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Mate i srednie przedsiebiorstwa
w miedzynarodowych ustugach
fransportu drogowego

Small and medium companies in international services road transport

W artykule zawarte sg tresci dajace sie sprowadzi¢ do trzech
tez, traktujacych o: uczestnikach rynku transportowego,
tzn. gléwnie o malych i érednich przedsiebiorstwach (fir-
mach) i zachowaniu ich na nim; zakresie ustug transporto-
wych innych niz przewoéz rzeczy oraz o zmianach zachodza-
cych w ustugach transportowo-spedycyjnych.

7 tresci artykulu wynika, ze zwiekszenie zakresu ustug
transportowych spowodowalo powstanie licznych matych
i érednich przedsiebiorstw (MiSP) specjalizujacych sie w re-
alizacji zadan czgstkowych w ukladach transportowych. Na-
tomiast w wyniku zjawiska integracji realizacji ustug czast-
kowych powstajg zestawy uslug stanowigce zintegrowang
ustuge logistyczng. Takie postepowanie jest wynikiem dgze-
nia do optymalizacji przedsiewzie¢ w calym tancuchu (kana-
le) transportowym.

Ponadto w artykule wskazano, ze istnieje potrzeba, a wrecz
koniecznoé¢ doskonalenia i dokonywania permanentnych
zmian w rodzajach i formach oferowanych ustug, a takze
poszerzania ich zakresu w celu uzyskania konkurencyjno-
$ci MiSP na rynku ustug transportowych. Zatem dalej
w tresci artykulu uzasadnia sie, iz najnowsze i najczestsze
tendencje funkcjonowania MiSP transportowych w lancu-
chu (kanale) przewozowym, to ich wspélpraca z duzymi
miedzynarodowymi firmami w ramach tworzonych grup
kapitatowych. Artykut konczg zasadne i stosowne wnioski
oraz uogodlnienia.

Stowa kluczowe:

transport, tancuch logistyczny, przewdz, mate i Srednie
przedsiebiorstwa, ustugi fransportowe, wolny rynek,
globalizacja, spedytor, operator logistyczny

The article contains content that can be included in three
theses describing the participants of the transport market,
namely mainly about small and medium enterprises
(companies) and their behaviour on it; the scope of transport
services other than transport of goods and changes in
transport and forwarding services.

The article shows that the increase in the scope of transport
services has resulted in the creation of a number of small and
medium-sized enterprises (SMEs) specialising in in the
implementation of partial tasks in transport systems. As a
result of the phenomenon of integration of partial services
implementation, sets of services are created which create an
integrated logistics service. Such a procedure is a result of
striving for optimization of undertakings in the whole
transport chain (channel).

Furthermore, in order to achieve the competitiveness of small
and medium-sized enterprises in the transport services
market, the article highlights the need for, and even the need
for, improvement and making permanent changes in kinds,
forms, and manners of still offered services and in their scope.
The article also justifies that the latest and most frequent
trends in the functioning of small and medium-sized
transport enterprises in the transport chain (transport
channel), concern cooperation with large international
companies within the established capital groups. The article
ends with justified and appropriate conclusions and
generalisations.

Key words:

transport, logistics chain, fransport, small and medium
enterprises, transport services, free market,
globalization, freight forwarder, logistics operator

Wstep

Migdzynarodowe kontrakty i transakcje handlowe
obejmuja z reguly fizyczne przestanie towaru i do-
starczenie go do miejsca odbioru. Czynnosci z tym

zwigzane sg oddzielnymi ustugami transportowymi,
wykonywanymi przez wyspecjalizowane przedsig-
biorstwa, z ktorych wiekszos$¢ to firmy zaliczane do
malych i §rednich (MiSP). Uslugi transportowe wy-
magaja, by towar zgodnie z kontraktem zostat dostar-
czony do odbiorcy w wyznaczonym terminie, bez-
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piecznie i po mozliwie niskich cenach. Wachlarz
ustug zwigzany z tym przedsiewzigciem jest zwykle
szeroki.

Matfe i §rednie przedsigbiorstwa (firmy) czgsto an-
gazuja si¢ w Swiadczenie uslug transportowych,
w tym miedzynarodowych. Jednocze$nie do§wiadcze-
nia i praktyka wskazuja, ze zakres dziatalnosci ma-
lych i §rednich przedsigbiorstw zaangazowanych
w migdzynarodowych ustugach transportowych nie
jest jednak dziafalnoscia niezalezng. Jest ona bowiem
SciSle zintegrowana, wpleciona w dzialalno$¢ przed-
siebiorstw wspdtzaleznych w taficuchu dostaw towa-
réw, a wigc skoncentrowanych wokot wspolnego ce-
lu. To postawienie celu ostatecznego i wyznaczenie
drogi i srodkéw dla jego osiagnigcia powoduje, ze
mafe i Srednie przedsigbiorstwa wypetniaja ogniwa
w calym utworzonym taficuch skojarzonych dziatan,
w okre$lonym ukfadzie czasowo-przestrzennym, zwa-
nym fancuchem (kanatem) logistycznym/dostaw.

Mafe i §rednie przedsigbiorstwo nie podejmuje
i realizuje samodzielnie strategicznych zadan gospo-
darczych o rozleglym celu dzialania. Wypeinia¢ mo-
ze jedynie konkretna, §ciSle zintegrowang funkcje
w taficuch potrzeb przewozowych na drodze okre§lo-
nej przez korporacje i przedsigbiorstwa o duzym ka-
pitale. Tylko one bowiem sa w stanie zorganizowac,
a wiec i realizowaé zadania gospodarcze, dzi§ mozli-
we jedynie w ujeciu globalnym.

Transport miedzynarodowy traktowany jest wiec
jako tancuch, ktéry tworzony jest z infrastruktury
transportowej i z dzialalnosci towarzyszacych proce-
sowi od produkcji towaru az do ostatniego odbiorcy.
Stanowi integralna cze§¢ programu produkcyjnego
od dostawy materiatléw do osiagnigcia celow produk-
cji, obejmuje droge transportu az do dostaw handlo-
wych. W tworzonych i istniejacych tancuchach logi-
stycznych realizowane sa ustugi i zadania zwigzane
z zaladunkiem oraz obstuga towardw, tzn. przecho-
wywaniem (sktadowaniem, magazynowaniem), a tak-
ze przeladunkiem towaréw, ich sortowaniem, dystry-
bucja, a ponadto z innymi dzialaniami, np. spedytor-
skimi, operator6w logistycznych czy makleréw frach-
tujacych. Do tych ostatnich naleza badania rynku,
funkcje zaopatrywania w sposdb zgodny z wymaga-
niami rynku, dostawy na czas, oznakowanie towarow
dla celow sprzedazy oraz inne, umozliwiajace han-
dlowi sprzedaz gotowych wyrobow. Te funkcje zosta-
ja zwykle rozdzielone na wiele malych i §rednich
przedsiebiorstw.

Dazac do tego, aby dziatalno$¢ przedsiebiorstw
dawata wilasciwy koficowy efekt, przedsiebiorstwa te
musza by¢ wyposazone w systemy zarzadzania umoz-
liwiajace uzyskanie optymalnych powigzan dla reali-
zacji najwazniejszej domeny tej dziatalnoSci, a mia-
nowicie uzyskania jak najnizszych kosztéw i — co
wazne w przypadku ustugi transportowej — uzyska-
nia najkrotszych czasow jej realizacji w zakresie do-
stawy towardw.
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Na konkurencyjnym wolnym rynku, zwlaszcza
w obszarach o liczacych si¢ zyskach z dziatalnoSci
firm, pojawiaja si¢ bardzo szybko nowo tworzone
przedsiebiorstwa, oferujace swe ustugi za ceny kon-
kurencyjne, a co wazniejsze — wyposazone w coraz
bardziej nowoczesne instrumenty dzialalnosci.

Zatem utworzony w przedsiewzigciu strategicz-
nym faficuch nie jest zwykle staly, ale zmienia si¢
wraz z potrzebami konkurencyjnego rynku. Oznacza
to, ze mate i §rednie przedsigbiorstwa, niemajace
zwykle wigkszego zaplecza finansowego, musza liczy¢
sie z utrata zamdwien, jeSli nie moga konkurowac
z przedsigbiorstwami nowo tworzonymi. Wymaga to
wprowadzania ciagglych zmian innowacyjnych, nowa-
torskich w zakresie technologicznym i w systemach
zarzadzania w malych i §rednich przedsigbiorstwach.
Ma to donioste znaczenie w warunkach powiekszaja-
cego sie globalnego rynku.

W coraz bardziej postepujacej globalizacji rynku
i w skali migdzynarodowe]j odlegtoSci migdzy po-
szczegblnymi firmami dzialajgcymi w zintegrowa-
nych grupach kapitalowych nie odgrywaja wigckszej
roli. Powigzania migdzy nimi, oparte na systemach
logistyki i informatyki, moga bowiem tatwo by¢ two-
rzone na obszarach miedzykontynentalnych.

Powstanie rynku globalnego i mozliwosci wdroze-
nia we wspoldziatajacych przedsiebiorstwach nowo-
czesnych systemow zarzadzania z uwzglednieniem lo-
gistyki i informatyki zmienito zatem dotychczasowe
formy dziatalnoSci, oparte czesto na bliskosci tereno-
wej wspolpracujacych firm, skoncentrowanych wy-
tacznie na rynku krajowym.

System transportowy w uktadzie globalnym to cat-
kowicie nowy system, ktory spowodowal koniecznosé
innego podejscia do zarzadzania malymi i §rednimi
przedsiebiorstwami transportowymi i wprowadzenia
innowacyjnego w nich zarzadzania. Musza one w tych
uwarunkowaniach globalnych by¢ podporzadkowane
nadrzednym systemom zarzadzania, dazacym do
osiagnigcia celdw ogoélnogospodarczych, z uwzgled-
nieniem istnienia migdzynarodowej wymiany dobr.

Uczestnicy rynku transportowego

Niewatpliwie jednym z produktéw na rynku trans-
portowym sa oferowane ustugi transportowe. Jesli
akceptuje si¢ zasady gospodarki rynkowej, o podzia-
le rynku transportowego migdzy galezie transportu
i przewoznik6w decyduja miedzy innymi rodzaj prze-
wozonego towaru oraz konkurencja, wyrazajaca si¢
atrakcyjnoScig ofert w zakresie jakosci, komplekso-
wosci i ceny ustug.

Czynnikami wyzwalajacymi konkurencje jest zdol-
no$¢, elastyczno$¢ uczestnikow rynku do zmian decy-
zji odnoszacych si¢ do ceny i jako$ci nabywanych lub
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zbywanych produktéw wymiany. Czynnikami nadaja-
cymi tej konkurencji pewna rynkowa dynamike w za-
kresie dostosowania do zmiennych warunkéw rynko-
wych sg wcigz nowe pojawiajace si¢ oferty ustug. Ma-
ja by¢ i sa one prezentowane w formie og6lnie do-
stepnych informacji, ktdrych tres¢ stanowia aktualne
oferowane warunki takie jak: biezaca cena ustugi
przewozowej, kompleksowo$¢ oferty oraz jakosé
przewozu.

Dlatego i w ten sposdb na miedzynarodowym ryn-
ku transportowym podejmowane sa decyzje o naby-
ciu lub sprzedazy ustug na warunkach zawartych
w ofertach transportowych. Uczestnikami za$§ tego
rynku s3 zaréwno producenci ofert i ustug przewozo-
wych, jak i nabywcy tych ustug oraz wykonawcy ofert.

Popyt na usluge transportowa wynika natomiast
z popytu na przewozy rzeczy (Srodkéw materiafo-
wych), przy czym zaspokojenie tego popytu wymaga
spelnienia nastepujacych warunkéw: dotrzymania
terminu dostawy i wyznaczonego miejsca dostawy
oraz zastosowania $rodka transportu dostosowanego
do podatnosci transportowej przemieszczanego fa-
dunku. Podatno$¢ transportowa tadunkéw wynika
z ich cech fizycznych (towary wrazliwe, towary tatwo
psujace sie, niebezpieczne itp.), cech technicznych
(ksztatt, wymiary, ciezar, tzw. towary ponadgabaryto-
we, niebezpieczne) oraz ekonomicznych (towary wy-
soko warto$ciowe).

Wszystkie te wymagania ksztattuja zapotrzebowa-
nie na okre§lone rodzaje transportu, zroznicowane
pod wzgledem czasu przewozu, przestrzeni i rozwia-
zan technologicznych. Stad popyt na pewne rodzaje
przewozow w okreSlonych przedzialach czasowych
(zima, lato) moze by¢ rézny.

Whioskowaé z powyzszego mozna, iz roznicowa-
nie popytu na ustugi transportowe wynika z podatno-
$ci tadunk6éw do przewozu, w potaczeniu ze zrdznico-
waniem termindw dostawy i sezonowos$cia zapotrze-
bowania na przewozy, wymaga statego dostosowywa-
nia si¢ do podazy na rynku przewozoéw. W efekcie
przedsiebiorstwa $wiadczace ustugi na migdzynaro-
dowym rynku transportowym musza dostosowywac
swoje mozliwosci transportowe do réznorodnych ro-
dzajow ustug transportowych, aby mdc sprostac zrdz-
nicowanym wymogom popytu na bardzo konkuren-
cyjnym rynku transportowym.

Oczywiste jest, ze podaz ustug przewozowych na
migdzynarodowym rynku transportowym rozumiana
jest jako pewna relacja miedzy ich liczba, ktora prze-
woznicy sa w stanie zaoferowac, a ich ceng. Nie jest
truizmem w zwiazku z tym stwierdzenie, iz oznacza
to, ze jesli cena ustug transportowych ro$nie, to zwy-
kle rosnie rowniez liczba oferowanych ustug. Dzieje
sie to dzieki temu, ze istnieje tatwy dostep do zaste-
pu nowych przewoznikow na rynku.

Na rynku transportowym zauwazy¢ mozna tez cia-
gle, systematyczne zmiany. Dotycza one zardwno po-
pytu na ustugi przewozowe, jak i struktury galeziowej

Tom LXXI Nr 102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.1
przewozow oraz konkurencji migdzygateziowej
transportu.

Najbardziej widoczne zmiany w przewozach fa-
dunkéw wynikaja ze zmniejszenia produkcji i sprze-
dazy towar6w masowych na rzecz produkcji wyrobow
wysokoprzetworzonych. Zmiany te powoduja zwigk-
szenie udziatu transportu matych i §rednich przedsie-
biorstw w obstudze matych firm produkcyjnych i han-
dlowych.

Przemiany rynku transportowego mozna zaobser-
wowac¢ rowniez w zakresie zmiany struktury przewo-
zOw, w tym zmniejszenia udzialu w rynku transportu
kolejowego na rzecz transportu samochodowego.
Zmiany wyrazaja si¢ pojawieniem si¢ coraz wigkszej
liczby przewoznikéw prywatnych, oferujacych swe
ustugi w przewozach zaréwno migdzyregionalnych,
jak i miedzynarodowych. Obok nich pojawilo si¢ wie-
lu przewoznikéw drobnych dzialajacych na rynkach
lokalnych i regionalnych.

W przewozach tadunkéw transportem samocho-
dowym obserwowane jest opanowanie rynku przez
przewoznikow zaréwno krajowych, jak i zagranicz-
nych oraz duza liczbe firm spedycyjnych i operatoréw
logistycznych §wiadczacych ustugi transportowe wta-
snym taborem. PrzewozZnicy ci charakteryzuja si¢ do-
bra znajomoscig rynku i zakresu jego potrzeb trans-
portowych, szybkim dostosowywaniem ofert ustugo-
wych do potrzeb klientow oraz stosunkowo niskimi
cenami.

Wozrost udziatu transportu samochodowego w ryn-
ku przewozéw towarowych wynika roéwniez migdzy
innymi z korzystnych warunkéw konkurencji z trans-
portem kolejowym w zakresie kosztow przewozu.
Przewozy kolejowe sa obciazone pelnymi kosztami
utrzymania drogi kolejowej, znacznie wyzszymi niz
ponoszone przez przewoznikow samochodowych, za-
warte w podatkach i ptacach zwigzanych z korzysta-
niem z drog publicznych.

Wozrost roli i znaczenia transportu samochodowe-
go spowodowany tez zostal przez znaczne rozdrob-
nienie rynku odbiorcéw fadunkéw. Ogromna konku-
rencje dla transportu kolejowego stanowiag matle
i §rednie firmy transportowe ze wzgledu na niskie
koszty wiasne oraz warunki, ktére moga one spel-
nia¢ w przypadku czestych dostaw malych partii to-
warow w Scisle okre§lonym czasie. Konkurencje sta-
nowig zwlaszcza te firmy, ktore dysponuja nowocze-
snym, specjalistycznym taborem samochodowym
o duzej fadownosci. Oferuja one ustugi z zakresu
wigkszosci kontaktow handlowych, w tym miedzyna-
rodowych. Dysponuja one czesto rowniez badaniami
rynku, skuteczng promocja i nowoczesnymi systema-
mi informatycznymi. Oferuja klientom pakiety ustug
w systemach door-to-door (drzwi-drzwi), dostawe
w okres§lonym czasie oraz prowadza elastyczng poli-
tyke cenowa.

Ceny w transporcie samochodowym ustalane sa
na zasadzie wzajemnego porozumienia i biezacej ne-

4 ISSN 1231-2037 Gospodarka Materiatowa | Logistyka 10 2019



Tom LXXI Nr 102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.1
gocjacji. Czesto stawki transportowe ustalane sg in-
dywidualnie dla danego klienta, z uwzglednieniem
odleglosci i czestotliwosci przewozu, masy i gabary-
toéw tadunku, ucigzliwosci zatadunku, wartosci zgta-
szanego do przewozu tadunku. Szczeg6lnie w przy-
padku przedsigbiorstw malych i §rednich znaczenie
ma ilo§¢ zgtaszanego do przewozu tadunku oraz
mozliwo$ci pozyskania fadunku do przewozu w dro-
dze powrotne;j.

W coraz wickszym zakresie konkurencje w prze-
wozach migdzynarodowych stanowig duze firmy
przewozowe powstale z konsolidacji matych i sred-
nich firm. Staja si¢ wowczas przedmiotem silnej kon-
kurencji w stosunku do transportu kolejowego, wyra-
zonej w cenie ustugi, jej poziomie jako$ciowym oraz
kompleksowosci.

Zakres ustug fransportowych

W transakcjach miedzynarodowych podstawowe
znaczenie ma zasadniczo nie tylko sam przewdz wy-
konywany $rodkami przewozowymi odpowiednich
galezi transportu. Przestanie fadunku moze takze wy-
maga¢ takich ustug jak zatadunek i przetadunek,
sktadowanie, kontrola iloSciowa 1 rzeczoznawstwo,
pakowanie, sortowanie, znakowanie, konwojowanie
i innych wynikajacych z wtasciwosci przesylanego to-
waru i ustalen kontraktowych. Zakres tych ustug mo-
ze okazac si¢ jeszcze obszerniejszy, gdy w gre wcho-
dzi przew6z kombinowany'. Réwniez w przypadku
przewozu towarow wrazliwych lub niebezpiecznych,
gdy wystepuje konieczno$¢ badan zwiazanych z jako-
§cig towaru, wymaganiami sanitarnymi, bezpieczef-
stwem przeciwpozarowym czy ochrong srodowiska
— zakres ustug ulega zwigkszeniu.

Oprocz wymienionych ustug, zwlaszcza w przy-
padku przewozéw miedzynarodowych, wystepuje
réwniez potrzeba przygotowania niezbednej doku-
mentacji zawierajacej miedzy innymi atesty, Swiadec-
twa potwierdzajace ilo$¢, jakos¢, pochodzenie towa-
ru badz inne wlasciwosci towaréw istotne z punktu
widzenia obowigzujacych przepisow. Do kategorii
tych ustug nalezy réwniez przygotowanie dokumen-
tacji niezbednej w odprawach granicznych i celnych.

Ustlugi te, jako pomocnicze ustugi transportowe
w przewozach towarowych, posiadaja charakter
wtorny w stosunku do samego przewozu. Wykonywa-
ne przez wyspecjalizowane niewielkie firmy — odgry-
waja wazng role w uprawianiu miedzynarodowej wy-
miany towarowe;.

Strona organizacyjng w catoksztalcie procesu
transportowego przemieszczania fadunkdéw, przy za-
stosowaniu odpowiednio dobranych §rodkéw trans-
portu i sposobu przewozu, zajmujg sie firmy spedy-
cyjne lub operatorzy logistyczni. W wielu przypad-
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kach podmiot gospodarczy prowadzacy dzialalnosé
spedycyjna, bez przewozowej, korzysta z ustug inne-
go przewoznika czy operatora logistycznego, ktory
sam tez przewozi przyjete do przestania fadunki wia-
snym transportem. Mamy wowczas do czynienia
z wykonywaniem dwdch roéznych ustug: spedycyjnej
i przewozowej.

Wachlarz czynnosci, ktore w praktyce uznaje sie
za uslugi spedycyjne, jest bardzo szeroki i wystepuje
w roznych fazach procesu transportowego.

Firma prowadzaca dzialalno$¢ spedycyjna moze
w rdzny sposob i w rdznym zakresie sama angazowac
sie w wykonywanie poszczego6lnych czynnoSci zwiaza-
nych z procesem przewozowym. Zwykle jednak wiele
ustug zlecanych jest malym i Srednim wyspecjalizo-
wanym przedsigbiorstwom.

Rynek ustug spedycyjnych cechuje w wysokim
stopniu konkurencyjnos¢. Podmiotom gospodarczym
zajmujacym si¢ eksportem i importem towardéw to-
warzyszy z reguly duza liczba szczegdlnie matych
i Srednich przedsiebiorstw oferujacych ustugi spedy-
cyjne. Sprzyja temu liberalne podejscie wtadz pu-
blicznych do kwestii tworzenia firm spedycyjnych
oraz wszelkich firm realizujacych inne ustugi trans-
portowe. Mamy tu do czynienia z operatorem logi-
stycznym.

Powotanie do zycia tego typu podmiotu gospodar-
czego ogranicza sie przewaznie do jego zarejestrowa-
nia. Niewielkie sa rowniez wymogi kapitalowe do
utworzenia firmy o dzialalnosci spedycyjnej czy innej
dziatalnosci ustugowej, jezeli nie wymaga ona posia-
dania wlasnych magazynéw czy §rodkéw transportu.
W przypadku jednak, gdy przedsiebiorstwo spedycyj-
ne taczy dziatalnos¢ czysto spedycyjna z dziatalnoScia
przewozowa, a takze magazynowa, wowczas jego za-
soby kapitatowe z koniecznos$ci musza by¢ wigksze.
Spedytor wykonuje czgsto rowniez czynnoéci konso-
lidacji tadunkéw lub podejmuje sie funkcji operatora
logistycznego. Wymaga to wowczas spelnienia odreb-
nych wymogdéw rejestracyjnych, egzekwowanych
przez wladze samorzadu terytorialnego. W przewo-
zach miedzynarodowych wymagane jest uzyskanie
koncesji. Firmy spedycyjne, ktére chca wykonywaé
czynnosci agenta celnego, musza dodatkowo spetniaé
wymogi ustalone przez panstwowa administracje cel-
ng i uzyskac licencje na taka dziatalnos¢.

Spedycyjna dziatalno$¢ ustugowa byta zawsze i na-
dal pozostaje domena matych i §rednich firm zatrud-
niajacych kilka, kilkana$cie lub kilkadziesiat osdb.
Dlatego ich liczba w poszczegdlnych krajach sigga
wielu tysiecy. Wszedzie wystepuje jednak znaczna
grupa firm duzych, liczacych si¢ na rynku w obstudze
tadunkéw w handlu miedzynarodowym. Sa wsrod
nich tez potezne firmy, Swietnie zorganizowane gru-
py kapitalowe o uniwersalnym zakresie dziatalnosci
i globalnym jej zasiegu.

Wiekszo$¢ malych i Srednich firm to spedytorzy
specjalizujacy sie w obstudze fadunkéw przesytanych

5



§rodkami przewozu okreSlonej gatezi transportu oraz
realizujacy przewozy w okreslonych relacjach geo-
graficznych. Znacznie mniej — to firmy uniwersalne
podejmujace si¢ rowniez ustug operatora transportu
kombinowanego lub logistycznej obstugi systemu do-
staw i zbytu. Firmy te zaczynaja w ostatnich latach
coraz wyrazniej dominowa¢ na rynku transporto-
wym. Wazne miejsce we wspOlpracy z nimi zajmuja
instytucje rzeczoznawczo-kontrolne, urzedy i agencje
celne, towarzystwa ubezpieczeniowe, banki, instytu-
cje arbitrazowe oraz organizacje samorzadu gospo-
darczego. Przyktadem niech beda tu migdzynarodo-
we centra logistyczne, skupiajace w sobie te instytu-
cje i oferujace ich ustugi jako uzupetniajace te pod-
stawowe magazynowo-transportowe.

W miedzynarodowych ustugach transportowych
wystepuje potrzeba czestych kontaktdw i wspoipracy
pomigdzy roznymi firmami spedycyjnymi czy opera-
torami logistyki. Wynika to stad, ze w obstudze prze-
sylanego towaru wystepuje dwdch spedytoréw: spe-
dytor (operator) dostawcy i spedytor (operator) od-
biorcy. Wowczas niezbedne staje si¢ kontaktowanie
wzajemne w sprawach wymagajacych wspdlnych
uzgodnien. Takie sytuacje wystepuja zwlaszcza wow-
czas, gdy trzeba korzysta¢ z co najmniej dwoch rdz-
nych przewoznikéw, przekracza¢ wigcej niz jedna
granice panstwa, a spedytor (operator), ktéremu zle-
cono organizacje dostawy, nie wszedzie ma swoje
biura czy agendy zagraniczne.

Okoliczno$ci te sprawiaja, ze spedytorzy utrzymu-
ja state kontakty zagraniczne migdzy soba. Sektor
ustug spedycyjnych wspotdziata w zrzeszeniu o zasie-
gu miedzynarodowym (Migdzynarodowe Zrzeszenie
Spedytoréw), znanym powszechnie pod nazwa FIA-
TA (Federation Internatioinale des Associations de
Transitaires et Asimiles). Jest to organizacja federa-
cyjna zrzeszajaca narodowe zwiazki spedytordw z po-
szczegllnych krajow i jest uwazana za jedna z naj-
wigkszych nierzadowych organizacji na §wiecie (zrze-
sza okoto 35 tysigcy firm spedycyjnych).

Przedmiotem dziatalno$ci FIATA jest opracowy-
wanie i rozpowszechnianie wystawianych przez firmy
spedycyjne dokumentéw, majacych zastosowanie
w transporcie miedzynarodowym. Sa to takie doku-
menty jak na przyktad: formularz zlecenia spedytor-
skiego FIATA, spedytorskie zaswiadczenie transpor-
towe czy spedytorski konosament dla przewoznikdw
kombinowanych.

Poza tym przedmiotem dzialalnosci sa wszelkie
sprawy dotyczace migdzynarodowych przewozdow to-
warowych, w tym sprawy prawne, ubezpieczeniowe
i celne.

Tradycyjny rynek ustug transportowo-spedycy-
jnych byl zdominowany przez liczne matle i Srednie
przedsiebiorstwa, z ktorych kazdy oferowal swoje
ustugi na z reguly ograniczonym segmencie rynku,
czesto gloéwnie w obrebie wlasnego kraju.
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Ostatnie lata zmieniaja radykalnie te tradycyjna
strukture podazy ustug transportowo-spedycyjnych.
Powstajg rdéznorodne formy i metody fuzji oraz po-
wiazan kapitatowych i operacyjnych tych firm, dajac
nowa forme¢ wspdtdziatania firm transportowo-sped-
ycyjnych. Tworzac alians, firmy zachowuja swoja od-
rebnoé¢ formalno-prawng i finansowa, ale wspoldzia-
taja na danym rynku wedtug $cisle ustalonych regut
i eliminuja przy tym wzajemna konkurencje. W sek-
torze ustug transportowo-spedycyjnych oznacza to
grupe kapitatowa o okreSlonej nazwie, ktora najcze-
§ciej jest tworzona z nazwy najsilniejszego jej uczest-
nika.

Zjawisko integracji ustug spedycyjnych w trans-
porcie miedzynarodowym jest konsekwencja szuka-
nia skutecznej konkurencji rynkowej, ale takze zani-
kania granic celnych pomiedzy integrujacymi si¢ gru-
pami pafistw. W krajach Unii Europejskiej celna pro-
cedura kontroli, jaka byla stosowana przy przekra-
czaniu granic pafstwowych, zostata zniesiona, a jed-
nocze$nie towarzyszy temu ujednolicenie rdznych
przepisdw i regulacji odnoszacych sie do przeplywu
towar6w. Do nich naleza miedzy innymi standardy
jakoSciowe i sanitarne, wymagania dotyczace opako-
wan i oznakowaf, a takze dokumenty przewozowe.

W tym ujeciu nastapifo zanikanie réznic pomiedzy
ustugami zwigzanymi z przesytaniem towaréw w ob-
rocie wewnetrznym krajowym i migdzynarodowym.
Zanikla wiec specjalizacja firm spedycyjnych wediug
kryterium, czy jest to spedycja krajowa, czy miedzy-
narodowa.

Branza spedytoréw i operatordw logistycznych
przedstawia obecnie pewna galaz, ktora podlega
zmianom gospodarczym w obszarze rynkowym oraz
prawnym, wynikajacym z europejskiej integracji. Wy-
stepuje bowiem konieczno$¢ dopasowywania si¢ do
powstajacej migdzynarodowej dziatalnosci logistycz-
nej i zwiazanej z tym rosnacych wymagan. W efekcie
gltowny punkt ciezko$ci w zakresie dziatalnosci lezy
mniej w zakresie nowosci technicznych, a wigcej or-
ganizacyjnych, giéwnie dotyczacych budowy struktu-
ry powigzafn kooperacyjnych migdzynarodowych
w obszarze spedycji. W ten sposdb moga by¢ realizo-
wane cele uzyskania pozycji konkurencyjne na rynku
przewozow. Migdzynarodowe przedsiebiorstwo spe-
dycyjne nastawione jest dzi§ na powstanie form orga-
nizacyjnych, ktore umozliwiajg dofinansowanie ofert
logistycznych, korzystajac z powigzan kooperacyj-
nych.

Z badan przeprowadzonych w tym obszarze juz
w latach 90. XX w. (1995 r.) w Niemczech wynikato,
ze niektorzy spedytorzy juz w tym okresie koopero-
wali z od 100 do nawet 400 partnerami kooperacyjny-
mi, przy czym dziatalno$¢ spedytoréw rozciggala si¢
co najmniej na dwa segmenty rynku i odpowiednio
podobng liczbe krajow. Wsrdd tych kooperantow
znajdowata si¢ znaczna cz¢$¢ matych i Srednich firm.
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Zmiany w ustugach
tfransportowo-spedycyjnych

Wraz z wprowadzeniem nowoczesnych systemow
zarzadzania procesem zaopatrywania produkc;ji i dys-
trybucji towardw nastgpily rowniez zmiany w trady-
cyjnych ustugach transportowo-spedycyjnych.

Przedsigbiorstwa, ktore tradycyjnie nazywaly si¢
transportowymi, spedycyjnymi czy transportowo-sp-
edycyjnymi, zmienily swoje nazwy na przedsigbior-
stwa z dodaniem wyrazu ,logistyczne”. Ten dodatek
stowny miat wyrazi¢, ze ma si¢ do czynienia z ustuga
spedycyjna ,,wyzszego rzedu”, w ktorej spedytor za-
stosowal mocniejsze niz poprzednio spoiwo w fancu-
chu dostaw. Rownoczesnie zakres zadan i odpowie-
dzialnosci spedytora ulegly zwigkszeniu. Odnosi si¢
to mianowicie do mozliwoSci uzyskiwania rozwigzan
optymalnych z uwzglednieniem cafego fancucha do-
staw towar6w, a wiec rdwniez do maksymalizacji ko-
rzysci ekonomicznych tego taficucha.

Spedytor, wykonujac wszelkie czynnoSci zwigzane
z obstuga logistyczna, wykraczat czesto poza swoje
tradycyjne zadania. Skutkiem tego i w zwigzku z tym
wiele przedsiebiorstw o profilu spedycyjnym prze-
ksztalcilo si¢ w operatordw logistycznych. Operator
logistyczny stat sie wigc spedytorem wyzszego rzedu
i tylko firmy o nowoczesnym systemie zarzgdzania,
dostatecznym kapitale i wyksztatconej kadrze moga
ubiegac sie o ten status. To stato si¢ powodem daze-
nia do koncentracji kapitalowej w sektorze usiug
transportowo-spedycyjnych.

Dlatego wtas$nie ustuga logistyczna rozumiana jest
obecnie zar6wno jako pewnego rodzaju ,,ustuga wyz-
szego rzadu”, ale tez jako ,ustuga nowej filozofii
dziatania”. Ta nowa filozofia dzialania to rozszerze-
nie tradycyjnego zakresu ustug obejmujacych trans-
port i spedycje o nowe ustugi, rozumiane jako zarza-
dzanie procesem zaopatrywania, produkcji i dystry-
bucji dobr rzeczowych, ktorych realizacja wymagata
i wymaga wprowadzania oraz rozwoju innowacyjno-
Sci sieci logistycznych.

Zatem tradycyjne przedsigbiorstwa transportowe,
spedycyjne i spedycyjno-transportowe, dzigki logisty-
ce mogly zwigkszy¢ zakres swych ustug na dziatalnos¢
spedycyjno-transportowo-logistyczna. Odtad to
przedsiebiorstwo kieruje zainteresowanym, zintegro-
wanym, lecz jeszcze wigkszym i mocniejszym ogni-
wem fancucha dostaw. Nie jest ono jedynie zwyklym
zleceniobiorca klienta, ale zakres jego zadan jest
znacznie szerszy niz w przypadku tradycyjnego spe-
dytora. Wspolpracuje ono z klientem, majac na uwa-
dze korzysci catoSciowe, a nie tylko czastkowe, staje
sie wiec partnerem strategicznym, ktorego celem jest
uzyskanie maksymalnych korzySci ekonomicznych
catego taficucha dostaw. Wspotpraca operatora logi-
stycznego ma nowy wymiar i charakter wspdtpracy

ISSN 1231-2037 Material Economy and Logistics Journal 10 2019

z klientem. Ta forma dziatalnosci nosi znamiona no-
watorskie w stosunku do formy rynkowej dziatalnosci
spedycyjne;.

Przedsigbiorstwa wystepujace w roli operatora lo-
gistycznego z reguly pelnia role operatora przewo-
zO6w kombinowanych (modalnych, bimodalnych, in-
termodalnych, multimodalnych), dysponuja wtasng
siecig regularnych potaczen transportowych, wtasny-
mi filiami i przedstawicielstwami w kraju i zagranica,
niezawodnym systemem Iacznosci, technologiami in-
formatycznymi, systemami logistycznymi oraz sto-
sownym wyposazeniem technicznym i technologicz-
nym wraz z do§wiadczong kadra.

Zastosowanie logistyki stato sie¢ podstawowym na-
rzedziem w procesach zarzadzania catym taficuchem
dostaw towar6w. Zadaniem logistyki jest uzyskanie
optymalnych rozwiazafi organizacyjnych, technicz-
nych i technologicznych, ktére umozliwiaja efektyw-
no$¢ w zakresie przeplywu dobr rzeczowych w ogni-
wach tego laficucha. Optymalizacja ma bowiem
umozliwi¢: wysoki poziom wykorzystania wyposaze-
nia w fancuchu dostaw, krotki czas przeptywu dobr
i przeplywu informacji, niski poziom kosztow i wyso-
ki poziom obstugi klientow. Ma tez umozliwi¢ ogra-
niczenie zapasu materialow i wyrobéw gotowych,
przyczyniajac sie do skrdcenia okresow zamrozenia
kapitalu obrotowego. Taki stan rzeczy spowodowal,
ze doskonalsze zaopatrywanie rynku w dobra mate-
rialne i ustugi oraz zmiana relacji polegajaca na sku-
pieniu gtéwnej uwagi na sprzedazy towardw, a nie na
jego wyprodukowaniu, spowodowaly zastapienie ryn-
ku producenta przez rynek konsumenta. Na rynku
nastgpila dominacja konsumenta oraz pojawita si¢
wigksza konkurencja migdzy producentami o zajecie
najlepszej pozycji rynkowej. W tych warunkach
osrodkiem uwagi przedsiebiorstw stat si¢ klient,
a kluczowym zadaniem — jak najlepsze zaspokojenie
jego potrzeb.

Najwazniejsze elementy obstugi klienta to m.in.:
krotkie terminy dostaw towardw i ich niezawodnosc,
uproszczenie procedur finansowo-prawnych, mozli-
wos¢ uzyskiwania biezacych informacji o przebiegu
dostaw oraz niskie koszty ustug i wygoda w sktadaniu
zamowien. Te wszystkie czynniki wymagaly wprowa-
dzenia nowych form organizacji przeptywu towarow.

Logistyka wprowadzita nowy sposdb traktowania
poszczegllnych faz procesu przemieszczania towa-
row jako systemu kompleksowego, a nie czastkowe-
go, jak to bylo traktowane poprzednio. Oznaczato to,
ze dla przyjetego kryterium wyboru rozwigzan ko-
nieczne stalo si¢ badanie i traktowanie jako calosci
zintegrowanego lancucha dostaw towardw. Kryte-
rium efektywnosci dotyczy wiec calego systemu do-
staw, a nie jego poszczegdlnych skladnikow. Swiad-
czy to o systemowym, caloSciowym, zupetnym pode;j-
$ciu do badan proceséw dokonujacych si¢ w taficu-
chach (kanatach) logistycznych.



Istota logistyki stalo si¢ podejmowanie decyzji
opartych na rozwigzaniach optymalnych w danych
warunkach dla catego systemu. Logistyka stafa si¢
wiec narzedziem racjonalizacji przeplywu towardw,
ktére maja doprowadzi¢ w konsekwencji do obnize-
nia tacznych kosztdw calosci tego procesu. Poprawia
to konkurencyjno$¢ przedsigbiorstwa na rynku prze-
wozow, ale takze prowadzi do lepszego zaspokojenia
potrzeb klientow.

Jednak aby mozliwe bylo podejmowanie decyzji
z uwzglednieniem pelnego taficucha dostawy towa-
réw, nalezalo zastosowac stosowne spoiwo taczace
elementy tego fanicucha. Staly sie nim systemy infor-
matyki tworzace sie¢ informacyjna umozliwiajace
transportowanie, wraz z przewozem towardw, wszel-
kich informacji pozwalajacych na szerokie rozezna-
nie stanu istniejacego w kazdej chwili podejmowa-
nych decyzji. Wykorzystanie informatyki umozliwia
uczynienie z logistyki sprawnego i efektywnego na-
rzedzia w systemach zarzadzania transportem towa-
réw, w systemach sktadajacych sie z wielu pozornie
oddzielnie dziatajacych podsystemoéw, takich jak
przewoz, magazynowanie, przeladunek, spedycja
i dystrybucja. Wykorzystanie systemow informatyki
i logistyki integruje wiec calo$¢ systemu, umozliwia-
jac stosowanie nowoczesnego systemu zarzadzania.

Systemy informatyki i logistyki umozliwiaja uzy-
skiwanie ciaglego i biezacego kontaktu z partnera-
mi za pomocg Internetu i poczty elektronicznej, fa-
twa dostepno$¢ do ofert transportowych spedycyj-
nych, elektroniczng wymiang dokumentacji zgodnie
ze standardem EDEIFACT oraz dokonywanie
transferow finansowych. Przez zastosowanie tech-
nik tacznosci z wykorzystaniem bezprzewodowych
§rodkéw komunikacji (GSM) i systemu nawigacji
satelitarnej (GPS), dzieki systemom informatyki
w fancuchu transportu towaréw mozliwe jest bieza-
ce §ledzenia pojazdow i drogi transportu, utrzymy-
wanie stalej facznoSci z pojazdami oraz monitoro-
wanie stanu technicznego i bezpieczenstwa fadun-
kéw. Dzigki wykorzystaniu automatycznej identyfi-
kacji (Al) towardw i jednostek transportowych moz-
liwe jest rowniez utrzymywanie stalej ewidencji za-
pasdéw magazynowych.

Podsumowanie

W kontekscie tego, co zawarto w tresci artykulu,
mozna stwierdzi¢, iz w ostatnim okresie, w wyniku in-
tegracji panstw europejskich, nastgpilo zwiekszenie
popytu na ustugi transportowe o zasiggu miedzyna-
rodowym. Réwnocze$nie nastapito zwiekszenie za-
kresu ustug. Jest to zwigzane zar6éwno z realizowa-
niem przewozow kombinowanych, tworzeniem tafi-
cuchéw dostaw, jak i z nowymi formami magazyno-
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wania i dystrybucji oraz obstuga formalno-prawna
PIzewozow.

W transporcie miedzynarodowym wystepuje w co-
raz wigkszym zakresie zapotrzebowanie na komplek-
sowa ustuge, obejmujaca nie tylko sam przewdz, lecz
takze zorganizowanie pelnego cyklu dostaw towarow
od nadawcy do odbiorcy, facznie z ubezpieczeniem
tadunku, zgtoszeniem do odprawy celnej i rozlicze-
niem cafego procesy przewozu.

Realizacja kompleksowej ustugi transportowej
jest przedsiewzigciem zlozonym organizacyjnie. Za-
tem aby przewdz rzeczy przebiegal sprawnie i byt
efektywny, niezbedne stato sie prawidlowe zarzadza-
nie nim na calej trasie dostawy tadunku. Systemami
wspomagajacymi to przedsiewzigcie w przewozach
migdzynarodowych sa informatyka i logistyka.

Zwiekszenie zakresu ustug transportowych uru-
chomito powstanie licznych matych i §rednich firm
specjalizujacych si¢ w realizacji zadaf czastkowych
w systemach transportowych. Powstawaniu tych firm
sprzyjaja procesy prywatyzacji w transporcie, ktore
spowodowaly eliminacje ograniczen w dostepie tych
firm do rynku przewozow, umozliwiajac im swobod-
na konkurencje zaréwno w obszarze cen za ustugi
transportowe, jak i w zakresie roznorodnoéci ustug.

W wyniku integracji realizowanych ustug czastko-
wych powstaja pakiety ustug, stanowiace zintegrowa-
na ustuge logistyczng. W tak zintegrowanej ustudze
logistycznej mozliwe jest uzyskiwanie optymalizacji
przedsigwzig¢ w calym taficuchu transportowym.
Wraz ze zmieniajacymi si¢ wymaganiami rynku ko-
nieczne stato si¢ jednak nieustanne modyfikowanie
oferowanych ustug w rozszerzonym zakresie dla uzy-
skania konkurencyjnosci przedsigbiorstw na rynku
ustug transportowych.

Najnowsze tendencje oferowanych pakietow kom-
pleksowych ustug logistycznych sktadaja sie zwykle
z roznych ustug czastkowych realizowanych przez
mate i Srednie przedsiebiorstwa wspolpracujace z du-
zymi firmami miedzynarodowymi w ramach tworzo-
nych grup kapitatowych.

Reasumujac, w artykule zawarte sa tresci dotycza-
ce migdzy innymi zakresu dziatalno$ci matych i sred-
nich przedsigbiorstw zaangazowanych w §wiadczeniu
migdzynarodowych ustug transportowych, pozwala-
jace stwierdzié, ze nie jest to dziatalno$¢ niezalezna.
Mate i §rednie przedsigbiorstwa sa silnie zintegrowa-
ne z innymi uczestnikami fancucha zadaniowego
i wypelniaja ogniwa w okreslonych, wyznaczonych im
miejscach fancuchow synergicznych dziatan. Wynika
z tego zatem, ze male i Srednie przedsigbiorstwo nie
dziata samodzielnie, lecz w uktadzie ztozonym, spet-
niajac tylko okreslong funkcje w zintegrowanym fan-
cuchu potrzeb przewozowych i w kooperacji z duzy-
mi przedsiebiorstwami, organizatorami i zarzagdcami
tancucha malych i $rednich przedsigbiorstw. Tylko
silne, duze przedsigbiorstwa dysponuja bowiem od-
powiednim potencjatem, zdolnym zorganizowac fan-
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cuch i $wiadczy¢ ustugi przewozowe i inne z nimi
zwigzane w ukladzie nawet globalnym.

Mafe i érednie przedsiebiorstwa, stanowiace za-
zwyczaj poczatkowe ogniwo lancucha, te zadania
wlasnie sa zdolne wykonywac i wykonuja. Ich dziafal-
no$¢ odbywa si¢ na ograniczonym obszarze. Zadania
te to zwigzane z przygotowaniem transportu samo-
chodowego, a wezeséniej tadunku do drogi i przewozu
na malych odcinkach taficucha logistycznego. Dazac
do tego, aby to wszystko funkcjonowato, bylo gotowe
do dzialania wtedy, kiedy bedzie zaczynat funkcjono-
waé miedzynarodowy taficuch zadaniowy, mate
i §rednie przedsigbiorstwa musza by¢ wlasciwie za-
rzadzane. Oznacza to, ze musza dysponowaé wlasci-
wymi §rodkami wspomagajacymi to zarzadzanie
i umozliwiajacymi sprawne funkcjonowanie w sieci
z duzymi przedsiebiorstwami.

W konsekwencji powyzszego tres¢ artykutu spro-
wadzi¢ mozna do trzech tez traktujacych o:

B uczestnikach rynku transportowego i ich zachowa-
niach na nim;

B zakresie ustug transportowych innych niz prze-
woz;

B zmianach w ustugach transportowo-spedycyjnych.

Uczestnikami rynku transportowego s3 producen-
ci ofert ustug przewozowych, nabywcy tych ustug oraz
wykonawcy ofert. Na rynku tym trwa walka konku-
rencyjna. Narzedziami, Srodkami tej walki sa cena
i jakos¢ ustugi — zgodnie z reguta ,, 7W” i niezalez-
nie od podatnosci towaru na podréz, rodzaju i sposo-
bu przewozenia towaru oraz pory roku, pory doby,
warunkow atmosferycznych. To powoduje tez okre-
§lony popyt na ustugi, zreszta ksztattowany przez po-
pyt na rynku na towary. Dlatego male, Srednie i duze
przedsiebiorstwa transportowe, jezeli chca utrzymaé
sic na rynku konkurencyjnym, musza by¢ zawsze
o krok lepsze od konkurenta, czyli sprosta¢ kazdym
oczekiwaniom klienta.

Na rynek transportowy wplywaja tez niewatpliwie
struktury towaréw i przewozow. Struktura towardw
zmienia si¢ na korzy$¢ towardw wysoko przetworzo-
nych, w stosunku do towaréw masowych. Jest to tez
przyczyna zmiany struktury przewozéw na korzys$é
transportu samochodowego kosztem kolejowego.
Ten pierwszy jest zreszta tafiszy od drugiego, w cenie
ustugi ktorego zawsze jest koszt utrzymania drogi ko-
lejowej. To powoduje, ze pojawia si¢ coraz wigcej
przewoznikow prywatnych oferujacych swe ustugi
przewozowe, w tym wielu jest matych i §rednich prze-
woznikow.

Wskutek rozdrobnienia rynku odbiorcéw fadun-
koéw i wzrostu ich liczby oraz zmiany warunkéw do-
staw wyrazajacych sie w zwiekszeniu liczby cykli trans-
portowych, w SciSle okre§lonych, niewielkich odste-
pach czasu oraz liczby dostaw, wzrasta rola matych
i Srednich przewoznik6w transportowych,. Ponadto
male i Srednie przedsiebiorstwa spetniaja wymogi do-
wozu ustugobiorcy w trybie ,,drzwi-do-drzwi”.
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Jezeli chodzi o zakres ustug transportowych to
ustugi te, jako pomocnicze, sa wazne, ale majg cha-
rakter wtorny w stosunku do samego ,,czystego”, kla-
sycznego przewozu. Wtorny charakter ustug pomoc-
niczych nie pomniejsza ich znaczenia i koniecznosci
ich §wiadczenia. Uslugi dobrze zorganizowane i wy-
konywane przez wyspecjalizowane niewielkie firmy
usprawniaja (glownie skracaja) czas przewozu, tak
wazny w wymianie mig¢dzynarodowej towarow.

Takimi firmami sg firmy spedycyjne i operatorow
logistycznych, ktorych zakres czynnosci w praktyce
wykonywany jest bardzo szeroko i na roznych eta-
pach cyklu transportowego. Cze$¢ tych ustug wyko-
nywa¢ moga wyspecjalizowane mate i §rednie przed-
siebiorstwa. Doswiadczenia jednak wskazuja, z spe-
dycyjna dziatalno$¢ ustugowa byta zawsze i jest, cho-
ciaz moze nie w pelnym wymiarze ustug, domeng
malych i §rednich przedsigbiorstw zatrudniajacych
kilka lub kilkanascie os6b. Dlatego ich liczba stale
ro$nie i siega w kraju wiele tysigcy. Male i Srednie
firmy spedytorskie zajmuja si¢ tylko okreslona jedna
galezig transportu. Mato jest malych i §rednich firm
spedytorskich zajmujacych sie transportem kombi-
nowanym.

Nalezy zauwazy¢, ze branza spedytordw i operato-
réw logistycznych przedstawia obecnie pewna galaz
gospodarcza podlegajaca prawom rynku.

Nastepuje tez integracja rynku transportowego.
Tradycyjny rynek ustug transportowo-spedycyjnych
to rynek matych i Srednich przedsiebiorstw, a zjawi-
sko integracji ustug spedycyjnych i firm jest konse-
kwencja checi spowodowania konkurencji rynkowe;.

Jesli chodzi o zmiany w ustugach transportowo-sp-
edycyjnych, to obecnie przedsiebiorstwa, ktore trady-
cyjnie dotychczas nazywaly si¢ transportowymi, spe-
dycyjnymi czy transportowo-spedycyjnymi, zmieniajg
nazwe na przedsiebiorstwa z dodatkiem ,,logistycz-
ne”. Uwazam, ze mozna z takim pogladem si¢ zgo-
dzi¢ i jest to logiczne, jesli uwzglednimy fakt, iz nie
ma logistyki bez jakiegokolwiek transportu, ale tez
mozna powiedzie€ o ,,transporcie w logistyce” i ,,logi-
styce w transporcie”, a to rdznica. Istniejg tez
w uczelniach ,,wydzialy transportu”, a coraz czgéciej
Htransportu i logistyki”, logistyka jako specjalnos¢
czy dziedzina wiedzy w zakresie logistyki.

Niewatpliwie logistyka jest pojeciem szerszym niz
transport, ktory jest z natury rzeczy elementem logi-
styki. To jest jednak temat polemiczny i zacheca do
kolejnych artykutéw o tych problemach.

Jezeli za$ chodzi o ustugi spedycyjno-przewozowe,
to z pojeciem, ze jest to logistyka, mozna sie zgodzic.
Naukowcy zaczynaja juz bowiem rozumiec, ze teori¢
zarzadzania i produkty zarzadzania nalezy odjac logi-
styce. O swoje upominaja si¢ z resztg rdwniez m.in.
ekonomiSci czy inzynierowie systemdw. Nalezy pozo-
stawiC logistyce tylko szczebel operacyjny i moze tak-
tyczny (wykonawstwo). Reszta to czerpanie z innych
dziedzin nauki.



Uogodlniajac tres¢ artykutu, zauwazy¢ mozna, ze
zwigkszenie zakresu ustug transportowych spowodo-
walo powstanie licznych matych i §rednich przedsig-
biorstw (firm) specjalizujacych si¢ w realizacji zadan
czastkowych w uktadach transportowych.

Jednoczesnie w wyniku integracji realizacji ustug
czastkowych powstaja zestawy ustug stanowiacych
zintegrowang ustuge logistyczna. Ma to optymalizo-
wac przedsiewzigcia w catym taficuchu transporto-
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wym. Ponadto w celu uzyskania konkurencyjnosci
przedsiebiorstw na rynku ustug transportowych ko-
nieczne stato sie¢ doskonalenie ciggle oferowanych
ustug i ich zakresu.

Najnowsze i najczestsze zatem tendencje funkcjo-
nowania malych i §rednich przedsiebiorstw transpor-
towych w taficuchu przewozowym, to ich wspotpraca
z duzymi firmami miedzynarodowymi w ramach two-
rzonych grup kapitatowych.

Przypisy

! Wigkszos¢ ustug transportowych w przewozach jest Swiadczonych z wykorzystaniem transportu kombinowanego taczacego zalety poszczegdlnych gatezi
transportowych i jednocze$nie ograniczajacego ich mankamenty. Transport kombinowany oznacza przewdz fadunkéw kilkoma §rodkami, kilkoma galeziami
transportu z uzyciem terminali przetadunkowych. Pojecie transportu kombinowanego ma tez odzwierciedlenie w terminie ,,transport multimodalny” lub ,,in-
termodalny”. Rdznica w istocie polega na odniesieniu do liczby uczestnikéw bioracych udziat w jego organizacji i liczby dokumentéw przewozowych.

% Reguta ,7W” (oznaczona tez znakiem ,,7.0”) stanowi jeden ze skiadnikow jakoSci ustugi przewozowej. Okresla ona, iz zadanie przewozowe, jego stan-
dard wykonania zadowoli klienta, jezeli zostanie wykonane zgodnie z zapotrzebowaniem odno$nie do przewozu, to znaczy w odpowiednich: czasie, miejscu,
iloéci asortymentu, jakosci, opakowaniu i kosztach.
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Wielokanatowos$¢ sprzedazy
jako wyzwanie dla menedzerow

logistyki dystrybucji

Muiliti-channelity of sale as a challenge for the managers

of logistic distribution

Artykut przedstawia wyniki badan odzwierciedlajace wplyw
sprzedazy wielokanalowej na decyzje logistyczne zwigzane
z dystrybucja towaréw w handlu elektronicznym. Publikacja
sktada sie z trzech czesci. W pierwszej zostala przedstawio-
na istota ekonomii subskrypcji jako wspélczesnego zjawiska
gospodarczego, druga czeéé zawiera wyniki badan odzwier-
ciedlajgce wlasciwoéci elektronicznych kanatéw dystrybucji,
natomiast trzecia przedstawia gléwne modele dystrybugji fi-
zycznej w handlu elektronicznym.

Wsrod oczekiwan klientow, uczestniczacych w handlu elek-
tronicznym, dominuja: fatwo$¢ budowania asortymentu, pel-
ny przekaz informacji rynkowych, tatwos¢ zakupu i szybkosé
dostawy zakupionego produktu, fatwoéé wykonania zwrotu
towaru. Zatem takie uwarunkowania logistycznej obstugi
klientéw tworza sytuacje problemowa, ktéra w zasadniczy
sposob zdeterminowata badania i uklad tresci jako efektu
tych badan.

Stowa kluczowe:
sprzedaz wielokanatowaq, logistyka dystrybucii,
elekironiczne kanaty dystrybucii

The content of the article presents the results of research
reflecting the impact of multi-channel sales on logistic
decisions related to the distribution of goods in e-commerce.
The article consists of three parts. In the first of these, the
essence of the subscription economics as a modern economic
phenomenon was presented. The second part contains the
results of research reflecting the properties of electronic
distribution channels. The third part presents the main
models of physical distribution in e-commerce.

Among the expectations of customers participating in
e-commerce, the following prevail: ease of building the
assortment, full transfer of market information, ease of
purchase and speed of delivery of the purchased product, ease
of returning the goods. Therefore, such determinants of
logistic customer service create a problem situation that
fundamentally determined the research and the arrangement
of content as the effect of these studies.

Key words:
multi-channel sales, logistics distribution, electronic
distribution channels

Wprowadzenie

Wyzwania spoleczne XXI wieku generuja nowe
zadania dla menedzeréw ds. logistyki, szczegdlnie
tych odpowiedzialnych za dystrybucje towardw i ob-
stuge posprzedazna. Za najwazniejsze nalezy uznac
tatwo$¢ budowania asortymentu, petny przekaz in-
formacji rynkowych, bezproblemowos¢ zakupu
i szybkos¢ dostawy nabytego produktu oraz fatwos¢
wykonania jego zwrotu w sytuacji, gdy konsument
uzna za zasadne to uczyni€. Tak okreslone oczekiwa-
nia konsument6w rzutuja na decyzje zwigzane z logi-
styczng obstuga klientdw, ktorzy coraz czgsciej wyko-
nujg zakupy w odlegltych miejscach na §wiecie.
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Sytuacja ta jest poniekad problemowa, poniewaz
zmusza do podejmowania decyzji odmiennych od
klasycznych decyzji logistycznych (dotyczacych roz-
wiazan logistycznych w kanatach dystrybucji umozli-
wiajacych realizacje sprzedazy tradycyjnej). Zasadne
jest zatem poszukiwanie odpowiedzi na pytanie, jakie
uwarunkowania nalezy uwzglednia przy podejmo-
waniu decyzji o strukturze i charakterze wspolicze-
snych kanatoéw dystrybucji. Tym samym jako cel ba-
dan nalezy przyja¢ identyfikacje uwarunkowan zwia-
zanych z projektowaniem i funkcjonowaniem wspoi-
czesnych kanatoéw dystrybucji.

W ocenie autora nalezy zastosowaé metodyke ba-
dan umozliwiajaca identyfikacje podstaw teoretycz-
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nych przedmiotu badan (nalezy wykorzysta¢ analize
i synteze oraz modelowanie opisowe) oraz ocen¢ ak-
tualnie stosowanych rozwigzaf biznesowych na bazie
ofert internetowych przedsigbiorstw zajmujacych sie
handlem elektronicznym (studia przypadkow).

Handel elektroniczny ma juz swoja historie jako
forma biznesu okreslana kryptonimami B2B, B2C.
Szeroko opisane sg problemy dotyczace szans i za-
grozef z nim zwigzanych, szczegdlnie problematyka
Hlogistyki ostatniej mili” jako przedsiewzigcie naj-
trudniejsze i rzutujgce bezpoSrednio na satysfakcje
konsumenta. Rozpoznane i stosowane w praktyce sa
modele dystrybucji fizycznej, niewatpliwie specyficz-
nej ze wzgledu na te forme biznesu. Jednak pojawia-
ja sie nowe rozwigzania, szczegdlnie wywodzace sie
z obszaru tzw. logistyki 4.0.

W ocenie autora istnieje konieczno$¢ wykazania
pewnej cigglosci typowych rozwiazan dotychczas sto-
sowanych i wskazania nowych trendow, ktore pojawi-
ly si¢ jako wynik racjonalizacji rozwiazan klasycz-
nych, uwzgledniajacych dynamicznie zmieniajace si¢
oczekiwania konsumentow.

Ekonomia subskrypciji
jako wspotczesne zjawisko
gospodarcze

Elektroniczne kanaly dystrybucji sa kanatami
umozliwiajacymi sprzedaz internetowa. Tym samym
podmioty je tworzace wykonuja wiele funkcji i stano-
wig odrebne zbiory przedsiebiorstw zaangazowanych
w realizacje zadan marketingowych, logistycznych, fi-
nansowych. W wypadku tradycyjnych kanaléw dys-
trybucji dominuja zadania marketingowe i logistycz-
ne. Z kolei w elektronicznych kanatach dystrybucji
dominuja zadania zwigzane z przeplywami informa-
cyjnymi.

Niewatpliwie funkcjonowanie elektronicznych ka-
naléw dystrybucji jest powigzane z ekonomia sub-
skrypcji (Przybylska, 3.07.2019), ktora bywa takze
okre§lana gospodarkg abonamentowa. Mozemy
stwierdzi¢, ze jest to sprzedaz produktéw i ustug
w oparciu o umowe subskrypcyjna gwarantujaca do-
step do towardw i ustug. Zatem klient jest zobowia-
zany do oplacania stalej lub zmiennej sktadki, co
gwarantuje mu zaspokojenie okreslonych oczekiwan
— dostarczenie warto$ci. Wprawdzie ten model biz-
nesowy wspOlcze$nie intensywnie sie rozwija, ale ba-
dacze jego poczatki utozsamiaja ze sprzedaza prasy
na przetomie XIX i XX wieku. Wspoétczesnie inten-
sywny rozwoj tego modelu nastapit w zwiazku ze
sprzedaza oprogramowania komputerowego, ktore-
go rozw0j wigze sie z pojawianiem si¢ nowszych wer-
sji, a zatem koniecznoscia ich reklamy i przekonania
klientéw o potrzebie ich zakupu. Oplata abonamen-
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tu gwarantuje dostep do zawsze aktualnej wersji
oprogramowania i komfort uzytkownika wynikajacy
z wyeliminowania konieczno$ci podejmowania wysil-
ku zwigzanego z nowym zakupem.

Ekonomia subskrypcji pozwala tworzy¢ nowe war-
tosci dla wspotczesnego klienta/konsumenta. Oplaty
subskrypcyjne eliminuja nieoczekiwane koszty zwia-
zane z konieczno$cia zakupu (np. nowszej wersji
oprogramowania). Czesto zakup okre§lonego dobra
wymaga poniesienia duzych kosztow ze wzgledu na
wysoka jakos§¢ produktu lub ustugi, natomiast cze-
Sciowe koszty subskrypcyjne pozwalaja na otrzyma-
nie takiego produktu lub ustugi.

Model subskrypcji stosuja przedsigbiorstwa z wie-
lu branz, przy czym dominuja rozrywka i media —
np. korzystanie z serwisow VOD lub platform mu-
zycznych gwarantuje niemal nieograniczony dostep
do bibliotek filmowych i audio. Subskrypcje pozwala-
ja takze uzytkowa¢ samochody dzigki miesigcznemu
abonamentowi poréwnywalnemu z wielkoScia raty
kredytu samochodowego. Mozemy zidentyfikowaé
takze zakupy dobr czgstego zakupu, okre§lanych tak-
ze mianem dobr szybko rotujacych (ang. Fast Moving
Consumer Goods — FMCG), w oparciu o model
subskrypcyjny, ktory autorzy raportu Subskrypcje Pl.
Polski rynek a ekonomia subskrypcji zdefiniowali na-
stepujaco: ,,Handel subskrypcyjny to powtarzalne do-
starczanie towar6w lub ustug na podstawie kontrak-
tu zawieranego pomiedzy sprzedawca a kupujacym,
gdzie ten ostatni w sposob powtarzalny (niekoniecz-
nie cykliczny) uiszcza nalezno$¢ za okresowy dostep
do przedmiotu transakcji” (Subskrypcje PL.,
5.07.2019, s. 8).

Model subskrypcyjny istotnie wplywa na strategie
marketingowa przedsiebiorstw, w ktorej pozyskiwa-
nie nowych klientow (kosztowne) przestaje by¢
gtowng funkcja. Priorytetowym przedsiewzieciem
staje si¢ utrzymywanie jak najwigkszej bazy klientow
regularnie dokonujacych ptatno$ci. Wowczas mie-
sieczne przychody sa bardziej przewidywalne,
a umocnienie marki moze skutkowa¢ naptywem no-
wych klientéw, co jest klasycznym efektem ,,marke-
tingu szeptanego”.

Szacuje sig, ze ekonomia subskrypcji bedzie jedna
z zasadniczych determinant rozwoju kanatow dystry-
bucji. Aktualnie Polacy posiadaja §rednio okofo 4 zo-
bowigzan subskrypcyjnych, przy czym w modelu sub-
skrypcyjnym kupowane s3 ustugi telekomunikacyjne
i telewizyjne (75%). Optacane sa ustugi domowe, ta-
kie jak dostawy energii elektrycznej, wody, gazu
(69%) oraz sktadki ubezpieczeniowe (48%), a takze
dostep do platform VOD (42%) (Przybylska,
3.07.2019).

Z kolei autorzy raportu Subskrypcje Pl. Polski ry-
nek a ekonomia subskrypcji przedstawili rezultaty ba-
dan, z ktorych wynika, ze w Polsce z subskrypcji ko-
rzysta 48% konsumentdw robigcych zakupy w Inter-
necie. W krajach ,starej Unii” odsetek subskryben-
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tow w analogicznej grupie wynosi 85%. Nieco inne
wyniki autorzy raportu uzyskali w zwiazku z identyfi-
kacja kupowanych przez Polakéw towarow i ustug.
Ot6z najczgécie] w modelu subskrypcyjnym optacano
sktadki ubezpieczeniowe (44%), rachunki (43%), do-
stepy do platform VOD (39%), zaje¢ sportowych
(30%), $rodkéw transportu i oprogramowania (po
25%). Wigkszos$¢ konsumentow wydaje na subskryp-
cje miesiecznie ponizej 200 zt. Oszacowano, ze osoby
wydajace w modelu subskrypcyjnym ponad 600 zt
miesiecznie najwiecej wydaja na dostep do VOD
(81%) (Subskrypcje PL., 5.07.2019, s. 16.).

Rozwigzywany problem badawczy nakazuje od-
nie$¢ si¢ takze do roli ekonomii subskrypcji w przy-
sztosci. Przewiduje si¢, ze rozw0j handlu subskrypcyj-
nego bedzie zdeterminowany zachowaniami konsu-
menckimi mfodych klientéw w wieku 18-34 lata. Do-
stepne wyniki badan wskazujg, ze konsumenci w wie-
ku 25-34 lata — obecnie najche¢tniej korzystajacy
z modelu subskrypcyjnego — beda korzystac z niego
nadal i na coraz wieksza skale (w wyniku przyzwycza-
jenia). Z kolei konsumenci w wieku 18-25 lat beda
wkracza¢ na rynek pracy i dysponowac coraz wiekszy-
mi $rodkami finansowymi, a ich przyzwyczajenia,
obycie z handlem elektronicznym niewatpliwie przy-
czynig sie do jego rozwoju. Okreslono rodzaje towa-
roéw i ustug o najwigkszym potencjale wzrostu w mo-
delu subskrypcyjnym, a mianowicie: opfacanie ra-
chunkéw (37%), ustugi medyczne (31%), skiadki
ubezpieczeniowe (28%). Ze wzgledu na wymiar logi-
styczny kanatu dystrybucji autor przytacza takze wy-
niki badan zwigzane z oplatami subskrypcyjnymi za
dostarczanie prasy w wersji papierowej (22%), do-
step do transportu (19%), oplaty za ubrania/kosme-
tyki (11%) oraz zywno$¢ (9%).

Wtasciwosci elektronicznych
kanatéw dystrybuciji

Zwrot ,kanal dystrybucji” jest pojeciem wielo-
znacznym ze wzgledu na zroéznicowanie okreSleni dla
dziatalnoSci gospodarczej podmiotéw zwiazanej
z dostarczaniem produktéw klientom. W literaturze
amerykanskiej dominuje okre§lenie ,kanal marke-
tingowy”, natomiast w literaturze europejskiej ,,ka-
nal dystrybucji”. Elektroniczne kanaly dystrybucji
wyrdznia si¢ w ramach podejscia funkcjonalnego do
kanatéw dystrybucji, co jest powodem wyrdzniania
kanatéw logistycznych (realizacja funkcji logistycz-
nych dystrybucji), kanatéow marketingowych (realiza-
cja funkcji marketingowych) i elektronicznych kana-
tow dystrybucji (EKD) (realizacja funkcji sprzedazy
elektronicznej) (Wieczerzycki, 2012, s. 51). W wy-
padku EKD handel elektroniczny wiaze si¢ z wyko-
nywaniem wielu przedsiewzigé, zazwyczaj w odreb-
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nych kanafach. Nalezy podkresli¢, ze okreslone zada-
nia zwigzane z przeplywami informacyjnymi, nego-
cjacjami, promocja i generowaniem popytu, zama-
wianiem, wykonaniem platnoSci, fizyczna dystrybucja
produktéow — sa wykonywane przez znacznie wiek-
sza liczbe podmiotéw gospodarczych anizeli w kla-
sycznych kanatach dystrybucji (Pluta-Zaremba, Rut-

kowski, 2005, s. 217).

Mozemy stwierdzi¢, ze EKD cechuja si¢ nastepu-
jacymi wia$ciwoS$ciami:

B s3 kanatami ztozonymi;

B przeplywy sg realizowane w dwdch wymiarach:
elektronicznym i fizycznym;

B podzial strumieni elektronicznych i fizycznych za-
lezy od rodzaju sprzedawanych produktow,
uczestnikow kanatu i ich mozliwosci technologicz-
nych oraz posiadanych zasobdw;

B w wypadku produktéw cyfrowych wszystkie zada-
nia, w tym réwniez dostawy, moga si¢ odbywaé
przez Internet;

B w wypadku produktéw materialnych dostawa sta-
nowi newralgiczny etap realizacji zamdwien —
najwigcej problemoéw (wiele malych przesyfek)
i generowanie wysokich kosztéw logistycznych
(Smyk, 2017, s. 1531);

B sprzedaz towarow i ustug, ktére mozna przeniesé
do cyberprzestrzeni, roénie w wigkszym tempie niz
sprzedaz produktéw materialnych.

Tak okreslone wtasciwosci elektronicznych kana-
tow dystrybucji wynikaja z ich rozwigzan struktural-
nych, przy czym struktura EKD podlega czestszym
modyfikacjom w por6wnaniu z kanatami tradycyjny-
mi i zazwyczaj nie oznacza to skracania kanatow i eli-
minacji ogniw miedzy producentem i konsumentem,
tylko obejmuje wiaczanie nowych posrednikdw. Kon-
figuracja EKD i metody zarzadzania nimi sg istotnym
elementem budowania przewagi konkurencyjnej,
ktéra w gospodarce elektronicznej trudno zdobyé
i jeszcze trudniej utrzymac, a ztozonos¢ zarzadzania
wynika z koniecznos$ci koordynacji dzialan wielu
podmiotéw zapewniajacych:

B dzierzawe oprogramowania, sprzetu czy miejsca
na serwerach;

B ustugi bezpiecznej ptatnosci kartami kredytowymi
i centrow autoryzacji kart ptatniczych;

B doradztwo prawne i finansowe;

B ustugi agencji reklamowych i badaf rynku;

B dostarczanie przesylek do klienta / kompletng ob-
stuge logistyczna sprzedazy internetowe;.
Elektroniczne kanaly dystrybucji sa tworzone

przez firmy tzw. starej gospodarki oraz wirtualnych
detalistow i skfadaja sie czesto z wielu szczebli —
czes¢ sklepdw internetowych kupuje u dystrybuto-
réw, a nie u producentdw, ze wzgledu na nizsze kosz-
ty. Z kolei producenci nie angazuja si¢ w proces bez-
posSredniej dystrybucji za poSrednictwem mediow
elektronicznych, poniewaz:

B koncentruja si¢ na produkcji;
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B brak wyraznych korzysci z angazowania si¢ w in-
ternetowa sprzedaz detaliczng;

B producenci, ktorzy zainwestowali w dzialalnos$¢
sieci, zwracaja uwage nie na wzrost sprzedazy, lecz
na utrzymanie klientéw, dywersyfikacje kanatow
dystrybucji i ekspansje rynkowa.

Wsérdd podmiotéw tworzacych elektroniczne ka-
naly dystrybucji nalezy wyrdzni¢ (Pluta-Zaremba,
Rutkowski, 2005, s. 220):

B wirtualne organizacje, takie jak sklepy interneto-
we, posrednicy handlowi (wirtualne pasaze han-
dlowe, aukcje internetowe, portale);

B firmy rdzennie internetowe, ktdre posiadaja za-
plecze logistyczne do samodzielnej obstugi przesy-
tek (np. Amazon. com);

B kanaly internetowe tradycyjnych firm;

B odrebne podmioty gospodarcze powolywane
przez przedsiebiorstwa do zajmowania si¢ dziatal-
noscig internetowa (w celu uniknigcia konfliktow
pomiedzy tradycyjnymi i nowymi elektronicznymi
kanatami dystrybucji).

Elektroniczne kanaly dystrybucji towarzysza
sprzedazy wielokanatowej, gdzie najczgsciej wystepu-
ja klasyczne kanaty dystrybucji (kanaty handlu stacjo-
narnego) i wlasnie kanaly sprzedazy elektronicznej
(zazwyczaj pozasklepowe] sprzedazy detalicznej).
Oczywiscie istnieje wiele form sprzedazy pozasklepo-
wej (sprzedaz automatowa, katalogowa, obwozna),
lecz intensywny rozwdj obserwujemy w wypadku
sprzedazy internetowe;.

W systemach wielokanatowych najczesciej taczona
jest tradycyjna sprzedaz detaliczna ze sprzedaza in-
ternetowa, a asortyment jest zunifikowany w wyko-
rzystywanych kanatach dystrybucji. Zazwyczaj w tych
kanafach sa zréznicowane sposoby komunikacji
z klientami, co umozliwia dotarcie z informacja do
szerszej grupy klientow, preferujacych okreSlone
sposoby zakupu chociazby ze wzgledu na preferencje
charakterystyczne dla r6znych grup wiekowych. Tym
samym kombinacja kanaléw dystrybucji pozwala de-
talistom wykorzystac zalety kazdego z nich, w zalez-
noéci od oczekiwan obstugiwanych rynkéw zbytu.
Mozemy stwierdzi¢, ze wspoicze$ni konsumenci wy-
bieraja coraz wiecej zroznicowanych miejsc zakupu
ze wzgledu na $wiadomos¢ istnienia wielu atrakcyj-
nych miejsc pozyskania towaréw, niekiedy w egzo-
tycznych miejscach na $§wiecie. Tym samym nastepu-
je indywidualizacja obstugi klienta, poniewaz wspot-
cze$ni konsumenci sa coraz lepiej wyksztalceni, po-
dr6ze po Swiecie przyczyniaja sie do poznania zrdzni-
cowanych form stylu zycia i wzorcdw konsumpcji.
Prowadzi to wprost do przywigzywania wiekszej wagi
do zmiany jakoSci zycia, w tym szczegblng wartoScia
staje sie czas, a wlaSciwie totalne dazenie do jego
oszczedzania. W konsekwencji mozna stwierdzi€, ze
klasyczne systemy dystrybucji przedsiebiorstw sa ,,za
waskie” w zetknieciu z obecnym potencjatem rynko-
wym (ograniczenie dalszego wzrostu sprzedazy i roz-
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woju przedsiebiorstwa). W ocenie autora istnieja trzy

zasadnicze powody rozwoju wielokanalowych syste-

mow sprzedazy, a mianowicie:

B dazenie do wzrostu rynku;

B konieczno$¢ obnizania kosztéw dystrybucji, w tym
promocji;

B konieczno$¢ indywidualizacji obstugi klienta.

W literaturze przedmiotu badan do zasadniczych
korzysci kupujacych (wykorzystujacych EKD) zalicza
sie: fatwy dostep do towarow, oszczedno$¢ czasu pro-
cesu zakupu, tatwiejszy dostep do informacji handlo-
wych, mozliwo$¢ indywidualizacji oferty, niskie ceny
towarow, skrocenie czasu dostawy produktow cyfro-
wych, mozliwo$¢ §ledzenia dostawy (etapow cyklu re-
alizacji zamowienia).

Jednak nalezy zdawac sobie sprawe takze z zagro-
zen zwigzanych ze sprzedaza wielokanatowa. Najcze-
§ciej wymienia si¢ mozliwo$¢ powstania konfliktow
migdzy kanalami zapewniajacymi sprzedaz towaru
tego samego rodzaju (konflikty pionowe wywotane
walka o konsumenta). Ponadto nalezy liczy¢ sig¢
z ograniczong kontrola realizacji przyjetej strategii
dystrybucji przez producenta. Kanaly elektroniczne
sa bardziej niezalezne, wspoipraca podmiotéw je
tworzacych trudniejsza, a zatem mozna stwierdzi¢, ze
posrednicy posiadaja duza sile przetargowa w stosun-
ku do producenta. Stad do wyzwan stojacych przed
przedsiebiorstwem decydujacym si¢ na sprzedaz wie-
lokanalowg zalicza si¢ konieczno$¢ elastycznego do-
stosowywania kanatow dystrybucji do sytuacji rynko-
wej oraz konieczno$¢ integracji przedsiewzig¢ (funk-
cji) realizowanych w zr6znicowanych kanafach dys-
trybucji.

Wérdd czynnikdw zewnetrznych bezpoSrednio wy-
wierajacych wplyw na systemy wielokanatowe nalezy
wyrdzni¢: warunki rynkowe, rozwoj technologiczny,
zmiany zachowan konsumenckich. Warunki rynkowe
sa zmienne szczegOlnie tam, gdzie funkcjonuje go-
spodarka wolnorynkowa (autor ma na mysli powsta-
wanie nowych przedsiebiorstw, upadio$¢ przedsie-
biorstw, dynamicznie zmieniajace si¢ warunki konku-
rencji). Rozwdj technologiczny zwigzany z mediami
spolecznosciowymi niewatpliwie determinuje istnie-
nie i rozwdj elektronicznych kanatéw dystrybuciji.
Nowe mozliwosci zamawiania produktéw, Sledzenia
przedsiewzig¢ zwigzanych z realizacjg zamdwienia,
platnosci elektronicznych w zasadniczy sposob deter-
minujg istnienie i rozw6j handlu elektronicznego.
Tak okreslone uwarunkowania technologiczne wply-
waja takze na zmian¢ zachowan konsumenckich.
Oczekiwania wspolczesnych konsumentéw niejako
wymuszaja na przedsiebiorstwach konieczno$¢ wdra-
zania sprzedazy wielokanatowe;.

Wspolczednie w literaturze przedmiotu spotykamy
pojecie omnichannel zwigzane wilasnie z handlem
elektronicznym. W Encyklopedii zarzgdzania oznacza
ono handel zintegrowany wielokanatowo (https:
//mlfiles.pl/pl/index.php/Omnichannel, 8.07.2019).
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Samo okre§lenie wywodzi si¢ z jezyka lacinskiego
i angielskiego (tac. omnis — kazdy/wszystko; ang.
channel — kanat). Podkresla sie, ze pojecie to jest
uzywane do okreSlenia strategii biznesowej polegaja-
cej na polaczeniu kanaléw komunikacji i kanalow
sprzedazy w celu zapewnienia klientowi dostepu do
wszelkich ustug w kazdym z kanaléw, co wymaga
osiggnigcia wysokiego poziomu spdjnosci (integracji)
przedsiewzig¢ we wszystkich kanatach wykorzystywa-
nych przez klienta. W literaturze przedmiotu badan
podkresla si¢, ze omnichannel jako pojecie okresla
nowe spojrzenie na wielokanatowos¢, ktérego celem
jest zapewnienie spdjnego doswiadczenia zakupowe-
go konsumentowi bez wzgledu na to, w ktorym kana-
le lub kanatach wchodzi w interakcje ze sprzedawca.
W ocenie autora dla menedzera ds. logistyki najistot-
niejsze sa dwie wlasciwosci tej strategii, a mianowicie
zapewnienie dostepno$ci produktu i klientocen-
tryzm.

Weryfikacja dostgpno$ci produktu integruje
przedsiewzigcia zachodzace w EKD w tym sensie, ze
informacja o produkcie, takze o jego dostepnosci
w sklepach stacjonarnych, wymusza na sprzedawcach
konieczno$§¢ utrzymywania aktualnej informacji
o dostepnosci towaru (stanéw magazynowych) w po-
szczegllnych sklepach, co zazwyczaj stanowi istotne
wyzwanie logistyczno-informatyczne. Tak rozumiana
dostepno$¢ towaru niekiedy wymusza zmiang zarza-
dzania gospodarka magazynowa w poréwnaniu do
tradycyjnych kanatow dystrybucji (Gutkowski,
8.07.2019).

Z kolei klientocentryzm oznacza konieczno§¢
odejscia od koncentracji na sprzedazy, na rzecz kon-
centracji na kliencie, co jest jedna z przestanek do
rozwoju strategii handlu zintegrowanego wielokana-
fowo. Konsumenci oczekuja, ze marki i przedsigbior-
stwa beda obecne wlasnie tam, gdzie oni przebywaja,
co oznacza zmian¢ dotychczasowych regut gry. To
firma powinna podazac za klientem, bez wzgledu na
to, gdzie on przebywa fizycznie i w jakim czasie chce
zrealizowaé zakup. JeSli uwzglednimy wspoiczesne
mozliwosci technologiczne klienta (wielokanalowosé
dostepu do informacji o produkcie: Internet, telefon,
SMS, e-mail, czat, video-czat), to zrozumiemy skale
trudno$ci wynikajaca z koniecznoSci integracji kana-
tow wykorzystywanych w handlu elektronicznym.
Sprzedawcy musza nauczy¢ si¢ szybko reagowac na
zachowania konsumenckie, ktore ciggle si¢ zmienia-
ja, zatem wdrozenie strategii omnichannel staje si¢
trudniejsze i bardziej czasochtonne. Ponadto, zda-
niem ekspertéw, raz wdrozony omnichannel musi si¢
stale rozwija¢, adekwatnie do rozwoju oczekiwan
konsumentow. Mozna przyjaé, ze istote omnichannel
wiaSciwie okre§la T. Gutkowski, ktory twierdzi, ze
,wspOlcze$ni klienci nie mySla juz w kategoriach
punktoéw kontaktu ze sprzedawca. Nie my$lg o kana-
tach sprzedazy, za pomoca ktorych kupuja, ale mySla
o procesie zakupu w danym przedsigbiorstwie jako
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calosci, bez rozgraniczef na smartfon, tablet, sklep
stacjonarny. W kazdym przypadku oczekuja spdjne-
go, jednolitego dos$wiadczenia zakupowego. Przed-
siebiorcy muszg zrobi¢ to samo: odej$¢ od kategory-
zowania swoich odbiorcéw wedlug kanatéw marke-
tingu i sprzedazy i przej$¢ na kompleksowe zapew-
nianie najwyzszej jakoSci tam, gdzie pojawia si¢
klient” (Gutkowski, 8.07.2019).

Ciekawym dopelnieniem wartosci praktycznej
rozwazaf sa wyniki badafn prezentowane przez
M. Parys na temat 10 najwazniejszych trendow w
e-commerce w 2018 r. (Parys, 2018). Zalicza do nich:
B personalizacje i wzrost roli do§wiadczenia zakupo-

wego (customer experience), Z czym wiaze si¢: ob-

stuga klienta; sprawianie, zeby czuf si¢ kim$ wyjat-
kowym; poScig za jego gustami i preferencjami;
szczegdlna dbatos¢ o komunikacje;

B rozwdj kanaléw mobilnych;

B wzrost roli uczenia maszynowego (machine lear-
ning) i sztucznej inteligencji;

B wzrost roli marketingu cyfrowego (digital marke-
ting);

B dazenie do przyspieszenia dostaw (same day deli-
very);

B reaktywacje (roli w sprzedazy internetowej) trady-
cyjnych sklepdw (omnichannel);

B wzrost roli platform handlowych (marketplace);

B Iaczenie B2B i B2C;

B dalszy wzrost popularnosci wirtualnych asysten-
tow (chatboty);

B wzrost sprzedazy za pomoca mediéw spoleczno-

Sciowych (sprzedaz w social media).

W latach 2015-2018 omnichannel byt jednym
z wiodacych trendéow w handlu elektronicznym na
Swiecie, przy czym w 2016 r. byt na pierwszym miej-
scu rankingu.

Ze wzgledu na istote rozwigzywanego problemu
nalezy stwierdzi¢, ze najtrudniejszym przedsiewzie-
ciem, zwigzanym z handlem elektronicznym, jest czas
dostaw towaréw. Wedtug raportu eDelivery Index
technologie wykorzystywane w e-handlu pozwalaja
juz na przeprowadzanie superszybkich zakupdw,
szczegOlnie w USA, gdzie drony dostarczaja przesyt-
ke pod drzwi, a kurierzy wykorzystuja geolokalizacje
w smartfonach klientow i w ciagu kilku godzin sa
w stanie dostarczy¢ im towar adekwatnie do ich loka-
lizacji.

W Europie czas realizacji e-zaméwien jest znacz-
nie diuzszy. Tylko 6% wiodacych europejskich przed-
siebiorstw z branzy e-commerce realizuje dostawy te-
go samego dnia, a opcje ekspresowej przesytki posia-
da w swojej ofercie okolo potowa firm. Sredni czas
dostawy towaréw dla europejskich detalistow wynosi
3,1 dnia (w wypadku zamdwien krajowych). Spotki
brytyjskie, niemieckie, francuskie, hiszpanskie i wlo-
skie (z pigciu najwiekszych rynk6w europejskich) re-
alizujg dostawy w czasie od 2,7 do 4,4 dnia. W wypad-
ku przesylek lokalnych najszybsze dostawy zapewnia-
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ja firmy francuskie (2,7 dnia). Z kolei firmy brytyjskie
i niemieckie s3 liderami w dostawach migdzynarodo-
wych (3,7 dnia). Raport nie przedstawia danych doty-
czacych dostaw realizowanych przez przedsigbior-
stwa polskie, ale oszacowano ich czas dostaw na oko-
to 3 dni (European retailers failing to meet customer
expectations beyond the point of purchase, 8.07.2019,
za: Parys, 8.07.2019).

Funkcjonowanie elektronicznych kanaléw dystry-
bucji niewatpliwie wiaze si¢ z tworzeniem szans, ale
iistnieniem zagrozen dla przedsigbiorstw — podmio-
tow tych kanatow. Sklepy internetowe obcigzone sa
mniejszymi kosztami stalymi — nizsze marze, atrak-
cyjniejsze ceny. W wypadku prowadzenia réwnocze-
snej sprzedazy tradycyjnej i internetowej pojawiaja
sie trudnosci zwiazane z podzialem obowigzkow i od-
powiedzialnoSci za zarzadzanie produktami sprzeda-
wanymi przy wykorzystaniu réznych kanatow. Dzieki
dywersyfikacji dystrybucji firma nie traci klientow za-
interesowanych zakupami w sieci, a system wieloka-
nalowy pozwala lepiej dostosowac oferte do roznych
segmentOw nabywcdow i elastycznie reagowaé na ich
oczekiwania. Poprzez udostepnienie marki tradycyj-
na firma uwiarygodnia dzialalno$¢ internetowa
i zmniejsza naktady na kreowanie marki, ale takie
rozszerzenie marki moze si¢ wigza¢ z duzym ryzy-
kiem — konsekwencje niepowodzenia w handlu
elektronicznym moga prowadzi¢ do utraty wiarygod-
noéci i reputacji przedsigbiorstwa zaréwno wsrod
klientéw kanaléw klasycznych, jak i elektronicznych.

Modele dystrybucii fizycznej

Funkcje logistyczne w handlu elektronicznym sa
zdeterminowane przede wszystkim przyjetym mode-
lem dystrybucji fizycznej (modelem logistycznym),
od czego zalezy:

B sposob realizacji zamowienia;

B ilo$¢ i rodzaj wykorzystywanych zasobdw;

B wybor podmiotéw zewnetrznych i zakres ustug lo-
gistycznych, w tym wielko§¢ obstugiwanego przez
nich obszaru.

Czynnikami logistycznymi majacymi wplyw na
funkcjonowanie e-biznesu s przede wszystkim: ter-
minowos¢ i skuteczno$¢ doreczen, rodzaje platnosci,
koszty transportu, oferta towarowa (horyzontalna
i wertykalna) oraz formy doreczen (https: //polska.
raben-group. com/aktualnosci/news/logistyka-i-e-
commerce-wzajemne-zaleznosci/, 8.07.2019).

W praktyce biznesowej i literaturze przedmiotu
badafi mozemy si¢ spotka¢ z opisem modeli logi-
stycznych (dystrybucji fizycznej) w handlu elektro-
nicznym, takich jak: prowadzenie dystrybucji fizycz-
nej w oparciu o magazyn wlasny, dropshipping, pseu-
do Just-in-Time, brokering towarowy, metode mie-
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szang. W ocenie autora sa to najpopularniejsze
wspdlczesnie modele logistyczne wykorzystywane do
sprzedazy elektroniczne;.

Dystrybucja fizyczna w oparciu o magazyn wlasny
wymaga od sprzedawcy internetowego dysponowania
sprzedawanym towarem zgromadzonym w magazy-
nie, adekwatnie do rozmiaréw sprzedazy interneto-
wej. Dostarczanie towaréw do magazynu moze by¢
realizowane wlasnym transportem lub transportem
zewnetrznym. Magazyn jest takze miejscem komple-
tacji zamowien i przygotowania towaréw do wysylki.
Jest to rozwiazanie charakterystyczne takze dla kla-
sycznych kanaléw dystrybucji, gdzie istnieje mozli-
wos¢ zakupu wiekszej iloSci towaru, co umozliwia ne-
gocjacje cen zakupu i skraca czas realizacji zamowie-
nia. Podstawowa zaleta tego rozwigzania jest unieza-
leznienie sie od dostawcow i szybka realizacja zamo-
wien w oparciu o zgromadzone zapasy. Niestety nale-
zy ponosi¢ koszty magazynowania towaru, a asorty-
ment moze by¢ ograniczony, szczegdlnie na poczatku
dziatalnosci (ze wzgledu na zasoby finansowe zwiaza-
ne z uruchomieniem i prowadzeniem sklepu interne-
towego).

Dropshipping to model prowadzenia sprzedazy in-
ternetowej, w ktorym hurtownia, producent lub im-
porter przejmuje magazynowanie towaru, w tym bu-
dowanie asortymentu, kompletowanie zamdwien
i wysylke towaru do klienta. Sprzedawca internetowy
nie ponosi kosztow magazynowania i zatowarowania
sklepu (zatowarowanie wirtualne). Przedsiewzigcia
logistyczne sg realizowane przez dostawce. Rozwig-
zanie to jest powszechnie stosowane ze wzgledu na
mozliwo$¢ unikniecia inwestycji we wlasny magazyn,
kupowania towaréw w ilosciach hurtowych oraz po-
noszenia kosztow jego magazynowania. Model ten
rozwingl sie w USA i Wielkiej Brytanii. Coraz cze-
$ciej jest stosowany w Polsce, gdzie hurtownie pelnia
role kluczowa (https://redcart.pl/templates/ima-
ges/guides/ebooks/Sklep_internetowy_w_mode-
lu_dropshipping.pdf, 8.07.2019). Niekiedy rozwigza-
nie to okresla si¢ formg outsourcingu logistycznego,
ktéra bazuje na integracji informatycznej migdzy
sklepem internetowym a dostawca towaru, ktory
przejmuje od sprzedawcy obstuge logistyczna.

Pseudo Just-in-Time polega na oferowaniu towaru
dostawcow bez dysponowania nim w magazynie wia-
snym. Precyzyjna ilo§¢ towaru jest zamawiana u do-
stawcy po otrzymaniu zamoéwien od klientow. Ta
strategia wymaga jednak posiadania chocby niewiel-
kiej przestrzeni magazynowej, ktdra pozwoli na kon-
solidacje zamowienia i nadanie paczek. Tym samym
do gtownych waloréw tego rozwigzania zalicza sie
brak konieczno$ci zamrozenia Srodkéw w zapasach,
ich obstugi, ponoszenia kosztow utrzymania duzego
magazynu.

Do zasadniczych mankamentow nalezy zaliczy¢:

B konieczno$¢ zintegrowania informatycznego sys-
temu sklepowego z systemem dostawcy;
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B opOznienia dostaw zawinione zarOwno przez sa-
mych dostawcow, jak i firmy przewozowe;
B nizszy poziom konwersji (Grochowski, 2018).

Integracja systemow informatycznych jest ko-
nieczna ze wzgledu na automatyczne pozyskiwanie
informacji o dostepnosci produktéw u dostawcy. Nie-
stety nawet najlepsza integracja nie zapewnia pelne-
go bezpieczefistwa dostepnosci towardw — niejedno-
krotnie zdarza sig, ze produkty, ktore dostawca wy-
kazuje jako dostepne, przy zamoéwieniu okazuja si¢
np. brakami inwentaryzacyjnymi, a to zmusza do
anulowania zamoéwienie klienta lub przekonywania
go do zmiany zamdwienia.

OpoOznienie dostaw bardzo negatywnie wplywa na
oceng logistycznej obstugi klienta, zwlaszcza ze wzgle-
du na fakt, ze czas dostawy w tym modelu zazwyczaj
jest dluzszy niz 24 godziny. Poziom konwersji jest
mierzony za pomocg wskaznika konwersji (wskaznik
konwersji wyraza stosunek liczby wykonywanych
czynnoSci, ktore s pozadane na stronie www, i liczby
unikalnych odwiedzin na stronie pomnozony przez
100%). Wskaznik ten informuje menedzera o efek-
tywnosci strony internetowej (sklepu internetowego),
czyli wskazuje, jaki procent odbiorcow zrealizowat cel
konwersji. Celem tym sa dziatania oczekiwane przez
wiadciciela strony, takie jak: dokonanie zakupu, jak
najdluzsze pozostanie na stronie internetowej, zareje-
strowanie konta klienta, pozostawienie danych kon-
taktowych, zapisanie si¢ do newslettera, wypetnienie
formularza, kliknigcie w baner reklamowy na stronie,
Sciagniecie pliku, obejrzenie filmu udostepnionego na
stronie (https: /marketingwsieci.pl/slownik-e-market-
ingu/konwersja/, 8.07.2019).

Brokering towarowy polega na tym, ze klient skta-
da zamo6wienie w sklepie internetowym, po czym na-
stepuje kontakt z dystrybutorem, ktdry nie posiada
wszystkich towarow u siebie, a po zfozeniu zamowie-
nia przez sklep zamawia towar u swojego dostawcy
(najczedciej producenta). Walorem tego rozwigzania
jest to, ze dystrybutor dzieki duzym wolumenom za-
mowien posiada rabat, ktorym dzieli si¢ z wlascicie-
lem sklepu internetowego (czynnik bardzo istotny
w wypadku matych sklepdéw internetowych).

Metoda mieszana stanowi mieszanke powyzszych
metod dostosowanych do aktualnych potrzeb rynku.
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Podsumowanie

Uzyskane wyniki badafi potwierdzily zasadno$¢
poszukiwania wplywu wielokanalowosci sprzedazy
na funkcjonowanie menedzeréw logistyki dystrybu-
cji, szczegblnie w zwiazku z podejmowaniem decyzji
dotyczacych struktury i charakteru wspolczesnych
kanaléw dystrybucji. Niewatpliwie ekonomia sub-
skrypcji stanowi nowe wyzwanie teoretyczno-pra-
ktyczne, ktdre wymusza permanentne doskonalenie
wymiaru logistycznego elektronicznych kanatéw dys-
trybucji wykorzystywanych do dystrybucji intensyw-
nego strumienia towaréw skladajacego sie z duzej
liczby matych tadunkéw, przy czym oczekuje si¢ skro-
cenia czasu dostaw z zachowaniem bardzo wysokiej
ich niezawodnoSci. Nalezy przypuszczaé, ze domino-
wac beda modele logistyczne (dystrybucji fizycznej)
oparte na strategii outsourcingu logistycznego, w ra-
mach ktoérego partner — przedsigbiorstwa logistycz-
ne wyspecjalizowane w $§wiadczeniu kompleksowe;j
obstugi logistycznej — beda w stanie sprostac oczeki-
waniom dostawcow i klientéw. Zatem jako zasadni-
cze determinanty decyzji menedzera ds. logistyki dys-
trybucji nalezy uzna¢ zapewnienie dostgpnoSci pro-
duktu i klientocentryzm charakterystyczne dla strate-
gii omnichannel. W konsekwencji sa to takze deter-
minanty doboru partneréw biznesowych wchodza-
cych w sktad elektronicznych kanatoéw dystrybucji.

W ocenie autora uzasadnione jest stwierdzenie, ze
handel elektroniczny bedzie czynnikiem wymuszaja-
cym intensywng integracje gldwnie przedsiewziec lo-
gistyczno-marketingowo-informatycznych, a takze
wdrazanie nowych technik i technologii sprzyjajacych
tej integracji.

Nie traca na aktualno$ci wspolicze$nie stosowane
kryteria wykorzystywane w procesie projektowania
kanatéw dystrybucji ze wzgledu na podobienstwa
rozwigzan logistycznych stosowanych w tradycyj-
nych kanatach dystrybucji, ktore przeciez obstuguja
jeden z kanaldw (tradycyjny) w sprzedazy wieloka-
nalowe;j.
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Spotecznos¢ wokdt marki
wzbudza zainteresowanie
podmiotéw  rynkowych.
Geneza powstania tej for-
my spolecznosci sigga
czasow, kiedy to lokalnie
funkcjonujace spoteczno-
$ci inspirowaly si¢ wza-
jemnie do podejmowania
decyzji zakupowych. Dzi$
cztonkowie grupy groma-
dzacej sie wokot marki
dzielg sie miedzy soba
informacjami o marce,
inspiruja sie jej symboli-
ka, przestaniem, misja.
Kreuje to w efekcie lojal-
nos¢ klientow do marki.

SPOLECZNOSC
WOKOL MARKI

W prezentowanej ksigzce
zostata opisana spotecz-
nos¢ wokoét marki, me-
chanizm jej powstawania
i korzysci, jakie z niej
czerpia poszczegolne
podmioty rynkowe. Na
podstawie badan przepro-
wadzonych wsrod fanow
Legii Warszawa pokazane
zostaly niuanse kreowania

1 lojalnosci wobec marki
Momka SkOfEk Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne WJ odniesieniu do rynku

sportowego.

Adresatami publikacji sa wszyscy czytelnicy zainteresowani tematyka marki, zwlaszcza menedzerowie
i pracownicy uczestniczagcy w budowaniu strategii marki, osoby z agencji reklamowych, badawczych
oraz studenci marketingu uczelni ekonomicznych.
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Wybrane przykiady wsparcia
przez panstwo-gospodarza w Polsce
w nowych uwarunkowaniach

geopolitycznych

Selected exaples of the host nation suport in Poland

in the new geopoalitical conditions

W artykule zostaly przestawione wybrane przyklady reali-
zacji zadan wsparcia przez panstwo gospodarza wojsk so-
juszniczych i partnerskich, wykonujacych zadania na tery-
torium Polski wynikajace z nowych uwarunkowan geopo-
lityeznych, w jakich znalazta sie Europa Srodkowo-Wscho-
dnia. Powstale zagrozenia i dynamika tych zmian wymusi-
ly na wtadzach sojuszu potrzebe wzmocnienia wschodniej
flanki NATO w ramach poprawy bezpieczenstwa regionu.
W rezultacie podjetych dzialah nastgpita intensyfikacja
¢wiczen w Polsce i krajach nadbaltyckich, przemieszczen
wojsk sojuszniczych przez nasze terytorium oraz ich roz-
mieszczanie w ramach tworzenia wzmocnionej wysunietej
obecnosci eFP (enhanced Forward Presence) i operacji
Atlantic Resolve. W konsekwencji wzrost zaangazowania
sojuszu w wykonywanie zadan na naszym terytorium wy-
maga zwiekszonego udzialu w ramach HNS (host nation
support) nie tylko systemu militarnego, ale rowniez zaan-
gazowania pozamilitarnych ogniw obronnych panstwa.

Stowa kluczowe:
bezpieczenstwo, system HNS, wsparcie przez panstwo
gospodarza, infrastruktura wojskowa, zasoby logistyczne

The article presents selected examples of implementation
of support tasks by the host nation support for the benefit
of allied and partner troops, performing tasks on the
territory of Poland, resulting from the new geopolitical
conditions in which Central and Eastern Europe found
itself. The resulting threats and dynamics of change forced
the Alliance's authorities to take a new approach to
strengthening NATO's eastern flank as part of improving
the region's security. As a result of the actions undertaken,
the exercises in Poland and the Baltic countries, the
relocation of allied troops by our territory and their
deployment as a result of the eFP (enhanced Forward
Presence) and Operation Atlantic Resolve were intensified.
As a consequence, the increase in the involvement of the
alliance in the performance of tasks on our territory
requires increased participation in the HNS, not only the
military system of the state, but also involvement of the
non-military defense system of the state.

Key words:
security, HNS system, host nation support, military
infrastructure, logistics resources

Wprowadzenie

Polska po wstapieniu w 1999 r. do Paktu Pétnoc-
noatlantyckiego zobowiazala si¢ do przestrzegania
podpisanych deklaracji. Jedna z nich jest udzielanie
sitom sojuszniczym wsparcia przez panstwo-gospo-

darza, sluzace zapewnieniu realizacji zadan przez
wojska sojusznicze. W NATO wsparcie przez pan-
stwo-gospodarza HNS (host nation support) trakto-
wane jest jako szeroko rozumiana cywilna i wojsko-
wa pomoc udzielana przez pafnstwo-gospodarza
HN (host nation) w czasie pokoju, kryzysu i wojny
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sojuszniczym sitom zbrojnym i organizacjom, ktore
sa rozmieszczane, wykonuja zadanie na terytorium
panstwa-gospodarza lub przemieszczaja si¢ przez
nie (Doktryna, MON, 2016, s. 5). Podstawe do
udzielenia takiej pomocy stanowig uzgodnienia za-
warte pomigdzy stosownymi wiadzami panstwa go-
spodarza i pafistw wysylajacych (sending nations)
lub dowodztwami NATO. HNS obejmuje wiec ca-
foksztalt wojskowego oraz cywilnego wsparcia
udzielanego wojskom NATO w czasie ich pobytu
na terytorium panstwa gospodarza lub przemiesz-
czania si¢ przez nie.

Z przeprowadzonych badan literatury i dokumen-
tow zrodtowych (Doktryna, MON, 2014, s. 139; Dok-
tryna, MON, 2106, s. 5) wynika, ze celem wsparcia
przez panstwo gospodarza jest udzielanie pomocy
w postaci Srodkdéw zaopatrzenia materialowego
i technicznego, urzadzen oraz udostepniania infra-
struktury i §wiadczenia ustug logistycznych dowdd-
com NATO oraz panstwom wysyltajacym wojska do
zadafi poza granicami wlasnego panstwa. HNS po-
zwala wiec ograniczac ilos¢ sit i Srodkéw oraz zaso-
bdw niezbednych do prowadzenia operacji (misje,
¢wiczenia), ktore musialyby by¢ dostarczone z wia-
snego terytorium. HNS zapewnia zatem w duzej mie-
rze szeroko rozumiane zabezpieczenie logistyczne
przemieszczenia, rozmieszczenia i pobytu wojsk NA-
TO i uczestniczacych w programie PdP (Partnerstwo
dla Pokoju).

Nalezy mie¢ na uwadze rowniez fakt, ze HNS
obejmuje znacznie szerszy zakres, niz wynika to z re-
alizowanych funkgcji logistycznych — migdzy innymi
poprzez zapewnienie sojuszniczym sitom pomocy
w przekraczeniu granic oraz koordynacji i monitoro-
waniu przemieszczenia ich do rejonu ¢wiczenia. HNS
to takze zapewnienie ochrony i wsparcia administra-
chnego prawnego i technicznego w czasie prze-
mieszczenia przez teren panstwa gospodarza i poby-
tu na nim.

Artykut powstat z potrzeby uzyskania odpowiedzi
na pytanie, czy Polska jako panstwo gospodarz za-
bezpiecza — a jesli tak, to w jakim stopniu — potrze-
by logistyczne wojsk NATO uczestniczacych w ¢éwi-
czeniach, misjach i operacjach oraz w trakcie prze-
mieszczania przez nasze terytorium. Na tej podsta-
wie mozliwe bylo uzyskanie wiedzy o problemach,
ktére moga utrudnia¢ badz ograniczac realizacje za-
dan w sytuacji ewentualnego zagrozenia badz kon-
fliktu zbrojnego. Wyniki badan daja réwniez podsta-
we do oceny dziatalnoSci pafistwa na rzecz prawidlo-
wego funkcjonowania systemu HNS.

Z uwagi na tak sformutowane problemy badawcze
zostaly wykorzystane nastepujace metody badawcze:
analiza i krytyka piSmiennictwa przedmiotu badan
oraz badania wojskowych dokumentéw instrukcyj-
nych, a takze metody teoretyczne: analiza, synteza
i metody wnioskowania.
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Redlizacja zadan HNS w Polsce
w nowych uwarunkowaniach
geopolitycznych

Od czasu wstapienia Polski do NATO liczba misji,
przedsiewzig¢ szkoleniowych, ¢wiczeni wielonarodo-
wych i przemieszczen tranzytowych, realizowanych
przez wojska sojusznicze na terenie Polski, z roku na
rok sukcesywnie wzrastala. W okresie 1999-2016
wladze NATO podejmowaly decyzje o rozmieszcze-
niu i realizacji zadan w naszym kraju kolejnych struk-
tur sojuszniczych (MON, GOV, 2017):

B Szczecin (1999): Dowoddztwo Wielonarodowego

Korpusu Poéinoc-Wschéd (MNC NE), od czerwca

2017 r. jako Dowodztwo Sit Wysokiej Gotowosci;
B Bydgoszcz (2004): Centrum Szkolenia Sit Pota-

czonych NATO (JFTC);

B Bydgoszcz (2010): batalion tacznosci NATO
(3NSB);

B Bydgoszcz (2013): Centrum Eksperckie Policji
Wojskowej NATO (MP COE);

B Bydgoszcz (2015): Jednostka Integracji Sit NATO
(NFIU);

B Krakow (2017): Centrum Eksperckie Kontrwy-
wiadu NATO (CI COE).
0d 2017 r. do dotychczasowych typowych przed-

siewzig¢ szkoleniowych NATO, organizowanych na

terenie Polski w formie ¢wiczefi oraz przemiesz-
czen tranzytowych wojsk sojuszniczych i partner-
skich, doszly kolejne zadania, wynikajace z posta-

nowien szczytow NATO w Walii (Neaport 2014)

i Polsce (Warszawa 2016) oraz umdéw dwustron-

nych Polski z USA. Dotyczy to szczeg6lnie pobytow

rotacyjnych batalionowych (eFP) i brygadowych

(ABCT) grup bojowych oraz budowy statych insta-

lacji NATO i USA, wymagajacych szeroko definio-

wanego wsparcia panstwa gospodarza. Wedtug sta-
nu na 2019 r. rozmieszczenie sit sojuszniczych

w Polsce ksztaltuje sig, jak zostalo to zobrazowane

na rysunku 1.

Potencjal oraz skala przedsigwzig¢ realizowa-
nych na terenie Polski wynikaja przede wszystkim
ze zmiany polityki bezpieczefistwa NATO i USA.
Panstwa czlonkowskie sojuszu, stanowiace wschod-
nig flanke NATO, w tym takze Polska, maja kluczo-
we znaczenie dla prowadzonej polityki obronnej
catego NATO. W tej kwestii na szczycie w Warsza-
wie podjeto decyzje o powotaniu oraz rozmieszcze-
niu w 2017 r. wojsk sojuszniczych na terenie Polski
w nizej wymienionych lokalizacjach (MON, GOV:
2017):

B Bemowo Piskie (2017): wielonarodowa bataliono-
wa grupa bojowa NATO eFP (enhanced Forward
Presence), powstala w ramach inicjatywy wzmoc-
nionej wysunigtej obecnosci na wschodniej flance
NATO (Polska, Litwa, Lotwa i Estonia);
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Rysunek 1
Rozmieszczenie wojsk NATO i USA w Polsce
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Zrodto: (MON, GOV, 2017).

B Zagan (2017): dowddztwo amerykanskiej Pancer-

nej Brygadowej Grupy Bojowej ABCT (Armored

Bn'gade Combat Team), powolanej w ramach po-

rozumienia dwustronnego Polski z USA;

Swietoszow (2017): element ABCT;

Bolestawiec (2017): element ABCT;

Skwierzyna (2017): element ABCT;

Elblag (2017): dowodztwo Wielonarodowej Dywi-

zji P6lnoc-Wschod MND NE (Multinational Divi-

sion Nord-East);

B Poznan (2017): Element dowodzenia misja;

B Powidz (2017): Zesp6l Zadaniowy Brygady Lot-
nictwa Bojowego;

B Powidz (2017): batalion wsparcia bojowego;

B Fask (2017): 1. Oddziat 52. Grupy Operacyjnej Sit
Powietrznych USA;

B Mirostawiec (2017): 2. Oddziat 52. Grupy Opera-
cyjnej Sit Powietrznych USA.

W efekcie od 2017 r. pobyt wojsk sojuszniczych na
terenie Polski ma charakter staty. W zwiazku z tym
przedsiewzigcia realizowane przez SZ RP w ramach
wsparcia przez panstwo gospodarza od tego roku
charakteryzuja sie zwigkszona skalg zadan oraz wzro-
stem zaangazowania potencjalu pafistwa na rzecz za-
bezpieczenia pobytu wojsk sojuszniczych. Do zasad-
niczych zadaf realizowanych w nowych uwarunkowa-
niach geopolitycznych przez narodowe struktury
HNS mozna zaliczy¢ (Kwarto, 2019):

B procedowanie Uchwal Rady Ministréw na pobyt
wojsk obcych na terytorium RP;

B projektowanie dokumentéw formalno-prawnych
z obszaru HNS, niezbednych do prawidtowego
funkcjowania systemu HNS w procesie realizacji
przedsiewzie¢ operacyjnych sil sojuszniczych na
terytorium Polski;

B gromadzenie i przekazywanie informacji o zaso-
bach militarnych i niemilitarnych, wydzielanych
do zabezpieczenia potrzeb wojsk sojuszniczych;

WIELONARODOWA,
BATALIONOWA
‘GRUPA BOJOWA

KOMPONENT
BRYGADY
LOTNICTWA
BOJOWEGO

B optymalizacja struktur wykonawczych odpowie-
dzialnych za realizacje; zadafi HNS, stosownie do
zmian organlzacy]no funkqonalnych SZ RP;

B planowanie i organlzowame procesow HNS w ra-
mach przygotowan do ¢wiczen sojuszniczych
i migdzynarodowych oraz pobytdw statych i rota-
cyjnych w formie konferencji planistycznych,
warsztatow roboczych i rekonesansow;

B organizacja i doskonalenie systemu HNS w mili-
tarnych i pozamilitarnych ogniwach systemu
obronnego pafstwa;

B realizacja zadah, w ramach wsparcia przez pan-
stwo gospodarza, przez podleglte Ministrowi
Obrony Narodowej jednostki i instytucje wojsko-
we z wykorzystaniem etatowych i nieetatowych PK
HNS.

W nowych uwarunkowaniach geopolitycznych
obecnos¢ wojsk sojuszniczych i partnerskich na tery-
torium RP, w réznych formach aktywnosci (misja,
pobyt, ¢wiczenie lub przemieszczenie tranzytowe),
wskazuje na wzrost zaangazowania NATO w realiza-
cje zadan na obszarze Polski. Wobec powyzszego da-
je to jednocze$nie wyobrazenie na temat zakresu za-
dan oraz przekonanie o konieczno$ci wydzielenia
przez Polske zwigkszonych zasobow, sif i srodkow,
ktére nalezy zaangazowal w proces zabezpieczenia
potrzeb logistycznych wojsk sojuszniczych.

Wybrane przyktady HNS
w czasie ¢wiczen sojuszniczych
w Polsce — wyniki badan

W NATO podczas ¢wiczen migdzynarodowych re-
alizacja zadan wsparcia przez panstwo gospodarza na
rzecz jednostek panstw sojuszniczych i partnerskich
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opiera si¢ na programie ,,HNS STANDARD?”, ktory

zaktada (MON, IWsp SZ, 2019):

B udostgpnienie infrastruktury wojskowej, odpo-
wiednich obiektdw i terenéw poligonowych;

B dostep do energii elektrycznej, wody, Sciekow i in-
nych mediow;

B zapewnienie bezpieczefistwa zewnetrznego zwia-
zanego z obiektami wykorzystywanymi przez sily
sojusznicze;

B wsparcie udzielane przez personel wojskowy lub
inne instytucje panstwowe i agencje;

B wydzielenie wojskowych linii telefonicznych;

B udostepnienie wybranych systemdéw komunikacyj-
nych i informatycznych, w tym dostep do czestotli-
wosci radiowych;

B ochrong przeciwpozarowa personelu i urzadzen
dedykowanych sitom sojuszniczym;

B udzielenie pomocy w zakresie kontraktowania za-
sobow i §wiadczenia ustug;

B dostep do wojskowych punktdéw przetadunko-
wych, powietrznych, morskich i kolejowych, wol-
nych od portowych/lotniskowych optat, ktore nie
sa bezposrednio zwigzane z zapotrzebowanymi
i otrzymanymi ustugami;

B dostep do informacji geoprzestrzeniach i doku-
mentow takich jak mapy, wykresy w formacie cy-
frowym, z zastrzezeniem zwrotu w przypadku
$wiadczenia ustug komercyjnych.

Natomiast pobyt wojsk amerykanskich opiera si¢
na umowie ACSA Order podpisanej miedzy Polska

i USA (MON, Umowa, 2012).

Tabela 1
Liczba uczestnikéw ¢wiczenia ,Anakonda-16"

Tom IXXI Nr 102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.3

Cwiczenie ,ANAKONDA-16”

Cwiczenie ,,Anakonda-16 bylo szosta edycja éwi-
czenia, a trzecia w wymiarze miedzynarodowym
z udziatlem przedstawicieli sif zbrojnych 24 pafistw
sojuszniczych i partnerskich. Cwiczenie byto najwaz-
niejszym przedsiewzieciem szkoleniowym SZ RP
w 2016 r. W tabeli 1 przedstawiono zaangazowanie
poszczegllnych pafistw NATO i uczestnikéw progra-
mu ,,Partnerstwo dla Pokoju”.

Zlozono$¢ ¢wiczenia Anakodna-16 wyrazala si¢
zabezpieczeniem wielu skomplikowanych epizodéw
operacyjnych, prowadzonych w siedmiu r6znych lo-
kalizacjach i w miedzynarodowej strukturze dowo-
dzenia. Wyzej wymienione uwarunkowania determi-
nowaly zakres wsparcia ze strony pafistwa gospoda-
rza. W tym wzgledzie ¢wiczenie bylo najwigkszym
w historii przedsigwzieciem realizowanym po 1989 r.
przez Polske, wystepujaca w roli ,,Host Nation Sup-
port'. Cale przedsigwziecie bylo ¢wiczeniem, wiec
nie wszystkie obszary w ramach HNS musialy zostaé
uruchomione. Do giéwnych obszaréw funkcjonal-
nych HNS w ¢éwiczeniu nalezato zapewnienie przez
Polske:

B dostepu do poligondéw oraz infrastruktury zwia-
zanej z prowadzeniem dziatan wraz z zapewnie-
niem bezpieczefistwa w trakcie ich eksploatacji,
ochrony fizycznej oraz przeciwpozarowej obiek-
tow;

— biwakowania i zakwaterowania w obiektach woj-

skowych;

Lp. Panstwa NATO Panstwa PdP
Panistwo wysylajace Liczba Zolnierzy Panistwo wysylajace Liczba zolnierzy
1. USA 13900 Macedonia 165
2. Hiszpania 1200 Szwecja 130
3. Wielka Brytania 1200 Gruzja 120
4. Rumunia 250 Ukraina 35
S. Niemcy 235 Finlandia 4
6. Chorwacja 198
7. Bulgaria 180
8. Kanada 175
9. Litwa 140
10. Albania 125
11. Stowenia 110
12. Stowacja 100
13. Turcja 100
14. Wegry 100
15. Lotwa 80
16. Holandia 70
17. Czechy 25
18. Estonia 4
Razem 18192 454

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: (MON, DO RSZ, 2016).
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Rysunek 2
Zabezpieczenie materiatowe (klasa [) w Ewiczeniu
+Anakonda-16"
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (MON, IWsp SZ, 2016).

—dostepu do energii elektrycznej, wody i innych
mediéw wraz z usuwaniem odpadow;

— ratownictwa medycznego dla personelu w obiek-
tach szkoleniowych;

— dostepu do lotniczych i morskich portéw rozta-
dunku;

B zabezpieczenia materialowego w klasie 1 (wyzy-
wienie) i klasie III (materialy pedne i smary);

B pomocy w realizacji zadan zabezpieczenia tech-
nicznego;

—w podsystemie transportu i ruchu wojsk — po-
mocy w przekraczaniu granicy, w przemieszcza-
niu i rozmieszczaniu wojsk sojuszniczych w rejo-
nach ¢wiczen.

W podsystemie materialowym Polska zapewniata
wyzywienie facznie dla okoto 31.000 zotnierzy, w tym
w ramach HNS dla 18.192 zoierzy wojsk sojuszni-
czych i 454 partnerskich. Na rysunku 2 przedstawio-
no zaangazowanie strony polskiej w realizacje zadan
w zakresie klasy I.

Najwicksze stany zywionych, przekraczajace
10.000 uprawnionych osob, zanotowano w dniach
4-18 czerwca, kiedy tez osiagnigto maksymalny stan
zywionych — ponad 17.000 oséb. Ogoétem wydano
okolo 927 ton zywnoSci, zabezpieczajac prawie
350.000 racji dziennych w formie positkow gotowa-
nych i suchych racji zywnoS$ciowych. Zdecydowana
wigkszo§¢ ustug zywieniowych (prawie 80%) zreali-
zowano sifami i Srodkami wojskowych oddziatéw go-
spodarczych, a jedynie nieco ponad 20% potencja-
tem wilasnym jednostek operacyjnych w oparciu
o §rodki zaopatrzenia zywnoS$ciowego dostarczane
przez WOG.

Na rysunku 3 przedstawiono zaangazowanie stro-
ny polskiej w realizacje zadan w zakresie zabezpie-
czenia potrzeb sit NATO w klasie III, w postaci nara-
stania zuzycia paliwa w trakcie éwiczenia oraz zuzy-
cia catkowitego wedtug stanu na 20.06.2016 r.

Rysunek 3
Zabezpieczenie materiatfowe (klasa lll) w wiczeniu
+Anakonda-16"
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Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie: (MON, IWsp SZ, 2016).

Do zabezpieczenia materialowego w klasie II1
(paliwo) zaangazowano: 17 elementéw RLS (Real
Logistic Support), jeden RBLog oraz dwa sklady
mps (Cybowo i Dolaszewo). Najwiecej zadan zreali-
zowal Sktad Dolaszewo (1RBLog), ktory w czasie
¢wiczenia wydat prawie 1500 ton paliwa. Najbar-
dziej obciazonym zadaniami RLS byta 33. Baza Lot-
nictwa Transportowego w Powidzu, ktora wydata
prawie 883 tony paliwa. Najwigkszym jednorazowo
zrealizowanym zapotrzebowaniem dla wojsk NATO
byto wydanie 90.619 kg paliwa lotniczego ze Sktadu
Dolaszewo dla 16. SSB USA (01.06.2016). W trak-
cie ¢wiczenia najwiecej zuzyto paliwa lotniczego
(81%), a najmniej benzyny samochodowej (0,4%).
Lacznie w trakcie ¢wiczen zuzyto ponad 4.200 ton
paliwa.

W podsystemie transportu i ruchu wojsk Pol-
ska jako pafistwo gospodarz odpowiadata za: przyje-
cie wojsk NATO na granicy panstwowej, kierowanie
ruchem wojsk na terenie Polski, koordynacje¢ prze-
mieszczenia do rejonéw ¢wiczen, monitorowanie ru-
chu wojsk oraz ochrong ok. 3.000 sztuk sprzetu. Wy-
korzystywane byly do tych zadan Straz Graniczna
i stuzby celne na przejSciach granicznych kolejowych,
drogowych, w portach lotniczych i morskich. Do Pol-
ski sprzet na ¢wiczenie docieral wszystkimi mozliwy-
mi galeziami transportu: droga powietrzng, morska,
transportem kolejowym i drogowym. Transportem
morskim dostarczono przede wszystkim sprzet ciezki
(MON, STiRW-CKRW, 2016), w tym mi¢edzy innymi
z USA (1.400 sztuk), z Hiszpanii (400), z Wielkiej
Brytanii (200). Transportem lotniczym na ¢wiczenie
docieral przede wszystkim sprzet lekki, palety w wy-
posazeniem wojskowym oraz zolnierze z wyposaze-
niem. Za kierowanie ruchem wojsk odpowiadalo
Szefostwo Transportu i Ruchu Wojsk — Centrum
Koordynacji Ruchu Wojsk (STiRW — CKRW)
i Wojskowe Komendy Transportu (WKTr).
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Rysunek 4
Zabezpieczenie techniczne w ¢wiczeniu ,Anakonda-16"
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (MON, IWsp SZ, 2016).

Transportem kolejowym i drogowym na ¢wiczenie
docieral przede wszystkim sprzet z Niemiec (czolgi
M1A2 Abrams i bojowe wozy piechoty M2 Bradley).
Przemieszczanie si¢ transportem drogowym do rejo-
now Cwiczen zabezpieczata Zandarmeria Wojskowa
(ZW) oraz kompanie regulacji ruchu (krr). Ponadto
z ogniw pozamilitarnych panstwa w éwiczeniu uczest-
niczyly: policja, Stuzba Ochrony Kolei (SOK), Gene-
ralna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (GDD-
KiA) oraz Polskie Koleje Pafistwowe (PKP).

W zakresie zabezpieczenia technicznego Polska
odpowiadata za wydzielenie miejsc postojowych oraz
ochrone dla ok. 3.000 egzemplarzy sprzetu wojsko-
wego wojsk sojuszniczych, w tym migdzy innymi:
czolgébw Abrams, Leopardéw 2A4 i 2AS, baterii ra-
kiet ,,Patriot', statkdw powietrznych, w tym: samolo-
tow F-16, C-17 Globemaster, C-130 Hercules i C-
295M oraz $miglowcdéw Apache i Blackhawk oraz 12
okretdw marynarki wojennej. Liczba sprzetu podle-
gajaca zadaniom ewakuacyjnym i serwisowym zosta-
ta przedstawiona na rysunku 4.

Do realizacji zadan zabezpieczenia technicznego
Inspektorat Wsparcia Sit Zbrojnych (IWsp SZ) wy-
dzielit 91 pojazdéw ewakuacji technicznej rozmiesz-
czonych w 30 lokalizacjach na terenie kraju w ramach
reakcji na zdarzenia drogowe powstate w wyniku nie-
sprawnosci. Lacznie aktywowano ok. 250 razy sily
i srodki do udzielenia pomocy technicznej w drodze.
Wydzielono takze 45 urzadzen dzwigowych do prze-
tadunku sprzetu i kontenerow. Ponadto koordyno-
wano dostawe czesci zamiennych do sprzetu wojsko-
wego komponentu chorwackiego.

W podsystemie infrastruktury wojskowej zakwate-
rowanie wojsk obcych realizowane byto na podstawie
ustawy o zasadach pobytu wojsk obcych (Ustawa,
1999, art. 15 ust. 2) oraz rozporzadzenia o zakwate-
rowaniu wojsk obcych (MON, Rozporzadzenie,
2000). Zapisy zawarte w powyzszych aktach praw-

nych okreSlaja, ze w trakcie ¢wiczen zolnierze wojsk
sojuszniczych i partnerskich moga by¢ zakwaterowa-
ni w formie stacjonarnej lub polowej (biwakowanie)
na gruntach pozostajacych w trwalym zarzadzie jed-
nostek wojskowych. Przyrost sprzetu polowego prze-
znaczonego na zakwaterowanie wojsk sojuszniczych
i partnerskich w kolejnych dniach éwiczenia ,,Ana-
konda-16” zostal przedstawiony na rysunku 5.

Na zakwaterowanie wojsk obcych Polska przygoto-
wala ok. 2500 namiotéw typu NS i 16.000 t6zek polo-
wych. Procentowy udzial w poszczeg6lnych formach
zakwaterowania to: zakwaterowanie stacjonarne —
54% i polowe — 46%. Przyrost sprzgtu polowego
przeznaczonego na zakwaterowanie wojsk sojuszni-
czych i partnerskich w kolejnych dniach ¢wiczenia
»Anakonda-16” zostal przedstawiony na rysunku 5.

Do zabezpieczenia logistycznego wojsk sojuszni-
czych w ¢wiczeniu wystawiono zotnierzy z 10. Opol-
skiej Brygady Logistycznej. W tym celu przemiesz-
czono z Opola w rejony ¢wiczen 200 zotnierzy i 60
jednostek sprzetu, w tym: pojazdy ciezarowe, cyster-
ny paliwowe i wodne, kuchnie polowe, ruchome
warsztaty remontowe, zestawy niskopodwoziowe
oraz urzadzenia i wyposazenie w kontenerach. Po
przemieszczeniu zotnierze rozbudowali infrastruktu-
re polowa i rozmiescili urzadzenia logistyczne. Two-
rzyli oni Wysunigta Grupe Wsparcia (WGW).

WGW 10. BLog realizowala zadania wspOlnie
z zolnierzami z 16. Brygady Wsparcia Logistycznego
US Army z Baumcholder (16th Sustainment Briga-
de). Amerykanie realizowali zabezpieczenie logi-
styczne ¢wiczenia w skiadzie blisko tysigca zolnierzy.

Pod wzgledem operacyjnym ¢wiczenie ,,Anakon-
da-16” dla Sit Zbrojnych RP byto sprawdzianem
zdolnosci do prowadzenia dzialan potaczonych. Na-
tomiast dla systemu HNS byl to przede wszystkim
sprawdzian zdolnosci panstwa do zabezpieczenia
przyjecia, przemieszczenia i funkcjonowania sit so-
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Rysunek 5

Zakwaterowanie wojsk obcych w éwiczeniu ,Anakonda-16"
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Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie: (MON, IWsp SZ, 2016).

juszniczych w ramach wykonywania funkcji pafistwa
gospodarza, ktéra — zgodnie z opiniami pafistw
uczestnikdw ¢wiczenia — Polska wypetnita na oceng
bardzo dobra.

Cwiczenie ,SABER STRIKE-18”

,»Saber Strike” to cykliczne ¢wiczenia organizowa-
ne na terenie panstw nadbaltyckich i Polski przez
wojska amerykafiskie w Europie. Ich gtéwnym celem
jest zwigkszanie interoperacyjno$ci i mobilnosci,
a takze demonstracja sity sojuszniczych wiezi. W ¢wi-
czeniu ,,Saber Strike- 18” wzielo udziat ponad 18.000
zolnlerzy z 19 panstw. Cwiczenie odbywato 516; glow-
nie w Polsce i Estonii, a niektore epizody ¢wiczone
byly takze na Litwie i Lotwie.

Najliczniejsze sity skierowane do udzialu w ¢wicze-
niu delegowala strona amerykanska, Polska za$§ byta
druga nacja pod wzgledem liczby zaangazowanych

Rysunek 6
Rodzqj i liczba transportéw operacyjnych
skierowanych na éwiczenie ,Saber Strike-18”
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Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie: (MON, STIRW-CKRW, 2019).
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zolnierzy. Istotna rolg podczas ,,Saber Strike-18” od-
grywaly wielonarodowe batalionowe grupy bojowej,
stacjonujace od 2017 r. na wschodniej flance NATO.

Wielkie przedsiewzigcie logistyczne dla Polski ja-
ko pafistwa gospodarza stanowito przyjecie na grani-
cach i przemieszczenie do rejonéw cwiczen duzej
liczby sprzetu i zotnierzy oraz wsparcie logistyczne
i administracyjne realizacji zadan szkoleniowych
w trakcie ¢wiczenia.

Najwigksze wyzwanie dla panstwa gospodarza
wiazalo sie z organizacja przyjecia i przemieszcza-
niem duzej liczby sprzetu wojskowego, ktory docierat
na ¢wiczenie réznymi $rodkami transportu. Zostalo
to przedstawione na rysunku 6.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze najwiecej
sprzetu trafito na éwiczenie transportem drogowym.
Trzeba jednak mie¢ na uwadze fakt, ze — w odrdz-
nieniu od pozostatych galezi transportu — jeden
transport morski to jednorazowa dostawa nawet kil-
kuset ]ednostek sprze;towych Duze znaczenie dla
sprawnosci przemleszczema sprzg¢tu odegral rowniez
transport drogowy i kolejowy, za pomoca ktdrego
przemieszczano gtownie sprzet cigzki. Transport lot-
niczy wykorzystywany byt przede wszystkim do prze-
mieszczenia zotnierzy wraz z ich wyposazeniem. Na-
rastanie sit i sSrodkdw na ¢wiczeniu na terenie Polski
zostalo przestawione na rysunkach 71 8.

Najwieksza liczbe sprzetu wojskowego w Ewiczeniu
spisano 6.06.2018 r., kiedy to na poligonach znajdowato
si¢ prawie 2.000 jednostek sprzgtowych panstw sojuszni-
czych i prawie 1150 egzemplarzy sprzetu wojsk wia-
snych. Wymagalo to znacznego zaangazowania podsys-
temu technicznego wydzielanego zaréwno Inspektora-
towi Wsparcia SZ, jak i jednostkom wojsk operacyjnych.

Najwieksza liczbe zotnierzy uczestniczacych w Ewi-
czeniu zanotowano w dniu 6.06.2018 r., kiedy to na
poligonach znajdowato sie ponad 7.200 zolnierzy
panstw sojuszniczych i prawie 4.500 zotnierzy pol-
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Rysunek 7
Narastanie sprzetu wojskowego w ¢wiczeniu
LSaber Strike-18”"
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Zrbdto: opracowanie wlasne na podstawie: (MON, DO RSZ, 2019).

skich. Wymagalo to zorganizowania systemu zakwa-
terowania i zywienia dla tak duzej liczby osob. Zakres
realizowanych zadaf w podsystemie zabezpieczenia
materiatowego zostat przedstawiony w tabeli 2.

Tabela 2

Zabezpieczenie materiatowe ¢wiczenia ,Saber Strike-18”
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Rysunek 8
Narastanie stanu osobowego w ¢wiczeniu
LSaber Strike-18”
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (MON, DO RSZ, 2019).

w Warszawie, ktora trafita do Bemowa Piskiego na
poczatku 2017 r. Wowczas to sojusz rozmiescit po-
dobne oddzialy takze na Litwie, Lotwie i w Estonii.
Stalo si¢ to na mocy decyzji potwierdzonej na szczy-

Lp. Wojska System zywienia (osoby) Rodzaj paliwa (1)
stacjonarny polowy F-54 F-67 F-34
1. sojusznicze 1622 0 37 630 170 836 658
2. wlasne 1880 1798 37 778 0 5497
3. razem 3502 1798 75 408 170 842 155

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (MON, IWsp SZ, 2019).

W zakresie zabezpieczenia materialowego w ra-
mach HNS zapewniono zywienie w czasie ¢wiczenia
dla ponad 1600 zotnierzy wojsk sojuszniczych oraz
dostarczono okoto 915 ton paliwa.

Wybrane przyktady HNS na rzecz
wysunietej obecnos$ci wojsk
sojuszniczych na wschodniej
flance NATO — wyniki badan

HNS na rzecz batalionowej
grupy bojowej eFP

Batalionowa grupa bojowa NATO to czg$¢ natow-
skiej inicjatywy eFP (enhanced Forward Presence) —
wzmocnionej wysunigtej obecnosci na wschodniej
flance NATO, zainicjowanej na Szczycie NATO

cie w Warszawie w lipcu 2016 r. Struktura organiza-
cyjna wzmocnionego batalionu zostata przedstawio-
na w tabeli 3.

Tabela 3
Struktura organizacyjna wielonarodowej batalionowej
grupy bojowej

Pafistwo Nazwa Zolnierze Pojazdy +
wysylajace pododdziatu Kontenery
stan na 29.03.2019

USA batalion czotgdw 844 332

Wielka kompania 46 92

Brytania rozpoznawcza

Rumunia | pododdziat 180 58
przeciwlotniczy

Chorwacja | bateria artylerii 80 36
rakietowej

Razem 1150 518

Zrbdto: opracowanie wlasne na podstawie (DG RSZ, 2019).
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Trzon batalionu stanowia wojska amerykanskie.
Pierwsza zmiana amerykafiskiego kontyngentu wy-
posazona byla w kolowe transportery opancerzone
Stryker. Natomiast kolejna wyposazona jest w czolgi
M1A2 Abrams, bojowe wozy piechoty M2 Bradley
oraz 155-mm haubice samobiezne M109A6 Paladin.

HNS na rzecz pancernej
brygadowej grupy bojowej ABCT 3

Tabela 4
Rozmieszczenie ABCT w Polsce

ly tymczasowo w poczatkowym okresie trwania pierw-
szej zmiany (do 15.03.2017 r.), czyli do czasu przygo-
towania infrastruktury stacjonarnej. Po wykonaniu
remontdw przez 43 WOG Zagan i RZI Zielona Gora
zonierze amerykanscy zostali zakwaterowani w sta-
lych obiektach koszarowych w garnizonach Zagan,
Swietoszow, Bolestawiec i Skwierzyna. Ponadto, cze§¢
sit ABCT, zgodnie z zawartymi porozumieniami, za-
stala przemieszczona do Butlgarii i Rumunii.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze w zakresie
infrastruktury technicznej i materialowej dla wojsk

Liczba sprzetu
L Kompleks Nazwa pododdziatu Liczba wojskowego
Lp' LokallzaQ]a wojskowy amerykaﬁskiego iolnierzy Pojazdy Pojazdy
gasienicowe| kolowe
1. | Zagan 34BKPanc BDE (dowddztwo brygady + batalion dowodzenia 675 81 115
2. | Swictoszow 10BKPanc 4-10 CAV (4. batalion 10 putku kawalerii) 550 110 184
3. | Bolestawiec 23 pa 588BEB (588. batalion inzynieryjny) 250 17 140
4. | Obozowisko Karliki OSP WL Zagan | 1-66 AR (1. batalion 66. pulku czolgow 1465 180 300
5. | Obozowisko Trzebiei | OSP WL Zagan | 1-68 AR (1. batalion 68. putku czolgdw) 660 110 184
Razem 3600 498 923

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (43 WOG, 2017).

W zakresie zabezpieczenia zywienia i zakwatero-
wania strona polska na rzecz ABCT wydzielita czg$¢
obiektow w kompleksach wojskowych, zajmowanych
dotychczas przez jednostki podlegte 11. Dywizji Ka-
walerii Pancernej (tabela 5 i 6).

Dwie ostatnie lokalizacje — obozowisko Karliki
i Trzebien (poz. 4 1 5), przygotowane do zakwatero-
wania wojsk amerykanskich na terenie Osrodka
Szkolenia Poligonowego Zagan, wykorzystywane by-

Tabela 5

amerykanskich Polska jako pafistwo-gospodarz wy-
dzielila, przygotowata i przekazala w czasowe uzyt-
kowanie obiekty wymienione w tabeli 6.
Jednocze$nie zgodnie z podpisanym porozumie-
niem strona polska przygotowata wyposazenie polo-
we na potrzeby ABCT (tabela 7). Duzym wyzwaniem
panstwa gospodarza w tym zakresie stanowil czas.
Stuzby logistyczne (RBLog, WOG, RZI) od zakon-
czenia Szczytu NATO w Warszawie do czasu roz-

Infrastruktura wydzielona na zakwaterowanie i zywienie zotnierzy ABCT

L. Nazwa Zakwaterowanie Zywienie
Lp. Lokalizacja pododdziatu ABCT i wypoczynek Zolnierzy Zolnierzy
Zagan BDE 2 razy budynek koszarowy/hala sportowa kuchnia i stotéwka zotnierska
2. |Swigtoszow 4-10 CAV 3 razy budynek koszarowy/hala sportowa/ kuchnia i stotéwka zolnierska
ambulatorium
3. |Bolestawiec 588 BEB 2 razy budynek koszarowy/plac na kontenery kuchnia i stoléwka zotnierska
sanitarne/hala sportowa/ambulatorium
4. [Obozowisko Karliki 1-66 AR obozowisko namiotowe (620 os6b)/obozowisko hala namiotowa z przeznaczeniem
wagonowe (800 osob)/internat poligonowy (50 oséb)| na kuchnie i stotowke
5. |Obozowisko Trzebien 1-68 AR obozowisko namiotowe (630 osob)/internat hala namiotowa
poligonowy (30 osdb)/budynki barakowe z przeznaczeniem na kuchnie
(5 szt. na pom. biurowe) i stotowke

Zrédto: opracowanie wasne na podstawie (43 WOG, 2017).
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Tabela 6
Infrastruktura wydzielona na potrzeby zabezpieczenia technicznego i materiatowego sprzetu ABCT
L Lokalizaci Nazwa Infrastruktura Infrastruktura
p- okallzaga pododdzialu ABCT techniczna materialowa
1. |Zagan BDE 2 razy stanowisko obstugowe pojazddw/ magazyn §rodkéw bojowych
myjnia pojazdow
stacja mps (tankowanie pojazdow/wojskowa magazyn uzbrojenia
bocznica kolejowa
2. [Swictoszow 4-10 CAV 4 razy stanowisko obstugowe pojazdéw/myjnia polowy sktad §rodkéw bojowych
pojazdow
plac postojowy SpW magazyn uzbrojenia/stacja mps
(tankowanie pojazdow)
3. |Bolestawiec 588 BEB 2 razy stanowisko remontowe i 2 razy stanowisko magazyn §rodkéw bojowych
obstugowe pojazdoéw/myjnia pojazdow
tankowanie pojazdow stacja mps/plac postojowy SpW | magazyn uzbrojenia
4. [Obozowisko Karliki 1-66 AR 2 razy hala namiotowa z przeznaczeniem na wydzielenie miejsca na polowy
warsztat remontowy/myjnia pojazdow sktad §rodkéw bojowych
stacja mps (tankowanie pojazdow) magazyn uzbrojenia
plac postojowy sprzetu wojskowego hala namiotowa z przezn.
pom. biurowe
5. |Obozowisko Trzebien 1-68 AR 2 razy hala namiotowa z przezn. na warsztat wydzielenie miejsca na
remontowy / myjnia pojazdéw polowy sktad §rodkéw bojowych
stacja mps (tankowanie pojazdow) magazyn uzbrojenia
plac postojowy sprzetu wojskowego hala namiotowa z przezn.
pom. biurowe

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (43 WOG, 2017).

Tabela 7
Wyposazenie polowe ABCT w Polsce

Lp. Nazwa wyposazenia Zagan Swietoszow | Boleslawiec | Karliki | Trzebiea | Razem
1.| Hala namiotowa z przezn. na warsztat
remontowy 2 2 1 2 1 8
2.| Hala namiotowa z przezn. na hale sportowa 1 2
3. | Hala namiotowa z przezn. na stoléwke 1 1
4.| Hala namiotowa z przezn. na pomieszczenia
biurowe 1 1
5.| Namioty na zakwaterowanie wraz
wyposazeniem* 2 bd bd 2
6.| Namiot dla obstugi na rampie kolejowej 1 1
7.| Kontenery biurowe 1 1
8.| Kontenery sanitarne z prysznicami 48 1 20 69 22 160
9.| Kontenery chiodnicze 26 1 1 37 26 91
10. | Pralnia kontenerowa 1 1 1 1 1 5
11. | Umywalki przeno§ne 46 10 20 69 46 191
12. | Toalety przeno$ne 56 10 30 162 112 370

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie (43 WOG, 2017).
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mieszczenia wojsk amerykanskich mialy niecale pot
roku. Gotowo$¢ do ich przyjecia wyznaczono bowiem
na 1.01.2017 r.

HNS na rzecz Dowddziwa Wielonarodowej
Dywizji P6thoc-Wschod

Dowddztwo Wielonarodowej Dywizji Poinocny-
Wschod HQ MND-NE (Headquarters Multinational
Division Nord-East) jest organem wojskowym NA-
TO, powotanym na mocy decyzji Rady Pétnocno-
atlantyckiej NAC (North Atlantic Council), podle-
gajace dowddztwu operacyjnemu Naczelnego Do-
wodcy Sit Sojuszniczych w Europie (SACEUR).
Status personelu HQ MND-NE i os6b pozostaja-
cych na jego utrzymaniu jest okreSlony w tresci
uméw NATO SOFA, Protokotu paryskiego, Umo-
wy uzupelniajacej i obowiazujacych uméw dwu-
stronnych miedzy pafistwem gospodarzem i paf-
stwem wysytajacym.

HQ MND-NE jest odpowiedzialne za koordyna-
cje i zapewnienie pomocy w planowaniu i prowadze-
niu miedzynarodowych dziatan szkoleniowych i éwi-
czefi. JedenaScie panstw, ktore zadeklarowaly udziat
w dowddztwie dywizji, oraz Naczelne Dowddztwo Sit
Sojuszniczych w Europie (SHAPE) podpisaly doku-
ment pod nazwa ,,Porozumienie ogdlne w sprawie
utworzenia, dziatania, obsadzenia personelem, finan-
sowania, administracji i zapewnienia wsparcia na
rzecz dowodztwa Wielonarodowej Dywizji P6inocny-
Wschdd” (HQ MND-NE). W jej sklad wchodza
przedstawiciele sit zbrojnych: Polski, Kanady, Czech,
Niemiec, Wegier, Lotwy, Litwy, Rumunii, Turcji,
Wielkiej Brytanii oraz USA.

Polska jako panstwo ramowe FN (Framework Na-
tion) jest odpowiedzialna za zapewnienie systemu
tacznodci i informatyki CIS (Communication and In-
formation Systems), sit ochrony, administracji oraz
zabezpieczenie logistyczne i realne wielonarodowego
dowodztwa dywizji. Z kolei pafistwa wysylajace (Par-
ticipants) jako cztonkowie dowodztwa dywizji zapew-
niaja personel i jego finansowanie zgodnie z postano-
wieniami podpisanego porozumienia.

Ponadto Polska jako panstwo gospodarz udostep-
nifa infrastruktur¢ na rzecz HQ MND-NE, ponosi
koszty zwigzane z jej utrzymaniem, wystawita putk
wsparcia dowodzenia do zabezpieczenia funkcjono-
wania dowddztwa dywizji oraz zapewnia fizyczna
ochrone obiektdw. Jednoczesnie jako panstwo ramo-
we odpowiada za:

B konserwacje i utrzymanie obiektow,

B ogrzewanie i energi¢ elektryczna,

B zarzadzanie biurem, wyposazenie w meble, arma-
ture, sprzet biurowy, oplaty pocztowe, kopiowanie
dokumentéw oraz inne zasoby i $rodki uzywane
przez HQ MND-NE;

B zapewnienie transportu z uzyciem pojazdéw pan-
stwa ramowego na rzecz personelu stuzbowego
HQ MND-NE na terytorium RP;

B ¢wiczenia wojskowe na terytorium RP, obejmuja-
ce rozmieszczenie HQ MND-NE przez okres nie
diuzszy niz 7 dni, prowadzone wylacznie z udzia-
tem personelu i sprzetu integralnie zwigzanego
z HQ MND-NE;

B pomoc w zapewnieniu zakwaterowania dla zotnie-
rzy panstw wysylajacych;

B dostep do klubow oficerskich i zolnierskich, na tej
samej zasadzie, jak zolnierze panstwa ramowego;

B ustugi medyczne zgodnie z normami nieprzekra-
czajacymi ustug §wiadczonych przez panstwo ra-
mowe na rzecz jego personelu i os6b pozostaja-
cych na jego utrzymaniu;

B pomoc w zapewnieniu edukacji na rzecz dzieci
w wieku szkolnym, pozostajacych na utrzymaniu
czlonow personelu.

Dziatalno$¢ dowddztwa finansowana jest zasadni-
czo z trzech Zrodet (Rozporzadzenie, 2010). Pierwsze
to finansowanie narodowe zwigzane z utrzymaniem
delegowanych przedstawicieli danego panstwa w do-
wodztwie (pensje, diety). Druga opcja to wspdlne fi-
nansowanie wielonarodowe, obejmujace wspotdzie-
lenie wszelkich potencjalnych wydatkéw zwiazanych
z kosztami szkolen i éwiczefn wojskowych, ktore nie
wchodza w zakres odpowiedzialnoSci panstwa ramo-
wego. Trzecia opcja to finasowanie przedsiewzigé
i zasobOw przez pafistwo ramowe.

Podsumowanie

Realizacja zadan wsparcia przez pafistwo gospo-
darza na rzecz wojsk sojuszniczych stacjonujacych na
terenie Polski stanowi istotne ogniwo w systemie bez-
pieczefistwa naszego panstwa i calego NATO. W wy-
niku zwigkszonego udziatu kontyngentéw wojsk so-
juszniczych, bedacego konsekwencja wystepujacych
zagrozen bezpieczefistwa panstw czlonkowskich NA-
TO Europy Srodkowo-Wschodniej, funkcjonowanie
systemu HNS w Polsce powinno zostac objete dziata-
niami usprawniajgcymi system HNS. Podstawowe
zmiany, zmierzajace do racjonalizacji funkcjonowa-
nia HNS w Polsce, powinny obja¢ nastepujace obsza-
ry (Wozniak, 2018; Kwarto, 2018):

B wdrozenie podpisanej przez Ministra Obrony Na-
rodowej nowej koncepcji funkcjonowania narodo-
wego systemu wsparcia przez pafstwo gospodarza
obejmujacej podsystem militarny i niemilitarny;

B nowelizacje ustawy o powszechnym obowiazku
obrony RP z 1967 r. i ustawy o pobycie wojsk ob-
cych na terytorium Polski z 1999 r. poprzez okre-
Slenie zadan z obszaru HNS;
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B przygotowanie rozporzadzenia uszczegblowiaja-
cego zadania wynikajace zapisOw ww. ustaw;

B poprawe mobilnosci wojskowej dla wskazanych
galezi transportu (drogowego, kolejowego, lotni-
czego i morskiego), wykorzystywanych do prze-
mieszczenia wojsk NATO;

B udziat w inicjatywach oraz programach miedzyna-
rodowych (NATO i Unii Europejskiej) stuzacych
poprawie mobilno$ci wojsk na terenie Europy
Srodkowo-Wschodniej;

B wdrozenie nowego gromadzenia danych o zasobach
z podsystemu pozamilitarnego i wymiany informacji
na potrzeby Centralnej Bazy Danych HNS;

B dostosowanie kompetencji i odpowiedzialnoSci
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Polski rynek przewozow kolejowych
cargo w Swietle europejskiej i krajowej

polityki transportowej

Polish cargo railway transport market in the light of European

and national transport policy

Transport, obok rolnictwa i handlu, stanowil jeden
z pierwszych obszaréw, ktore zostaly objete wspdlna poli-
tyka Unii Europejskiej. Pochodng dynamicznych zmian
spoleczno-gospodarczych oraz proceséw integracyjnych
bylo niejednokrotne przewartoéciowanie realizowanych
w jej ramach celow i priorytetéw inwestycyjnych oraz po-
trzeb rozwojowych w zakresie poszczegélnych galezi
transportu, w tym réwniez kolejowych przewozoéw cargo.
Kraje czlonkowskie, cho¢ prowadza suwerenne polityki
transportowe, chcac wspottworzyé system transportowy —
muszg starac sie podazac za tymi zmianami i ujmowac¢ je
w narodowych politykach transportowych. W artykule do-
konano analizy tych celow oraz ich wplywu na funkcjono-
wanie polskiego rynku kolejowego cargo w latach
1980-2018.

Stowa kluczowe:
polityka transporfowa, przewozy kolejowe cargo, rynek
przewozdw kolejowych

Transportation, next to agriculture and trade was one of
the first areas covered by the common policy of the
European Union. The consequence of dynamic socio-
economic changes and integration processes of this
grouping was re-evaluation of the realized goals and
investment priorities as well as development needs of
different modes of transport, including rail freight.
Member states, although they have sovereign transport
policies, wanting to co-create the transport system must
try to follow these changes and include them in national
transport policies. In this article was analyzed the goals
and their impact on the functioning of the polish rail cargo
market in the years 1980-2018.

Key words:
transport policy, railway freight transport, rail fransport
market

Wprowadzenie

Juz w drugiej potowie ubieglego stulecia, kiedy to
25.03.1957 r. w Rzymie sze$¢ panistw zatozycielskich
podpisato Traktat ustanawiajacy Europejska Wspol-
note Gospodarcza, podkreSlono konieczno$¢ utwo-
rzenia i przyjecia wspOlnej polityki transportowej,
stanowiacej jeden z zasadniczych elementdéw stuza-
cych budowie wspolnego rynku na obszarze Wspol-
noty. Odzwierciedleniem jej wagi i znaczenia bylo
poswiecenie temu zagadnieniu odrebnego Tytutu IV
, Transport”, w drugiej cze$ci wspomnianego Trakta-

tu (ang. Fundation of Community), ujmujacego zalo-
zenia odnoszace si¢ do trzech galezi transportu,
a mianowicie: kolejowego, drogowego oraz §rddlado-
wego. Dokument ten dawal jedynie mozliwo$¢ Ra-
dzie Ministerialnej jednomyslnego zdecydowania
o tym, czy i w jakim zakresie oraz trybie moga by¢
przyjete odpowiednie $rodki integracyjne dla pomi-
nigtych galezi transportu. Powodem takiego stanu
rzeczy moze by¢ fakt, iz wSrod panstw sygnatariuszy
(Francja, Belgia, Holandia, Republika Federalna
Niemiec, Luksemburg, Wtochy) gatezie te we wza-
jemnych obrotach mialy marginalne znaczenie. War-
to jednak podkresli¢, ze w 11 artykutach Traktatu
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Rzymskiego nakreslono ogdlny zarys zasad prowa-
dzenia tej polityki na obszarze EWG, ktore mialy by¢
realizowane w tzw. 12-letnim okresie przejSciowym,
czyli do 1970 r., dla transportu ladowego. Kolejne la-
ta mialy ogromny wplyw na realizacje polityki trans-
portowej na szczeblu zar6wno krajowym, jak i euro-
pejskim. Dlatego tez celem tego artykutu jest ziden-
tyfikowanie celow i zalozen stawianych w polityce
transportowej Unii Europejskiej oraz przedstawienie
jej wplywu na funkcjonowanie rynku kolejowego car-
go w Polsce. Podjety do rozwigzania problem badaw-
czy zostal sprecyzowany nastepujaco: jakie cele i za-
tozenia realizowane na szczeblu krajowym i miedzy-
narodowym polityki transportowej przy$§wiecaja roz-
wojowi rynku przewozow kolejowych cargo oraz jaka
jest ocena dotychczasowych dziatafi podejmowanych
w tym obszarze. Przy opracowaniu artykutu wykorzy-
stano metode¢ badania treSci dokumentéw oraz meto-
de analizy, w tym analizy statystycznej i krytyki pi-
$miennictwa.

Polityka transportowa
Unii Europejskiej wobec
transportu kolejowego

Pierwszym strategicznym dokumentem opraco-
wanym przez Komisje Wspdlnot Europejskich
w cztery lata po utworzeniu EWG, ktory wyraznie
okreslit program dzialania w zakresie polityki trans-
portowej, bylo Memorandum Schausa z 1961 r., za-
tytutowane ,,Program dziatania w zakresie wspolne;j
polityki transportowej” (Memorandum on the Ge-
neral Lines of the Common Transport Policy,
1961). Zaktadato ono kilka zasadniczych celow, do
ktorych nalezy m.in.: wyeliminowanie wszelkich ba-
rier uniemozliwiajacych utworzenie jednolitego
wspodlnego rynku transportowego, zapewnienie swo-
body przeptywu ustug transportowych w ramach
Wspdlnoty, zagwarantowanie wspolnej organizacji
transportu oraz koordynacje dziatan w zakresie roz-
woju infrastruktury transportowej na jej obszarze
(Grzywacz, Rydzkowski, Wojewddzka-Krol, 2003, s.
121; Lipinaska-Stota, 2000, s. 40). Jak na 6wczesne
czasy byly to zbyt ambitne zatozenia, do dzi§ bo-
wiem nie ma pelnej koordynacji dziatan, jak chocby
w obszarze inwestycji infrastrukturalnych czy tez
pelnej swobody przeplywu ustug transportowych we
wszystkich galeziach transportu, zatem program ten
nie zostat zrealizowany. Do 1967 r. eliminowane by-
ly jedynie bariery wystepujace pomiedzy panstwami
cztonkowskimi, a nie zadania wynikajace z progra-
mu, niemniej jednak stanowit on solidna podstawe
do pdzniejszego rozwoju wspdlnej polityki transpor-
towej. W pazdzierniku 1973 r. Komisja ustalita no-
wy program dziatan, ktory odsuwal zagadnienia li-
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beralizacji rynkow Wspolnoty na dalszy plan. Zostat
on zatytulowany ,,Rozwoj wspolnej polityki trans-
portowej” i mial by¢ urzeczywistniony do 1982 r.
Koncentrowat si¢ przede wszystkim na koniecznosci
budowy i rozbudowy wspoélnej sieci transportowej
oraz wsparciu finansowym tychze inwestycji oraz
ujednoliceniu przepiséw prawnych panstw czion-
kowskich w zakresie transportu. W programie do-
strzezono, ze ,,najwazniejszym skiadnikiem zmody-
fikowanego podejscia jest nacisk na integracje sys-
temow transportowych poszczegblnych pafistw, co
wymaga podjecia przez Wspolnote dziatan w zakre-
sie planowania i finansowania sieci transportowe;j
oraz organizacji rynku transportowego, majac na
uwadze ostateczny cel, jakim jest optymalne wyko-
rzystywanie zasobow ulokowanych w tym sektorze”
(Rydzkowski, 1997, s. 242).

W zwiazku z niejednorodnym postrzeganiem
transportu oraz zroznicowanym podejSciem do
ksztaltowania polityki transportowej poszczeg6lnych
krajow cztonkowskich, realizacja przyjetego progra-
mu byla trudna do wykonania. Francja i Niemcy trak-
towaly transport jako galaz gospodarki, ktéra przy-
czynia sie do realizacji szerszych celéw polityki go-
spodarczej i regionalnej, natomiast wigkszym scepty-
cyzmem wykazywata si¢ Wielka Brytania, stawiajac
go na réwni z innymi dziedzinami gospodarki (Nicoll,
2002, s. 226). Poklosiem niejednomy$lnoSci panstw
w zakresie zalozen programowych oraz braku poste-
péw w kreowaniu wspolnej polityki transportowej by-
to wniesienie w 1982 r. przez Parlament Europejski
oskarzenia przeciwko Radzie Ministrow do Europej-
skiego Trybunatu Sprawiedliwosci o naruszenie po-
stanowien Traktatu Rzymskiego i bezczynnosci w za-
kresie liberalizacji rynkow transportowych. W 1985 r.
Trybunat przychylit si¢ do wniosku Parlamentu i wy-
dat orzeczenie o winie Rady, wskazujac jednoczesnie
na konieczno$¢ podjecia szybkich dziataf przyczynia-
jacych si¢ do wyeliminowania wszelkich uchybien
uniemozliwiajacych osiagniecie zalozonych celow
w tej dziedzinie. Mozna zatem stwierdzic, iz do po-
czatku lat 80. XX w. wspolna polityka transportowa
charakteryzowala si¢ swoistym marazmem, gdyz
wigkszos¢ zatozen zawartych w przedktadanych pro-
gramach nie znalazlo odzwierciedlenia w rzeczywi-
stosci. W konsekwencji EWG weszta w lata 80. ze
$wiadomo$cia znacznego zaniedbania realizacji
wspdlnej polityki transportowej. W 1983 r. Komisja
podjeta wysitek zdynamizowania tej polityki i opra-
cowala kolejny program ,,Ku wspdlnej polityce trans-
portowej” (Grudzewski, 1998, s. 10-11), ktory mial
bardziej pragmatyczny wyraz w stosunku do zatozen
poprzednich programdw. Skoncentrowano si¢ w nim
na (Bak, 1997, s. 58):

B poprawie efektywnosci i wydajnosci systemow
transportowych panstw cztonkowskich;

B wyeliminowaniu ,,waskich gardel” infrastruktural-
nych na obszarze Wspdlnoty;
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B zlikwidowaniu przeszkdd reglamentacyjnych

w funkcjonowaniu wspolnego rynku;

B ograniczeniu interwencji panstwa na rynku do
uzasadnionych konkretnych przypadkow.

Dwa lata po przedstawieniu programu, w czerwcu
1985 r., Komisja EWG przygotowata i opublikowata
pierwsza Bialg Ksiege, pt.: ,,Zakonczenie tworzenia
rynku wewnetrznego”. Dostrzezono w niej, iz trans-
port odgrywa wazna role w tworzeniu PKB Wspdlno-
ty oraz ze rozw6j wolnego rynku w tym sektorze ma
istotne znaczenie gospodarcze dla przemystu i han-
dlu. Dokument ten podkreslil, ze zakonczenie budo-
wanie wewnetrznego wspdlnego rynku, ktory miat
zosta¢ utworzony do konca 1992 r., wymaga podjecia
wielu dziatan, ktore zostaly wdrozone w zycie dopie-
ro w kilka lat po uzgodnionych terminach, wspdlny
rynek transportowy zaczat bowiem formalnie funk-
cjonowa¢ dopiero od 1.01.1993 r., a w towarowym
transporcie kolejowym zakoficzenie procesu liberali-
zacji stanowi data 1.01.2007 r. Ponadto przystapienie
do EWG nowych panstw cztonkowskich — Grecji
(1981 r.) oraz Hiszpanii i Portugalii (1986 r.) rozsze-
rzylo obszar, ktéry mial obejmowaé wspdlny rynek.
Dlatego tez ponownie mozna uznac, iz w stosunku do
tempa realizacji okreslonych celéw — byt to nader
ambitny program.

Warto réwniez dodad, ze w listopadzie 1985 r. Ra-
da Ministréw, uwzgledniajac propozycje zamieszczo-
ne w Biatej Ksiedze oraz biorac pod uwage stanowi-
sko Parlamentu w tym zakresie, przyjeta program
dziatania w transporcie pod nazwa Master Plan, kt6-
ry obejmowal utworzenie do kofica 1992 r. zliberali-
zowanego rynku transportowego bez ograniczen ilo-
§ciowych, stopniowe przeksztalcanie, w okresie
przejSciowym, kontyngentdéw bilateralnych (dwu-
stronnych) w kontyngenty wspdlne EWG oraz wyeli-
minowanie do kofica okresu przejSciowego wszelkich
dziatanh mogacych zaki6ci¢ uczciwa konkurencije
w tym sektorze (Burnewicz, 1991, s. 26-27). Brak
wspdlpracy w obszarze dziataf, rdznice w rozwoju
spoleczno-gospodarczym oraz wymagania zwigzane
z dostosowaniem technicznym i technologicznym ow-
czesnej dwunastki panstw cztonkowskich spowodo-
waly znaczne opOZnienia w realizacji polityki trans-
portowe;j.

Rok 1992 w zakresie transportu przynidst istotne
zmiany. Dnia 7.02.1992 r. podpisano Traktat o Unii Eu-
ropejskiej w Maastricht (wszedl w zycie 1.01.1993 1.), na
mocy ktorego nazwe¢ EWG zastgpiono mianem
Wspolnota Europejska (TWE). Walorem przepro-
wadzonych przeobrazen w aspekcie transportu byto
wzmocnienie polityczne, instytucjonalne oraz budze-
towe do prowadzenia wspolnej polityki transporto-
wej, migdzy innymi poprzez zastgpienie zasady jed-
nomyslnosci w Radzie zasada kwalifikowanej wigk-
szosci. Ponadto Traktat wlaczyl koncepcje Transeu-
ropejskich Sieci Transportowych (ang. Trans-Europ-
ean Network-Transport — TEN-T) jako podstawe do

wspdlnotowego finansowania rozwoju europejskiej
infrastruktury (Liberadzki, Mindur, 2006, s. 15-16).
W tym samym roku opublikowano druga Biata Ksie-
g¢, pt. ,,Przyszly rozwoj wspolnej polityki transporto-
wej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazone-
go przemieszczania”. Glownym zalozeniem przy-
$wiecajagcym temu dokumentowi byly otwarcie i regu-
lacja rynku transportowego. Przedstawione w nim ce-
le odnoszace si¢ do wspdlnej polityki transportowe;j
dla krajow cztonkowskich skupialy si¢ na dazeniu do
rozwoju zrOwnowazonego przemieszczania w obsza-
rze Wspdlnoty poprzez:

B dalsze wzmocnienie i prawidlowe funkcjonowanie
rynku wewnetrznego oraz ufatwienie swobodnego
przeplywu towarow i 0sdb w calej Wspdlnocie;

B intensyfikacj¢ spojnosci gospodarczej i spolecznej
przez rozwoj infrastruktury transportowej;

B rozwdj systemOw transportowych z poszanowa-
niem §rodowiska naturalnego;

B promocje bezpieczefistwa transportu;

B wypracowanie odpowiednich stosunkéw z krajami
trzecimi, w razie potrzeby traktujac priorytetowo
te pafstwa, ktére majg istotne znaczenie dla
Wspolnoty jako catoSci pod wzgledem przewozu
0sob i towardw (White Paper on The future deve-
lopment of the common transport policy: A global
approach to the construction of a Community fra-
mework for sustainable mobility, 1992, s. 14).
Biafa Ksigga zwracata wicksza uwage niz dotych-

czas z jednej strony na znaczacy wplyw transportu na

rozw0j gospodarczy — zaznaczajac, ze ,,transport jest
sektorem wzrostu” — oraz technologiczny, nakresla-
jac jednocze$nie skutki jego nierdwnomiernego roz-
woju, lecz z drugiej podkre§lata zaostrzajacy sie kon-
flikt pomiedzy ta galezia gospodarki a otaczajacym
go Srodowiskiem. Nalezy réwniez wspomnieé, ze
istotny wplyw na ksztaitowanie polityki transporto-
wej miafo zawarcie w 1991 r. przez Uni¢ Europejska
umdéw stowarzyszeniowych z krajami bytego bloku
wschodniego: Polska, Wegrami, Czechami, Stowacja

i Rumunia. Perspektywa przyjecia nowych pafistw

uwarunkowata dalszy rozwoj przyjetych ustalen w za-

kresie tworzenia sieci transeuropejskich i koniecz-
no$¢ opracowania standardow uwzgledniajacych po-
trzeby krajow kandydujacych oraz wspotpracy z nimi

w dziedzinie transportu (Sawicka, 2004, s. 230). Dla-

tego tez w 1996 r. Parlament Europejski oraz Rada

Europy uchwalily decyzje o Wytycznych Wspolnoty

dotyczacych rozwoju Transeuropejskiej Sieci Trans-

portowej, ktora byla najistotniejszym aktem praw-
nym umozliwiajacym realizacje tego przedsiewziecia.

Zgodnie z tym dokumentem wszystkie polaczenia

transportowe, ktore odpowiadaja okre§lonym w nim

celom i priorytetom, stanowia czg$¢ transeuropej-
skich sieci transportowych i ich realizacja jest uwaza-

na za ,interes wspdlny” (Teichmann, 2006, s. 145).

Realizacja planowanych projektow inwestycyjnych

zgodnie z ustaleniami miata zakoficzy¢ sie do 2010 r.,
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stwarzajac spdjna sie¢ potaczen dla poszczegdlnych
galezi transportu na calym terytorium Owczesnej
Wspolnoty, jednak nie zostaly one w pelni urzeczy-
wistnione. Nalezy doda¢, iz w dokumencie tym znala-
zly si¢ rowniez plany modernizacyjne istniejacej juz
sieci transportowe;j.

Podczas szczytu Rady Unii Europejskiej, ktory od-
byt si¢ w Goteborgu w 2001 r., zostala przyjeta Stra-
tegia Unii Europejskiej na rzecz zréwnowazonego
rozwoju. Na jej podstawie, we wrzesniu 2001 r. zostat
opracowany kolejny strategiczny dokument dotycza-
cy problematyki zwigzanej z transportem, a mianowi-
cie Biala Ksiega, ktora zostata zatytutowana ,,Euro-
pejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010
r.: czas wyborow”. Prezentowala ona oceng stanu in-
tegracji w zakresie polityki transportowej, wyrazata
aktualne problemy w tym obszarze oraz zawierata
propozycje ich rozwiagzan i realizacji w zakladanej
perspektywie czasowej. Silnie akcentowano w niej
konieczno$¢ zmiany dotychczasowego modelu po-
dzialu zadan, uwzgledniajac przy tym aspekty srodo-
wiskowe i spoteczne, oraz koordynacji wspoipracy
miedzy poszczegdlnymi galeziami transportu (multi-
modalizm, interoperacyjnos$¢) (Grzelakowski, 2009,
s. 60). Podkre§lano przy tym, iz nadmierne obciaze-
nie sieci transportowej (w szczegdlnoSci transportu
drogowego) w niektorych regionach Wspolnoty mo-
ze w przysztoéci spowodowac zaktocenia w gospodar-
ce europejskiej. Dokument ten wnosil postulaty do-
tyczace migdzy innymi rewitalizacji kolei. Ponadto
podkreslano konieczno$¢ rozwoju sieci transeuropej-
skich, ktdre beda zapobiega¢ nadmiernemu powsta-
waniu waskich gardel oraz kongestii na giéwnych
szlakach drogowych, kolejowych, w miastach czy tez
portach lotniczych (A European Union Strategy for
sustainable development, 2002, s. 78). W Biatej Ksi¢-
dze powtdrzono wigkszo$¢ z dezyderatow zawartych
w poprzednich dokumentach, podkreslajac, iz bez
braku integralnosci sieci transportowych nie moze
by¢ urzeczywistniona kohezja przestrzenna oraz swo-
bodny fizyczny przeptyw towardéw i osob. Skrytyko-
wano jednocze$nie dotychczasowe postepy w realiza-
cji rozwoju sieci transeuropejskich (Domanska, 2006,
s. 108) i wskazano przy tym rozwiazania zmierzajace
do poprawy tego stanu. Zaktadano, iz przedsiewzie-
cia te beda obejmowaly m.in.: usprawnienie potaczen
szlakow zeglugi Srodladowej z koleja i zegluga mor-
ska przez porty morskie i rzeczne, poprawe jakosci
przewozow pasazerskich dzieki wspotdziataniu por-
tow lotniczych i kolei duzych predkosci, zwiekszenie
bezpieczenstwa transportu 0sob i tadunkéw wszystki-
mi galeziami transportu oraz rozwoj inteligentnych
systemOw transportowych.

Waznym impulsem dla dalszego funkcjonowania
Wspolnoty stalo sie podpisanie 13.12.2007 r. Trakta-
tu z Lizbony, ktory z kolei wszedt w zycie 1.12.2009 r.
Na mocy tego traktatu nazwa ,,Wspdlnota Europe;j-
ska” zostala zmieniona na ,,Uni¢ Europejska”,
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a podstawa prawna do tego bylo przeksztalcenie
Traktatu ustanawiajagcego Wspdlnote Europejska na
Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Prze-
ksztalcenia te mialy rowniez swoj oddzwick w sferze
transportu, w szczegolnosci w odniesieniu do polityki
spojnosci, ktora wyraznie zostata w nim uwypuklona,
a w jej ramach zwrocono uwage na fundusze unijne
jako wsparcie inwestycji transportowych.

W pierwszym kwartale 2011 r. ukazata si¢ kolejna
Biafa Ksigga na lata 2011-2020, zawierajaca rowniez
— a moze przede wszystkim — wizje rozwoju tego
sektora do 2030, a nawet 2050 r. Tytul tego doku-
mentu brzmi: ,,Plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu”. Niewatpliwie pozytywnym jego elemen-
tem bylo sprecyzowanie dalekowzrocznych celow,
ktdre nie byly ujete w poprzednich planach. Watpli-
wosci moga jednak budzi¢ nazbyt daleko idace per-
spektywy, poniewaz planowanie na okres 40 lat, przy
tak szybko zmieniajacym sie §wiecie, niestalosci zja-
wisk gospodarczych i spotecznych, nieprzewidywal-
noSci wystepowania zmian klimatycznych i coraz licz-
niej wystepujacych kleskach zywiolowych — jest
trudne do oszacowania. Wsp6lna my§la przewodnia,
nakierowana na realizowanie celu strategicznego po-
lityki transportowej — podobnie jak to bylo w po-
przedniej Bialej Ksiedze — jest stworzenie konku-
rencyjnego systemu transportu, ktdry zaspokajatby
gospodarcze i spoteczne potrzeby Wspodlnoty Euro-
pejskiej, zachowujac przy tym umiar w wykorzystywa-
niu nieodnawialnych Zrodet surowcow naturalnych.
Nalezy zaznaczy¢, iz zarysowane w dokumencie cele
charakteryzuja si¢ duzym stopniem ogdlnosci i,
z uwagi na aktualnie bardzo zr6znicowany stan roz-
woju transportu w panstwach Unii, stanowi¢ beda
dlasza wizje przyszloSci niz osiggalny plan rozwoju
transportu. To wiasnie obecny poziom rozwoju po-
szczegOlnych galezi transportu w danych krajach po-
winien by¢ czynnikiem decydujacym o przysztych kie-
runkach, w ktorych zmierza¢ ma polityka transporto-
wa, okreSla¢ czas realizacji inwestycji i harmonogram
tych dzialan, ktory akcentowalyby najistotniejsze
przedsiewzigcia. Dobor celéw w przypadku duzych
dysproporcji wystepujacych w panstwach Unii w za-
kresie poszczegolnych gatezi transportu budzi pewne
watpliwoéci. Ot6z biorac pod uwage chocby cel
czwarty, jakim jest zachowanie gestej sieci kolejowe;j
we wszystkich panstwach Unii, ktore pod tym wzgle-
dem s3 mocno zrdznicowane lub tez nie posiadaja te-
go rodzaju polaczen (Cypr i Malta), mozna si¢ spo-
dziewad, ze nie bedzie on realizowany we wszystkich
krajowych planach powstajacych na bazie tego doku-
mentu. Istotnym elementem jest zwrOcenie uwagi na
utworzenie multimodalnej sieci TEN-T, w szczegol-
noSci w panstwach ,,nowej” unii. Mowa tu m.in. o ta-
kich elementach systemu transportowego, jak: bra-
kujace polaczenia autostradowe, drogi ekspresowe,
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modernizacja istniejacych linii kolejowych i budowa
linii duzych predkosci. Niezbednym elementem
w tym zakresie jest zwigkszenie przepustowosci ist-
niejacych giownych portéw lotniczych i morskich,
ktore zaliczaja si¢ do sieci bazowej oraz polaczenie
ich z siecia kolejowa. Mozna zatem uznaé, iz cele po-
lityki transportowej skoncentrowane zostaly przede
wszystkim na ogolnoeuropejskiej infrastrukturze
transportowej, na ktora do 2030 r., zgodnie ze wstep-
nymi przewidywaniami ekspertow Komisji Europej-
skiej, w skali calej Unii przeznaczone zostanie na te
inwestycje ok. 1,5 bln euro facznych naktadéw (Iglin-
ski, 2011, s. 34).

Pochodna realizacji europejskiej polityki trans-
portowej na przestrzeni lat bylo wdrazanie pakietow
kolejowych, przyjmowanych w latach: 2001, 2004,
2007 oraz 2016, ktore zostana szerzej opisane w dal-
szej czgdcei artykutu.

Transport kolejowy
w krajowej polityce transportowej

Po okresie transformacji ustrojowej w Polsce na-
rodzila si¢ potrzeba opracowania zwartego progra-
mu polityki pafistwa w odniesieniu do sektora trans-
portu. Wynikala ona z jednej strony z jego wielolet-
nich zaniedban finansowych, w szczegdlnosci w za-
kresie infrastruktury poszczeg6lnych galezi transpor-
tu, niezbednej do odpowiedniego funkcjonowania
i rozwoju innych dziatéw gospodarki narodowe;j, jak
i prowadzenia wymiany handlowej w warunkach wol-
norynkowych. Z drugiej natomiast — wzieta swoj po-
czatek w nowo powstatych uwarunkowaniach gospo-
darczych i spofecznych, w tym takze z dazenia nasze-
go pafistwa do akcesji z Unia Europejska (UE) oraz
poszerzajacej si¢ wspdlpracy miedzynarodowej, wy-
muszajac na decydentach podjecie stosownych kro-
kéw w kierunku jego odpowiedniego dostosowania
do wspolnotowych wymogdw i standardéw. Nie bez
znaczenia byla tu takze kwestia zamiaru przystapie-
nia Polski do NATO oraz Organizacji Wspdtpracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD). Efektem zaistnia-
lych zmian, poczynajac od 1990 r., bylo trzykrotne
podjecie proby sformufowania polityki transportowe;j
na szczeblu rzadowym w naszym kraju. Pierwszy do-
kument, zatytulowany ,Polityka Transportowa —
program dziafania w kierunku przeksztalcenia trans-
portu w system dostosowany do wymogow gospodar-
ki rynkowej i nowych warunkéw wspolipracy gospo-
darczej w Europie”, zostal opracowany i opublikowa-
ny w 1994 r. przez Ministerstwo Transportu i Gospo-
darki Morskiej. Zostal on przyjety przez Komitet
Ekonomiczny Rady Ministréw w 1995 r., niemniej
jednak w wyniku licznych zastrzezeni odnoszacych sie
do nadmiernej szczegdtowosci, praktycznego wyko-

nania zalozonych celéw oraz objetosci, nie uchwalo-
no go w Sejmie. Dokument ten stanowil program
dzialania, majacy na celu nadrobienie zaleglosci
W rozwoju transportu, w szczeg6lnosci w obliczu dy-
namicznego wowczas rozwoju motoryzacji oraz do-
stosowania polskiego transportu do nowych warun-
kow wspOlpracy gospodarczej. Odniesienia gatezio-
we, w tym do transportu kolejowego, nie byly wow-
czas szerzej rozwijane, co wynikalo z innych prioryte-
tow stawianych przed dzialem transportu w dwcze-
snym czasie. W zwiazku z tym dzialania byly ukierun-
kowane na zwigkszenie stopnia zaspokojenia potrzeb
spoleczno-gospodarczych kraju. Niemniej stopief re-
alizacji tego dokumentu byt niewielki, a cztery lata
po jego ukazaniu sie, a wigc w 1999 r., rozpoczeto
prace nad nowym programem, ktéry w rezultacie
ukazat si¢ w 2000 r. jako projekt pod nazwg ,,Polity-
ka Transportowa Pafistwa na lata 2001-2015 dla re-
alizacji zréwnowazonego rozwoju kraju”, a zostal
przyjety przez Radg¢ Ministrow 17.10.2001 r. Stanowit
on w znacznej czesci kontynuacje i aktualizacje pla-
ndw oraz zamierzen zawartych w poprzednim doku-
mencie. Juz wowczas podkre§lono konieczno$¢ zwro-
cenia wickszej uwagi na zasady zroéwnowazonego
rozwoju transportu. Ponadto dokument uwydatniat
zwigzek transportu z aspektami obronnosci kraju, co
zostalo wyrazone w sprecyzowanym w nim celu gene-
ralnym (gléwnym), za ktéry przyjeto ,,osiagnigcie
zrobwnowazonego systemu transportowego pod
wzgledem technicznym, przestrzennym, gospodar-
czym, spolecznym i Srodowiskowym, w warunkach
kraju rozwijajacej si¢ gospodarki rynkowej,
z uwzglednieniem wspdlipracy miedzynarodowe;j
gtownie w skali europejskiej oraz zobowiazan wyni-
kajacych z potrzeb obronnoSci panstwa, w tym
z czlonkostwa w NATO i petnienia funkcji HNS”
(panstwa — gospodarza) (Polityka transportowa
panstwa na lata 2001-2015 dla realizacji zréwnowa-
zonego rozwoju kraju, 2001, s. 22). Jednakze zagad-
nienia obronnosci pokrdtce rozwiniete w celach
czastkowych nie znalazly dalszego przetozenia
w ukazaniu konkretnych dziatan czy tez inwestycji,
ktére mialyby z tychze potrzeb wynikac. Jak zostalo
podkreSlone, ,koniecznym zatem jest zapewnienie
wladciwego standardu przewozu wojsk, przygotowa-
nia trakcji zastepczych, utrzymania rezerw komuni-
kacyjnych oraz przygotowania punktdw zabiegdw
specjalnych, wynikajacych z zadan obronnych i po-
trzeb Sojuszu. Istotnym priorytetem jest takze za-
pewnienie bezpieczenstwa przewozu wojsk i fadun-
kow panstw — cztonkow NATO” (Polityka transpor-
towa pafistwa na lata 2001-2015 dla realizacji zrow-
nowazonego rozwoju kraju, 2001, s. 28).

Jako zasadniczy cel czastkowy $rednioterminowy,
czyli na lata 2000-2006, w odniesieniu galeziowym
przyjeto rozpoczecie glebokich zmian struktural-
nych, okreslonych w etapie I oraz II celéw diugoter-
minowych. W ramach tego zatozenia w transporcie
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kolejowym za priorytet przyjeto jego gleboka re-
strukturyzacje w celu przystosowania do warunkow
rynkowej konkurencji migdzy przewoznikami, czego
rezultatem byloby zwigkszenie udzialu tej galezi
w przewozach tadunkéw oraz pasazer6w. Biorac na-
tomiast pod uwage infrastrukture transportu kolejo-
wego, nalezy zaznaczy¢, iz w dokumencie zostat spre-
cyzowany w tym zakresie cel operacyjny, odnoszacy
sie do podniesienia sprawnosci najwazniejszych szla-
koéw kolejowych wraz z przejSciami granicznymi oraz
dalszej modernizacji sieci w relacji wschdd-zachod.
Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz zagadnieniom zwigza-
nym z planowanymi kierunkami rozwoju poszczeg6l-
nych galezi zostalo poswiecone duzo wiecej uwagi
w ostatniej czg$ci dokumentu, gdzie zwrocono gltow-
nie uwage na ich aspekty techniczno-rzeczowe, ale
réwniez i przemiany systemowe w tym zakresie.

Kolejnym dokumentem, ktory zostal opracowany
w 2005 r. przez Ministerstwo Infrastruktury, a na-
stepnie zaakceptowany przez rzad rok po przystapie-
niu naszego kraju do UE jest ,,Polityka transportowa
pafistwa na lata 2006-2025”. Jak zostato podkreslone
w tresci niniejszego dokumentu, zostat on przygoto-
wany ,,w celu przedstawienia go Parlamentowi, aby
zgodnie z praktyka realizowana w wigkszosci krajow
wspolnotowych, polityka transportowa byla zaapro-
bowana przez ciato ustawodawcze, wskazujac kierun-
ki dziatania wiadz wykonawczych oraz stwarzajac wa-
runki dla dziatania samorzadéw” (Polityka transpor-
towa panstwa na lata 2006-2025, 2005, s. 12). Nalezy
zaznaczy¢, iz poprzednie dokumenty tego rodzaju by-
ly w Polsce akceptowane jedynie przez Rade Mini-
strow. To opracowanie w znacznej mierze opiera si¢
na poprzedniej polityce, lecz dodatkowo zostato
wzbogacone o warunki i konsekwencje wynikajace
z wstapienia naszego kraju do UE. Niewielkiej zmia-
nie zostaly poddane cele i kierunki tejze polityki, co
wynikato z uwzglednienia sformutowan zawartych
w opublikowanej w 2001 r. Bialej Ksigdze, pt. ,,Euro-
pejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010
r.: czas wybordw”. Ponadto wplyw na to mialy m.in.:
nowe uwarunkowania prawne zaistniate w tym sekto-
rze, szanse na otrzymanie $rodkdw finansowych na
inwestycje w zakresie transportu oraz usprawnienie
wymiany handlowej oraz przeptywu ludnosci pomig-
dzy panstwami Unii.

Cel podstawowy, ujety podobnie jak w poprzed-
nim dokumencie, zwraca uwage na konieczno$¢ za-
chowania zasad zréwnowazonego rozwoju transpor-
tu, jednak z potozeniem nacisku na poprawe jakosci
i rozbudowe systemu transportowego, gdyz — jak to
ujeto — jest to jeden z kluczowych czynnikow decy-
dujacych o warunkach zycia mieszkaficow i rozwoju
gospodarczym kraju i regionéw. Wérdd 10 prioryte-
tow, ktdre stanowily odzwierciedlenie dwczesnego
stanu i prognozy przewozOow, w zakresie transportu
kolejowego wyartykulowano dwa zasadnicze elemen-
ty, a mianowicie unowoczesnienie transportu kolejo-
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wego poprzez rozszerzenie zakresu konkurencji mig-
dzy operatorami, przy rownoczesnej poprawie efek-
tywnosci tej galezi, jak rowniez radykalng poprawe
stanu infrastruktury przy jednoczesnym ograniczaniu
kosztow dostepu do niej (Polityka transportowa pan-
stwa na lata 2006-2025, 2005, s. 10). Kluczowym
aspektem tego dokumentu jest wyartykutowanie kie-
runkéw rozwoju w odniesieniu do poszczeg6lnych
galezi transportu, ktore wyrazone zostaly poprzez
sprecyzowanie zadan do realizacji w perspektywie
diugookresowej. Wsrod nich na pierwszy plan wysu-
waja si¢ dzialania w zakresie modernizacji i rozwoju
sieci kolejowej, zapewnienie przewoznikom kolejo-
wym cargo i pasazerskim dostgpu do infrastruktury
kolejowej na zasadach niedyskryminacyjnych.

Wspolczesnie obowiazujacym dokumentem wy-
znaczajacym kierunki rozwoju sektora transportu
jest Strategia rozwoju transportu do 2020 r. (z per-
spektywa do 2030 1.), przyjeta 22.01.2013 r. przez Ra-
de Ministrow. Bardziej kompleksowo odnosi si¢ ona
do zagadnien wewnatrzgateziowych oraz miedzygate-
ziowych tego dziatu gospodarki. Zasadnicze cele, ja-
kie zostaly w niej wyznaczone dla transportu kolejo-
wego, koncentruja si¢ na trzech obszarach, a miano-
wicie: infrastrukturze, przewozach kolejowych cargo
oraz pasazerskich (migdzyaglomeracyjnych i aglome-
racyjnych). Tym samym zaakcentowano, ze dzialania
beda skoncentrowane giéwnie na zapewnieniu wy-
dajnej i efektywnej infrastruktury, charakteryzujacej
sie odpowiednia do potrzeb przewozéw cargo zdol-
nocig przepustows, predko$cia maksymalng, do-
puszczalnym naciskiem osi, skrajnia tadunkows,
a takze dtugoscia toréw. Podkreslono, ze jest ona wa-
runkiem stworzenia konkurencyjnej wobec transpor-
tu drogowego oferty kolei w przewozach cargo,
w tym szczegOlnie w tranzycie wschod-zachod
(z uwzglednieniem przewozéw Europa-Azja) oraz
potnoc—potudnie, a takze w obstudze portéw mor-
skich (Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z
perspektywa do 2030), 2013, s. 50).

W zakresie przewozdéw towarowych podkresla sie
konieczno$¢ zapewnienia warunkoéw do $wiadczenia
ustug komplementarnych w powigzaniu z innymi ga-
teziami transportu, czemu sprzyjac bedzie rozwdj in-
teroperacyjnej i intermodalnej infrastruktury. Jako
najbardziej perspektywiczne wskazuje si¢ dwa seg-
menty towarowego rynku kolejowego, a w tym prze-
wozy:

B intermodalne, pozwalajace na pelne wykorzysta-
nie zalet poszczegdlnych Srodkdéw transportu;

B calopociagowe, stanowiace najefektywniejsza for-
me przemieszczania fadunkéw w przewozach ma-
sowych (Strategia rozwoju transportu do 2020 ro-
ku (z perspektywa do 2030), 2013, s. 49).
Wyznaczone ogdlne kierunki rozwoju transportu

kolejowego znalazly odzwierciedlenie w wieloletnim

programie inwestycyjnym na liniach kolejowych, do-
finansowanym przez ministra wlasciwego do spraw

36 ISSN 1231-2037 Gospodarka Materiatowa | Logistyka 10 2019



Tom LXXI Nr 102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.4

transportu, czyli Krajowym Programie Kolejowym do
2023 roku (KPK), przyjetym 15.09.2015 r. uchwata nr
162/2015 Rady Ministréw, a rok pozniej aktualizowa-
nym uchwata Rady Ministrow nr 144/2016. Sprecyzo-
wany w tytule tego dokumentu horyzont czasowy sta-
nowi pochodng perspektywy finansowej UE na lata
2014-2020, czyli moment zakoficzenia mozliwosci
dofinansowania projektow inwestycyjnych.

Readlizacja celdéw polityki
tfransportowej — restrukturyzacija
i liberalizacja rynku

kolejowego cargo

W dniu akcesji, 1.05.2004 r., Polska zostata objeta
polityka transportowg UE. Jednak jej cele i ich reali-
zacja staly sie dla Polski obowiazujace juz wczesniej,
po wejsciu w zycie Uktadu Europejskiego, zwanego
tez Uktadem Stowarzyszeniowym Polski ze Wspdl-
notami Europejskimi (Ukfad Europejski ustanawia-
jacy stowarzyszenie miedzy Rzeczapospolita Polska,
z jednej strony, a Wspdlnotami Europejskimi i ich
Pafistwami Cztonkowskimi, z drugiej strony, 1994) —
1.02.1994 r. Dla rynku przewozdw kolejowych ozna-
czalo to konieczno$¢ przeprowadzenia glebokich
przeksztalcen deregulacyjnych i liberalizacyjnych,
przy czym deregulacja praktycznie polegala na prze-
prowadzeniu demonopolizacji. Przyjeto stuszna kon-
cepcje¢ zintegrowanych dzialan administracyjnych
i rynkowych, polegajacych na restrukturyzacji, ko-
mercjalizacji i prywatyzacji narodowego przewoznika
— Polskich Kolei Panstwowych (PKP), przy jedno-
czesnym tworzeniu prawa sprzyjajacego konkurencji
oraz likwidacji barier w dostepie do rynku dla no-
wych podmiotow.

W zakresie restrukturyzacji rynku kolejowego car-
go prawng baza byly, jak na razie, trzy ,,pakiety kole-
jowe” dyrektyw UE. ,Pakiet czwarty”, przyjety
w 2016 r., jeszcze nie obowiazuje. Jak informuje
Urzad Transportu Kolejowego, wejscie w zycie cato-
$ci przepisOw czwartego ,,pakietu” przewidziane jest
na potowe roku 2020, cho¢ czes¢ naktadanych przez
niego obowiazkéw bedzie trzeba stosowaé juz od
16.06.2019 1. (,,IV pakiet kolejowy zaczyna dziatac”,
2019). Dla rynku kolejowego cargo istotne s3 ,,pakie-
ty” pierwszy i drugi, natomiast ,pakiety” trzeci
i czwarty dotycza przewozow pasazerskich.

,Pakiet pierwszy”, z 2001 r., sktada si¢ z czterech
dyrektyw: 2001/12/WE, 2001/13, 2001/14, 2001/16.
Pierwsze trzy sa nowelizacja dyrektywy 91/440
i dwoch dyrektyw z 1995 r. Nalezy podkresli¢ szcze-
golne znaczenie dyrektywy 91/440, ktéra wskazalta
podstawowg zasade polityki liberalizacji rynku kole-
jowego — prawo swobodnego dostepu do infra-
struktury kolejowej kazdego kraju czionkowskiego

dla przewoznikéw zagranicznych. Warunkiem, zgod-
nie z dyrektywa, jest oddzielenie zarzadzania infra-
struktura kolejowa od dziatalnosci przewozowej.
W ,pakiecie”, oprocz niewielkich zmian wcze$nie;j-
szych dyrektyw, znalazt si¢ obowiazek powolania
urzedu regulujacego funkcjonowanie rynku kolejo-
wego, pelniacego tez funkcje instancji odwotawczej
dla przewoznik6w, oraz obowiazek posiadania przez
kazdego przewoznika kolejowego $wiadectwa bez-
pieczenstwa.

,Pakiet drugi”, z 2004 r., obejmujacy trzy dyrekty-
wy: 2004/49, 2004/50, 2004/51, dotyczyt interopera-
cyjnosci transportu kolejowego, a takze kwestii bez-
pieczefistwa, licencjonowania przedsigbiorstw kole-
jowych oraz pobierania oplat za dostep do infra-
struktury. Dyrektywa 2004/51, zmieniajaca dyrekty-
we 91/440, wprowadzila obowiazek petnego otwarcia
wspdlnotowego rynku kolejowego dla przewozow
migdzynarodowych od 1.01.2007 r.

Aktem prawnym wprowadzajacym do realizacji
w Polsce postanowienia wspdlnotowe w zakresie
transportu kolejowego byla ustawa o transporcie ko-
lejowym z 27.06.1997 r. Jej postanowienia dotyczyly
m.in. finansowania transportu kolejowego, bezpie-
czefistwa w ruchu kolejowym, bezpieczefistwa i nad-
zoru technicznego, eksploatacji linii kolejowych,
koncesjonowania transportu kolejowego. Jednak to
ustawa o transporcie kolejowym (ustawa z 28.03.2003
r. o transporcie kolejowym, 2003), przyjeta w marcu
2003 r., uwazana jest za akt prawny najwazniejszy dla
funkcjonowania rynku kolejowego oraz dokument,
ktdry stworzyl prawne mozliwosci i warunki dla libe-
ralizacji rynku kolejowego cargo (Wojciechowska,
2019). W roku 2003 powotana zostala na mocy wspo-
mnianej ustawy instytucja sprawujaca szeroko rozu-
miana funkcje regulatora rynku kolejowego —
Urzad Transportu Kolejowego (UTK).

Uregulowanie kwestii przewoznika pafistwowego
— dostosowanie struktury przedsiebiorstwa pan-
stwowego PKP do obowiagzujacych regulacji wspol-
notowych i krajowych — nastapifo w roku 2000, po-
przez przyjecie ustawy o komercjalizacji, restruktury-
zacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa Polskie Koleje
Panstwowe. Zgodnie z nig w 2001 r. oddzielona zo-
stata dziatalno$¢ przewozowa od zarzadu infrastruk-
turg kolejowa. Jednocze$nie w obszarze dziatalnosci
przewozowej rozdzielono przewozy towarowe i pasa-
zerskie. Przedsiebiorstwo panstwowe zostalo podzie-
lone na wiele jednoosobowych spotek Skarbu Pan-
stwa — spotek prawa handlowego w formie spotki
akcyjnej. Utworzona zostala grupa kapitalowa, Gru-
pa PKP, w sktad ktorej wchodzi jako spdtka matka
jednoosobowa spdtka Skarbu Panstwa Polskie Kole-
je Panstwowe SA (PKP SA) (petniaca nadzdr wiadci-
cielski nad pozostalymi spétkami Grupy PKP; jedy-
nym akcjonariuszem jest Skarb Pafistwa) oraz spdiki
corki: spdtki przewozowe — m.in. PKP Cargo SA,
PKP Intercity SA, i spotki niezwigzane bezposrednio
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z przewozami — m.in. PKP PLK SA. Struktura Gru-
py ksztattuje sig, mozna powiedzie¢, w sposob usta-
wiczny: niektdore spolki zostaly przekazane w zarzad
samorzadow terytorialnych — np. PKP Przewozy
Regionalne SA, niektore sprywatyzowane — np.
PKP Cargo SA. Jedyny w Grupie przewoznik towa-
rowy jest tez jedyna spotka w petni sprywatyzowana.
Akcje PKP Cargo SA trafily w 2013 r. na gielde i ak-
tualnie PKP SA posiada pakiet tylko okofo 33% ak-
cji, reszta akcji znajduje si¢ w posiadaniu podmiotdw
prywatnych (Burnewicz, Rucinska, 2012, s. 186).
W 2018 r. powstata koncepcja utworzenia holdingu,
do ktdrego nalezatyby spotki gtowne i spotki zalezne.
Warto zaznaczy¢, ze w holdingu ma znalez¢ si¢ PKP
PLK SA, mimo iz projekt restrukturyzacji zaktadat
wyprowadzenie tej spotki z Grupy w 2015 r.

W kolejnych po 2003 r. latach w Polsce dokonano
wielokrotnych nowelizacji ustawy, uchwalono kilka
aktow prawnych dotyczacych rynku transportowego,
a takze plany i strategie rozwoju transportu, w tym
transportu kolejowego, ktore poddane zostaly anali-
zie w pierwszej czesci publikacji. Przeksztalcenia ryn-
ku kolejowego cargo dotyczyly przemian zwiagzanych
nie tylko z restrukturyzacja, ale réwniez liberalizacja
rynku.

Proces liberalizacji rynku kolejowego rozpoczeto
przyjecie ustawy o transporcie kolejowym w 1997 r.
Otworzyla ona na podstawie koncesji dostep do
transportu kolejowego réznym podmiotom gospo-
darczym, gléwnie dysponujagcym wiasnym taborem
i bocznicami kolejowymi (Mendyk, 2007, s. 61). Pry-
watni operatorzy funkcjonujg w transporcie kolejo-
wym od 1998 r., jednak dostep do rynku kolejowego
podmiotéw krajowych realizujacych przewozy cargo
uregulowata ustawa o transporcie kolejowym z 2003
r. Jej postanowienia umozliwily rozwdj i ekspansje
rynkowa przedsigbiorstw kolejowych wyodrebnio-
nych z transportu wewnetrznego przedsigbiorstw ta-
kich jak: KGHM, ORLEN, Lotos czy kopalni wegla
na Slasku. Jednocze$nie regulacje prawne zagwa-
rantowaly niedyskryminacyjne, jednolite traktowa-
nie wszystkich przedsigbiorstw funkcjonujacych na
rynku kolejowym, bez wzgledu na ich strukture wia-
snosci i wielkos¢. Kazdy podmiot gospodarczy
(ustawa o dzialalnoSci gospodarczej), po spelnieniu
warunkOw wymaganych przepisami, na podstawie
zlozonego wniosku moze uzyskac¢ licencje na reali-
zacje przewozow kolejowych. Instytucja udzielajaca
licencji jest, zgodnie z ustawa, prezes UTK (Wojcie-
chowska, 2019, s. 174). Z prawnego punktu widze-
nia, nie uwzgledniajac innych uwarunkowan, kazdy
podmiot gospodarczy, ktory spetni wymagania usta-
wowe, moze rozpocza¢ dzialalno$¢ przewozowa na
polskim rynku kolejowym. Zdaniem W. Rydzkow-
skiego Polska, jako jeden z pierwszych krajow
cztonkowskich UE, stworzyta regulacje prawne
umozliwiajgce demonopolizacj¢ oraz petna liberali-
zacje rynku kolejowego, zapewniajac tez prawo
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swobodnego dostgpu do infrastruktury kolejowej
przedsigbiorstwom kolejowym (Rydzkowski, Woje-
wddzka-Krol, 2010, s. 540).

Swobodny dostep do infrastruktury transportu ko-
lejowego, wraz z infrastruktura do obstugi manewro-
wej i rozrzadowej, jest warunkiem sine qua non fak-
tycznej liberalizacji rynku kolejowego. Wiaze si¢
z tym obowigzek wynikajacy z dyrektywy 91/440 roz-
dzielenia zarzadzania infrastruktura od jej eksploata-
cji. W Polsce organ zarzadzajacy infrastruktura kole-
jowa — PKP PLK SA — jest zobowiazany do udo-
stepniania infrastruktury przewoznikom kolejowym
na podstawie umowy, w zamian za oplaty pobierane
za dostep. Sposdb naliczania wysokosci optat wyzna-
cza dyrektywa 2001/14, jednak szczegdtowa analiza
tej problematyki, facznie z kwestig finansowania in-
frastruktury kolejowej, wykracza zdecydowanie poza
zakres publikacji.

Polskie regulacje i praktyka w zakresie dostepu do
infrastruktury kolejowej s3 zgodne z zaleceniami
wspdlnotowymi. Pozostawienie PLK w Grupie PKP
mialo by¢ rozwigzaniem przejSciowym, budzacym
jednak kontrowersje — gléwnie w kwestii rownego,
niedyskryminacyjnego dostgepu do infrastruktury.
Niezalezni, nienalezacy do Grupy PKP przewozZnicy
kolejowi w poczatkach dzialalnosci nowych struktur
informowali o utrudnieniach w dostepie do infra-
struktury, PLK przegralo kilka postgpowan prowa-
dzonych przez UOKIK. W ocenie nie tylko autorek
(Burnewicz, Rucinska, 2012, s. 193) catkowite wyod-
rebnienie PLK bytoby najkorzystniejszym rozwiaza-
niem dla rynku kolejowego, nie nalezy si¢ jednak te-
go spodziewa¢ (w koncepcji utworzenia holdingu
PLK s3 jednym z jego podmiotdw).

Dostep do infrastruktury kolejowej dla przewozni-
koéw zagranicznych zostal odfozony w czasie, ponie-
waz Polska wynegocjowala 3-letni okres przejSciowy.
Otwarcie polskiego rynku dla przewozéw migdzyna-
rodowych nastgpito w dniu 1.01.2007 r., a od
1.01.2008 r. polski rynek kolejowy cargo zostat otwar-
ty dla przewozow kabotazowych.

Wptyw polityki transportowej
na funkcjonowanie
rynku kolejowego cargo

Jednym z gtéwnych celdow najstarszej (obok polity-
ki rolnej) polityki wspdlnotowej przez dziesigciolecia
byto osiagnigcie zrownowazonego rozwoju transpor-
tu poprzez wspieranie transportu kolejowego, zwiek-
szenie udziatu kolei w przewozach, poprawe konku-
rencyjnosci wobec gléwnego konkurenta — trans-
portu samochodowego. Wdrazany byt program rewi-
talizacji transportu kolejowego, program uzyskania
interoperacyjnosci, przeznaczano potezne Srodki
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Tabela 1

Nr 10 2019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.4

Wielkos$¢ przewozéw tadunkéw w Polsce w rynku przewozéw fadunkéw ogdtem (w %)

Wyszczegolnienie Lata
min ton 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018
Transport ogétem 2754 1649 1380 1272 1113 1779 1804 2053 2192
Transport kolejowy 482 282 225 187 233 217 224 240 250
Udzial w % 17,5 17,1 16,3 14,7 16,8 12,2 12,4 11,7 11,4
mld tkm 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018
Transport ogélem 458 349 301 282 228 310 361 435 467
Transport kolejowy 135 84 69 54 50 49 51 55 60
Udzial w % 29,5 24,1 23 19,1 21,9 15,8 14 12,6 12,9

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: (Cestat — informator statystyczny, 1982; Cestat — informator statystyczny, 1992; Cestat — informator statystycz-
ny, 1996; Cestat — informator statystyczny, 1996; Transport — Wyniki Dziatalnosci, 2000-2018).

z budzetu unijnego na rozwoj i modernizacj¢ infra-
struktury kolejowe;j i tabor. Polska jako czlonek UE,
a weze$niej kraj stowarzyszony, jest od 25 lat pod-
miotem polityki transportowej UE, podmiotem
ksztaltujacym suwerennie narodowa polityke trans-
portowa, z uwzglednieniem celéw polityki unijne;.
Czy cele te zostaly osiggniete? Odpowiedz na to py-
tanie wymaga analizy zmian wielkoSci fadunkow
przewozonych transportem kolejowym, przy
uwzglednieniu jednoczes$nie wolumenu i pracy prze-
wozowej oraz udziatu tych przewozéw w rynku prze-
wozow tadunkéw ogotem, co przedstawia tabela 1.

Uzasadnione jest cofniecie si¢ w analizie do lat 80.,
kiedy Polska nie byla nawet krajem stowarzyszonym,
pozostajac w RWPG. Z danych wynika, ze dramatycz-
ne zalamanie przewozow kolejowych nastapito wia-
$nie w latach 80. Warto tu przypomnie¢, ze do 1987 r.
ponad 60% polskiego eksportu i importu kierowa-
nych byto do ZSRR Iub pochodzito stamtad i tzw.
krajow socjalistycznych, szczeg6lnie — NRD i Cze-
chostowacji, a dostawy realizowane byly giéwnie
transportem kolejowym. Transformacja i kryzys go-
spodarczy w ZSRR, a nastepnie zjednoczenie Nie-
miec spowodowaly gwattowny spadek — do 1993 r. —
wymiany handlowej z tym obszarem, rozpadanie si¢
dotychczasowych struktur logistycznych, w tym trans-
portowych. Pierwotne przyczyny gwattownych zmian
wielkoSci rynku kolejowych przewozow cargo mialy
wigc charakter geopolityczny, na bazie zasztoSci histo-
rycznych i sytuacji ekonomicznej gtéwnego polskiego,
w tamtym okresie, partnera gospodarczego.

Lata 90. to okres transformacji spoteczno-gosp-
odarczej w Polsce, zmian struktury geograficznej pol-
skiego handlu zagranicznego oraz dynamiki, wielko-
§ci i struktury produkcji. Europejski trend spadku
udziatu transportu kolejowego w przewozach fadun-
kéw, na rzecz dynamicznego wzrostu znaczenia
transportu samochodowego, nie ominagl Polski; ce-

chowat si¢ jednak znacznie slabszg dynamika niz
w pozostalych krajach Europy Srodkowej i Wschod-
niej. Kraje Grupy Wyszehradzkiej, ktore razem
z Polska weszly na $ciezke integracji z UE oraz trans-
formacji gospodarczej, zanotowaly w latach 90. gte-
bokie zalamanie udzialu transportu kolejowego
w przewozach tadunkow: Czechy z 73% w 1992 r. do
30% w 2000 r.; Stowacja ZSRR z 78% do 29%; We-
gry — z 56% do 22% w odpowiednich latach.
Spowolnienie gospodarcze w Polsce pod koniec lat
90. i na poczatku XXI w., skutkujace ostabieniem dy-
namiki PKB i produkcji krajowej, spowodowalo spa-
dek popytu wewnetrznego, pierwotnego wobec popytu
na ustugi transportowe, w tym przewozy kolejowe. Sy-
tuacje polskiej gospodarki ratowal dynamiczny wzrost
popytu zewnetrznego, glownie ze strony rynkdw unij-
nych, szczegOlnie rynku niemieckiego. Dynamicznie
zwiekszalo sie zapotrzebowanie na ustugi transporto-
we, ale dotyczace transportu samochodowego. Akcesja
Polski do UE oraz ozywienie koniunktury gospodar-
czej przyczynily si¢ do poprawy znaczenia transportu
kolejowego w rynku przewozow cargo, jednak §wiato-
wy kryzys z 2008 r. wplynal negatywnie na gospodarki
narodowe, a co za tym idzie — na rynki transportowe.
Od 2015 r. pozycja i znaczenie rynku kolejowego
w przewozach cargo generalnie ustabilizowala si¢
w aspekcie procentowego udziatu rynku w wolume-
nie przewozonych tadunkéw i w pracy przewozowej

transportu.
Dokonana analiza pozwala na stwierdzenie, ze cel
polityki transportowej — zréwnowazony rozwoj

transportu — nie zostat zrealizowany. Nie ograniczo-
no udziatu transportu samochodowego w rynkach
transportowych krajow UE na rzecz transportu kole-
jowego, a wrecz znaczenie transportu samochodowe-
go i jego udzial w rynku zdecydowanie zwigkszyly si¢
w badanym okresie, co w ujeciu graficznym przedsta-
wiono na rysunku 1.
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Rysunek 1
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Udziat fransportu kolejowego i samochodowego w pracy przewozowej transporiu (w %)

80

70

69 70

50 /

0 05 /
30 241 23 2/ g
A '
20 IR 15,8 14 4 495 0
98 11,6 12,6 12,9
10
0
1980 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018

Transport kolejowy

Transport samochodowy

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (Cestat — informator statystyczny, 1982; Cestat — informator statystyczny, 1992; Cestat — informator statystycz-
ny, 1996; Cestat — informator statystyczny, 1996; Transport — Wyniki Dziatalnosci, 2000-2018).

Czy w zwigzku z tym uprawnione jest twierdzenie,
ze polityka transportowa w tym zakresie okazala si¢
nieskuteczna? W ocenie autorek nie mozna udzieli¢
jednoznacznej odpowiedzi na to pytanie. Zwazywszy
na wtérny charakter transportu wobec gospodarki,
wtdrna jest takze struktura gateziowa przewozow ta-
dunkéw (Lesiak, 2013, s. 30). To poziom rozwoju
i sytuacja gospodarcza, wielko$¢ i struktura wymiany
handlowej generuja potrzeby transportowe (Pietrzyk-
Wiszowaty, 2018, s. 42), a przedsigbiorstwa przemy-
stowe i handlowe, zgodnie ze swoimi postulatami
transportowymi, dokonuja wyboru gatezi transportu.
Oczywiscie realizacja polityki transportowej poprzez
dzialania wzmacniajace konkurencyjnos$¢ transportu
kolejowego moze mniej lub bardziej skutecznie wply-
wac na preferencje uzytkownikow transportu, nalezy
jednak w ocenie uwzgledni¢ uwarunkowania ze-
wnetrzne i specyfike transportu kolejowego. Sytuacja
geopolityczna, koniunktura w gospodarce §wiatowe;,
wielko§¢, dynamika i struktura handlu §wiatowego —
to czynniki, na ktére nie ma wplywu nawet takie
ugrupowanie jak Unia Europejska. Dla polskiego
rynku kolejowego istotne znaczenie majg oprocz te-
go zaszlosci historyczne, a takze trudny i kosztowny
proces dostosowawczy. Z kolei specyfika transportu
kolejowego, a mianowicie: niemozno$¢ wykonywania
przewozow w systemie door-to-door (od drzwi do
drzwi), a wraz z tym dltuzszy czas realizacji zamdwie-
nia oraz niewielka elastycznos$¢ przewozow sprawia-
ja, ze trudno konkurowaé tej galezi transportu
z transportem samochodowym.

Proces liberalizacji, realizowany zgodnie z zaloze-
niami polityki transportowej, spowodowal glebokie
przeksztalcenia strukturalne polskiego rynku kolejo-
wego, m.in. struktury wlasno$ciowej i podmiotowe;j,
prowadzace do stworzenia konkurencyjnego rynku

40

przewozdw kolejowych. Proces otwierania rynku
przewozow kolejowych cargo poczatkowo dla pol-
skich przedsigbiorstw transportu kolejowego rozpo-
czat sie w 2003 r. Kolejny etap to lata 2007-2008, kie-
dy po okresie przejSciowym nastgpito catkowite
otwarcie rynku dla miedzynarodowych przewozow
towarowych, a nastepnie kabotazowych.

Przedsigbiorstwa, ktérych dzialalno$¢ gospodar-
cza polega na przewozie rzeczy koleja, podlegaja li-
cencjonowaniu. Licencja jest potwierdzeniem zdol-
noSci przedsiebiorcy do wykonywania funkcji prze-
woznika kolejowego na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej oraz panstw cztonkowskich Unii Europe;j-
skiej lub panstw cztonkowskich Europejskiego Poro-
zumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — stron umo-
wy o Europejskim Obszarze Gospodarczym. Zgod-
nie z zasada jednorazowego licencjonowania po-
twierdzeniem zdolnosci przedsigbiorcy do wykony-
wania funkcji przewoznika kolejowego sa rdwniez li-
cencje wydane przez wlasciwe wladze wyzej wymie-
nionych pafistw. Liczbe wydanych przez UTK licencji
przedstawiono na rysunku 2.

Liczba zarejestrowanych towarowych przewozni-
kow kolejowych, po dwdch latach: 2004-2005, ustabi-
lizowata si¢ na poziomie relatywnie wysokim w po-
réwnaniu z pozostatymi panstwami UE — druga po-
zycja za niemieckim rynkiem kolejowym. Juz w roku
2006 Polska uzyskata nieformalny tytuf lidera libera-
lizacji rynku kolejowego, z uwagi na liczbe podmio-
tow posiadajacych licencje, ale tez dynamike wzrostu
udziatu przewoznikéw prywatnych w rynku przewo-
zOw kolejowych cargo. Na rysunku 3 przedstawiono
udzial najwiekszych przewoznikoéw w polskim rynku
kolejowych przewozéw towarowych w 2010 r.

W 2010 r. licencjonowane przewozy towarowe re-
alizowalo 40 przedsigbiorstw: 3 spdtki Grupy PKP,
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u
Rysunek 2

Liczba licenciji uprawniajgcych do realizacji przewozdéw rzeczy transportem kolejowym

w Polsce wydanych przez UTK w latach 2003-2018
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Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie: (,,Dane UTK”, 2003).

|
Rysunek 3

2010

2015 2017 2018

IUdzidr w rynku najwigkszych przewoznikdéw towarowych wedfug pracy przewozowej w 2010 r. (w %)

6,98

7,82
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70,01

Lotos Kolej M Pozostali

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010, 2011, s. 31.

6 spotek Grupy CTL, 6 spotek Grupy DB Schenker
oraz 18 przewoznikéw indywidualnych. Niekwestio-
nowanym liderem byli przewoznicy Grupy PKP —
PKP Cargo, PKP LHS oraz PKP Energetyka. Pozo-
stali przewoznicy, w liczbie 37, skupiali tylko 30%
udziatu w rynku. Ostra konkurencja na rynku powo-
dowala ostabienie pozycji wczeéniejszego monopoli-
sty — PKP Cargo. Udzial tego przewoznika w rynku
sukcesywnie zmniejszal si¢ do 2017 r., przyzna¢ jed-
nak nalezy, ze liczna grupa przewoznikdéw konkuro-
wala o zblizony wolumen masy przewozowej. Rosna-
ca konkurencja, nizsze ceny, elastyczne i prorynkowe

strategie prywatnych przewoznikdw nie generowaly
wigkszego popytu na przewozy kolejowe, a okresowe
zwigkszenie przewozow nastepowato w zwiazku z po-
prawa koniunktury gospodarczej. W tej sytuacji po-
prawa pozycji i zwigkszenie udziatow w rynku prze-
woznik6w prywatnych mozliwa byta poprzez odebra-
nie tadunkéw PKP Cargo. Udzial w polskim rynku
poszczegblnych przewoznikéw kolejowych cargo
przedstawia rysunek 4.

W 2018 r. liderem rynku nadal byto PKP Cargo.
Juz w 2017 r. spotka zanotowata ponad 8-procentowy
wzrost masy przewozonych fadunkdw i pracy przewo-
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IUdzicﬂ w rynku najwigkszych przewoznikéw towarowych wedtug pracy przewozowej w 2018 r. (w %)

5,4

4,65

3,27

3,21
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Urzad Transportu Kolejowego, 2018,

zowej, co zaowocowalo nieznacznym wzrostem
udziatéw w rynku. Pozycja przedsiebiorstwa na rynku
jest stabilna, cata Grupa PKP skupia okoto 55% ryn-
ku, a w rynku miedzynarodowych przewozéw towa-
rowych jej udziat w 2017 r. wynosit okoto 69% (w tym
PKP Cargo — 55,2%) (Urzad Transportu Kolejowe-
go, 2018). Wbrew niektérym opiniom i przewidywa-
niu upadku PKP Cargo w efekcie liberalizacji rynku
i konkurencji, szczegdlnie ze strony przewoznika nie-
mieckiego, przedsigbiorstwo dostosowato sie do
zmienionych warunkéw rynkowych, co wigcej — wy-
korzystuje nowe mozliwoSci ekspansji na rynkach za-
granicznych.

Perspektywy i uwarunkowania
rozwoju rynku kolejowego cargo
w Swietle polityki transportowej

Podstawa dalszego rozwoju rynku kolejowych
przewozow cargo, a wigc rdwniez zadaniem polityki
transportowej, jest stworzenie warunkow wykorzysta-
nia naturalnej przewagi transportu kolejowego nad
innymi galeziami transportu, a tym samym mozliwo-
$ci osiggania korzysci ze skali przewozu. Otdz mozli-
wosci i szans rozwoju rynku nalezy, zdaniem autorek,
upatrywa¢ w segmencie przewozow miedzynarodo-

42

mPKP LHS
E Freightliner PL

m Pol-Miedz Trans

7,3

1,67
1,55

m DB Cargo Polska
mCD Cargo Poland
E Rail Polska

Cargo Pozostali

wych, intermodalnych oraz rozproszonych. Mimo
spowolnienia w gospodarce $wiatowej i niekorzyst-
nych prognoz dla dynamiki PKB na najblizsze lata,
prognozy dotyczace wymiany handlowej na linii Eu-
ropa—Azja s3 raczej optymistyczne. Szacuje sie, ze
przewozy w tych relacjach beda rozwijaly sie dyna-
micznie, szczegdlnie w odniesieniu do handlu Euro-
pa—Chiny. Rosnacy wolumen przewozonych fadun-
koéw stwarza szanse na rozwoj potaczen kolejowych,
chociaz gtéwna galezia transportowa pozostanie za-
pewne transport morski, z uwagi na jego konkuren-
cyjnos¢ cenowa. Polska jest gtéwnym krajem tranzy-
towym dla strumieni fadunkéw przewozonych trans-
portem ladowym z Europy do Azji — to polozenie
geograficzne oraz trendy §wiatowe nalezy optymalnie
wykorzystaé.

Przewozy towarowe w relacjach miedzynarodo-
wych realizowane byty w 2017 r. przez 31 przewozZni-
kow, wolumen przewiezionych tadunkdéw byt 0 10,9%
wigkszy niz w roku poprzednim, a praca przewozowa
wzrosta o 7,2%. Udzial przewozéw tadunkoéw mig-
dzynarodowych w pracy przewozowej transportu ko-
lejowego zwigkszyl sie, w 2017 r. ksztattowat si¢ na
poziomie okoto 40%, z najwyzsza dynamika w prze-
wozach tadunkéw tranzytowych (Sprawozdanie
z funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2017
roku, 2018).

Przewozy intermodalne to segment rynku trans-
portowego o olbrzymim potencjale rozwojowym.
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Tabela 2

Podstawowe parametry linii kolejowych w latach 2005-2017

Wyszczegolnienie 2005 2010 2017
Diugos¢ linii kolejowych w km 20253 20770 19291
Gestos¢ linii kolejowych w km/100 km? 6,5 6,7 6,1
Linie zelektryfikowane w % 58 56 62,0
Linie dwutorowe w % 44 43 45,0
Dopuszczalny nacisk osi 221 kN b.d. 48 58,0
Optlata za dostep do infrastruktury — przewozy towarowe w PLN/poc/mk 23,5 17,42 13,47
Predkos¢ handlowa km/h b.d. 25,4 25,10

Zr6dlo: opracowanie wiasne na podstawie: (Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej, 2005; Transport — wyniki dzialalnoci
w 2011 roku, 2011; Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2017 roku, 2018).

Swiatowe dane statystyczne wskazuja na dynamiczny
rozw0j przewozow fadunkéw skonteneryzowanych,
réwniez w relacjach miedzynarodowych. Potozenie
geograficzne Polski to istotny atut dla polityki wspie-
rania transportu intermodalnego. W Polsce kolejowe
przewozy intermodalne realizowato w 2017 r. 18
przewoznikow. Gloéwnymi podmiotami w tym seg-
mencie rynku sg: PKP Cargo — 50,2% udziatu w ryn-
ku wedtug pracy przewozowej, DB Cargo Polska —
21,09% oraz Lotos Kolej — 12,39%. Udzial przewo-
zOw intermodalnych w rynku kolejowym cargo zwiek-
sza si¢ sukcesywnie, osiagajac w 2017 r. poziom 9,9%,
wyzszy o ponad 1 punkt procentowy w relacji do ro-
ku poprzedniego (Sprawozdanie z funkcjonowania
rynku kolejowego w Polsce w 2017 roku, 2018). Po-
nad 70% przewozow intermodalnych realizowanych
jest w komunikacji migdzynarodowej. Przewozy roz-
proszone realizowane sa na zasadach przesytek kon-
solidowanych. Wymagaja wigc dostgpu do infrastruk-
tury punktowej i obstugi manewrowej oraz rozrzado-
wej. Generuje to wysokie koszty transportu i wydtuza
czas realizacji dostawy.

Na rozwoj kazdego z analizowanych segmentow
przewozow, poza szeroko ujmowanymi uwarunkowa-
niami zewnetrznymi, zasadniczy wplyw ma infra-
struktura transportowa. Specyfika transportu kolejo-
wego polega m.in. na uzaleznieniu od infrastruktury:
»kolej dziala na zasadzie centralnego sterowania ru-
chem i przepustowoscig infrastruktury” (Lesiak,
2013, s. 97). Stan infrastruktury oraz organizacja za-
rzadzania infrastruktura to istotne determinanty
konkurencyjnoSci transportu kolejowego, warunku-
jace w znaczacym stopniu jego rozw0j. W tabeli 2 za-
prezentowano podstawowe parametry linii kolejo-
wych w wybranych latach.

Po akcesji do UE Polska stafa si¢ najwiekszym be-
neficjentem polityki spdjnosci, obficie czerpiac §rod-
ki unijne na modernizacje i rozw0j infrastruktury.
Wiekszo$¢ parametrow dotyczacych infrastruktury
kolejowej ulegta poprawie. Co prawda zmniejszyta
sie diugos¢ linii kolejowych i w zwigzku z tym ich ge-
stos¢, ale likwidacja pewnych odcinkéw byta uzasad-

niona ekonomicznie. Do 2015 r. program rozwoju in-
frastruktury kolejowej realizowany byt w oparciu
m.in. 0 WPIK — Wieloletni Program Inwestycji Ko-
lejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015,
a od paru lat — Krajowy Program Kolejowy.

Dla kolejowych przewozdéw cargo czynnikiem
szczegdlnie istotnym dla realizacji przewozu jest
przepustowo$¢ infrastruktury liniowej i punktowe;.
Wazne jest, by na torach przemieszczaly sie skiady
o optymalnym wykorzystaniu zdolno$ci fadunkowych
i maksymalnej dtugosci, umozliwia to bowiem mini-
malizacje kosztow jednostkowych przewozu, przy ra-
cjonalnym wykorzystaniu taboru. A to wymaga infra-
struktury o dopuszczalnym nacisku osi na poziomie
221 kN i wiecej. W 2017 r. udziat toréw o takich pa-
rametrach osiagnat 58%, jednak blisko 25% torow
dostosowanych jest do nacisku ponizej 200 kN. Co
wigcej, linie dwutorowe stanowia tylko 45% wszyst-
kich (Raport Grupy PKP, 2019), przewazaja linie
jednotorowe, na ktorych przepustowos¢ jest ograni-
czona. Kolejnym problemem w przewozach towaro-
wych jest predkos¢ handlowa przewozu, z niewielka
dynamika, ale jednak malejgca. Powodem sa przede
wszystkim prace modernizacyjne prowadzone na eks-
ploatowanych trasach. Tu mozna zastanowi¢ sie, czy
stuszna byta koncepcja, przyjeta w polskiej polityce
transportowej, modernizacji istniejacych linii kolejo-
wych zamiast budowy nowych.

W przewozach migdzynarodowych i intermodal-
nych oprdcz kwestii stanu technicznego i przepu-
stowoSci infrastruktury liniowej waznych czynni-
kiem decydujacym o konkurencyjnosci przewozow
danymi trasami jest stan infrastruktury punktowej,
szczegOlnie na obszarach o duzym nate¢zeniu ruchu
towarowego, np. terenach przej$¢ granicznych czy
portowych.

Na podstawie umowy AGC oraz zatozen rozwoju
europejskiej sieci transportowej, opracowanych
przez Komisje Europejska i przyjetych do realizacji
w 1996 r., przez terytorium Polski przebiegajg cztery
korytarze transeuropejskie: 11, III w kierunku zacho-
d-wschdd oraz I i VI w kierunku p6inoc—potudnie.

ISSN 1231-2037 Material Economy and Logistics Journal 10 2019 43



W 2015 r., zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego w sprawie europejskiej sieci kolejo-
wej, zostaly w Polsce uruchomione dwa kolejowe ko-
rytarze towarowe: korytarz towarowy nr 5 Morze
Battyckie-Morze Adriatyckie oraz korytarz towaro-
wy nr 8 Morze Poinocne-Morze Baltyckie. Korytarze
maja poprawi¢ konkurencyjno$¢ transportu kolejo-
wego w przewozach cargo na liniach taczacych pol-
skie porty z portami Morza Adriatyckiego i P6inoc-
nego. Obecnie dla wymiany Europa—-Azja najwaz-
niejszy jest korytarz transportowy 11, stanowiacy po-
taczenie Europy z Chinami w ramach ,,Nowego Je-
dwabnego Szlaku”. W zwigzku z tym kluczowa dla
obstugi tadunkéw miedzynarodowych i tranzytowych
jest rozbudowa i modernizacja infrastruktury na
przejsciach granicznych i stacjach towarowych w por-
tach Gdansk i Gdynia, a szczeg6lnie w Mataszewi-
czach (Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejo-
wego w Polsce w 2017 roku, 2018, s. 99). W 2017 r.
przewoznicy najczesciej podnosili kwesti¢ ograniczo-
nej przepustowosci w rejonie Mataszewicz, a miano-
wicie przejScia granicznego Terespol-Brzes¢ na ,,No-
wym Jedwabnym Szlaku” pomiedzy Chinami i Euro-
pa. ,Nowy Jedwabny Szlak” stanowi szans¢ na wzrost
roli tranzytowej i przetadunkowej Polski. W 2018 r.
ponad 98% obstugiwanych konteneréw w Matasze-
wiczach jechato z lub do Chin (Terminal w Matasze-
wiczach zwiekszy przepustowos¢ do 3285 pociagdw,
2019). Znaczenie i potencjat Malaszewicz sa dostrze-
gane, co znajduje odzwierciedlenie w czynionych i za-
powiadanych przez PKP Cargo pracach moderniza-
cyjnych w zakresie zwigkszenia przepustowosci, aby
moc przyjmowac wiecej pociggéw w kolejnych latach
jego funkcjonowania.

Podsumowanie

Celem gtownym polityki transportowej, jeszcze
EWG, bylo utworzenie europejskiego systemu trans-
portowego jako warunku niezbednego dla funkcjo-
nowania wspdlnego rynku — giéwnego celu ekono-
micznego okreSlonego w Traktacie ustanawiajacym
EWG. Mimo uplywu ponad 60 lat cel ten jest usta-
wicznie w trakcie realizacji z wielu powoddéw ekono-
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Przemieszczanie wojsk Sit Zbrojnych RP
PO drogach publicznych w okresie

(czasie) pokoju

The movement of the Polish Armed Forces troop

on the public roads in the peacetime

Transport i ruch wojsk jest elementem znajdujacym sie we
wszystkich rodzajach prowadzonych przez sily zbrojne
dziatan. Wazne miejsce w procesie dowodzenia zajmuje
kierowanie ruchem wojsk, ktore jest integralng czescig
procesu dowodzenia obejmujacg planowanie, organizowa-
nie, motywowanie i kontrolowanie realizowane przez ze-
spot sit z wykorzystaniem wszystkich dostepnych zasobow
dla zapewnienia bezpiecznego, sprawnego i ekonomiczne-
go ruchu wojsk. Posiadanie mozliwosci przemieszczania sit
w celu podjecia pelnego zakresu funkcji i zadan jest klu-
czowe dla zapewnienia efektywnosci przyszlych operacji
narodowych i wielonarodowych. Zdolno$¢ do transportu
i ruchu wojsk dotyczy catego zakresu zadan Sit Zbrojnych
RP, w obecnym i przewidywanym $rodowisku bezpieczen-
stwa.

Celem artykulu jest identyfikacja zasad oraz procedur
przemieszczania wojsk Sit Zbrojnych RP po drogach pu-
blicznych w czasie pokoju.

Stowa kluczowe:

sity zbrojne, transport i ruch wojsk, przemieszczenie,
infrastruktura drogowa, infrastruktura logistyczna, potencijat
logistyczny.

The transport and the movement of forces are the
elements of all sorts of the armed forces activities. The
movement control plays a significant role in the command
and control (C2) process. It is an integral part of C2 process
and it consists of planning, organizing, leadership and
control realised by a set of forces using all available
resources for assuring the safe, efficient and economical
movement. The ability of forces movement, in order to
fulfil the whole spectrum of their functions and tasks, is
crucial for the efficiency of future national and
multinational operations. The ability of transport and
movement regards the whole set of the Polish Armed
Forces tasks in both contemporary and expected security
environment.

The aim of this paper is to identify the rules and
procedures of the Polish Armed Forces movement on the
public roads in the peacetime.

Key words:

armed forces, fransport and movement, movement,
road infrastructure, logistic infrastructure, logistic
potential.

Rola podsystemu transportu
i ruchu wojsk podczas
przemieszczania wojsk

Podsystem transportu i ruchu wojsk jest elemen-
tem systemu funkcjonalnego logistyki Sit Zbrojnych
(SZ RP) — wieloszczeblowym, spojnym uktadem sit
i §rodk6w oraz przedsigwziec organizacyjno-technicz-
nych zwigzanych z transportem i ruchem wojsk,
a takze planowaniem, koordynowaniem przygotowa-
nia i wykorzystania infrastruktury transportowej na
potrzeby obronne panstwa, we wspdtdzialaniu

z kompetentnymi w sprawach transportu gospodar-
czymi ogniwami obronnymi podsystemu pozamilitar-
nego oraz ze sformulowaniem kryteriow i potrzeb
operacyjno-technicznych na rzecz sporzadzanych
planéw ostony technicznej infrastruktury transporto-
wej' pafistwa.

Celem podsystemu jest zabezpieczenie efektywne-
go i terminowego transportu i ruchu wojsk, uzbroje-
nia oraz Srodkéw zaopatrzenia w czasie pokoju, kry-
zysu i wojny. Glowny wysitek podsystemu nakierowa-
ny jest na zdobywanie Srodkéw transportowych, pre-
paracje infrastruktury transportowej, organéw i jed-
nostek wykonawczych, a takze tworzenie procedur
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Rysunek 1

Umiejscowienie podsystemu transportu i ruchu wojsk SZ RP
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System transportowy RP

System funkcjonalny
Logistyka SZRP

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: (Doktryna, 2014, s. 27).

zabezpieczenia transportowego na potrzeby opera-
cyjne, logistyczne i szkoleniowe SZ RP. Priorytetem
elementow podsystemu transportu i ruchu wojsk na
wszystkich poziomach organizacyjnych SZ RP jest
zapewnienie odpowiedniego zabezpieczenia potrzeb
transportowych wojsk w uktadzie narodowym, so-
juszniczym i koalicyjnym. Ponizszy rysunek przedsta-
wia podsystem transportu i ruchu wojsk jako element
potaczonych ze sobg trzech systemow.

W ujeciu strukturalnym podsystem transportu
i ruchu wojsk SZ RP stanowi wspolny element syste-
mu funkcjonalnego logistyki SZ RP, systemu trans-
portowego pafistwa oraz systemu transportowego
NATO i Unii Europejskie;.

Struktura organizacyjna podsystemu transportu
i ruchu wojsk podzielona jest na trzy poziomy zgod-
nie z systemem dowodzenia SZ RP, to jest (Doktry-
na, 2014, s. 27):
B strategiczny,
B operacyjny,
B taktyczny.

Na poziomie strategicznym jednostka organizacyj-
ng wlasciwa do spraw transportu i ruchu wojsk jest

System transportowy

NATO

Szefostwo Transportu i Ruchu Wojsk — Centrum
Koordynacji Ruchu Wojsk (STIRW-CKRW), ktdre
pelni role Narodowego Centrum Koordynacji Ruchu
Wojsk (NMCC). Do zadan oddzialdéw i wydzialow
STiRW-CKRW nalezy:

B opracowywanie koncepcji przemieszczania wojsk
oraz zasad funkcjonowania systemu transportu
i ruchu wojsk w SZ RP;

B opracowywanie planéw wykorzystania sieci trans-
portowej kraju przez SZ RP oraz wspoludziat
w opracowywaniu i uaktualnianiu planéw ostony
technicznej sieci transportowej znaczenia obron-
nego;

B pelnienie funkcji Centralnego Organu Logistycz-
nego’ oraz Gestora® sprzetu przetadunkowego
i zabezpieczenia ruchu wojsk;

B planowanie i koordynowanie przemieszczania
wojsk wiasnych i sojuszniczych na terenie kraju;

B planowanie i koordynowanie przemieszczania
polskich kontyngentéw wojskowych wydzielonych
do misji (operacji) poza granicami kraju;

B przygotowanie zasad i planéw dziafania oraz orga-
nizowanie i formowanie Centréw Koordynacji
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Ruchu Wojsk w sytuacjach kryzysowych i na czas

wojny we wspOlpracy z NATO;

B wydawanie pozwolen na przejazd drogowy dla ko-
lumn, pojazdéw nienormatywnych oraz przewoza-
cych materialy niebezpieczne, nalezacych do SZ
RP oraz wojsk obcych realizujacych przejazdy po-
migdzy okregami wojskowymi;

B realizowanie zadan zwigzanych z nadawaniem
i uzytkowaniem Jednolitego Indeksu Materiafo-
wego* dla sprzetu przetadunkowego i zabezpiecze-
nia ruchu wojsk;

B wypracowywanie koncepcji i programdw oraz nad-
zOr nad systemem szkolenia kandydatéw na kie-
rowcow kat. ,,C” i ,,C+E” oraz operatordw sprze-
tu przetadunkowego w sitach zbrojnych;

B rejestrowanie i wydawanie dokumentdw rejestra-
cyjnych dla pojazdéw SZ RP;

B wypracowywanie zasad i procedur ruchu wojsk
oraz przemieszczania tadunkow;

B nadzorowanie pozyskiwania réznych rodzajow
§rodkdw transportu do przewozoéw wojskowych we
wspdldziataniu z przewoznikami cywilnymi.
Wyzej wymienione zadania STIRW-CKRW reali-

zuje w uzgodnieniu z Ministerstwami Infrastruktury,

Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej oraz

Srodowiska, a takze organami administracji drogo-

wej, kolejowej, wodnej i lotnicze;j.

Szczebel nizej, czyli na poziomie operacyjnym SZ
RP, elementami podsystemu transportu i ruchu
wojsk sa Wydzialy Transportu i Ruchu Wojsk i HNS
(ang. Host Nation Support — wsparcie przez paf-
stwo-gospodarza) znajdujace si¢ w Regionalnych Ba-
zach Logistycznych (RBLog). Odpowiadaja one za
planowanie i koordynowanie ruchu wojsk we wta-
snych obszarach swojej odpowiedzialno$ci poprzez:
B wydawanie ,,Zezwolef na przejazdy drogowe” dla

wojsk wtasnych i wojsk sojuszniczych stacjonuja-

cych w rejonie odpowiedzialno$ci RBLog;

B przygotowywanie zalozef i propozycji do plano-
wania przemieszczania wojsk na obszarze odpo-
wiedzialno$ci RBLog;

B udzial w opracowywaniu plandéw przemieszenia
w komendzie RBLog;

B uzgadnianie z STIRW-CKRW opracowanych na
poziomie RBLog plandéw przemieszenia w celu ich
koordynacji;

B kierowanie transportem i ruchem wojsk w rejonie
odpowiedzialnosci, w tym dziatalnoscia podle-
glych komorek ds. transportu i ruchu wojsk;

B udzielanie pomocy sztabom przemieszczajacych
sie jednostek w zakresie planowania i realizacji
przejazdu;

B nadzdr nad realizacjg przemieszczenia w zakresie
swoich kompetencji;

B zapewnienie pomocy jednostkom wojskowym
w przeprowadzaniu szkolenia z zasad organizacji
przejazdow, z najwigkszym naciskiem na znajomo-
$ci procedur oraz przepisow dotyczacych przewo-
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zu towardw niebezpiecznych (wediug umowy

ADR), a takze przejazdu pojazdéw nienormatyw-

nych i kolumn wojskowych.

Przedstawiony rysunek okrela rejony odpowie-
dzialnosci Regionalnych Baz Logistycznych. Realizu-
ja one swoje zadania wewnatrz baz oraz wspoidziata-
ja ze soba w przypadku przejazdu wojsk przez kilka
regionow.

Ostatnim poziomem jest poziom taktyczny, w ktd-
rym organy wykonawcze podsystemu transportu i ru-
chu wojsk odpowiadajg za zagwarantowanie spraw-
nego przebiegu ruchu wojsk zgodnie z planami. Sa
nimi Wojskowe Komendy Transportu i Delegatury
Wojskowych Komend Regulacji Ruchu oraz kompa-
nie regulacji ruchu. Do szczegdtowych zadan WKTr
i DWKTr nalezy:

B przyjmowanie ,,Zapotrzebowan na przejazd dro-
gowy” od jednostek rozpoczynajacych przejazd
z obszaru odpowiedzialnosci danej
WKTr/DWKTr;

B wydawanie ,,Zezwolen na przejazdy drogowe” dla
wojsk wtasnych lub sojuszniczych, gdy planowane
s przejazdy drogowe na obszarze odpowiedzial-
nosci danej komendy oraz przygotowanie projek-
tow ,,Zezwoleni na przejazdy drogowe”, jesli pla-
nowane jest przemieszczenie poza rejon odpowie-
dzialno$ci komendy;

B zapewnienie realizacji planu przemieszczenia we
wspoltdziataniu z ZW, Policja i przemieszczanymi
wojskami;

B nadzOr nad transportem i ruchem wojsk w swoim
rejonie odpowiedzialnosci;

B uzgadnianie trasy i warunkow przejazdu z komen-
dami WKTr, przez ktére planowany jest przejazd;

B meldowanie o realizacji planu przemieszczenia
oraz sytuacji transportowej na obszarze odpowie-
dzialnoSci;

B udzielanie pomocy jednostkom wojskowym w za-
kresie szkolenia z zasad planowania i organizacji
przejazdéw, opracowywania dokumentdéw na
przejazd oraz przekraczania granicy pafstwowe;.
Kompanie regulacji ruchu s3 odpowiedzialne za

zapewnienie operatywnego przebiegu ruchu wojsk

zgodnie z planem i zamiarem dowddztwa, poprzez:

B rozpoznanie i przygotowanie drog do prowadzenia
organizacji ruchu, a takze — jesli wymaga tego —
sytuacja do dodatkowego oznakowania drog;

B organizowanie statych lub ruchomych elementéw
wykonawczych kontroli i regulacji ruchu na wska-
zanych odcinkach drog;

B kontrole i regulacje ruchu wojsk przemieszczaja-
cych si¢ zgodnie z otrzymanymi decyzjami, rozka-
zami i planami;

B wypelnianie zadan eliminujacych lub zmniejszaja-
cych skutki zatoréw w ruchu drogowym;

B udzial w wymianie informacji pomiedzy dowodz-
twami a przemieszczajacymi sie¢ wojskami z nada-
nym priorytetem przejazdu;
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Rysunek 2
IPodzicﬂ rejonéw odpowiedzialnosci RBLog
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Zrodio: (http:/fwww.iwspsz, 2018).
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Rysunek 3
IRozmieszczenie WKTr i DWKTr na terenie RP

Zrodto: (http://www.iwspsz, 2018).



B pilotowanie wojskowych pojazdéw nienormatyw-
nych oraz kolumn pojazdéw wojskowych.
Rysunek 3 przedstawia rozmieszczenie Wojsko-

wych Komend Transportu i Delegatur Wojskowych

Komend Transportu. WKTr na terenie RP jest §,

a podleglym im delegatur facznie — 17. Zasadniczym

celem ich dziatania jest dokonywanie uzgodnien oraz

nadzorowanie wraz z cywilng administracja do spraw
ruchu i transportu zasad i warunkéw przemieszcza-
nia wojsk, korzystania przez wojska z infrastruktury
transportowej znajdujacej si¢ na obszarze jej odpo-
wiedzialnoSci, realizacja czynnoS$ci fadunkowych,
a takze formalnoSci zwigzanych z przekraczaniem
granicy panstwowej (http://www.iwspsz, 2018).

Zasady kierowania ruchem wojsk

Aby okresli¢ funkcje kierowania ruchem wojsk,
autor przedstawi jego cel, istote oraz okresli, czym
jest to kierowanie i dzigki jakim informacjom dowod-
ca moze kierowac ruchem wojsk na obszarze swojej
odpowiedzialnosci. Kierowanie ruchem wojsk doty-
czy planowania, kierowania, okre$lania kolejnoSci,
kontrolowania przemieszczania personelu, sprzetu
wojskowego, a takze Srodkéw zaopatrzenia po kory-
tarzach komunikacyjnych. Tworzy réwniez strukture
organizacyjna przewidziang do realizacji powyzszych
przedsigwzig¢ (Kowalkowski, 2011).

Celem kierowania ruchem wojsk jest zagwaranto-
wanie wlaSciwemu dowddcy mozliwosci kierowania
przemieszczeniem personelu, sprzetu wojskowego
i Srodk6w zaopatrzenia w podporzadkowanym mu re-
jonie odpowiedzialnoéci (ang. AOR — Area of Re-
sponsibility). Istota kierowania ruchem wojsk jest row-
niez zagwarantowanie mozliwosci wykonania zadan
w zakresie transportu i ruchu wojsk zgodnie z zalozo-
nym planem przemieszczenia. Aby zapewni¢ dowddcy
te mozliwo$ci w rejonie swojej odpowiedzialnosci, na-
lezy wyposazy¢ go w (Doktryna, 2014, s. 35-36):

B pewna i aktualng informacje logistyczna w zakresie

transportu i ruchu wojsk, w tym pozyskang w ra-

mach obowigzujacego systemu meldunkowego;

uprawnienia do kierowania ruchem wojsk;

procedury postgpowania;

Srodki dowodzenia;

doswiadczony i wyszkolony personel elementdow

podsystemu transportu i ruchu wojsk;

ustanowione relacje wspotpracy z pafistwem-gosp-

odarzem;

B ustanowione relacje wspdtpracy z pafistwami wy-
sylajacymi.

Kierowanie transportem i ruchem wojsk wykonuje
sie na podstawie okreslonych zasad, do ktorych naleza:
B zasada scentralizowanej odpowiedzialnosci;

B zasada elastycznosci;

Tom IXXI Nr102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.5

B zasada planowania i regulowania;
B zasada efektywnosci;
B zasada przejrzystoSci.

Zasada scentralizowanej odpowiedzialnoSci polega
na tym, ze Dowddca Sit Potaczonych (wtasciwy dowod-
ca w zakresie dowodzenia wojskami wydzielonymi do
udzialu w operacji) odpowiada za okreSlenie zadan
oraz wymagan, wydawanie wytycznych odnoszacych sie
do transportu i ruchu wojsk. Dowddca Sit Pofaczonych
realizuje te zadania przez podlegte mu komorki orga-
nizacyjne wlasciwe do spraw transportu i ruchu wojsk.

Zasada elastyczno$ci méwi o tym, ze system kiero-
wania transportem i ruchem wojsk musi by¢ zdolny do
reagowania na dynamiczne zmiany sytuacji operacyj-
nej oraz zmiane¢ gfownych celéw dowddcey. Przygoto-
wujac plan przemieszczenia, trzeba uwzglednié mozli-
wos¢ ich aktualizacji odpowiednio do zmieniajacej si¢
sytuacji oraz warunkdw prowadzenia dziatan.

Opracowywanie planéw zgodnie z obowiazujacy-
mi w tym zakresie regulacjami i procedurami odnosi
sie do zasady planowania i regulowania przez podsys-
tem transportu i ruchu wojsk. Optymalizacja wyko-
rzystania dostgpnych zasobow §rodkéw transportu,
a takze ich zastosowanie w mozliwie produktywny
i optacalny sposob jest zasada efektywnoSci. Zasada
przejrzystoéci polega na zapewnieniu przeplywu ak-
tualnej informacji dotyczacej transportu i ruchu
wojsk oraz na przygotowywaniu nieskomplikowanych
planéw i dokumentdéw rozkazodawczych celem
umozliwienia terminowego wykonania zadan przez
podporzadkowane wojska (Doktryna, 2014, s. 37).

Proces planowania
przemieszczania wojsk

Proces planowania transportu i ruchu SZ RP w wa-
runkach pokoju posiada podwaliny w Polityczno-Str-
ategicznej Dyrektywie Obronnej RP (Dyrektywa,
2019). Realizuje go Szefostwo Transportu i Ruchu
Wojsk, ktore w przypadku kryzysu zmienia si¢ w naro-
dowe potaczone Centrum Koordynacji Ruchu Wojsk
i przygotowuje lub dostosowuje plan wariantowy.

Podstawa do zainicjowania planowania sa wytycz-
ne do przemieszczenia, ktore okreslaja zestawienie
ilosci zotierzy, sprzetu wojskowego i §rodkéw za-
opatrzenia, rejonu operacyjnego przeznaczenia, por-
tow zatadunku i wytadunku, jesli sa potrzebne, oraz
wymagany czas do osiagniecia gotowosci do dzialania
wojsk w rejonie operacyjnego przeznaczenia.

Na podstawie wyzej wymienionych wytycznych
oraz skfadanych przez rodzaje sit zbrojnych zapotrze-
bowan na transport, STIRW-CKRW prowadzi odpo-
wiednie kalkulacje i przygotowuje plan przemiesz-
czenia strategicznego. Szef SG WP zatwierdza przed-
fozony plan, nastepnie jest on przekazywany do
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wszystkich komodrek organizacyjnych odpowiedzial-

nych za jego wykonanie. Dla Rodzajow Sit Zbrojnych

jest on podstawa do przygotowania planu przemiesz-
czenia (np. z MSD do miejsca zaladunku).

Opisujac odpowiedzialno$¢ komorek organizacyj-
nych SZ RP za planowanie przemieszczania wojsk,
nalezy okresli¢ te zadania poprzez trzy poziomy: stra-
tegiczny, operacyjny i taktyczny. Planowanie dziata-
nia podsystemu transportu i ruchu wojsk na strate-
gicznym poziomie dowodzenia SZ RP realizowane
jest przez sekcje organizacyjng odpowiedzialng za
transport i ruch wojsk, ktéra odpowiada za:

B planowanie wykorzystania sieci transportowej
pafstwa do potrzeb obronnych;

L planowanie i pozyskiwanie zdolnodci do przemiesz-
czania SZ RP w czasie pokoju, kryzysu lub w0]ny
Planowanie dziatania podsystemu transportu i ru-

chu wojsk na operacyjnym poziomie dowodzenia re-
alizowane jest przez sekcje do spraw planowania
przemieszczania wojsk dowddztw na operacyjnym
poziomie dowodzenia SZ RP, ktore zaleznie od po-
siadanych kompetencji wypelniaja zadania:

B wypracowania procedur oraz wskazania giéwnych
kierunkéw dziatalno$ci oraz zadan podsystemu
transportu i ruchu wojsk w RSZ;

B planowania przedsigwzie¢ w podsystemie trans-
portu i ruchu wojsk dotyczqcych mobilizacyjnego
i operacyjnego rozwiniecia RSZ;

B planowania rzeczowego w zakresie Srodkow trans-
portu.

Planowanie dziatania podsystemu transportu i ru-
chu wojsk na taktycznym poziomie dowodzenia SZ
RP realizowane jest przez odpowiednie do spraw
planowania transportu i ruchu wojsk komorki we-
wnetrzne:

B dowodztw komponentow RSZ;

B dowodztw zwigzkdw taktycznych;

B dowodztw pododdziatow;

B dowodztw mobilnych jednostek logistycznych wy-
konujacych zadania zabezpieczenia logistycznego
poziomu operacyjnego;

B dowodztw stacjonarnych jednostek logistycznych
wiadciwych odpowiedzialnych za zakup, utrzyma-
nie i dystrybucje srodkéw zaopatrzenia oraz reali-
zacji zadan obstugowych w regionalnym obszarze
odpowiedzialnosci;

B jednostki organizacyjne odpowiedzialne za kiero-
wanie ruchem wojsk.

Wyzej wymienione komdrki organizacyjne sa od-
powiedzialne za planowanie oraz realizowanie zadan
w zakresie przemieszczania wojsk dla podlegtych, za-
bezpieczanych, wspieranych jednostek w obszarze
zabezpieczenia logistycznego mobilizacyjnego, a tak-
ze operacyjnego rozwinigcia wojsk w czasie pokoju,
kryzysu i wojny.

W procesie planowania transportu i ruchu wojsk
wykorzystywany jest narodowy Teleinformatyczny
System Monitorowania Potozenia Wojsk (SI KON-

WOJ), wspomaga on proces wydawania zezwolef
wojskowych, a takze obserwowania przejazdow reali-
zowanych na ich podstawie na wszystkich poziomach
organizacyjnych podsystemu transportu i ruchu
wojsk (Doktryna, 2014).

Planowanie przemieszczenia wojsk polega na
opracowaniu Planu przemieszczenia, ktory pozwala
okresli¢ organizacje i strukture komoérek transportu
i ruchu wojsk niezbednych dla zagwarantowania wia-
$ciwej realizacji zadaf, utrzymania linii komunikacyj-
nych i terminéw realizacji zadafi. Uwzglednia on po-
trzeby i wymagania w zakresie przemieszczania
wojsk, srodkow zaopatrzenia, a takze srodkow trans-
portowych i infrastruktury transportowej wymaganej
do realizacji zadan; potrzeby i wymagania w zakresie
realizacji zadan w ramach wsparcia przez panstwo-
gospodarza na rzecz sit sojuszniczych przemieszcza-
jacych sie lub wykonujacych zadania na terytorium
Polski; potrzeby i wymagania w zakresie niezbedne-
go wsparcia gospodarczych ogniw obronnych podsys-
temu pozamilitarnego, wsparcia kontrahentéw ze-
wnetrznych, a takze wsparcia innych panstw.

Przemieszczenie kolumn
pojazddw wojskowych
po drogach publicznych

Przemieszczanie pO]aZdOW wojskowych realizowa-
ne jest w celu sprawnego i terminowego przemarszu
wojsk. Sktad kolumny uzalezniony jest od warunkow
wykonania przejazdu, a takze od zaplanowanego wy-
korzystania wojsk po wykonaniu marszu. Kolumna li-
czy co najmniej dwa pojazdy. Jezeli przemieszczenie
bedzie wykonywato ponad 20 pojazdéw, nalezy ko-
lumne podzieli¢ na grupy pojazdéw. Rysunek ponizej
zobrazuje elementy kolumny marszowe;j.

Grupa pojazddw jest czescia kolumny pojazdow,
liczy ona od 6 do 20 pojazdow. Odlegto$¢ pomiedzy
poruszajacymi si¢ grupami wynosi co najmniej 500
metréw, odleglo$¢ w czasie postoju to 200 metrow.
Czotem kolumny jest pierwszy pojazd kolumny, nato-
miast ogon kolumny to pojazd ostatni. W czasie kry-
zysu lub wojny przejazdy kolumn pojazdéw wojsko-
wych moga odbywac si¢ w catosci.

W przypadku gdy kolumna sktada si¢ z co naj-
mniej 10 pojazddw, jak na rysunku powyzej, wyzna-
czone zostaja nastepujace osoby funkcyjne kolumny
lub grupy pojazdéw. Pierwszy pojazd jest to kierun-
kowy — odpowiedzialny za utrzymanie okre$lonej
predkosci przejazdu oraz wyznaczonej trasy. Kolejny
pojazd to meldunkowy — jego zadaniem jest skfada-
nie meldunkéw organom kontroli ruchu wojsk o wy-
konywaniu przejazdu zgodnie z otrzymanym ,Ze-
zwoleniem na przejazd drogowy”, a takze — jesli wy-
stepuja — o wszelkich odstepstwach od wydanego
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Rysunek 4
Elementy kolumny pojazdéw wojskowych

Ogon kolumny

Dlugos¢ kolumny

. I
- Odstep w kolumnie

Grupy pojazdow

Czolo kolumny

Zrbdio: Opracowanie wlasne na podstawie: (Zasady, 2015, s. 53).

zezwolenia. Ostatnim pojazdem kolumny lub grupy
pojazdow jest zamykajacy, ktory odpowiada za utrzy-
manie dyscypliny w kolumnie, organizuje $rodki bez-
pieczenstwa niezbedne podczas postojow, sktada
meldunki dowddcy kolumny o dyscyplinie w kolum-
nie, miejscach postoju uszkodzonych pojazdéw i ro-
dzajow ich uszkodzen.
Kolumny pojazdéw wojskowych oznakowuje sie
w nastepujacy sposob (Zasady, 2015, s. 182):
B Swiatla mijania we wszystkich pojazdach kolumny
musza by¢ wlaczone;
B pierwszy pojazd oznakowuje si¢ z przodu po lewej
stronie oraz na ostatnim pojezdzie z tytu po lewej
stronie umieszcza si¢ tablice (rys. 6);

|
Rysunek 6
Oznaczenie kolumn pojazdéw wojskowych

Zrddto: Opracowanie wiasne na podstawie:
(Zasady, 2015, s. 183).
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|
Rysunek 5
IOsoby funkcyjne kolumny lub grupy pojazdéw

Zamykajacy ----------- '

' """"""" Dowodca kolumny
‘ ————————————— Meldunkowy

' """"" Kierunkowy
Zrédto: Opracowanie na podstawie: (Zasady, 2015, s. 55).
B pierwszy pojazd kolumny lub grupy pojazdéw

oznakowuje si¢ niebieska flaga umieszczona
z przodu po lewej stronie (rys. 7);

u

Rysunek 7
Oznaczenie pierwszego pojazdu kazdego
elementu (niebieska flaga)

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie:
(Zasady, 2015, s. 183).

B ostatni pojazd kolumny lub grupy pojazdéw ozna-
kowuje si¢ zielona flaga umieszczong z przodu po
lewej stronie (rys. 8);

B pojazd dowddcy kolumny oznakowuje sie biato-
-czarna flaga umieszczong z przodu po lewej stro-

nie (rys. 9);
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Rysunek 8
Oznaczenie ostatniego pojazdu
kazdego elementu (zielona flaga)

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie:
(Zasady, 2015, s. 183).

Rysunek 9
Oznaczenie pojazdu dowddcy kolumny

-

Zrbdto: Opracowanie wiasne na podstawie:
(Zasady, 2015, s. 183).

B pojazd, ktoéry wymaga pomocy technicznej, ozna-
kowuje sie w sposdb widoczny dla innych pojaz-
dow zotta flaga (rys. 10), nalezy wtedy rowniez
usunac inng flage, jesli taka jest zamocowana;

Rysunek 10
Oznaczenie pojazdu potrzebujgcego
pomocy technicznej (zétta flaga)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie:
(Zasady, 2015, s. 183).

B kazda kolumna przemieszczajaca si¢ na podstawie
»Zezwolenia na przejazd drogowy” oznaczana jest
numerem identyfikujacym (rys. 11), musi on by¢
umieszczony po obu stronach pojazdu w taki spo-
sob, aby byl widoczny co najmniej z 6 metrow,
i odporny na warunki atmosferyczne;

Rysunek 11
Numer zezwolenia na przejazd drogowy

25 LiKB0OOT1

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: (Zasady, 2015, s. 183).

B jezeli odbywa si¢ przejazd pojedynczej kolumny,
nie uzywa si¢ flag do oznakowania pierwszego
i ostatniego pojazdu;

B tablica kolumny pojazdéw wojskowych ma wymia-
ry 400 mm x 300 mm, natomiast flagi do oznacza-
nia maja wymiary 300 mm x 450 mm.

Przedmioty stuzace do oznakowania pojazdéw ko-
lumny musza by¢ zamocowane tak, aby nie wystawa-
ly poza obrys pojazdu. Przemieszczajqcym sie jed-
nostkom w0]sk0wym przydziela si¢ drogl drogg lub
pas przemieszczenia. Kolumna przemieszcza si¢ po
jednej drodze. Oddziatowi/pododdziatowi wyznacza
sie jedna droge lub dwie drogi przejazdu, a zwigzko-
wi taktycznemu dwie lub trzy drogi przejazdu.

Podczas przemieszczania si¢ nalezy organizowac
postoje i odpoczynki. Pierwszy postdj odbywa si¢ po
dwoch godzinach jazdy, nastepne co 2-4 godzin jaz-
dy. Na postoj jednogodzinny pojazdy zatrzymuja sie
na drodze lub poboczu w miejscach wczesniej zapla-
nowanych i rozpoznanych. Nalezy zachowac¢ okreslo-
ne odstepy migdzy pojazdami i grupami pojazdow.
Postdj ten przeznaczony jest na sprawdzenie stanu
technicznego pojazdow.

Post6j dwugodzinny odbywa sie, jeSli przemiesz-
czenie jest dobowe i organizuje sie je w drugiej po-
fowie marszu dobowego. Na postd] dwugodzinny
wyznacza si¢ wskazany i rozpoznany wcze$niej re-
jon. Nalezy podczas postoju w takim rejonie zacho-
wac gotowo$¢ do sprawnego jego opuszczenia i roz-
poczecia marszu. Postdj ten przeznaczony jest na
uzupelnienie $rodkéw materialowych, przeglady
pojazdéw i sprzetu wojskowego, spozycie positku
i odpoczynek iolnierzy Odpoczynek dzienny lub
nocny odbywa sie po zakonczonym marszu dobo-
wym w rejome rozmieszczenia. Czas takiego odpo-
czynku wynosi 8-10 godzin. Odpoczynek ten prze-
znaczony jest na uzupetnienie srodkdw materiato-
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wych, sprawdzenie stanu technicznego pojazdow
i sprzetu wojskowego oraz regeneracje sit zotierzy
(Czupryniski, 2002).

Charakterystyka teleinformatycznego
systemu monitorowania potozenia
wojsk SI KONWOJ

Teleinformatyczny system monitorowania poloze-
nia wojsk ST KONWOU powstat w celu wsparcia pro-
cesu wydawania ,,Zezwolefi na przejazd drogowy”
oraz monitoringu przemieszczajacych si¢ wojsk
w czasie rzeczywistym. ST KONWOI jest programem
komputerowym wspomagajacym realizacje zadan or-
gandw transportu i ruchu wojsk i jednostek wojsko-
wych wykonujacych przewozy, przemieszenia i moni-
toruje pofozenie wojsk (Instrukcja, 2014).

Program wspomaga dziatania operacyjne poprzez
wykorzystanie nizej wymienionych funkcji uzytko-
wych (Instrukcja, 2014, s. 10-12):

B elektroniczna rejestracja zezwolen na przejazd
drogowy wspierana przez: mapy elektroniczne,
elektroniczny spis nazw geograficznych, elektro-
niczny panstwowy wykaz podzialu administracyj-

|
Rysunek 12
IWidok okna pulpitu S| KONWOJ gotowego do pracy w zakresie

B d) - IR PA TR [ )

Nr 102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.5

nego kraju, elektroniczng lokalizacj¢ pozycji geo-
graficznej za pomocg spisu adresowego;
elektroniczne ustalanie trasy przemieszczenia po-
jazdow pomiedzy WKTr znajdujacymi sie na dro-
dze przejazdu odpowiednio do obszaru ich odpo-
wiedzialnosci;

elektroniczne uzgadnianie drogi przemieszczenia
$rodkdw transportu dostarczajacych towary nie-
bezpieczne, pojazdéw nienormatywnych oraz ko-
lumn pojazdow;

elektroniczne wystanie projektu ,,Zezwolenia na
przejazd drogowy” do zatwierdzenia przez wiasci-
wy organ upowazniony do wystawienia ,,Zezwole-
nia na przejazd drogowy”;

elektroniczne wyslanie ,,Zezwolenia na przejazd
drogowy” do jednostki wojskowej skiadajacej za-
potrzebowanie;

modyfikacja faktycznego rozpoczecia i zakoficze-
nia przemieszczenia w systemie;

zapisanie wyznaczonej i faktycznie przejechanej
drogi przez §rodki transportu oraz zespdt pilotuja-
cy przypisany do wydanego ,,Zezwolenia na prze-
jazd drogowy”;

monitorowanie w czasie rzeczywistym na mapie
cyfrowej ruchu pojazdéw w ramach aktualnego
polozenia, predkosci przemieszczania, rodzaju
przejazdu i identyfikatora przejazdu;

monitorowania potozenia wojsk
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B dostep (w trybie odczytu) z poziomu wizualizacji
na mapie obserwowanych pojazdéw do danych za-
pisanych w ,, Zezwoleniu na przejazd drogowy”;

B wysylanie wiadomosci od zespolu pilotujacego
opisujacych mozliwe zdarzenia wraz z rzeczywista
ich wizualizacja na mapie.

Do eksploatacji STKONWOJ wymagane jest spet-
nienie przez uzytkownikdw co najmniej minimalnych
wymagan technicznych, ktére pozwola na sprawne
wykorzystanie systemu (np. stanowisko do wydawa-
nia ,,Zezwolen na przejazd drogowy” musi by¢ wypo-
sazone w sprzet zgodny z ,,Wykazem obowigzujacych
standardéw sprzetu informatyki i oprogramowania
do stosowania w resorcie obrony narodowej” na da-
ny rok, do ktorego nalezy: zestaw komputerowy sta-
cjonarny lub notebook, router i telefon GSM oraz
UPS).

Rola i zadania uzytkownikow
teleinformatycznego systemu
monitorowania potozenia
wojsk SI KONWOJ

Proces zabezpieczenia przemieszczania SZ RP
z wykorzystaniem SI KONWOJ wykonuja organy
podsystemu transportu i ruchu wojsk, do ktoérych na-
leza (Instrukcja, 2014, s. 15):

B Szefostwo Transportu i Ruchu Wojsk — Centrum
Koordynacji Ruchu Wojsk (STIRW-CKRW);

B (Oddzial Planowania Transportu i HNS Zarzadu
Planowania Logistycznego J-4 Dowddztwa Gene-
ralnego RSZ;

B Wydziat Transportu i Ruchu Wojsk i HNS Regio-
nalnych Baz Logistycznych (RBLog);

B Wojskowe Komendy Transportu (WKTr);

B Kompanie Regulacji Ruchu (krr).

Do najwazniejszych obowigzkéw wymienionych
organ6w nalezy uzgadnianie i dokonywanie porozu-
mien z wlasciwymi jednostkami SZ RP. Nalezy w tym
momencie zaznaczy¢, iz rowniez administracja pu-
bliczna dokonuje uzgodnien z innymi czeSciami pod-
systemu transportu. Dzigki tym porozumieniom
mozliwe jest uzyskanie pozwolen na przejazd pojaz-
dami samochodowymi po drogach publicznych. Or-
gany i komodrki TIRW wskazane powyzej sa niezbed-
ne do sprawnego przemieszczania si¢ wojska. Spel-
niaja one role zar6wno kontrolna, jak i planistyczna.
Sa réwniez organizatorami transportu i ruchu wojsk.

Szefostwo Transportu i Ruchu Wojsk — Centrum
Koordynacji Ruchu Wojsk planuje i koordynuje
przemieszczenie wojsk wtasnych pomigdzy Regional-
nymi Bazami Logistycznymi, obcych przez granice
pafistwa oraz stacjonujacych lub éwiczacych na tere-
nie naszego kraju. ST KONWOLJ jest wykorzystywany
wowczas do wydawania zezwolei na przejazdy dro-
gowe zardwno w przypadkach wojsk wtasnych, jak

i obcych. STiRW-CKRW koordynuje transport
i ruch wojsk, nadzorujac na biezaco ich potozenie
oraz kontroluje dziatalno$¢ podleglych organéw
w zakresie eksploatacji i wykorzystania systemu SI
KONWOJ w SZ RP.

Oddziat Planowania Transportu i HNS Zarzadu
Planowania Logistycznego J-4 Dowddztwa General-
nego RSZ nadzoruje korzystanie z SI KONWOIJ
przez podlegajace im oddzialy wojskowe. Jest row-
niez odpowiedzialny za planowanie wyposazania
podlegtych jednostek w sprzet potrzebny do uzytko-
wania ST KONWOJ. Ponadto odpowiedzialny jest za
wspoéldziatanie podleglych jednostek wojskowych
i organéw podsystemu transportu i ruchu wojsk SZ
RP oraz udzielanie pomocy w prowadzeniu szkolen
ze sposobu wykorzystania, uzytkowania oraz admini-
strowania systemu ST KONWOJ.

Wydziat Transportu i Ruchu Wojsk i HNS RBLog
jest jednym z organdéw odpowiedzialnych za plano-
wanie oraz koordynacje przemieszczajacych sie od-
dziatéw wojska. Program komputerowy jest uzywany
do wydawania zezwolen na przejazd drogowy oddzia-
tow zlokalizowanych na obszarze RBLog. Za pomo-
ca SI KONWOJ wydzial kieruje podlegajacymi mu
oddziatami i organami zwigzanymi z organizacja i ko-
ordynowaniem transportu. Pomaga rdwniez jednost-
kom przemieszczajacym si¢ w obszarze odpowie-
dzialnosci danej bazy logistycznej. Jednym z jego za-
dan jest organizowanie szkolen z administracji oraz
korzystania z programu komputerowego.

Wojskowe Komendy Transportu (WKTr) sa od-
powiedzialne za jednostki wojskowe na podleglym im
terenie. W ich strukturach przyjmowane sg réwniez
zapotrzebowania na przejazdy drogowe na terenie
odpowiedzialnosci danego WKTr oraz wydawane sa
zezwolenia na przejazdy drogowe na terenie odpo-
wiedzialnosci danej komendy. Sa rowniez odpowie-
dzialne za realizacj¢ planow przemieszczenia przy
wspdtpracy z ZW, kit i wykonujacymi marsz jednost-
kami. W ich kompetencji odnajdziemy takze nadzo-
rowanie transportu i ruchu wojsk na podlegajacym
im obszarze. Ponadto uzgadniaja trasy przejazdow
z innymi WKTr, gdy przemieszczajace sie wojska be-
da wykonywaly przejazd przez ich obszary odpowie-
dzialnosci, oraz pomagaja jednostkom wojskowym
w szkoleniu z zasad eksploatacji terminali mobilnych,
jak réwniez z planowania i przygotowania przejaz-
doéw, wypelniania dokumentéw na przejazd pojaz-
doéw transportujacych materialy niebezpieczne, po-
jazdow nienormatywnych i kolumn pojazdow.

Kompanie regulacji ruchu (krr) sa odpowiedzialne
za zrealizowanie sprawnego przemieszczenia wojsk
i transportu, ktore odbywa si¢ zgodnie z planami
i rozkazami dowddcy przemieszczajacej si¢ jednostki.
Wykorzystujac system SI KONWOJ, planujg i przy-
gotowuja si¢ do pilotowania pojazdéow wojsk wia-
snych lub obcych przemieszczajacych sie po terenie
naszego kraju. Dodatkowo prowadza rozpoznanie
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i dostosowuja drogi do prowadzenia wojskowej stuz-
by ruchu (np. dodatkowo oznakowujg drogi), rozsta-
wiaja state lub ruchome elementy wykonujace kon-
trole i regulacje ruchu we wskazanych odcinkach lub
miejscach drog oraz kontrolujg i reguluja ruch prze-
mieszczajacych sie jednostek adekwatnie do otrzy-
manych rozkazéw. W miare mozliwosci przeciwdzia-
taja powstawaniu zatoréw drogowych mogacych po-
wsta¢ w trakcie przemieszczenia, eliminuja je lub
zmniejszaja ich skutki (Instrukeja, 2014, s. 16-17).

Podmioty zajmujace si@ kwestiami zwiqzanymi
z ruchem wojsk oraz organizacja transportu i wyko-
rzystumce SI KONWOI s zobligowane do wykona-
nia powierzonych im zadan.

Szef STIRW-CKRW (w jego kompetencjach od-
najdziemy koordynowanie zadan transportowych)
realizuje zadania ST KONWOJ poprzez podleglego
mu Szefa Narodowego Centrum Monitorowania
Przesytek (NCMP). Koordynuje realizowane dziafa-
nia podczas uzytkowania programu. Jest organizato-
rem oraz kontrolerem eksploatowanego SI KON-
WOJ w podleglych mu placéwkach, gdzie oplera s1e;
na istniejacych strukturach etatowych. Jest rowniez
odpowiedzialny za przestrzeganie oraz aktualizowa-
nie istniejacej Instrukeji dotyczqcej uzytkowania pro-
gramu. Wspiera takze zarowno merytorycznie, jak
i praktycznie uzytkownikow SI KONWOJ. Ponadto
]est zarzadca glownego serwera SIKONWOJ, a tak-
ze zawartych w nim danych. Posiada roéwniez upraw-
nienia w sprawie zarzadzania infrastrukturq tech-
mcznq zwigzang z uzytkowaniem programu i nada-
waniem uprawniefi dostepu do SI KONWOLJ. Jest
uczestnikiem odbywajacych si¢ modernizacji progra-
mu. W swoich obowigzkach ma takze pilnowanie wy-
datkéw zwiazanych z zabezpieczaniem poprawnego
funkcjonowania sieci komdrkowej oraz transmisji pa-
kietowej (niezbg¢dnych do poprawnego funkcjonowa-
nia programu). Nadzoruje tez szkolenia osdb odpo-
w1ed21alnych za dzialanie systemu. Wydaje zezwole-
nia na przejazd przy pomocy ST KONWOI, prowadzi
monitoring zrealizowanych przejazdéw w kraju oraz
poza jego terytorium w zgodzie z wydanym zezwole-
niem na przejazd. Odpowiada réwniez za prowadze-
nie archiwum i ewidencje wszystkich dokumentow
zwigzanych bezposrednio z wydawanymi zezwolenia-
mi na przejazdy drogowe. Prowadzi takze baze da-
nych zawierajaca informacje na temat przemieszcza-
jacych si¢ pojazdoéw. W wyjatkowych sytuacjach ma
mozliwo$¢ udostepnienia informacji znajdujacych sie
w bazie. Jest takze zobowiazany do brania czynnego
udziatlu w pracach majacych na celu usprawnienie
systemu i poprawe jego funkcjonowania.

Komendant RBLog odpowiada m.in. za koordy-
naCJe; realizowanych dzialan eksploatowania i rozwo-
ju S KONWOI. Prowadzi nadzor nad programem
oraz organizacjg pracy z systemem. Jest takze odpo-
wiedzialny za wydawanie zezwolen na przejazdy dla
wojsk przemieszczajacych sie w jego obszarze odpo-
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wiedzialnosci. Monitoruje réwniez przemieszczanie
sie pojazdoéw w ramach uzyskanych zezwolen (spraw-
dzenie zgodnosci). Archiwizuje oraz prowadzi ewi-
dencje dokumentéw dotyczacych wydanych zezwo-
lefi. Jest tez zobowigzany do prowadzenia bazy da-
nych z informacjami o pojazdach SZ RP przemiesz-
czajacych si¢ na terenie jego odpowiedzialnoSci.
W podleglych sobie jednostkach wyznacza podmioty
odpowiedzialne za kontrole funkcjonowania progra-
mu, a takze przesyla dane dotyczace wskazanych
0sob do STIRW-CKRW. Moze réwniez pomoc jed-
nostkom wojskowym, ktore nie maja mobilnego ter-
minala, w korzystaniu z ST KONWOJ (pomoc ta jest
realizowana wylacznie na czas przejazdu przez teren
jego odpowiedzialnosci).

Komendant WKTr dzigki dyspozytorowi ST KON-
WOJ ma mozliwosé realizacji zadan zwigzanych
z nadzorowaniem oraz kontrolowaniem pojazddéw
poruszajacych si¢ po jego obszarze odpowiedzialno-
$ci. Kolejnym z obowiazkdw, jakie musi spetnic, jest
znajomo$¢ rozktadu przejazdéw na podstawie wyda-
nych zezwolen na przejazd. Odpowiada réwniez za
realizacj¢ przejazdow oraz ich monitoring i w tym ce-
lu wykorzystu]e SI KONWOL. Przyjmuje takze zglo-
szenia gotowosci do przejazdu poprzez aplikacje
w terminalu mobilnym. Jesli jednak do takiego po-
twierdzenia nie dojdzie, musi ustali¢ przyczyne jego
braku. Jest odpowiedzialny za przejazd, a jesli nasta-
pia podczas jego trwania jakie§ uchybienia — musi
zar6wno ustali¢ ich przyczyne, jak i nakazaé pojaz-
dom powrdt na wyznaczong droge. Jest takze zobli-
gowany do przekazania swoim przetozonym informa-
cji o zaistnialej sytuacji. Ma obowiazek pomdc w usu-
nieciu zakldcen w realizacji przejazdu, jesli takie wy-
stapia. Komendant WKT réwniez przyjmuje infor-
macje o zakoficzonym przejezdzie, uwagi i informa-
cje dotyczace prze]azdu oraz trasy, jaka si¢ porusza-
no. W programie S KONWOJ ma za zadanie zazna-
czenie w odpowiednich miejscach daty realizacji
przejazdu (jego rozpoczecia oraz zakoriczenia). Jesli
dojdzie do rezygnacji z przejazdu, jego zadaniem jest
réwniez anulowanie zezwolenia na przejazd. Monito-
ruje warunki, jakie obecnie znajduja si¢ na terenie
odpowiedzialnosci, co wplywa na uzgadnianie tras
przejazdéw. Moze takze (na czas przejazdu przez te-
ren wlasnej odpowiedzialnosci) uzyczy¢ terminal mo-
bilny jednostkom woj skowym

Administrator czesci stacjonarnej SI KONWOJ
jest uzytkownikiem posiadajacym mozliwos$¢ inge-
rencji w aplikacje systemu. Najczesciej jest to cztonek
organ6w transportu badz ruchu wojsk danej jednost-
ki wojskowej. Jest on odpowiedzialny za konfiguro-
wanie oraz instalowanie wsparcia technicznego.
W jego obowiazkach odnajdziemy takze organizacje
szkolen dla 0s6b zajmujacych si¢ administrowaniem
terminali mobilnych.

Kolejnym podmiotem jest Uzytkownik Modutu
Wydawania Zezwolen na przejazd drogowy, ktory
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odpowiada za opracowywanie, a takze przesylame in-
formaql w SI KONWOJ. Natomiast osoba zajmuja-
ca si¢ zabezpieczeniem funkcjonowania programu
jest Uzytkownik Modulu Monitoringu. Nadzoruje
oraz monitoruje przemieszczanie sie¢ wojsk z wydany-
mi zezwoleniami na przejazdy drogowe. Dokonuje
sie to dzigki uzywaniu przez wojsko mobilnych termi-
nali. Z kolei w obowigzkach Administratora Termi-
nali Mobilnych ST KONWOJ jest m.in. utrzymanie
gotowosci technicznej wszystkich terminali mobil-
nych uzytkowanych w danej jednostce wojskowej.
Jest on takze odpowiedzialny za ich przydzial oraz
szkolenia z ich uzytkowania.

Osoba funkcyjng jest rowniez Uzytkownik Termi-
nala. Jest nig zolnierz bezposSrednio korzystajacy
z terminala (dowddca zespotu pilotujacego, osoba
funkcyjna kolumny lub dowddca pojazdu przewoza-
cego towary nienormatywne lub niebezpieczne).
Oprocz wlasciwego uzytkowania terminala mobilne-
go jest on takze odpowiedzialny za sktadanie infor-
macji dotyczacych dzialania terminala dyspozytorowi.

Wazng role w przemieszczaniu si¢ SZ RP, poprzez
korzystanle z ST KONWOJ, petni rowniez Zandar-
meria Wojskowa. Kazdy z przejazdow wojsk na tere-
nie kraju jest zglaszany do ZW (dotyczy to przewozu
zar6wno osob, jak i towaroéw). Realizacja pilotazu
przemieszczania sie¢ wojsk wlasnych oraz sojuszni-
czych przez teren kraju odbywa si¢ na podstawie ze-
zwolenia na przejazd drogowy. Przy uzyciu SI KON-
WOJ ZW kleru]e ruchem na drogach, zachowujac
przy tym przepisy i Zasady ruchu drogowego. Nalezy
réwniez zaznaczyc ze ZW wspoldziata z wojskowymi
organami ds. transportu, a takze z Policja (Instruk-
cja, 2014, s. 18-20).

Zasady wykorzystania
teleinformatycznego systemu
monitorowania potozenia
wojsk SI KONWOJ

Przejazdy wykonywane na podstawie ,,Zezwolenia
na przejazd drogowy”, zgodnie z rozporzadzeniami
Ministra Obrony Narodowej (Rozporzadzenie
2012a, 2012b, 2012c), powinny by¢ wyposazone w ter-
minale mobilne ST KONWOJ, natomiast przejazdy
pozostalych pojazdéw Sit Zbrojnych RP na terenie
kraju i poza granicami, w zaleznosci od potrzeb, mo-
ga by¢ wyposazone w ww. terminale. Osoby funkcyj-
ne wyznaczone w jednostkach wojskowych do przy-
gotowywania i wykonywania przejazdow pojazdow
wyposazonych w terminal mobilny STKONWOJ mu-
szg zna¢ sposOb dzialania urzadzenia oraz potrafic je
obstugiwac.

O momencie rozpoczgcia i zakoficzenia przejazdu
wykonawca musi powiadomi¢ telefonicznie dyspozy-

tora organu TiRW (numer wpisywany jest w ,,Zezwo-
leniu na przejazd drogowy”). O fakcie odwotania
przejazdu w trybie natychmiastowym powiadamia or-
gany uczestniczace w zabezpieczeniu przejazdu. Pod-
czas wykonywania przejazdu, jezeli napotka utrud-
nienia w realizacji wymagan ujetych w czesci ,,S”
i,U” ,Zezwolenia na przejazd drogowy”, uzytkujacy
terminal mobilny dzwoni do dyspozytora organu
TiRW i wykonuje jego polecenia. Osoba uzytkujaca
terminal mobilny ST KONWOJ musi utrzymywaé go
w gotowosci do uzytkowania, aktywowal zadania
i wpisa¢ swoje dane kontaktowe przed rozpoczeciem
przejazdu. W sytuacji zaistnienia niesprawnosci ter-
minala mobilnego uzytkujacy ma obowigzek powia-
domi¢ telefonicznie dyspozytora organu TiRW zgod-
nie z numerem wpisanym w ,,Zezwoleniu na przejazd
drogowy”.

Wydawanie ,,Zezwolen na przejazd drogowy”
z wykorzystaniem SI KONWOJ odbywa si¢ na pod-
stawie procedur i norm okre$lonych w Instrukcji woj-
skowego ruchu drogowego DD-4.4.4 (B). Osoby wy-
znaczone do wydawania ,,Zezwolen na przejazd dro-
gowy” za pomocg SI KONWOJ musza szczegdlowo
zapozna¢ si¢ z zasadami elektronicznego opracowy-
wania, uzgadniania i drukowania zezwolen.

Proces projektowania i wydania ,,Zezwolen na
przejazd drogowy przy wykorzystaniu ST KONWOJ
rozpoczyna si¢ w chwili nadej$cia do odpowiedniego
organu TiRW ,,Zapotrzebowania na przejazd drogo-
wy” przez jednostke wojskowa — do STiRW-
CKRW, gdy planuje sie migdzynarodowy przejazd
drogowy spoza terytorium kraju lub do WKTr odpo-
wiedniej pod wzgledem umiejscowienia do miejsca
rozpoczecia przejazdu, ktora realizuje nastepujace
czynnos$ci (Instrukcja, 2014, s. 27-29):

B w przypadku przejazdow miedzynarodowych
WKTr, po otrzymaniu ,,Zapotrzebowania na prze-
jazd drogowy” realizuje postepowanie uzgodnie-
niowe w czesci przejazdu do granicy pafistwa
i przesyta je do akceptacji STIRW-CKRW;

B w przypadku przejazdéw krajowych uzgadnia calg
trase przejazdu, od miejsca jej rozpoczecia do
miejsca docelowego, z poszczegdlnymi WKTr, na
ktorych obszarze odpowiedzialnosci odbywa si¢
przejazd,;

B w przypadku wystapienia uzasadnionych watpli-
wosci dotyczacych mozliwosci przejazdu pojazdu
nienormatywnego WKTr, na ktorych obszarze od-
powiedzialno$ci odbywa sie przejazd, dokonuja
uzgodnien z wia$ciwymi zarzadcami drog;

B na podstawie dokonanych uzgodnien opracowuje:
- projekt ,,Zezwolenia na przejazd drogowy”

w przypadku przejazdéw miedzynarodowych (do
granicy pafstwa), na obszarze lub pomigdzy ob-
szarami odpowiedzialno$ci RBLog;

- ,,Zezwolenia na przejazdy drogowe” w przypad-

ku przejazdéw planowanych na obszarze odpo-
wiedzialnosci jednej WKTr;
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B projekt ,Zezwolenia na przejazd drogowy” prze-
syta w wersji elektronicznej do:

- STiRW-CKRW w przypadku przejazdéw mig-
dzynarodowych (do granicy panstwa) i pomiedzy
rejonami odpowiedzialnosci RBLog;

- WTiRWiHNS RBLog w przypadku przejazdow
w rejonie odpowiedzialno$ci RBLog;

B ,Zezwolenie na przejazd drogowy” wydane przez
WKTr zostaje przestane do jednostki wojskowej
realizujacej przejazd.

»Zezwolenie na przejazd drogowy” przygotowane

i wystawione przez STiRW-CKRW lub WTiR-

WiHNS RBLog réwniez przesylane jest bezposred-

nio do jednostki wojskowej realizujacej przejazd.

Aby zapewni¢ bezawaryjne i bezpieczne przemiesz-

czanie wojsk transportem drogowym, komdrki trans-

portu i ruchu wojsk na poszczeg6lnych szczeblach SZ

RP, adekwatnie do swoich kompetencji, zobowigza-

ne sa do nadzorowania przejazdéw drogowych przy

wykorzystaniu do tego teleinformatycznego systemu

SI KONWOJ. Osoby wykonujace monitorowanie po-

tozenia wojsk musza szczegétowo zapoznacd si¢ z za-

sadami uzytkowania systemu, aby w peini wykorzy-
sta¢ jego mozliwosci.

Podsumowanie

Celem artykutu byta identyfikacja zasad oraz pro-
cedur przemieszczania wojsk SZ RP po drogach pu-
blicznych w czasie pokoju. Przedstawiona w powyz-
szym artykule analiza planowania i organizacji prze-
mieszczania wojsk po drogach publicznych w okresie
pokoju ukazata w petni hierarchiczny i usystematyzo-
wany sposdb dziatania i roztozenia zadan na poszcze-
golne poziomy w strukturze organizacyjnej SZ RP.
Na podstawie przeprowadzonej analizy literatury
mozna stwierdzié, ze jest to system, ktory ma ogrom-
ny wplyw na dzialalno$¢ jednostek wojskowych.

Obecnie istotng funkcje podczas przemieszczenia
sie wojsk na terenie Polski peini system SI KON-
WOI, ktory odgrywa kluczowa role w obszarze po-
trzeb transportowych i ruchu wojsk. Jest on nieodia-
czonym elementem wspdlpracy pomigdzy poszcze-
g6lnymi organami wsparcia SZ RP, ktoére biora
udziat w koordynowaniu i przemieszczaniu si¢ woj-
ska.

Podjete w artykule rozwazania pozwolily autorowi
na sformulowanie nastepujacych wnioskéw ogol-
nych.

1. Oproécz organdw kierowania wystepujacych
w strukturze transportu i ruchu wojsk nalezy
uwzgledni¢ elementy wykonawcze, zabezpieczaja-
ce i wspierajace. Elementami wykonawczymi sa
zolnierze — pracownicy wojska lub pojazdy woj-
skowe oraz rozne konfiguracje struktur wojsko-

Tom LXXI

Nr 102019 DOI 10.33226/1231-2037.2019.10.5

wych. Elementy zabezpieczajace to wystgpujace na
kazdym szczeblu dowodzenia organy, komorki,
sekcje i pododdzialy przeznaczone do zapewnienia
warunkéw do ruchu wojsk. Do elementéw wspie-
rajacych zaliczy¢ nalezy wojskowe i cywilne pod-
mioty znajdujace si¢ w bezposrednim i ogdlnym
otoczeniu systemu transportu i ruchu wojsk, sg to
m.in. STIRW-CKRW, ZW, GDDKIA, cywilni wta-
Sciciele zasobow transportowych.

2. Efektywno$¢ dziatania sit zbrojnych zalezy przede
wszystkim od sprawnego i bezawaryjnego prze-
mieszczenia W miejsce operacyjnego przeznacze-
nia. Zapewnienie swobody przemieszczania wojsk
musi by¢ traktowane priorytetowo, aby zapewnic¢
sprawnos$¢ i zdolno$¢ wykonania postawionego za-
dania. Przemieszczanie jednostek wojskowych jest
przedsiewzigciem dotyczacym nie tylko samych sit
zbrojnych, lecz rowniez srodowiska cywilnego, kto-
re powinno by¢ w ten proces w pelni zaangazowa-
ne, by nie doszto do zaktocen paralizujacych zdol-
no$¢ systemu obrony narodowe;.

3. Rozsadne podejcie przez organy transportu i ru-
chu wojsk do ciaglego doskonalenia systemu prze-
mieszczania wojsk nie tylko w teorii, ale réwniez
w praktyce zaowocuje w przysziosci efektywniej-
szym wykorzystaniem potencjalu organdéw trans-
portu i ruchu wojsk. Zdaniem autora osiaggnac to
mozna poprzez zmiany w organizacji struktur, za-
pewnianiu nowoczesnego wyposazenia (np. sprzet
teleinformatyczny, §rodki transportu, infrastruktu-
re), czesto przeprowadzanych szkoleniach i éwi-
czeniach oraz organizowaniu badan i eksperymen-
tow na réznych szczeblach dowodzenia i kierowa-
nia.

4. Istniejace koncepcje przemieszczania sit zbrojnych
aktualnie odpowiadaja potrzebom zapewnienia
bezpieczenstwa panstwa, lecz przy tak czesto zmie-
niajacych sie wyzwaniach stawianych przed SZ RP
oraz coraz liczniejszych i trudniejszych do przewi-
dzenia zagrozeniach, fundamentalng sprawa wyda-
je si¢ by¢ utrzymanie wysokiej mobilnoci sit zbroj-
nych. Intensywny postep techniczny zaowocowat
zastosowaniem rowniez w wojsku nowoczesnego
sprzetu i udoskonaleniem $rodkéw bedacych juz
na jego wyposazeniu. Transport samochodowy
dzieki temu, zZe jest bardzo ruchliwy i manewrowy,
ma mozliwo§¢ dowozu ludzi i sprzetu niemalze
w kazde miejsce przeznaczenia i w kazdych warun-
kach atmosferycznych. Obserwujac rozwdj krajo-
wej sieci drog (coraz bardziej dostosowany do wy-
mogdw europejskich), mozna zauwazy¢, iz ro$nie
znaczenie transportu samochodowego w prze-
mieszczaniu jednostek wojskowych.

5. Sily Zbrojne RP potrzebowaly nowoczesnego sys-
temu teleinformatycznego wspierajacego proces
wydawania ,,Zezwolen na przejazd drogowy” oraz
monitorowania ruchu wojsk w czasie rzeczywistym.
Wprowadzony w 2011 r. ST KONWOJ realizuje
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narzucone wymagania pod wzgledem monitorowa- Reasumujac calo$¢ rozwazan, nalezy stwierdzi¢, iz
nia oraz przemieszczania wojsk. Przekazywanie in- organy transportu i ruchu wojsk powinny nieustannie
formacji dotyczacych przejazdow transportow woj-  poszukiwa¢ nowych sposobdw dziatania, innowacyj-

skowych (zar6wno osdb, jak i towardéw) sprawia, ze nych rozwigzan, ktore przyczynig si¢ do ciaglego
transport przebiega w sposob zharmonizowany  ulepszenia procesu przemieszczania transportem sa-
i sprawny. System SI KONWOYJ sktada si¢ z licz- mochodowym jednostek wojskowych. By mdc zreali-
nych powiazanych ze sobg szczebli, poczawszy od zowal powyzsze zadania, potrzebny jest nieustanny

centralnych baz danych, a na uzytkownikach ter- rozw0j technologii i rozwigza mogacych pomoc
minali mobilnych koficzac. w calym procesie.
Przypisy

! Zespol przedsigwzie¢ planistycznych, organizacyjnych i logistycznych realizowanych przez pozamilitarne ogniwa obronne i SZ RP w celu likwidacji znisz-
czefi i uszkodzen sieci transportowej powstatych w skutek dziatan militarnych, katastrof, awarii lub naturalnego zuzycia (Rozporzadzenie, 2004).

2 Centralny Organ Logistyczny (COL) to komdrka lub jednostka organizacyjna MON, a takze komorka wewnetrzna odpowiedzialna za organizacje pro-
cesow eksploatacji oraz szkolenia specjalistow technicznych dla okreslonych rodzajow sprzgtu wojskowego (Decyzja, 2013).

3 Gestor jest komorka lub jednostka organizacyjng MON, a takze komérka wewnetrzna, odpowiedzialng za okreSlenie kierunkow rozwoju sprzgtu wojsko-
wego w SZ RP oraz organizacj¢ procesu wdrazania i ustalanie proceséw eksploatacji (w tym wykorzystania bojowego) i wycofywania okreslonego rodzaju (gru-
py) sprzetu wojskowego (Decyzja, 2013).

4 Jednolity Indeks Materialowy (JIM) to usystematyzowany ciag znakow cyfrowo-literowych stanowiacych symbolizacje nomenklatur sprze¢tu wojskowego,
umozliwiajacy jego jednoznaczna identyfikacje, identyfikujacy wyrdb lub ustuge w resorcie obrony narodowej w systemie informatycznym jednolitego indeksu
materialowego (Decyzja, 2014).
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