. Stosunek pracy eks-
ploatacyjnej pociagow tranzytowych do pasazerskich w tych krajach wynosit bo-
wiem 65% do 35% (Sektor Kolejowy w Polsce, 2017: 14).

Tabela 4.3. Dtugos¢ linii kolejowych oraz zelektryfikowanych linii kolejowych w poszczegélnych
europejskich panstwach

Panstwo Powierzchnia Dlygoéé linii D&ugpé.(: zelel.(tryﬁkowa-
[tys. km?] kolejowych [km] nych linii kolejowych [km]

Niemcy 357,3 38703 19857
Francja 551,5 29784 15687
Polska 312,7 19995 11868
Wtochy 301,3 16752 11969
Wielka Brytania 2441 16 202 5262
Hiszpania 506,0 15189 10182
Szwecja 450,0 10957 8214
Rumunia 238,4 10768 4029
Czechy 78,9 9560 3216
Wegry 93,0 7352 2633
Finlandia 338,1 5944 3172
Austria 83,9 5651 3854
Butgaria 110,9 4032 2869
Stowacja 49,0 3624 1586
Belgia 30,5 3595 3024
Holandia 41,5 3061 2161
Chorwacja 56,6 2722 985
Dania 4,1 2636 642
Grecja 132,0 2265 438
Portugalia 92,2 2427 1626
totwa 64,6 2161 248
Irlandia 70,3 1931 145
Litwa 65,3 1768 122
Estonia 45,2 1166 132
Stowenia 20,3 1228 500
Luksemburg 2,6 275 262

Zrédto: Sektor Kolejowy w Polsce, 2017: 10.

Jednym z najstarszych na $wiecie systemow kolei jest system niemiecki. Pierw-
sza linia tego systemu zostala bowiem otwarta w 1831 r., a jej faczna dlugos¢ wy-
nosita nieco ponad 7,5 km. Szlak przebiegal z Essen do Nierenhof. Przewozono



4.5. Infrastruktura kolejowa w Europie Zachodniej 85

nim wegiel (Mindur, 2014: 3053). Kluczowy wplyw na rozwoj niemieckiego ko-
lejnictwa po 1990 r. miata dyrektywa 440/91 wydana przez parlament Europejski
dnia 29 lipca 1991 r. Jej zasadniczym celem byla liberalizacja rynkéw kolejowych
Wspdlnoty (http://orka.sejm.gov.pl [dostep: 18.08.2018]). Obecnie niemieckie ko-
leje naleza do najnowoczesniejszych i najbardziej rozwinietych na $wiecie. Jed-
nym z podstawowych celéw polityki Niemiec jest zapewnienie odpowiedniej in-
frastruktury kolejowej. W zwiazku z tym rzad niemiecki przeznacza co roku setki
milionéw EUR na modernizacjg sieci i budowe nowych linii kolejowych, tak aby
zapobiegac powstaniu tzw. ,waskich gardel”. Czgs¢ srodkéw pochodzi wprost z bu-
dzetu panstwa, natomiast cz¢$¢ z licznych dotacji unijnych zwigzanych z rozwo-
jem kolejnictwa. Do gtéwnych towaréw przewozonych za posrednictwem niemie-
ckich sieci kolejowych nalezg metale oraz ich rudy, produkty naftowe oraz wegiel
(Mindur L., 2014: 3063-3064).

We Francji gléwnym operatorem ruchu kolejowego jest przedsigbiorstwo
panstwowe Societe Nationale des Chemins de ferFrancais — SNCE Obstuguje ono
zardwno przewozy towarowe, jak i pasazerskie. Infrastrukturg kolejowa (pro-
jektowanie nowych tras, utrzymanie, modernizacja) zajmuje si¢ jeden z oddzia-
téw SNCF - SNCF Infra. Laczna diugos¢ francuskich sieci kolejowych wynosi
29 784 km, z ktérych 15 687 km jest zelektryfikowanych, a 1 884 km przysto-
sowano do kolei duzych predkosci. W transporcie tranzytowym istotna role od-
grywa takze jedna ze spolek SNCE tj. SNCF Geodis. Jest ona najwigkszym prze-
woznikiem towarowym we Francji, a takze trzecim najwiekszym, pod wzgledem
przewiezionej masy towarowej, w Europie. We Francji spada udzial towarowych
przewozow kolejowych w przewozach ogélem, gtéwnie na rzecz transportu dro-
gowego i srédladowego (Mindur M., 2014: 371-374).






Rozdziat 5

Dobre praktyki w zakresie
przewozow tadunkow
transportem kolejowym

z Europy do Chin

5.1.Istota i cele dobrych praktyk w transporcie
kolejowym

Rozwdj gospodarczy ostatnich kilkudziesieciu lat w znaczacy sposob wplynat na
kierunek przeobrazenia transportu i jego postrzeganie. Nastepstwem rozwoju
dziatalno$ci transportowej sa efekty — zaréwno korzystne, jak i niekorzystne — kto-
rych skutki przenoszone s3 zazwyczaj na cale spoteczenstwo, a nie tylko na spraw-
ce tych efektéw lub dostawce ustug transportowych (Krasucki, 1996: 89). Trans-
port postrzegany jest wiec jako jeden z istotnych dzialéw gospodarki, negatywnie
oddzialujacych na $rodowisko. W zwiazku z tym jest on poddawany nieustannej
presji ze strony opinii publicznej i organizacji proekologicznych. Bardzo czesto
pomija si¢ fakt, iz sama dzialalnos¢ transportowa jako taka jest niezwykle podatna
na wdrazanie oraz stosowanie innowacyjnych rozwigzan, ktére moga korzystnie
wplyngé na zréwnowazony rozwdj. Swiadczy¢ o tym mogg proponowane i rea-
lizowane rozwigzania, obejmujace praktycznie wszystkie galezie wspolczesnego
transportu (Rucinska, 2014: 286).

Szczegdlna role w dazeniu do rozwoju konkurencyjnego i zasobooszczgdnego
systemu transportu przypisano przewozom kolejowym. Jednak obserwowany od
wielu lat trend jest niekorzystny dla towarowego rynku kolejowego w wigkszosci
panstw cztonkowskich UE. Kolej jest bardzo czgsto postrzegana jako malo atrak-
cyjny srodek przewozu fadunkéw. Tymczasem transport fadunkow koleja maogt-
by si¢ okaza¢ konkurencyjny dla innych rodzajéw transportu na diugich osiach
euroazjatyckich. Chociaz przeptyw towarowych przewozéw koleja miedzy UE
a Biatorusia, Ukraing i Moldawig zwiekszat sie w ostatnich latach, wcigz istotne
bedzie skupienie przysztej wspdtpracy na najwazniejszych zagadnieniach, takich
jak: poprawa infrastruktury, usprawnienie procedur na przejsciach granicznych,
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ktore w razie braku dalszego rozwoju moga powstrzymac wzrost rozmiaréw prze-
plywu towardéw. Niezbedne sg inwestycje, ktore pozwola na rozszerzenie przepu-
stowosci oraz unowoczes$nig istniejace sieci kolejowe (COM(2011) 144, 2011: 7).
Uczciwe, niedyskryminujace, przejrzyste i sprawne systemy pobierania oplat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej na osiach faczacych UE, jej wschodnich sa-
siadow i Azje, bedg niezbedne dla pelnego wykorzystania potencjalu kolejowego
transportu towaréow (COM (2011) 415, 2011:12).

Przyklady wielu panstw czlonkowskich UE pokazuja, iz kolej moze oferowac
ustugi o odpowiednio wysokim poziomie jakosci. W prawodawstwie UE funkcjo-
nuje obecnie wiele dokumentéw sankcjonujacych dobre praktyki w transporcie
kolejowym, zwlaszcza w kontekscie dbatosci o zréwnowazony rozwdj i ochrone
srodowiska naturalnego. Do dokumentéw tych zaliczaja si¢ przede wszystkim
(Mazur-Wierzbicka, 2015: 36-39):

o Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska, podpisany w 1957 r.; ustano-

wil on Europejska Wspolnote Gospodarczg i Euroatomu,

o Traktat z Maastricht z 1992 roku, ustanawiajacy Unie Europejska,

« Dokument programowy ,,Agenda 21” z 1992 r., opracowany podczas konfe-
rencji w Rio de Janeiro,

o Traktat Amsterdamski z 1997 r.,

o Strategia Lizbonska z 2005 r.,

o Strategia na Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju z 2006 r.; dotyczyta ona mie-
dzy innymi problematyki transportowej w zakresie kongestii, zanieczyszcze-
nia §rodowiska, a takze réwnego dostepu do rynku transportowego,

o Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady Europejskiej 2006/38/WE
z 17 maja 2006 r. dopuszczajgca mozliwo$¢ przeznaczenia czesci wplywow
z uzytkowania drég i korytarzy transportowych na rzecz ochrony srodowi-
ska oraz zréwnowazonego rozwoju sieci transportowych, w tym gléwnie
transportu kolejowego.

Problem dobrych praktyk w transporcie kolejowym zostal podjety w tzw. Bia-
tych, Zielonych oraz Niebieskich Ksiegach (White, Green and Blue Books). Sa to
urzedowe dokumenty odnoszace si¢ w szczegélowy sposdb do problemdéw zrow-
nowazonego rozwoju poszczegolnych europejskich gospodarek (https://ec.europa.
eu [dostep: 18.08.2018]). Do dobrych praktyk, majgcych na celu ksztaltowanie
zréwnowazonego rozwoju w transporcie kolejowym nalezy zaliczy¢ w szczegdlno-
$ci (Poradnik dobrych praktyk, 2008: 6-13):

o strategiczne podej$cie do budowania systemdéw transportowych, uwzgled-
niajac przy tym przyszle trendy w rozwoju, uwarunkowania oraz ewentualne
zagrozenia,

« dazenie do tworzenia kompleksowych rozwigzan zaréwno w skali lokalnej,
jak i regionalnej,

» promowanie integracji rozwigzan transportowych, w tym przede wszystkim:
transportu multimodalnego, weztéw transportowych oraz parkéw logistycz-
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nych, zgodnie z realnie postulowanymi potrzebami oraz determinantami ich
rozwoju,

« nawigzywanie wspoélpracy przez jednostki administracji publicznej oraz
podmioty obrotu gospodarczego w zakresie opracowywania i realizacji pro-
jektéw transportowych,

« dazenie do mozliwie jak najbardziej efektywnego wykorzystania istniejacej
infrastruktury transportowej, a takze jej konserwacje¢ i modernizacje (gdy
zachodzi taka potrzeba) oraz efektywng integracje ze wszystkimi nowopo-
wstalymi obiektami infrastrukturalnymi,

« uwzglednianie przy tworzeniu nowych projektéw ogoélnych uwarunkowan
rozwoju przestrzennego oraz jego ewentualnego wplywu na srodowisko
naturalne,

« rozwdj transportu towarowego w sposob etapowy, strategiczny i racjonalny,

« wtrakcie prowadzonej dzialalnosci przewozowej stosowanie si¢ do ogoélnych
standardéw, dobrych praktyk technicznych, organizacyjnych oraz innowa-
cyjnych rozwigzan prosrodowiskowych.

Pod koniec maja 2012 r., podczas spotkania Zarzadu ds. Bezpieczenstwa

w Transporcie Kolejowym przy Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej, zdefiniowane zostaly obszary dzialania w zakresie poprawy
bezpieczenstwa w pasazerskim oraz towarowym transporcie kolejowym w Polsce.
Podstawowym dzialaniem podjetym przez Urzad Transportu Kolejowego byto
ujednolicenie instrukeji i standardéw dotyczacych poprawy bezpieczenstwa ru-
chu kolejowego. W tym celu do zycia zostal powolany zespét ds. bezpieczenstwa
i unifikacji przepisow wewnetrznych. W pierwszej kolejnosci opracowano trzy
instrukgeje, ktore stanowig punkt wyjscia do poprawy bezpieczenstwa transportu
kolejowego w Polsce. Byly to (https://utk.gov.pl [dostep: 19.08.2018]): instrukcja
dla maszynistow pojazdéw trakcyjnych, instrukcja dotyczaca techniki pracy ma-
szynowej oraz instrukcja uzytkowania radiolacznosci pociagowe;.

Promowanie dobrych praktyk oraz wdrazanie projektéw majacych stuzy¢ upo-
wszechnianiu ogoélnych zasad zréwnowazonego rozwoju w transporcie kolejowym
jest realizowane na wielu plaszczyznach (Rucinska, 2014: 292-293). W tego typu
akcje zaangazowane s nie tylko jednostki administracji publicznej, ktére niejako
z urzedu powinny promowac i dazy¢ do realizacji postulatéw zréwnowazonego
rozwoju. Coraz czgsciej dobre praktyki sa stosowane rowniez przez organizacje
pozarzadowe oraz miedzysektorowe, co pozwala na szybsze osigganie pozadanych
efektéw w postaci chociazby zmniejszenia negatywnego wplywu transportu na
$rodowisko naturalne.
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5.2. Wrazliwos¢ transportu kolejowego
na warunki pogodowe

Klimat to ogot zjawisk pogodowych, jakie wystepuja w diuzszym czasie na danym
terenie. Moga by¢ one opisywane za pomocg parametrow, charakteryzujacych
jego najwazniejsze cechy. Sg one ustalane na podstawie obserwacji prowadzonych
przez przynajmniej kilka lat, chociaz najczgsciej jest to okres obejmujacy przedziat
czasu nie krétszy niz dwadziescia lat. Zmiany klimatu w istotny sposob wplywaja
na funkcjonowanie transportu kolejowego. Sa one zdefiniowane w obszarze za-
rzadzania kryzysowego. W przypadku transportu kolejowego (oraz drogowego)
do zagrozen powodujacych zakldcenia w jego funkcjonowania zalicza si¢ miedzy
innymi: powddz, mrozy i wiatr (Rymsza, 2010: 20-21).

Powodz to przejsciowe zjawisko hydrologiczne, ktére polega na wezbraniu
wody w ciekach wodnych, zbiornikach lub morzu. Skutkuje ono przekroczeniem
przez nagromadzong wodg stanu brzegowego, prowadzac w konsekwencji do za-
topienia obszaréw ladowych, dolin rzecznych, terenéw nadbrzeznych i depresyj-
nych. Powédz prowadzi do zniszczenia budynkoéw, infrastruktury kolejowej, linii
kolejowych, urzadzen energetycznych i telekomunikacyjnych.

Mrozy charakteryzuja si¢ wystepowaniem bardzo niskich temperatur powie-
trza, co w polaczeniu z ewentualnymi obfitymi opadami $niegu moze doprowadzi¢
do sparalizowania calych korytarzy transportowych. W zwigzku z duzymi mroza-
mi (pofaczonymi z opadami $niegu) moga wystapi¢ miedzy innymi: uszkodzenia
infrastruktury kolejowej (pekniecia szyn, awarie weztéw kolejowych, famanie si¢
stupéw trakcyjnych, obnizenie drutéw trakcyjnych).

Gwaltowny porywisty wiatr o predkosci migdzy 29 a 32 m/s jest w stanie spo-
wodowac¢ zniszczenie zabudowan infrastruktury technicznej oraz zerwanie odcin-
kow linii energetycznych. W przypadku huraganoéw, a wigc gdy sita wiatru waha
sie od 33 do 55 m/s, moze dochodzi¢ do zerwania poszycia dachéw, zniszczenia
urzadzen i linii przesylowych, niszczenia konstrukcji budowlanych, wyrywania
z korzeniami duzych drzew (co moze prowadzi¢ do blokady szlakéw transporto-
wych), uszkodzen linii wysokiego napiecia, uszkodzen sieci trakcyjnych. Wszystko
to moze prowadzi¢ do istotnych zakl6cen komunikacyjnych na danym obszarze.
W tabeli 5.1 przedstawiono podstawowe dla transportu kolejowego zagroze-
nia o charakterze kryzysowym. Zaliczono do nich: powddz i intensywne opady
deszczu, intensywne opady $niegu, silne mrozy, huragany oraz pozary (Rymsza,
2010: 22). Kazde z nich stanowi potencjalne inne zagrozenie dla funkcjonowania
transportu kolejowego, bioragc pod uwage jego sprawnos¢ oraz bezpieczenstwo.
Oddzialuja one na rézne czynniki zwigzane z tg galezia transportu — od wplywu
na infrastrukture liniowg (szyny), infrastrukture punktowa (budynki) i samo prze-
mieszczanie si¢ sktadow kolejowych.
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Tabela 5.1. Zagrozenia o charakterze kryzysowym spowodowane czynnikami klimatycznymi
w transporcie kolejowym

Przyczyna Potencjalne miejsca wystapienia zagrozenia w funkcjonowaniu
wystapienia | transportu kolejowego

Linie kolejowe zlokalizowane na terenach goérskich oraz w poblizu rzek
i zbiornikéw wodnych, zniszczenia badz wytaczenie z funkcjonowania od-
cinkéw linii kolejowych, obiektéw infrastruktury kolejowej, a takze urza-
dzen sterowania ruchem kolejowym

Powddz,
intensywne
opady deszczu

Intensywne

opady éniegu Cata sie¢, zasypanie szlakdw komunikacyjnych, wstrzymanie ruchu

Cata sie¢, pekniecia szyn, awarie weztéw kolejowych, tamanie sie stupéw
Silne mrozy trakcyjnych, obnizenie lub catkowite zerwanie trakcji w skutek oblodzenia
drutéw trakcyjnych

Sieci kolejowe w rejonach, w ktérym wystepuje huragan, uszkodzenia sieci
trakcyjnych, brak mozliwosci prowadzenia ruchu, zaplatanie sie pociggéw

Huragany w sie¢ trakcyjna, uszkodzenia lokomotyw oraz toréw, a takze urzadzen ste-
rowania ruchem kolejowym
Pozary Budynki zaplecza technicznego oraz ich obstugi, wezty telekomunikacyjne

i tereny do nich przylegte

Zrédto: Rymsza, 2010: 22.

Do gléwnych, negatywnych skutkéw zmian klimatycznych i pogodowych
wplywajacych na infrastrukture kolejowa nalezy zaliczy¢ w szczegdlnosci: moz-
liwe zniszczenia infrastruktury, utrate polaczen komunikacyjnych oraz zmniej-
szenie dostepnosci terenu i sieci kolejowej (Rymsza, 2013: 15-16). W tabeli 5.2.
przedstawiono podzial na skale wrazliwosci transportu na oddziatlywanie klimatu.

Tabela 5.2. Skala wrazliwosci transportu na oddziatywanie klimatu
Stopien Warunki Charakterystyka oddziatywania
0 Neutralne Warunki obojetne lub korzystne dla transportu

Warunki utrudniajace funkcjonowanie, wystepuja odczuwalne

! Utrudniajace utrudnienia w funkcjonowaniu transportu

N Warunki bardzo uciagzliwe, obok utrudnien wystepuja rowniez
2 Ograniczajace szkody, powodujace ograniczenie w funkcjonowaniu transportu
3 Uniemozliwiajace | Warunki catkowicie uniemozliwiajace funkcjonowanie transportu

Zrédto: Rymsza, 2013: 7.

W literaturze przedmiotu najczes$ciej wymienia si¢ czterostopniowa skale
wrazliwosci na oddzialywanie klimatu, w ktérej ,,0” oznacza warunki neutralne
dla transportu, zas$ ,,3” calkowicie uniemozliwiajace jego dziatanie. Nalezy jednak
zauwazyc, ze kazda z analizowanych ,,umownych kategorii klimatu” z innym nate-
zeniem wplywa na funkcjonowanie transportu kolejowego (zob. tab. 5.3.).

Zdecydowanie najwigcksze negatywne oddzialywanie na transport kolejowy
maja nadmierne mrozy oraz opady $niegu. W przypadku infrastruktury kolejo-
wej oba czynniki posiadaja najwyzszy stopien zagrozenia, co oznacza, ze s3 one
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w stanie zupelnie uniemozliwi¢ funkcjonowanie tej galezi. Podobny wptyw posia-
daja opady deszczu oraz silne wiatry. W przypadku upaltéw, stopien oddziatywania
zostal okreslony na ,,2”, bowiem obecnie wyposazenie pociggéw transportowych
w odpowiedni system chlodzenia nie stanowi problemu - oczywiscie, dopoki urza-
dzenia te funkcjonuja we wlasciwy sposob. Analizujac oddzialywania ,,umownych
kategorii klimatu” na pociag jako $rodek transportu, mozna zauwazy¢, iz wplyw
posiadaja jedynie mrozy oraz opady $niegu, jednak ich stopien jest niski (,,1”).
Moga one, co najwyzej, spowodowac utrudnienia w przewozach fadunkow koleja.
Biorac pod uwage aspekt komfortu, to najmniej korzystne oddziatywanie zostato
przypisane mgle, ktéra moze w znaczacy sposob utrudni¢ widoczno$¢ maszyniscie
i stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa. W mniejszym zakresie wplyw posiada-
ja: mroz, $nieg, deszcz oraz upaly.

Tabela 5.3. Skala oddzialywania poszczegdlnych umownych kategorii klimatu na transport

kolejowy
Lp. Umomll(rllit:nkaatt:gorie Infrastruktura | Srodek transportu | Komfort socjalny
Wrazliwos¢ poszczegolnych elementéw transportu kolejowego

1. mroz 3 1 1

2. $nieg 3 1 1

3. deszcz 3 0 1

4. wiatr 3 0 0

5. upat 2 0 1

6. mgta 0 0 2

Zrédto: Rymsza, 2013: 7.

5.3. Chinskie przepisy importowe i inne wymogi
w dostepie do rynku

Chinski system podatkowy nie nalezy do najprostszych. Obowiazek podatkowy,
podobnie jak w przypadku polskiego systemu, wynika wprost z ordynacji podat-
kowej. W praktyce wigkszo$¢ przedsigbiorstw funkcjonujaca na terenie Chinskiej
Republiki Ludowej objeta jest kilkoma typami podatkéw. Obecnie w Chinach
funkcjonujg dwadziescia cztery podatki, ktére mozna podzieli¢ na osiem gtow-
nych kategorii, tj.: podatki obrotowe, dochodowe, zwigzane z zasobami, celowe, od
wlasnosci, zwigzane z czynnos$ciami, rolnicze oraz cta. W tabeli 5.4. przedstawio-
no rodzaje podatkéw wystepujace w Chinskiej Republice Ludowej oraz dokonano
krotkiej charakterystyki kazdego z nich.
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Tabela 5.4. Rodzaje podatkéw w Chinach i ich charakterystyka

Kategoria

podatku Typ podatku Krotka charakterystyka
Value Added Tax Podatek od wartosci dodanej, popularny ,VAT”
Podatek, ktéry jest naktadany na wszystkie to-
Consumption Tax wary konsumpcyjne zaréwno produkowane, jak
Obrotowe i importowane
Podatek, ktoéry jest pobierany od ustug polega-
. jacych na transferze wartosci niematerialnych
Business Tax oraz prawnych, badz sprzedazy nieruchomosci
na terenie Chin
Podatek od dochodéw uzyskiwanych przez
Enterprise Income Tax przedsiebiorstwa zaréwno krajowe, jak i zagra-
Dochodowe niczne, majacych siedzibe na terenie Chin
Individuallncome Tax Podatek dochodowy od oséb indywidualnych
Podatek pobierany od zasobéw mineralnych
Resource Tax oraz soli
Zwigzane Podatek, ktéry jest pobierany od gruntéw zaj-
zzasobami Urban and Township Land | mowanych przez przedsiebiorstwa i 0séb fizycz-
Use Tax nych (za wyjatkiem cudzoziemcdw oraz firm za-
granicznych)
City Maintenance Lokalny podatek, ktory jest ustalany w oparciu
and Construction Tax o kwote podatku VAT
Podatek, ktéry jest naktadany na obiekty po-
Farmland Occupation Tax [tozone na terenach rolniczych, ale ktére nie sa
Celowe zwigzane bezposrednio z produkcja rolng

Fixed Asset Investment
Orientation Regulation Tax

Podatek od dokonywanych inwestycji

Land Appreciation Tax

Podatek od zyskéw zwigzanych ze sprzedaza
ziemi lub nieruchomosci

Od wiasnosci

Housing Property Tax

Klasyczny podatek od posiadanej nieruchomosci

Urban Real Estate Tax

Podatek pobierany od zagranicznych przedsie-
biorstw posiadajacych nieruchomosci mieszka-
niowe

Inheritance Tax

Jest to podatek uiszczany przez osobe, ktéra
dziedziczy mienie lub pienigdze po zmartym

Vehicle and Vessel Usage
Tax

Podatek pobierany od uzytkownikéw samocho-
dow oraz statkdw

Vehicle and Vessel
Acquisition Tax

Podatek zwigzany z zakupem samochodu

Zwigzane Stamp Tax Optaty skarbowe
z Czi)g:rr\]io > Deed Tax Podatek od czynnosci prawnych
Securities Exchange Tax | Podatek od papieréw wartosciowych
Slaughter Tax Podatek od uboju zwierzat
Banquet Tax iPl(J)I(‘joa;ze)I/(st gg/ngany z organizacja bankietéw
Rolnicze Agriculture Tax Podatek od produkcji rolnej
Animal Husbandry Tax | Podatek od hodowli zwierzat
Cla opfaty celne Cla importowe oraz eksportowe

Zrédto: https://china.trade.gov.pl [dostep: 18.09.2018].
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Aby wspiera¢ chinska przedsiebiorczos¢ lokalny rzad wprowadzit wiele ulg
preferencyjnych dla przedsiebiorstw lokalnych oraz zagranicznych firm, chcacych
zainwestowal swdj kapital na terenie ,,Panistwa Srodka” Dodatkowo, na terenie
Chin funkcjonuja réwniez przepisy pozwalajace uniknaé podwdjnego opodatko-
wania. Zostaly one ustanowione na mocy migdzynarodowych uméw, ktére Chin-
ska Republika Ludowa podpisata z ponad osiemdziesigcioma panstwami, w tym
réwniez Rzeczpospolita Polska.

Porozumienia zawierane w ramach WTO sg aktami prawnymi obejmujacymi
szeroki zakres dzialan. Dotycza one wielu fundamentalnych sfer gospodarczych,
w tym rolnictwa, telekomunikacji, tekstyliow i odziezy, szeroko pojetego przemy-
stu, przepiséw sanitarnych zwigzanych z zywnoscia, wlasnosci intelektualnej oraz
wielu innych mniej lub bardziej istotnych dla cztowieka sfer obrotu gospodarczego.

Polska jako jeden z cztonkéw Swiatowej Organizacji Handlu posiada status
tzw. ,panstwa najwyzszego uprzywilejowania”. Oznacza to, iz do importu towa-
réw z Polski do Chin zastosowanie maja stawki ujete w kategorii ,,most-favoured
nation”. Okreslenie ,najbardziej uprzywilejowany” odnosi si¢ przede wszystkim
do pozycji danego panstwa w relacjach z innym czlonkiem WTO. Oznacza ono,
ze dany kraj musi by¢ traktowany na réwni z innymi podmiotami, posiada¢ mini-
mum identyczne przywileje (np. nizsza stawke celng), jak panstwa nieposiadajace
takiego statusu. Istnieja jednak pewne wyjatki od tej reguly. Na przyklad, kraje
moga zawrze¢ umowe o wolnym handlu, ktéra dotyczy tylko towaréw bedacych
przedmiotem handlu w ramach okreslonej grupy - dyskryminujgcych towary
z zewnatrz. Moga tez zapewni¢ krajom rozwijajacym si¢ specjalny dostep do ich
rynkoéw. Panstwa czlonkowskie porozumienia WTO moga podnosi¢ wymagania
dla wprowadzanych na rynek produktéw, ktdre sg przez nie traktowane jako za-
grozenie dla rozwoju lokalnego rynku. Umowy migdzynarodowe wyraznie okre-
$laja sytuacje, w ktorych moze dochodzi¢ do tego typu dyskryminacji produktow
importowanych. ,,Most-favoured nation” oznacza, ze za kazdym razem, gdy dany
kraj obniza bariere handlowg lub otwiera rynek, musi to zrobi¢ dla tych samych
towaréw lub ustug od wszystkich swoich partneréw handlowych - bogatych lub
biednych, stabych lub silnych (https://www.wto.org [dostep: 20.08.2018]).

Obnizanie barier handlowych jest jednym z najbardziej oczywistych sposobow
zachecania do handlu. Bariery, o ktérych mowa, obejmuja oplaty celne (lub taryfy)
oraz $rodki, takie jak zakazy lub kwoty przywozowe, ktdre ograniczaja ilosci selek-
tywnie. Od czasu do czasu omawiano réwniez inne kwestie, takie jak biurokracja
i polityka kursowa. Otwarcie rynkéw moze by¢ korzystne, ale wymaga réwniez
stopniowego dostosowywania. Porozumienia w ramach WTO umozliwiaja pan-
stwom czlonkowskim UE, ale nie tylko, stopniowe wprowadzanie zmian poprzez
liberalizacje rynku wewnetrznego. Kraje rozwijajace si¢ maja zazwyczaj wigcej
czasu na wypelnienie postawionych im zobowigzan (https://www.wto.org [dostep:
20.08.2018]).
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Wtadze chinskie stosujg szereg wymogéw dotyczacych importu, certyfikaciji,
etykietowania oraz zasad pakowania produktéw. Istotng role odgrywa znajomos¢
regulacji dotyczacych poszczegélnych produktéw. Przesadza ona bowiem w wie-
lu przypadkach o odmowie ich wprowadzenia do obrotu na terytorium Chin lub
o opdznieniu tego wprowadzenia. Jednym z gléwnym probleméw zwiazanych
w prowadzaniem produktéw do obrotu na terytorium Chin jest czasochtonna pro-
cedura uzyskania certyfikatu ich dopuszczenia na rynek i bardzo czesto niekon-
sekwencja w interpretacji wymogéw i przepisow dotyczacych konkretnych grup
towarowych przez chinskie urzedy panstwowe. W Chinach sprawami certyfikacji
produktow, inspekcja i kwarantanng zajmuje si¢ General Administration for Qua-
lity Supervision and Quarantine (GAQSIQ), tj. organ ministerialny, ktéry pod-
lega bezposrednio Panstwowemu Komitetowi Bezpieczeristwa Zywno$ci Chin.
Zajmuje si¢ on kontrolowaniem jakosci, metrologia, kontrolowaniem wjazdéw
i wyjazdow produktéw, zwierzat i roslin, bezpieczenstwem zywnosci, certyfikacja,
akredytacja oraz okreslaniem standardéw.

Uzyskanie znaku CCC (China Compulsory Certification) jest niezbedne w przy-
padku eksportu, badz produkeji i sprzedazy w Chinach wigkszosci produktow ta-
kich branz, jak np. przemyst elektryczny i elektroniczny, motoryzacyjny oraz wigk-
szo$ci produktow zwigzanych z konsumpcja i bezpieczenstwem. Kazdy eksporter,
chcacy eksportowac produkty do Chin powinien mie¢ §wiadomos¢, ze pafistwo to
wymaga przeprowadzenia inspekcji w jego zakladach, ktéra przeprowadzana jest
na jego koszt. Procedura certyfikacji prowadzona jest dla wybranych grup produk-
tow. Na przyklad przedsigbiorstwa eksportujace kosmetyki zobowigzane sg uzy-
ska¢ swiadectwa, ktore wydawane s3 przez Ministerstwo Zdrowia Chin. Bardzo
rygorystyczne procedury obowigzuja w odniesieniu do produktéw spozywczych
czy farmaceutykéw. Swiadectwo fitosanitarne wymagane jest w przypadku eks-
portu do Chin rodlin i produktéw roslinnych, a takze uzywanego drewna, celem
ich zabezpieczenia w trakcie transportu. Chiny stosuja wymogi dotyczace etykie-
towania produktow, gléwnie spozywczych, a przestrzeganie tych wymogéw nad-
zoruje China Entry - Exit Quarantine and Inspection (CIQ). Napisy znajdujace
sie na opakowaniach w jezyku chinskim (znaki chinskie w tzw. ,,Simplified Chine-
se”) muszg odpowiadac szczegélowym wymogom okreslonym dla poszczegélnych
grup produktowych, a w niektérych przypadkach wymagane s3 etykiety dwuje-
zyczne, tj. w jezyku chinskim oraz w jezyku angielskim. Niezbedne jest, by etykiety
spelniajace wszystkie wymogi formalne, umieszczone zostaly na produkcie przed
jego wysyltka do Chin. Biorac pod uwage konieczno$¢ klarownego sprecyzowania
wymogoéw, co do etykietowania konkretnego produktu (w tym zachowania precy-
zji opisu w jezyku chinskim), eksporterzy powinni dgzy¢ do wspolpracy i wyma-
gac zaangazowania w tym zakresie chinskiego importera lub jego agenta. Chinskie
etykiety winny zawiera¢ w szczegolnosci:
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 nazwe zywnosci (Food Name/Name of the product),
o skladniki i ich ilo§¢ lub proporcje (Quantitative and proportions of
ingredients),
 wage netto (Net Weight),
o kraj pochodzenia (Country of Origin),
o date produkgji (rok/miesiac/dzien) (Date of Production (Year/Month/Day),
o date przydatnosci (rok/miesigc/dzien) (Expiration date (Year/Month/Day),
» warunki przechowywania (Store Condition),
« nazwe dystrybutora oraz adres w Chinach (Distributor’s name and address
in China),
o nazwe producenta oraz adres (Name, address and contact details of the
manufacturer),
o kod produktu (Standard code of the product),
o znak jakos$ci (Mark of quality),
« inne obowigzkowe informacje (Other compulsory information).
0d 2006 r. Chiny zrezygnowaly z zatwierdzania etykiet przed wprowadzeniem
towaru do obrotu. Obecnie, jesli w trakcie kontroli w urzedzie celnym okaze sie,
ze produkt nie jest opisany zgodnie z chinskimi wymogami, kierowany jest on do
magazynu, jako niekwalifikujacy sie do wprowadzenia do obrotu na terytorium
Chin.

5.4. Przyklady dobrych praktyk w zakresie
transportu tadunkow z udziatem kolei

5.4.1.Transport wina z Europy do Chin w kontenerach izolowanych

Przedsigbiorstwo X zajmuje si¢ od ponad trzech lat transportem wina do Chin
w izolowanych kontenerach. S to przede wszystkim wina polskie, lecz w przy-
padku niektdrych chinskich klientéw sa to réwniez wina kupowane w Europie Za-
chodniej, gléwnie we Francji, Hiszpanii i we Wloszech. Wigkszo$¢ klientow trafia
do przedsiebiorstwa X w wyniku rekomendacji innych firm. Sg wsréd nich takze
osoby, z ktérymi jej wlascicielka wspdtpracowala w przesztosci. Czes¢ klientow
trafia do firmy za po$rednictwem witryny internetowej, a takze w wyniku wyko-
rzystania informacji uzyskanych w trakcie targéw producentéw wina.
Przedsigbiorstwo X jest odpowiedzialne za transport i procedure eksportowa.
Umowy ze strona chinska sporzadzane s3 po angielsku, ale niektorzy klienci doko-
nuja ich ttumaczenia na jezyk chinski. Gtéwnym jezykiem kontaktéw handlowych
pozostaje jezyk angielski, przede wszystkim ze wzgledu na swoja uniwersalnosc.
Czas realizacji umowy z pojedynczym kontrahentem jest zindywidualizowany i za-
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lezy od wielu czynnikéw, ale przede wszystkim od wielkosci wysylki. Ponadto, jest
on zalezny od typu fadunku - czy jest to roztadunek z- czy zatadunek do kontene-
ra. W pierwszym przypadku nalezy zbalansowa¢ towar, do czego przedsiebiorstwo
X uzywa specjalnego programu komputerowego. Dodatkowo nalezy wykona¢
sztauowanie, co oznacza, ze towar zostaje zaladowany na specjalnie sftumigowane
drewno i otoczony folig stretch oraz zabezpieczony pasami transportowymi.
Przedsiebiorstwo X wykorzystuje specjalne magnesy, stuzace do mocowania
we wnetrzu kontenera specjalnej pianki izolacyjnej (rys. 5.1.) oraz urzadzenie od-
powiedzialne za monitorowanie temperatury panujacej w srodku kontenera, ktore
umozliwia prowadzenie szczegdtowych pomiaréw przez okres trzydziestu dni.

\

Rysunek 5.1. Magnesy do mocowania pianki PUR oraz czujnik rejestrujacy temperature
wewnatrz kontenera
Zrédto: materiaty przedsiebiorstwa X.

Kontenery izolowane (insulated container) charakteryzuja sie tym, ze w ich
wnetrzu nie s3 na stale zamontowane ani urzadzenia grzewcze, ani chlodzace.
Kontenery te wykonuje si¢ najczesciej z materialéw odpornych na uszkodzenia
mechaniczne. PUR to material zwany popularnie pianka izolacyjna, z ktérej wy-
konane jest wnetrze konteneréw izolowanych. Jej podstawowym zadaniem jest
utrzymanie konkretnej temperatury wewnatrz kontenera, co jest istotne z punktu
widzenia zachowania wlasciwoéci produktéw, ktére s3 w nim przewozone. Po-
nadto, pianki PUR charakteryzuja si¢ wysoka trwaloscia oraz szczelnoscia, dzigki
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czemu do minimum ograniczone zostaje przenikanie ciepta do srodka kontenera
(https://www.seaoo.com [dostep: 20.09.2018]). Na rysunku 5.2. przedstawiono
wnetrze kontenera ,,przed” oraz ,,po” uszczelnieniu go za pomocg pianki PUR,
czyli tzw. ,,namiot”. Dzieki jej zastosowaniu mozliwe jest utrzymanie wewnatrz
kontenera stalej temperatury, odpowiedniej dla transportu wina. Jest to koniecz-
ne, aby wino nie stracito ono swoich typowych wtasciwosci fizykochemicznych,
w tym przede wszystkim smaku oraz zapachu.

Rysunek 5.2. Kontener izolowany przed wypetnieniem i po wypetnieniu go izolacjg PUR
Zrédto: materiaty przedsiebiorstwa X.

Kolejng kwestig jest zapewnienie bezpieczenstwa butelek, w ktérych przewo-
zone jest wino tak, aby produkt mégl w nienaruszonym stanie trafi¢ do odbiorcy.
Nieprofesjonalny transport, ktory cechuja np. nieodpowiednie warunki przewozu
wina i/lub zle zamocowany fadunek wewnatrz kontenera, moze doprowadzi¢ do
niezwykle wysokich strat ekonomicznych i wizerunkowych. Przed wystaniem kaz-
dego kontenera sporzadzana jest dokumentacja zdjeciowa (zob. rys. 5.3.).

Odpowiednia izolacja w przypadku transportu wina jest niezwykle wazna,
poniewaz przecigtny ,transit time” na trasie (dokad trafia przewozone wino)
wynosi czternascie dni. Bardzo czgsto zdarzaja sie jednak przestoje, ktére wydtu-
zaja nawet dwukrotnie calkowity czas przewozu wina. Najczesciej majg one miej-
sce w Mataszewicach (przejscie graniczne z Bialorusia), w Brzesciu (Bialorus) oraz
w Smolensku (Rosja). W Malaszewicach problem wynika z faktu, ze kazdy po-
ciag przemieszczajacy si¢ z Europy do Azji musi przejechaé przez Malaszki (mia-
sto w obwodzie minskim, Biatorus), co powoduje powstanie ,waskiego gardla”
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W zwigzku z tym przedsigbiorstwo X rozpoczeto testowanie innego polfaczenia
kolejowego z Chinami.

Kolejnym czynnikiem warunkujacym ,transit time” jest czas manipulacji to-
warem, obejmujacy dostawe do magazynu, zaladunek oraz ztozenie towaru w ter-
minalu. Zazwyczaj cala procedura rozpoczyna si¢ na minimum trzy dni przed
rozpoczeciem wilasciwego transportu, jednakze z réznych wzgledéw moze on by¢
diuzszy. W wysylke zaangazowane sg zazwyczaj trzy osoby, ale w przypadku ta-
dunkoéw spaletyzowanych tylko jedna osoba.

Rysunek 5.3. Dokumentacja zdjeciowa spakowanego zaméwienia
Zrédto: materiaty przedsiebiorstwa X.

5.4.2. Proces zatadunku towarow ponadgabarytowych
do kontenerow przewozonych transportem kolejowym

Gléwnym profilem dzialalnos$ci przedsiebiorstwa Y jest roztadunek z- i zaladu-
nek do konteneréw tadunkéw ponadgabarytowych. Przy planowaniu zaladunkéow
tych towaréw niezwykle istotne jest wlasciwie okreslenie $rodka ciezkosci fadunku
w celu jego zbalansowania i unikniecia przesuniec i uszkodzen w trakcie transpor-
tu w kontenerze koleja, a takze podczas manipulowania nim na granicach polsko-
-bialoruskiej oraz rosyjsko-kazachskiej (ze wzgledu na réznice w rozstawie toréw).
Do przetadunku konteneréw z platform wykorzystuje si¢ bowiem suwnice oraz
specjalne wozki do transportu konteneréw, zwane kalmarami. Wytyczne, opera-
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torow kolejowych, dotyczace balansu kontenera dopuszczajg roznice wag miedzy
jego przodem a tytem oraz miedzy prawg a lewa jego strong wynoszace odpowied-
nio 200 kg i 90 kg. Mocowanie tadunkéw w transporcie kontenerowym opiera sie¢
na wykorzystaniu wlasciwosci technicznych konteneréw, a takze na uzyciu odpo-
wiednich materialéw mocujacych. Kontenery juz same w sobie s3 opakowaniami,
ktére (jesli nie posiadaja zadnych uszkodzen) sa szczelne i wodoodporne i w kon-
sekwencji skutecznie chronig fadunki przed zamoczeniem czy zalaniem.

Nieprawidlowy zaladunek moze doprowadzi¢ do niebezpiecznych sytuacji
w trakcie transportu kontenera, z uszkodzeniem tadunku oraz samego konte-
nera wlacznie. Jednym z podstawowych kryteriéw optymalnego wykorzystana
przestrzeni fadunkowej w kontenerze jest wlasciwe rozlokowanie w nim jak naj-
wiekszej partii tadunkow, z zachowaniem maksymalnego dozwolonego ich cieza-
ru uzytkowego. W przypadku konteneréw kolejowych waga fadunku wraz z jego
opakowaniem nie moze przekroczy¢ 26 670 kg. Waga calego kontenera wraz z fa-
dunkiem nie moze bowiem by¢ wyzsza niz 30 480 kg, przy czym waga tara konte-
nera to 3 810 kg.

W przypadku zatadunku do kontenera dwoch skrzyn,, tj. skrzyni A o wymia-
rach 260 x 170 x 210 cm i wadze 2 384 kg oraz skrzyni B o wymiarach 300 cm
x 220 cm x 240 cm i wadze 5 180 kg, niezwykle istotng kwestig jest wlasciwe za-
planowanie calej procedury zaladunku do kontenera. Jak wspomniano wczesniej,
przedsiebiorstwo Y korzysta ze specjalnego programu do planowania zatadunkoéw,
ktéry pozwala na uzyskanie odpowiednich raportéw dotyczacych planéw zala-
dunku (zob. rys. 5.4.).

Z rysunku 5.4. wynika, ze $rodek ciezkosci fadunku znajduje sie dokladnie
w polowie kontenera, co pozwala zachowa¢ wtasciwy jego balans. Dodatkowa in-
formacja o przesunigciu w dlugosci wskazuje, w jakiej odleglosci od tylnej $ciany
kontenera powinno zaczynac si¢ uktadanie tadunku (w prezentowanym przykia-
dzie odlegtos¢ ta wynosi 3,645 m).

Obecnie operatorzy kolejowi wymagaja dokumentacji zdjgciowej procesu zata-
dunku kontenera. Powinna ona obejmowac zdjgcie pustego kontenera wraz z jego
numerem (zob. rys. 5.5.), jego podlogi oraz $cian zewnetrznych, a takze zdjecia
kontenera zaladowanego w 1/3, 1/2 oraz w calosci. Niezbedne sa réwniez zdjecia
zamykanego i zamknigtego kontenera. Powinny one dokumentowa¢ stany obej-
mujace zamknigte tylko prawe drzwi kontenera, na ktérych widoczny jest jego nu-
mer (zob. rys. 5.6.), zamkniete prawe i lewe jego drzwi, na ktérych widac¢ tabliczke
znamionowg oraz zamkniety i zaplombowany juz kontener wraz ze zblizeniem na
numer plomby butelkowej.
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Rysunek 5.4. Przyktady planu zatadunku, wykorzystywane przez jedna z firm transportowych
Zrédto: materiaty przedsiebiorstwa Y.
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Rysunek 5.5. Zdjecie pustego kontenera Rysunek 5.6. Zdjecie kontenera zzamknietymi
Zrédto: materiaty przedsiebiorstwa Y. prawymi drzwiami
Zrédto: materiaty przedsiebiorstwa Y.

Analizowany przyklad obejmuje fadowanie kontenera z poziomu ,,0%, tj. z po-
ziomu podlogi, bez wykorzystania doku zaladunkowego. Takie dziatanie przy-
spiesza i ulatwia bowiem zaladunek tego typu towaréw. Bylo ono mozliwe dzieki
dysponowaniu przez przedsigbiorstwo Y wspomnianym wczesniej wozkiem do
transportu kontenerdw, tj. kalmarem o udzwigu do 40 ton, ktéry po zaladunku
kontenera zostal wykorzystany do przemieszczenia kontenera z poziomu ,,0” na
rame podkontenerows.

Przed wlozeniem pierwszej skrzyni do kontenera, do jego hakéw zostaty przymo-
cowane specjalistyczne pasy transportowe o dtugosci 12 m, a w odlegtosci 3,645 m od
tylnej jego $ciany do podtogi przymocowano drewniane kantéwki, ktére zapobiega-
ja przesunigciu produktu w kierunku tylnej $ciany kontenera. Obie skrzynie nie byty
umieszczone na zadnym nosniku (np. na drewnianej palecie lub CHEP), ani nie po-
siadaty wasnych ptdz, dlatego w celu sprawnego zaladunku niezbedne bylo domonto-
wanie do podtogi kontenera drewnianych listew (rys. 5.7.), po ktérych mozliwe byto
wprowadzenie skrzyn do kontenera za pomoca wézka widlowego o nosnosci 10 ton.



5.4. Przykfady dobrych praktyk w zakresie transportu... 103

Rysunek 5.7. Zdjecie z widocznymi listwami
Zrédto: materiaty przedsiebiorstwa Y.

W Polsce nie istniejg szczegdtowe instrukcje dotyczace prawidtowego moco-
wania fadunkéw. Transport tadunkéw ponadgabarytowych wymaga wigc indywi-
dualnych rozwiazan, co pociaga za soba organizacje¢ przewozu specjalnego obej-
mujacego skomplikowany sprzet przetadunkowy, tabor przewozowy oraz kadre
przygotowujaca ten rodzaj przewozu (Jézwiak, Kawa, 2009: 11). W celu poprawy
jakosci obstugi fadunkéw ponadgabarytowych i wzrostu konkurencyjnosci ich
przewozu z udzialem transportu kolejowego konieczne jest opracowanie szczego-
fowych norm i zasad dotyczacych dobrych praktyk.






Zakonczenie

Duzy udzial transportu samochodowego w degradacji szeroko rozumianego $ro-
dowiska naturalnego powoduje, iz przeksztalcenia majace na celu ograniczenie tej
degradacji staja si¢ jednym z wazniejszych kierunkéw rozwoju gospodarczego UE
oraz Polski. Transport spelnia bowiem funkcje ustugowa wobec réznych dziedzin
gospodarowania, dlatego tez uwarunkowania globalnego rozwoju gospodarczego
majg duzy wplyw na przeksztalcenia systemoéw transportowych. Postepujacy pro-
ces globalizacji zmienia potrzeby i oczekiwania spoteczenstwa oraz podmiotéw
gospodarczych, bedacych odbiorcami ustug oferowanych na rynku transporto-
wym. W tym ujeciu transport stanowi czynnik sprzyjajacy globalizacji, ale z dru-
giej strony jest on réwniez przedmiotem globalizacji. Z zalozen polityki rozwoju
systemu transportowego wyraznie wynika dazenie do pogodzenia, sprzecznych
generalnie, wymogow, tj. obstugi dynamicznie rosngcej masy tadunkéw i mo-
bilnosci obywateli oraz wdrazania strategii zréwnowazonego rozwoju. Jednym
z dostepnych rozwigzan sprzyjajacych réwnowazeniu transportu jest bardziej
zdecydowane preferowanie transportu kolejowego. Niewatpliwie istotng zaletg tej
galezi transportu sg stosunkowo niskie koszty srodowiskowe, w poréwnaniu do
pozostalych galezi. Transport kolejowy posiada jednak pewne ograniczenia, do
ktorych nalezy zaliczy¢ stosunkowo kapitatochlonng i stosunkowo dluga rozbu-
dowe infrastruktury (ktora trzeba dostosowac do pociagéw kursujacych z réznych
czesci $wiata — rozstaw szyn), a takze jej wysoka podatnos¢ na warunki klima-
tyczne, w szczegolnosci silne mrozy i obfite opady $niegu. Te dwa czynniki moga
w znacznym stopniu sparalizowa¢ transport kolejowy, narazajac przedsigbiorstwa
na wysokie straty zwigzane z niewywiazaniem si¢ z umoéw handlowych oraz utratg
jakosci towaru.

Wzrastajaca na skutek rozwoju technologicznego mobilno$¢ sprawia, iz kierunki
przeptywu towaréw podlegaja nieustannym i niezwykle dynamicznym zmianom.
W XXI w. wlasciwie jedynymi ograniczeniami dla przemieszczania débr i ich
sprzedazy na rynkach zewnetrznych moga by¢ przeszkody natury finansowej
oraz prawnej. Moga one ogranicza¢ dzialalno$¢ producentéw towaréw w zwigzku
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z barierami wej$cia na nowy rynek zbytu czy tez wysokimi kosztami zwigzanymi
z transportem.

Powodzenie wspolpracy, realizowanej w ramach inicjatywy One Belt and
One Road, wymaga dobrej koordynacji oraz wspotpracy ze strony wszystkich jej
uczestnikow. Inicjatywa ta, oprocz zwigkszenia mozliwosci ekspansji gospodar-
czej Chin do krajow afrykanskich oraz Europy Zachodniej, stwarza réwniez szanse
rozwojowe dla panstw czlonkowskich UE. Jedna z istotnych korzysci ekonomicz-
nych, plynacych z wdrazania tej inicjatywy, jest znaczna poprawa warunkéw do
nawigzywania i zacie$niania kontaktow handlowych z podmiotami chinskimi.
Korzystaja z niej rowniez polskie przedsiebiorstwa, ktére moga z jednej strony im-
portowa¢ towary z Chin, za$ z drugiej sprzedawa¢ swoje wyroby za granica. Dla
przedsiebiorstw tych, mozliwos¢ korzystania z transportu w ramach inicjatywy
One Belt and One Road oznacza ogromng perspektywe rozwojowa o charakterze
globalnym, co potwierdza dzialalno$¢ obu prezentowanych w monografii przed-
siebiorstw. Dla przedsi¢biorstwa X mozliwosci handlu ze strong chinska sg zréd-
tem niematych korzysci. Eksport towaréw ekskluzywnych, takich jak np. wino, do
Chin jest bowiem o wiele bardziej optacalny, anizeli jego sprzedaz na rynku pol-
skim. Wynika to miedzy innymi ze zréznicowania charakteru i wielko$ci rynkow
obu tych krajow. Rynek Chin jest bowiem niezwykle chlonny w zakresie wyrobow
pochodzacych z Europy, ktore s3 uznawane w tym kraju za dobra luksusowe. Istot-
na korzyscig tego rynku jest jego wielko$¢, Chiny bowiem sa obecnie najbardziej
zaludnionym krajem na $wiecie, ktérego populacja przekroczyta 1,5 mld osdb.
Stwarza to szerokie mozliwosci dystrybucji produktéw, z ktérych eksporterzy
coraz chetniej korzystaja. Walory rynku Chin oraz coraz korzystniejsze warunki
transportu towaréw do tego kraju dostrzega obecnie coraz wigcej przedsigbiorstw,
w tym takze z Polski. W efekcie rosnie liczba uméw handlowych, zawieranych
z odbiorcami chinskimi.
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