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Streszczenie: Celem artykutu jest prezentacja wynikéw badania, przeprowadzonego wsréd przedsiebiorcéw i menedzeréw odpowiedzial-
nych za transport oraz logistyke i odnoszacego sie do roli czynnikdw ekologicznych w ksztattowaniu rynku przewozowego. Analiza wynikow
pozwala na ocene aktualnego i przysztego znaczenia kwestii Srodowiskowych w ksztattowaniu rynku przewozowego. Tekst zwiera krétkie
wprowadzenie, opis metodologii badan oraz prezentacje wynikow i zaobserwowanych trendéw. Catos¢ zamyka podsumowanie, wskazuja-
ce na ewolucje elementéw decydujacych o kontraktowaniu przewozdw oraz wynikajacy z tego rosnacy potencjat rozwojowy dla transportu
kolejowego.

Stowa kluczowe: Transport zréwnowazony; Zielone taricuchy dostaw; Polityka klimatyczna, Kolejowe przewozy towarowe

Abstract: The aim of this article is to present the results of a survey, conducted among entrepreneurs and managers responsible for trans-
port and logistics, relating to the role of environmental factors in shaping the transport market. Analysis of the results allows for an asses-
sment of the current and future importance of environmental issues affecting the transport market. The text includes a brief introduction, a
description of the research methodology and a presentation of the results and observed trends. It concludes with a summary, indicating the
evolution of the elements determining transport contracting and the resulting growing development potential for rail transport.
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Wstep

Prowadzenie polityki zréwnowazo-
nego rozwoju ma charakter interdy-
scyplinarny i wymaga zaangazowania
roznych sektoréw gospodarki, grup in-
teresariuszy i poziomow zarzadzania.
Proces ten nie moze by¢ realizowany
wyltgcznie przez sektor publiczny, ale
potrzebuje zaangazowania spofe-
czenstwa i przedsiebiorcéw. Tak jest
rowniez w odniesieniu do logistyki i
transportu [1].

W warunkach polskich jedyna do-
stepng  powszechnie  alternatywa
dla transportu samochodowego jest
obecnie kolej. Dzieki duzej zdolnosci
przewozowej i technologii charakte-
ryzujacej sie niskim jednostkowym
zapotrzebowaniem na energie umoz-
liwia ona ograniczenie zanieczyszczen
powietrza i zwigzanych z nimi zmian
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klimatycznych. Rownolegle przyczy-
nia sie réwniez do ograniczania liczby
wypadkdw, hatasu czy kongestii i w re-
zultacie w najmniejszym stopniu ob-
Cigza $rodowisko naturalne oraz spo-
teczenstwo. Dlatego rozwoj kolei staje
sie coraz bardziej istotnym elemen-
tem polityki dekarbonizacji gospodar-
ki oraz transformacji energetycznej [2].

W zwigzku z powyzszym warto za-
uwazyc, ze rola wiadz publicznych w
kreowaniu zréwnowazonych syste-
mow transportowych jest dos¢ cze-
stym tematem w literaturze fachowej
i naukowej. Kwestia ta, z perspektywy
polityki miedzynarodowej, krajowej,
regionalnej i lokalnej jest przedmio-
tem regularnych analiz. Odnoszg sie
do nich m.in. K. Nowicka 2020 [3], A.
Pomykata i J. Raczynski 2020 [4], B.
Przybylski 2021 [5], Majewski i Zych-
-Lewandowska 2021 [6]. Rownolegle
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rozwijane sg w literaturze przedmiotu
koncepcje budowania nowych mode-
li biznesu logistycznego i projektowa-
nia go pod katem ograniczania nega-
tywnego wptywu na $Srodowisko. W
tym przypadku mowi sie o zielonych,
zrownowazonych, odpowiedzialnych
lub ekologicznych tancuchach dostaw
[7]. Stosunkowo niewiele publikacji
i badan obejmuje natomiast ocene
oczekiwan odbiorcow transportu, czy-
li przedsiebiorcow. Materiat empirycz-
ny opracowany i opisany w niniejszym
artykule moze pomdc, chociaz cze-
sciowo, wypetni¢ wskazang luke.

Cel i zakres analizy
Wiekszos¢ wspotczesnej dziatalnosci
gospodarczej wigze sie z konieczno-

$cig przemieszczania fadunkéw oraz
0s6b, co negatywnie oddziatuje na
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2. Odpowiedzi na pytanie o wage kryteriow ekologicznych przy wyborze Srodka transportu [% odpowiedzi]

otoczenie i srodowisko przyrodnicze.
Z tego powodu transport jest po-
strzegany nie tylko jako stymulator
wzrostu, ale réwniez generator wielu
problemdw i zagrozen. Stad coraz cze-
sciej zwraca sie uwage na powigzania
pomiedzy transportem a jakoscig zy-
cia, stanem $rodowiska czy poziomem
bezpieczenstwa ruchu [5].
Podstawowym celem niniejsze-
go artykutu jest ocena, na ile bodz-
ce ekologiczne sg obecnie i bedg w
przysztosci elementem promujgcym
wybdr  kolejowych przewozéw  to-
warowych. Do analizy wykorzystane
zostaty wyniki badan zrealizowanych
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na ogodlnopolskiej prébie ponad 100
duzych przedsiebiorstw, tj. podmio-
téw gospodarczych zatrudniajacych
co najmniej 250 pracownikéw i ge-
nerujacych obroty przekraczajgce 200
min zt rocznie. Dane pozyskano meto-
da wywiadow kwestionariuszowych,
przeprowadzanych wsrdd oséb zasia-
dajacych w zarzadach lub manageréw
dziatéw logistyki.

Oczekiwania przedsiebiorcow
Niemal wszystkie przedsiebiorstwa

przemystowe,  funkcjonujagce  we
wspotczesnej gospodarce w mniej-

szym lub wiekszym stopniu korzystajg
7 ustug transportowych, obejmuja-
cych przewozy towarowe. Wiekszos¢
z nich wykorzystuje transport do
zaopatrzenia w surowce, materiaty
i komponenty oraz do obstugi do-
staw i wysytek. Z badan wynika, ze
w zdecydowanej wiekszosci firm za-
mawiajacych ustugi transportowe
najwazniejsze kryteria wyboru oferty
to terminowosc i bezpieczeristwo re-
alizacji dostaw. Jako ,bardzo istotne’,
te dwa kluczowe elementy, wskaza-
to az 86% respondentéw. Ogromne
znacznie odgrywaja takze szybkosc i
punktualnos¢ realizacji zlecen oraz ich
koszt (po 72% odpowiedzi zaznaczo-
nych jako ,bardzo istotne”) oraz duza
dostepnos¢  punktéw roztadunku i
zatadunku (58%). Czynniki te wskazy-
wane sg jako istotne obecnie oraz w
horyzoncie 5 lat.

Opisane oczekiwania przedsiebior-
coOw nie wpisujg sie w koncepcje za-
rzgdzania tancuchami dostaw w spo-
sob zrébwnowazony i poszanowania
zasobow srodowiskowych [3]. Z ba-
dan wynika, ze podejscie do wptywu
transportu na srodowisko, a konkret-
nie sladu weglowego generowanego
przez poszczegodlne jego gatezie, stop-
niowo zaczyna sie jednak zmieniac.
Dla dwoch trzecich firm kwestia ogra-
niczenia $ladu weglowego bedzie w
przysztosci wazniejsza niz obecnie. O
ile dzi$ jest to bardzo istotne jedynie
dla 22% przedsiebiorcéw, to juz za
pie¢ lat zdecydowane lub zwiekszone
zainteresowanie tematyka deklaruje
65% badanych podmiotéw.

Warto odnotowac, ze istotne rézni-
ce pojawiaja sie w tym przypadku po-
miedzy odpowiedziami udzielanymi
przez przedstawicieli poszczegdlnych
branz. Szczegdlnie zainteresowane
ograniczeniem negatywnego oddzia-
tywania transportu okazaty sie przed-
siebiorstwa z sektora tworzyw sztucz-
nych i metali. Dla az 78% z nich slad
weglowy w przysztosci bedzie waz-
niejszy niz obecnie. Wyttumaczeniem
tego zjawiska moze by¢ fakt, ze branza
tworzyw sztucznych jest postrzega-
na jako jeden z gtéwnych emitentéw
zanieczyszczen i m.n. z tego powodu
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intensywnie promuje regulacje maja-
ce zintensyfikowac recykling plastiku.
Jej przedstawiciele, bardziej niz w in-
nych sektorach, zdaja sobie sprawe z
koniecznosci zwiekszania aktywnosci
w zakresie szeroko rozumianej ochro-
ny $rodowiska.

Podobna byta charakterystyka wy-
nikéw dla branzy FMCG oraz sektora
budowy maszyn i pojazdow. W obu
przypadkach odpowiedzi  respon-
dentow wskakuja, ze $lad weglowy w
przysztosci bedzie miat wieksze zna-
czenie niz obecnie dla odpowiednio
67 165% respondentdw.

Rosnaca rola bodzcow
ekologicznych

Motywacje do redukcji oddziatywania
na $srodowisko na poziomie przedsie-
biorstw i ich operacji transportowych
majg dwie zasadnicze przyczyny:
zewnetrzne (wynikajgce z ogdlnych
regulacji i przepiséw prawa) oraz we-
wnetrzne (odzwierciedlajgce polity-
ke i wartosci firmy). Zainteresowanie
wdrazaniem rozwigzan transporto-
wych przyjaznych $rodowisku moze
by¢ pochodng nie tylko regulacji pu-
blicznych, ale rowniez polityki wtasnej,
np. w zakresie spotecznej odpowie-
dzialnosci biznesu (CSR). Dodatko-
wym bodZzcem moze by¢ chec osia-
gniecia przewagi konkurencyjnej w
oczach zainteresowanych ekologig
konsumentéw lub partnerdw bizne-
sowych.

W badanej grupie prowadzenie
dziatan ekologicznych w obszarze
transportu raportowato 43% przed-
siebiorstw, ale taki sam odsetek tego
nie robit. Zdecydowanie najwiecej, bo
65% firm, realizowato ten obowigzek
ze wzgledu na regulacje miedzynaro-
dowe lub krajowe. Na kolejnych miej-
scach wymieniano wymagania na-
rzucone przez klientdw, wskazywane
przez 27% respondentéw. Jednocze-
snie potowa badanych deklarowata,
7e nie jest w ogdle zobowigzana do
przestrzegania wymagan dotycza-
cych ekologii w zakresie transportu
towardw, surowcow i komponentow
produkcyjnych.
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5. Odpowiedzi na pytanie, ktéry rodzaj transportu nalezy rozwija¢ i promowac w piervvszej kolejnosci [%]

W grupie motywacji wewnetrz-
nych, wspierajgcych redukcje emisji
istotng grupe stanowity korzyscifinan-
sowe, ptyngce z oszczednosci i ogra-
niczenia zuzycia zasobdéw. Dopiero dla
Co piatego przedsiebiorstwa istotne
znaczenie miaty tez czynniki takie jak
CSR, cele wiasnej strategii rozwoju lub
wymagania narzucone przez centrale
bad? korporacje.

Zarbwno wymagania zewnetrzne,
zwtaszcza odnoszace sie do krajowych
i unijnych regulacji prawnych, jak i we-
wnetrzne znacznie czesciej wskazy-
wano w przypadku przedsiebiorstw
korzystajacych juz z transportu szyno-
wego.

Kolej jako narzedzie ograniczania
$ladu weglowego

Z odpowiedzi niemal potowy ankieto-
wanych firm wynikato, Zze kolej jest juz
obecnie postrzegana jako najbardziej
ekologiczny, generujgcy najmniej za-
nieczyszczen srodek transportu. 49%
respondentéw wskazato Zze ma ona
pod tym wzgledem przewage nad in-
nymi formami przewozow.

Badani  przedsiebiorcy  ocenia-
li rbwniez Ze to kolej, a nie transport

drogowy szybciej osiggnie zerowy
slad weglowy. Za tym scenariuszem
opowiedziato sie zdecydowanie 29%
respondentéw, a prawdopodobien-
stwo, ze raczej tak bedzie wskazato
49% respondentow.

Jeszcze wyrazniej proporcje te wy-
gladaty wsréd firm, ktore juz obecnie
zlecajg realizacje przewozéw kolejo-
wych. Odpowiedzi ,zdecydowanie
kolej” i ,raczej kolej” wybrato fgcznie
85% respondentéw. Co wiecej, kolej
jako lidera w procesie redukcji emisji
wskazato az 90% firm z branzy two-
rzyw sztucznych i metali, 78% respon-
dentoéw zajmujacych sie produkcja
drewna, papieru i mebli oraz 70%
przedsiebiorcow  reprezentujacych
budownictwo.

W rezultacie, przedsiebiorcy wyraz-
nie oczekiwali priorytetowego podej-
$cia do rozwoju i promowania trans-
portu kolejowego, na co wskazato
66% respondentow.

Podobnie jak we wczednigjszych
odpowiedziach, tak i tu nieco inaczej
sytuacja wyglada wsrod firm zleca-
jacych realizacje przewozéow kolejg i
niekorzystajacych z jej ustug. Pierw-
sze, znacznie czesciej postulowaty,
aby transport szynowy w Polsce byt

11/2022
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6. Odpowiedzi na pytanie, czy osiqgniecie neutralnosci klimatycznej poprawi atrakcyjnos¢ i konkuren-
cyjnosc¢ kolei [w procentach]

rozwijany i promowany bardziej niz
drogowy. Odpowiedzi ,zdecydowanie
kolej"i,raczej kolej” padaty w poszcze-
gdInych grupach odpowiednio w 74%
i 58% przypadkow.

Za rozwojem kolei zdecydowanie
opowiedziato sie gornictwo, energety-
ka i branza paliwowa. Priorytet, przed
transportem drogowym, przydzielito
jej 75% przedstawicieli tych sektorow.
Podobnie wygladato poparcie firm
reprezentujacych branze budownic-
twa, maszyn i pojazdéw oraz tworzyw
sztucznych i metali.

Potencjat kolei w tworzeniu
wartosci ekologicznej

Wobec rosngcego zainteresowania
rozwigzaniami ograniczajgcymi nega-
tywny wplyw na srodowisko w dru-
gim etapie badan weryfikowano, na
ile wybor kolei moze byc elementem
budowania zréwnowazonych fan-
cuchéw  logistycznych. Respondenci
zgodnie wskazywali, ze bardzo istotne
jest, aby kolej dazyta do neutralnosci
klimatycznej. Wedtug 32% firm realiza-
Cja tego celu zdecydowanie poprawi
atrakcyjnos¢ i konkurencyjnos$¢ bran-
7y, a wedtug 46% ,raczej” jg poprawi.
Na wyrébwnane opinie na ten te-
mat wskazywaty rowniez odpowiedzi
na pytanie, czy przedsiebiorstwa by-
tyby zainteresowane zwiekszeniem
przewozu towaréw w oparciu o kolej,
gdyby ten sektor byt w wiekszosci za-
silany z odnawialnych Zrédet energii.
Wskazan pozytywnych byto w tym
przypadku 42%, a negatywnych 439%.
Warto jednoczesnie zaznaczy¢, ze
grupa respondentéw majgcych wat-
pliwosci w tej sprawie wcale nie ozna-
cza, ze slad weglowy transportu nie
jest dla nich istotny. Wsrod przyczyn
braku zainteresowania kolejg wymie-
niano bowiem czynniki obiektywne
- na czele z ograniczonym doste-
pem do odpowiedniej infrastruktury.
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AZ 34% respondentow sposrdd tych,
ktérzy nie s3 zainteresowani zwiek-
szeniem przewozu towaréw koleja,
wskazywato na brak dostepu do stadji
i bocznic oraz problemy z organizacjg
i obstuga przetadunku. W dalszej kolej-
nosci wymieniano réwniez rozdrob-
nienie klientéw, charakterystyke ta-
dunkéw, zbyt matg skale dziatalnosci i
ograniczone wolumeny przesytek oraz
uwarunkowania po stronie klienta i
dostawcow, ktdrzy wykorzystujg inne
Srodki transportu i ewentualne zmia-
ny wymagatyby koordynacji wielu
podmiotéw. Cho¢ biorgc pod uwage
powyzsze czynniki, mozna zaktadac,
ze wraz z rozwojem infrastruktury i po-
prawg dostepu do ustug transporto-
wych zainteresowanie tym najbardziej
ekologicznym  $rodkiem  transportu
powinno sie zwiekszyc.

W opinii przedsiebiorcow osiggnie-
cie przez kolej neutralnosci klimatycz-
nej, przy zachowaniu tych samych
kosztéw przewozu, bedzie bodzcem
do przeniesienia wiekszej ilosci tadun-
kéw na tory. Wsrdd firm, ktére juz ko-
rzystaja z transportu szynowego taka
deklaracje wskazato az 46% pytanych.

Sektorem szczegdlnie oczekujacym
takiej zmiany okazato sie budownic-
two i branza budowy maszyn i pojaz-
dow. Az 61% reprezentujacych je firm
bytaby sktonna przenies¢ wiekszy wo-
lumen swojego transportu na tory.

Podsumowanie

Analizujac opinie przedsiebiorcow ze-
brane w badaniu, warto odnies¢ je do
szerszego kontekstu obejmujgacego
statystyki emisji gazéw cieplarnianych
przez poszczegodlne rodzaje transpor-
tu. Ostatnie z nich, obejmujace kraje
Unii Europejskiej i przeprowadzone w
2018 r,, wskazujg, ze kolej odpowiada
jednie za 0,5% emisji gazow cieplar-
nianych we wspdlnocie, wytworzo-
nych przez sektor transportu. Dla po-

rownania, 71% CO2 wygenerowaty
przewozy drogowe, 14,4% lotnictwo
cywilne, 13,5% Zegluga morska i $réd-
lagdowa. W rezultacie kolej jest postrze-
gana przez wiele firm jako ekologicz-
ny przewoznik, majacy szanse jako
pierwszy osiggnac catkowitg neutral-
nos¢ klimatyczng i stac sie alternaty-
wa dla wysokoemisyjnego transportu
drogowego.

Warto pamietac, ze wiekszos¢ zrow-
nowazonych inwestycji w nastepnym
dziesiecioleciu bedzie zrealizowana
przez przedsiebiorstwa prywatne i
gospodarstwa domowe. W zwigzku z
tym zmiany nie moga dotyczy¢ jedy-
nie sfery publicznej, ale muszg obej-
mowac rowniez inwestorow prywat-
nych [4].

Przyszty model biznesu, oparty na
zielonych faficuchach dostaw musi
charakteryzowac sie niska emisjg za-
nieczyszczen, a tym samym uwzgled-
nia¢ ochrone srodowiska w catym
procesie gospodarczym, poczawszy
od pozyskania materiatu, powigzania
poszczegdlnych faricuchow produkdj,
a skonczywszy na dostarczeniu final-
nego produktu. Zréwnowazona logi-
styka wymagac bedzie nowego spoj-
rzenia na procesy realizowane przez
przedsiebiorstwa i uwzgledniania ca-
tosci kosztow: finansowych, spotecz-
nych i $rodowiskowych. Oznacza to
wigczenie srodowiska do kluczowych
czynnikéw produkgji, ktérym nalezy
racjonalnie gospodarowac [8].

Przedstawione w artykule wyniki
badania wskazujg, ze menedzerowie
podejmujacy decyzje w zakresie lo-
gistyki majg $wiadomos¢ potencjatu
oferowanego przez kolej w kontekscie
ograniczania presji srodowiskowej i
budowania zielonych fancuchow logi-
stycznych. W rezultacie przedsiebiorcy
oczekujg szerszego wsparcia tej for-
my transportu i przewidujg, ze sami
czesciej niz obecnie bedg z niej ko-
rzysta¢. Oznacza to, ze dzieki polityce
ekologicznej kolej zyskuje dodatkowe
bodZce rozwojowe, stajac sie nie tylko
w Europie, ale rdwniez i w Polsce istot-
nym elementem na drodze do zrow-
nowazonej logistyki. €
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