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W OPERACJACH MORSKICH
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Abstrakt: Zaopatrywanie okretéw na morzu stanowi fundamentalny element
wspolczesnej logistyki morskiej w warunkach dzialan militarnych i kryzyso-
wych. Jako ostatnie ogniwo lancucha dostaw charakteryzuje si¢ specyficznymi
standardami w zakresie procedur, wyposazenia technicznego, srodkéw materia-
towych, warunkéw bezpieczenistwa, zwlaszcza w przypadku dziatan o charakte-
rze miedzynarodowym. Stosowane metody w sposéb kompleksowy rozwiazuja
problem zapewnienia okretom mozliwosci dlugotrwalego przebywania na mo-
rzu bez potrzeby zawijania do portéw. W pracy zagadnienie to potraktowano
w sposob catosciowy. Scharakteryzowano nie tylko stosowane metody uzupet-
niania zapaséw na morzu, biorac pod uwage ich specyfike i ograniczenia, lecz
takze zawarto propozycje oceny tych dzialan w postaci zespolu miernikow
1 wskaznikow. Ponadto praca zawiera zestawianie statystyczne dotyczace stop-
nia standaryzacji procedur i wyposazenia wsrod panstw deklarujacych imple-
mentacj¢ dokumentéw normalizujacych przedmiotowe przedsigwzigcia.

Stowa kluczowe: zapasy, zabezpieczenie logistyczne, procedury, zasoby i $rod-
ki materialowe, metody uzupelniania zapaséw, wyposazenie.

JEL Classifications: Z00 — General.

1. Wprowadzenie

Prowadzenie dzialan militarnych i kryzysowych na morzu przez okrety wspol-
dzialajace w ramach danej organizacji militarnej, takiej jak NATO, UE czy
ONZ, wymaga zapewnienia systematycznego zabezpieczenia logistycznego
jednostek ptywajacych w srodki materialowe i techniczne. Efektem globalizacji
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jest upowszechnienie réznego rodzaju konfliktéw politycznych, militarnych,
dzialalnosci terrorystycznej czy pirackiej. W zwiazku z tym potencjalny obszar
dziatania moze si¢ znajdowacé w kazdym akwenie, gdzie przecinaja si¢ lub kon-
soliduja jakiekolwiek interesy polityczne, spoleczne czy ekonomiczne, a strony
konfliktu musza dziata¢ w duzym oddaleniu od macierzystych baz i portow oraz
zapewniaC cigglos¢ prowadzonych operacji. Gwarantem tego jest efektywne
1 skuteczne zabezpieczenie logistyczne, zwiazane z realizacja funkcji obstugowej
logistyki w stosunku do wspieranych sit.

Drugim istotnym elementem jest mozliwos¢ zaangazowania w dane przed-
sigwzigcie duzej liczby uczestnikéw postugujacych si¢ podobnym wyposaze-
niem, sprz¢tem technicznym i wojskowym, wykorzystujacych te same lub sub-
stytucjonalne $rodki materialowe.

Takie podejscie umozliwia realizacj¢ funkcji integracyjnej, dzigki ktorej
mozliwie jest odpowiednie konfigurowanie laficucha dostaw, redukowanie
kosztow logistycznych, wzajemne obstugiwanie jednostek réznych bander oraz
wzrost poziomu obstugi klienta, czyli zwigkszenie prawdopodobiefistwa zapew-
nienia dostgpnosci danego $rodka materialowego dla jednostek plywajacych,
w odpowiednim czasie, ilosci i jakosci. Realizacja funkcji integracyjnej jest moz-
liwa tylko przy wprowadzeniu i zachowaniu szerokiej gamy standardow doty-
czacych wykorzystywanego sprzetu 1 wyposazenia, Srodkow materiatlowych oraz
odpowiedniego wsparcia technicznego. Jest to szczegdlnie wazne w prowadze-
niu wspolczesnych dzialan na morzu, gdzie czas prowadzenia operaciji, jej nate-
zenie oraz ilo§¢ zaangazowanych jednostek plywajacych determinujq wielkos¢
niezbednego potencjatu logistycznego.

Brak mozliwosci skorzystania w przypadku takich dzialan z naturalnego
zaplecza, jakim sa porty morskie, spowodowal wypracowanie pewnych proce-
dur, metod i technik uzupetniania zapaséw na morzu przez jednostki plywajace
oraz zastosowanie kompatybilnego lub jednolitego wyposazenia pokladowego
w zakresie realizacji tychze procedur. Wypracowane procedury i wymagania przy-
jely charakter sformalizowanych standardéw w formie dokumentu Repelnishment at
Sea (RAS), ATP/MTP 16 D, ktérego autorem jest NATO, natomiast takie orga-
nizacje, jak UE czy inne pafstwa niezrzeszone, deklarujace swéj udzial w prowa-
dzeniu wielonarodowych dziatan pod auspicjami tych organizacji, zaakceptowaty
te standardy 1 w réznym stopniu wdrazaja je w swoich sitach morskich.

2. Pojecie i rola uzupelniania zapasé6w na morzu — RAS
Proces uzupelniania zapaséw na morzu definiowany jest jako operacje wymaga-

jace przekazania sil i srodkéw na morzul. Jest to zdolno$¢ operacyjna do zaopa-
trywania jednostek ptywajacych na morzu w takie zasoby, jak:

v AAP-6 — NATO Glossary of Terms and Definitions. NATO 2010, s. 320.
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e stale Srodki materialowe, czyli zywnos¢, zaopatrzenie medyczne, czesci
zamienne i narzedzia, szeroko rozumiane §rodki bojowe (pociski rakietowe,
torpedy, amunicja), przesytki pocztowe i kurierskie oraz drobne CARGO,

e materialy plynne, czyli woda, paliwa czy oleje maszynowe oraz gazy
techniczne (freon, azot itp.), ktére wplywaja w zasadniczy sposdb na
gotowo$¢ okretow 1 innych jednostek plywajacych do prowadzenia operacji.

Ponadto w zakres RAS wchodza dzialania zwiazane z rotacja i uzupelnia-
niem personelu okretowego oraz ewakuacja rannych i poszkodowanych.
W operacjach RAS transport drobnego CARGO, przesytek kurierskich, pocz-
towych oraz kluczowego personelu definiowany jest pojeciem PMC, czyli PAX,
MAIL & CARGO. Operacje RAS maja wigc charakter kompleksowy i realizo-
wane sa przy uzyciu wielu metod (rys. 1).

KOMPLEKSOWE UZUPELNIANIE
ZAPASOW NA MORZU

| |
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Rys. 1. Kompleksowe uzupelnianie zapaséw na morzu

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO
2010.

Ogodlna koncepcja RAS sklada si¢ z kilku zasadniczych elementéw, ktore
maja umozliwi¢ realizacje celu zasadniczego, jakim jest zwigkszenie autono-
micznosci okretéw 1 innych jednostek plywajacych, czyli maksymalne wydtuze-
nie przebywania i operowania na morzu bez zawijania do portu, poprzez kom-
pleksowe uzupelnianie niezbednych zapaséw oraz przemieszczanie personelu,
przy wykorzystaniu akceptowanych i implementowanych przez uczestnikéw
operacji standardow w zakresie organizacji operacji, wyposazenia przetadunko-
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wego, stosowanych srodkéw materiatowych, sygnaléw lacznosci, procedur
bezpieczenstwa itp.

Kluczowym pojeciem jest autonomicznos$¢ okretu, ktéra definiowana jest
jako czas, w ktérym samolot moze kontynuowac lot lub pojazd naziemny albo
okret moga kontynuowa¢ dziatania w okreslonych warunkach, np. bez uzupet-
niania paliwa2. Dla jednostki plywajacej autonomiczno$é jest to najdluzszy,
mierzony w dobach czas, w jakim moze ona przebywaé na morzu, wykonujac
wlasciwe sobie zadania bez uzupelniania zapaséw i zmiany zalogi. Od tego
parametru jest uzalezniony zasi¢eg plywania, czyli catkowita odleglos¢, ktora
pokonuje okret, wykorzystujac wlasny naped i utrzymujac okreslong predkosc.
Dla okretow nawodnych autonomiczno$é okretu nawodnego mozna wyznaczy<
z nastepujacej zaleznosci:

De
Rony =0,5(keD, - 5 'Vp ot )

gdzie: !

k — wspolczynnik zasiegu plywania (k = 0,85 — 0,9) uwzgledniajacy niesprzyjaja-
ce warunki meteorologiczne oraz konieczno$¢ wykonywania manewréw (obej-
$cia niebezpiecznych i zagrozonych rejondw, uchylania si¢ od ataku itp.),

D. — zasigg plywania okretu z predkoscia ekonomiczna (bojowa) w milach mor-
skich,

D — zasigg plywania okretu z petng predkoscia,

V, — petna predkosé okretu (w weztach),

t, — czas wykonywania zadan (w godzinach)3.

Biorac pod uwage obszar, w ktérym moga by¢ prowadzone operacje, oraz
brak mozliwosci wsparcia logistycznego w portach morskich na akwenie, gdzie
prowadzone sa dzialania, operacje RAS sa jedynym rozwigzaniem wydluzaja-
cym autonomiczno$¢ okretu i zasieg plywania.

Autonomiczno$¢ okretu powinna obejmowac trzy fazy operacji, tj. rozwi-
nigcie operacyjne, czyli przemieszczenie z bazy macierzystej do rejonu operacii,
czas realizacji powierzonych zadan oraz powrét do bazy macierzystej. Wplyw
RAS na autonomiczno$¢ jednostki plywajacej przedstawia rysunek 2.

Drugim istotnym aspektem na poziomie strategicznym jest miejsce operacji
RAS w logistycznym tancuchu zaopatrzenia (rys. 3). Lancuch ten obejmuje takie
ogniwa, jak:

e dostawcy, czyli bazy narodowe,
e rozwini¢te bazy zabezpieczenia logistycznego (advenced logistic support site —

ALSS) oraz wysunicte bazy logistyczne (forward logistic site — FLS), pelniace

2 AAP-6 - NATO Glossary of Terms and Definitions, NATO 2010, s. 153.
3 Miecznikowski R., Taktyka Marynarki Wojennej. Taktyka ogdlna Marynarki Wojenne. Gdynia:
AMW, 1997.
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role platform logistycznych realizujacych funkcje dystrybucyjne i zaopa-
trzeniowe,
e odbiorcy koficowi, czyli jednostki ptywajace operujace w strefie dziatan.

Bazy narodowe realizuja zadania zaopatrzeniowe na rzecz rodzimych sit
morskich oraz w ramach wielonarodowego zabezpieczenia logistycznego na
rzecz okretéw innych panstw na podstawie umoéw wielostronnych, kontraktow
lub innych form wspolpracy opartej na odplatnosci za pozyskiwane uslugi
1 dobra ze strony beneficjantéw lub organizacji prowadzacej operacje*.

STAN
ZASOBOW ‘

Stam techniczny jednostki

phywajges]

Stan psychofizyczmy
personelu

Poziom / —
zapaséw \ ‘—"—.__‘_

czas prowadzenia dziatan czas powrotu do bazy CZAS

czas przejéeia do strefy
operacyjnej

an Autonomicznosc ze wzgledu na stan zapasow

_~ | Stan techniczny jednostki

e plywajgesj

Stan psychofizyczny
personelu

Faziom
H Zapasow

czas przejicia do strefy
operacyjne]

«czas prowadzenia dziatan czas powrotu do bazy ‘ czA5

Autonomicznosé ze wzgledu na stan zapasow

Rys. 2. Wplyw RAS na autonomiczno$¢ jednostek ptywajacych

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Bursztyiski A., Wphw uzupetniania zapaséw na morzn
na antonomicznosé okretn, LOGITRANS — VII Konferencja Naukowo-Techniczna Logistyka, Sys-
temy Transportowe, Bezpieczenstwo w Transporcie.

ALSS, czyli brzegowa platforma zabezpieczenia logistycznego wspierajaca
opetujace na morzu wielonarodowe sity morskie, a takze ich jednostki brzego-
we, zapewniajaca odpowiednie przyjecie, obstuge oraz dalsze przemieszczenie
przesytek PMC i innych §rodkéw zaopatrzenia, stanowi zasadniczy rejon trans-

4 Do form takich nalezg np. pafistwo wiodace logistycznie lub pafstwo specjalista logistyczny.
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feru personelu, srodkéw materialowych 1 bojowych do i od sil morskich>. Pelni
role centrum logistycznego, konsolidujac i rozdzielajac dostawy naplywajace
z baz narodowych do jednostek plywajacych operujacych na morzu, zapewnia-
jac mozliwos$¢ realizacji niezbednych remontéw i napraw oraz wsparcia me-
dycznego dla poszkodowanych. Jest takze rejonem tranzytowym dla przemiesz-
czajacego si¢ personelu.

Bazy Narodowe

. ..... / -----
—
_______ ®
FLS
1
TRANSPORT o
TAKTYCZNY 1 QQ\,
OPERACYJNY

HNS/
ZasobylLokalne

Rys. 3. RAS jako ostatnie ogniwo w tafdcuchu zaopatrzenia w operacjach prowadzo-
nych na morzu

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: PDNO-07-A102, logistyka sit morskich w operagach
wielonarodowych. Warszawa: MON/WCNJIK, 2012.

FLS to najdalej wysuni¢ta w kierunku operujacych sit brzegowa platforma
logistyczna, realizujaca ostatni etap przerzutu zaopatrzenia, sprz¢tu, personelu
itp. pomiedzy ALSS a sifami na morzu (stanowi tez pierwszy rejon przerzutu
miedzy sitami na morzu a ALSS w przeciwnym kierunku)o. W zakresie wsparcia
logistycznego zakres dzialania FLS odpowiada zazwyczaj platformie crossdockin-
gu, gdzie dostawy s3 formowane wedlug zamowien bez okresowego sktadowania.

Ostatnim ogniwem tafcucha jest wlasnie RAS, ktérego zadaniem jest bez-
posrednie wspieranie jednostek plywajacych w strefie dziatan. W ramach tego
tanicucha przemieszczane sa Srodki materialowe, ktére wedlug przyjetej klasyfi-
kacji materialéw w NATO i1 UE dzieli si¢ na pigc klas: klasa I — zywnos¢, woda,
klasa IT — materialy, ktorych ilos¢ jest okreslana w normach i tabelach nalezno-

5 ALP-4.1 SUPP 1 NATO Standard Operating Procedures for the Operation of Advanced and Forward
Logistic Sites. NATO 2001.
6 Por. Szubrycht T. (red.), Leksykon bezpieczeristwa morskiego. Gdynia: AMW, 2008, s. 182.
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sci (np. czg$ci zamienne, pojazdy), klasa III/III a — paliwa i oleje/paliwa dla
aparatéw powietrznych, klasa IV — materialy, ktérych ilo§é nie jest okreslona
normami i tabelami naleznosci (np. materialy inzynieryjne), klasa V — amunicja
iinne $rodki bojowe, materiaty wybuchowe itp.

Wsparcie logistyczne realizowane w tafcuchu opiera si¢ na dwoch podsta-
wowych strategiach: push” 1 pulf. W praktyce w wielonarodowych operacjach
polaczonych stosuje si¢ kombinacje obu metod. Zakres i stopieni ich zastoso-
wania bedzie si¢ zmienia¢ w zalezno$ci od charakteru i fazy prowadzonej opera-
cji oraz zaleze¢ od rodzaju i wolumenu transportowanych §rodkéw materiato-
wych/ilosci personelu (fadunki masowe, PMC, rotacja/wycofanie personelu).
Strategia push realizowana jest zasadniczo miedzy bazami narodowymi a ALSS,
dotyczy przemieszczenia i konsolidacji artykuléw masowego uzycia, tj. klasy
I, 111, IIT a oraz V. Klasy I1 1 IV sq przemieszczane na tym etapie wedlug zasady
pull. Od ALSS bezposrednio do jednostek plywajacych lub poprzez FLS dosta-
wy wszystkich klas materialow sa przemieszczane wedtug zasady pu/l. Operacje
RAS realizowane sa zgodnie z zasada pull.

3. Standaryzacja w operacjach RAS

W operacjach prowadzonych na morzu, gdzie bierze udzial wigcej niz jedno
panistwo, konieczna jest zdolno$¢ do synergicznego (wspolnego) dziatania, ktéra
jest definiowana jako #nteroperacyinos®. Z pojeciem interoperacyjnosci nieroze-
rwalnie zwiazana jest standaryzaga, ktéra w terminologii militarnej jest definio-
wana jako rozwoj i wdrozenie koncepcji, doktryn procedur oraz projektow,
w celu osiagnigcia 1 utrzymania kompatybilnosci, wzajemnej wymienialnosci
1 wspolnosci, ktére sa konieczne do osiggnigcia wymaganego poziomu interope-
racyjnosci lub do optymalizacji wykorzystania zasobéw i §rodkéw w sferze ad-
ministracyjnej, operacyjnej i materialowej'0. Z powyzszej definicji wynika, ze
interoperacyjno$¢ jest celem standaryzacji, ktéra realizowana jest na trzech
poziomach:

7 Metoda push — system — system tloczacy, polega na dostawach zaopatrzenia na podstawie pro-
gnozowanego zapotrzebowania i $redniego zuzycia srodkéw bojowych i materiatowych przez
sily na teatrze. Ma on na celu przemieszczenie zaopatrzenia do najbardziej oddalonych odbior-
cow. W celu unikniecia nadmiernych zapaséw wymagana jest $cista koordynacja dziatan miedzy
planistami operacyjnymi i logistycznymi oraz efektywne wykorzystanie takich narzedzi, jak sys-
tem dowodzenia i tacznosci oraz system §ledzenia zasobdw — assets tracking system.

8 Metoda pu// — System — system ssacy, opiera si¢ na dostawach zaopatrzenia na podstawie zapo-
trzebowan plynacych bezposrednio od wspieranych sit. W specyficznych warunkach metoda ta
moze umozliwi¢ optymalizacj¢ zabezpieczenia logistycznego, ale podczas prowadzenia dziatan
bojowych (stopien natezenia dziatan) nalezy zdawaé sobie sprawe z pewnego ryzyka dotyczacego
zapewnienia cigglosci dostaw, zwlaszcza jesli podstawowym kryterium jest czas ich realizacji.

O NATO Glossary of Terms and Definitions. AAP 6. NATO 2005, s. 2-1-6.

10 Tamze, s. 2-S-8.
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e kompatybilnosci — compatibility, czyli zdatnosci proceséw, produktow lub
ustug do wspdlnego wykorzystania w okreslonych warunkach do zaspoko-
jenia stosownych potrzeb bez generowania wzajemnych negatywnych od-
dzialywan!l,

e wzajemnej wymienialnosci — znterchangeablity, oznaczajacej zdolnos$é produk-
tu, procesu lub ustugi do zastosowania w miejsce innego produktu, proce-
su lub ustugi w celu zaspokojenia tych samych wymagan/potrzeb!2,

e wspolnoSci — commonality, czyli stanu, w ktorym korzysta si¢ z tych samych
doktryn, procedur i wyposazenial3.

Standaryzacja w operacjach RAS umozliwia przede wszystkim:

e redukcje kosztow logistycznych zwiazanych z zaopatrywaniem i dystrybu-
cja dobr,

e mozliwos¢ zaangazowania wigkszej ilosci uczestnikéw w dane przedsie-
wzigcie,

e utrzymanie zalozonego poziomu obstugi klienta, przy wykorzystaniu usta-
lonych procedur wymiany informacji, tj. raporty logistyczne i procedury
w zakresie Iacznosci 1 sygnalizacji.

W operacjach RAS standaryzacja obejmuje takie obszary, jak: organizacja
1 planowanie operacji, terminologia i symbolika, system raportéw logistycznych,
sygnaly tacznosci (sygnaly dzienne i nocne za pomoca tacznosci radiowej, tele-
fonicznej sygnalizacji optycznej, np. $wiatla, flagi itp.), procedury awaryjne
(w przypadkach awaryjnego rozlaczenia wspolpracujacych jednostek, pozardw,
zagrozenia ekologicznego itp.), wyposazenie pokladowe do przekazywania la-
dunkéw, srodki zaopatrzenia, metody uzupelniania zapaséw i przekazywania
tadunkéw. W zakresie organizacji i planowania operacji RAS do podstawowych
standardow nalezy zaliczy¢: identyfikacje poszczegdlnych uczestnikéw operacii
1 ich zakres obowiazkéw, dokumentacje, tj. formularze, jakie okrety zaopatry-
wany i zaopatrujacy jest zobowigzany wykonal, okreslajace mozliwosci oraz
rozklad wyposazenia do podawania i odbierania tadunkéw cieklych 1 statych.
Dane zawarte w formularzu dotycza:

e parametréow technicznych oraz sposobu mocowania lin osprzgtu przela-
dunkowego przyjmowanych na jednostki zaopatrywane z jednostki
zaopatrujacej,

e mozliwosci przyjmowania na poklad jednostki zaopatrywanej tadunkéw
przekazywanych za pomoca smiglowca,

11 Tamze, s. 2-C-8.
12'Tamze, s. 2-1-5.
13 Tamze, s. 2-C-8.
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e mozliwosci przekazywania przez okret zaopatrujacy tadunkéw na kilka
jednostek zaopatrywanych jednoczesnie.

Dziatalnos¢ organizacyjna i planistyczna w zakresie RAS wymaga identyfi-
kacji kluczowych uczestnikow tej operacji oraz przydzielonych im zadan. Pod-
stawowi uczestnicy operacji RAS to jednostki:

e kontrolujaca, czyli okret kontrolujacy przebieg uzupelniania zapasow,

e podajaca, czyli okret podajacy osprzet przetadunkowy,

e przyjmujaca, czyli okret odbierajacy osprzet przeladunkowy,

e podchodzaca, czyli okret wykonujacy podejscie / okret, ktory wykonal po-
dejscie,

e zaopatrujaca, czyli okret, ktoéry dostarcza zasoby podlegajace przekazaniu

w operacji RAS,

e zaopatrywana, czyli okret przyjmujacy zasoby w ramach operaciji RAS.

Kolejnym wymogiem standaryzacyjnym jest predkosé, jaka powinny
utrzymywac jednostki wspolpracujace podczas operacji RAS. Minimalna predko$é
obydwu okre¢tow nie powinna by¢ mniejsza niz 8 weztéw (ok. 15 km/h), pred-
kos¢ zalecana wynosi natomiast od 10 do 16 weztow (18,5 do ok. 30 km/h).

Jezeli chodzi o dokumentacje, to istotne znaczenie dla realizacji operacji
RAS majg odpowiednio wykonane diagramy okretow, ktére zawieraja dane tak-
tyczno-techniczne odnosnie przedsiewzie¢ RAS, jak np. liczba i rozmieszczenie
stanowisk przyjmujacych lub podajacych okreslone materialy, pojemnos¢ zbior-
nikéw na materialy pedne i smary. Wykonywane sa one na bazie przyjetej
wspolnej symboliki dotyczacej oznakowania stanowisk, przewodéw paliwowych
1 rodzaju przekazywanych tadunkéw (rys. 4).

Istotnym elementem w realizacji operacji uzupelniania zapaséw na morzu
jest wlasciwy przeplyw informacji dotyczacych mozliwosci okretéw zaopatruja-
cych, zasad realizacji operacji oraz zapotrzebowan ze strony okretow zaopatry-
wanych. Podstawowym narzedziem jest tutaj system raportow logistycznych
w zakresie RAS. Raporty te moga mie¢ charakter:

e zapotrzebowan skladanych przez jednostki/okrety zaopatrywane do prze-
tozonych i na okret zaopatrujacy (logistyczay),
e raportow o stanie, informujacych przetozonych o stanie zapaséw plynnych

1 stalych na poszczegdlnych okretach oraz na okrecie zaopatrujacym (logi-

stycznym), a takze informujacych jednostki zaopatrywane o zakresie ofe-

rowanego wsparcia przez jednostke logistyczng odnosnie do srodkow ma-
terialowych plynnych i statych,
e instrukcji, zatwierdzajacych sposéb i kolejnos§é realizacji operacji RAS

w stosunku do jednostek zaopatrywanych, tj. okretow danego zespotu.
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Kolejnym waznym czynnikiem w procesie uzupelniania zapaséw na morzu
jest standaryzacja Srodkéw materiatowych. W przypadku tadunkéw statych ze
wzgledu na indywidualne wyposazenie jednostek plywajacych réznych bander
w zakresie §rodkéw bojowych moze ona dotyczy¢ wymagan o duzym stopniu

ogolnosci, np. kaliber czy maksymalny ci¢zar.
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Rys. 4. Wybrane symbole i oznaczenia -wykofz_i;stgfwane w Zi_ié;gramach okretow
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO

2010.
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Tab. 1. Standaryzacja srodkéw materialowych na przykiadzie paliw dla jedno-

stek plywajacych
Kotty Turbiny gazowe Silniki Diesla
Normalnie Priodislity Normalnie Priodislity Normalnie Priodislity
akcepto- akcepto- akcepto-
stosowane stosowane stosowane
walne walne walne
BEL zaden zaden F-76 F-75 F-76 F-75
CAN F-76 F-75 F-76 F-75, F-44 | F-76 F-75, F-44
DNK zaden zaden F-75 F-76, F-44 | F-75 F-76, F-44
F-76 « F-76 .
FRA lub F-77 F-75 F-76 F-75 lub F-75 zaden
DEU F-75 F-76 F-75 F-76 F-75 F-76
GRC F-77 zaden F-75 F-76, F-44 | F-75 F-76
ITA F-76 F-75 F-76 F-75 F-76 F-75
NLD F-76 F-75 F-76 F-75 F-76 F-75
NOR F-75 F-76, F-44 | zaden Zaden F-75 F-76
POL zaden zaden F-75 F-76, F-44 | F-75 F-76
PRT zaden zaden F-76 F-75 F-76 F-75
ESP F-76 F-75, F-44 | F-76 F-75, F-44 | F-76 F-75, F-44
TUR F-76 F-75 F-76 F-75 F-76 F-75
F-77 zaden F-76 F-75, F-44 | F-76 F-75, F-44
GBR
F-76 F-75, F-44
USA F-76 F-75, F-44 | F-76 F-44, F-75 | F-76 F-44, F-75

* Paliwo F-75 jest akceptowalnym zamiennikiem dla F-76; nie ma akceptowalnego zamiennika

dla F-77.

Zrédto: NO-07-4028, Uznpelnianie zapasiw na morn, Ladunki plynne. Warszawa: WCNJIK, 2010.

O wiele latwiej jest wdrozy¢ proces standaryzacji w zakresie tadunkéw
plynnych, czyli paliw oraz olejow maszynowych. W takich organizacjach, jak

373




Bohdan Pac

NATO lub UE, osiagni¢to w tym zakresie najwyzszy poziom standaryzacji, tj.
wspolnosé czy tez jednolito§¢ stosowanych paliw odpowiednio do silnikdw
wysokopreznych, turbinowych zespoléw spalinowych, kotléw okretowych czy
silnikow $§miglowcow pokladowych (tab. 1).

W szczegolnych przypadkach mozna stosowac zamienniki ze wzgledu na
wlasciwodci fizykochemiczne paliw, takie jak: gestosé, lepkosdé, temperatura
zaplonu, krzepniecia, zawarto$¢ siarki, popiotu, wody cial obcych, liczba ceta-
nowa czy liczba koksowanial4. Dla olejéw maszynowych bedzie to zalezeé za-
sadniczo od lepkosci w warunkach zimowych i letnich oraz wskaznika lepkosci
w przypadku olejow wielosezonowych!>.

Zdolno$¢ do wspoldziatania i stopien standaryzacji zaleza rowniez od sto-
sowanego wyposazenia, zarowno osprzetu przetadunkowego, jak i jednostek
tadunkowych. Jezeli chodzi o jednostki tadunkowe, dotyczy to takich elemen-
tow, jak: kontenery, palety i sieciopalety (rys. 5) czy tez ramy i pojemniki trans-
portowe (rys. 0).

Rys. 5. Kontenery i sieciopalety wykorzystywane w operacjach RAS
Zeédto: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010.

4 70b. Urbanski P., Paliwa smary i woda dla statkéw morskich. Gdansk: Wydaw. Morskie, 1976,
s. 65.
5 Tamze, s. 77-78.
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Rys. 6. Ramy i pojemniki transportowe wykorzystywane do przetadunku srodkéw
bojowych i materialéw niebezpiecznych
Zrodto: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010.

4. Uzupetnianie tadunkéw ptynnych

Do podstawowych standardéow w przypadku przekazywania tadunkéw plyn-
nych nalezy zaliczy¢ wykorzystywane przez okrety NATO i1 UE zlacza do tan-
kowania paliwa (tab. 2).

Tab. 2. Standardowe zlacza NATO do przekazywania tadunkéw plynnych

Lp. | Typ ztacza Srednica Metod:;;zzgsjmama Produkt
1 |NATO1 178 mm na trawersie paliwo
2 |NATO 2 152 mm za rufa paliwo
3 |NATO3 65 mm na trawersie paliwo
4 |NATO 4 65 mm za rufa paliwo
5 |NATO5 65 mm za rufa, za rufg woda

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: NO-07-4028, Uzupetnianie zapasow na morzn, ¥.adunki
plynne. Warszawa: WCNJIK, 2010.

Zlacza wchodza w sklad systemow tankowania, wykorzystywanych w ope-
racjach uzupelniania paliwa na jednostkach plywajacych, do ktorych zaliczamy
m.in. (rys. 7):

e system pojedynczej sondy tankowania na jednostkach z pojedynczym od-
biornikiem (wlewem paliwa),

e system pojedynczej sondy tankowania z podwéjnym odbiornikiem,

e system podwojnej sondy tankowania z podwoéjnym odbiornikiem,

e system podwdjnej sondy tankowania z pojedynczym odbiornikiem.
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System pojedynczej sondy tankowania z pojedynczym zbiornikiem

System podwodjnej sondy tankowania z pojedynczym odbiornikiem

=y

Rys. 7. Wybrane systemy tankowania paliwa w operacjach RAS
Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010.

Systemy te moga by¢ wykorzystywane do podawania paliwa za pomoca

standardowego osprzetu, do ktérego mozna m.in. zaliczy¢ (rys. 8):

o osprzet STREAM (Standard Tensioned Replenishment Alongside Metod) — prze-
wody paliwowe podtrzymywane przez cztery ,,siodla”, zamocowane do
naprezonej liny. Osprzet umozliwia zachowanie wigkszej odleglosci miedzy
jednostkami podczas operacji RAS, zapewnia wicksze bezpieczenistwo ob-
stugi i minimalizuje prawdopodobiefistwo zerwania lin. Dtugo$§é rozwinie-
tego osprzetu to ok. 90 m. Standardowa odleglo$¢ miedzy wspotpracuja-
cymi okretami 24-55 m, maksymalna odleglos¢ ok. 60 m. Osprzet jest wy-
posazony w przewod paliwowy o Srednicy 178 mm oraz podwieszony

przewod do tankowania wody o $rednicy 65 mmy;

e osprzet dzwigu, bomu tankowania i matego renera — w przypadku dzwigu
i bomu tankowania wykorzystuje si¢ system z pojedyncza sonda do poda-
wania paliwa gléwnego. Osprzet malego renera jest wyposazony w dwa
przewody o $rednicy 152 mm (system z podwojng sonds), zdolny do prze-
kazywania tylko jednego rodzaju paliwa w tym samym czasie. Istnieje moz-
liwos¢ zastosowania przewodu paliwowego o $rednicy 152 mm i 76 mm,

ktére umozliwiaja przekazywanie dwoch rodzajow paliwa jednoczesnie;
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Osprzet STREAM

OKRET PRZYJMUJACY

ODLEGLOSC ROBOCZA 30 METROW

OKRET PODAJACY

PREZYJMUJACY

Rys. 8. Standardowy osprzet do przekazywania fadunkéw plynnych
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO
2010.
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e osprzet przesta nosnego — znajduje si¢ na wyposazeniu zbiornikowcow
1 innych jednostek logistycznych oraz na lotniskowcach. Konstrukcja po-
dobna do osprzetu typu STREAM, przewody paliwowe o dlugosci ok. 75
m i §rednicach podobnych jak w osprzecie STREAM. Odleglos¢ jednostek
wspolpracujacych podczas operacji uzupetniania paliwa zalezy od ich wiel-
kosci i klasy. Minimalne odlegtosci 24-30 m, maksymalne do 61 m'¢.

Dodatkowym wymogiem standaryzacyjnym w operacjach uzupelniania pa-
liwa na jednostkach plywajacych NATO jest wydajno$¢ pomp podajacych pali-
wo, ktéra powinna osiagaé warto$¢ co najmniej 150 m3/h. Niemniej ci$nienie
tankowania bedzie zalezalo zawsze od mozliwosci jednostki przyjmujacej oraz
konstrukejt i parametréw jej systemu paliwowego.

Dodatkowym wymogiem standaryzacyjnym w operacjach uzupelniania pa-
liwa na jednostkach plywajacych NATO jest wydajno$¢ pomp podajacych pali-
wo, ktéra powinna osiaga¢ warto$¢ co najmniej 150 m3/h. Niemniej ci$nienie
tankowania bedzie zalezalo zawsze od mozliwosci jednostki przyjmujacej oraz
konstrukeji i parametrdw jej systemu paliwowego.

Operacje uzupelniania zapaséw plynnych na morzu moga by¢ realizowane
w dryfie lub na kotwicy metoda ,,burta w burte” lub w ruchu. Metody na posto-
ju ze wzgledu na usytuowanie okretéw nie wymagaja specjalistycznego sprzetu,
niemniej wymagaja zachowania szczegélnych srodkéw bezpieczenistwa w zakre-
sie ochrony przeciwpozarowej i ekologicznej, a takze odpowiednich umiejetno-
sci i $rodkéw zabezpieczajacych manewrowanie do burty drugiej jednostki
1 bezpieczny postoj.

Ponadto ze stricte militarnego punktu widzenia operacja taka zwigzana jest
z ograniczeniem manewrowosci 1 mobilnosci jednostek, co czyni je tatwiejszym
celem w razie ataku lub dziatan dywersyjnych. Z tego tez wzgledu preferowane
sa metody uzupelniania paliw i wody w ruchu, gdzie okrety musza zachowac
odpowiednie odleglosci, wykorzystujac odpowiednie $rodki techniczne.

Do podstawowych metod uzupetniania tadunkéw plynnych w ruchu zaliczamy:

e tzw. metode na trawersie (rys. 9) — okrety zajmuja wzgledem siebie pozycje
horyzontalng (przemieszczaja si¢ réwnolegle),

e tzw. metodg za rufa — okrety zajmuja pozycje — zaopatrywany znajduje si¢

za rufa zaopatrujacego (rys. 10).

18 Zobacz ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010, rozdz. 6.
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S e, -~ - ] - -
Rys. 9. Uzupelnianie zapaséw na morzu metoda na trawersie
Zrédlo: materialy wlasne autora.

Metoda na trawersie jest najbardziej preferowanym sposobem uzupelniania
zapasOw na morzu w czasie ruchu jednostek plywajacych. Umozliwia tankowa-
nie kilku rodzajow paliw i wody jednoczesnie z wykorzystaniem odpowiedniej
losci przewodow. Przewody paliwowe 1 do tankowania wody podawane sa za-
zwyczaj z jednostki podajacej do jednostki przyjmujacej za pomoca wystrzeli-
wanych rzutek, przymocowanych do tzw. liny goniczej podawanego osprzetu,
ktorej podanie na okret przyjmujacy umozliwia wybranie i zamocowanie liny
podtrzymujacej osprzetu, a nastepnie liny luzujacej osprzet.

Metoda za rufg — metoda ta jest takze czesto stosowana przy operacjach
uzupelniania paliwa. Przewdd paliwowy jest wydawany i wybierany za rufa
zbiornikoweca. Przekazywanie paliwa za pomoca przewodu paliwowego o $red-
nicy 152 mm moze realizowaé kazdy zbiornikowiec lub inna jednostka
zaopatrujaca. W przypadku tej metody osprzet podaje si¢ za pomoca wy-
strzeliwanych rzutek podobnie jak w metodzie na trawersie lub metoda
dryfowania, gdzie jednostka podajaca wypuszcza ling gonicza przymocowang do
plywajacej boi za swoja rufa, jednostka przyjmujaca natomiast podnosi
dryfujaca boje z ling i rozpoczyna wybieranie pozostatych elementéw osprzetu.
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Legenda:

A —jednostka podajaca / zaopatrujaca

B — jednostka przyjmujaca / zaopatrywana

1 — lina powrotna (do oddawania przewodu) na
jednostke podajaca

2 — przewdd paliwowy

3 — boja sygnalizacyjna do utrzymywania odpo-
wiedniej odlegtosci miedzy jednostkami

Rys. 10. Tankowanie metoda za rufa
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: NO-07-A4028, Uzupelnianie 3apaséw na morgu, Y.adunki
plynne. Warszawa: WCNJIK, 2010.

W zakresie metod sterowania zapasami plynnymi na jednostkach plywaja-
cych obowigzuje metoda min-maks (rys. 11). W przypadku paliw okretowych
podczas prowadzenia dzialan na morzu, przy uwzglednieniu wymagania w zakre-
sie skutecznego planowania i realizacji operacji uzupelniania zapaséw, wprowa-
dzono odpowiedni sposéb monitorowania zapaséw poprzez nadanie ich stanom
procentowym odpowiednich kolorow (Trafic Lights Systens) w celu zasygnalizowa-
nia zblizania si¢ do poziomu minimalnego (poziom zapasu informacyjnego).

W przypadku paliwa okretowego F 76 kolor zielony oznacza poziom zapaséw
na burcie powyzej 74%, z6lty — poziom zapaséw pomiedzy 62% a 74% (wyliczony
srednio po dwoch kolejnych dniach prowadzenia dziatan), kolor czerwony — od
50% do 62% zapaséw na burcie ($rednio po nastepnych dwoch dniach prowadzenia
dzialan), przy czym 50% jest to stan okreslany jako nieprzekraczalny (10 go barrier).

Informacja o osiagni¢ciu zapasu informacyjnego jest wysylana przed osiagnie-
clem poziomu zapasow zobrazowanego kolorem czerwonym (62% zapaséw). Pali-
wo jest uzupelnianie do poziomu zapasu maksymalnego, czyli do poziomu jednostki
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napelnienia, przy czym 100% jednostki napelnienia nie odpowiada nigdy catkowitej
pojemnosci zbiornikow. Ze wzgledéw statecznosciowych, ekologicznych i bezpie-
czenistwa jest to zwykle ok. 80—85% pojemnosci zbiornikéw dennych paliwa
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Rys. 11. Sterowanie i kontrola poziomu zapaséw paliwa na jednostkach ptywajacych
Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie: ALP47 SUPP 2 NATO Standard Operating Procedures for the
Foree Logistic Coordinator/ Group Logistic Coordinator: NATO 2001.

Ustalenie minimalnego poziomu zapaséw dla innych paliw, srodkéw bojo-
wych, amunicji, zywnosci jest przedmiotem ustalen odpowiednich przelozo-
nych w zalezno$ci od harmonogramu realizowanych dzialan na morzu, ich in-
tensywnosci, wystepujacych 1 potencjalnych zagrozen oraz spodziewanego czasu
uzupelniania zapasow.

5. Uzupetnianie fadunkdéw statych

Podobnie jak w metodzie tankowania na trawersie jednostki plywajace zajmuja
pozycje horyzontalng wzgledem siebie. Osprzet przeladunkowy wedlug stan-
dardéw NATO jest przeznaczony do przekazywania:
e typowych tadunkéw o cigezarze do 2500 kg,
e duzych tadunkéw o cigzarze do 6000 kg (wiaczajac w to przemieszczanie
kontenerdw),
e lekkiego frachtu i oséb o ci¢zarze do 272 kgl7.

17 Zob. ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010, rozdz. 7.
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W przypadku tadunkéw typowych przeladunek nastepuje miedzy dwoma
okretami zajmujacymi w stosunku do siebie potozenie horyzontalne z wykorzy-
staniem m.in. osprzetu cigzkiego jaksztagu oraz osprzetu STREAM. W obu
metodach wykorzystuje si¢ rozpigta miedzy okretem podajacym a przyjmujacym
ling podtrzymujaca, po ktérej porusza si¢ wozek tadunkowy podtrzymujacy
tadunek. Lina jest naprezana za pomocg windy lub weiagarki poktadowej. Ste-
rowanie przemieszczaniem tadunku odbywa si¢ przy uzyciu lin: wybierajacej
1 luzujacej przymocowanych do woézka za pomoca zespotu bloczkow, ktérych
naprzemienne luzowanie i wybieranie (z wykorzystaniem wciagarek badz recz-
nie) wprawia wozek w ruch (rys. 12).

STALOWY NAPREZACE ] ;

(UTRZYMUJE STALE :gﬁ%ﬁﬂ& ELOK JEZDNY

NAPIEECIE LINY Br: (PODTRZYMUJE LADUNEK (PRZESUWA SIE PO LINIE
PETETACRR ol ,‘,’ﬁ‘,_"gﬁé‘;"‘m”éﬁ’fgm PROV/ADNICA LINY

LUZUJACES

OBROTOWA o
GLOWICA ’
| / a MAPREZOMA LINA LUZUJACA PIERSCIEN
. CIEZAR  (CIAGNIE BLOK JEZDNY POKEADOWY
NAPREZOMA LINA WYBIERAJACA Z POWROTEM

OKRET
PRZYJMUJACY

(CIAGNIE BLOK JEZDNY Z POWROTEM WA DKRET PRZYJMUJACY )
NA OKRET PODAJACY)

OKRET
WCIAGARKA LINY PODAJACY
LUZUJACES i

WCIAGARKA LINY
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Rys. 12. Osprzet STREAM do przekazywania tadunkéw statych
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO
2010.

W przypadku lekkiego frachtu i os6b wykorzystuje si¢ osprzet pokltadowy,
todzie pneumatyczne i $miglowce. Podstawowe metody z wykorzystaniem
osprzetu pokladowego to:

e osprzet wysokiej liny, gdzie w wypadku lin manilowych (z widkien) o $red-
nicy 40 mm i lin syntetycznych mozna przekazywac fadunki o cigzarze do

272 kg, natomiast w przypadku lin manilowych o $rednicy 32 mm ladunki

do 136 kg,

e osprzet lekkiego jaksztagu (fadunki o ci¢zarze do 250 kg),

e lina goncza (rozpigta miedzy operujacymi jednostkami) — przemieszczanie
bardzo lekkich fadunkéw.
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Do przemieszczania osob wykorzystuje si¢ tylko liny manilowe lub synte-
tyczne (zabrania si¢ wykorzystywania lin stalowych) oraz krzesta, szelki trans-
portowe lub nosze. Przy wybieraniu lub luzowaniu lin wprawiajacych krzesta /
szelki transportowe w ruch zabrania si¢ ze wzgledow bezpieczenstwa wykorzy-
stywania napedu mechanicznego lub elektrycznego (wciagarki, windy poklado-
we, kabestany), dopuszczalny jest tylko naped reczny (rys. 13).

J

3 A}

= - ‘,_;f)f;_.;'
- - /-"/"'J"’.‘ ”;':’. als
AL Sy o S S AC A0
e T = e ——————— |
__________.———————'_-—, g b
N - g
sl
R ==

Rys. 13. Przekazywanie oséb przy uzyciu liny wysokiej manilowej
Zrédto: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010.

6. Uzupelnianie zapaséw z wykorzystaniem smiglowcow — VERTREP

Zaopatrywanie za pomoca $miglowcow definiowane jest jako uzycie $migtowca
do transportu oséb i/lub matetialéw do lub z okretu — vertical replenishment
(VERTREP). Przyspiesza ono uzupelnianie zapaséw metoda na trawersie,
a w przypadku malej skali operacji RAS istnieje mozliwos¢ calkowitej eliminacji
metody na trawersie w zakresie przekazywania koniecznych zasobow!8.

Z punktu widzenia bezpieczenistwa, skutecznosci i efektywnosci prowa-
dzonych na morzu dzialan metoda ta niesie ze soba wiele korzysci. Przede
wszystkim moze stanowi¢ uzupelnienie metod poziomych (na trawersie). Po-
nadto redukuje czas utrzymywania si¢ jednostek wspoipracujacych w ramach

8 ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010, s. 9-1.
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operacji przy swojej burcie, a takze powoduje, ze proces planowania i realizacji
uzupelniania zapasow staje si¢ bardziej elastyczny?®.
Podstawowe zalety metody uzupelniania zapaséw z wykorzystaniem $mi-
glowcow to:
e wzrost swobody manewrowej okretu zaopatrywanego/przyjmujacego bez
koniecznosci opuszczania rejonu dzialania,
® mniejsze ograniczenia na okrecie przyjmujacym w zakresie wykorzystania
wyposazenia i sprz¢tu wojskowego podczas operacji RAS,
e redukcja calkowitego czasu operacji RAS,
e redukcja liczby personelu zaangazowanego w operacje RAS,
e mozliwos¢ bezzwlocznego dostarczenia tadunku,
e uzupelnianie zapaséw na jednostkach przebywajacych na kotwicowiskach
lub w dryfie.

Podstawowe wady wykorzystania opisywanej metody to:

e ograniczenia w jej stosowaniu ze wzgledu na zle warunki meteorologiczne
(staba widocznos¢),

e wysokie koszty operacyjne i niekorzystna relacja kosztéw do masy tadunku
w przypadku wzrostu odleglosci,

e ograniczenia w stosowaniu metody wynikajace z niewystarczajacego
udzwigu wykorzystywanych §miglowcow (ponizej 2720 kg)20.

Operacje VERTREP moga by¢ realizowane w dwoch wariantach: poprzez
ladowanie $migtowca na pokliadzie okretu z niezbednym ladunkiem lub po-
przez opuszczanie go na poklad okretu, pozostajac w zawisie. Wydajnos¢ trans-
portu tadunkéw metoda VERTREP uzalezniona jest w znacznym stopniu od
powierzchni obszaru roboczego, zdolnosci natychmiastowej obstugi przyjmo-
wanych ladunkéw na okrecie zaopatrywanym, dlugosci drogi transportu, liczby
1 mozliwosci uzytych $miglowcéw oraz warunkéw atmosferycznych. Aby moz-
liwe bylo ladowanie §miglowca na pokladzie okretu, okret musi dysponowaé
ladowiskiem o $cisle okreslonych parametrach. W trakcie realizacji zaopatrywa-
nia przy zawisie $migtowca nad pokladem konieczne jest dysponowanie przez
jednostke plywajaca miejscem umozliwiajacym zawis §miglowca z zachowaniem
bezpiecznej odleglosci od wszystkich wystajacych elementéw konstrukeyjnych
okretu, takich jak: nadbudowki, maszty, anteny, uzbrojenie itp. (rys. 14).

19 Tamze.
20 Tamze.
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Rys. 14. Rejon roboczy operacji VERTREP
Zrodto: ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010.

Do zasadniczych wymagan, jakie musza by¢ spelnione w operacjach z wy-
korzystaniem $miglowcow, naleza ich mozliwosci w zakresie udzwigu. Smi-
glowce powinny by¢ zdolne do przenoszenia fadunkéw nominalnych o cigzarze
od 900 kg do 2500 kg, z tatwym do obslugi urzadzeniem do zaczepu tadunku
1 mozliwoscia natychmiastowego startu i przemieszczenia tadunku do miejsca
przeznaczenia. Najwigksza wydajnos¢ co do przekazywania fadunkéw mozna
osiagnaé, gdy okret zaopatrywany znajduje sie¢ w odleglosci 350 m do 950 m
pod wiatr, na trawersie okretu zaopatrujacego. Wraz ze wzrostem odlegtosci
skuteczno$c i efektywnosc¢ spada, a widzialnos¢ i stan pogody sa czesto decydu-
jacym czynnikiem dla bezpieczenstwa operacji?!.

Do podstawowych parametréw taktyczno-technicznych $miglowcow za-
opatrzeniowych ograniczajacych mozliwos¢ zaopatrywania metoda VERTREP
zaliczy¢ nalezy:

e udzwig $miglowca, na ktéry wplywa wiele parametrow, takich jak: tempe-
ratura otoczenia, ci$nienie atmosferyczne, wilgotnosc 1 wiatr,

e autonomiczno$¢, dodatkowo ograniczona zwigkszonym zuzyciem paliwa
podczas transportu fadunkow,

e ladowno$¢ smiglowca?2.

2t Zobacz ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010, s. 9-2.
22 Tamze, s. 9-3.
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7. Mierniki i wskazniki operacji RAS

Kwestia oceny efektywnosci 1 skutecznosci operacji RAS na morzu w formie
odpowiednich miernikéw i wskaznikéw logistycznych nie zostata dotad sforma-
lizowana. Niemniej opierajac si¢ na podobnych rozwiazaniach w logistyce cy-
wilnej, mozna zaproponowac zespol wskaznikow i miernikéw logistycznych
(tab. 3), ktéry umozliwi oceng prowadzonych dzialan pod katem ich sprawnej
realizacji, doboru odpowiednich zasobow logistycznych, tj. okretéw zaopatruja-
cych z wlasciwymi dla danego dzialania srodkami materiatowymi, wyboru od-
powiedniej metody uzupelniania zapaséw oraz skutecznosci systeméw sygnali-
zacji 1 facznosci, a takze procedur awaryjnych. Taka ocena moze utatwi¢ reko-
mendacje podczas okresowego przegladu planu lub planowania nowych przed-
sigwziec¢ co do skutecznosci prowadzonych operacji RAS.

Wielkos¢ osiaganych wskaznikéw bedzie zadawalajaca, jezeli operacje RAS
zapewnia zdolnos§¢ do kontynuaciji prowadzenia dziatan przez wszystkie uczest-
niczace w danej operacji okrety w wymaganej gotowosci operacyjnej?3.

8. Stopien interoperacyjnosci w operacjach RAS

Opisane standardy dotyczace realizacji przedsigwzi¢é uzupelniania zapasow
w operacjach morskich zostaly sformalizowane w dokumencie standaryzacyj-
nym NATO — ATP 16 (MTP 16) Replenishment at Sea. Ze wzgledu na szerokie
uczestnictwo w roznego rodzaju wielonarodowych dziataniach na morzu
panistw spoza sojuszu, np. z UE i innych krajéw, jest on dokumentem jawnym,
udostepnianym wszystkim potencjalnym uczestnikom dziatan, ktérzy chea bra¢
udzial w operacjach kryzysowych i pokojowych na morzu. Moga oni zawrze¢
w nim informacje dotyczace wlasnych zasobow w zakresie sprzetu 1 wyposaze-
nia oraz innych zasobow w zakresie RAS na zasadzie dobrowolnosci, podobnie
jak panstwa NATO. Celem tej publikaciji jest takze promocja interoperacyjnosci
w przedmiocie uzupelniania zapaséw na morzu, aby kazdy potencjalny uczest-
nik danego przedsiewzigcia mogl z skorzysta¢ z obstugi logistycznej w opisy-
wanym zakresie badz mogl jej udzieli¢ innemu wspotuczestnikowi operacji.
Dlatego sprawg istotna jest zdefiniowanie, w jakim zakresie pafstwa NATO,
UE i inne deklarujace przyjecie tych zasad wypelniaja opisane standardy. Biorac
pod uwage rozmiar zagadnienia, sprawdzono stopiefl interoperacyjnosci poten-
cjalnych uczestnikow, dokonujac analizy w zakresie posiadania i wykorzystywa-
nia wybranych elementéw wyposazenia RAS.

2 Zdolnos¢ sil, zespotu, okretu, systemu uzbrojenia lub sprzetu i wyposazenia wojskowego do
realizacji postawionych zadat. PDINO-07-A4102, logistyka sif morskich w operacjach wielonarodowych.
Watszawa: MON/WCNJIK, 2012.
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Tab. 3. Proponowane mierniki i wskazniki logistyczne w operacjach RAS

informacji logistycznej

stosunku do rzeczywistych potrzeb

Lp. | Miernik/wskaznik Interpretacja miernika/wskaznika Jm.
Suma czaséw wszystkich operacji RAS
liczonych od momentu podejscia jed-
1 Sredni czas cyklu nostki zaopatrywanej do zaopatrujace;j odzina
' operacji do momentu zakoficzenia operacji &
uzupelniania /liczba wszystkich jedno-
stek zaopatrywanych
Suma czaséw wszystkich operacji li-
Sredni czas realizacji | czona od momentu przyjecia zapotrze- doba
2. zapotrzebowania na bowania do rozpoczecia operacji dzi >
RAS uzupelniania / liczba wszystkich godzna
jednostek zaopatrywanych
Prawdopodobiefistwo dotrzymania
Niezawodnosci ustalgpych terrpinéw erpOCZQcia ope-
3. . racji uzupelniania — liczba operacji %
operacji RAS . .
rozpoczetych terminowo do wszystkich
operacji ogbétem
Liczba wlasciwie zrealizowanych ope-
4 Jako$§¢ zrealizowanych | racji pod wzgledem ich kompletnosci o,
' dostaw oraz prawidlowosci dot. dokumentacji
do wszystkich operacji ogdtem
Liczba wprowadzonych i zaakceptowa-
nych zmian we wszystkich zlozonych
5 Elastyczno$¢ systemu zapotrzebowaniach na RAS do zapo- Y
. , , . . 0
RAS trzebowan ogétem w okresie od ztoze-
nia zapotrzebowania do planowanego
rozpoczecia operacji
Calkowite zestawienie brakéw w zakre-
Braki w dostawach sie materialéw majacych decydujacy tony/
6. w calym okresie wplyw na autonomiczno$¢é w calym m3/
dziatan okresie operacji we wszystkich przed- sztuki
siewzieciach RAS
- Efektywno$é systemu Trafnos$c¢ tresci zapotrzebowanych w o,

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Do badania wybrano osprzet do przekazywania fadunkow plynnych:

osprz¢t STREAM,

osprzet przesla nosnego,

osprzet dzwigu, bomu tankowania i matego renera.
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W zakresie przeladunkéw statych wybrano osprzet STREAM oraz osprzet
cigzkiego jaksztagu, a takze mozliwosci realizacji operacji RAS za pomocg $mi-
glowcow (VERTREP).

Do badania przyjeto zawarte w ATP (MTP) 16 D dane z 29 panstw, w tym
17 panstw NATO (w tym 13 czlonkéw UE), 14 czlonkéw UE (w tym 13
cztonkéw NATO) oraz 11 panstw spoza wymienionych organizacji. Wyniki
badania przedstawia rysunek 15.

100+

%

80+

60

40-

201

Wszyscy NATO UE Pozostali

ODzwig tankowania ~OSTREAM paliwa O Przesto nosne
B VERTREP OSTREAM stale O Cigzki jaksztag

Rys. 15. Stopien interoperacyjnosci jednostek plywajacych panstw w operacjach RAS
wedtug ATP (MTP) 16 D

Zrédto: opracowanie whasne.

9. Podsumowanie

Operacje uzupelniania zapaséw na morzu naleza do przedsiewzie¢ skompliko-
wanych, angazujacych powazne zasoby techniczne, materialowe i osobowe.
Wymagaja one réwniez dobrego przygotowania praktycznego do realizowanych
w ramach RAS przedsiewzie¢ oraz znajomosci réznorodnego osprzetu.

Z punktu widzenia zabezpieczenia logistycznego RAS jest ostatnim ogni-
wem w laficuchu zaopatrzenia, realizujacym rzeczywiste zamowienia, plynace
z okretow zgodnie z metoda pu/l. Ponadto operacje te umozliwiaja wydluzenie
autonomicznosci okretu, ktéra nie zalezy juz tylko od indywidualnych danych
taktyczno-technicznych i konstrukcji jednostki plywajacej, lecz takze od posia-
danych zasobow, danych taktyczno-technicznych i osprzetu jednostek zaopatru-
jacych oraz wlasciwego planowania przedsiewzig¢ uzupelniania zapaséw na
morzu w celu zapewnienia zdolnosci do kontynuacji zadan operacyjnych.

Istotnym problemem w operacjach RAS jest kwestia standaryzaciji i intero-
peracyjnoséci. Z rysunku 17 wynika, ze najwigkszy stopienl interoperacyjnosci
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1 standaryzacji charakteryzuje panistwa NATO, nieco mniejszy kraje UE dekla-
rujace implementacj¢ zapiséw dokumentu ATP 76 D / MTP 16 D. Najstabsze
rezultaty obserwujemy u panistw spoza dwéch wymienionych organizacji. Naj-
wigkszy stopienl interoperacyjnosci i standaryzacji mozna zauwazy¢ w przypad-
ku uzupelniania zapaséw na morzu za pomoca $migtowcéw, co wynika z duzej
elastycznosci wspoéldziatania okretu ze $miglowcem w ramach operacji RAS,
ktéra nie stawia przed jednostka plywajaca skomplikowanych wymagan tech-
nicznych. Konieczne jest w zasadzie miejsce do opuszczenia fadunku oraz bez-
pieczna przestrzen dla operujacego nad okretem §migloweca.

Istotnym elementem jest takze wykorzystywanie jednolitych paliw przez
jednostki plywajace wspoélpracujacych panstw lub stosowanie odpowiednich
zamiennikow. Dzigki temu redukuje si¢ réznorodnosé zapotrzebowanych zaso-
béw. W przypadku przekazywania ladunkéw statych istotnym elementem jest
stosowanie znormalizowanych ram transportowych, palet, sieciopalet, kontene-
réw 1 pojemnikow.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze koncepcja RAS oparta na szerokiej
standaryzacji procedur i wyposazenia w zakresie uzupelniania zapaséw na mo-
rzu to najprostszy sposob redukeji kosztéw diugotrwalych dziatan na morzu
w odleglych akwenach oraz mozliwos$é zaangazowania duzej liczby uczestnikow,
ktorzy sa nie tylko kontrybutorami operacii, lecz takze ponoszonych kosztéw.

Literatura

ALP4.1 SUPP 1 NATO Standard Operating Procedures for the Operation of Advanced and
Forward Logistic Sites. NATO 2001.

ALP4.1 SUPP 2 NATO Standard Operating Procedures for the Forve 1 ggistic Coordinator] Group 1ogistic
Coordinator. NATO 2001.

AAP-6 — NATO Glossary of Terms and Definitions. NATO 2010.

ATP 16 (MTP 16) ch. 6, Replenishment at Sea. NATO 2010.

Bursztynski  A., Wphw wuzupelniania zapaséw na morzu na  autonomicznosé  okretu,
LOGITRANS — VII Konferencja Naukowo-Techniczna Logistyka, Systemy
Transportowe, Bezpieczenstwo w Transporcie.

Miecznikowski R., Taktyka Marynarki Wojennej. Taktyka ogélna Marynarki Wojennej. Gdy-
nia: AMW, 1997.

NATO Gilossary of Terms and Definitions. AAP 6. NATO 2005.

NO-07-A028, Uzupelnianie zapasow na morzn, Ladunki ptynne. Warszawa: WCNJIK, 2010.

NO-07-A036, Uzupelnianie zapasow na morzn, Ladunki state. Warszawa: WCN]JIK, 2012.

PDNO-07-A102,  logistyka ~ sit  morskich w  operagach  wielonarodowych. Warszawa:
MON/WCNJIK, 2012.

Szubrycht T. (red.), Leksykon bezpieczeristwa morskiego. Gdynia: AMW, 2008. ISBN 978-
83-60278-26-1.

Utbanski P., Paliwa smary i woda dla statkow morskich. Gdansk: Wydaw. Morskie, 1976.
Biblioteka Nautyki.

389






ROCZNIKI NAUKOWE
WYZSZE] SZKOLY BANKOWE] W TORUNIU
NR 11 (11) 2012

WYKORZYSTANIE KONCEPC]I SIX SIGMA
W LOGISTYCE ZAOPATRZENIA

Agnieszka Szmelter

Abstrakt: Opracowanie ma na celu przedstawienie koncepcji Six Sigma jako
jednej z wielu metod usprawniania procesow biznesowych, w tym proceséw
logistycznych. W pierwszej kolejnosci zaprezentowano logistyke informacji oraz
kontroling jako elementy przyczyniajace si¢ do poprawy efektywnosci logistyki
zaopatrzenia. W dalszej czesci wyrdzniono gléwne zalozenia koncepcji Six Sig-
ma oraz jej powiazanie z istota lean management. Nastepnie zidentyfikowano ob-
szary wspOlne tej metodologii oraz logistyki. Przedstawiono rowniez praktyczny
przyklad wykorzystania narzedzi Six Sigma w badaniu procesu zaopatrzenia
w wybranym przedsi¢biorstwie.

Stowa kluczowe: logistyka, logistyka zaopatrzenia, Six Sigma, lean management.

JEL Classifications: C12 — Hypothesis Testing: General; C14 — Semiparamet-
ric and Nonparametric Methods: General; C20 — General; C81 — Methodology
for Collecting, Estimating, and Organizing Microeconomic Data; Data Analysis;
.23 — Organization of Production.

1. Wprowadzenie

Procesy logistyczne decyduja o efektywnosci dzialania przedsi¢biorstwa. Umoz-
liwiaja realizacje planéw produkcyjnych dotyczacych danego dobra poprzez
dostarczanie odpowiednich zasobow do jego wytwarzania oraz kontrole prze-
plywu materialéw miedzy poszczegdlnymi operacjami.

Proces logistyczny mozna fragmentaryzowaé m.in. ze wzgledu na fazg pro-
cesu podstawowego, jaki obstuguje. Wobec tego wyrdznia si¢ logistyke fazy
zaopatrzenia, produkciji i dystrybucji. Wspieranie procesu podstawowego polega
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m.in. na dostarczeniu wlasciwych zasobow, we wlasciwe miejsce 1 we wiasci-
wym czasie. Dlatego tez w sferze zaopatrzenia dzialania logistyczne opieraja si¢
przede wszystkim na ocenie potencjalnych dostawcow, wyborze zrédet zakupu,
dokonaniu zamoéwienia, przyjeciu materiatu oraz na jego skladowaniu. Wsparcie
przetwarzania zasobow w produkt gotowy polega na dostawie ich na stanowiska
operacyjne oraz obsludze transportu pélproduktéw miedzy nimi. Proces logi-
styczny w fazie dystrybucji z kolei obejmuje pakowanie i skladowanie wyrobow
gotowych, fizyczne dostarczanie do odbiorcow oraz obstuge posprzedazna.
Wszystkie te dzialania sa zogniskowane na dostarczenie klientowi produktu
zgodnego z jego wymaganiami tak, by zapewni¢ mu wysoki poziom obslugi
oraz fizyczny dostep do dobra. Rola logistyki jest wyeliminowanie z proceséw
elementéw, ktére nie tworza wartosci dodanej (dzialania majace na celu ich
likwidacje¢ okresla si¢ mianem reengineeringn'). Przeprojektowanie tychze proce-
séw ma na celu minimalizowanie kosztow, a przede wszystkim usprawnienie
procesu w celu uzyskania wysokiej jakosci dobr lub ustug, odpowiadajacych
wymaganiom klienta. Jest to jeden z obszaréw wspdlnych logistyki i koncepcji
Six Sigma. Oryginalno$¢ tej metody eliminowania bledéw w procesach bizne-
sowych znajduje réwniez zastosowanie w logistyce zaopatrzenia.

2. Rola kontrolingu i logistyki informacji w ksztaltowaniu efektywnosci
sfery zaopatrzenia

Wigkszos¢ definicji logistyki uznaje przepltyw informacji za element towarzysza-
cy przeptywom rzeczowym. Informacgje nalezy postrzegac jako jeden z zasobow
bioracych czynny udzial w procesie gospodarowania. Zadanie logistyki, czyli
koordynacje¢ procesu przeptywu wszelkich zasobow?, w odniesieniu do infor-
macji postrzega si¢ jako wykorzystanie urzadzen, oprogramowania oraz innych
technologii w celu szybkiego przetworzenia danych i uzyskania cennej wiedzy
na temat danego procesu’. Raporty generowane w ramach takiej analizy powin-
ny zosta¢ dostosowane do potrzeb odbiorcy, a takze do charakteru procesu.
Nawet najlepsze narzedzia stosowane do gromadzenia, przetwarzania oraz
przekazywania i magazynowania informacji beda nieprzydatne, jezeli system
obiegu informacji zostanie Zle zaplanowany. Zaopatrzenie informacyjne zalezy
zarowno od odpowiednio zaplanowanego systemu obiegu informacji, jak i od
prawidlowego ustalenia odbiorcy i celu ich kompletowania oraz przetwarzania.
Kontroling jako element towarzyszacy logistyce informacji jest $cisle po-
wigzany z organizacja zaopatrzenia informacyjnego, im wigksze jest bowiem

! Chaberek M., Logistyka — dawne i wspolczesne plaszczyzny jej praktycznego stosowania. Pie-
niqdze i Wieg 1999, nr 3, s. 141.

2 Rzeczowych, pieni¢znych, ludzkich oraz informacyjnych.

3 Chaberek M., Wybrane makro- i mikroekonomiczne aspekty logistyki w systemach gospodar-
czych. Zesgyty Naunkowe Ekonomiki Transportu Ladowego. Gdanisk: Wydaw. UG, 2002, s. 18.
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spektrum jego zadan, tym wigcej informaciji musi by¢ mu dostarczonych. Celem
dzialan kontrolingowych w przedsigbiorstwie jest ocena terazniejszych wynikow
oraz ustalenie, jakie bledy zostaly popelnione, a takze co moglo spowodowac
ich wystapienie. Wazne jest roéwniez dokonanie dzialan korygujacych i zapobie-
gawczych wobec tych usterek, by uniknaé powtarzania si¢ ich w przysztosci.
Dlatego tez konieczne jest zbudowanie systemu zaopatrzenia informacyjnego®.
Jeden z obszaréw zarzadzania przedsi¢biorstwem stanowi organizacja dzia-

tan logistycznych w sferze zaopatrzenia. System zarzadzania zapasami jest malo
odporny na zmieniajace si¢ zaméwienia klienta, wobec czego czgsto rezygnuje
si¢ z utrzymywania rezerw produkcyjnych w kapitale obrotowym na rzecz kapi-
tatu trwalego. Od wspoélczesnych przedsigbiorstw produkcyjnych wymaga si¢
elastycznosci, ktérg trudno osiagnaé, stosujac zasade minimalizacji zapasow.
Wobec tego kontroling logistyki zaopatrzenia opiera si¢ gléwnie na:

e planowaniu i kontroli kosztéw,

e prowadzeniu rachunku efektywnosci inwestycij,

e przygotowaniu budzetu i sprawozdan.

Kontroling oraz logistyka informacji umozliwiaja sprawne zarzadzanie ca-
tym przedsigbiorstwem, w tym sfera zaopatrzenia. Ich wspoldziatanie, wsparte
konkretnymi narzedziami, umozliwia koordynacj¢ procesu podstawowego
z logistycznym, a poprzez to — wypracowanie efektéw synergicznych. Powiaza-
nie za$ logistyki zaopatrzenia oraz kontrolingu umozliwia zwigkszenie stopnia inte-
gragii lub foordynagji elementow systemn ekonomicznego przedsiebiorstwa®. Logistyka za-
opatrzenia jest zatem odpowiedzialna za tworzenie efektéw synergicznych
w obszarze przeplywu zasobow (wymiar materialny), kontroling natomiast — za
wymiar niematerialny, odnoszacy si¢ do przepltywu informacji. Jedna z koncep-
cjl, ktéra realizuje ten cel, jest Six Sigma.

3. Charakterystyka metodologii Six Sigma

Powstanie koncepcji Six Sigma ma zwiazek z firma Motorola, ktéra w latach 80.
ubieglego wieku borykala si¢ z duzymi problemami finansowymi. Konkurencja
rynkowa, gléwnie producenci japofiscy, stosunkowo szybko pozyskiwali jej
klientéw. Motorola potrzebowala radykalnych zmian, wobec tego zastosowata
u siebie statystyczng kontrole procesow biznesowych, czyli metodologi¢ Six

4 Chaberek M., Logistyka informacji zarzadezej w kontrolingn przedsighiorstwa. Gdanisk: Wydaw. UG,
2001, s. 35—40.

5 Blaik P., Matwiejczuk R., Logistyezny fanicuch tworgenia wartosei. Opole: Wydaw. Uniwersytetu
Opolskiego, 2008, s. 23.

¢ Mankowski C., Kontroling i logistyka zaopatrzenia jako czynniki synergicne gospodarowania. Gdafisk:
Wydaw. UG, 2005, s. 21.
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Sigma. W ciagu czterech lat udato jej si¢ stukrotnie poprawi¢ wyniki dotyczace
usterek w procesie produkcji’, czyli osiggnaé poziom 3,4 bledu na milion moz-
liwosci jej wystapienia (defects per million opportunities — DPMO), co okresla si¢
poziomem Six Sigma. Wickszo$¢ przedsigbiorstw dziatajacych na rynku prowa-
dzi procesy odpowiadajace 3—4 sigma. Oznacza to, ze awaryjno$¢ w nich sigga
7—67 tys. DPMOS, a koszty zapewnienia jako$ci wahaja si¢ w granicach 25-40%
przychodéw ze sprzedazy’. Mimo zZe to Motorola zapoczatkowala wdrazanie
koncepcji, do dzi§ najwigkszym autorytetem w tej kwestii pozostaje General
Electric!0.

Postgpowanie przy wykonywaniu projektu usprawniajacego w metodyce
Six Sigma przebiega wedlug pieciu krokéw, skladajacych sie na cykl DMAIC
(akronim define, measure, analyze, improve, control, por. tab. 1). Jednak koncepcja ta
opiera si¢ réwniez na cyklu Deminga (PDCA). Powiazania ich obu przedsta-
wiono w tabeli 1.

Tab. 1. Powigzanie cyklu PDCA oraz DMAIC

Faza cyklu
. Faza cyklu s
Deminga DMAIC Wyjasnienie
(PDCA)
Define definiowanie problemu w procesie
Plan Measure pomiar potencjalnych przyczyn bledéw w procesie
Analvze analiza zgromadzonych danych w celu wyodreb-
Y nienia istotnych czynnikéw powstania bledéw
Do o s
Improve usprawnianie procesu poprzez odpowiednie dobra-
Check nie istotnych parametréw
Act Control kontrola usprawnien, definiowanie kolejnych
bledow

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Obecnie czgsciej stosuje si¢ pojecie lean Six Sigma jako ztozenie metodolo-
gii Six Sigma oraz filozofii lean management. Opiera si¢ ona na pieciu filarach
przedstawionych na rysunku 1.

7 Domariska A., Od ISO 9000 do Sze$¢ Sigma? Problemy Jakosei 2005, nr 6, s. 14.

8 Harry M., Schroeder R., Six Sigma — The Breakthrongh Management Strategy Revolutionizing The
World’s Top Corporations. New York: Doubleday, Random Inc., 2000, s. 45.

2 Wodecka-Hyjek A., Walczak M., Wykorzystanie technik poka-yoke przy wdrazaniu metody Six
Sigma. Problemy Jakose 2006, nr 1,'s. 13.

10 Lean Six Sigma Black Belts, Polish Six Sigma Academy (materialy szkoleniowe).
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Rys. 1. Elementy /lean Six Sigma
Zrédto: Karaszewski R., Lean Six Sigma. Problemy Jakosei 2006, nr 8, s. 8.

Wyzej wyrdznione elementy tworza cztery gléwne zasady lan Six Sigma.
Pierwsza z nich, odnoszaca si¢ do satysfakcji klienta, obejmuje dwie kwestie:
jako$¢ oraz szybko$¢, ktére w pozytywny sposdb wplywaja na obnizenie kosz-
tow. Szybka realizacja procesu produkcyjnego jest bezskuteczna bez zapewnie-
nia odpowiednio wysokiej jakosci wyrobow, natomiast czgsto powolny prze-
plyw zasobow nie daje wymaganych rezultatéw, nawet jesli wiaze si¢ z dobra
jakoscia produktow. Dopiero szybka obstuga w zestawieniu z wysoka jakoscia
gwarantuja obnizenie kosztéw produkeji, a dla klienta — kosztu zakupu débr.

Zasada druga zawiera odchylenia, defekty oraz przeplyw procesow. Jest to
zwigzane z regulg Deminga, w mysl ktorej 85% usterek zwiazanych z jakoscig jest
wynikiem nieprawidlowego przeplywu zasobow, natomiast jedynie 15% — nie-
uwagi pracownikow. Z kolei przeplyw proceséw wymaga najczesciej przyspiesze-
nia, ktérego dokonuje si¢ poprzez analize $ciezki pracy oraz faz procesow.

Zasada trzecia odnosi si¢ do pracy zespolowej, ktora nie polega wylacznie
na tworzeniu formalnych grup, tylko na:

e wlaczeniu si¢ kazdego pracownika w ksztaltowanie jakosci produktu oraz
plynnos¢ przebiegu procesow,

e podziale odpowiedzialnosci,

e wspdlnym podejmowaniu decyzji,

e sterowaniu konfliktem,

e cigglej edukacji,

e kooperacji z innymi zespolami,

e realizacji projektu i jego kontroli na regularnych spotkaniach.
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Zasada czwarta obejmuje konieczno$¢ podejmowania decyzji przy
uwzglednieniu danych oraz faktéw. To oczywiscie wymaga gromadzenia wielu
informacji, jednak aby nie doprowadzi¢ do ich redundancji, nalezy si¢ skupiac
wylacznie na tych, ktére dotycza satysfakcji klienta, wynikéw finansowych, szyb-
kosci 1 czasu poszcezegdlnych procesow oraz defektow, jakie w nich wystapity!!.

Metodyka Six Sigma poczatkowo znalazla zastosowanie wylacznie w du-
zych firmach, w ktérych mata oszczednos$¢ w procesie przekladala sig globalnie
na setki tysigcy dolaréw rocznie. W ostatnich latach jednakze odnotowuje sig
coraz wigksze jej zastosowanie w malych przedsi¢biorstwach, ktére zwykle sa
dostawcami globalnych korporacji, dlatego stosuje si¢ wobec nich nacisk na
minimalizowanie kosztow. Jednakze specyfika prowadzenia projektéw uspraw-
niajacych w tych przedsi¢biorstwach jest inna, poniewaz wymaga si¢ bardzo
szybkiego zwrotu kosztéw inwestycyjnych, a okres wdrazania usprawniefl jest
stosunkowo krotki. Poziom wiedzy o udoskonalaniu proceséw biznesowych
jest w nich nadal maly, dlatego tez najczesciej w kwestii realizacji zatozen Six
Sigma korzystaja z ustug firm consultingowych!2.

4. Cechy wspdlne logistyki oraz metodologii Six Sigma

Istnieje kilka obszaréw wspolnych, ktére tacza logistyke oraz Six Sigme. Jednym
z nich jest niewatpliwie cel, ktéry polega na usprawnianiu proceséow. Logistyka
pod tym wzgledem prezentuje wigcksze spektrum narzedzi, Six Sigma natomiast
w duzej mierze skupia si¢ na poznaniu przyczyn zjawiska i ich statystycznej
weryfikacji. Kolejny wspélny obszar obejmuje zorientowanie na klienta. Istota
logistyki polega na integracji przeplywu zasobéw w celu zapewnienia maksy-
malnego standardu obstugi przy danym poziomie kosztéw. Z kolei Six Sigma
skupia si¢ na spelnieniu wymagan klienta, dotyczacych parametréow konkretne-
go produktu lub ustugi. Trzeci obszar wspolny obejmuje konieczno$é rozwia-
zywania realnych probleméw gospodarczych w skali mikro i makro. Logistyka
moze obejmowaé dzialania w ramach jednego przedsigbiorstwa, kilku, catego
taficucha dostaw lub gospodarki danego kraju. Metodologia Six Sigma skupia
si¢ gléwnie na procesach jednego przedsi¢biorstwa lub ewentualnie ich sieci,
obszar jej zainteresowan jest zatem wezszy. Niewatpliwie logistyka jest rozlegla
dziedzing wiedzy, zdecydowanie wigksza anizeli Six Sigma, jednakze majg one
pewien wspélny obszar 1 wzajemnie si¢ uzupelniaja. Relacje miedzy nimi zostaly
przedstawione na rysunku 2.

11 Karaszewski R., Lean Six Sigma. Problemy Jakosei 2006, nr 8, s. 8-9. )
12 Grudowski P., Uwarunkowania aplikacyjne koncepcji Six Sigma w sektorze MSP. Problemy
Jakosei 2008, nr 1, s. 20-23.
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logistyka

Rys. 2. Relacje miedzy logistyka a Six Sigma

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wykorzystanie narzedzi proponowanych przez Six Sigme moze mieé wie-
loraki charakter i odnosic si¢ do réznych pozioméw logistyki, czyli do:
e calego systemu logistycznego przedsigbiorstwa lub tancucha dostaw,
e wybranych podproceséw i podsystemoéw logistycznych.

Dodatkowo podejscie do usprawniania procesow logistycznych moze wy-
korzystywac calag metodologie lub wylacznie jej wybrane elementy!3, co obrazu-
je tabela 2.

Tab. 2. Podejscia implementacji metodologii Six Sigma w modelowaniu proce-
s6w 1 systemow logistycznych

Zakres badania z punktu widzenia logistyki

calos¢ metodologii Six Sigma,

catosé metodologii Six Sigma, podprocesy i podsystemy logi-

Zakres badania | caly proces i system logistyczny

z punktu styczne
widzenia i
Six Sigmy elementy metodologii Six Sigma, elementy metodologii Six Sigma,

podprocesy i podsystemy logi-

caly proces i system logistyczny .

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Dlugosz J., Przydatno$é systemu Six Sigma do
usprawniania proceséw logistycznych. Zesgyty Naukowe Wydzialu Ekonomicznego UG. Gdansk:
Uniwersytet Gdanski, 2000, s. 67.

5. Przyktad zastosowania narzedzi Six Sigma w wybranym przedsigbiorstwie

W niniejszym opracowaniu zostanie rozpatrzony przypadek przedsiebiorstwa
RAMP Polska Sp. z o.0., funkcjonujacego w branzy budowlanej. Zatrudnia ok.
50 pracownikéw, prowadzi dzialalno$¢ produkeyjna (m.in. wytwarzanie betonu,

13 Dtugosz J., Przydatno$¢ systemu Six Sigma do usprawniania proceséw logistycznych. Zesgyty
Nankowe Wydziatu Ekonomicznego UG. Gdansk: Uniwersytet Gdatiski, 2006, s. 67.
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bloczkéw betonowych), handlowa (dystrybucja pokry¢ dachowych, okien, sklep
z artykutami budowlanymi) i ustugowsa (montaz okien). Spétka korzysta z kil-
kudziesi¢ciu zrédet zakupu, ma w swojej ofercie sprzedazowej ponad dwiescie
pozycji asortymentowych. Niektore towary sa zamawiane lub produkowane
dopiero w momencie wplynigcia zamoéwienia od klienta. Problem, jaki wystepu-
je w tym przedsi¢biorstwie, dotyczy bledéw w realizacji zamowied zakupowych
wystawianych przez pracownikéw. Wigze si¢ to czesto z opdznieniem dostawy
produktéw do klienta, i ostatecznie — jego utrata. Wyniki pomiaru, dokonanego
w roku 2011, zostaly przedstawione w tabeli 314.

Tab. 3. Wyniki pomiaru niezawodnosci dostaw w przedsigbiorstwie w roku 2011

Liczba bledow Udziat bledow
w realizacji Liczba zamowien w zamoOwieniach
Miesiac zamoéwienia ogblem

hurtow- | hurtow- | hurtow- | hurtow- | hurtow- | hurtow-

nia 1 nia 2 nia 1 nia 2 nia 1 nia 2
Styczen 1 0 8 6 0,1250 0,0000
Luty 2 1 9 5 0,2222 0,2000
Marzec 0 2 9 10 0,0000 0,2000
Kwiecien 3 0 15 11 0,2000 0,0000
Maj 2 2 14 13 0,1429 0,1538
Czerwiec 2 1 12 10 0,1667 0,1000
Lipiec 4 3 17 12 0,2353 0,2500
Sierpien 4 2 16 12 0,2500 0,1667
Wrzesien 1 1 12 8 0,0833 0,1250
Pazdziernik 2 0 12 7 0,1667 0,0000
Listopad 0 1 9 8 0,0000 0,1250
Grudzien 0 0 7 5 0,0000 0,0000

Zrédto: dane przedsigbiorstwa RAMP Polska Sp. z o.0.

Osoba zarzadzajaca spotka zastanawia si¢ nad tym, czy realizacja zamowie-
nia niezgodna z rzeczywiscie zgloszonym zapotrzebowaniem jest uzalezniona
od dostawcy, czyli od czynnika zewnetrznego. Wobec tego przeprowadza anali-
z¢ statystyczng dla procesu zaopatrzenia. W pierwszej kolejnosci bada, czy dane
pochodza z tego samego procesu i czy sa stabilne. Jest to warunek, ktéry musi
by¢ spelniony, by méc wykonaé dalszg analize. W tym celu sporzadza si¢ wy-

14 Przyjeto zalozenie, ze liczba szans popelnienia bledu w kazdym zaméwieniu jest taka sama
iwynosi 1.
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kres I-MR (individual-moving range'5) dla zmiennej okreslajacej poziom usterek
w procesie, czyli dla zmiennej ,,udzial bledéw w zamdwieniach ogétem”. Anali-
za rysunku 3 pozwala na stwierdzenie, ze we wszystkich przypadkach zostaly
spetnione warunki niezbedne do dalszej analizy. Wartos¢ zadnego z pomiaréw
nie przekroczyta ustalonych granic kontrolnych!o.

Zgodnie z metodologia Six Sigma, jesli zmienng objasniajaca jest zmienna
dyskretna, objasniana — zmienna ciagla, a ilos¢ obserwacji nie przekracza liczby
50, zaklada sig, ze rozklad cechy nie jest zgodny z rozkladem normalnym.
Woweczas istotnos$¢ potencjalnego czynnika bada si¢ poprzez poréwnanie roz-
rzutow obu grup obserwacji. Stuzy do tego test Levene’a (Levene’s tes?)!7, ktory
opiera si¢ na weryfikacji hipotez:

Ho: odchylenia standardowe nie sa znaczaco rozne

Hi: odchylenia standardowe sg znaczaco rézne

Wyniki testowania tych hipotez przedstawiono na rysunku 4. Wartos¢
prawdopodobiefistwa testu wynoszaca wigcej niz blad pierwszego rodzaju o =
0,05 (P — Value = 0,943)18 §wiadczy o tym, ze rozrzuty pomiarow dokonanych
dla hurtowni 1 1 2 nie r6znia si¢ znaczaco miedzy soba. Dostawca nie ma istot-
nego wplywu na powstawanie bledéw w trakcie realizacji zaméwienia.

)

I-MR Chart of udzial bledow w zam. ogolem-h1

0,44 UCL=0,3987

X=0,1327

Individual Value

0,04

LCL=-0,1334

Observation

UCL=0,3268
0,34

0,2

Moving Range

K]
1

0,1 R=0,1000

0,04 ® [ LCL=0
T T T T T T T

1 2 3 & 5] 6 7 8 9 10 11 12
Observation

15 Minitab Uset’s Guide. W: Materiafy sgkoleniowe dia Lean Six Sigma Black Belts. Gdansk: Polish Six
Sigma Academy, 2012.

16 UCL — Upper Control Limit, LCL — Lower Control Limit.

17 Materialy szkoleniowe dla Lean Six Sigma Black Belts, dz. cyt.

"% & = 0,05 oznacza 5-procentowy prég prawdopodobiefistwa odrzucenia hipotezy zerowej, gdy

jest on prawdziwa. Jesli P-1/alue, czyli prawdopodobiefistwo testu jest nizsze niz ten prog, nalezy

odrzuci¢ hipotezg zerowa na rzecz hipotezy alternatywnej. Jesli P-17alue jest wyzsze, nie ma pod-

staw do odrzucenia hipotezy zerowej.

399



Agnieszfea Szmelter

I-MR Chart of udzial bledow w zam. ogolem-h2
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Rys. 3. kMR Chart dla zmiennej ,,udzial btedéw w zaméwieniach ogélem” dla: a) hur-
towni 1, b) hurtowni 2
Zrédlo: opracowanie wlasne przy wykorzystaniu programu Minitab 14.

Test for Equal Variances for udzial bledow w zam. ogolem
F-Test
Test Statistic 1,05
© wskaznik bledow-hurtownia 1 t { P-Value 0,934
§ Levene's Test
£ Test Statistic 0,01
2 P-Value 0,943
wskaznik bledow - hurtownia 2 t i
T T T T T T
0,050 0,075 0,100 0,125 0,150 0,175
95% Bonferroni Confidence Intervals for StDevs
© wskaznik bledow-hurtownia 1 —| | |—
c
H
£
3
= wskaznik bledow - hurtownia 2 | | F——-o
T T T T T T
0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25
udzial bledow w zam. ogolem

Rys. 4. Wyniki testu poréwnania rozrzutéw hurtowni 11 2
Zrédlo: opracowanie wlasne przy wykorzystaniu programu Minitab 14.

Ostatni krok w badaniu istotnosci statystycznej w tym przypadku stanowi

poréownanie wysrodkowania, a doktadniej median pomiaréw dla hurtowni 11 2.
W zwiazku z tym, ze liczba pomiaréw jest mniejsza niz 20 (n = 12), nalezy wy-
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kona¢ test bezparametrowy Mooda (Mood's median'®), opierajacy si¢ na weryfika-

cjt hipotez:

Ho: mediany obu grup sa rowne (dostawca nie ma wplywu na powstawanie

bledow)

Hi: mediany obu grup sa rézne (dostawca ma wplyw na powstawanie bledow)

Wyniki ich testowania zostaly przedstawione w tabeli 4.

Warto$¢ testu chi-kwadrat oraz odpowiadajacego mu prawdopodobiefstwa
(P — Value = 0,414) oznacza, ze zaden z dwbch przedstawionych dostawcow nie
jest odpowiedzialny w istotny sposob za powstawanie bledéw w realizacji za-
méwienia. W nastgpnym etapie organizacja powinna rozpoczaé analize¢ dotycza-
ca kolejnego potencjalnego czynnika, np. stosowanych procedur lub oprogra-

mowania w celu ustalenia gléwnej przyczyny powstawania problemu.

Tab. 4. Wyniki testu poréwnania wysrodkowania rozkladéw

Mood Median Test: udzial bledow w zam. ogolem versus hurtownia

Mood median test for udzial bledow w zam. ogolem

Chi-Square = 0,67 DF = 1 P = 0,414

hurtownia N<= N> Median Q3-0Q1
wskaznik bledow-hurtownia 1 5 7 0,155 0,196
wskaznik bledow - hurtownia 2 7 5 0,125 0,192

Individual 95,0% CIs

hurtownia
wskaznik bledow-hurtownia 1
wskaznik bledow - hurtownia 2 (-—=———— = Kommmmm )
fom - fomm - fom - to—————
0,000 0,060 0,120 0,180
Overall median = 0,134
A 95,0% CI for median(wskaznik bledow-hurtownia 1) - median (wskaznik ble-

dow —
hurtownia 2): (-0,083;0,200)

Zrédlo: opracowanie whasne przy wykorzystaniu programu Minitab 14.

Zaprezentowany przyklad jest jedynie elementem jednego z 12 krokéw, ja-

kie musi wykona¢ kierownik projektu usprawniajacego, zgodnego z metodolo-
gia Six Sigma. W sferze zaopatrzenia jest wiele potencjalnych miejsc w proce-
sach, ktére powoduja bledy i moglyby by¢ doskonalone przy uzyciu metodolo-
gii Six Sigma. S3 to m.in.

niska niezawodnos$¢ dostaw,

niska terminowo$¢ dostaw,
niekompletnos¢ dostaw,

niezgodno$¢ dostawy z zamowieniem,

19 Tamze.
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e zamawianie zbyt duzej ilosci materiatow,

e przepelnienie magazynow,

e zamawianie materialéw w zbyt matej ilosci,

e zamawianie materialéw nieadekwatnych do zapotrzebowania itp.

6. Podsumowanie

Metodologia fean Six Sigma jest uniwersalng metoda statystycznego badania pro-
cesow biznesowych, w tym logistycznych. Informacje, ktére uzyskuje si¢ za
pomocs jej narzedzi, pozwalaja na zidentyfikowanie czynnikéw najbardziej istot-
nych dla danego procesu, w tym takich, ktére przyczyniaja si¢ do powstawania
bledow. Lean Six Sigma moze réwniez znalezé zastosowanie w logistyce zaopa-
trzenia, m.in. w badaniu przyczyn powstawania bledéw w realizacji zaméwien, co
W znaczacym stopniu przyczynia si¢ do minimalizacji kosztow logistycznych.
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PRAWNO-GOSPODARCZE FUNKCJE
DOKUMENTOW PRZEWOZOWYCH
W PROCESIE TRANSPORTOWYM

Iwona Wasielewska-Marszatkowska

Abstrakt: Artykul prezentuje wymagania legislacyjne zwiazane z dokumentacija
przewozowa w procesach transportowych. Autorka skierowata szczegdlng uwa-
g¢ na zakres norm dotyczacych wymaganej dokumentaciji dla przewozu towa-
réw niebezpiecznych oraz transportu towaréw ponadnormatywnych. Wnioski
wynikajace z podsumowania sg nastgpujace: stosowanie jurysdykcji i aktéw
prawnych w praktyce, ze szczegdlnym naciskiem regulujacym wymagana doku-
mentacje, $wiadcza o profesjonalizmie i rzetelnosci wykonywanych/oferowa-
nych uslug przez przedsigbiorstwa transportowe/spedycyjne.

Stowa kluczowe: prawo, transport, proces transportowy, dokumenty przewozowe.

JEL Classifications: K00 — General; .91 — Transportation: General.

1. Wprowadzenie

We wspolczesnej gospodarce rynkowej istotna role pelni transport!, jest dzia-
falnoscia majacq na celu pokonywanie przestrzeni. W ujeciu ekonomicznym
dzialalno$¢ ta polega na odplatnym $wiadczeniu uslug, ktérych efektem jest
przemieszczanie oséb i fadunkéw oraz tworzenie ustug pomocniczych bezpo-
$rednio z tym zwiazanych. Dla zrealizowania ustugi transportowej niezbednych
jest wiele elementéw, takich jak: §rodki transportu, infrastruktura transportowa,
ludzie oraz ustalone zasady i reguly realizowania tychze uslug. Elementy te

1 Rydzkowski W., Wojewédzka-Krél K. (red.), Transport. Wyd. 4 zm. Warszawa: Wydaw. Nauko-
we PWN, 2008, s. 1.
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facznie tworza system transportowy, ktory definiuje si¢ jako zespot skladajacy
si¢ ze $rodkow transportowych, infrastruktury transportowej, ludzi odpowie-
dzialnych za funkcjonowanie systemu transportowego oraz zasady i reguly,
ktore sa odpowiedzialne za przemieszczanie osob i tadunkéw z punktéw po-
czatkowych (nadania), poprzez ewentualne punkty przeladunkowe, do punktow
koficowych (odbioru)2.

Funkcjonowanie transportu, nie tylko drogowego, jest aktywnos$cia uspraw-
niajacg 1 produktywnie wplywajaca na rozwdj gospodarki narodowej, a takze
gospodarki miedzynarodowej. Skuteczne wykorzystanie transportu, stata adap-
tacja i modernizacja §rodkéw transportowych, a takze wykorzystanie przy reali-
zacjl procesOw transportowych nowoczesnych systeméw telematyczaych i in-
formatycznych jest procesem nieuniknionym? na obecnym etapie rozwoju go-
spodarczego i spotecznego.

W przeplywie towaréw miedzy podmiotami gospodarczymi w trakcie reali-
zacji procesu transportowego (zaréwno w przypadku transportu krajowego, jak
1 miedzynarodowego) towarzysza dokumenty przewozowe. Dokument to przed-
miot materialny, zazwycaj funkegonujacy jako pisemne oswiadezenie, w sposib mniej lnb
bardziej formalny potwierdzajacy lub opisujacy prawdzinosé jakiegos faktn, dargenia ¢y
relagii (np. nabycia lub 2bycia praw wlasnosci)*. Stosowne przepisy 1 uwarunkowania
prawne, w tym konwencje, ustawy, umowy i rozporzadzenia, reguluja forme
1 wskazuja wzory, typy i rodzaje dokumentéw, ktére winny byé stosowane
w poszczegblnych galeziach transportu. Oczywiste zatem wydaje si¢ stosowanie
przez przedsi¢biorstwa transportowe dokumentacji przewozowej w procesach
transportowych, reglamentowanej w regulacjach i normach prawnych. Zagad-
nienia te s przedmiotem rozwazafn w niniejszym artykule.

2. Wybrane regulacje prawne w procesie transportowym

Wisréd polskich regulacji prawnych, nawigzujacych do prawem wymaganej do-
kumentacji w realizowanych procesach transportowych, nalezy wymieni¢ Ustawe
g dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowed (znowelizowanej po raz ostatni
w roku 2011). Reguluje ona obowiazki stron w umowie przewozu w transporcie
drogowym, kolejowym i wodnym s$rédladowym. W rozdziale 3 a (art. 35. 1)
niniejszej ustawy wskazuje sig, ze [...]| pryesylke towarowq stanowiq rzecgy pr3yjete do
priewozu na podstawie jednego listu pryewozowego lub innego dokumentu prewozowego,
zwanego dalej takse listem przewozowym. Ustawodawca okresla w niniejszym artykule

2 Liberadzki B., Mindur L. (red.), Uwarankowania rozwoju systemu transportowego Polski. Warszawa:
Wydaw. Instytutu Technologii Eksploatacji — PIB, 2000, s. 517.

3 Chaberek M., Jezierski A., Informatyczne narzedzia procesow logistyezmych. Wyd. 1. Warszawa: CeDe-
Wu Sp. z. 0.0., 2010, s. 25.

4 Stajniak M. (i in.), Transport i spedyga. Poznan: Instytut Logistyki i Magazynowania, 2008, s. 120.

5 Ustawa 3 dnia 15 listopada 3 1984 r. Prawo przewozowe. Dz.U. 1984, nr 53, poz. 272, z p6ézn. zm.
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obowiazek posiadania dokumentu, tj. listu przewozowego, na podstawie ktore-
go nastepuje przyjecie przez przewoznika do przewozu rzeczy — towaréw.

W przepisach tej ustawy znajduje si¢ réwniez zapis wskazujacy informacje,
jakie winny by¢ wpisane do listu przewozowego przez nadawce przesytki; wy-
magania te precyzuje art. 38, pkt 2. Informacje te to m.in.: [...| nagwa i adres
nadawey, jego podpis orag okreslenie placowki priewoznika awierajacej umowe, miejsce
preznaczenia priesylki oraz nazwe i adres odbiorey, okreslenie rzeczy, masy, liczby sgtuk
przesytki, sposobu opakowania i ognaczenia, a takse inne wskazania i oSwiadeenia, wyma-
gane albo dopuszezone godnie 3 przepisami e w3gledn na warunki danej umowy lnb sposob
rozliczen.

Podsumowujac zapis niniejszego artykutlu, mozna wnioskowad, ze kazda
niezbgdna informacja dotyczaca realizacji procesu transportowego, w szczego6l-
nosci wymagania obejmujace wskazowki lub instrukcje nadawcy tadunku, sta-
nowig jedna z najwazniejszych informacji, ktére winny by¢ wpisane do listu
przewozowego.

W zakresie migdzynarodowego transportu drogowego stosuje si¢ migdzy-
narodowy samochodowy list przewozowy CMR. Prawa, obowiazki i odpowie-
dzialno$¢ stron zawierajacych umowe o migdzynarodowy przewdz samocho-
dem regulowane sa przez konwencje o umowie miedzynarodowego przewozu
drogowego towaréw, tzw. konwencje CMR (fr. Convention relative anx contrat de
transport international des marchandises par route)®.

Konwencja CMR podpisana’ w 1956 r. w Genewie ma zastosowanie przy
wykonywaniu zarobkowego przewozu drogowego towaréw pod warunkiem, ze
miejsce nadania towaru i miejsce przeznaczenia znajduja si¢ w dwoch réznych
krajach, z ktorych przynajmniej jeden jest strona konwencji CMR. Postanowie-
nia prawa wewngetrznego poszczegolnych panstw okreslaja, jaki podmiot jest
uprawniony do prowadzenia dzialalnosci w zakresie mi¢edzynarodowego trans-
portu drogowego. W Polsce kwestie te s3 unormowane w ustawie o transporcie
drogowyms®.

List przewozowy CMR wystawia si¢ w trzech egzemplarzach, wszystkie na
prawach oryginatu, z ktérych kazdy ma taka samgq moc prawng i dowodowa.
Jest on podpisany i ostemplowany przez nadawce i przewoznika. Pierwszy eg-
zemplarz zatrzymuje nadawca, drugi towarzyszy przesylce i jest przeznaczony
dla odbiorcy, trzeci natomiast zatrzymuje przewoznik. Czasem wystepuje czwat-
ty egzemplarz, tzw. czarna kopia, sluzacy jedynie celom statystycznym®. Dane
do sporzadzenia listu CMR pochodza kontraktu handlowego, zlecenia spedy-

¢ Neider J., Transport miedgynarodowy. Warszawa: PWE, 2008, s. 61.

7 Marciniak-Neider D., Neider J. (red.), Podrecznik spedytora: transport, spedyga, logistyka. Gdynia:
PISIL, 2011, t. 1, s. 357.

8 Ustawa 3 dnia 6 wrzesnia 2001 1. o transporcie drogowym. Dz.U. 2007, nr 125, poz. 874, z pdzn. zm.

9 Marciniak-Neider D., Neider J., dz. cyt., t. 1, s. 358.
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cyjnego oraz specyfikacji towarowej. Dokumenty towarzyszace najczedciej sta-
nowia: faktura dostawcy, SAD i ewentualnie karnet TIR!0.

Artykul 7 konwencji CMR!! wskazuje, ze migdzynarodowy list przewozo-
wy wystawia nadawca, przyjmujac tym samym odpowiedzialnos¢ za tre$¢ niniej-
szego listu. W praktyce spotyka si¢ czgsto (takze na zyczenie nadawecy, jest to
zapis konwencji CMR), iz strona wypetniajaca miedzynarodowy list przewozo-
wy jest przewoznik, powstaje zatem domniemanie, ze czyni to na rachunek
nadawcy!2.

Z praktycznego punktu widzenia (dotyczy to listu przewozowego zaréwno
krajowego, jak i miedzynarodowego) istotng kwestia jest dbatos¢ o nienaganne
wypelnienie danych dotyczacych nadawcy, odbiorcy, rodzaju i ilosci towaru,
a takze instrukcji nadawcy dotyczacych transportu przesytki/przesylek. Po-
prawnos$é, a takze czytelno$¢ wypelnienia listu przewozowego, moze w znacz-
nym stopniu ulatwic¢ ustalenie wszelkich danych dotyczacych nadawcy i odbior-
cy przesytki. Konsekwencja pejoratywnego (m.in. nieczytelnego) wypelnienia
listu przewozowego moze si¢ okaza¢ dostarczenie przesylki pod niewlasciwy
adres lub dorgczenie towaru osobie nieupowaznionej, za ktére to (doreczenie
lub dostarczenie) przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢ w ramach realizacji
zlecenia lub umowy przewozu.

Praktyka wskazuje czgsto mylne traktowanie dokumentéw typu: list zala-
dunkowy, dokument WZ, a takze specyfikacja zaladunkowa/towarowa jako list
przewozowy. Sytuacje takie zdarzaja si¢ w chwili, gdy przewoznik obsluguje
jednego klienta (tego samego) w ramach realizacji ustugi/zlecenia transporto-
wego czy spedycyjnego na tej samej trasie przewozowej. Aby ograniczy¢ ilo§é
dokumentacji przewozowej do minimum, przedsigbiorstwa transportowe po-
dejmuja niewlasciwa decyzje o rezygnacji notorycznego wystawiania listu prze-
wozowego na rzecz np. dokumentu WZ czy listu zatadunkowego. Artykut 38
ustawy prawo przewozowe, takze art. 6 konwencji CMR, wskazuja wymogi sto-
sowania listu przewozowego, nie innych dokumentéw, ktére nie spelniaja wy-
mogdéw wspomnianych regulacji prawnych.

Wazng rol¢ w mie¢dzynarodowym transporcie towaréw niebezpiecznych
odgrywa umowa ADR (Article-Dangerenx-Route). Jest to umowa dotyczaca mig-
dzynarodowego przewozu drogowego materialéw niebezpiecznych, regulujaca
zasady 1 warunki przewozu tego typu materialow w celu zapewnienia im mak-
symalnego bezpieczenstwal3. Regulacje prawne dotyczace migdzynarodowego
przewozu drogowego materialéw niebezpiecznych znajduja swoje odzwiercie-

10 Salomon A., Spedyga. Teoria, pryykiady, éwiczenia. Gdynia: Wydaw. Akademii Morskiej w Gdyni,
2011, s. 57.

11 Konwencja o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) i protokét
podpisania, sporzadzone w Genewie 19 maja 1956 r. Dz.U. 1962, nr 49, poz. 238, sprost.:
Dz.U. 1995, ar 69, poz. 352.

12 Sikorski P.M., Spedyga w praktyce — wiek XXI. Warszawa: PWT, 2008, s. 124.

13 Szczepaniak T. (red.), Transport i spedyga w handlu zagranicznym. Warszawa: PWE, 2002, s. 122.

406



Prawno-gospodarcze funkgje doknmentdw przewozowych w procesie transportowym

dlenie w konwencji o przewozie materialow niebezpiecznych, sporzadzone
w Genewie 30 wrzesnia 1957 roku (weszta w Zycie 29 styeznia 1968 r.) przez Europeskq
Komisje Gospodarczqa ONZ, i od tego czasn wielokrotnie nowelizowana. Polska pryystapitla
do Umowy ADR 6 czerwea 1975 1. Od 1 styeznia 2011 r. obowiqzuje kolejna wersja
przepisow ADR 201714, Konwencjal> obejmuje 42 panstwa sygnatariuszy i 1 pand-
stwo popierajace; od 1 stycznia 1997 r. zostala przyjeta jako przepisy wewnetrz-
ne Unii Europejskiej — dyrektywa rady nr 94/55/EC z 24 listopada 1994 .

Umowa ADR sklada si¢!¢ z przepisow wprowadzajacych oraz dwéch ob-
szernych zalacznikow technicznych oznaczonych literami A i B, podzielonych
na dziewig¢ czescl tematycznych. Zalacznik A to definicje, przepisy regulujace
zasady klasyfikacji materialow niebezpiecznych, przepisy ogélne, warunki sto-
sowania 1 wymagania dotyczace opakowant materialow niebezpiecznych. Regu-
lacje zawarte w zalaczniku B dotycza §rodkéw i operacji transportowych, wy-
magania zwigzane z dopuszczeniem pojazdow do przewozu materialow niebez-
piecznych, a takze ich wyposazenia oraz wymagania dotyczace kierowcow. Za-
facznik B umowy ADR obejmuje swym zakresem réwniez restrykcje dotyczace
dokumentacji wymaganej do przewozu materialéw niebezpiecznych.

W polskiej znowelizowanej umowie ADR obowigzujacej od stycznia 2011
t. Umowie europejskiej dotyczace) miedzynarodowego priewozu drogowego towardw niebez-
piecznych w czeSci 5 Procedury nadaweze, dzial 5.4 Dokumentagia, znalezé mozna
wytyczne dotyczace szczegotowych instrukeji wypelniania dokumentow prze-
wozowych. Dokumenty przewozowe winny w szczegolnosci zawiera¢ informa-
cje dotyczace kazdego materiatu i przedmiotu niebezpiecznego przeznaczonego
do przewozu, w tym numeracj¢ i kodyfikacje, liczbe, rodzaj oraz opakowanie
towarow niebezpiecznych zgodnych w wytycznymi niniejszej umowy. Jednym
z najwazniejszych, zwlaszcza dla przewoznika informacji zawartych w niniej-
szych przepisach, jest zapis w pkt. 5.4.1.1.2: Informacge wymagane w dokumencie
przewozowym powinny byé czytelne. Trudno polemizowal z zapisem niniejszego
punktu, z ktérego jasno wynika, ze odpowiedzialnosé za wlasciwe, w tym takze
rzetelne wypelnienie dokumentu przewozowego jest najwazniejsza, nawet
brzemienna w skutki kwestia, zwlaszcza jesli odnosi si¢ do transportu materia-
t6éw niebezpiecznych.

Regulacje zawarte w umowie ADR wskazuja konieczno$¢ prawidlowego
wypelniania dokumentéw przewozowych, instrukcji pisemnych zgodnych
z ADR, zalaczanych przez nadawce, rodzaj towaru (zgodnie z klasyfikacja
w umowie ADR), jakim jest towar niebezpieczny!?, wymaga szczegélnego po-

14 Marciniak-Neider D., Neider J., Podrecznik spedytora, transport, spedyga, logistyka. Gdynia: PISIL,
2011, t. 2, s. 489.

15 Sikorski P.M., dz. cyt., s. 294.

16 Marciniak-Neider D., Neider J. (red.), dz. cyt., s. 489.

17 Towar niebegpieczny — 3 punktu widgenia prawnego, towary niebezpieczne to takie materialy i przedmioty,
ktorych przewdz, na podstawie stosownych przepisow jest albo zabroniony, albo dopuszezony jedynie na warun-
kach okreslonych w tych przepisach. Marciniak-Neider D., Neider J., dz. cyt., t. 2, s. 487.
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stgpowania oraz zachowania najwyzszych zasad bezpieczenistwa ze wzgledu na
zagrozenie zycia i zdrowia w ramach realizacji procesu transportu, w tym takze
wymagania zwigzane z rodzajem uzytego $rodka transportu, zaladunku i wyla-
dunku towaru niebezpiecznego, réwniez jego opakowania i skladowania badz
utylizacji.

Konkluduvjac, [...] podstawowym dokumentem stosowanym przy przewozach tadun-
kdw niebezpiecznych, roznymi gateiami transportu jest dokument priewozowy's. Doku-
mentem nieodlacznym w transporcie drogowym towaréw niebezpiecznych jest
dokument pod nazwa Instrukge pisemne 3godne 3 ADKR, ktére to winny byé spo-
rzadzone (1 przewozone w kabinie kierowcy) w jegyku grozumiatym dla kazdego
czlonka galogi pojazdn zardwno w mowie i pismie, a kagdy 3 nich powinien rogumiel in-
strufkgje i potrafié prawidfowo je wykonad®.

Zaakcentowaé nalezy, ze do przewozu?) niektérych materialow niebez-
piecznych wymagane jest Swiadectwo dopuszczenia pojazdu do przewozu tych
materialéw (dla typéw pojazdéw: FL, OX, AT — przew6z w cysternach; EX/II,
EX/III i MEMU - przew6z materiatow klasy 1). W okreslonych przypadkach
przewozu niektérych materialéw niebezpiecznych, zgodnie z obowiazujacymi
przepisami, wymagane sa m.in. [...]| gexwolenie miejscowej wladzy, ¢y pisemne zawia-
domienia komend wojewddzkich Poligi orag Pasistwowe Stragy Pozarnej, wiasciwych ze
wigledu na miejsce rogpociecia pryewozn, a w pryypadkn priewozu materialdw klasy
7 0 wysokim promieniowanin — Paristwowej Agengii Atomistyki?!.

Obowiazujace jurysdykcje dotyczace realizacji przewozu towarow niebez-
piecznych innymi gal¢ziami transportu, takimi jak transport morski, lub doty-
czacymi przewozu towarow niebezpiecznych w kontenerach, takze transportu
lotniczego, obliguja do posiadania przez przewoznika m.in. nast¢pujacych
dokument6w:

e W transporcie morskim oraz lotniczym dokument wypelniany przez
nadawce przesytki zwany deklaracja tadunku niebezpiecznego?? (dangerous
goods declaration) — dokument ten zawiera informacje identyfikujace przewo-
zony material niebezpieczny, dane nadawcy 1 odbiorcy, odpowiednia klasy-
fikacje towaru niebezpiecznego, prawidlowe oznakowanie i opakowanie,
a takze oklejenie wymaganymi nalepkami oraz stwierdzenie nadawecy, ze in-
formacje te sa zgodne z prawda i przesytka jest prawidlowo przygotowana
do transportu, zgodnie w obowiazujacymi przepisami mi¢dzynarodowymi
1 krajowymi.

e W transporcie lotniczym — dokumentem wystawianym przez agenta han-
dlingowego, odpowiedzialnego za zatadunek jest dokument, ktéry winny

18 Tamze, t. 2, s. 511.
19 Tamze.
20 Tamze, t. 2, s. 516.
21 Tamze.
22 Tamze.
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by¢ przekazany w [...]| formie pisennej dowidey statku powietrinego dokument ten
to — powiadomienie kapitana statku powietrinego (special load — notification to captain,
NOTOC), zawiera informagje dla dowidey o materiatach niebezpiecznych najdujacych
si¢ na poktadzie samolotn®.

Jezeli przewdz drogowy towaréw niebezpiecznych?4, znajdujacych si¢
w kontenerze lub w pojezdzie, jest dokonywany bezposrednio przed przewo-
zem morskim, to do dokumentu przewozowego powinien zosta¢ dolaczony
certyfikat pakowania/zaladunku kontenera/pojazdu (container/ vebicle packing
certificate). Potwierdza on zgodno$¢ zaladunku 2z warunkami okreslonymi
w przepisach kodeksu IMDG?.

Praktyka pokazuje lekcewazenie przez nadawcéw (firm przewozowych)
koniecznosci poprawnego przygotowania dokumentacji niezbednej do przygo-
towania transportu towaréw niebezpiecznych. Problem ten dotyczy zaréwno
dokumentaciji, jak 1 prawidlowego opakowania czy oznaczenia klasyfikacji towa-
ru niebezpiecznego przygotowanego do przewozu (zgodnie z wskazéwkami
zawartymi w normach prawnych). Najczesciej juz na samym poczatku wysyla
si¢ zlecenia transportowe/spedycyjne bez konkretnych lub pelnych informacji
dotyczacych ilosci, wagi, a nawet rodzaju, tj. klasy towaru niebezpiecznego
przewozonego lub bez informacji, ze towar bedzie towarem ADR. Finalnie
w ramach realizacji tego typu zlecenia (najczesciej) kierowca bedacy na zatadun-
ku informuje spedytora (lub nadawce), ze towar gotowy do zaladunku jest to-
warem ADR. W konsekwencji (brak przygotowanych instrukcji dla kierowcy
etc.) towar moze nie zosta¢ podjety do zatadunku, tym samym nie nastapi reali-
zacja zlecenia dla klienta ostatecznego. W rezultacie jezeli wymagana dokumen-
tacja zostanie przygotowana pézniej (np. w trakcie zatadunku), to dostawa to-
waru do klienta bedzie opézniona.

Bezwzglednie a priori przytoczone wymagania prawne regulujace rodzaje
1 typy dokumentéw przewozowych winny by¢ stosowane w praktyce.

3. Prawne aspekty dokumentacji przewozowej w transporcie towarow
specjalnych

Przewéz towaréw ponadnormatywnych, czesto w praktyce nazywany ponadga-
barytowym lub specjalnym, w obecnych tendencjach gospodatki krajowej,
a takze mi¢dzynarodowej, jest coraz czesciej wykorzystywany (np. technologie

2 Tamze, t. 2, s. 519.

2 Tamze, t. 2, s. 516.

25 Kodeks IMDG  (International Maritime Dangerons Goods Code) — rozumie si¢ przez to Miedgynarodowy
morski kodeks towardw niebezpiecinych Miedzynarodowej Organizasii Morskiej (IMO), stanowiqey 3atac-
nik VII do Miedzynarodowej konwengi o bezpieczeristwie $ycia na morzu (SOLAS). Marciniak-Neider
D., Neider J., dz. cyt., t. 2, 5. 491.
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wiatrowe). W szczegdlnosci regulacje 1 obowigzujace normy klada ogromny
nacisk na prawidlowe przygotowanie procesu przewozu towaréw ponadnorma-
tywnych. W mysl polskiej jurysdykciji normy dotyczace realizacji transportu po-
nadnormatywnego znajduja swe odzwierciedlenie w takich aktach prawnych, jak
Ustawa 2 dnia 20 czerwea 1997 r. Prawo o ruchu drogowyn?6 — w art. 64 ustawodawca
przedstawia zasady dopuszczenia do ruchu pojazdu lub zespolu pojazdow
przekraczajacych dopuszczalne wymiary albo |[...| &fdrego wymiary lub masa wraz
g tadunkiem lub bez niego sq wicksze od dopuszezalnych, przewidzianych w priepisach
niniejszel ustawy, jest dozwolony tylko pod warnnkiem uzyskania zezwolenia.

Kolejne regulacje znajdujq si¢ w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury 3 dnia
16 grudnia 2004 r. w sprawie szegegotowych warunkow i trybu wydawania zezwoleii na
prygjazdy pojazdiw nienormatywnych® . Sa nimi restrykcje wskazujace dopuszczalne
parametry w przypadku transportu towaréw ponadnormatywnych oraz regula-
cje dotyczace wydawania zezwoleft na przejazd transportu ponadnormatywne-
go. Za przew6z? specjalny (ponadgabarytowy, ponadnormatywny) uznaje si¢
kazdy, jezeli dopuszczalne wymiary zestawu drogowego zostana przekroczone
chocby o jeden centymetr. Dopuszczalna masa zestawu drogowego w Europie
wynosi od 38 do 42 ton, w zaleznosci od kraju.

Przyjmujac powyzsze wymogi legislacyjne, mozna domniemywacl, ze
wszystkie towary, ktore przekraczaja dopuszczalne wymiary laczne i cigzary lub
naciski na osie, innymi stowy towary, ktore uniemozIliwiaja zastosowanie stan-
dardowych technik oraz $rodkéw transportu do przewozu, traktuje si¢ jako
towary ponadnormatywne.

Normy zawarte w Ustawie o drogach publicznych 3 dnia 21 marca 1985 r2° (tekst
obowiazuje od 31 maja 2012 r.) regulujg zasady podziatlu drég na kategorie oraz
ich kwalifikacje, a takze zasady korzystania z nich. W art. 13 mowa jest o kosz-
tach zwigzanych z przejazdem pojazdéw nienormatywnych, podane sg stawki
oplat za poszczegdlne przekroczenia dopuszczalnych parametréw, natomiast
art. 41 traktuje o kosztach zwigzanych z okreslaniem tras przejazdéw pojazdow
nienormatywnych, precyzujac, kto 1 jakie ponosi koszty zwigzane z wytyczaniem
tras przejazdowd3?.

Jurysdykcja bezwzglednie wskazuje obowiazkowe przygotowanie doku-
mentéw do procesu transportu towaréw ponadnormatywnych, jednym z wy-
maganych jest wlasnie zezwolenie specjalne (poza oczywistym listem przewo-
zowym). Zezwolenie specjalne jest podstawowym dokumentem wydawanym na
podstawie wczesniej wspomnianego art. 64, ust. 4 ustawy prawo o ruchu dro-
gowym oraz rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 grudnia 2004 r.,
ktére to w § 2 ust. 1 niniejszego rozporzadzenia traktuje o szczegdlnych warun-

26 Dz.U. 2005, nr 108, poz. 908, z pdzn. zm.

27 Dz.U. nr 267, poz. 2660, z pdzn. zm.

28 Sikorski P.M., dz. cyt., s. 225.

2 Dz.U. 2007, nr 19, poz. 115.

30 Marciniak-Neider D., Neider J. (red.), dz. cyt., t. 2, s. 537.
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kach i trybie wydawania zezwolefi na przejazdy pojazdéw nienormatywnych. Re-

gulacje zawarte w KPA, $cislej Ustawa 3 dnia 14 czerwea 1960 r. Kodeks postepowania

administracyinego®, w art. 104 § 1 precyzuje, ze [...] organ administragi publiczne zata-
twia sprawe przez wydanie decyzji, chyba e prepisy kodeksu stanowiq inacgel. W § 2. Decyzje
rogstryygaja sprawe co do jej istoty w catosci lub w czesc albo w inny sposob koricza sprawe

w danej instangii. Zezwolenie specjalne jest zatem decyzja administracyjna podlega-

jaca restrykcjom wspomnianego kodeksu postgpowania administracyjnego.

Zezwolenie3? specjalne moze by¢ wydane na czas nieokreslony, na czas
okreslony w zezwoleniu oraz na jednokrotny przejazd w wyznaczonym czasie
po ustalonej trasie. Zezwolenia pierwszego i drugiego rodzaju wydaje starosta,
a trzeciego — dyrektor Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych 1 Autostrad lub upo-
wazniona przez niego panistwowa albo samorzadowa jednostka organizacyjna.

Zezwolenie specjalne zawiera dane dotyczace rodzaju transportowanego
towaru ponadnormatywnego, w tym jego rzeczywiste wymiary i mas¢ catkowita
zestawu transportowego wraz z tadunkiem, rozstaw osi oraz ich nacisk, infor-
macje dotyczace trasy, a zwlaszcza jej precyzyjnie opisany przebieg, terminy
zaladunku 1 roztadunku oraz oplaty z nim zwiazane. Wzory i informacje doty-
czace wymagan oraz norm regulujacych zasady wydawania zezwolen specjal-
nych mozna réwniez znalezé na stronach Generalnej Dyrekeiji Drég Krajowych
i Autostrad: http://www.gddkia.gov.pl/pl.

Fundamentalng rol¢ w ramach realizacji procesu transportu towaréw po-
nadnormatywnych odgrywa Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Adpini-
stragji 3 dnia 31 grudnia 2003 r. w sprawie warunkow i sposobu pilotowania pojazdéw oraz
wysokosci opta’3, w szczegolnosci zapis w § 3 ust. 1: Pojazd nienormatywny powinien
byé pilotowany przez Poligie, jegeli jest spelniony pryynajmniej jeden 3 nigey wymienionych
warnnkow:

1. szerokost jezdni, na trasie pryejazdn pojazdu nienormatywnego, wraz 3 poboczem po-
siadajacym ten sam rodzaj konstrukdji nawierychni co jezdnia, poostawiona dla pre-
ciwnego kierunkn ruchu na jegdniach dwukiernnkowych lub dla tego samego kierunku
ruchu na jezdniach jednokierunkowych, jest mmniejsza niz 2 niy

2. diugosé pojedynczego pojazdu lub zespolu pojazdow przekracza 50 my

laczna dingosé pojazdow pilotowanych przekracza 150 m".

w

Wyrazny sygnal prawny niniejszej jurysdykcji odgrywa niebagatelna role dla
spedytoréw (np. jako organizatoréw procesu transportu ponadnormatywnego)
oraz partycypujacych w tym procesie pozostatych uczestnikow, zwlaszcza dla
przedsigbiorstw transportowych realizujacych przewoz.

Nie mniej relatywne znaczenie w ramach realizacji transportu ponadnorma-
tywnego odgrywaja pozostale dokumenty zwigzane z organizacja tego procesu.

31 Dz.U. 2000, nr 98, poz. 1071, z pézn. zm.
32 Marciniak-Neider D., Neider J. (red.), dz. cyt., t. 2, s. 543.
3 Dz.U. 2004, nr 7, poz. 62, z poézn. zm.
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Najczesciej’* w przypadku bardziej skomplikowanych proceséow  transporto-
wych dokumentacja sktada si¢ z:

e zapytania ofertowego, ktére przesyla zleceniodawca, podajac jak najwigce;j
danych dotyczacych tadunku oraz oczekiwan w stosunku do wykonawecy,

e oferty, ktora potencjalny wykonawca przygotowuje w oparciu o informacje
zawarte w zapytaniu ofertowym, swoja wiedz¢ i doswiadczenie,

e zlecenia transportowego, przygotowanego i przestanego przez strong zle-
cajacego przewdz, powinno precyzowaé oczekiwania zleceniodawcy oraz
koszt ustugi 1 warunki platnosci,

e potwierdzenia przyjecia zlecenia przygotowanego i odeslanego zlecenio-
dawcy przez wykonawce, wykonawca moze w nim sprecyzowal pewne
wazne dla realizacji przewozu szczegdly, o ktérych z racji nieznajomosci
zagadnien nie wspominal zlecajacy w zleceniu,

e wniosku o wydanie zezwolenia specjalnego i samego zezwolenia,

e innych dokumentéw potwierdzajacych ( w przypadku tadunkéw szczegol-
nie trudnych do transportu) dokonanie koniecznych uzgodnien, ktorymi
moga by¢ zlecenia dla policji, stuzb telekomunikacyjnych, energetycznych,
drogowych, czy tez dla PLK i komunikacji miejskiej,

e notatek z objazdu trasy i harmonogramu transportu.

W ramach prac nad nowelizacja zasad 1 wymagan prawnych dotyczacych
przewozu towaréw nienormatywnych z dniem 19 pazdziernika 2012 r. weszla
w zycie nowela ustawy prawo o ruchu drogowym oraz niektorych innych ustaw
z dnia 18 sierpnia 2011 r.35 Niniejsza nowela wprowadza szeroki zakres zmian
dotyczacy wykonywania przewozéw pojazdami nienormatywnymi, lacznie
z trybem uzyskiwania zezwolen, rodzajami zezwoleti, odplatnoscia za ich uzy-
skanie, skoficzywszy na karach za ich brak.

Nalezy wspomnie¢ o kilku najwazniejszych zmianach, m.in. art. 64 zmie-
niono w noweli ustawy poprzez dodanie art. 64 a do 64 i, ktére to wskazuja
7 kategorii wydawanych zezwolenl oraz czas ich waznosci — okres 1, 6, 12 Iub 24
miesigcy. Istotne jest to, ze kazda z kategorii okresla precyzyjne ramy czasowe
oraz okres waznosci takiego zezwolenia. Kolejng zmiang w noweli ustawy jest
dodanie w dziale V, rozdziatu 4 o tytule: Kary pieni¢zne 3a przejazd pojazdow nie-
normatywnych bez ezwolenia lub niezgodnie 3 warnnkami okreslonymi w zezwolenin, ktore
to okreslaja m.in. zakres wyzszych kar za nieposiadanie zezwolenia lub jego
niewaznos¢. Jednoczes$nie zmianie ulegly przepisy karne zwigzane z oceng prze-
kroczen norm dla pojazdéw przewozacych tadunki sypkie i drewno, w tym

34 Tamze, s. 542.

35 Ustawa g dnia 18 sierpnia 2011 r. o gmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz, niektdrych innych
ustaw. Dz.U. 2011, nr 222, poz. 1321 (art. 1, pkt 9 w zakresie art. 64 h oraz art. 5, ust. 2 wcho-
dza w zycie z dniem 18 paZdziernika 2011 r.; art. 1, pkt 5, lit. b w zakresie art. 61, ust. 151 16
wchodzi w zycie z dniem 19 stycznia 2012 r.).
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przypadku warunkiem otrzymania kary pieni¢znej za przekroczenie naciskow
osi jest jednoczesne przekroczenie dopuszczalnej masy catkowitej (art. 140 aa,
ust. 4, pkt 2). Charakter wprowadzonych zmian niniejsza nowela dotyczacych
problematyki transportu towaréw nienormatywnych dowodzi przystosowania
regulacji prawnych do dzisiejszych potrzeb rynku oraz dynamicznie zmieniaja-
cych si¢ potrzeb przewozowych.

W zakresie miedzynarodowego transportu towaréw nienormatywnych wat-
to zasygnalizowac¢ ogromna rol¢ konwencji celnej dotyczacej migdzynarodowe-
go przewozu towarow z zastosowaniem karnetéw TIR, tzw. konwencji TIR3.
W ramach organizowania procesu transportu drogowego towaréw ponadnot-
matywnych (np. przez spedytora) wykorzystywane sa takze inne dokumenty, np.
karnet TIR. Ladunki ponadnormatywne’” mozna przewozi¢ pod ostong tzw.
otwartego karnetu TIR pod warunkiem przekonania wladz celnych, Ze: towar
nie moze by¢ przewieziony w inny sposob, sztuki przewozowe sa latwo rozpo-
znawalne na podstawie opisu zawartego w otwartym karnecie TIR3, zwlaszcza
przestrzen ladunkowa nie pozwala na ukrycie innych towaréw oraz ze sztuki
przewozowe ani ich osprzet nie nadaja si¢c do demontazu. Gama dokumentow
wymaganych do przewozu towaréw ponadnormatywnych jest stosownie uregu-
lowana legislacjami dotykajacymi wszystkie galezie transportu, m.in. mi¢dzyna-
rodowego transportu kolejowego dotyczy umowa SMGS?? — dla krajéw stosuja-
cych t¢ umowg, a takze konwencja COTIF — dla krajéw, ktore sa stronami
konwenciji COTIF40.

4. Podsumowanie

Sprawna organizacja 1 realizacja procesu transportowego (krajowego czy mie-
dzynarodowego organizowanego np. przez spedytora) wymaga od jego uczest-
nikéw zastosowania wielu dokumentéw wskazanych przez jurysdykcje (zaréw-
no krajowe, jak i migdzynarodowe regulacje prawne). Nie budzi zatem watpli-

36 Szczepaniak T. (red.), Transport miedzynarodowy. Warszawa: PWE, 1996, s. 127.

37 Sikorski P.M., dz. cyt., s. 226.

3 Konwencja TIR — dotyczy migdzynarodowego przewozu towaréw transportem drogowym
i powstata w Genewie 14 listopada 1975 roku (Dz.U. 1984, nr 17, poz. 76). Stronami sa prawie
wszystkie kraje europejskie i kraje WINP. Podstawowym dokumentem jest karnet TIR. Tamze,
s. 297.

3 Umowa SMGS — Umowa z dnia 1 listopada 1951 r. o miedzynarodowej kolejowej komunikacji
towarowej (SMGS), w brzmieniu nadanym tekstem jednolitym z dnia 1 lipca 2007 r.; Marci-
niak-Neider D., Neider J. (red.), dz. cyt., t. 1, s. 385.

40 Konwencja COTIF — konwencja o migdzynarodowym przewozie kolejami, tzw. konwencja
bernefiska (sporzadzona 9 maja 1980 roku, Dz.U. 1985, nr 34, poz. 158 i Dz.U. 1997, nr 37,
poz. 225), ktéra zawiera zalacznik B — Przepisy ujednolicone o umowie mie¢dzynarodowego
przewozu towaréw kolejami — CIM (Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji 1985, nr
34, poz. 185); znowelizowana w 1999 r.; Sikorski P.M., dz. cyt., s. 298.
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woscl ich praktyczne stosowane, w szczegdlnosci prawidlowo wypelnionego
listu przewozowego krajowego lub migdzynarodowego, tj. listu CMR. List
przewozowy*! CMR spelnia nastgpujace role:

e dowodowa — jest dowodem zawarcia takiej, a nie innej umowy przewozu,
okresla jej warunki oraz stanowi dowdd przejecia opisanego w liscie tadun-
ku przez przewoznika, jak tez stanu i daty wydania towaru, jezeli takowe
nastapito;

e legitymizujaca — uprawnia posiadacza jednego egzemplarza do zmiany
umowy przewozu, czyli dysponowanie ladunkiem (art. 12 konwencji
CMR);

e instrukcji przewozowej — list przewozowy CMR moze zawiera¢ wiazace
przewoznika instrukcje dotyczace np.: zakazu przeladunku, postgpowania
w razie przeszkody w przewozie. Role, jakie pelni list przewozowy, niewat-
pliwie uwydatniaja charakter prawny, jaki zostal mu nadany przez ustawo-
dawce. Jest to dokument towarzyszacy kazdej przesylce, kazdemu trans-
portowi towaru, bez wzgledu na rodzaj wykorzystywanej galtezi transportu.
Roznica moze wynika¢ z nazewnictwa poszczegélnych rodzajow listow
przewozowych stricte nazwanych do adekwatnych galezi transportu, np.:
migdzynarodowy kolejowy list przewozowy CIM, podstawowy lotniczy list
przewozowy AWB — Air Waybill. W tej ostatniej galezi transportu mozna
réwniez spotkac inne lotnicze listy przewozowe, m.in. MAWB — Master Air
Waybill, uzywany do udokumentowania umowy przewozu pomiedzy
nadawca (ktorym jest najczesciej spedytor) a linia lotnicza, oraz HAWB —
House Air Waybill, vzywany do udokumentowania umowy przewozu lotni-
czego migdzy nadawcg a spedytorem*2.

Restrykcje prawne zwigzane z wymagana prawem dokumentacja przede
wszystkim sa korzystne dla stron uczestniczacych w procesie transportowym.
Dla przewoznikéw, a takze spedytoréw, oznacza to m.in. mozliwo$¢ wykazania
si¢ nie tylko nalezyta staranno$cia podczas realizacji procesu transportowego,
lecz takze dzialaniem zgodnie z litera prawa. Dla klienta z kolei to gwarancja
wlasciwie zrealizowanego procesu transportowego, za ktory placi on stosowng
stawke (tym samym zrealizowanie procesu transportowego zgodnie z obowigzu-
jaca jurysdykcja).

Wyciagajac wnioski z praktyki stosowania, nalezy podkresli¢, jak wazne
jest, aby wszyscy uczestnicy procesu transportowego konsekwentnie, nie wy-
bidrczo traktowali wymagania jurysdykciji krajowych (a takze mi¢dzynarodo-
wych), wskazujacych normy i regulacje prawne dotyczace transportu. W dobie
tak szeroko dominujacej w gospodarce krajowej i migdzynarodowej konkurencji
(dotykajacej réwniez branze transport — spedycja — logistyka), to klient, dokonu-

41 Sikorski P.M., dz. cyt., s. 124.
42 Tamze, s. 214.
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jac wyboru firmy transportowej czy spedycyjnej, kieruje si¢ rzetelnos$cia, profe-
sjonalizmem, a zwlaszcza legalnoscia — zgodng z przepisami prawa dziatalnoscia
przedsigbiorstw oferujacych swoje ustugi.
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LOGISTYCZNE NARZEDZIA WDRAZANIA STRATEGII CSR
W LANCUCHACH DOSTAW

Gragyna Chaberef-Karwacka

Abstrakt: Wspdlczesnie konsumenci staja si¢ coraz bardziej wymagajacy za-
réwno co do jakosci produktu finalnego i jego kosztu, jak i spoleczno-
ekologicznych uwarunkowan jego produkcji. Dlatego tez, coraz cz¢sciej pod-
stawa decyzji zarzadczych staje si¢ spoleczna odpowiedzialno$é biznesu (corpora-
te social responsibility). Jednoczesnie stawia si¢ pytanie o sposoby urzeczywistniania
postulatéw CSR w dziatalnosci rynkowej. Celem artykulu jest ukazanie logistyki
jako kluczowego obszaru ksztaltowania postaw odpowiedzialnosci biznesu oraz
narzedzi logistycznych umozliwiajacych praktyczne ksztaltowanie tych postaw
w lanicuchach dostaw.

Stowa kluczowe: spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu, zarzadzanie logistycz-
ne, ekologistyka.

JEL Classifications: 121 — Business Objectives of the Firm.

1. Wprowadzenie

Pojecie spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (corporate social response, CSR) nie
jest nowe. W literaturze amerykanskiej zwracano uwage na spoleczna role dzia-
tann ekonomicznych juz w latach 50.!, a definicja koncepcji CSR powstala
w latach 70. XX wieku. Dlaczego zatem idea CSR stala si¢ ponownie obicktem
szczegOlnego zainteresowania zaréwno politykow, jak 1 teoretykéw 1 praktykodw
biznesu? Powodem ponownego zwrdcenia uwagi na spoleczna odpowiedzial-

1 Zob. Carter C.R., Jennings M.M., Logistics Social Responsibility: An Integrative Framework.
Journal of Business Logistics 2002, Vol. 23, No. 1, s. 147.
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nos¢é przedsigbiorcow jest wspolczesna sytuacja gospodarcza. Globalizacja ryn-
kow 1 towarzyszacy jej szybki rozwdj réznego rodzaju mediow (chociazby dy-
namicznie rozwijajace si¢ portale spolecznosciowe) przyspieszajacych przeplyw
informacji przyczyniaja si¢ do wzrostu udzialu biznesu w Zyciu spolecznym
oraz wzrostu bezposredniego wplywu podmiotow gospodarczych na ksztalt
spoteczenistwa. Dodatkowo ostatnie zawirowania gospodarki swiatowej mialy
ogromny wplyw m.in. na spadek zaufania wobec swiata biznesu. Kryzys gospo-
darczy i jego spoleczne konsekwencje w pewnym stopniu negatywnie wplynety
na zaufanie konsumentow i na poziom zaufania w biznesie. Uwaga spoleczen-
stwa skoncentrowala si¢ na socjalnych i etycznych wynikach przedsi¢biorstw.
Wszyscy interesariusze zaczeli dostrzegac te problemy i oczekiwaé od podmio-
tow gospodarczych informacji o poczynaniach w zakresie CSR2. Przyczyna bez-
posrednia stalo si¢ natomiast opublikowanie rok po roku dwoch dokumentow.
W pazdzierniku 2010 r. ISO wydala po raz pierwszy opracowanie na temat spo-
tecznej odpowiedzialno$ci przedsi¢biorcy — ISO 26000. Rok pdzniej, w paz-
dzierniku 2011 r., Komisja Europejska wydata komunikat w sprawie Odnowione/
strategii UE na lata 2011-2014 dotyczace spoteczney odpowiedzialnosei przedsiebiorstw.

Oczywiscie dzisiejsza definicja CSR rézni si¢ od pierwotnej wersji z lat 70.
Dotychczas CSR nawiazywal w relacjach przedsi¢biorcy z otoczeniem do dzia-
tan zwiazanych z dobroczynnoscia czy tez dziataniami charytatywnymi3. Komi-
sja Europejska zdefiniowala wczesniej spoleczna odpowiedzialno$¢ biznesu
jako [...] koncepere, 3godnie 3 ktdrq predsiebiorstwa dobrowolnie nwzgledniaja problema-
tyke spoleczng i Srodowiskowq w swojej dialalnosci gospodarczey i stosunkach 3 aintereso-
wanymi stronami*. Wznawiajac obecnie wysitki na rzecz promowania CSR, Komi-
sja ma na celu utworzenie warunkow sprzyjajacych zréwnowazonemu wzrosto-
wi, odpowiedzialnym postawom biznesu i utworzeniu trwalego zatrudnienia
w perspektywie srednio- i dlugoterminowej®. Wobec takich postulatéw nasuwa
si¢ pytanie dotyczace praktycznych sposobow osiagniecia zatozonych celoéw, czyli
pytanie o narzedzia realizacji idei SCR. Celem artykulu jest ukazanie, dlaczego
logistyka moze si¢ sta¢ kluczowym obszarem ksztaltowania postaw odpowiedzial-
nosci biznesu wobec spoleczefistwa i pozostalych interesariuszy gospodarczych
oraz w jaki sposob narzedzia logistyczne mogga te postawy ksztaltowac.

2Tamze, s. 147.

3 Portal wiedgy na temat standardw etyeznych w faricuchn dostaw [on-line]. 2011 [Dostep 18.07.2011].
Dostepny w World Wide Web: http://www.standardyetyczne.pl.

4+ Green paper — Promoting a European frameworfk for corporate social responsibility. COM/2001/0366 final.

5 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicino-Spotecnego
i Komitetn Regiondw. Odnowiona strategia UE na lata 2011-2014 dotyczaca spolecznej odpowiedzialnosci
przedsigbiorsty. KOM/2011/0681 wersja ostateczna.
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2. Zakres merytoryczny spotecznej odpowiedzialnosci przedsigbiorstw

Wedlug nowej definicji CSR Komisji Europejskiej, spofeczna odpowiedzialnos¢
przedsiebiorst dotyczy podejmowanych przez nie dzialan wynikajacych z ich
zobowigzaf prawnych wobec spoleczeistwa i srodowiska oraz wykraczajacych
poza nie. Nowe podejscie i trendy wskazujg na wigksze zwrdcenie uwagi na
prawa czlowieka, stosowanie uczciwych praktyk rynkowych, ochrong srodowi-
ska naturalnego, ochron¢ praw konsumenta, prawidtowe praktyki w zatrudnia-
niu, przeciwdzialanie korupcji¢. Strategiczne podejscie do CSR moze przyniesé
korzysci w zakresie zarzadzania ryzykiem, oszczednosci kosztéw, dostepu do
kapitatu, relacji z klientami, zarzadzania zasobami ludzkimi i potencjatu inno-
wacyjnego, dlatego tez we wspolczesnych warunkach gospodarczych CSR be-
dzie miala coraz wigksze znaczenie dla osiagania przewagi konkurencyjnej na
rynku. Dodatkowo CSR wymaga zaangazowania zainteresowanych stron za-
réwno wewnatrz przedsigbiorstwa, jak i poza nim. Umozliwia to lepsze progno-
zowanie nie tylko dla pojedynczej jednostki, lecz takze dla calych laicuchéw
dostaw oraz wykorzystanie szybko zmieniajacych si¢ oczekiwanl ze strony spo-
teczenistwa 1 warunkéw prowadzenia dzialalnosci. Zajmujac si¢ kwestiami od-
powiedzialnosci spotecznej, przedsi¢biorstwa moga budowa¢ dlugoterminowe
zaufanie pracownikéw, konsumentow i obywateli, tworzac podstawe pod zrow-
nowazone modele biznesowe. Wigksze zaufanie z kolei przyczynia si¢ do two-
rzenia otoczenia, w ktorym przedsigbiorstwa moga podejmowac inicjatywy in-
nowacyjne i rozwijac¢ si¢. CSR moze zatem stymulowac rozwdj nowych rynkow
1 sprzyja tworzeniu nowych mozliwosci wzrostu gospodarczego’. Postulaty te
w pelni wpisuja si¢ w ide¢ zréwnowazonego rozwoju, czyli samopodtrzymuja-
cego si¢ rozwoju ekonomicznego i spotecznego bez uszczuplania walorow sro-
dowiska naturalnego®. Co to oznacza w praktyce dla przedsi¢biorstwa? Podsta-
wowy zestaw uznanych na szczeblu migdzynarodowym zasad i wskazéwek
wdrazania CSR zawiera: niedawno aktualizowane wskazéwki OECD dla przed-
sigbiorstw wielonarodowych, dziesi¢¢ zasad inicjatywy ONZ ,,Global Com-
pact”, wytyczne zawarte w normie ISO 26000 dotyczacej odpowiedzialnosci
spolecznej, tréjstronna deklaracja zasad dotyczacych przedsi¢biorstw wielona-

¢ Tamze.

7 Carter C.R., Jennings M.M., dz. cyt., s. 148.

8 Zob. Karwacka G., The Influence of Logistics System Life Cycle on the Sustainable Develop-
ment. W: Book of Proceeding from the 5th International Conference: Environmental Accounting — Sustain-
able Development Indicators 2009. Usti and Labem: J.E. Purkyne University in Usti and Labem,
2009, s. 93; Karwacka G., Cicharska A., Zréwnowazony rozwéj demograficzny na obszarach
wiejskich wojewddztwa pomorskiego po wstapieniu Polski do struktur Unii Europejskiej.
W: Kacprzak E., Kolodziejczak A. (red.), Rola srodkow Unii Europeiskiej w rozwoju obszardw wiej-
skich. Warszawa: Polskie Towarzystwo Geograficzne: PAN. Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania, 2010, s. 215-226.
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rodowych i polityki spolecznej Migdzynarodowej Organizacji Pracy (MOP) oraz
wytyczne ONZ dotyczace biznesu i praw cztowieka®.

Najszerszym 1 najbardziej szczegétowym opracowaniem jest standard ISO,
przy czym nalezy podkresli¢, ze standard ISO 26000 nie jest zbiorem precyzyj-
nych wytycznych i nie mozna uzyskaé certyfikacji na zgodno$¢ z nim. Gléwne
obszary odpowiedzialnosci spolecznej przedsigbiorcy identyfikowane przez
przewodnik ISO to:

e tad korporacyjny / zarzadzanie organizacja,
e prawa czlowieka,

e praktyki pracy,

e ochrona Srodowiska,

e uczciwe praktyki w tancuchu dostaw,

® uczciwe dzialania wobec konsumentow,

e dzialanie na rzecz lokalnych spotecznosci.

W ramach wymienionych obszaréw do dziatan, ktére §wiadcza o spotecz-
nej odpowiedzialnosci przedsigbiorstwa, naleza praktyki zwiazane z praca i za-
trudnieniem, takie jak: szkolenia, téwnos$¢ plci czy dzialania na rzecz zdrowia
i dobrego samopoczucia pracownikéw; etycznos$é zachowan, zwalczanie korup-
cjl, respektowanie oczekiwan interesariuszy, respektowanie prawa lokalnego,
respektowanie migedzynarodowych norm i zachowan i oczywiscie przestrzeganie
praw czlowieka, a nade wszystko odpowiedzialnos¢ za wlasne decyzje i dziatal-
nosé, ktorej podstawowym przejawem jest transparentno$¢ proceséw podej-
mowania decyzji i dziatan. Przedsigbiorstwo powinno ujawnia¢ w sposéb do-
kladny, czytelny i zrozumialy swoje polityki i zasady, za ktére odpowiada,
w szczegbdlnosci wobec spoleczenistwa 1 srodowiska naturalnego. Przejrzystos§é
organizacji powinna przede wszystkim obejmowac!0:

e cel, nature, lokalizacje jej dziatalnosci,
e sposéb podejmowania decyzji w organizacji, ich wprowadzania w zycie

i kontroli ze wskazaniem oséb/ funkcji odpowiedzialnych i zakresu uprawnien,

e standardy i kryteria, wobec ktérych organizacja ocenia swoéj rozwdj w za-
kresie odpowiedzialnosci spolecznej,

e zrédla finansowania swojej dziatalnosci,

e identyfikacje jej interesariuszy, kryteria i procedury uzywane do identyfiko-
wania 1 wyboru grup interesariuszy,

e wplyw podejmowanych przez organizacje decyzji i dziatan na jej interesa-
riuszy, spoleczenstwo, gospodarke i srodowisko naturalne.

9 Komunikat Komisji do Parlamentn Europejskiego. . ., dz. cyt.
10 Portal wiedgy na temat standardow etycznych. .., dz. cyt.
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Na rynku mie¢dzynarodowym funkcjonuje wiele innych uporzadkowanych
standardéw, ktére nazywane sa etycznymi czy tez spolecznymi. Przedsigbior-
stwa, ktore spelniaja wymagania w nich zawarte, bez watpienia mozna okresli¢
mianem odpowiedzialnych spolecznie. Do najbardziej znanych standardow
nalezy zaliczy¢!!:

ETI Base Code — kodeks postgpowania etycznego opracowany w roku 1998
w Wielkiej Brytanii. Byt jedng z pierwszych w Europie prob ujednolicenia wy-
magan postgpowania etycznego stawianych wszystkim uczestnikom ladcucha
dostaw. Ma na celu promowanie dzialan i zachowan poprawiajacych Zycie
1 warunki bytu pracownikéw zatrudnionych przy wytwarzaniu réznego rodzaju
produktéw.

ICS (Initiative, Clause Sociale) — standard etyczny, opracowany réwniez
w roku 1998 przez Francuska Fedracje Handlu. Wsréd korporacii, ktore praco-
waly nad stworzeniem tego standardu, znalazly si¢ m.in.: Auchan, Carrefour,
Groupe PPR, Okaidi, Systeme U, Monoprix, E. Leclerc, Galeries Lafayette,
Cora Rovera, Casino oraz Camif. Organizacje te maja swoich dostawcéw row-
niez w Polsce 1 wymagaja przestrzegania zasad tego standardu od kontrahentéw.
Podstawowe obszary dzialalnosci biznesowej regulowane przez standard 1CS
to: 0) system dokumentacji i zarzadzania zgodny z wymaganiami standardu,
1) niezatrudnianie dzieci, 2) brak pracy przymusowej, 3) brak dyskryminacji,
4) brak praktyk dyscyplinarnych niezgodnych z prawem, 5) wolnos$¢ zrzeszania
si¢ pracownikow, 6) przestrzeganie norm czasu pracy, 7) zasady wynagradzania
za prace, 8) zasady bhp i ppoz.

SCI — standard etyczny stosowany do oceny etycznosci postgpowan
przedsigbiorstw wystepujacych w  lafcuchu dostaw. Standard ten przede
wszystkim obejmuje respektowanie wolnosci zrzeszania si¢ pracownikéw, zakaz
stosowania praktyk dyskryminacyjnych, zakaz zatrudniania dzieci, respektowa-
nie minimalnego wynagrodzenia za prac¢ na poziomie lokalnego prawa, respek-
towanie lokalnych limitéw czasu pracy, ale w zadnym wypadku nie przekracza-
nie 48 godzin pracy tygodniowo i maksymalnie 12 godzin dziennie, zakaz sto-
sowania przymusu pracy i nielegalnych praktyk dyscyplinarnych, stwarzanie
bezpiecznego i higienicznego srodowiska pracy, poszanowanie i ochrona sro-
dowiska naturalnego.

WCA (Workplace Conditions Assessment) — autorski standard etyczny
opracowany i wdrozonym przez INTERTEK. Standard WCA, podobnie jak
wiele innych na $wiecie, opiera si¢ na wymaganiach konwencji Migdzynarodo-
wej Organizacji Pracy (International Labour Organization — ILO) i jest zgodny
z programem GSCP (Globalnego Programu Spolecznej Odpowiedzialnosci).
Jednakze prawo lokalne rowniez pelni wazny obszar wytycznych standardu.

11 Tamze.
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3. Idea odpowiedzialnego biznesu we wspotczesnej koncepcji logistycznej

Przede wszystkim nalezy odrézni¢ powszechne rozumienie logistyki sprowadza-
jace si¢ do traktowania jej jako sumy dzialan zwiazanych z transportem, maga-
zynowaniem, skladowaniem, spedycja itp., od jej znacznie szerszych uje¢ kon-
cepcyjnych, prezentowanych w Polsce gléwnie przez sopocki osrodek skupiony
wokél Katedry Logistyki Uniwersytetu Gdanskiego. Podobne ujecia prezento-
wane sa przez wiele prac amerykanskich logistykéw!2. Wedlug tych koncepcji
istota logistyki przejawia si¢ przede wszystkim w jej funkcji obstugowej oraz
relacyjno-integracyjnej. Logistyka rozumiana jest tu jako zespol czynnosci wyko-
nywanych w logicznej sekwencji, czyli proces majacy na celu obstuge kazdej
racjonalnej aktywnosci cztowieka, zmierzajacej do urzeczywistnienia dowolnego
celu, polegajacy na zapewnieniu koniecznych do tego zasobow we wlasciwym
miejscu 1 czasie w odpowiedniej ilosci, o odpowiedniej jakosci 1 po odpowied-
nim koszcie (cenie), w taki sposéb, aby calo§¢ dziatan urzeczywistniania gtow-
nego celu byla zrealizowana w sposob skuteczny, efektywny i korzystny!3. Ina-
czej mowiac, istota logistyki jest sterowanie procesami przeplywu wszelkich
zasobéw poprzez integracje tych przeplywéw w wymiarze czasu i przestrzeni,
aby zoptymalizowal koszty realizacji proceséw gospodarczych, zapewniajac
jednocze$nie maksymalnie mozliwy, przy danym poziomie kosztéw, standard
obslugi kliental4. W praktyce gospodarczej przedsi¢biorstw realizacja postula-
tow logistycznych przejawia si¢ poprzez wprowadzane strategie zarzadzania.
Podstawowe zmienne, ktérych optymalizacja wynika z filozofii zarzadzania
logistycznego, to jednoczesna maksymalizacja jakosci obslugi klienta przy jed-
noczesnym utrzymaniu kosztu globalnego na najnizszym mozliwym poziomie.
Takie spojrzenie na gospodarowanie w organizacji biznesowej urzeczywistnito
si¢ w dwoch pierwotnych strategiach logistycznych: just in time (JIT) oraz total
quality management (TQM). Pogladowy schemat takiego podejscia przedstawia
rysunek 1. Just in time to metoda produkceyjna, pozwalajaca na zsynchronizowa-
nie zaopatrzenia z produkeja. ,,Dokladnie na czas” dotyczy dostarczenia bezpo-
srednio na lini¢ produkcyjng surowcéw, materialéw, maszyn i innych zasobow,
doktadnie na moment produkeji w celu uniknigcia ich magazynowania lub prze-
stoju. Gléownym zalozeniem JIT jest minimalizacja zapasoéw. Wszelkie surowce,
pétwyroby sa dostarczane dopiero w momencie, kiedy jest na nie zapotrzebo-
wanie. Sygnatlem do uruchomienia produkgji jest pojawienie si¢ popytu na dany
produkt. Pozwala to na uniknigcie dlugotrwalego magazynowania surowcow,
poétproduktéow oraz wyrobu gotowego. To z kolei wigze si¢ z obnizeniem kosz-
tow dzialalnosci przedsigbiorstwa, ktére nie musi utrzymywaé duzych po-

12 Przykladowo: Blanchard B.S., Logistics engineering and management. Upper Saddle River: Pearson
Prentice Hall, 2004.

13 Chaberek M., Praktyczny wymiar teorii logistyki. Roezniki Nankowe Wyzsze Szkoly Bankowe
w Torunin 2011, nr 10 (10), s. 211.

14 Chaberek M., Makro- i mikroekonomicine aspekty wsparcia logistyeznego. Gdatisk: UG, 2002, s. 36.
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wierzchni magazynowych. Jednocze$nie produkcja z systemem zaopatrzenia
,dokladnie na czas” nastawiona jest na osiggnigcie poziomu ,,zero defektow”.
Utrzymanie systemu JIT wymaga przekazania wigkszych kompetencji pracow-
nikom produkcyjnym. To oni maja najwigkszy kontakt z surowcami oraz pol-
produktami i to wlasnie im najlatwiej odkry¢ bledy jakosciowe. Ze wzgledu na
to, ze na lini¢ produkeyjng trafia Scisle wyliczona ilo$¢ materialu, istotne jest, by
wszelkie niezgodnosci byly szybko eliminowane. W zwiazku z tym kazdy pra-
cownik ma prawo zatrzymac lini¢ produkcyjna w celu wyeliminowania zauwa-
zonych probleméw.

Filozofia zarzadzania logistycznego

» zadnych brakow “H H

kazdy cztowiek
wspotegzystuje, jako cztonek
konkretnej spotecznosci

* zadnych opéénien ! N
+ zadnychzapaséw I«SZJt + Jak(

+ zadnych kolejek

nieustanne poprawianie,

 zadnych bezczynnosci ulepszanie, doskonalenie
+ zadnych zbednych operacji ik i - ciggte ulepszanie miejsca
+ zadnychzbednych l { | m pracy, procesu pracy i zycia
. - - — dziennego
przemieszczen ‘s e P
e N —

| KANBAN | KAIZEN |

Rys. 1. Pogladowy schemat filozofii zarzadzania logistycznego
Zrédlo: opracowanie whasne.

Strategia just in time wywodzi si¢ z wprowadzonej w latach 50. ubieglego
stulecia w Japonii metody kanban, ktéra do dzisiaj ma szerokie zastosowanie
w systemach zarzadzania logistycznego!®. Metoda anban polega na wizualizacji
przeplywu materialéw w przedsigbiorstwie, co umozliwia redukcje magazyno-
wania poprzez zapewnienie plynnosci produkcji i przeptywu materialéw. Pro-
dukcja na kazdym etapie uruchamiana jest dopiero wtedy i tylko wtedy, gdy
zachodzi taka potrzeba. Rozwigzania praktyczne metody opieraja si¢ na zatoze-
niu ,,7 zadnych”: zadnych brakéw, zadnych opdznien, zadnych zapaséw, zad-
nych kolejek — gdziekolwiek i po cokolwiek, zadnych bezczynnosci, zadnych
zbednych operacji technologicznych i kontrolnych, Zadnych przemieszczen.

15 Tochman R., Just in Time (JiT) [on-line]. 2011 [Dostep 18.07.2011]. Dostepny w World Wide
Web: http:/ /www.jakosc.biz.
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Systemy kanban we wspodlczesnych przedsigbiorstwach, to systemy zinformaty-
zowane. Dajg one dodatkowe mozliwosci poprawiania jakosci efektu kofncowe-
go. Dzigki zastosowaniu technologii informatycznych mozliwa jest petna iden-
tyfikowalnos¢ produktu, gromadzenia danych (np. o pochodzeniu surowca) na
ogromna skalg, dokladne odtworzenie przebiegu procesu produkcji na kazdym
stanowisku, utrzymanie pelnej zgodnosci z FIFO (ang. First In First Out - np.
material, ktory jako pierwszy przybyl do magazynu, jako pierwszy go opuszcza)
etc. Wszelkie materialy zarejestrowane sa w systemie informatycznym, a karty
kanban oprécz tradycyjnych informacji zawieraja np. kod kreskowy, pod ktérym
moga si¢ kry¢ wszelkiego rodzaju informacje o danej partii potproduk-
tu/produktuls.

Najwazniejszym pojeciem wprowadzonym przez Japoniczykéw do zarza-
dzania logistycznego jest kaizen. To japoniskie stowo, ktore mozna przetluma-
czy¢ jako usprawnienie, udoskonalenie — jest sposobem na zycie i polega na
ciaglym zaangazowaniu pracownikéw wszystkich szczebli, od robotnika do
dyrektora, w udoskonalaniu dzialania biznesu. Japoniskie przedsi¢biorstwa jako
pierwsze zwrocily uwage na fakt, ze wydajnosé mozna zwigkszaé, poprawiajac
jako$¢!7 1 redukujac nadmiar. Wszyscy pracownicy majq za zadanie ciagla analize
proceséw, zasad postgpowania, sposobéw i standardéw pracy. Pozwala to na
odnalezienie i wyeliminowanie bledéw 1 niedoskonatosci w dzialaniu przedsie-
biorstwal8. Japonski kaizen w strategiach zarzadczych przedsigbiorstw amery-
kaniskich przejawia si¢ w pojeciu zotal guality management (TQM). TQM jest pod-
stawa wszystkich innych koncepcji zarzadzania logistycznego. Jest to koncepcja
kompleksowego zarzadzania jako$cia. W jej ramach jako$¢ traktowana jest jako
integralny element polityki przedsigbiorstwa, a jej ksztaltowanie znajduje si¢
wsréd zadan kazdego pracownika. Koncepcja TQM wychodzi poza funkcje
sterowania i kontroli jakosci, uwzgledniajac takze takie funkcje zarzadzania, jak:
polityka przedsigbiorstwa, planowanie, organizacja, kierowanie personelem
1 tworzenie warunkow do rozwoju zarzadzania. Pojecie #ofal w koncepcit jakosci
odnosi si¢ do integracji wszystkich wspotpracownikéw. Nie tylko okreslone
dzialy, lecz takze wszystkie struktury oraz plaszczyzny i procesy gospodarowa-
nia w przedsi¢biorstwie kryja w sobie zrédla i mozliwosci ksztaltowania jakosci.
Charakterystyczna dla pojecia guality w koncepcji TQM jest ponadto orientacja na
klienta. Oznacza to, ze jako$¢ musi uwzglednic stale rosnace wymagania dotyczace

16 Tochman R., Kanban [on-line]. 2011 [Dostep 18.07.2011]. Dostepny w World Wide Web:
http:/ /www jakosc.biz.

17 Figula J., Jakos¢ i innowacyjnos¢ w operacjach firm globalnych. W: Olszewski L. (red.), Dyna-
mika procesdw wirostu gospodarczego i integragji drugief potowy XX wiekn. Wroctaw: UW, 2000.

18 Tochman R., Kaigen [on-line]. 2011 [Dostep 18.07.2011]. Dostepny w World Wide Web:
http:/ /www jakosc.biz.
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zaspokojenia oczekiwan klientoéw!?. Najwazniejsze komponenty TQM, ktére po-
winno uwzglednia¢ w gospodarowaniu kazde przedsigbiorstwo, to20:

® wszyscy pracownicy organizacji powinni dziata¢ w kierunku poprawy jakosci;

e dostarczany produkt lub ustuga powinny catkowicie wychodzi¢ na przeciw
wymaganiom klienta;

e redukcja kosztow zwigzanych ze stabg jakoscia;

e zarzad powinien by¢ wymagajacy w stosunku do pracownikow, a jednocze-
snie wytyczaé cele, zapewnia¢ wsparcie finansowe, odpowiednia komuni-
kacje, szkolenia, uznania i nagrody;

e zaspokojone musza by¢ oczekiwania zaréwno klienta zewngtrznego, jak
1 wewnetrznego przedsigbiorstwa — nalezy prowadzi¢ badania popytu co do
wymagan wzgledem jakosci;

e planowanie strategiczne w dlugim okresie zamiast dzialalnosci tradycyjne;j
1 osiagania wynikow krétkookresowych;

e umozliwianie pracownikom rozwigzywanie zwyklych probleméw, poma-
ganie w doskonaleniu dzialania i podejmowaniu decyzji;

e skoncentrowanie na zapobieganiu, a nie naprawianiu — dazenie do po-
prawnej realizacji danego zadania za pierwszym razem;

e nastawienie na gromadzenie informacji, kontrola proceséw oraz pobudza-
nie innowacyjnosci.

Reasumujac, istota podstawowych filaréw myslenia logistycznego w strate-
glach zarzadczych, tj. JIT 1 TQM, czy kanban 1 kaizen, przejawia si¢ przede
wszystkim w nastawieniu na klienta, zaréwno tego zewngtrznego, jak 1 we-
wnetrznego, czyli partnera w tafdcuchu dostaw. Gospodarowanie zgodnie
z zasadami logistycznymi polega na zapewnieniu maksymalnej jakosci, czyli
uczciwosci wobec klientéw i kontrahentéw. Praktycznym przejawem strategii
logistycznych jest stosowanie metod, ktére umozliwiaja redukcje marnotraw-
stwa wszelkich zasobow, w tym réwniez naturalnych, oraz wlasciwego wyko-
rzystania zasobu ludzkiego poprzez traktowanie kazdego pracownika jako
wspoltworzacego warto§¢ dodana przedsigbiorstwa, ktéry ma prawo, a wrecz
obowiazek czynnego udzialu w tworzeniu celéw 1 wynikéw organizacji. Mozna
zatem wnioskowad, ze sama istota logistyki, a takze oparte na niej strategie za-
rzadcze, zawieraja zalozenia zréwnowazonego rozwoju oraz spolecznej odpo-
wiedzialnosci biznesu.

19 Blaik P., Logistyka. Warszawa: PWE, 2001, s. 234-235.
20 Magad E.L., Amos J.M., Total Materials Management. Achieving Maximum Profits Through Materi-
als/ Logistics Operations. Boston/Dotdrecht/London: Kluwer Academic Publishers, 1999, s. 195.
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4. Praktyczny wymiar logistyki w realizacji postulatow CSR

Procesy logistyczne nalezaly do pierwszych obszaréw biznesu prowadzonego
w gospodarce globalnej, w ktérych poszukiwano rozwigzan proekologicznych.
Potrzeba realizacji procesow logistycznych z uwzglednieniem skutkéw oddzia-
tywania na Srodowisko naturalne oraz spoleczenistwo zostala okreslona jako
logistics social response (LSR)2!. Dotychczasowe dzialania w ramach LSR koncen-
trowaly si¢ na: logistyce zwrotnej, proekologicznym zarzadzaniu tadcuchem
dostaw, warunkach pracy, bezpieczefistwie transportu i magazynowania czy
etycznych zachowaniach wobec kontrahentéw. W tabeli 1 zaprezentowano
przykladowe dzialania w zakresie LSR, zidentyfikowane w roku 2002 przez
menedzerow logistycznych. Wszystkie dzialania zostaly zidentyfikowane
w siedmiu kategoriach: dzialania w zakresie srodowiska, postaw etycznych, dy-
wersyfikacji dzialalnosci, praw czlowieka, bezpieczenistwa oraz na rzecz spo-
tecznosci lokalnej, w tym dziatalnosci charytatywnej.

W roku 2008 inni praktycy i teoretycy logistyczni, w ramach raportu The
Future Supply Chain 2016, okredlili podstawowe zadania, przed ktérymi stoi ob-
stuga logistyczna wspolczesnych tancuchéw dostaw. Do najwazniejszych zali-
czono konieczno$é tworzenia transparentnych tadcuchéw dostaw, w ktorych
produkt musi by¢ wytwarzany, dostarczany, zuzywany oraz utylizowany w spo-
s6b gwarantujacy redukcje emisji CO2, zmniejszenie zuzycia energii, lepsze
planowanie popytu i zmniejszenie kosztéw catego procesu, dodatkowo rozwo;
dzialan w zakresie logistyki zwrotnej (reusing, recycling) téwniez poprzez proeko-
logiczne pakowanie i magazynowanie?2,

Tab. 1. Przykladowe dzialania w zakresie obszarow LSR

Obszary LSR Dziatania w zakresie zakupow

* Sprawdzanie, czy procesy dostawy i nabywane produkty
sa przyjazne dla srodowiska

¢ Kupowanie tylko od dostawcéw przyjaznych dla $rodo-
wiska

* Korzystanie jedynie z opakowan wielokrotnego uzytku

Srodowisko przy- badz recyklingowalnych

rodnicze * Przeznaczanie opakowan jednorazowych do recyklingu

* Analizowanie cyklu Zycia produktow

* Poszukiwanie alternatywnych zasobéw do produkcji

* Zapewnienie wlasciwego oznakowania, dokumentowa-
nia i pakowania materialéw niebezpiecznych

* Zmniejszanie liczby opakowan

21 Carter C.R., Jennings M.M., dz. cyt., s. 149.
22 The Future Supply Chain 2016. Serving Consumers in a Sustainable Way. Raport by GCI and Capge-
mini, 2008.
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Etyka (unikanie
nastepujacych
dziatan)

Korzystanie z niejasnych warunkéw umowy na szkode
dostawcy

Wprowadzanie w blad kontrahenta podczas negocjacji
Wymyslanie rzekomego drugiego zrédla zaopatrzenia
w celu uzyskania przewagi negocjacyjnej
Wyolbrzymianie zaistnialych probleméw, w celu uzy-
skania ustepstw od partnera

Traktowanie na preferencyjnych warunkach dostawcow
rekomendowanych przez wyzsze kierownictwo

Pisanie specyfikacji, ktore faworyzowalyby konkretnego
dostawce

Obwinianie dostawcéw za wlasne bledy popelnione
w procesie zakupu

Udostepnianie informacji o dostawcach ich konkuren-
tom

Przeszacowywanie popytu w celu uzyskania wyzszych
rabatow

Dywersyfikacja

Nabywanie u dostawcéw bedacych kobietami lub nale-
zacych do mniejszosci narodowych

Prawa cztowieka
/ jako$¢ zycia

* Upewnianie sig, czy dostawcy nie korzystaja z zakladow

produkeyjnych typu sweatshop?

Upewnianie sig, ze dostawcy dzialaja zgodnie z prawem
dotyczacym zatrudniania dzieci

Upewnianie si¢, czy dostawca zapewnia pracownikom
przynajmniej place minimalna

Bezpieczenstwo

Upewnianie si¢, czy dostawcy dzialaja z zachowaniem
standardéw bezpieczenstwa

Zapewnianie bezpieczefstwa przepltywu (dostaw) ku-
powanych zasoboéw

Dzialania chary-
tatywne i na rzecz
spolecznodci
lokalnej

* Wspieranie lokalnych dostawcéw
* Rozdawanie prezentéw otrzymanych od dostawcéw lub

ich wystawianie na aukcjach charytatywnych

2 Sweatshop — termin stuzacy na okreslenie zaktadéw produkeyjnych, w ktérych wystepuja ciezkie
lub niebezpieczne warunki pracy, zwykle kiedy pracujacy nie maja zapewnionych zadnych praw
ochronnych ani nie sa objeci formalnymi stosunkami pracy. Pracownicy sweatshops sq zmu-
szani do pracy przez wiele godzin, bez gwarancji wyplaty §wiadczen za nadgodziny, ich placa
jest skandalicznie niska lub sa oni jej pozbawiani w ogéle. Za: Encyklopedia Zarzadzania [on-line].
2012 [Dostep 18.07.2012]. Dostegpny w Wotld Wide Web: http://mfiles.pl.
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Obszary LSR

Dziatania w zakresie transportu

Srodowisko przy-
rodnicze

* Przestrzeganie przepisow szczegolnie w zakresie trans-
portu materialéw niebezpiecznych, w tym etykietowa-
nia i oznakowania

* Wykorzystywanie pojazdéw ekologicznych zuzywaja-
cych mniej paliwa oraz szczelnych, dzigki czemu zapo-
biega si¢ wyciekom (szczegdlnie substancji niebez-
piecznych)

* Wybor srodka transportu z preferencija transportu kole-
jowego zamiast samochodowego

* Organizacja logistyki zwrotnej (opakowan, materialow
do recyklingu czy zuzytych produktow elektronicznych)

* Renowacja i wielokrotne wykorzystywanie palet

Etyka (unikanie

* Branie lapéwek w procesie wyboru przewoznika
* Angazowanie przewoznikdw z powiazaniami mafijnymi

nas;i?;f;g ch e Oferowanie lapowek urzednikom portowym w celu
przyspieszenia wysylki
* Angazowanie przewoznikéw nalezacych do mniejszosci
Dywersyfikacja narodowych

e Zatrudnianie i traktowanie wszystkich kierowcow na
tych samych zasadach

Prawa cztowie-
ka/jakos¢ zycia

¢ Tworzenie harmonograméw pracy w ten sposob, by
umozliwi¢ kierowcom spedzanie przynaleznego im cza-
su wolnego w domu

* Regularne wyplacanie godziwych plac

Bezpieczenstwo

* Przestrzeganie czasu pracy kierowcow

* Upewnianie si¢ co do sprawnosci technicznej pojazdéw

» Upewnianie sig, ze przyczepy 1 cysterny sa odpowiednio
czyszczone, a zepsuta zywnos¢ usuwana

* Prawidlowe ubezpieczenie tadunku

* Stosowanie jako kryterium wyboru przewoznikéw —
wskaznikéw bezpieczenstwa: ilosci wypadkow, wskaz-
nikéw operacyjnych, kompletnosci szkolen, posiadanie
pelnego pakietu ubezpieczenia pojazdéw

* Sprawdzanie certyfikatow szkolent kierowcow

* Testowanie kierowcdéw na obecnosé alkoholu i narkoty-
kéw we krwi

* Wykonywanie wewngetrznych audytow bezpieczefistwa

* Zapobieganie przeciazeniu pojazdow
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* Dostosowywanie czasu przewozu tak, by minimalizowa¢

Dziatania chary- . . C .
Y natezenie ruchu lokalnego, unikanie dzielnic mieszka-

tatywne i na rzecz

spotecznodci niowych
p . * Umozliwianie kierowcom nauki na wyzszych szczeblach
lokalne;j ..
edukacji
Obszary LSR Dziatania w zakresie magazynowania

Srodowisko przy-

. e Zapobieganie kradziezom z magazynu
rodnicze P g gazy

Etyka (unikanie
nastepujacych | ® Zapobieganie kradziezom z magazynu
dzialan)

Dywersyfikacja | ® Zatrudnianie i promocja

* Wspomaganie w problemach rodzinnych, np. §wiadcze-
nia socjalne lub pomaganie w zapewnianiu pracowni-
kom opieki nad dzie¢mi

Prawa czlowie-
ka/jakos¢ zycia

* Szkolenie i certyfikacja w zakresie uzytkowania sprzetu,
w tym wozkow widlowych 1 innych urzadzen magazy-

Bezpieczenstwo nowych

* Procedury bezpieczenstwa i wyposazenie pracownikow
w: kaski, rekawice, gogle, odpowiednie obuwie itp.

Dziatania chary-

tatywne i na rzecz | ® Przeznaczanie nieprzydatnych lub nadmiernych zapasow
spolecznosci na cele charytatywne

lokalnej

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Carter C.R., Jennings M.M., Logistics Social Respon-
sibility: An Integrative Framework. Journal of Business Logisties 2002, Vol. 23, No. 1.

5. Podsumowanie — odpowiedzialne rozwigzania logistyczne

Podjecie dzialan zarzadczych majacych na celu redukeje zjawisk niepozadanych
oraz wywolywanie zdarzen korzystnych wymaga przede wszystkim, by zmienne
widoczne byly przez system ekonomiczny przedsi¢biorstwa, tzn. ze musza by¢
one kwantyfikowane 1 mozliwe do poréwnywania w czasie. W tym celu, zaréw-
no negatywne, jak i pozytywne aspekty oddzialywania przedsigbiorstwa na oto-
czenie, do tej pory postrzegane jako efekty zewnetrzne, musza znalezé swoje
odzwierciedlenie w ewidencji ekonomicznej podmiotu gospodarczego. Interna-
lizacje kosztéw zewnetrznych rozpoczeli najwigksi gracze globalnego rynku
poprzez wprowadzenie pomiaru poziomu emisji CO2 w procesach transporto-
wych, a nastgpnie produkcyjnych, miedzynarodowych tancuchéw dostaw. Na-
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stepnie zaczeto wdrazaé rozwiazania, ktére umozliwiaja redukcje uzyskanych
liczb, i tak efektywno$¢ proceséw logistycznych poprawiana jest poprzez2*:
e przeglad cyklu zycia produktu w calym lafdcuchu dostaw, zaczynajac od
etapu projektowania,
e reckonfiguracj¢e lancuchow dostaw poprzez relokacje magazynéw, miejsc
produkeji i dystrybucii,
e redukcje ,,pustych kurséw” poprzez lepsza konsolidacje tadunkéw oraz lo-
gistyke zwrotng odpadéw i opakowan,
e wykorzystanie proekologicznych galezi transportu, przede wszystkim na
wigksze odleglosci transportu morskiego i kolejowego,
e wykorzystanie pojazdow z silnikami o obnizonej emisji,
e dobrowolne ponoszenie dodatkowych kosztéow transportu za proekolo-
giczne paliwo (np. Jaguar Land Rover).

Zastosowane rozwiazania stuza zaréwno redukcji negatywnego wplywu
dziatalno$ci gospodarczej na srodowisko naturalne, jak i1 redukeji kosztu global-
nego tadcucha dostaw. Kolejnym etapem drogi ku zréwnowazonemu rozwojo-
wi powinno by¢ zwrdcenie uwagi na aspekty spoteczne gospodarowania.
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Abstrakt: Na poziom obstugi logistycznej proceséw gospodarczych i ludnosci
bezposredni wplyw ma jako$¢ infrastruktury logistycznej, zwlaszcza jej stan
techniczny oraz wzajemna dostgpnos$é poszczegdlnych elementéw punktowej
i liniowej infrastruktury réznych galezi transportu. Rozbudowie liniowej infra-
struktury transportowej musi towarzyszy¢ powstanie adekwatnej punktowe;j
infrastruktury logistycznej pozwalajacej m.in. na sprawne przenoszenie tadun-
kéow i oséb z jednej galezi transportu na inng. Budowa laficuchéw logistycz-
nych, z zastosowaniem regulacji w zakresie interoperacyjnosci i taczenia réz-
nych form i technologii transportu w rozwiazania intermodalne, daje szanse na
uzyskiwanie celéw ekologicznych bez blokowania mobilnosci wewnatrz Unii.
Zaleznosci te mozna obserwowac na przykladzie przebudowy linii kolejowe;j
Rail Baltica.

Stowa kluczowe: logistyka, transport, Rail Baltica, zréwnowazony rozwoj.

JEL Classifications: 1.92 — Railroads and Other Surface Transportation; O18
— Urban, Rural, Regional, and Transportation Analysis; Housing; Infrastructure;
R4 — Transportation Systems.

1. Transport kolejowy w polityce logistycznej UE

Zjawisko globalizacji ma istotny wplyw na rozwoj handlu migdzynarodowego.
Przedmiotem wymiany, obok gotowych towaréw, coraz czesciej staja si¢ pol-
produkty. Zwigksza to zapotrzebowanie na przewozy i obsluge logistyczna
w stopniu znacznie przekraczajacym dynamike wzrostu gospodarczego. Na
poziom obslugi logistycznej bezposredni wplyw ma jakos¢ infrastruktury logi-
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stycznej, tzn. jej stan techniczny oraz wzajemna dostgpnos¢ poszczegdlnych
elementéw infrastruktury punktowej i liniowej réznych galezi transportu. Ale
dla osiagniecia pelnej efektywnosci inwestycje w nowoczesng infrastrukture
powinny by¢ zsynchronizowane z odpowiednia polityka regulacyjna ze strony
wladz padstwowych. Celem artykulu jest wskazanie na te zaleznosci na przy-
kladzie przebudowy korytarza transportowego Rail Baltica.

W prowadzonej przez Uni¢ Europejska wspoélnej polityce transportowe;j
kluczowy nacisk kladzie si¢ na osiagnigcie znacznej redukceji emisji COz i roz-
wiazanie problemu kongestii w aglomeracjach. Jednym ze sposobéw osiggania
tego celu jest konsolidacja towaréw przemieszczanych na duze odleglosci.
W wigkszym stopniu powinno si¢ korzystac z réznych form transportu zbiorowe-
go przy przewozeniu ludzi. Przy przemieszczaniu towaréw powszechniejsze po-
winno by¢ stosowanie rozwiazan multimodalnych. W najnowszej bialej ksiedze
dotyczacej strategii transportowej! zostaly postawione konkretne cele do osiagnie-
cia. 30% towaréw przewozonych na odleglosci wigksze niz 300 km ma do 2030 r.
by¢ przeniesione z transportu drogowego na kolej lub Zegluge. W drugim etapie
do 2050 r. ponad polowa towaréw ma by¢ przeniesiona na ekologiczne formy
transportu. Réwniez wigksza czg$¢ ruchu pasazerskiego na $rednie odleglosci
powinna dokonywac si¢ koleja.

Polozenie silnego nacisku na rozwoj kolei jest kontynuacja kierunku podje-
tego juz w biatej ksigdze z roku 2001. Nadal priorytetem jest stworzenie jednoli-
tego europejskiego obszaru kolejowego, ktory obok jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej ma by¢ gtowna czgscig sktadows jednolitego europejskiego
obszaru transportu. Ale aby doprowadzi¢ do wigckszego udziatu kolei w prze-
wozie towaroéw oraz osob na srednie i dalekie odleglosci, konieczne sa zmiany
strukturalne umozliwiajace tego rodzaju przewozom skuteczne konkurowanie
z innymi gale¢ziami transportu. Komisja Europejska chee do tego doprowadzic
poprzez?:

e otwarcie wewnetrznego pasazerskiego rynku kolejowego na konkurencje,
w tym wprowadzenie obowigzkowego przyznawania zaméwiet publicz-
nych na ustugi na podstawie konkurencyjnych przetargéw,

e wprowadzenie jednolitej autoryzaciji typu pojazdow oraz jednolitego Swia-
dectwa bezpieczenistwa przedsigbiorstwa kolejowego, co bedzie wymagato
wzmocnienia Europejskiej Agencji Kolejowej,

e przygotowanie zintegrowanego podejscia do zarzadzania korytarzami
transportu towarow, a zwlaszcza oplat za dostep do infrastruktury,

U Biata ksigga. Plan utworgenia jednolitego enropejskicgo obszarn transportu — dagenie do osiqgniecia konkuren-
cyjnego i gasobooszezednego systemu transportn. COM (2011) 144 final.

2 Kowalski B., Polityka Unii Europejskiej w zakresie logistyki w $wietle Bialej ksiegi do roku
2020. Roczgniki Naunkowe Wygszes Skoly Bankowe w Torunin 2011, nr 10 (10), s. 115.
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e zagwarantowanie niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejo-
wej i konsekwentne egzekwowanie rozdzialu struktur zarzadzajacych infra-
struktura od podmiotéw §wiadczacych ustugi,

e wdrozenie pakietu dzialad podnoszacych bezpieczedstwo kolei, m.in. po-
przez stopniowa harmonizacje krajowych srodkow bezpieczefistwa 1 wpro-
wadzenie nadzoru nad nimi ze strony Europejskiej Agencji Kolejowej.

Réwnolegle prowadzona bedzie dalsza rozbudowa odpowiedniej infra-
struktury:
e do 2030 r. ma nastapic:
- trzykrotny wzrost sieci szybkich kolei w UE,
- zachowanie ggstej sieci kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich,
- budowa w pelni funkcjonalnej ogélnounijnej, multimodalnej sieci ba-
zowej TEN-T;
e do 2050 r. planuje si¢:
- zakofczenie budowy sieci szybkiej kolei w UE,
- uzyskanie przez sie¢ bazowa TEN-T wysokiej jakosci 1 przepustowosci
wraz z odpowiednimi ustugami informacyjnymi,
- utworzenie polaczenia wszystkich lotnisk 1 portéw morskich z sieci ba-
zowe] TEN-T z transportem kolejowym.

Eksponowanie znaczenia kolei w polityce Unii Europejskiej wiaze si¢
z szerszym spojrzeniem na caly system transportowy. Realizacja unijnych celéw
w zakresie integracji tak wielu panstw czlonkowskich polaczona z promocija
zrdwnowazonego rozwoju wymaga bowiem uwzglednienia dodatkowych ele-
mentéw majacych wplyw na procesy plynnego przemieszczania zasobéw, ktore
w dotychczas formutowanym tradycyjnym modelu polityki transportowej UE
nie byly wystarczajaco dostrzegane. Rozbudowie liniowej infrastruktury trans-
portowej musi towarzyszy¢ powstanie adekwatnej punktowej infrastruktury
logistycznej pozwalajacej m.in. na sprawne przenoszenie ladunkéw i oséb
z jednej formy transportu na inna. Budowa lancuchéw logistycznych z zastoso-
waniem regulacji w zakresie interoperacyjnosci i faczenia réznych form trans-
portu w rozwigzania intermodalne daje szans¢ na uzyskiwanie celow ekologicz-
nych bez blokowania mobilnosci wewnatrz Unii. Ale to sa tylko narzedzia. Ich
wlasciwe uzycie przynoszace efekt w postaci wydajniejszych uslug i poprawy
przeplywu réznych zasobéw bedzie mozliwe dopiero po zastosowaniu dobrych
praktyk logistycznych i ich upowszechnieniu w gospodarce catej UE3.

3 Chaberek M., Problematyka logistyki w pracach Komisji i Parlamentu Europejskiego. W: Mode-
lowanie procesow logistycznych i systemow logistyeznych. Gdanisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego,
2010, s. 12-13.
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2. Gospodarcze znaczenie Rail Baltica dla UE

Strategia UE wychodzenia z kryzysu zaklada poprawe konkurencyjnosci gospo-
darki unijnej poprzez zwigkszenie wydajnosci, rozwijanie nowoczesnych tech-
nologii i obnizanie kosztéw. Zadanie to dotyczy tez obslugi logistycznej wszyst-
kich proceséw spoleczno-gospodarczych. Stuzace temu usprawnianie przeply-
wu zasobéw i obnizanie kosztéw logistycznych wplywa bezposrednio na kon-
kurencyjnos¢ calej gospodarki, gdyz koszty te sa znaczaca czescig wszystkich
kosztéw wytwarzania. Poprawe jakosci obslugi logistycznej ma przynies¢ bu-
dowa jednolitego europejskiego obszaru transportu, rozwdj sieci bazowej gwa-
rantujacej spoistos¢ 1 dostgpnosc transportowa wszystkich regionéw UE, likwi-
dacja tzw. waskich gardel oraz wprowadzanie zasad interoperacyjnosci umozli-
wiajacej swobodne przemieszczanie si¢ po calej sieci unijnej*.

Z punktu widzenia intereséw calej Unii kluczowy jest rozwdj sieci bazowej
infrastruktury w ramach najwazniejszych korytarzy transportowych. W odnie-
sieniu do linii kolejowych ma to polegaé na:

e zwigkszeniu przepustowosci przez zapewnienie parametrow technicznych
pozwalajacych na:

- rozwijanie predkosci maksymalnej wynoszacej 160 km/h dla pociagdéw

pasazerskich oraz 120 km/h dla pociagéw towarowych,

- zwigkszenie do 221 kN (22,5 tony) dopuszczalnego nacisku na os,

e likwidacji waskich gardel przez wprowadzenie powyzszych parametrow na
calej dlugosci linii wchodzacych w sktad korytarzy,

e wprowadzeniu rozwigzan gwarantujacych interoperacyjnos¢ zgodnie z po-
stanowieniami dyrektywy 2004/50/EC z 30 kwietnia 2004 r. i mozliwos¢
ewentualnej dalszej rozbudowy linii i wprowadzenia taboru ze zwigkszo-
nymi naciskami na o§ i parametrami skrajni odpowiednimi dla transportu
intermodalnego.

Jednym z najwazniejszych korytarzy kolejowych, ktéry nie spetnia tych kry-
teriéw, jest szlak biegnacy z Warszawy do Kowna i dalej przez Ryge i Tallin
w kierunku Helsinek i Sankt Petersburga. Ta linia kolejowa (E 75) nosi nazwe
Rail Baltica 1 wraz z réwnolegly trasa drogows nazwang Via Baltica i odnoga
drogowsa do Kaliningradu Via Hanseatica stanowia I europejski korytarz trans-
portowy. Ze wzgledu na kluczowe znaczenie geopolityczne tego szlaku, ktory
jest jedyna ladowa trasa laczaca Finlandi¢ i trzy kraje nadbaltyckie z centrum
Unii Europejskiej, we wspolnotowej polityce przywiazuje si¢ do jego moderni-
zacji duza wagg. Juz w kwietniu 2004 r., w przededniu rozszerzenia Unii o nowe
kraje cztonkowskie, w tym m.in. o Polske, Litwe, Lotwe i Estonig, decyzja nr

4 Komunikat Komisji Europejskiej EUROPA 2020 — Strategia na recs, inteligentnego i zrownowazonego
rozwoju spryjajacego wlqezeniu spotecinemn. Bruksela 3.03.2010, COM (2010) 2020, wersja osta-
teczna, s. 11-22.
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884/2004/EC Patlamentu Europejskiego i Rady UE uznano przebudowe Rail
Baltica za kluczowy projekt. Wtedy planowano jego realizacje: na odcinku War-
szawa — Kowno juz w 2010 r., nastgpnie w 2014 r. na odcinku Kowno — Ryga
oraz w 2016 r. pomiedzy Ryga a Tallinem.
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Rys. 1. Planowany przebieg linii kolejowej Rail Baltica.
Zrédto: Ministry of Transport and Communication of the Republic of Latvia, File:RailBaltica.jpg.
W Wikimedia Commons [on-line]. [Dostgp 11.10.2012]. Dostepny w World Wide Web:
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:RailBaltica.jpg.

Niestety, brak wlasciwej koordynacji wspolpracy panstw, przez ktére przebiega
ten korytarz, oraz problemy srodowiskowe spowodowaly znaczne opdznienie.
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Dopiero w styczniu 2007 r. opublikowano zlecone przez KE studium wy-
konalnosci projektu. Przewiduje ono, ze budowa linia Rail Baltica ma zakoniczy¢
si¢ do roku 2025, a koszt inwestycji zwiazanych z modernizacja oszacowano na
ok. 3,7 mld EUR. Studium okreslito kierunki prac przez wskazanie zasadni-
czych wnioskéw 1 zalecen, na ktérych trzeba si¢ opiera¢ na etapie planowania
1 realizacji projektu. Opierajac si¢ na nich, przygotowano etap pierwszy modet-
nizacji linii Rail Baltica na odcinku Warszawa Rembertéw — Zielonka — Ttuszcz
— Sadowne Wegrowskie, o dtugosci 60 km, ktory uzyskal finansowanie z pro-
gramu operacyjnego ,,Infrastruktura i Srodowisko 2007—-2013”, bedacego cze-
$cig unijnego Funduszu Spéjnosci oraz ze $rodkow wlasnych zarzadcy infra-
struktury, czyli PKP Polskie Linie Kolejowe. Umowa podpisana w czerwcu
2012 r. z konsorcjum firm Torpol i Polimex Mostostal opiewa na 1,6 mld PLN
brutto. Zakres prac realizowanych w ramach tego etapu obejmuje wymiang
wszystkich elementéw infrastruktury z zachowaniem mozliwosci dalszego pod-
noszenia parametrow technicznych w przysztodci, umozliwiajacych rozwijanie
predkosci maksymalnej do 200 km/h, a takze likwidacje¢ przejazdow kolejowo-
drogowych w poziomie szyn i ich zastapienie skrzyzowaniami wielopoziomo-
wymi. Przebudowa obejmie réwniez powstanie nowej stacji osobowej Mokry
Y.ug oraz polozenie dodatkowej pary toréw pomiedzy stacja Zielonka i docelo-
wa stacja Wolomin Stoneczna (obecnie przystanek osobowy), co umozliwi od-
separowanie ruchu dalekobieznego i podmiejskiego. W dalszej kolejnosci nasta-
pi modernizacja kolejnego odcinka linii kolejowej nr 6 od Sadownego Wegrow-
skiego w kierunku Bialegostoku, ktérej ukofczenie przewidziane jest do roku
2018. Ale brak jeszcze konkretnych planéw modernizacii tego odcinka.

Intensywne prace rozpoczynaja si¢ na calym litewskim odcinku Rail Balti-
ca. W latach 2012-2014 zostana rozpoczete prace obejmujace facznie 313 km
od granicy z Polska w Sestokai przez Mariampol do Kowna 1 dalej do granicy
z Lotwa. Ich wartos¢ przekroczy 500 mln EUR pochodzacych z unijnego Fundu-
szu Spojnosci, funduszu TEN-T oraz $rodkéw litewskich. W pazdzierniku 2011 r.
litewski sejm uznal projekt polaczenia kolejowego Rail Baltica za projekt
o szczegllnej wadze dla panstwa. Wedlug wladz w Wilnie taki status pozwoli
szybciej zrealizowaé projekt, np. poprzez przyspieszenie procesu pozyskania
gruntdw na potrzeby publiczne. Zakres techniczny przebudowy pozwoli na
osiagnigcie parametrow przyjetych dla europejskich korytarzy transportowych.
Ale co ma dodatkows szczegdlng wartos¢ dla spoistosci 1 interoperacyjnosci
sieci w ramach UE, zostanie zmieniony lub wprowadzony rownolegle obok
obecnego rozstawu toréw 1520 mm (tzw. szerokich toréw typowych dla krajow
dawnego ZSRR), tor o szerokosci 1435 mm stosowany w zdecydowanej wigk-
szosci krajow unijnych. W tym celu zastosowana zostanie dodatkowa trzecia
szyna lub zostang wybudowane zupelnie nowe odcinki linii, o europejskiej sze-
rokosci. Zgodnie z zatwierdzonym w 2010 r. przez rzad planem niezwlocznych
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dzialan, kolej z europejskim rozstawem torow od granicy polsko-litewskiej do
Kowna powinna powsta¢ do konca 2013 r.5

Podniesienie zdolnosci przewozowych linii kolejowej Rail Baltica powinno
si¢ przyczyni¢ do wzrostu wymiany handlowej miedzy krajami nadbattyckimi
a resztg UE. Juz obecnie kluczowym partnerem handlowym dla tych panstw sa
rynki pozostatych krajow unijnych, w tym przede wszystkim tych, ktore wspol-
uczestnicza w realizacji projektu Rail Baltica. Litwa eksportuje do UE 61% ca-
tosci sprzedazy zagranicznej, a importuje z UE 55,9% wszystkiego co kupuje.
Najwazniejsi partnerzy Litwy to: Lotwa (10,1% eksportu i 6,6% importu), Es-
tonia (6,6% eksportu, 2,9% importu), Niemcy (9,4% eksportu, 9,9% importu)
i Polska (7,0% eksportu, 9,1% importu). Podobnie jest z Lotwa, ktorej eksport
do UE stanowi 70,8%, a import z UE 73,3%. Najwazniejsi partnerzy Lotwy to:
Litwa (14,9% eksportu, 18,2% importu), Estonia (13,3% eksportu, 7,4% impor-
tu), Niemcy (7,5% eksportu, 11,7% importu) i Polska (7,2% eksportu, 7,8 im-
portu)’. Takze Estonia wigkszos¢ eksportu wysyla do UE — 66%, a importuje
jeszcze wigcej, bo 75,5%. Jej gléwni partnerzy to: Finlandia, Szwecja, Lotwa,
Niemcy 1 Polska?.

Budowa szybkiej, interoperacyjnej linii Rail Baltica, nastawionej gléwnie
na przewozy towarowe, bedzie sprzyja¢ przeniesieniu czedci tadunkéw z trans-
portu samochodowego, ktory obsluguje obecnie ponad 90% tych przewozow,
na kolej. Mozliwe stanie si¢ zgodnie z zapisami bialej ksiggi w zakresie polityki
transportowe]j przesylanie tadunkéw na odleglosci powyzej 300 km koleja, co
powinno zaowocowaé zmniejszeniem zanieczyszczenia Srodowiska, zgodnie
z zasadami zrownowazonego rozwoju. Kolej generuje bowiem niemal pigciokrot-
nie nizsze koszty zewngtrzne wzgledem transportu drogowego i niemal dziesig-
ciokrotnie nizsze wzgledem transportu lotniczego®. Podniesie tez atrakcyjnosé
oferty przewozowej w transporcie pasazerskim zaréwno w relacjach miedzyna-

5 ,Rail Baltica® — projekt szczegolnej wagi. W: Awbasada Rzeczypospolitej Polskieg w Wilnie [on-line].
[Dostep  10.10.2012]. Dostgpny w  World Wide Web: http://vilnius.trade.gov.pl/pl/
aktualnosci/article/a,20806; Mi¢dzynarodowy projekt transportowy Rail Baltica szansa dla pol-
skich firm 2z branzy budownictwa i sprzetu kolejowego. W: COIE [on-line]. [Dostep
10.10.2012]. Dostepny w World Wide Web: http://opolskie.coie.gov.pl/pl/aktualnosci/
a,1086,miedzynarodowy-projekt-transportowy-rail-baltica-szansa-dla-polskich-firm-z-branzy-
budownictwa-i-sprzetu-kolejowego.html.

¢ Dane za okres styczen-wrzesien 2011, zob. III. c.d. — Handel zagraniczny W: Ambasada Rzeczy-
pospolite) Polskieg w Wilnie [on-line]. [Dostgp 11.10.2012]. Dostepny w World Wide Web:
http://vilnius.trade.gov.pl/pl/ przewodnik/article/ detail, 604,I11_cd_Handel_zagraniczny.html.

7 Dane za okres styczen—marzec 2012. W: Glowny Urzad Statystyezny Yotwy [on-line]. [Dostep
11.10.2012]. Dostepny w World Wide Web: http://www.ryga.polemb.net/?document
=225&PHPSESSID=6651791db9¢5fc2d1d9¢727b5462a810.

8 Dane pochodza za okres styczefi—czerwiec 2011. [Estonia] [on-line]. [Dostep 11.10.2012].
Dostepny w World Wide Web: http://www.tallinn.polemb.net/?document=8&PHPSESSID =
d00ccc5b3ec22ce6025eba481c516471.

9 Analiza rynkn kolejowych przewozow intermodalnych. Warszawa: Urzad Transportu Kolejowego, maj
2012, s. 35—44.
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rodowych, jak i regionalnych. Poprawa dostepnosci transportowej krajéw nad-
baltyckich powinna tez sprzyja¢ nowym inwestycjom i pobudzaé rozwdj go-
spodarczy tych padstw nalezacych do grona biedniejszych cztonkéw UE.

3. Znaczenie gospodarcze Rail Baltica dla Polski

Z polityka unijng wspolgrajq plany krajowe. Aktualnie obowiazujaca Polityka
transportowa pasistwa na lata 20062025 wsréd 10 priorytetéw zaklada unowocze-
$nienie kolei m.in. poprzez radykalna poprawe stanu infrastruktury przy jedno-
czesnym ograniczaniu kosztéw dostepu do niej. Planom modernizacji infra-
struktury kolejowej towarzysza duze nadzieje zwiazane z rozwojem transportu
intermodalnego. Upowszechnienie przewozow wykonywanych z udzialem
transportu kolejowego, transportu wodnego $rédladowego i morskiego bliskie-
go zasiggu z zastosowaniem technik transportu intermodalnego jest jednym
z narzedzi zapewnienia zrOwnowazonego rozwoju systemu transportowego.
Transport intermodalny moze odegrac szczegdlnie znaczacq role w obstudze:
e handlu zagranicznego w relacjach ladowych, ladowo-morskich i ladowo-
lotniczych,
e przewozow tranzytowych przez terytorium Polski w relacjach ladowych na
kierunku wschéd — zachdd i pélnocny wschod — zachdd oraz przez polskie
porty morskie na kierunku pétnoc — potudnie.

Przewiduje si¢ nastepujace dziatania wspierajace transport intermodalny!?:

e przeprowadzenie stosownych zmian w uregulowaniach prawnych,

e zidentyfikowanie i zrealizowanie priorytetowych przedsiewzie¢ infrastruk-
turalnych transportu intermodalnego, zwlaszcza stworzenie sieci terminali
przetadunkowych 1 centréw logistycznych,

e przeniesienie odpraw celnych oraz kontroli fitosanitarnych i weterynaryj-
nych z wschodniej granicy pafstwa do terminali wewnatrz kraju,

e okredlenie zasad wspdlpracy z samorzadami lokalnymi w zakresie tworze-
nia infrastruktury regionalnych centréw logistycznych (z terminalami in-
termodalnymi) i polaczenia ich z istniejaca 1 planowana infrastruktura dro-
gowg 1 kolejowa.

Kierunki te sa rozwijane w projekcie Strategii rozwoju transportn do 2020 roku,
powstalym jako realizacja ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
z 6 grudnia 2006 r. oraz w strategiach rozwoju poszczegdlnych wojewodztw
1 aglomeracji miejskich. Osiaganie waznych celow strategicznych za posrednic-
twem modernizacji infrastruktury kolejowej znajduje swoje odbicie w planach

10 Polityka transportowa pasistwa na lata 2006—2025. Warszawa, 27 czerwca 2005, s. 9-24.
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operacyjnych, takich jak ,,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do
2030 roku” oraz program operacyjny ,Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013” priorytet VII ,Transport przyjazny $rodowisku”. Program ten
przewiduje m.in.:
e poprawg stanu polaczen kolejowych wchodzacych w skiad siect TEN-T, a tak-
ze wybranych odcinkéw znajdujacych si¢ poza ta sieciq wraz z poprawg obstugi
w przewozach zaréwno migdzynarodowych, jak i miedzyregionalnych,
e zwickszenie udziatu przyjaznego srodowisku transportu publicznego w ob-
studze mieszkafdcéw obszaréw metropolitalnych.

W ramach osi priorytetowej oprocz projektéw dotyczacych inwestyciji
w tradycyjne elementy infrastruktury w sektorze kolejowym, realizowane beda
inwestycje w zakresie zarzadzania informacjami, systemami operacyjnymi i logi-
stycznymi w celu podniesienia jakosci obstugi klienta w krétkim okresie. Spo-
dziewane dzigki realizacji inwestycji efekty w ramach zalozenia wdrazania prio-
rytetu ,, Transport przyjazny srodowisku” to:

e zwickszenie udzialu w przewozie tadunkéw 1 oséb galezi transportu alterna-
tywnych w stosunku do transportu drogowego (w tym m.in. transport kole-
jowy 1 intermodalny, transport publiczny na obszarach metropolitalnych),

e lepsze zrownowazenie systemu transportowego,

e zmniejszenie negatywnych oddzialywan transportu na srodowisko,

e redukcja zattoczenia motoryzacyjnego.

Przebudowa infrastruktury kolejowej doprowadzi do zwigkszenia predko-
$ci kursowania pociagdéw, co powinno przynie$¢ korzysci w postaci zmniejsze-
nia kosztéw przewozu i wzrostu zdolnos$ci przepustowej sieci. Analiza prze-
prowadzona przez prywatne przedsigbiorstwo kolejowe CTL Logistics wykaza-
ta, ze na polskiej sieci kolejowej koszty przewozu, przy $redniej predkosci 20
km/h, sq 0 10% wyzsze anizeli przy predkosci 30 km/h. Bierze si¢ to m.in. stad,
ze przy obnizonej predkosci eksploatacyjnej, do przemieszczenia danej masy
tadunku w zalozonym czasie konieczne staje si¢ zaangazowanie wigkszej liczby
taboru kolejowego. Dla przykladowej relacji przewozowej o dlugosci 400 km
i predkosci handlowej 30 km/h wzrost predkosci tylko do 35 km/h powoduje
obnizenie kosztéw transportu tadunkéw za 1 tong o 3%, a wzrost predkosci do
40 km/h — obnizenie kosztéw transportu o 5,2%!1.

Poprawa oferty w transporcie kolejowym, odpowiednie dzialania regula-
cyjne ze strony panstwa oraz wzrost PKB i wymiany towarowej powinny zwick-
sza¢ zapotrzebowanie na przewozy kolejowe. W oparciu o t¢ korelacj¢ w pro-
jekcie Strategii rozwojn transportu do roku 2020 przedstawiono prognoz¢ wzrostu

1t Rolbiecki R., Infrastruktura transportu jako cgynnik ksgtattujacy warunki rogweu predsiebiorstw
w otoczenin spoteczno-gospodarczym. Gdansk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2009, s. 217.
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popytu na przewozy tadunkéw i oséb. W wariancie minimalnym w stosunku do
wartosci z roku 2009, w 2020 r. w zakresie kolejowych przewozow tadunkéw
ma to by¢ wzrost o 14,4%, a w zakresie transportu intermodalnego tadunkéw
zapotrzebowanie wzrosnie o 35,9%. W roku 2030 w transporcie kolejowym ma
nastapi¢ wzrost o 36,5%, a w transporcie intermodalnym o 105,7%. Natomiast
w przewozach pasazerskich w wariancie minimalnym w 2020 r. nastapi wzrost
jedynie o 2%. Znaczacy przyrost ma nastapi¢ dopiero do roku 2030, gdy popyt
wzrosnie w wariancie minimalnym o 97,7%!12.

W zaspokajaniu wzrastajacego zapotrzebowania na przewozy kolejowe du-
zg rolg odegra zmodernizowana linia Rail Baltica. Bedzie ona obslugiwata
zwigckszajaca si¢ wymiang handlowa Polski z krajami nadbaltyckimi. Litwa,
z udziatem 1,39% w polskim eksporcie 1 0,67% w imporcie, jest pod wzgledem
obrotéw 15. partnerem handlowym Polski w Unii Europejskiej oraz 23. w §wie-
cie. Litwa nalezy do grupy krajéw, z ktérymi Polska ma najwyzsza nadwyzke
handlows. Przewaga eksportu nad importem w 2011 r. siggneta 60%. Wysoka
nadwyzkq charakteryzuja si¢ tez obroty z Lotwa, ktéra jest 18. partnerem Polski
w UE i 30. na $wiecie, z udzialem 0,61% w polskim eksporcie i 0,16% w impor-
cie do Polski. Natomiast Estonia jest 34. partnerem handlowym Polski w §wie-
cie i 21. w UE. Zajmuje 26. miejsce pod wzgledem polskiego eksportu, z udzia-
tem 0,56% i 53. miejsce pod wzgledem importu (0,1%). We wszystkich przyto-
czonych przykladach nastapita poprawa o kilka pozycji w stosunku do roku
poprzedniego!.

W obstudze tranzytu towaréw z krajow baltyckich przez Polske dominuje
transport drogowy (ok. 95% przewozéw). Efektem tego jest nieprzejezdnosé
wielu polskich miast, np. Augustowa i zanieczyszczenie powietrza. Przecigzenie
szlakéw drogowych jest tez bezposrednia przyczyna wielu wypadkéw drogo-
wych. Szacuje sig, ze w calej Polsce straty z tego tytutu dla gospodarki narodo-
wej siegaja ok. 30 mld PLN rocznie. Gléwna przyczyna takiego stanu rzeczy
jest zbyt mala konkurencyjnos¢ polaczen kolejowych zaréwno w Polsce, jak
i krajach baltyckich, spowodowana zlym stanem infrastruktury kolejowej,
zwlaszcza na linii E75. Podniesienie na trasie Warszawa — granica polsko-
litewska parametréw techniczno-eksploatacyjnych kolei do poziomu przewi-
dzianych dla korytarzy AGC/AGTC zapewni standardy jakosciowe niemozliwe
do uzyskania przez infrastruktur¢ drogowa, spowoduje przejecie czesci tadun-
kéw 1 poprawe bezpieczenstwa drogowego.

Poprawa jako$ci infrastruktury na linii Rail Baltica powinno skutkowacé tak-
ze istotnym wzrostem przewozow pasazerskich, i to w stopniu wickszym niz
w ruchu towarowym. Nalezy oczekiwaé powrotu na kolej pasazerdw, ktoérzy na

12 Strategia rozwoju transportu do roku 2020 3 perspektywa do rokn 2030 (projefes). Warszawa, 30 marca
2011 1., s. 23, tab. 2.

13 Dane pochodzace ze strony: Ministerstwo Gospodarki [on-line]. [Dostep 11.10.2012]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.mg.gov.pl/Wspolpraca+z+zagranica/Wspolpraca+gospo-
darcza+Polski+z+krajami+UE+i+EFTA /lotwa.htm.
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przestrzeni ostatnich lat stopniowo rezygnowali z ustug kolejowych przewozni-
kéw na rzecz komunikaciji autobusowej lub wlasnego samochodu (wykorzysty-
wanego niejednokrotnie jako regularny srodek dowozowy dla grupy osob),
zwlaszcza w relacjach pomigdzy:

e Warszawa a Bialymstokiem,

o Warszawg a f.ochowem,

e Warszawa a Suwalkami, Bialymstokiem i Oleckiem.

Rail Baltica podniesie komfort podrézowania, w tym mieszkaficom aglo-
meracji warszawskiej. Pozwoli odseparowac¢ ruch pociagéw lokalnych i daleko-
bieznych towarowych na odcinku Zielonka — Wolomin Stoneczna, poprawiajac
przepustowosc¢ 1 tym samym wigksza dostepnosé dla przewozow pasazerskich
w przedziatach czasowych szczegdlnie waznych dla tego typu transportu.
Czterotorowy szlak do Wolomina Stonecznej spowoduje, ze Rail Baltica stanie
si¢ drugim kierunkiem wylotowym 2z Warszawy. Ale wlasciwe korzysci
z przebudowy tej trasy pasazerowie odczuja pod warunkiem skonstruowania
wlasciwej oferty przewozowej przez przewoznikéw wykonujacych uslugi pu-
bliczne na zlecenie:

e ministra wlasciwego ds. transportu w zakresie polaczeni miedzynarodo-
wych 1 miedzywojewoddzkich — PKP Intercity,

e marszatkow wojewddztw mazowieckiego i podlaskiego w zakresie pola-
czen regionalnych — Przewozy Regionalne 1 Koleje Mazowieckie,

e prezydenta Warszawy w zakresie polaczent aglomeracyjnych — SKM

Warszawa.

Po ukoniczeniu modernizacji linii kolejowej nr 29 z Thuszcza przez Wy-
szkow do Ostrol¢ki mozliwa bedzie poprawa oferty przewozowej takze w rela-
cji Ostrolgka — Warszawa. Cho¢ jest to széste, pod wzgledem liczby ludnosci,
miasto wojewoOdztwa, pozbawione jest ono bezposredniego potaczenia kolejo-
wego ze stolica. Korzystny wplyw na obsluge logistyczna mieszkancow Mazow-
sza bedzie mialo takze zwigkszenie stopnia wykorzystania linii kolejowej nr 6:
Zielonka — Malkinia — Bialystok (i dalej w kierunku pétnocnym i péinocno-
wschodnim).

Projekt Rail Baltica otwiera nowe mozliwosci komunikacyjne w ramach
Warszawskiego Wezta Kolejowego. Sprawny aglomeracyjny transport szynowy
przyczyni si¢ do ograniczenia nadmiernego ruchu na drogach, co pociagnie za
sobg efekt w postaci poprawy stanu srodowiska. Modernizacja linii Rail Baltica:

e usprawni komunikacje Warszawy ze wschodnimi cz¢$ciami wojewddztwa
mazowieckiego,

e zapewni szybki i bezkolizyjny dostep z obszaréw podmiejskich do samego
centrum miasta,
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e usprawni komunikacj¢ o niskiej szkodliwosci dla §rodowiska naturalnego,
zwlaszcza w dziedzinie emisji pyléw zawieszonych i tlenku azotu,

e poprawi dostgpnos¢ komunikacyjng do miasta stolecznego Warszawy za-
réwno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym,

e spowoduje wzrost zainteresowania podréznych komunikacja kolejows
w dojazdach po terenie Warszawy, po aglomeracji i z dalszych rejonéw,
poprzez stworzenie wygodnej 1 szybkiej alternatywy wobec komunikacji
samochodowej,

e przyczyni si¢ do wzrostu zaufania spotecznego do komunikacji kolejowej,

e doprowadzi do bardziej racjonalnych zachowan komunikacyjnych w spote-
czefistwie,

e wzmocni proces integracji roznych form transportu publicznego,

e zwickszy ekonomiczng oplacalno$¢ komunikacji publicznej w Warszawie
1 okolicach,

e zmniejszy natezenie ruchu samochodowego na trasach wlotowych do War-
szawy 1 na ulicach wewnatrz miasta,

e przyczyni si¢ do rozwoju gmin podwarszawskich.

Realizacja projektu Rail Baltica najprawdopodobniej skutkowaé bedzie
rozwojem obiektéw logistycznych, szczegdlnie we wschodniej czesci Polski,
ktéra charakteryzuje si¢ znacznie slabszym rozwojem infrastruktury logistycznej
w poréwnaniu do innych czedci kraju. Pojawienie si¢ tendencji do przeniesienia
tadunkéw z drég na kolej powinno spowodowaé rozwdj lokalnych punktow
spedycyjnych, ktérych istota bedzie si¢ sprowadzaé do zapewnienia dowozu
tadunkoéw, przeznaczonych do transportu koleja w dowolnym kierunku, do
najblizszej stacji oraz do odbioru przesylek z tych stacji i ich transporcie do
finalnego odbiorcy. Tego rodzaju procesy gospodarcze przyczynig si¢ do ozy-
wienia Polski Pélnocno-Wschodniej.

4. Podsumowanie

Gléwng wartoscia dodana projektu Rail Baltica jest uzyskanie linii kolejowe;j
o parametrach europejskich, co pozwoli na przejecie w przyszlosci przez kolej
czgsci cigzkiego ruchu drogowego pochodzacego z krajow baltyckich. Omawia-
na linia powinna takze znaczaco przyczynic si¢ do podniesienia standardu ob-
stugi przewozow pasazerskich aglomeracji warszawskiej oraz wschodniej cze¢sci
wojewoOdztwa mazowieckiego oraz wojewddztwa podlaskiego. Modernizacja
linii Rail Baltica powinna przyczyni¢ si¢ do:
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e urzeczywistniania koncepcji ,, Tiry na tory” i rozwoju przewozow intermo-
dalnych/kombinowanych, w tym przewozoéw calych zestawow kotowych
oraz naczep i wymiennych nadwozi samochodowych,

e zakupu specjalistycznego taboru do przewozéw intermodalnych,

e dostosowania infrastruktury punktowej do tego rodzaju przewozow.
Aby to bylo mozliwe, konieczne sq dodatkowe inwestycje w infrastrukture
punktowa w postaci terminali. Te dodatkowe inwestycje modernizacyjne
powinny uwzgledniaé nowoczesne rozwigzania, w tym m.in. w zakresie
nawierzchni plyt, placéw skltadowych, sprzetu przetadunkowego, dostepu
do infrastruktury kolejowej, a zwlaszcza toréw tadunkowych umozliwiaja-
cego obstuge skladéw zespolonych i calopociagowych o dlugosci 600 m
(tj. 120 osi obliczeniowych).

Proces integracji transportu drogowego i kolejowego wymaga ponadto:

e wyposazenia wigkszosci stacji w tory tadunkowe i ponadnormatywne tory
gléwne dodatkowe, na ktérych mozliwe bedzie przyjmowanie, postoj
1 ewentualna obstuga skladéw stuzacych przewozom intermodalnym,

e utworzenia na wybranych stacjach ramp i placéw tadunkowych,

e wyposazenia linii w elementy infrastruktury punktowej, stuzace realizacji
funkcji dowozowo-odwozowej transportu drogowego,

e utrzymania i modernizacji linii dowozowo-odwozowych wraz z infrastruk-
tura na i roztadowcza; dzigki temu nie dojdzie do zaniku wolumenu prze-
wozOow cigzacych w sposéb naturalny do kolei,

e zbudowania terminali kontenerowych oraz/lub centréw logistycznych do
obslugi tadunkéw docelowych dla Mazowsza i Warszawy.

Dla pelnego wykorzystania zdolnosci przewozowej korytarza Rail Baltica
na rzecz rozwoju przewozéw intermodalnych/kombinowanych i wdrozenia
koncepcji ,,Tiry ma tory” wskazane bedzie stworzenie nowych centréw logi-
stycznych w:

e Yochowie, tj. w miejscu przecigcia si¢ linii kolejowej nr 6 z droga krajows
nr 50 Ostréw Mazowiecka — Minsk Mazowiecki — Géra Kalwaria — Groéjec

— Mszczonéw (zwang Tranzytowa Obwodnica Warszawy lub tez Duza

Obwodnica Warszawy) oraz droga krajowa nr 62 Siemiatycze — Sokoléw

Podlaski — Wyszkéw — Nowy Dwoér Mazowiecki — Plock,

e Ostrow Mazowieckiej — jako miejsce przecigcia drogi ekspresowej S8 War-
szawa — Bialystok z drogami krajowymi: nr 63 Siedlce — Sokotéw Podlaski

— Yomza — Rudziszki 1 nr 50 Ostréw Mazowiecka — Minisk Mazowiecki —

Goéra Kalwaria — Gréjec — Mszczondéw (zwang Tranzytowa Obwodnica

Warszawy lub tez Duza Obwodnica Warszawy), majaca dostep do sieci ko-
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lejowej za sprawg linii nr 34 (Ostrol¢ka — Matkinia, dawniej Ostrot¢ka —
Siedlce).

Ostréw Mazowiecka znajduje si¢ co prawda w odleglosci ok. 20 km od po-
tozonego na linii nr 6 wezta Malkinia, aczkolwiek jej walory wynikaja z racji
polozenia wzgledem sieci drég kotowych i blizszg niz Y.ochéw odlegloscia do
Ostrol¢ki, bedacej najistotniejszym w tej czeSci Mazowsza osrodkiem genero-
wania tadunkéw (elektrownia). Prawdopodobnie celowe byloby tez zlokalizo-
wanie centrum logistycznego o znaczeniu ponadregionalnym w miejscowosci
Geniusze (Gieniusze) w powiecie sokolskim (wojewodztwo podlaskie) w odle-
glosci 35 km na pétnocny wchéd od Bialegostoku. Geniusze zlokalizowane sa
na linii nr 6, dzi¢ki linii kolejowej nr 51 maja takze bezposrednie polaczenie
z siecig kolei o szeroko$ci toru 1520 mm.

Zachecenie przewoznikéw do przeniesienia fadunkéw z transportu drogo-
wego na kolejowy oprécz rozbudowy niezbednej infrastruktury logistycznej
wymaga uzycia odpowiednich bodzcéw ekonomicznych. Narzedziem takim jest
e-myto, ktérego odpowiednie stawki zastosowane na przebiegajacych réwnole-
gle do linii Rail Baltica szlakach drogowych moga wytworzy¢ wlasciwa konku-
rencj¢ migdzygaleziowa w transporcie. Dopiero odpowiednia polityka transpot-
towa UE oraz krajow czlonkowskich ujmowana w szerokim horyzoncie
1 z uwzglednieniem wieloelementowego lafncucha powiazan pozwoli na uzyska-
nie pelnych efektéw z realizowanych inwestycji.

Nalezy zaznaczy¢, ze przedstawiona w niniejszym artykule wizja rozwoju
inwestycji Rail Baltica zostala oparta na aktualnych programach i planach UE,
rozwoju gospodarczego kraju i regionu mazowieckiego. Niekorzystne zmiany
w zalozeniach i przebiegu rozwoju gospodarczego moga mie¢ znaczacy wplyw
zarowno na przebieg samej inwestycji, jak 1 poziom osiaganych z omdwionej
inwestycji korzysci spoleczno-gospodarczych.
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