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Wptyw zmian w taborze kolejowym
na logistyke w dobie zrbwnowazonego
rozwoju — studium przypadku

The impact of changes in rolling stock on logistics
in the era of sustainable development — a case sfudy

Streszczenie

Celem artykulu jest pokazanie, jak zamiany w suprastruktu-
rze przewoznika kolejowego przyczyniajg sie do ograniczania
negatywnego wplywu na érodowisko, a tym samym do realiza-
¢ji idei zrownowazonego rozwoju. Metoda badawcza tgczy dwa
wymiary — teoretyczny i empiryczny. W rozwazaniach teore-
tycznych dokonano przegladu literatury, przedstawiajgc teo-
retyczne aspekty zrownowazonego rozwoju. Ponadto zapre-
zentowano zagadnienia polityki transportowe] oraz wyzwania
transportu kolejowego w Polsce w §wietle zrownowazonego
rozwoju. Wymiar empiryczny zostal przyblizony poprzez za-
prezentowanie studium przypadku przewoznika kolejowego,
ktéry dokonal zmian w swojej suprastrukturze. Zmiany te
przyczynily sie do zmnigjszenia tzw. masy martwej pociagoéw,
co zwiekszylo konkurencyjnoéé przewoznika, a takze przyczy-
nito sie do oszczednoéci Srodowiskowych, a tym samym do re-
alizacji polityki zréwnowazonego rozwoju. Zaprezentowane
zagadnienie implikuje szereg dalszych badan, ktorych przed-
miotem mogg by¢ przeprowadzenie analizy procesu innowa-
cyjnego wdrazanych zmian czy mozliwosci zastosowania po-
dobnych modyfikacji w innych §rodkach transportu.

Stowa kluczowe:
zréwnowazony rozwdj, polityka transportowa, transport
kolejowy, tabor kolejowy, przewoznik kolejowy

Absiract

The main purpose of this study is to demonstrate how
modifications in the infrastructure of a railway carrier contribute
to reducing the negative environmental impact, thus aligning
with the principles of sustainable development. This study
employs a combination of theoretical and empirical approaches.
The theoretical aspect involves a literature review, which explores
the theoretical aspects of sustainable development, as well as
transport policy and the challenges of rail transport in Poland in
relation to sustainable development. The empirical dimension is
showcased through a case study of a railway carrier that has
implemented changes to its infrastructure. The changes made
have led to a reduction in the "dead weight" of trains. As a result,
the carrier has increased its competitiveness while also generating
environmental savings, thus supporting the implementation of
sustainable development policies. The exploration of reducing the
dead weight of trains in relation to the transported load highlights
the need for further research. Future studies could focus on
analyzing the innovative processes involved in implementing such
changes or exploring the potential application of similar
modifications in other modes of transportation.

Keywords:
sustainable development, transport policy, raiway
transport, rolling stock, railway carrier
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Wstep

Transport jest nie tylko istotnym dziatem gospo-
darki z uwagi na konieczno$¢ przemieszczania dobr,
ale rowniez istotnym czynnikiem wplywajacym na
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ochrong §rodowiska naturalnego (gtéwnie ze wzgle-
du na udzial w emisji gazoéw cieplarnianych). Niniej-
szy artykul ma na celu odpowiedz na pytanie, czy
wprowadzone zmiany w suprastrukturze przewozni-
ka kolejowego przelozyly si¢ na nizsze naklady
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energetyczne niezbedne do przemieszczenia okre-
§lonej partii tadunkéw, a tym samym na realizacje
polityki zrbwnowazonego rozwoju. Powyzszemu ce-
lowi podporzadkowano strukture artykutu. Na po-
czatku przedstawiono teoretyczne aspekty zroéwno-
wazonego rozwoju. W kolejnej czesci skupiono sie
na aspektach zréwnowazonego rozwoju w polityce
UE. Nastepnie rozwazania dotycza wyzwan trans-
portu kolejowego w Polsce w kontekscie ochrony
§rodowiska. Empiryczny wymiar zobrazowano
w sekcji po§wieconej studium przypadku przewozni-
ka kolejowego FLP. Wnioski przedstawiono w pod-
sumowaniu.

Zrownowazony rozwoj
— podstawy teoretyczne

Tematyka globalnych wyzwan gospodarczych dla
wspolczesnych przedsigbiorstw i gospodarek ogni-
skuje si¢ przede wszystkim na zagadnieniu zréwno-
wazonego rozwoju. Idea zréwnowazonego rozwoju
powinna sta¢ si¢ jedynym gtéwnym globalnym dro-
gowskazem (Clausen, 1982, s. 23) nie tylko rozwoju
gospodarczego, ale wszelkich sfer dziatalnosci czto-
wieka, w przeciwnym przypadku grozi nam widmo
zaglady gatunku ludzkiego'.

Juz w XVII w. T. R. Malthus (1798) zwrocit
uwage na ograniczone zasoby Ziemi, ktora z tego
powodu nie bedzie w stanie wyzywic rosnacej popu-
lacji ludzko$ci. Jednak rozwdj nowych technologii
(gtoéwnie za sprawa rewolucji przemystowej) spra-
wil, ze zaczgto ignorowac zagrozenia plynace z pu-
tapki maltuzjanskiej. Dopiero w drugiej polowie
XX w. powrdcity obawy dotyczace nieodnawialnosci
niektorych zasobow naturalnych, ktéra moze utrud-
nia¢ produkcje i hamowaé diugoterminowy wzrost
gospodarczy. Zaleznosci i wzajemne oddzialywanie
systemu ekonomicznego, ekologicznego i spolecz-
nego zauwazyta w 1987 r. G. H. Brundtland (Brund-
tland, 1987), ktora w raporcie dla ONZ zapropono-
wala ide¢ zréwnowazonego rozwoju, okreslajqc ja
jako zaspokojenie potrzeb obecnej generacji bez
uszczerbku dla zdolnosci do zaspokajania potrzeb
przez przyszie pokolenia. Kwestie mle;dzypokole-
niowa zauwaza takze A. Breuer (Breuer i in,
2019), twierdzac, ze zrdwnowazony rozwoj polega
na dokonywaniu wiasciwych wyboréw teraz, aby
w zrOéwnowazony sposdb poprawié jako$¢ zycia
przysztych pokolen. Natomiast A. Saith zwraca
uwage na aspekt spoleczny idei zrownowazonego
rozwoju. Twierdzi, ze zrbwnowazony rozwdj wyma-
ga wspierania rozwoju ludzi, tak aby przy odpo-
wiedniej opiece zdrowotnej, edukacji, rownosci
plci, w warunkach pokoju i stabilnoéci na calym
Swiecie mogli osiagnaé petnie zycia. Autor ten pod-
kresla tez konieczno$¢ wykorzystywania naturalne-
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go potencjalu Srodowiska w sposob zréwnowazony
jako Zrodta nakiadoéw ekonomicznych i odbiorcy
odpadow (Saith, 2006). A. D. Basiago (1999) jest
oredownikiem réwnowagi pomiedzy sfera spolecz-
na, gospodarcza i srodowiska naturalnego. Dowo-
dzi, ze zrbwnowazony rozwoj nastepuje wtedy, gdy
jednoczesnie bronione sg interesy tych trzech sfer.
Wedlug M. E. Portera i C. van der Lindego (1995)
wybory oparte na zrownowazonym rozwoju powin-
ny zaspokajaé potrzeby spoteczenstwa, by¢ optacal-
ne srodowiskowo i ekonomicznie, sprawiedliwe go-
spodarczo i spolecznie, a takze zno$ne spotecznie
i srodowiskowo. Réznorodne podejscia do rowno-
waznego rozwoju proponowane przez licznych au-
toréw maja jednak trzy wspdlne filary: sfere ekono-
miczng, spoleczna oraz oczywisScie Srodowiskowa
(Markiewicz i in., 2020, s. 34).

Konieczno$¢ ochrony S$rodowiska naturalnego
i zrbwnowazonego rozwoju spoleczno-gospodar-
czego znajduje swoje odzwierciedlenie w politykach
na poziomie miedzynarodowym, co powinno zna-
lez¢ przetozenie na polityki krajowe i regionalne.
Na uwage zastuguje przyjeta w 2015 r. przez Orga-
nizacj¢ Narodéw Zjednoczonych (United Nations,
2015) Agenda 2030, ktora stawia az 17 celow zrow-
nowazonego rozwoju. Agenda 2030 oraz podpisane
rok pdzniej porozumienie paryskie staly si¢ wazny-
mi podwalinami strategii dla Europy przyjetej
w 2019 r., ktora daje wytyczne, jak stac si¢ konty-
nentem neutralnym klimatycznie do 2050 r.
(European Commission, 2019). Europejski Zielony
Lad, bo o nim mowa, zaktada migdzy innymi trans-
formacje w kierunku ekonomii cyrkularnej, zrowno-
wazony transport, czysta i przystepna energie, zmia-
ny w rolnictwie, zerowe zanieczyszczanie oraz part-
nerstwo wszystkich grup spolecznych. W obliczu
wojny na Ukrainie i stanowiska UE o koniecznoSci
uniezaleznienia sie od rosyjskich dostaw ropy i gazu
ziemnego, realizacja European Green Deal moze
by¢ przyspieszona (Taylor, 2022).

Paradygmat zrownowazonego
rozwoju w polityce transportowej UE

Pojecie ,,polityka” pochodzi od greckiego stowa
politikd oznaczajacego sprawy panstwowe’. Wsp6t-
czesna definicja tego terminu oznacza dziatalnosé
wladz pafistwowych w ksztaltowaniu stosunkow we-
wnetrznych w pafistwie oraz stosunkow pafstwa
z zagranica (Winiarski, 2000, s. 16). Polityka ma
wiec szerokie znaczenie i oznacza wszelka dzialal-
no$¢ majaca na celu oddzialywanie na sprawy pu-
bliczne, bez wzgledu na to, kto ja podejmuje.
Ksztaltowanie polityki spoteczno-gospodarczej
mozna ujaé branzowo (sektorowo), np. wyrdznia si¢
polityke rolna, polityke przemystowa czy w przypad-
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ku transportu polityke transportowg. Nie bez zna-

czenia jest takze podejscie horyzontalne wskazujace

na tzw. polityki rodzajowe, np. na polityke innowa-
cyjna czy tez polityke zrownowazonego rozwoju.

Poszczegdlne rodzaje polityki spoleczno-gospo-
darczej wplywaja na funkcjonowanie wszystkich
podmiotéw (catej gospodarki) w okre§lonym zakre-
sie (na przyktad wspomagaja procesy innowacyjne).
Polityka branzowa skupia si¢ na regulowaniu funk-
cjonowania podmiotéw okreslonej branzy, np. rol-
nictwa, telekomunikacji czy transportu (Niedzielski,
2003, s. 33).

Strategicznym celem (nadrz¢dnym) polityki
transportowej jest ksztaltowanie zrownowazonego
systemu transportowego, wspdiprzyczyniajacego
sie¢ do sprawnego i szybkiego rozwoju spoteczno-
-gospodarczego kraju z uwzglednieniem obecnych
realibw zycia spolecznego, gospodarczego i poli-
tycznego. System transportowy i jego wszystkie ele-
menty muszg zapewniaé mozliwo$¢ zwiekszania
konkurencyjnosci i efektywnosci gospodarki Polski.
Polska polityka spoteczno-gospodarcza, jak i jej
elementy skladowe w postaci polityki transporto-
wej i polityki innowacyjnej sa podporzadkowane
polityce unijnej z uwagi na przynaleznos¢ Polski do
struktur UE.

Cele strategiczne polityki transportowej sa
wspotbiezne z celami polityk horyzontalnych. Dla-
tego to Komisja Europejska wskazuje, jakie dziafa-
nia o r6znym charakterze powinny by¢ podejmowa-
ne, kierujac si¢ przyjetymi dla ugrupowania celami
strategicznymi. Wytyczne s3 nastepujace (Commis-
sion of the European Communities, 2009):

B ustugi transportowe powinny cechowac sie wyso-
ka jakoscig i by¢ oparte na nowych technologiach;

B nalezy kfas¢ szczeg6lny nacisk na systemy bezpie-
czenstwa;

B nalezy redukowal negatywne oddzialywanie
transportu na §rodowisko;

B w transporcie drogowym powinny by¢ wdrazane
i rozwijane inteligentne systemy transportu (ITS);

B w transporcie kolejowym — systemy zarzadzania
ruchem (ERTMS);

B w transporcie lotniczym — SESAR;

B do obstugi faficuchéw dostaw nalezy wdrozy¢ sys-
tem Galileo;

B nalezy podejmowaé dziatania majace na celu
optymalizacje wykorzystania istniejacej sieci
transportowej;

B nalezy usprawnia¢ systemy utrzymania infra-
struktury transportowe;j;

B nalezy zwigkszy¢ udzial mechanizméw rynko-
wych w obszarze transportu (na przykiad przez
oddzielenie zarzadzania infrastrukturg od dzia-
tan operacyjnych — $wiadczenia ustug transporto-
wych).

Zasadniczym wspolnym celem realizowanych po-
lityk branzowych (sektorowych) i horyzontalnych
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jest zapewnienie trwalego wzrostu gospodarczego
stuzacego poprawie dobrobytu spoteczenstwa, co
wiaze si¢ z konieczno$cig zaspokajania potrzeb
transportowych. Wskazuje sie, ,,ze tradycyjne inwe-
stowanie w transportowe czynniki produkcji nie
gwarantuje ich zaspokojenia w satysfakcjonujacy
sposob. Pojawia 816; grozba d0]sma do granicy in-
tensywnoSci ruchu i przewozow po przekroczeniu
ktorej zatory drogowe i uliczne bedg mialy charak-
ter chroniczny, pojawi si¢ brak przestrzeni dla no-
wych obiektow infrastrukturalnych oraz wyczerpia
sie zasoby energii, na ktdrych bazuje wigkszo$¢
technologii transportu zmechanizowanego” (Bur-
newicz, 2010, s. 51). Podejmowane dziatania w ob-
szarze transportu powinny by¢ ukierunkowane na
zwiekszenie zakresu funkcjonalno$ci i sprawnosci
systemow transportowych, zmniejszenie zapotrze-
bowania energetycznego zwigzanego z dziatalno-

§cig transportowa, rozwdj transportu ladowego na

réznych poziomach (naziemny, podziemny, napo-

wietrzny), powszechne stosowanie inteligentnych
systemow sterowania ruchem w roznych galteziach
transportu, rozwdj nowej generacji logistyki opty-

malizujacej przewozy (Burnewicz, 2010, s. 52).

Dzialania te beda zmierzaly z jednej strony do efek-

tywnego wykorzystania istniejacego potencjalu sze-

roko definiowanego transportu, a z drugiej — do
stworzenia nowego potencjalu transportowego.

Efektywniejsze wykorzystanie potencjalu to

w szczeg6lnoSci dzialania w obszarze (Centrum

Analiz Transportowych i Infrastrukturalnych,

2012):

B infrastruktury transportowej,

B §$rodkow transportu,

B systemOw transportowych (pasazerskich i towa-
rowych; krajowych, regionalnych, miejskich i lo-
kalnych),

B przedsiebiorstw transportowych i logistycznych,

B producentéw Srodkow transportu,

B administracji panstwowej i samorzqdowe] w za-
kresie planowania, organizacji i zarzadzania sys-
temami transportowymi w kraju, wojewodz-
twach, miastach, powiatach i w gminach,

B poszukiwania nowych systemowych Zrodet finan-
sowania i utrzymania istniejacych przedsigwzigé
transportowych i logistycznych, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem infrastruktury.

Kreowanie nowego potencjalu transportowego
powinno si¢ przyczyni¢ do osiggniecia nastepuja-
cych celow (Centrum Analiz Transportowych i In-
frastrukturalnych, 2012):

B efektywnego i zrownowazonego rozwoju infra-
struktury transportowej w kraju, wojewddztwach,
miastach, powiatach i gminach,

B efektywnego i zrownowazonego rozwoju infra-
struktury w poszczeg6lnych gateziach transportu
i w aspekcie migdzygalteziowym,

B efektywnego i zréwnowazonego rozwoju $rod-
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kow transportu zaréwno w aspekcie ilo$ciowym,

jak i jako$ciowym,

B stworzenia i rozwoju nowego potencjatu podmio-
tow transportowych i logistycznych,

B zwickszenia w stosunku do obecnego stanu po-
tencjalu i umieje¢tnosci sektora publicznego (ad-
ministracji i samorzadéw) do planowania, orga-
nizacji i zarzadzania systemami transportowymi,

B stworzenia nowoczesnych form planowania, fi-
nansowania i wdrozenia przedsigwzig¢ transpor-
towych i logistycznych.

W literaturze przedmiotu uwypukla si¢ znaczenie
wspoélczesnego sektora ustugowego m.in. poprzez
wydzielenie w badaniach i statystykach tego sektora
(Kondratiuk-Nierodzinska, 2012, s. 66).

Rozpatrujac obecna polityke transportowa Unii
Europejskiej, w tym takze w odniesieniu do trans-
portu kolejowego, nalezy wskaza¢ dokument pt. Bia-
la Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dqgzenie do osiggniecia konku-
rencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu
z 2011 r. (Komisja Europejska, 2011). Niewatpliwie
pozytywnym elementem tego dokumentu byto spre-
cyzowanie dalekosieznych celow, ktore nie byly uje-
te w poprzednich dokumentach. Dokument ten jed-
nocze$nie zdaniem niektérych autor6w zakre§lat
zbyt ogdlne cele na poziomie UE. Nalezy zaznaczy¢,
iz zarysowane w tym dokumencie cele charakteryzu-
ja sie duzym stopniem ogdlnosci z uwagi bardzo
zrdznicowany stan rozwoju transportu w poszczegol-
nych panstwach Unii Europejskiej (Kepka & Pietrzyk-
-Wiszowaty; 2019, s. 39). Biata Ksigga podkreslita
znaczenie transportu dla rozwoju gospodarczego
Unii Europejskiej oraz realizacji unijnych swobod,
w tym swobody przeplywu osdb, towarow i ustug
(Komisja Europejska, 2011, s. 17). W zalozeniach
Biala Ksigga dzieki ogdlnosci celéw oraz przyjeciu
diugiego horyzontu czasowego miata pozwoli¢ na
ukierunkowanie polityk transportowych poszczegdl-
nych krajow czionkowskich z uwzglednieniem ich
specyfiki i potrzeb rozwojowych, a jednocze$nie wpi-
saC sie w realizacje wspdlnych gtéwnych obszardw,
ktore w sposdb syntetyczny mozna okreslic jako:

B stworzenie jednolitego europejskiego obszaru
transportu,

B realizacje europejskiej strategii w zakresie B+R
oraz wdrazania innowacji w dziedzinie trans-
portu,

B wdrazanie europejskich wzorcéw mobilnosci
opartych na ekologicznym transporcie zbioro-
wym,

B rozw0j nowoczesnej infrastruktury transportowej
ze szczegOlnym uwzglednieniem inteligentnych
systemow transportu (ITS), w tym inteligentnych
oplat i finansowania transportu.

Obecnie obowigzujacym dokumentem na szcze-
blu rzadowym w zakresie rozwoju transportu w Pol-
sce jest przyjety 24 wrze$nia 2019 r. decyzja Rady
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Ministréw dokument pt. Strategia zréownowazonego
rozwoju transportu do 2030 roku, ktory zostal przy-
gotowany przez Ministra Infrastruktury’. GIéwnym
celem opracowanej strategii jest zwickszenie do-
stepnosci transportowej Polski oraz poprawa bez-
pieczenstwa uczestnikow ruchu oraz poprawa efek-
tywnoSci sektora transportowego i jego negatywnego
oddziatywania na §rodowisko. W zakresie transpor-
tu kolejowego strategia zaktada modernizacje, roz-
budowe i rewitalizacje sieci linii kolejowych,
z uwzglednieniem realizacji inwestycji infrastruktu-
ralnych na transeuropejskiej sieci transportowej
TEN-T oraz koncepcji budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK) oraz inwestycji podnosza-
cych bezpieczenstwo w transporcie. Waznym wy-
miarem strategii jest zapewnienie interoperacyjnosci
oraz intermodalnosci, tj. wspotdziatania transportu
kolejowego z innymi gateziami transportowymi za-
réwno w odniesieniu do przewozu osob, jak i towa-
réow. Drzialania te maja spowodowac zwigkszenie
udzialu transportu kolejowego w obstudze potrzeb
transportowych Polski w odniesieniu do przewozu
0sdb i towardw ze wzgledu na nizszy poziom obcig-
zenia Srodowiska naturalnego przez proekologiczne
galezie transportu. Dotychczasowe dzialania w za-
kresie transportu kolejowego wskazuja na wsparcie
finansowe realizacji kolejowych inwestycji infra-
strukturalnych zaréwno liniowych, jak i punktowych
oraz wsparcie inwestycji taborowych w obszarze
przewozu 0sdb oraz przewozOw intermodalnych.
Najprawdopodobniej inwestycje taborowe transpor-
tu kolejowego zwiazane z obstuga potokéw tadun-
kowych niewpisujacych sie w przewozy intermodal-
ne* nie beda mialy mozliwosci uzyskania wsparcia
finansowego.

W literaturze przedmiotu wielu autordéw podkre-
§la znaczenie zréwnowazonego transportu w Unii
Europejskiej, okreslajac go jako system lub metody-
ke, ktora spelni aktualne potrzeby ekonomiczne
(przemieszczania pasazeréw/towardw z jednego
punktu do drugiego), nie narazajac zdolnosci przy-
sztych pokolen do zaspokajania ich wiasnych po-
trzeb. Dlatego tez ,,zrownowazony transport kolejo-
wy towarow” mozna zdefiniowaé jako opcje ustugi
transportowej, ktdra spetnia funkcje przemieszcza-
nia towaréw w terazniejszosci, nie narazajac zdol-
noSci przysziych pokolefi do zaspokajania ich po-
trzeb (Islam, 2018). Warto podkresli¢, ze transport
kolejowy uwazany jest za integralny element calego
systemu zréwnowazonego transportu. Jak podkre-
§laja V. Paji¢ i D. C. Gong ze wspdtpracownikami
(Paji¢ i in., 2022; Gong i in., 2017), w modelu zréw-
nowazonego transportu (opartego na modelu opty-
malizacji wielokryterialnej dla projektowania sieci
zielonego fancucha dostaw) uwzgledniajacego za-
réowno koszty, jak i ochrone srodowiska, wskazuje
sie cztery tryby transportu: kolejowy, drogowy, lot-
niczy i morski.



Wyzwania transportu kolejowego
w Polsce w kontekscie
zrbwnowazonego rozwoju

Znaczacy udzial transportu w emisji gazow cie-
plarnianych — najwigkszy udzial w emisji gazow cie-
plarnianych w UE, drugi po sektorze energetycz-
nym w Polsce (Europejska Agencja Srodowiska,
2021) - skfania do poszukiwania tych form prze-
mieszczania si¢ ludzi i towardw, ktore beda mialy
najmniejszy negatywny wplyw na $§rodowisko natu-
ralne. Transport kolejowy ma korzystniejszy bilans
ekologiczny niz transport samochodowy, samoloto-
wy czy wodny. W przypadku Unii Europejskiej
udziat transportu kolejowego w emisji gazow cie-
plarnianych w catym transporcie wynosi 0,37%, przy
czym dla transportu samochodowego udziat ten
wynosi 71,66%, wodnego 14,08%, a lotniczego
13,38%. W przypadku Polski te wartoSci wynosza
odpowiednio: 0,43% (kolej), 92,32% (samochodo-
wy), 1,26% (wodny) oraz 4,77% (lotniczy) (Euro-
pejska Agencja Srodowiska, 2021). Z punktu widze-
nia zrownowazonego rozwoju transport kolejowy
charakteryzuje si¢ zatem nastepujacymi zaletami
(Massel, b.d.):

B ma niewielki wplyw na zmiany klimatyczne ze
wzgledu na niski udzial w emisji gazow cieplar-
nianych;

B charakteryzuje si¢ bardzo malymi oporami ru-
chu, a w konsekwencji — malym zuzyciem energii
(na pasazerokilometr i na tonokilometr);

B zajetos$¢ pasa terenu na potrzeby kolei jest znacz-
nie mniejsza niz w przypadku drog;

B zelektryfikowana kolej jest w stanie bezposred-
nio skorzysta¢ z przejscia z energii elektryczne;j
wytwarzanej w procesie spalania paliw kopalnych
na elektryczno$¢ pochodzaca z energii wody, wia-
tru czy falowania morskiego;

B generuje mniej halasu niz transport samocho-
dowy.

Mimo powyzszych zalet transport kolejowy
w Polsce boryka si¢ z wyzwaniami, ktore dzialaja
hamujaco na zrownowazony rozwo0j tej gatezi trans-
portu. Dane statystyczne pokazuja malejacy udzial
transportu kolejowego w transporcie ogolem, gtow-
nie na rzecz zwigkszajacego si¢ wykorzystania trans-
portu samochodowego. W 2020 r. koleja przewie-
ziono 8,35% wszystkich tadunkoéw, podczas gdy
transportem samochodowym az 89,21%. W roku
2017 udzial procentowy wynosit odpowiednio 11,66%
185,10% (Gtowny Urzad Statystyczny, 2018; 2020).

Rozw¢j transport kolejowego hamowany jest
przez réznorodne czynniki. Do najwazniejszych na-
lezy zaliczy¢ (Rabe, 2019, s. 24-25):

B zI3 jako$¢ ustug kolejowych (dlugi czas przejaz-
du; czeste opdznienia w przewozach; dlugi czas
postoju pociaggédw na stacjach granicznych);
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B brak konkurencyjnoSci cenowej transportu kole-
jowego w odniesieniu do transportu drogowego
(zwlaszcza w zakresie frachtow kolejowych, ustug
przetadunkowych, dowozow i przewozow konte-
neréw);

B brak centréw logistycznych powodujacy rozpro-
szenie potoku tadunkéw (przemieszczanie la-
dunkéw jedynie z wykorzystaniem przewozow
marszrutowych);

B brak kompleksowych i efektywnych instrumen-
tow promujacych przewozy kolejowe w ramach
polityki transportowej pafistwa;

B niedostatecznie dobry stan techniczny linii kole-
jowych;

B brak linii wysokich predkosci zasilanych napig-
ciem przemiennym 2 x 25 000 V, ktore wpiszg sie
w europejskie potaczenia;

B brak wspolpracy przewoznikow na zasadach ko-
operencji.

Oprdcz ogdlnych czynnikéw hamujacych rozwoj
transportu kolejowego, warto zwrdcié uwage na
gtowne przeszkody ograniczajace rozwdj tej galezi
transportu w zgodzie z idea zrownowazonego roz-
woju. Bariery te sa przede wszystkim zwigzane
z szeroko pojeta infrastruktura kolejowa oraz wyko-
rzystywanym taborem. Mocno wyeksploatowany ta-
bor powoduje szereg zanieczyszczefi, w tym zanie-
czyszczenie gruntu, do ktdrego trafiaja gtownie (To-
maszewski & Wojciechowska, 2011, s. 117):

B zelazo (zuzycie szyn i hamulcow);

B olej smarny (wyciek z pociagow);

B policykliczne zwiagzki aromatyczne weglowodo-

row (przenikanie impregnatéw do gruntu);

popidt weglowy (ze $ciezek zwirowych);
herbicydy (przewozone jako fadunek);

paliwa (magazynowane i przewozone);

bakterie E. coli (z toalet dyspersyjnych).

Wyeksploatowane lokomotywy spalinowe ozna-

czaja rowniez emisje szkodliwych spalin do atmosfery.

Polska dazy tego, aby wykorzystywa¢ mozliwie
najwiecej energii elektrycznej pochodzacej z odna-
wialnych zrodet energii. W 2018 r. w przewazajacej
mierze energia pochodzila ze spalania wegla ka-
miennego i wegla brunatnego (odpowiednio: 44,3%
oraz 42,6%). Odnawialne Zrodfa energii byty wyko-
rzystane do produkcji zaledwie 8,6% energii (Tarka,
2020). Ponadto planuje si¢ wykorzystanie na trasach
niezelektryfikowanych pociagéw typu HEMU (na-
pedzanych paliwem wodorowym) oraz BEMU, kt6-
re beda tadowane z trakcji na stacjach koncowych.

Freightliner PL — studium przypadku

Przewoznik kolejowy Freightliner PL, jest przed-
siebiorstwem, ktdre weszto na rynek polski w wyni-
ku liberalizacji rynku przewozéw kolejowych w Pol-
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sce, co byto efektem wejscia Polski do Unii Euro-

pejskiej. W skrocie historia tego podmiotu ksztatto-

wala si¢ nastepujaco’:

B rozpoczecie dziafalnoSci na brytyjskim rynku in-
termodalnym w 1965 r.;

B prywatyzacja i wykup menedzerski w 1996 r.;

B zmiana strategii z iloSciowej na wartoSciowa
i skupienie si¢ na rynku przewozéw tadunkow
masowych przy wykorzystaniu transportu kolejo-
wego w 2000 r.;

B powstanie Freightliner PL (polskiego oddziatu
firmy) w 2005 r.;

B rozpoczecie dziatalnosci operacyjnej (przewo-
z6w) w Polsce w 2007 r.

Freightliner PL jest spotkg zajmujaca si¢ prze-
wozem towarow koleja w Polsce i w krajach sgsied-
nich, nalezaca do Genesee & Wyoming, amerykan-
skiego koncernu branzy transportu kolejowego,
obecnego na czterech kontynentach®. Przedsiebior-
stwo Freightliner PL (dalej: FPL) rozpoczeto dzia-
talno&¢ operacyjna w Polsce 1 wrzes$nia 2007 1. Ja-
ko przewoznik kolejowy swoja strategie oparto nie
tylko na do$wiadczeniu z rynkéw europejskich,
zwlaszcza z rynku brytyjskiego, lecz takze na wyko-
rzystaniu w swojej dziatalnosci szeregu innowacji
o réznym charakterze. Przyktadem innowacji
o charakterze techniczno-technologicznym jest
wprowadzenie do eksploatacji na sieci PKP PLK
lokomotyw spalinowych o duzej sile pociagowej.
Tego typu lokomotywy to na przyktad lokomotywy
spalinowe JT42CWR (Class 66). Jest to lokomoty-
wa szeScioosiowa produkcji amerykanskiej firmy
Electro-Motive Diesel o mocy 2420 kW. Efektywna
sita pociagowa do 467 kN mozliwa jest dzigki do-
skonalej wspotpracy zespotu pradotworczego z sys-
temem antyposlizgowym lokomotywy, co pozwala
na wykorzystanie mocy silnikow spalinowych
w 94% na potrzeby trakcyjne’.

Firma FPL dodatkowo wprowadzita do eksplo-
atacji nowe wagony — weglarki typu E, ktérych kon-
strukcje zostaly zmodyfikowane na wniosek prze-
woznika. Dziatania te pozwolily na wykorzystanie,
zgodnie z obowiazujacymi przepisami, podwyzszo-
nych naciskow osiowych na dostepnych liniach kole-
jowych. Rozwigzanie to umozliwilo przewoznikowi
uruchamianie pociggéw z tadunkami masowymi
o predkosci 100 km/h oraz pociggdw transgranicz-
nych bez zmiany pojazdu trakcyjnego na stacji gra-
nicznej. Jak wskazuje przewoznik na swoich stro-
nach internetowych, dzialania te pozwolily na uru-
chomienie na sieci PKP PLK regularnie kursujace-
go pociagu towarowego o rekordowej masie brutto
- 4880 t - prowadzonego pojedyncza trakcja
spalinowa. Jednocze$nie przewoznik wskazuje, ze
standardowe pociagi uruchamiane dzigki podjetym
decyzjom taborowym pozwalaja na prowadzenie po-
ciaggéw z fadunkami masowymi, ktdre transportuja
2655 t tadunku, i jest to parametr wyrdzniajacy
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przewoznika na tle konkurencji na polskim rynku
przewozdw kolejowychs.

Polscy przewoznicy kolejowi normalnotorowi
zgodnie z informacjami Urzedu Transportu Kolejo-
wego w 2020 r. mieli do swojej dyspozycji 59 773
sztuk weglarek typu E, natomiast udziat firmy FPL
W pracy przewozowej mozna oszacowac na pozio-
mie 3,1%, a w obsluzonej masie na poziomie 2,3%°.
Tak wiec przedsiebiorstwo FPL dzieki realizowane;j
polityce bardzo intensywnie wykorzystuje swdj po-
tencjal przewozowy.

Przewoznik FPL budowe potencjatu przewozo-
wego w zakresie suprastruktury (wagony i lokomo-
tywy) rozpoczat od podstaw. Podmiot ten obecnie
specjalizuje si¢ w przewozach suchych fadunkéw
masowych, do ktérych gléwnie s3 stosowane wago-
ny weglarki. Planujac zakup taboru, osoby odpowie-
dzialne za rozwdj rynku w Polsce postanowity wyko-
rzysta¢ doswiadczenie przewoznika z innych euro-
pejskich rynkow kolejowych. Swoja konkurencyjnosé
zbudowal on na mozliwosci przemieszczania cigz-
kich pociggdw o masie catkowitej ponad 4000 t.
W przypadku FPL istotnym elementem, ktory legt
u podstaw wprowadzonej przez niego innowacji
w postaci zmodyfikowanych wagonéw weglarek, by-
to swoiste zakwestionowanie dotychczasowej zasady
planowania dtugosci pociagdw, opierajacej sie¢ na
tzw. osiach obliczeniowych (na przykiad 120 osi ob-
liczeniowych). Przy wykorzystaniu przelicznika za-
ktadajacego, ze 1 0§ obliczeniowa = 5 m, przyjmo-
wano uproszczone zalozenie, ze wagon, np. weglarka
2-osiowa, ma dtugos¢ 2 osi obliczeniowych (diugo$¢
rzeczywista 9,8 m), a weglarka 4-osiowa (na woz-
kach wagonowych) ma 3 osie obliczeniowe (stan-
dardowa diugo$¢ powyzej 14,04 m). Takie uprosz-
czone przeliczenie pozwalalo zestawial pociagi
o diugosci 120 osi w réznych konfiguracjach wago-
ndw, na przyktad z 60 wagondw dwuosiowych (60 x 2 =
= 120 osi obliczeniowych) lub 40 wagondéw 4-osio-
wych (40 x 3 = 120 osi obliczeniowych) czy ewentu-
alnej kombinacji tych wagondw, na przyktad
20 wagonow 2-osiowych i 25 wagonéw 4-osiowych.
Nie bez znaczenia jest takze fakt, ze konstrukcja
zmodyfikowanych wagonéw weglarek i posiadane
lokomotywy ukierunkowaly tego przewoznika na
okreslone grupy fadunkowe, ktore charakteryzuja
sie stosunkowo duzym cigzarem wtasciwym fadun-
ku, rozumianym jako stosunek ciezaru tadunku do
jego objetosci. Mozna to zobrazowac uproszczonym
poréwnaniem, ze strategia rynkowa jest bardziej
ukierunkowana na przewoz rudy zelaza czy tez
tlucznia (duzy cigzar wtasciwy) niz koksu (stosunko-
Wwo mniejszy ciezar wlasciwy).

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze w zmodyfikowa-
nych konstrukcjach weglarek przewoznik zrezygno-
wal z drzwi, ktére umozliwialy roztadunek reczny,
zaktadajac, ze roztadunek wagonéw bedzie mecha-
niczny ze szczegdlnym uwzglednieniem mozliwosci
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roztadunku na wywrotnicach. Pozostaly jedynie tzw.
drzwi wyczystkowe umozliwiajace czyszczenie wa-
gonu po roztadunku. Rozwigzanie to pozwolito nie
tylko czeSciowo zmniejszyé mase wlasng wagonu
(konstrukcja drzwi vs klasyczna $cianka wagonowa),
lecz takze zwigkszyla bezpieczefistwo handlowe
przewozonego tadunku (szczeg6lnie wegla)'.

Przedsiebiorstwo FPL wprowadzito do eksplo-
atacji cztery serie zmodyfikowanych wagonow we-
glarek typu E. Modyfikacje generalnie pozwolily na
polepszenie stosunku masy wlasnej wagonu (tara —
tzw. masa martwa) do masy przemieszczanego la-
dunku (tzw. masa netto), bez przekroczenia maksy-
malnej masy brutto wagonu (tara plus netto) oraz
maksymalnych naciskéw na o$ lub metr biezacy to-
ru obowiazujacych na liniach kolejowych PKP PLK
w Polsce. Oprocz poprawy parametru udziatu tzw.
masy martwej w przemieszanym skladzie pociagu
poprawiono wskaznik liczby pociagéw niezbednych
do uruchomienia w celu przemieszczenia okreSlonej
partii fadunku, zwiekszajac cigzar brutto pociagu
o dtugosci 600 m.

Tabela 1
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Zmniejszenie masy martwej w odniesieniu do jedne-
go wagonu weglarki typu E prezentuje tabela 1. Jako
wagon referencyjny (standardowy) dla pordwnania
przyjeto weglarke 4-osiowa typu Eaos w odniesieniu do
linii kolejowej klasy D, tj. o nacisku na 0§ 22,5 t.

Obliczenia przedstawione w tabeli 1 wskazuja, ze
dzigki zastosowaniu zmodyfikowanych wagonow
weglarek typu E firma FPL zdobyta przewage kon-
kurencyjna (mozliwo$¢ realizowania przewozow po
konkurencyjnych cenach wynikajacych z nizszych
kosztow przewozu), jednocze$nie uzyskujac
oszczednosci srodowiskowe w postaci:

1) mniejszego zuzycia stali wykorzystywanej do pro-
dukcji wagonéw (zmniejszenie masy wlasnej wa-
gonu) — oszczednosci powstaja u producentow wa-
gonu i w hutach;

2) mniejszych nakladéw energetycznych na prze-
mieszczanie partii wagondw poprzez poprawie-
nie (zmniejszenie) udzialu tzw. masy martwej
w przemieszczanych wagonach - zmniejszenie
zuzycia paliwa, energii trakcyjnej — oszczednoSci
powstaja u przewoznika;

Podstawowe parametry eksploatacyjne wybranych weglarek typu E

VYagon weglarka Wagon weglarka Wagon weglarka
Wyszczegdlnienie 4-(?smwa typowa,. trady- | - zmodyfikowana | Wagon weglarka zmodyfikowana
cyjna konstrukcja typu | typu E041, E04C| typu E04D (v2)
Eaos (typ referencyjny) | oraz E04D (v1) typu E06B (v3)
Dtugos¢ wagonu ze zderzakami [m] 14,04 12,76 12,76 11,30
Liczba osi 4 (dwa wozki 4 (dwa wozki 4 (dwa wozki 4 (dwa wozki typu
standardowe) standardowe) standardowe) Y25Lsd-K/-K-V
lub Y25Lsd-KP1)
Masa wiasna (tara) [t] 24 21 19 18
Maksymalny nacisk na oS [t] 22,5 22,5 22,5 22,5
Pojemnosé pudta wagonowego [m?] 73 71,8 71,8 57
Maksymalna liczba wagonéw w pociagu 41 45 45 51
o dtugosci 600 m
Urzadzenia cigglowe [kN] 850 1350 1350 1350
Maksymalna masa brutto wagonu 90 t, w tym tadunek 90 t, w tym tadunek | 90 t, w tym fadunek |90 t, w tym fadunek
(z fadunkiem) 06t 69 t (dodatkowo | 71t (dodatkowo | 72t (dodatkowo
3 t fadunku) 5 t tadunku) 6 t tadunku)
Udzial masy martwej w brutto wagonu [%] 26,67 23,34 21,11 20,0
Masa tadunku [t] i maksymalna liczba 66 x 41 = 2706 69 x 45 = 3105 71 x 45 = 3195 72 x 51 = 3672
wagonoéw w pociagu
Masa brutto pociagu [t] 41 x 90 = 3690 45 x 90 = 4050 45 x 90 = 4050 51 x 90 = 4590
Udziat fadunku w masie catkowitej [%] 73,33 76,66 78,90 80,00
Dodatkowa masa tadunku X 135 225 270
w jednym pociagu [t]
Liczba pociagdw niezb¢dnych do 40 (100%) 33 (82,5%) 32 (80%) 28 (70%)
przemieszczenia 100 000 t fadunku
przy wykorzystaniu wahadet okre§lonego
typu wagonow

Zrbdto: opracowanie wiasne.
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3) mniejszej liczby uruchamianych pociagéw do
przemieszczenia okreslonej partii tadunkow, ge-
neralnie zmniejszenia zaangazowanych zasobow
(liczby wagonéw, lokomotyw, maszynistow) —
oszczednoSci powstajg u przewoznika i czeSciowo
u zarzadcy infrastruktury (mniejsza liczba kursu-
jacych pociagow);

4) braku negatywnego wplywu wprowadzonych
zmian na bezpieczenstwo techniczne wykony-
wanych przewozow oraz braku koniecznoSci
zmian w zakresie sposobu i harmonogramu
utrzymania wagondw zgodnie z obowiazujacymi
przepisami.

Warto zauwazy¢, ze weglarki typu E r6znig si¢ od
poprzedniego modelu prostymi modyfikacjami, co
tez jest zaleta w procesie wdrazania innowacji.

Podsumowanie

Zaprezentowane studium przypadku pokazuje,
ze modyfikacja suprastruktury przewoznika kolejo-
wego FLP doprowadzita do oszczednoSci Srodowi-
skowych przy jednoczesnym wzroscie konkurencyj-
nosci ustug przewozowych. Ze szczegdtowej analizy
wprowadzenia zmodyfikowanych weglarek wynika,
ze oprocz poprawy parametru udzialu tzw. masy
martwej w przemieszanym skiadzie pociggu popra-
wiono wskaznik liczby pociagéw (nawet o 30%) nie-
zbednych do uruchomienia w celu przemieszczenia
okreslonej partii tadunku, zwigkszajac ciezar brutto
pociagu o diugosci 600 m. Gtéwne oszczednosci Sro-
dowiskowe polegajg na redukcji liczby pociagow wy-
korzystanych do przewozu towardéw, co oznacza
z kolei ograniczenie zuzycia energii (paliwa do
diesla lub energii elektrycznej w zaleznosci od wy-

Przypisy/Notes

korzystanego rodzaju trakcji kolejowej na okreSlo-

nej linii kolejowej — trasie przewozu). Jednoczesnie

analizowany przykiad wskazuje na to, ze drobne
udoskonalenia i zmiany konstrukcyjne w taborze,
skutkujace zmniejszeniem masy konstrukcyjnej

w jednostkowym ujeciu, moga wydawac si¢ nieistot-

ne, jednak w powszechnym zastosowaniu pozwalaja

uzyskiwacé nie tylko efekty sSrodowiskowe, lecz takze
efekty ekonomiczne, wzmacniajac konkurencyjnos¢
przewoznika.

Ponadto wdrozone rozwiazanie przyczynia si¢ do
ograniczenia negatywnego wplywu transportu na
§rodowisko, a tym samym realizacji idei zrownowa-
zonego rozwoju. Przedstawione rozwigzanie moder-
nizacji konstrukcji wagonoéw weglarek wobec wyka-
zanych zmniejszonych nakiadéw energetycznych
koniecznych na przemieszczenie okre§lonej masy
towardw na okreslone odleglosci wpisuje sie wprost
w realizacje wskaznikow ograniczajacych negatywne
odzialywanie transportu, w tym transportu kolejo-
wego, na srodowisko naturalne, okreslone w Strate-
gii zrownowazonego rozwoju transportu do 2030
roku, czyli pozwala na':

B ograniczenie do 2030 r. wzrostu rocznego zuzycia
energii finalnej przez sektor transportu do pozio-
mu maksymalnie +15 punktu procentowego
(25,8 Mtoe'?) wzgledem roku bazowego 2017;

B nieprzekroczenie w perspektywie do 2030 r. wiel-
koSci rocznej emisji gazow cieplarnianych z sek-
tora transportu (dwutlenek wegla, metan, pod-
tlenek azotu) na poziomie 53,11 Mt CO,eq.
Artykut zacheca do odjecia dalszych badan zwia-

zanych z omawianym tematem. Sugestie dla innych
badaczy dotyczg miedzy innymi analizy procesu in-
nowacyjnego wdrazanych zmian czy mozliwosci za-
stosowania podobnych modyfikacji w innych $rod-
kach transportu.

! Intergovernmental Science-Policy Platform on Biodiversity and Ecosystem Services (IPBES). Media Release. https://www.ipbes.net/news/Media-

Release-Global-Assessment (dostep: 22.05.2019).

2 http://www.slownik-online.pl/kopalinski/7CAFE7E3AA236804C1256580001155D8.php (dostep: 14.04.2011).
3Strategia zrownowazonego rozwoju transportu do 2030 roku. https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b (dostep:

10.10.2022).

4 https://www.wnp.pl/logistyka/biomasa-i-wegiel-transportowane-w-kontenerach,132522.html (dostep: 02.02.2023); http://www.laude.pl/pl/kat_

23,56_Transport_ladunkow_masowych.html (dostep: 02.02.2023).
5 https://pl.freightliner.eu/pl (dostep: 05.04.2022).
0 Tamze.
7 Tamze.
8 https://dane.utk.gov.pl/ (dostep: 10.04.2022).
? Tamie.

10y ednym z przyktadow jest fakt wyrywania drzwi weglarek zatadowanych weglem w trakcie np. zatrzymania pociagu pod semaforem. Wyrwanie drzwi
powoduje usyp wegla — wysypanie wegla na torowisko, co pozwala zorganizowanym grupom przest¢pczym na jego szybkie zebranie przed przybyciem

organdw §cigania.

1 Strategia zréwnowazonego rozwoju transportu do 2030 roku. https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b (dostep:

10.10.2022).
12 Mtoe - megatona oleju ekwiwalentnego.

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal = ISSN 1231-2037



. LXXV = nr 3/2023 = DOI 10.33226/1231-2037.2023.3.1

Bibliografia/References

Literatura/Literature

Basiago, A. D., (1999). Economic, social, and environmental sustainability in development theory and urban planning practice. The
Environmentalist, 19, 145-161.

Breuer, A., Janetschek, H., & Malerba D. (2019). Translating sustainable development goal (SDG) interdependencies into policy
advice. Sustainability, 11(7). https://doi.org/10.3390/su11072092

Brundtland, G. H. (1987). Report of the World Commission on Environment and Development: Our Common Future. United Nations.

Burnewicz, J. (2010). Perspektywa innowacyjna transportu i logistyki. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego. Ekonomiczne
Problemy Uslug, (59), 51-63.

Centrum Analiz Transportowych i Infrastrukturalnych. (2012). Innowacyjnos¢ w transporcie. http://jdpckc7ap7dq.az.pl/
download/INNOWACIJE/Innowacje%20transportowe %20definicja.pdf (dostep: 12.05.2013).

Clausen, A. W. (1982). Sustainable development: The global imperative. Environmentalist, 2, 23-28. https://doi.org/
10.1007/BF02600350

Commission of the European Communities. (2009). Communication from the Commission. A sustainable future for transport: Toward
an integrated technology-led and user friendly system. COM(2009) 279 final.

Dyr., T. (2011). Europejska polityka transportowa na pierwsza potowe XXI w. Technika Transportu Szynowego, (5-6).

European Commission. (2019). Communication on The European Green Deal. COM (2019) 640 Final. https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX:52019DC0640 (dostep: 01.07.2021).

Europejska Agencja Srodowiska. (2021). Statistical pocketbook. https://transport.ec.europa.eu/media-corner/publications/statistical-
pocketbook-2021_en (dostep: 22.03.2022).

Glowny Urzad Statystyczny. (2018). Przewozy ladunkow i pasazerow w 2018 roku. https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-
i-lacznosc/transport/przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-2018-roku,11,7.html (dost¢p: 21.03.2022).

Glowny Urzad Statystyczny. (2020). Przewozy ladunkow i pasazerow w 2020 r. https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-
i-lacznosc/transport/przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-2020-roku,11,9.html (dost¢p: 21.03.2022).

Gong, D. C., Chen P. S., & Lu T. Y. (2017). Multi-objective optimization of green supply chain network design for transportation mode
selection. Scientia Iranica, 24(6), 3355-3370. https://doi.org/10.24200/sci.2017.4403

Islam, D. M. Z. (2018). Prospects for European sustainable rail freight transport during economic austerity. Benchmarking, 25(8),
2783-2805. https://doi.org/10.1108/B1J-12-2016-0187

Kepka, E., & Pietrzyk-Wiszowaty, K. (2019). Polski rynek przewozéw kolejowych cargo w $wietle europejskiej i krajowej polityki
transportowej. Gospodarka Materiatowa i Logistyka, (10). https://doi.org/10.33226/1231-2037.2019.10.4

Komisja Europejska. (2011, 28 marca). Biala Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu. KOM(2011) 144. https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:PL:PDF

Kondratiuk-Nierodzifiska, M. (2012). Narodowy System Innowacji. W: R. Ciborowski, & A. H. Jasinski (Red.), Ekonomika
i zarzqdzanie innowacjami w warunkach zrownowazonego rozwoju. Wydawnictwo Uniwersytetu w Bialymstoku.

Malthus T. R. (1798). An essay on the principle of population. Printed for J. Johnson, in St. Paul's Church-Yard. Electronic Scholarly
Publishing Project. http://www.esp.org/books/malthus/population/malthus.pdf

Markiewicz, J., Bielawa, A., & Tylzanowski, R. (2020). Oszczedne innowacje we wspdlczesnym przedsigbiorstwie. Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Szczeciniskiego.

Massel, A. (b.d.). Transport kolejowy a ochrona srodowiska. Instytut Kolejnictwa. https://www.utk.gov.pl/ (dostep: 23.03.2022).

Niedzielski, P. (2003). Polityka innowacyjna w transporcie. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego.

Paji¢, V., Andreji¢, M, & Kilibarda, M. (2022). Sustainable transportation mode selection from the freight forwarder's perspective in
trading with western EU countries. Sustainable Futures, 4. https://doi.org/10.1016/;.sftr.2022.100090

Porter, M. E., & van der Linde C., (1995). Toward a new conception of the environment competitiveness relationship. Journal of
Economic Perspectives, 9, 97-118. https://doi.org/10.1257/jep.9.4.97

Rabe, M. (2019). Zréwnowazony rozwdj transportu kolejowego w Polsce. Problemy transportu i logistyki (2/46), 19-27,
https://doi.org/10.18276/ptl.2019.46-02

Saith, A. (2006). From universal values to millennium development goals: Lost in translation. Development and Change, 37(6),
1167-1199. https://doi.org/10.1111/j.1467- 7660.2006.00518.x

Tarka, M. (2020, 26 lutego). Odnawialne Zrédla energii napedzq polskg kolej. https://wysokienapiecie.pl/26629-odnawialne-zrodla-
energii-napedza-polska-kolej/ (dostep: 22.03.2022).

Taylor, K. (2022, 23 marca). Europeans rally behind Green Deal in response to Russia's war in Ukraine. EURACTIV.
https://www.euractiv.com/section/energy/news/europeans-rally-behind-green-deal-in-response-to-russias-war-in-ukraine/ (dostep:
10.04.2022).

Tomaszewski, F., & Wojciechowska E. (2011). Transport kolejowy a ochrona §rodowiska. Mechanika. Czasopismo Techniczne, (4/108).

United Nations. (2015). Agenda 2030. Transforming our world: Agenda 2030 for Sustainable Development.
https://sustainabledevelopment.un.org/post2015/transformingourworld (dostep: 08.04.2020).

Winiarski, B. (Red.) (2000). Polityka gospodarcza. Wydawnictwo naukowe PWN.

Strony WWW/Web sites

http://www.laude.pl/pl/kat_23,56_Transport_ladunkow_masowych.html (dost¢p: 02.02.2023).
http://www.slownik-online.pl/kopalinski/7CAFE7E3AA236804C1256580001155D8.php (dostep: 14.04.2011).
https://dane.utk.gov.pl/ (dostep: 10.04.2022).

https://pl.freightliner.eu/pl (dostep: 05.04.2022).

] O Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal = ISSN 1231-2037



t. LXXV = nr 3/2023 = DOI 10.33226/1231-2037.2023.3.1

https://www.wnp.pl/logistyka/biomasa-i-wegiel-transportowane-w-kontenerach,132522.html (dostep: 02.02.2023).

Intergovernmental Science-Policy Platform on Biodiversity

and Ecosystem Services (IPBES). Media Release.

https://www.ipbes.net/news/Media-Release-Global-Assessment (dostep: 22.05.2019).
Strategia zréownowazonego rozwoju transportu do 2030 roku. https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4ctf-8bfc-b7d7bfb1237b

(dostep: 10.10.2022).

Prof. dr hab. Piotr Niedzielski

Pracownik Zakladu Logistyki i Innowacji w Instytucie
Zarzadzania Uniwersytetu Pomorskiego w Stupsku.

Dr Joanna Markiewicz

Pracownik Instytutu Zarzgdzania na Wydziale Ekonomii,
Finansow i Zarzadzania Uniwersytetu Szczecinskiego.

Wymiary transformacji
Przemyst, rolnictwo, ustugi publiczne

Ksiega jubileuszowa dedykowana
Profesor Stanistawie Sokotowskiej

Redakcja naukowa

Anna Bisaga
Sabina Kauf
Anna Mijal

Prof. dr hab. Piotr Niedzielski

Employee of the Department of Logistics and Innovation at
the Institute of Management of the Pomeranian University
in Stupsk.

Dr Joanna Markiewicz

Employee of the Institute of Management at the Faculty of
Economics, Finance and Management of the University of
Szczecin.

ZAPOWIEDZ

—_—

Redakcja naukowa
Anna Bisaga, Sabina Kauf, Anna Mijal
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UStUGI PUBLICZNE.

KSIEGA JUBILEUSZOWA DEDYKOWANA
PROFESOR STANISLAWIE SOKOLOWSKIEJ

s Zmiany instytucjonalne i technologiczne sg atry-

Ekonomiczne

butami nowoczesnosci i tworzg nowe wymiary
jej transformaciji. W literaturze analizowane sg
takie zjawiska, jak: nowe podejscie do zasobow
w zarzgdzaniu i organizacji, cyfryzacja, zielona

transformacja w energetyce, rolnictwie, gospo-
darce miejskiej i wiejskiej oraz ustugach publicznych. Sg tez takie wymiary transfor-
macji, ktore dopiero wymagajq identyfikacji. Prezentowana monografia ma zachecic

do podejmowania takich badan.

W kulturze akademickiej kazdy jubileusz pracy tworczej — badawczej, dydaktycz-
nej i organizacyjnej — nabiera szczegolnego znaczenia. Refleksja, ktdra towarzyszy
takiemu wydarzeniu, dotyczy nie tylko zadumy, co opus magnum Jubilatki pozosta-
wito w sercach i umystach ludzi, ale jest takze poszukiwaniem odpowiedzi na pytanie
0 inspiracje, jakie dziefo to otwiera przed przysziymi pracownikami wiedzy. Ksiega
jubileuszowa Profesor Stanistawy Sokotowskiej ma witasnie takie dwa wymiary.
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