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Abstrakt: Zréwnowazone funkcjonowanie 1 rozwéj miast wymagaja efektywne-
go planowania systeméw logistyki miejskiej. Poszczegdlne cz¢sci 1 komponenty
miasta tworzg jego podsystemy: transportowy, komunikacyjny, produkcyjny,
handlowy i organizacyjny. Zastosowanie nowoczesnych technologii przewozow
1 wprowadzanie zmian w organizacji procesOw przemieszczania ladunkéw
1 0s6b w miastach, powoduja koniecznos¢ odpowiedniego planowania systemu
logistyki miejskiej, przy wykorzystaniu wynikéw badan potrzeb, zachowan
1 preferencji transportowych mieszkancéw, przedsigbiorstw, instytucji i organi-
zacji. Niniejszy artykul zostal poswigcony problematyce zakresu tych badan
oraz metodom i instrumentom wykorzystywanym do ich realizacji.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, badania, potrzeby transportowe, zachowa-
nia transportowe, preferencije transportowe.

JEL Classifications: N7, O18, R41.

1. Wprowadzenie
Zarzadzanie logistyka miejska obejmuje procesy zwiazane z obstuga logistyczna

podmiotéw gospodarczych, transportowe tadunkéw i oséb, zaopatrzenia, dys-
trybucji, skfadowania, wymiany informacji i tzw. ekologistyke.
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Przebieg procesow realizowanych w ramach logistyki miejskiej jest zdeter-
minowany potrzebami uzytkownikéw (podmiotéw gospodarczych, mieszkan-
cow, wladzy miejskiej, organizaciji) oraz dost¢png infrastruktura.

Celem logistyki miejskiej jest dostarczanie uzytkownikom miast obstugi na
najwyzszym poziomie, przy akceptowanych kosztach realizacji 1 uwzglednieniu
kosztow zewnetrznych przeplywow produktow, ludzi i informacjil. Logistyka
miejska umozliwia takze skuteczne rozwiazywanie problemow funkcjonowania
duzych aglomeracji miejskich, czyli zurbanizowanych obszaréw zwanych inacze;
mikroregionami. Zaklada si¢ zastapienie nieskoordynowanego uktadu przewo-
z6w na zorientowany na klientéw i skoordynowany pomiedzy przedsigbior-
stwami uklad przewozéw, wrazliwy na potrzeby aglomeracji miejskiej. Zarza-
dzanie procesami logistycznymi w miastach obejmuje planowanie, realizowanie
1 kontrolowanie przeplywéw tadunkéw, oséb i informacji z otoczenia do mia-
sta, z miasta do otoczenia, wewnetrznych i tranzytowych.

Efektywnos¢ zarzadzania procesami logistycznymi w miastach zalezy od
znajomosci struktury stosunkéw gospodarczych i spolecznych charakteryzuja-
cych dany obszar zurbanizowany, potrzeb mieszkaficow i podmiotéw gospo-
darczych, struktury tadunkow przemieszczanych w obszarze miasta, relacji
i form wspotpracy pomiedzy dostawcami, posrednikami i handlowcami, liczby
1 charakterystyki proceséw transportowych realizowanych w miescie?.

Poszczegolne czescl 1 komponenty miasta tworza jego podsystemy: trans-
portowy, komunikacyjny, produkcyjny, handlowy i organizacyjny?. Kryterium
aktywnosci gospodarczo-spotecznej pozwala wydzieli¢ dwa podsystemy:

e produkeyjny (przemystu, budownictwa, rolnictwa i handlu);

e nieprodukcyjny (gospodarki komunalnej, mieszkaniowej, nauki, oswiaty,

kultury, zdrowia i opieki spotecznej).

W ramach podsystemu transportowego miasta mozna wyrdznié transport
tadunkéw (docelowy, wewngtrzny i tranzytowy) oraz transport osob (indywidu-
alny 1 zbiorowy). Ze wzgledu na specyfike organizacii i realizacji procesu prze-
wozow tadunkéw, mozna w tym segmencie wyrdzni¢ przewozy na rzecz pod-
miotéw produkeyjnych (z uwzglednieniem ich wielkosci), ustugowych (w tym
handlowych), budownictwa, materialow niebezpiecznych i odpadéw.

" Tundys B., Logistyka miejska. Teoria i praktyka. Warszawa: Difin, wyd. II., 2013, s. 67.

2Tamze, s. 79.

3 Jezierski A., Modelowanie systemu miejskiego w kontekscie koncepcji logistycznej. W: Chabe-
rek M. (red.), Modelowanie procesow i systemow logistyeznyeh, ¢z. 1. Gdanisk: Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdanskiego, 2011, s. 127.
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2. Istota i zakres badan potrzeb, zachowan i preferencji transportowych
w miastach

Potrzeba transportowa to che¢ lub koniecznos¢ realizacji przemieszczenia 0sob
lub fadunku w okreslony sposéb (np. pieszo lub za pomocy srodka transportu).
Potrzeba transportowa ma charakter wtoérny w stosunku do potrzeby pierwot-
nej, ktérej zaspokojenie jest uwarunkowane m.in. pokonaniem odleglosci.
Witérnosé potrzeby transportowej czesto nie jest uwzgledniana przy zwigksza-
niu dostgpnosci do realizacji ustug transportowych. Zapomina si¢ bowiem, ze
umozliwienie realizacji przemieszczenia jest tylko jednym z warunkéw realizacii
potrzeby pierwotnej. Stad tez np. darmowe przejazdy transportem zbiorowym
nie beda gwarantowac poprawy jakosci zycia mieszkaicom, ktérych nie staé na
korzystanie z wigkszos$ci ustug dostgpnych w miescie.

Na gruncie powstalej potrzeby przewozowej musi zostaé podjeta decyzja
o sposobie jej realizacji. Cz¢$¢ potrzeb moze zostaé zrealizowana za pomoca
wlasnych s§rodkéw transportu lub pieszo. Pozostale wymagaja skorzystania
z ustug transportu zbiorowego (przewéz oséb) lub uslug firm transportowych
(przewozy ladunkéw). Cze$é potrzeb zostanie w ogodle niezrealizowana, ze
wzgledu na wystapienie okolicznosci niesprzyjajacych ich realizacji (np. brak
srodkéw finansowych, brak odpowiednich srodkéw transportu). W tym kontek-
Scie, z punktu widzenia planowania proceséw logistycznych w miastach, istotne
jest wyrdznienie w ramach potrzeb przewozowych popytu potencjalnego i po-
pytu efektywnego. Popyt efektywny jest stosunkowo tatwy do zidentyfikowania,
poniewaz obejmuje przemieszczenia juz zrealizowane. Jego miarg jest m.in.
liczba przewiezionych pasazerow w transporcie pasazerskim i liczba realizowa-
nych dostaw w danym okresie czasu (tabela 1).

Tabela 1. Przeci¢tna liczba dostaw tygodniowych w zaleznosci od rodzaju od-
biorcy w Sztokholmie

Rodzaj odbiorcy Przec;;g;rtl)z tgf:til;lowa
Detalista — artykuly spozywcze 70
Detalista — inne artykuty 12
Producent przemystowy 30
Hurtownik 40
Catering 35
Biura, banki 15
Inne ustugi 12

Zrédlo: Szottysek J., Zarzadzanie przeptywami tadunkéw w miastach. Transport miejski i regionalny
Nr 6/2006, s. 25.
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Znacznie trudniej jest zbadaé popyt potencjalny, ktéry ujawnia si¢ na rynku
tylko woéwcezas, gdy zostang spetnione okreslone warunki realizacji procesu
przemieszczania. Niespelnienie tych warunkéw moze oznacza¢ dla danego spo-
sobu przemieszczania niezrealizowanie transportu lub jego realizacje przy uzy-
ciu substytucyjnego sposobu przemieszczania (np. niska jako$¢ ustug transportu
zbiorowego moze skloni¢ mieszkancéow do podrézy wlasnym samochodem
osobowym lub w pewnych przypadkach nawet do rezygnacji z podrozy).

Badanie popytu potencjalnego jest nie tylko trudne, ale takze malo precy-
zyjne. Badanym osobom i podmiotom trudno jest bowiem wyobrazi¢ sobie,
w jaki sposob beda zachowywaly si¢ w przypadku wystapienia okreslonych zmian
w ofercie przewozowej lub systemie organizacji dostaw w miescie. Istnieje wigc
duze prawdopodobienistwo rozbieznej rzeczywistej reakeiji od oczekiwane;.

Zachowania komunikacyjne to kompleks dziatan podejmowanych w celu
zaspokojenia potrzeb transportowych, zgodnie z odczuwanymi preferencjami,
i rezultaty tych dzialan. Integralnym elementem zachowan sa procesy decyzyjne,
ktore poprzedzaja 1 determinujg te dziatania®.

Punktem wyjscia w tych badaniach jest okreslenie podziatu zadan przewo-
zowych miedzy rodzaje i §rodki transportu.

W transporcie pasazerskim kluczowe znaczenie ma ustalenie udzialu trans-
portu zbiorowego i samochodéw osobowych w tacznych przewozach obu ro-
dzajami transportu (rys. 1).
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Rysunek 1. Podzial zadan przewozowych w transporcie pasazerskim w Gdyni
w latach 2008, 2010 1 2013 [%]

Zrédlo: Preferengje i zachowania komunikacyjne mieszkarncdw Gdyni w 2013 r. Raport 3 badari marketingo-
wych ZKM w Gdyni. Gdynia: Zarzad Komunikaciji Miejskiej w Gdyni, 2014.

4 Hebel K., Zachowania transportowe mieszkarcow w ksztattowanin transportu migjskiego. Gdansk: Funda-
cja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, 2013, s. 32.
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Wzrost udzialu samochodéw osobowych w przewozach miejskich powyzej
pewnego progu, zroznicowanego w zaleznosci od wielkosci miasta, obniza
sprawnos¢ eksploatacyjna i ekonomiczna transportu zbiorowego, przyczynia si¢
do wzrostu kongestii, kosztow zewnetrznych i w rezultacie pogorszenia jakosci
zycia w miescie. W Polsce przyjmuje sig, ze dla miast duzych i aglomeracji miej-
skich udzial transportu zbiorowego w przewozach miejskich nie powinien by¢
mniejszy niz 50%°.

W ramach badania zachowan transportowych w transporcie pasazerskim
okresla si¢ takze cele (motywacje) podrozy miejskich 1 sposob ich realizacii.
W tym zakresie nalezy wyrdznié cele podrézy zwigzane z realizacja obligatoryj-
nych i fakultatywnych potrzeb transportowych, przyjmujac zalozenie w ramach
planowania systemu logistyki miejskiej, ze w pierwszej kolejnosci powinna zo-
sta¢ zapewniona mozliwo$¢ realizacji obligatoryjnych potrzeb transportowych
(m.in. przejazdy do miejsc pracy i nauki).

W warunkach dazenia do oddzialywania na podziat zadan przewozowych,
zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju transportu, wazne znaczenie ma
rozpoznanie czynnikow determinujacych wybor rodzajéw srodkéw transportu.
Z punktu widzenia przygotowania atrakcyjnej oferty przewozowej transportu
zbiorowego wazna jest znajomo$¢ czynnikow determinujacych wybdr tego
transportu i samochodu osobowego w realizacji podrézy miejskich (rys. 2).

W zakres badan zachowan transportowych wchodzi takze badanie wrazli-
woscl na okreslone zmiany w ofercie przewozowej oraz na dzialania o charakte-
rze promocyjnym. Przykladem dotyczacym oferty przewozowej w transporcie
zbiorowym, moze by¢ badanie reakciji na wprowadzenie do osiedla nowej linii,
zmiang charakteru linii ze zwyklej na pospieszna lub zwigkszenie czgstotliwosci.
Z kolei przykladem dotyczacym promocji, moze by¢ badanie zmian w licznie
sprzedawanych biletéw pod wplywem zintegrowanej kampanii promocyjne;j
w mediach.

Takze w transporcie tadunkéw badanie sposobu realizacji przewozu (rys.
3) ma istotne znaczenie dla usprawniania procesow przemieszczania. Umozliwia
ono podejmowanie decyzji w zakresie optymalizowania przeplywu strumieni
tadunkéw w przewozach wewnatrzmiejskich, tranzytowych, wjazdowych i wy-
jazdowych, z uwzglednieniem takich czynnikéw, jak: czas, dostepnosé, zaladu-
nek i wyladunek, postdj pojazdéw (w tym na czas rozladunku), realizowanie
dostaw w strefach ograniczonego ruchu, wykorzystanie zdolnosci przewozowej,
dostgpnosé¢ podazy ustug (liczba podmiotéw oferujacych ustugi transportowe,
zrbznicowanie 1 specjalizacja taboru).

5 Plan zrownowagonego Rozwoin Transportu Publicznego. Przewodnik. Warszawa: Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej, 2011, s. 30.
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wicksza wygoda 26,0
krotszy czas podrozy 17,0
brak koniecznoéci oczekiwania 12,9
brak koniecznosei przesiadania sie 8,0
przewdz rzeczy (zakupdw) 84
brak koniecanosci dojécia do przystanku 8,0
samochéd jako narzedzie pracy 46
bezpicczefistwo - nienarazenic na agresje - 3,3
nizszy koszt 2,7
e pd e
0,0 10,0 20,0 30,0

Rysunek 2. Przyczyny korzystania z samochodéw osobowych w podrézach

miejskich w Gdyni w 2013 r.
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1 — wlasne $rodki transportu

2 — korzystam takze z ustug transportowych innych firm

3 — firmy kurierskie

Rysunek 3. Wyniki badan wykorzystania srodkéw transportu w realizacji dostaw

w rejonie ul. Dlugiej i Dlugiego Targu w Gdansku

Zrédto: Matuszewska M., Logistyka miejska w miastach o historycznej zabudowie na przykladzie

Gléwnego Miasta w Gdansku. Logistyka Nr 2/2014, s. 203-213.
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Interesujace wyniki badan wlasnych, dotyczace charakterystyki dostaw la-
dunkéw na obszarze Gléwnego Miasta w Gdansku, stanowiace czynniki, ktére
beda wplywaé na poziom akceptacji zmian w tym zakresie, przedstawia Matu-
szewska®. Wyniki badan z Gdanska pozwalaja stwierdzi¢, ze w obszarze Glow-
nego Miasta:

e brak jest wewngtrznej organizacji dostaw;

® nie ma ograniczen czasowych w dostawach narzucanych przez miasto;

e dostawcy i odbiorcy nie wspolpracujg w celu optymalizacji dostaw;

e odbiorcy nie interesuja si¢ istniejacymi ograniczeniami wyladun-

ku/zatadunku;

e 70% dostaw realizowanych jest samochodami;

e wickszos¢ dostaw jest realizowanych w godzinach 10-16.

Dla wlasciwego funkcjonowania transportu miejskiego podstawowe zna-
czenie ma polityka transportowa miasta, rozumiana jako programowanie rozwo-
ju systemu transportowego oraz oddzialywanie na sprawne jego funkcjonowa-
nie, z uwzglednieniem wymagan teorii i praw ekonomicznych’. Badania reali-
zowane w dziedzinie polityki transportowej, pod wzgledem merytorycznym,
wchodza w zakres badan preferencji i zachowan transportowych. W ich ramach
ustala si¢ stosunek mieszkafncéw do okreslonych rozwiazan polityki transpor-
towej oraz oceng tych rozwiazan, a takze bada si¢ reakcje na te rozwigzania.
Badania te moga dotyczy¢ stosunku mieszkancéw do wprowadzenia:

e paséw wylacznego ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej;

e platnego parkowania;

e kordonowych optat drogowych;

e stref uspokojonego ruchu;

e abonamentéw parkingowych bedacych jednoczesnie biletami transportu

miejskiego;

e nocnych dostaw w obszarze centralnym miasta;

e realizowania dostaw w strefach ruchu pieszego wylacznie przez samo-

chody o napedzie elektrycznym.

Preferencje transportowe to oczekiwania mieszkancéw, pasazerow i oséb
odpowiedzialnych za realizacj¢ dostaw, odnoszace si¢ do jakosci ustug transpor-
towych. Preferencje dotyczace transportu pasazerskiego znajduja odzwiercie-
dlenie w postulatach przewozowych zglaszanych pod jego adresem. Bez badan
mozna okresli¢ ogélne wymagania wobec tego transportu. Ich znajomosé jest
jednak niewystarczajaca przy planowaniu oferty przewozowej transportu zbio-

6 Matuszewska M., dz. cyt., s. 212.
7 Grzywacz W., Wojewodzka-Krol K., Rydzkowski W., Polityka transportowa. Gdansk: Wydawnic-
two Uniwersytetu Gdatiskiego, 1994, s.11.
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rowego 1 wprowadzaniu zmian w obstudze tadunkéw. Zadaniem preferencii
transportowych jest okreslenie rangi postulatow przewozowych oraz poziomu
parametréw oferty przewozowej, ktéry warunkuje uznanie poszczegdlnych po-
stulatow za spetnione. W ramach badan postulatéw przewozowych powinno
nastapi¢ takze rozwinigcie zglaszanych wymagan przez ich uszczegélowienie
1 skonkretyzowanie.

Wyniki systematycznie prowadzonych badan postulatow przewozowych
w transporcie zbiorowym wskazuja, ze nie mozna ustali¢ powszechnie obowia-
zujacej hierarchii ich waznosci. Ulega ona bowiem oddzialywaniu réznych
czynnikow, w tym przede wszystkim struktury mieszkancéw 1 parametréw ob-
stugi komunikacyjnej danego obszarus.

Podstawsg hierarchizacji postulatéw przewozowych powinna by¢ ich iden-
tyfikacja. Wigkszo$¢ identyfikacji postulatéw przewozowych w transporcie zbio-
rowym pokrywa si¢ w znacznym stopniu. Pewne rozbieznosci dotycza:

e laczenia okreslonych postulatéw w jeden syntetyczny;

e pomijania okreslonych postulatow jako mniej waznych;

e uwzgledniania postulatow rzadko spotykanych lub specyficznych.

Zasadniczymi postulatami sa’:
e bezpieczenstwo;

® czas;

e koszt;

® wygoda.

Czas podrozy, jako postulat przewozowy, powinien by¢ rozpatrywany
przez pryzmat czynnikow okreslajacych jego fazy czastkowe, ktérymi sa:

e dojscie do przystanku;

e oczekiwanie na §rodek transportu;

e jazda;

e przesiadanie sig;

e dojscie z przystanku do miejsca realizacji podrézy.

Podejscie takie pocigga za soba wyodrebnienie postulatéw przewozowych
bedacych uszczegéltowieniem ogdlnego postulatu minimalizacji czasu podrozy.
Sq nimi:

®

Grzelec K., Wyszomirski O., Badania marketingowe w komunikagi miejskiej. Warszawa: IGKM,
1998, s. 23.

9 Glugiewicz Z. (red.), Gospodarowanie w transporcie miejskim. Poznani: Akademia Ekonomiczna
w Poznaniu, wyd. II, 1994, s. 58.
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e dostepnosé;

e punktualnos¢;

o czestotliwosd;

e bezposrednio$é;

® rytmicznosc;

e predkosé;

e niezawodno$¢ (pewnosc).

Znaczenie postulatow przewozowych ustala si¢ w ramach hierarchizacji
poprzez nadanie poszczegdlnym postulatom okreslonej rangi.

W transporcie fadunkéw badania preferencii transportowych, z punktu wi-
dzenia ich wplywu na system logistyki miejskiej, moga dotyczy¢:

e sposobu realizacji przewozu (duze dostawy jednorazowe, mniejsze pat-

tie czestszych dostaw);

e przyczyny wyboru okreslonego przewoznika i srodka transportu;

e warunkow przewozu;

e czasu realizacji uslugi transportowej;

e miejsca zatadunku/wyltadunku;

e sposobu zaladunku i wyladunku;

e okreslonego sposobu konsolidacji dostaw.

Na podstawie wynikéw badan potrzeb przewozowych mozliwe jest wpro-
wadzenie nowoczesnych rozwigzan w transporcie pasazerskim i transporcie
tadunkéw w miastach. Przyktadem takiego rozwiazania jest telebus w Krakowie,
ktérego usluga polega na mozliwosci zaméwienia kursu realizowanego przez
minibus na obszarze peryferyjnym tego miasta. Kursy, zlecone na co najmniej
30 min przed realizacja, sq wykonywane po trasie w sposob optymalizujacy pre-
ferencje klientéw (okreslone poprzez czas realizacji ustugi, przystanek poczat-
kowy i docelowy) i liczbe zamowien. Na ustugi w systemie telebus obowiazuja
bilety krakowskiej komunikacji miejskiej. Z kolei w Gdyni, na podstawie pro-
wadzonych regularnie badan potrzeb przewozowych, popytu oraz preferencji
1 zachowan transportowych mieszkancow, uruchomiono sie¢ regularnych pola-
czei midibusowych, ktérych celem jest obstuga obszaréw pozbawionych do-
tychczas transportu zbiorowego i zwigkszenie stopnia dostgpnosci do ustug dla
0s6b starszych.

Takze w transporcie tadunkéw w wielu miastach europejskich, na podsta-
wie wczesniej zrealizowanych badan, wprowadza si¢ nowoczesne rozwiazania
nawiazujace do koncepcji zréwnowazonego rozwoju transportu. Dziatania
w zakresie poprawy efektywnosci dostaw realizowanych pojazdami transportu
drogowego w miastach prowadza do:
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e poprawy efektywnosci wykorzystania istniejacej infrastruktury (nowe
metody dostaw);

e optymalizacyjnego doboru przewoznikéw obstugujacych miasto (wiel-
kos¢ pojazdéw, rodzaj pojazdow, czas dostaw);

e wyboru systeméw dostaw (bezposrednie, posrednie, konsolidacja prze-
sylek, specjalizacja, ustalanie czg¢stotliwosci dostaw);

e koordynacji proceséw dostaw.

Do typowych dziatan w zakresie poprawy efektywnosci dostaw w miastach

zalicza siel0;

e ograniczenia wjazdéw pojazdow o okreslonej fadownosci;

e ograniczanie czasu realizacji dostaw;

e informacj¢ na drogach i dystrybucje planéw ulatwiajacych realizacje dostaw;

e organizacj¢ zaladunku i wyladunku (np. wydzielanie zatoczek zaladun-
kowych i okreslanie zasad zaladunku i wyladunku);

e tworzenie tzw. pobliskich stref dostaw (strefy tzw. ostatniego kilometra,
w ktérych dostawy towaréw realizowane sa wylacznie przez pojazdy
ekologiczne, np. elektryczne);

e rozkladanie dostaw w okresie doby, np. poprzez organizowanie dostaw
w godzinach nocnych w sposéb minimalizujacy ich ucigzliwos$¢ dla
mieszkancows;

e tworzenie miejskich centrow konsolidacji tadunkéw.

Sklonnos¢ przedsigbiorstw do akceptacji zmian w systemie transportowym,
polegajacych np. na wprowadzaniu proekologicznych rozwiazan, bedzie zde-
terminowana stopniem dostosowania nowych rozwiazan do ich preferencji.

3. Metody i instrumenty badan potrzeb, zachowan i preferencji transpor-
towych

Badania popytu efektywnego moga by¢ realizowane przez organizatorow trans-
portu miejskiego lub wyspecjalizowane jednostki, dysponujace odpowiednimi
instrumentami badawczymi (kompleksowe badania ruchu).

W badaniach popytu efektywnego, jako elementu badan potrzeb przewo-
zowych mieszkadcéw 1 przewozu ladunkéw, mozna wykorzystywaé metody
badan obserwaciji i rejestracii. Pierwsza metoda polega na liczeniu pasazerow lub

10 Por. Bestufs. Przewodnik po dobrych praktykach w towarowym transporcie migjskim. [on-line] [Dostep
12.05.2014]. Dostepny w World Wide Web: http://www.bestufs.net/download/BESTUFS_II
/good_practice/Polish_ BESTUFS_Guide.pdf.
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liczby pojazdoéw, np. wjezdzajacych do miasta, druga na liczeniu i okreslaniu
struktury badanego parametru na podstawie przyjetego kryterium.

W badaniach popytu wykorzystuje si¢ rozne instrumenty pomiarowe, w za-
leznosci od przyjetego celu badania. Organizatorzy transportu zbiorowego ko-
rzystaja czesto z tzw. klasycznych instrumentéw pomiarowych, do ktorych nale-
74 karty pomiarowe, na ktorych obserwatorzy zliczaja pasazerow. Do klasycz-
nych instrumentéw pomiarowych zalicza si¢ takze karte rejestracji, na podstawie
ktérej okresla si¢ strukture pasazeréw w transporcie zbiorowym wg przyjetego
kryterium (np. rodzaju posiadanego biletu lub uprawnienia do przejazdu ulgo-
wego lub bezplatnego). Badanie struktury pasazerow mozna takze zrealizowac
wykorzystujac elektroniczne systemy pomiarow (bramki i wagi liczace pasaze-
réw, system biletu elektronicznego). Ich wykorzystanie do badan w praktyce
ograniczaja uzyskiwany blad pomiaru, bedacy rezultatem zastosowanej techniki
pomiaru (np. bramki liczace wykorzystujace podczerwien)) lub zasady korzysta-
nia z systemu (np. system biletu elektronicznego, ktéry w nielicznych miastach
wymusza na pasazerach koniecznosc¢ rejestrowania kazdego przejazdu).

Takze w przewozach fadunkow wykorzystuje si¢ mechaniczne lub elektro-
niczne systemy pomiaru i klasyczne instrumentu pomiarowe. W badaniach,
ktérych celem jest okredlenie liczby pojazdéw wijezdzajacych i wyjezdzajacych
z danego obszaru, prowadzi si¢ badania kordonowe przy wykorzystaniu pneu-
matycznych rejestratorow ruchu lub wideodetektoréw. W przypadku wykorzy-
stania tego pierwszego instrumentu, do celow okreslenia struktury pojazdow,
korzysta si¢ ponadto z kart rejestracji.

Przedstawione metody i instrumenty pomiarowe czesto wykorzystywane sa
do badan odnoszacych si¢ do okreslonego obszaru miasta. Ich zastosowanie ze
wzgledu na pracochlonnosé organizacyjng i realizacyjna, a w rezultacie takze
koszty pomiaréw, nie zawsze pozwala uzyskaé wyniki charakteryzujace popyt
efektywny w skali catego miasta lub aglomeracji. Uzupelnieniem zaprezentowa-
nych wyzej badan popytu sa badania realizowane metodami ankietowymi lub
wywiadu bezposredniego standaryzowanego, w ktorych instrumentami sg kwe-
stionariusze. Zastosowanie metod ankietowych lub wywiadu umozliwia w ra-
mach badan zrealizowanie takze pomiaréw dotyczacych zachowan i preferencii
transportowych mieszkadcéw, podmiotéw gospodarczych, organizacji czy insty-
tucji. W razie koniecznosci wykorzystywane metody mozna uzupelni¢ o wywia-
dy poglebione, pozwalajace zidentyfikowaé pierwotne, zlozone przyczyny okre-
$lonych zachowan 1 preferencji transportowych.

Zastosowanie metod ankietowych i wywiadu wymaga ich reprezentatywno-
sci w stosunku do badanej zbiorowosci. Czgsto przesadza to o ich przydatnosci
dla celéw zwigzanych z planowaniem zmian w systemie logistycznym miasta.
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Takze konstrukcja klasycznych instrumentdéw pomiarowych (kwestionariusze,
karty obserwacji, rejestracji) powinna odpowiada¢ zasadom ich budowy!l.

Kroétkie 1 nieskomplikowane badania mozna realizowaé¢ w miejscach pu-
blicznych (ulice, przystanki, przejscia podziemne), wykorzystujac metody ankie-
towe lub wywiady, przy czym nalezy pamigtaé, ze miejsce realizacji badan czesto
determinuje mozliwos¢ doboru losowego, a wigc reprezentatywnego, proby.
W przypadku bardziej skomplikowanych badan i dlugiej listy pytan, wlasciwym
miejscem realizacji pomiaréw sa gospodarstwa domowe, siedziby przedsie-
biorstw, biura, urzedy itp.

4. Podsumowanie

Zréwnowazone funkcjonowanie 1 rozwdj miast zaleza od efektywnego plano-
wania systeméw logistyki miejskiej. Zastosowanie nowoczesnych technologii
przewozéw oraz wprowadzanie zmian w organizacji proceséw przemieszczania
fadunkéw i oséb w miastach, wymagaja odpowiedniego przygotowania dzialan,
przy wykorzystaniu wynikéw badan potrzeb, zachowan i preferencji transpor-
towych mieszkancéw i przedsi¢biorstw, instytucji i organizacji. Badania potrzeb
przewozowych powinny obejmowac badania popytu efektywnego i potencjal-
nego. Badania zachowan transportowych powinny dostarcza¢ informaciji doty-
czacych podziatu zadan przewozowych w transporcie oséb i transporcie tadun-
kéw i o sposobach realizacji proceséw transportowych na obszarach zurbani-
zowanych oraz przyczynach wyboru okreslonych srodkow transportu. Badania
preferencji transportowych powinny przede wszystkim koncentrowac si¢ na
najwazniejszych postulatach przewozowych. Badania te moga by¢ takze wyko-
rzystywane do badania stopnia akceptacji okreslonych zmian dotyczacych reali-
zacji procesow transportowych w miescie.
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BUILD-TO-ORDER JAKO KONCEPCJA ULATWIAJACA
ZARZADZANIE WARIANTOWOSCIA PRODUKTOW
W PRZEMYSLE MOTORYZACYJNYM

Agnieszka Szmelter

Abstrakt: Artykul ma na celu przeanalizowanie strategii produkcji na zaméwie-
nie (Build-to-Order) pod katem przydatnosci w rozwigzywaniu biezacych pro-
bleméw przemystu motoryzacyjnego, w szczegolnosci wielowariantowosci pro-
dukcji i rosngcych kosztéw zarzadzania zlozonoscia systeméw logistycznych.
W pracy przedstawiono megatrendy w przemysle motoryzacyjnym, cechy cha-
rakterystyczne strategii BTO, przyklady zastosowania BTO w przemysle moto-
ryzacyjnym i analiz¢ przydatnosci cech BTO w poprawie efektywnosci taficu-
chow dostaw w wybranym przemysle.

Stowa kluczowe: bto, mts, modcar, produkcja na zaméwienie, motoryzacja,
produkcja, logistyka, strategia logistyczna, vbto, parki dostawcow.

JEL Classifications: A10, E320, F230, 1.62, O320.

1. Wprowadzenie — trendy w przemysle motoryzacyjnym

W XX wicku w przemysle motoryzacyjnym dominowala przede wszystkim
strategia produkcji masowej (Build-to-Stock). Mozna bylo zauwazy¢ staly wzrost
popytu na auta, niemal niezaleznie od tego, gdzie i kiedy si¢ pojawialy. Od kil-
kudziesi¢ciu lat zachodza zmiany w tym obszarze. Nowe segmenty klientéw
pojawiaja si¢ rzadziej, wymagania kupujacych zmieniajg si¢ w coraz krétszym
czasie, konkurencja na rynku nasila si¢. Wobec tego zarzadzanie zaopatrzeniem
1 produkcja stalo si¢ gtéwnym czynnikiem decydujacym o sukcesie rynkowym
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producenta. Do skracajacych si¢ cykli zycia produktu, wynikajacych z koniecz-
nosci cigglego dostosowania si¢ do wymagan klientow, dolaczylo zjawisko zto-
zonosci systemow logistycznych w tej branzy, co znacznie utrudnia zarzadzanie
taficuchami dostaw.

Juz w latach 70. XX wieku mozna bylo zauwazy¢ poczatki zmian, ktore na
dobre uksztaltowaly charakter branzy motoryzacyjnej. Powstala wowczas kon-
cepcja dostawy dokladnie na cgas (Just-in-Time). Otientacja na produkcje¢ zostala
zastapiona przez orientacj¢ na klienta. Wprowadzenie strategii /lean management
w amerykanskich 1 europejskich jednostkach produkcyjnych pozwolilo na za-
pelnienie luki zarzadczej 1 na dogonienie japonskich producentéw w wynikach
odnoszacych si¢ do jakosci produktéw i produktywnosci pracy.

Obecnie mozna zauwazy¢ wiele globalnych trendéw (wegatrendiw), wplywa-
jacych na zmiany w dotychczasowych strategiach logistycznych tadcuchéow do-
staw w przemysle motoryzacyjnym. Wsréd nich wymienia si¢ gtownie:

e wydluzenie i internacjonalizacj¢ tadcuchéw dostaw (i w wyniku tego -

wicksze ryzyko wahan kursowych);

e rosnaca zmiennos¢ i niepewnos¢ tadcuchéw dostaw (w tym duza wraz-

liwo$¢ na ceny, mniejszg lojalnos¢ klienta, rosnaca liczbe wyrobow);

e staly wzrost rynku globalnego (pojawienie si¢ globalnych klientow, do-

stawcow, ztozonosci tafdcuchéw dostaw);

e optymalizacj¢ kosztow globalnych fancuchéw dostaw wraz z ich regional-

nym dostosowaniem (kompleksows optymalizacj¢ kosztow — end-to-end);

e kompleksowe zarzadzanie ryzykiem w catych tancuchach dostaw, przez

wszystkie fazy ich dzialania;

e brak rzeczywistej integracji tadcuchéw dostaw (traktowanie taricucha

jako wiele niezaleznych organizacji, a nie jako jeden organizm)!;

e uniwersalizacj¢ wymagan odbiorcéw i wzrost ich §wiadomosci odnosnie

do oferentéw rynkowych i ich produktow;

e wzrost znaczenia technologii informacyjnych w zyciu gospodarczym

1 spolecznym, a w przemysle motoryzacyjnym m.in. tworzenie interne-
towych platform wspotpracy;

e skracanie si¢ cykli innowacyjnych w branzy, wynikajace z duzej zmien-

nosci popytu;

e tworzenie wspolnych centréw badawczo-rozwojowych i parkéw do-

stawcow celem obnizenia kosztow funkcjonowania tadcuchow dostaw.

Rynek motoryzacyjny cechuje si¢ duzym poziomem wrazliwosci na fluktu-
acje koniunktury. Od kilkunastu lat mozna zauwazy¢é pewne zmiany w struktu-
rze sprzedazy i produkcji w przemysle motoryzacyjnym, ktére pozwalaja na

1 Muzyczka R., Wplyw globalizacji na zarzadzanie laficuchem dostaw w przemysle motoryzacyj-
nym. International Journal of Management and Economics 2011, No. 31, s. 261, 266.
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odkrycie potencjatu niektérych regionéw, zaréwno jesli chodzi o popyt, jak

i podaz na tym rynku (por. tab. 1. i tab. 2.).

Tab. 1. Wielko$¢ sprzedazy aut (w mln szt.) w latach 2003, 2010 1 2017*

Rok
Region 2003 2010 2017*
w min w % w min w % w miln w %
SZt. szt. SZt.

Europa Zachodnia 16| 27,12% 14| 20,00% 18| 19,15%
E(fsrc‘iizma Srodkowo- 2| 339% 2| 2.86% 30 3.19%
Japonia i Korea Pid. 7| 11,86% 71 10,00% 7| 7,45%
Kanada, USA, Meksyk 19| 32,20% 14| 20,00% 20| 21,28%
Chiny 41 6,78% 15| 21,43% 20| 21,28%
Brazylia, Rosja, Indie 6,78% 8| 11,43% 13| 13,83%
Reszta $wiata 7| 11,86% 10| 14,29% 13| 13,83%
Razem 591 100,00% 70 | 100,00% 94 | 100,00%
*prognoza

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Muzyczka R., Wplyw globalizacji na zarzadzanie
taicuchem dostaw ..., dz. cyt., s. 267.

Tab. 2. Wielko$§¢ produkeji aut (w mln szt.) w latach 2003, 2010 1 2017*

Rok
Region 2003 2010 2017*
w miln w % w min w % w miln w %
szt. SzZt. szt.
Europa Zach())dﬂia 16| 27,12% 12| 17,39% 16| 17,02%
E(fsrc‘iizma Srodkowo- 2| 339% 4| 5.80% 6| 638%
Japonia i Korea Pid. 13| 22,03% 13| 18,84% 15| 15,96%
Kanada, USA, Meksyk 16| 27,12% 11| 15,94% 16| 17,02%
Chiny 41 6,78% 15| 21,74% 20| 21,28%
Brazylia, Rosja, Indie 4 6,78% 11,59% 12| 12,77%
Reszta $wiata 41 6,78% 6 8,70% 91 9,57%
Razem 591 100,00% 69 | 100,00% 94 | 100,00%
*prognoza

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Muzyczka R., Wplyw globalizacji na zarzadzanie
taiicuchem dostaw ..., dz. cyt., s. 267.
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Wyniki sprzedazy z lat 2003 i 2010 wskazuja na stagnacj¢ popytu w Tria-
dzie (USA, Europa Zachodnia, Japonia) i w Europie Srodkowo-Wschodniej,
ktérych rynki okresla si¢ czesto jako nasycone. Z kolei wylonily sie regiony
o duzym tempie wzrostu produkcji i sprzedazy, wérdd ktérych nalezy wskazaé
w szczegolnosci gospodarki rozwijajace si¢ (w tym gléwnie kraje BRIC2). Wo-
bec tego istnieje presja ze strony producentéw, aby dostawcy lokowali swoje
fabryki w krajach rozwijajacych si¢, by zblizy¢ do siebie miejsca produkcji i kon-
sumpcji produktéw i wyeliminowac istniejacy obecnie wysoki poziom niewyko-
rzystania mocy produkcyjnych w krajach Triady.

Stagnacja na rynkach rozwini¢tych wynika w duzej mierze z niedopasowa-
nia struktury podazy do struktury popytu. Producenci samochodéw nie zaspo-
kajaja wymagan klientéw, opierajac produkcje na wlasnych prognozach sprze-
dazy. W wyniku tego w sieci sprzedazy gromadza si¢ nadmierne zapasy wyro-
béw gotowych. Tym samym, w taficuchach dostaw sa generowane koszty zwia-
zane z produkcja, ale rowniez z utrzymaniem zapasdéw3, co obniza poziom ren-
townosci sprzedazy. Koszty dystrybucji aut w obecnych lafdcuchach dostaw
stanowig ok. 8% ceny detalicznej auta. Przy uwzglednieniu kosztéow utrzymy-
wania zapaséw wyrobéw gotowych warto$¢ ta wzrasta do 12%*. Jest to poziom
nieakceptowalny z punktu widzenia efektywnego zarzadzania tancuchami do-
staw. Obliczono, ze w Europie mozna by zaoszczedzi¢ w tej sferze 9 miliardow
euro rocznie. Kolejne 3,8 mld euro mozna by zyskaé na zwickszeniu wydajnosci
operacji 1 rozszerzeniu oferty (portfolio produktowego) o opcje pozadane przez
konsumentéw. Z kolei w USA na poczatku XXI wieku sprzedawalo si¢ 17 mi-
lionéw aut rocznie. Z tego 2 miliony sztuk przebywaly w magazynach od 40 do
60 dni. Utrzymywanie tych zapaséow generowalo koszty rzedu 2 mld dolaréw
rocznie. Agencja Goldman Sachs obliczyta wowczas, ze zastosowanie strategii
BTO przyniostoby oszczednosci rzedu 1200 USD na sztuke (oszczednosci
obejmowaly zarowno sktadowanie pojazdéw, jak i brak koniecznosci wprowa-
dzania obnizek cenowych w wyniku wyprzedazy)>.

Obnizanie si¢ poziomu rentownosci sprzedazy jest dodatkowo potegowane
przez konieczno$¢ obnizania cen przez dileréw w celu ,,pozbycia si¢” zapasow,
zwykle na koniec roku kalendarzowego. Badania opublikowane w 2001 r. do-
wiodly, ze 25% brytyjskich klientéw salonéw samochodowych nie kupowalo
samochodu takiego, jakiego chcialo. Ponadto ponad potowa o0séb z tej grupy

2 BRIC — Brazylia, Rosja, Indie, Chiny.

3 Obecnie nawet uwaza sig, ze utrzymywanie zapaséw jest najwickszym czynnikiem koszto-
chltonnym w sektorze motoryzacyjnym. Por. Klingebiel K., A Classificstion Framework for Au-
tomotive Build-to-Order Concepts. Proceedings Of The International Conference On Concurrent Enter-
prising 2000, s. 116.

4 Klingebiel K., A Classificstion Framework for Automotive Build-to-Order Concepts..., dz. cyt.,
s. 117.

5 Holweg M., Pil P.K., Successful Build-to-Order Strategies. Start With the Customer. MIT Skan
Management Review September 2001, No. 43, Issue 1, s. 75.
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(53%) kupita konkretne auto tylko ze wzgledu na atrakcyjna ofert¢ cenowa
u dilera®.

Ostatni globalny kryzys finansowy lat 2008-2009 w znacznym stopniu
ostabil kondycje swiatowego sektora motoryzacyjnego. Przed kryzysem wskaz-
niki dotyczace zapaséow podawaly Sredni czas utrzymywania zapaséw w sieci
sprzedazy: 25 dni dla BMW, 35 dni dla Toyoty i 85 dla GM’. Kryzys finansowy
obnazyl stabos$¢ finansows przedsigbiorstw motoryzacyjnych, co znalazto od-
zwierciedlenie w pogorszeniu wynikéw w obszarze rotacji zapasow produktow
gotowych (por. tab. 3). Wplynal takze na mniejsza dostepnosé kredytéw dla
0s6b indywidualnych na zakup samochodu, ale réwniez dla grup kapitatowych,
chylacych si¢ ku bankructwus. W wielu przypadkach (np. General Motors) ko-
niecznoscia okazala si¢ finansowa pomoc rzadowa, ktéra uchronita cz¢s$¢ kor-
poracji przed ogloszeniem upadtosci.

W trakcie kryzysu sprzedaz czolowych producentéw w USA spadla
0 41,3% w ciagu roku (od lutego 2008 do lutego 2009). W sektorze motoryza-
cyjnym bylo wiec widaé ewidentng recesje. Reakcja na te wydarzenia bylo za-
trzymanie produkcji u niektorych OEM?Y. Honda zamknela swoj oddziat
w Wielkiej Brytanii na 4 miesiace, z kolei Toyota zatrzymala catkowicie produk-
cje na dwa miesiace. Rzady, gléwnie panstw europejskich i USA, rozpoczely
akcje ratunkowa (ang. cash for clunkers, scrappage schemes). Dzigki takim dziataniom
sprzedaz aut w Niemczech wzrosta w 2010 r. o 40% w poréwnaniu z poprzed-
nim rokiem, ale udzial w tworzeniu PKB zmalal ze wzgledu na niepewnosc
inwestycyjna i nieufnos¢ posiadaczy kapitatu!?.

Tab. 3. Sredni czas rotacji dla aut przed i w trakcie kryzysu finansowego

2008-2009

Producent Przed (2006) Po (2008)
BMW 25 44
Toyota 35 90

GM 85 139

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Parry G. C., Roehrich J. K., Automotive Enterprise
Transformation, dz. cyt., s. 38.

¢ Tamze.

7 Parry G. C,, Roehrich J. K., Automotive Enterprise Transformation: Build to Order as a sus-
tainable and innovative strategy for the automotive industry? Journal of Enterprise Transformation
January 2013, Vol. 3 Issue: 1, s. 37.

8 Por. Parry G. C., Roehrich J. K., Automotive Enterprise Transformation, dz. cyt., p. 37.

9 OEM - Original Equipment Manufacturer — przedsigbiorstwo sprzedajace pod swoja marka
produkty, ktérych komponenty zostaly wyprodukowane i czgsto zmontowane przez firmy ze-
whnetrzne.

10 Parry G. C., Roehrich J. K., Automotive Enterprise Transformation ..., dz. cyt., s. 38.
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Przemyst motoryzacyjny, uwazany od wielu lat za prekursora nowocze-
snych metod zarzadzania, jest znany z radykalnych dzialan zmierzajacych do
minimalizacji efektéw niegospodarnych dziatan ogniw tadcuchéw dostaw. Pro-
dukcja wigkszej ilosci wariantéw produktu, i to w duzych ilosciach, bazujaca
gléwnie na prognozach, miata dotad zrekompensowaé niewiedze¢ na temat rze-
czywistych potrzeb klientow. Im diuzej tadcuchy dostaw podazaja ta Sciezka
myslenia, tym trudniej bedzie im opanowaé ztozonos¢ dziatalnosci i rzeczywi-
Scie trafi¢ w oczekiwania klientéw, ktére sa bardzo zréznicowane. Jednym
z rozwigzaf tego problemu stala si¢ strategia produkcji na zamowienie (ang. Build-to-
Order, BTO). Wobec tego celem niniejszego opracowania jest przedstawienie
strategii Build-to Otrder jako jednego z gléwnych sposobéw rozwigzania bieza-
cych probleméw przemystu motoryzacyjnego, wynikajacych gltéwnie z niedopa-
sowania podazy do rzeczywistego popytu. W pracy, oprocz analizy dostgpnych
pozycji w literaturze branzowej i naukowej, postuzono si¢ rowniez przyktadami
zastosowania omawianej strategii w projektach badawczych realizowanych
w Europie.

2. Build-to-Order

Konkurencja rynkowa w sektorze motoryzacyjnym powoduje, ze najwigksi pro-
ducenci zwykle oferuja duza réznorodnosé produktéw na wspolnej platformie,
sterowanej przez plan technologii i interfejsow. Kreowanie dodatkowej rézno-
rodnosci powoduje zwykle wzrost kosztéw operacyjnych. Dodatkowo, tworze-
nie mozliwosci konfiguracji samochodu, jego kastomizacji przez klienta, powo-
duje, Ze zlozonos¢ dalej rosnie, co stwarza problemy w prognozowaniu i stero-
waniu laficuchem dostaw. Istnieje jednak pewien zbidr rozwiazan dajacych
optimum ilosci atrybutéw, ktére moga byé poddane kastomizacji, w ktérym
udaje si¢ osiagnaé maksymalng roznice miedzy uzytecznoscia dla klienta, a kosz-
tami operacyjnymi (por. rys. 1.).

Celem koncepcji Build-to-Order jest m.in. zlikwidowanie zapaséw istnieja-
cych w sieci. Dlatego jednym z pierwszych krokéw, po zlozeniu zamoéwienia
przez klienta, moze stac si¢ sprawdzenie, czy dany model znajduje si¢ juz w sieci
sprzedazy u innego sprzedawcy lub dilera (strategia locate-to-order'?). Oplacalnosé
transferu takiego produktu zalezy od odleglosci miedzy sprzedawca zamawiaja-
cym produkt dla klienta, a sprzedawca posiadajacym pozadany model w maga-
zynie. Klienci czesto skladaja zaméwienia przez internet. Wowczas majgq dwie
opcje do wykorzystania: otrzymaé natychmiast produkt znajdujacy si¢ w sieci
sprzedazy lub otrzymac produkt zaprojektowany przez siebie, ale po odczekaniu
ponad miesiac na jego wyprodukowanie i dostarczenie. Druga opcje mozna na-

11 Por. Brabazon P. G., MacCarthy B., Giving customers the car they want. Manufacturing Engineer
Feb/Mar 2004, Vol. 83 Issue 1, s. 27.
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zwaé ,,czystym” BTO. Nalezy jednak zauwazy¢, iz w przypadku BTO klient ma
o wiele mniejszg sil¢ przetargows niz wtedy, gdy kupuje auto z istniejacego zapasu
wyrob6éw gotowych. Ponadto, natychmiastowa realizacja BTO zwykle wiaze si¢
z podwyzszeniem standardowej ceny danego produktu (cena premium).

A

uzytecznosé _f/f—'/’_/‘_—

dla klienta ¢
‘
i

optymalna ilosé
atrybutow /

s
y koszty
producenta

y

Uzytecznos¢ dla klienta, koszty producenta

v

Iloéé kastomizowanych atrybutéow produktu

Rysunek 1. Przedzial optimum ilosci kastomizowanych atrybutéw produktu.
Zrédlo: opracowanie whasne.

Nawet, jesli potaczy si¢ BTO oraz zamawianie aut za pomocsg strony inter-
netowej, klienci nadal nie wyrazaja checi na kupowanie takiego auta bez
uprzedniego przetestowania samochodu u dilera. Mozna jednak pogodzi¢ te
dwie kwestie. Zamawiajac produkt w internecie, klient powinien mie¢ szeroki
wachlarz mozliwosci jesli chodzi o budowe auta. Konfigurowanie wirtualnego
produktu powoduje, ze odpowiada on w maksymalnym stopniu rzeczywistym
potrzebom klienta. Dostep do informacii na temat cen oraz mozliwosci wypro-
dukowania i dostarczenia wymaganego produktu w okreslonym czasie pozwala
na wigksza przejrzysto§¢ warunkéw zakupu. Na takim sposobie skladania za-
méwient moze skorzystaé takze producent. Bezposrednie internetowe zamawia-
nie jest wygodne dla klienta, ale producentowi pozwala na state aktualizowanie
popytu, co jest niezbedne w kompresji czasu w lafncuchach dostaw. Zatem in-
ternet, jako nowoczesne medium, zostanie wykorzystane zaréwno do promo-
wania produktu, jak i do realizacji sprzedazy!2.

Budowanie sieci dostaw opartej na strategii BTO powoduje koniecznosé
zacie$niania wspolpracy miedzy poszczegdlnymi ogniwami laficucha dostaw.
W zwiazku z tym przedsigbiorstwa wchodzace w jego sklad powinny przepro-

12 Waller B., The Customer and the 3DayCar. Focus Groups findings, ICDP/3DayCar Based on
focus groups undertaken with Simpson Carpenter, May 2000, s. 7.

415



Agnieszka Szmelter

jektowaé swoje modele biznesowe. Doprowadzi to do powstania zjawiska zto-
zonoscil3, ktore z kolei bedzie wymagato dalszego zaciesniania wspolpracy (ce-
taficucha dostaw moze by¢ osiagnicty, jesli projektowanie wyrobu zostanie
przeprowadzone ostroznie, a modulowos¢ w produkeji - wykorzystana w rozle-
glym stopniul4,

Budowa systemu opartego o strategic BTO wymaga zintegrowania trzech
wymiaréw: procesu (czy istnieja zbyteczne zapasy?), produktu (czy kastomizacja
nastegpuje w odpowiednim momencie, czy powinno si¢ ja przenies¢ blizej klien-
ta?) 1 wolumenu (czy wolumen sprzedazy jest i bedzie zsynchronizowany z pro-
dukcjar)!5 (por. tab. 4.), co jest niezwykle trudne. Skuteczna realizacja strategii
BTO musi by¢ synergia miedzy trzema wymiarami. Zazwyczaj przedsigbior-
stwom udaje si¢ wypracowa¢ optymalny wymiar w zakresie elastycznosci pro-
duktowej, jednak nie potratia tego osiagnaé w przypadku dwoch pozostatych.
Jesli umieja dostosowaé wielko$¢ produkeji do rzeczywistych potrzeb, to zwykle
odbywa si¢ to kosztem zwigkszenia kosztow tej produkeji. Elastycznos$¢ proce-
sowa moze oznaczac szybko§¢ odpowiedzi producenta na zaméwienie klienta.
Chodzi gléwnie o szybko§¢ podejmowania decyzji w zakresie istniejacych i no-
wych proceséw. BTO musi by¢ postrzegane jako najlepsza strategia przez
wszystkich uczestnikéw tworzenia lafncucha wartosci, jednak nie musi byé
wdrozona u wszystkich z nich.

Zanim przedsigbiorstwa wybiora konkretng strategie dzialania w zakresie
BTO, powinny zintegrowaé przeplyw zasobéw w ramach taficucha tworzenia
wartosci, zoptymalizowaé i przetestowaé czas realizacji zaméwienia, zbadac
koszty w calym systemie. Wowczas moga wybraé 3 rézne strategie!®:

e BTO dla istniejacych produktéw — moze wystapi¢ wéwcezas nagly spa-
dek obrotéw spowodowany spadkiem popytu. Spadek ten bedzie wyni-
kal z zaskoczenia klientow, ktorzy przyzwyczaili si¢ do otrzymywania
natychmiast zadanego produktu, poniewaz byl utrzymywany w zapasie.
Taka strategia sprawdza si¢ wtedy, gdy koszty stale sg niskie i gdy koszty
zmienne sa mniej wazne niz czas realizacji zamowienia;

e BTO dla nowych produktow — zwykle dla towarow lokowanych w seg-
mentach luksusowych. Woéwczas klienci nie zdazyli jeszcze przyzwyczaic
si¢ do danego produktu jako stalego asortymentu sprzedawcy i postrzega-
ja go jako nowy, slabiej dostepny, a wigc bardziej pozadany produkt;

3 Por. Franke U., Variantenmanagement in der Einzel- und Kleinserienfertignng. Lipsk: Fachbuchverlag,
2002,'s. 9.

14 Parry G. C,, Roehrich J. K., Automotive Enterprise Transformation ..., dz. cyt., s.35.

15 Holweg M., Pil P. K., Successful Build-to-Order Strategies, dz. cyt., s. 76.

16 Tamze, s. 82.
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Tab. 4. Trzy wymiary skutecznej realizacji strategii BTO

Obszar elastyczno-
$ci dziatania

Dziatania

Elastycznosé
procesowa

Przekazywanie wymagan klienta bezposrednio do produkcji
w celu podejmowania decyzji zgodnych z rzeczywistym po-
pytem, a nie z prognozami popytu.

Integrowanie dostawcow w celu osiagniecia przejrzystosci
w calym lafcuchu tworzenia warto$ci.

Udostepnianie danych sprzedazowych w calym tancuchu
dostaw w celu unikania opdznieni i szybkiego reagowania na
zmiany.

Elastycznosé
produktowa

Przeniesienie punktu rozdzialu (kastomizacji produktu) blizej
w strong klienta w tadcuchu tworzenia wartosci, w celu uni-
kania nadmiernych zapaséw.

Zarzadzanie wariantowoscig produktéw poprzez zrozumie-
nie przestanek wyboru klienta (koszt, atrybuty produktu).

Stworzenie bardziej elastycznych struktur wspierajacych (np.
IT) w celu zapewnienia szybkiego czasu reakciji.

Elastycznos¢
ilociowa

Redukowanie zaleznosci od utrzymywania maksymalnych
mocy produkeyjnych w gotowosci poprzez rozmowy z do-
stawcami i pracownikami.

Dywersyfikowanie wielkodci fabryk w celu utrzymania wa-
riantowosci produktu i elastycznosci wielkosci produkcii.

Stosowanie wyceny pojedynczych wyrobéw zamiast rabatowa-
nia zakupéw zapaséw magazynowych wyrobéw gotowych.

Zrédto: Holweg M., Pil P. K., Successful Build-to-Order Strategies, dz. cyt., s. 76.

e BTO w polaczeniu z planowaniem zapaséw (podejscie hybrydowe) —
sprawdza si¢ w przypadku dobr zindywidualizowanych (kastomizowa-
nych). Zapasy utrzymywane sa nie u dilerow, ale w centrum dystrybu-
cyjnym, skad sa wysylane na zamoéwienie klienta. Stopniowo zapasy te
beda zmniejszane, az dojdzie do sytuacji, w ktérej wszystkie produkty
bedg tworzone na zamdwienie, a zaden nie bedzie utrzymywany w za-
pasie. Jednakze takie zmiany moga nie zosta¢ zaakceptowane przez me-
nadzeréw marketingu i sprzedazy i ostatecznie niektére modele beda
utrzymywane stale w zapasie.

Nie wszyscy uczestnicy tancucha dostaw musza wdrozy¢ strategic BTO.
Zwykle producenci malych komponentéw lub elementéw laczacych poszcze-
golne czesci aut, czyli elementéw o niewielkiej réznorodnosci i takich, ktére nie
maja duzego wplywu na wybor klienta, moga nadal realizowa¢ produkcje we-
dlug zasady Make-to-Stock. Z kolei ci dostawcy, ktoérzy dostarczaja OEM du-
zych komponentéw, ktore cechuja si¢ wielowariantowoscia, powinni dostoso-
waé swoje procesy do strategii BTO. Podejécie to w czystej formie nie moze
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by¢ wdrozone w przypadku produkcji niektérych débr, réwniez samochodéw
osobowych. Powodem tego jest koniecznos¢ dlugiego oczekiwania klienta na
zamoéwiony produkt, co skutkuje zwykle utratg takiego klienta. Utrzymywanie
wysokich ilosci zapaséw produkciji w toku jest tam nieoplacalne ze wzgledu na
duza réznorodnosé produktow!?. Koniecznoscig wige staje si¢ wypracowanie
kompromisu miedzy strategiami BTO i MTS. Jednym z rozwiazann w dobie sil-
nego rozwoju technologii informacyjnych, stata si¢ strategia 1'BTO (virtual BTO).
Jest to komunikacja z klientem poprzez internet lub w salonach dilerskich, przed-
stawiajaca rozlegly wachlarz juz istniejacych produktow, wlacznie z zapasami
dilerow, w transporcie, na linii montazowej i zaplanowanych do wyprodukowania
z nadzieja, ze klient znajdzie wéréd nich samochdd, ktéry chee kupic!'s. W przy-
padku produkeji w toku, czg¢sto w wyniku zastosowania podejscia BTO dochodzi
do rekonfigurowania produktu pierwotnie zaplanowanego do wytwarzania.

Pézna rekonfiguracja produktu, ktéra jest najbardziej pozadana przez pro-
ducenta z uwagi na ksztaltowanie elastycznosci produkcji, moze by¢ osiagana
poprzez wdrozenie szeregu elementéw strategii organizacji. Mozna utrzymywac
zapas komponentéw gotowych do zamiany w odpowiednim momencie na linii
produkceyjnej, utrzymywaé moce produkeyjne, ktére moga by¢ wykorzystywane
w nadgodzinach, utrzymywaé wysoka modutowos¢ architektury produktu!d.
Koszt rekonfiguraciji skfada si¢ z dwdch czesci: zmiennej i statej. Cze$¢ zmienna
pojawia si¢ w momencie wykorzystania zdolnosci rekonfiguracii, a stala wow-
czas, kiedy utrzymuje si¢ t¢ zdolnosé, ktéra mozna wykorzystaé, w kazdym
momencie. Relacja migdzy nimi zostala przedstawiona na rys. 2.

3. Implementacja BTO w przemysle motoryzacyjnym - program 5-Day Car

Przemyst motoryzacyjny kilkukrotnie podejmowal préby stworzenia systemow
logistycznych opartych na strategii BTO. Przykladem moze tu by¢ marka
BMW, ktéra w ramach swojego programu ,,70-day-car’, kosztujacego 55 mln
dolaréw, starala si¢ wdrozy¢ procesy pozwalajace na realizacje procesu Order-
to-Delivery (od zaméwienia do dostawy) w ciagu 10 dni?0.

17 Brabazon P. G., MacCarthy B., Giving customers the car they want, dz. cyt., s. 28.
18 Tamze.

19 Tamze..

20 Holweg M., Pil P. K., Successful Build-to-Order Strategies, dz. cyt., s. 82.
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Koszt jednostkowy rekonfiguracji
produktu (koszt zmienny)

v

Inwestycje w elastycznos¢ zasobow

(koszt staly)

Rysunek 2. Relacje miedzy stalg i zmienna czescia kosztéw rekonfiguracji pro-
duktu w przypadku realizacji strategii BTO

Zrédlo: Brabazon P. G., MacCarthy B., Giving customers the car they want, dz. cyt., s. 29.

Innym projektem byl, realizowany w latach 1999-2001, program 3DayCar.
Podczas jego realizacji doszlo do porozumienia miedzy dilerami samochodo-
wymi a klientami, w kwestii czasu oczekiwania na produkt. Ustalono, ze powi-
nien zawierac si¢ w przedziale 7-14 dni?!.

Po przeprowadzeniu badan okazalo sig, ze 6wczesne zdolnosci przemystu
motoryzacyjnego pozwalajg na realizacje zamdwienia $rednio w ciagu 41 dni, co
stanowi niemal trzykrotno$¢ maksymalnego czasu, ktory jest w stanie czekac
klient na zaméwiony produkt. Z tych 41 dni jedynie 2 po$wigcano na produkeje
auta (por. rys. 3). Szczegdlnie diugotrwaly byl wéwczas proces przygotowania
produkcji, ktory stanowit tacznie 83% czasu trwania realizacji zamowienia, czyli
34 dni. Trwalo to tak dlugo, poniewaz w tym samym czasie producenci reali-
zowali koncepcje produkeji na zapas i w zwiazku z naplywem zamoéwien zgod-
nych ze strategia BT'O, musieli przeprojektowac niektére procesy produkceyjne,
zaplanowane w harmonogramie produkcii.

Projekt ILIPT (Intelligent Logistics for Innovative Product Technologies), realizo-
wany w ramach inicjatywy EU 5-Day Car, jest potocznie nazywany ,,projektem
5-Day Car” 1 stanowil swego rodzaju kontynuacje badan programu 3DayCar.

2'The Three Day Car Project. Synthesising the Results. The 3DayCar Research Team. 10 decem-
ber 2001 [on-line] [Dostep 15.11.2014] Dostegpny w Word Wide Web:
http:/ /www.3daycar.com/mainframe/sponsors/conference/decO1conf/Synthesis.pdf,

419



Agnieszka Szmelter

Program zostal sfinansowany przez Komisje¢ Europejska i pochlonal wydatki
rzedu 23 mln USD?22. W realizacj¢ projektu byly zaangazowane OEM, dostawcy
pierwszego rzedu (Tier One) oraz BEuropejskie Stowarzyszenie Reprezentujace
Dostawcow Przemystu Samochodowego (CLEPA).

Celem ILIPT, realizowanego w latach 2004-2008, bylo doprowadzenie do
utworzenia systemu w 100% opartego na Build-to-Order, jednoczesnie oferuja-
cego krotki czas oczekiwania klienta na produkt, ktory wybral. Projekt skupiat
si¢ na przeprowadzeniu zmian w przemysle motoryzacyjnym w zakresie sposo-
bu oferowania produktéw na rynku. Jednym z jego celéw byta zmiana w do-
tychczasowej strategii stock push (MTS) na strategic BTO. Realizacja tej strategii
miala by¢ oparta na inteligentnych systemach informatycznych, agentach (soffwa-
re agents, softbots), ktore sa w stanie samodzielnie podejmowac decyzje na pod-
stawie wprowadzonych wczesniej przez logistykéw i dzial finansowy parame-
tréow sterujacych i zmiennych niezbednych do ustalenia konkretnej decyzji. Ko-
rzystanie z rozwigzan sztucznej inteligenciji miato ulatwi¢ kooperacje w ramach
tanicucha dostaw, szczegdlnie negocjacje cenowe oraz planowanie zaopatrzenia
1 produkcji, przy uwzglednieniu réznorodnosci poszczegélnych elementéw aut
1 modutéw, dostarczanych przez réznych dostawcow.

Wprowadzenie 1

rejestracja zamaowieria

B Oczekiwanie na
zatwierdzenie

= Harmonogramowarie
realizacji zamo&wiernia

Sekwencjonowanie

produkg:
Produkcja

B Opéznienie zataduniu

w fabryce

[ Dystrybycja pojzadu

Rysunek 3. Struktura procesu realizacji zaméwienia wynikajaca z badad w ra-

mach projektu 3DayCar
Zrédtor Holweg M., Pil P. K., Successful Build-to-Otrder Strategies, dz. cyt., s. 77.

Przyczyng uruchomienia programu ILIPT byly zmiany rynkowe i techno-
logiczne, ktore przyczynily si¢ do dewaluacji dotychczas stosowanych metod

22 Parry G. C., Roehrich J. K., Automotive Enterprise Transformation, dz. cyt., s. 41.
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zarzadzania, takich jak np. lan management. Wymagania klientéw zmieniaja si¢
niezwykle szybko, zacieraja si¢ granice miedzy segmentami rynkowymi, mozna
tez zauwazy¢ nowe segmenty klientéw, zwykle zréznicowane wewngtrznie pod
wzgledem potrzeb. Tradycyjne metody badania potrzeb klienta nie spelniaja juz
swojej roli, wobec czego klasyczne koncepcje zarzadzania réwniez si¢ nie
sprawdzaja. Konieczne stalo si¢ stworzenie nowej koncepcji, bazujacej na ela-
stycznosci dzialania, a jednoczesnie charakteryzujacej si¢ pewnym stopniem
standaryzacji, ktora umozliwilaby producentom generowanie efektow skali i tym
samym - wypracowanie zysku. Konieczne w tym wypadku statoby si¢ przepro-
jektowanie (reengineering) calego lancucha wartosci, od dostawcow ostatnich
rzedéw do klientéw koficowych. W tym celu podjeto dziatania w nastgpujacych
obszarach?3:
e temat I projektu: konfiguracja produktu dla produkcji BTO lacznie
z nowymi technologiami i sposobami zarzadzania;
e temat II projektu: nowe koncepcje dostaw do elastycznych systeméw
produkeyjnych, kooperacja w calym laficuchu tworzenia wartosci;
e temat III projektu: nowe metody i narzedzia do aplikacji modelu BTO
w europejskim sektorze motoryzacyjnym.

Europejski sektor motoryzacyjny nie jest gotowy na radykalne zmiany
z dnia na dzien, wigc proces przejscia na strategic BTO trzeba bedzie przepro-
wadza¢ krok po kroku. Wezesniej jednak nalezy sprawdzi¢, czy jest mozliwe
zarzadzanie produkcja BTO w takim stopniu, zeby stala si¢ ona bardzo opla-
calna. Nalezy stworzy¢ systemy logistyczne cechujace si¢ réwnoczesnie ela-
stycznoscia 1 stabilnos$cia. Metody zarzadzania oraz narzedzia wspierajace wdra-
zanie tej koncepcji beda rézne dla réznych cztonkéw lancucha dostaw, a szcze-
golnie wazne beda dla dostawcow materialéw, uslug logistycznych i OEM.
W ramach realizacji projektu ILIPT opracowano model referencyjny BTO,
w ktérym zawarto koncepcje procesow, struktur produktowych i sieci dostaw.
Stanowia one rekomendacje dla uczestnikéw tadcuchéw dostaw w przemysle
motoryzacyjnym.

Nie ma watpliwosci, ze obecne taficuchy dostaw i realizowane w nich pro-
cesy logistyczne wymagaja przeprowadzenia radykalnych zmian. Niezbedne
staje si¢ zintegrowanie koncepcji zwiazanych z procesami, produktami i struktu-
rami sieciowymi. Proces produkcji, ulepszony i uelastyczniony przez komunal-
10524, jest zwigzany z koncepcja produktu skladajacego si¢ z modutdw. Niezbed-
ne do stworzenia takiego produktu staje si¢ odpowiednie zaprojektowanie sieci
dostaw, by ich przeplyw zasobéw byl niezaklécony. Konieczne jest takze zbu-
dowanie struktury procesow (process chain model), ktora stanie si¢ baza do dyskusji
na temat zmian w przemysle motoryzacyjnym w Europie (por. rys. 4.).

2 Klingebiel K., A Classificstion Framework for Automotive Build-to-Order..., dz. cyt.,, s. 117.
24 Komunalno$é — stosowanie tych samych komponentéw w réznych wariantach wyrobu.
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Trzy gléwne elementy projektu ILIPT to 25
rozwoj produktéw zbudowanych z moduléw,
innowacje w taficuchu dostaw,

walidacja 1 wdrozenie strategii BTO.

W projekcie skupiono si¢ na nastgpujacym zestawie innowacji2é:

zarzadzaniu konfiguracja produktu w celu stworzenia elastycznych sys-
temow produkeji; stworzeniu globalnego produktu o lokalnych cechach
i w zwiazku z tym konfiguracji systeméw i moduléw w celu stworzenia
nowej koncepciji kastomizacji produktu;

innowacyjnej sieci dostaw, produkcji, sieci logistycznej, dostosowaniu
przeptywu zasobow materialowych i informacji (facznie z oprogramo-
waniem) do nowej koncepcji kastomizacji;

zarzadzaniu przeplywem informacji: okresleniu $ciezki przeplywu infor-
macji poprzez zastosowanie zaawansowanych aplikacji elektronicznych;
zarzadzaniu przeptywem materialéw: radykalnej zmianie w zarzadzaniu
dostawami, zapasami, opakowaniami, transportem, kontrolg jakosci,
modutami w celu optymalizacji podejscia do potrzeb klienta;

realizacji koncepcji rozszerzonego przedsigbiorstwa motoryzacyjnego
(caly taicuch dostaw pracuje na to, aby sprosta¢ wymaganiom klienta,
przeplyw informacji nastepuje w czasie rzeczywistym, przy zerowych
zapasach, dzigki wspdélnemu planowaniu, lepszemu prognozowaniu
przeplywow i standaryzacji proceséw miedzy przedsigbiorstwami).

Projekt zostal podzielony na nast¢pujace sfery?”:

rozwoj modularnego produktu (ModCar) - zmiang w projektowaniu i kon-
figuracji produktéw dla zachowania wigkszej elastycznosci dziatania;
procesy uelastyczniajace sieci dostawcow, produkowanie modeli do te-
stow 1 walidacja zintegrowanych procesow.

Okazuje sig, ze podejscie modulowe bylo juz wykorzystywane w przypad-
ku tworzenia platform produktowych i strategii platform. Wiele wspolnych cze-
$ci bylo uzywanych przy produkcji réznych wariantéw produktu. Pozwalato to
na produkcje mniejszej ilosci réznych komponentéw i obnizanie kosztéw pro-
dukcji, ale rowniez rozwoju produktu. Modularyzacji produkciji towarzyszy jej
decentralizacja. Pozwala to na stworzenie taniego systemu produkciji.

% Parry G. C., Roehrich J. K., Automotive Enterprise Transformation, dz. cyt., s. 35.
26 Tamze, s.41-42.
27 Tamze, s. 42.
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poziom normatywny
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—‘ Wwyposaz. pomocnicze ‘

narzedzia organizacyjne ‘

‘ zasoby finansowe ‘

Rysunek 4. Model tancucha proceséw
Zrédto: K. Klingebiel, A Classificstion Framework for Automotive ..., dz. cyt., s. 119.

W przypadku tworzenia ModCar, czeSci samochodu byly wykorzystane
w tylu modutach, w ilu to bylo mozliwe. Zostalo to nazwane przez Daimler
AG dwiartowaniem samochodu (quartering the car). Dzigki zastosowaniu tego podej-
$cia, udato si¢ skonstruowaé samochéd sktadajacy si¢ zaledwie z 4 modutow?s:

e modulu frontowego (front module),

e modulu silnika (engine module),

e modulu przedniego nadwozia (greenhouse front),
e modulu tylnego nadwozia (greenhouse rear).

Przy wdrozeniu tego podejscia, z o§miu moduléw mozna zbudowaé cztery
rézne samochody: pigciodrzwiowy, trzydrzwiowy, kombi i kabriolet (por. rys. 5.).

28 Tamze, s. 45.
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Common

Unigue

Rysunek 5. Wykorzystanie tych samych moduléw do budowy réznych warian-

tow konkretnego modelu auta

Zrédlo: Parry G. C., Roehrich J. K., Automotive Enterprise Transformation..., dz. cyt., s. 45;
https:/ /suchakumesh.wordpress.com/page/22/, [Dostep 14.11.2014]. Dostepny w World Wide
Web: https://suchakumesh.wordpress.com/page/22

Do laczenia moduléw w ramach produkeji auta wykorzystywane sa wielo-
funkcyjne elementy przylaczeniowe (multi-functional connector elements). Sa to struk-
tury mostkowe dzialajace na zasadzie zatrzaskéw lub przykrecane do ramy
nadwozia, faczone z powierzchnia przy uzyciu wigzania specjalnym klejem, co
zapewnia odpornos$¢ na duze wahania w spojeniach. Modulowe innowacje pro-
duktowe wspieraja realizacje koncepcji BTO, ale wymaga to wspoipracy w ra-
mach zintegrowanego laficucha dostaw.

Aby sprosta¢ wyzwaniom, jakie niesie ze soba przestawienie funkcjonowa-
nia lancuchéw dostaw na zasade¢ Build-to-Order, nalezy zapewni¢ plynny prze-
plyw danych w czasie rzeczywistym. OEM powinny otrzymywac dane od swo-
ich dostawcéw, aby moéc bada¢ ich zdolnosci produkeyjne. Wowezas mozna
zastosowac dynamiczne przydzielanie zlecenn dostawcom wraz ze szczegéltowa
specyfikacja, czasem i lokalizacjq dostawy. Jednoczesnie autonomia dostawcow
w sferze planowania musi istnie¢, aby kazdy z nich mégt realizowaé swoje nie-
zalezne cele biznesowe. Stosuje si¢ wirtualne bagy zamdwieri (order banks) 1 systemy
samosterujaee (agentow sofware'owych, software agents) w celu szybkiego dopisania do-
stawcy do konkretnego zamowienia. Proces wspolpracy producentéw OEM
z dostawcami powinien opiera¢ si¢ przede wszystkim na danych dotyczacych
maksymalnych i minimalnych mocy produkcyjnych, przepustowosci (ban-
dwitch), warunkéw tymezasowej zmiany wielkosci zdolnosci (np. rozszerzenie
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tych zdolnosci), co umozliwia automatyzacj¢ wspolpracy. Limity wspolpracy sa
jasno okreslone 1 OEM musi si¢ porusza¢ w ich ramach, nie moze na sit¢ usta-
la¢ warunkéw w trakcie trwania okresu umowy. Jesli takie naruszenie nast¢puje,
wirtualny bank zamoéwient analizuje sytuacje i szuka inicjatora naduzycia. Nad-
miar mocy produkcyjnych moze by¢ przekierowany do zaktadu produkeyjnego,
ktéremu akurat ich brakuje. Jesli nie jest to mozliwe, inicjowane jest dodatkowe
porozumienie ws. mocy produkcyjnych, na podstawie ustalonych wczesniej
warunkow. W ten sposob zapewnia si¢ rentownos$¢ procesu i wrazliwosé na
interesy handlowe uczestnikéw procesu. Wymaga to zaangazowania pracowni-
kéw OEM w kontakty z pracownikami dostawcéw celem wprowadzenia po-
prawek w dotychczasowych porozumieniach handlowych (negocjacje weze-
$niejszych postanowien umownych). Taki autonomiczny proces jest osiagalny
wylacznie przy uzyciu odpowiedniego oprogramowania, umozliwiajacego plyn-
ny przepltyw danych w czasie rzeczywistym.

Projektowanie taficucha dostaw okresla odpowiednie warunki do planowa-
nia i realizacji procesu dostawy do klienta w ciagu 5 dni. Analitycy w sektorze
motoryzacyjnym wykorzystujgq statyczna analiz¢ poréwnawcza i dynamiczna
symulacj¢?. Analiza statyczna moze by¢ wykonana szybko, z kolei dynamiczna
symulacja wymaga dlugiego czasu przetwarzania danych, ze wzgledu na to, Ze
dostarcza bardziej szczegélowych informaciji. Jest szczegdlnie uzyteczna
w przypadku wykrywania ograniczen 1 waskich gardel w procesie. W celu zba-
dania problemu, powinno si¢ zastosowal zaréwno elementy statyczne, jak
1 dynamiczne. Podejscie statyczne pozwala na wyodrebnienie slusznych rozwia-
zaf ze zbioru mozliwych rozwigzan jesli chodzi o projektowanie procesow,
z kolei dynamiczna symulacja pozwala na optymalizacj¢ proceséw.

W ramach projektu ILIPT przeprowadzono symulacje, w ktérej uzyto re-
alne dane biznesowe z obszaru zaopatrzenia. Wzi¢to pod uwage nastgpujaca
sie¢ dostaw: 25 OEM - niektére z nich realizowaly strategic BTO, niektore
BTS, dodatkowo poprawnie wdrozony wirtualny bank zaméwient obstugiwal
system przeplywu informacji miedzy OEM i dostawcami. Lokalizacja OEM
byla tak zorganizowana, ze mogly bez problemu przesyla¢ miedzy soba rézne
produkty. Dla tych danych przeprowadzono symulacje. Wyniki analizy prze-
prowadzonej w ramach tej sieci pokazaly, ze polowa zaméwien zostala zreali-
zowana w ciggu 5 dni, 97% w ciagu 6 dni, a 100% w ciagu 8 dni’0. Byt to zaska-
kujacy wynik, poniewaz najlepszy wynik w branzy wynosil wowczas 40 dni.
Wobec tego strategia BTO okazala si¢ by¢ technicznie mozliwa do wykonania.

Wg Parry’ego 1 Gravesa, europejski przemyst motoryzacyjny jest w stanie
przej$¢ z produkcji BTS na BTO, jesli ta zmiana bedzie przeprowadzana krok
po kroku. Aby tego dokonaé, nalezy wykona¢ nastepujace dziatania:

29 Tamze, s. 46.
30 Tamze, s. 47.
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e zarzadzaé rozwojem produktu i jego konfiguracja w elastycznych syste-
mach produkcyjnych;

e wprowadzi¢ innowacyjng produkcje 1 sieci logistyczne, aby ulepszy¢ ela-
stycznos¢ 1 integracj¢ w fanicuchach dostaw, w obszarach przepltywu
materialéw, informacji, danych, planowania i kontroli procesow;

e zarzadzaé przeplywem materialéw i informacji w celu ulatwienia doste-
pu do niezakléconego strumienia wiedzy 1 informacji, w celu przepro-
wadzenia zmian w sferze zarzadzania zaopatrzeniem, zapasami, opako-
waniami, transportem i monitorowania potrzeb w zakresie strategii
BTO;

e ustali¢ rozszerzone przedsi¢biorstwo sektora motoryzacyjnego tak, aby
tanicuch dostaw funkcjonowal dobrze w pojedynczych przedsigbior-
stwach 1 migdzy nimi, w celu zaspokojenia potrzeb klienta.

Dzi¢ki projektowi ILIPT udalo si¢ wypracowaé szereg rozwiazan umozli-
wiajacych realizacje strategii Build-to-Order, w kontekscie szybkiej realizacji
zamoéwienia klienta. Szczegdlnie wazna okazala si¢ automatyzacja dziatan
w tafdcuchu dostaw poprzez zastosowanie inteligentnych systemow samosteru-
jacych, opartych na agentach software’owych. W przysztosci nalezy spodziewac
si¢ rozwoju tego typu rozwigzan, nie tylko w przemysle motoryzacyjnym.

4. Podsumowanie

Zaimplementowanie nowych praktyk w zakresie produkcji na zamodwienie
w europejskim przemysle motoryzacyjnym jest bardzo skomplikowane i wyma-
ga dlugiego czasu realizacji. Napotyka réwniez na wiele probleméw. Jest jednak
konieczne ze wzgledu na kluczowe znaczenie sektora motoryzacyjnego w bu-
dowaniu gospodarki europejskiej i na zmiany w globalnym srodowisku bizne-
sowym, na ktére przemyst ten nie ma wplywu. Gléwnie chodzi tu o podatki
placone przez firmy, liczna rzesz¢ oséb zatrudniang w tej branzy i megatrendy,
odzwierciedlajace zachowanie graczy rynkowych i klientow.

Najtrudniejszym elementem zmiany strategii produkcji bedzie przejscie
z systemu pchajacego (push system) na ssacy (pull system). Niemniej jednak, ze
wzgledu na wahania rynkowe, cz¢$¢ producentow zaczela juz realizowal tg
koncepcje. Poprzez jej wdrozenie przedsi¢biorstwa mogg zyskaé zaréwno na
polu ekonomicznym i srodowiskowym, jak i spotecznym.

Strategia BTO jest jednym z gléwnych sposobéw na poprawe efektywno-
$ci ekonomicznej laficuchéw dostaw w przemysle motoryzacyjnym. Obecnie
istniejace niedopasowanie produktéw gotowych, oferowanych przez dileréw do
wymagan klientéw, powoduje generowanie niepotrzebnych kosztéw i stratg
potencjalnych przychodéw. Nadmierne zapasy gromadzone w sieci sprzedazy
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1 bedace zamrozonym kapitatem OEM, powinny zostaé zlikwidowane i jednym
z rozwiazan, ktére to umozliwia, jest BTO.

Wprowadzenie tej strategii, ze wzgledu na rozmiary i strukture dzisiejszych
taficuchéw dostaw w przemysle motoryzacyjnym, powinno przebiegaé stop-
niowo i skupia¢ si¢ na kreowaniu elastycznosci w zakresie proceséow, produktéw
1 wolumenu produkgji. Nalezy wypracowac¢ taki model zaopatrzenia i produkcij,
w ktorym przeplyw zasobow jest plynny, a czas realizacji zlecenia klienta oscy-
luje wokél jednego tygodnia.

Strategia BTO jest rozwiazaniem wielu probleméw wspdlczesnego prze-
mystu motoryzacyjnego, gléwnie duzej ilosci zapaséw, malej rentownosci
sprzedazy, koniecznosci wprowadzania sezonowych obnizek cen, nieelastycz-
nych systemow dostaw, rosnacej zlozonosci systemoéw logistycznych poprzez
m.in. wielowariantowos$¢ produktéw. W przysztosci opisana branza przemyshu
bedzie skupiaé si¢ gléwnie na przechodzeniu ze strategii produkcji masowej na
produkcje na zaméwienie, w celu maksymalnego dopasowania do rzeczywiscie
istniejacych potrzeb klienta i minimalizacji poziomu zapasow na kazdym etapie
ksztaltowania wartosci.
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ZEGLUGA BYDGOSKA — MOZLIWOSCI I PERSPEKTYWY

Andrzef Makowski

Abstrakt: Artykul analizuje mozliwosci rozwoju przedsigbiorstwa Zegluga Byd-
goska w kontekscie istniejacej sieci §rodladowych drég wodnych w Polsce oraz
na obszarze obecnego dzialania przedsi¢biorstwa. Analizie poddano réwniez
plany rozbudowy sieci drég wodnych w ramach Unii Europejskiej oraz wnioski
z raportu Najwyzszej Izby Kontroli, w zakresie oceny stanu §rédladowych drég
wodnych w Polsce w 2013 r. Autor ocenia, ze bez rozbudowy sieci drég wod-
nych w Polsce, mozliwosci przedsigbiorstwa beda nadal ograniczone, natomiast
nalezaloby wykorzysta¢ mozliwosci, jakie daje dzialanie przedsigbiorstwa
w ramach OT Logistics (przewozy do i na terenie Europy Zachodniej), a takze
przewozy w ramach obstugi aglomeracji bydgoskiej. Rozwéj Zeglugi Bydgoskiej
mialby pozytywny impuls dla rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego,
szczegOlnie za$ dla tworzenia nowych miejsc pracy, dotyczy to szczegdlnie ak-
tywizacji Doliny Dolnej Wisty oraz budowy terminalu multimodalnego w Solcu
Kujawskim.

Stowa kluczowe: transport, transport $rodladowy, zegluga $rédladowa.

JEL Classifications: R490.

1. Wprowadzenie

Przez ostatnie 25 lat odnotowali§my bardzo duzo zmian w krajobrazie gospo-
darczym Polski. Jednak czesto niepokoi nas pytanie, czy potrafimy wyrwac sig
z syndromu kraju pélperyferyjnego, wiecznego sredniaka, konkurujacego prze-
de wszystkim kosztami pracy i raczej nasladowczego, niz innowacyjnego tech-
nicznie i technologicznie. Wiele nadziei wigzemy ze wsparciem Unii Europej-
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skiej (UE), intensywnie budujemy nowg infrastrukture techniczna, laboratoria,
parki technologiczne, kupujemy nowe maszyny i urzadzenia. Czy ten ,,skok
cywilizacyjny” daje nam gwarancj¢ dogonienia krajow wysoko rozwinigtych
i czy potrafimy go dobrze wykorzystac? Trudno o jednoznacznie pozytywna
odpowiedz na to pytanie, gdyz sam sposéb dokonywania tych inwestyciji i zaku-
péw rzadzi si¢ bardziej logika ,,niezawodnego przerobu” srodkéw UE i podej-
scia technokratycznego, niz uspolecznionego procesu wyboréw spoteczno-
gospodarczych, najblizszych naszym potrzebom. Nie brakuje nam talentow,
wydajnos¢ 1 jakos¢ pracy jest juz na poziomie §wiatowych koncernéw, jestesmy
relatywnie dobrze wyksztalceni, mamy juz catkiem niezlq i ciagle poprawiajaca
si¢ infrastrukture techniczng i wyposazenie maszynowe. Czego zatem brakuje,
by wszystko to przeku¢ na szybki i stabilny rozwoj?

Symbolicznej odpowiedzi na to pytanie dostarcza zakup pociagu Pendoli-
no. Jego wielkich predkosci nie bedziemy mogli w Polsce wykorzystaé, bo tory
nie sa do tego przygotowane - mozna t¢ sytuacje uznaé za metafore obecnej
polskiej rzeczywistosci w zegludze $rédladowej. W odniesieniu do tej dziedziny
transportu nasze wzorce myslenia i dzialania, nasza ,,infrastruktura” mentalno-
kulturowa, pozostaja daleko w tyle, zarowno w odniesieniu do Zachodu jak
1 Wschodu Europy, a historyczne wlasne dziedzictwo w tym zakresie, odeszlo
W zapomnienie.

Podczas gdy cata Europa poprzecinana jest systemem wodnych szlakow
komunikacyjnych, popularno$¢ drég §rédladowych w Polsce maleje z uwagi na
ich zly stan techniczny i marginalizowanie potrzeb dla tego rodzaju transportu
wodnego. O ich znaczeniu dla gospodarki mozna si¢ tatwo przekonaé odwie-
dzajac miasta polozone nad Dunajem albo nad Renem. UE wyasygnowala ol-
brzymie §rodki na rozwdj 1 utrzymanie drég wodnych!, z ktérych korzystaja
wszystkie panistwa unijne, ale my nie za bardzo chcemy po nie siggaé. W ten
sposéb staliSmy si¢ biala plama w zakresie inwestycji w rozwdj transportu
rzecznego. W roku 2012 wydalismy na drogi $rédladowe az 160 mln ztotych?.

W ramach prac nad planem budzetowym UE (2014 — 2020), wprowadzono
nowy instrument finansowania duzych projektoéw infrastrukturalnych pod na-
zwg, Connecting Europe Facility (CEF), ktéry zaklada, Zze przez najblizsze 6 lat
z budzetu unijnego, zarzadzanego przez Komisje Europejska, zostanie przezna-
czone na jego realizacje 50 miliardow euro. W ramach tego programu, poszcze-
gblne panstwa czlonkowskie moga zwracaé si¢ o dofinansowanie powaznych
inwestycji infrastrukturalnych lub telekomunikacyjnych, ktore maja znaczenie
dla transportu europejskiego. Ze $rodkéw tych mozna m.in. sfinansowac budo-
wq lub rewitalizacj¢ wodnych drog srédladowych. Program ten bylby zatem

U Zob. Inland Waterway Transport Funding, Brussels: European Communities, 2008, s. 13 oraz 107
i nast, [on-line]. [Dostgp  10.06.2014] Dostepny w  World Wide Web:
http:/ /www.binnenvaart.be/nl/downloads/documents/funding%20handbook.pdf.

2 Zob. Guz R., Potengal %eglugi srodladowej nie jest wykorgystywany. [on-line]. [Dostep 05.06.2014].
Dostepny w World Wide Web: http://prawo.tp.pl/artykul/1099083.html
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wielkg szansa dla wlaczenia drég wodnych do systemu komunikacyjnego kraju,
réwniez w wymiarze zapewniajacym polaczenia transgraniczne. Niestety, pre-
mier polskiego rzadu nie zadbal o wpisanie jakiejkolwiek polskiej drogi rzecznej
do programu CEF3.

2. Stan $rédladowych dréog wodnych w Polsce

Wizerunek polskiej Zeglugi srodladowej jest skromny w poréwnaniu z innymi
krajami UE. Udzial procentowy zeglugi $rédladowej w transporcie towaréw
w wybranych krajach unijnych wynosi: 14% w Belgii, 44% w Holandii, 12%
w Niemczech 1 0,9% w Polsce. Przyczyny takiego stanu nalezy upatrywac
w niemal zupelnym braku infrastruktury*. Drogi wodne o mi¢dzynarodowym
znaczeniu powinny mie¢ parametry klas IV i V (pozwalaja one na eksploatacje
statkéw o tonazu powyzej 1000 t). Obecnie tylko 6% dlugosci polskich drég
wodnych spelnia takie wymagania: jest ich tacznie 205,9 km na 3660 km drog
uznanych w Polsce za zeglowne (nie nalezy do nich droga wodna Wista — Od-
ra)>. Dla poréwnania, odsetek drég wodnych IV 1 V kategorii® wobec reszty
sieci drég wodnych wynosi we Francji 29%, w Belgii 55%, w Holandii 50%,
a w Niemczech 70%. Jest to od 6 do 14 razy wigcej niz w Polsce. Ponadto $red-
nia unijna towaréw przewozonych transportem $rédladowym wynosi 7,1%
ogdlnego wolumenu, gdy w Polsce nie przekracza 1%. Warto w tym miejscu
zauwazy¢, ze parametry klasy IV, uznawane wczesniej w Europie za podstawo-
we, s3 obecnie traktowane jako minimalne dla drég o znaczeniu miedzynaro-
dowym. Stad tez za standardowe dla przewozéw miedzynarodowych przyjmo-
wane s drogi Va, ktore sq dostepne dla barek motorowych i zestawéw pcha-
nych o tonazu do 3000 t.

Najpowazniejsza wadg polskich drég wodnych sa zbyt niskie, a przy tym
znacznie zréznicowane parametry i rozwiazania techniczne, zaréwno na po-

3 Zob. Grobarczyk M., Rzqd zawalit budowe wodnych drdg Srédladowych. Znowu przejedziemy sie jak
przystowiowy Zablocki na mydle. [on-line]. [Dostep 10.06.2014]. Dostepny w World Wide Web:
http:/ /wpolityce.pl/polityka/172985-rzad-zawalil-budowe-wodnych-drog-srodladowych-
znowu-przejedziemy-sie-jak-przyslowiowy-zablocki-na-mydle

4+ Zob. Zeglnga srédiadowa w Polsc.e [on-line]. [Dostep 08.01.2014] Dostepny w World Wide Webs:
http:/ /www.kanaly.info/rozne/artykuly/item/13%C5%BCegluga%oC5%9B1%C3%B3d1%C4
%85dowa-w-polsce

5 Zob. Wojewddzka-Krél K., Rolbiecki R., Mapa srédladowych drig wodnych. Diagnoza stanu i mogliwo-
Sei wykorzystania Srodladowego transportu w Polsce. Sopot: 2008, s. 30 [on-line]. [Dostep 09.06.2014]
Dostepny w World Wide Web: http://www.mir.gov.pl/transport/zegluga_srodladowa/ stro-
ny/start.aspx. Warto réwniez zauwazyd, ze szlaki wodne IV i V kategorii sa rozproszone, a naj-
dtuzszy odcinek wynosi 55 km (Wista od Plocka do Wtoctawka).

6 Rozporzadzenie Rady Ministrow g dnia 7 maja 2002 1. w sprawie klasyfikaci Srodladowych drdg wodnych,
Dz. U. 2002, nr 77, poz. 695.

7 Wojewddzka-Krol K., Rolbiecki R., dz. cyt., s. 13.
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szczegblnych drogach wodnych, jak i ich odcinkach. Powaznym utrudnieniem
dla Zeglugi sa zbyt mate, na wielu odcinkach, 1 zréznicowane glebokosci mini-
malne. Nieujednolicone sa tez inne parametry drog, takie jak szeroko$¢ szlaku
zeglownego, promienie zakoli, wysoko$¢ w Swietle mostéw, czy parametry Sluz.
Ze wzgledu na brak systematycznosci prac modernizacyjnych i konserwacyj-
nych, a zarazem zbyt maly zakres tych prac, nie bylo mozliwe powstrzymanie
procesu dekapitalizacji obiektow hydrotechnicznych, nawet tych, ktére stosun-
kowo niedawno zostaly oddane do eksploatacji. Problem znacznej dekapitaliza-
¢ji dotyczy takze budowli regulacyjnych.
Zeglowne drogi wodne w Polsce obejmuja 26 rozproszonych szlakéws,
przy czym za najbardziej istotne dla naszych dalszych rozwazan nalezy uznac:
e rzeka Brda - od polaczenia z Kanalem Bydgoskim do ujscia do Wisty
(droga 2);
e Kanal Bydgoski (droga 7);
e rzeka Note¢ Dolna - od potaczenia z Kanalem Bydgoskim do ujscia do
Warty (droga 17).

Waznym czynnikiem determinujacym rozwdj zeglugi w Europie jest Euro-
pejskie Porozumienie o Gléwnych Drogach Wodnych Migdzynarodowego Zna-
czenia, roboczo nazywane Umowa AGN (European Agrement on Main Inland
Waterways of International Importance). Na terenie Polski, w ramach Umowy,
ranga drég miedzynarodowych zostaly objete nastegpujace drogi wodne?:

e Odra (E-30) wraz z Kanatem Gliwickim (E-30 — 01);

e Wista Dolna na odcinku ujscie Narwi — Gdansk (E-40);

e pofaczenie Odra — Wista od Kostrzyna do Bydgoszczy (E-70);

e Wista od Bydgoszczy do Bialej Gory (E-70);

e Nogat i Szkarpawa do Zalewu Wislanego (E-70).

W Umowie AGN przewidziano réwniez nowe polaczenia, brakujace
ogniwa w kierunku:

e wschodnim (Warszawa — Brzes¢, E-40);

e poélnocno-wschodnim (Zalew Wislany — Kaliningrad, E-70);

e poludniowym (polaczenie Odra — Dunaj — Laba, E-30).

Zgodnie z raportem dotyczacym aktualnego stanu drég wodnych o znacze-
niu miedzynarodowym, wymagania Umowy AGN spelniaja:
e Wista na odcinku Wloclawek — Plock oraz Martwa Wista;

8 Rogporzadzenie Rady Ministrow 3 dnia 10 grudnia 2002 r. w sprawie Srddladowych drdg wodnych, Dz. U.
2002, nr 210, poz. 1786.
2 Wojewddzka-Krol K., Rolbiecki R., dz. cyt., s. 34.
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e droga wodna Odra na odcinku Szczecin — Widuchowa (z ograniczenia-
mi i koniecznoscia modernizacii).

Ze wzgledu na niedostateczne zagospodarowanie, transportowa przydat-
no$¢ uznanych za zeglowne srédladowych drég wodnych moze by¢ rozpatry-
wana w odniesieniu do?0:

e drogi wodnej Odry o dlugosci 693,1 km, ktéra sklada si¢ z Kanatu Gli-
wickiego (41,2 km), Kanalu Kedzierzynskiego (5,9 km), odcinka Odry
skanalizowanej od Kozla do Brzegu Dolnego (187 km), Odry swobod-
nie plynacej od Brzegu Dolnego do Szczecina wraz z Odra Zachodnig
(459 km);

e drég wodnych delty Wisly;

e Gornej Wisly pomiedzy Krakowem a Oswigcimiem (90 km);

e drogi wodnej Odra — Wista (294,3 km).

Przeprowadzona przez Najwyzsza Izbe Kontroli (NIK) w dniach od 8 ma-
ja do 23 wrzesnia 2013 r., z inicjatywy wlasnej, kontrola funkcjonowania zeglugi
srodladowej, nie napawa zbytnim optymizmem!!. W ocenie NIK, dziatalnos¢
ministra wlasciwego do spraw transportu, Prezesa Krajowego Zarzadu Gospo-
darki Wodnej oraz dyrektoréow skontrolowanych urzedéw zeglugi srédladowe;
i regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej, nie przyczynia si¢ do poprawy
warunkéw rozwoju zeglugi. Dotyczy to zaréwno ich dziatalnosci w okresie ob-
jetym kontrola (lata 2011-2013 — I pélrocze), jak i w latach wezesniejszych. Za-
niechania, badz sp6znione lub nieskuteczne dzialania tych podmiotéw, skutko-
waly nie tylko zahamowaniem rozwoju zeglugi §rodladowej, ale 1 regresem tej
galezi transportu. Z ustalen kontroli wynika, ze mimo zalozen przyjetych
w dokumentach rzadowych o wspieraniu zeglugi §rodladowej, faktycznie naste-
powala degradacja stanu technicznego oraz dekapitalizacja floty armatorow.
Z raportu NIK wynika, ze az 90% drég wodnych nie spetnia wymaganych pra-
wem kryteriéw uzytkowania, dopatrzono si¢ takze nieprawidlowosci w termi-
nach realizowania inwestycji infrastrukturalnych zasadniczych dla zeglugi $rod-
ladowej. Kontrola potwierdzila, ze Fundusz Zeglugi Srédladowej, ktéry miat
promowaé ten sektor transportu, nie zrealizowal przedmiotowego celu. Za-
strzezenia Izby budzi takze fakt niepozyskiwania zadnych $rodkow na rozwoj
struktury $rédladowego transportu wodnego w ramach programéw pomoco-
wych UE na lata 2004-2006, a w perspektywie finansowej 2007-2013 sytuacja ta
niewiele si¢ poprawita (Srodki pomocowe pozyskane z UE na ten cel stanowily
0,44% calkowitej alokacji srodkéw na projekty transportowe). Zdaniem NIK,
na przywrocenie do wymaganego standardu $rédladowych szlakéw wodnych

10 Tamze, s. 50.
11 Petny raport NIK kontroli funkcjonowania zeglugi §rédladowej zob. http://www.nik.gov.pl/
aktualnosci/nik-o-zegludze-srodladowej.html [on-line] [Dostep 09.06.2014].
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potrzeba 14 mld zlotych. Izba sformulowala pod adresem ministerstwa trans-
portu, budownictwa 1 gospodarki morskiej, nastgpujace wnioski pokontrolne:
e przyspieszenie prac nad opracowaniem projektu wieloletniego progra-
mu inwestycji infrastrukturalnych wodnego transportu srédladowego;
e podjecie dzialan zmierzajacych do zapewnienia Zrédel finansowania wy-
branych projektéw inwestycji infrastrukturalnych zeglugi srodladowey;
e przyspieszenie prac nad przygotowaniem projektu nowelizacji lub opra-
cowania nowej ustawy o Funduszu Zeglugi Srédladowej i Funduszu Re-
zerwowym!2,

Ponadto zawnioskowata do Prezesa Krajowego Zarzadu Gospodarki Wod-
nej (KZGW) o:

e lepsze wykorzystanie srodkéw przeznaczonych na finansowanie §rodla-
dowych drég wodnych;

e usprawnienie dzialalnosci inwestycyjnej regionalnych zarzadow gospo-
darki wodnej;

e wzmocnienie nadzoru nad terminows realizacja inwestycji infrastruktu-
ralnych Zeglugi srédladowej;

® przyspleszenie opracowania wieloletniego programu przywrécenia pa-
rametrow eksploatacyjnych na srédladowych drogach wodnych kraju.

Nalezy réwniez nadmienié, ze zaréwno ministerstwo, jak i KZGW, prowa-
dzity w $cistej wspolpracy dziatania o pozyskanie w nowej perspektywie finan-
sowej 2014-2020 wigkszych $rodkéw pomocowych na poprawe stanu infra-
struktury $rédladowego transportu morskiego!3.

Raport NIK stwierdza jednoznacznie, ze na tle tendencji europejskich,
szczegblnie krajow rozwinigtych UE, polska zegluga §rodladowa nie ma wigk-
szego znaczenia w przewozach towardw, natomiast w przewozach oséb ograni-
cza si¢ ona do turystyki, a lokalnie - do uzupelnienia infrastruktury transportu
samochodowego (promy rzeczne). Od wielu lat zmniejszaja si¢ w Polsce za-
réwno przewozy towarowe zeglugg srédladowa, jak i ich udzial w przewozach
wszystkimi rodzajami transportu.

Pewne nadzieje na zmiang sytuacji daje opracowany Program rozweju infra-
struktury transportu wodnego Srodladowego w Polsce,'* ktory przewiduje objecie pro-

12 Zob. Zatoga E., Rusak M., Ocena funkegonowania Funduszu Zeglngi Sridladowej w latach 2002-2010.
Propozgygia zmian legislacyinych usprawniajacych dziatanie Funduszn. Szczecin: Polskie Towarzystwo
Ekonomiczne, Oddzial Wojewddzki w Szczecinie, 2010, s. 34-40.

13 Udzial §rodkéw na ten cel planowany byl na poziomie 1,38% calkowitej alokacji srodkéw na
projekty transportowe, tamze, s. 7.

4 Program rozwefu infrastruktury transportn wodnego Sridladowego w Polsce, c3¢s¢ 2, Propogyga wieloletniego
programu rozwein  infrastruktury transportn wodnego Srdladowego 1w Polsce. Warszawa, Rotterdam:
ECORYS, 2011, s. 40.
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gramem rewitalizacji 2034,90 km drég wodnych s$rédladowych w Polsce.
W przypadku braku §rodkéw finansowych wskazano w nim priorytety. Najwyz-
szy priorytet do roku 2027 powinna uzyska¢ droga wodna Odry z uwagi na
znaczenie krajowe (potaczenie Gérnego i Dolnego Slaska z portami Szczecin —
Swinoujécie) i miedzynarodowe (polaczenie z europejska siecia drég wodnych
poprzez kanaly Odra — Sprewa 1 Odra — Havela). Za priorytetem tym przema-
wia tez stosunkowo najkrotszy czas uzyskania najdluzszego odcinka drogi wod-
nej o wysokich parametrach. W nastepnej kolejnosci znajduje si¢ rewitalizacja
drogi wodnej E-70 na odcinku polskim (dolna Warta, Note¢, Kanal Bydgoski,
dolna Brda, dolna Wisla) z uwagi na polaczenie mi¢dzynarodowe Niemcy —
Polska — Rosja (Obwoéd Kaliningradzki) oraz jej bardzo duzy potencjal tury-
styczny 1 realizowane programy samorzadowe o charakterze turystycznym.
W przypadku realizacji stopni wodnych na Dolnej Wisle przez koncern
ENERGA S.A., elementom zeglugowym finansowanym ze $rodkéw publicz-
nych nalezy nada¢ najwyzszy priorytet z uwagi na uzyskanie pelnej IV klasy
drogi wodnej i znacznie nizszy koszt, niz w przypadku realizacji calego stopnia
w ramach Programu.
Wszystkie wymienione drogi wodne majg stanowié¢ w przyszlosci element
docelowej sieci drog wodnych w Polsce po roku 2027, obejmujacej polaczenia:
e aglomeracji §lasko-krakowskiej (o najwigkszym potencjale produkcyj-
nym w Polsce) z portami morskimi Szczecin — Swinoujscie oraz
z system drég wodnych Europy Zachodniej — droga wodna Goérnej Wi-
sty, Kanalem Slaskim i Odra wraz z Kanalem Gliwickim, droga wodna
o parametrach IV klasy, zestawami pchanymi o dtugosci do 118 m i no-
$nosci do 1500 t, z mozliwoscia zatadunkéw kontenerowych (przeswit
mostéw ponad WWZ 5,25 m);
e aglomeracji $lasko-krakowskiej 1 warszawskiej z portem morskim
w Gdansku, rzeka Wisla, droga wodna o parametrach IV klasy, zesta-
wami pchanymi o dlugosci do 118 m i nosnosci do 1500 t, z mozliwo-
$cig zaladunku konteneréw w dwéch warstwach (przeswit mostow po-
nad WWZ 5,25 m);
e drég wodnych Europy Zachodniej z portami w Gdansku oraz w Kali-
ningradzie istniejaca droga wodna II klasy E-70 (Odra — Warta — Noteé¢
— Wisla — Nogat — Szkarpawa), z odnoga do Poznania droga wodna kla-
sy Ib; alternatywy dla tej drogi jest droga wodna IV klasy Warta do Wi-
sty we Wloctawku!®.

W $wietle powyzszych ustalent pewien niepokdj budzi brak, w przywota-
nym, opracowaniu zainteresowania §rodladowym szlakiem wodnym, taczacym
porty w Gdansku i Gdyni z Chersoniem nad Morzem Czarnym. Na mapie Eu-

15 Tamze, s. 40.
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ropy nosi on nazwe E-40, biegnie z pétnocy Wista, w okolicach Modlina taczy
si¢ z Narwia, potem prowadzi Bugiem do Brzescia. Po stronie biatoruskiej E-40
wiedzie Kanalem Dnieprobuzanskim do Prypeci, Prypecia do Dniepru i dalej
do Morza Czarnego. Znajac warto$¢ tego szlaku wodnego dla gospodarki, Bia-
torusini wydali duze pieniadze, by po ich stronie droga byla zeglowna. Réwniez
Ukraifcy utrzymuja swoja cze$¢ E-40 w zadowalajacym stanie, a po naszej stro-
nie szlak ,jest w ograniczonym zakresie przydatny do eksploatacji transporto-
wej”, czyli nie jest zeglowny. Znaczenie drogi wodnej E-40 dla gospodarki pol-
skiej oraz rozwoju miast potozonych nad Wisla, Narwia i Bugiem, jest nie do
przecenienia. Dnieprobuzanski Szlak Wodny jest partnerem gtéwnym unijnego
projektu Odtworgenia szlaku wodnego E-40 na odeinku Dniepr — Wista, dla naszych
wschodnich sasiadéw jest to sprawa priorytetowa, gdyz umozliwi im rozwoj
wspOlpracy gospodarczej z UE 1 bedzie praktycznym wecieleniem w zycie idei
Partnerstwa Wschodniego. Niestety, jak do tej pory sprawg zainteresowane sg
polskie wladze regionalne, wladze Biatorusi i Ukrainy oraz biznes, natomiast nie
przykuwa ona uwagi polskiego rzadu'®.

3. Zegluga Bydgoska

Naturalne potozenie Bydgoszczy nad Brda i w niewielkiej odleglosci od Wisty,
zaréwno w przesztosci, jak 1 obecnie, sprzyjato odegraniu znaczacej roli przez
miasto w zegludze $rédladowej. Rola ta niewspotmiernie wzrosta po wybudo-
waniu i oddaniu do eksploatacji Kanalu Bydgoskiego. Bydgoszcz stala si¢ cen-
tralnym osrodkiem sieci drég wodnych na pétnoc i potudnie oraz na wschod
1 zach6d'’. Powyzsze mozliwosci byly wykorzystywane na przestrzeni dziejéow
Bydgoszczy przez rézne przedsigbiorstwa zeglugowe zajmujace si¢ transportem
towarow i ludzi, do§¢ wspomnie¢, ze udokumentowane zapisy siggaja XIV
w. Dzisiaj w Bydgoszczy funkcjonuje przedsiebiorstwo Zegluga Bydgoska sp.
z 0.0., ktére powstato w 2010 r. i jest sukcesorem sp6lki Zegluga Bydgoska —
Odratrans S.A., przejetej w sierpniu 2009 r. w catosci przez Odratrans S.A. we
Wroclawiu. Jest ono naturalnym kontynuatorem tradycji zeglugowych w Byd-
goszczy, siegajacych 1869 r. Zegluga Bydgoska, zgodnie z przyjetym w grupie
kapitalowej podzialem, dziala na Wisle 1 w portach Tréjmiasta. Jest wlascicie-
lem ponad 40 jednostek, na ktore skladaja si¢ pontony, barki 1 pchacze. Spotka
posiada dwa porty: w Malborku i w Bydgoszczy, w ktorych roczne przetadunki

16 Szerzej zob. Loginow K., Autostrada wodna na Wisle. Polski rzad zignorowal wazna miedzy-
narodowa konferencje. Dziennik Battycki, 2 czerwca 2014 r. Konferencja ,,Battyk — Morze
Czarne, rewitalizacja drogi wodnej E-40” odbyla si¢ w Sejmie RP 22 maja 2014r., z inicjatywy
firmy konsultingowej Herman und Doland oraz parlamentarnego zespotu ds. Partnerstwa
Wschodniego.

7 Ossowski E., Zegluga Srédladowa dzis i jutro w Polsce. [on-line] Bydgoszcz: Zegluga Bydgoska
Sp. z 0. 0., 2009, s. 3.
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wynosza od 100 do 150 tys. t. Podstawowym zZrédlem dochodéw spétki jest
sprzedaz, na lokalnych rynkach w Bydgoszczy, Chelmnie, Kwidzynie i w Mal-
borku, kruszyw pozyskiwanych z Wisty. Swiadczy réwniez ushugi przewozowe
tadunkéw ponadgabarytowych na Wisle oraz ustugi hydrotechniczne. Transpor-
tuje z Elblaga do Kaliningradu (przez Zalew Wislany) materialy budowlane.
Czes¢ statkdw spotki w ramach grupy OT Logistics wykonuje przewozy towa-
réw w Niemczech i Holandii. Zajmuje si¢ réwniez przewozami pasazerskimi na
rzecz miasta Bydgoszczy (Bydgoski Tramwaj Wodny — m/s Bydgoszez zabiera 24
pasazer6w, trasa Rybi Rynek — Tesco — Rybi Rynek)!8.

Poréwnujac wezesniejsze wyniki przewozowe uzyskiwane przez Zegluge
Bydgoska mozna by stwierdzi¢, ze lata swietnosci przedsigbiorstwo ma juz za
sobg!?, jednak jego marka nie zanikla, a eksploatowane przezen barki plywaja
po Europie Zachodniej (OT Logistics), po Wisle i torem wodnym z Elblaga do
Kaliningradu?. Trudno jednak by¢ zadowolonym z istniejacego stanu rzeczy,
kiedy potencjalne mozliwosci sklaniaja wrecz do ekspansji przedsigbiorstwa
i to w dlugim horyzoncie czasowym, gdyby nie jedno ,,ale”: dostepnos¢ szlakéw
wodnych, szczegolnie zas ich glebokosé (wyplycenia). Bydgoszcz lezy w strate-
gicznym miejscu, na skrzyzowaniu miedzynarodowych dréog wodnych E-40
1 E-70. Pierwsza laczy, poprzez Wiste, Bug i Dniepr, Baltyk z Morzem Czar-
nym, natomiast druga - Antwerpi¢ nad Morzem Pélnocnym z Klajpeda nad
Baltykiem. Oddalona jest od Glgbokowodnego Terminalu Kontenerowego
w Gdansku o 200 km, co stanowi w zegludze $rédladowej idealny wrecz, do-
bowy dystans. Adam Bolt, profesor Politechniki Gdanskiej, specjalista budow-
nictwa morskiego, uwaza, ze portom Tréjmiasta brakuje zaplecza w glebi kraju,
a za idealng uwaza sytuacje, gdyby towary docieraly az do Krakowa. Wedlug
jego opinii, pierwszym etapem modernizacji Wisly i pierwszym portem przeta-
dunkowym na zapleczu Tréjmiasta, powinna by¢ wiasnie Bydgoszcz. Szacuje on,
ze na rewitalizacj¢ Wisty tylko do Bydgoszczy potrzeba 20 mld zlotych, za$ calego
szlaku do Krakowa — 100. Z kolei profesor Zygmunt Babiriski, hydrolog z Uni-
wersytetu Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy, propaguje ide¢ wybudowania
multimodalnego portu przeladunkowego migdzy Bydgoszcza a Solcem Kujaw-

18 Zegluga Bydgoska [on-line]. [Dostep 06.06.2014] Dostepny w World Wide Web:
http:/ /www.otlogistics.com.pl/pl/zegluga-bydgoska.html oraz http://pl.wikipedia.org/wiki/
%C5%BBegluga_Bydgoska. Warto przypomnie¢, Zze w okresie powojennym zasieg plywania
floty Zeglugi Bydgoskiej obejmowat gléwnie dolna Wiste od Plocka do Gdanska, droge wodna
Wista — Odra, Kanal Gérnonotecki, Warte od Lubonia do ujscia rzeki, Odre i drogi wodne
Europy Zachodniej (Niemcy, Belgia, Francja, Szwajcaria, Luksemburg).

19 Ossowski E., dz. cyt., s. 6.

20 Weckwerth M., Dokad plynie Zegluga Bydgoska? Gageta Pomorska 10.08.2013r., [on-line].
[Dostep 16.05.2014]. Dostepny w World Wide Web: http://www.strefabiznesu.pomor-
ska.pl/artykul/dokad-plynie-zegluga-bydgoska.
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skim?!. Natomiast Prezes Zeglugi Bydgoskiej, Edward Ossowski, zastanawia si¢,
czy w przysztosci lepszym rozwiazaniem niz rewitalizacja odcinka Odra — Wi-
sta, nie bylaby budowa nowego réwnoleglego do niego kanalu. Doprowadzenie
starego szlaku do II klasy zeglownosci (500 tonowe barki) nie jest zbyt kosz-
towne (3 mln zlotych), ale wymaga przeczyszczenia wielu przemialéw 1 podejsé
do §luz oraz, co bardziej kosztowne, remontu samych §luz?2. Nalezy w tym
miejscu mocno podkreslic, ze sa to jedynie potencjalne mozliwosci dlugofalo-
wego rozwoju. Jak juz wczesniej wspomniano, nasz kraj nie ma oficjalnego pro-
gramu rewitalizacji drég wodnych, a UE zada konkretnych propozycji i wéwczas
kieruje odpowiednie fundusze; ponadto konieczne jest tutaj wsparcie rzadu, gdyz
zadne przedsigbiorstwo nie zainwestuje w rewitalizacje drég wodnych, gdy te sa
wlasnoscia panistwa. Jak na razie, mozna zauwazy¢, ze inicjatywa wychodzi od
samorzadow, organizacji pozarzadowych, uczelni (UKW w Bydgoszczy utworzyt
unikatowy w Europie kierunek studiéw: rewitalizacja drég wodnych)23.

Trzeba jednak stwierdzié, ze w przygotowanej przez rzad, pod katem no-
wej unijnej perspektywy finansowej, Strategii Rozwoju Transportu 2020 (z per-
spektywa do 2030) znalazly si¢ inwestycje kluczowe dla przysztosci Bydgoszczy,
jako waznego wezta wodnego. Rewitalizacja Brdy, modernizacja §luz na Kanale
Bydgoskim, przywrocenie szlakéw zeglownych - zaklada Strategia Rozwoju
Transportu 2020. Planowane wydatki to blisko 300 mln zlotych.

Wyremontowane maja zosta¢ §luzy na Kanale Bydgoskim: Okole, Czyz-
kéwko, Prady, Osowa Gora, Jézefinki i Naklo Wschod oraz jaz Jézefinki.
Przewiduje si¢ rowniez rewitalizacje szlaku zeglownego Kanatu Bydgoskiego
i Noteci Dolnej do parametrow drogi wodnej 11 klasy (umozliwiajacej transport
o wadze od 400 do 650 ton). Maja zosta¢ takze wyremontowane budowle hy-
drotechniczne na Noteci. W zwiazku z remontem §luzy miejskiej nastapia zmia-
ny w kursowaniu tramwajéw wodnych obstugiwanych przez Zegluge Bydgoska.
Jednostki obecnie ptywaja tylko w kierunku Tesco. Natomiast po uruchomieniu
zmodernizowanej §luzy beda mozliwe rejsy w przeciwnym kierunku - do sta-
dionu Gwiazdy na starym Kanale Bydgoskim?4.

Mozna prognozowad, ze w horyzoncie czasowym 10 lat duze znaczenie,
dla Zeglugi Bydgoskiej, bedzie miala rewitalizacja drogi wodnej Wista — Odra.
Warto zwrdei¢ uwage, ze droga wodna E-70 jest w stanie przejaé czes¢ tadun-
kéw obstugiwanych do tej pory transportem drogowym w relacjach miedzyna-

21 Zob. Zegluga Bydgoska mogla by¢ zyla zlota. Wiadomosei Kujawsko-Pomorskie 31.08.2013¢. [on-
line] [Dostep 06.06.2014]. Dostepny w World Wide Web:
http:/ /wiadomosci.onet.pl/kujawsko-pomorskie/ zegluga-bydgoska-mogla-byc-zyla-zlota/
3ny852utm_source=google&utm_medium=cpc&utm_campaign=allonetsg_info_dsainfo.

22 Tamze.

2 Tamze.

24 Zob. Brda i Kanal Bydgoski mogq dostaé w najblizszych latach potegny zastrgyk finansowy. [on-line]
[Dostep 12.06.2014]. Dostepny w World Wide Web: http://express.bydgoski.pl/301903,Brda-
i-Kanal-Bydgoski-moga-dostac-w-najblizszych-latach-potezny-zastrzyk-finansowy.html
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rodowych, pomi¢dzy Europa Zachodnia a obwodem Kaliningradzkim (przewo-
zonych droga krajowg nr 6), Europa Zachodnia a Ukraing (przewozonych droga
krajowa nr 2), a takze cz¢$¢ tadunkéw w relacjach miedzy Szczecinem, Swinouj—
sciem, Gdynia i Gdanskiem, a lezacymi wzdluz tej drogi wodnej osrodkami
gospodarczymi: Pila, Gorzowem Wielkopolskim i aglomeracja bydgosko-
toruniska. W opracowaniu PLATINA 2010, przygotowanym dla Dyrekcji Gene-
ralnej ds. Transportu Komisji Europejskiej prognozuje sig, ze w Polsce w 2025
roku przewozonych bedzie 1-5 mln ton towaréw na rzece Wisle, tyle samo to-
waréw na wybranych odcinkach rzeki Odry oraz 5-10 mln ton tadunkéw na
polaczeniu Odra — Wista — Zalew Wislany. Istniejace polskie prognozy wielko-
$ci przewozow drogami wodnym §rédladowymi nie sg tak optymistyczne?>.

Warto réwniez zwroci¢ uwage na walory turystyczne drogi wodnej Wista —
Odra, szczegdlnie za§ Kanalu Bydgoskiego i wykorzystanie tego potencijatu,
jako atrakeji turystycznej, a takze drogi wodnej Warta — Kanal Bydgoski —
w zegludze pasazerskiej.

4. Podsumowanie

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania mozemy stwierdzié, ze perspektywy
rozwojowe Zeglugi Bydgoskiej Sp. z 0.0. sa ci§le zwiazane z rewitalizacja drog
wodnych w Polsce w perspektywie lat 2027, docelowo 2030. Bez wykonania tej
podstawowej inwestycji, trudno méwi¢ o inwestowaniu w nowy tabor ptywajacy
oraz zaklada¢ rozbudowe istniejacych portéw rzecznych, a takze budowe no-
wych. Pewne mozliwosci rozwoju daje funkcjonowanie spétki w ramach grupy
OT Logistics, przy zalozeniu obstugiwania przewozow tadunkow w panstwach
Europy Zachodniej, co w $wietle prognoz (2-3 krotne zwigkszenie przewozow
w tych panstwach) pozwala na umocnienie swojej pozycji na tych rynkach.
Wymagaloby to jednak odpowiednich inwestycji w nowy tabor plywajacy, spet-
niajacy wszystkie wymogi unijne.

Kolejna perspektywe rozwojowsa stanowi obsluga portéw morskich
w Gdansku i Gdyni. Podstawowe znaczenie dla tej dziatalnosci beda mialy wa-
runki zeglugowe na drodze wodnej E-40. Za malo prawdopodobne nalezy
uzna¢ polaczenie tym szlakiem z Morzem Czarnym i dostawy towaréw na
Ukraing i Biatorus, natomiast z duzym prawdopodobiefistwem moze by¢ reali-
zowany przew6z towarow na szlaku E-70 i E-40 w relacji Niemcy — Obwod
Kaliningradzki. Waskim gardlem pozostanie jednak droga wodna Wista — Odra,
jako droga II klasy niespelniajaca wymagan AGN. Z uwagi na coraz wigkszy

25 Zob. Program rozwoju infrastruktury transportn wodnego Srodladowego w Polsce, cz. 1, Analiza funksono-
wania transportu wodnego Srodladowego orag, turystki wodnej w Polsce. Warszawa, Rotterdam: ECORYS,
2011, s. 116-117. Polskie prognozy do roku 2027 zakladaja wielko$¢ przewozéw w trzech wa-
riantach, maksymalny — 17,2 mln t, optymalny — 13,6 mln t i minimalny — 11,4 mln t.

439



Andrzef Makowski

rozwéj przewozéw kontenerow transportem $rodladowym, drugim waskim
gardlem pozostang przeswity pod mostami. Powinny one wynosi¢ odpowied-
nio: dla 2 warstw konteneréw 5,25 m; dla 3 warstw 7,0 m i dla 4 warstw 9,0 m.

Za malo prawdopodobny nalezy uznaé udzial Zeglugi Bydgoskiej w wyko-
nywaniu zadanl z zakresu short sea shipping (sss), co najwyzej na trasie Gdynia —
Gdansk. Natomiast nalezaloby przygotowywac si¢ do realizowania przewozow
multimodalnych.

Mozliwa bedzie réwniez obstuga obrotéw handlu zagranicznego w relacji
z Niemcami i Holandia, z wykorzystaniem mie¢dzynarodowej drogi wodnej
MDW) E-70.

Mozna przewidywaé nowe zastosowanie transportu wodnego srodladowe-
go w Bydgoszczy (innych miastach) w takich sferach, jak: codzienne zaopatrze-
nie sklepow z centrow dystrybucyjnych (zwlaszcza marketéw wielkopowierzch-
niowych), wywéz $mieci i makulatury do recyklingu.

Bez watpienia rewitalizacja polskich §rédladowych szlakéw wodnych mial-
by pozytywny impuls dla rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, szcze-
golnie za$ dla tworzenia nowych miejsc pracy, a dotyczy to zwlaszcza aktywiza-
¢ji Doliny Dolnej Wisty oraz budowy terminalu multimodalnego w Solcu
Kujawskim.

Stwierdzi¢ nalezy, obserwujac niedoinwestowanie $rodladowych drog
wodnych praktycznie od roku 1949, ze bez odpowiednich zmian legislacyjnych
oraz organizacyjnych, poprawienie istniejacej sytuacji moze by¢ trudne. Nadzie-
ja pozostaje znaczenie polskich $rédladowych drog wodnych dla programu
TEN-T (Sieci Transeuropejskie), chociaz nie mozna z goéry zakladad, ze zmiany
takie wymusi.
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SRODLADOWE DROGI WODNE REGIONU KUJAWSKO-
POMORSKIEGO JAKO OGNIWO MIEDZYNARODOWYCH
KORYTARZY TRANSPORTOWYCH SIECI TEN-T

Iwona Wasielewska-Marszatkowska

Abstrakt: Artykul prezentuje istot¢ znaczenia $rédladowych drég wodnych
regionu kujawsko-pomorskiego, jako komponentu systemu logistycznego Polski
i Europy. Przedstawione zostaly kluczowe aspekty wiaczenia zasobéw wodnych
regionu do europejskiej sieci korytarzy transportowych TEN-T. Uwypuklono
takze aspekty koncepcji logistycznych, dzigki ktérym mozliwa jest realizacja
efektywnych i sprawnych proceséw logistycznych, zgodnie z idea zréwnowazo-
nego rozwoju transportu.

Stowa kluczowe: logistyka, transport §rédladowy, TEN-T.

JEL Classifications: R4, L9.

1. Wprowadzenie

Logistyczne wsparcie dzialalnosci gospodarczej i funkcjonowania spotecznosci
regionu wymaga korzystania z réznorakich proceséw transportowych!. Na po-
ziom obstugi logistycznej proceséw gospodarczych 1 ludnosci bezposredni
wplyw ma jakos¢ infrastruktury logistycznej, zwlaszcza jej stan techniczny, wza-
jemna dostepnos¢ poszczegolnych elementéw punktowej i linowej infrastruktu-

! Chaberek M., Chaberek-Karwacka G. Kowalski B., Dosski-Lesiuk L., Studium wplywu realiza-
¢ji linii kolejowej Rail Baltica na sektor logistyki w wojewddztwie mazowieckim. 478 nr
2(37)/2013,s. 7.
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ry roznych galezi transportu?. Poniewaz system transportowy jest podstawo-
wym skladnikiem infrastruktury gospodarczej kazdego kraju3, predestynujac
sprawny przeplyw zasobéw: rzeczowych, ludzkich, informacyjnych, wazne za-
tem zdaje si¢ by¢ inwestowanie w rozwoj krajowych systeméw transportowych.
Rozpatrujac aspekt srédladowych drog wodnych nalezy podkreslié, iz potrzeba
inwestowania w nie jest wylacznie determinowana wzgledami czysto transpor-
towymi. Zaniechanie zagospodarowania szlakéw wodnych moze bowiem nie
tylko spowodowaé niewykorzystanie licznych zalet wynikajacych z wiaczenia
transportu wodnego $rédladowego do systemu transportowego, ale réwniez
przyczynic si¢ do zaostrzenia probleméw gospodarki wodnej*.

Celem artykulu jest ukazanie istotnych aspektow wynikajacych z wlaczenia
srédladowych drég wodnych, biegnacych wzdluz wojewddztwa kujawsko-
pomorskiego, do sieci TEN-T, jako ogniw miedzynarodowych korytarzy trans-
portowych, usprawniajacych realizacj¢ proceséw logistycznych realizowanych
we wspolczesnych tadcuchach dostaw.

2. Transeuropejskie sieci transportowe TEN-T

Koncepcja sieci transeuropejskich standardu TEN-T powstata we Wspoélnotach
Europejskich jeszcze w latach osiemdziesiatych ub. wieku, wraz z projektem
stworzenia Jednolitego Rynku Europejskiego. Miata ona wspiera¢ stynne cztery
wolnosci, dzigki zapewnieniu nowoczesnej i wydajnej infrastruktury komunika-
cyjnej. Sie¢ TEN-T obejmuje swoim zasiggiem infrastrukture transportowsa,
telekomunikacyjng oraz energetyczna®. Transeuropejska sie¢ transportowa Eu-
ropy TEN-T (Trans-European Network-Transpori) pojawila si¢ po raz pierwszy
w traktacie z Maastricht z 1992 r. TEN-T ma przyczyni¢ si¢ do poprawy infra-
struktury transportu, ulatwi¢ do niej dostep, zwigkszy¢ interoperacyjnosc (czyli
normalizacje techniczna) poszczegolnych sieci krajowych oraz sprzyjac lepszym
polaczeniom, zaréwno miedzy galeziami transportu, jak i sieciami krajowymi®.
Potwierdzeniem znaczenia tej idei dla postepow integracji europejskiej jest po-
swigcenie jej oddzielnego tytulu w traktacie z Maastricht. Zatem sieci transeu-

2 Chaberek M., Kowalski B., Donski-Lesiuk J., Gospodarcze i srodowiskowe znaczenie Rail
Baltica w systemie logistycznym Polski i Unii Europejskiej. Roczniki Naukowe Wyzsze Szkoly
Bankowej w Torunin 2012, nr 11 (11) s. 433.

5 Kulezyk ., Winter J., Sridladowy transport wodny. Wroctaw: 2003, s. 11. brak wydawnictwa.

4 Galiniska H., Rolbiecki R., Pozatransportowe przestanki zagospodarowania srédladowych drog
wodnych. Gdatisk: Zeszyty Naukowe UG nr 29, 2004, s. 75.

5 Ficon K., Korytarze transportowe Unii Europejskiej. Przeglad Logistyezny (kwartalnik), nr 2 czer-
wiec 2010.

¢ Marciniak-Neider D., Neider J., Podrecznik Spedytora, transport, spedyga, logistyka. Gdynia: PISIL,
2011, 1,s. 118.
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ropejskie obejmujg trzy podstawowe obszary, co w terminologii unijnej uzyska-
o odpowiednie akronimy:

TEN-T, czyli Trans-European Transport Networks (transeuropejskie
sieci transportowe),

TEN-E lub TEN-Energy, czyli Trans-European Energy Network (tran-
seuropejskie sieci energetyczne),

e¢TEN, czyli Trans-European Telecommunications Network (transeu-
ropejskie sieci telekomunikacyjne)’.

Na rysunku 1 zaprezentowane zostaly korytarze transportowe siecit TEN-T.

Historycznie poczatkéw zwiazanych z ustanowieniem sieci TEN-T upatru-
je si¢ w pracach powolanej na posiedzeniu w Brukseli w 1993 r. przez Rade
Europy, specjalnej grupy zlozonej z ekspertow panstw czlonkowskich, ktora
okreslita projekty infrastrukturalne z zakresu transportu, o podstawowym zna-
czeniu dla ustanowienia sieci TEN-T®.

W wyniku prac grupy na posiedzeniach Rady na Korfu (czerwiec 1994 r.)
oraz w Essen (grudzien 1994 r.), przyjcto liste 14 priorytetowych projektow
transportowych, tzw. list¢ z Essen?. Projekty te, to mi¢dzy innymi:

budowa linii kolejowej Cork — Dublin - Belfast - Stranraer;
rozbudowa mediolafiskiego portu lotniczego Malpensa (ukonficzona

w 2004 1.);

most kolejowo-drogowy laczacy Danie¢ ze Szwecja — Oresund (ukon-
czony w 2000 r.);

budowa linii kolejowej Betuwe, taczacej Rotterdam z granica holender-
sko-niemiecka;

szybka kolej pasazerska, laczaca Paryz, Bruksele, Koloni¢, Amsterdam
i Londyn;

budowa autostrady od granicy grecko-bulgarskiej przez Sofi¢, Bukareszt
do Konstancy;

udroznienie polaczenn drogowych miedzy Irlandia, Wielka Brytanig
a krajami Beneluksu;

modernizacja linii kolejowej West Coast Main (Londyn - Edynburg)
w Wielkiej Brytanii;

modernizacja linii kolejowej Berlin — Werona — Mediolan — Neapol -
Palermo;

modernizacja kolejnych odcinkéw szybkiej kolei TGV Potudnie;
modernizacja kolejnych odcinkéw szybkiej kolei TGV Zachéd,

7 Adamiec J., Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T). Szudia BAS Nr 4(32) 2012, s. 63-78.
8 Neider J., Transport miedzynarodowy. Warszawa: PWE, 2008, s. 181.
9 Tamze s. 181.
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e modernizacja linii kolejowej Lyon — Turyn — Triest - Budapeszt do gra-
nicy z Ukraing;

e stworzenie korytarza multimodalnego miedzy Portugalia i Hiszpania,
a Francja 1 pozostalymi krajami Europy;

e modernizacja 1 rozwoj polaczen kolejowych i drogowych w tzw. tréjka-
cie nordyckim, czyli miedzy Norwegia, Szwecja i Finlandia!?.

Eurocpean TRAMS-EUROPEAN TRAMNSPORT NETWORK
Commission TEM-T CORE METWORK CORRIDORE

Rysunek 1. Europejskie korytarze transportowe sieci TEN-T
Zr6dlo: http://ec.europa.cu/ transport/infrastructure/ tentec/ tentec-portal /site/en/maps.html
[Dostep 4.11.2014]

Na konferencjach transportowych na Krecie w 1994 roku, a nastepnie
w Helsinkach w 1997 roku, okreslono, na terenie krajéw Europy Srodkowej
1 Wschodniej, przebieg Paneuropejskich Korytarzy Transportowych prioryteto-
wych dla polaczen transeuropejskich!! (10 korytarzy transportowych). Koryta-

10 Tamze s. 181-182.
11 Rydzkowski W., Wojewodzka-Krol K. (red.), Transport. Warszawa: PWN, 2008, s. 450.
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rzami tymi objeto poczatkowo 20000 km linii kolejowych, 18000 km drég, 38
portéw lotniczych, 13 portéw morskich oraz 49 portéw $rédladowych. Przez
terytorium Polski przebiegaja 4 odcinki paneuropejskich korytarzy, a s3 nimi!2:
e korytarz I A: Helsinki — Talin - Ryga — Kowno - Warszawa,
e korytarz II: Berlin — Warszawa — Midsk — Moskwa - Niznyj Nowogrdd,
e Lkorytarz I1I: Berlin — Katowice - Kijéw,
e korytarz VI: kraje skandynawskie — Gdansk - Lodz/Warszawa —
Katowice - Ostrawa/Bratystawa - Budapeszt (z przedtuzeniem do Au-
stril 1 Wtoch).

W skonkretyzowaniu idei integracji sieci transportowej na poziomie euro-
pejskim, kluczowa stala sig, dla rozwoju TEN-T, decyzja nr 1692/96 Patlamen-
tu Europejskiego 1 Rady z 23 lipca 1996 r., w sprawie wspélnotowych wytycz-
nych, dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, nowelizowana
nastepnie w latach 2001 1 2004. Decyzja z 1996 r. zostala uchylona decyzja nr
661/2010 z dnia 7 lipca 2010 t. w sprawie sieci transportowej!3. Niewatpliwie
istotnym etapem dziatan zwigzanych z wytycznymi ukierunkowanymi na rozwoj
sieci transportowej TEN-T, byla potrzeba rewizji decyzji obowiazujacej do
1996 r. Dziatania te Komisja Europejska zleciala Grupie Wysokiego Szczebla
ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej, pod kierownictwem Karla van Mier-
ta. Istota dzialan powolanego zespolu polegata na zbadaniu stanu realizacji
dotychczasowych projektéw, zidentyfikowaniu barier i opdznient w ich realizacji
oraz wyselekcjonowanie kolejnych priorytetowych projektéw. Raport Grupy
zostal przyjety podczas spotkania ministrow transportu Unii Europejskiej i pan-
stw kandydujacych w dniach 4-5 lipca 2003 r. w Neapolul4. Grupa poddala
wowcezas uwaznej analizie ponad 100 projektow. Yacznie (projekty 101 11 pota-
czono) wytypowano do realizacji 30 pomystow, a wéréd rekomendowanych do
realizacji znalazly si¢ mi.in.:

e autostrada Al, biegnaca ze Skandynawii przez Gdansk, Katowice, Brno

do Wiednia,

e linia kolejowa E65 Gdanisk — Warszawa — Katowice - Brno/Zylina -

Bratystawa - Wieden,
e linia kolejowa Rail Baltika z Helsinek przez Talin, Ryge, Kowno do
Warszawy!>.

Na koniec 2010 r. sie¢ TEN-T skladala si¢ z: 95700 km drég kotowych,
106000 km linii kolejowych, w tym 32000 km linii dla pociagéw duzych predko-

12 Neider J., dz. cyt., s. 182.

13 Marciniak-Neider D., Neider J., dz. cyt., s. 118.
4 Tamze, s. 119.

15 Neider J., dz. cyt., s. 184.
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sci, 13000 km drég wodnych §rédladowych wraz z 210 portami rzecznymi, 404
portéw morskich oraz 411 portow lotniczych!¢. Docelowo do roku 2020 uklad
paneuropejskiej sieci TEN-T ma obejmowac: 89500 km drég kotowych o naj-
wyzszym standardzie, 94000 km linii kolejowych, w tym 20000 km linii szybkie-
go ruchu dla pociagéw rozwijajacych predkos$é co najmniej 200 km/h, 11200
km §rédladowych szlakow zeglownych wraz z 210 portami $rédladowymi, oraz
294 porty morskie i 366 portow lotniczych!”.

Realizacja 1 praktycznym wecielaniem projektu TEN-T zajmuje si¢ system
TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment), powolany do rozwiazy-
wania wszelkich spraw formalnoprawnych, organizacyjno-technicznych i eko-
nomiczno-finansowych. Celem projektu TINA, finansowanego przez PHARE,
ktérego sekretariat miesci si¢ w Wiedniu, jest opracowanie programu rozwoju
sieci transportowych w korytarzach paneuropejskich do 2015 roku. W projekcie
bierze udzial 11 krajéw, ktére zglosily swoj akces do Unii Europejskiej: Esto-
nia, L.otwa, Litwa, Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Rumunia, Bulgaria, Stowe-
nia i Cypr. Sie¢ TINA obejmuje: Sie¢ Gtéwna (Backbone Network) w dziesigciu
korytarzach kretefisko-helsifiskich oraz Sie¢ Dodatkows (Additional Proposals),
poza wyzej wymienionymi korytarzami, obejmujaca wielkie aglomeracje!s. Za-
daniem TINA jest okreslenie i modernizacja gtéwnych europejskich tras trans-
portowych oraz osiagnigcie interoperatywnosci infrastruktury i zarzadzania dzia-
talnoscia eksploatacyjno-przewozowsa na jej obszarze!9. Program TINA jest
bardzo istotny z punktu widzenia jednolitego rynku transportowego i mozliwo-
$ci poszerzania, wraz z akcesja nowych panstw, jednolitego rynku europejskiego
1 zniesienia batrier miedzy panistwami 20,

Transeuropejskie korytarze transportowe przebiegajace przez nasz kraj, 1a-
czace Skandynawie przez Baltyk, a nastepnie przez Polske i kraje Europy Srod-
kowo-Wschodniej z krajami §rédziemnomorskimi, majg szczegdlne znaczenie.
Niewatpliwie korytarze te tworza element skladowy infrastruktury logistycznej
kraju, a tym samym transeuropejskiej sieci transportowej. Rozpatrujac aspekt
sieci TEN-T biegnacych wzdluz wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, nalezy
nadmieni¢, iz w poblizu Bydgoszczy przebiega VI korytarz europejski, ktérego
trasa biegnie od Gdanska przez Torun, £.6dz, Katowice od Brzectawia w Cze-
chach i pokrywa si¢ z realizowana autostradq Al. Nadto, w bezposrednim sa-
siedztwie miasta krzyzuja si¢ dwie drogi ekspresowe: S5 i S10. Droga ekspreso-
wa S5 laczy autostrade Al na wysokosci wezla Nowe Marzy i autostrade A2
w poblizu Poznania oraz autostrade A8 na wezle Widawa (obwodnica Wrocta-

16 Marciniak-Neider D., Neider J., dz. cyt., s. 118.

17 Polska Gageta Transportowa 2000, nr 17, cytat za: Neider J., dz. cyt., s. 184.

18 Ficon K., dz. cyt., Przeglad Logistyczny (kwartalnik), nr 2 czerwiec 2010.

19 Kawecka-Wyrzykowska K., Synowiec E. (ted.) Unia Enropejska. Pryygotowania Polski do cztonko-
stwa, Instytut Koninnktur i Cen Handlu Zagranicznego. Warszawa: 2001, s. 360.

20 Bidziiska-Jakubowska B., Unia Enropejska. Instytuce, porzadek prawny, polityki wspdlne, integragja
Polski 2 UE. Opole: Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, 2000, s. 94.
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wia). Droga S10 biegnie od Szczecina przez Bydgoszcz, gdzie istnieje jako po-
tudniowa obwodnica, do Warszawy?!. Rysunek 2 prezentuje VI Korytarz
Transportowy na tle sieci TEN-T.
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Rysunek 2. VI Korytarz Transportowy na tle europejskiej sieci transportowej
Zrédto: http:/ /www.portgdansk.pl/o-porcie/siec-polaczen-transportowych [Dostep: 4.11.2014]

Aktualne kierunki rozwoju sieci TEN-T znajduja si¢ w przyjetej w marcu
2011 roku przez Rade Unii Europejskiej Biatej Ksiedze, pt. ,,Plan utworgenia
Jednolitego enropejskiego obszarn transportu — dagenie do osiqgnigcia konkurencyjnego i 3aso-
booszezednego systemu transportn’?2. Wsrdd szczegdlowych celow, plan przewiduje
miedzy innymi:

2 Bolt A., Jerzytlo P. Mozliwosci rozwoju transportu kontenerowego na miedzynarodowych
drogach wodnych E 70 i E40. Gospodarka Wodna nr 6/2013, s. 246.

22 Wasielewska-Marszatkowska I., Logistyczne aspekty konkurencyjnosci wojewddztwa kujaw-
sko-pomorskiego. Roczniki Nankowe WSB Torun nr 12(12) 2013 s. 161-162, cytat za: Biata ksie-
ga. Plan utworgenia jednolitego enropejskiego obszarn transportu — dagenie do osiqgniecia konkurencyjnego
7 zasobooszezednego systemu transportn. COM (2011) 144 final.
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e przeniesienie do 2030 r. 30% transportu drogowego towardéw na odle-
glosci wigksze niz 300 km na inne $rodki transportu (kolej, transport
wodny), a do 2050 r. 50% tego typu transportu,

e ukonczenie do 2050 r. szybkiej europejskiej sieci kolejowej, a do 2030
r. — trzykrotny wzrost istniejacej sieci szybkich kolei,

e polaczenie do 2050 r. wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej
z siecia kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami, oraz zapewnienie, aby
wszystkie najwazniejsze porty morskie mialy dobre polaczenie z kole-
jowym transportem towaréw, a takze — w miar¢ mozliwosci — z syste-
mem wodnego transportu srodladowego,

e wprowadzenie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania
ruchem lotniczym (SESAR) oraz réwnowaznych systeméw zarzadzania
transportem ladowym i wodnym?23.

Realizacja tak przyjetych zalozen wiaze si¢ z optymalizacja ladcuchéw logi-
stycznych, m.in. poprzez wigkszy zakres wykorzystania bardziej energooszczed-
nych galezi transportu. Potrzeba ksztaltowania zmian w podziale galeziowym
zadan przewozowych na korzy$¢ mniej uciazliwych dla srodowiska galezi trans-
portu, oznacza w efekcie wzrost zapotrzebowania na przewozy transportem
wodnym §rodladowym?24.

Zalozenia Bialej Ksiegi, dotyczace rozwoju siec TEN-T, przedstawione
przez Komisje¢ w pazdzierniku 2001 .25, konkretyzuja nowe wytyczne. Zgodnie
z projektem rozporzadzenia, docelowa ogélnoeuropejska sie¢ kompleksowa ma
powsta¢ do 31 grudnia 2050 r. i skladac si¢ z w pelni zintegrowanej juz istnieja-
cej 1 planowanej infrastruktury, zapewniajac dostep do wszystkich regionow
w Unii, w tym do regionéw peryferyjnych i najbardziej oddalonych. Jednocze-
$nie wprowadzona zostaje nowa kategoria okreslona mianem sieci bazowe;.
Obejmuje ona strategiczne odcinki sieci kompleksowej, czyli odcinki — jak
stwierdza si¢ w dokumencie — o najwyzszej europejskiej wartosci dodane;j.
W szczegolnosci skladaja si¢ na nig te elementy sieci, ktére obecnie stanowia
brakujace ogniwa transgraniczne, waskie gardia lub kluczowe wezly multimo-
dalne. Sie¢ bazowa ma powsta¢ do 31 grudnia 2030 r. Zgodnie z nowg koncep-
cjq realizacja programu TEN-T ma zatem odbywaé si¢ na dwoch poziomach:

2 Adamiec J., dz. cyt., s. 66-78.

24 Wojewddzka-Krél K., Rolbiecki R., Gus-Puszczewicz A., Analiza popytu na przewozgy tadunkdw
i pasazerdw Droga Wodnq E-70 (dla przedsiewzigcia: Rewitalizacja srédladowej drogi wodnej rela-
cji wschéd-zachéd obejmujacej drogi wodne: Odra, Warta, Noteé, Kanal Bydgoski, Wista, No-
gat, Szkarpawa oraz Zalew Wislany (planowana droga wodna E-70 na terenie Polski), Sopot:
2011, s. 33-34, brak wydawnictwa.

25 Wniosek. Rogporzadzenie Parlamentn Eunropejskiego i Rady w sprawie ungjnych wytyeznych dotyezacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe. KOM(2011) 650 wersja ostateczna.
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sieci bazowej oraz sieci kompleksowej, przy czym zintensyfikowany rozwoj tej
pierwszej ma stymulowaé budowe drugiej?.

Niewatpliwie istotnym dokumentem przyjetym przez Komisje Europejska
w Brukseli, dnia 19 pazdziernika 2011 r., jest Instrument ,Y.aczac Europg”
(Connecting Europe Facility — CEF): Komisja przyjmuje plan przewidujacy
kowote 50 mld euro na rozbudowe sieci europejskich. Wedlug gléwnych zato-
zen przyjetych w niniejszym dokumencie podkresla sig istote i znaczenie inwe-
stycji o wartosci 50 mld euro, inicjowanych w celu poprawy europejskiej sieci
transportowej, energetycznej 1 cyfrowej. Ukierunkowane inwestycje w kluczowa
infrastrukture pomoga w tworzeniu nowych miejsc pracy i poprawia konkuren-
cyjnos¢ Buropy w czasach, kiedy najbardziej tego potrzebuje. Instrument ,.¥.a-
czac Europe” bedzie finansowal projekty, dzigki ktérym uzupelnione zostana
brakujace polaczenia w europejskiej strukturze energetycznej, transportowej
i cyfrowej. Uczyni rowniez europejskq gospodarke bardziej ekologiczna, dzigki
wspieraniu czystszych form transportu, szybkich facz szerokopasmowych oraz
dzigki utatwianiu wykorzystania energii ze zrédel odnawialnych zgodnie ze stra-
teglg ,,Huropa 2020”. Dofinansowanie sieci energetycznych przyczyni si¢ po-
nadto do dalszej integracji wewnetrznego rynku energii, ograniczy zaleznos¢
energetyczng UE i zwigkszy bezpieczenstwo dostaw?’.

3. Drogi wodne regionu kujawsko-pomorskiego jako komponent logi-
stycznego systemu regionu i Europy

Punktem wyjscia do dziatan zwiazanych z wytycznymi polityki logistycznej Unii
Europejskiej, w aspekcie weielenia drég wodnych do sieci TEN-T reglamento-
wanych na gruncie krajowych regulacji prawnych, jest podjeta przez Rade Mini-
strow dnia 22 stycznia 2013 r. Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. z per-
spektywa do 2030 r. Fundamentalng czescia propozycji, ktora wykazuje sie
w niniejszej Strategii, w odniesieniu do transeuropejskich korytarzy transporto-
wych, jest m.in. ,,usunigcie aleglosci w rozbudowie, modernizagi i rewitalizagi infrastruk-
tury transportowej orag polacgenie infrastrukturalne napwaznieisgych osrodkow wzrostu
3 Obszarami o nigszey dynamice rozwon i wiqezenie ich w siet transportu enropejskiego
(TEN-T). W drugim okresie nalegy skupic si¢ na wigksaniu poiomn nasycenia infra-
Strukturq i stworgenin integrowanego systemu transportowego. Tylko spdjna sie¢ antostrad,
drdg ekspresowych i folei o wysokim standardzie, roxwinigta sie¢ lotnisk, portow morskich

26 Adamiec J., dz. cyt., s. 67.
27 Opracowanie wlasne na podstawie: http://europa.cu/rapid/press-release_IP-11-1200_plLhtm
[Dostep 14.04.2014].
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7 drdg wodnych Sridladowych oraz systemdw transportu publicznego pozwoli na petne wyko-
rzystanie potencjatn driemiacego w polskiej gospodarce, edukaci, nance i kulturze.

Sektor zeglugi srédladowej, jako jeden z sektoréw gospodarczych kraju, be-
dacy jednoczesnie przyjaznym srodowisku, zatem wpisujacy si¢ w fundamental-
ne cele polityki logistycznej UE, a tym samym polityki zréwnowazonego rozwo-
ju transportu, skutecznie realizuje kierunki dzialan okreslone w Strategii Europa
2020 r. Wskaza¢ tez nalezy, ze system modernizowanych drég wodnych wpisuje
si¢ w budowg integralnego systemu transportowego Polski i Europy. Polskie
srédladowe drogi wodne posiadaja niewykorzystany potencjal 1 powinny od-
grywaé znacznie wigkszg role w transporcie towarow w glab ladu i tworzeniu
polaczen z portami morskimi. Wspomniana Biala Ksiega zaleca Panstwom
Czlonkowskim do 2030 r. przeniesienie 30% drogowego transportu towarow
na odleglosciach wigkszych niz 300 km na inne srodki transportu, np. transport
wodny, zas do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50 % tego typu transportu?.
W odniesieniu do drég srédladowych, biegnacych wzdiuz terytorium Polski,
nalezy wymieni¢ trzy miedzynarodowe szlaki zeglugowe, a sa nimi:

e szlak E-30 faczacy Morze Baltyckie poprzez Zalew Szczeciniski i Odre
z Ostrawa w Czechach. W dalszym etapie przewiduje si¢ przedtuzenie
tego szlaku do Bratystawy i przez Dunaj do Morza Czarnego;

e szlak E-40 taczacy Morze Baltyckie z Morzem Czarnym poprzez Dolna
Wisle, Zalew Zegrzynski, Bug, Muchawiec 1 Dniepr;

e E-70, taczacy Holandi¢ z Kaliningradem poprzez Berlin, Odre, Warte,
Note¢, Kanat Bydgoski, Dolng Wiste, Szkarpawe i Zalew Wislany. Moz-
liwe jest rowniez wyjScie na morze i polaczenie ze szlakiem zeglugi
przybrzeznej E6030 (rys.3).

Niewatpliwie, wlaczenie do sieci korytarzy transportowych UE drég wod-
nych MDW E-70 oraz MDW E-40, biegnacych przez region wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego, stwarza mozliwosci rozwoju transportu sréodladowego
o duzym znaczeniu zaréwno dla rozwoju gospodarczego regionu, Polski, jak
1 UE3L

Nowe europejskie tendencje zréwnowazonego rozwoju transportu sklania-
ja jednak do rozwazenia potrzeby imozliwosci rozwoju zeglugi Srédladowej
na dolnej Wisle, ktora jest polaczeniem dynamicznie rozwijajacych si¢ portéw

28 Wasielewska-Marszatkowska 1., dz. cyt., s. 155-168, cytat za: Monitor Polski z 14 lutego 2013
poz. 75, Uchwata nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013r. w sprawie Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. ( z perspektywsg do 2030 t.).

2 Mironowicz M., Golebiowski C. (red.), Program rozmwoju infrastruktnry transportu wodnego srodladowe-
go w Polsce, Czes¢ 1. Analiza funkgjonowania transportu wodnego Sridladowego orag turystyki wodnej
w Polsce. Rotterdam, Warszawa: ECORYS, 2011 s. 29.

30 Babinski Z. (red.), Rewitalizaga drogi wodnej Wista-Odra szansq dia gospodarki regionn t.1. Bydgoszcz:
Wydawnictwo LOGO, 2008, 5.26.

31 Szerzej o korzysciach dla regionu w: Wasielewska-Marszatkowska 1., dz. cyt., s. 155-168.
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morskich z zapleczem. Wymaga tego réwniez interes dynamicznie rozwijajacego
si¢ terminalu kontenerowego w porcie Gdansk (DCT)32. Od czasu rozpoczecia
dziatalnosci terminalu do roku 2012 terminal kontenerowy przetadowal 2 mi-
liony TEU. Rok 2012 zostal zamknicty kolejnym rekordem — w ciagu roku
przetadowano okoto 900.000 TEU.
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Rysunek 3. Mapa migedzynarodowych drég wodnych w Europie
Zrodto: Babifski Z. (red.) Rewitalizacja drogi wodnegg Wista-Odra szansq dla gospodarki regionn. t.1.
Bydgoszcz: Wydawnictwo LOGO, 2008, s.15

W 2013 roku terminal kontenerowy przetadowal ponad 1150 tys. TEU.
Ten rekordowy wynik na stale wpisal DCT na mape¢ najwazniejszych terminali
kontenerowych na $wiecie i zapewnil w 2013 r. pozycje najwickszego pod
wzgledem przetadunkéw terminalu kontenerowego na Baltyku 33. Na rysunku
4 przedstawiono dane statystyczne przeladunkéw w porcie gdanskim w latach
2003-2014 (I-IX).

Pozycja DCT, jako hubu Europy Srodkowej i Wschodniej, moze by¢ jed-
nak powaznie zagrozona, jezeli inwestycjom portowym nie bedzie towarzyszyt
rozwoj transportu zapleczowego. W przysztosci bowiem, coraz wigksza czes¢
obrotéw portowych — obslugiwanych obecnie przez transport morski bliskiego
zasicgu — kierowana bedzie na zaplecze. Porty konkurencyjne z Europy
Wschodniej w swoich planach uwzgledniaja rozwdj polaczen z zapleczem34.

32 Wojewddzka-Krél K., Rolbiecki R., Przestanki i mozliwosci rozwoju przewozdéw towarowych
i pasazerskich na dolnej Wisle. Acta Energetica 2/15 (2013) | translation, s.106-112.

33 Zrédlo: http://dctgdansk.pl/pl/about-det/history/ [Dostep 14.11.2014]

3 Wojewddzka-Krdl K., Rolbiecki R., dz. cyt., s.106—-112.
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Oczywiste zatem wydaje si¢ wprowadzenie dziatan ukierunkowanych na udroz-
nienie $rédladowych drég wodnych jako zaplecza dla istniejacych i tak preznie
rozwijajacych si¢ polskich portow. Transport wodny srédladowy, ze wzgledu
na liczne zalety, powinien w tym procesie odegrac istotna rolg.

Przetadunki w latach 2003-2014 [tony]
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~ Kruszywa, skarka, fada

Rysunek 4 Statystyka przetadunkéw w Porcie w Gdatisku w latach 2003-2014 (I-IX)
Zrédto: http:/ /www.portgdansk.pl/o-porcie/statystyki-przeladunkow [Dostep 14.11.2014]

Jest on jedna z najbardziej przyjaznych dla srodowiska galezi transportu,
miedzy innymi ze wzgledu na:

e relatywnie male zuzycie energii,

e niska emisje zanieczyszczen powietrza,

e relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wod,

[ ]

mozliwo§¢ znacznego zmniejszenia kongestii na drogach w wyniku
przejecia przewozow transportu samochodowego,

nizsze koszty zewnetrzne,
e nizsze koszty transportu’>.

Utrzymanie pozycji zeglugi srédladowej na rynku uslug transportowych
wymaga jednak istotnych zmian, majacych na celu dostosowanie tej galezi do
nowych warunkéw, w tym przede wszystkim wdrozenia nowych technologii
przewozu, pozwalajacych na umocnienie pozycji tej galezi w dotychczasowych
sferach zastosowania oraz wlaczenie si¢ Zeglugi w obsluge nowych tadunkéw,
relacji przewozowych poprzez:

35 Tamze, s. 113.
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® rozwoj przewozow kontenerowych,

e wlaczenie si¢ zeglugi srodladowej w rozwdj przewozéw przybrzeznych
short sea shipping (sss),

e rozwdj przewozow morsko-rzecznych,

e obstuge centréw logistycznych (lokalizowanych czgsto w portach
rzecznych ze wzgledu na to, ze sa dobrze skomunikowane z zapleczem
i posiadaja rezerwy terenowe),

e szukanie nisz rynkowych w nowych warunkach, w tym zwlaszcza rozwoy:
- przewozéw ro-ro, w tym samochodéw osobowych 1 maszyn rolniczych,
- przewozow dla zaopatrzenia miast, obstugi rolnictwa - w tym

zwlaszcza przewdéz roélin dla biopaliw30.

Niezmiernie istotny, z punktu widzenia aktywizacji $rédladowych drég
wodnych regionu kujawsko-pomorskiego, jest aspekt zwiazany z ratyfikowa-
niem przez Polske¢ Konwencji AGN. Fundamentalna idea konwencji AGN37
jest dostrzezenie znaczenia zeglugi srodladowej, ktére wynika z ekologicznych
1 ekonomicznych korzysci, sprowadzajacych si¢ do uzywania tej galezi transpot-
tu, w poréwnaniu do innych galezi, co przyczynia si¢ do obnizenia spotecznych
kosztéow transportu i zmniejszenia jego negatywnego wplywu na srodowisko3.
W zalaczniku nr 1 do Konwencji wyznaczono drogi wodne o znaczeniu mig-
dzynarodowym, w tym tez przebiegajace przez Polske:

e E-30 — ze Swinoujs'cia przez Szczecin, Odrzaniska Droga Wodng do

Wroctawia i dalej do Kozla, z uwzglednieniem polaczenia z rzeka Dunaj
i odnoga do Gliwic;

e E-31 - Szczecin — Westoder (Odra Zachodnia) — Hohensaaten;

o E-40 — Wista z Gdaniska — Warszawa — Brzes¢;

e E-70 — Rotterdam — Berlin — Kostrzyn — Bydgoszcz — Elblag — Zalew

Wislany — Kaliningrad.

W zalaczniku nr 2 do Konwencji wskazano na porty lezace w ciagu §rodla-
dowych drég wodnych, majace charakter miedzynarodowy. Jako polskie porty
rzeczne o znaczeniu migdzynarodowym, wymienia si¢ w tym zataczniku:

36 Wojewddzka-Krol K., Rolbiecki R. Gus-Puszczewicz A., dz. cyt., s. 35.

57 Europejskie Porozumienie o Gléwnych Srédladowych Drogach Wodnych o Znaczeniu Mie-
dzynarodowym (zwane Konwencja AGN). Porozumienie podpisano w Genewie dnia 19 stycz-
nia 1996 r., UN Economic Commission for Europe, European Agreement on Inland Water-
ways of International Importance (AGN), ECE/TRANS/120/Rev4.

38 Mironowicz M., Golebiowski C. (red.), Program rozweju infrastruktury transportn wodnego Srodladowe-
g0 w Polsce, Czest 2. Propogyga wieloletniego programu rozwojn infrastruktury transportu wodnego Srodlado-
wego w Polsce. Rotterdam:,Warszawa: ECORYS, 2011, s. 92.
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e Elblag — E-70;
e Warszawe, Bydgoszcz, Gdansk — E-40;
e Gliwice, Kozle, Wroclaw, Kostrzyn, Szczecin 1 Swinoujécie — E-30%.

Aktualny stan techniczny wigkszosci drég wodnych w regionie, w tym
migdzynarodowej drogi wodnej E-70, nie pozwala na prowadzenie zeglugi to-
warowej na wigkszosci jej odcinkéw. Nie spetnione sa réwniez wymagania po-
rozumienia AGN przewidujacego, ze drogi §rédladowe o znaczeniu miedzyna-
rodowym powinny mie¢ parametry co najmniej IV klasy, tzn. powinny by¢ do-
stepne dla statkow o tadownosci 1500 ton, mie¢ glebokosé tranzytows 2,80 m,
szeroko§¢ 40 m, §luzy o wymiarach min. 120x12 m, minimalny przeswit pod
mostami 5,25 m*. Kluczowe zatem jest wzmocnienie pozycji polskiej zeglugi
srédladowej tak, by wykorzysta¢ drzemigcy w niej potencjal. Stad tez gléwne
dzialania winny by¢ skierowane na odbudowg i rozbudowe istniejacej i nowe;j
infrastruktury logistycznej, utworzenie centréw logistycznych ukierunkowanych
na optymalizacj¢ proceséw przeplywu towardw, jak réwniez zapewniajacych
sprzyjajace polaczenia zeglugowe regionu z osrodkami gospodarczymi zachod-
niej, wschodniej i potudniowej Polski oraz krajami Europy*!.

Stan eksploatowanych $rédladowych drég wodnych w Polsce w 2013 r. jest
na tym samym poziomie wykorzystania potencjalu zasobéw wodnych co
w 2007 r., co zdaje si¢ by¢ silnym motorem do podejmowania aktywnosci
w celu wzmocnienia atrakcyjnosci 1 konkurencyjnosci tej galezi transportu.
Szczegdtowe dane dotyczace stanu eksploatowanych drég wodnych w 2013
roku zaprezentowano w tabeli nr 1.

Wykorzystanie tej galezi transportu, miedzy innymi jako zaplecza dla pol-
skich portéow poprzez zmodernizowanie infrastruktury logistycznej, a takze
zagospodarowanie drog zeglownych w Polsce, zaréwno pod wzgledem charak-
teru (rzeki skanalizowane, swobodnie plynace, kanaly), jak i podniesienia para-
metréw zeglugowych (wymiary §luz, glebokosci i szerokosci szlaku, wysokosci
mostow), odegra¢ moze niewatpliwie fundamentalng role dla polskich zasobow
wodnych jako istotnego ogniwa korytarzy transportowych sieci TEN-T“2. Drogi
wodne regionu kujawsko-pomorskiego, z racji dogodnego potozenia w Polsce,
w naturalny sposéb wpisuja si¢ do systeméw transportowych kraju, tym samym
staja si¢ elementem systemu logistycznych korytarzy europejskiej sieci transpos-
towej. Niekwestionowana determinanta kierunkujaca aktywnosci na rzecz

3 Tamze s. 93.

40 Bolt A., Sterpejkowicz-Wersocki W., Wéjcik M., Mozliwos¢ rozwoju drég wodnych i portéw
rzecznych w regionie. W: Rewitalizagia gospodarcza obszarn Delty Wisty poprzez rozwdj geglugi srodla-
dowej. Gdadisk: 2008, s. 69-93. brak wydawnictwa

4 Wasielewska-Marszatkowska 1., dz. cyt., s. 155-168.

42 Opracowanie wlasne na podstawie dane statystyczne: GUS w Szczecinie, Transport wodny srédlq-
dowy w Polsce w 2013 r. Warszawa:2014 r
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Tabela 1 Eksploatowane drogi wodne w 2013 r.

Wyszcze- | Rzeki zeglowne Skanahz.ow:a- Jeziora ze-
et ne odcinki Kanaty
golnienie uregulowane rzek glowne
w kilometrach
Ogélem | 2172 | 620 | 334 | 258
Drogi o znaczeniu regionalnym
la 0661 101 168 54
Ib 608 137 - -
11 091 106 106 168
111 115 207 47 27
Drogi o znaczeniu mi¢dzynarodowym

1V - 14 - -
Va - 55 - -
Vb 97 - 13 9

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych: GUS w Szczecinie, Transport
wodny $rédladowy w Polsce w 2013 r., Warszawa: 2014 r.

reaktywacji zasobéw wodnych regionu (tym samym kraju) jest wykorzystanie
szeroko pojetej infrastruktury do realizacji proceséw logistycznych. Na infra-
strukture logistyczna skladaja si¢ przede wszystkim kanaly logistyczne, dzigki
ktorym moga przeplywac rzeczy i informacje miedzy przedsigbiorstwami i go-
spodarstwami domowymi. Kanaly logistyczne sa tworzone poprzez integracje
gléwnie elementéw materialnych, rzeczowych, infrastrukturalnych, informa-
tycznych, komunikacyjnych, magazynowych, urzadzen do przetadunku, skta-
dowania, ktérych wzajemne dopasowanie techniczne, kompatybilnos¢, umozli-
wia urzeczywistnienie procesow przeplywu zasobéw materialnych i niematerial-
nych*. Wobec takich wspolczesnych zjawisk, jak: postgpujaca globalizacja, nasi-
lajaca si¢ konkurencja, zaréwno na rynkach krajowych, jak i w skali miedzyna-
rodowej, niewatpliwie istotne jest prowadzenie wszelkich dziatan ukierunkowa-
nych na wcielenie drég wodnych do sieci TEN-T. Racjonalne jest wdrozenie
koncepcji 1 podejscia logistycznego, stymulujacego osiaganie przewagi konku-
rencyjnej przedsi¢biorstw, a takze ukierunkowanego na optymalizacj¢ proceséw
logistycznych, jak réwniez mozliwo$¢ osiagania zréwnowazonego rozwoju
organizacii 1 jej otoczenia*t. Logistyka koncentruje si¢ bowiem na pelnym wy-
miarze koordynacji, czyli integracji, proceséw gospodarczych, zaréwno w ukla-
dzie fazowym (logistyka zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji), jak i w ukladzie
pomiedzy podmiotami gospodarczymi w skali krajowej i miedzynarodowej*s.

4 Chaberek M., Chaberek-Karwacka G. Kowalski B., Donski-Lesiuk L., Studinm. .., dz. o, s. 8.

# Tamze s. 10.

4 Chaberek M., Logistyka — zarzadzanie logistyczne — zarzadzanie logistyka. Gospodarka materia-
towa i Logistyka nr 9/2000, s. 199.
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Polityka transportowa Unii Europejskiej eksponuje znaczenie zréwnowa-
zonego rozwoju transportu, wyznaczajac poszczegoOlne cele 1 zadania dla jej
cztonkéw. Koncepceja zréwnowazonego rozwoju transportu jest wyrazem inte-
growania ekonomicznej efektywnosci, ekologicznej racjonalnoéci oraz spoltecz-
nej zasadnos$ci*. Logistyka jawi si¢ jako instrument zrownowazonego rozwoju,
predestynujac wykorzystanie dorobku teoretycznego w praktyce do realizacji
proceséw logistycznych przedsigbiorstw, a takze tadcuchéw dostaw. Praktycz-
nym przykladem wykorzystania strategii logistycznych, jako narzedzi realizacji
koncepcji rozwoju zréwnowazonego, jest zatem stosowanie metod, ktore
umozliwiaja redukcje marnotrawstwa wszelkich zasobéw, w tym réwniez natu-
ralnych, oraz wlasciwe wykorzystanie zasobu ludzkiego poprzez traktowanie
kazdego pracownika jako wspéttworzacego wartos¢ dodana przedsigbiorstwa.
Logistyka w aspekcie ekonomicznym, zapewnia realizacje celow przedsigbiorstwa
poprzez wykorzystanie zasobow gospodarczych, gwarantujac redukcje kosztu
globalnego dziatalnosci i osiaganie dodatniego wyniku finansowego. Z kolei
w aspekcie spolecznym — redukuje ucigzliwos¢ dziatalnosci gospodarczej, gwaran-
tuje tad przestrzenny oraz sprawiedliwe wykorzystanie kapitatu ludzkiego?’.

4. Podsumowanie

Realizacja zalozen polityki logistycznej UE, przy uwzglednieniu idei zrownowa-
zonego rozwoju transportu, jest jednym z podstawowych dzialan ukierunkowa-
nych na wykorzystanie potencjatu srodladowych drég wodnych regionu kujaw-
sko-pomorskiego. Organizacja efektywnego 1 sprawnego systemu przeplywu
wszystkich zasobéw wymaga dostepu do infrastruktury logistycznej, a takze
dostepnosci do poszczegdlnych elementéw punktowej i linowej infrastruktury
réznych galezi transportu. W celu wdrazania idei koncepcji zréwnowazonego
rozwoju, nalezy wykorzysta¢ mozliwosci §rédladowych drég wodnych biegna-
cych przez region, tym bardziej, iz ta galaz wpisuje si¢ w ide¢ rozwoju zréwno-
wazonego, gdyz jest jedng z najbardziej ekologicznych gale¢zi transportu. Ponad-
to atutem transportu wodnego $rédladowego jest duza tadowno$¢ i masowosé
floty rzecznej, pozwalajaca na sprawng obsluge nawet najwigkszych statkéw mot-
skich. Oczywiste zatem wydaje si¢ reaktywowanie zeglugi §rédladowej 1 wlaczenie
drég wodnych regionu (MDW E-70 oraz MDW E-40) do sieci TEN-T, wzmac-
niajac tym samym pozycje tej galezi transportu nie tylko w aspekcie wykorzystania
jej potencjatu na gruncie krajowym, ale i miedzynarodowym.

46 Wasiclewska-Marszatkowska 1., dz. cyt.,s. 155-168.
47 Chaberek M., Chaberek-Karwacka G. Kowalski B., Doniski-Lesiuk L., Studinm. .., dz. cyt.,, s.10.
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