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Streszczenie

Przedmiotem rozwazan podjetych w artykule jest identyfikacja i ocena wplywu
uwarunkowan miedzynarodowego prawa przewozowego na rozwoéj regulacji przyjetych
w Polsce. Miedzynarodowe prawo przewozowe sktada sie z wielu aktéw normatywnych,
réznej rangi i réznego zakresu uregulowania, obowiazujacych w odniesieniu do
poszczegdlnych galezi transportu. Regulacje dotyczace przewozu oséb i rzeczy znajduja
si¢ zar6wno w umowach miedzynarodowych, jak i aktach prawa krajowego. A zatem akty
prawne dotyczace przewozu pochodza z réznych osrodkéw prawotwoérczych, powstaly
w roznym czasie i podlegaja réznym zasadom wykladni. Wszystkie te akty oddziatuja
na siebie, jedne z nich majg pierwszefistwo, inne stosowane sg wylacznie uzupelniajaco.

Istniejaca w tym zakresie réznorodno$¢ jest zazwyczaj trudna do odczytania bez
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szczegblowej analizy zakresu zastosowania poszczegdlnych aktdw, wymagajacej nierzadko
odnoszenia si¢ do innych Zrédetl prawa. Celem niniejszego artykulu jest wskazanie
regulacji wlasciwych dla krajowych i miedzynarodowych przewozéw, ustalenie zakresu
uprawnieft przystugujacych pasazerom, a takze zwrdcenie uwagi na mozliwe kierunki

rozwoju prawa w celu jego ujednolicenia i wyeliminowania istniejgcych luk.

Summary

The subject of the considerations undertaken in the article is the identification and assessment
of the impact of the conditions of international transport law on the development of regulations
adopted in Poland. International transport law consists of many normative acts, of varying
rank and different scope of regulations, applicable to particular modes of transport. Regulations
concerning the transport of passengers and goods can be found both in international contracts and
acts of national law. Thus, the legal acts relating to transport come from different law-making
centers, were created at different times and are subject to different vules of interpretation. All these
acts interact with each other, some of them take precedence, others are only used supplementarily.
The diversity that exists in this respect is usually difficult to read without a detailed analysis
of the scope of application of individual acts, often requiring reference to other sources of law.
The purpose of this article is to indicate the regulations applicable to domestic and international
transport, to define the scope of passengers' rights, as well as to draw attention to possible directions

of law development in order to standardize it and eliminate the existing gaps.

WPROWADZENIE

Rozwoj branzy transportowej wigze sie z coraz to wicksza iloscig przewozéw
krajowych i miedzynarodowych. Istnieje zatem potrzeba monitorowania tego
segmentu rynku i stalego dostosowywania regulacji prawnych do zmieniajacej
sie rzeczywisto$ci spoleczno-gospodarczej. Dlatego tak wazne jest, aby
przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnos¢ w obszarze transportu drogowego
potrafili siec odnalez¢ w gaszczu przepiséw prawnych regulujacych ten obszar.

Celem opracowania jest przedstawienie regulacji miedzynarodowego prawa
przewozowego, ktére bez watpienia maja istotny wplyw na ksztatt regulacji
prawa krajowego w zakresie transportu drogowego. W niniejszym opracowaniu
zastosowano jako wiodaca metode prawno-dogmatyczna, co jest naturalna
konsekwencja potrzeby analizy szeregu aktéw normatywnych.
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KONWENCJA O UMOWIE MIEDZYNARODOWEGO PRZEWOZU
DROGOWEGO TOWAROW (KONWENCJA CMR)

Konwencje o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw
[Dz.U. 1962, nr 49, poz. 238} stosuje siec do umoéw o zarobkowy przewo6z
drogowy towaréw pojazdami, jezeli miejsce przyjecia przesylki do przewozu
i miejsce przewidziane dla jej dostawy, znajduja si¢ w dwoch réznych krajach,
z ktérych przynajmniej jeden jest strona tej konwencji. Nie ma znaczenia
miejsce zamieszkania i przynalezno§¢ pafistwowa stron umowy. Konwencji nie
stosuje si¢: do przewozéw wykorzystywanych na podstawie migdzynarodowej
konwencji pocztowej, do przewozu zwlok lub rzeczy z przesiedlenia.

Postanowienia konwencji stosuje si¢ takze wtedy, gdy pojazd zawierajacy
tadunek przewozony jest na czeéci trasy Srodkami przewozowymi innych
galezi transportu. W takich przypadkach konwencje stosuje sie do calosci
przewozu. Jezeli jednak zostanie udowodnione, ze zagini¢cie, uszkodzenie
lub op6znienie dostawy przesylki, ktore zdarzylo si¢ w czasie przewozu innym
rodzajem transportu, nie zostalo spowodowane dzialaniem i zaniechaniem
ze strony przewoznika drogowego, nie stosuje si¢ postanowien konwencji
przy ustaniu odpowiedzialnosci za szkody. W takim przypadku maja
zastosowanie postanowienia prawa dotyczace przewozu ladunkéw tym
rodzajem transportu, w ktérym wystapilo zdarzenie powodujace szkode
transportowg.

Konwencja pod pojeciem pojazddw, ktore sa stosowane w migdzynarodowym
drogowym przewozie towardw, rozumie samochody, pojazdy czlonowe, przyczepy
i naczepy, stosowane do ich okreslenia w konwencji o ruchu drogowym z dnia
19 wrze$nia 1949 r. [Dz. U. 1988, nr 54, poz. 321}. Konwencja CMR reguluje
w mi¢dzynarodowym przewozie drogowym towardéw: zawarcie i wykonanie
umowy przewozu; odpowiedzialno$¢ przewoznika; reklamacje i roszczenia,
wykonywanie przewozéw przez kolejnych przewoznikéw.

W miedzynarodowym przewozie drogowym towaréw dowodem zawarcia
umowy jest miedzynarodowy list przewozowy, ktéry powinien zawieral
nastepujace dane:

* miejsce i date jego wystawienia,

* nazwisko (nazwe) i adres nadawcy,

* miejsce i dat¢ przyjecia towaru do przewozu oraz przewidziane miejsce jego
wydania,

* nazwisko (nazwe) i adres odbiorcy,
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* powszechnie uzywane okreslenie rodzaju towaru oraz sposéb opakowania,
a dla towardéw niebezpiecznych ich ogélnie uznane okreslenie,

* ilo$¢ sztuk, ich cechy i numery,

* wage brutto lub inaczej wyrazana ilos¢ towaru,

* Lkoszty zwigzane z przewozem (przewozne, koszty dodatkowe, naleznosci
celne i inne koszty powstale od chwili zawarcia umowy do chwili dostawy
towaru),

* instrukcje niezbedne dla zalatwienia formalnosci celnych i innych,

* o$wiadczenie, ze przew6z podlega przepisom Konwencji CMR.

W razie potrzeby migdzynarodowy list przewozowy moze zawiera¢ dodatkowo
naste¢pujace dane:

* zakaz przeladunku,

* Lkoszty, jakie nadawca przyjmuje na siebie,

* kwoty do pobrania przy wydawaniu przewozonego towaru,

* zadeklarowana warto$¢ towaru,

* instrukcje nadawcy dla przewoznika dotyczace ubezpieczenia przesytki,

* uméwiony termin, w jakim ma by¢ wykonany przewoéz,

* wykaz dokumentéw przekazanych przewoznikowi.

Konwencja okres§la dane, jakie ma zawiera¢ migdzynarodowy list
przewozowy, natomiast nie okresla jego wzoru. W praktyce transportowej
najczesciej stosowane sg listy przewozowe wedlug wzoru opracowanego przez
Miedzynarodowa Unig¢ Transportu Drogowego (IRU).

Wedlug konwencji CMR mig¢dzynarodowy drogowy list przewozowy
wystawia si¢ w trzech oryginalnych egzemplarzach, podpisanych przez
nadawce i przez przewoznika, przy czym podpisy te mogg by¢ wydrukowane
lub zastapione przez stemple nadawcy i przewoznika. Pierwszy egzemplarz
listu przewozowego otrzymuje nadawca, drugi towarzyszy przesylce, a trzeci
otrzymuje przewoznik.

Jezeli przeznaczony do przewozu towar ma by¢ tadowany na rézne
pojazdy lub przedmiotem przewozu sa rézne rodzaje towardéw, nadawca
ma prawo wymagaé wystawienia tylu listow przewozowych, ile pojazdow
nalezy uzy¢ do wykonania przewozu lub ile jest rodzaju towaréw lub partii
towarow.

Podpisany list przewozowy stanowi dowo6d zwarcia umowy, warunkdéw
umowy oraz przyjecia przesylki przez przewoznika. Przy przyjmowaniu przesytki
do przewozu przewoznik jest obowigzany sprawdzi¢ widoczny stan przesylki
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ijej opakowanie oraz doktadno$¢ danych listu przewozowego, dotyczacych ilosci
sztuk, ich cech i numer6éw. Réwniez nadawca ma prawo zadac sprawdzenia przez
przewoznika wagi brutto albo inaczej wyrazonej ilosci towaru oraz zawarto$ci
sztuk przesylki. Otrzymane w ten sposéb wyniki sprawdzenia wpisuje si¢ do
listu przewozowego.

Nadawca ma prawo rozporzadza¢ przesytka po przekazaniu jej do przewozu,
a w szczego6lnosci moze zadac od przewoznika wstrzymania przewozu, zmiany
miejsca przewidzianego do wydania przesytki albo tez wydania przesytki
innemu odbiorcy niz wskazany w liScie przewozowym. Prawo to wygasa
z chwila, gdy przesytka moze rozporzadza¢ odbiorca. Odbiorca nabywa prawo
do rozporzadzania przesylka po jej dostarczeniu do miejsca przewidzianego
do jej wydania. Moze on woéwczas zazadaé od przewoznika wydania, za
pokwitowaniem, drugiego egzemplarza listu przewozowego oraz przesylki.
Prawo do rozporzadzania przesytka nalezy jednak do odbiorcy od chwili
wystawienia listu przewozowego, jezeli nadawca podat to w liScie przewozowym.
Z chwilg nabycia prawa do rozporzadzania przesytka odbiorca ma prawo
zarzadzi¢ wydanie przesylki innemu odbiorcy oraz wydawaé przewoznikowi
inne dyspozycje.

Po dostarczeniu przesytki do miejsca przeznaczenia, odbiorca, ktéry zada
jej wydania, obowiazany jest zaptaci¢ kwote naleznosci wynikajaca z listu
przewozowego. Jezeli stwierdzono zaginiecie przesytki lub jezeli nie zostata
ona dostarczona w wymaganym terminie, odbiorca moze w imieniu wlasnym
dochodzi¢ wobec przewoznika praw wynikajacych z umowy przewozu.

Na podstawie przepiséw konwencji CMR przewoznik odpowiada za
catkowite lub czeSciowe zaginiecie przesytki oraz za jej uszkodzenie, ktére
nastapito w okresie miedzy przyjeciem przesylki do przewozu a jej wydaniem.
Odpowiada takze za opdznienie dostawy.

Przepisy konwencji ustalaja okolicznosci, ktére zwalniaja przewoznika
zodpowiedzialno$ciza powstateszkody. Przewoznik nie ponosiodpowiedzialnosci,
jezeli zaginiecie, uszkodzenie lub opdznienie w przewozie spowodowane
zostaly wing osoby uprawnionej do dysponowania przesytka lub jej zleceniem
oraz wada wlasng towaru lub okoliczno$ciami, ktérych przewoznik nie mogt
unikng¢ i ich nastepstwami, ktérym nie mdgl zapobiec. Przepisy konwencji
zwalniaja przewoznika od odpowiedzialnosci, jezeli zaginiecie lub uszkodzenie
przesylki powstalo wskutek niebezpieczenstwa wynikajacego z jednej lub kilku
nastepujacych przyczyn:
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* uzycia pojazdow otwartych i nieprzykrytych opoficzg, jezeli to uzycie bylo
wyraznie uzgodnione i zaznaczone w li§cie przewozowym,

* braku lub wadliwego opakowania, jezeli towary ze wzgledu na swe naturalne
wlasciwosci, sg z tego powodu narazone na zagini¢cie lub uszkodzenie,

* manipulowania, tadowania, rozmieszczania lub wytadowywania przesytki
przez nadawce lub odbiorce albo przez osoby dziatajace na ich rachunek,

* naturalnych wlasciwosciach niektérych towaréw, mogacych powodowacd
catkowite lub cz¢sciowe ich zaginiecie lub uszkodzenie, w szczegdlnosci
przez potamanie, rdze, samoistne wewnetrzne zepsucie, wyschniecie, wyciek,
normalny ubytek lub dzialanie robactwa i gryzoni,

* niedostateczno$¢ lub wadliwo$¢ cech i numeréw na sztukach przesytki,

* w przewozie zywych zwierzat.

Dowdd, ze zaginiecie, uszkodzenie lub opéznienie w przewozie spowodowane
zostalo jedna z podanych przyczyn ciazy na przewozniku. W przypadku
powstania szkdd przy przewozie zywych zwierzat przewoznik obowigzany jest
udowodnié, ze przedsigwzial wszelkie §rodki obowiazujace przy wykonywaniu
takich przewozéw oraz zastosowal si¢ do specjalnych instrukcji, ktore zostaly
mu udzielone przez nadawce.

Wedlug przepisow Konwencji za przesylke zaginiong uwaza si¢ przesylke,
ktéra nie zostala wydana w ciagu trzydziestu dni po uplywie umoéwionego
terminu, a jezeli terminu nie umdéwiono, w ciagu sze$¢dziesieciu dni po
przyjeciu przesytki do przewozu. Po tym terminie osoba uprawniona moze, bez
dalszych dowodow, uwazaé przesyltke za zaginiona i dochodzi¢ z tego tytulu
odszkodowania od przewoznika. Opéznienie terminu dostawy ma miejsce
woéwczas, kiedy przesytka nie zostala dostarczona w uméwionym terminie, o ile
nie uméwiono terminu, jezeli faktyczny czas dostawy przesylki przekracza czas,
jaki stusznie mozna przyznaé starannym przewoznikom w danym przewozie.
Przy przesytkach drobnych dla okreslenia uzasadnionego czasu dostawy
przesylki, bierze sie¢ pod uwage takze czas niezbedny na skompletowanie
pelnego tadunku.

Jezeli przewoznik obowiazany jest zaplaci¢ odszkodowanie za catkowite
lub czegsciowe zaginiecie towaru, to jego wysokos¢ ustala si¢ wedtug wartosci
takiego towaru w miejscu i okresie przyjecia go do przewozu. Warto$¢ towaru
okresla si¢ wedlug ceny gieldowej lub w razie jej braku, wedlug ceny rynkowe;.
Jezeli zadnej z tych cen nie mozna ustali¢, warto$¢ t¢ ustala si¢ wedlug zwykle;
warto$ci towarOw tego samego rodzaju i jakosci. Wyzszego odszkodowania
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mozna zadaé jedynie w przypadku zadeklarowania w liscie przewozowym
wartos$ci towaru przekraczajacej te wysokosci.

W przypadku uszkodzenia przesyltki przewoznik obowiazany jest wyplaci¢
odszkodowanie w kwocie, o ktéra obnizyta sie warto$¢ towaru, obliczona wedtug
zasad przewidzianych przy zaginieciu towaru.

Oprécz odszkodowania za szkode powstala w samym towarze zwraca si¢ clo
i inne wydatki poniesione w zwiazku z przewozem danego towaru, w calosci
w razie calkowitego zaginigcia przesylki oraz w proporcjonalnej czgsci w razie
czeSciowego zaginiecia lub uszkodzenia. Jezeli dane stuzace za podstawe
obliczenia odszkodowania nie sa wyrazone w walucie panstwa, gdzie zada
si¢ zaplaty, przeliczenia dokonuje si¢ wedlug kursu dnia i miejsca wyplaty
odszkodowania.

Poszkodowany sklada reklamacje przewoznikowi z tytulu catkowitego lub
cze$ciowego zaginiecia tadunku, jego uszkodzenia lub nieterminowej dostawy.
Jezeli odbiorca przyjal fadunek, nie sprawdziwszy z przewoznikiem jego stanu
lub nie zglosit przewoznikowi zastrzezeni wskazujacych ogélnie rodzaj braku
lub uszkodzenia, najpézniej w chwili dostawy, jesli idzie o widoczne braki lub
uszkodzenia albo w ciagu siedmiu dni od daty dostawy, w razie brakéw lub
uszkodzefr niewidocznych, domniema si¢, ze otrzymal on tadunek w stanie
wskazanym w dokumencie przewozowym. Zastrzezenie dotyczace brakéw lub
uszkodzen niewidocznych powinny by¢ dokonane na pismie. Do obowiazujacego
terminu na wniesienie reklamacji nie wlicza sie niedziel i $wigt.

Opodznienie dostawy przesylki moze stanowi¢ podstawe do odszkodowania
tylko wéwczas, gdy reklamacja zostala skierowana na piSmie w terminie 21 dni
od dnia podstawienia przesytki do dyspozycji odbiorcy.

We wszystkich sporach, wynikajacych z przewozéw podlegajacych
przepisom Konwencji CMR, powdéd moze wnosi¢ sprawe do sadu.
Roszczenia z tytulu wykonanych przewozéw przedawniaja sie po uplywnie
jednego roku. Jednak w razie zlego zamiaru lub razacego niedbalstwa
termin przedawnienia wynosi trzy lata. Reklamacja pisemna zawiesza
przedawnienie do dnia, w ktérym przewoznik odrzuci reklamacjg i zwrdci
zalaczone do niej dokumenty.

Przew6z moze by¢ wykonywany na podstawie jednej umowy przez kilku
kolejnych przewoznikéw drogowych. Kazdy z tych przewoznikéw staje sie
przez przyjecie przesylki i listu przewozowego strona umowy na warunkach
okreslonych w liscie przewozowym. Przewoznik, ktéry przyjmuje przesytke od
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poprzedniego przewoznika wrecza mu datowane i potwierdzane przez siebie

potwierdzenie odbioru. Powinien on wpisa¢ swoje dane na drugim egzemplarzu

listu przewozowego. W razie potrzeby umieszcza ona na tym egzemplarzu
swoje zastrzezenia dotyczace wykonywanego przewozu.

Powddztwo z tytulu odpowiedzialno$ci za zaginiecie, uszkodzenie lub
op6znienie dostawy moze by¢ skierowane przeciwko pierwszemu przewoznikowi
lub przewoznikowi, ktéry wykonywal t¢ cze$¢ przewozu, podczas ktorej
mialo miejsce zdarzenie powodujace szkode. Przewoznikowi, ktory wyplacil
odszkodowanie, przystuguje roszczenie zwrotne o sume odszkodowania,
odsetki i koszty od przewoznikéw, ktérzy uczestniczyli w wykonywaniu umowy
przewozu. W tym zakresie obowiazuja nast¢pujace zasady:

* przewoznik, ktéry spowodowal szkode, powinien sam ponosi¢ cigzar
odszkodowania,

* jezeli szkode spowodowalo dwoch lub wigcej przewoznikéw, kazdy z nich
powinien zaplaci¢ kwote odszkodowania proporcjonalng do swojej czesci
odpowiedzialnosci, jezeli podzial odpowiedzialnosci jest niemozliwy, kazdy
z nich odpowiada proporcjonalnie do naleznej mu czesci wynagrodzenia za
przewdz,

* jezeli nie mozna wskaza¢ przewoznikéw odpowiedzialnych za szkodg, cigzar
naleznego odszkodowania dzieli si¢ miedzy wszystkich przewoznikéw,
proporcjonalnie do naleznej im cze$ci wynagrodzenia za przewoz.

Jezeli jeden z przewoznikéw jest niewyplacalny, cze$¢ odszkodowania
przypadajaca na niego, a niezaplacona, dzieli si¢ migdzy pozostatych
przewoznikéw proporcjonalnie do ich wynagrodzenia za przewoz.

Przedawnienie roszczen zwrotnych miedzy przewoznikami wynosi jeden
rok, z wyjatkiem przypadkéw ztego zamiaru lub niedbalstwa, kiedy to termin
przedawnienia wynosi trzy lata. Termin przedawnienia biegnie od dnia
orzeczenia sadowego, ustalajacego wysoko$¢ naleznego odszkodowania badz od
dnia faktycznej zaptaty odszkodowania, w razie braku takiego orzeczenia.

KONWENCJA CELNA DOTYCZACA MIEDZYNARODOWEGO
PRZEWOZU TOWAROW Z ZASTOSOWANIEM KARNETOW TIR
(KONWENCJA TIR)

System miedzynarodowych przewozéow drogowych fadunkéw pod
zamknieciem celnym uregulowany zostal konwencja celna dotyczaca
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miedzynarodowego przewozu towar6w z zastosowaniem karnetéw TIR
(Konwencja TIR), sporzadzong w Genewie dnia 14 listopada 1975 r. {Dz.U.
1984 r., nr 17, poz. 76}. Konwencje TIR stosuje si¢ do przewozu towaréw w
pojazdach drogowych, w zespotach pojazdéw lub kontenerach, przez jedng lub
kilka granic, od wyjsciowego urzedu celnego do docelowego urzedu celnego.
Przewozy towar6w wykonywane na podstawie Konwencji TIR nie podlegaja
kontroli celnej w przejsciowych urzedach celnych.

Przedsigbiorca chcacy przystapi¢ do systemu TIR musi posiadaé pojazd
lub kontener, ktére spelniaja warunki techniczne dopuszczajace je do
mig¢dzynarodowych przewozéw drogowych pod zamknigciem celnym oraz
uzyskaé $wiadectwo dopuszczenia do takich przewozéw. Przewdz towaréw
w procedurze TIR odbywa si¢ pod gwarancja stowarzyszefni poreczajacych,
ktore zobowiazujg sie do uiszczenia naleznych optat i podatkéw, jakie moga sie
naleze¢ na mocy przepiséw celnych panstwa, gdzie ujawniono nieprawidtowosci
celne. W Polsce za stowarzyszenie poreczajace uznane zostalo Zrzeszenie
Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych [ZMPD, 2021}.

Wykonywanie miedzynarodowych przewozéw drogowych przez polskich
przewoznikéw uzaleznione jest od uzyskania z gléwnego Urzedu Cel
certyfikatu dopuszczenia do systemu TIR. Warunkiem uzyskania certyfikatu
jest spetnienie wszystkich wymagan stawianych przewoznikom w Konwencji
TIR. Dokumentem uprawniajgcym do wykonywania miedzynarodowych
przewozéw drogowych pod zamknieciem celnym jest karnet TIR stosowany
wedlug obowiazujacego wzoru. Formularze karnetéw TIR otrzymuja
stowarzyszenia poreczajace od upowaznionych stowarzyszen miedzynarodowych
lub organizacji zagranicznych. Stowarzyszenie poreczajace ustala okres
wazno$ci karnetu TIR, okreslajac ostatni dziefi jego waznosci, po ktérym nie
bedzie mégl by¢ przedstawiony wyjsciowemu urzedowi celnemu. Karnet TIR,
przyjety przez wyjsciowy urzad celny w okresie jego waznosci, zachowuje swa
wazno$¢ do chwili zakoniczenia operacji TIR w docelowym urzedzie celnym. Po
zakoficzeniu procedury celnej karnet TIR zostaje zwolniony, z zastrzezeniem
lub bez zastrzezenia. Jezeli dokonano zastrzezen zwigzanych z operacja TIR,
to zostaja one zaznaczone na karnecie TIR. Na tej podstawie wlasciwe wtadze
danego panstwa maja prawo zgdaé od stowarzyszenia poreczajacego uiszczenia
naleznych optat i podatkéw w okresie jednego roku od dnia przyjecia karnetu
TIR.

Jeden karnet TIR wystawiany jest na kazdy pojazd lub kontener. Moze
on by¢ takze wystawiony na jeden zespét pojazdéw (pojazd samochodowy
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z przyczepa lub naczepa) badz kilka konteneréw zaladowanych na jeden pojazd
drogowy lub na jeden zespét pojazdéw. W takim przypadku manifest towaréw
w karnecie TIR powinien wykazywac oddzielnie zawarto$¢ kazdego pojazdu,
stanowigcego czesci zespolu pojazdéw lub zawartos¢ kazdego kontenera. Karnet
TIR jest wazny na jedna podr6z. Powinien on zawiera¢ co najmniej taka liczbe
odbywanych odcinkéw dla przyjecia i zwolnienia przez wladze celne, jaka jest
niezbedna dla danego przewozu.

Podczas wykonywania przez pojazd samochodowy lub zespét pojazdéw
operacji TIR, wymagane jest umieszczenie z przodu pojazdu prostokatnej tablicy
z napisem TIR, wykonanej wedlug wzoru podanego w konwencji. Taka sama
tablica musi by¢ umieszczana z tylu pojazdu. Tablice powinny by¢ umieszczane
w taki sposéb, aby byly widoczne i mozna byto je zdejmowac.

Pojazd, zesp6t pojazdéow lub kontener wraz ze znajdujacym si¢ w nich
tadunkiem i odnoszacym si¢ do niego karnetem TIR przedstawia si¢ do
odprawy celnej w wyjSciowym urzedzie celnym. Wiadze celne sprawdzaja
doktadno$¢ manifestu towaréw oraz dokonuja zamknie¢ celnych na pojazd,
zespOt pojazdéw lub kontener. Wtladze celne przejsciowych urzedéw celnych
nie beda przeprowadzaly kontroli celnej, uznajac zamkniecia celne, pod
warunkiem, ze zamkniecia te beda nienaruszane. Wtladze celne moga doda¢d
wlasne zamkniecia, jezeli wymagaja tego potrzeby kontroli. W wyjatkowych
przypadkach, a zwlaszcza w razie podejrzenia o powstaniu nieprawidtowosci,
przejs$ciowy urzad celny moze dokonacd rewizji przewozonych towaréw. Wtadze
celne sg rowniez uprawione do przeprowadzania rewizji i kontroli fadunku na
drodze w czasie jego przewozu.

Wtadze celne moga wyznaczy¢ termin przejazdu przez terytorium danego
panstwa oraz wymagaé, aby na tym terytorium przejazd odbywala si¢ na
wyznaczonej trasie. Moga one rowniez konwojowac pojazd na koszt przewoznika
w czasie przejazdu przez terytorium danego pafstwa.

Jezelinadrodze lub w przej$ciowym urzedzie celnym wladze celne przeprowadzaja
rewizj¢ tadunku, powinny one uczyni¢ wzmianke o charakterze przeprowadzonych
kontroli i nalozeniu nowych zamknie¢ celnych, na odcinkach karnetéw TIR
uzywanych w ich panstwie i na odpowiadajacych im grzbietach oraz na odcinkach
pozostalych w karnecie TIR. Po przybyciu tadunku do docelowego urzedu celnego
dokonuje si¢ jego ostatecznej odprawy celnej oraz zwolnienia karnetu TIR.

Procedura przewozu z zastosowaniem karnetow TIR ma réwniez zastosowanie
do towardéw ciezkich lub przestrzennych (np. maszyn i urzadzen) dostarczanych
pojazdami bez zamknie¢ celnych. Moze to mie¢ miejsce wowczas, gdy mozna
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je zidentyfikowa¢ dzigki dostarczonemu opisowi, wzglednie zaopatrzeniu je
w znaki identyfikacyjne. W takich przypadkach wladze wyjsciowego urzedu
celnego moga zada¢ dotaczenia do karnetu TIR zdjgé, rysunkéw itp., ktore
okaza si¢ niezbedne do identyfikacji przewozonych towaréw.

UMOWA W SPRAWIE MIEDZYNARODOWYCH OKAZJONALNYCH
PRZEWOZOW PASAZEROW AUTOKARAMI I AUTOBUSAMI
(UMOWA INTERBUS)

Zasady obowiazujace w transporcie drogowym przy wykonywaniu
miedzynarodowych okazjonalnych przewozéw oséb reguluje Umowa w sprawie
miedzynarodowych  okazjonalnych  przewozéw  pasazer6w  autokarami
i autobusami (Umowa INTERBUS), sporzadzona w Brukseli dnia 11 grudnia
2000 r., [Dz.U. 2003, nr 114, poz. 1076}.

Umowa INTERBUS ma zastosowanie przy wykonywaniu miedzynarodowych
okazjonalnych przewozéw drogowych pasazeréw pomiedzy terytoriami dwoch
panstw stosujacych postanowienia tej umowy oraz w tranzycie przez terytorium
innego panstwa, strony umowy lub pafstwa trzeciego, a takze do przejazdow
pustych autokaréw i autobuséw, wykonywanych w zwigzku z tymi przewozami.
Przewozy te moga by realizowane przez przewoznikéw zarobkowego
transportu drogowego, majacych siedzibe w panistwie bedacym strona umowy
i posiadajacych licencj¢ na wykonywanie migdzynarodowych przewozow
okazjonalnych autokarami i autobusami. Do wykonywania przewozéw moga
by¢ uzywane tylko autokary i autobusy zarejestrowane w panstwie bedacym
strong umowy.

Umowa INTERBUS nie ma zastosowania do przewozéw okazjonalnych
wykonywanych na potrzeby wlasne. Przez przewéz okazjonalny rozumie
sic przew6z oséb, ktéry nie stanowi przewozu regularnego, przewozu
regularnego specjalnego oraz przewozu wahadtowego. Takie przewozy moga
by¢ wykonywane z pewnym zakresem czestotliwosci, co nie powoduje utraty
przez nie charakteru okazjonalnego. W zakresie warunkéw dostepu do
rynku Umowa INTERBUS dzieli przewozy okazjonalne na zliberalizowane
i niezliberalizowane.

Przewozy zliberalizowane zwolnione sa z obowiazku posiadania zezwolenia
isa wykonywane jedynie na podstawie dokumentu kontrolnego. Do przewozéw
okazjonalnych zliberalizowanych zalicza sie:
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a) przewozy ,przy drzwiach zamknietych” — ta sama grupa pasazerdéw podrézuje
tym samym pojazdem na calej trasie tam i z powrotem, przy czym miejsce
poczatkowe znajduje si¢ na terytorium panstwa bedacego strona umowy,
w ktérym przewoznik ma swoja siedzibe,

b) przewozy z pasazerami ,tam” i bez pasazeréw ,z powrotem”, przy czym
miejsce poczatkowe znajduje si¢ na terytorium panstwa bedacego strona
umowy, w ktérym przewoznik ma swoja siedzibe,

c) przewozy w kierunku ,tam” bez pasazeréow, a ,z powrotem” Wwszyscy
pasazerowie sa zabierani z jednego miejsca, o ile jest spelniony jeden
z nastepujacych warunkéw:
® pasazerowie tworza grupy na terytorium innego paistwa niz strony

umowy lub strony umowy innej niz ta, w ktorej przewoznik ma swoja
siedzibe, pod warunkiem, ze grupy pasazer6w powstaja na mocy umow
przewozu wezesniej zawartych, a pasazerowie sg przewozeni na terytorium
panstwa, w ktérym przewoznik ma swoja siedzibe,

* pasazerowie zostali wczesniej przewiezieni przez tego samego przewoznika
na terytorium panstwa bedacego strona umowy, skad sa ponownie
zabierani i przewozeni na terytorium, w ktérym przewoznik ma swojg
siedzibe,

* pasazerowie zostali zaproszeni do podrézy na terytorium innego pafstwa
bedacego strona umowy, przy czym koszt transportu jest ponoszony przez
osobe wystawiajaca zaproszenie; pasazerowie ci musza stanowi¢ jednolitg
grupe, ktora jest nast¢pnie przewozona na terytorium paistwa — strony
umowy, w ktdrej przewoznik ma swoja siedzibe,

C) przewozy tranzytowe przez terytoria panstw bedacych stronami umowy,
wykonywanymi w zwiagzku z przewozami okazjonalnymi zwolnionymi
z zezwolenia,

d) przejazdy pustych autokaréw i autobuséw przeznaczone w celu wymiany
pojazdu uszkodzonego lub zniszczonego podczas wykonywania przewozu
miedzynarodowego objetego Umowa INTERBUS.

Wykonywanie zliberalizowanych przewozéw okazjonalnych moze si¢
odbywaé na podstawie dokumentu kontrolnego wydanego przez wlasciwe
wladze lub przez upowazniong jednostke w panstwie, bedacym strong umowy,
w ktérym przewoznik ma swoja siedzibe. Dokument kontrolny ma forme ksiazki
zawierajacej 25 formularzy jazdy, kazdy w dwoch egzemplarzach dajacych si¢
odlaczyé. Wzér dokumentu kontrolnego podany zostat w zataczniku do Umowy
INTERBUS. Formularz jazdy zawiera nastepujace dane: numer rejestracyjny
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pojazdu oraz liczbe dostepnych w nim miejsc pasazerskich, nazwe lub znak
handlowy przewoznika, dane kierowcy lub kierowcéw, rodzaj i trase przewozu,
liczbe pasazeréw oraz date wypelnienia formularza jazdy.

Integralng czeScia formularza jazdy jest lista przewozonych pasazerow.
Formularz jazdy podpisuje przewoznik, ktéry odpowiada za podanie wtasciwych
danych. Dla kazdego przewozu okazjonalnego przewoznik wypetnia formularz
jazdy w dwoch egzemplarzach, przed rozpoczeciem podrézy. Oryginal
formularza jazdy musi by¢ przechowywany w autokarze lub autobusie przez
cala podréz oraz by¢ okazywany na kazde zadanie upowaznionego pracownika
stuzb kontrolnych.

Inne przewozy okazjonalne, niespelniajace warunkéw okreslanych dla
przewozow zliberalizowanych, traktowane sa jako przewozy okazjonalne
niezliberalizowane. Przewozy takie podlegaja obowiazkowiuzyskaniazezwolenia.
Zezwolenie dla kazdego przewozu okazjonalnego niezliberalizowanego
wystawiaja, na podstawie wzajemnego porozumienia, wlasciwe wladze panstwa,
w ktérym pasazerowie sg zabierani i wysadzani oraz przez ktére wykonywany
jest tranzyt. Wzor tego zezwolenia okreslony zostal w zalgczniku do Umowy
INTERBUS. Zezwolenie, wystawiane na konkretnego przewoznika, zawiera
nastepujace dane: cel, powody oraz opis przewozéw okazjonalnych, informacje
o trasie przewozu, date wykonywania przewozow, numer rejestracyjny autokaru
lub autobusu oraz inne warunki. Do wydanego zezwolenia dolacza sie liste
przewozonych pasazerdw.

Zezwolenie na wykonywanie przewozu okazjonalnego niezliberalizowanego
wydawane jest na podstawie wniosku skladanego przez przewoznika do
wlasciwych wladz w panstwie bedacym storng umowy, w ktérym podréz
si¢ rozpoczyna. Wzér wniosku o zezwolenie zawiera zalacznik do Umowy
INTERBUS. Przewoznik obowiazany jest dolaczy¢ do wypelnianego formularza
wniosku dowdd, ze posiada licencje na wykonywanie miedzynarodowych
przewozéw okazjonalnych autokarami i autobusami.

Whasciwe wladze panstwa, na ktérego terytorium znajduje sie¢ punkt
poczatkowy przewozu, dokonuja oceny wniosku o udzielenie zezwolenia na
przew6z. W przypadku zatwierdzenia wniosku przekazuja go wihasciwym
wladzom zainteresowanych stron, na ktérych terytorium znajduje sie punkt
koncowy, oraz przez ktérych terytorium odbywac si¢ bedzie tranzyt, celem
wyrazenia zgody na przewoz. Jezeli wniosek przewoznika zostanie zalatwiony
pozytywnie wlasciwe wladze panistwa, do ktérego wystgpiono o zgode na
przew6z, wydajg zezwolenie w terminie jednego miesigca.
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W autokarze i autobusie wykonujacym przewozy okazjonalne
niezliberalizowane powinny znajdowacési¢ nastepujace dokumenty: potwierdzona
kopia licencji na wykonywanie migdzynarodowych przewozéw okazjonalnych,
zezwolenie na wykonywanie przewozu niepodlegajacego liberalizacji oraz
formularz jazdy wraz z lista przewozonych pasazeréw. Dokumenty te powinny
by¢ okazywane na zadanie upowaznionych pracownikéw przeprowadzajacych
kontrole.

Umowa INTERBUS okresla warunki techniczne majace zastosowanie wobec
autokaréw i autobuséw wykorzystywanych w miedzynarodowych przewozach
okazjonalnych. Pojazdy te musza spelnia¢ standardy techniczne okreslane
w aktach prawnych Unii Europejskiej. Autokary i autobusy uczestniczace
w przewozach okazjonalnych sa zwolnione na terytorium panstw bedacych
stronamiumowy z wszelkich podatkéw od pojazdow i optat naktadanych z tytutu
posiadania pojazdéw oraz oplat specjalnych nakladanych na wykonywane
przewozy.

Okresy prowadzenia pojazdéw przez kierowcéw, przerwy w prowadzeniu
iczas odpoczynku musza w przewozach okazjonalnych odpowiada¢ wymaganiom
okreslonym w przepisach miedzynarodowych oraz wspdlnotowych.

W przypadku powaznych lub powtarzajacych si¢ naruszen przepiséw
dotyczacych transportu drogowego wladze panstwa, na ktérego terytorium to
nastapito, uprawniane sa do naktadania kar. Mogg réwniez czasowo odmowic
przewoznikowi wjazdu na obszar danego panstwa.

UMOWA EUROPEJSKA DOTYCZACA PRACY ZALOG POJAZDOW
WYKONUJACYCH MIEDZYNARODOWE PRZEWOZY DROGOWE
(UMOWA AETR)

Wymagania zwigzane z pracg zalog pojazdéw samochodowych, a zwlaszcza
kierowcow, uregulowane zostaly przepisami Umowy Europejskiej dotyczacej
pracy zalég pojazdéw wykonujacych miedzynarodowe przewozy drogowe
(umowa AETR), sporzadzong w Genewie dnia 1 lipca 1970 r. [Dz. U. 1999,
nr 94, poz. 1086}1. Umowa AETR reguluje:

* wymagania dotyczace kierowcow wykonujacych przewozy towaréw

1 pasazerow,

* okresy prowadzenia pojazdu, przerwy w prowadzeniu i czas odpoczynku
kierowcow,
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zasady uzywania przyrzadéw kontrolnych w pojazdach samochodowych,
obowiazki przedsiebiorcéw w zakresie nadzoru nad praca kierowcow.
Umowa AETR ma zastosowanie do operacji transportowych wykonywanych

pojazdami zarejestrowanymi w panstwach bedacych stronami umowy oraz

innymi pojazdami, jezeli przewozy realizowane sg na terytorium tych pafistw.

Umowa ta ma zastosowanie we wszystkich pafstwach wchodzacych w sktad

Unii Europejskiej. Przedmiot umowy AETR miesci si¢ w zakresie nast¢pujacych

rozporzadzenr Unii Europejskiej:

Rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 15 marca 2006 r., w sprawie harmonizacji niektérych przepiséw
socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz zmieniajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85 (Dz. Urz. UEL 1022 11.04.2006
r., ze zm.),

Rozporzadzenia (EWG) nr 3821/85 z dnia 20 grudnia 1985 r., w sprawie
urzadzen rejestrujacych stosowanych w transporcie drogowym (Dz. Urz. UE
L370231.12.1985 r., ze zm.).

Wynikajace z Umowy AETR i rozporzadzeni Unii Europejskiej wymagania

dotyczace kierowcéw oraz czasu ich pracy uregulowane zostaly w polskim

prawie krajowym w nast¢pujacych ustawach:

Ustawie z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U. 2021,
poz. 919 ze zm.),

Ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow (Dz.U. z 2020,
poz. 900),

Ustawie z dnia 5 lipca 2018 r. o tachografach (Dz. U. z 2018 r., poz. 1480).
Umowa AETR nie ma zastosowania do miedzynarodowych przewozéw

drogowych wykonywanych przez:

pojazdy przeznaczone do przewozu towaréw, ktérych dopuszczalna masa
catkowita, tacznie z przyczepami lub naczepami, nie przekracza 3,5 tony,
pojazdy przeznaczone do przewozu pasazeréw, ktore ze wzgledu na typ
konstrukcyjny i wyposazenie, nadaja si¢ do przewozu najwyzej do dziewieciu
os6b tacznie z kierowca i sa do tego celu przeznaczone,

pojazdy przeznaczone do przewozu pasazeréw w ustugach regularnych,
ktérych trasa nie przekracza 50 km.,

pojazdy, ktérych maksymalna dopuszczalna predko$é nie przekracza 30
kilometréw na godzing,

pojazdy sit zbrojnych, stuzb obrony cywilnej, stuzb pozarniczych i sit
odpowiedzialnych za utrzymanie porzagdku publicznego,
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* pojazdy przeznaczone dla wustug kanalizacyjnych i wodociggowych,
gazowniczych i energetycznych, ochrony przeciwpowodziowej, zarzadcow
drég, ustug oczyszczania, telegraficznych i przewozu artykuléw pocztowych,
transmisji radiowej, ustug telewizyjnych oraz zwiazanych z wykrywaniem
nadajnikéw lub odbiornikéw radiowych i telewizyjnych,

* pojazdy uzywane w stanach nadzwyczajnych lub przeznaczone do zadan
ratownictwa,

* wyspecjalizowane pojazdy przeznaczone do zadan medycznych,

* pojazdy przewozace wyposazenie cyrkéw i wesolych miasteczek,

* wyspecjalizowane pojazdy pomocy technicznej,

* pojazdy przechodzace proby drogowe w celach ulepszen technicznych,
naprawczych lub utrzymania oraz pojazdy nowe badz przebudowane, ktére
jeszcze nie weszly do ruchu drogowego,

* pojazdy uzywane do niehandlowych przewozéw débr w celach prywatnych,

* pojazdy uzywane do odbioru mleka w gospodarstwach rolnych lub
odwozace do tych gospodarstw pojemniki na mleko badz produkty mleczne
przeznaczone do karmienia bydla.

Umowa AETR dotyczy powszechnie wystepujacych typowych przewozéw
tadunkéw oraz 0s6b w miedzynarodowym transporcie drogowym. Przedsi¢biorcy
wykonujacy takie przewozy obowiazani sg zapewni¢ przestrzeganie postanowief
tej umowy dotyczacych wymagan w stosunku do kierowcéw oraz ich czasu
pracy i czasu odpoczynku. Minimalny wiek kierowcow wykonujacych
miedzynarodowe przewozy towaréw wynosi: 18 lat dla kierowcoéw prowadzacych
pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej mniejszej lub réwnej 7,5 ¢, tacznie
z przyczepami lub naczepami; 21 lat dla kierowcéw innych pojazdow. Jezeli
jednak kierowca ukonczyt szkolenie okresowe moze zosta¢ dopuszczony do
pracy w wieku 18 lat.

Kierowcy wykonujacy przewozy pasazeréw musza mie¢ ukonczone 21 lat.
Kierowcy wykonujacy przewozy pasazeréw w promieniu powyzej 50 km., od
miejsca gdzie znajduje si¢ normalna baza danego pojazdu, musza dodatkowo
spelniac jeden z nast¢pujacych warunkoéw:

* miel przepracowany co najmniej jeden rok przy przewozie towaréw jako
kierowcy pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej ponad 3,5 t.,

* mie¢ przepracowany co najmniej jeden rok jako kierowcy pojazdéw
przewozacych pasazeréw na trasach nie przekraczajacych 50 km., od ich
bazy lub wykonywac¢ inne rodzaje przewozéw pasazerskich nie podlegajacych
postanowieniom Umowy AETR,
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* posiada¢ Swiadectwo kwalifikacji zawodowej, stwierdzajace, ukoficzenie
szkolenia dla kierowcéw pasazerskich przewozéw drogowych.

Umowa AETR reguluje okresy prowadzenia pojazdéw przez kierowcow,
obowigzkowe przerwy w prowadzeniu oraz okresy odpoczynku dobowego
i tygodniowego. Calkowity dzienny okres prowadzenia pojazdu nie moze
przekracza¢ 9 godzin. W uzasadnionych przypadkach moze by¢ przedluzony
dwukrotnie w kazdym tygodniu do 10 godzin. Calkowity okres prowadzenia
pojazdu przez kierowce w kazdym okresie dwutygodniowym nie moze jednak
przekracza¢ 90 godzin. Po 4,5 godzinnym okresie prowadzenia pojazdu
kierowcy przystuguje co najmniej 45-minutowa przerwa, chyba, ze zaczyna on
okres odpoczynku. Przerwa taka moze by¢ zastapiona przerwami trwajacymi
co najmniej 15 minut kazda, rozlozonymi na okres prowadzenia pojazdu
lub bezposrednio po tym okresie. Podczas tych przerw kierowca nie moze
wykonywaé innej pracy. Przerwy te nie moga by¢ traktowane jako dzienne
okresy odpoczynku.

W kazdym dwudziestoczterogodzinnym okresie kierowca powinien korzystaé
z dziennego okresu odpoczynku, wynoszacego co najmniej 11 kolejnych
godzin. W uzasadnionych przypadkach okres dziennego odpoczynku moze by¢
skrécony do minimum 9 kolejnych godzin, nie czesciej niz trzy razy w kazdym
tygodniu. Kazde takie skrécenie dziennego okresu odpoczynku wymaga
udzielenia kierowcy rownowaznego okresu odpoczynku jako rekompensaty,
przed uplywem nastepnego tygodnia.

Gdy pojazd jest prowadzony przez co najmniej dwéch kierowcow
w trzydziestogodzinnym okresie kazdy z nich jest uprawniony do okresu
odpoczynku trwajacego nie mniej niz 8 kolejnych godzin. Czas prowadzenia
pojazdu w tym okresie przez kazdego z kierowcdéw nie powinien jednak
przekroczy¢ 10 godzin.

W trakcie kazdego tygodnia jeden z dziennych okreséw odpoczynku
kierowcy przedluza sie jako odpoczynek tygodniowy, do ogdlnej liczby 45
kolejnych godzin. Ten okres odpoczynku moze by¢ skrécony do minimum
36 kolejnych godzin, jezeli bedzie odbierany w miejscu, gdzie znajduje si¢
normalna baza danego pojazdu lub w miejscu zamieszkania kierowcy, albo do
minimum 24 kolejnych godzin, jezeli bedzie odbierany gdzie indziej. Kazde
skrocenie okresu odpoczynku wymaga rekompensowania go réwnowaznym
okresem odpoczynku, odbieranego lacznie przed uplywem trzeciego
tygodnia, nast¢pujacego po danym tygodniu. Tygodniowy okres odpoczynku,
rozpoczynajacy sie w jednym tygodniu i kontynuowany w nastepnym tygodniu,
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moze by¢ dolagczony do ktéregokolwiek z tych tygodni. W przypadku

wykonywania miedzynarodowego przewozu pasazerdéw, innego rodzaju niz

ustugi regularne, tygodniowy okres odpoczynku kierowcy mozna przelozy¢
do tygodnia nastepujacego po tygodniu, za ktéry ten odpoczynek przystuguje

i mozna go dolaczy¢ do tygodniowego odpoczynku za ten drugi tydzien.
Umowa AETR zobowiazuje przedsigbiorstwa wykonujace miedzynarodowe

przewozy drogowe do zapewnienia biezacego nadzoru nad przestrzeganiem

przepiséw dotyczacych czasu pracy i czasu odpoczynku kierowcow.

Przedsigbiorstwo powinno zorganizowaé przewozy drogowe w taki sposob, aby

kierowcy mogli przestrzegaé¢ postanowien Umowy AETR. Przedsigbiorstwo

powinno regularnie kontrolowac okresy prowadzenia pojazdéw przez kierowcow,
czasy trwania innej pracy oraz okresy odpoczynku, korzystajac z dokumentéw
bedacych w jego dyspozycji. W przypadku stwierdzenia naruszefi postanowief

Umowy AETR przedsi¢biorstwo powinno bezzwlocznie je usunaé oraz podjaé

dzialania w celu wyeliminowania ich w przyszlosci.

Jezeli przewozy miedzynarodowe wykonywane sa wyltacznie na terytorium
Unii Europejskiej lub pomiedzy Unig oraz Szwajcaria i panstwami bedgcymi
stronami umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym (EFTA) w miejsce
Umowy AETR stosuje si¢ przepisy rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 {Dz.
Urz. UEL 102 z 11.04.2006 r. ze zm.}. Okresy prowadzenia pojazdu, przerwy
w prowadzeniu i czas odpoczynku okreslone w tym rozporzadzeniu cze$ciowo
réznia si¢ od tych, ktére zawarte sa w Umowie AETR.

Na podstawie przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 obowiazuja
nastepujace normy dotyczace pracy kierowcow:

* dzienny czas prowadzenia pojazdu, od zakonczenia jednego dziennego okresu
odpoczynku do rozpoczecia nastgpnego, nie moze przekracza¢ 9 godzin, z
mozliwoscia przedluzenia do 10 godzin, nie wigcej niz dwa razy w tygodniu,

* laczny czas prowadzenia pojazdu w ciggu tygodnia nie moze przekraczaé
56 godzin i nie moze skutkowaé przekroczeniem maksymalnego ogélnego
tygodniowego czasu pracy wynoszacego 60 godzin oraz $redniego
tygodniowego czasu pracy wynoszacego w okresie czterech miesiecy 48
godzin.

* laczny czas prowadzenia pojazdu w okresie dwdch tygodni nie moze
przekracza¢ 90 godzin.

Po okresie prowadzenia pojazdu trwajacym 4,5 godziny, kierowcy przystuguje
ciaglta przerwa w pracy trwajaca co najmniej 45 minut. Przerwe te mozna
zastapi¢ dwoma przerwami rozlozonymi w okresie prowadzenia pojazdu lub
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bezposrednio po 4,5 godzinnym okresie, z ktorych pierwsza wynosi co najmniej
15 minut, a druga co najmniej 30 minut. Dzienny okres odpoczynku moze
by¢ udzielony kierowcy jako regularny dzienny okres odpoczynku, trwajacy co
najmniej 11 godzin lub jako skrécony dzienny okres odpoczynku, trwajacy co
najmniej 9 kolejnych godzin, ktéry moze wystapi¢ najwyzej trzy razy w jednym
tygodniu. Regularny dzienny okres odpoczynku moze by¢ udzielony w dwéch
czeSciach, z ktoérych pierwszy odpoczynek musi trwaé co najmniej 3 godziny,
a drugi 9 godzin.

Kierowca kilkuosobowej zalogi pojazdu w ciggu 30 godzin od zakoniczenia
dziennego lub tygodniowego okresu odpoczynku ma skorzysta¢ z kolejnego
dziennego okresu odpoczynku trwajacego co najmniej 9 godzin. Tygodniowy
okres odpoczynku kierowcy obejmuje:

* regularny tygodniowy okres odpoczynku, trwajacy co najmniej 45 godzin,
* skrocony tygodniowy okres odpoczynku, trwajacy mniej niz 45 godzin, ale
nie mniej niz 24 kolejne godziny.

W okresie dwoch tygodni kierowca wykorzystuje co najmniej dwa regularne
okresy odpoczynku lub jeden regularny i jeden skrécony tygodniowy okres
odpoczynku. Skrécenie tygodniowego okresu odpoczynku rekompensuje sie
rownowaznym odpoczynkiem, wykorzystywanym jednorazowo przed koncem
trzeciego tygodnia nastepujacego po tym tygodniu, kiedy dokonano skrécenia,
przez dodanie tego odpoczynku do innego odpoczynku trwajacego co najmniej
9 godzin.

Rozporzadzenie (WE) Nr 561/2006 oraz Umowa AETR dopuszczaja wyjatki
przy stosowaniu ich przepiséw. Pod warunkiem, ze nie zagraza to bezpieczefistwu
drogowemu oraz umozliwia osiggniecie przez pojazd odpowiedniego miejsca
postoju, kierowca moze odstapi¢ od przepiséw dotyczacych czasu prowadzenia
pojazdu, przerw w prowadzeniu i okreséw odpoczynku w zakresie niezbednym
dla zapewnienia bezpieczenistwa przewozonych oséb, przewozonego tadunku lub
pojazdu. Kierowca réwnocze$nie obowigzany jest do podania powodéw takiego
odstepstwa odrecznie na wykreséwcee lub wydruku z urzadzenia rejestrujacego,
najpdzniej po przybyciu do miejsca pozwalajacego na posto;.

W czasie wykonywania miedzynarodowych przewozow drogowych
kierowca obowigzany jest przestrzega¢ obowigzujacych norm dotyczgcych czasu
prowadzenia pojazdu, obowiazkowych przerw w czasie prowadzenia oraz czasu
odpoczynku.

Do kontroli czasu pracy kierowcéw stuza urzadzenia kontrolne (tachografy)
zainstalowane w pojazdach samochodowych. Umowa AETR wprowadza
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obowigzek instalowania i uzywania w pojazdach przyrzadu kontrolnego, ktory
musi by¢ zdolny do zarejestrowania dltugosci drogi przebytej przez pojazd i jego
predkosci, czasu prowadzenia pojazdu oraz innych okreséw pracy lub gotowosci
do pracy, a takze przerw w pracy i okreséw dziennego odpoczynku.

Przedsigbiorca obowiazany jest regularnie kontrolowa¢ okresy prowadzenia
pojazdu przez kierowcdw, czas trwania innej pracy oraz okresy odpoczynku,
postugujac si¢ wydrukami z urzadzen kontrolnych zainstalowanych w pojazdach
wykonujacych przewozy drogowe. W przypadku wystepowania naruszen
obowiazujacych przepisow przedsiebiorca powinien bezzwlocznie usunaé
wystepujace nieprawidlowosci oraz podjaé¢ dzialania w celu unikniecia ich
wystgpowania w przyszlosci.

ZAKONCZENIE

Zrédta miedzynarodowego prawa przewozowego maja ogromne znaczenie,
jako ze przewozy tego rodzaju zajmujg coraz wickszy udzial w przewozach
ogoélem oraz odgrywaja bardzo duze znaczenie dla funkcjonowania gospodarki.
Normy prawa miedzynarodowego maja rowniez znaczenie w zwiagzku ze
zobowiazaniami mie¢dzynarodowymi, np. unijnymi. Objawia si¢ to tym,
ze panstwa czlonkowskie organizacji miedzynarodowej zobowiazane sa do
przejmowania (inkorporacji) norm ustalonych przez organy takiej organizacji.
Nalezy jednak pamigta¢ o tym, ze przepisy te w sposéb ogdlny i jedynie ramowy
normalizuja jakze rozlegla i problematyczna tematyke przewozu. Stanowig
jednak model wzorca dla innych aktéw prawnych, ktére w sposéb bardziej
szczegdlowy reguluja poszczegdlne galezie transportu.

Na podstawie analizy wskazanych w tymze opracowaniu regulacji prawnych
nalezy stwierdzi¢, ze znajduja one swoje odzwierciedlenie w regulacjach prawa
krajowego lub sa bezposrednio stosowane. Kazdorazowo przy interpretacji
otoczenia prawnego rodzi si¢ konieczno$¢ brania pod uwage prawa
miedzynarodowego, ktére w obecnych czasach odgrywa coraz wigksza role
w regulowaniu réznych aspektéw naszej gospodarki. Istotnym zagadnieniem
zwigzanym z przewozem drogowym jest odpowiedzialno$¢ przewoznika.
Mozna mie¢ pewnos¢, ze wraz z rozwojem techniki oraz zmianami spotecznymi
i gospodarczymi, regulacje dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika, zaréwno
w prawie poszczegblnych krajow, jak i w prawie miedzynarodowym, beda
ulegaly dalszym przeobrazeniom.
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ASPEKTY SRODOWISKOWE W ZARZADZANIU
EANCUCHEM DOSTAW

ENVIRONMENTAL ASPECTS IN SUPPLY CHAIN MANAGEMENT

Stowa kluczowe: laficuch logistyczny, zarzadzanie tafnicuchem dostaw, ekologia
produktu, zielony taficuch dostaw

Key words: logistics chain, supply chain management, product ecology, green supply chain

Streszczenie

Zmiany w otoczeniu gospodarczym oraz podstawowe megatrendy, jakimi sa:
globalizacja, indywidualizacja preferencji, wzrost $wiadomosci ekologicznej, czy rozwdj
nowoczesnych technologii, wywarly zasadniczy wplyw na ladcuchy logistyczne,
zwigkszajac ich zasieg geograficzny oraz zwiazane z nim problemy emisji i zanieczyszczen.
Powstala pilna potrzeba wzmozenia dynamicznej wsp6tpracy pomiedzy dostawcami,
odbiorcami i innymi interesariuszami, bedacymi uczestnikami taficucha dostaw
w globalnym $rodowisku. Istotnym aspektem jest wykorzystanie zasad ekorozwoju
w zarzadzaniu taficuchem dostaw. W artykule wskazano mozliwosci proekologicznych
dziatafi w poszczegblnych ogniwach ladicuchéw logistycznych w trakcie drogi produktéw
od zrédet ich pochodzenia do finalnych odbiorcéw. Zwrécono uwage, iz nowe spojrzenie
na zarzadzanie tadcuchem dostaw wiaze ze sobg trzy zagadnienia: logistyke zwrotng,
ocene negatywnego wplywu na $rodowisko oraz zintegrowane podejscie, czesto kojarzone

z koncepcjg zielonego tafcucha dostaw.
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Summary

Economic  environment changes and the basic megatrends, such as  globalisation,
individualisation of preferences, growing ecological awareness and development of modern
technologies, have had a substantial impact on logistics chains by increasing their geographic
range and the velated problems of emissions and pollution. An urgent need has arisen to increase
dynamic cooperation between suppliers, recipients and other stakebolders involved in the supply
chain in a global environment. It is an important aspect to take advantage of sustainable
development principles in supply chain management. The article indicates possible sustainable
actions in particular links of logistics chains during the journey of products from their sources
of origin to their end recipients. It notes that a new approach to supply chain management ties
together three issues: reverse logistics, negative environmental impact assessment and integrated

approach, all often associated with the green supply chain concept.

WPROWADZENIE

Dzialalno$¢ czlowieka przyczynia sie do transformacji otaczajacych go
elementéw Srodowiska, do ktérych naleza: powietrze, woda, gleba i biosfera.
Kazdy z tych elementéw dostarcza potrzebnych zasobéw, a jednoczesnie
jest odbiorca powstalych zanieczyszczefi tworzacych potencjalne zagrozenia
demograficzne, geograficzne, techniczne i ekonomiczne. W ostatnich latach
gwaltownie wzrosta §wiadomos¢ ekologiczna spoleczefistw. Zaczeto zauwazad,
ze dostep do zl6z naturalnych jest ograniczony, a brak interwencji moze wywotaé
nieodwracalne, negatywne skutki dla ludzkosci.

Celem publikacji jest typizacja dzialan proekologicznych zwiazanych
z przeplywem produktéw przez kolejne ogniwa tancucha dostaw w calym cyklu
ich zycia.

MIEJSCE PRODUKTU LOGISTYCZNEGO W EANCUCHACH
DOSTAW

Idea zycia i przetrwania juz od chwili narodzin kreuje w kazdym cztowieku
szereg potrzeb. Ludzie, chcac zredukowa¢ odczuwalne braki oraz kontynuowaé
rozwoj osobisty, podejmuja dzialania majace na celu zaspokojenie w pierwszym
stopniu potrzeb fizjologicznych, nastepnie bezpieczefistwa, przynaleznosci,
uznania, koficzac na potrzebie samorealizacji {Maslow, 2009, s. 62-76}.
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Dostarczanie oczekiwanej satysfakcji jest zadaniem szerokiej gamy produktéw.

Produktem nazywa si¢ ,wszystko, co mozna zaoferowal nabywcom do
konsumpcji, uzytkowania lub dalszego przerobu. Oprécz rzeczy fizycznych,
do produktéw zalicza si¢ rowniez wszelkiego rodzaju ustugi, czynnosci, osoby,
miejsca, organizacje, pomysly (projekty) technologiczne, organizacyjne iinne oraz
idee” [Mruk i Rutkowski, 1994, s. 14}. Czesto okre$lany jest mianem dobra lub
wyrobu gotowego, utozsamiajac go z efektem procesu produkcyjnego. Produkt
staje si¢ towarem za posrednictwem transakcji kupna-sprzedazy [Urbanowska-
Sojkin, 2001, s. 31}. Nabywany jest w celu uzyskania pozadanych korzysci.
Szereg substytucyjnych produktéw moze zaspokoi¢ identyczna potrzebe, jak
i odwrotnie — jeden z nich jest w stanie zaspokoi¢ rézne potrzeby. Kazdy towar,
ktéry uczestniczy w procesach przemieszczania nazywany jest tadunkiem,
z kolei kazdy tadunek poddany obstudze logistycznej okreSlany jest mianem
produktu logistycznego.

Produkt logistyczny jest to ,zbidr zyczen i oczekiwan klienta co do
towaréw lub ustug o postaci i jakosci, ktére moga by¢ zrealizowane zgodnie
z tymi wymaganiami tylko w systemie logistycznym. W zwigzku z tym,
towar lub usluga jako produkty logistyczne sa z jednej strony produktami
przeplywu w kanale logistycznym, a z drugiej- ekonomiczna forma tego
produktu umozliwia osiggniecie zyskow wszystkim uczestnikom kanatu”
[Ciesielski, 2001, s. 53}. W sytuacji, gdy produktem logistycznym jest
ustuga, ocenie poddaje si¢ jej cechy, takie jak poziom i jako$¢ wykonania
oraz unikatowo$¢. Jezeli natomiast jest nim towar, weryfikowane sa jego
cechy ekonomiczne (substytucyjnos$é, cena, podatno$¢ przewozowa) oraz
wlasciwosci  fizykochemiczne (m.in. waga, ksztalt, postaé, zawarto$¢
poszczegblnych sktadnikéw, gestosé). Zbudowanie systemu logistycznego
w oparciu o wspomniane cechy oraz wlasciwos$ci towaréw i ustug gwarantuje
przekazanie odbiorcy oczekiwanego produktu we wilasciwej ilosci, rodzaju,
czasie i miejscu. Wszystkie czynnosci logistyczne zwigzane z przemieszczaniem
towaréw laczone sa z pojeciem zaproponowanym przez H.Ch. Pfohla,
wskazujacym trzy systemy transformacji débr [Pfohl, 2008, s. 8}:

* pierwszy — otrzymanie débr poprzez wydobycie surowcéw naturalnych, ich
przetworzenie oraz finalng fabrykacje w przedsigbiorstwie przemystowym
bedacym pierwszym elementem faficucha logistycznego;

® drugi — opiera si¢ na zmianie przestrzenno-czasowej towardw, czyli
czynnosciach zwiazanych ze sktadowaniem i przemieszczaniem, jak réwniez
na zwiekszaniu ich warto$ci rynkowe;j;



32 MARIA MICHALOWSKA

* trzeci — konsumpcja towaréw (produktéw logistycznych) dokonujaca sie na
koficu tancucha logistycznego.

Cykl zycia produktu logistycznego, tak jak kazdego innego produktu, oparty
jest na klasycznym schemacie rynkowym, rozpoczynajacym si¢ od wprowadzenia
na rynek, poprzez etap wzrostu i dojrzalosci, konczac na jego zejSciu z rynku. Faza
wzrostu, na tle pozostalych etapéw, charakteryzuje sie z najwyzszym poziomem
dystrybucji. Uslugi logistyczne (transport i magazynowanie) oraz rozbudowa
infrastruktury musza by¢ dostosowane do wielko$ci popytu na produkty, aby
nie doszto do przeinwestowania przedsiewzie¢. Zmiany technologiczne oraz
silna konkurencja powoduja przejscie produktu do fazy spadku. Etap ten
odznacza si¢ podwyzszeniem stopnia zapasow, a co za tym idzie — wzmozenia
ustug magazynowych.

Dokladne rozeznanie cyklu zycia produktu przedsiebiorstwa pozwala na
opracowanie skutecznej strategii rozwoju firmy, prognozowanie sprzedazy
w przyszlosci, czy okreslanie pozycji konkurencyjne;j.

Na dlugos¢ poszczegélnych faz oraz calego cyklu wplyw maja [Golembska
i Mokrzyszczak, 1997, s. 158}:

* postep technologiczny,

* upodobania i preferencje konsumentéw,

* zmiany w dochodach nabywcéw,

* powstawanie lub zamieranie rynkow i segmentéw,

* zmiany cen wzgledem substytutdw,

* stosunek kosztow produkgji i sprzedazy do wartosci detalicznych.

Obecnie zauwaza si¢ sklonno$¢ do skracania cykli zycia produktow.
Zwigzane jest to z dynamicznym postepem technologicznym zmniejszajacym
czas projektowania innowacyjnych débr oraz udoskonalania juz istniejacych,
jak i rosnacymi wymaganiami konsumentow.

Dla konsumentéw, zycie produktu ogranicza si¢ jedynie do okresu jego
uzytkowania. Jest to jednak cykl znacznie dtuzszy, na ktéry sktada sie sekwencja
dziatan zwiagzanych z fizyczna przemiang materialéw i energii. W literaturze
przedmiotu porzadek ten nazywany jest materialnym cyklem zycia produktu.
Obejmuje on: wydobycie i zakup surowcéw naturalnych, transformacje
materialow, fabrykacje wyrobéw, magazynowanie i dystrybucje produktéw, okres
uzytkowania oraz zagospodarowanie odpadéw pouzytkowych [Fiksel, 2009, s.
791. Ze wzgledu na ostatni etap, analiza cyklu zycia moze mie¢ charakter ,,0d
kotyski do grobu” (cradle to grave), jesli produkt na konicu swojego zycia podlega



Aspekty srodowiskowe w zarzadzaniu laficuchem dostaw 33

unieszkodliwieniu, badz ,,od kotyski do kotyski” (cradle to cradle), w przypadku
odzysku surowcéw i ponownego wykorzystania odpadéw. Zapetlenie cyklu
zycia produktu jest idea gospodarki o obiegu zamkni¢tym (czrcular economy).
Zarzadzanie cyklem zycia produktu (Product Life Management, PLM)
to mechanizm laczacy caloksztalt zagadnien powigzanych z produktem.
Nie jest wylacznie narzedziem informatycznym wspierajacym procesy
w przedsigbiorstwie, lecz w gléwnej mierze — rodzajem strategii biznesowej
i produktowej, skierowanej na rozwéj. Gtéwnym celem PLM jest ,holistyczne
zarzgdzanie wszystkimi informacjami dotyczacymi calego projektu, jak
i kompleksowa automatyzacja proceséw oraz doskonale wspéldzialanie
wszystkich podmiotéw w cyklu zycia produktu {Staisch i in., 2012, s. 2}.
Integruje ogol proceséw zwiazanych z {Mruk i Rutkowski, 1994, s. 269}:
* kontaktem z klientami (Customer Relationship Management, CRM),
* wymiana informacji z dostawcami (Supply Chain Management, SCM),
* zarzadzaniem zasobami przedsi¢biorstwa (Enterprise Resource Planning, ERP),
* planowaniem (Systems Development Life Cycle, SDLC),
* przeplywem informacji o produkcie wewnatrz firmy (Product Data
Management, PDM).
Kompleksowe podejscie sprzyjastandaryzacjiinformacji, proceséw i systemow
w przedsigbiorstwie, integracji pracownikéw wewnatrz firmy, jak i wszystkich
uczestnikéw calego tanicucha dostaw, ograniczajac przez to negatywny wplyw
spofeczny i ekologiczny produktu w aspekcie zréwnowazonego rozwoju.
Wdrozenie procesow zarzadzania cyklem zycia produktu w przedsigbiorstwie
niesie za sobg wiele korzysci, przykladowo: krétszy czas wprowadzania produktu
na rynek, bardziej efektywng wspolprace nad projektem, obnizenie kosztéw
w fazie wprowadzania produktu oraz kosztéw utrzymania, czy zmniejszenie
ryzyka [Mruk i Rutkowski, 1994, s. 270-271}.

ZROWNOWAZONY ROZWOJ NA SZCZEBLU
PRZEDSIEBIORSTWA 1 W ZARZADZANIU EANCUCHEM DOSTAW

Model zréwnowazonego rozwoju (sustainable development) Yaczy ze soba
aspekt spoleczny (wspdlnota, pracownicy), ekonomiczny (rynek) i ekologiczny
(Srodowisko), zapewniajac dlugotrwaly wzrost gospodarczy i jednakowy
podzial korzysci, przy jednoczesnej ochronie srodowiska i zasobow naturalnych
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(tabela 1). Postep ten ,,umozliwia zaspokojenie potrzeb dnia dzisiejszego i nie
ogranicza tej mozliwosci przyszlym pokoleniom” [Adamczyk i Nitkiewicz,
2007, s. 24}1.

Potrzeby spoleczne Potrzeby ekonomiczne Potrzeby ekologiczne
Rownos¢ Uslugi Zréznicowanie biologiczne
Wspoldecydowanie Potrzeby gospodarstw domowych Zasoby naturalne
Upelnomocnienie Rozw6j przemystu Zachowanie proporcji
Mobilnos¢ Rozwdj rolnictwa Integralno$¢ ekosystemu
Zachowanie dziedzictwa kulturowego | Efektywne wykorzystanie pracy Czysta woda i powietrze

Tab. 1. Spoleczne, ekonomiczne i Srodowiskowe potrzeby cztowieka z perspektywy
ZrOwnowazonego rozwoju.
Zrédto: Adamczyk J., Nitkiewicz T., 2007: Programowanie zréwnowazonego rozwoju

przedsigbiorstw., Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa, s.16

Chcac zapobiec sytuacji, w ktérej zaspokojenie jednej potrzeby wyklucza
mozliwo$¢ zaspokojenia innych potrzeb, poszukuje si¢ alternatywnych
mozliwo$ci spelnienia oczekiwan, w dalszym ciggu zapewniajac zgode miedzy
srodowiskiem a czlowiekiem. Zréwnowazony rozwéj kieruje si¢ zasada
sprawiedliwosci wewnatrz- i miedzypokoleniowej. Cechuja go: réwnowaga
(zachowanie odpowiednich proporcji miedzy rozwojem gospodarczym
i spolecznym a $rodowiskiem), trwalos¢ (stala dyspozycyjnos¢ bogactw
naturalnych) oraz samopodtrzymywanie si¢ (permanentny wzrost) [Borys,
2005, s. 301

Dzialania kazdego przedsiebiorstwa sa ukierunkowane na osiggniecie
zalozonego stanu. Cele przedsiebiorstwa stanowia zbiér wzajemnie powigzanych
dazen, aspiracji i zamierzonych efektéw o réznym stopniu konkretnosci. Cele
te tworza hierarchiczny uklad, ktéry zapewnia zrownowazone funkcjonowanie,
jak ilustruje rycina 1.

Cele najwyzszego rzedu to cele o wymiarze dlugookresowym, ktére moga
by¢ osiagnicte tylko przy pomocy celu krotkookresowego, jakim jest zysk.
W czasach wzrastajacej swiadomosci ekologicznej, aspekt ochrony $rodowiska
i powigzane z nim dgzenie do podtrzymania nalezytej jakosci zycia, determinuje
wspolzalezno$¢ celéw ekonomicznych i ekologicznych, czego skutkiem jest
czesto poprawa wynikow i wzrost efektywnosci firmy.
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Przetrwanie i 10zwaj Cele napwyzszego rzedu,
wartogcl

"

Zréwnowazone funkcjonowanie
(dostep do zasobéw koniecznych do istnienina i rozwoju)

L L

Maksymalizacja zysku Maksymalizacja budzetu
(orgamizacje rynkowe) {orgamzacie medochodowe)

Wytwarzanie spoleczme uzytecznych débr 1 ushug
(realizacja funkcji na rzecz otoczenia)

Realizacja konkretnych

zamierzen, dzialan zadad Cele najniz’szego r._zq-du_.
1 przedsiewzied konkretne efekty dziatania

Ryc. 1. Hierarchiczny uklad celéw przedsigbiorstwa
Zrédlo: Zarzgdzanie. lTeoria i prakiyk, red. A.K. Kozminski, W. Piotrowski, PWN,
Warszawa 1995, s. 50

Przedsigbiorstwo jest tworem samodzielnym, wydzielonym z pewnego
srodowiska, lecz nie jest od niego niezalezne. Przedsiebiorstwo funkcjonuje
w symbiozie z otoczeniem, pozyskujac z niego wszelkiego rodzaju zasoby
(ludzkie, materialowe, kapitalowe, informacyjne), a nastepnie dostarczajac do
niego efekty swojej pracy (wyroby i ustugi, ale takze odpady i zanieczyszczenia)
[Adamczyk, 2001, s. 60}. Systemowe podejscie do zagadnienia dzieli otoczenie
na trzy segmenty, a mianowicie:

* dostawcow (surowcow i materialdow, polfabrykatéw i komponentéw, maszyn

i urzadzen) oraz pracownikow;

* odbiorcéw (dystrybutoréw i uzytkownikéw finalnych);
* konkurentéw

Zarzadzanie przedsi¢biorstwa powinno by¢ zréwnowazone, to znaczy
powinnoosiagackorzysciekonomiczneispoteczne,spetniajacprzy tymwymogi
ekologiczne. Jest to zadanie o wymiarze normatywnym i strategicznym,
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jak i operacyjnym. Z przywolanym pojeciem wiaze si¢ koncepcja spotecznej
odpowiedzialnosci biznesu (Corporate Social Responsibility), czyli ponoszenie
konsekwencji wszystkich dzialafi przedsi¢biorstwa [Brauweiler, 2013,
s. 931

Rozwo6j koncepcji zréwnowazonego rozwoju doprowadzil do potaczenia
kwestii gospodarczych, spotecznych oraz ekologicznych, réwniez w obszarze
zarzadzania tancuchami dostaw, kreujac pojecie zréwnowazonego lancucha
dostaw (sustainable supply chain), ktérego zarzadzanie definiowaé mozna jako
Lstrategiczng, transparentna integracje i osiaganie spolecznych, srodowiskowych
i ekonomicznych celéw organizacji poprzez systematyczna koordynacje
kluczowych proceséw biznesowych w laficuchu dostaw w celu poprawy wynikéw
ekonomicznych zaréwno pojedynczego przedsi¢biorstwa, jak i catego tancucha
dostaw” [Carter i Rogers, 2008]. Zaden z tych celéw nie powinien koncentrowa¢
na sobie pelnej uwagi, poniewaz dlugotrwaly zysk dla organizacji i otoczenia
mozliwy jest tylko i wylacznie za pomoca wyrdéwnania rang wymienionych
obszaréw oraz polaczenia ich ze soba. Zintegrowane podejscie czesto kojarzone
jest z koncepcja zielonego taticucha dostaw (green supply chain), ktory oprocz
przeplywéw konwencjonalnych bierze pod uwage przeplywy zwrotne. Koncepcja
wykracza poza granice tradycyjnego podejscia do zarzadzania ladcuchem.
Niejednokrotnie podejscie to kojarzone jest z odchudzonym tancuchem dostaw
(lean supply chain) [Burchart-Korol i in., 2013, s. 259}. Zielony taficuch dostaw
jest nowatorskim modelem biznesowym, w ktérym dziatalno$¢ proekologiczna
oraz stosowanie si¢ do przepiséw i norm ochrony §rodowiska generuje warto$¢
dodana, ktéra pozwala przedsi¢biorstwom na osiagniecie lepszej pozycji na
rynku i zdobycie przewagi konkurencyjnej. Priorytetem, oprocz zadowolenia
klienta, staje si¢ ograniczanie szkodliwej ingerencji w $rodowisko.

PROEKOLOGICZNE ZMIANY W EANCUCHACH LOGISTYCZNYCH

W czasie calego swojego zycia produkt przechodzi przez kolejne etapy
zwigzane z jego projektowaniem, produkcja, dystrybucja, uzyciem oraz
utylizacjg. Obecnie, w czasach wzrostu §wiadomosci Srodowiskowej, praktykuje
si¢ proekologiczne zmiany w kazdym z elementéw tego tanicucha logistycznego.
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Projektowanie produktu
Tworzeniem profilu produktu w przedsi¢cbiorstwie zajmuje si¢ zesp6t

badawczo-rozwojowy (B+R), ktérego zadaniem jest opracowanie ksztaltu

produktu i charakterystyki jego elementéw (sklad materialowy, struktura,
wymiar, forma, funkcjonalno$¢ oraz techniczne parametry efektywnosci)
roznigcych si¢ od siebie, pomiedzy odrebnymi wyrobami. Ksztaltowanie
produktu ,,okresla nie tylko zanieczyszczenie srodowiska w fazie projektowania,
lecz réwniez pdzniejsze zanieczyszczenia $rodowiska, spowodowane juz przez
gotowy produkt” {Strebel 2003, s. 14}. Oznacza to, ze w etapie tym, oprocz
samego projektowania produktu, uscisla si¢ wielkosci zwiazane ze struktura

i skalg zapotrzebowania na surowce w produkcji oraz z generacja odpadéw

podczas uzytkowania i utylizacji wyrobu. Mimo, iz z ekologicznego punktu

widzenia etap planowania wydaje si¢ pozornie nieistotny, podejmowane sa

w nim najwazniejsze decyzje zwiazane z calym cyklem zycia. Orientacja na

istotny aspekt $rodowiskowy oraz umozliwienie systematycznego podejscia

i integracji wymogéw juz od pierwszej fazy nazywane jest Swiadomym

ekologicznie (proekologicznym) ksztaltowaniem produktu.

Zaden z istniejacych na $wiecie produktéw nie jest w pelni pozbawiony
szkodliwego wplywu na srodowisko. Celem nadrzednym jest jego maksymalna
redukcja, mozliwa dzigki nastepujacym dzialaniom:

* wykorzystanie surowcoéw nieszkodliwych dla srodowiska, niskoemisyjnych,
wtérnych oraz zdatnych do recyklingu;

* ograniczenie zuzycia oraz zwickszenie wydajnoSci  materialowej
(dematerializacja, miniaturyzacja);

* standaryzacja struktury (modulowa, ulatwiajaca demontaz i serwis) oraz
komponentéw wyrobu (wykorzystanie jednorodnych materialow).
Strategicznym dzialaniem jest poprawa wytrzymalosci oraz zywotnosci

poprzez szereg czynno$ci ochronnych i zabezpieczajacych wyréb (np. farby

antykorozyjne). Produkty powinny by¢ projektowane w spos6b umozliwiajacy
oszczedna eksploatacje. W celu poprawy efektywnosci ekologicznej produktéw
na tym szczeblu, wazne jest nieustanne szkolenie pracownikéw obszaru B+R.

Zaopatrzenie materialowe

Przedmiotem zaopatrzenia sa wszystkie surowce, polfabrykaty i inne
materialy niezbedne do zachowania cigglosci dzialalnosci przedsigbiorstwa,
nie produkowane przez ten podmiot, lecz pozyskiwane od zewnetrznych
dostawcow na podstawie zawieranych uméw. Do zadan dzialu zakup6w zalicza
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sie: identyfikacje potrzeb, odszukanie i poréwnanie alternatywnych ofert

wedlug zalozonych kryteriéw (np. cena, ilo$¢ i jakos¢ produktu, odlegtos¢ od

zakladu produkcyjnego dostawcy), wyb6r dostawcéw, negocjacje, uzgodnienie
terminéw oraz czynno$ci zwigzane z realizacjg i raportowaniem dostaw. Silnie

powigzane sg z nimi procesy magazynowania i transport {Mankowski, 2009,

s. 128}

Celem zaopatrzenia proekologicznego jest wzbogacenie podstawowego
systemu zakupéw o postawe Srodowiskowa. Do dziatann mozna zaliczy¢ m.in
[Sommer i Brauweiler, 2013, s. 442-445}1:

* wybdr whasciwych strategii zaopatrzenia (np. JiT-sourcing, e-sourcing, single/
dual/multi sourcing);

* przestrzeganie wymogoéw ekologicznych przy zakupach (np. materialy ze
znakiem Niebieski Aniot (niem. Blauer Engel), odpowiedni $rodek transportu,
opakowania wielokrotnego uzytku);

* minimalizacja powierzchni magazynowej;

* wspolpraca z dostawcami dysponujacymi certyfikowanymi systemami
zarzadzania $rodowiskowego;

* szkolenia pracownikéw dziatu zaopatrzenia i zakupow.

Doste¢pnych jest szereg narzedzi wspomagajacych zielony proces zaopatrzenia,
do ktérych zaliczy¢ mozna metody ksztaltowania zapaséw ABC, XYZ oraz
system MRP, ktérych gtéwnym celem jest optymalizacja dostaw, zmniejszenie
kosztow wewnetrznych i zewnetrznych, redukcja zapaséw i poprawa nadzoru
calego procesu.

Proces produkcyjny
Powstanie produktu fizycznego odbywa si¢ za posrednictwem sekwencji
dzialann technologicznych w etapie produkcji. Przebieg tego procesu
uwarunkowany jest czynnikami produkcji, do ktorych zaliczy¢ mozna m.in.
wykorzystane materialy, kapital ludzki, system =zarzadzania, jak réwniez
srodowisko naturalne, bedace zrédlem niezbednych surowcéw i energii oraz
odbiorca uciazliwych emisji (odpady, hatas, zanieczyszczenia). Proekologiczna
produkcja jest mozliwa dzigki zorganizowanym i konsekwentnym dziataniom
ukierunkowanym na:
* wdrazanie skutecznych technologii srodowiskowych:
* addytywnych — do pewnego stopnia zmniejszajacych strumiefi emisj,
* zintegrowanych — ograniczajacych lub catkowicie zapobiegajacych
powstawaniu emisji;
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* utworzenie obiegu zamknictego zardwno wewnatrz, jak i pomigdzy
przedsigbiorstwami;

* konsekwentna implementacj¢ zasad przyjetych w etapie planowania
produktu;

* wybdér optymalnego, szczuplego systemu produkcji Pull, zamiast
tradycyjnego systemu Push

* regularne szkolenia personelu dzialu produkgji.

W ramach zarzadzania Srodowiskowego, oprocz systemoéw sformalizowanych
(ISO 14000, EMAS) wyodrebnia sie systemy niesformalizowane, takie jak
Program Czystej Produkdji (CP EMS). Wedlug UNEP (Program Srodowiskowy
ONZ), czysta produkcja ,jest konceptualng i proceduralng strategia, ktdra
wymaga, aby wszystkie etapy cyklu zyciowego produktu lub procesu
produkcyjnego uwzglednialy cel prewencji lub minimalizacji przejSciowego
badz trwalego ryzyka dla zdrowia ludzkiego lub $rodowiska naturalnego.
Ogodlne zaangazowanie spoleczne jest niezbe¢dne we wdrazaniu tej zlozonej
strategii w celu osiggniecia stabilnych spoleczefistw”[Lewandowski 2000, s.791.
Chcac wdrozy¢ program czystej produkcji, przedsiebiorstwo ma obowiazek
dostosowac sie do procedury wskazanej przez Agencje Ochrony Srodowiska (US
EPA), ktérej kolejne fazy przedstawione sa na rycinie 2.

‘ Planowanie 1 organizacja ‘

‘ Analiza wykonalnoéci projektu ‘

Kontynuacja dziatan
w ramach programu
¥ czystsze) produkcji
‘ Widrozenie projektu ‘

‘ Ocena uzyskanych rezultatow }—

Ryc. 2. Etapy procesu realizacji projektow czystszej produkcji (CP EMS)

w przedsiebiorstwach

Zrédto: Fijat T., 2005: Ekologiczne i ckonomiczne efekty realizacji strategii czystej produkcji
w wybranych przedsighiorstwach. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Krakowie,
Krakéw, s. 110
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Strategia ta, oparta na zabiegach prewencyjnych, daje mozliwos¢ uzyskania
korzy$ci zaréwno ekonomicznych (nizsze koszty kupna surowcéw i energii,
obnizenie lub brak oplat $rodowiskowych, wzrost konkurencyjnosci), jak
i ekologicznych (ograniczenie krotko- i dlugotrwalego szkodliwego wplywu na
otoczenie) {Adamczyk 2004, s. 53}.

Wypelnienie podstawowych warunkéw czystej produkeji sprowadza si¢ do
minimalizacji odpadéw (Waste Minimization Assessment) oraz tzw. przegladu
gospodarstwa (Housekeeping) [ Adamczyk 2004, s. 551. Pomys$lna implementacja
strategii umozliwia otrzymanie terminowego certyfikatu ,Swiadectwo
przedsiebiorstwa  czystszej produkcji” przyznawanego przez Federacje
Stowarzyszen Naukowo-Technicznych NOT, Agencj¢ Technikii Technologii oraz
Polskie Centrum Badan i Certyfikacji, jak réwniez ,Certyfikatu uczestnictwa
w programie CP” przydzielanego przez Krajowe Centrum Wdrozefi Czystszej
Produkcji GIG. Po uplywie okresu dwéch lat wazno$é¢ swiadectwa moze by¢
przedluzona jedynie za posrednictwem przeprowadzonego audytu [Fijal, 2005,
s. 1131

Opakowania
Wynikiem procesu produkcyjnego jest fizyczny produkt posiadajacy
swoje cechy i spelniajacy okreslone funkcje. Szacuje sig, ze przynajmniej 90%
Swiatowych wyrob6w wymaga zastosowania odpowiedniego opakowania
[Korzeniowski 2009, s. 186]. W zaleznosci od rodzaju, produkty réznia sie
wielkoscia, ksztaltem oraz materialem, z ktérego sa wykonane. Opakowaniem
mozna nazwaé kazdy ,wyréb zapewniajacy utrzymanie okreslonej jakosci
pakowanych produktéw, przystosowanie ich do transportu i sktadowania oraz
prezentacji, a takze chroniacy Srodowisko przed szkodliwym oddzialywaniem
niektérych  produktéw”[PN-0-79000:19971. Definicje opakowan mozna
zawrze¢ w krotkiej mysli ,,chroni to, co sprzedaje, i sprzedaje to, co ochrania”
[Mruk i Rutkowski, 1994, s. 84}. Z przytoczonych cytatéw wywnioskowaé
mozna fundamentalne funkcje opakowan, do ktérych naleza:
* funkcja logistyczna — pozwala na przemieszczanie wyrobéw podczas
proceséw produkcji, magazynowania, sprzedazy oraz eksploatacji,
* funkcja ochronna — zabezpiecza produkt przed wplywem otoczenia, jak
i otoczenie przed oddzialywaniem wyrobu;
* funkcja informacyjna — dostarcza niezbednych informacji o wyrobie (np.
nazwa produktu, sktad, sposéb przemieszczania i uzytkowania);
* funkcja promocyjna — oddzialywanie na konsumenta (kolor, ksztalt, napisy);
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* funkcja ekologiczna — nieszkodliwy dla otoczenia (mozliwy do recyklingu).
Opakowania, z perspektywy $rodowiska, sa rowniez produktami. Dazy si¢

do minimalizacji szkodliwego wplywu na srodowisko w dziataniach zwigzanych

z wyborem opakowania, podczas procesu pakowania, przemieszczania tadunkow

oraz unieszkodliwiania pozostato$ci.
Proekologiczne czynnosci w sferze opakowan obejmuja m.in.:

* redukcj¢ materialdéw i energii w procesie produkcji opakowan,

* uzycie tworzyw przystosowanych do recyklingu, materiatéw wtérnych oraz
niskoemisyjnych,

* odejscie od opakowan modelowych (objgtosciowo duzych)

® przystosowanie rozmiaru i masy opakowan jednostkowych do potrzeb
produktéw,

* dobér opakowan pod katem obszaru zajmowanego podczas magazynowania
1 przemieszczania towardw,

* standaryzacj¢ opakowan,

* ukierunkowanie na opakowania wielokrotnego uzytku.

Dystrybucja
Gotowy, zapakowany produkt musi zostaé przetransportowany do kolejnych
ogniw lancucha — detalistéow oraz uzytkownikéw konficowych. Z uwagi na
fakt, iz transport jest obszarem nadzwyczaj energochlonnym, liczne dziatania
proekologiczne sa obecnie w tej sferze wprowadzane. Najbardziej oczywistym
rozwiazaniem jest ograniczenie dlugodystansowych dostaw przez wspélprace z
lokalnymi dostawcami oraz wyb6r optymalnej lokalizacji przedsiebiorstwa. Trend
zielonych dostaw wigze si¢ z dziataniami w szczegdlno$ci zorientowanymi na:
* wyb6r odpowiedniego, najbardziej energooszczednego Srodka transportu
(transport drogowy, szynowy, wodny, powietrzny);
* regularng konserwacje taboru,
* stosowanie paliw alternatywnych (energia elektryczna, biopaliwa, paliwa
odnawialne, sprezony gaz ziemny, skroplony gaz ziemny, wodor);
* wykorzystanie standaryzowanych opakowan transportowych;
* jednoczesny przew6z mozliwie najwigkszej ilosci dobr;
* optymalng czestotliwos$¢ dostaw;
* planowanie tras i ograniczenie pustych przejazdow;
* szkolenia personelu kierujacego procesami transportowymi.
Istotnym elementem zwigzanym z dystrybucja sa procesy magazynowania
i przetadunku towaréw. Racjonalizacja wielkosci magazynow, dobér optymalne;j
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strategii magazynowania (np. first in — first out), czy zastosowanie koncepcji
logistycznych, takich jak cross-docking, ma takze pozytywny wplyw na
srodowisko.

Gospodarka odpadami

Odpady generowane sa podczas calego cyklu zycia produktu, poczynajac
od pozyskania materiatéw, przez produkcje wyrobdw, a nast¢pnie ich spozycie.
Najwickszy odsetek powstaje jednak w okresie pouzytkowym, gdy produkt
nie jest zdolny do dalszej eksploatacji, przestaje by¢ potrzebny lub zostaje
zastapiony przez nowszy model. Gwaltowny wzrost konsumpcji zaspokajajacej
ludzkie zapotrzebowanie spowodowal rozlegle skazenie srodowiska naturalnego.
Wedlug Organizacji Wspdlpracy Gospodarczej i Rozwoju (Organisation for
Economic Co-operation and Development, OECD), do roku 2020 poziom odpadow
wytwarzanych na terenie Uni Europejskiej bedzie 0 45 % wyzszy, niz w roku 1995
[Grant, Trautrims i Wong, 2013, s. 1491. Zasoby naturalne sa ograniczone, co
stworzylo potrzebe redukcji ich pozyskiwania oraz ponownego wykorzystania
produktéw.

System, ktéry w sposéb efektywny, odpowiedzialny i zcownowazony zajmuje
si¢ odpadami, definiowany jest na wiele sposobéw, m.in. jako logistyka zwrotna,
logistyka powtérnego zagospodarowania, logistyka odwrotna, logistyka
odzysku, logistyka recyrkulacji, czy logistyka utylizacji. Problematyka rozwazan
na temat obecnosci logistyki w ekologii oraz ekologii w logistyce okreslana
jest mianem ekologistyki. Tlumaczy si¢ ja jako ,0g6l proceséw zarzadzania
przeplywami odpadéw (w tym produktéw uszkodzonych) i informacji
(zwiazanych z tymi przeptywami), od miejsc ich powstania (pojawienia si¢) do
miejsc ich przeznaczenia w celu odzyskania wartosci (poprzez naprawe, recykling
lub przetworzenie) lub wiasciwego ich unieszkodliwienia i dlugoterminowego
skladowania w taki sposob, by przeplywy te byly efektywne i ekonomiczne
i minimalizowaly negatywny wplyw odpadéw na Srodowisko naturalne
czlowieka” [Szottysek, 2009, s. 801.

Logistyka zwrotna jest zwana ,kregostupem samopodtrzymujacego si¢
rozwoju” w sferze jego gospodarczego i §rodowiskowego wplywu na praktyki
biznesowe [Stock 1998}. Narzedzie to gwarantuje, ze gospodarowanie odpadami
odbywa si¢ w sposob bardziej przyjazny dla otoczenia. Postepowanie to
uporzadkowane jest w kolejnosci priorytetowej i sprecyzowane jest w przepisach
prawa w postaci odwroconej piramidy, jako hierarchia sposobéw postepowania
z odpadami (rycina 3.).
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Zapobieganie /
\ Ponowne uzycie /
Recykling /
\ Inne metody odzysku /

Unieszkodlwianie

Ryc. 3. Hierarchia sposobéw postepowania z odpadami

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie/own elaboration based on: Dyrektywa 2008/98/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie odpadéw
oraz uchylajaca niektére dyrektywy

Najbardziej przyjaznym i fundamentalnym dzialaniem jest zapobieganie
powstawania odpadéw (reduce), do ktorego zalicza sie: minimalizacja stosowania
materialow i energii, czysta produkcja, zmiany technologii przetwoérczych,
proekologiczne ksztaltowanie produktu oraz budowanie $wiadomosci
ekologicznej wsréd konsumentéw. Na drugim miejscu w hierarchii znajduje
sie ponowne uzycie (reuse), a wiec powtoérne wykorzystanie catego produktu
lub jego czeSci. Recykling (recycle) jest metodg odzysku substancji i materialéw
o pierwotnym zastosowaniu, pozyskanych wskutek powtérnego przetworzenia
odpadéw. Utylizacja ta moze mie¢ charakter materialowy, chemiczny,
organiczny lub surowcowy. Do innych form odzysku (recovery) zaliczy¢ mozna
przyktadowo obrébke termiczng, a wiec spalanie odpadéw, w wyniku ktérego
pozyskiwana jest energia. Ostatecznym, najmniej pozadanym dzialaniem jest
unieszkodliwianie odpadéw (disposal), ktére nie moga by¢ poddane procesowi
utylizacji z powodu swojej specyfiki lub nieoptacalnosci. Wigze si¢ to w gléwnej
mierze ze skladowaniem pozostalosci, czesto nietatwo degradowalnych lub
toksycznych, na wysypiskach $mieci [Grant, Trautrims i Wong, 2013, s.152}.
Dzialanie to jest nie tylko kosztowne, ale przede wszystkim szkodliwe dla
srodowiska naturalnego, w zwiazku z czym w miar¢ mozliwosci, zgodnie
z zasada racjonalnosci, powinno by¢ poprzedzone dziataniami profilaktycznymi.
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PODSUMOWANIE

Proekologiczne podejscie w funkcjonowaniu taficuchéw logistycznych
jest wielokrotnie kojarzone z ponadplanowymi kosztami, ktére nadmiernie
obciazaja przedsigbiorstwa, nie przynoszac znaczacych korzysci. Niemniej
jednak, umiejetnos¢ optymalnego zarzadzania i wykorzystania mozliwosci
zielonego tafcucha dostaw zwicksza wydajnos¢ organizacyjna, co przekltada si¢
na osiagniecie dlugotrwalej przewagi konkurencyjnej. Wedlug tradycyjnego
spojrzenia, zrédlem dominacjijest postep technologiczny, innowacje produktowe,
procesowe i organizacyjne, odpowiednia strategia marketingowa oraz rozwdj
rynkéw [Mortensen i Bloch, 2005}. Zaliczaja si¢ do tego m.in. ekoinnowacje,
co dowodzi, ze praktyki srodowiskowe przynosza pozytek organizacji, a co za
tym idzie — wywoluja supremacje wsréd konkurentéw. Do pozostatych korzysci
zaliczy¢ mozna obnizke kosztow catkowitych oraz ryzyka, wzrost dochodéw
organizacji, poprawe reputacji, wzmocnienie wsp6lpracy z dostawcami oraz
wzrost lojalnosci klientow. Wirdd gtéwnych czynnikéw pozwalajacych osiagnad
przewage konkurencyjng zréwnowazonego taficucha dostaw wyr6zni¢ mozna
[Tundys, 2016, s. 77-85}:

* system zarzadzania Srodowiskowego oparty na standardach ISO lub EMAS,

* proekologiczne zaangazowanie przedsi¢biorstwa,

* wypracowanie wizji i strategii prosrodowiskowej (opartej na minimalizacji
ryzyka, wydajnosci, innowacyjnosci lub zamknietej petli),

* umiejetne zarzadzanie bazujace na doswiadczeniu,

* nowe przepisy, normy i regulacje organizacyjne, administracyjne oraz
prawne,

* ,zielone” dzialania w obszarze projektowania, zaopatrzenia i produkgji,
dystrybucji i opakowan, utylizacji oraz marketingu,

* ponoszenie odpowiedzialnosci za swoje dzialania,

* ciagle doskonalenie, nauka i rozw6j mozliwosci organizacyjnych.

Konieczno$¢ respektowania przeplywéw strumieni od producenta do
klienta, jak réwniez od klienta do producenta, przyczynila si¢ do zamkniecia
obiegu materiatowego. Zamknieta petla tancucha dostaw (closed loop supply
chain) jest wysoce uniwersalng i calosciowg koncepcja, stosujaca zasady logistyki
odwrotnej, ktorej idea jest ponowne przetworzenie wycofanych produktéw
w pelnosprawne dobra. Zambkniecie petli wskazuje na to, ze wykorzystywane
materialy nie przeobrazaja si¢ w odpady. W praktyce, powody organizacyjne
i techniczne uniemozliwiajg calkowite ustosunkowanie sie do tej strategii, co
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nie zmienia faktu, ze proby absolutnego domkniecia petli sa ekonomicznie
i ekologicznie stuszne. Fundamentalnym ogniwem dla funkcjonowania
tej koncepgji jest klient oraz jego Swiadomos$¢ postepowania z produktami
po ich uzyciu. Niejednokrotnie najwigksza przeszkoda jest brak zrozumienia
istotnosci przeplyw6éw zwrotnych w osiaganiu dominacji na rynku, obawa przed
rosnacymi kosztami oraz brak poczucia odpowiedzialnosci ze strony gléwnych
interesariuszy.
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Streszczenie

Na globalnym rynku mamy do czynienia ze zjawiskiem hiperkonkurencji, czyli
konkurowaniem innowacjami, co skutkuje m.in. pojawianiem si¢ wcigz nowych
ofert i nowych wersji towaréw. To z kolei napedza popyt i konsumpcje wywolujac
zjawisko konsumpcjonizmu. Efektem nadmiernej konsumpcji jest niepohamowany
wzrost zanieczyszczenia $rodowiska naturalnego, co wywoluje pytanie o spoleczng
odpowiedzialno$¢ biznesu w dazeniu do zapewnienia zréwnowazonego rozwoju.

W niniejszym artykule poruszono te zagadnienia, a takze przedstawiono spoleczna
odpowiedzialno$¢ biznesmendw i zarzadzajacych biznesem w szerszym kontekscie ich

odpowiedzialnosci obiektywnej i subiektywnej za relacje wewnatrz przedsiebiorstw.
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Summary

Hipercompetition is the characteristic phenomenon of global market. It means competition by
the innovations and continunous supply of new offers and new versions of different goods. It drives
demand and effects the over consumption phenomenon. The effect of over consumption increases the
pollution of natural envivonment. This leads us to the question of corporate social responsibility in
the way to sustainable development.

In the paper we deal of these questions and also we show the question of social responsibility of
businessmen and managers in the context of their objective and subjective vesponsibility on internal

personal velations in companies.

W warunkach spoleczenistwa opartego na informacji i wiedzy nastapita
zasadnicza zmiana w relacjach biznesu z klientami. Dynamiczny rozwoéj
narzedzi komunikacji elektronicznej przelomu XX i XXI wieku, okreslany
czesto, jako rewolucja informatyczna spowodowal zasadnicza zmiang warunkéw
funkcjonowania zaréwno strony podazowej jak i popytowej na rynku. Takie
narzedzia przekazu informacji, jak telewizja satelitarna, telefonia komérkowa
i satelitarna, a przede wszystkim Internet spowodowaly znaczne przy$pieszenie
obiegu informacji w skali globalnej, wzrost mozliwosci ekspansji przedsigbiorcow
na globalnym rynku i wzrost $wiadomos$ci konsumentéw. Internet jest
narzedziem interaktywnym i spowodowal wzrost aktywnosci konsumentéw,
szczegblnie na portalach spolecznosciowych. Konsumenci nie sa juz biernymi
odbiorcami informacji, ale moga zadawal pytania, moga aktywnie wplywac
na dzialania marketingowe firm w zakresie calego mixu marketingowego.
Problemem jest, jak ksztaltowal sfery wzajemnego zrozumienia na bazie
efektywnej komunikacji. Rozwigzanie polega na informacyjno-materialnych
powiazaniach pomigdzy uczestnikami rynku oraz ksztaltowaniu sfery ich
wspoldziatania poprzez zarzgdzanie relacjami. Takie wspoéldziatanie okreslone
zostalo juz w 1996 roku, jako clienting. {Geffroy, 1996}. Oznacza to przede
wszystkim dazenie klientéw do wspéludziatu w ksztaltowaniu wszystkich
elementéw marketingu-mix. Klienci nie chca juz tylko konsumowad, lecz
chcg réwniez prosumowacl. [Stownik lacinisko-polskil Podstawg takich powiazan
pomiedzy podmiotami rynku o charakterze wspotuczestnictwa jest informacija,
a funkcje informacyjne powinien spetnia¢ caly zespél zintegrowanych dziatan
rynkowych przedsi¢biorstwa, jakim jest marketing-mix.

Rozw6j konsumpcji masowej w XX wieku spowodowany ogromnym
wzrostem intensyfikacji proceséw produkcyjnych i wzrostem wydajnosci
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pracy poprzez szerokie stosowanie offshoringu doprowadzit do zjawiska
hiperkonkurencji na rynku $wiatowym. Hiperkonkurencja jest to walka
konkurencyjna na $wiatowym rynku pomigdzy wielkimi trans narodowymi
korporacjami, a sukces w tej walce zalezy w gléwnej mierze nie tyle od jakosci
produktu i jego ceny, co od innowacyjnosci. Dzisiaj ten, kto jest bardziej
innowacyjny, ten jest bardziej konkurencyjny. Stad tez cykl zycia produktu stale
si¢ skraca, np. przed 50 laty przecigtny cykl zycia produktéw farmaceutycznych
wynosit 25 lat, a obecnie maksymalnie wynosi 8 lat. W przypadku produktéw
zywnosciowych cykl zycia produktu skrocit sie z 17 do 4 lat, a w przypadku
wyrobow kosmetycznych z 13 do 3 lat. Skréceniu ulegl réwniez okres pomigedzy
innowacja a imitacja produktu, opanowaniem i udoskonaleniem technologii
produkgji a wzrostem konkurencji w sektorze.

Ciggle wprowadzanie na rynek nowych produktéw i ustug oraz nowych
modeli i wersji produktéw spotkalo si¢ z krytyka tych dziatan drenujacych
kieszenie konsumentéw. Ph. Kotler w jednym z wywiadéw prasowych
odpowiedzial, ze to wlasnie jest istota kapitalizmu — pobudzanie popytu,
a tym samym napedzanie biznesu. Zaprezentowal on jednakze swoja koncepcje
marketingu spotecznego w pracy, ktéra napisal wspélnie z G. Armstrongiem,
J. Saundersem i V. Wong, a ktéra zostata wydana w Polsce w 2002 roku. [Kotler
iin., 2002}. Schemat spotecznej odpowiedzialnosci biznesu przedstawiony zostat
w formie tréjkata, u ktérego podstaw znajduje si¢ wspotzalezno$é intereséw
firmy i konsumenta: firma realizuje swoj cel, ktérym w krétkim okresie czasu
jest zysk pod warunkiem, ze skutecznie zaspokaja potrzeby i pragnienia
swoich klientow. Jednakze w przypadku funkcjonowania takiej zaleznosci, nie
zawsze musi wzrastaé dobrostan spoleczefistwa. Efektywne funkcjonowanie
przedsigbiorstw i efektywne zaspokajanie potrzeb klientéw moze wplywacd
negatywnie na §rodowisko naturalne (wzrost ilosci odpaddw, zanieczyszczenie
powietrza i wody), moze by¢ realizowane kosztem wyzysku i naruszania praw
pracowniczych w firmach lub tez za pomoca nieuczciwych praktyk rynkowych.
Pojawienie si¢ trzeciego wierzcholka tego tréjkata oznacza branie pod uwage
trzeciego poziomu, ktéry spina interesy przedsigbiorcéw i konsumentéw
z szerszym kontekstem ich dzialan, jakim jest dobrostan spoleczny. Méwimy
juz dzisiaj nie tylko o spotecznej odpowiedzialnosci przedsigbiorstw, ale réwniez
o $wiadomej i odpowiedzialnej konsumpcji.

Z drugiej strony pojawia si¢ glos ,zza grobu” wybitnego przedstawiciela nurtu
nowej neoliberalnej ekonomii, Miltona Friedmana, ktéry twierdzil, ze ,jedyna
spoleczna odpowiedzialno$cia biznesu jest maksymalizacja zysku” {Friedman, 2018].
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W konstrukcjach teoretycznych koncepcja spolecznie odpowiedzialnego
biznesu oraz $wiadomej, odpowiedzialnej konsumpcji wyglada bardzo zgrabnie
i wydaje si¢ bezsprzecznie stuszna i mozliwa do realizacji. Praktyka pokazuje
jednak co$ innego. Wdrazanie koncepcji spotecznie odpowiedzialnego biznesu
lepiej wychodzi w sektorze wielkich przedsiebiorstw, anizeli w sektorze mikro
i malych przedsigbiorstw. Wykazaly to badania przeprowadzone w roku 2011
przez MillwardBrown SMG/KRC i PricewaterhouseCoopers dla Polskiej Agencji
Rozwoju Przedsigbiorczosci w sektorze malych i $rednich przedsigbiorstw
w Polsce [Ocena stanu wdrazania...}. Do kréotkiego oméwienia wynikéw tych
badan przejdziemy w konicowej czesci artykultu.

Jako zZrédlo powstania koncepcji spolecznej odpowiedzialnosci biznesu
uznaje si¢ filantropi¢ okresu rewolucji przemystowej w Europie (lata 1750-
1850). W XIX wieku do kwestii dobroczynno$ci dotaczyly wartosci
etyczne przedsiebiorczo$ci. Podwaliny wspolczesnej koncepcji  spotecznej
odpowiedzialnosci biznesu dat H.R. Bowen, ktéry w 1953 roku w swojej pracy
pt. Social Responsibility of Businessman zdefiniowal spoteczna odpowiedzialno$¢
biznesu, jako:

(...) obowiazek manageréw do prowadzenia takiej polityki, podejmowania
takich decyzji i do wytyczania takich kierunkéw dziatan biznesowych, ktére

beda zgodne z celami i warto$ciami spoteczenistwa. {Bowen, 2013}

O ile koncepcja H.R. Bowena okreslala spoleczna odpowiedzialnosé
biznesu, jako atrybut przedsiebiorcy, to koncepcje pozniejsze, ktére pojawialy
sie od lat 70-tych XX wieku okreslaly spoleczng odpowiedzialnosé¢ biznesu,
jako atrybut organizacji. Wspolcze$nie tak wlasnie pojmowaé nalezy
istot¢ tego zjawiska i dzialan oraz proceséw z nim zwigzanych. Niemniej
w sektorze mikro przedsiebiorstw, koncepcja ta nadal moze stanowi¢ bardziej
atrybut przedsigbiorcy, niz organizacji, ktérag niewatpliwie jest jego firma.
Jednakze mozna si¢ spotka¢ z krytyka organizacyjnego atrybutu spotecznej
odpowiedzialnosci biznesu. Np. Z. Mikotajczyk pisata:

Spoleczng odpowiedzialno$é¢ za swoje dziatania ponosi¢ moga tylko ludzie,
a wiec ci, ktérzy to przedsiebiorstwo do zycia powotali, ktérzy nim zarzadzaja,
ci, ktérzy dzigki swej wiedzy i pracy realizuja w praktyce swoje cele, bowiem

nawet najbardziej nowoczesnym technologiom i maszynom nie mozna przypisac
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odpowiedzialnosci, jesli nie uwzgledni sie tu przede wszystkim roli czlowieka.
[Mikotajczyk, 2013}

Wspblczesnie koncepcja spoltecznej odpowiedzialno$ci przedsigbiorcy, czy
organizacji odnosi sic do wszystkich tzw. interesariuszy przedsigbiorstwa —
zewnetrznych i wewnetrznych, a takze do $rodowiska naturalnego. Przez
pojecie interesariuszy przedsi¢biorstwa nalezy rozumie¢ wszystkie wewnetrzne
i zewnetrzne podmioty zainteresowane jego trwaniem i rozwojem, tj. wlascicieli,
menedzeréw, pracownikow, kooperantéw, klientéw, dostawcow, posrednikow,
instytucje finansowe, organizacje biznesowe i in. {Rokita, 2005}.

Istnieje wiele definicji spolecznej odpowiedzialno$ci biznesu jednakze, aby
nie rozbudowywaé ponad niezbedng miare teoretycznej czeSci niniejszego
pracowania, nie bedziemy ich tutaj przytaczac i poréwnywac, poniewaz chodzi
nam o przedstawienie istoty zjawisk i procesow, ktdre to pojecie obejmuje.

W sensie obiektywnym, spofeczna odpowiedzialno$¢ biznesu obejmuje
nastepujace poziomy odpowiedzialnosci:

* odpowiedzialno$¢ ekonomiczng przedsiebiorcy i menedzera — jest to
odpowiedzialno$¢ za wyniki ekonomiczne przedsigbiorstwa, generowanie
zyskow w krotkim okresie czasu i wzrost jego wartosci w diugim okresie
czasu, a co za tym idzie zdolno$¢ do regulowania swoich zobowiazafh wobec
Skarbu Panstwa, dostawcéw i pracownikéw. O Swiadomosci i rzeczywistej
realizacji tego poziomu spolecznej odpowiedzialnosci swiadcza tzw. dobre
praktyki stosowane wobec dostawcow, odbiorcéw i pracownikéw (terminowe
regulowanie zobowigzan, terminowe dostawy, ubezpieczanie si¢ od r6znych
rodzajow ryzyka w dzialalno$ci gospodarczej, finansowanie ubezpieczenia
spofecznego i zdrowotnego zatrudnionych pracownikéw i tworzenie, w miare
ekonomicznych mozliwosci, pracowniczego funduszu socjalnego;

* odpowiedzialno$¢ prawng przedsiebiorcy i menedzera, co oznacza dziatanie
zgodne z obowiazujacymi przepisami prawa, stosowanie wysokich
standardow w tym zakresie, nie wykorzystywanie luk prawnych;

* odpowiedzialno$¢ etyczna, czyli przestrzeganie norm etycznych w biznesie,
w tym np. dotrzymywanie terminéw platnosci kredytu kupieckiego,
ksztaltowanie bazujacej na zasadach etycznych kultury przedsigbiorcze;j.

W sensie subiektywnym, spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu obejmuje
dodatkowy poziom dobrowolnie podejmowanej przez przedsigbiorce i
menedzera odpowiedzialno$ci w zakresie, ktéry juz nie jest regulowany
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krétkoterminowym  kryterium efektywnosci ekonomicznej, przepisami

prawnymi, czy ogolnie przyjetymi zasadami etycznymi. Pod wzgledem

ekonomicznym realizacja tego poziomu spolecznej odpowiedzialnosci w

biznesie przynosi efekty w dlugim okresie czasu, natomiast w krotkim okresie

moze generowaé dodatkowe koszty.

System spolecznie odpowiedzialnego zarzadzania powinien by¢ na tyle
elastyczny, aby byl mozliwy do wdrozenia w przedsiebiorstwach kazdej wielkosci
— mikro, malych, $rednich i wielkich.

W pierwszym etapie dzialan nalezy $wiadomie zaangazowal wlasna
firm¢ w implementacj¢ systemu. Na tym etapie trzeba wyznaczy¢ osobg
odpowiedzialng za realizacj¢ tego etapu dzialan, lub tez w wigkszych firmach
powotaé zesp6t ds. zrownowazonego rozwoju, wyznaczy¢ jego koordynatora
oraz okreslenie podzialu zadan i obowigzkéw wérdéd pracownikéw. Etap ten
obejmuje nastepujace kroki i dzialania:

* wyznaczenie kierunkéw dziatan i sformulowanie deklaracji misji oraz
strategii dzialania;

* zidentyfikowanie i ocena pozytywnych i negatywnych rezultatéw dziatalnosci
przedsigbiorstwa w celu oceny biezacej dzialalnosci i efektywnosci zarzadzania
w zakresie zrbwnowazonego rozwoju. Etap takiej oceny bazowej obejmuje
nastepujace kroki:

— przeglad elementéw tancucha dostaw przedsiebiorstwa w zakresie
wszystkich jego elementéw: zarzadzania wewnetrznego firmy, uslug
transportowych, oraz kanatéw komunikacji z klientami;

— identyfikacje oddzialywania produktéw i ustug przedsigbiorstwa
na $rodowisko naturalne, $rodowisko spoteczno-kulturowe oraz
gospodarke.

* sporzadzenie, bazujacego na strategii, planu dzialan majacych na celu
zredukowanie negatywnych skutkéw i maksymalizacje pozytywnych
rezultatow;

* przeglad i audyt, zar6wno wewngtrzny, jak i zewnetrzny;

* raportowanie i komunikowanie rezultatéw przeprowadzonych dziatan —
realizowane po kazdym zakoficzonym etapie programu zréwnowazonego
rozwoju — interesariuszom zewnetrznym, jak i wewnetrznym (pracownikom),
co zwieksza transparentno$¢ i poprawia wizerunek firmy.
Spolecznaodpowiedzialnos¢ biznesuw zakresiezarzadzaniaprzedsigbiorstwem

przejawia sie w realizacji nastepujacych postulatéw:
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* przestrzeganiu przez przedsiebiorce wolnosci zrzeszania sie pracownikow
w zwigzkach zawodowych,

* nie stosowaniu zadnych form przymusowego zatrudnienia, np. w postaci
obciazania pracownika dodatkowymi karami w przypadku rezygnacji przez
niego z zatrudnienia,

* stosowaniu pisemnych uméw o prace, ktére zawierajg opis warunkéw pracy
oraz zakres obowiazkéw i warunki wynagrodzenia,

* placeniu pracownikom wynagrodzenia nie nizszego, niz placa minimalna,

* placeniu dodatkowego wynagrodzenia za nadgodziny, chyba, ze zostaly
w umowie o prace zapisane inne warunki rozliczania nadgodzin, np.
skumulowane odbieranie przepracowanych nadgodzin, jako dni wolne od
pracy,

* oplacaniu sktadek na ubezpieczenie spoleczne i ubezpieczenie zdrowotne
wszystkim zatrudnionym pracownikom,

* respektowaniu prawa pracownikéw do przystugujacego im platnego,
rocznego wymiaru urlopu wypoczynkowego,

* przestrzeganiu zasad BHP,

* nie dyskryminowaniu pracownikéw w zakresie proceséw rekrutacyjnych,
warunkoéw pracy,

* nie zatrudnianie nieletnich, a w przypadku ich zatrudniania, respektowanie
szczegOlnych warunkéw pracy i czasu pracy, zgodnie z krajowym
ustawodawstwem oraz Konwencja ONZ w sprawie Praw Dziecka.

W zakresie powyzszych postulatdow postgpowanie przedsigbiorcy
regulowane jest odpowiednimi przepisami prawnymi, a przestrzeganie prawa
jest jednym z podstawowych elementéw spotecznej odpowiedzialnosci biznesu,
zatem, jak juz wcze$niej stwierdzono, sa to obiektywne czynniki ksztaltujace
spoleczna odpowiedzialno$¢ biznesu. Przedsigbiorcy powinni jednak wyjsé
poza te czynniki obiektywne i zastosowac subiektywne podej$cie do spoleczne;j
odpowiedzialnosci, czyli zaoferowaé wiecej, niz wymusza na nich prawo. Na
podstawie zasad etycznych powinni oni ksztaltowa¢ kulture wlasnego biznesu,
ktorej specyfika moze znaczaco wplywal na wizerunek przedsigbiorstwa
wsrdd jego interesariuszy. Dzialania takie moga np. obejmowaé nastepujgce
elementy:

* oferowanie urlopéw macierzynskich zatrudnionym kobietom, czyli nie
traktowanie zatrudniania mlodych kobiet, jako potencjalnego ryzyka
kadrowego, ze wzgledu na mozliwos¢ zajscia przez nie w cigze,
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oplacanie sktadek od nastepstw od nieszczesliwych wypadkéw dla wszystkich
zatrudnionych pracownikéw,

oferowanie dodatkowych przywilejow pracownikom takich, jak np.
dofinansowanie studiéw i innych form doksztalcania, dofinansowywanie
podrecznikéw dal dzieci pracownikéw itp.,

utworzenie efektywnych procedur skfadania i terminowego zalatwiania
skarg pracownikow,

utworzenie procedur zatatwiania wnioskow sktadanych przez reprezentacje
pracownikéw, dotyczacych najistotniejszych spraw pracowniczych,
utworzenie jasnych i transparentnych zasad awansowania pracownikéw,
dostosowanie srodowiska pracy do wymogéw oséb niepetnosprawnych (jesli
sg takie mozliwosci techniczne i finansowe),

monitorowanie sugestii pracownikéw dotyczacych poziomu ich zadowolenia
z pracy,

oferowanie stazy dla studentéw i ewentualnie uczniow,

redukcja zuzycia materiatéw eksploatacyjnych, w tym papieru (ponad
90% zuzycia papieru w biurze powinno pochodzi¢ z odzysku, czyli by¢
wyprodukowane z makulatury),

ustawienie drukarek w firmie na drukowanie dwustronne,

stosowanie energooszczednego o$wietlenia (zaréwki energooszczedne,
systemy automatycznego wylaczania o§wietlenia czujnikami ruchu itp.),
oszczedzanie wody poprzez stosowanie ogranicznikéw zuzycia wody
w kranach, baterie bezdotykowe itp.,

ograniczenie i segregacja odpadow oraz ich recycling,

stosowanie biodegradowalnych $rodkéw czystosci,

analizowanie  podrézy  stluzbowych  pracownikéw pod  wzgledem
wykorzystywanego srodka transportu i dystansu pod katem emisji dwutlenku
wegla przez poszczegdlne rodzaje srodkéw transportu,

stosowanie zachet materialnych dla pracownikéw, aby korzystali z transportu
publicznego w dojazdach do pracy,

informowanie i szkolenie pracownikéw w zakresie praktyk zwiazanych
z ochrona $rodowiska naturalnego, ktérych wzrost $wiadomosci
katastrofalnego stanu tego $rodowiska ma kluczowe znaczenia dla
ksztaltowania dziatan, a nawet strategii ograniczajacych destrukcyjne
oddzialywanie na srodowisko naturalne [Bieniok, 2020}.

Wymienione wyzej dzialania moga generowaé w pierwszym okresie ich

stosowania dodatkowe koszty (np. wymiana wszystkich tradycyjnych zaréwek
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w biurze, czy hotelu na zar6wki energooszczedne), jednakze w dlugim okresie
czasu przyniosa one dodatkowe korzysci w postaci:
* wzrostu zyskownosci przedsi¢biorstwa,
* poprawy jego wizerunku wsréd interesariuszy zewnetrznych,
* zmniejszenia fluktuacji zatrudnienia,
* zwigkszenia efektywnosci pracownikdw,
* zréwnowazonego rozwoju przedsiebiorstwa,
* wzrostu warto$ci przedsigbiorstwa w dlugim okresie czasu.
Za podstawe zrownowazonego zarzadzania przedsiebiorstwem nalezy uznaé
spofeczna odpowiedzialno$¢ biznesu w pelnym zakresie, opisanym powyzej.

PODSUMOWANIE

Pora na zakonczenie da¢ odpowiedz na postawione w tytule pytanie: czy
spoleczna odpowiedzialno$¢ biznesu to moda, trend, czy koniecznosé?

Wszystkie przestanki sklaniajg do stwierdzenia, Ze w warunkach
wspoélczesnego rynku, konieczne jest w wigkszym lub mniejszym zakresie
wlaczenie si¢ przedsiebiorstwa w ten nurt zarzadzania, bowiem jak stwierdza
Ph. Kotler — guru marketingu:

Firmy nie postrzegamy juz, jako samotnego, samowystarczalnego gracza
w konkurencyjnym otoczeniu, ale jako podmiot, ktéry wspéldziata z siecig

lojalnych partneréw — pracownikéw, dystrybutoréw, sprzedawcéw i dostawcow.
I dalej:

(...) firmy nie stawiaja juz w centrum =zainteresowania konsumenta, ale
czlowieka, a rentowno$é rownowazona jest korporacyjng odpowiedzialno$cia.
[Kotler i in., 2010}.

Do tego nalezy jeszcze doda¢ stale wzrastajaca swiadomos¢ srodowiskowa
konsumentéw, ktdrzy coraz czesciej biora pod uwage w wyborze ofert rynkowych
kwestie ekologii i inne elementy $wiadczace, ze maja do czynienia ze spolecznie
odpowiedzialnym dostawca produktéw i ustug.

Na koniec, jak juz wczeSniej wspomniano, krétka prezentacja stanu
faktycznego spotecznej odpowiedzialnos$ci biznesu w sektorze malych i $rednich
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przedsiebiorstw  wedlug badan przeprowadzonych w roku 2011 przez
MillwardBrown SMG/KRC i PricewaterhouseCoopers dla Polskiej Agencji Rozwoju
Przedsigbiorczosci w sektorze matych i $rednich przedsigbiorstw w Polsce.
Badania te wykazaly duzo mniejszy zakres wdrozenia zasad odpowiedzialnego
biznesu w sektorze mikro i malych przedsiebiorstw, anizeli w sektorze
przedsiebiorstw duzych. Obrazuje to ponizsza tabela.

Element spolecznej odpowiedzialno$ci biznesu Przedsighiorstwa

Mikro | Male | Duze
Posiadanie dokumentéw okreslajacych misje firmy 16% 31% 60%
Posiadanie kodeksu etycznego postgpowania 21% 30% 55%
Dokonywanie ocen procesu zarzadzania firma 18% 45% 67%
Warunki pracy dla niepelnosprawnych 11% 24% 57%
Faktyczne zatrudnianie niepelnosprawnych 2% 11% 56%
Stwarzanie pracownikom perspektywy awansu 14% 26% 48%
Szkolenia dla pracownikéw 37% 49% 65%
Dofinansowanie edukacji zgodnej z profilem pracownika 6% 17% 42%
Mozliwos¢ odbioru nadgodzin 20% 26% 36%
Terminowe wyplaty wynagrodzen 62% 73% 68%
Przyznawanie premii 46% 51% 68%
Dodatkowe korzysci dla pracownikéw (np.opieka medyczna) 3% 5% 29%
Diugoterminowe planowanie kariery pracownika 2% 6% 17%

Sciezka powrotu dla 0s6b powracajacych z urlopu macierzyfiskiego lub

19% 34% 56%

wychowawczego

Dodatkowy miesiac platnego urlopu macierzynskiego 4% 4% 15%
Wykonywanie analiz zagrozen w zakresie BHP 64% 78% 94%
Rozpatrywanie skarg pracownikow 17% 38% 75%
Kontrola zrédet zanieczyszczen zwiazanych z dziatalno$cia firmy 25% 41% 65%
Dzialania w celu obnizenia zuzycia wody, energii i innych zasobéw 67% 76% 78%
Posiadanie mechanizméw zapobiegajacych korupcji 12% 24% 40%
Monitoring poziomu zadowolenia klientéw 64% 79% 77%
Dzialania na rzecz spolecznosci lokalnej 18% 33% 61%

Tab. 1. Stan wdrozenia zasad spolecznej odpowiedzialno$ci biznesu
w przedsigbiorstwach mikro i malych w poréwnaniu z przedsigbiorstwami
duzymi

Zro6dlo: opracowano na podstawie Ocena stanu wdrazania. .., 2011.

Nalezy dodad, ze trudny okres pandemii Covid — 19 pomiedzy marcem 2020
a majem 2021 stawia kwestie spolecznej odpowiedzialnosci biznesu w zupetnie
nowym wymiarze. Wszystkie elementy tej koncepcji zarzadzania sa aktualne,
jednakze wiekszego znaczenia nabieraja kwestie spotecznej odpowiedzialnosci
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wlascicieli i zarzadzajacych firmami wobec zatrudnianych pracownikéw,
a zatem te, ktére dotycza stricte zarzadzania przedsi¢biorstwem. W tych
trudnych warunkach, gdy wiele firm wlasciwie nie funkcjonowalo, szczeg6lnego
znaczenia nabraly kwestie zarzadzania zasobami ludzkimi, utrzymania miejsc
pracy i przetrwania w ogdble, a jednocze$nie nowych form ksztaltowania
zarzadzania relacjami z klientami. Te elementy spotecznej odpowiedzialno$ci
biznesu beda si¢ ksztaltowad w tej obecnie burzliwej rzeczywistosci i na pewno
beda przedmiotem badan i dziatan firm jednocze$nie.
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ZARZADZANIE OBSEUGA LOGISTYCZNA — ASPEKTY
MARKETINGOWE I RYNKOWE

LOGISTIC SERVICE MANAGEMENT — MARKETING AND MARKET ASPECTS

Stowa kluczowe: transport, marketing ustug transportowych, zarzadzanie obstuga
logistyczna

Key words: transport, marketing of transport services, management of logistics services

Streszczenie

Zmiany zachodzace na rynku dotycza praktycznie wszystkich branz i produktéw,
czy ustlug: zmienno$¢ potrzeb i oczekiwan konsumentéw, wysoki poziom walki
konkurencyjnej, duze nasycenie rynku produktami i uslugami to tylko niektére
z obecnych cech przestrzeni gospodarczej. W tym kontekscie zmiany dotykaja rowniez
przedsigbiorstw  funkcjonujacych w  branzy transportowo-spedycyjno-logistycznej.
W tym przypadku mozna upatrywad sie dwojakiego rodzaju zmian — w dziatalnosci
przedsigbiorstw transportowych, jak i zachowaf nabywcéw ustug oferowanych przez te
przedsi¢biorstwa. Artykul omawia kwestie marketingowe — takie jak proces zarzadzania
marketingowego w transporcie, obstuge klienta na rynku B2B oraz B2C, jak réwniez
wskazuje na pewne specyficzne cechy produktu ustugowego — ustugi transportowe;j.
Celem opracowania jest analiza wybranych aspektéw marketingowych w zakresie
obstugi logistycznej skierowanej na rynki B2B oraz B2C od strony rynkowego podejscia
do problematyki obstugi klienta. .
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Summary

The changes taking place on contemporary market concern practically all industries and
products or services: changing needs and expectations of consumers, high level of competition, high
market saturation with products and services are just some of the current features of the economic
space. In this context, changes also affect enterprises operating in the transport, forwarding and
logistics industry. In this case, two types of changes can be seen - in the activities of transport
companies, as well as in the behavior of buyers of services offered by these companies. The article
discusses marketing issues - such as the process of marketing management in transport, customer
service in the B2B and B2C market, as well as indicates some specific features of the service
product - transport service. The aim of the study is to analyze selected marketing aspects in the
Joeld of logistics services targeted at B2B and B2C markets from the market approach to customer

service issues.

WPROWADZENIE

W obecnych czasach przedsiebiorstwa nie moga ograniczaé si¢ do
produkowania i sprzedazy produktéow czy $wiadczenia ustug, gdyz sytuacja
rynkowa zwiazana z walka konkurencyjng wymusza na nich o wiele szersze
dzialania i spojrzenie na rynek. Obstuga klienta kiedy$ charakterystyczna
wylacznie dla przedsigbiorstw ustugowych, obecnie dotyczy praktycznie
wszystkich branz i produktéw. Konsument, ktérego $wiadomosé rynkowa
ro$nie jest zainteresowany poziomem obstugi, ktdérej dostarcza mu sprzedawca
czy producent. Dotyczy to w réwnej mierze rynku B2C jaki i B2B. Wspolczesny
rynek sktania przedsiebiorcow do traktowania obstugiklienta, a co si¢ z tym wigze
przeplywu produktéw i informacji w tancuchu logistycznym, jako priorytetu,
ktory wykracza poza wewnatrzzakladowy system produkcyjny. Zmieniajaca si¢
perspektywa wymusza na przedsiebiorstwach coraz bardziej elastyczne podejscie
do systeméw sterowania produkcja, tak by uzyskana przewaga konkurencyjna
stanowila trwaly element strategii rynkowej przedsigbiorstwa.

ZARZADZANIE MARKETINGOWE I FUNKCJE MARKETINGU

W celu zrozumienia koncepcji zarzadzania marketingowego nalezy
przytoczy¢ kilka wybranych podejs¢ do procesu zarzadzania. J. Penc uwaza
zarzadzanie za zesp6l dzialan zwigzanych z decyzjami sterujacymi procesami
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i zasobami firmy w taki sposob, aby przedsi¢biorstwo osiagnelo jak najwickszy
sukces na rynku, uwzgledniajac warunki prawne, ekonomiczne, spoleczne
czy ekologiczne [Penc, 2005, s. 61 i kolejnel. R.W Griffin dzieli zarzadzanie
na kilka dziatan polegajacych na planowaniu, organizowaniu, przewodzeniu,
podejmowaniu decyzji, kierowaniu i kontroli nad ludzmi, co przyczynia si¢
w rezultacie do osiagniecia zamierzonych celéw [Griffin, 2004, s 71, ktére to
cele staja si¢ wyznacznikami sukcesu rynkowego danego przedsigbiorstwa.
Jest to przejaw jego wczesniejszej, bardziej zlozonej, koncepcji zarzadzania,
w ktorej R. W. Griffin przedstawia zarzgdzanie jako zestaw dzialan obejmujacy
planowanie oraz podejmowanie decyzji, organizowanie, przewodzenie oraz
kontrolowanie) skierowanych na zasoby organizacji (ludzkie, finansowe,
rzeczowe oraz informacyjne), a wykonywanych z zamiarem osiggniecia celéw
organizacji w sposOb sprawny (czyli wykorzystujacy zasoby madrze i bez
zbednego marnotrawstwa) oraz skuteczny (czyli dzialajacy z powodzeniem)
[Griffin, 1998, s. 381. Z kolei A. Pomykalski twierdzi, iz zarzadzanie jest
zbiorem metod, dzigki ktérym przedsigbiorstwo ma mozliwo$¢ okreslenia
zalozenn do realizacji oraz madrego rozdysponowania pracownikéw oraz
finanséw tak, aby osiagna¢ zamierzone cele i efektywnie dziala¢ na rynku
[Pomykalski, 2012, s. 9}. Z kolei koncepcja zarzadzania powstala w latach
dziewieldziesigtych XX w. dzieli zarzadzanie na system oraz fazy wytwarzania.
System jest zlozony z uktadu funkcjonalnego, czyli zarzadzania wykonywanego
przez kierownika, rzeczowego, czyli potencjalu i funduszy firmy, a takze faz
wytwarzania produktu [Bieniok, 1999, s. 117}. Inne spojrzenie na zarzadzanie
prezentuja S.P. Robbins i D.A. DeCenzo, ktérzy rozumieja zarzadzanie jako
proces sprawnego i skutecznego doprowadzania do wykonania okreslonych
czynnos$ci, wspélnie z innymi ludZzmi wedlug ustalonych zasad, ktére przynosza
pozytywne skutki dziatan [Robbins i DeCenzo, 2002, s. 321.

Na tym tle rysuje si¢ definicja zarzadzania marketingowego, ktére jest
czesto okreslane w literaturze przedmiotu jako planowany, ukierunkowany,
zorganizowany proces podejmowania decyzji zmierzajacy do osiagniecia
wyznaczonych celéw przedsiebiorstwa. [Rosa, 2012, s. 43} Wszystkie
dzialania przedsiebiorstwa w zakresie obstugi danego rynku sg $cisle zwigzane
z osigganiem w miare trwalych przewag konkurencyjnych, a dzigki analizie
potrzeb i pragnien konsumentéw prowadzacej do dostosowawczych zachowan
przedsigbiorstwa w zakresie oferowanych produktéw i uslug, réwniez do
utrzymania pozycji rynkowej. W celu realizacji tych przestanek niezbedne jest
zastosowanie nowoczesnych narzedzi marketingowych, w tym badawczych
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(analiza i wybor rynku docelowego, narzedzi marketingu mix stosowanych
na poszczegdlnych rynkach lokalnych). Samo ich stosowanie nie gwarantuje
jednak sukcesu rynkowego — o skutecznosci zarzadzania marketingowego
przesadza wiasciwy dobdér kompozycji instrumentéw marketingowych, co
jest zgodne z prezentowanymi ponizej wybranymi koncepcjami definicyjnymi
procesu zarzadzania.

badania o . .
- analiza i wybér tworzenie
efektywnosci
. ostatecznych prespektyw
narzedzi . o -
. rynkéw dziatania marketingowych
marketingu

przygotowanie i
nadzorowanie
dziatalnosci
marketingowej

opracowanie
planow
marketingowych

Ryc.1 Fazy procesu zarzadzania marketingowego
Zrédto: opracowanie na podstawie T. Wojciechowski, 2009, s.242

Dzialania marketingowe zwigzane z realizacja procesu zarzadzania
marketingowego w kazdym przedsigbiorstwie sa oparte o badania i analize
danego rynku docelowego, przed i w trakcie dzialalnosci rynkowego, co
skutkuje cigglym procesem dostosowywania do potrzeb tego rynku wszystkich
instrumentéw marketingu-mix mozliwych do zastosowania w danej branzy.
Odpowiednio dobrana kompozycja narzedzi marketingowych zapewniaé
bedzie satysfakcje konsumentéw — klientéw danej firmy. Jest to istota zalozen
koncepcji marketingowego oddzialywania na rynek. W ten watek wpisuje
si¢ definicja zarzadzania traktujaca je jako proces obejmujacy planowanie
i podejmowanie decyzji, organizowanie, motywowanie i przewodzenie
oraz kontrolowanie zuzycia zasobéw organizacji (ludzkich, finansowych,
rzeczowych, organizacyjnych, relacyjnych i intelektualnych), tak, aby osiggna¢
zamierzone cele, w sposéb sprawny i skuteczny [Zakrzewska-Bielawska,
2017, s. 251.

Zdaniem A.Panasiukamarketingjestsystemem zarzadzaniaodpowiedzialnym
za identyfikacje potrzeb konsumentéw, wprowadzanie produkcji, zaspokajajacej
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te potrzeby oraz umozliwia przedsi¢biorstwom maksymalizacje zysku {Panasiuk,
2006, s. 14}. W tym sposobie definiowania zarzadzania marketingowego, a raczej
zarzadzania marketingiem podkreslona jest rola systemowego oddzialywania i
odpowiedzialnosci za realizacj¢ potrzeb oraz zyczefi konsumentéw. Jak widaé
proces zarzadzania marketingowego moze by¢ rozumiany wielorako, a to,
co jest charakterystyczne w kolejnych prezentowanych powyzej definicjach
to zdolno$¢ do oddzialywania rynkowego, czyli aktywnego realizowania
zalozonych celéw tworzacych wzajemnie powiazang sie¢ relacji, ktére na
siebie oddzialuja i sktaniajg konsumentéw do zakupu produktéw lub ustug,
ktore wedlug nich najlepiej spelnia ich oczekiwania. W takim rozumieniu
koncepcja zarzadzania marketingowego wpisuje sie¢ w obecnie obowiazujaca
definicj¢ szeroko rozumianego marketingu. Z tego punktu widzenia réwniez
w branzy transportowej, obstuga klienta pelni¢ bedzie kluczowa role w procesie
budowania jego satysfakcji rynkowej, a z perspektywy przedsiebiorstwa —
w procesie utrwalania lojalnosci do produktu, ustugi czy marki.

Na rynku ustug transportowych, w wyniku dynamicznie rozwijajacej si¢
konkurencji, ustugi logistyczne i towarzyszacy im proces obstugi klienta,
zar6wno indywidualnego (B2C), jak i instytucjonalnego (B2B) ma coraz
wieksze znaczenie. Ustugi transportowe w sensie gospodarczym sa uzytecznym
produktem niematerialnym, ktéry jest wytwarzany w wyniku pracy ludzkie;
(czynnosci) w procesie produkcji, poprzez oddzialywanie na strukture
okreslonego obiektu w celu zaspokojenia ludzkich potrzeb [Daszkowska,
1998, s. 171. Wspdlczesny rynek transportowy, spedycyjny i logistyczny (TSL)
jest systemem wielokierunkowych powiazan i wspoélzaleznosci miedzy podaza
a popytem {Dyczkowska, 2014, s. 131, co powoduje, ze wspoéldziatanie wielu
czynnikéw oraz elementéw procesu $wiadczenia ustugi wplywajg istotnie na
mozliwosci zastosowania konkretnych narzedzi marketingu. Sam marketing
w ustlugach transportowych stale si¢ rozwija. W literaturze przedmiotu
marketing jest definiowany wieloptaszczyznowo, a wsréd réznych podejsé
definicyjnych mozna podkresli¢ nastepujgce jego przejawy [Radkowska,
2009, s. 12}

Swiadoma orientacje na klienta,
Interdyscyplinarno$¢ orientacii,

Systematyczno$¢ badan rynku,

Ustalenie dlugofalowych cel6w i strategii dziatania,

N W N -

Ksztaltowanie rynku poprzez zestaw instrumentéw marketingowych (4P,
5B 7P),
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6., Zr6znicowanie wplywu na segmenty rynku,

7. Koordynowanie dziatafi w strukturze organizacyjnej przedsi¢biorstwa.

Z tak przejawiajacej si¢ istoty marketingu wynikaja konkretne zasady
postepowania rynkowego, obecne w warunkach gospodarki rynkowej, do
ktorych nalezg [Altkorn, 2004, s. 23 i kolejnel:

1. Celowy wybor konsumenta i ksztaltowanie rynku, co oznacza strategiczna
decyzje danej firmy,

2. Badanie rynku, dzigki ktéremu mozliwe jest uzyskiwanie informacji
o potrzebach, pragnieniach oraz motywach kierujacych zachowaniami
rynkowymi potencjalnych nabywcéw. Dodatkowo daja mozliwos¢
pozyskiwania informacji o konkurentach i ich dzialaniach skierowanych na
konsumentoéw,

3. Zintegrowane oddzialywanie na rynek, w wyniku stosowania wiazki
instrumentéw zwanych potocznie marketing mix,

4. Planowanie dzialafi rynkowych, co odnosi sie do koniecznosci zbierania
i analizy wlasciwych informacji oraz projektowania zamierzonych dzialan
i oceny ich skutecznosci,

5. Kontrola skutecznos$ci dziatan marketingowych, ktéra odbywa si¢ za pomoca
sprawdzania czy w dzialaniach praktycznych uzyskano zamierzony w planie
efekt rynkowy.

Mozna stwierdzi¢, ze podstawa kazdego dzialania marketingowego,
bez wzgledu na branze, jest koncentracja na kliencie i jego potrzebach,
natomiast elementem uzupelniajacym jest osiaganie takich przychodéw
w przedsigbiorstwie, by wypracowywaly one zysk. Takie podejscie dotyczy
w réownym stopniu przedsiebiorstw branzy TSL, transportowych, jak
i pozostatych branz, zaréwno ustugowych, jak i produkcyjnych czy handlowych.
Najwazniejsze elementy takiego nastawienia pro-konsumenckiego okreslit juz
P. E. Drucker, ktéry stwierdzit ze:

1. Marketing okresla i zaspakaja potrzeby konsumentéw, tak aby
osiagneli oni to czego chca, a firma odnosita z tego tytulu zyski. Dane
przedsiebiorstwo musi prowadzi¢ dobre rozeznania rynkowe, jest to
niezbedny proces w lepszym poznawaniu nabywcy i jego potrzeb,
a przede wszystkim w mechanizmie sprostania tym potrzebom. Jesli
rynek potrzeb jest rozpoznany, firma zyskuje wigksza baze klientdw,
ktérzy potencjalnie moga nabywac jej ustugi, a to powicksza kapitat
przedsiebiorstwa,
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2. Budowanie dobrych relacji z klientami, jest niezwykle istotne z punktu
widzenia kazdej firmy, gdyz nie tylko nalezy zaspakaja potrzeby rynkowe,
ale takze dba¢ o klientéw i poszerza¢ ich bazg. Dbanie o klientéw wzmocni
pozycje na rynku, lojalno$¢ i gwarancje ustug. Podtrzymywane dobre relacje
z klientem przez dlugi okres przyczyniaja si¢ do wielu korzysci,

3. Wzbudzanie i utrzymywanie u konsumenta nowej potrzeby, jest konieczne,
kiedy firma wprowadza nowa ustuge czy tez produkt, pozwala to na dalszy
rozwoj i powickszenie kapitatu,

4. Zachecenie klientéw do jeszcze wiekszego przyciagania wobec danych ustug
czy produktéw, umozliwienie gwarancji wykonania ustugi czy tez produktu
w okreslonym czasie i odpowiedniej jakosci.

Taka orientacja nastawiona na klienta, gdzie konsument stanowi centralne
miejsce w hierarchii organizacji, wystepowala juz historycznie w réznych
branzach i epokach, natomiast obecnie z uwagi na wysoki poziom walki
konkurencyjnej stala si¢ elementem nie tylko pozadanym, ale oczekiwanym
zarébwno po stronie podazy, jak i popytu. Celem takiej orientacji na klienta jest
przede wszystkim poszukiwanie i zaspakajanie potrzeb potencjalnych nabywcéw
poprzez {Knecht, 2005, s. 77}

1. Dostosowanie oferty do wymagan poszczeg6lnych segmentéw,

2. Kreowanie nie tylko samego produktu, ale takze prowadzenie dystrybucji
i promocji produktéw oraz ustug zgodnie z oczekiwaniami nabywcow,

3. Ustawiczne ksztalcenie personelu w celu uzyskania wrazliwosci na potrzeby
konsumentow,

4. Zapewnienie edukowania i dbania o potrzeby konsumenckie,

\N

. Sprawne zarzadzanie reklamacjami zgtaszanymi przez nabywcow,

6. W wigkszych organizacjach tworzenie miejsca pracy dla rzecznika praw
konsumenta, ktéry wspiera konsumentéw w sytuacjach reklamacji czy
zwrotu produktu.

Zgodnie z koncepcjami marketingowymi zaspokojenie potrzeb konsumenta
odwzajemniane jest satysfakcja ze strony klienta wobec firmy w momencie zakupu
towaru (produktu lub ustugi). Jezeli przedsiebiorstwo zdota ciagle zaspokajaé
pragnienia klienta, jego satysfakcja bedzie wigzata si¢ z zadowoleniem, ktére
w przyszlosci moze przyczynic si¢ do pozyskania nowych odbiorcéw. Satysfakcja
klienta to stan psychiczny przejawiajacy sie w zadowoleniu z dobrego produktu
badz ustugi, ktéra pozwolita zaspokoi¢ potrzeby oraz oczekiwania nabywcy.
Zadowolenie mozna stopniowaé, klient moze by¢ zadowolony czeSciowo
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badz tylko z niektérych cech produktu lub ustugi. Moze réwniez odczuwad

niezadowolenie. Satysfakcja wykazywana przez klienta jest niezmiernie wazna,

gdyz w momencie uczucia zadowolenia klient podejmuje decyzje dotyczace

kolejnego zakupu, w ten sposéb budujac lojalno$¢ do danego przedsi¢biorstwa.
Czynnikami $wiadczacymi o satysfakcji klienta sa [Rosa, 2012, s. 45}:

* utrzymywana wysoka jako$¢ proponowanego produktu,

* atrakcyjna i odpowiednia cena,

* mozliwo$¢ szerokiego dostepu do produktu,

* kompetentna obstuga,

* mozliwo$¢ uzyskania odpowiedzi w kwestii proponowanego produktu,

* cheé poprawy produktu w przypadku niezadowolenia klienta,

* mozliwo$¢ reklamacji produktu,

* szybka naprawa badz rekompensata za uszkodzony towar,

* promocje dla statych klientéw.

wytwarzanie
produktéw iich
sprzedaz

zarzadzanie
firma
obstuga transakcyjna

spoteczne

gromadzenie
informacji

Ryc. 2 Obszary funkcji marketingowych w nowoczesnym przedsigbiorstwie

dziatania
naukowe

FUNKCJE

MARKETINGOWE

Zrédto: opracowanie na podstawie T. Kramer, 2004, s. 20

Istota marketingu jest zmiana ukierunkowania swojej dziatalnosci na rzecz
konkretnych odbiorcéw, a nie catego spoleczefistwa jak mialo to miejsce we
wczesniejszych fazach rozwoju rynku [Garbarski, 2011, s. 1271 W nowoczesnym
marketingu klient jest w centrum zainteresowania, wiec przedsigbiorstwo stara
sie zaspokoi¢ jego potrzeby, wdrazajac proces badan marketingowych majacych
na celu identyfikacj¢ potrzeb konsumenta. Na podstawie zidentyfikowanych
potrzeb zostaja okre$lone cele przedsiebiorstwa, ktére pozwola zaspokoié
oczekiwania klienta. Zarzadzanie marketingowe dotyczy oferowania produktu,
poddajac go zmianom w taki sposob, by dostosowywal si¢ do klienta i jego
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zmieniajgcych sie potrzeb, co oznacza réwniez w szerszym kontekscie

koordynacje oraz wspotprace z producentami, dostawcami, sprzedawcami, jak

réwniez klientami {Filar, 2012, s. 21}. W zwiazku z tym w przedsigbiorstwie

mozna wyodrebni¢ funkcje marketingowe przedstawione na rysunku 2.
Funkcje dotyczace gromadzenia informacji polegaja na zbieraniu

danych na temat potrzeb klientéw. Dzigki stosowanej w marketingu regule

dwukierunkowego obiegu informacji, ktéra pozwala na relacje przedsi¢biorstwa
zpotencjalnym klientem, przyczyniaja si¢ one do zmniejszenia ryzyka zwiazanego

z dynamicznymi zmianami rynkowymi, a co za tym idzie - rdwniez potrzebami

konsumentéw. Zebrane informacje przedsi¢gbiorstwo poddaje doktadne;

analizie, aby wyloni¢ najwazniejsze potrzeby konsumentéw, ktére firma bedzie

w stanie wytworzy¢ w celu zaspokojenia ich potrzeb. Dzieki zasadzie sprzezenia

zwrotnego przedsiebiorstwo ma mozliwos¢ doktadnego okreslenia poniesionych

kosztéw w ramach gromadzenia informacji i poréwnania ich z efektami, jakie
przedsigbiorstwo uzyskalo. Funkcja gromadzenia informacji jest podstawa do
tworzenia strategii marketingowej.

Funkcja obslugi transakcji oraz obrotu towarowego zwigzana jest
gléwnie z procesami kupna — sprzedazy, przesylaniem ustug czy towaréw do
potencjalnego klienta, kanalem dystrybucji oraz kontrola posrednikéw, czyli
wszelkich instytucji, ktére posrednicza w sprzedazy wytworzonych przez
przedsigbiorstwo débr i ustug. Proces kupna — sprzedazy wiaze si¢ z wieloma
czynno$ciami takimi jak:

* okreslenie jakosci oferowanych dobr i ustug,

* ustalenie, w jakiej ilosci zostang one sprzedane,

* okreslenie odpowiedniej polityki sprzedazy,

* wybor zrédet zakupu,

* uzgodnienie ceny za oferowany towar,

* warunki dostaw,

* mozliwo$¢ zwrotéw towardéw nieodpowiadajgcych klientowi,

* materialy pomocnicze, dzigki ktérym konsument bedzie mégl dokonad
odpowiedniego zakupu (np. katalogi, darmowe prébki, degustacje, pokazy,
itp.).

Zastosowanie tej funkcji obejmuje réwniez znalezienie i pozyskanie
nabywcéw oraz dostarczenie im towaru w odpowiednim czasie oraz miejscu.
Towar czy ustuga przechodzi przez kanaly dystrybucji (licznych posrednikéw,
zajmujacych si¢ promocja, sprzedaza, transportem czy magazynowaniem.
Wszystkie firmy bedgce posrednikami w sprzedazy odgrywajg bardzo wazna
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role w procesie ksztaltowania oferty przedsiebiorstwa produkcyjnego czy
handlowego, poniewaz to dzigki firmom posredniczacym, miedzy innymi
dzicki firmom transportowym, spedycyjnym i logistycznym wytworzony
produkt trafia do klienta w szybki oraz wygodny sposéb. Z kolei funkcje
naukowe wspomagaja procesy wymiany i opisuja zachodzace na rynku zmiany,
a dzigki temu, ze charakteryzuja si¢ szerokim podejsciem interdyscyplinarnym
opartym na podstawach ekonomii, zarzadzania, psychologii, czy socjologii,
daja podstawe do tworzenia nowych dziedzin badawczych wspierajacych
podejmowane przez przedsiebiorstwa decyzje. Kolejne funkcje — funkcje
spofeczne odnosza si¢ do nowych potrzeb klienta, jak rowniez jego zachowan
wobec przedsigbiorstwa oraz szeroko rozumianych stosunkéw migdzyludzkich.
Dzi¢ki nim firma moze zbadaé reakcje konsumenta na rézne rodzaje reklamy
oraz okolicznosci, w jakich klient dokonuje zakupu. Funkcja ta odbierana jest
przez spoleczenistwo jako manipulacyjna, poniewaz kontroluje zachowania oraz
ingeruje w pod$wiadomos¢ swoich klientéw [Kramer, 2004, s. 46 i kolejnel
Przedsigbiorstwo bierze odpowiedzialno$¢ spoteczng oraz podejmuje si¢ ochrony
intereséw swoich klientow.

Ostatniaz omawianych funkcji to funkcja marketingowa zwiazana z procesem
zarzadzania firma, a jej zadaniem jest realizacja wyznaczonych celow krétko oraz
dlugoterminowych, osigganie jak najwigkszych korzysci z produkowanych débr
oraz ustlug. Nalezy tu zwréci¢ uwage na fake, iz przedsiebiorstwo skutecznie
dziala oraz wplywa na konsumenta, wylacznie dzigki opracowanym dlugofalowo
i operacyjnie (krétkoterminowo) strategiom marketingowym. Dla skutecznego
opracowania celow, a w konsekwencji strategii marketingowych niezbedna
jest analiza danych mozliwosci przedsiebiorstwa, ktére pozwola wyprzedzic
konkurencje na rynku, a takze zdolno$¢ do szybkiego podejmowania decyzji
marketingowych na zmieniajacym si¢ rynku. Funkcja marketingowa jest
niezbedna w tworzeniu strategii marketingowych.

TRANSPORT I LOGISTYCZNA OBSLUGA KLIENTA JAKO
ELEMENTY MARKETINGOWE] KONCEPCJI ZARZADZANIA

Rozumiejac koncepcje lezace u podstaw obstugi klienta i jego miejsca
w kazdym przedsi¢biorstwie mozna przyja¢ pewne elementy procesu obstugi
w branzy transportowej jako uniwersalne zasady marketingowego podejscia do
rynku i klienta.
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Transport jest dziedzina, ktdra jest nieodzownym elementem funkcjonowania
zycia spolecznego oraz gospodarczego od poczatkéw ludzkosci. Rozwdj srodkow
transportu wynika gléwnie z ludzkiej natury, potrzeby okreslonych $rodkéw do
zycia, lokalizacji poszczegdlnych zrédet, zasobéw i materialéw. Problematyka
transportu jest dziedzing zlozona, wielowarstwowa, niezbedng w procesie
gospodarczym oraz uwarunkowana historycznie oraz kulturowo Wynika to
z faktu, iz kazda celowa dzialalnos$¢ czlowieka, ktéra zmierza w procesie pracy
do produkcji débr w celu zaspokajania podstawowych potrzeb jest bezposrednio
lub posrednio powiazana z transportem [Krzykala, 2004, s. 22}.

Transport jest dzialalnoscia, ktéra ma na celu pokonywanie przestrzeni.
W ujeciu ekonomicznym dziatalno$¢ transportowa polega na odplatnym
$wiadczeniu ustug, ktorych efektem jest przemieszczanie oséb i tadunkéw,
a takze tworzenie ustug pomocniczych, bezposrednio z tym procesem
zwigzanych. Uslugi pomocnicze sa to ustugi spedycyjne, ustugi maklerow
frachtujacych itp. W kazdym przypadku dzialalno§¢ ustugowa jest zwigzana z
obstuga klienta, czy jest to klient indywidualny czy instytucjonalny, posredni
czy ostateczny — ostatnie ogniwo w procesie dystrybucji produktu, proces
obstugi stanowi wyznacznik funkcji marketingowej i podejscia marketingowego
do obstugiwanego konsumenta na danym rynku docelowym. Dzialalnos¢
transportowa umozliwia sprawne oraz efektywne funkcjonowanie kazdego
dzialu gospodarki, a wraz z rozwojem spoleczno-gospodarczym poszczegdlnych
regiondw i pafstw stanowi czynnik intensyfikujacy ten rozwdj. Transport limituje
kooperacjg, a takze jej rozwéj w kazdej oddzielnej sferze dziatalnosci spoteczne;
i gospodarczej, ktéra jest skutkiem stale rosnacego podzialu pracy na $wiecie
[Rydzykowskii Wojewddzka-Krol, 2002, s. 111. Pomiedzy rozwojem gospodarki
narodowej, a rozwojem systemu transportowego istnieje Scista zalezno$¢, ktora
wynika z faktu, iz transport obstuguje pozostale dzialy gospodarki, gléwnie
przemysl, budownictwo, rolnictwo (rynek instytucjonalny — B2B) oraz rynek
ushug transportowych w zakresie przewozéw 0s6b (rynek konsumencki — B2C).
Naktlady na transport umozliwiaja jego rozwdj, co pozwala wplywaé na sprawne
funkcjonowanie poszczeg6lnych dzialéw gospodarki. W sytuacji, gdy rozwija si¢
transport, rozwijaja si¢ rowniez pozostale dzialy gospodarki. Rozwdj transportu
zbliza do siebie rynki, umozliwia zwigkszenie produkcji, usprawnia przeplyw
towaréw i potproduktdw, a poprzez to jest czynnikiem wzrostu gospodarczego.

Przedsi¢biorstwo transportowe jako ustugodawca umozliwia wymiane débr
iustug. Przewozi surowce, materialy oraz pétfabrykaty, ktore sa przeznaczone do
zuzycia produkcyjnego, a takze gotowe produkty przeznaczone do konsumpcji
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osobistej. W prezentowanym opracowaniu uwaga zostanie skupiona na kwestii
funkcjonowania transportu w obszarze obstugi indywidualnych konsumentéw,
do ktoérych skierowana jest oferta firm transportowych w zakresie wymiany
débr i $wiadczenia indywidualnych ustug transportowych. W tym kontekscie
transport mozna scharakteryzowad, jako ostatnig faze cyklu produkcyjnego,
dzigki ktérej nastepuje kontynuacja proceséw produkcyjnych produkeji w sferze
obrotu—wymiany rynkowej mi¢dzy sprzedajacymia kupujacymi. Oprocz obstugi
dzialéw produkcji materialnej transport obstuguje takze dzialy nieprodukcyjnej,
do ktorych zalicza sie np. ochrone zdrowia, o§wiate, wymiar sprawiedliwosci,
administracje pafistwowa. Poza tym transport takze $wiadczy uslugi dla
ludnosci poprzez zaspokajanie indywidualnych potrzeb komunikacyjnych
ludnosci, aktywizujac zycie spoleczno-gospodarcze i kulturalne, a takze sprzyja
rozwojowi turystyki. Logistyczna obstuga klienta indywidualnego definiowana
jest jako system rozwiazaf zapewniajacych klientowi satysfakcjonujace relacje
pomigdzy czasem zlozenia zamoéwienia, a czasem otrzymania zamdéwionego
produktu, z zamiarem podtrzymywania tych pozytywnych relacji i wspdtpracy

z klientem w jak najdtuzszym okresie czasu.

Obsluga klienta jest najwazniejszym pojeciem  wystepujacym  we
wspolczesnej logistyce. Wynika to z zasad zarzadzania logistycznego, ktore
najkrécej przedstawia znana regula 7R. Zaklada ona, ze logistyka to dzialania,
ktére zapewniaja dostepnos¢ odpowiedniego produktu we wlasciwej ilosci,
odpowiednim stanie, miejscu oraz czasie, wlasciwemu klientowi po prawidlowych
kosztach [Harasim i Dziwulski, 2018, s. 46}. D. Kempny definiuje obstuge
klienta na dwa sposoby:

* jako system rozwigzan, ktéry zapewnia klientom satysfakcjonujace relacje
pomiedzy czasem zlozenia dyspozycji, a czasem odebrania produktu,

* jakosystem rozwigzan zapewniajacy takie relacje pomigdzy czasem dokonania
zaméwienia, a czasem otrzymania produktu przez klienta, tak aby go
catkowicie zadowoli¢, oraz utrzymywac to zadowolenie, w jak najdluzszym
czasie.

Wysoki poziom obstugi i traktowanie tej obstugi jako integralnej czesci
systemu logistycznego determinuje wielko$¢ obslugiwanego rynku, rodzaj
kanatu dystrybucji, ale réwniez okresla, jak wielu z klientéw stanie si¢ stalymi
partnerami biznesowymi [Stock i Lambert, 2001, s. 96}. Lafcuch logistyczny
stanowi podstawe do identyfikacji poszczegélnych proceséw oraz ustug im
towarzyszacych, takich jak magazynowanie czy systemy informatyczne. Ma
to szczegblne znaczenie w przypadku identyfikacji zbednych ogniw, ktérych
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eliminacja wplynie na zwigkszenie stopnia optymalizacji calego procesu.
Dotyczy to zaréwno aspektu obstugi logistycznej klientdéw instytucjonalnych,
jak i indywidualnych.

Cale zarzadzenie lancuchem dostaw oparte jest o wlasciwie zarzadzane
systemy magazynowania. Z punktu widzenia zar6wno klienta instytucjonalnego,
jak i indywidualnego z najgorsza sytuacja przedsigbiorstwo transportowe ma do
czynienia w przypadku, gdy nastapi zerwanie taficucha dostaw poprzez braki
magazynowe. W zwiazku z tym zarzadzanie systemami magazynowania musi
polega¢ na tym, ze magazyn jest przygotowany na odbiér réznego rodzaju
dostaw, jak najszybciej i dysponuje odpowiednia iloscia miejsca. Dlatego towar
ustawiany jest przy uwzglednieniu kolejnosci dostaw oraz wysylki. Powoduje
to, ze towary na magazynie niemal bez ustanku rotuja. W magazynie pracuja
najczesciej i pracownicy techniczni, ktérzy sg odpowiedzialni za réznego rodzaju
prace fizyczne czy tez obstuge wozkéw widlowych, jak réwniez pracownicy
merytoryczni, ktdrzy musza odpowiadaé za zarzadzanie tancuchem dostaw czy
inne sprawy planowania pracy w magazynie i komplementacji towaréw. Nie jest
to prosta sprawa, a szczegOlnie, jesli chodzi o duze magazyny, w ktérych spotkac
si¢ mozna z duzym ruchem towaréw [Dudzifiski i Kizyn, 2009, s. 11}. Bardzo
szybko rozwijajaca si¢ technologia komputerowa jest widoczna praktycznie w
kazdym miejscu w firmie, usprawnia procesy logistyczne w firmie, réwniez w
magazynach. Wiadomo, ze to w jaki sposob zaplanowane sa dostawy, rzutuje
na to jak funkcjonowac bedzie cale przedsigbiorstwo. Jesli chodzi o zarzadzanie
tanicuchem dostaw liczy si¢ przede wszystkim odpowiednie oprogramowanie,
ktore dziata przy wykorzystaniu odpowiednich algorytméw matematycznych
i przez wprowadzanie naszych danych pozawala nam na uplynnienie taficucha
naszych dostaw [Fechner, 2007, s. 15-17}. Program komputerowy musi bra¢
pod uwage dostawe, czyli zamdéwienia towaru, proces przewiezienia towaru,
produkcje, zwroty réznych towaréw i wiele innych rzeczy tak, ze jest to bardzo
skomplikowane oprogramowanie, ale bez niego jest o wiele wiecej pracy
i zarzadzanie taficuchem dostaw moze sprawic firmie spore klopoty, ktére moga
przelozy¢ si¢ dalej na slabe funkcjonowanie przedsi¢biorstwa [Korzeniowski,
2007, s. 27}. Zarzadzanie magazynem wymaga nie tylko pomystowosci, ale
przede wszystkim wiedzy oraz do§wiadczenia, ktére mozna zdoby¢ w praktyce.
Dlatego nalezy na stanowiska w tym obszarze zatrudnia¢ osoby doswiadczone,
spelniajace  wymagania laczne posiadania wiedzy i do$wiadczenia, lub
zatrudnia¢ nowe, mtode osoby, ktére pod okiem doswiadczonych pracownikéow
nabeda tego doswiadczenia z czasem. Jest to bardzo istotne z punktu widzenia
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obstugi logistycznej, gdyz wszelkie problemy wynikajace z niewiedzy, lub braku
do$wiadczeniapracownikéw zatrudnionych w magazynie beda widoczne narynku
w negatywnej formie — zaburzen w faficuchu dostaw, czyli ogélnie rzecz ujmujac
probleméw z dostawa. Konsumenci indywidualni, czy klienci instytucjonalni
nie beda cierpliwie czekaé, tylko swoje niezadowolenie wyraza w negatywnych
opiniach o calym przedsi¢biorstwie lub/i zaprzestana z korzystania z ushug danej
firmy transportowej. Utrata wizerunku i negatywne komentarze w zakresie
obstugilogistycznej sa bardzo niebezpiecznym elementem, ktéry szkodzi¢ bedzie
przedsiebiorstwu w dtuzszej perspektywie. Odzyskanie utraconej reputacji nie
jest procesem krotkotrwalym, a czasochlonnym i wymaga wiele wysitku ze
strony calego przedsi¢biorstwa. Czesto jest takze w przypadku konkretnych
klientéw, zaréwno indywidualnych, jak i instytucjonalnych nie jest realne, gdyz
odchodza oni do konkurencji i przekonanie ich do powrotu bywa praktycznie
niemozliwe. Z tego wzgledu tak istotna jest dbalos¢ o kazdy szczegél obstugi
klienta na kazdym z jego etapéw — przedsprzedazowym, transakcyjnym i po-
transakcyjnym. Elementy kluczowe dla poszczegélnych faz tego procesu
przedstawiono w tabeli 1.

Dobrze wykwalifikowana i rozumiejaca problematyke logistycznej obstugi
klienta kadra zarzadzajaca gwarantuje efektywno$¢ pracy calego zespotu,
dlatego warto dotozy¢ wszelkich staran, by menedzerowie rozumieli wage tego
etapu w procesie funkcjonowania calego przedsiebiorstwa. Wielu autoréw
w oparciu 0 do$wiadczenia i badania naukowe, wciaz uznaje, ze gospodarka
magazynowa stanowi nadal obszar malo doceniany na rynku krajowym i w wielu
przedsigbiorstwach znacznie odbiega od $wiatowych standardéw, wymagajac
udoskonalenia. Logistyka staje si¢ podstawowym instrumentem racjonalizacji
malo sprawnych proceséw magazynowania i zarzadzania zapasami, i od lat
nast¢puje tu postgp w dzialaniach logistycznych, natomiast wciaz w niektérych
przypadkach pojawiaja si¢ problemy kadrowe lub wynikajace z czynnikéw
o charakterze zarzadczym, ktére nie pozwalajg w pelni wykorzysta¢ dostepnych
narzedzi. Logistyka w gospodarce magazynowej pojmowana jest jako narzedzie
kompleksowego ksztaltowania przeplywu materialéw i informacji w czasie
i przestrzeni [ Dudzinski i Kizyn, 2000, s. 21; Gubala i Popielas, 2002, s. 12-15].

Z tego wzgledu warto wspomnieé, iz logistyka w gospodarce magazynowej
umozliwia elastyczne zaspokajanie potrzeb odbiorcéw i ciagle obnizanie kosztow
magazynowania. Wszystko stuzy temu, aby wytworzony towar byl dowieziony
do odbiorcy i zaoferowany mu zgodnie z jego oczekiwaniami we wlasciwej ilosci
i jakosci, we wlasciwym miejscu i czasie. Zapewnienie powyzszych elementéw
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obstugi klienta jest zwigzane z zadaniami nalozonymi na magazyn takimi, jak
[Gubata i Popielas, 2002, s. 15}:

* Integracja rynku materialéw i informacji oraz terminowos¢ i kompleksowosé

realizacji ustug,

* Minimalizacja wielkosci zapaséw i wysoka przepustowos¢,

* Wysoka elastycznos¢ dziatania i dostaw oraz minimalizacja cyklu realizacji

zamoéwienia,

* Stosowanie zintegrowanych zdostawcgiodbiorca systeméw informatycznych,

* Oszczedno$é kosztow przez sprawne dzialania synergetyczne.

Etap logistycznej obstugi klienta

Istotne elementy — kluczowe czynniki procesu obstugi
logistycznej

Przedtransakcyjny

Pisemnie sformulowana polityka obstugi klienta (czytelna,
przejrzysta, jasna)

Struktura organizacyjna

Elastyczny system obstugi klienta (fatwos¢ adaptacji do potrzeb
indywidualnych)

Instrukcje, procedury oraz szkolenia pracownikéw z zakresu
obstugi klienta

Udostepnianie klientowi pisemnej wersji polityki obstugi klienta

Transakcyjny

Dostepnos¢ zapaséw oraz substytutow

Elastyczno$¢ dostaw

Dogodno$¢ sktadania zaméwien

Dogodno$¢ dokumentacji wymaganej przy skladaniu zamoéwien
Przesuniecia pomiedzy sktadami

Czas dostaw

Czestotliwos¢ dostaw

Niezawodno$¢ dostaw

Kompletnos¢ dostaw

Doktadnos¢ dostaw

Potransakcyjny

Instalacje, gwarancje oraz poprawki
Sledzenie produktéw (tras)
Reklamacje, skargi, zwroty

Wymiana produktéw

Tab. 1. Kluczowe czynniki na poszczegdlnych etapach procesu obstugi

logistycznej

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Harasim W., Dziwulski J., 2018, s. 48 za:

Gotembska E., 2006, s.77

System magazynowania i obstugi zapaséw rozumiany w literaturze

przedmiotu jako ustuga logistyczna, ktéra jest okreSlona co do postaci,

ilosci i jako$ci oraz czasu, zgodnie z oczekiwaniami klienta. Z kolei system
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magazynowania i obstugi zapaséw to skoordynowana w czasie i przestrzeni
dziatalno$¢, polegajaca na gromadzeniu, przechowywaniu i obstudze zapaséw,
prowadzona z wykorzystaniem magazyndéw wraz z ich infrastruktura. Takie
rozumienie logistycznej obslugi klienta ma dobre rokowania na przyszlosé
i w ten sposdb przedsigbiorstwa transportowe powinny mysle¢ planujac
i organizujac przeplywy produktéw i ustug przez swoje kanaly dystrybucyjne.
Zadowolenie klienta jest naczelna przeslanka dla wlasciwie skonstruowanej
strategii marketingowej.

PODSUMOWANIE

Reasumujac logistyczne, a w zasadzie marketingowe podejécie do zadan
gospodarki magazynowej, jak i calego procesu logistycznej obstugi klienta
wymaga przestrzegania jednej z podstawowych zasad logistyki jaka jest
zasada myslenia systemowego, podobnie jak w przypadku budowania strategii
marketingowej przedsiebiorstwa. Nalezy zatem ukladajac poszczegdlne elementy
mysle¢ o calosci, w sposéb synergiczny wykorzystywac to, co moze wplynaé
na pozytywny wizerunek firmy dzialajacej w branzy TSL. Bez wzgledu na typ
klienta (indywidualny czy instytucjonalny — cho¢ oczywiscie przy uwzglednieniu
specyfiki potrzeb kazdego z tych segmentéw odrebnie) istotna jest polityka jego
obstugi. Przemyslana, kompleksowa, przejrzysta dla klienta w zakresie zasad
ikoniecznych do spetnienia przez niego warunkow, spowoduje, ze sukces rynkowy
przedsi¢biorstwa transportowego bedzie spektakularny, a funkcjonowanie
w przestrzeni gospodarczej o wysokim poziomie konkurencyjnosci — bedzie
mozliwe bez wigkszych przeszkéd w percepcji rynkowej. Zrozumienie potrzeb
klienta i antycypowanie w tych obszarach, o ktérych klient moze nie zdawa¢
sobie sprawy jest najlepsza strategia marketingowa dostepng dla kazdego
przedsiebiorstwa transportowego, dla ktérego klient stanowi kluczowy element
funkcjonowania w gospodarce.
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SMART CITY — NASZA PRZYSZEOSCIA?

SMART CITY — OUR FUTURE?

Stowa kluczowe: idea smart city, zrcéwnowazony rozwdj, turystyka miejska
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Streszczenie

Czynnikami stymulujacymi kierunki rozwoju miast sa gléwnie: procesy urbanizacji,
zmiany demograficzne, globalizacja i powszechny dostep do tanich lub bezptatnych
nowoczesnych technologii. Czynniki te wplywaja na atrakcyjnosé¢ i konkurencyjno$é
miast, ale jednoczesnie sg zrodlem wielu probleméw. Koncepcja Smart City jest jednym
z najwazniejszych i najsilniej rozwijajacych si¢ kierunkéw wychodzacych naprzeciw
problemom wspélczesnych miast. Probleméw, z ktérymi musza sie zmagaé wspolczesne
miasta jest bardzo duzo i w efekcie rosnacej urbanizacji tych probleméw wciaz przybywa.
Sa to wyzwania, z ktérymi cigzko poradzi¢ sobie dotychczasowymi metodami tj. rosnace
zapotrzebowanie na energie i wode, zwiekszone zanieczyszczenie $rodowiska, brak
mieszkan, klopoty z transportem wewnatrz rozleglych aglomeracji miejskich, problemy
z dostepnoscig do opieki zdrowotnej, zubozenie i obnizajaca si¢ stopa zyciowa calych
obszar6w miast, wzrost przestepczosci, itp.

Celem artykulu jest odpowiedzenie roli i obecnosci idei Smart City w procesach rozwoju

wspolczesnych miast i jego mieszkancéw. Ponadto w artykule zostang przedstawione
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réznorodne definicje oraz idea Smart City. Zostang réwniez wskazane korzysci plynace

z zycia w inteligentnych miastach.

Summary

The factors stimulating the divections of urban development are mainly: urbanization processes,
demographic changes, globalization and universal access to cheap or free modern technologies. These
Jactors affect the attractiveness and competitiveness of cities, but at the same time they are the source
of many problems. The Smart City concept is one of the most important and most dynamically
developing directions meeting the problems of modern cities. There are a lot of problems that modern
cities have to deal with, and as a result of increasing urbanization, these problems continue
to appear. These are challenges that are difficult to deal with with the methods used so far,
i.e. growing demand for energy and water, increased environmental pollution, lack of housing,
problems with transport within vast urban agglomerations, problems with access to healthcare,
impoverishment and declining living standards of entive areas. cities, crime increases, efc.

The aim of the article is to answer the role and presence of the Smart City idea in the
development processes of modern cities and their inbabitants. In addition, the article will present
various definitions and the idea of Smart Ciry. The benefits of living in smart cities will also be
indicated.

WPROWADZENIE

Cho¢ sama idea smart city nie jest nowym zjawiskiem, to tak naprawde
w literaturze trudno doszukal si¢ jednoznacznej definicji tego zjawiska.
Réznig sie one rozlozeniem akcentéw — jedne zwracaja uwage na kwestie
technologiczne, inne na spolteczne. Przyktadowo N. Komninos i R. Florida
definiuja miasto inteligentne jako terytorium o wysokiej zdolnosci uczenia
siec i innowacji, kreatywne, posiadajace instytucje badawczo-rozwojowe,
szkolnictwo wyzsze, infrastrukture cyfrowg i technologie komunikacyjne,
a takze wysoki poziom sprawno$ci zarzadzania {Komninos, 2002; Florida,
2005, s. 1-21.

Z kolei R. Hollands wskazuje na te podejscia, ktore akcentuja: istnienie
infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej, wykorzystanie technologii
informacyjnych i komunikacyjnych (ICT) lub role, ktéra odgrywaja cyfrowe
media, przemysly kreatywne i inicjatywy kulturalne [Hollands, 2008}.
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SMART CITY - WYBRANE ASPEKTY DEFINICYJNE

Pojecie Smart City jest pojeciem wielowymiarowym i ciagle ewoluujacym.
Tym, co niewatpliwie laczy wigkszos¢ préb zdefiniowania tego zwrotu,
jest wykorzystanie nowoczesnych technologii cyfrowych do rozwigzywania
probleméw, ktére stoja przed wspdlczesnymi miastami. Najnowsze definicje
zwracajg uwage na wielowymiarowos¢ smart city.

Ciekawe podejscie proponuje dr hab. Danuta Stawasz, wedtug ktérej

(...)smart city (w prostym tlumaczeniu , inteligentne miasto”) to nowatorska mysl
ukierunkowana na to, aby miasta (obszary miejskie) byly zarzadzane w sposéb
nowoczesny, przy wykorzystywaniu najnowszych $rodkéw technicznych, jakie
oferuja najnowsze technologie (w tym ICT), zgodnie z zasadami ekologii, przy
zachowaniu tendencji do oszczedno$ci zasobéw i uzyskiwania spodziewanych
efektow {Stawasz, 2015, s. 238}.

Inna definicja przedstawiona zostala przez Committee of Digital and
Knowledge-based Cities w 2012 roku. Zgodnie z nia: inteligentne miasto to

(...) miasto, ktére wykorzystuje technologie informacyjno-komunikacyjne
komponentéw sktadowych, a takze do podniesienia §wiadomosci mieszkancow”
[Azkuna, 2012, s. 21}.

Tak wiec Smart City to nie tylko rozwigzania technologiczne i wykorzystywanie
nowych technologii w celu poprawienia wydajnosci miasta i jako$ci zycia
mieszkancow. Smart City to rbwniez miasto zrGwnowazone, miasto rozwijajace
sie w sposob najbardziej sprzyjajacy nie tylko ludziom, ale i Srodowisku. Miasto
umiejgce zapewni¢ godne warunki zycia obecnym mieszkafncom, nie stwarzajac
jednoczesnie przyszlych probleméw dla siebie i reszty Swiata. Miasto realizujace
cele zréwnowazonego rozwoju. Dazac do tworzenia wizji nowoczesnego,
inteligentnego miasta nalezy wzia¢ pod uwage zadania wyznaczone dla celu
11 ,Zréwnowazone miasta i spolecznosci”. Cel 11 jest jednym z 17 Celow
Zréwnowazonego Rozwoju, zawartym w dokumencie ,,Przeksztalcanie naszego
$wiata: Agenda na Rzecz Zréwnowazonego Rozwoju — 2030”. Ten konkretny
cel odnosi si¢ bezposrednio do zarzadzania miastami, a brzmi on tak
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Uczyni¢ miasta i osiedla bezpiecznymi, stabilnymi, zréwnowazonymi oraz

sprzyjajacymi wlaczeniu spolecznemu” [Przeksztalcenie naszego swiata. .., 2015}

W zakresie smart city miesci si¢ rowniez tzw. ,Resilient City”, czyli miasto
odporne na zagrozenia. Zagrozenia, ktérych w miescie nie brakuje. Zagrozenia
, zarowno te na ktére mamy wplyw, tj. szerzacy si¢ alkoholizm, bezdomnos¢,
skazenia powietrza, kryzysy zwigzane z uchodzcami, itp., jak i te zalezne od
nas w mniejszym stopniu tj. zniszczenia i zagrozenia spowodowane anomaliami
pogodowymi. Odporne miasto posiada polityke wychodzgca naprzeciw
kryzysom i kataklizmom, a polityka ta opiera si¢ na wnioskach wyciaganych
z kryzysowych sytuacji. Inteligentne miasto analizuje rézne sytuacje i wyciaga
whnioski. Potrafi réwniez dostosowywac si¢ do ciagle zmieniajacych si¢ warunkéw
i elastycznie reagowad na zewnetrzne i wewnetrzne bodzce.

Aby miasto mogtlo realizowa¢ idee smart city niezbedne jest zaangazowanie
mieszkancéw. Ludzie chetniebioraudzialw nowych przedsiewzigciach, jezeliwidza
w nich jakie$ korzysci dla siebie. Korzysci wynikajacych z zycia w inteligentnych
miastach jest bardzo duzo. Podstawowe korzysci to: oszczednos$é, efektywnosé,
ekologia, wygoda. Mieszkanicy maja staly wglad w swoje wydatki, wiedza co si¢
dzieje w miescie, informowani sa o wszelkich zagrozeniach i niedogodnosciach.
Moga sprawnie i szybko zalatwiaé sprawy w urzedach i instytucjach miejskich.
Sprawna komunikacja to rowniez efektywniejsze dziatanie stuzb miejskich, co
wplywa na bezpieczefistwo mieszkancoéw. Bezpieczefistwo to réwniez zastuga
monitoringu miejskiego, ktéry obejmuje wszystkie newralgiczne miejsca.
Dzigki za$ sztucznej inteligencji (Al) wszystkie zagrozenia sg blyskawicznie
rozpoznawane i powiadamiane sa odpowiednie stuzby.

Kazdego roku powstaje wiele rankingéw $wiatowych metropolii. Sa
przygotowywane w oparciu o rézne kryteria i czesto kazdy z nich kladzie
nacisk na inny aspekt funkcjonowania miast. W ramach koncepcji Smart City
wyodrebniono 6 gtéwnych obszaréw funkcjonowania miast, w ramach ktérych
mozliwe jest wdrazania inteligentnych rozwiazan. Sa to:

* gospodarka (smart ecomomy) — miasta powinny charakteryzowal si¢
umiejetnoscig tworzenia i wykorzystywania zasobéw wiedzy i innowacji na
rzecz tworzenia wzrostu produktywnosci gospodarki i elastycznosci rynku
pracy. Gospodarka miasta powinna by¢ zdominowana przez branze wysokiej
techniki i technologii oraz dobrze obudowana systemem instytucji wsparcia
proceséw innowacji. Powinna szybko absorbowaé innowacyjne rozwigzania
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i posiada¢ zdolnosci elastycznego dostosowywania si¢ do zmieniajacych si¢

warunkow rozwoju.

* transportikomunikacja (smart mobility)—dzigki powszechnemu wykorzystaniu
technologii ICT miasto powinno si¢ sta¢ gigantyczna siecig powiazan o duzej
szybkosci, umozliwiajaca laczenie i przemieszczanie réznych zasobéw w
czasie 1 w przestrzeni.

* srodowisko (smart environment) — miasto inteligentne optymalizuje zuzycie
energii, m.in. poprzez wykorzystywanie zrédel energii odnawialnej
i energooszczednych technologii, prowadzi dzialania zmniejszajace emisje
zanieczyszczefi do $rodowiska oraz dzialania edukacyjne zmieniajace
swiadomos¢ spotecznag.

* ludzie (smart people) — miasto powinno charakteryzowac si¢ spoleczenstwem
informacyjnym i permanentnie uczacym si¢. Mieszkancy kreatywni i otwarci
na nowosci powinni by¢ liderami zmian zachodzgcymi w miastach, kt6rzy
przy odpowiednim wsparciu technicznym sa w stanie podejmowac decyzje
i gospodarowad w sposob zrownowazony.

* jakos¢ zycia (smart living) — miasta powinny si¢ charakteryzowac przyjaznym
srodowiskiem miejskim, dobra dostepnoscia i wysokim standardem
infrastruktury i ustlug publicznych, wysokim poziomem bezpieczefistwa
i stanem §rodowiska naturalnego.

* inteligentne zarzadzanie (smart governance) — system zarzadzania miastem
powinien si¢ charakteryzowad duza partycypacjg spoleczna, powszechnym
wykorzystaniem nowoczesnych technologii (inteligentna administracja
publiczna), zdolno$ciami tworzenia wiedzy i innowacyjnych rozwigzan oraz
stosowania ich w praktyce [Giffinger, 20071.

Jedne rankingi oceniajg jako$¢ zycia, inne koncentrujg si¢ na rozwoju
gospodarczym, bezpieczenistwie, ekologii. Idealnym inteligentnym miastem,
byloby miasto rozwijajace si¢ w idei ,smart” w kazdym z tych obszardw.
Lecz zazwyczaj jest tak, ze miasta jedne z obszaréw przedkladaja nad inne.
Przyktadem sa miasta Europy Poétnocnej, gléwnie skandynawskie, ktére sg
modelowymi miastami pod wzgledem $rodowiskowym. Natomiast miasta
Azjatyckie sa numerem jeden pod wzgledem technologicznym, transportowym
i komunikacyjnym.

Sa tez rankingi dazgce do uwzglednienia maksymalnie wielu kryteriéw, a tym
samym dazace do tworzenia zestawieft w miar¢ uniwersalnych i obiektywnych.
Przykladem jest opracowana przez World Council on City Data (WCCD) norma
ISO 37120 ,Sustainable development of communities indicators for city services and
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quality of life” — ,Zréwnowazony rozwo6j spoleczny — Wskazniki ustug miejskich
i jakosci zycia” definiuje kompleksowy zestaw wskaznikéw, ktére moga by¢
wykorzystane przez miasta réznej wielkosci do mierzenia i kontrolowania
poziomu rozwoju pod katem spolecznym, gospodarczym oraz srodowiskowym.
Norma ta jest cze$cig serii norm miedzynarodowych opracowywanych przez ISO
na potrzeby zintegrowanego podejscia do zrdbwnowazonego rozwoju. Definiuje
ona 100 wskaznikéw uslug miejskich i jakosci zycia, ktére odnosza si¢ do 17
obszaréw tematycznych dotyczacych réznych aspektow funkcjonowania miasta
np. edukacji, finanséw, bezpieczenistwa, zdrowia, rekreacji, itp. Wprowadzenie
tej normy nie sprawilo, ze rézne firmy i organizacje zaprzestaly tworzenia
swoich ranking6w.

TURYSTYKA W INTELIGENTNYCH MIASTACH

Inteligentne miasta, zadbane, bezpieczne, bogate w wydarzenia kulturalne
przyciagaja nie tylko przedsiebiorcéw. Wzbudzaja zainteresowanie, ciekawia ludzi,
a wiec przyciagaja turystow, ktdrzy chetnie korzystaja z technologii usprawniajacych
zycie mieszkancow na co dzien. Zintegrowane rozwigzania technologiczne
i komunikacyjne sprzyjaja rozwojowi réznych form turystyki miejskiej.

Pod szeroko ujmowanym pojeciem ,turystyki na obszarach miejskich”
mozna rozumiec¢:

* wszystkie formy turystyki, ktére maja miejsce na terenach miejskich,

* formy turystyki zwigzane z walorami i zagospodarowaniem turystycznym
wystepujacymi na obszarach miejskich,

* turystyke, ktorej celem jest odwiedzanie i poznawanie miasta traktowanego
jako dziedzictwo kulturowe i uznawanego za niepodzielny element
przestrzeni turystycznej [ Kowalczyk, 2005, s. 1571
Gltéwna formg turystyki, ktéra rozwija sie w miastach dzigki szybkiemu,

niezakléconemu dostgpowi do atrakgji turystycznych jest tzw. ,city break”. City

break jest

...krétkotrwalym (2-6 dni) pobytem w mieScie o sporej popularnosci
turystycznej oraz bogatej i atrakcyjnej ofercie kulturalno-turystycznej, a takze
dobrze skomunikowanym z innymi miastami. W czasie pobytu turysta korzysta

z kilku ustug turystycznych — w tym spania i wyzywienia, czesto takze z ustugi
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przewodnickiej, atrakcji turystycznych i kulturalnych oferowanych przez
miasto: stalych (muzea, teatry, parki itp.) oraz o charakterze kréotkotrwalym
(wystawy) lub nawet jednorazowym (koncerty, inscenizacje, zawody sportowe,
festyny itd.). Czasem pobyt obejmuje takze wycieczke poza miasto. Wszystkie
te ustugi turysta moze zorganizowa¢ sobie sam lub wykupi¢ w formie pakietu

oferowanego przez biuro podrézy czy hotel. {[Ratkowska, 2009, s. 6-7}

Pakiety oferowane w ramach city break zawieraja pewne state lub czesto
pojawiajace si¢ w ofertach komponenty: zwiedzanie miast i ich najblizszych
okolic, uczestnictwo w imprezach kulturalnych badZ eventach na obszarach
miejskich, aktywno$¢ sportowa lub integracyjna (w przypadku obstugi
niewielkiej grupy np. paintball, go cardy, wyscigi samochodowe, kulig, ognisko
itd.) zakupy, clubbing, randkowanie {Ratkowska, 2009, s. 71.

Wraz z rozwojem miast rozwijaja si¢ typowo miejskie formy turystyki tj. turystyka
handlowa, gastronomiczna, rozrywkowa, kongresowa, kulturalna czy sportowa.

W geografii turyzmu miasta byly najczesciej traktowane jako o$rodki
turystyki wypoczynkowej, poznawczej (zwlaszcza w zakresie kulturowo-
historycznym) i religijnej. Funkcja handlowa miast — w aspekcie turystycznym
— byta badana znacznie rzadziej. Obecnie, wraz z rozwojem tak zwanej turystki
biznesowej, odwiedzanie miast w celach handlowych, w zwiazku z udzialem
w kongresach, targach i wystawach itp. staje si¢ zjawiskiem coraz bardziej
powszechnym. Innym czestym motywem przyjazdu turystéw do miasta sa
wzgledy zwiazane z rozrywka, gastronomia, wydarzeniami kulturalnymi itd.
[Kowalczyk, 2005, s. 155-1561.

Turystyka w miastach moze przyjmowac rézne formy, a przy zastosowaniu
idei smart city moze by¢ bardziej atrakcyjna dla réznych grup turystdw,
w szczeg6lnosci dla mlodych ludzi, ktérzy czesciej korzystaja nowoczesnych
technologii.

Wobec powyzszego korzystnym elementem dla rozwoju turystyki w miastach
moze by¢ idea Smart City, ktéra opiera si¢ na zalozeniu, ze ,inteligentne” miasto
to miasto $wiadome, ktére wykorzystuje nowoczesna technologie, aby w sposéb
efektywny zarzadza¢ kluczowymi elementami infrastruktury oraz ustugami,
dla dobra mieszkancéw i pozostalych interesariuszy [Detyna i Mroczek-
Czetwertyniska, 2018, s. 108}.

Smart city w przypadku turystyki nalezy rozpatrywac w réznych aspektach i
tak jak wykazano w Tabeli 1. Kazdy aspekt moze by¢ dowolnie wykorzystywany
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oraz przeksztalcany, tak, aby kreowanie produktéow turystycznych bylo
odpowiednio dopasowane do potrzeb i wymogdow turystow.

Przyktadowym miastem smart city w Polsce jest Gdynia, ktére oferuje swoim
mieszkancom jak i przyjezdnym szereg réznorodnych rozwiazan z zakresu
inteligentnego miasta.

Dotyczy przede wszystkim zmian zachowad konsumenta. Nowoczesne
technologie i dostepno$¢ Internetu umozliwiaja podrézujacym wglad
do wiarygodnych i dokladnych informacji, a takze szybkie dokonanie
Aspeke konsumenta rezerwacj.i, unikajac  kosztow i niedggodnoéci wymgggnyc}} preez

konwencjonalne metody. Ponadto pomagaja one w poprawie jakosci ustug
(strona popytowa) . L . . N - .

i przyczyniaja sie do wiekszej satysfakcji gosci/podréznych. W kontekscie
tworzenia nowoczesnych miast przydatne stajg sie portale spolecznosciowe
np. Facebook, Twitter oraz tzw. systemy rekomendacyjne, np. portale dajace

mozliwo$¢ oceny jakosci ustug.

Ciagle innowacje w zakresie zastosowan sprzetu, oprogramowania oraz
rozwdj sieci oznacza, ze tylko dynamiczne podmioty, ktére moga ocenié
wymagania klienta i reagowac skutecznie, beda w stanie wyprzedzi¢ swoich
konkurentéw. Szybki rozwéj technologiczny, spowodowal ze technologia
staje si¢ tafsza i bardziej dostgpna zaréwno dla przedsi¢biorcéw jak
Aspekt innowacji i konsumentéw. W kontekscie dzialan nowoczesnych miast innowacje
technologicznych technologiczne moga skupia¢ si¢ na wspélpracy réznych systeméw (np.
systeméw  rezerwacyjnych), wykorzystaniu multimediéw, technologii
mobilnej, technologii Bluetooth (wsparcie np. informacji turystycznej),
funkcjonalno$ciach stron internetowych np. dostosowaniu stron www do
potrzeb oséb niedowidzacych itd.

Dominujacym podejsciem w tym aspekcie jest automatyzacja procesow
przeplywu danych. Ponadto waznym jest wskazanie drogi podmiotom
Aspeke ekonomiczny éwiadczqcym ustugi  turystyczne ‘j.ak zai/mplemen‘towacf kon‘ieczn‘oéc’

korzystaniaz nowoczesnych technologii w sposob strategiczny i organizacyjny.
W nowoczesnych miastach, w kontekscie e-turystyki, zwraca si¢ uwage
na podnoszenie efektywnosci dziatai, promocj¢ i dystrybucje produktéw,
dzialalno$¢ posrednikow

(strona podazowa)

Tab. 1. E-turystyka w koncepcji Smart City rozpatrywana przez pryzmat trzech
wymiaréw — wedlug D. Buhalisa
Zrédto: Detyna B., Mroczek-Czetwertyfiska A., 2018

W ramach tych dziatan nalezy wskaza¢ przede wszystkim na Cyfrowy Urzad
Miasta, ktéry powstal w 2015 roku. Umozliwia zalatwienie az 160 urzgdowych
spraw za pomoca wnioskéw elektronicznych: www.nasze.miasto.gdynia.pl/cu.
Mozna uzy¢ rowniez Wirtualnego Urzednika, ktéremu mozna zadaé pytanie
w okienku na stronie gdynia.pl. Gdynskie Centrum Kontaktu codziennie
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odbiera telefony od mieszkancéw, ktoérzy pytaja w jaki sposob mogg zatatwié
interesujacg ich sprawe. GCK jest takze operatorem bezplatnej aplikacji, ktéra
umozliwia zglaszanie usterek w miescie i $ledzenie postepéw w ich naprawianiu.

Sprawne zarzadzanie miastem umozliwiaja m.in. takie systemy, jak TRISTAR
— System Zarzadzania Ruchem Pojazdéw Transportu Zbiorowego. Komputery
poktadowe zamontowane w autobusach i trolejbusach na biezaco dostarczaja
informacji o lokalizacji pojazdu za posrednictwem systemu GPS oraz informacji
o predkosci i op6znieniu w stosunku do rozkltadu jazdy. O bezpieczenstwo
mieszkancow troszczy sie¢ m.in. Straz Miejska korzystajagc z Gdynskiego
Centrum Monitoringu wyposazonego w 141 kamer.

Systematyczne inwestycje w gdynska o$wiate i wsparcie technologiczne
procentuje dzisiaj, kiedy z powodu pandemii caly kraj przeszedt w tryb nauki
zdalnej. Uczniowie, rodzice i nauczyciele dysponuja wieloma narzedziami
ulatwiajacymi nauke on-line. Od 2011 roku funkcjonuje u nas e-dziennik,
a portal e-GIO umozliwia staly dostep do danych liczbowych, wykreséw,
analiz oraz innych informacji dotyczacych funkcjonowania gdynskich szkot.
Warto tez wspomnie¢ o platformie edukacyjnej i innych rozwigzaniach
wspierajacych nauke zdalna, ktére w Gdyni funkcjonuja od dawna, stad
w wigkszosci przypadkéw szkol przejscie w taki tryb nauki nie byl nowym
doswiadczeniem.

Waznym wyznacznikiem inteligentnego miasta jest tworzenie dobrych
warunkéw dla rozwoju gospodarki. W Gdyni przedsigbiorcy moga
liczy¢ na pomoc takich instytucji, jak Gdynskie Centrum Wspierania
Przedsiebiorczosci, Gdyfiski Inkubator Przedsi¢biorczosci czy Strefa Startup
w Pomorskim Parku Naukowo-Technologicznym Gdynia. Ten ostatni
to potezny hub organizacji biznesowo-naukowych oraz miejsce spotkan
i wymiany mysli przedsi¢biorcéw, projektantéw, naukowcdédw, pasjonatow.
Aktualnie w PPNT Gdynia miesci si¢ blisko 250 firm, przede wszystkim
z branzy teleinformatycznej, ochrony $rodowiska, automatyki, robotyki,
grafiki i wzornictwa przemystowego.

Intensywny rozw6j gospodarki nie moze odbywac si¢ ze szkoda dla srodowiska
naturalnego. Czyste powietrze, roslinnos¢ w miescie chroniaca przed upatami,
dobra infrastruktura rowerowa sg réwnie wazne jak sprawny transport. Gdynia
od lat inwestuje w proekologiczne rozwigzania dotyczace transportu publicznego,
promuje ide¢ komunikacji rowerowej, podnosi tez $wiadomo$¢ spoleczna
dotyczaca nawykéw transportowych. Posiada jedna z najnowoczes$niejszych na
swiecie trakgji trolejbusowych i autobusy zasilane CNG. Zasilanie alternatywne
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w postaci baterii umozliwia trolejbusom kursowanie roéwniez w odlaczeniu od
sieci trakcyjnej. Ruch samochodéw staramy sie roztadowywad m.in. poprzez
buspasy, Stref¢ Platnego Parkowania i alternatywne Srodki transportu, jak
carsharing, rowery CARGO, czy systematyczny rozw6j infrastruktury rowerowej.
W planach jest budowa weztéw integracyjnych w takich dzielnicach, jak
Chylonia czy Karwiny, co pozwoli tysiacom mieszkaficow przesiadac si¢ z aut do
publicznych $rodkéw transportu i zmniejszy liczbe samochodéw wjezdzajacych
do centrum.

Gdynia reaguje na zmiany klimatyczne i chce ograniczy¢ ich wplyw
na miasto. To nie tylko standardowe dzialania, jak segregacja odpaddw,
termomodernizacja budynkéw czy budowa zbiornikéw retencyjnych, ale takze
zachecanie mieszkanicéw, by swoje gospodarstwa domowe prowadzili w sposéb
ekologiczny. Uruchomiono na przyklad program dofinansowania do budowy
ogrodéw deszczowych'.

Oczywiscie takich miast w Polsce i na $wiecie z roku na rok przybywa oraz
dodatkowo miasta starajg si¢ inwestowaé w zrGwnowazone rozwigzania.

ZAKONCZENIE

Inteligentne miasta staja sie rzeczywisto$cia, Swiadczg o tym nie tylko
badania naukowcdw, ale réwniez realizowane inwestycje, ktére mozna dostrzec
w kazdym wigkszym miescie. Kazde miasto jest w jakim$ stopniu inteligentne,
jedne bardziej, drugie mniej. Nie tylko duze aglomeracje rozwijaja si¢ w mysl
idei ,smart”. Kazde z miast rozwija sic w swoim tempie, zaleznym gléwnie
od budzetu i odpowiednich ludzi na stanowiskach. Duze aglomeracje moga
sobie pozwoli¢ na szybszy i efektywniejszy rozwdj, aczkolwiek te mniejsze tez
realizujg swoje cele tylko nieco wolniej i czesto na mniejsza skale. Niezaleznie
od tempa zmian, te zmiany sg widoczne i coraz bardziej pozadane. O rozwoéj
miast zabiegaja nie tylko wladze, ale i mieszkancy, ktorzy dostrzegaja korzysci
plynace z tych zmian. Wladze wspélpracujac z mieszkancami, dajac im
wybér i wstuchujac sie¢ w ich potrzeby, sprawiajg ze obywatele czujg si¢ wazni
i wspétodpowiedzialni za to co sie dzieje wokdt nich. Nabywanie inteligencji
przez miasta jest procesem ciaglym i nigdy sie¢ nie koficzacym. Zawsze pozostaje

1

https://www.gdynia.pl/gdynia-innowacyjna,7581/gdynia-smart-city,549217 dostep:
25.05.2019



Smart city — nasza przyszltoScia? 87

jaki$ obszar, ktory bedzie mozna ulepszy¢ lub pojawia si¢ problemy, ktére beda
wymagaly inteligentnych rozwiazan. A jezeli zintegrowane dzialania w mysl
koncepcji Smart City si¢ sprawdzaja i daja widoczne rezultaty, to nie pozostaje
nic innego tylko dalej rozwija¢ si¢ w wybranym kierunku.
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Streszczenie

Rozw¢j spoteczefistw informacyjnych i gospodarek opartych na wiedzy wymusza
ciggle doskonalenie i aktualizacj¢ kompetencji ludzi oraz podniesienie znaczenia koncepgji
uczeniasi¢ przez cale zycie. Przedsicbiorstwa moga, a wrecz powinny aktywnie uczestniczy¢
w procesach adaptacji pracownikéw do zmieniajacych sie¢ warunkéw i wymagan, jednak
istotne jest aby uwzglednialy one w planowaniu i wdrazaniu programéw doskonalenia
kompetengji zréznicowane preferencje i mozliwosci ludzi.

Celem niniejszego opracowania jest zdefiniowanie i przedstawienie rozwoju
zawodowego jako niezbednego elementu zycia wspolczesnego cztowieka, jak réwniez
wskazanie powodéw uzasadniajacych konieczno$¢ wdrazania przez pracownikéw
koncepgji uczenia si¢ przez cale zycie i doskonalenia swoich kompetencji. W opracowaniu

tym przedstawiono zarys teoretyczny problematyki, a takze przeglad wynikéw badan
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wtérnych dotyczacych postrzegania rozwoju zaréwno z punktu widzenia przedsiebiorstw

jak i ludzi.

Summary

The development of information societies and knowledge-based economies forces the continuous
improvement and revision of people's competencies and increases the importance of lifelong learning.
Enterprises may, and even should, actively participate in the process of employees' adaptation
to changing conditions and requivements, however, it is important that in the planning and
implementation of competence improvement programs they take into account diverse preferences and
capabilities of people. The aim of this study is to define and portray professional development as
an essential element of modern human life, as well as to indicate the reasons justifying the need
Jor employees to implement the concepr of lifelong learning and to improve their competencies. This
study presents a theoretical outline of the issue, as well as a review of the results of secondary
research on the perception of development from the point of view of both enterprises and people.

WPROWADZENIE

Ostatnie lata uwidaczniaja jak szybko zachodza zmiany w istniejacych
modelach biznesowych. Wigze si¢ to z faktem ze, firmy musza na biezaco
dostosowywaé sie do nowych trendéw i potrzeb rynku. Menedzerowie sg
zmuszeni do regularnego sprawdzania i podnoszenia kompetencji pracownikdw.
Wspolczesny rynek pracy zmienia si¢ na tyle dynamicznie i szybko, ze powoli
zatracane sg stare zawody, a w ich miejsce powstaja nowe. Zmianie ulega zatem
cale otoczenie rynku pracy i przede wszystkim oczekiwania pracownikéw wobec
0s6b zarzadzajacych organizacja. Dla dzisiejszego pracownika bardzo wazny
jest staly rozwoéj i podnoszenie wlasnych kompetencji. Poniewaz funkcjonujacy
obecnie nowy paradygmat kariery zawodowej zaklada ponoszenie bezposredniej
odpowiedzialnosci za jej ksztaltowanie przez pracownika, ktory staje si¢ tym
samym wlascicielem swojego profilu kompetencyjnego, traktujac go jako
warto$¢ rynkowa [Smolbik-Jeczmien, 2013, s. 901. Sprawnie funkcjonujacy
system rozwoju pracownikow przyciaga zatem do firmy dobrych specjalistéw.
Pracownicy, ktérym zapewni si¢ mozliwos¢ rozwoju, sa mniej sktonni do
zmiany pracodawcy. W zwiazku z tym profitem dla przedsi¢biorstwa, za
inwestycje w rozwoj, jest spadek fluktuacji personelu. Dzigki temu mozliwe
staje si¢ utworzenie w organizacji bazy kluczowych pracownikéw, ktérym w
przyszlosci bedzie mozna powierzy¢ np. stanowiska wysokospecjalistyczne czy
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kierownicze. Takie dzialania pozwolg organizacji ograniczy¢ koszty i ryzyko

zwiazane z rekrutacja kandydatéw z zewnetrznego rynku pracy.

Rozwodjkapitatuludzkiego organizacjistanowiobecnie jednoz najwazniejszych
wyzwan stojacych przed menedzerami. Rozwdj ten obejmuje wiele aspektéw
aktywnosci czlowieka, zarébwno w organizacji, jak i poza nia. Przygotowanie
pracownika do optymalnego pelnienia r6l zawodowych wymaga nie tylko
profesjonalnego doboru, ale takze ciaglego doskonalenia zawodowego. Rozwdj
bedacy nieprzerwanym procesem wzrostu i uczenia si¢, musi by¢ postrzegany
jako staly element zycia zawodowego pracownikéw na wspolczesnym rynku
pracy, bowiem kompetencje zasobéw ludzkich stanowig gléwny czynnik
konkurencyjnosci i produktywnosci przedsigbiorstwa {Laguna, 2008, s. 14-18}.
Przelom XX i XXI wieku przyni6st dynamiczne zmiany w wiekszosci obszaréw
funkcjonowania przedsiebiorstw ale takze czlowieka jako jednostki. Wynika to
z szeregu wyzwan zwiazanych z procesami demograficznymi, globalizacyjnymi
i rozwojem nowych, innowacyjnych dziedzin gospodarki.

Mozna zauwazy¢, ze w ostatnim stuleciu nastapity duze zmiany:

* dominujaca kiedys$ praca fizyczna, zostala zastapiona praca, ktéra opiera si¢
na wiedzy

* przewaga pracy, ktora jest prosta do wykonania i rutynowa, zostala
zdominowana przez prace kreatywng, zmienna i rozwojow

* zmiana przedmiotowego traktowania pracownikéw na szanowanie ludzi za
wiedze ktoéra posiadaja i umiejetnosci, ktére wykorzystuja do przynoszenia
sukcesu firmie.

* zmiana pracy indywidualnej, gdzie pracownicy ze soba rywalizowali, na
prace grupowa, gdzie za sukces odpowiada zespédt, ktdry wykazuje sie dobra
komunikacja [Kolodziejczyk- Olczak, 2014, s. 291.

Trzeba odnotowal takze duzy postep w dziedzinie technologii cyfrowej,
ktéra coraz bardziej zdecydowanie wkracza w kazdy aspekt zycia ludzi, a co
za tym idzie rOwniez organizacji, biznesu i gospodarki. Terminem coraz
cze$ciej uzywanym — nie tylko w literaturze ekonomicznej jest ,spoleczenistwo
informacyjne”, czyli spoleczefistwo, w ktérym informacja jest intensywnie
generowana 1 wykorzystywana w zyciu ekonomicznym, spolecznym,
kulturalnym i politycznym, ktére posiada bogate $rodki komunikacji
i przetwarzania informacji, bedace podstawa tworzenia wiekszosci dochodu
narodowego oraz zapewniajace zrodlo utrzymania wigkszosci ludzi. Stosowanie
narzedzi informatycznych, wszelkiego rodzaju komputeréw, drukarek, tworzy
warunek konieczny do efektywnego rozwoju zarzgdzania ludzmi w warunkach
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kiedy gospodarka sie zmienia {Jarecki, 2005, s. 40}. Nowe aplikacje i narzedzia
wspomagajace proces uczenia sie sprawiaja, ze digitalizacja zyskuje istotny wplyw
na rozw6j umiejetnosci. Pojawiaja si¢ takze pierwsze aplikacje wykorzystujace
wirtualna i rozszerzona rzeczywisto$¢. Znajduja one zastosowanie w programach
rozwojowych zwigzanych z szeroko rozumianym BHP, wymagajacych
zapewnienia bezpieczenistwa czy generujacych duze koszty (np. dotyczacych
prac na wysokosci, obchodzenia si¢ z niebezpiecznymi materialami czy
reagowania w sytuacjach groznych dla zycia). Rozszerzona rzeczywisto$¢ moze
urozmaici¢ proces szkoleniowy i wesprze¢ rozw6j tradycyjnych umiejetnosci. Na
razie wykorzystywana jest glownie w szkoleniach instruktazowych, ale pole do
ewolucji i tworzenia nowych form jest ogromne {Blog House of Skills, 2019Y".

W dziedzinie zarzadzania zasobami ludzkimi, jako jedno z gléwnych pojecé
rozwinelo sie zagadnienie kompetencji. Zgodnie z definicjg, kompetencje
sg to wszystkie atrybuty (wiedza, umiejetnosci, do$wiadczenia, zdolnosci,
ambicje, wyznawane wartosci, style dziatania), ktérych posiadanie, rozwijanie
i wykorzystywanie przez pracownikéw umozliwia realizacj¢ strategii firmy w
ktoérej sa oni zatrudnienie {Szczesna i Rostkowski, 2004, s. 41}. Definicja ta
podkresla znaczenie rozwoju, bez ktérego osigganie wyznaczonych celéw jest
co najmniej trudne, a by¢ moze wrecz niemozliwe. Nalezy réwniez podkreslic,
inny aspekt kompetencji, ktéry je w sposob szczegélny charakteryzuje. Jest
to polaczenie kompetencji z dzialaniem, wykonywaniem okreSlonych zadan
oraz ich efektem. Biorac ten fakt pod uwage, kompetencje okreslane sa jako
zachowania przejawiane przez jednostki podejmujace efektywne dzialania
w ramach stanowiska pracy w kontekscie organizacyjnym {Dolot, 2011, s. 2561.

Organizacje prawidlowo zarzadzajagce kompetencjami w pore dostrzegly,
ze zatrudniajac kompetentnych, dobrze przygotowanych do pracy ludzi
i stwarzajac im warunki rozwoju poprawiaja swoja kondycje ekonomiczna
i pozycje rynkowag oraz tworzg nowa jako$¢ kultury organizacji. Ludzie
traktowani sg w tym kontekscie jako kapital, w ktéry nalezy inwestowac by
poprzez ich rozw6j w sposob prostszy osiggaé cele przedsiebiorstwa. Wsréd
zadan zarzadzania ludZmi wskaza¢ mozna m.in. kompleksowy rozwéj zespotow

' Virtual Reality (wirtualna rzeczywisto$¢) — technologie generujace catkowicie sztuczne
otoczenie, z ktérym uczestnik moze wejS¢ w interakcje. Augumented Reality (rozszerzona
rzeczywisto$¢) — technologie taczace $wiat rzeczywisty z wirtualnymi elementami (np. okulary
pozwalajace na rzeczywistym, widzianym przez uzytkownika obrazie wy$wietla¢ kluczowe
dane, obstugiwa¢ aplikacje itd.)
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pracowniczych oraz rozwdj indywidualnych pracownikéw [Pawlak, 2003,
s. 30}. We wspolczesnym $wiecie coraz bardziej istotnym czynnikiem rozwoju
jest jakos¢ kapitalu ludzkiego. W efekcie ludzie staja si¢ najwazniejszym
aktywem przedsigbiorstwa i nierzadko decyduja o przewadze konkurencyjnej
przedsiebiorstwa. Ludzie jednak sami musza takze dbac o ciagly rozwéj swoich
kompetencji, co jest mozliwe dzigki konsekwentnemu wdrazaniu przez nich
koncepcji uczenia si¢ przez cale zycie, uwzgledniajace rézne formy, miejsca
i Sciezki zawodowe {Polityka zarzadzania kompetencjami pracownikéw, s. 6}.

ROZW()J ZAWODOWY — ZARYS PROBLEMATYKI

Genezy terminu ,,rozwdj” nalezy upatrywac w jezyku tacinskim, gdzie evolvere
oznacza rozwijaé, przeobrazaé. Taki tez wyraz bliskoznaczny obok pojecia: rozrost,
rozkwit, postep, przyrost, wzrost, proces, ewolucja, podaje Stownik synoniméw
[https://www.synonimy.pl}. Klasyczna definicja terminu ,,rozw6j” prezentowana
w Stowniku jezyka polskiego wyjasnia, ze jest to ,,sposob rozwijania sie¢ zdarzen w
czasie” [http://sjp.pwn.pll. Pojecie rozwoju thumaczone jest réwniez jako ,,proces
przeobrazen, zmian, przechodzenia do stanéw lub form bardziej zlozonych lub
pod pewnym wzgledem doskonalszych; takze pewne (wyzsze) stadium tego
procesu, rozkwit, wzrost” [Januszkiewicz, 2009, s. 12}. Omawiajac problematyke
rozwoju podkresla si¢ w literaturze przedmiotu, ze rozumie si¢ go zwykle jako
proces, ktory jest dtugotrwaly i ktérego cecha charakterystyczna sa nastepujace
po sobie ukierunkowane zmiany. Ponadto, ze ,,rozw6j czlowieka jest wypadkowa
sit biologicznych, ktérych podstawa jest genotyp danej jednostki oraz wplywéow
spolecznych (generujacych uczenie si¢ osobnicze) pod wplywem stymulacji
plynacej z otoczenia. Podkresla si¢ takze, ze:

* czlowiek zmienia si¢ przez cale swoje zycie, zatem mozna rzec: ,w kazdym
stadium rozwojowym czlowiek jest inny”;

* rozwdj jednostki nalezy postrzegaé zar6wno jako zmienno$¢ jak i ciaglosé,
mozna wiec powiedzied, ze ,czlowiek jest ciagle ten sam ale nie taki sam”;

* rozw6j czlowieka trzeba traktowaé w sposéb holistyczny a zarazem
w odniesieniu do poszczegélnych jego etapéw, co ujaé mozna stowami
~czlowiek jest caloscig i kazda czastka jednoczesnie”;

* wszelkie zmiany zwiazane z rozwojem jednostki trzeba analizowac w aspekcie
danego etapu zycia oraz aktualnego siedliska a takze interakcji cztowieka
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ze Srodowiskiem, w ktérym przebywa, co oznacza, ze ,licza sie korzenie

czlowieka, a jednoczesnie to, co tu i teraz” [Becelewska, 2009, s. 7} .

Takie ujecie terminu ,rozwdj” pozwala wnioskowal, ze czlowiek w toku
swojego zycia przechodzi przeobrazenia, co skutkuje jego wejsciem na wyzszy
poziom zycia i funkcjonowania w réznych obszarach. Problematyka rozwoju
czlowieka poruszana jest przez badaczy z réznych dziedzin naukowych.
Rozwdéj definiowany jest jako wydobycie ukrytych zdolnosci i potencjatu
jednostki, przejScie na bardziej zaawansowany poziom, zrozumienie mozliwosci,
przechodzenie przez kolejne stadia do wyzszego bardziej ztozonego lub bardziej
rozwinietego poziomu [Matthews i in., 2008, s. 19}].

Z punktu widzenia przedsi¢biorstwa moze on dotyczy¢ jego czesci lub
cato$ci, odnosi¢ si¢ do wszystkich lub do jednego obszaru funkcjonowania
np. celdow, struktury, technologii lub zasobéw ludzkich. W odréznieniu
od wzrostu, ktéry dotyczy w gléwnej mierz zmian iloSciowych, rozwdj
uwzglednia takze zmiany o charakterze jako$ciowym. W rozwoju nie chodzi
wylacznie o zwickszenie skali dziatania, ale takze o inne aspekty dziatalno$ci,
w tym o wzrost jako$ci oferowanych produktéow badz ustug. Dodatkowo
rozwdj przedsi¢biorstwa rozpatrywaé mozna z dwoéch punktéw widzenia:
jako likwidacje rozbieznosci rozwojowych (tzw. luki rozwojowej, ktéra jest
postrzegana jest jako roznica pomiedzy stanem potrzeb, a stanem mozliwosci),
badz jako proces doskonalenia miejsca, zajmowanego przez przedsiebiorstwo w
otoczeniu. Rozwdj organizacji definiowany jest takze jako proces doskonalenia
struktur oraz sposobow zarzadzania, ktéry podejmowany jest w odpowiednim
stosunku do zmian zachodzacych w otoczeniu. Rozwéj ma przede wszystkim
zapobiega¢ wyeliminowaniu z rynku, zwieksza¢ konkurencje, ponadto czesto
wynika z naturalnych potrzeb podmiotéw {Brajer-Marczak, 2012, s. 1971.

Rozwoj zawodowy jest ta szczegdlng kategoria rozwoju, ktérej wyodrebnienie
stalo si¢ konieczne ze wzgledu na znaczenie i rozleglos¢ tej sfery dziatalnosci
czlowieka, ktéra wiaze si¢ z pracag zawodowg. Obecnie coraz czesciej podkresla
sig, iz rozwdj zawodowy oznacza dynamiczny zwiazek miedzy czlowiekiem
i jego praca. Takie aspekty w rozwoju osobistym, jak: rozwdj samo$wiadomosci
dzicki wykonywanej pracy, kreowanie wlasnego wizerunku w zwiazku z praca
— akcentuja szczegblny wplyw rozwoju zawodowego na caloksztalt zycia
czlowieka. Warto takze u$wiadomi¢ sobie fakt, iz praca zawodowa nigdy nie
odbywa si¢ w prozni, a jej istnienie i warunki wystgpowania zawsze wiaza
siec z otoczeniem, ksztaltowanym przez aktualng rzeczywistos¢. Dlatego
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tez wspolczesnie podkresla sie znaczenie uwzgledniania dzisiejszych realiéw
w mysleniu o rozwoju zawodowym. Konieczno$¢ zdobywania nowych dos§wiadczen
i umiejetnosci, by ,utrzymac si¢” na rynku pracy to znamiona obecnych czaséw,
majace odzwierciedlenie w przebiegu rozwoju zawodowego. W odniesieniu do
aktywnosci zawodowej uzywane jest okreSlenie rozwdéj zawodowy {Wolk, 2009,
s. 191 W Slowniku Pedagogiki Pracy — rozwdj zawodowy definiowany jest
jako droga rozwoju zawodowego jednostki od fazy zaznajamiania z obszarami
ludzkiej dziatalnosci gospodarczej i kulturalnej, poprzez faze przygotowania
ogblnozawodowego do przygotowania zawodowego. Nastepnie sa okresy rozwoju
zawodowego, awansow i osiagnie¢ az do zakonczenia pracy zawodowej, ktéra nie
konczy aktywnosci pracowniczej. Fazy rozwoju zawodowego zaleza w gtéwnie od
instytucji spolecznych, okreslajacych aktywno$¢ jednostki i jej udziatu w procesach
ksztalcenia i w procesach pracy. Jest to wzrost i zmiany zdolnosci jednostki do
pewnych zachowan zawodowych { Wiatrowski, 2005, s. 291.

Podobnie jak sam termin rozwéj, pojmowal mozna rozwéj zawodowy
jako spolecznie pozadany i ukierunkowany proces przemian ilosciowych
i jakosciowych czlowieka, warunkujacych jego $wiadomy, celowy, aktywny,
kontrolowany i odpowiedzialny udziat w ksztaltowaniu samego siebie i przez to
swojego blizszego i dalszego otoczenia [Czarnecki, 2005, s. 20}. Mozna uzywac
réwniez tego okresSlenia w wezszym znaczeniu, bowiem rozwéj zawodowy
moze by¢ rozumiany takze jako doskonalenie czlowieka w wymiarze ogélnym
jak i zawodowym, jako nabywanie coraz to nowych dyspozycji zawodowych,
umozliwiajacych rozwiazywanie coraz bardziej ztozonych probleméw w trakcie
wykonywania pracy zawodowej W literaturze przedmiotu okresla si¢ rozwo;
zawodowy podkreslajac zmiany zachodzace w osobowosci jednostki w rezultacie
relacji, w jakie wchodzi ona z pracg zawodowa w trakcie ,,przesuwania si¢” po
drodze zawodowej {Wolk, 2005, s. 40}. Rozwdj zawodowy czlowieka traktowany
jest jako proces przebiegajacy w czasie, w ramach ogblnego rozwoju jednostki,
czyli obejmuje on nieodzowng cze$¢ skltadowa ogdlnie rozumianego rozwoju
czlowieka (Wiatrowski, 2005, s. 33). W wyniku dotychczasowych rozwazan
przyjmuje si¢ rozumienie rozwoju zawodowego jako procesu przebiegajacego
w ramach ogélnego rozwoju cztowieka obejmujacego wszelkie przypadki
zachowania zawodowego. Mozna zauwazy(, ze zmiany rozwojowe zwigzane
z praca zawodowa zachodza ciagle, nawet bez udziatu §wiadomosci jednostki.

Zwiazek miedzy rozwojem zawodowym a kariera zawodowa jest bardzo $cisly.
Niekiedy rozw6j zawodowy bywa okreslany wlasnie jako kariera zawodowa,
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bowiem niektérzy autorzy uzywaja tych poje¢ zamiennie, inni udowadniaja, iz
sa to pojecia roztaczne [Wolk, 2005, s. 41}. Rozpatrujac powiazania kariery
zawodowej i rozwoju zawodowego mozna tez odwolal si¢ do pojmowania
kariery jako ,wlasnosci” jednostki, ktére to rozumienie wydaje si¢ by¢ blizsze
okresleniu ,,rozw6j zawodowy”. Rozwdj zawodowy moze by¢ zatem traktowany
jako cel sam w sobie (cel autonomiczny), jako $rodek stuzacy uzyskaniu innych
celow, np. warto$ci materialnych, prestizu czy wladzy; ale moze tez dokonywac
sie niejako ,,przy okazji”, bedac produktem ubocznym dziatalnosci zawodowe;.
W takim rozumieniu potoczne pojecie kariery mozna ulokowac tylko w drugim
pojeciu rozwoju, w ktérym rozwdj traktowany jest jako $rodek do osiagniecia
innego celu. Kariera stuzy bowiem m.in. osiaganiu gratyfikacyjnych cel6w,
ktérymi w teorii organizacji sa zdobywane coraz wyzsze stanowiska (kariera
pionowa) lub specjalizacje (kariera pozioma, alternatywna) [Kostera i Kownacki,
2013, s. 5031.

Literatura przedmiotu dostarcza wielu wskazéwek dotyczacych mozliwosci
wspierania pracownikow w rozwoju. Do klasycznych sposobéw kategoryzowania
metod prorozwojowych nalezy propozycja Armstronga {Armstrong, 2001, s. 454}.
Wyréznia si¢ tu metody formalne i nieformalne. Do metod formalnych naleza:

* rozwo6j na stanowisku pracy poprzez coaching, mentoring, informacje zwrotne
dostarczane przez kierownikéw, czyli przy wykorzystaniu informacji

o efektach;

* rozwdj poprzez rotacje stanowisk, rozszerzanie tresci pracy, prace w zespotach,
czyli przez do§wiadczenie;

* formalne szkolenia; rozwdj osobisty oparty na ukierunkowaniu wlasnego
uczenia sie uzgodnionego z menedzerem lub doradca.

Metody nieformalne opieraja si¢ przede wszystkim na do$wiadczeniu
zdobytym w przesziosci w trakcie wykonywania zadan, spotkan, dyskusji
czy samoksztalcenia. Nieco odmiennym sposobem porzadkowania metod
doskonalenia kompetencji moze by¢ propozycja podziatu instrumentéw
rozwojowych na podstawie okreslenia, czy stosowane sg one na stanowisku,
w trakcie wykonywania pracy (on the job training), czy poza stanowiskiem
pracy (off the job training) [Kulkarni, 2013, s. 139]. Do grupy pierwszej zalicza
sie: instrukcje stanowiskowe, coaching, rotacje, uczenie si¢ ,krok po kroku”,
szkolenie na stanowisku pracy. W grupie drugiej znajduja sie: szkolenia poza
stanowiskiem pracy, treningi, wszelkie formy doksztalcania o charakterze
uniwersyteckim (wyktady, prelekcje itp.) Podsumowujac powyzsze rozwazania
wydaje sie zasadne syntetyczne przedstawienie korzysci, wynikajacych ze
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stosowania koncepcji rozwoju pracownikéow zaréwno dla przedsigbiorstwa jak

i pracownika, co przedstawiaja ryciny 112

poprawa
komunikacji i
wspolpracy w
przedsigbiorstwie

wklad w rozwoj
wiezi
pracowniczych

redukcja
nadmiernej
fluktuacjii
demotywacji

rozwoj karier
zawodowych

utzymanie i wzrost
kompetencji
pracownikow

posiadanie kadry o
wysokich
kompetencjach

przedsigbiorstwa

umocnienie
dobrego

wizerunku
przedsigbiorstwa
jako pracodawcy

kluczowych
stanowisk

obtymalna obsada

Ryc. 1. Korzysci plynace dla przedsigbiorstw z dzialan skierowanych na rozwo;

pracownikéw

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie R. Oczkowska, 2014, s. 13

samodoskonalenie
przez podejmowanie
nowych
wymagajacych zadar

aktywacja
niewykorzystanego
potencjalu i talentow

mozliwosc ri
budowania $ciezki
rozwoju

zatrudnienia i
konkurencyjnosci na
rynku pracy

Korzysci z
podjetych
dziatan
rozwojowych
dla pracownika

rozwdj osobisty

wplyw na sciezke
rozwoju

Ryc. 2. Korzysci plynace dla przedsigbiorstw z dziatan skierowanych na rozwoj

pracownikéw

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie R. Oczkowska, 2014, s. 13
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Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze rozwdj pracownikéw w organizacji
wynika z dwoéch zasadniczych przyczyn. Z jednej strony organizacja dazy
do elastycznego dostosowania si¢ do szybkich zmian otoczenia, z drugiej zas
strony sami pracownicy chcac poprawi¢ swojg pozycje na rynku pracy, daza do
samodoskonalenia i poprawy poziomu profilu kompetencyjnego. Taka postawa
organizacji i jej pracownikdéw przyczynia si¢ stworzenia uczacej si¢ organizacji
przysztosci {Oczkowska, 2014, s. 291.

ROZWOJ ZAWODOWY — WYNIKI BADAN WTORNYCH

Na tle przedstawionych rozwazan teoretycznych, interesujace poznawczo
wydaja sie by¢ wyniki badan empirycznych pozwalajgcych na praktyczna
weryfikacje opisanej wczesniej problematyki. Ponizej scharakteryzowano trzy
raporty z badafn przeprowadzonych w réznym czasie (lata 2013-2018) oraz
wsrod roznych respondentéw(przedstawiciele przedsigbiorstw, pracownicy), aby
jak najpelniej nakresli¢ badane zagadnienie.

Pierwsze badanie — Polityka zarzgdzania kompetencjami pracownikow 2013

Raport Ocena procesu zarzqdzania zasobami ludzkimi w oparcin o kompetence
w kontekscie uczenia sig przez cale Zycie. Badanie to bylo zrealizowane przez Instytut
Badan Edukacyjnych w ramach prac zwiazanych z opracowywaniem Polskiej
Ramy Kwalifikacji (PRK), kierunkéw modernizacji systemu kwalifikacjiw Polsce
opartego na PRK oraz badan majacych na celu identyfikacje roli pracodawcéw
w procesie uczenia si¢ osob dorostych w kontekscie zwiazkéw pomiedzy szeroko
rozumiang edukacja a rynkiem pracy. Ogélnym celem badania bylo zebranie
wiedzy na temat tego, jak ksztaltuje si¢ w Polsce popyt pracodawcéw, $rednich
i duzych przedsigbiorstw, na kompetencje oraz jak pracodawcy wykorzystuja
dostepne instrumenty zarzadzania zasobami ludzkimi w oparciu o kompetencje.
Gléwna przestanka bylo to, ze z perspektywy przedsigbiorstw pozadane jest
podnoszenie kompetencji pracownikéw, ktdre staja sie¢ powoli najwazniejszym
zasobem organizacji. Aktualizowanie posiadanej przez pracownikéw wiedzy oraz
rozwijanie nowych umiejetno$ci czesto ma zasadnicze znaczenie w utrzymaniu
si¢ organizacji na rynku, szczegélnie w branzach wysokich technologii oraz
obszarach wymagajacych duzej wiedzy specjalistyczne;.

Zaprezentowane wyniki pokazuja, jak pracodawcy wpisuja w polityke
swoich przedsiebiorstw zarzadzanie kompetencjami m.in. w zakresie ich
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weryfikacji, metod budowania i finansowania dziatafi majacych na celu rozwoéj

pracownikéw. Takie ujecie problematyki — weze$niej niestosowane w ramach

polskich badah — pozwolito na ocen¢ roli srednich i duzych przedsigbiorstw
we wdrazaniu polityki uczenia si¢ przez cale zycie w Polsce. Za gléwny cel
badania uznano zbadanie procesu zarzadzania zasobami ludzkimi w oparciu

o kompetencje w kontekscie uczenia si¢ przez cale zycie. Nastepnie dla realizacji

tak szerokiego celu gléwnego badania zostaly sformulowane cele szczegétowe,

m.in. taki jak: analiza podej$¢ do rozwoju kompetencji pracownikéw w procesie
zarzgdzania zasobami ludzkimi i stosowanych w tym zakresie metod.

Badaniem zostaly objete $rednie i duze przedsiebiorstwa (w ramach
badan ilosciowych i jakoSciowych) oraz firmy konsultingowe (w ramach
badan jako$ciowych). Réznorodnosé celéw szczegélowych badania wymagata
zastosowania kilku metod badawczych oraz wlasciwych dla nich narzedzi. Jako
metody i narzedzia badawcze wykorzystane zostaly:

* badanie CAPI (Computer Assisted Personal Interviewing) z kierownikami lub
dyrektorami dzialéw HR (buman resources) — zakladana liczba zatwierdzonych
wywiadow n=1000,

* indywidualne wywiady poglebione z dyrektorami lub kierownikami dziatéw
HR oraz kierownikami operacyjnymi (lacznie liczba zatwierdzonych
wywiadéw n=112, w tym z szefami dzialbw HR n=32 i kierownikami
operacyjnymi n=80),

* zogniskowany wywiad grupowy z do$wiadczonymi pracownikami firm
konsultingowych.

Po analizie opinii respondentéw przedstawiono wnioski dotyczacych m.in.
problematyki rozwoju pracownikéw, takie jak:

* analiza luki kompetencyjnej — réznica migdzy oczekiwanym a realnym
poziomem kompetencji — jest czgsto wskazywang przez respondentéw
metoda analizy potrzeb rozwojowych pracownikéw. Jest ona okreslana
poprzez biezaca, subiektywna obserwacje pracownika przez bezposredniego
przetozonego lub w ramach cyklicznej oceny okresowej. Brak kompetencji
jest dostrzegany wtedy, kiedy dochodzi do spadku efektywnosci pracownika,
gdy pracownik lub dzial, w ktérym wykonuje on swoje zadania, nie
realizuje w spos6b oczekiwany celow, jakie przed nimi postawiono. Nalezy
postugiwaé sie¢ profilami kompetencyjnymi dla kazdego ze stanowisk, wraz
z systematycznym poréwnywaniem rzeczywistego i oczekiwanego poziomu
kompetencji, gwarantuje to bowiem optymalny dobér pracownikéw do
zadan, jakie majg realizowac.
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* jak pokazuja przeprowadzone badania, zakres wdrozen systemu
kompetencyjnego w obszarze rozwoju jest znaczny. Wsr6éd przedsiebiorstw,
ktore wykorzystuja zarzadzanie ludzmi oparte na kompetencjach, 58,2%
wdrozylo te rozwiazania w obszarze rozwoju pracownikéw, 22,6% jest
w trakcie ich wdrazania, a 19,2% planuje ich wdrozenie.

* do najwazniejszych powodéw podejmowania dziatan zwigzanych z rozwojem
zasobéw ludzkich w badanych organizacjach nalezy zaliczy¢ m. in.:
poprawe wynikéw pracownikow, zwickszanie motywacji pracownikow,
zwiekszanie elastyczno$ci pracownikow oraz wspieranie zdobywania nowych
kompetencji. Nieco mniej istotne, chociaz rowniez wazne cele, to: zachecanie
pracownikéw do wykazywania inicjatywy i kreatywnosci, zwigkszanie
checi pozostania pracownika w organizacji oraz wzmacnianie pozadanych
zachowan. Powodem, ktéry badani okreslili najczesciej jako niewazny
i jednoczesnie najrzadziej jako bardzo wazny, bylo zwigkszanie pozytywnego
nastawienia wobec zmian.

* bardzo ciekawe wyniki dala réwniez analiza kluczowych powodéw
niepodejmowania dzialan w obszarze rozwoju pracownikéw w organizacji.
Wsr6d kluczowych powodéw niepodejmowania dziatan dla rozwoju zasobéw
ludzkich w organizacji zdecydowanie najczesciej przedsigbiorstwa wskazuja
na brak srodkéw finansowych. W nastepnej kolejno$ci wymieniane sg takie
czynniki, jak wyzszy priorytet innych spraw/projektéw/inwestycji, brak
czasu na dzialania rozwojowe czy brak gotowosci pracownikéw do uczenia
si¢. Do mniej istotnych czynnikéw mozna zaliczy¢ brak §wiadomosci zarzadu
i calego kierownictwa firmy znaczenia takich dzialan oraz niesprzyjajaca
zmianom kulture organizacyjna.

* w nieco ponad jednej trzeciej firm opracowuje si¢ indywidualny plan
rozwoju zawodowego dla poszczegdlnych pracownikéw. W jednej czwartej
badanych przedsigbiorstw definiuje sie¢ $ciezki karier z uwzglednieniem
kompetencji pracownikéw. W ramach prowadzonego badania zapytano
respondentéw, jak duze $rodki w stosunku do funduszu wynagrodzen
przeznacza ich organizacja na rozwdj kompetencji. Zastosowano wigc
relatywna, a nie absolutng miar¢ wydatkéw. Pomimo to prawie jedna
trzecia badanych firm nie udzielita na to pytanie odpowiedzi. Trzy na
dziesig¢ badanych przedsigbiorstw nie przeznacza na ten cel zadnych
srodkéw. Co czwarta badana organizacja przeznacza na rozw6j kompetencji
ponizej 2% funduszu wynagrodzen. Co 10. badana firma wydaje na rozwdj
kompetencji miedzy 2% a 5% funduszu na wynagrodzenia, a jedynie co 50.
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— miedzy 5% a 10%. Zadne z badanych przedsicbiorstw () nie przeznacza
na ten cel powyzej 10% funduszu wynagrodzef.. Zdecydowanie poziom
finansowania rozwoju kompetencji w badanych organizacjach nalezy uznaé
za niski. Z tej perspektywy pewnym rozwigzaniem byloby pozyskiwanie
finansowania zewnetrznego na ten cel, szczegélnie w sytuacji duzej
dostepnosci srodkéw z funduszéw europejskich. W praktyce ponad potowa
badanych przedsi¢biorstw finansuje rozwdj kompetencji pracownikéw
w calosci ze $rodkéw wlasnych organizacji. Nieco ponad jedna trzecia
korzysta z dofinansowania ze zrodel zewnetrznych. W calosci ze Zrodet
zewnetrznych finansuje rozwéj pracownikéw jedynie co dwudzieste
badane przedsigbiorstwo. Wydaje si¢ wiec, ze w sytuacji odczuwalnego
braku wlasnych $rodkéw finansowych na rozwdj kompetencji zakres
wykorzystania innych potencjalnych Zrédel jest niewystarczajacy.

* do najczesciej stosowanych metod identyfikacji i oceny luk kompetencyjnych
w badanych przedsi¢biorstwach naleza: wywiady z kierownikami, badanie
dostepnej dokumentacji (np. opisy stanowisk pracy, akta personalne,
raporty przetozonych itp.), badania obserwacyjne (np. obserwacja w miejscu
pracy, symulacja zadan zawodowych itp.) oraz analiza wynikéw ocen
okresowych pracownikow. Metody te sa stosowane w trzech czwartych
badanych przedsiebiorstw. Nieco mniej popularne, stosowane w ponad
polowie firm, sg wywiady z pracownikami. Do najmniej popularnych metod
identyfikacji i oceny luki kompetencyjnej nalezy zaliczy¢ badania ankietowe
(np. kwestionariusze, badania opinii pracownikéw) oraz testy (np. testy
psychofizyczne, kompetencyjne itp.).

* najczeSciej wsréd szkoleniowych 1 pozaszkoleniowych metod rozwoju
kompetencji wykorzystywanych przez indywidualnych treneréw badane
przedsi¢gbiorstwa wymieniaja indywidualne szkolenia na stanowisku
pracy (on-the-job), warsztaty oraz konferencje i/lub seminaria (rycina 3).
W wiekszosci wsréd szkoleniowych i pozaszkoleniowych metod rozwoju
kompetencji wykorzystywanych przez indywidualnych treneréw badane
przedsigbiorstwa wymieniaja, indywidualne szkolenia na stanowisku pracy
(on-the-job), warsztaty oraz konferencje i/lub seminaria.

Do mniej popularnych metod rozwojowych naleza: indywidualne
szkolenia poza stanowiskiem pracy (off-the-job), symulacje i prezentacje,
samoksztalcenie oraz coaching i/lub mentoring. W badanych organizacjach
sporadycznie wykorzystywane sg takie metody, jak: udzial w ambitnych i/lub
nowych projektach i zadaniach zawodowych, e-learning, case study oraz blended
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learning (taczacy e-learning z metodami tradycyjnymi) [PZKP Instytut badan
edukacyjnych 2013, http://biblioteka-krk.ibe.edu.pl}.

Stosowane metody rozwoju kompetencji

Blended learning (e-learning + metody...
Case study
E-learning

Coaching/mentoring

Samoksztatcenie

Symulacje i prezentacje
Indywidualne szkolenia poza...

Konferencje/seminaria

Warsztaty

o

5 10 15 20 25 30 35 40 45

Ryc. 3. Graficzna prezentacja opinii respondentéw na temat stosowanych

metod rozwoju kompetencji

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie raportu PZKP

Drugie badanie — Polacy a rozwdj 2015
Benefit Systems przygotowal raport po$wigecony rozwojowi osobistemu

i zawodowemu Polakéw. Badanie mialo na celu okreslenie, w jaki sposob Polacy

rozumieja rozwdj, czy sami si¢ rozwijaja, na jakich polach i w jaki sposéb, a takze

co przeszkadza im rozwija¢ si¢ oraz podejmowac réznego rodzaju aktywnosci

stuzace ich rozwojowi. Dane analizowane byly wsréd dorostych Polakéw, jak

réwniez w réznych podgrupach:

* demograficznych — ze wzgledu na wiek, ple¢ oraz miejsce zamieszkania;
proba reprezentatywna ogétu Polakow w wieku 18+;

* wsrod mieszkancow 8 glownych miast (Warszawa, Poznan, Wroctaw,
Trojmiasto, Krakow, Katowice, £6dz i Szczecin) w wieku 18 — 65 lat —
w ramach reprezentatywnej proby ogélnopolskiej;

* wsrod mieszkancow 8 gltéwnych miast (j. w.) aktywnych zawodowo —
pracujacychw firmach zatrudniajacych 10 pracownikéw lub wigcej—w ramach
proby ogdlnopolskiej + boost (dodatkowe wywiady w tej grupie realizowane
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niezaleznie od badania na prébie ogdlnopolskiej). W badaniu zastosowano
technike wywiadu telefonicznego wspomaganego komputerowo. Wielko$¢
proby glownej: N=1000.

Analizujac  opinie respondentéw przedstawione w raporcie, mozna

sformulowac pare wnioskéw, m.in.:

rozw6j zawodowy w opinii Polakéw to przede wszystkim podnoszenie
kwalifikacji oraz zdobywanie nowych umiejetnosci (63%), a w dalszej
kolejnosci réwniez awans (21%) czy zdobywanie dodatkowych przywilejéw
w pracy (18%). Na te aspekty znacznie czeSciej wskazuja mieszancy
duzych miast i pracownicy firm zatrudniajacych powyzej 10 oséb. Te dwie
grupy badanych wyraznie cz¢$ciej niz ogdél Polakéw potrafig takze opisad,
czym jest dla nich rozwéj zar6wno zawodowy, jak i osobisty (20% ogétu
badanych udzielito odpowiedzi ,,nie wiem” i jedynie 5% pracownikéw firm
zatrudniajacych powyzej 10 os6b).

blisko pofowa Polakéw (43%) nie podjela w ciagu ostatniego roku zadnych
dzialan na rzecz rozwoju umiejetnosci potrzebnych w pracy zawodowej (rycina
4). Najczesciej podejmowanymi dzialaniami byly szkolenia specjalistyczne
dla swojej branzy, zdobywanie certyfikatéw, a takze ogdlnie zdobywanie
nowej wiedzy. Cze$ciej dzialania te podejmowali ogdlnie mezczyzni niz
kobiety (49% kobiet i 36% mezczyzn nie podjeto zadnych dziatan).
wiekszo$¢ Polakéw uwaza kazda sfere rozwoju za wazng — zarGwno osobista
jak i zawodowa. Wigkszo$¢ przyznaje tez, ze obie sa dla nich podobnie
wazne, dla co trzeciego wazniejsza jest sfera osobista. Sporadycznie za
wazniejsza uwazana jest sfera zawodowa. Osoby najmlodsze duzo czgsciej
deklarujag wazno$¢ rozwoju — zaréwno zawodowego jak i osobistego — niz
osoby w starszym wieku.

gléwnymi utrudnieniami w rozwoju, jakie spontanicznie wymieniaja badani,
sq brak pieniedzy i brak czasu. Mieszkanicy duzych miast oraz pracownicy
firm zatrudniajacych min. 10 0s6b w szczeg6lnosci zwracaja uwage wlasnie
na brak czasu, a takze na brak motywacji i konsekwencji w dziataniu.
Pieniadze stanowia barier¢ w wickszym stopniu dla kobiet oraz dla oséb
w wieku 25-34 lata. Osoby starsze z kolei jako gtéwna trudno$é w rozwoju
zglaszajg zly stan zdrowia i wiek.

zdecydowana wigkszos¢ Polakéw przyznaje, ze rozwijaja si¢ po to, aby by¢
lepszymi ludZzmi oraz aby by¢ coraz lepszymi w tym, co robig. Dominujaca
cze$¢ respondentdw jest tez zdania, ze rozw6j wymaga duzo samodyscypliny,
ale zdrugiej strony traktuja rozwéj jako przyjemnos¢. Mlodzi sg nieco bardziej
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idealistyczni w swoim podej$ciu do rozwoju — czeéciej deklaruja rozwéj po
to aby si¢ doskonali¢, z kolei osoby w wieku 44-59 cze¢éciej przyznaja, ze
odczuwajg presje na rozw6j zawodowy, a osoby w wieku 35-44 lata czesciej
sg zdania, ze rozwdj wymaga duzych pieniedzy. Mieszkancy duzych miast
nie r6znig si¢ w opiniach na temat rozwoju od ogdtu populacji. Natomiast
osoby pracujace w firmach zatrudniajacych min. 10 pracownikéw czesciej
przyznaja, ze rozwéj wymaga duzo samodyscypliny, jednoczes$nie jednak
rzadziej zgadzajg si¢ z tym, ze rozw06j musi miec jasno okreslony cel, a takze ze
jest to przede wszystkim cigzka praca. {Polacy a rozw6j www.benefitsystems.
pl/fileadmin/import}.

Dziatania podjete dla rozwoju zawodowego

Nic |

Zaangazowanie w prace, nowe projekty,
Uzupetnienie wyksztatcenia

Znalezienie pracy, zatozenie firmy

Kurs jezyka obcego

Samoksztatcenie

Ukonczenie szkolenia,

Szkolenia specjalistyczne

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Ryc. 4. Graficzna prezentacja respondentéw na temat dziatan podejmowanych
na rzecz rozwoju zawodowego.
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie raportu Raport Benefit Systems SA , Polacy

a rozwoj”

Trzecie badanie — Czy polscy pracownicy myslg o rozwoju? 2018
Przedstawiony raport przedstawia wyniki badan dotyczace preferencji
polskich pracownikéw w wyborze dzialan na rzecz samodzielnego rozwijania
kwalifikacji zawodowych i osobistego rozwoju. Badania ankietowe na zlecenie
Grant Thornton przeprowadzil IBRIS na grupie 1100 os6b, metoda CAPI
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(przeprowadzenie wywiadu osobistego). Grant Thornton to jedna z wiodacych

organizacji audytorsko-doradczych na Swiecie. W Polsce dziata od 25 lat. Zesp6t

550 pracownikéw oraz obecno$¢ w kluczowych aglomeracjach (Warszawa,

Poznan, Katowice, Wroctaw, Krakéw i Torun) zapewniaja firmie bliski kontakt

z klientami i otoczeniem biznesu. W toku analizy otrzymanych wynikéw badan

wyciagnieto parg istotnych wnioskéw, m.in.:

* wickszo$¢ Polakow nie podejmuje wysitku doksztalcania si¢. Ponad 57,5%
respondentéw na pytanie, czy w ostatnim roku podejmowalo dzialania
majace na celu rozwdj zawodowy badz osobisty, np. kursy jezykowe,
zawodowe, studia podyplomowe, prace z trenerem lub samoksztalcenie,
udzielito odpowiedzi negatywne;.

* zanalizy wynika, ze najwazniejszymi zmiennymi, ktére wplywaly na podjecie
jakichkolwiek dzialan na rzecz rozwoju zawodowego badZ osobistego, jest
wiek i wyksztalcenie. Miejsce zamieszkania, zarobki czy ple¢ nie mialy
znaczacego wplywu na sktonnos$¢ do ksztalcenia sig. Wsrdéd oséb, ktoére nie
podejmowaly zadnych dzialan rozwojowych 27% to ludzie w wieku 18-39,
57% w wieku 40-49, 82% w wieku 50-69 a 94% w wieku 70+. Dlatego
duzym wyzwaniem jest wyrOéwnanie przepasci miedzy tymi grupami
wiekowymi Jezeli analizujemy poziom wyksztalcenia wsréd oséb ktére nie
podejmuja zadnych dzialan rozwojowych trzeba zwréci¢ uwage, ze jest to
70% 0s6b z wyksztalceniem podstawowym, 68% z wyksztalceniem $rednim
oraz 44% z wyksztalceniem wyzszym. Osoby, ktére uzupelniaja swoja
wiedz¢ lub umiej¢tnosci, stanowia nadal mniejszos¢. Wsrdd tych, ktorzy
zdecydowali si¢ na ksztalcenie, ponad potowa (51%) placita we wlasnym
zakresie. Druga, zdecydowanie mniejszg grupe, stanowig pracownicy, za
ktorych placili pracodawcy (26%), jeszcze mniej byto oséb, ktére skorzystaly
z pomocy panstwa (10%).

* przy wyborze formy ksztalcenia Polacy raczej preferuja klasyczne narzedzia
edukacyjne niz technologiczne nowinki 73% ankietowanych, ktoérzy
w ostatnim roku doksztalcali si¢, korzystalo z tradycyjnych zajeé, czyli lekgji
z nauczycielem. Pozostale formy cieszyly si¢ mniejsza popularnoscia. Co trzeci
badany (34%.) korzystal ze specjalnych serwisow internetowych, a jeszcze
mniejsze grupy wybieraly kursy eksternistyczne (18%) samodzielna nauke
z podrecznikéw (17%) czy lekture w jezyku obcym (15%). Tak wyrazna
przewaga tradycyjnych form sugeruje, ze Polacy wiedzy i motywacji do nauki
szukaja zwykle u 0s6b trzecich tymczasem opcje wymagajace samodzielnego
zdobywania wiedzy funkcjonujg czesciej jako pomocnicze.
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* najbardziej popularne kierunki/obszary dzialan rozwojowych wsrdd
ankietowanych to kursy i certyfikaty zawodowe (rycina 5). Badani
podkreslali ze podejmowane dzialania maja w wickszosci przypadkéw
Scisly zwiazek z praca zawodowa. Nieco mniejszym zainteresowaniem
30% cieszyly sie aktywnosci zwigzane z tzw. rozwojem osobistym, a wiec
np. praca z trenerem osobistym czy rozwdj kompetencji migkkich. Co
ciekawe, podobna popularnos¢ 28% osiagnely studia wyzsze. Co moze
nieco zaskakiwa¢, nauke jezyké6w obcych wybralo jedynie 17%. Najmniej
badanych bo jedynie 14% rozwijalo kreatywnos$¢, czyli np. kursy pisarskie,
lekgje tanica, kursy malarstwa itp.

* najczestszym  powodem doksztalcania sie jest cheé rozwijania pasji
i zaspokojenie ciekawosci, zadeklarowalo tak 38% doksztalcajacych sig.
Drugim, cieszacym si¢ spora popularnoscig powodem, jest samodoskonalenie
si¢ (20%). Tymczasem rozwdj kariery zawodowej motywuje Polakéw do
nauki znacznie stabiej (28% chce podnies¢ swoje kwalifikacje, a 7% chce si¢
przekwalifikowad). Moze to oznaczal, ze w aktualnej sytuacji gospodarczej
wiekszo$¢ o0séb szuka motywacji ,wewnetrznej” traktuja rozwéj jako
warto$¢ sama w sobie, a poprawa sytuacji zawodowej nie jest juz dla nich
koniecznoscia pracownika. Cho¢ w Polsce nadal rejestrowanych jest duzo
os6b bez pracy, a wiec wydawaloby sig, ze chetnych do pracy jest wielu, to
polscy pracodawcy maja ogromne, a w dodatku narastajace problemy ze
znalezieniem odpowiednio wykwalifikowanych pracownikéw. Jak wynika z
badania Grant Thornton, obecnie az 60% polskich $rednich i duzych firm
twierdzi, ze ma problemy ze znalezieniem rak do pracy i jest to dla nich
»duza” badz ,bardzo duza” bariera w rozwoju. Pracodawcy szukajg wiec
pracownikéw do pracy, ale bezrobotni z powodu niskich lub nieodpowiednich
kompetencji nie wpisuja si¢ wigc w potrzeby pracodawcéow. Doksztalcanie
sie pracownikow pozwala zmniejszy¢ ten rozdzwigk. Pozwala uzupelnié
im kwalifikacje w kierunku, jaki jest oczekiwany przez potencjalnych
pracodawcow. [Czy polscy pracownicy myslg o rozwoju? https://grantthornton.
pl/wp-content/uploads/2018/02}
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Przedmiot/obszar dziatan
rozwojowych

inne

Rozwdj kreatywnosci

Nauka jezyka obcego

Studia wyzsze/podyplomowe

Rozwdj osobisty/ kompetencji...

Kursy zawodowe, certyfikaty

o
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Ryc. 5. Graficzna prezentacja opinii respondentéw na temat przedmiotu/
obszaru dzialan rozwojowych
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie raportu Czy polscy pracownicy myslg o rozwoju

Grant Thornton

PODSUMOWANIE

Réznice migdzy konkurowaniem na rynkach wspoélczesnych i przysztych
skfaniajg firmy do stosowania bardziej wyrafinowanych strategii i metod
zarzgdzania. Ostatnie dekady XX wieku sg uwazane za okres, w ktorym
nastapito gruntowne przewarto$ciowanie w hierarchii zasobéw, majacych
decydujacy wplyw na przetrwanie i rozwo6j organizacji. Tradycyjne zrédta sukcesu
— tj. produkt, proces technologiczny, dostep do zasobéw finansowych traca
na znaczeniu na rzecz niematerialnych zasobow przedsi¢biorstwa {Perechuda,
2005, s. 1361.

Podstawg sukcesu staje si¢ pozyskiwanie pracownikéw o wysokich
kompetencjach zawodowych i jednocze$nie kreatywnych, mobilnych
i przedsi¢biorczych. Pracownicy bowiem sa zdolni do podnoszenia warto$ci
nowoczesnej organizacji opartej na intelektualnych aktywach [Morawski,
2009, s. 71 Wspolczesny rynek pracy charakteryzuje si¢ znaczna dynamika
i zmienno$cia zarbwno po stronie podazowej, jak i popytowej. Pracodawcy
dazac do realizacji celéw ekonomicznych, chcac minimalizowaé ryzyko,
poszukuja pracownikow spetniajacych ich konkretne oczekiwania. Eliminuje to
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z rynku pracy osoby postrzegane przez pracodawcow jako mniej kompetentne
[Szydlik-Leszczyniska, 2012, s. 911. Nawet na stanowiskach, ktére wiaza si¢
z wykonywaniem prostych czynnosci, wymagania stawiane pracownikom
ciagle rosng. Lista niezbednych umiejetnosci koniecznych do prawidtowego
wykonywania wszystkich przypisanych pracownikowi zadan rozszerza sie.
Stala, pewna praca wykonywana od ukonczenia szkoly do emerytury odchodzi
w zapomnienie, decyduje to o koniecznosci nieustannego doksztalcania sig¢
i uczenia, ale réwniez o zmianach miejsca pracy [Geisler, 2007, s. 128}.

Nastepuje przeksztalcenie w charakterze i organizacji pracy. Technologie
informacyjne przyczyniaja si¢ do zanikania rutynowych i powtarzajacych
si¢ prac. Tre$¢ pracy jest nasycona zadaniami wymagajacymi inicjatywy i
elastycznosci {Wroblewska, 2004, s. 17} Przemiany te stwarzaja czlowiekowi
szanse rozwoju jego potencjalnych mozliwosci, ale tez niosg ze soba powazne
zagrozenia. Tylko czlowiek kompetentny, otwarty, tworczy, innowacyjny, a
przede wszystkim ciggle doskonalacy swoje kompetencje moze wykorzystaé
szanse i poradzi¢ sobie z zagrozeniami oraz problemami, ktére wynikajg z
dokonujgcych sie przemian.
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Streszczenie

Komitet Ekspertéw ONZ ds. Transportu Materialéw Niebezpiecznych wyodrebnit
dotychczas ponad 3400 rodzajéw tych materialéw/towardéw. Sa to przede wszystkim
towary i przedmioty wybuchowe, towary stale zapalne i samoreaktywne, towary
zrace, towary trujace i zakaZne oraz towary promieniotworcze. Ich transport wymaga,
szczegblnie w relacjach miedzynarodowych, duzej ostroznosci. Trudno jest wigc sie
dziwi¢, ze migdzynarodowy transport drogowy towaréw niebezpiecznych doczekat si¢
w tym wzgledzie specjalnych ustale. Formuluje je tzw. Konwencja ADR regulujaca
zasadnicze kwestie ekonomiczne, prawne oraz techniczne dotyczace miedzynarodowego
transportu drogowego tych towaréw. Z Konwencji tej dookreslono m.in. takie kwestie
jak np.: klasy towardéw niebezpiecznych, obowiazki uczestnikéw (nadawcy, odbiorcy oraz
przewoznika) drogowego transportu towaréw niebezpiecznych, obowiazki doradcéw
do spraw bezpieczefistwa transportu drogowego towaréw niebezpiecznych, obowiazki
kierowcow pojazdéw drogowych wykonujacych przewozy towardéw niebezpiecznych,
a takze standardy techniczne dotyczace pojazdéw przeznaczonych do przewozu tych

towardw. Wszystkie te kwestie omGwione zostang w ponizszym opracowaniu.

Summary

UN Committee of Experts on the Transport of Dangerous Goods has so far distinguished
3400 types of these materials/goods, mainly: explosives, flammable solid and self-reactive goods,
corrostves, toxic and infectious goods, radioactive goods. Their transport requires a great cantion,
especially in regard to international velations. Therefore, it comes as no surprise that special
regulations have been made in connection with the international road transport of dangerous
goods. They are formulated in the ADR Agreement regulating the fundamental economic, legal
and technical issues concerning international road transport of these goods. The Convention
specifies such matters as: classes of dangerous goods, obligations of the participants (consignor,
consignee, carrier) involved in road transport of dangerous goods, responsibilities of a dangerous
goods safety advisor, vequirements for drivers transporting dangerous goods, as well as technical
requirements for vebicles intended for the road transport of dangerous goods. All of the issues

mentioned above are discussed in the following report.

WPROWADZENIE

Towary niebezpieczne stanowia, z uwagi na swoje wlasciwosci, bardzo
specyficzna grupe towar6w wymagajacag wyjatkowej ostroznosci przy ich
transporcie. Dotyczy to réwniez ich zatadunku i wytadunku, takze ich
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magazynowania, czego dobitnym przyktadem byt (dwa lata temu) olbrzymi
wybuch saletry amonowej sktadowanej w Libanie w magazynach portowych
w Bejrucie, ktory to wybuch zniszczyl prawie polowe miasta. Tym samym
transport towaréw niebezpiecznych wymaga, tak w relacjach krajowych, jak tez
szczegOlnie w relacjach miedzynarodowych, ostroznego obchodzenia si¢ z nimi,
czy bedzie to transport drogowy (okreslany réwniez mianem samochodowego),
transport kolejowy, transport wodny $rédladowy, transport morski, transport
lotniczy, czy tez transport rurociggowy. Z uwagi jednak na réznorodno$é
tematyki wigzacej sie z poszczegdlnymi galeziami transportu, a takze ze wzgledu
na fake, iz transport drogowy stanowi jedna z wiodacych galezi transportu
we wzajemnych relacjach handlowych pomie¢dzy poszczegélnymi krajami'
nasze dalsze rozwazania skoncentrujemy wlasnie na miedzynarodowym
transporcie drogowym (samochodowym) towaréw niebezpiecznych ze
szczegblnym uwzglednieniem zwiazanych z nim procedur obowigzujacych
w ramach Unii Europejskiej, a mianowicie: na Konwencji ADR, podstawowych
rodzajach towaréw niebezpiecznych, obowiazkach uczestnikow (nadawcy,
odbiorcy oraz przewoznika) drogowego transportu towaréw niebezpiecznych,
obowiazkach doradcéw do spraw bezpieczefistwa transportu drogowego
towar6w niebezpiecznych, na obowiazkach kierowcow pojazdéow drogowych
wykonujacych przewozy tych towaréw oraz na wymogach technicznych
dotyczacych pojazdéw przeznaczonych do przewozu towaréw niebezpiecznych.

PODSTAWOWE PRZEPISY REGULUJACE MIEDZYNARODOWY
TRANSPORT DROGOWY TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH
W RAMACH UNII EUROPEJSKIE]J - KONWENCJA ADR

W przypadku miedzynarodowego transportu drogowego towaréw
niebezpiecznych w ramach Unii Europejskiej, oprocz ogdlnych przepiséw
obowiazujacych w przypadku kazdego przewozu drogowego towaréw, maja
zastosowanie rowniez specjalne przepisy obowiazujace dodatkowo — co jest
w pelni zrozumiale — przy przewozie towaréw niebezpiecznych.

Przepisy obowigzujace w miedzynarodowym transporcie drogowym towaréw
niebezpiecznych sformulowane zostaly poczatkowo przez 9 krajow Europy

! Wiecej na temat wiodacej roli tej galezi transportu jaka jest miedzynarodowy transport
drogowy zob. Neider, 2012; Szczepaniak, 2002
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Zachodniej w ramach przyjetej przez nie konwencji okreslajacej zasady
dotyczace wlasnie przewozu drogowego tych towardéw, tzw. Konwencji
ADR (L’ccored europeen relatif an transport international des marchandises
Dungereuses pss Pout), opracowanej przez EKG ONZ i podpisanej w Genewie
30 kwietnia 1957 r. Obecnie jej sygnatariuszami jest juz jednak az 50
krajow w ty wszystkie kraje Unii Europejskiej. Polska przystapita do tej
Konwencji ADR 6 maja 1975 roku (zob. wiecej Dz.U. z 2018 r., poz. 169,
z pézn.zm.). Konwencja ta $rednio co dwa, trzy lata ulega uaktualnieniu
ze wzgledu na pojawianie si¢ nowych rodzajéw towaréw niebezpiecznych.
Obecnie przepisy Konwencji ADR obowiazujace od 1 stycznia 2019 roku
(a opublikowane w polskim Dz.U. z 2019 r., poz. 769) spetniaja w pelni
miedzynarodowe, unijne, jak tez krajowe wymogi w przewozéw drogowych
towar6w niebezpiecznych.

Konwencja ADR sklada si¢ z umowy wlasciwej oraz zalacznikéw A i B,
stanowigcych jej integralna cze$¢. W umowa wiasciwa okresla wzajemne relacje,
zwigzane z transportem drogowym towar6w niebezpiecznych, pomiedzy krajami
bedacymi jej sygnatariuszami. Natomiast w zalacznikach zawarte sa przepisy
regulujace warunki miedzynarodowego transportu drogowego poszczeg6lnych
rodzajow towar6w niebezpiecznych.

Zalacznik A zawiera przepisy ogblne oraz przepisy szczegétowe dotyczace
towaréw niebezpiecznych. Sprecyzowano w nim m.in: zakres stosowania
tych przepiséw, wykaz towaréw niebezpiecznych uporzadkowanych wedlug
ich numeréw rozpoznawczych, a takze warunki stosowania odpowiednich
ich pakowan. Bedzie o ty szerzej mowa w nastepnym punkcie, gdzie beda
omawiane wlasnie rodzaje towaréw niebezpiecznych i konieczne do ich przewozu
pakowania.

Natomiast zalacznik B zawiera przepisy odnoszace si¢ do Srodkéw transportu
i operacji transportowych w ruchu drogowym, w tym: wymagania dotyczace
zalogi pojazdu, wyposazenia, dokumentacji, a takze konstrukcji pojazdéw
i warunkéw dopuszczenia ich do ruchu. Bedzie o tym z kolei szerzej mowa
w punktach 3, 5 i 6 niniejszego opracowania.

Miedzynarodowy transport towaréw niebezpiecznych jest dozwolony, jezeli
spelnione zostang przez nie nastepujgce warunki:

* dopuszczona zostanie w zalaczniku A mozliwos¢ ich miedzynarodowego
transportu drogowego z uwzglednieniem prawidlowego ich opakowania

i oznakowania;
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* spetnione zostang wymagania ustalone w zalaczniku B, a w szczegdlnosci
w odniesieniu do konstrukeji, wyposazenia i eksploatacji pojazdu stuzacego
do transportu towardéw niebezpiecznych.

W niektérych rodzajach miedzynarodowych przewozéw drogowych
towar6w niebezpiecznych na terenie Unii Europejskiej przepisy Konwencji
ADR nie maja zastosowania ze wzgledu na specyficzny charakter operacji
transportowych. Chodzi tutaj o szczegélne zastosowanie lub przeznaczenie
przewozonych towaréw albo tez o ich mala ich ilo§¢. Przepisy Konwencji ADR
nie maja zastosowania [ Marszatek, 2007}:

* do przewozéw towaréw niebezpiecznych przez osoby prywatne, jezeli
towary te znajduja si¢ w opakowaniach stosowanych w sprzedazy
detalicznej i stluza tym osobom do ich osobistego lub domowego
uzytku;

* do przewozu gazéw znajdujacych si¢ w zbiornikach pojazdu lub jego
wyposazeniu, jezeli gaz ten stluzy do napedu pojazdu badz pracy jego
wyposazenia;

* do przewozu paliwa plynnego znajdujacego sie w zbiornikach pojazdu
i stuzacego do napedu pojazdu lub do pracy jego wyposazenia;

* do przewozu préznych i nieoczyszczonych opakowan przeznaczonych dla
materialow niebezpiecznych;

* do przewozu préznych i nieoczyszczonych cystern, pod warunkiem, ze sg one
zamkniete hermetycznie.

Jak z tego wynika w przypadku mie¢dzynarodowego przewozu towardw
niebezpiecznych na terenie Unii Europejskiej w malych ilosciach, w zaleznosci
od rodzaju i ilosci towaru, nie stosuje si¢ niektérych wymogdéw Konwencji
ADR, bad? w calosci rezygnuje si¢ z ich stosowania.

RODZAJE TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH ORAZ ICH
KLASYFIKACJA ZGODNIE Z KONWENCJA ADR

Z punktu widzenia ogétu galezi transportu miedzynarodowego, w ty rowniez
mi¢dzynarodowego transportu drogowego, za niebezpieczne uwaza si¢ towary,
ktore ze wzgledu na swoje wlasciwosci fizyczne, chemiczne lub biologiczne,
w przypadku niewlasciwego obchodzenia si¢ z nimi w czasie transportu lub
operacji przetadunkowych, moga spowodowal uszkodzenie ciala ludzkiego,
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a nawet $mier¢, uszkodzenie lub zniszczenie dobr materialnych, a takze skazenie
srodowiska naturalnego [Neider, 2012}.

Rodzaje towaréw zaliczonych do niebezpiecznych okreslane zostaly
w Konwencji ADR. Ich liczba zreszta stale si¢ powicksza za sprawa Komitetu
Ekspertéw ONZ ds. Transportu Materialéw Niebezpiecznych i wynosi
obecnie ponad 3400 pozycji, przy czym kazdej z nich przypisany zostal
czterocyfrowy numer rozpoznawczy {Neider, 2012, ADR..., 2019}. Towary
niebezpieczne, w zaleznosci od ich rodzaju, wlasciwosci i zagrozenia podzielone
zostaly na okres$lone klasy (stopiefi tego zagrozenia definiuje dwu lub trzycyfrowy
numer HIN). W kazdej z klas dokonano podziatu na grupy towaréw, réznigcych
si¢ okreslonymi cechami. W szczegdlowych wykazach, ustalonych dla kazdej
z klas i grup, wyszczeg6lniono poszczegdlne towary niebezpieczne, ktére zostaly
do nich zaliczone oraz oznaczone czterocyfrowymi numerami rozpoznawczymi
(tzw. numerami UN).

3 3 —— | Numer HIN|
203 | -

Ryc. 1 Przyktadowa tablica z numerem HIN (ciecz latwo zapalna) i UN

(benzyny)
Zrédto: https://info-car.pl/new/adr/klasy-towarow-niebezpiecznych

Dla poszczegélnych klas i grup towaréw niebezpiecznych dokonano
szczegdlowej charakterystyki ich cech, podajac wlasciwosci fizyczne, chemiczne
i biologiczne towaréw. Ulatwia to podejmowanie dzialan zapobiegajacych
powstaniu zagrozenia oraz zapewniajacych wtasciwe obchodzenie sie z towarami
niebezpiecznymi. Umozliwia to takze dokonanie klasyfikacji tych towaréw
niebezpiecznych, ktére w Konwencji ADR nie zostaly imiennie wymienione
w szczegdlowych wykazach. Towary takie traktuj si¢ jako inne nieokreslone
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ioznacza symbolem I.N.O. Zgodnie z Konwencjg ADR wyr6znia sie nastepujace
klasy towaréw niebezpiecznych {Recommendations on the Transport of Dangerous
Goods — Model Regulations.}:

klasa 1 — materialy i przedmioty wybuchowe;

klasa 2 — gazy;

klasa 3 — materialy ciekle zapalne;

klasa 4 — materialy stale zapalne i samoreaktywne;

klasa 5 — materialy utleniajace i nadtlenki organiczne;

klasa 6 — materialy trujace i zakazne;

klasa 7 — materialy promieniotworcze;

klasa 8 — materialy zrace;

klasa 9 — r6zne materialy i przedmioty niebezpieczne (I.N.O.).

Towary nalezace do klas 2, 3, 4 (z wyjatkiem samoreaktywnych), 5, 6 i 8
przypisane sg odpowiednie grupy pakowan, ktére oznaczaja poziom natezenia
zagrozenia, jaki stwarza okreSlony towar niebezpieczny. Szczegélna grupe
stanowig tutaj pakowania, ktérymi objete sa towary zaliczane do klas 1, 71 9.
Konwencja ADR wyodrebnia nastepujace grupy pakowan:

I grupa pakowania — duze natezenie zagrozenia dominujacego,

II grupa pakowania — $§rednie nate¢zenie zagrozenia dominujacego,

I1I grupa pakowania — male nat¢zenie zagrozenia dominujacego.

Przypisane do wspomnianych juz klas towaréw grupy pakowania I,
IT i III, ktére zgodnie z Konwencja ADR, okresla sg lacznie literg X moga
zosta¢ uzyte w przypadku transportu wszystkich towaréw niebezpiecznych,
poniewaz spelniajg najostrzejsze kryteria wytrzymalo$ci, natomiast oznaczone
literami Y (grupa pakowan II i IIT) moga zostaé uzyte w przypadku transportu
niektérych tylko towaréw niebezpiecznych spelniaja bowiem $rednie kryteria
wytrzymalosci, a oznaczone litera Z (grupa pakowan III) ) moga zostaé uzyte
w przypadku transportu towaréw stwarzajacych jedynie mate zagrozenie.

Informacje o rodzaju stwarzanego zagrozenia przez dany towar
niebezpieczny okresla kod klasyfikacyjny, ktory sklada si¢ z litery okreslajacej
rodzaj zagrozenia (F — zapalno$¢, T — dzialanie trujace, C — dzialanie zrace)
i z czterech cyfr bedacych numerem rozpoznawczym UN okreslajacymi rodzaj
towaru. Konwencja ADR szczegéltowo okresla znaczenie liter i cyfr podawanych
w kodach klasyfikacyjnych ze wzgledu na rodzaj wystepujacego zagrozenia.

W drogowych dokumentach przewozowych, a konkretnie w migdzynarodowym
drogowym licie przewozowym powinno si¢ podawac: numer UN, grupe pakowania
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(o ile zostala przyporzadkowana) oraz prawidlowa nazwe towaru niebezpiecznego.
Pozwoli to na ustalenie zagrozenia wystepujacego przy przewozie danego towaru
niebezpiecznego oraz na wlasciwa realizacj¢ obowiazkow i warunkéw wynikajacych
z obowiazujacych przepisdw.

WYNIKAJACE Z KONWENCJI ADR OBOWIAZKI UCZESTNIKOW
DROGOWEGO PRZEWOZU TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH

Uczestnikami drogowego przewozu towaréw niebezpiecznych sa rézne
podmioty prowadzace dzialalno$¢ zwiazana z przewozem tych towaréw. Sa to
przede wszystkim:

* nadawca przesylki zawierajacej towar niebezpieczny;

* odbiorca takiej przesylki;

* przewoznik towardéw niebezpiecznych;

W procesie przewozowym towaréw niebezpiecznych moga réwniez
uczestniczy¢ inne podmioty, ktére dokonuja zaladunku lub roztadunku
tadunkéw, ich przejsciowego magazynowania i skladowania albo wykonuja inne
Czynnosci zwigzane z przewozem.

Przepisy Konwencji ADR szczegélowo okreslaja obowiazki poszczegdlnych
uczestnikow drogowego przewozu towardéw niebezpiecznych. Nadawca
towaréw niebezpiecznych odpowiada w szczeg6lnosci za [Marszalek, 2007}:

* nienadawanie do przewozu towaréw niebezpiecznych, ktérych przew6z jest
zabroniony lub ktére nie uzyskaly wymaganego zaswiadczenia ADR,

* podawanie w miedzynarodowym drogowym liscie przewozowym lub
w innym odpowiednim dokumencie pelnych i prawdziwych danych
dotyczacych towaru niebezpiecznego nadanego do przewozu, a zwlaszcza
jego numeru UN, grupy pakowania oraz jego prawidlowej nazwy,

* oddawania przewoznikowi towaréw niebezpiecznych w  stanie
umozliwiajacym prawidlowy ich przewdz, tj. odpowiednio opakowanych
i oznakowanych,

* nadawanie do przewozu towaréw niebezpiecznych w ilosciach dozwolonych
na podstawie przepisow ADR,

* dokonywanie zaladunku $rodkéw przewozowych w sposéb odpowiedni
i bezpieczny.

Odbiorca towaréw niebezpiecznych z kolei odpowiada w szczeg6lnosci za
[Marszalek, 2007}:
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* wlasciwe przyjecie towaru od przewoznika, sprawdzajac czy nie zostal on
uszkodzony podczas przewozu,

* dokonanie terminowego i wlasciwego roztadunku towaréw niebezpiecznych,
przestrzegajac obowiazujacych przepiséw dotyczacych sposobu obchodzenia
sie z danym tadunkiem.

Przewoznik towaréw niebezpiecznych odpowiada za przesytke przyjeta do
przewozu oraz wykonanie procesu przewozowego zgodnie z wymaganiami
okreslonymi w Konwencji ADR oraz, precyzujacej caloksztalt ogdlnych wymogéw
zwigzanych z miedzynarodowym transportem drogowym, tj. tzw. Konwencji CMR?

Przed wykonaniem przewozu przewoznik powinien sprawdzié, czy przesyltka
odpowiada o$wiadczeniom nadawcy zawartym w liScie przewozowym, czy
zostala ona wlasciwie przygotowana do przewozu oraz czy zostaly zachowane
przepisy dotyczace dopuszczenia jej do przewozu na warunkach okreslonych
zgodnie z Konwencja ADR. Przewoznik moze odméwic przyjecia do przewozu
towardw niebezpiecznych, ktérych przewoz jest zabroniony, ktérych stan jest
wadliwy lub opakowanie niedostateczne.

Podczas wykonywania przewozu towar6w niebezpiecznych przewoznik
zobowigzany jest zapewnil przestrzeganie wymagan wynikajacych
z obowiazujacych przepiséw. Do obowiazkéw przewoznika, zgodnie
z 8 artykulem Konwencji ADR, nalezy w szczegdlnosci:

* wyznaczenie odpowiedniego $rodka przewozowego do wykonania przewozu
towaréw niebezpiecznych, jego odpowiednie wyposazenie i oznakowanie
z uwzglednieniem wymagan Konwencji ADR,

2 Miedzynarodowe drogowe przewozy towaréw wykonywane sg na rozne odleglosci

pomiedzy réznymi krajami. Przewozy moga by¢ wykonywane miedzy sasiednimi krajami
lub w tranzycie przez kilka padstw. Ze wzgledu jednak na rézne zwiazane z tym wymagania
prawne w poszczeg6lnych krajach sporzadzona zostala i przyjeta przez panstwa bedace jej
sygnatariuszami 19 maja 1956 roku w Genewie Konwencja o umowie miedzynarodowego
przewozu drogowego towardéw (Convention relative aux contrat de tranport international
des marchandise par roude), tzw. Konwencja CMR. Zostala ona oficjalnie opublikowana
w Polsce, bedacej jednym z jej sygnatariuszy w Dz. U. z 1962 r., Nr 49, poz. 238 i 239.

Konwencja CMR ma zastosowanie wylacznie w odniesieniu do przewozéw wykonywanych
na podstawie umowy dotyczacej przewozu towaru/towaréw samochodami, samochodami
z przyczepami lub pojazdami czolowymi z naczepami. Nie stosuje si¢ jej natomiast
w przypadku umowy o spedycji, tj. umowy, ktérej istota nie jest wykonywanie przewozu,
a jedynie jego organizacja.

W miedzynarodowym przewozie drogowym towaréw dowodem zawarcia umowy miedzy
nadawca a przewoznikiem jest tzw. miedzynarodowy list przewozowy (Lettere de Voiture
Internationale; Intenational Consignement Note).
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* wyznaczenie odpowiednich kierowcow do wykonania przewozu,
posiadajacych wymagane uprawnienia i przeszkolenie w zakresie przewozu
towaréw niebezpiecznych,

* wyposazenie kierowcéw w wymagane dokumenty, w tym w instrukcje
bezpieczenistwa obowiazujaca przy przewozie towaréw niebezpiecznych,

* zapewnienie odpowiedniego rozmieszczenia i zabezpieczenia towardw
niebezpiecznych na pojezdzie,

* zapewnienie wlasciwego i bezpiecznego wykonania przewozu towaréw
niebezpiecznych.

Powyzsze uwagi dotycza réwniez sytuacji gdy transport drogowy towardw
niebezpiecznych dokonywany jest w kontenerach {Zielaskiewicz, 2010}.

W zwigzku z wystepujacymi zagrozeniami przy przewozie towaréw
niebezpiecznych przewoznik jest obowiazany przed rozpoczeciem przewozu
dostarczy¢ zatodze pojazdu pisemne instrukcje dotyczace kazdego przewozonego
materialu lub przedmiotu niebezpiecznego, podajac wyst¢pujace zagrozenia
oraz dzialania jakie nalezy wykonal. Instrukcja, zgodnie z Konwencja ADR,
powinna w szczegblnosci zawierac:

* nazwe materialu, przedmiotu lub grupy towaréw niebezpiecznych, klase
i numer UN, dotyczace towardéw przewozonych na pojezdzie,

* rodzaj zagrozenia wlasciwego dla przewozonych towaréw niebezpiecznych,
srodki zaradcze, ktére powinien podjaé kierowca w chwili zagrozenia oraz
przeznaczony dla niego sprzet ochrony indywidualnej,

* czynnosci podstawowe, ktére nalezy wykonac w razie powstania zagrozenia,
spowodowanego wypadkiem lub awaria,

* czynnoSci dodatkowe, ktére nalezy wykonaé w przypadku uwolnienia
niewielkich ilo$ci materiatu niebezpiecznego, majace na celu przeciwdziatanie
jego rozprzestrzenianiu sie,

* czynnosci specjalne, ktére powinny by¢ wykonane przy przewozie niektérych
towar6w niebezpiecznych,

* wyposazenie niezbedne do wykonania czynnosci dodatkowych lub
specjalnych, o ile jest wymagane.

Instrukcje powinny by¢ przechowywane w kabinie kierowcy, w miejscu
tatwo dostepnym. Przewoznik powinien upewnic sie, czy kierowca zrozumial
instrukcje i jest w stanie wykona¢ podane w nich dyspozycje.
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WYNIKAJACE Z KONWENCJI ADR OBOWIAZKI DORADCY
DO SPRAW BEZPIECZENSTWA PRZEWOZU DROGOWEGO
TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH

Przedsiebiorca prowadzacy dzialalno$¢ w zakresie przewozu drogowego
towaréw niebezpiecznych oraz innych czynnosci z tym zwiazanych jest, zgodnie
z Konwencja ADR, zobowiazany zatrudnia¢ doradce do spraw bezpieczefistwa
przewozu tych towaréw. Doradca moze by¢ kierujacy przedsigbiorstwem, osoba
pelniaca inne obowiazki w przedsiebiorstwie lub osoba z zewnatrz, z ktora
zawarto stosowng umowe o doradztwo, pod warunkiem, ze kazda z tych os6b
spetnia obowiazujace wymagania i jest w stanie wykonywac zadania doradcy.

Doradca moze by¢ osoba, ktéra posiada wazne Swiadectwo doradcy w zakresie
przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych. Swiadectwo doradcy moze
otrzymac osoba, ktéra spelnia nastepujace warunki {Marszalek, 2007}

* posiada wyksztalcenie wyzsze,

* nie byla skazana prawomocnym wyrokiem sadu za przestgpstwa umyslne
przeciwko wiarogodnosci dokumentéw, obrotowi gospodarczemu oraz
bezpieczenistwu powszechnemu,

* ukonczyla kurs doradcy,

* zlozyta z wynikiem pozytywnym egzamin przed komisja egzaminacyjna
dzialajgca przy Dyrektorze Transportowego Dozoru Technicznego
(TDT) nie pézniej niz w terminie 12 miesiecy od dnia ukoficzenia
kursu.

Swiadectwo doradcy jest wydawane, w drodze decyzji administracyjnej, przez
dyrektora TDT na okres 5 lat, liczac od dnia zlozenia z wynikiem pozytywnym
egzaminu. Dyrektor TDT przedluza waznos¢ $wiadectwa doradcy na okres
kolejnych 5 lat, jezeli doradca:

* nie przestal spetnia¢ wymagan w zakresie niekaralnosci,

* nie naruszyl razaco przez okres ostatnich 5 lat przepiséw dotyczgcych
przewozu towaréw niebezpiecznych,

® jest posiadaczem waznego $wiadectwa doradcy,

* w okresie 12 miesiecy poprzedzajacych date uptywu waznosci Swiadectwa
doradcy zlozyl z wynikiem pozytywnym egzamin przed komisja
egzaminacyjng dzialajaca przy Dyrektorze TDT.

Dyrektor TDT, w drodze decyzji administracyjnej cofa $wiadectwo doradcy,
jezeli doradca:

* przestal spelnia¢ wymagania w zakresie niekaralnosci;
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* w sposOb razacy naruszyl przepisy dotyczace przewozu towaréw
niebezpiecznych.

Osoba, ktoérej cofnigto $wiadectwa doradcy nie moze uzyska¢ nowego
swiadectwa doradcy przez okres 3 lat, liczac od dnia, w ktérym decyzja
o cofnieciu $wiadectwa stala sie ostateczna.

Zadania doradcy szczegbtowo okresla Konwencja ADR. Gléwnym zadaniem
doradcy jest dazenie, poprzez zastosowanie wszystkich niezbednych $rodkéw
i dzialan, do zapewnienia wlasciwego prowadzenia przewozéw towardéw
niebezpiecznych lub wykonywania czynnosci z tym przewozem zwigzanych,
zgodnie z obowiazujacymi wymaganiami i w mozliwie najbezpieczniejszy
sposob. Obowiazki doradcy w przedsigbiorstwie dotycza w szczegdlnosci:

* doradzania kierownictwu przedsicbiorstwa i jego pracownikom w zakresie
przewozu towarOw niebezpiecznych i wykonywania innych czynnosci
zwiazanych z tym przewozem,

* ustalania zgodnosci realizowanych przewozéw towardéw niebezpiecznych
i czynno$ci zwigzanych z tym przewozem z wymaganiami okreslonymi
w Konwencji ADR,

* sporzadzania raportéow przypadkowych, jezeli w czasie wykonywania
przewozu towardw niebezpiecznych i zwigzanych nimi czynno$ci, mial
miejsce powazny wypadek lub awaria w rozumieniu Konwencji ADR,

* sporzadzanie rocznego sprawozdania z dzialalnosci przedsigbiorstwa
w zakresie przewozu towardéw niebezpiecznych oraz czynnosci z tym
zwigzanych.

Ponadto doradca zobowigzany jest wykonywaé takze inne pomniejsze
zadania okreslone w Konwencji ADR.

WYNIKAJACE Z KONWENCJI ADR OBOWIAZKI KIEROWCOW
POJAZDOW DROGOWYCH WYKONUJACYCH PRZEWOZY
TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH

Do kierowania pojazdem drogowym przewozacym towary niebezpieczne,
zgodnie z Konwencjg ADR uprawniona jest osoba, ktéra posiada odpowiednej
kategorii prawo jazdy oraz wazne zaSwiadczenie ADR. Zaswiadczenie ADR
otrzymuje osoba, ktora spetnia nastepujace warunki:

* ukonczyla 21 lat,
* spelnia wymagania okreslone w przepisach o kierujacych pojazdami,
* ukonczyla odpowiedni kurs ADR:
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— poczatkowy, jezeli ubiega si¢ o wydanie zaswiadczenia ADR po raz

pierwszy,

— doskonalacy, jezeli ubiega si¢ o przedluzenie zaswiadczenie ADR,

* zlozyla z wynikiem pozytywnym egzamin koniczacy kurs ADR, poczatkowy
albo doskonalacy.

Kierowca uczestniczy w kursie ADR w o$rodku szkolenia uprawnionym
do prowadzenia takich kurséw. Po ukoniczeniu szkolenia zobowiazany jest
zda¢ egzamin, ktory przeprowadzany jest w o$rodku szkolenia przez komisje
egzaminacyjng powolang przez marszatka wojewddztwa. Zakres egzaminu
obejmuje sprawdzenie wiedzy ze znajomosci przepisow krajowych oraz
przepisow ADR, dotyczacych migdzynarodowego przewozu drogowego
towarow niebezpiecznych. Po zakonczeniu egzaminu przewodniczacy komisji
sporzadza protokdl zawierajacy wykaz kierowcow, ktorzy uzyskali pozytywny
wynik egzaminu. Na tej podstawie marszalek wojewddztwa wydaje kierowcy
za§wiadczenie ADR. Zaswiadczenie ADR wydawane jest na okres 5 lat, liczac
od dnia ztozenia z wynikiem pozytywnym egzaminu.

W celu przedtuzenia waznosci zaswiadczenia ADR kierowca jest obowigzany,
w okresie 12 miesi¢cy poprzedzajacych date uplywu jego waznosci, ukonczy¢
kurs ADR doskonalacy i ztozy¢ z wynikiem pozytywnym egzamin. Po spelnieniu
tych wymagan marszalek wojewddztwa przedluza waznos¢ zaswiadczenia
ADR na okres kolejnych 5 lat od dnia uplywu waznosci dotychczasowego
zaSwiadczenia ADR, wydajac nowe zaswiadczenie ADR.

Kierowca wykonujac przewéz towaréw niebezpiecznych zobowiazany
jest realizowa¢ wymagania wynikajace zaréwno z ogélnych przepiséw
o miedzynarodowym transporcie drogowym, jak rowniez wynikajace z przepiséw
Konwencji ADR. Przed rozpoczeciem przewozu do obowiazku kierowcy nalezy
w szczegolnosci:

* sprawdzenie czy pojazd jest w pelni sprawny technicznie,
* sprawdzenie czy pojazd jest wlasciwie oznakowany, zgodnie z wymaganiami

Konwencji ADR,

* sprawdzenie wyposazenia pojazdu oraz wyposazenia osobistego,
* sprawdzenie  prawidlowego  dzialania  wyposazenia  dodatkowego

i specjalnego,

* sprawdzenie czystosci pojazdu, a zwlaszcza czy nie pozostaly zanieczyszczenia
po poprzednim przewozie towaréw niebezpiecznych,

® zapoznanie si¢ z instrukcja dotyczaca przewozonych towaréw
niebezpiecznych.
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W trakcie wykonywania zatadunku $rodka przewozowego kierowca powinien
nadzorowac sposob zatadunku towaréw niebezpiecznych oraz ich zabezpieczenia
na nadwoziu.

W czasie wykonywania przewozéw towaréw niebezpiecznych kierowca
zobowigzany jest przestrzegal wymagan dotyczacych miedzynarodowego
ruchu drogowego oraz wynikajacych z przepiséw Konwencji ADR. Wymagania
te dotycza zwlaszcza dozwolonej predkosci jazdy oraz dokonywania postojow
w dozwolonych miejscach. Kierowca zobowigzany jest takze przestrzegal
przepisow dotyczacych dopuszczalnego czasu jazdy, obowiazkowych przerw
w czasie jazdy i czasu odpoczynku.

W przypadku powstania zagrozenia, spowodowanego wypadkiem lub
awaria pojazdu i jego wyposazenia, kierowca przewozacy towar niebezpieczny
powinien podja¢ dziatania okreslone w instrukcji przekazanej mu przez
przewoznika. Do podstawowych czynnosci kierowcy nalezy {Marszalek,
20071:

* wylaczenie silnika,

* nie uzywania nie oslonietego plomienia,

* oznakowania miejsca awarii/wypadku oraz ostrzezenia innych uzytkownikéw
drogi i osoby postronne,

* poinformowania o zagrozeniu osoby znajdujace si¢ w poblizu,

* niezwloczne powiadomienie Policji i/lub Strazy Pozarnej,

* powiadomienie o zajsciu nadawcy i/lub odbiorcy przesytki.

Kierowca wykonujacy przewdz towardw niebezpiecznych powinien
mieé przy sobie wszystkie wymagane dokumenty i okazywac je na zadanie
uprawnionych organéw kontrolnych. Zgodnie z obowiazujacymi w tym
zakresie przepisami z konwencji ADR, kierowca powinien mie¢ przy sobie
nastepujace dokumenty:

* odpowiedniej kategorii prawo jazdy,

* za$wiadczenie ADR,

* wazny dowdd rejestracyjny pojazdu,

* dowdd zawarcia umowy OC przez posiadacza pojazdu,

* dokument uprawniajacy przewoznika do wykonywania przewozu drogowego
towar6w niebezpiecznych,

* karte kierowcy (jezeli stosowany jest tachograf cyfrowy),

* zapisy urzadzenia rejestrujacego samoczynnie predkosé jazdy, czas jazdy

i czas postoju, obowiazkowe przerwy i czas odpoczynku, za biezacy dzien

i poprzednich 28 dni,
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* dokument przewozowy zawierajgcy numer UN, grupe pakowania (o ile jest
przyporzadkowana do danego towaru) oraz prawidlowa nazwe przewozonego
towaru niebezpiecznego,

* instrukcje pisemne sporzadzone dla kierowcy przez przewoznika (instrukcje
bezpieczenstwa).

Przewoznik powinien wyposazy¢ kierowcg w Srodki ochrony indywidualnej
zgodnie z wymaganiami Konwencji ADR. Na wyposazenie awaryjne kierowcy
sktada sie:

* kamizelka ostrzegawcza lub ubranie ostrzegawcze,

* Jatarka,

* sprzet do ochrony drég oddechowych (jezeli jest to wymagane ze wzgledu na
rodzaj przewozonego towaru niebezpiecznego),

* S$rodki ochrony indywidualnej i wyposazenie niezbedne do wykonywania
czynno$ci dodatkowych lub specjalnych, okreslone w instrukcjach pisemnych
przekazanych kierowcy.

Zarbéwno wiec nie tylko kierowca ale réwniez przewoznik powinien zapewnic¢
temu pierwszemu prawidtowe spetnienie wszystkich wymogéw jakie naklada na
nich tutaj Konwencja ADR. Uwaga ta odnosi si¢ rowniez do floty transportowe;j,
ktora dysponuje przewoznik.

WYNIKAJACE Z KONWENC]JI ADR STANDARDY DOTYCZACE
POJAZDOW PRZEZNACZONYCH DO PRZEWOZU TOWAROW
NIEBEZPIECZNYCH

Zgodnie z Konwencja ADR pojazdy przewozace towary niebezpieczne
powinny by¢ w odpowiedni sposéb przystosowane, oznakowane i wyposazone.

Pojazdy, w przypadku ktérych Konwencja ADR wymaga wydania §wiadectwa
dopuszczenia pojazdu do przewozu towardw niebezpiecznych, podlegaja
sprawdzeniu w zakresie spelnienia dodatkowych wymagan technicznych
okreslonych w Konwencji, dotyczacych wyposazenia lub przystosowania tych
pojazdéw do wykonywania takich przewozéw. Sprawdzenia spetnienia tych
dodatkowych warunkéw dokonuje, w drodze badania technicznego pojazdu,
okregowa stacja kontroli pojazdéw, ktéra nastepnie wystawia zaSwiadczenie
o wyniku przeprowadzonego badania.

Transportowy Dozér Techniczny dokonuje sprawdzenia, czy nadwozie
pojazdu do przewozu luzem towaréw niebezpiecznych lub cysterna spetniaja
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wymagania Konwencji ADR oraz sporzadza protokdt z przeprowadzonego
badania. Na podstawie pozytywnych wynikow tych badan, stwierdzonych
w  wydanych  dokumentach  Dyrektor Transportowego Dozoru
Technicznego, w drodze decyzji administracyjnej, wydaje dla pojazdu
$wiadectwo dopuszczenia do przewozu okreSlonych towaréw niebezpiecznych.
Swiadectwo ADR jest wazne na okres nie dhuzszy niz jeden rok. Przed uptywem
tego okresu pojazd powinien przej$¢ kolejne sprawdzenie, na podstawie
ktérego Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego, przedltuzy waznosé
dotychczasowego $wiadectwa dopuszczenia pojazdu do przewozu okreslonych
towardéw niebezpiecznych na kolejny rok.

Pojazdy, aby uzyska¢ $wiadectwo dopuszczenia do przewozu towardw
niebezpiecznych, musza spelnia¢ wymagania techniczne okreslone w Konwencji
ADR. Wymagania te dotyczg:

* wyposazenia elektrycznego pojazdu,

* ukladu hamulcowego pojazdu,

* zabezpieczenia przeciwpozarowego pojazdu,
* zamontowania ogranicznika predkosci,

* uziemienia pojazdu,

* zabezpieczenia tylu pojazdu.

Kazdy pojazd przewozacy towary niebezpieczne powinien by¢ oznakowany z
przodu i z tylu odblaskowymi tablicami ostrzegawczymi barwy pomaranczowej,
nie zawierajacymi zadnych oznakowan. Konwencja ADR okres$la wymagania
w zakresie sposobu wykonywania tych tablic, ich wymiaru oraz sposobu
umieszczenia na pojezdzie [przyklady takich tablic zob.: ADR obowigzujqca do
dnia 1 stycznia 2019. T. 11, s. 239-2501.

Przy przewozie towardéw szczegélnie niebezpiecznych w cysternach na
odblaskowych tablicach ostrzegawczych barwy pomaraficzowej dodatkowo
umieszcza sic w gornej czesci tablicy numer rozpoznawczy niebezpieczefistwa,
a w dolnej cze$ci numer rozpoznawczy materiatu. W razie przewozu w jednej
cysternie, ale w kolejnych komorach, dwoch lub wiecej materialéw szczegélnie
niebezpiecznych, na bokach kazdej komory takiej cysterny powinny by¢
umieszczone tablice ostrzegawcze z naniesionymi numerami rozpoznawczymi
przewozonych materialéw. Przy tego rodzaju oznakowaniach, tablica przednia
i tylna powinny by¢ bez numeréw rozpoznawczych [przyklady takich tablic
zob.: ADR obowigzujgca do dnia 1 stycznia 2019. T. 11, s. 239-2501.

Cysterny  przewozace materialy szczegélnie niebezpieczne, poza
oznakowaniem odblaskowymi tablicami ostrzegawczymi, powinny by¢
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dodatkowo oznakowane trzema odpowiednimi nalepkami ostrzegawczymi.

Nalepki ostrzegawcze powinny by¢ umieszczone:

* dwie na lewej stronie cysterny na bocznych Scianach, mozliwie w polowie jej
wysokosci,

* jedna na prawej polowie tylnej Sciany cysterny, mozliwie w polowie jej
wysokosci.

Nalepkami ostrzegawczymi powinny by¢ réwniez oznakowane skrzynie
pojazdéw przewozacych luzem materialy niebezpieczne. Konwencja ADR
szczegblowo okresla jakie pojazdy wymagaja oznakowania nalepkami
ostrzegawczymi oraz sposéb umieszczania nalepek na ich nadwoziu. Nalepki
ostrzegawcze okre$laja rodzaj niebezpieczefistwa stwarzany przez przewozony
material niebezpieczny. Obowiazujace wzory nalepek ostrzegawczych podane
zostaly w ADR {przyktady takich nalepek zob.: ADR vbowigzujgca do dnia
1 stycznia 2019. T. 11, s. 222-228}.

Pojazdy samochodowe wykonujace przewozy towaréw niebezpiecznych
musza by¢ wyposazone w gasnice do gaszenia pozaréw. Kazda jednostka
transportowa powinna by¢ wyposazona w co najmniej jedna gasnice przeno$na
o minimalnej pojemnosci calkowitej 2 kg proszku gasniczego wiasciwego do
gaszenia pozaru silnika lub kabiny kierowcy oraz jednej lub wigcej gasnic
przeno$nych zawierajacych odpowiednia ilos¢ Srodkow gasniczych okreslonych
w Konwencji ADR w zaleznosci od dopuszczalnej masy catkowitej jednostki
transportowej. Gasnice powinny by¢ zaopatrzone w plomby potwierdzajace, ze
nie byly one uzywane.

ZAKONCZENIE

Migdzynarodowy transport drogowy okres§lany réwniez ~mianem
miedzynarodowego transportu samochodowego stanowi, jak wiadomo, jedna
z najbardziej rozwinietych galezi transportu miedzynarodowego, ktéra to galaz
pod wzgledem infrastrukturalnym jest bardzo rozbudowana i reprezentuje
wysokie standardy organizacyjno-techniczne w krajach Unii Europejskie. Nie
zmienia to jednak faktu, iz mimo tych niewatpliwych pozytywoéw zagrozenia
zwigzane z transportem towardéw niebezpiecznych nadal istnieja i z czasem
wraz z pojawieniem si¢ nowych koniecznych do transportu produktéw moga
stopniowo narasta¢ i to nie tylko na obszarze krajow Unii Europejskiej ale
réwniez w skali ogélnoswiatowe;j.
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Koficzac te rozwazania nalezy zwrdcié uwage na jeszcze dwa istotne
aspekt zwigzany z migdzynarodowym transportem samochodowym towaréw
niebezpiecznych. Chodzi mianowicie tutaj o na szczg$cie incydentalne
sytuacje zwigzane z kolizjami drogowymi w wyniku ktérych dochodzito do
rozszczelnienia opakowan (w ty rowniez cystern) w ktérych przewozone byle
materialy niebezpieczne. Zupetnie odrebny problem w przypadku transportu
drogowego towaréw niebezpiecznych stanowia ataki mafijne i terrorystyczne
celem zdobycia niektérych towaréw niebezpiecznych (np.: narkotykdw,
materialéw wybuchowych, a nawet broni). Odnotowano juz takie, na szczescie
sporadyczne i nie zawsze udane przypadki, m.in. réwniez w niektérych krajach
Unii Europejskiej.
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