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Wstep

Transport, spedycja oraz logistyka stanowig niezbedne elementy w prawidiowym
rozwoju gospodarek poszczegélnych panstw. W literaturze przedmiotu mozna do-
strzec, iz wskazuje si¢ wrecz, Ze stanowig pewnego rodzaju krwioobieg gospodar-
ki'. Jednoczes$nie wraz z rozwojem spoleczno-gospodarczym mozna obserwowac
liczne zmiany oraz wyzwania stojace przed transportem, spedycja oraz logisty-
ka. Zmiany te wynikaja nie tylko z racji wypracowywania nowych technologii,
ale rowniez z wystepowania réznego rodzaju ogélnoswiatowych kryzysow, wyda-
rzen badz trendéw. Chociazby w ostatnich latach zasadniczy wptyw na kierunek
rozwoju transportu, spedycji oraz logistyki miata pandemia Covid-19. Nie mozna
réwniez zapomnie¢ o kwestii zréwnowazonego rozwoju, ktéra — implementowana
w praktyke gospodarcza w najblizszych latach — wplynie zasadniczo na tempo oraz
kierunek rozwoju réznych sektoréw gospodarki.

Przedkladana Czytelnikowi monografia poswiecona zostala wybranym wspoét-
czesnym wyzwaniom transportu, spedycji oraz logistyki. Sktada sie z szesciu roz-
dzialéw przygotowanych przez pracownikéw Katedry Pracy i Polityki Spoteczne;j
oraz Katedry Analizy i Strategii Przedsi¢biorstwa, studentéw oraz absolwentow
kierunku logistyka i logistyka w gospodarce, ktére s3 w ofercie programowej na
Wydziale Ekonomiczno-Socjologicznym Uniwersytetu Lodzkiego. W poszczegol-
nych rozdziatach autorzy prezentuja podjete watki z réznych perspektyw. Istotny,
zauwazalny i — w opinii autoréw niniejszej monografii — bardzo cenny element
w tych opracowaniach naukowych stanowi doswiadczenie zawodowe ze strony
wspotautorow (studentéw, absolwentéw), ktorzy pracuja w podmiotach zwigza-
nych z transportem, spedycja oraz logistyka. Pozwolilo to na wyciagniecie wielu
cennych wnioskéw dla praktyki.

W rozdziale pierwszym Lukasz Jarostaw Kozar wraz studentka kierunku logisty-
ka — Anng Dorotg Goszczynska, oraz ze studentami kierunku logistyka w gospo-
darce - Lukaszem Jankowskim, Rafalem Cwajdg i Lukaszem Gradkiem, poruszyli
problematyke opakowan stosowanych przez podmioty gospodarcze w procesie

1 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krél, Transport, Spedycja i Logistyka w procesie integracji
z Unig Europejskg, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2008, s. 263.
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zazielenienia fanicucha dostaw. Jest to w opinii autoréw opracowania istotny watek,
bezposrednio zwigzany z kwestig zréwnowazonego rozwoju w transporcie, spe-
dycji oraz logistyce. Efektem przeprowadzonych analiz teoretycznych jest wska-
zanie, czy w literaturze miedzynarodowej poruszany jest omawiany problem oraz
w jakim zakresie. Ponadto autorzy w swoich rozwazaniach wskazali wybrane case
studies rozwigzan zazieleniajacych lancuchy dostaw, ktére majg miejsce w pod-
miotach gospodarczych dzialajacych na obszarze Polski.

Z kolei w rozdziale drugim Malgorzata Matusiak oraz student kierunku logi-
styka w gospodarce Jan Fudali podjeli problematyke wyzwan, z jakim mierzg si¢
przewoznicy (spedytorzy) w srodowisku wielokulturowym. Na podstawie wywia-
doéw ze spedytorami i dyspozytorami scharakteryzowali specyfike procesu spedy-
cyjnego przez pryzmat réznic kulturowych, majacych wptyw na przebieg procesu
transportowego na wszystkich jego etapach. Przeprowadzone analizy pozwolity na
wyciagniecie cennych wnioskéw dla praktyki.

W rozdziale trzecim Monika Wodnicka wraz z absolwentem kierunku logistyka
w gospodarce Michalem Malinowskim jako obszar podjetych analiz obrali rynek
e-mobilnosci transportu samochodowego. Autorzy przedstawili omawiane przez
siebie kwestie w $wietle danych statystycznych. Wskazali réwniez gtéwnych lide-
réw na rynku globalnym. Niezmiernie wazny aspekt tego opracowania stanowi
podjeta przez autoréw proba oceny pozycji Polski na tle Niemiec - panstwa-lidera
elektromobilnos$ci w Unii Europejskiej.

Kolejny rozdzial stanowit pole dociekan naukowych Malgorzaty Matusiak oraz
studenta kierunku logistyka Bartosza Krdlikiewicza. Autorzy przyjeli za kontekst
rozwazan zréwnowazony rozwoj miast i logistyke miejska, w ramach ktérej pro-
ponowane sg réznorodne rozwigzania niwelujace problemy komunikacyjne miast,
m.in. tworzenie ,,hubéw mobilnosci”. W opracowaniu zwrécono uwage, iz struk-
tury te naleza do rozwigzan z zakresu wspodtdzielenia pojazdéw. Stad tez na pod-
stawie przeprowadzonego badania ankietowego wyciagnieto nie tylko wnioski
dotyczace preferencji komunikacyjnych mieszkancow Lodzi, ale takze zwrdécono
uwage na postawy mieszkancéw tego miasta w kontekscie utworzenia takiego
hubu w konkretnej lokalizacji na terenie miasta. W opinii autoréw tego rozdziatu
przedstawiony material empiryczny moze stanowi¢ punkt wyjscia do badan na
wiekszej probie z jednoczesnym uwzglednieniem wigkszej liczby lokalizacji dla
hubu, a takze dalszego uszczegélowiania podjetej problematyki w ramach badan
empirycznych.

Problematyka logistyki zwrotnej stanowi w ostatnich latach coraz cz¢sciej sta-
wiany przez autoréw problem badawczy, gdzie w zakresie poszczegdlnych proceséw
logistycznych poruszana jest kwestia zréwnowazonego rozwoju. W przedostatnim
rozdziale Dagmara Skurpel oraz student kierunku logistyka w gospodarce Bar-
ttomiej Tomasz Bakalarczyk przedstawili proces logistyki zwrotnej w sprzedazy
omnichannel. Przeprowadzone analizy zostaly oparte na przykladzie danych po-
zyskanych z Decathlon Sp. z 0.0. Autorzy w $wietle podjetych rozwazan wskazu-
ja m.in. na to, iz przewaga rynkowa, wzrost zaufania i lojalnosci konsumentdw,
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a takze dzialania proekologiczne sg istotnymi korzys$ciami pltynacymi ze stosowa-
nia zasad logistyki zwrotnej oraz wysokiej jakosci posprzedazowej obstugi klienta.

W rozdziale szdstym, autorstwa Malgorzaty Matusiak oraz trzech studentek
kierunku logistyka w gospodarce: Zuzanny Pakuly, Anny Perugi i Dominiki Snie-
guly, przedstawiono zastosowanie Sztucznej Inteligencji (SI) w transporcie. Wska-
zana problematyka jest niezwykle istotna dla rozwoju transportu, spedycji oraz
logistyki, a takze biezacych problemoéw operacyjnych przedsiebiorstw zwigzanych
z niedoborami kierowcéw zawodowych na rynku. Autorki poruszajg ten aktual-
ny problem zaréwno z perspektywy naukowej, jak i spotecznej, podkreslajac jego
wieloaspektowos¢ oraz uwzgledniajac dylematy etyczne, prawne i techniczne za-
stosowania SI w transporcie.

Podjete w monografii watki stanowig w opinii ich autoréw aktualny oraz istot-
ny obszar badan naukowych w zakresie problematyki zwigzanej z transportem,
spedycja oraz logistyka. W imieniu Autoréw i Autorek poszczegélnych rozdzia-
6w, jako Redaktorzy, wyrazamy nadzieje, iz ich lektura bedzie stanowila nie tylko
zrodio informacji w zakresie poruszanych kwestii, ale rowniez przyczyni sie do
ich dalszego zglebiania naukowego oraz zainspiruje praktykow do dziatan ukie-
runkowanych na poprawe efektywnosci réznego rodzaju rozwigzan wdrazanych
w organizacjach.

Lukasz Jarostaw Kozar
Malgorzata Matusiak
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Wprowadzenie

Zréwnowazony rozwoj zajmuje istotne miejsce we wspolczesnym dyskursie nauko-
wym ukierunkowanym na wyznaczenie przyszlego docelowego kierunku rozwoju
gospodarki (Kozar, Oleksiak, 2022). Koncepcja ta stanowi obszar zainteresowan
wielu badaczy przedmiotu (Ruggerio, 2021; Ozili, 2022). Jednoczesnie nalezy do-
strzec ciagla ewolucje kontekstu, w jakim poruszana jest problematyka zréwnowa-
zonego rozwoju, w tym proby zdefiniowania coraz to nowych celéw powigzanych
z ta koncepcja (van Vuuren i in., 2022; Yamaguchi i in., 2023). Bez wzgledu na obszar
tematyczny, w jakim poruszana jest koncepcja zréwnowazonego rozwoju, u jej pod-
staw lezg dwie powigzane $cisle ze sobg i uzupelniajace si¢ nawzajem kwestie. Z jed-
nej strony wskazuje sie, iz jest to dazenie do takiego rozwoju gospodarczego, ktéry
zapewnialby tozsamy rozwdj przyszlym pokoleniom, jak to ma miejsce w stosunku
do obecnych pokolen (Miler, 2008; Kozar, Oleksiak, 2022). Nastepuje wigc tutaj od-
wolanie do sprawiedliwosci miedzypokoleniowej (Golub i in., 2013; Spijkers, 2018;
Zikic, 2018) oraz podkreslenie, iz przyszte pokolenia maja takie same prawa w za-
kresie swojego rozwoju, jak obecne pokolenia (Zheng, Dai, 2012). Z drugiej strony
podkresla sig, iz zréwnowazony rozwdj to taki, ktory zapewnia réwnowage miedzy
aspektami $rodowiskowymi, spolecznymi oraz gospodarczymi (Klarin, 2018; Ko-
zar, 2019; Mensah, 2019). Tak rozumiany zréwnowazony rozwdj stopniowo imple-
mentowany jest w praktyke zycia spoleczno-gospodarczego, w tym, jak dostrzegaja
Autorzy niniejszego rozdzialu, w procesy zwigzane z funkcjonowaniem réznego ro-
dzaju podmiotéw na rynku. Wdrazanie zréwnowazonego rozwoju w praktyke funk-
cjonowania poszczegélnych podmiotéw wymaga zmian o charakterze technicznym
i technologicznym (Sachs i in., 2019; Soderholm, 2020), a takze organizacyjnym
(von Malmborg, 2007; Thakhathi i in., 2019). Czesci sposrdd tych przemian mozna
przypisa¢ miano zielonych rozwigzan technologicznych i organizacyjnych (Bekmu-
rzaev, Dadaev, 2021), rozwigzan przyjaznych srodowisku (Abbas, Khan, 2022) badz
tez po prostu zielonych praktyk (Abareshi, Molla, 2013; Jassim i in., 2020; Ahmed
i in., 2023). Ich wspdlna cecha jest to, iz przyczyniajg si¢ do stopniowego zaziele-
nienia podmiotéw, w ktérych sa wdrozone (np. poprzez wzrost poziomu zasobo-
oszczednosci wykorzystywanych surowcow oraz zmniejszenie presji na srodowisko
naturalne wynikajgce z wprowadzenia zmian prosrodowiskowych w ramach po-
szczegolnych procesow logistycznych).

W literaturze przedmiotu liczni badacze wskazuja, ze zréwnowazony rozwo6j moz-
na traktowac w kategorii pewnego rodzaju wyzwania (Glemarec, Puppim de Olive-
ira, 2012; Kozar, Oleksiak, 2022), ktdrego nie mozna lekcewazy¢, myslac o rozwoju
obecnych oraz przyszlych pokolen. Z perspektywy funkcjonowania réznego rodzaju
podmiotéw nalezy zwrdci¢ uwage, iz zréownowazony rozwdj stanowi wyzwanie dla
0s6b nimi zarzadzajacych (Schonherr iin., 2019). Z jednej strony osoby te musza na
biezaco $ledzi¢ zmieniajgce si¢ przepisy prawa zwigzane z normami srodowiskowy-
mi, a z drugiej strony nie moga zapominac o presji ze strony potencjalnych klientéw,
wynikajacej ze wzrostu ich $wiadomosci ekologicznej. Tym samym, co dostrzegaja
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Autorzy niniejszego rozdzialu, funkcjonujace na rynku podmioty gospodarcze coraz
czedciej konkurujg miedzy sobg nie tylko jakoscig oferowanych produktow i ustug,
ale i podejsciem organizacji do problematyki srodowiskowej (np. poprzez uzyskanie
certyfikatow srodowiskowych). Stad tez cze$¢ wdrazanych rozwigzan zazieleniaja-
cych podmioty gospodarcze jest ukierunkowana na budowanie zréwnowazonego
badz tez zielonego wizerunku podmiotu w otoczeniu spoleczno-gospodarczym (Xie
iin., 2019; Sellitto i in., 2020). Ma to zapobiec odptywowi dotychczasowych klien-
tow oraz przyczynic si¢ do pozyskania nowych nabywcéw oferowanych produktéw
i ustug, ktorzy cenig sobie wartosci srodowiskowe.

Proces zazieleniania podmiotéw gospodarczych moze odbywac si¢ na réznych
plaszczyznach ich funkcjonowania. Z kolei rodzaj wdrazanych rozwigzan wpty-
wa na obserwowalne efekty zachodzace zaréwno wewnatrz, jak i na zewnatrz
organizacji (w blizszym oraz dalszym otoczeniu spoleczno-gospodarczym danej orga-
nizacji). W literaturze przedmiotu w kontekscie problematyki zazielenienia pod-
miotéw gospodarczych podnosi si¢ chociazby problematyke tworzenia strategii
zrownowazonego rozwoju organizacji (Jenkins, 2020), zielonych miejsc pracy
(Kozar, 2019; Kozar, Sulich, 2023a), $ledzenia produktu przez caly jego cykl zy-
cia (Gazukina i in., 2020), sladu weglowego (Cohen, Vandenbergh, 2012), czy tez
zielonego zarzadzania zasobami ludzkimi (Teixeira i in., 2016; Roscoe i in., 2019).
Jednakze w opinii autoréw niniejszego rozdzialu wciagz zbyt matg wage przywia-
zuje si¢ do kwestii zazieleniania tanicucha dostaw. Proces ten uwarunkowany jest
réznymi czynnikami (Abukhader, Jénson, 2004; Kouhizadeh, Sarkis, 2018; Loaiza-
-Ramirez i in., 2022), w tym kwestia wyboru odpowiednich opakowan, ktére to
mogg przyczyniac si¢ do optymalizacji srodowiskowej w ramach fancucha dostaw.
Stad tez Autorzy w dalej poruszanym wywodzie zasadniczy nacisk ktada na przed-
stawienie problematyki opakowan stosowanych w procesie zazieleniania fanicucha
dostaw, co tez stanowi podstawowy cel niniejszego rozdziatu. Jako drugorzedny
cel Autorzy postawili przedstawienie przykltadowych rozwigzan w zakresie stoso-
wanych opakowan w podmiotach gospodarczych dziatajacych na obszarze Polski,
ktére przyczyniajg si¢ do zazieleniania fancucha dostaw.

Opakowania i ich kluczowe funkcje
w tancuchu dostaw

Opakowania pelnig rézne funkcje (schemat 1). Przede wszystkim zabezpieczaja
towar oraz umozliwiaja jego transport, a takze magazynowanie. Ponadto odgry-
wajg bardzo istotna role w procesie sprzedazy, gdzie informuja potencjalnego kon-
sumenta o produkcie, pozwalajg na jego identyfikacje, a takze wskazuja, jak go
uzytkowaé. Wplywaja rdwniez na efektywnos¢ poszczegolnych proceséw zacho-
dzacych w ramach fancucha dostaw (Zailani i in., 2015; Molina-Besch i in., 2019).
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Opakowanie powinno by¢ tak zaprojektowane, aby:

zabezpieczac produkt przed utratg badz tez obnizeniem jego
jakosci ze strony réznych czynnikéw w czasie transportu

(np. mechanicznych, chemicznych, srodowiskowych, klima-
tycznych, bakteriologicznych)

> ochronna

w sposéb efektywny kosztowo pozwalato na magazynowanie
produktu (optymalizacja przestrzeni magazynowej poprzez
formowanie produktéw w jednostki tadunkowe)

2
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jego ksztatt oraz wymiar wynikat z dazen do optymalizacji
wykorzystania pojemnosci srodkéw transportu (ze wzgledu
na konieczno$¢ optymalizacji przesytu produktéw masa
opakowania powinna by¢ jak najmniejsza)

Funkcja
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-
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°
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etykiety pozwalaty na identyfikacje produktu oraz wskazanie
warunkdéw w jakich powinien by¢ transportowany (przyspiesza
to kompletacje oraz wysytke produktéw)

> informacyjno-
-identyfikacyjna

uwzgledniato obowigzujgce standardy i miato charakter uni-
wersalny w celu utatwienia transportu w danym podmiocie
oraz miedzy poszczegdlnymi podmiotami w taricuchu dostaw
(tadowanie reczne i/lub mechaniczne)

Y

manipulacyjna

Schemat 1. Kluczowe funkcje opakowan w tancuchu dostaw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Hellstrém, Saghir, 2007; Emblem, 2012; Mohebbi,
2014; Simms, Trott, 2014; Ait-Oubahou i in., 2019; Bieniek, 2019.

Przedstawione na schemacie 1 kluczowe funkcje opakowan w tancuchu dostaw
obecnie pod wplywem idei zrownowazonego rozwoju ulegaja redefiniowaniu. Na-
lezy przy tym wskaza¢, iz proces ten jest ciagly i powiazany, w opinii autoréw ni-
niejszego rozdzialu, ze zmieniajacymi si¢ kreowanymi celami ukierunkowanymi
na zroéwnowazony rozwdj. W efekcie coraz czgéciej badacze przedmiotu zwracaja
uwage na kwestie dotyczace wplywu opakowan na $rodowisko (Boz i in., 2020;
Mahmoudi, Parviziomran, 2020). Stad tez w opracowaniach naukowych w kon-
tekscie opakowan podejmowana jest problematyka:
= mozliwosci ich wielokrotnego wykorzystania (aspekt dostrzegalny zaréwno
w przypadku opakowan transportowych, jak i produktowych, ktére moga
by¢ zwracane do okreslonych punktéw/sklepéw lub ponownie wykorzystane
przez konsumenta w celu nabycia okreslonego produktu) (Palazzo i in., 2023;
Tan i in., 2023; Tassell, Aurisicchio, 2023);

= biodegradowalnosci (dotyczy to zaréwno samych opakowan, jak i stoso-
wanych wypelniaczy, ktére stosowane sg w zakresie zabezpieczenia to-
waréw w procesie transportu oraz magazynowania) (Ottoni i in., 2018;
Sharma, 2022);

= przetwarzalnosci opakowan po jego zuzyciu (w tym wykorzystania jako
surowce wtorne) (Runte i in., 2015; Czarnecka-Komorowska, Wiszumir-
ska, 2020).
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Aspekty ekologiczne w badaniach empirycznych wokot problematyki opako-
wan na ogot poruszane s3 w polfaczeniu z innymi istotnymi kwestiami. Dostrzec
mozna wowczas, iz dyskusja naukowa zwigzana jest chociazby z kwestia efektyw-
nosci kosztowej poszczegélnych procesow logistycznych (np. obnizeniem kosztow
transportu), czy tez ogélng problematyka wdrazania tego typu rozwigzan w co-
dzienne funkcjonowanie organizacji (np. zauwazalny problem tempa zmian i ich
skali, czy tez konieczno$ci dodatkowych szkolen dla pracownikéw, ktérzy beda
musieli naby¢ nowe zielone kompetencje).

Zatozenia metodologiczne przeprowadzonych badan

W celu przedstawienia problematyki stosowanych opakowan w procesie zaziele-
niania fancucha dostaw przeprowadzono dwa zasadniczo odmienne i niezalezne
od siebie badania. Pierwsze z nich polegalo na analizach bibliometrycznych. Bada-
nie to bylo ukierunkowane na przeglad literatury przedmiotu w celu przedstawie-
nia problematyki zwigzanej z opakowaniami w konteksécie procesu zazieleniania
tancucha dostaw. W celu dokonania odpowiedniego przegladu literatury pod ka-
tem obranej problematyki badawczej zostata wybrana baza Scopus, ktora ze wzgle-
du na procedury zwigzane z indeksowaniem w niej poszczegdlnych czasopism,
uwazana jest przez wielu badaczy jako wiarygodne i odpowiedniej jakosci zrodto
informacji (Kozar, Sulich, 2023b). Stad tez w literaturze przedmiotu mozna do-
strzec liczne przeglady literatury sporzadzone na podstawie tej bazy w kontekscie
problematyki zréwnowazonego rozwoju (Lazar i in., 2021), czy tez zielonej go-
spodarki (Santeramo, 2022), majace na celu przedstawienie aktualny stan wiedzy
wokot poruszanych zagadnien. Baza Scopus umozliwia konstruowanie zapytan bi-
bliometrycznych, co tez nie tylko w pewien sposdb automatyzuje sam przeglad, ale
réwniez minimalizuje ryzyko popelnienia btedu w zakresie pominiecia publikacji
do dalszych badan. Stad tez zostato skonstruowane autorskie zapytanie do tej bazy
o nastepujacej sktadni:

TITLE-ABS-KEY(({green supply chain}) AND (packaging OR packages OR pack OR Q1
container OR packet OR wrap OR package)) AND (EXCLUDE(PUBYEAR, 2023))

Zapytanie zostalo skonstruowane w jezyku angielskim ze wzgledu na baze Sco-
pus. Polem przeszukania byly tytuly, abstrakty oraz stowa kluczowe. Zapytanie
do baz zostalo zadane 11 marca 2023 r. Biorgc pod uwage dobra praktyke w tego
typu analizach, nie uwzgledniono roku, w ktérym przeprowadza si¢ analizy, a wiec
w zapytaniu pominig¢to 2023 r. Wskazany zabieg umozliwi przyszlym badaczom
zglebiajagcym omawiang problematyke poréwnanie swoich badan z uzyskanymi
i zaprezentowanymi wynikami w niniejszym rozdziale (aspekt powtarzalnosci
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badan). W wyniku zapytania wyodrebniono zbiér 109 opracowan naukowych.
Wytypowany wstepnie zbiér poddano nastepnie procedurze oceny jakosciowej,
ktéra miata na celu wyeliminowanie ewentualnie powtarzajacych sie opracowan
(zaréwno wystapienie dwdch wpisow tego samego artykulu do bazy, jak i ewen-
tualnych przedrukéw artykutdw). Proces ten przyczynil sie do wyodrebnienia
ostatecznej bazy 106 publikacji do dalszych analiz, ktére zostaly przeprowadzone
w programie VOSviewer.

Drugie z przeprowadzonych badan mialo na celu przedstawienie case study opi-
sujacych wdrozone rozwigzania ukierunkowane na zazielenienie tanicucha dostaw
w wybranych podmiotach gospodarczych dzialajacych na obszarze polski. Wybor
case study mial charakter celowy, a ich opisy zostaly przygotowane na podstawie:

» przegladu jakosciowego opiséw dobrych praktyk zawartych w bazie Forum
Odpowiedzialnego Biznesu (DHL Parcel Polska Sp. z o.0., InPost Sp. z o.0.,
MODIVO S.A.);

» przeprowadzenia wywiadéw swobodnych w dwoéch podmiotach (OSDW
Azymut Sp. z 0.0., Rossmann SDP Sp. z 0.0.).

W rezultacie w rozdziale zaprezentowano rozwigzania wdrozone w pigciu wy-
branych podmiotach gospodarczych, w odniesieniu do ktérych mozna wskazag, iz
sg ukierunkowane na zazielenienie taricucha dostaw.

Rezultaty analiz bibliometrycznych

Uzyskane wyniki wyszukiwania za pomocg zapytania Q1 zostaly przeanalizo-
wane w programie VOSviewer pod katem wspolwystepowania autorskich stow
kluczowych (wybranych przez autoréow w celu jak najlepszego odzwierciedle-
nia tre$ci przygotowanych opracowan naukowych). Wykorzystano przy tym
metode pelnego zliczenia (w celu zastosowania takich samych wag w zakresie
wspotwystepowania stéw kluczowych). W zakresie analizowanych 106 publika-
¢ji naukowych stwierdzono przypisanie do 286 r6znych autorskich stow kluczo-
wych. Zbidr ten w nastepnej kolejnosci poddano standaryzacji, co miato na celu
ujednolicenie autorskich stow kluczowych pod wzgledem formy zapisu (np. ze
wzgledu na réznice w zapisie jezykowym tych samych stow, czy tez zastosowa-
nie skrotéw). Minimalna liczba wspotwystapien stowa kluczowego przyjeta do
badan przez autoréw niniejszego rozdzialu wynosita 3, a sposréd 272 unikato-
wych autorskich sléw kluczowych ostatecznie biorgcych udzial w analizach,
25 spelniato ten prog. Sposrod tak uzyskanego wyniku, autorskie stowa kluczowe
odnoszace si¢ do krajow, nazw geograficznych, czy tez badan (w tym metod ba-
dawczych) zostaly wykluczone z dalszych analiz, co przyczynilo si¢ do usuniecia
jednego autorskiego stowa kluczowego. Na podstawie pozostalych 24 autorskich
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stéow kluczowych w programie VOSviewer zostala wygenerowana wizualizacja
ich sieci powigzan (rysunek 1). W efekcie powstala mapa bibliometryczna po-
wigzan zlozona z szesciu klastréw przedstawiajacych najczesciej przywotywa-
ng na podstawie autorskich stéw kluczowych problematyke zielonego fancucha
dostaw w kontekscie opakowan w obranej do analiz literaturze przedmiotu. Na
uzyskanej wizualizacji widoczne sg autorskie stowa kluczowe w postaci weztdw,
a pomiedzy nimi znajduja sie¢ linie reprezentujace wzajemne polaczenia. Wérod
autorskich stow kluczowych, ktore najczesciej wystepowaly w analizowanych ar-
tykulach, byly: zarzadzanie zielonym tancuchem dostaw (ang. green supply chain
management), zielony tancuch dostaw (ang. green supply chain), zrbwnowazony
(ang. sustainability). Na tle innych autorskich stéw kluczowych wyrédzniajg si¢ na
mapie bibliometrycznej wielkoscia wezta.

Budowa poszczegdlnych szesciu klastrow zostata dodatkowo zaprezentowa-
na w tabeli 1. Kolejno§¢ wymienionych autorskich stéw kluczowych w tabeli 1
wynika z ich alfabetycznego uporzadkowania odpowiednikow stow w jezyku
polskim. W nawiasach zostala wskazana liczba wystapien kazdego autorskiego
stowa kluczowego w zakresie 106 analizowanych opracowan naukowych wraz
z angielskim odpowiednikiem przedstawionym na mapie bibliometrycznej na
rysunku 1.

Tabela 1. Zidentyfikowane w badaniu klastry wspétwystepowania autorskich stéw kluczowych

Klaster Kolor Stowa kluczowe

bariery (4, ang. barriers), praktyki zielonego taficucha dostaw

(4, ang. green supply chain practices), wydajno$¢ operacyjna

1 czerwony (3, ang. operational performance), zarzadzanie zielonym tanncuchem
dostaw (35, ang. green supply chain management), zielona wydajnosc
(3, ang. green performance), zrbwnowazony (11, ang. sustainability)
tafcuch dostaw (4, ang. supply chain), produkcja (4, ang. manufac-
turing), wydajnosc (5, ang. performance), zarzadzanie Srodowiskiem
(3, ang. environmental management), zielone praktyki (3, ang. green
practices)

praktyki zarzadzania zielonym tancuchem dostaw (3, ang. green
supply chain management practices), wydajnos¢ Srodowiskowa

(5, ang. environmental performance), zielona produkcja (4, ang. green
manufacturing), zielone zaméwienia (3, ang. green procurement)
logistyka zwrotna (5, ang. reverse logistics), zielone opakowania

4 26tty (6, ang. green packaging), zielony tancuch dostaw (26, ang. green
supply chain), zielony produkt (3, ang. green product)

logistyka (4, ang. logistics), opakowanie (3, ang. packaging), zarzadza-
nie tancuchem dostaw (7, ang. supply chain management)

wybor dostawcy (4, ang. supplier selection), zuzycie energii

(3, ang. energy consumption)

2 zielony

3 niebieski

5 fioletowy

6 turkusowy

Zrédto: opracowanie wtasne w programie VOSviewer (wersja 1.6.19).
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Zaprezentowane w tabeli 1 informacje wskazuja, iz w zakresie analizowanych
artykulow, w ktorych poruszana byta jednoczesnie problematyka zielonego fan-
cucha dostaw oraz opakowan, autorzy ich, poprzez kreowane stowa kluczowe,
w sposob szczegolny zwracali uwage na zachodzacg zielong transformacje w tym
obszarze. Mozna dostrzec, iz w az dziesieciu autorskich stowach kluczowych zostat
dodany okreslnik ,,zielony” do poruszanych kwestii, co wskazuje na silne powia-
zane z problematyka zréwnowazonego rozwoju oraz zielonej gospodarki (na-
wiazanie chociazby do problematyki zielonych zamoéwien). Wazng poruszang kwe-
stig byla rowniez wydajnos¢ zachodzacych proceséw w obszarze zielonego tancu-
cha dostaw. Ponadto w czgsci autorskich stow kluczowych nacisk zostal potozony
na kwestie przedstawienia praktyk (w tym tzw. zielonych praktyk).

W zakresie przeprowadzonych analiz zostaly wygenerowane réwniez mapy bi-
bliometryczne dla dwoch najwigkszych weztdéw. Stad tez rysunek 2 przedstawia
sie¢ polaczen zwigzang ze stowem kluczowym zarzadzanie zielonym tancuchem
dostaw (ang. green supply chain management), za$ rysunek 3 obrazuje zielony fan-
cuch dostaw (ang. green supply chain).

Przeprowadzone analizy w zakresie poszczegélnych autorskich stéw kluczo-
wych pozwolity na wskazanie, iz stowo zielony fancuch dostaw z klastra trzeciego
jako jedyne faczy wszystkie zidentyfikowane klastry (rysunek 2). Oba najwieksze
wezly tacza si¢ zaréwno z problematyka opakowan (w tym zielonych opakowan),
jak i logistyki zwrotne;j.

Przyktadowe rozwigzania w obszarze opakowan
ukierunkowane na tworzenie zielonego tancucha
dostaw

Podmioty gospodarcze (w tym te z sektora transportu, spedycji i logistyki), bedace
cze$cig tancucha dostaw, majg w opinii autoréw niniejszego rozdzialu zasadniczy
wplyw na jego zazielenienie, czyli stopniowa ekologizacje poszczegdlnych proce-
sow. Jak pokazuje praktyka, budowanie zielonego tancucha dostaw moze wynika¢
z wdrozenia roznych rozwigzan prosrodowiskowych w poszczegélne jego procesy
(Stindt, 2017; Giriuniene, Navickiene, 2020). Jednym z takich dzialan moze by¢
ekologizacja w zakresie stosowanych opakowan (Wandosell i in., 2021; Goszczyn-
ska, Kozar, 2022). Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, iz nie ma jednego wlasciwego
wzorca wdrazania tego typu rozwigzan w podmiotach gospodarczych. Pelno-
skalowe wdrozenie proekologicznych rozwigzan w zakresie opakowan, w opinii
autoréow niniejszego rozdzialu, powinno by¢ poprzedzone oceng efektywnosci
planowanych zmian, na podstawie ktérej dokonuje si¢ wyboru rozwigzan, ktore
w danym podmiocie gospodarczym przynioslyby najlepsze rezultaty zaréwno
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z perspektywy ekonomicznej, jak i srodowiskowej (minimalizacji negatywnego
wplywu na srodowisko naturalne). W praktyce, jak pokazuje tabela 2, mozna spo-
tka¢ rézne rozwigzania w obszarze opakowan, ktore sg ukierunkowane na zaziele-
nienie fanicucha dostaw.

Tabela 2. Rozwigzania ukierunkowane na zazielenienie tancucha dostaw w obszarze opakowan
w wybranych podmiotach gospodarczych

Podmiot Wybrane rozwigzania zazieleniajace tancuch dostaw

= recykling odpadow kartonowych, w wyniku ktérego na
miejscu w podmiocie powstaje wypetniacz (ogranicze-

OSDW Azymut izlzlij:arki nie $ladu weglowego, ktéry moégtby powstaé w wyniku
Sp.zo.0. do Karton6w produkcji wypetniacza z kartonéw przez inny zewnetrzny

podmiot) do kompletowanych i wysytanych zaméwien,
= rezygnacja z foliowych wypetniaczy.

= wprowadzenie do oferty podmiotu biodegradowalnych
foliopakow (jest to ekologiczny zamiennik klasycznych,

DHL Parcel Polska | Ekoprzesytki plastikowych kopert kurierskich),

Sp. zo.0. w DHL = zachecanie klientéw do uzywania naturalnych wypetnia-
czy przesytek (dziatanie ukierunkowane na eliminacje
plastiku z obiegu).

= system wtdrnego obiegu opakowan dla e-sklepdw,
umozliwiajacy klientom zamdéwienie produktéw w pu-
detkach EkoBox, ktére nastepnie moga by¢ zwrdcone
do automatu Paczkomat® InPost, co po odpowiednim
przygotowaniu pozwala na ich ponowne wykorzystanie
do procesu wysytki (dziatanie to poprzez ukierunkowa-
nie na wielokrotne uzytkowanie opakowan prowadzi do
redukcji powstajacych odpaddw kartonowych).

= tzw. papieropaki - opakowania w 100% stworzone
z papieru Kraft, ktéry podlega recyklingowi (dziatanie
ukierunkowane na minimalizacje odpadéw opakowa-

. niowych oraz na umozliwienie ich ponownego wykorzy-

worki . . . .

MailerBag stania, czy tez s.zybll<| roz!d.ad opakowania), ,

MODIVO S.A. = dostosowywanie wielkosci worka do gramatury zamo-
wienia (dziatanie ukierunkowane na zmniejszenie wagi
tadunkéw podczas transportu, co bezposrednio wptywa
na zmniejszenie $ladu weglowego).

= zbiorcze opakowania kartonowe o rozmiarach europa-
let, ktore w 100% mogg zostac poddane recyklingowi.

= kontenery rolkowe wykorzystywane sa do wielokrotnego
transportu produktéw do drogerii (redukcja uzywanych

Rossmann SDP opakowan transportowych),

rollkontenery - : - ,

Sp.zo.0. = zwracanie uwagi na wypetnienie samochoddw transpor-

towych rollokntenerami (dziatanie ukierunkowane na

zmniejszenie $ladu weglowego).

InPost Sp.zo.0. | EkoBox

Gaylord Box

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan w okresie styczeri-maj
2023 (OSDW Azymut Sp. z 0.0., Rossmann SDP Sp. z 0.0.) oraz Forum Odpowiedzialnego
Biznesu, 2023 (DHL Parcel Polska Sp. z 0.0., InPost Sp. z 0.0., MODIVO S.A.).
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Z przytoczonych w tabeli 2 wybranych rozwigzan zazieleniajacych fancuch
dostaw wynika, iz poszczegélne podmioty klada zasadniczy nacisk na redukcje
réznego rodzaju odpadéw opakowaniowych w procesie dostarczania produktow.
Redukcja ta wynika z:

= rezygnacji, badz tez ze zmniejszenia wykorzystania nieekologicznych wypet-

niaczy/zabezpieczen produktéw w procesie transportu;

= wprowadzenia rozwigzan organizacyjnych ukierunkowanych na lepsze do-

pasowywanie rozmiaréw opakowan do zamoéwionych produktéw;

» wdrozenia rozwigzan ukierunkowanych na wielokrotne uzytkowanie tych

samych opakowan.

Czes¢ sposrod przytoczonych rozwigzan réwniez prowadzi do zmniejszenia
sladu weglowego, wynikajacego z procesu dostarczania produktéw, co tez stanowi
dodatkowe dzialanie zazieleniajace tancuch dostaw. Stad tez mozna wskazaé, iz
dzialania ukierunkowane na wdrozenie prosrodowiskowych rozwigzan w zakresie
opakowan moga implikowa¢ réwniez inne tego typu nastepstwa, widoczne cho-
ciazby w spadku cie¢zaru samego opakowania.

Podsumowanie

Niniejszy rozdzial wskazuje, iz problematyka zielonego fancucha dostaw w kontek-
$cie stosowanych opakowan stanowi interdyscyplinarny obszar badawczy. Poza kwe-
stiami ekonomicznymi wskaza¢ nalezy chociazby nawigzania do licznych kwestii
zwigzanych z zarzagdzaniem. Omawiang problematyke spaja za$ kwestia transforma-
cji wspolczesnej gospodarki w kierunku zielonej gospodarki. Stad tez zaobserwowa-
ne liczne autorskie stowa kluczowe z okreslnikiem ,,zielone”. Na tym polu dostrzec
nalezy chociazby problematyke zwigzang z zarzadzaniem zielonym lancuchem do-
staw. Jest to bardzo wazna kwestia, bez ktdrej poszczegolne procesy fanicucha dostaw,
w tym dzialania ukierunkowane na jego zazielenienie, nie bylyby zintegrowane, co
rzutowaloby na ich efektywnos¢, a w konsekwencji na rynkowa egzystencje poszcze-
golnych podmiotéw gospodarczych.

Poza analizami bibliometrycznymi w opracowaniu przedstawiono réwniez wdro-
zone przez wybranych pie¢ podmiotéw gospodarczych rozwigzania w obszarze
opakowan, ktdre przyczyniaja si¢ do zazielenienia fanicucha dostaw. Podejmowanie
dzialan w tym kierunku stanowi, w opinii autoréw niniejszego rozdziatu, wyzwa-
nie logistyczne dla wspdlczesnych organizacji. Czgsto wiaze sie z koniecznoscia
wypracowania nowych rozwigzan badz tez z prosrodowiskowym przeksztalce-
niem dotychczasowych. Zmiany takie pociagaja za sobg koszty zwigzane chociaz-
by z zakupem nowego parku maszynowego, utworzeniem nowych miejsc pracy
(w tym zielonych miejsc pracy), czy tez przeszkoleniem dotychczasowych pracow-
nikéw pod katem wdrozonych proekologicznych rozwigzan (zwigkszanie poziomu
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zielonych kompetencji wéréd pracownikéw). Niemniej jednak, oprocz kosztow dla
danej organizacji zmiany te implikuja réwniez pozytywne nastepstwa (Cozzolino,
De Giovanni, 2023). Moga przyczyniac si¢ zaréwno do pozytywnych przemian $ro-
dowiskowych (np. reedukacja emisji CO,), ale réwniez optymalizacji kosztéw (np.
redukcja badz tez wyeliminowanie wydatkéw ukierunkowanych na nieekologiczne
wypelniacze czy materialy zabezpieczajace opakowania). Dla utrwalenia zielonych
praktyk w zakresie tanicucha dostaw, co dostrzegaja Autorzy niniejszego rozdziatu,
niezbedna staje si¢ wspotpraca miedzy poszczegdlnymi podmiotami, ktére w nim
uczestnicza. Tylko w ten sposob zostang osiggniete pozytywne, zamierzone efekty
w zakresie opakowan ukierunkowane na zazielenienie tanicucha dostaw.
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Wprowadzenie

Kiedy 1 maja 2004 r. Polska przystgpita do Unii Europejskiej (UE), z perspektywy
funkcjonowania polskiej branzy TSL doszto do zainicjowania korzystnych zmian
rozwojowych. Akceptujac postanowienia Traktatu o funkcjonowaniu Unii Eu-
ropejskiej dolaczyla do organizacji miedzynarodowej, ktéra dazy do stworzenia
rynku wewnetrznego, charakteryzujacego sie¢ swobodnym przeplywem towarow,
0sob, ustug oraz kapitalu (EUR-Lex, dostep: 2.02.2023). Réwniez procesy globa-
lizacyjne oparte w duzej mierze na rozwoju technologii informacyjno-komunika-
cyjnych wplywaja zasadniczo na rozwdj branzy TSL w Polsce (Bartosik i in., 2016),
co mozna dostrzec cho¢by na podstawie dynamicznego rozwoju rynku e-commerce
(Piotrowska-Piatek, 2022).
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Wedtug PKD przedsigbiorstwa z branzy TSL wchodza w sklad sekcji H
»Iransport i gospodarka magazynowa’, obejmujac dzialy 49-53'. W 2021 r,
w odniesieniu do roku poprzedniego, zwigkszyl sie wolumen przewiezionych
tadunkéw w transporcie samochodowym - przewozy w 2021 r. ksztaltowaty sie
na poziomie 1 952 465 tys. ton (tj. o 1,7% wiecej, niz w 2020) i wykonano prace
przewozowa na poziomie 410 224 mln tonokilometréw (czyli wigksza o 3,7%,
niz rok wczesniej) (GUS_1, 2022; GUS_2, 2022). Dane Gléwnego Inspekto-
ratu Transportu Drogowego wskazuja, ze wedlug stanu na dzien 31 grudnia
2022 r. bylo 44 499 waznych w obrocie prawnym licencji transportowych na
wykonywanie miedzynarodowego transportu drogowego rzeczy (1 licencja = 1
przedsiebiorstwo transportowe). Przewoznicy wykonujacy przewdz towardw na
podstawie wymienionej wyzej liczby licencji dysponowali 292 793 pojazdami
ciezarowymi (GITD, dostep: 9.06.2023). Takze wejscie Polski do strefy Schengen
(21.12.2007 r.) pozytywnie wplyneto na rozwoj branzy TSL (Jezierski, 2019). Brak
wewnetrznych granic umozliwia bowiem swobodny przeptyw towaréw, a co za
tym idzie - ulatwia prowadzenie dziatalnosci gospodarczej (redukcja kosztow
wynikajaca chociazby z faktu oczekiwania na przekroczenie granicy). Niemniej
jednak brak granic i wigksza swoboda dzialalno$ci w obszarze miedzynarodo-
wym (zwlaszcza podmiotéw transportowych i spedycyjnych) powoduje rowniez
szereg wyzwan, ktdre stoja przed osobami zarzadzajacymi tymi podmiotami.
Z jednej strony nalezy dostrzec ograniczonos¢ funkcjonowania podmiotéow
transportowych na rynku, chociazby w zakresie rozwoju wlasnego taboru trans-
portowego, czy tez dostepnosci odpowiedniej kadry pracowniczej, co prowadzi
do konieczno$ci nawigzania wspolpracy z posrednikami. Z drugiej zas strony
w kontekscie dziatalnosci migdzynarodowej coraz czesciej dostrzega sie bariery
kulturowe, ktére moga wplywac na wynik podjetych dziatan o charakterze biz-
nesowym w branzy TSL. Stad tez jako cel niniejszego rozdzialu Autorzy obrali
wskazanie specyfiki i konsekwencji uwarunkowan kulturowych dla funkcjono-
wania podmiotéw w branzy TSL w odniesieniu do $wiadczenia ustug transpor-
towych. Oprocz tla literaturowego dla realizacji tak postawionego celu autorzy
rozdziatu przytaczaja wyniki badan wlasnych przeprowadzonych w okresie od
listopada 2022 r. do marca 2023 r. 30 wywiadéw swobodnych przeprowadzono
ze spedytorami i dyspozytorami pracujacymi w Landi Sp. z 0.0. oraz w przedsig-
biorstwach wspolpracujacych z ta firmg z branzy transportowej, $wiadczacych
ustugi spedycyjne. Przedsiebiorstwo transportowo-spedycyjne Landi* dziala od
2016 r. i kojarzy zleceniodawcow z Europy Zachodniej ze zleceniobiorcami-prze-
woznikami z Europy Srodkowej i Srodkowo-Wschodniej. Celem dziatalnosci
jest zaoferowanie zachodnim zleceniodawcom ustug na wysokim poziomie, ale
zdecydowanie tanszych niz w tych krajach. Wszyscy bioracy udzial w badaniu

1  Dziat49: transport ladowy i rurociggowy, 50: wodny, 51: lotniczy, 52: magazynowanie i dzia-
talno$¢ ustugowa wspomagajaca transport, 53: dziatalno$¢ pocztowa i kurierska (PKD, do-
step: 20.03.2023).

2 www.landilogistic.com
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spedytorzy i dyspozytorzy byli narodowosci polskiej, i z tego punktu ocenia-
li jakos$¢ wspotpracy ze zleceniodawcami i zleceniobiorcami w odniesieniu do
wszystkich etapdw skladajacych sie na proces: od momentu powstania zapotrze-
bowania na ustuge transportows, az do realizacji ustugi transportowe;j.

»Fenomen” posrednika

Po 2004 r. mamy do czynienia ze szczegélnie sprzyjajacymi warunkami rozwo-
ju sektora TSL w Polsce, a transport, spedycja i logistyka s3 uwazane za jeden
z kluczowych rynkéw ustugowych polskiej gospodarki. Sprzyjajace sa tu takze
procesy globalizacyjne oparte w duzej mierze na rozwoju technologii informacyjno-
-komunikacyjnych (Bartosik i in., 2016: 172—186). Jak stwierdza Piotrowska-Pigtek
(2022: 156-167), ,obecnie rynek ten zawdziecza swoj rozwoj coraz czestszym
decyzjom przedsiebiorstw o outsourcingu oraz dynamicznemu rozwojowi rynku
typu e-commerce”. Perspektywy rozwoju rynku TSL s3 bardzo dobre (globalnie
przewiduje si¢ wzrost popytu na ustugi transportowe o 150% do 2030 r.) takze
w Polsce, ktora jest liderem na rynku ustug transportowych UE z niemal trzydzie-
stoprocentowym udzialem w przewozach miedzynarodowych (Piotrowska-Piatek,
2022: 152). Wzrost udzialu transportu drogowego w przewozach pasazerskich
oraz towarowych w Polsce wykazuje znaczacg dynamike na tle Unii Europejskiej
(Tarapata i in., 2019: 3). [...] Wedlug danych Inspekcji Transportu Drogowego
przewozy migdzynarodowe na koniec 2016 r. wykonywato 33 136 firm zarejestro-
wanych w Polsce i posiadajacych wazne wypisy z licencji, czyli prawie trzykrotnie
wiecej w poréwnaniu ze stanem z konca 2004 r. (Logistyka w Polsce, 2017: 60).
Z danych statystycznych Gléwnego Inspektoratu Transportu Drogowego wynika,
ze wedlug stanu na dzien 31 grudnia 2022 r. bylo 44 499 waznych w obrocie praw-
nym licencji transportowych na wykonywanie miedzynarodowego transportu
drogowego rzeczy (1 licencja = 1 przedsigbiorstwo transportowe, 1 wypis = 1 po-
jazd cigzarowy pracujacy w licencjonowanym przedsiebiorstwie transportowym).
Przewoznicy wykonujacy przewoz towaréw na podstawie wymienionej wyzej licz-
by licencji dysponowali 292 793 pojazdami ci¢zarowymi.

Aktualnie nie wystepuja zatem zadne ograniczenia w ilo$ci $wiadczonych ustug.
Polscy przewoznicy w ciagu 15 lat ,,przejeli” 32% rynku migdzynarodowych prze-
wozoéw transportowych w Unii Europejskiej (2021 rok w transporcie — duzo zlecen,
duzo probleméw, 2021). W tym czasie swoje miejsce w fancuchu dostaw miedzy-
narodowych ustug transportowych znalezli posrednicy, takze polskie firmy. Wyko-
nawca tej profesji zajmuje si¢ posredniczeniem w wykonaniu okreslonych ustug lub
posredniczy w uzyskaniu zasobu (Rott-Pietrzyk, Grochowski, 2020: 77). W ramach
wewnetrznego rynku UE ,Ograniczenia swobody przedsiebiorczosci obywateli jed-
nego Panstwa Czlonkowskiego na terytorium innego Panstwa cztonkowskiego sa
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zakazane [...]” (EUR-Lex, art. 49). Zadna konkurencyjna forma przedsigbiorczoci
nie powinna by¢ zabroniona. Dlatego wigksze podmioty szukaja mniejszych podwy-
konawcow (posrednikow)’, aby skorzystac z taniszych alternatyw niz zorganizowanie
przewozu we wlasnym zakresie. Taka jest geneza rozwoju przedsigbiorstw posredni-
czacych przy procesie spedycji miedzynarodowe;.

Wkraczanie posrednikéw pomigdzy zleceniodawcow a przewoznikéw moze wy-
dawac sie zbednym ogniwem potegujacym koszty transportowe*. Argumentami sg
tutaj: brak koniecznosci odplatnego angazowania posrednika, skrécenie tancucha
dostarczenia ustugi transportowej i — co za tym idzie - lepszy poziom komunikacji,
a takze mozliwos¢ szybszego reagowania po wystapieniu czynnikéw nieuwzglednio-
nych podczas planowania procesu transportowego. Czesto rowniez termin platnosci
dla przewoznika jest krétszy w przypadku bezposredniej wspolpracy z klientem zle-
cajagcym przewozy na terenie UE (przewozy bilateralne, przewozy cross-trade, prze-
wozy miedzynarodowe), w stosunku do terminu platnosci, jaki mozna uzyska¢ przy
wspolpracy z posrednikiem. Nie wystepuja Zadne ograniczenia co do minimalnej
liczby pojazdéw lub obrotéw operacyjnych czy struktury przedsiebiorstwa transpor-
towego, aby nawigza¢ wspolprace z bezposrednim zleceniodawca. Nie trzeba mie¢
pokaznego przedsigbiorstwa, aby nawigzywaé wspolprace jako posrednik. Wystar-
czy know-how, realne rozwiazania dla klientéw i Licencja na wykonywanie transpor-
tu drogowego w zakresie posrednictwa przy przewozie rzeczy.

Rodzi si¢ zatem pytanie: dlaczego przedsigbiorstwa korzystaja z ustug posredni-
kéw, ponoszac z tego tytulu dodatkowe koszty? Decyduje o tym kilka czynnikow:
w efekcie wigksza oplacalno$¢, specyfika regulacji prawnych, zwigkszona efek-
tywno$¢ calego procesu, mozliwos¢ skupienia si¢ przedsigbiorstwa na korowej
dziatalno$ci, utrzymanie klientéw, ktérych przedsigbiorstwo z uwagi na obcigze-
nie praca nie byloby w stanie samo obstuzy¢.

Zasieg operacyjny posrednikow i liczba obstugiwanych transportéw powoduja
przewagi komparatywne, dzigki ktérym wystepuja kompensacje wielu kosztéw, co
w efekcie poprawia oplacalnos¢ przedsiewziecia dla zleceniodawcy. Dodatkowo zle-
ceniodawcy nie musza posiada¢ oddzialéw firmy odpowiedzialnych za transport,
ktore beda reprezentowaly firme przed przewoznikami. To duza oszczgdno$¢ z uwa-
gi na wysokie, w obecnych czasach, koszty zatrudnienia. Mniejsi przedsigbiorcy przy
wspolpracy z posrednikami moga poswieci¢ wiecej czasu na rozwijanie kluczowych
obszaréw swojego biznesu. Zaréwno mate, jak i wigksze jednostki mogg zyska¢ na
rozwigzaniach, ktérymi dysponujg operatorzy logistyczni, a o ktérych zleceniodaw-
cy czesto nie mieli wezesniej pojecia lub nie mieli takowych mozliwosci. Mowa tu

3 Dlazleceniodawcow posrednicy sa podwykonawcami, a podwykonawcy ,podzlecajac” da-
lej zadania - staja sie posrednikami.

4 Koszty transportowe w ujeciu rodzajowym to ze wzgledu na ich: 1. rodzaj - amortyzacja, po-
datki, ubezpieczenia, ptace (w czesci), paliwo, ogumienie, naprawy, obstuga techniczna, po-
datek od ustug, cze$¢ kosztdw ptac; 2. miejsce powstawania - zalezne od typu pojazdu (np.
koszt zlecenia transportowego); 3. nosnik kosztéw - zalezno$¢ od zadania transportowego
(pojedynczy lub cykliczny przewdz, uzycie okreslonego pojazdu); a takze z punktu widzenia
przewoznika 4. koszty zwigzane z infrastruktura (eksploatacja budynkéw i ich utrzymanie)
i administracyjne (wszelkie koszty biurowe) (tukasik, Olszanska, 2016: 643-644).
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przede wszystkim o konsolidacji fadunkéw od wielu nadawcéw (Brach, 2012: 514).
Przewoznik realizujacy transport tylko jednego zleceniodawcy, musi obcigzy¢ zle-
ceniodawce calym kosztem transportu wraz z zarobkiem przewoznika. Ponadto
wspolpraca z posrednikiem daje mozliwo$¢ uzyskania lepszej ceny w zaleznosci od
koniunktury na rynku. Posrednik jest w stanie poréwnywa¢ oferty od przewozni-
kéw — posiada instrumenty w postaci: bazy kontaktow rzetelnych przewoznikéw lub
(kosztownego) dostepu do gietd transportowych, gdzie przewoznicy okreslaja swoje
mozliwosci realizacji transportu i cene. To bardzo istotne, poniewaz obecnie uz-
nawana za najbardziej zyskowng formule wspotpracy z przewoznikami jest ,,umiar-
kowana poligamia’, czyli wspdlpraca z kilkoma rzetelnymi przewoznikami.

W fancuchu dostawy ustugi transportowej wystepuje najczesciej kilku posred-
nikéw, o zréznicowanym zasiegu dzialalnosci. Zazwyczaj kierunek dobierania
kolejnych podwykonawcow jest kreowany od tych o zasiggu globalnym, do tych
o coraz mniejszym. Aby najlepiej zobrazowac¢, jak dziala taki sekwencyjny uktad
posrednikéw, warto postuzy¢ si¢ przyktadem. Gospodarka zachodniego sasiada
Polski jest na tyle silna, ze wedlug danych na pazdziernik 2022 r., udalo jej si¢
obroni¢ przed spadkiem PKB, pomimo wysokiej inflacji, recesji i kryzysu energe-
tycznego w Europie. Swiadczy to o tym, ze wspdlpraca z partnerami z pafistw za-
chodnich i ustalenia z nimi s3 wiarygodne. To sprawia, ze podczas niekorzystnego
czasu spowolnienia gospodarczego orientacja polskich przewoznikéw na zachod-
nich zleceniodawcéw ma podstawy logiczne i ekonomiczne.

Za przyklad moze postuzy¢ proces spedycyjno-transportowy rozpoczynajacy
sie w Niemczech - kraju posiadajacym sze$ciokrotnie silniejszg gospodarke niz
Polska. Niemiecki zleceniodawca pierwotny, nazywany najczesciej klientem lub
producentem, jako gtéwny zainteresowany bezpieczenstwem i jakoscig przewozu
swoich dobr, poszukuje odpowiedzialnego podwykonawcy. Najlepszym rozwigza-
niem w tej sytuacji jest powierzenie wykonania ustugi odpowiedzialnej, renomo-
wanej firmie spedycyjnej z niemiecka historig, np. DHL, Dachser, DB Schenker
badz innej, z istotng renoma na rynku miedzynarodowym: Kuehne & Nagel, XPO
Logistics. Kiedy klient ma stale zapotrzebowanie i napigte terminy dostaw, dazy
do podpisania umowy o stalej wspdtpracy. W zdecydowanej wiekszosci przypad-
kow przedsiebiorstwa z tak solidng renoma beda oferowaly jakos¢ ustug na zbli-
zonym poziomie. W takim wypadku najprawdopodobniej o wyborze kontrahenta
zadecyduje cena. Przedsiebiorstwa wymienione powyzej to europejscy ,potentaci”
w obstudze transportowej. Oprdcz renomy posiadajg rowniez odpowiednio rozwi-
nietg infrastrukture magazynowa, co pozwala odebrac i przechowa¢ towar klienta
do momentu rozpoczecia transportu wlasciwego. Dodatkowo oferuja mozliwosé¢
$ledzenia przesytki dzigki systemom teleinformatycznym, ktdre sa potaczone z ba-
zami danych i pobierajg informacje o statusie przesytki’.

5 W firmach o szerokim zakresie $wiadczonych ustug mozna skorzysta¢ réwniez z wielu ustug
spedycyjnych, takich jak: odebranie przesytki od nadawcy, zwazenie i opakowanie prze-
sytki, odpowiednie oznakowanie i ubezpieczenie przesytki, zgromadzenie dokumentacji
przewozowej, czynnosci manipulacyjne zwigzane z zatadunkiem i roztadunkiem, odprawa
celna, konwojowanie, magazynowanie.
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Najwieksze przedsigbiorstwa spedycyjne o ugruntowanej renomie ,,zwyciezyly
w wyscigu” z mniejszymi podmiotami, ponoszac zdecydowanie wieksze naklady
na reklame i tym samym budujgc obraz firm doskonale znajacych si¢ na prowa-
dzonej dzialalnosci. Wspoétpraca z nimi pozwala sadzié, ze caly proces organizuje
przedsiebiorstwo, ktdre jest wyplacalne, czyli godne zaufania. Ewentualne konflik-
ty interesow, ktére moga wystapi¢ w tak dynamicznym procesie, beda zatatwiane
pomiedzy niemieckimi kontrahentami lub niemieckimi oddziatami firmy spedy-
cyjnej, co rowniez znacznie uprosci ewentualne spory na drodze sagdowej. Wybie-
rajac zas rodzima marke, klient jest przekonany, ze wspiera niemiecki transport.
Niestety jest najczesciej w bledzie, poniewaz jesli klient nie narzuca specjalnych
wymagan co do narodowosci wykonawcow i jesli przede wszystkim zalezy mu na
jak najnizszej cenie ustugi, to wzgledy patriotyczne nie beda wptywaty na dalszy
proces realizacji ustugi.

Utrzymywanie taboru gotowego odpowiedzie¢ na kazde zapotrzebowanie
klientéw spedycji o zasiegu krajowym lub miedzynarodowym wigze sie z pono-
szeniem znaczacych kosztéw, dlatego bardziej zasadne jest skorzystanie z ustug
podwykonawcow. Niemieckie ustugi transportowe sg drozsze niz polskie. Wynika
to z wyzszych cen pojazdéw oferowanych przez niemieckich dealeréw, wyzszych
podatkéw, drozszych ustug serwisowych oraz wiekszych zarobkow i $§wiadczen
socjalnych niemieckich kierowcéw. Spedycja nieposiadajaca mozliwosci zreali-
zowania wszystkich zleconych ustug transportowych (ze wzgledu na ograniczona
liczbe lub rodzaj pojazdéw w rezultacie optymalizacji kosztow) korzysta z ustug
podwykonawcow.

Trzeba zaznaczy¢, ze polski posrednik $wiadczacy ustugi dla niemieckich pod-
miotéw powinien wykazywac sie biegla znajomoscia jezyka niemieckiego, bie-
gla znajomoscia prawa przewozowego odpowiedniego dla dobranego wariantu
transportu, kompetencjami w zakresie posrednictwa przy przewozie fadunkéow
w terytorialnym wymiarze miedzynarodowym, a jego przedsigbiorstwo powin-
no by¢ licencjonowane. Dokumentem, ktory zezwala na posrednictwo w zakresie
przewozu przeczy jest Licencja na wykonywanie transportu drogowego w zakre-
sie posrednictwa przy przewozie rzeczy, natomiast platforma do nawigzywania
kontaktéw z zagranicznymi zleceniodawcami jest najczesciej europejska gielda
transportowa, w tym przypadku TIMOCOM lub poszukiwanie zlecen od klientow
indywidualnych. Nie wszystkie polskie przedsi¢biorstwa przewozowe sta¢ na uzy-
skanie takiej licencji, poniewaz w firmie, za odpowiednim wynagrodzeniem, musi
zarzadzaé osoba legitymujaca si¢ certyfikatem kompetencji zawodowych na prze-
woz rzeczy. Podmiot musi dysponowa¢ zabezpieczeniem finansowym w wysoko-
$ci 50 000 euro i w kazdej chwili, w okresie wazno$ci wydanej licencji, okazac saldo
konta lub warto$¢ aportu tworzacego zabezpieczenie na wyzej wymieniona kwote.
Ponadto, dla dobra posrednika, powinna zosta¢ zawarta polisa OC przewoznika
lub OC spedycyjne, ktéra bedzie dodatkowo ubezpieczala jego bezposrednia od-
powiedzialno$¢ za poniesione straty, wyrzadzone przez podwykonawce podczas
realizacji transportu. Ptynnoé¢ finansowa jest réwniez bardzo istotna, poniewaz



Fenomen posrednika w kontekscie kulturowych wyzwan procesu spedycji... 35

terminowa platnos¢ jest oceniana przez przewoznikéw-podwykonawcow na pol-
skiej gietdzie transportowej trans.eu®.

Posrednicy rzadko decyduja si¢ na posiadanie taboru transportowego i organi-
zacje we wlasnym zakresie transportu, ktory wspoétorganizujg. Do kosztéw, ktore
wynikajg z prowadzenia dzialalnosci transportowej, takich jak regularne wizyty
serwisowe w ramach przegladow, koszty paliwa i koszty myta, dochodzg ponad-
programowe koszty losowe spowodowane przestojami z powodu awarii, zdarzen
drogowych, niedyspozycji kierowcoéw lub po prostu brakiem kompetentnych kan-
dydatéw na rynku pracy do objecia stanowiska kierowcy miedzynarodowego.
Branza transportowa boryka sie ze stalymi niedoborami kierowcéw zawodowych
kazdej kategorii prawa jazdy. Awarie i zdarzenia drogowe powoduja konieczno$¢
organizacji napraw, np. w Niemczech, we Francji, w Niderlandach lub w Belgii,
gdzie koszty godzin pracy mechanikow i koszty czeéci sa zdecydowanie wyzsze niz
w Polsce. Inng alternatywy jest sprowadzenie pojazdu do Polski niskopodwoziowa
laweta, aby tutaj dokona¢ naprawy.

Praca przewoznika miedzynarodowego jest bardzo angazujaca i wymaga cia-
glej gotowosci na wypadek, gdyby zaistniala potrzeba interwencji niezaleznie od
pory dnia lub nocy. Dodatkowo to przewoznicy ponosza niemalze catkowitg od-
powiedzialno$¢ za wykonanie transportu. Ze zlecenia transportowego wynika, ze
w przypadku uszkodzenia fadunku, wystapienia opdznien lub innych ktopotéw,
ktore wystapia podczas realizacji transportu, obciazany jest ostateczny wykonaw-
ca, jesli mogl im zapobiec.

Przedsigbiorcy wykonujacy transport zarobkowy musza by¢ gotowi na wa-
hania sezonowe koniunktury oraz dlugie terminy platnosci, ktdre oficjalnie wy-
nosza 60 dni — z reguly jednak naleznosci docieraja do przewoznikéw dopiero
po 90 dniach. Powodem tego jest przeptyw dokumentéw, ktéry mimo ze czesto
rozpoczyna si¢ w ciggu kilku dni od wykonania ustugi transportowej, w formie
elektronicznej w postaci zdje¢ lub skandw, to przesylka z oryginatami do biura
przewoznika w Polsce dociera dopiero po kolejnym tygodniu. Nastepnie admini-
stracja w biurze przewoznika kompletuje faktury z dokumentami transportowymi
i przesyla do zleceniodawcy poczta tradycyjna.

Przewoznicy ,,0szczgdzaja na kadrach’, co przejawia si¢ w czgstym zatrudnianiu
kierowcow z Ukrainy lub Biatorusi. Kierowcy pochodzacy z tych krajow, ze wzgle-
du na panujaca w nich sytuacje gospodarcza, sa gotowi pracowac za nizsza staw-
ke niz polscy kierowcy. Réznice kulturowe dajg tu o sobie bardzo wyraznie znaé
— problemy na linii pracownik ze wschodu-klient (nadawca/odbiorca) z zachodu

6 Jest to platforma, na ktérej posrednicy lub spedytorzy szukajg rozwigzan dla podjetych
zadan transportowych. Przewoznicy oferuja swoje mozliwosci i wyceniajg transport. Jesli
wycena odpowiada zleceniodawcy, to dochodzi do zawarcia transakcji na platformie. Jest
to konieczne, aby zleceniodawcy i zleceniobiorcy mogli sie nawzajem ocenia¢ po wykona-
nym transporcie i dokonanej ptatnosci. Posrednicy lub spedycje dysponujacy lepsza histo-
rig ptatnosci moga korzystniej (taniej) pozyskiwa¢ podwykonawcdw, poniewaz wystepuja
w mniemaniu przewoznikéw jako pewny kontrahent.
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s3 potencjalnym generatorem licznych zdarzen podczas realizacji dos¢ ztozonego
procesu transportowego, gdzie klient niemiecki zatrudnia polskiego przewoznika,
a ten, w ramach oszczednosci, zatrudnia u siebie (i de facto to on wykonuje ustuge
przewozowg) kierowce z Bialorusi lub Ukrainy - czyli polski posrednik, zatrud-
niajac pracownikéw ze wschodu, wlacza w te skomplikowang ,,uktadanke” jedng
lub dwie kolejne nacje. Jest to sytuacja, gdzie mamy do czynienia juz nie tylko
ze zderzeniem przedstawicieli dwoch réznych kultur, ale niejednokrotnie trzech.
Jakie sa rzeczywiste konsekwencje tej wielonarodowej wspdtpracy, przelozonej
przez pryzmat specyfiki komunikacji miedzykulturowej, pokazano w kolejnych
podrozdziatach.

Komunikacja miedzykulturowa pomiedzy
przedsiebiorstwami

Dane zaprezentowane na wykresie 1 wskazuja glowne kierunki przewozéw tadun-
kéw eksportowych i importowych. W 2021 r. najwiecej tonazowo przywozono towa-
réw z1ido Niemiec, Czech, Wloch, Stowacji, Belgii oraz Niderlandéw. Z podmiotami
z wymienionych kierunkéw wspdtpracuje przedsiebiorstwo Landi Sp. z o.0.

Projekty biznesowe, w ktorych uczestnicza zréznicowane kulturowo grupy
robocze, staja si¢ coraz bardziej powszechne wobec proceséw globalizacyjnych.
W takich sytuacjach sukces, rozumiany jako osiagniecie jej celow, moze zaleze¢
nie tylko od wiedzy specjalistycznej czlonkéw grupy w danym temacie czy umie-
jetnosci pracy w rodowisku wirtualnym, ale takze od ich kompetencji miedzykul-
turowych (Arasaratnam, 2016: 1 za: Zakaria i in., 2004). Szeroki przekro6j badan
wspolpracy w srodowisku miedzynarodowym obejmuje liczne teoretyczne i empi-
ryczne dokonania dotyczace tworzenia modeli i badan w kontekstach organizacyj-
nych, w ramach ktorych kompetencje moga by¢ klasyfikowane w odniesieniu do
cech, postaw, $wiatopogladdw, zdolnosci i kombinacji tych wymiaréw (Leungiin.,
2014: 489-490). Edukacyjna praca nad wszystkimi z nich jest niezbedna dla efek-
tywnosci proceséw biznesowych stron zaangazowanych we wspoétprace. Im lepsza
znajomos¢ specyfiki kulturowej kontrahenta i wyzsze kompetencje (tabela 1), tym
wieksze prawdopodobienstwo udanej wspdlpracy i mniejsze niebezpieczenstwo
ryzyka, niemilych niespodzianek czy niepowodzen.
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Eksport

inne kraje;
13,1%

Dania; 1,4%
Austria; 2,4%
Szwecja; 2,4%

Wielka
Brytania; 2,8%

Niemcy;
40,8%

Wegry; 3,1%

Belgia; 3,2%

Litwa; 3,3%

Holandia; 4,1%

Witochy; 4,5%

Stowacja;
4,7% Francja; 5,4% Czechy; 8,8%

Import

inne kraje;
10,7%

Wielka
Brytania; 1,2%

Szwecja; 2,3%

Hiszpania; 2,4%

Wegry; 2,6%
Austria: 2.6% Niemcy; 37,9%

ustria; 2,6%
Litwa; 2,7%

Francja; 4,1%

Holandia; 5,2%

Belgia; 5,6%

Stowacja; 6,1% Czechy; 9,8%

Wtochy; 6,6%

Wykres 1. Struktura przewozéw tadunkéw eksportowanych i importowanych
wedtug krajow w 2021 r. (na podstawie liczby ton)

Zrédto: GUS_2,2022.
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Tabela 1. Weztowe kompetencje kulturowe i ich wskazniki

Lp. Weztowe kompetencje kulturowe Wskazniki
= znajomos¢ jezykéw obcych,
1 [Umiejetnos$¢ komunikowania sie = kompetencje komunikacyjne,

= aktywne stuchanie.

= radzenie sobie z uczuciami,

= adaptacjai elastyczno$¢ zachowan,
= empatia,

= zyczliwosc.

Rozumienie zachowan odmiennych kulturo- | = zdolno$¢ do zrozumienia innych,

2 |Inteligencja emocjonalna

3 . P . :
WO partnerow = otwartos$c na nowe informacje.
= pozytywne nastawienie,
4 | Otwartos$¢ na odmiennosc = otwartos¢ nainnych,

= uprzejmosc.

= umiejetnosc¢ radzenia sobie ze stresem,
= zasady grzecznosci.

Umiejetnosc radzenia sobie w niepewnych = $wiadomos¢ siebie i innych kultur,
sytuacjach = zaangazowanie.

5 | Umiejetnos¢ rozwigzywania konfliktow

6

Zrédto: opracowanie na podstawie: Korczynski, 2018.

Opisywana wyzej problematyka kompetencji miedzykulturowych w literaturze
przedmiotu poruszana jest w kontekscie réznych kwestii zwigzanych z funkcjo-
nowaniem fancucha dostaw o zasiegu miedzynarodowym (Pyne i in., 2007; Dave
iin., 2017; Awan i in., 2018). Podmioty uczestniczace w tego typu sieciach po-
wigzan stojg przed licznymi wyzwaniami. Jednym z nich sa rdznice kulturowe.
Zatem wyborowi partneréw strategicznych w zakresie miedzynarodowego tancu-
cha dostaw powinno towarzyszy¢ ich uwzglednianie (Milewska, 2016). Obszar ten
stanowi istotne oraz wielowymiarowe wyzwanie dla 0séb zarzadzajacych miedzy-
narodowymi faricuchami dostaw. Oprécz aspektow kulturowych dotyczy rowniez
kwestii etnologicznych, prawnych, czy nawet socjopolitycznych (Dopslaf, 2013).
Jesli swiadomos¢ réznic kulturowych w calym tancuchu dostaw nie istnieje, to ko-
rzysci plynace z takiej wspdlpracy moga okaza¢ sie niewystarczajace w poréwna-
niu do trudnosci, jakie daje tego typu sie¢ powigzan.

Badania potwierdzajg, ze hipotetyczne trudnosci wynikajace z réznorodnosci
kulturowej sa trudne do opanowania i koordynowania, ale moga przynies¢ po-
zytywne efekty, jesli heterogeniczne punkty widzenia, percepcje i umiejetnosci,
zostang skutecznie zintegrowane. Wartos$ci kulturowe pochodzace z otoczenia sg
bowiem wnoszone do miejsca pracy i maja silny wplyw zaréwno na zachowanie
poszczegolnych osdb, jak i na efektywnos¢ funkcjonowania calej organizacji takze
w jej relacji z otoczeniem, i muszg by¢ uwzglednione na wszystkich jej poziomach,
aby mozliwe bylo osiagniecie miedzykulturowej efektywnosci organizacyjnej
(Dansomboon i in., 2016: 23-38).

Najbardziej znane i najczesciej wykorzystywane modele komunikacji mie-
dzykulturowej to: Geerta Hofstede, Richarda D. Lewisa, Richarda R. Gestelanda,
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a takze Edwarda T. Halla, Florence Kluckhohn-Freda Strodtbecka, Fonsa Trompe-
naarsa i Charlesa Hampden-Turnera, Iris I. Varner i Lindy Beamer, Erin Mayer’.
Kategoriami majacymi kluczowe znaczenie dla dalszych analiz informacji zgro-
madzonych w toku badan wlasnych, zdaniem autoréw niniejszego rozdziatu, sg
pochodzace z modeli wymienionych powyzej réznice takie, jak:
= linearnos¢ versus elastycznos$¢ czasowa (z modelu Meyer®), czy monochro-
niczno$¢ versus polichronicznos¢ (z modelu Halla?) — charakteryzujaca po-
dejscie bardziej lub mniej terminowe do realizacji zadan, wykonywanie ich
bardziej lub mniej sumienie, bardziej lub mniej ,,na czas”, zgodnie lub nieko-
niecznie zgodnie z ustalonym wcze$niej harmonogramem, planem, umowa,
zapisami, kontraktem;
» linearnos$¢/aktywno$¢ liniowa versus wieloaktywno$¢ z modelu Lewisa'
- pierwsza kategoria charakteryzuje si¢ koncentracjg na faktach, liczbach,
zadaniach, przestrzeganiu harmonogramoéw, zas druga na dialogu, emocjach
i jakosci relacji miedzy ludzmi;

» zaufanie zadaniowe versus zaufanie relacyjne (z modelu Meyer) — katego-
rie charakteryzujgce sposéb budowania zaufania w reakcjach biznesowych
- w pierwszej kategorii zaufanie budowane jest na podstawie wspdlnej re-
alizacji zadan, skoncentrowane na zadaniach, trzymaniu si¢ regut, struktu-
ry, bez wzgledu na okolicznosci, za§ w drugiej zaufanie jest budowane na
podstawie relacji, gdzie wiecej jest wtretow, dygresji i improwizacji, ale takze
wieksza elastycznos¢ w dostosowywaniu sie do dynamicznie zmieniajacych
sie okoliczno$ci.

Przez pryzmat powyzszych kategorii przeanalizowano sytuacje pojawiajace
sie na styku wspotpracy kontrahentéw w odniesieniu do zlecania i podzlecania
zadan wykonawcom oraz podwykonawcom w procesie transportu/spedycji. Na-
lezy jednoczes$nie wskaza¢, iz w badaniu przyjeto, ze niezaleznie od tego, czy
oferta zostanie wyszukana na gietdzie przez spedytora/posrednika (schemat 1),
czy tez klient sam zwrdci si¢ z prosba o wycene (Schemat 2), to identyfikowano
zapotrzebowanie na usluge transportows. Stad tez analiz dokonano w podziale
na dzialania podwykonawcéw ustug spedycyjnych, ktore zostaly zaprezentowa-
ne na schemacie 1 oraz schemacie 2.

Szerzej omoéwiono w: Matusiak, 2022; 20-23.
Zob. Meyer, 2023.
Zob. szerzej w: Hall, 1970; Hall, 1987.

0 Por. CrossCulture (dostep: 09.06.2023).

= © 0 ~
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1. Zapotrzebowanie
na ustuge
transportowg

6. Wspotpraca
pierwotnych
zleceniodawcow
z posrednikami
i posrednikow
z ostatecznymi
wykonawcami ustugi

2. Nawigzanie kontaktu
ze zleceniodawca

Przebieg procesu
transportowego

5. Zawigzanie umowcy
z podwykonawca

3. Weryfikacja ofert
od podwykonawcéw

4. Zawigznie umowy
ze zleceniodawca

Schemat 1. Przebieg procesu transportowego w przedsiebiorstwie spedycyjnym
(wariant asekuracyjny)

Zrédto: opracowanie wtasne.

1. Zapotrzebowanie
na ustuge transportowa

6. Wspotpraca
pierwotnych
zleceniodawcow
z posrednikami
i posrednikow
z ostatecznymi
wykonawcami ustugi

2. Nawigzanie kontaktu
ze zleceniodawca

Przebieg procesu
transportowego

5. Zawigzanie umowcy
z podwykonawca

3. Zawigzanie umowy
ze zleceniodawca

4. Weryfikacja ofert
podwykonawcéw

Schemat 2. Przebieg procesu transportowego w przedsiebiorstwie spedycyjnym
(wariant doswiadczonego posrednika)

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Przebieg poszczegolnych etapdw procesu transportowego (kojarzenie zlece-
niodawcow i zleceniobiorcow z réznych panstw) w badanym podmiocie Landi
Sp. z 0.0., w trakcie gdy prowadzone byly badania (wywiady) wygladata naste-
pujaco:

1. Zapotrzebowanie na usluge transportowa (i rozeznanie sytuacji na rynku)

= zapotrzebowanie na ustugi podwykonawstwa na rynku transportowym
zglaszaja przedsigbiorstwa z krajow takich, jak: Rumunia, Polska, Cze-
chy, Stowacja, Bulgaria, Serbia, Francja, Niemcy, Austria, Hiszpania,
Portugalia, Wielka Brytania, Niderlandy, Belgia, Wlochy, Luksemburg,
Wegry, Litwa;

= przedsiebiorstwa z Serbii, Rumunii czy Bulgarii to zleceniodawcy zwykle
posiadajacy mniejszy kapital przeznaczany dla podwykonawcéw niz ten
oczekiwany przez polskich posrednikow;

» przedsiebiorstwa z Hiszpanii i Portugalii oferuja korzystniejsze stawki,
lecz nie na tyle, aby fatwo mogly znalez¢ chetnych do ostatecznej realizacji
uslugi transportowej, uwzgledniajac zarobek posrednika;

» podjecie wspélpracy zaréwno z Serbami, Rumunami, Bulgarami, jak
i Hiszpanami, Portugalczykami oraz Wlochami jest obarczone dos¢ du-
zym ryzykiem zwigzanym z trudnoscia w egzekwowaniu naleznosci finan-
sowych na czas i powszechnymi tendencjami do opdznien w tym zakresie;

» stosunkowo niskie, z punktu widzenia zleceniobiorcy, stawki oferuja Sto-
wacy, Czesi, Portugalczycy, Rumuni, Bulgarzy, Serbowie, Litwini, Wegrzy;
natomiast relatywnie wysokie w kolejnosci: Francuzi'!, Niemcy, Nider-
landczycy, Austriacy, Brytyjczycy i oferenci z Luksemburga (wszystkie te
nacje uchodzg za solidne w odniesieniu do terminowo$ci wywigzywania
sie ze zobowigzan finansowych).

2. Nawigzanie kontaktu ze zleceniodawca

» posrednik pozyskuje wiedz¢ o ofertach wspolpracy ze zleceniodawca-
mi poprzez: (1) platformy gield transportowych, (2) otrzymanie oferty
bezposrednio od zleceniodawcy lub tez (3) bezposrednie zwrdcenie si¢
z propozycja rozpoczecia wspolpracy do przedsiebiorstwa zlecajacego
ustuge transportows;

11 Francuzi, ze wzgledu na najwiekszy budzet oraz zapisy ustawy Gayssot (Légifrance, dostep:
20.03.2023) - nazwa pochodzi od 6wczesnego ministra transportu Jean-Claude’a Gayssot,
ktory zaniepokojony gto$nymi upadtosciami duzych francuskich przedsiebiorstw przewo-
zowych (takze podwykonawcéw) stworzyt tzw. francuski wyjatek (Lexception frangaise).
Powotujac te podstawe prawng przewoznik, ktoremu nie zaptacono za wykonana ustuge,
moze domagac sie zaptaty swoich naleznosci zaréwno od nadawcy, jak i odbiorcy tadunku.
Co wiecej, jest to rozwigzanie wzbudzajace najwiecej kontrowersji, poniewaz roszczenie wo-
bec nadawcy i odbiorcy moze zostaé waznie zgtoszone, nawet w sytuacji, kiedy dokonali oni
juz zaptaty ceny przewozu na rzecz spedytora. To sprawia, ze Francuzi ostroznie dobieraja
atrakcyjnych cenowo polskich podwykonawcéw, by zachowaé pewnosé, ze majg do czynie-
nia z podmiotem odpowiednio usytuowanym w wyktadni polskiego i miedzynarodowego
prawa przewozowego i nie bedg zmuszeni ptacic za ustuge transportowg ponownie.
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= na tym etapie wazne jest, aby podwykonawca: (1) porozumiewal si¢
z kontrahentem zagranicznym w jego jezyku oraz (2) byl rzetelnym pod-
miotem (dysponowal wszelkimi dokumentami w celu potwierdzenia wia-
rygodnosci np. licencja na posrednictwo w zakresie ustug, polisy OCPD"
lub/i OCS, potwierdzenia zaplaty za polisy OCPD lub/i OCS);

= najsprawniej wspolprace na tym etapie nawiazuje si¢ sg z przedsiebior-
stwami z Austrii, Niderlandéw, Niemiec, Wielkiej Brytanii, Francji, Belgii
oraz Luksemburga;

» najtrudniej wspdlprace na tym etapie nawigzuje si¢ z przedsiebiorstwami
z Wloch, Hiszpanii oraz Portugalii (z powodu mniej rygorystycznego po-
dejscia do terminowosci wykonywania zadan), a takze z Serbii, Rumunii
i Bulgarii (z powodu nieatrakcyjnych cenowo ofert i trudnosci z weryfika-
cja ich wiarygodnosci).

. Weryfikacja ofert od podwykonawcow

» kiedy nadchodzi oferta od potencjalnego zleceniodawcy, podwykonaw-
ca weryfikuje mozliwos¢ podjecia wspdlpracy (w pierwszej kolejnosci
sprawdzana jest historia wspdlpracy, a jezeli wczesniej nie wspolpracowa-
no z danym podmiotem - dochodzi do jego weryfikacji. Tym, co przede
wszystkim nalezy ustali¢ jest: posiadanie rzeczywistej siedziby, spozycjo-
nowanie przedsigbiorstwa w sieci, posiadanie strony internetowej oraz
ocen przedsigbiorstwa na stronie Google.com);

» na tym etapie najczesciej odrzucane sg oferty pochodzace od przedsie-
biorstw z Serbii, Rumunii oraz Bulgarii, zas najrzadziej od przedsigbiorstw
z Francji, Niemiec, Austrii, Belgii, Holandii oraz Wielkiej Brytanii.

. Zawiazanie wspolpracy ze zleceniodawca

» umowa na przewoz jest najczesciej jednorazowa umowg w postaci zlecenia
transportowego, w ktérym powinny sie znalez¢: dane obu przedsigbiorstw
wraz z ich numerami identyfikacji podatkowej (odpowiednie dla systemu
podatkowego danego kraju); data i przedziat czasowy zaladunku; data i prze-
dzial czasowy roztadunku; adres zaladunku; adres roztadunku; fracht; termin
platnosci; waga i wymiar tadunku oraz ewentualne postanowienia szczegdlne
(zwyczajowo zleceniobiorca ma 30 minut na zapoznanie si¢ i odrzucenie zle-
cenia bez podawania przyczyny lub z innych faktycznych powodéw;, a jesli nie
odrzucono zlecenia we wskazanym czasie lub zostalo zaakceptowane przez
zleceniobiorcg, to od tego momentu odpowiedzialnos¢ za zrealizowanie ustu-
gi transportowej opisanej w zleceniu przechodzi na niego);

= najskrupulatniejsza dokumentacj¢ na tym etapie przygotowuja Niemcy
i Austriacy, dbajac o szczegoly zlecenia, takze na wypadek sytuacji spor-
nej, aby nie byto watpliwosci, na kim spoczywa odpowiedzialno$¢ w przy-
padku niewywigzania sie z postanowien zlecenia, natomiast niekompletne
zlecenia s3 domeng zleceniodawcow francuskich.

12 Ubezpieczenie OCPD/OCS, https://licencjetransportowe.com/ubezpieczenie-ocpd-ocs.html
(dostep: 15.06.2023).
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5. Zawigzanie wspolpracy z ostatecznymi realizatorami zlecenia - podwy-

konawcami (,,podzlecanie”)

= jest to etap (nazwany wczesniej ,fenomenem posrednika”), na ktérym zle-
ceniobiorca po pozyskaniu zlecenia, sam staje si¢ zleceniodawcg dla wy-
konawcy ostatecznego. Najpierw poszukuje odpowiedniego przewoznika,
ktéoremu bedzie mozna odpowiedzialnie powierzy¢ realizacj¢ zlecenia.
Role wykonawcdw ostatecznych moga pelni¢ przedstawiciele wszystkich
wymienionych wczesniej narodowosci. Stawki w zachodnich krajach
(Niemcy, Wtochy, Belgia, Francja) sa jednak wysokie ze wzgledu na rosz-
czenia ptacowe i socjalne kierowcow, brak przyzwolenia na niekomfortowe
warunki pracy, ktore dla kierowcéw ze wschodu sg normga, podobnie jak
wysokie koszty prowadzenia dzialalnosci czy wysokie podatki. Ponadto
podmioty zachodnie w wycenie ustugi transportowej uwzgledniaja koszty
trasy tam i z powrotem — w przeciwienstwie do atrakcyjnych cenowo prze-
woznikéw z krajéw Europy Srodkowej i Batkanéw. Przedstawiciele krajéw,
ktore sa dla posrednika oplacalne, to Czesi, Stowacy, Bulgarzy, Rumuni,
Polacy i Serbowie.

6. Wspolpraca pierwotnych zleceniodawcow z posrednikami i posrednikow
z ostatecznymi wykonawcami ushugi
6.1. Przebieg wspolpracy ze spedycjami (zleceniodawcami wobec po-
$rednikow)

» ze wzgledu na dynamiczny przebieg realizacji zlecenia i wielu czynni-
kow wplywajacych na przebieg jego realizacji (np. warunki atmosfe-
ryczne, zdarzenia drogowe, niedyspozycja kierowcy, awaria pojazdu
cigzarowego, blokady drog ze wzgledu na strajki) strony zlecenia
powinny by¢ w stalym kontakcie w razie zaistnienia potrzeby inter-
wencji (podczas realizacji zlecenia moga by¢ wymagane dodatkowe
informacje, ktore moga okazac sie¢ niezbedne do realizacji zlecenia,
takie jak np. numer referencyjny na zaladunek, numer referencyjny
na roztadunek);

= przy realizacji zlecenia na tym etapie za najsprawniejsza nalezy uznac
wspolprace z Niemcami, Austriakami, a takze Niderlandczykami,
mimo ich nieco wolniejszego stylu dziatania;

» nieco trudniej wspdlpraca przebiega z Anglikami, Francuzami
i Wlochami, ktorzy niezbedne do realizacji ustugi informacje podaja
w trakcie jej realizacji; dodatkowym utrudnieniem jest ich nieobec-
nos¢ poza oficjalnymi godzinami pracy, co czesto znacznie utrudnia
sprawng wspolprace i przyczynia si¢ do znacznych opdznien.

6.2. Przebieg wspolpracy z przewoznikami (zleceniobiorcami wobec po-
$rednikow)

» rodzaj taboru, sposdb postepowania kierowcdw oraz cena wply-
waja na wybor przewoznika do realizacji ustugi transporto-
wej. Zlecenia przewozowe sg skonstruowane w taki sposob, aby
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odpowiedzialno$¢ narzucona na ostatecznego wykonawce obligo-
wala go do zapewnienia odpowiedniego poziomu ustugi, dlatego
o wyborze przewoznika decyduje cena. Przewoznicy transportu
lekkiego (z powodu wystepujacej nadpodazy uslug transporto-
wych) nie majg innej alternatywy i niejednokrotnie akceptuja
niekorzystne dla siebie warunki zlecen. W ocenie autoréw przy-
kladami niekorzystnych zapiséw w zleceniach dla przewoznikéw
sq: zapisy dotyczace dwudziestoczterogodzinnego, bezplatnego
postoju na zatadunku i roztadunku lub szes¢dziesigciodniowy ter-
min platnosci.

Oceniajgc ogolnie przebieg wspolpracy z przedsigbiorstwami transportowymi
z réznych krajow Europy (bez odnoszenia si¢ do powyzszych szesciu etapéw), na-
lezy stwierdzic, ze:

najtrudniej wspdlpracuje si¢ z przedstawicielami przedsigbiorstw z Serbii
i Bulgarii, gdzie gléownymi bolaczkami s3: nieterminowa realizacja ustug
i rozliczen, brak solidnosci wykonania ustugi oraz czesty brak kontaktu
w trakcie jej $wiadczenia;

nieco sprawniej przebiega wspodlpraca z przedstawicielami przedsigbiorstw
z Rumunii i Litwy, ktére w obu krajach mozna podzieli¢ na dwie grupy
- z jedng wspdlpracuje si¢ trudno, natomiast z drugg - zdecydowanie lepiej,
poniewaz bardziej terminowo i profesjonalnie wywigzuje si¢ ze zobowigzan;
przedsiebiorcy z Rumunii czesto nie respektuja terminéw zlecenia i trudniej-
szy jest z nimi kontakt, kiedy kontrakt zostal juz zawarty;

mianem dobrej mozna okresli¢ wspolprace z przedstawicielami przedsie-
biorstw czeskich, stowackich oraz wegierskich — z reguly trzymaja si¢ po-
stanowien zawartych w zleceniach, cho¢ pojawiajg si¢ problemy z powodu
dokonywania dotadunkow dla polepszenia wyniku finansowego trasy, co wy-
dluza faczny czas procesu i powoduje opdznienia;

naturalng i nienastreczajaca trudnosci miedzykulturowych jest wspol-
praca z polskimi przewoznikami - brak bariery jezykowej, znany sys-
tem prawny, latwiejsza kontrola wiarygodnosci podmiotéw, wzglednie
szybko przestane dokumenty przewozowe w oryginale, aby posred-
nik mogl zatakturowaé swojego zleceniodawce. Z drugiej jednak strony
wspolpraca z polskimi przewoznikami byta przez dyspozytoréw i spedy-
toréw okreslana jako trudna, poniewaz w pewnych niesprzyjajacych oko-
liczno$ciach (np. zmiany koniunktury) moze dochodzi¢ do jej zerwania;
utrudnieniem jest réwniez to, ze z reguly postuguja sie jedynie jezykiem
angielskim i oczekuja, Ze w kazdym kraju bedzie mozliwo$¢ porozumie-
wania si¢ wlasnie w tym jezyku;

kontrahenci belgijscy z reguly nie respektuja terminéw platnosci i sa
trudno dostepni komunikacyjnie, osoby biorace udzial w badaniu wska-
zywaly, ze majg odczucie braku szacunku z ich strony wzgledem podwy-
konawcow;
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= z kontrahentami francuskimi wspdtpraca jest najkorzystniejsza pod wzgle-
dem finansowym, trudnosci natomiast dotycza: ich dostepnosci w czasie
pauzy (godz. 12:00-14:00) oraz poza godzinami pracy (mimo ze czasami
obstuga tadunkoéw, ktérych transport zlecili tego wymaga), uzyskaniem
szybko szczegdlowych informacji w sytuacjach losowych, bywa tez, ze prze-
rzucajg ,wing” za pojawiajace si¢ trudnosci w procesie transportowym na
kontrahenta;

» wspolpraca z kontrahentami z Hiszpanii i Portugalii rowniez bywa utrudnio-
na z powodu ruchomych pauz (11:00-18:00), podczas ktoérych nie ma z nimi
kontaktu, nawet w sytuacjach naglych; zleceniodawcy ci (a takze wloscy) maja
»swobodne” podejscie do dotrzymywania terminéw platnosci — by¢ moze
odpowiednie zabiegi ustawodawcze, takie jak we Francji (por. przypis 1),
zmieniltyby trwale sytuacje i zmobilizowalyby platnikéw do terminowego re-
gulowania nalezno$ci;

= wspdlpraca z wloskimi kontrahentami jest ucigzliwa, gdyz dziataja nieter-
minowo i nie zawsze jest z nimi kontakt (niejednokrotnie pojazdy, ktore
oczekujg caly dzien na zaladunek planowany do godz. 12:00, odjezdzaja
z niczym, poniewaz danej partii towaru nie udalo si¢ wyprodukowac),
a takze czgsto informacje, ktore przechodza od gtéwnego klienta docieraja
w znieksztalconej formie do ostatecznego wykonawcy, co przeklada si¢ na
wystepowanie pomylek co do wagi, rozmiaréw lub terminéw zatadunku
i roztadunku;
we wspolpracy z kontrahentami brytyjskimi wystepuja problemy z punk-
tualnoscig — konieczno$¢ odpraw celnych towaréw importowanych i eks-
portowanych wywotala problemy z organizacja proceséw i skrupulatnoscig
w dokumentacji; ponadto (z polskiej perspektywy) ich styl pracy wydaje sie
leniwy i powolny, dlatego nie zaskakuje fakt, ze polskie podejscie do pracy
jest tam bardzo doceniane;
» wspolpraca z kontrahentami niderlandzkimi przebiega sprawnie, maja
oni specyficzny styl prowadzenia pertraktacji handlowych - rzadko po-
daja wszystkie szczegoly oferty handlowej w jednej wiadomosci, z reguly
nalezy wykona¢ prace wywiadowczg i dopyta¢ o szczegoly, ktore, jak sie
wydaje, ustalajg na biezaco; jednoczesnie zleceniodawcéw holenderskich
mozna poda¢ jako wzorzec terminowego regulowania naleznosci, mozna
nawet uzyska¢ od nich platnos¢ ,przed czasem”, czyli przed uptywem ter-
minu platnosci;

z kontrahentami niemieckimi i austriackimi wspoltpraca przebiega zawsze

wedlug ustalonych z géry zasad, s3 doktadni, punktualni i rzetelnie wypel-

niaja ustalenia zawarte w kontraktach i umowach; jesli kontrahent (przypad-
kiem) zobowiaze przedsiebiorstwo austriackie do odbioru fadunku w $wieto,

13 Bioracy udziat w badaniu spedytorzy i dyspozytorzy sugerowali, iz takie podej$cie moze by¢
konsekwencja wysokich i statych ptac w tym sektorze we Francji, a nie systemu marzowego.
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to, mimo trudnosci, organizuje odbior zastepczy na wilasny koszt; przedsie-
biorstwa te, bedac solidnymi kontrahentami, daja podstawe utrzymywania
plynnosci finansowej przedsigbiorstwa posrednika.

Warto wspomnie¢ takze o tym, ze w Niemczech i we Francji wystepuja wyrazne
tendencje niecheci wobec przedsigbiorstw polskich i rumunskich, i wielokrotnie
odnotowuje sie przypadki braku przychylnosci, a nawet utrudniania im pracy. Na
przyklad podczas zatadunku i roztadunku pracownicy z Niemiec czy Francji ce-
lowo nie porozumiewajg sie w jezyku angielskim, wiedzac, ze Polacy z reguly zna-
ja tylko ten jezyk. Czesto w firmach podczas zaladunku i roztadunku we Francji
i Niemczech pracownicy z innych krajéw majg zawarty w umowach zakaz poro-
zumiewania sie na terenie firmy w jezykach rodzimych, np. z kierowcami z ich
krajow. Prawdopodobnie po to, aby wspoipracownicy wzajemnie ,,mogli sobie pa-
trze¢ na rece” i jednoczesnie wyklucza¢ mozliwos¢ konspiracji'.

Podsumowanie i wnioski

Poniewaz wspolpraca z przewoznikami wykracza poza grancie poszczegolnych
panstw, nasilone kontakty powoduja konieczno$¢ funkcjonowania w $rodowisku
wielonarodowym. Jak pokazaly powyzsze badania wlasne, nie jest to proste i za-
uwazalne sg pewne prawidlowosci, ktére zobrazowano na ponizszych rysunkach 1
i 2 oraz wyciagnieto nastepujace wnioski:

1) réznice kulturowe pomiedzy kontrahentami pokrywaja si¢ z podzialem
Meyers na kultury, gdzie zaufanie ma bardziej zadaniowy lub relacyjny cha-
rakter — przedstawiciele pierwszych wywiazuja si¢ na czas z zadan, prowadza
staranng dokumentacje, w razie sytuacji trudnych wiadomo, na kim spoczy-
wa odpowiedzialno$¢ (Niemcy, Niderlandczycy, Austriacy). I te z drugiego
konca kontinuum, gdzie realizacja zadan opiera si¢ raczej na zaufaniu opar-
tym na relacjach, a nie na zadaniach (Hiszpanie, Portugalczycy, Rumuni);

2) wedlug zatozen modelu Lewisa, wszystkie opisane korelacje pomiedzy przed-
stawicielami przedsiebiorstw réznych krajow przebiegaja na linii kultury line-
arne-wieloaktywne. Niemcy, Niderlandczycy czy Austriacy - to te pierwsze,
ktore mozna okresli¢ mianem ,,solidne’, gdzie wszystko, takze dokumentacja,
jest przygotowane zawsze rzetelnie i na czas, a platnosci regulowane sg w ter-
minie. I druga skrajna grupa — Portugalia, Hiszpania, Wlochy, kraje Europy
Srodkowo-Wschodniej — wieloaktywne, nie tak bardzo skoncentrowane na
zadaniu, gdzie relacje i grupa wspdlpracy sa bardziej wartoscig sama w sobie,
a terminowos¢ czy skrupulatnos¢ schodzi na nieco dalszy plan;

14 Pracownicy firm za granica i kierowcy tej samej narodowosci mogliby (bez wiekszego pro-
blemu, ze wzgledu na bariere jezykowa w stosunku do innych pracownikéw) dziata¢ w po-
rozumieniu, na szkode firmy zagraniczne;j.
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3)

4)

5)

6)

7)

Matgorzata Matusiak, Jan Fudali

w odniesieniu do wszystkich wzigtych pod uwage w analizie kategorii z mo-
deli kulturowych nalezy stwierdzi¢, ze zdecydowanie bardziej pozytywne
opinie i oceny w przeprowadzonych badaniach uzyskali kontrahenci nie-
mieccy, niderlandzcy, austriaccy, czyli z kultur linear active (linearnych
czasowo), o zaufaniu budowanym na podstawie zadan monochronicznych;
zdecydowanie gorsze opinie i oceny — pochodzacy z kultur nieco bardziej
multi-active (elastycznych czasowo), o zaufaniu budowanym w wiekszym
stopniu na podstawie relacji mniej monochronicznych - nieco bardziej poli-
chronicznych; nasuwa si¢ wniosek, ze w kontaktach biznesowych w obszarze
transportu i spedycji, gdzie wymagane jest szybkie i dynamiczne dzialanie,
niejednokrotnie praca pod presja czasu i zadan, czgsto po godzinach pracy,
kiedy koniecznos$¢ reagowania na nagle pojawiajace sie trudnosci jest cze-
sta — to cechy tych pierwszych sg bardziej pozadane i dajg wieksza pewnos¢
i komfort dzialania, niz te z drugiej grupy;

istotne jest, skad pochodzi ,,szef calego procesu” (zleceniodawca, podzleca-
jacy) - poniewaz to specyficzne cechy jego kultury bedg narzucane innym
uczestnikom i to przez ich pryzmat oceniana jest wspolpraca pomiedzy
zleceniodawcami i zleceniobiorcami - np. dla francuskiego zleceniodaw-
cy zleceniobiorca z Niemiec bedzie postrzegany jako bardzo skrupulatny,
a zleceniobiorca z Polski czy Rumunii jako mato skrupulatny, natomiast dla
Portugalczykéw czy Polakéw przedstawiciele wszystkich nacji oznaczonych
na rysunkach 1 i 2 na lewo od ich potozenia beda kontrahentami skrupu-
latnymi w przygotowaniu dokumentéw i terminowo wywigzujacymi sie ze
zobowigzan finansowych;

wysokos¢ budzetu klientéw-zleceniodawcoéw przeznaczonego na realizacje
ustugi transportowej koreluje w istotny sposoéb z sitg ich gospodarek - naj-
wyzsze, a co za tym idzie najbardziej atrakcyjne dla zleceniobiorcow sg
w Niemczech, Austrii, Niderlandach, Francji; najnizsze m.in.: na Stowacji,
Batkanach czy w Polsce;

analiza zebranych informacji i ocena jako$ci wspélpracy z kontrahentami
z roznych krajéow Europy pokazata wyraznie zaznaczajacy sie podzial na
przedsiebiorstwa pochodzace ze ,,starej” i ,nowej” UE; te z pierwszej sa tymi,
z ktérymi wspolpraca przebiega w wiekszosci bez zakldcen i mozna ja okre-
$li¢ jako partnerska, na satysfakcjonujacym poziomie. Wspolpraca z krajami
Europy Srodkowo-Wschodniej zostala oceniona przez spedytoréw i dyspo-
zytoréw znaczniej stabiej, cho¢ oczywiscie pomiedzy nimi zaznaczaja si¢
wyrazne roznice (zdecydowanie lepiej oceniono wspoltprace ze Stowakami,
Czechami czy Polakami, niz z Serbami, Rumunami czy Bulgarami);
najwigcej skrajnie negatywnych emocji towarzyszyto wypowiedziom bada-
nych w odniesieniu do przedstawicieli przedsiebiorstw serbskich, wspolpra-
ca z nimi wzbudza najwigksze emocje, wylacznie skrajnie negatywne, do
tego stopnia, ze uzyte do opisu takiej wspolpracy okreslenia nie moga zostac¢
przytoczone;
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8) od poziomu kompetencji w komunikacji miedzykulturowej i sprawnosci
w ich stosowaniu zalezy efektywnos$¢ wspdtpracy kontrahentdw, zaprezento-
wane dane pozwalaja przedsigbiorstwu (polskiemu posrednikowi) radzi¢ so-
bie z nieporozumieniami, unika¢ czesci trudnosci i by¢ na nie wyczulonym
na okreslonych etapach organizowanego procesu transportowego w odnie-
sieniu do tych, ktorych charakterystyka kulturowa jest zdecydowanie od-
mienna od rodzimej; umiej¢tnos¢ dostosowywania si¢ do danego kontekstu
kulturowego i odpowiedzialne dzialanie w sytuacjach niejednoznacznych
daja przewage nad takich kompetencji nie posiadajacymi.

Wszelkie analizy uwzgledniaja punkt widzenia oceniajacego i jego relacji do
innych kultur. Na te kwestie zwraca szczegolng uwage Erin Meyer, podkreslajac,
ze wzglednos¢ kulturowa jest kluczem do zrozumienia jej wplywu na stosunki
miedzyludzkie. Menedzerowie budujacy migdzynarodowe globalne zespoty, kto-
rych cztonkowie majg skutecznie wspdtpracowaé, musza rozumie¢ zaréwno inne
kultury, jak i to jak ich kultura jest postrzegana przez innych (Meyer, 2023: 33).
Powyzsze analizy zostaly przeprowadzone z punktu widzenia polskiego przedsie-
biorstwa transportowego operujacego na rynkach europejskich, bedacego zarow-
no zleceniobiorcg, jak i zleceniodawcg (posrednikiem), na podstawie doswiadczen
w zakresie wspdlpracy dyspozytoréw i spedytoréw polskich z przedstawicielami
przedsigbiorstw z innych krajow, zatem kazda inna perspektywa - niemiecka,
francuska, stowacka czy serbska - bedzie inna.

Pozycja Polski na réznych skalach i wymiarach w modelach réznic kulturowych
jest bardzo ,atrakcyjna” — bowiem na wigkszosci z nich sytuuje si¢ ona w okoli-
cach polowy kontinuum i z dala od jego krancéw. To warunkuje pewna tatwos¢
wspOlpracy z przedstawicielami réznych kultur, takze tych bardzo odmiennych
zajmujacych na poszczegdlnych skalach pozycje skrajne. By¢ moze takze dlatego
tak dobrze realizuje si¢ nad Wislg ,,fenomen posrednika”.
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Wprowadzenie

Za jeden ze wspolczesnych swiatowych megatrenddw uznaje si¢ elektromobilnosé,
czyli ekologiczny transport. Elektryfikacja sektora transportu jest bardzo istotnym
elementem tworzenia systemu transportu zeroemisyjnego, a rozwoj transportu
zrownowazonego oraz ochrona srodowiska naturalnego stanowia jeden z priory-
tetow polityki transportowej (Zawieska, 2019: 9). Zainteresowanie tym obszarem
w wielu regionach $wiata wynika gltéwnie z checi uniezaleznienia sie od paliw
ropopochodnych i ograniczenia emisji zanieczyszczen z pojazdéw, co implikuje
poprawe jakosci powietrza. Istotng role w ksztaltowaniu ekologicznego transportu
pelnig paliwa alternatywne (Najjar, 2013; Sharma, Strezov, 2017; Hamurcu, Eren,
2020). Definiowane sg jako zrdédla energii, ktore stuzg jako zastepcze dla pocho-
dzacych z surowej ropy naftowej paliw w branzy transportowej i moga reduko-
wa¢ uzaleznienie si¢ od importowanej ropy naftowej, poprawic¢ jakos¢ powietrza
(w szczegdlnosci w strefach zurbanizowanych) oraz dekarbonizacji w transporcie.
W sklad paliw alternatywnych wchodza: energia elektryczna, wodér, sprezony gaz
ziemny - CNG, skroplony gaz ziemny - LNG, gaz ptynny - LPG, biopaliwo - jako
paliwo uzyskiwane z biomasy, paliwo syntetyczne, paliwo parafinowe (GOV_1,
dostep: 15.03.2023).
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Emitowane do $rodowiska szkodliwe pierwiastki chemiczne i ich zwigzki, tj.
dwutlenek wegla oraz tlenek azotu, bedace skutkiem ubocznym korzystania z sa-
mochodoéw spalinowych, powoduja zanieczyszczenie powietrza w szczegolnosci
w obszarach wysoce zurbanizowanych, w ktérych wystepuje zjawisko kongestii
(Higgins i in., 2019; Afrin, Yodo, 2020; Sydordéw i in., 2023). Ciggla emisja spalin
do otoczenia jest jednym z czynnikéw istotnie wplywajacych na globalne zmiany
klimatyczne. Przeciwdzialaniem wobec powyzszego jest zwigkszanie roli elektro-
mobilnosci polegajacej na stopniowym wycofywaniu pojazdéw spalinowych oraz
finalnym zastapieniu ich odpowiednikami elektrycznymi. Dlatego tez gtéwnym
zaloZeniem jest zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza oraz wzrost efektywno-
$ci energetyczne;.

Rozwdj elektromobilno$ci ma ogromne znaczenie, nie tylko dla Srodowiska, ale
takze dla przemystu, gospodarki i réznych branz, gléwnie motoryzacji. Zmiany
w motoryzacji uzyskane dzieki przelomowym technologiom, do ktérych zalicza
sie automatyzacje czy elektryfikacje ze zrédet odnawialnych, zmierzajg w stro-
ne¢ innowacyjnych i ekologicznych rozwigzan oraz ich implementacji w nowych
modelach aut (Hemmati, Saboori, 2016; Mopidevi i in., 2022). Przedsigbiorstwa
motoryzacyjne w swoich ofertach maja coraz wigkszy wybdr samochodéw z na-
pedem elektrycznym, ktdre sa zréznicowane wzgledem siebie. Wynika to przede
wszystkim z zastosowanej technologii oraz przeznaczenia. Jako przyklad takich
modeli wymienia si¢ m.in.: Tesle 3, Forda Mustanga Mach-E, Nissana Leafa czy
Kig¢ EV6. W tym miejscu nalezy réwniez wspomnie¢ o produkcji samochodéw
elektrycznych przez producentéw chinskich, ktéra sukcesywnie roénie, jednak
modele te nie s znane w Europie, gdyz ich sprzedaz skoncentrowana jest na
rynku krajowym.

Jedna z gléwnych determinant wdrozenia e-mobilnosci, obok wykreowa-
nia nowej kultury mobilnosci, s3 niewatpliwie inwestycje w infrastrukture do
tadowania pojazdow elektrycznych oraz rozwdj inteligentnych sieci, ktérych
nadrzednym celem powinno by¢ efektywne $wiadczenie niezawodnych i ekono-
micznych ustug elektroenergetycznych. Chodzi o tzw. zmodernizowane systemy
dystrybucji energii elektrycznej, ktore, po pierwsze, maja mozliwosci pomiaru
i monitorowania dzialan oraz prognozowania zachowan uzytkownikéw dzieki
dwukierunkowej, inteligentnej komunikacji cyfrowej miedzy dostawca a kon-
sumentem, po drugie — umozliwiaja nieprzerwane wytwarzanie energii elek-
trycznej i $wiadczenie zrdwnowazonych ustug w przystepnych cenach (istotne
z punktu widzenia wzrastajacych cen energii).

Celem, jaki postawili sobie Autorzy niniejszego rozdzialu, jest przedstawienie
rynku e-mobilnodci w $wietle danych statystycznych. Odniesiono si¢ do istoty
i uwarunkowan elektromobilnosci transportu drogowego. Wskazano gléwne re-
giony na rynku globalnym uznane za lideréw e-mobility zardwno w sprzedazy, jak
i posiadanej ilosci infrastruktury tadowania samochodéw z napedem elektrycz-
nym. Podjeto réwniez oceng pozycji Polski w zakresie rozwoju elektromobilno-
$ci. W tym celu przeprowadzono analiz¢ poréwnawcza z jednym z krajow Unii



Rynek e-mobilnosci transportu samochodowego Polski i Niemiec 55

Europejskiej, uznawanym za lidera w elektryfikacji transportu — Niemcami. Do
analizy wykorzystano dane zastane pochodzace z baz danych statystycznych, ra-
portéw oraz opracowan serwiséw branzowych.

Istota i uwarunkowania elektromobilnosci
transportu drogowego

Stowo transport wystepuje w wielu formach, ktére mozna scharakteryzowaé¢ we-
dlug réznych atrybutéw i potrzeb zaréwno w zakresie infrastruktury, wystepu-
jacych srodkow transportu, czy przeznaczenia. W literaturze przedmiotu pojecie
transportu nie jest okreslane jednoznacznie. Na podstawie badan opartych na kry-
tycznej analizie literatury przedmiotu transport definiowa¢ mozna np. jako - po
pierwsze — proces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odlegtos¢ osob,
przedmiotow lub energii, ktéry jest celowy i powoduje zmiane miejsca w prze-
strzeni i czasie (Tarski, 1993: 11), po drugie — celowe przemieszczanie zwigzane
z wykorzystaniem $rodkow transportu oraz infrastruktury i suprastruktury trans-
portowej (Kozlak, 2008: 11), po trzecie — dzialalno$¢ wyodrebniong z innych, co
najmniej pod wzgledem technicznym, organizacyjnym, ekonomicznym i praw-
nym (Bogdanowicz, 2011: 116).

Jedna z galezi transportu jest transport drogowy, ktéry stanowi wazny element
gospodarki i narzedzie jej rozwoju. Odgrywa istotng role w kazdej gospodarce kra-
jowej, jak i §wiatowej oraz w zyciu codziennym spoleczenstw. Mozliwosci gospo-
darcze krajow i regiondw sa w coraz wiekszym stopniu zwigzane z mobilnoscia
ludzi oraz towardéw, a takze z technologiami informacyjnymi i komunikacyjny-
mi. Wystepuje rowniez wyrazny zwiazek miedzy iloscig i jakoscig infrastruktury
transportowej a poziomem rozwoju gospodarczego (Rodrigue, 2020: 93—127).

Warunkiem rozwoju transportu drogowego jest zaréwno odpowiednia in-
frastruktura transportowa, jak i odpowiednie nasycenie $rodkami transportu
stuzacymi do przewozu fadunkéw oraz oséb. Na uwage zastuguje rozwoj moto-
ryzacji indywidualnej, a takze bedacy skutkiem tego regres transportu publicz-
nego. Wzrasta dostepnos$¢ srodkow transportu drogowego, zas ich wykorzystanie
jest nieodzownym elementem funkcjonowania we wspoélczesnym spoleczenstwie
(Truskolaski, Bugowski, 2018: 268).

Sektor transportu staje si¢ coraz bardziej powigzany z problemami $rodowisko-
wymi. Najwazniejszy wplyw transportu na srodowisko dotyczy zmian klimatycz-
nych, jakosci powietrza, hatasu, jakosci wody oraz gleby, bior6znorodnosci, czy tez
zmian krajobrazu w wyniku zajmowania gruntéw (Rodrigue i in., 2006: 209-212).
Jednym z najwigkszych emitentéw, odpowiadajacym za ponad polowe wszystkich
emisji gazoéw cieplarnianych zwigzanych z transportem, jest sektor transportu
drogowego (McCollum i in., 2018), poniewaz wiaze si¢ z pokonywaniem duzych
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odleglosci i jest zasilany gléwnie paliwami kopalnymi (Kumar, Mishra, 2018). Dla
przyktadu w Unii Europejskiej okoto % catkowitej emisji CO, pochodzi z sektora
transportowego, z czego 71,7% generuje transport drogowy, a najwiekszym zro-
dfem emisji — stanowigcym az 60,6% — sa samochody osobowe (wykres 1) (Par-
lament Europejski, Europejska Agencja Srodowiska, dostep: 10.04.2023). Dlatego
tez uwaza sie, ze elektryfikacja transportu drogowego jest niezbedna i ma do ode-
grania znaczacg role w ochronie $rodowiska.

EMISJE W TRANSPORCIE W UE

Podziat emisji wg rodzaju transportu (2019)

0,4 %
Kole(} ,7% 60,6 % At

Transport drogowy Samochody osobowe

13,4%
Lotnictwo cywilne

14,0 %
Transport wodny

e
OB 1,3%

Motocykle

2715

Ciezarowki

11,0%
Lekkie samochody dostawcze

Zrédto: Europejska Agenga Srodowiska, 2022

Wykres 1. Podziat emisji CO, wedtug rodzaju transportu
Zrédto: Parlament Europejski, Europejska Agencja Srodowiska (dostep: 10.04.2023).

Elektromobilnos$¢, czy tez e-mobilnos¢ lub e-mobility, to zespo6l zagadnien do-
tyczacych koncepcji pojazdéw z napedem elektrycznym. Pojecia te uzywane sg za-
miennie. Swoim znaczeniem obejmuje wszystkie aspekty zwigzane z elektryfikacja
pojazddéw, poczawszy od technologii ich wytworzenia, czyli procesu technologicz-
nego i produkcyjnego, opracowania i budowy akumulatoréw oraz infrastruktury
do ich fadowania, na kwestiach spotecznych i prawnych konczac. A zatem elek-
tromobilno$¢ to nie tylko produkt koncowy, jakim jest samochod elektryczny,
ale réwniez uregulowania prawne, pomoc rzadéw w formie dotacji na zakup ta-
kich aut, to takze inwestycje zwiazane z infrastruktura niezbedng dla wdrozenia
i funkcjonowania elektromobilnosci (stacje tadowania), w tym inwestycje w od-
nawialne zrdédla energii (np. fotowoltaika). Zagadnienia zwigzane z szeroko pojeta



Rynek e-mobilnosci transportu samochodowego Polski i Niemiec 57

elektryfikacja pojazdéw dotycza zaréwno samochoddéw, motocykli, autobusow,
rowerow, jak i hulajnég. Wszystko, co jest powigzane z elektryfikacjg transportu
drogowego, zaréwno posérednio, jak i bezposrednio, mozna nazwaé elektromo-
bilnoscig, tym samym jest to bardzo szerokie pojecie niemozliwe do wyjasnienia
i zdefiniowania jednym zdaniem.

Aktualnie rozwdj w tej dziedzinie dotyczy przede wszystkim samochodow
osobowych, jednak pojawiajg si¢ rowniez ekologiczne rozwigzania takze dla au-
tobusow, a nawet pojazdéw ciezarowych. Odnoszac si¢ do wykorzystywanych
technologii w zakresie elektrycznych ukladéw napedowych nalezy podkresli¢,
ze dziela pojazdy elektryczne typu plug-in (PEV) na w pelni elektryczne (BEV),
hybrydy typu plug-in (PHEV)/(REEV) oraz pojazdy, ktére przeksztalcaja wo-
dor w energie elektryczna, czyli napedzane wodorowymi ogniwami paliwowy-
mi (FCEV). Kazdy z pojazdéw ma swoje cechy charakterystyczne, ktérych opis
przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Typy pojazdéw w zakresie elektrycznych uktadéw napedowych

Typ pojazdu Cechy charakterystyczne

BEV (battery electric
vehicle)

Jest w petni elektryczny, a gromadzenie energii odbywa sie

w akumulatorach trakcyjnych, ktére sa tadowane tzw. wtyczka

z zewnetrznych zrédet pradu. Posiadajg co najmniej jeden silnik
elektryczny, ktory przenosi moc i moment obrotowy na 0$ napedowa.

znapedem
hybrydowym PHEV
(plug-in hybrid electric
vehicle)

Potaczenie klasycznego silnika spalinowego z minimalnie jednym
silnikiem elektrycznym. W odréznieniu od klasycznych napedéw
hybrydowych oraz tzw. miekkich hybryd, tego typu pojazd moze
pokonac o wiele wiekszy dystans, korzystajac wytacznie z energii
elektrycznej. Kota mogg by¢ napedzane zaréwno przez energia
elektryczna, jak i przez silnik spalinowy. tadowanie akumulatoréw
trakcyjnych mozliwe jest bezposrednio z zewnetrznego zrédta pradu,
podobnie jak w przypadku pojazdu w petni elektrycznego, a takze za
pomoca silnika spalinowego.

REEV (range extended
electric vehicle)

Elektryczny o wydtuzonym zasiegu. Konstrukcja napedu jest zblizona
do hybryd plug-in. W tym przypadku jedynie jednostka elektryczna
napedza pojazd, silnik spalinowy petni role generatora pradu
zasilajacego akumulatory.

FCEV (fuell cell
electric vehicle)

Jest to réwniez rodzaj napedu elektrycznego. W opisywanym
przypadku wykorzystywane sg ogniwa paliwowe, ktére w zwigzku
z reakcja wodoru oraz tlenu generuja prad elektryczny, ktory
umozliwia przemieszczanie dzieki zasileniu jednostki elektryczne;j.
Produktem ubocznym wybranego rozwiazania jest zgromadzona
woda.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: PSPA, 2020: 26-27; IEA, 2017.

Elektromobilno$¢ ma istotne znaczenie w dyskusji publicznej dotyczacej przy-
szfosci rozwoju systemow spoleczno-gospodarczych. Dlatego wymaga ona nie
tylko przelomowych innowacji technologicznych i glebokiej konwergencji trzech
sektorow infrastrukturalnych (transportowego, energetycznego i teleinformatycz-
nego), ale rowniez uwzglednienia szerszych zmian zachodzacych w otoczeniu
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prawnym i spolecznym (Gajewski i in., 2019: 6). Po pierwsze, zwigzane jest to z jej
koncepcja, ktéra obejmuje rozwdj technologii w zakresie magazynowania energii
i upowszechnienie na szeroka skale pojazdéw z napedem elektrycznym, po dru-
gie, zgodnie z wieloma dokumentami programowymi o charakterze politycznym
i strategicznym na réznych szczeblach zarzadzania, w tym globalnym, wspdlno-
towym UE, a takze lokalnym, tworzone ekosystemy e-mobilnosci maja pomagac
globalnym procesom redukcji emisji zanieczyszczen i dekarbonizacji gospodarki.
Aby koncepcja e-mobilnosci odniosta wyznaczone i zamierzone cele, wazne jest
spelnienie okreslonych warunkéw. Warunki te zostaly przedstawione jako ,,Ztoty
pieciokat” i odnoszg si¢ do: kultury mobilnos$ci, modeli biznesowych w obszarze
zarzadzania mobilnoscig, zintegrowanej infrastruktury sieciowej, innowacji prze-
fomowych zwigzanych z magazynowaniem energii, Zrédlami energii czy rozwia-
zaniami technologicznymi (rysunek 1).

Nowa kultura moblinosci:
radykalna zmiana systemu wartosci
i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw

Innowacje przetomowe Wywrotowe modele

=
Car-sharing 3.0 =@- )
=9

w zakresie: biznesowe

- magazynowania wobszarzg zar’z.qdzama
energii elektrycznej mobilnoscia

- technologii @ ! P
napedu = -@C %
samochodéw \” \ /
(baterie @ &
elektryczne )

i ogniwa paliwowe)
- innych alternatywnych

zrodet energii d/})
- automatycznego > R
prowadzenia pojazdow {@ {(\
@ i)
Q °©
@
o Zintegrowana
infrastruktura
[ Y @E sieciowa:
Zmiana regulacji \ / Transport
prawnych 3_11 Elektroenergetyka
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Rysunek 1. Ztoty pieciokat upowszechniania elektromobilnosci
Zrédto: Pieriegud, 2017: 17.

Elektromobilno$¢ ma kluczowe znaczenie dla przyszlosci rozwoju systemow
gospodarczych - zaréwno w skali globalnej i europejskiej, jak i krajowej. Dlate-
go wymaga nie tylko przelomowych innowacji technologicznych i glebokiej kon-
wergencji trzech sektoréw infrastrukturalnych (transportowego, energetycznego
i teleinformatycznego), ale rowniez uwzglednienia szerszych zmian zachodzacych
w otoczeniu prawnym i spofecznym.
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transportu drogowego jest nieodzowna i potrzebna z punktu widzenia ograni-
czenia negatywnego wplywu czltowieka na srodowisko naturalne. Rosnaca $wia-
domos¢ spoleczenstwa na temat zmian klimatycznych i potrzeba ograniczenia/
wyeliminowania negatywnych dzialan jest jednym z elementéw pozytywnego
postrzegania elektromobilnoséci. Jednakze opinie o elektryfikacji transportu sa
zroznicowane. Wynika to z prowadzonej dyskusji na temat wad i zalet pojazdow
napedzanych elektrycznie. Paliwa transportowe oparte na odnawialnych zrédtach
energii moga nie by¢ konkurencyjne w stosunku do paliw ropopochodnych, chyba
ze nastgpia znaczne zmiany cen oraz istotne ulepszenia technologiczne (Rodrigue,
2020: 128-155). Tabela 2 prezentuje zaréwno zalety, jak i wady stanowiace przy-
ktady determinant w rozwoju elektromobilnosci.

Tabela 2. Wady i zalety elektromobilnosci

Wady Zalety
1. Wysoki koszt zakupu pojazdu elektrycznego. | 1. Brak emisji szkodliwych substancji
2. Dostepnosc stacji tadowania/tankowania powstajacych w wyniku spalania do
pojazdéw napedzanych: atmosfery.
a) energia elektryczna, 2. Duza popularno$¢ pojazdow
b) wodorem, elektrycznych.
c) gazem CNG oraz LNG. 3. Niski koszt przemieszczania pojazdem
3. Dtugi czas trwania tadowania. elektrycznym.
4. Niski zasieg przejazdu na jednym tadowaniu. | 4. Wysoka trwatos¢ silnikow
5. Problem w produkcji oraz utylizacji zuzytych elektrycznych wzgledem spalinowych.
akumulatoréw. 5. Niski poziom hatasu.
6. Brak ograniczen wjazdoéw do stref
czystego transportu.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Niewatpliwie wéréd determinant decydujacych o rozwoju elektromobilnosci
jest polityka regionalna oraz krajowa i tworzone programy o charakterze politycz-
no-strategicznym w przedmiotowej sprawie. Dotacje oferowane przez krajowe
rzady majg zacheca¢ do zakupu pojazdow elektrycznych (tabela 3).

Tabela 3. Przyktady programoéw wsparcia sprzedazy pojazdow elektrycznych w wybranych krajach

Kraj Dotacje

Do konca 2022 r.: dotacja 9 tys. Rmb (1400 USD) na EV z przebiegiem 300-400 km,
dotacja 13 tys. Rmb (2000 USD) na EV z przebiegiem >400 km, 5 tys. Rmb (800 USD)
Chiny dotacja dla PHEV.

Dotyczy tylko modeli NEV o sugerowanej cenie detalicznej nizszej niz 300 tys. Rmb
lub NEV korzystajacych z technologii wymiany baterii.

Ulga podatkowa: obecnie oferowana konsumentom w wysokosci do 7500 USD
USA na EV (ten program zaczyna sie wycofywadé, gdy producent OEM sprzeda 200 000
pojazddw elektrycznych w USA).
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Tabela 3 (cd.)

Kraj Dotacje

Ramy Build Back Better (jeszcze nieuregulowane) poczatkowo obejmowaty znie-
sienie limitu OEM wynoszacego 200 000 jednostek i ustanowienie podstawowego
kredytu w wysokosci 7500 USD na nowy BEV (zaktadajac, ze akumulator miat

40 kWh lub wiecej) z dodatkowym kredytem w wysokosci 4500 USD na pojazdy
USA z koncowym montazem w zaktadzie zwigzkowym w USA oraz dodatkowymi

500 USD na pojazdy elektryczne z ogniwami akumulatorowymi wyprodukowanymi
w USA (catkowity kredyt w wysokosci 12 500 USD w najwyzszej klasie).

Sugeruje réwniez, ze pojazdy elektryczne musiatyby by¢ montowane w USA, aby
kwalifikowac sie do jakiegokolwiek kredytu od 2027 r.

2019: 4 tys. euro dla BEV, FCV; 3 tys. euro za PHEV i EREV.

2020-2025: jesli sugerowana cena detaliczna jest mniejsza niz 40 tys. euro, 9 tys.
Niemcy | euro dla BEV, 6,75 tys. euro dla PEHV; jesli sugerowana cena detaliczna wynosi
40-65 tys. euro, 8 tys. euro dla BEV i 5,625 tys. euro dla PHEV.

Maksymalna dotacja 6 tys. euro dla pojazdéw emitujacych = <20 g CO,/km i cena
45 tys. euro lub mniej. Maksymalna dotacja 3 tys. euro dla pojazdéw kosztujacych
45-60 tys. euro. Maksymalna dotacja 2 tys. euro dla pojazdéw emitujacych

Francja |>21i=<50gCO,/kmicena 50 tys. euro lub mniej. Jezeli samochod z silnikiem spa-
linowym ztomowany réwnolegle z zakupem pojazdu emitujgcego = <50 g CO,/km
& cena = <60 tys. euro, max dofinansowanie w wysokosci 5 tys. euro uzaleznione
od dochodu.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Goldman, Sachs, 2022: 8.

Analizujac polityke srodowiskowa Unii Europejskiej, nalezy podkresli¢ jej znacze-
nie w zakresie promowania elektromobilnosci. Duza role w rozwoju elektromobil-
nosci pelnia unijne dyrektywy regulujace emisj¢ gazéw cieplarnianych do otoczenia
- normy emisji spalin (Komisja Europejska, dostep: 15.03.2023). Kolejnym dokumen-
tem unijnym jest ,,Fit for 55” z lipca 2021 r.: ,,osiagnigcie unijnego celu klimatycznego
na 2030 r. w drodze do neutralnosci klimatycznej”, w ktérym postawiony cel zaktada
zmniejszenie emisyjnosci w krajach czlonkowskich Unii Europejskiej o 55%. Kluczo-
wymi kwestami zawartymi w tym dokumencie s3 m.in.: brak mozliwosci rejestra-
cji pojazdéw spalinowych od 2035 r.; zapewnienie ze strony krajow czlonkowskich
o mozliwosci stworzenia dostepu dla nowo rejestrowanych pojazdéw z napedem EV
minimum 1 kW mocy z publicznych punktéw fadowania (w przypadku pojazdow
hybrydowych typu PHEV co najmniej 0,66 kW); dazenie do wzrostu rozwoju infra-
struktury tankowania pojazdéw typu FCEV wodorem (punkty wskazanego rodzaju
tadowania powinny by¢ dostepne w odleglosci minimalnej 150 km w ramach sieci
TEN-T, aw przypadku plynnego wodoru minimalna odleglo$¢ wynosi okoto 450 km)
(Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, dostep: 15.03.2023); propagowanie
elektromobilnosci przez UE ma odzwierciedlenie w dziataniach poszczegoélnych
panstw czlonkowskich. Dla przyktadu Polska, wpisujac si¢ w polityke niskoemi-
syjnego transportu, podjela dzialania zaréwno na poziomie prawnym, regulujac
elektromobilnos¢ Ustawg z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoéci i paliwach
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alternatywnych (Dz. U. z 2023 r., poz. 1394) oraz na poziomie wsparcia finansowe-
go inwestycji zwigzanych z elektromobilnoscig (umozliwiajac nabycie pojazdu elek-
trycznego z pomocg rzadowego dofinansowania) w ramach programéw Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (tabela 4).

Tabela 4. Programy wspierajace e-mobility - przyktad Polski

Program Charakterystyka
Méj elektryk Zadaniem programu jest redukcja emisji spalin dzieki dofinansowy-
waniu zakupéw lub leasingéw samochodow bezemisyjnych (elek-
tryczne lub zasilane wodorem). Budzet programu zostat okreslony
do kwoty 500 000 000 zt, z czego maksymalny koszt zakupu pojazdu
elektrycznego to 225 000 zt. Przekroczenie wskazanej kwoty oznacza
brak mozliwosci uzyskania dofinansowania. Wdrazanie zaplanowane
zostato na lata 2021-2026, z czego dzien 31.12.2025 r. jest ostatnim
dniem zawarcia umowy finansowania, a 30.06.2026 r. to finalny dzien
wyptacania przyznanych srodkéw.
Zielony transport Przeznaczony dla organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.
publiczny Polega na dofinansowaniu zadan, ktérych gtéwnym celem jest znaczne
obnizenie wskaznika wykorzystania spalinowej floty pojazdéw komu-
nikacji publicznej. Dofinansowanie uwzglednia: zakup lub leasing au-
tobuséw elektrycznych (typu BEV oraz FCEV, trolejbuséw) oraz budowe
lub modernizacje infrastruktury niezbednej do prawidtowego dziatania
transportu. Wedtug zatozen projektu transport publiczny wzbogaci sie
o ok. 760 pojazdéw bezemisyjnych, co w skali rocznej umozliwi reduk-
cje emisji dwutlenku wegla o ok. 18 416 mg, natomiast tlenkéw azotu
o ok. 13,611 mg. Catkowity budzet programu okreslono na 1 200 000 zt.
Wsparcie finansowe wynosi od 20% do 80% kosztéw kwalifikowanych
w kwestii nabycia pojazdéw oraz do 25% w przypadku infrastruktury.
Wsparcie infrastruk- | Wspieranie elektromobilnosci poprzez budowe publicznych punktow
tury tadowania tadowania pojazdow elektrycznych i tankowania wodoru. W zalez-
pojazddw elektrycz- | nosci od rodzaju tadowarek minimalna moc urzadzen wynosi 50 kW
nych iinfrastruktury |(ogdlnodostepne) oraz 22 kW (inne niz ogélnodostepne, np. Wallbox).
tankowania wodoru | Budzet projektu zostat uchwalony do 870 000 000 zt. Okres wdrazania,
zawierania umoéw oraz wydatkowania srodkéw okreslono nastepujaco:
lata 2021-2028, do 31.12.2025 ., do 15.12.2028 .

Zrédto: GOV_2 (dostep: 15.03.2023).

Popularyzowanie elektromobilnosci odbywa si¢ nie tylko dzigki programom
proekologicznych dotacji. Wiasciciele pojazdow elektrycznych korzystaja z wielu
innych udogodnien, tj. mozliwosci jazdy buspasem (istotne z perspektywy istnie-
jacych w miastach kongestii), dedykowanych miejsc parkingowych czy mozliwo-
$ci wjazdu do strefy ograniczonego ruchu, gtéwnie w centrach miast.

Elektromobilno$¢ w dziedzinie motoryzacji odbierana jest jako jedyny stuszny
kierunek w kontekscie ochrony $rodowiska i uniezaleznienia si¢ od paliw kopal-
nych. Popularno$¢ pojazdow elektrycznych roénie, po pierwsze, z uwagi na wspar-
cie rzadéw w ramach dotacji, po drugie - ze wzgledu na inwestycje w rozbudowe
infrastruktury tadowania i jej technologiczna poprawe, co przeklada si¢ na wieksza
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liczbe punktéw fadowania oraz skrdcenie czasu operacji tadowania akumulato-
réw, po trzecie — dzigki nizszym kosztom pojazdéw, nizszym kosztom produkcji
akumulatoréw, po czwarte — ze wzgledu na poprawe parametréow akumulatoréw,
tj. wytrzymalos¢ i zasieg pracy, co jest wazne z perspektywy uzytkowania, po piate
-z powodu coraz wigkszej wrazliwosci srodowiskowej spoteczenstwa.

Elektryfikacja transportu drogowego
- ujecie statystyczne

Analizujgc rynek globalny w kontekscie rozwoju elektromobilnosci, mozna stwier-
dzi¢, ze elektryczna ofensywa w dziedzinie motoryzacji stopniowo nabiera tempa,
wzigwszy pod uwage istotne wydarzenia z historii elektromobilnosci (tabela 5).

Tabela 5. Istotne wydarzenia zwigzane z elektromobilnos$ciag

Rok Wydarzenie

1800 | Zostato skonstruowane pierwsze na Swiecie ogniwo galwaniczne przewodzace prad staty.
1834 | Pierwszy komutatorowy silnik elektryczny.

1859 | Powstanie akumulatora kwasowo-otowiowego, ktére umozliwito powtérne tadowanie.
1884 | Pierwszy samochdd elektryczny zasilany akumulatorami kwasowo-otowiowymi.

1898 | Stworzenie systemow rekuperacji energii elektrycznej podczas hamowania.

W wyniku niskiej podazy ropy naftowej na rynek japonski trafit pojazd elektryczny
1947 | Tama E4S-47, legitymujacy sie zasiegiem ponad 90 km oraz maksymalng predkoscia
35 km/h.

Stan Kalifornia wprowadza Zero Emission Vehicle Mandate obligujacy do minimalnego
udziatu samochodow z napedem elektrycznym na rynku robwnym 2%.

1997 | Pierwsza generacja Toyoty Prius - samochodu wytacznie z napedem hybrydowym.
2003 | Powstanie Tesli - globalnego producenta samochodoéw elektrycznych.

Pierwsza generacja Nissana LEAF-a, jednego z najpopularniejszych samochodoéw elek-
trycznych na Swiecie.

Powotanie Formuty E - wy$cigdw samochodowych, w ktorych biora udziat wytacznie
samochody lub bolidy elektryczne jednomiejscowe.

2016 | Ponad 2 miliony pojazdow elektrycznych kursujacych po swiatowych drogach.
Roczna sprzedaz pojazdow zasilanych energia elektryczna przekracza milion egzem-
plarzy.

Zaprezentowany model Volkswagena - ID.3 wedtug danych katalogowych moze na
jednym tadowaniu przejechac do ok. 550 km.

2020 | Roczna sprzedaz pojazddw elektrycznych w Europie przekroczyta 1 milion.

Tesla Model3 to pierwszy samochdd elektryczny, ktory przekroczyt milion sztuk w glo-
balnej sprzedazy.

2022 | 10 milionéw samochodéw typu plug-in na drogach w Chinach.

Zrédto: opracowane wtasne na podstawie: PSPA, 2020: 14-17; Routley (dostep: 20.03.2023);
Shahan (dostep: 20.03.2023); Schmidt (dostep: 20.03.2023).
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Gléwne regiony, w ktorych pojazdy elektryczne sg bardziej dostgpne w poréw-
naniu z innymi cze$ciami $wiata, to: Chiny, Europa i Stany Zjednoczone. Chiny zaj-
muj3 pozycje lidera na calym rynku e-mobilnosci w regionie i na $wiecie. W roku
2021 posiadaly 7,8 mln samochodoéw elektrycznych i wygenerowaly 93,2 mld USD
przychodéw, co stanowito 33% calego rynku. Rynek europejski e-mobilnosci po-
siadat 5,5 mln samochoddéw i byl wyceniony na 80 mld dolaréw, z 28,5% udziatem
w rynku. Natomiast w Stanach Zjednoczonych liczba samochodéw wynosita prze-
szto 2 mln (IEA_1, dostep: 5.05.2023).
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Inne: Australia, Brazylia, Kanada, Chile, Indie, Japonia, Korea, Malezja, Meksyk, Nowa Zelandia,
Republika Ptd. Afryki, Tajlandia.

Europa obejmuje UE-27, Norwegie, Islandie, Szwajcarie i Wielka Brytanie.

Wykres 2. Globalne zasoby samochodéw elektrycznych w latach 2010-2021

Zrédto: IEA_1 (dostep: 5.05.2023); IEA_2 (dostep: 5.05.2023).

Wedtug Miedzynarodowej Agencji Energetycznej (IEA) pod koniec 2021 r. na
$wiatowych drogach jezdzito ok. 16,5 mln pojazdéw elektrycznych. Stanowily one
1,4% wszystkich samochodéw poruszajacych si¢ po drogach na calym $wiecie. Po-
dobnie jak w poprzednich latach, najwigkszy wzrost sprzedazy przypadt na pojaz-
dy typu BEV (wykres 2).

Sprzedaz pojazdow w 2021 r., w stosunku do roku 2020, podwoila si¢, osigga-
jac 6,6 mln sztuk, z czego 2,3 mln zakupiono w Europie. Dalo to 65% wzrost rok
do roku sprzedanych samochodéw na rynku europejskim. W tym miejscu nalezy
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podkresli¢, ze Europa dysponuje drugim co do wielkosci taborem lekkich samo-
chodéw dostawczych z napedem elektrycznym (220 tys.), pierwsze s3 Chiny (dla
przyktadu w roku 2020 sprzedano w Europie 38 999 nowych aut, a w 2021 byto to
juz 69 416) (ACEA_1, dostep: 5.05.2023).

W 2022 r. liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych BEV w panstwach
Unii Europejskiej wyniosta okofo 3,2 miliona. Byl to wzrost o 1,1 mln sztuk w sto-
sunku do roku 2021. Udzial w calym rynku osiagnat poziom 12,1%. Dla poréwna-
nia w 2021 r. byto to 9,1%, a w 2019 r. wynosit on zaledwie 1,9%. Nalezy podkreslic,
ze w pierwszym kwartale 2022 r. sprzedano az 2 miliony PEV, czyli o 75% wigcej
niz w analogicznym okresie w 2021 r. (IEA_3, dostep: 5.05.2023). Analizujac okres
2021-2022 pod katem tempa wzrostu rejestracji pojazdow elektrycznych w Euro-
pie, bylo ono szczegélnie duze w Polsce, Bulgarii, Litwie i Wegrzech. Natomiast
najwiekszg liczbe nowych rejestracji odnotowaly Niemcy - 1 mln samochodéw.
Sprzedaz zwiekszyla si¢ we wszystkich krajach Unii Europejskiej, poza Wiochami,
gdzie odnotowano spadek o 26,9%. Jak podaje Europejskie Stowarzyszenie Pro-
ducentéw Samochodéw (ACEA), nalezy oczekiwa¢ dalszego wzrostu sprzedazy
nowych samochodéw w Europie. Szacuje si¢, ze w 2023 r. wzrost wyniesie 5%
(ACEA_2, dostep: 5.05.2023; Strefa inwestordw, dostep: 5.05.2023).
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Wykres 3. Odsetek nowo zarejestrowanych samochod6éw osobowych BEV w ogble nowo
rejestrowanych samochodéw osobowych

Zrédto: Strefa Inwestoréw (dostep: 5.05.2023).

W 2022 r. po drogach $wiata jezdzilo ponad 26 mln samochodéw elektrycznych
(bylo to 5 razy wiecej niz w 2018 r.). Jak pokazujg dane z badan wykonanych przez
TrendForce, globalna sprzedaz pojazdow elektrycznych w 2022 r. wzrosta o 63,6% r/r.
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i wyniosta 10,65 mln sztuk (wykres 4). Pojazdéw BEV (z napedem akumulatoro-
wym) bylo sprzedanych 7,89 mln sztuk, a hybrydowych pojazdéw elektrycznych
typu plug-in (PHEV) - 2,74 mln sztuk. W pierwszym przypadku tempo wzrostu r/r
wyniosto 68,7%, w drugim natomiast 50,8% (TrendForce, dostep: 5.05.2023).
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Wykres 4. Globalna sprzedaz samochodoéw elektrycznych (w tys. sztuk)
Zrédto: TrendForce (dostep: 5.05.2023).

Chiny, Europa i USA to najwigksze rynki dla pojazdéw elektrycznych. Razem
odpowiadajg za okolo 95% calej sprzedazy w 2022 r. Chiny i Europa Zachodnia
pozostaly dwoma najwiekszymi regionalnymi rynkami pod wzgledem sprzedazy
pojazdéw w 2022 r., jednak réznica miedzy nimi pod wzgledem udziatu procen-
towego w rocznej globalnej sprzedazy poglebila sie. Udziat Chin w $wiatowym
rynku osiagnal 63%, udzial Europy Zachodniej sieggnat 29%. Na uwage zastuguje
réwniez wzrost zainteresowania samochodami elektrycznymi w takich miejscach
jak Indie, Tajlandia i Indonezja. Sprzedaz pojazdow elektrycznych w tych krajach
w 2022 r. wzrosla ponad trzykrotnie w poréwnaniu z 2021 r., osiggajac prawie
80 000 sztuk.

Prognozuje sie, ze do konca 2023 r. w eksploatacji na §wiecie bedzie 40 milio-
néw pojazdéw elektrycznych, z czego 73% to BEV, a 27% PHEV. W pierwszym
kwartale 2023 r. sprzedano o 25% wigcej samochodoéw, niz w analogicznym okre-
sie roku poprzedniego, natomiast w calym 2023 r. spodziewana sprzedaz ma osig-
gna¢ przeszlo 14 mln pojazdéw elektrycznych, co oznacza wzrost o ponad 36%
w stosunku do 2022 r. (wykres 4), przy czym pojazdy typu BEV osiagna 11 mln
sztuk, a pojazdy PHEV 3,3 mln sztuk.

Wedlug analitykéw Goldman Sachs elektromobilno$¢ zdominuje motoryzacje.
Zgodnie z ich zalozeniami do 2035 r. ponad polowa sprzedanych samochodéw
na $wiecie bedzie elektryczna. Liderami pozostang nadal Chiny, Europa i Stany
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Zjednoczone (wykres 5). Kluczowym okresem dla transformacji branzy bedzie
obecna dekada. Przyjmuje sie, ze sprzedaz pojazdéw elektrycznych powinna w la-
tach 20. XXI w. rosna¢ o 32% rocznie (IHS Global Insight, Goldman Sachs Global
Investment Research, 2022-2040 are forecasts).

EU is forecast to lead sales of electric vehicles
Electric vehicle sales
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Wykres 5. Sprzedaz samochodéw elektrycznych w latach 2020-2040
Zrédto: IHS Global Insight, Goldman Sachs Global Investment Research, 2022-2040 are forecasts

Globalny rynek stacji tadowania pojazdéw elektrycznych transportu drogowego
osiggnie wartos$¢ 23,4 mld USD do 2028 r. (Statzon, dostep: 5.05.2023). W 2021 r.
publicznie dostepne fadowarki na catym $wiecie osiaggnely poziom 1,8 mln punk-
tow tadowania (IEA_4, dostep: 5.05.2023). Pod koniec 2022 r. na catym $wiecie
istniato juz 2,7 mln publicznych punktéw tadowania, z czego ponad 900 tys. zain-
stalowano w 2022 r., co stanowi okoto 55% wzrost w poréwnaniu z rokiem 2021
(IEA_S5, dostep: 5.05.2023). W calym wolumenie punktéw ladowania w 2021 r.
jedna trzecia stanowity tzw. szybkie fadowarki. Ich liczba wzrosta o 330 tys. w roku
2022. W liczbie stacji szybkiego tadowania pradem staltym bezdyskusyjnie przo-
duja Chiny, gdzie facznie znajduje si¢ 760 tys. szybkich tadowarek. W roku 2022
wzrost w tym segmencie w Chinach wyniést az 90%, co daje w sztukach 297 tys.
W tym samym roku w Europie catkowita liczba szybkich fadowarek przekroczyta
70 tys., a kraje o najwigkszej liczbie to Niemcy - ponad 12 tys., Francja - 9,7 tys.,
Norwegia — 9 tys. (IEA_5, dostep: 5.05.2023). Calkowita liczba szybkich tadowa-
rek w Stanach Zjednoczonych na koniec 2022 r. osiggneta prog 28 tys. (w 2022 r.
zainstalowano 6,3 tys., z czego trzy czwarte stanowity fadowarki Tesla Superchar-
ger) (IEA_5, dostep: 5.05.2023).
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Pozycja Polski na tle Niemiec,
lidera elektromobilnosci w UE

Rada Europejska i Parlament Europejski pod koniec 2022 r. doszty do wstepnego
porozumienia dotyczacego wyeliminowania silnika spalinowego w UE. Zgodnie
z ustaleniami do 2030 r. emisja samochodéw osobowych ma zosta¢ ograniczona
0 55%, a dostawczych o 50% wzgledem emisji z 2021 r. Od 2035 r. wszystkie nowe
pojazdy beda musiaty by¢ zeroemisyjne. Kierunek legislacyjny obrany przez Unig
Europejska obejmuje wszystkie kraje Wspolnoty i wpisuje si¢ w plany wiekszosci
rozwinietych gospodarek, w tym Polski.

Rynek elektromobilno$ci w Polsce, pomimo iz w ostatnich latach odnotowat
znaczacy wzrost liczby zarejestrowanych samochodéw elektrycznych (w 2022 r.
wynio6st 130%, umieszczajac nas wérdd krajow UE o najwyzszej dynamice wzro-
stu), wcigz pozostaje na koncu rankingu UE pod wzgledem udzialu elektrykow
w ogolnej liczbie zarejestrowanych samochodéw. Podjeta ponizej analiza danych
dotyczacych Polski w zakresie rozwoju elektromobilnos$ci przeprowadzona zostata
w poréwnaniu z danymi dotyczacymi rynku e-mobility w Niemczech'.

Analizie poddano rynek elektromobilnoéci w Polsce i Niemczech w latach
2012-2022. Skoncentrowano si¢ na poréwnaniu liczby samochodow elektrycz-
nych, wodorowych oraz hybrydowych typu plug-in (tabela 6) oraz liczby punktow
tadowania (wykres 81 9).

Tabela 6. Samochody BEV, PHEV oraz FCEV w Niemczech i Polsce w transporcie indywidualnym

Rok Niemcy | Polska Niemcy Polska Niemcy Polska
BEV FCEV PHEV
2012 7114 54 - - 1332 12
2013 12 156 81 7 - 2932 22
2014 18498 153 10 - 6 956 104
2015 25502 219 96 - 17 439 270
2016 34022 348 145 - 32049 425
2017 53861 896 227 - 44 419 816
2018 83175 1487 338 - 66 697 1592
2019 133 886 2902 539 - 111509 2381
2020 308 139 6 556 738 - 287 037 5919
2021 658 972 13614 1236 4 609 849 15634
2022 1034947 25649 2138 115 932152 26 415

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EAFO (dostep: 30.04.2023).

1 WS$rdd czynnikow, ktore zdecydowaty o rozwoju e-mobilnosci w Niemczech wymienia sie:
poziom dochodow mieszkancow, polityke rzadowa w zakresie alternatywnych zrédet ener-
gii, rozwoj przemystu motoryzacyjnego oraz klastréw zwigzanych z elektromobilnoscia, wy-
sokie naktady ponoszone na badania i rozwdj, utworzone ramy prawne oraz system zachet
wspierajacych rozwoj kazdego z elementédw systemu elektromobilnosci.
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Wedlug prezentowanych danych przewaga Niemiec wobec Polski w posiada-
niu pojazdoéw elektrycznych jest znaczaca. W przypadku samochodéw zasilanych
energia elektryczng — BEV — liczba samochodéw posiadanych przez Polske w roku
2022 byta na poziomie 25 649 sztuk, w Niemczech to 1 034 947 sztuk. Udzial Polski
to zaledwie 2,42%. Podobna sytuacja jest w przypadku samochodéw typu PHEV,
gdzie udzial Polski jest na poziomie 2,75%.

25649

1034947

B Polska Niemcy

Wykres 6. Liczba samochodéw BEV w Polsce i w Niemczech w 2022 r.
Zrédto: opracowanie wtasne.

26 415

932 152

B Polska Niemcy

Wykres 7. Liczba samochodéw PHEV w Polsce i w Niemczech w 2022 .
Zrédto: opracowanie wtasne.

Analizujac infrastrukture fadowania pojazdéw elektrycznych w Polsce i Niem-
czech z punktu widzenia liczby ogélnodostepnych punktéw fadowania, nalezy
podkresli¢ duza réznice miedzy krajami. W roku 2022 w Niemczech byto o 80 381
wiecej punktow tadowania niz w Polsce.
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Wykres 8. Punkty tadowania pojazdéw elektrycznych w Niemczech
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EAFO (dostep: 30.04.2023).
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Wykres 9. Punkty tadowania samochodéw elektrycznych w Polsce
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EAFO (dostep: 30.04.2023).

Najwiekszy wzrost w Niemczech mial miejsce w latach 2015-2016, gdzie liczba
stacji tadowania zostala zwigkszona prawie pigciokrotnie, z 5571 punktéw w2015 r.
do 25 240 punktéw w 2016 r. Kolejny wzrost nastapit w latach 2021-2022. Liczba
ogolnodostepnych stacji tadowania z 59 410 punktéw w 2021 r. wzrosta o 24 420
punktéw w 2022 r. dajac w sumie 83 830 punktéw.
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Wykres 10. Infrastruktura tadowania pojazdow elektrycznych w Polsce i Niemczech w 2022 r.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Infrastruktura fadowania pojazdéw elektrycznych w Polsce odpowiada w przy-
blizeniu 4,1% niemieckich punktéw tfadowania. Analiza nie zawiera poréwnania
stacji tankowania wodoru z uwagi na brak tego typu punktéw w Polsce w bada-
nym okresie. Z przeprowadzonej analizy danych zastanych, nasuwajg si¢ nastepu-
jace wnioski:

1.

Poréwnanie danych z Polski i Niemiec w kontekscie elektryfikacji transportu
pokazuje, ze w kategorii transportu samochodowego Polska ma niewielkie
szanse zblizy¢ si¢ do Niemiec w rankingu krajéw z najlepiej rozwinigtym
elektrycznym transportem indywidualnym.

Rozwdj elektryfikacji bedzie kontynuowany, analizowane kraje zwigksza licz-
be oferowanych samochodéw zeroemisyjnych oraz powiekszg infrastrukture
tadowania i tankowania wodoru, lecz dynamika zmian w okresie od 2012 r.
do 2022 r. kaze przewidywac dalszg niekwestionowang dominacje¢ Niemiec
w tym obszarze oraz bardzo powolny rozwéj elektromobilnosci w Polsce.
W celu zwigkszenia tempa rozwoju elektromobilnosci w Polsce konieczne
jest podjecie jak najszybszych dzialan promujacych elektryfikacje transportu
samochodowego.

Konieczna jest dalsza rozbudowa infrastruktury fadowania pojazdéw elek-
trycznych. W obliczu zakazu rejestracji pojazdéw spalinowych na terenie
Unii Europejskiej od 2035 r. priorytetowym celem winna by¢ dalsza rozbu-
dowa punktéw ladowania oraz rozpoczecie procesu budowy stacji tankowa-
nia wodoru.

Konieczne jest podjecie dzialan ze strony producentéw pojazdéw elek-
trycznych, ktore zapewnia dluzszy zasieg przemieszczenia pomiedzy
tadowaniem oraz krétszy czas uzupelnienia energii elektrycznej w akumu-
latorach trakcyjnych.
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Podsumowanie

Obecne zmiany zachodzace w branzy samochodowej majg charakter globalny
i dotycza wielu regionéw $wiata. Dokonuja si¢ za sprawa postepujacej w coraz
wigkszym tempie rewolucji technologicznej i motoryzacyjnej. Elektromobilnosé¢,
bo o niej mowa, determinuje szereg zmian nie tylko w obszarze motoryzacji, ale
i w biznesie. Przechodzenie z silnika spalinowego na elektryczny ma miejsce we
wszystkich gospodarkach rozwinietych. Bezspornym liderem w tym zakresie sa
Chiny. Jak pokazuja prognozy, Chiny w kolejnych latach utrzymaja pozycje lidera
na $wiecie. Rynek chinski jest do§¢ wazny dla rozwoju elektromobilnosci przede
wszystkim ze wzgledu na jego potencjalng wielkos¢.

Z analizy elektromobilnosci w Polsce wynika, ze ma ona bardzo krétka historie.
Sprzedaz samochoddéw elektrycznych jest na dos¢ niskim poziomie w poréwnaniu
np. z Niemcami — liderem elektromobilnosci w Unii Europejskiej. W tym miej-
scu nalezy podkresli¢, ze sprzedaz ,elektrykoéw” w Polsce rozwija si¢ znacznie
szybciej niz sie¢ publicznej infrastruktury fadowania, co niewatpliwie moze deter-
minowac¢ zainteresowanie tego typu pojazdami, obok rosnacej inflacji i cen kata-
logowych nowych pojazdéw.

Idea elektromobilnosci jest i bedzie ksztaltowana przez rézne grupy spoleczne,
biznes, oraz rzady panstw zainteresowane odnawialnymi zrédtami energii i ochro-
ng srodowiska naturalnego. Pojazdy elektryczne sg promowane jako przyjazne dla
srodowiska ze wzgledu na zeroemisyjnos¢, a elektryfikacja transportu drogowego
traktowana jest jako realna alternatywa dla korzystania z paliw pochodzenia or-
ganicznego.
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Wprowadzenie

Zréwnowazony rozwdj', gospodarka cyrkularna, ekonomia wspoétdzielenia, to
pojecia coraz bardziej popularne w ostatnich latach. Z uwagi na dominujace tren-
dy ekspansji przestrzennej i demograficznej miast oraz kondycje srodowiska na-
turalnego, ich popularno$¢ w obszarze nauki nie dziwi. W praktyce wladze miast
na calym $wiecie poszukujg rozwigzan, dzieki ktérym jako$¢ zycia mieszkancow
bedzie rosta, a tym samym beda oni chetniej w nich mieszkac i pracowag, to z ko-
lei przetozy si¢ na wzrost dochodéw, wigksze przywiazanie do miejsca i rosnace
zainteresowanie inwestorow, a tym samym przyczyni sie do wzrostu zamoznosci
lokalnej spotecznosci.

Miasta sg atrakcyjng przestrzenig do Zycia ze wzgledu na koncentracje miejsc
pracy, placéwek edukacyjnych oraz medycznych, a takze znaczacej liczby obiektéw
kultury i rozrywki. W roku 2020 potowa ludzkiej populacji mieszkala w miastach,

1 Zagadnienie zréwnowazonego rozwoju miast opracowano szerzej w Matusiak 2022:
149-172.
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natomiast prognozy do roku 2030 przewiduja wzrost do 60%, a na rok 2050 na-
wet do 75%. Miasta zajmuja 3% obszaru Ziemi, jednak generuja okolo 75% emisji
dwutlenku wegla populacji (Janczewski, Janczewska, 2021: 166—170). Powszechna
w miastach dominacja samochodéw (nazywana potocznie samochodoza) narusza
warunki i mozliwos$ci zréwnowazonego rozwoju i dobrej jakosci Zycia w miastach,
skale zjawiska unaoczniajg dane poziomu motoryzacji w UE zawarte na mapie 1.

Motorisation rate, by NUTS 2 region, 2020
(passenger cars per 1000 inhabitants)
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Mapa 1. Wskaznik motoryzacji wedtug regionéw NUTS2, liczba samochodéw
na 1000 mieszkancéw (2020)

Zrédto: Eurostat (dostep: 10.04.2023).

Majac na uwadze powyzsze, wobec zachodzacych przemian zarzadzanie miasta-
mi i aglomeracjami - szczegdlnie transportem - jest tematyka ciekawa, ale takze
powszechng z uwagi na trudno$¢ rozwigzania stale narastajacych probleméw z mo-
bilnoscig. Dotycza one tak transportu fadunkoéw, jak i transportu oséb. W odnie-
sieniu do tego ostatniego proponowane rozwigzania odnoszg si¢ do ograniczania
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ruchu samochodéw osobowych na okreslonych obszarach miasta (gléwnie w cen-
trach), zwalniania ruchu (przede wszystkim w strefach mieszkalnych), propagowa-
nia i przebudowy infrastruktury, aby sktania¢ mieszkancéw do zmiany zachowan
w kierunku korzystania ze zbiorowego transportu miejskiego. Zastosowanie maja
tutaj zarowno rozwigzania infrastrukturalne, organizacyjne, jak i cenowe, dajac naj-
lepszy efekt przy laczeniu ich w stosowne konfiguracje dopasowane do miejscowej
specyfiki i charakterystycznych dla danej lokalizacji wyzwan i warunkéw. Z tego
wzgledu Autorzy zdecydowali si¢ na analize jednej z propozycji, jaka jest budowa
hubéw mobilnosci, skupiajacych w danym miejscu szeroka oferte wspotdzielonych
pojazdéw do przemieszczania si¢ po miescie, a takze w swoich bardziej zaawanso-
wanych formach zapewniajacych ustugi ladowania pojazdéw elektrycznych, telefo-
noéw czy informacji dla pasazeréw. Celem niniejszego rozdziatu jest charakterystyka
struktur, jakimi sg huby mobilnosci oraz przedstawienie potencjalnej lokalizacji dla
takiej struktury na terenie miasta £L6dzZ na podstawie zachowan komunikacyjnych
mieszkancoéw oraz ich emocjonalnego stosunku do konkretnych miejsc w miescie.

Logistyka miejska

Tematyka logistyki miejskiej zyskuje na popularnosci od konca XX w., kiedy
problemy wynikajgce z rosnacej zamoznosci spoleczenstw, czesto niekontrolo-
wanego rozwoju terendw miejskich i podmiejskich (urban sprawl), a co za tym
idzie — wzrostu stopnia motoryzacji, znacznie nasilily problemy skutecznego
i efektywnego przemieszczania si¢ w miastach. Swoje zrédta ma w logistyce woj-
skowej oraz logistyce w biznesie i jest czescig subdziedziny dzisiaj nazywanej
logistyka spoleczna.

Prekursorzy logistyki spolecznej zwracaja uwage, ze w jej obrebie zasadami
naczelnymi sg skutecznos$¢ i korzystnos¢ (w odréznieniu od logistyki w biznesie,
gdzie s3 nimi ekonomiczno$¢ i korzystnos¢, czy wojskowej — skutecznosé); prio-
rytetem jest jakos¢ Zycia (w biznesie — zysk, w wojskowosci — bezpieczenstwo)
i humanistyczny rodzaj racjonalnosci (w biznesie — ekonomiczny, w wojskowosci
- organizacyjny). ,,Przedmiotem badan logistyki spolecznej w sensie ogdlnym jest
wzajemne oddziatywanie przeptywéw materialowych i informacyjnych na realiza-
cje potrzeb spotecznych. [...] Natomiast formalnym [...] jest stopien zaspokojenia
zglaszanych potrzeb spotecznych, realizowany poprzez logistyczne zarzadzanie
przeptywami, oceniany szczegélnie w aspekcie oceny percepcji jakosci zycia. Ten
aspekt stanowi o specyfice logistyki spolecznej i jej odrebnosci od innych typow
logistyki” (Kolodziejczyk, Szoltysek, 2009: 21-24).

Nadrzednym celem logistyki miejskiej jest usprawnianie przeptywow oséb i ta-
dunkoéw w miastach oraz towarzyszacych im informacji i $rodkéw, przy dbatosci
o $srodowisko naturalne, aby w efekcie jakos$¢ zycia mieszkancow ulegala poprawie.
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Cele logistyki miejskiej odnosza si¢ tak do mobilnosci, jak i zréwnowazonego
rozwoju czy jakosci zycia, a system transportu miejskiego jest bardzo skompli-
kowany zaréwno z punktu widzenia ekonomicznych, srodowiskowych, jak i spo-
tecznych wzgledow. Dlatego rozwigzania wymagaja zintegrowanego podejscia
z udzialem przedstawicieli wielu réznych dyscyplin takich jak inzynieria syste-
mow, planowanie transportu, inzynieria informacji, ekonomia, geografia czy nauki
spoleczne, co zapewni redukcje kosztow ekonomicznych, spotecznych i srodowi-
skowych przeptywu dobr w miastach (Taniguchi, Thompson, 2014: 2).

Problematyka logistyki miejskiej dotyczy podstawowych proceséw logi-
stycznych (transportu, magazynowania) w odniesieniu do miejskiej przestrzeni
i grup uzytkownikéw typowych dla miasta. Natomiast gtownym wyzwaniem dla
zréwnowazonego rozwoju w logistyce miejskiej jest osiagniecie stanu réwno-
wagi pomiedzy rozwojem ekonomicznym, spotecznym, technologicznym i $ro-
dowiskowym tak, aby miasto moglo sie efektywnie rozwija¢. Odbedzie si¢ to
z sukcesem tam, gdzie lokalni aktorzy sg sktonni i potrafig Iaczy¢ we wszystkich
tych obszarach, czasami komplementarnych, ale czasami takze przeciwstawnych
(Jurczak, 2019: 14-15).

Jedna z najwiekszych bolaczek wspotczesnych miast jest kongestia transporto-
wa, czyli che¢ skorzystania z sieci transportowej wiekszej ilosci uzytkownikow, niz
jest ona w stanie przyjac. Na ten stan sklada si¢ zaréwno transport towaréw, jak
i fadunkow, ktore w ramach sieci miejskiej musza ze sobg koegzystowac i w wigk-
szo$ci korzystajg z tej samej infrastruktury.

»W ramach rozwigzan logistyki miejskiej zastepuje si¢ nieskoordynowany prze-
plyw potokéw transportowych ukladem dobrze zorganizowanych i zorientowa-
nych na uzytkownikow przestrzeni powigzan w ramach systemu logistycznego”
(Tundys, 2013: 89). Rozwigzania majgce ograniczy¢ skutki kongestii transporto-
wej to np. modyfikacja popytu na przewozy (osiagana dzigki administracyjnym
nakazom i zakazom), rozbudowa infrastruktury, ulepszanie oferty komunikacji
zbiorowej czy proponowanie alternatywnych form transportu. W ostatnich latach
duzy nacisk ktadzie si¢ na ograniczanie korzystania z samochodéw osobowych,
stosujac rozwigzania podnoszace atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej i pozwala-
jace na ograniczanie wykorzystania indywidualnego samochodu takie jak (Szym-
czak, 2008: 107—-124; por. Matusiak, 2022: 150—158):

= autobusowe linie ekspresowe (BRT — Bus Rapid Transport), zachety cenowe

(np. karty miejskie), ,,gietkie linie” (tele-bus),

» umiarkowanie lub skrajnie ograniczone mozliwosci wykorzystania samocho-

du (az po skrajnie restrykcyjna carfree city),
» catkowite lub czasowe ograniczanie ruchu (w $cistych centrach, szczegdlnie
o walorach historycznych, czy ciaggach spacerowo-handlowych),

» ograniczanie mozliwosci i czasu postoju pojazdow,

» propagowanie tzw. livable street, uspokajanie ruchu z pierwszenstwem ru-
chu pieszego dzieki zwezeniom jezdni, wysepkom, wniesieniom, progom,
muldom,
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= wspieranie racjonalizacji wykorzystania poprzez zwigkszenie oblozenia
samochodéw osobowych i dzigki ulatwieniom dla ruchu takich samocho-
dow (carpooling) oraz wspoéldzielenie pojazdow (carsharing® - wspomniane
wspoldzielenie dobr, w tym przypadku pojazdow).

Realizacja zalozen usprawniania przeptywu oséb w miastach musi by¢ udzia-
tem lokalnych wtadz, to one majg do podjecia szereg decyzji wptywajacych na ja-
kos¢ zycia w miescie (por. tabela 1). Kiba-Janiak i Witkowski twierdzg, Ze mimo
iz logistyka miejska w wielu miastach na $wiecie odgrywa coraz wigksza role, to
niestety, pomimo rosnacych trudnosci zwigzanych z przemieszczaniem towaréw
iludzi w obrebie réznych polskich miast, wysitki na rzecz logistyki miejskiej pozo-
staja niewystarczajace (Kiba-Janiak, Witkowski, 2014: 374).

Tabela 1. Kategorie decyzji podejmowanych przez wtadze lokalne w obszarze
logistyki miejskiej

Cele samorzadow lokalnych w zakresie logistyki miejskiej
Spoteczne (jakosc zycia) | Ekonomiczne Srodowiskowe
Bezpieczenstwo obywateli

Podsystemy
logistyki miejskiej

Podsystem . Redukcja emisji CO_, NO
przeptywu R . Redukcja 2oTx
s Edukacja mieszkancow . oraz hatasu
towarow (w tym . " kosztow - .
. w zakresie segregacji Segregacja odpadow
odpaddw) .
odpadoéw
Zmiana zachowan
Edukacja obywateli w celu | Redukcja komunikacyjnych
Podsystem usprawnienia poruszania | kosztéow mieszkancow w kierunku
przeptywu osob sie po miescie transportem | transportu korzystania z transportu
zbiorowym zbiorowego zbiorowego zamiast
samochodu
Dtugoterminowa
Podsystem Biezace informacje redukcja S .
. ) Biezace informacje
przeptywu o korkach, zamknietych kosztow -
. . s . o emisji CO
informacji drogach w miescie gromadzenia 2

i analizy danych

Zrédto: opracowanie na podstawie: Kiba-Janiak, Witkowski, 2014: 374.

Postugujac sie koncepcja Kluczowych Czynnikéw Sukcesu (KCS) (KSF — Key
Success Factors) Kiba-Janiak wskazuje tzw. kluczowe czynniki sukcesu dla logi-
styki miejskiej’, akcentujac, Ze s3 one rozne dla poszczegdlnych interesariuszy
(wladz, przedsiebiorstw, mieszkancow, instytucji), gdyz wszyscy oni majg nieco
odmienne, a czasami nawet sprzeczne interesy. Dlatego tak wazne jest, aby wszy-
scy byli wlaczani w prace nad dokumentami strategicznymi miast. Zaréwno na

2 Carsharing, podobnie jak bikesharing - sa rozwigzaniami skorelowanymi bezposrednio
z hubami mobilnosci oméwionymi w dalszej czesci rozdziatu.

3 KCSiich znaczenie z perspektywy réznych grup interesariuszy na podstawie autorskiego
modelu SLIM-PREF przedstawiono w: Kiba-Janiak, 2016 (opracowanie zawiera wyniki ba-
dan przeprowadzonych z wykorzystaniem metody Delphi w$rod ekspertow z catego $wiata).
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poziomie strategicznym, czyli tworzenia dlugoterminowych planéw zarzadzania
miastami, jak i na poziomie taktycznym, gdzie wazne jest wlaczanie interesariuszy
zaangazowanych w poszczegélne rodzaje transportu (pasazerskiego, towarowe-
go), a takze na poziomie operacyjnym, gdzie wlacza¢ nalezy konkretnych inte-
resariuszy poszczegolnych projektoéw realizowanych w obszarze logistyki miasta.
Badania pokazuja jednak, Ze miasta nie wlaczaja interesariuszy i nie wspotpracuja
z nimi w obszarze zarzadzania miastem (logistyki miejskiej) (Kiba-Janiak, 2016:
557-569). Proponowane rozwigzania logistyczne, z uwzglednieniem mozliwosci
technicznych (technologicznych) czy specyfiki infrastruktury danego miejsca, po-
zostajg jedynie dobrze brzmigcymi, czasami fascynujgcymi propozycjami, dopoki
nie ma woli politycznej, aby je wprowadzi¢ i skutecznos$ci w tym zakresie.

Dla mieszkancéw wlaczenie w proces decyzyjny jest okazja nie tylko do wypo-
wiedzenia sie, ale — co rdwnie wazne - do integracji z lokalng spolecznoscia. Z ko-
lei dla wladz lokalnych konsultacje ze spotecznoscia daja nie tylko bardzo istotne
wskazanie, co jest dla jej cztonkéw wazne i jakie inicjatywy warto podejmowac, ale
takze pokazuja gotowos¢ lokalnej spolecznosci do korzystania z realnej alternaty-
wy dla posiadania samochodu.

Huby mobilnosci a zrownowazony rozwaj

W 2016 r. samochody osobowe byly dominujacym srodkiem transportu pasazer-
skiego w Polsce. Udzial samochodéw (77,2%) byt jednak nizszy niz $rednia eu-
ropejska (81,3%) (Directorate-General Mobility and Transport, 2019: 124). Na
przestrzeni lat 1999-2021 liczba samochodéw w Polsce na 1000 mieszkancow
wzrosta 2,8-krotnie, co negatywnie wplyneto na jakos$¢ zycia oraz poziom bez-
pieczenstwa w miescie (BDL, dostep: 25.03.2023). Znaczacy wzrost liczby samo-
chodéw generuje konieczno$¢ rozbudowy infrastruktury drogowej oraz obiektow
parkingowych, aby sprosta¢ potrzebom mieszkancéw (Wyszomirski, 2017: 27-30).
Celem strategicznym zréwnowazonego rozwoju mobilnosci jest przeciwdziatanie
negatywnym skutkom dla zdrowia oraz srodowiska.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju zaklada dzialania na rzecz poprawy ja-
kosci zycia z uwzglednieniem czynnika srodowiskowego. Zréwnowazony rozwdj
zostal zdefiniowany w Raporcie Brundtland z 1987 r. jako ,,rozwdj odpowia-
dajacy obecnym potrzebom bez uszczerbku dla mozliwosci spelnienia swoich
potrzeb przez przyszte pokolenia” (WCED, 1987). W literaturze moze spotkac
réwniez definicje moéwiaca, ze ,,rozwdj zrownowazony to taki rozwoj, w ktérym
potrzeby obecnego pokolenia moga by¢ zaspokajane bez umniejszania szans
przyszlych pokolen na ich zaspokojenie” (Zakrzewska, 2019: 38). Zréwnowazo-
na mobilno$¢ miejska jest koncepcja dotyczaca mozliwosci i rozwoju swobod-
nego przemieszczania si¢ po miescie przy wykorzystaniu bardziej neutralnych
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dla srodowiska $rodkéw transportu. Proponowane rozwigzania to korzysta-
nie z transportu zbiorowego, udogodnienia dla ruchu pieszych i roweréw oraz
wspoldzielenie pojazdow (car-sharing, bike-sharing - huby mobilnosci). To
takze znaczacy udzial nowoczesnych technologii, do ktérych naleza mobilne
aplikacje wspierajace planowanie calej podrozy (MaaS)* oraz rozwoj systemow
telematycznych. Nie mniej wazny jest czynnik spoleczny, a wigc §wiadomos¢
spoleczenstwa na temat koniecznosci podejmowania dziatan na rzecz zdrowszej,
bezpieczniejszej oraz zielonej przysztosci.

Calkowita rezygnacja z samochodéw osobowych na t¢ chwile jest niemozliwa.
Sposéb przemieszczania si¢ za pomocg tego rodzaju transportu, poza negatywny-
mi skutkami wzgledem srodowiska, jest postrzegany jako wygodny, niezawodny
oraz dajacy poczucie niezaleznosci. Migdzynarodowa Unia Transportu Publiczne-
go (UITP) przedstawia sposoby motywujace do dazenia do zréwnowazonej mo-
bilnosci, do ktérych naleza (Hebel, Wyszomirski, 2014: 49-51):

= rozszerzenie stref platnego parkowania oraz wzrost poziomu opfat,

= przeksztalcenie powierzchni ulic, rozbudowa chodnikéw oraz drég rowero-

wych, a takze tworzenie pasow przeznaczonych dla komunikacji miejskiej,

= wprowadzanie ograniczen w postaci zakazéw wjazdu do centrum miast oraz

pobierania oplat za korzystanie z ulic publicznych.

Huby mobilnodci nalezg do rozwigzan z zakresu wspdldzielenia pojazdéw.
To kompleksowa koncepcja w przestrzeni miejskiej oferujaca w okreslonych ob-
szarach dostep do wspdtdzielonych srodkéw przemieszczania sie do wynajecia na
minuty. W ich skltad moga wchodzi¢ rowery, skutery oraz hulajnogi elektryczne,
a takze samochody hybrydowe lub elektryczne. Wypozyczenie realizowane jest za
pomocy dedykowanej aplikacji. Rozwigzanie to pozwala sprawdzi¢ aktualng do-
stepnos$¢ pojazddw oraz sfinalizowac platnos¢ za uzytkowanie. Poza mozliwoscia
wynajecia huby mobilnosci zapewniaja réwniez dostep infrastruktury do tadowa-
nia pojazdow elektrycznych oraz zaplecze techniczne, pozwalajace przeprowadzi¢
proste naprawy (Wolanski, Czerlinski, 2022a: 8—15). Bardziej zaawansowane for-
my zawierajg takze sensoryczne tablice informacyjne, gdzie dostepne sg informa-
cje turystyczne, gastronomiczne, kulturalne i inne dotyczace miasta.

W odpowiedzi na potrzeby zielonej transformacji huby mobilno$ci wkompo-
nowuja si¢ w zrownowazona mobilnos$¢ miejska. Na podstawie analiz przestrzen-
nych wskazuje sig, ze infrastruktura drogowa oraz przestrzen parkingowa moze
stanowi¢ od 35% do 50% powierzchni miasta (FREE NOW, 2023: 4). Zalozenia
hubéw mobilnosci (np. to, ze 90% pojazdéw maja stanowi¢ pojazdy bezemisyj-
ne) s3 wsparciem dla poprawy jakosci powietrza. Takze wybor pomiedzy wlasnym

4 Mobility as a Service (MaaS) jest efektem mulitimodalnego podejécia do komunikacji i po-
stepujacej cyfryzacji; rozwigzanie w postaci aplikacji taczy ze soba ustugi (wyskalowane na
potrzeby konkretnej lokalnej spotecznosci) w jednym miejscu. Nazywane takze komunika-
Cja na zadanie - wymaga wspoélnego zaangazowania wtadz lokalnych, przedsiebiorstwa
dostarczajacych ustugi, lokalnych uzytkownikow, przedstawicieli transportu, ruchéw miej-
skich itp. Szerzej zob.: Rzedowska (dostep: 10.04.2023).
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pojazdem a wypozyczonym na minuty moze pozytywnie wplywaé na przestrzen
miejska poprzez zmniejszenie liczby samochoddéw na ulicach oraz redukcje hatasu
(Janczewski, Janczewska, 2022: 112-116).

Huby mobilnosci powinny by¢ lokowane w odpowiedzi na potrzeby ich uzyt-
kownikow. Powszechniejsza dostepno$¢ do wypozyczenia pojazdéw moze staé
sie realng alternatywa dla korzystania z wlasnych $rodkéw transportu. Do poten-
cjalnych lokalizacji hubow, ze wzgledu na wzmozong w tych miejscach obecnos¢
mieszkancéw, mozna zaliczy¢ (Wolanski, Czerlinski, 2022b: 20):

= okolice centréw handlowych oraz miejsc kultury,

= osiedla mieszkaniowe,

= okolice biurowcéw oraz dzielnice przemystowe,

= stacje kolejowe,

= wezly przesiadkowe komunikacji miejskie;j.

Przykladem miasta europejskiego stosujacego rozwigzania z zakresu zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej jest Warszawa. Miasto zobowigzalo si¢ do podje-
cia dziatan, ktérych celem jest osiagniecie do 2050 r. neutralnosci klimatyczne;j
(Urzad Miasta Warszawa, dostep: 25.03.2023). Funkcjonuja juz rozwigzania z ob-
szaru inteligentnych systemdow oswietlania ulic oraz wykorzystanie bezemisyjnych,
elektrycznych pojazdéw w komunikacji miejskiej. W Warszawie powstal takze
pierwszy w Polsce hub mobilnosci wspierajacy dzialania na rzecz poprawy jakosci
klimatu. Zostal zlokalizowany na terenie dzielnicy biznesowej — na warszawskim
Stuzewcu. Na jego terenie s3 dostepne hulajnogi oraz skutery elektryczne, a takze
samochody do wypozyczenia na minuty. Z analiz wynika, ze jeden wspoétdzielo-
ny samochdd moze zastapi¢ od 7 do 11 pojazdéw prywatnych, a takze na jeden
pojazd dostepny do wypozyczenia przypada okolo 100 uzytkownikéw (Warszawa
Nasze Miasto, dostep: 25.03.2023).

Berlin to miasto, w ktéorym w 2008 r. wprowadzono strefe niskiej emisji spalin,
natomiast od roku 2019 cze¢sciowo zakazano wjazdu dla samochodéw z silnikiem
diesla. Dla kierowcow, ktérych pojazdy nie spelniajg wymogdw, przygotowano in-
frastrukture parkingowa poza zielong strefa. W odpowiedzi na potrzeby komuni-
kacyjne mieszkancoéw oraz turystow dostepna jest rozbudowana sie¢ transportu
zbiorowego. Berlin jest réwniez miastem przyjaznym dla roweréw, ze wzgledu na
zapewnienie wysokiej jako$ci drég rowerowych oraz parkingdw przy przystankach
komunikacji publicznej: w 2015 r. na 1000 mieszkancéw miasta przypadato oko-
o 720 roweréw. Mieszkancy stolicy Niemiec majg ponadto dostep do pojazdow
wspoldzielonych. Na terenie miasta funkcjonujg huby mobilnosci, dzigki ktérym
mieszkancy, bez koniecznoéci posiadania wlasnych pojazdéw, moga korzysta¢
z mozliwosci ich wynajecia (Mobilna Gdynia, dostep: 25.03.2023).

Redukcja emisji CO, to cel, do ktérego dazy obecnie wigkszo$¢ miast europej-
skich. W 2018 r. w Wiedniu, stolicy Austrii, powstal pierwszy hub mobilnosci.
Projekt WienMobile Stationen zaktada do 2025 r. zwigkszenie liczby hubow mobil-
nosci do 100 lokalizacji. Tworzenie stacji mobilnych to dostarczenie réznorodnych
ustug transportowych w przestrzeni miejskiej mieszkanicom Wiednia, aby ufatwi¢
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przejscie na przyjazne dla srodowiska $rodki przemieszczania si¢ po miescie. Ce-
lem jest réwniez osiagnigcie do 2025 r. stosunku 80% wykorzystywania transportu
publicznego, rowerow, a takze pojazdéw wspotdzielonych do 20% prywatnych, in-
dywidualnych srodkéw transportu (Wienring, dostep: 25.03.2023).

Huby wielkomiejskie, malomiasteczkowe, a nawet wiejskie maja rézne ob-
licza, ale wszystkie posiadaja tez wspdlne cechy, ,oferujg integracje wszystkich
opcji mobilnosci, z wyraznym naciskiem na transport publiczny, wspotdzielona
i aktywna mobilno$¢, obstuguja infrastruktury multimodalne, takie jak punkty
fadowania, zapewniajac jednoczesnie bezpieczne, dostepne i atrakcyjne dla ludzi
miejsca z rownego rodzaju udogodnieniami, takimi jak place zabaw, kawiarnie,
czy po prostu publiczne toalety” (UITP, dostep: 26.04.2023).

Analiza danych zgromadzonych w toku
badan wtasnych

Celem przeprowadzonego badania bylo pozyskanie informacji na temat zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw Lodzi oraz ich emocjonalnego stosunku do okre-
$lonych miejsc na terenie miasta tak, aby na tej podstawie zaproponowa¢ mozliwa
lokalizacje hubu mobilnosci.

Badanie przeprowadzono w dniach 15.12.2022-15.02.2023 r. przy pomocy an-
kiety internetowej (CAWI). Zastosowano celowy dobér proby, uwzgledniajac trzy
kryteria doboru jednostek do badania: 1) wiek (18-50 lat), 2) zamieszkiwanie na
terenie miasta Lodzi, 3) aktywnos¢ zawodowa lub edukacyjng (wykluczono eme-
rytéw, rencistéw, bezrobotnych). Srednia wieku badanych wyniosta 29 lat (me-
diana 24, dominanta 23)°. Struktura badanej populacji zostala zaprezentowana
w tabeli 2.

5 Uzasadnieniem dla takiego doboru jednostek do badania w przypadku kryterium 1) wieku
byta najwieksza czestotliwosc¢ korzystania z transportu wspotdzielonego w grupie do 50 lat;
w przypadku kryterium 2) miejsca zamieszkania konieczno$¢ odwotania sie do opinii na co
dzien przemieszczajacych sie po miescie, a nie oséb poruszajacych sie incydentalnie badz
w ogble nieznajacych miasta. Drugie kryterium byto tez newralgiczne dla badania z tego
wzgledu, ze mieszkancy wypowiadali sie o poszczegdlnych lokalizacjach w kontekscie ro-
dzaju odczué, jakie w nich budza, zatem emocjonalne zaangazowanie petni tu kluczowa
role. Decyzja o przyjeciu kryterium 3) wykluczeniu z préby emerytéw, rencistow, bezrobot-
nych byta podyktowana tym, ze ich mozliwosci przemieszczania sie po miescie sg ograni-
czone, a zatem mniejsza tez jest ich czestotliwos¢ niz w przypadku studiujacych czy czyn-
nych zawodowo todzian, a zatem ich wiedza i opinie w zakresie podjetej tematyki bedzie
mato miarodajna, bo oparta jedynie na rzadszym korzystaniu z komunikacji miejskiej, naj-
czesciej na wyznaczonych trasach i sporadycznym lub zadnym z pojazdow wspétdzielonej
mobilnosci.
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Tabela 2. Struktura badanej populacji (w %) N =50

Zmienne spoteczno-demograficzne:

%

, kobiety 60,0
Ptec -

mezczyzni 40,0

studiujacy 30,0

Status zawodowy pracujacy 38,0

studiujacy i pracujacy 32,0

1000 lub mniej niz 1000 zt 4,1

Dochéd netto na jedna osobe w gospodarstwie | od 1001 zt do 1500 zt 10,2

domowym/miesiac od 1501 zt do 2500 zt 30,6

wiecej niz 2500 zt 55,1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Zebrane dane dotyczace $redniego czasu przemieszczania si¢ po miescie wska-
zuja, ze najwiecej respondentow (42%) spedza w podrdzy od 30 minut do 1 godzi-

ny, powyzej 1 godziny - 36%, natomiast ponizej 30 minut — 22%.

Samochodem

Autobusem

Tramwajem

Rowerem

Nie korzystam z zadnego, chodze pieszo

Hulajnoga

Motocyklem

Wykres 1. Najczestsze sposoby przemieszczania sie badanych po miescie

(odsetek odpowiedzi) N =50

0%

2%

2%

20%

12%

10%

40%

38%

60%

46%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

80%

72%

100%

Na wykresie 1 przedstawiono wyniki dotyczace najczestszych sposobow prze-
mieszczania si¢ na terenie miasta — prawie % lodzian preferuje korzystanie z sa-
mochodéw osobowych, drugim najczgstszym sposobem jest podréz autobusem
(niespelna polowa ankietowanych) i tramwajem - niespelna 40%. Najrzadziej
natomiast wykorzystywane sa hulajnogi i motocykle, co wobec wieku bioracych
udzial w badaniach jest pewnym zaskoczeniem, bo to wtasnie mtodzi ludzie ko-
rzystaja z hulajnog najczesciej. Natomiast co dziesigty badany porusza si¢ po mie-

$cie gtéwnie pieszo.
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Wedlug respondentéw w godzinach szczytu na terenie miasta Lodzi mozna prze-
mieszczac si¢ najszybciej tramwajem, a w dalszej kolejnosci rowerem, hulajnoga,
skuterem - czyli srodkami, ktére umozliwiaja ominiecie korkéw (wykres 2). Naj-
mniej wskazan dotyczy przemieszczania si¢ za pomocg autobusu lub samochodu, co
— wobec wszechobecnej kongestii transportowej w miescie i zajmowania przez £L.odz
wysokich pozycji w rankingach najbardziej zattoczonych miast $wiata® — nie dziwi.

8% 2%

® Tramwajem
10%
34% Rowerem

" Hulajnoga
12% = Skuterem

® Samochodem

= Rowerem elektrycznym

Autobusem
32%

Wykres 2. Najszybszy sposob przemieszczania sie po miescie w godzinach szczytu
wedtug respondentow (w %) N = 50
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Analizujac dane z wykresu 3, dotyczace czynnikéw determinujacych wybor
$rodka transportu, mozna wskaza¢, ze najwazniejszym jest oszczednos$¢ pieniedzy
(68%) oraz wygoda (66%), a najmniej istotny jest prestiz (2%).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Oszczednos¢ pieniedzy 68%

Wygoda 66%
Niezalezno$¢
Oszczednos¢ czasu
Bezpieczenstwo
Niezawodnos¢
Troska o sSrodowisko

Aspekt zdrowotny

Prestiz

Wykres 3. Czynniki determinujace wybér srodka transportu przez respondentéw (w %) N=50
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

6  t6dz zajeta pierwsze miejsce w Polsce, drugie w Europie i 15. w $wiecie w najnowszym rankin-
gu najbardziej zakorkowanych, TomTom Traffic Index miast (por. Pawlak, dostep: 8.04.2023).
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Wisréd czynnikow, ktore wplynelyby na decyzje o ograniczeniu korzystania
z wlasnego samochodu, w kolejnosci wskazan pojawity sie: darmowy transport
zbiorowy (70%), dobrze rozwinieta sie¢ polaczen oraz punktualnos¢ i pewnos¢
przybycia komunikacji miejskiej (wykres 4). Najrzadziej natomiast dostepnos¢
rozwigzan z zakresu wspoétdzielenia pojazdéw na minuty, ktorg wskazalo nieco
ponad % badanych, co jednak jest rezultatem bardzo obiecujacym i pozytywnym
w kontekscie proponowanego stworzenia hubu mobilnosci w Lodzi.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Darmowy transport zbiorowy ] 70%
Wysokiej jakosci, rozbudowana sie¢ drég rowerowych 38%
Zakaz wjazdu dla samochodéw do centrum miasta 30%
Woysokie opfaty za parkingi 28%

Optaty za wjazd do centrum miast 28%

Dostepnosé rozwigzan z zakresu wspotdzielenia

()
pojazdéw na minuty | 26%

Wykres 4. Czynniki, ktére wptynetyby na decyzje ograniczenia korzystania z wtasnego
samochodu przez respondentéw (w %) N =50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Respondentéw zapytano takze o to, czy byliby sklonni catkowicie zrezygnowac
z samochodow osobowych i ,,przesiasc¢ si¢” do transportu zbiorowego. Warunkiem
podjecia takiej decyzji bylyby: darmowa komunikacja zbiorowa’ lub niskie ceny
biletéw MPK oraz dobrze rozbudowana i niezawodna komunikacja zbiorowa - te
trzy czynniki wskazalo tacznie 77% respondentéw. Natomiast 11% nie uwaza, aby
istniat jakikolwiek czynnik, ktéry przekonalby ich do rezygnacji z uzytkowania
wlasnego samochodu.

W toku badan probowano takze ustali¢, jaki jest deklaratywny stosunek miesz-
kancow do ochrony srodowiska naturalnego. I tak: 64% z nich uznalo, ze stara sie,
aby decyzje nie mialy negatywnego skutku dla $rodowiska, 26% uwaza, ze robi
wszystko, co moze, aby zy¢ w zgodzie ze srodowiskiem, a co dziesigtemu ochrona
srodowiska jest obojetna.

W odpowiedzi na pytanie ,,Czy wyobraza sobie Pani/Pan przyszlo$¢ bez samo-
chodéw osobowych?”, 80% respondentéw stwierdzito, ze sobie tego nie wyobraza.
Jednak az 64% zgadza si¢ ze stwierdzeniem, ze w celu poprawienia jakosci $ro-
dowiska naturalnego oraz zycia w miescie konieczna jest redukcja samochodow
osobowych jezdzacych po miejskich ulicach.

7  Bezptatny transport miejski funkcjonuje z powodzeniem w wielu miastach, np. w Polsce w:
Chetmie, Lidzbarku, Koscierzynie, Mragowie, Tomaszowie Maz., Zabkach, Zorach; za grani-
c3: w Tallinie, Luksemburgu. Bezptatna komunikacja miejska lepiej optaca sie mniejszym
osrodkom miejskim, w wiekszych miastach z bezptatnych przejazdéw moga korzystac okre-
$lone grupy oséb (np. seniorzy, uczniowie, bezrobotni), czasami miasta wprowadzajg czaso-
wa komunikacje bezptatna, aby odzyskac klientéw (por.: Stuch, dostep: 9.04.2023).
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Ciekawe rezultaty otrzymano odnosnie do stosunku fodzian do realizacji celow
Europejskiego Zielonego Ladu oraz pakietu ,Fit for 55” W wiekszosci postawy
te sg zachowawcze lub wrecz negatywne. 1/5 respondentéw deklaruje, ze w ogod-
le nie zna zalozen Europejskiego Zielonego Ladu lub pakietu ,Fit for 55”. Nieco
ponad polowa (51%) uwaza, ze realizacja wskazanych celéw powinna nastepowac
w zgodzie z mozliwo$ciami poszczegdlnych panstw cztonkowskich, a 4,1% uwaza,
iz cele te sg wcieleniem lewackiej propagandy i w ogdle nie powinno si¢ dazy¢ do
ich realizacji. Nieznacznie ponad 1/5 badanych prezentuje postawy pozytywne,
entuzjastycznie twierdzac, ze powinno si¢ dotozy¢ wszelkich staran, aby sprosta¢
realizacji celéw zawartych w tych dokumentach.

Dane zawarte na wykresie 5 $wiadcza o tym, ze mieszkancy w bardzo niewiel-
kim stopniu korzystaja z pojazdéw wspdtdzielonych. Prawie potowa nigdy z nich
nie korzystala, cho¢ wie, ze takie rozwigzania istniejg, a niespelna co czwarty
mieszkaniec zna te rozwigzania i sporadycznie z nich korzysta. 4% respondentéw
nie zna tych rozwigzan.

4%
9% 0

B Styszatam / Styszatem o nich, jednak
nigdy z nich nie korzystatem
16% B Znam te rozwigzania, korzystam z nich
48% sporadycznie
Nie przekonujg mnie te rozwigzania
Nie spotkatam / nie spotkatem sie z tym

rozwigzaniem w todzi
B Nie znam takich rozwigzan
23%

Wykres 5. Stosunek respondentéw do rozwigzan wypozyczania Srodkéw transportu
na minuty (w %) N =50
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Analizujac preferencje dotyczace wyboru pojazdéw dostepnych w ramach
wykorzystania na minuty, a takze czestotliwosci korzystania z nich, respondenci
wskazujg rower jako ten, z ktérego najczesciej korzystajg (12% czesto, 24% czasa-
mi). Do pojazdow, ktore sg wykorzystywane rzadko badz nigdy, nalezg samochod
hybrydowy oraz rower elektryczny (94% nigdy nie korzystalo), skuter elektryczny
oraz samochdd elektryczny (96% nigdy nie korzystalo). Nalezy zwrdci¢ uwage,
iz az 60% respondentéw wskazuje, ze gdyby byto dostepnych wiele lokalizacji na
terenie miasta, gdzie mozna byloby wypozyczy¢ samochdd, rower, skuter, a takze
naladowac¢ pojazd elektryczny, byliby sklonni zrezygnowac z podrézowania wta-
snym samochodem i korzysta¢ z pojazdow wypozyczonych.

Preferencje dotyczace lokalizacji ustug, gdzie w jednym miejscu mozna wy-
pozyczy¢ samochdd, rower, rower elektryczny, skuter, hulajnoge lub natadowa¢
samochdd, przedstawiono na wykresie 6. Trzy lokalizacje: na osiedlach miesz-
kaniowych, przy centrach handlowych, w obszarze zabudowy biurowej, zostaly
wskazane po réwno przez 66% mieszkancéw miasta Lodzi.
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0% 20% 40% 60% 80% 100%
Na osiedlach mieszkaniowych 66%
Przy centrach handlowych | 66%
W obszarze zabudowy biurowej | 66%
W dzielnicach przemystowych | 36%
w Iolfalizacjach tyszasowych podcz/as. | 20%
wigkszych eventéw lub uroczystosci |

Wykres 6. Preferencje lokalizacji miejsc umozliwiajacych wypozyczenie pojazdéw na minuty
(w % odpowiedzi) N = 50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Na ponizszych mapach przedstawiono lokalizacje na terenie miasta Lodzi, ktdre
s3 — zdaniem mieszkancéw odpowiednie (mapa 2) i nieodpowiednie (mapa 3), aby
powstaly tam huby mobilnosci. Najwiecej wskazan korzystnych lokalizacji dla hubu
majg miejsca takie, jak: Manufaktura, Port, Dworzec L.6dz Fabryczna, Pasaz Lodzki,
Dworzec L6dz Kaliska czy przyszle miejsca przystankéw Tunelu Srednicowego.
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Mapa 2. Miejsca na terenie todzi, ktére zdaniem mieszkancéw sa odpowiednie dla lokalizacji
huboéw mobilnosci (odsetek odpowiedzi) N =50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Najmniej korzystnymi lokalizacjami sg zdaniem respondentéw okolice stadio-
néw (LKS-u i Widzewa), Dworzec L6dz Kaliska oraz wjazd do miasta od strony
poinocne;j.
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Mapa 3. Miejsca na terenie todzi, ktére zdaniem mieszkancéw sag nieodpowiednie
dla lokalizacji hubéw mobilnosci (odsetek odpowiedzi) N = 50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Postugujac sie metoda mapy emocjonalnej miasta®, poproszono mieszkancow
o ocene¢ wybranych lokalizacji w miescie pod katem rodzaju skojarzen, jakie wia-
23 sie dla nich z przebywaniem w tych miejscach. Odpowiedzi zebrano w trzech

8 Mapy emocjonalne miasta maja wiele odston i sa wykorzystywane przez przedstawicieli
wielu dyscyplin naukowych, m.in.: architektow, urbanistéw, socjologdw, logistykow. Obra-
zuja ludzka sympatie lub antypatie do poszczegélnych czesci miast. Na uzytek niniejszego
opracowania metode zaadaptowano w taki sposéb, ze poproszono respondentéw o wyra-
zenie emocji wzgledem konkretnych lokalizacji, wytypowanych przez autoréw jako miejsca,
gdzie natezenie ruchu/potokéw pojazdéw i 0séb jest znaczne, zaréwno w centrum miasta,
jak i na jego obrzezach (wjazdy do miasta z wszystkich gtéwnych kierunkéw, miejsca we-
ztéw komunikacyjnych, imprez sportowych, duzych galerii handlowych, rekreacji). W teorii
Kevina Lyncha sa to ,,wezty” (nodes) i ,,punkty orientacyjne” (landmarks) w przestrzeni mia-
sta, oprocz nich sa jeszcze ,$ciezki” (paths), ,krawedzie” (edges) i ,rejony” (districts); nie-
identyfikowane w opisywanym badaniu. Pierwsze z nich - ,wezty” - odnosza sie do $ciezek
jako ich przeciec i sa tzw. strategicznymi punktami miasta, czyli np. dworcami czy punktami
przesiadkowymi - miejscami, gdzie rozpoczynamy podréz. Drugie - ,,punkty orientacyjne”
- 53 fizycznymi obiektami, np. gérami, budynkami, pomnikami, tatwo identyfikowalnymi
i umozliwiajacymi orientacje w miescie (por.: Nawrocki, 2010: 6).
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podstawowych kategoriach’, w skfad ktérych wchodzily 3-4 emocje/uczucia/
skojarzenia: (1) pozytywne (1. Lubie to miejsce, 2. Jestem pod wrazeniem, 3. Za-
chwyca mnie, 4. Podoba mi si¢); (2) obojetne (5. Czuje spokdj, 6. Obojetnosc,
7. Nie oceniam ani dobrze, ani zle) i (3) negatywne (8. Czuje wstret, 9. Odraze,
10. Niepokoj) — wszystkie uzyskane dane zobrazowano na wykresie 7.

Poréwnanie danych z wykresu 7 oraz map 2 i 3 wskazuje na to, ze te lokalizacje,
ktore badani wskazywali jako kojarzace sie pozytywnie, sa jednoczesnie w duzej
mierze tymi, ktére wskazywali jako wlasciwe dla powstania hubéw mobilnosci.
Ciekawe jest to, Ze lokalizacje duzych imprez sportowych (okolice stadionéw, Atlas
Arena) czy miejsc rekreacyjnych (parki) uzyskaly stosunkowo niewiele wskazan
(zaréwno jako dobre miejsca dla hubodw, jak i miejsca lubiane, dobrze kojarza-
ce si¢). Moze to $wiadczy¢ o: (1) jednoznacznym postrzeganiu miejsc i pojazdow
hubowych (samochody, skutery, rowery) jako potencjalnie wykorzystywanych,
aby sprawnie dotrze¢ do pracy, szkoly, na uczelnie, a nie korzystac z nich w czasie
wolnym, w celach rekreacyjnych; (2) tym, ze miejsca nie budzace jednoznacznie
pozytywnych lub neutralnych skojarzen sg jednoczesnie tymi, do ktérych nie beda
chetnie ,,zagladac”, aby wypozyczy¢ pojazd.

W niniejszym badaniu Autorzy zatozyli, ze czynnik sympatii (badz jej braku) do danego miej-
sca moze byc¢ jednym z elementéw, jakie nalezy wzig¢ pod uwage przy podejmowaniu decy-
zji o zlokalizowaniu hubu mobilnosci.
W polskiej logistyce wykorzystanie map mentalnych propaguje m.in. prof. J. Szottysek (por.
Szottysek, 2016: 160-176).

9 Inspiracja dla konkretnych kategorii wykorzystanych w badaniu (pozytywne, neutralne, ne-
gatywne i ich podkategorie) byt tekst Bonenberg (2010).
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Emocje: 1 -4 pozytywne, 5 -7 ambiwalentne, 8 -10 negatywne

® Manufaktura
® Port £odz
Pasaz todzki
C.H. Retkinia
®C.H. M1
® Dworzec £6d? Kaliska
® Dworzec tédz Fabryczna
® Dworzce £6dz Pétnoc
® Przystanek Piotrkowska - Centrum
® Miejsce przysztego przystanku Tunelu $rednicowego tédz-Srédmiescie
® Park Julianowski
® Park na Mtynku
® Parking £6dz Batuty GIGAmarket
Lotnisko "Lublinek"
Plac Wolnosci
Plac Dgbrowskiego
Rondo Solidarnosci
Stadion Widzew tédz
@ Stadion tKS t6dz

® Wijazd do todzi od strony potudniowej (okolice Instytutu Centrum Zdrowia Matki Polki)

® Wjazd do todzi od strony pétnocnej (okolice skrzyzowania Zgierska/Wtékniarzy)

Wjazd do todzi od strony wschodniej (okolice Rynku Nowosolna)
® Wijazd do todzi od strony zachodniej (Orientarium ZOO)

Wykres 7. Wyniki werbalizacji skojarzer/emocji, jakie respondentom towarzysza
przy przebywaniu we wszystkich wyszczegblnionych miejscach (odsetek odpowiedzi) N = 50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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Podsumowanie

Reasumujgc zawarte wyzej treci i dane zgromadzone w toku badan wlasnych, na-
lezy stwierdzi, ze:

10

1. Wlaczanie interesariuszy (mieszkancow, przedsiebiorstw, instytucji) w po-

dejmowanie decyzji dotyczacych lokalizacji rozwigzan z obszaru logistyki
miejskiej jest niezbedne dla ich skutecznego wprowadzania i dalszego powo-
dzenia; badanie pokazalo, ze mieszkancy sktaniaja si¢ do jednych lokalizacji,
wykluczajac inne, co moze by¢ istotne przy projektowaniu omawianych roz-
wigzan hubowych.

. Badanie pokazalo, ze lokalizacje kojarzace si¢ mieszkanncom pozytywnie sa
jednocze$nie tymi, w ktérych chetnie widzieliby huby mobilnosci, i odwrot-
nie - te, ktdre kojarzg si¢ zle (cho¢ jest ich niewiele w poréwnaniu do ko-
jarzacych si¢ pozytywnie lub obojetnie), nie s3 proponowane przez todzian
jako wtasciwe dla hubdw.

. Problematyczng grupa sg mieszkancy, ktérzy mimo mozliwosci dojazdu do
konkretnych lokalizacji komunikacjg zbiorowa, deklaruja, Ze nie ma takich
czynnikow, ktore sktonityby ich do rezygnacji z indywidualnego pojazdu na
rzecz ZBIORkomu, dodatkowo, uzasadniajg taka postawe wygoda, komfor-
tem i tym, ze po prostu lubig tak podrézowac i nie zamierzajg nic zmie-
nia¢. Mimo szerokiego negowania masowej motoryzacji przez mieszkancow
miast i akcentowania potrzeby ochrony srodowiska, odzyskiwania miejskich
przestrzeni zagarnietych przez niepohamowang ekspansje samochodowa,
istnieje grupa zdecydowanych mieszkancow, ktérzy beda bezwzglednie ko-
rzysta¢ z samochodow osobowych.

Nawigzujgc do powyzszego, zbieznos¢, a tym samym konsekwencje wypo-

wiedzi, mozna dostrzec w przypadku, kiedy badani komentujg temat moz-

liwosci rezygnacji z samochodu i postawy wobec srodowiska naturalnego

- niemal identyczny odsetek badanych jasno deklaruje, ze nigdy nie zrezy-

gnuje z uzytkowania pojazdu indywidualnego i otwarcie wskazuje obojet-

no$¢ wobec potrzeb $rodowiska naturalnego.

. Warto odnotowad, iz badani deklaruja bardzo wyraznie, ze czynnikiem mo-

bilizujacym do rezygnacji z pojazdu indywidualnego na rzecz transportu
zbiorowego bylaby darmowa lub tania komunikacja miejska — sg tu zatem
prospektywne mozliwoéci zmian, by¢ moze wprowadzenie darmowej lub
tanszej komunikacji (ktéra w Lodzi jest jedna z najdrozszych w Polsce, a to-
dzianie na komunikacj¢ miejska wydaja najwigksza w Polsce, po Biatymsto-
ku, czes¢ pensji'®), albo np. wprowadzenie czgsci linii darmowych na tych
ciggach komunikacyjnych, gdzie wystepuje znaczne natezenie ruchu z dziel-
nic oddalonych od centrum, podmiejskich, suburbiéw, poniewaz to wlasnie

Por. Raport na temat cen biletéw w 45 duzych miastach na $wiecie sporzadzony przez
miedzynarodowy serwis Picodi.com (TVN, dostep: 11.04.2023).
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stamtad plyna najwigksze potoki indywidualnych samochodéw, gléwnie
spalinowych.

6. Mimo niewielkiej proby i celowego doboru jednostek do badania, ktéry unie-
mozliwia uogolnianie wnioskow na szersze zbiorowosci, warto potraktowaé
rezultaty tego badania jako pilotaz badania zakrojonego szerzej w przyszto-
$ci. Zaprezentowany material empiryczny jest dobrym punktem wyjscia do
badan na wiekszej probie z uwzglednieniem wiekszej liczby lokalizacji dla
hubu mobilnosci w Lodzi i dalszego uszczegdtowiania podjetej problema-
tyki. Badanie i jego ewentualne kontynuacje moga by¢ takze traktowane
jako zaproszenie lokalnej spolecznosci do decydowania o projektach dla niej
waznych. Pokazalo tez kierunki w jakich nalezy podejmowac¢ dzialania edu-
kacyjne (ekologia, zréwnowazony transport, dbato$¢ o dobro wspoélne i in.),
ale takze konieczno$¢, czy raczej potrzebe, ,,zagospodarowania” zdeklarowa-
nych przeciwnikow korzystania ze ZBIORkomu. W ocenie autoréw jest tutaj
do wykonania najwieksza praca u podstaw, gdyz co dziesiaty bioracy udziat
w badaniu wskazuje, iz nie ma zadnych czynnikéw, ktére sktonityby go do
zmiany postepowania. Ta zamiana zachowan w ramach ksztaltowania ruchu
w miastach jest jedng z najczedciej postulowanych przez teoretykow i prak-
tykéw, a jednoczesnie bardzo trudng do zrealizowania. Na tej niewielkiej
probie zarysowala sie zaleznos¢, ze do tej grupy naleza gléwnie osoby o naj-
wyzszych dochodach na jednego cztonka gospodarstwa domowego (powy-
zej 2,5 tys. zl/mies.). Zatem podobienstwo majatkowe (czyli weberowskie to
samo ,,polozenie rynkowe”) powoduje podobne zachowania. Jest to bardzo
interesujacy watek, warty poglebionej analizy.

7. Deklaratywnie respondenci wskazujg, ze dobro srodowiska naturalnego jest
wazne, jednoczes$nie jednak, w znakomitej wigkszosci nie znajg tresci doku-
mentéw (np. ,Fit for 557), co moze dowodzi¢, ze jest to jedynie deklaracja.

8. Huby maja duzy potencjal rozwoju - dla zatloczonej Lodzi wydaja si¢ ko-
rzystnym rozwigzaniem, by¢ moze nie w jednej, a w wigkszej liczbie lokali-
zacji. Zasadne wydaje si¢ wlaczenie obywateli i przeprowadzenie konsultacji
spofecznych czy uwzglednienie tego w jakiej$ formie i zakresie w budzecie
obywatelskim. Bowiem bez odpowiedniej - atrakcyjnej alternatywy (np.
pojazdéw wspdtdzielonych oferowanych w hubach, sieci drég rowerowych,
dobrze skoordynowanych przeplywéw w ZBIORkomie, dostepnosci i punk-
tualno$ci komunikacji miejskiej itp.) - trudno oczekiwaé zmiany zachowan
mieszkancow.

Nie ma odwrotu od wspdldzielenia dobr i wspodtdzielonej mobilnosci w mia-
stach wobec aktualnych trendéw. Dotychczasowe badania i doswiadczenia poka-
zujg, ze brak odpowiednich urzadzen czy infrastruktury powoduje, ze ludzie nie
moga z nich korzysta¢ (co potwierdzily te badania), ale kiedy taka infrastruktura
sie pojawia, szybko znajduja si¢ chetni do korzystania z niej (i to tez respondenci
deklarujg). Dlatego wobec wszystkich niekorzystnych zjawisk, z jakimi borykaja
sie miasta — tak mieszkancy, jak i przedsiebiorcy, turysci czy wlodarze - nalezy
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planowa¢ (poziom strategiczny), wiacza¢ do poszczegdlnych projektow wiasci-
wych interesariuszy (poziom taktyczny) i realizowac opisane projekty (poziom
operacyjny), poniewaz tego wymaga zardwno ekonomiczny, jak i spoleczny do-
brostan mieszkancow.

Rozziew pomiedzy stanem faktycznym zycia w miastach a oczekiwaniami jest
znaczny i poszerza si¢ przez nieustanny postep, ktory z jednej strony nasila zjawiska
niekorzystne, a z drugiej — przynosi narzedzia do rozwigzania tych probleméw. To,
na ile zostang one wykorzystane, zdecyduje o przysztej jakosci zycia poszczegdlnych
spofecznosci. Zasadne jest w tym kontekscie przywolanie stéw profesora Jacka Szol-
tyska (Cieslak-Wroblewska, dostep: 12.04.2023), ktéry méwi o tym, Ze miasto musi
by¢ obietnicg szczescia dla ludzi, gwarantem ich zadowolenia, mozliwoscig spotka-
nia z innymi, musi by¢ dla nich atrakcyjne i zapewnia¢ im dobra jakos¢ Zycia, bo jesli
tak nie bedzie, to ci ludzie z tego miasta wyjada i to miasto na tym straci.
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Wprowadzenie

Trzecia Rewolucja Przemystowa rozpoczeta si¢ w latach 60. XX w. wraz z rozwo-
jem komputeréw cyfrowych i cyfrowych ewidencji (Kozielski, dostep: 27.04.2023).
Czwarta rewolucja przemystowa, u ktérej wrét stoimy dzisiaj, wydaje sie najbar-
dziej spektakularna, bedzie bowiem faczyla w sobie - jak zadna dotychczas - sfere
fizyczno-biologiczng ze sfera cyfrowa. Sztuczna inteligencja, robotyka, nanotech-
nologie, druk 3D, biotechnologie to tylko pojedyncze przyklady i przejawy nad-
chodzacych, rewolucyjnych zmian (Schwab, 2017: 1). Jej glownymi filarami s3
rozwdj teleinformatyki i Internetu oraz zwigzanych z nim koncepcji takich jak In-
ternet Rzeczy (IoT, z ang. Internet of Things), globalny dostep do danych (tzw. Big
Data), znaczne obnizenie kosztéw cyfryzacji, pojawienie si¢ koncepcji ,inteligent-
na fabryka’, a wraz z nig dostarczanie produktéw ,,szytych na miar¢” (Hermann
iin., 2016).

Powszechny rozwdj Internetu spowodowal zainteresowanie przedsigbiorcow
wykorzystaniem jego potencjatu do prowadzenia w ten sposob biznesu. Tak pod
koniec XX w. narodzil si¢ e-commerce, czyli dziatalnos¢ polegajaca na kupowaniu
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lub sprzedawaniu produktéw i ustug przez Internet. Handel elektroniczny opiera
sie na technologiach takich jak handel mobilny, elektroniczny transfer funduszy,
zarzadzanie tanicuchem dostaw, marketing internetowy, przetwarzanie transakcji
online, elektroniczna wymiana danych (EDI), systemy zarzadzania zapasami i sys-
temy automatycznego gromadzenia danych (Mazur, Mazur, 2009: 254).

Dla rozwoju handlu charakterystyczna jest zmiennos$¢ formatow, ktére nie sa
kategorig trwalg i ulegaja ewolucji pod wplywem czynnikéw otoczenia, takich jak
zachowania klientéw czy globalizacja (Stawinska, 2008). W dziatalnosci detali-
stow dostrzec mozna nie tylko zmiany w obszarze formatow sklepow, ale réwniez
multiformatowo$¢ (posiadanie co najmniej dwoch formatow sklepu, jak np. hiper-
market i sklep osiedlowy) oraz multikanalowos¢ (oferowanie produktéw w przy-
najmniej dwdch kanatach rynku). Wraz ze wzrostem liczby kanaléw zwiekszyto
sie ryzyko niespojnych doswiadczen podczas przetaczania lub pracy z wieloma ka-
natami. Kanaly takie jak urzadzenia mobilne, internet mobilny, aplikacje mobilne,
pomoc kontekstowa, rzeczywistos¢ rozszerzona, rzeczywisto$¢ wirtualna i chatbo-
ty, sa wykorzystywane jako dodatek do tradycyjnych kanaléw interakcji fizycznych
i miedzyludzkich. Tworzy to zlozong matryce mozliwych sposobow, w jakie dana
osoba moze zaangazowac si¢ w organizacje i jej oferte lub wykona¢ zadanie.

Multikanalowo$¢ gwarantuje klientom spdjne doswiadczenia zakupowe (do-
stepnos¢ asortymentu, poziom cen, promocje) przy mozliwosci korzystania
z oferty tego samego detalisty w réznych miejscach (Kucharska, 2016: 37-41).
Ompnichannel to nie tylko wykorzystanie wielu mozliwosci dotarcia do klienta
z oferta, ale dazenie do bycia wszedzie tam, gdzie pojawi si¢ klient i tworzenie
maksymalnej liczby punktéw styku detalista-klient. Gtéwnga réznicg miedzy omni-
channel a multichannel jest poziom integracji. Wielokanalowos¢ jest zwykle iden-
tyfikowana jako niezintegrowany sposob podejscia do klientow i zapasow, podczas
gdy omnichannel wymaga spdjnej i absolutnej integracji zapaséw (Dastur, dostep:
26.04.2023). Stad tez wyzwaniem dla sprzedawcdéw staje si¢ stworzenie zintegro-
wanej oferty handlowej, wpisujacej si¢ w zwirtualizowany $wiat konsumenta.

Model omnichannel, ktory z definicji zaktada jednolite doswiadczenia zakupo-
we w kazdym z kanatéw sprzedazy, dotyczy takze ostatniej mili w e-commerce. Bez
wzgledu na to, czy zwrot ma miejsce w punkcie sprzedazy, czy po paczke zostanie
przystany kurier, kupujacy chce czu¢ si¢ wyjatkowo, doktadnie tak, jak w chwili
zakupu (Skurpel, 2020: 75). Stad tez osoby, ktdre zarzadzajg sklepami internetowy-
mi, powinny pamieta¢, ze $wiadomos¢ klienta dotyczaca bezproblemowego zwro-
tu stanowi dodatkowy bodziec do zakupu.

Niniejszy rozdzial przedstawia zagadnienie logistyki zwrotnej w omnichannel
commerce, czyli strategii sprzedazy, ktora zaklada, ze wszystkie dostepne kana-
ly dotarcia i obstugi klienta, na kazdym etapie, powinny ze sobg wspoipracowac
w celu zapewnienia wygody zakupow w sieci handlowej, w segmencie B2C. Celem
autorow byto zwrdcenie uwagi na rosngcg role zwrotéw w e-commerce oraz wska-
zanie wyzwan logistycznych zwigzanych z funkcjonowaniem sklepéw detalicz-
nych w modelu omnichannel. Cz¢$¢ teoretyczna, oparta na literaturze przedmiotu,
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zostala wzbogacona o wyniki badan wlasnych przeprowadzonych zaréwno wsrod
klientéw sklepow internetowych, jak i analiz¢ proceséw obstugi zwrotéw w Deca-
thlon Sp. z 0.0. (nazwany réowniez dalej Decathlon).

Omnichannel - istota i rozwoj

Handel detaliczny do wczesnych lat 90. byt albo fizycznym sklepem stacjonar-
nym, albo sprzedazg katalogows, w ktorej zamowienie sktadano pocztg lub te-
lefonicznie. Sprzedaz katalogowa asortymentu towaréw ogdlnych rozpoczela
sie pod koniec XIX w. (Sears Archives, dostep: 27.04.2023), kiedy firma Sears
& Roebuck wydata swdj pierwszy katalog w 1896 r. Pierwszy sklep on-line, beda-
cy wlasnoscia firmy CompuServe, rozpoczat swoja dziatalnos¢ w 1984 r. i nazy-
wal si¢ Electronic Mall. Przedsi¢biorstwo sprzedawato produkty tylko na rynku
krajowym. Wkrétce potem powstal Amazon.com i kanal sprzedazy e-commerce
(Kucia, 2020: 27). Handel mobilny pojawil si¢ w 1997 r., a sprzedaz wielokanato-
wa naprawde nabrata rozpedu.

Chociaz termin omnichannel commerce funkcjonuje zaréwno w literaturze fa-
chowej, jak i w praktyce gospodarczej od blisko dekady, to koncepcja pozosta-
je niejasna z powodu niewyraznego zdefiniowania i rozgraniczenia poje¢ multi-,
cross- i omnichannel (Beck, Rygl, 2015: 170). Sprzedaz wielokanalowa (multichan-
nel) oznacza prowadzenie dzialalnosci handlowej w wiecej niz jednym kanale
dystrybucji, a jej cechg charakterystyczna jest jednoczesne zastosowanie kanalow
handlu stacjonarnego i pozasklepowego (Czubata, 2012; Kucia, 2015). Kanaly
sprzedazy s3 calkowicie od siebie niezalezne. Nastepnym etapem w ewolucji han-
dlu detalicznego jest sprzedaz krzyzowa. W tym przypadku istnieja mozliwosci
relacji miedzy integracja kanatu a interakcjg. Na przyktad klient moze otrzyma¢
bon za zakup w sklepie internetowym, ktéry mozna wykorzysta¢ tylko w sklepie
fizycznym lub odwrotnie — po dokonaniu zakupu w sklepie stacjonarnym otrzy-
muje kod uprawniajacy do znizki w sklepie internetowym. Pojecie sprzedazy wie-
lokanalowej jest czgsto mylnie utozsamiane z omnichannel i odnosi si¢ jedynie do
obecnosci w kilku kanatach, ktére dzialaja oddzielnie (Piotrowicz, 2014: 6-7).

W $rodowisku wszechkanatowym (ommnichannel) klienci mogg faczy¢ rézne ka-
naly online i offline i tradycyjne przed zakupem, w trakcie zakupu i po zakupie
(Ostrom i in., 2015). Kupujacy moga szuka¢ informacji o produkcie za pomoca
aplikacji mobilnej, kupi¢ produkt na stronie internetowej i zwréci¢ go w sklepie
stacjonarnym, dlatego w przypadku omnichannel nie méwi si¢ juz o kanalach
sprzedazy, ale o punktach styku, czyli o wszystkich mozliwych ,,miejscach’, w kto-
rych klient komunikuje si¢ z marka. Punktem styku moze by¢ zaréwno miejsce
w $wiecie wirtualnym (np. strona internetowa, sklep internetowy w wersji deskto-
powej i mobilnej, media spoteczno$ciowe, fora opiniotworcze, aplikacje mobilne,
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konsole do gier, smart TV), jak i w $wiecie rzeczywistym (np. sklep stacjonar-
ny, call center, ekran dotykowy w sklepie). Niezaleznie od liczby punktéw styku
stuzacych do komunikacji, najwazniejsza pozostaje ich integracja oraz spdjnosc
przedstawianych informacji, co stanowi szereg wyzwan logistycznych (Janeczek,
Nowak, 2018: 85). Jesli zatem detalista udostepnia informacje o klientach, zasoby
reklamowe lub ceny we wszystkich kanatach, to kanaly s3 w pelni zintegrowane,
a marka dziala na podstawie strategii omnichannel (Beck, Rygl, 2015).

Ompnichannel ma zastosowanie w kazdej branzy, w ktérej jest potencjal na sprze-
daz online i offline jednocze$nie. W ostatnim czasie organizacje takie, jak Google,
czy Amazon (Dziennik, dostep: 27.04.2023), czyli tzw. internetowi pure-playerzy,
zdecydowaly si¢ na otwarcie sklepéw tradycyjnych, gdyz prowadzenie sprzedazy
tylko w jednym kanale, np. w Internecie, staje sie ryzykowne z biznesowego punk-
tu widzenia. Dlatego tez niektorzy internetowi giganci uruchamiaja tzw. pop-up
stores, czyli tymczasowe punkty sprzedazy, a inni decyduja si¢ na otwieranie tra-
dycyjnych sklepow.

Skuteczne funkcjonowanie strategii omnichannel wymaga, zdaniem praktykow,
spelnienia okreslonych warunkéw, np. przygotowania logistyki magazynowej,
mozliwosci zwrotu w punkcie stacjonarnym towaru zakupionego on-line, wymiany
informacji migdzy bazami danych klientéw, zamoéwien, produktéw oraz ujednoli-
cenia metod platnosci we wszystkich kanalach (Antonowicz, 2017: 16). Za istote
omnichannel uwaza si¢ interakcje sprzedajacego z kupujacym za posrednictwem
duzej liczby kanalow, ktdra opiera sie na preferencjach zakupowych klientéw. Jest
to technologia funkcjonujaca na zasadzie dokladnego dopasowania produktu do
klienta w wyniku analizy danych zebranych z réznych urzadzen mobilnych, z ja-
kich korzystal (Zagajewski, Saniuk, 2018: 84-85). Skutecznos$¢ tej strategii obstugi
determinowana jest mozliwos$cig pofaczenia informacji o jednym kliencie z réz-
nych zrédel w calos¢ np. z laptopa, tabletu i smartfona.

Obstuga logistyczna w omnichannel

Logistyka jest branza odgrywajaca kluczowa role w procesie wdrazania modelu
omnichannel (Janeczek, Nowak, 2018: 86). Zakres wyzwan i probleméw logistycz-
nych zalezy od strategii sprzedazy i serwisu. Im bardziej ztozona forma sprzedazy,
tym wigksza liczba uzywanych kanatéw, tym wiecej potencjalnych klientéw, pro-
blemoéw i wyzwan zwigzanych z zarzagdzaniem procesami logistycznymi (tabela 1).

Jednym z najwigkszych wyzwan logistycznych przy obstudze firm prowadzacych
sprzedaz w modelu omnichannel jest rézna forma przeptywu towaréw (inna dla
detalu i hurtu oraz dla sprzedazy internetowej i przez tradycyjne sieci handlowe).
Magazyn centralny realizuje zlecenia zaréwno dla sprzedazy hurtowej, jak i de-
talicznej — stacjonarnej oraz e-commerce. Symultanicznie, po przeciwnej stronie
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tancucha konsumenci generuja strumienie wejéciowe niebedace zakupami, czyli
zwroty ze skomplikowang procedura obstugi. Przedsi¢biorstwo dzialajace w mo-
delu omnichannel powinno skupi¢ uwage na elementach najbardziej widocznych
i istotnych z punktu widzenia kupujacego, traktujac obstuge klienta calosciowo.

Tabela 1. Wyzwania dla logistyki w zaleznosci od formy sprzedazy

Forma sprzedazy Kluczowe wyzwania dla logistyki

Pojedynczy kanat = zapewnié¢ dostepnos¢ produktéw w sklepach,

(Handel stacjonarny) | = zwroty za posrednictwem kanatow sprzedazy.

= udostepnic informacje o produktach w wyszukiwarkach,

= zapewnic¢ dostepnos$¢ produktu w sklepie internetowym,

= podadinformacje o dostepnosci,

= zapewni¢ krotki czas dostawy na kanale internetowym,

= zapewnié¢ mozliwos¢ zwrotu.

= podac informacje o produkcie w wyszukiwarkach,

= zapewni¢ dostepnosc produktu na obstugiwanych kanatach,

Wielokanatowy = podadinformacje o dostepnosci,

= zapewni¢ krotki czas dostawy na kanale internetowym,

= zapewni¢ mozliwo$¢ zwrotu na danym kanale sprzedazy.

= udostepnic informacje o produktach w wyszukiwarkach,

= zapewni¢ dostepnosc produktu na obstugiwanych kanatach,

= podadinformacje o dostepnosci na kanale internetowym,

= zapewni¢ krotki czas dostawy,

= zapewni¢ mozliwo$¢ zwrotu na danym kanale sprzedazy,

= zapewni¢ petna integracje bazy danych klientow.

= podac informacje o produkcie w wyszukiwarkach,

= zapewnic dostepnosc produktu na obstugiwanych kanatach,

= podadinformacje o dostepnosci,

Omnichannel = zapewnic krotki czas dostawy,

= zapewni¢ mozliwo$¢ zwrotu w dowolnej formie, niezaleznie
od kanatu sprzedazy,

= zapewnic petng integracje bazy danych klientéw.

Zrédto: Strojny, 2017: 333.

Pojedynczy kanat
(E-commerce)

Cross-channel

Logistyka zwrotna - perspektywa klienta

Organizacja systemu zwrotow w strategii omnichannel odgrywa kluczows role,
gdyz to poziom kosztow logistycznych determinuje zysk albo strate. W sytu-
acji gdy obrany model jest niedopasowany do realiow rynku lokalnego, skutkuje to
opdznieniami i ponoszeniem zbyt duzych nakladéw na logistyke zwrotng (Iwin-
ska-Knop, Zajac, 2015: 237). W procesie logistyki zwrotnej w handlu elektronicz-
nym B2C wyrdznia si¢ kilka zasadniczych etapow. Proces jest zlozony i obejmuje
szereg czynnos$ci zwigzanych z odbiorem produktéw od konsumentéw, organizacja
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transportu, obstuga proceséw magazynowych, w tym m.in. kontrolg jakosci zwra-
canych dobr oraz ich wprowadzeniem do ponownej sprzedazy lub recyklingiem,
a takze przygotowaniem dokumentéw i przeptywem informacji.

Rosngca konkurencja w handlu prowadzi do tego, ze przedsigbiorstwa handlo-
we liberalizujg polityke zwrotow (Strojny, 2017: 335). Zapewnienie mozliwosci
zwrotu w dowolnej formie, dogodnej dla klienta, czyli wprowadzenie pelnej stra-
tegii wielokierunkowego przeptywu towaréw zakfada, ze klient bedzie mial mozli-
wosc¢ zwrotu produktu w wybranej przez siebie formie. Oznacza, to, ze klient moze
zwrdci¢ produkt, ktory nie spetnia oczekiwan, zaréwno w punkcie sprzedazy, jak
i poprzez kuriera, czy poczte.

Ogol wartosci i korzysci osiggnietych przez klienta, jako efekt dzialalnosci lo-
gistycznej, mozna uja¢ w postaci formuly ,,7W’, czyli dzialan logistycznych, ktdra
stanowi pewne rozszerzenie i poglebienie marketingowej koncepcji zaspokajania
potrzeb i preferencji klienta, tzw. formuly ,,4C” klienta. Koncepcja ta, sformulowana
i zasugerowana przez R. Lauterborna, jako dopelnienie formuly ,,4P!, obejmuje na-
stepujace elementy: potrzeby i pragnienia klienta (customer value), koszt dla klienta
(cost), wygoda zakupu (convenience) i dostarczanie informacji (communication) (Lu-
kasik i in., 2016: 1726). Logistyka ma zapewni¢, aby zaméwiony w sieci produkt zo-
stal dostarczony w odpowiednim czasie, ilo$ci, jakosci i koszcie pod wiasciwy adres.

Powodem, dla ktérego warunki zwrotéw i reklamacji nie s kryterium tworze-
nia wartosci, moze by¢ fakt, iz zgodnie z polskim prawem mozna zwréci¢ zakupio-
ny w Internecie towar w ciggu 14 dni bez podawania jakiejkolwiek przyczyny (Dz. U.
z 2021 r., poz. 2105). Znajac swoje prawa, klienci moga korzysta¢ z takiej moz-
liwosci nie tylko wtedy, gdy produkt okaze si¢ nietrafionym zakupem, ale réwniez
w przypadku, gdyby produkt w ciggu dwdch tygodni uleglt awarii. Badania wta-
sne przeprowadzone przez autoréw niniejszego rozdzialu pokazaty wysoki stopien
wiedzy klientéw w zakresie wiedzy dotyczacej warunkow zwrotéw i reklamacji
wynikajacych z polskiego prawa.

Niektore przedsigbiorstwa praktykuja wlasng polityke zwrotdw, ktéra moze
pozwala¢ na wydluzenie czasu zwrotu towaru. Jednak w takim przypadku musza
zostac spelnione okreslone warunki, jak np. zachowanie metki lub posiadanie kar-
ty statego klienta (UOKIK_1, dostep: 27.04.2023). Towary, ktérych nie obejmuje
mozliwos$¢ zwrotu, to miedzy innymi: artykuly spozywcze ulegajace szybkiemu
zepsuciu, towary personalizowane (jak np. bluzy z nadrukiem lub zapieczetowane
towary, ktore po otworzeniu nie mogg trafi¢ do kolejnego nabywcy ze wzgledu
na ochrone¢ zdrowia lub ze wzgledéw higienicznych). Warunki zwrotéw takich

1 4P: Produkt, Cena, Promocja, Dystrybucja.

2 Badania wtasne klientow sklepow internetowych przeprowadzane byty w okresie styczen-
luty 2021 r. w formie ankiety elektronicznej (link do ankiety zostat upubliczniony na portalu
Facebook). W ankiecie wzieto udziat 2048 oséb, jednak tylko 1523 respondentéw kiedykol-
wiek dokonato zakupéw w Internecie i to te osoby poproszone byty o dalsze odpowiedzi na
pytania. W oparciu o udzielone odpowiedzi stwierdzono, iz 91,8% respondentéw bioracych
udziat w badaniu ma wiedze co do warunkéw zwrotéw i reklamacji.
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towaréw powinny zosta¢ okreslone w przejrzysty dla konsumenta sposob i przed-
stawione mu przed propozycja zawarcia umowy. Obowiazkiem sprzedawcy jest
poinformowanie klienta o konieczno$ci poniesienia przez niego kosztow zwigza-
nych z ewentualnym odestaniem towaru.

Odmiennie wyglada sytuacja, w ktorej towar zostal zakupiony stacjonarnie i na-
bywca mial mozliwo$¢ doktadnego zapoznania si¢ ze stanem technicznym pro-
duktu. Zgodnie z polskim prawem, przy dokonaniu zakupu przez klienta w sklepie
stacjonarnym, sprzedawca nie ma obowigzku przyjmowania zwrotu towaru, ktéry
nie jest uszkodzony. W tym przypadku réwniez mozliwe bedzie stosowanie przez
przedsigbiorce wlasnej polityki zwrotéw, jednak nie jest ona narzucana przez prawo.
Jezeli jednak przedsiebiorca decyduje si¢ na umozliwienie dokonywania zwrotow
swoich towaréw, musi pamieta¢ o konieczno$ci poinformowania klientéw o zasa-
dach tych zwrotéw. Natomiast w przypadku gdy klient chce dokona¢ zwrotu towaru
ze wzgledu na jego wade, sprzedawca zobowiazany jest do rozpatrzenia reklamacji.

Twoje pierwsze mozliwe zadanie wobec przedsiebiorcy
art. 560 § 1 oraz art. 561 § 1 Kodeksu cywilnego

= =2

Wymiana

>

Naprawa
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Odstapienie od umowy
jesli wada jest istotna’

Obnizenie ceny

Przedsigebiorca moze nie uznac tych zadan

Przedsiebiorca moze odmowic - . >
i w zamian zaproponowac:

spetnienia Twojego zadania, jesli jest:
niemozliwe do wykonania’
albo

wymaga nadmiernych kosztow? naprawe wymiane

art. 561 § 3 Kodeksu cywilnego

W takiej sytuacji
mozesz zmienié¢ swéj wybér i zadac:
naprawy (jesli wczesniej wnioskowates o wymiane)
wymiany (jesli wezesniej wnioskowates o naprawe)
obnizenia ceny albo odstgpienia od umowy
art. 560 § 1 oraz art. 561 § 1 Kodeksu cywilnego

(pod warunkiem ich niezwtocznej realizacji
i braku nadmiernej niedogodnosci* dla Ciebie)

Mozesz zmienié propozycje przedsigebiorcy
(naprawe na wymiane albo wymiane na naprawe),
chyba ze Twoj wybor jest
niemozliwy do wykonania’
albo
wymaga nadmiernych kosztow?
art. 560 § 2 Kodeksu cywilnego

Jesli przedsiebiorca nie wywiaze sie ze swoich obowiazkéw i nie usunie wady - mozesz zadac
obnizenia ceny albo - przy wadzie istotnej - odstapienia od umowy i Twoje zadanie musi by¢ spetnione
Zawsze mozesz zadac¢ naprawy albo wymiany.

art. 560 § 1 oraz art. 561 § 1 Kodeksu cywilnego

Schemat 1. Uprawnienia i obowiazki zwigzane z pierwsza reklamacja towaroéw,

jakie przystuguja nabywcy
Zrédto: UOKIK_2 (dostep: 27.04.2023).
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W przypadku reklamowania produktu po raz pierwszy konsument ma moz-
liwos¢ wyboru zadawalajacej go rekompensaty za towar posiadajacy wade.
Uprawnienia, ktdre posiada nabywca w przypadku reklamowania towaru po raz
pierwszy, zostaly przedstawione na schemacie 1. Pokazane na nim uprawnienia
przystuguja kupujacemu wytacznie, gdy reklamowany przez niego towar posia-
da wade fizyczng lub wade prawng. Nalezy mie¢ na uwadze, ze sprzedawca ma
prawo odmoéwi¢ ich wykonania, w zamian oferujac inne czynnoéci, niz te wska-
zane przez klienta przy reklamacji. Pomimo tego, iz uprawnienia sa wspolne dla
wszystkich kategorii podmiotoéw, to realizacja poszczegélnych uprawnien bedzie
rézna w zaleznosci od tego, czy uprawnienie bedzie realizowane przez konsu-
menta, czy przedsigbiorce.

Odmiennie wyglada sytuacja, w ktdrej reklamowany towar zostal zarekla-
mowany po raz drugi lub kolejny. Moze mie¢ to miejsce w sytuacji, gdy przy
pierwszej reklamacji naprawiono usterke, a po pewnym czasie (niewykraczaja-
cym poza okres trwania gwarancji) wada powrdécita lub zostata wykryta kolej-
na. W przypadku drugiej i kolejnej reklamacji konsument ma pelne prawo do
odstgpienia od umowy, jesli wada towaru uniemozliwi prawidlowe korzystanie
z niego. Konsument ma prawo obawiac sig, ze kolejna naprawa moze nie poskut-
kowa¢ zamierzonym efektem lub wymieniony towar nie spetni jego oczekiwan
jakosciowych.

Dokfadna analiza reklamacji lezy po stronie producenta i to on wystawia opinie
o dalszym postepowaniu. Logistyka zwrotna zajmuje si¢ kontrolg i nadzorem nad
zwrdconym towarem. To wlasnie pracownicy dzialu logistycznego odpowiedzialni
sa za weryfikacje zgloszonych zwrotéw i rozpatrzenie ich. Klienci nie zawsze wpi-
sujg informacje zgodne ze stanem faktycznym w formularzu zwrotnym produktu.
Zdarzy¢ sie moze, ze towar nie posiada wady fizycznej, ktora mogta by¢ fabryczna
lub zwigzana z uszkodzeniem technicznym. Zwrdcony towar moze posiadac uster-
ki zwigzane z nieodpowiednim uzytkowaniem produktu przez konsumenta, np.
powstate w wyniku zalania.

Formy sprzedazy i dostawy zamowien
w Decathlon Sp. z o.0.

Decathlon Sp. z o0.0. to miedzynarodowe przedsi¢biorstwo posiadajace sie¢
wielkopowierzchniowych sklepéw sportowych, dziatajacych w branzy w 54 kra-
jach i regionach na calym $wiecie. Przedsiebiorstwo zostalo zalozone przez
Michel Leclercq w 1976 r. Podmiot ten zatrudnia obecnie ponad 90 tysigcy
pracownikéw z 80 réznych krajow. Gldwna siedziba spotki w Polsce znajdu-
je sie w Warszawie, a pierwsza stacjonarna jednostka ,Decathlon Targowek”
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powstala w 2001 r. (Decathlon, dostep: 10.04.2023). Obecnie w ofercie sklepow
znalez¢ mozna odziez, akcesoria, suplementy, wyposazenie i sprzet dla ponad
90 dyscyplin sportowych.

Decathlon Polska posiada w swojej ofercie 24 marki wlasne, z czego 30 pro-
duktéw wytwarzanych jest w Polsce. W kraju znajduje sie 60 sklepow, a takze
dwa magazyny - w Gliwicach i w Lodzi. Decathlon Polska zatrudnia ponad 3500
pracownikow. Wyjatkowa kultura przedsiebiorstwa angazuje pasjonatéw sportu
i osoby $cisle z nim zwigzane. Jak sama marka moéwi o osobie: ,,Dzieki kontroli
nad calym procesem od projektu, przez produkcje i logistyke mozemy oferowac
pasjonatom sportu produkty najwyzszej jakosci z innowacyjnymi rozwigzaniami,
a przy tym w przystepnych cenach” (Decathlon, dostep: 10.04.2023).

Dla zagwarantowania najlepszej jakosci §wiadczonych ustug przedsigbiorstwo
prowadzi sprzedaz stacjonarnie, jak i za posrednictwem internetu. Dzigki temu
konsument ma mozliwos¢ dokonania zakupéw online i zadania pytania specjali-
stom z kazdej dziedziny sportu, ktorzy za pomoca chatu na stronie internetowej
lub dedykowanej infolinii odpowiedza na wszelkie pytania.

Konsument ma mozliwos¢ zakupienia towaru na odleglos¢ z opcja platnosci in-
ternetowej oraz platnosci za pobraniem, przy odbiorze zaméwienia. Aby odebra¢
zamowienie, moze skorzystac z opcji ,Click & Collect”, w ktdrej odbiér w wybra-
nym przez niego sklepie bedzie mozliwy juz po godzinie od dokonania zakupu.
Warunkiem, jaki musi zosta¢ spelniony, jest fizyczna dostepnos¢ artykutu. Innym
sposobem odbioru towaru jest wybdr przesytki kurierskiej realizowanej przez jed-
ng z dziewieciu wspdlpracujgcych organizacji.

Przedsiebiorstwo, chcac sprawi¢, aby sport byl dostepny dla wszystkich, posta-
nowilo w sierpniu 2021 r. poszerzy¢ swoja dziatalno$¢ o dziat marketplace. Projekt
ten zaklada udostepnienie miejsca handlowego dla rodzimych przedsigbiorcow
tak, aby umozliwi¢ im rozwdj, a tym samym zagwarantowa¢ swoim odbiorcom
jeszcze wigkszg game oferowanych produktéw sportowych w przystepnych ce-
nach. Partnerzy dostajag mozliwos¢ dodania swoich towaréw do gléwnego kata-
logu na stronie internetowej Decathlon.pl. Produkty s3 zatem oferowane jedynie
za posrednictwem witryny Decathlon, a kwestie magazynowania, dystrybucji oraz
wysytki, zostaja po stronie partnera. Konsument, wyszukujac konkretny arty-
kul, ma mozliwo$¢ znalezienia nie tylko marek wlasnych Decathlon, ale réwniez
sprzetu udostepnianego przez zewnetrzne przedsiebiorstwa wspodtpracujace z De-
cathlon. Dzialania te majg na celu osiggniecie jeszcze wigkszej rozpoznawalnosci
marki, a tym samym sprawienie, by sport byt dostepny dla kazdego. W przypadku
niezadowolenia konsumenta z nabytego towaru Decathlon oferuje wiele rozwia-
zan, poprzez ktore klient bedzie w stanie (w wygodny dla niego sposob) zwrécic
towar do sklepu.
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Proces logistyki zwrotnej w Decathlon Sp. z o.0.

Aby zadba¢ o jak najlepszy wizerunek, przedsi¢biorstwo stara sie¢ wychodzi¢
naprzeciw oczekiwaniom klientéw i oferuje mozliwo$¢ bezterminowego zwro-
tu towaru przez internautow (osoby, ktére zakupity produkty Decathlon na od-
legtos¢). Jest to mozliwe jedynie w przypadku, gdy zakup zostal zarejestrowany
na karte stalego klienta, a towar zostanie zwrécony w calosci i w nienaruszo-
nym stanie, z oryginalnym opakowaniem. Konsument, ktoéry nie zarejestro-
wal zakupu na swoja karte, rowniez posiada dodatkowe uprawnienia. Moze
on zwroci¢ artykut w okresie dziewig¢édziesigciu dni od daty zakupu mimo iz
wedlug ustawowego prawa przystuguje mu maksymalnie czternascie dni na
zwrot towaru.

Sposoby zwrotu oraz proces kluczowych etapdw w logistyce zwrotnej De-
cathlon zostal przedstawiony na schemacie 2. Pierwsza z mozliwosci oddania
artykutu jest zaniesienie go do jednego ze sklepéw firmowych. Zwrot jest bez-
platny, a jedynym dokumentem, ktory nalezy przygotowac na wizyte w sklepie,
jest dowdd zakupu. Dokument ten moze mie¢ forme elektroniczng lub papie-
rowa. W przypadku zwrotu towaréw zakupionych przez Internet, konsument
zwracajacy produkt nie potrzebuje opakowania, w ktérym odebral zamowie-
nie, a jedynie sam produkt. Wyjatek stanowi towar, ktory jest oryginalnie pa-
kowany w pudetko. Jezeli artykul, ktory klient zwraca, zgadza sie z dowodem
zakupu, to pracownik biura obstugi klienta przyjmuje go od klienta i informu-
je, iz zwrot naleznosci otrzyma w ciggu czternastu dni w takiej samej formie,
w jakiej dokonal zakupu. Kolejng mozliwoscig zwrdcenia produktu jest zwrot
za pomocg podmiotu InPost. Klient, decydujac si¢ na t¢ metode, musi na swo-
im koncie Decathlon przejs¢ do zakladki ,,Zwrot lub wymiana” w swoich zaku-
pach i wybra¢ towar, ktéry chce odda¢. Nastepnie, po wybraniu opcji zwrotu
na odleglo$¢, ma mozliwo$¢ wyboru darmowego zwrotu za posrednictwem
przewoznika InPost.

Ostatnig forma zwrotu towaru w Decathlon jest ,,Zwrot na odleglos¢”. W przy-
padku wybrania tej opcji nalezy pamietac, iz koszt przesytkilezy po stronie klienta.
By zwrdci¢ towar, konieczne jest utworzenie zwrotu na swoim koncie Decathlon
poprzez strone internetowa lub aplikacje mobilng Decathlon w zakladce ,,Zwrot
lub wymiana” w zakupach, a nastepnie wybra¢ artykuly, ktére zostaja zwrdcone.
Po wykonaniu tej czynnosci pojawi si¢ komunikat z adresem, pod ktéry nalezy
wysla¢ paczke.

Opisanym wyzej formom zwrotéw podlegaja jedynie towary, ktore sa sprze-
dawane bezposrednio przez organizacje Decathlon. W przypadku, gdy towar po-
chodzi od zaufanego partnera i wystawiony jest jako artykul marketplace, wszelkie
procedury zwrotéw s odmienne. Przedstawiane sg one potencjalnym konsumen-
tom indywidualnie przy kazdym artykule oraz zbiorczo w udostepnionych ,,Ogél-
nych Warunkach Sprzedazy”.
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Decyzja klienta
0 zwrocie

Zwrot zakupu
stacjonarnego

Zwrot zakupu
internetowego

W sklepie Na odlegtos$c

Bezptatnie Przesytka
P . kurierska na koszt
w paczkomacie Klienta

Y

Weryfikacja zwrotu Weryfikacja zwrotu
przez magazyn

prrzzein i'f'ip regionalny CAR
przyjmujacy £ODZ

Powrdét towaru Decathlon
do sprzedazy "2nd Life"

Utylizacja

Schemat 2. Schemat procesu obstugi zwrotéw w Decathlon Sp. z 0.0.

Zrédto: opracowanie wtasne.

W przypadku produktéw Decathlon, ktére zostaly zakupione on-line, a ich na-
bywca postanowil zwroci¢ zakup, kazda przesytka z towarem zostaje nadana na
adres magazynu regionalnego w Lodzi, gdzie przyjmowane s3 zwroty e-commerce
z calej Polski. Pracownicy dziatu logistycznego odpowiedzialni za zwroty przyj-
muja przesylki, sprawdzaja, czy podane w formularzu zwrotu towary zgadzajq si¢
z tymi znajdujacymi si¢ w przesylce oraz weryfikujg stan techniczny i wizualny
towaru. Nastepnie dzial ten odpowiedzialny jest za sfinalizowanie zwrotu, tj. zlece-
nie dyspozycji do dzialu finansowego, aby ten zwrdcit srodki klientowi oraz prze-
kazanie zwrdconego artykulu w odpowiednie miejsce na magazynie. Wszystkie
te dzialania s rejestrowane i dokumentowane, a na ich podstawie mozliwe jest
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przeprowadzenie dokladnego badania, aby jakos¢ obstugi klientéw byta na jak naj-
Wyzszym poziomie.

Decathlon posiada rozbudowang baze danych dotyczaca dzialu logistyki
zwrotnej, ktora daje wiele mozliwosci operacyjnych. Zebrane dane dostarczaja
informacje zwrotna odnosnie do skutecznos$ci dokonywanych proceséw w przed-
siebiorstwie. Wlasciwie przeprowadzona analiza moze przyczynic¢ si¢ do poprawy
efektywnosci dzialan zwigzanych z obstuga posprzedazows klienta, a tym samym
wplynaé pozytywnie na wyniki przedsiebiorstwa oraz zwigkszy¢ lojalnos¢ i zado-
wolenie konsumenta. Przeprowadzone dzialania analityczne moga dostarczy¢ in-
formacje zwrotng dotyczaca efektywnosci pracownikow, zwigkszajac dzigki temu
produktywnos¢ i ekonomiczno$¢ dziatu. Dzialania analityczne mogg by¢ stale mo-
dyfikowane, a ich wyniki poréwnywane z danymi z innych okreséw. Stad tez moz-
liwe jest opracowanie idealnego procesu, ktéry pozwoli na jak najlepsza obstuge
posprzedazowy klienta.

Do rejestrowania i dokumentowania wszystkich proceséw uzywanych jest wiele
systeméw, ktore byly stopniowo wdrazane przez przedsiebiorstwo. Analiza proce-
su zwrotow, przeprowadzona w dalszej czesci niniejszego rozdzialu, zostata opra-
cowana na podstawie danych za 2021 r. oraz pierwszy kwartat 2022 r.
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Wykres 1. Liczba zarejestrowanych zwrotéw w magazynie regionalnym w todzi
w Decathlon Sp. z 0.0. w okresie styczeh 2021-marzec 2022

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych z Decathlon Sp. z 0.0.

Dane przedstawione na wykresie 1 obrazuja liczbe zarejestrowanych zwrotow
w magazynie regionalnym w Lodzi. Warto podkredli¢, ze chodzi o liczbe zwro-
tow od klientéw, a nie liczbe zwrdconych towardw, gdyz jeden zwrot mogt dotyczy¢
wiecej niz jednego produktu. Najwyzszy wynik w 2021 r. zostal zarejestrowany
w lutym i wynosit 55 898 zwrotéw, natomiast najnizszy odnotowano w listopadzie
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i wynosit 26 898. Réznica miedzy tymi okresami wynosila 29 000 i przewyzszata
catkowitg liczbe zwrotéw w listopadzie. Tendencja w badanym okresie byta spad-
kowa, z wyjatkiem odnotowanych wzrostow w lutym, maju, wrzesniu i grudniu.
W lutym i marcu 2021 r. liczba zwrotéw przekroczyta 50 000, co mogto by¢ spo-
wodowane spontanicznymi decyzjami zakupowymi konsumentéw, zwigzanymi
z poluzowaniem obostrzen covidowych.

Poréwnujac pierwszy kwartal 2021 r. do pierwszego kwartatu 2022 r., mozna
zauwazy¢ zdecydowany spadek wszystkich zwrotéw. Lacznie w pierwszych trzech
miesigcach 2021 r. bylo 149 475 zwrotéw, natomiast w 2022 r. warto$¢ ta zmala-
ta o prawie 45% do wartosci 82 713 zwrotéw. To bardzo duza réznica, ktéra jest
korzystna dla przedsigbiorstwa. W zaleznosci od stanu technicznego i przyczyny
oddania towaru z powrotem do sprzedawcy, zwracane produkty sa poddawane
roZnym procesom.

Towary pelnowartosciowe, ktére zostaty zwrécone z powodu zmiany zdania kon-
sumenta, moga od razu wrdci¢ do ponownej sprzedazy i zosta¢ wydane innemu
klientowi. Czesto takie towary zostaly przymierzone raz i nie majg zadnych sladow
uzytkowania. Posiadaja one pelne wyposazenie w przypadku urzadzen lub metki
w przypadku odziezy. Towary te najczesciej wymagaja jedynie ztozenia oraz sprawdze-
nia, czy sa kompletne. W sytuacji gdy towar nosi $lady uzytkowania lub zostat zwro-
cony z konkretnego powodu podanego przez klienta, nalezy sprawdzi¢, czy artykut
nadaje si¢ do ponownej sprzedazy. Jesli powdd okaze si¢ mato istotny i towar nie traci
na wartosci lub wada jest mozliwa do natychmiastowego usuniecia, to taki produkt
réwniez nadaje sie do powrotu na stan magazynowy. Liczba artykulow, ktére w ba-
danym okresie wrdcily do ponownej sprzedazy, zostala przedstawiona na wykresie 2.
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Wykres 2. Liczba petnowartosciowych artykutéw w zwrotach w Decathlon Sp. z o.0.
w okresie styczen 2021-marzec 2022

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych z Decathlon Sp. z o.0.
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Wykres 2 przedstawia zblizone wartosci do tych z wykresu 1. Oznacza to, ze
praktycznie kazdy przyjety artykul ze zwrotéw moégt z powrotem wréci¢ do po-
nownej sprzedazy. Srednio 98,23% artykutéw z 2021 r. zostalo ponownie sprze-
danych, natomiast §rednia z trzech pierwszych miesigecy 2022 r. wynosi 98,3%.
Najwyzszy udzial pelnowarto$ciowych artykulow, wzgledem lacznej liczby
zwrotow w 2021 r., wynosit 98,58% i zostal odnotowany w grudniu, natomiast
w 2022 r. wynosit 98,46% i zostal odnotowany w marcu. Wyniki te §wiadcza
o tym, iz zwroty nie wynikajg z uszkodzen towaréw, a w znacznej wigkszosci ze
zmiany zdania konsumenta.

Nastepnym przypadkiem, poprzez ktory klienci zwracajg towary, jest wyco-
fanie go ze sprzedazy z powodu wady ukrytej. Artykuly te posiadaja wade, ktora
moze by¢ niebezpieczna dla uzytkownika i zagraza¢ jego bezpieczenstwu. De-
cathlon w takim przypadku umieszcza informacje na stronie internetowej oraz
zaleca wszystkim posiadaczom danego towaru udanie si¢ do najblizszego sklepu
w celu jego zwrotu i otrzymania z powrotem pelnej ceny zakupu. Ostatnim przy-
padkiem takiego wycofania byla hulajnoga elektryczna, w ktorej stwierdzono
nadmierne zuzycie linki hamulcowej, co moglo doprowadzi¢ do jej pekniecia
oraz do uszczerbku na zdrowiu uzytkownika. W przypadku zwrotu towaréw
wycofanych ze sprzedazy podejmowane sg decyzje odnosnie do ich naprawy
i wymiany komponentéw na inne, spelniajace normy bezpieczenstwa lub ich
utylizacji. Dane na temat zwrotéw artykuléw wycofanych ze sprzedazy zostaly
przedstawione na wykresie 3.
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Wykres 3. Liczba zwrdconych artykutéw ze wzgledu na wycofanie go ze sprzedazy
w Decathlon Sp. z 0.0. w okresie styczen 2021-marzec 2022

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych z Decathlon Sp. z 0.0.
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Na wykresie 3 widoczny jest wzrost zwrotow jakosciowych w marcu 2021 r.,
ktory wynidst 443 zgloszenia, bedace prawdopodobnie wynikiem wycofania pro-
duktu, ktory zostal sprzedany w wielu egzemplarzach. Mozna réwniez zaobser-
wowac niska liczbe zwrotéw w tej kategorii, poniewaz wynosi ona $rednio 0,3%
wzgledem wszystkich zwrotéw w badanym okresie.

Kolejnym rodzajem zwrotéw s artykuly, ktdre zostaly uszkodzone i nie nadaja
sie do ponownej sprzedazy. Towary te posiadajg gtéwnie wady fabryczne, ktore sa
nienaprawialne lub nieoptacalne w naprawie. Takim przypadkiem moze by¢ np.
pekniety spaw w rowerze lub ogniska korozji na metalowych elementach. Towary
te przeznaczone sg jedynie do zutylizowania, poniewaz nie posiadaja juz wartosci.
Dane ilosciowe zwrotow, ktore zostaly przeznaczone na destrukeje, zostaly przed-
stawione na wykresie 4.
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Wykres 4. Liczba zwréconych artykutéw ze wzgledu na uszkodzenia nienaprawialne
w Decathlon Sp. z 0.0. w okresie styczen 2021-marzec 2022

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych z Decathlon Sp. z o.0.

Najwyzsza liczba zwréconych towaréw przeznaczonych do utylizacji zostala
odnotowana w lutym 2021 r. i wynosita 819 artykuléw. W stosunku do tacznej
liczby zwrotéw najwyzsza wartos¢ byta w styczniu 2021 r. i wynosifa 1,75%. Na
wykresie 4 mozna zaobserwowac¢ tendencje spadkows, a wzrost liczby artykutow
nienaprawialnych odnotowano w lutym, maju, sierpniu i pazdzierniku. Ilosci te
moga wydawac si¢ wysokie, jednak w skali przyjmowanych zwrotéw oscylujg one
w okolicach 1% w badanym okresie.

Ostatnim rodzajem zwrotéw sg artykuly, ktore zostaly zwrocone z powrotem
do Decathlon i posiadaja drobne uszkodzenia, poprzez ktére nie nadajg si¢ do
ponownej sprzedazy jako pelnowarto$ciowy produkt. Z mysla o takich artykutach
powstal dzial 2nd Life, ktéry pobiera artykuly z mato istotnymi uszkodzeniami
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i ponownie wystawia je na sprzedaz w obnizonej cenie. Towary te moga réwniez
zosta¢ poddane serwisowi, tak aby ich warto$¢ maksymalnie wzrosta. Liczba arty-
kuléw przeznaczonych na 2nd Life zostala przedstawiona na wykresie 5.

Pomimo iz projekt 2nd Life ruszyt latem 2021 r., to juz od marca zaczely sie
przygotowania do poprawnego wdrozenia go w strukture Decathlon. Pierwsze
towary przeznaczone ze zwrotow na projekt 2nd Life zostaly pobrane w marcu
w wysokosci 54 artykuléw. Mozna zaobserwowac¢ cykliczny comiesieczny wzrost
o blisko 50 artykutow, az do czerwca, gdzie nastgpil najwyzszy wynik w wysoko-
$ci 182 artykutow. Stanowil on 0,45% udzialu we wszystkich przyjetych zwrotach
w czerwcu. Nastepnie projekt 2nd Life zaczal pobiera¢ coraz mniej artykulow,
az do listopada, w ktéorym odnotowano druga najnizsza wartos¢ od czasu startu
projektu w wysokosci 65 sztuk. Liczba pobieranych artykuléw uksztaltowata sie
w $rednio 136 artykutach na miesigc. Projekt ten w badanym okresie pobrat 1561
artykuléw ze zwrotow, ktére prawdopodobnie zostalyby zutylizowane, a dzigki ak-
cji 2nd Life zostaly ponownie sprzedane.
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Wykres 5. Liczba zwrdconych artykutéw ze wzgledu na drobne uszkodzenia w Decathlon
Sp. z 0.0., ktore zostaty przeznaczone na proces 2nd Life w okresie marzec 2021-marzec 2022

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych pozyskanych z Decathlon Sp. z 0.0.

Decathlon jest przedsiebiorstwem, ktére posiada logistyke zwrotng na wysokim
poziomie. Przeprowadzona analiza pokazala, ze zwrdcone artykuly w 98% trafia-
ja do ponownej sprzedazy, a niewielki procent podlega utylizacji. Tym samym
przedsiebiorstwo to jest przyktadem jednostki, ktéra posiada dobrze rozwinietg
strukture logistyczng, a podejmowane przez nig dzialania minimalizujg koszty
z nig zwigzane. Zdecydowana wigkszo$¢ reklamacji sprzetu konczy si¢ naprawa
urzadzenia, co pozytywnie przeklada si¢ na wyniki ekonomiczne i ekologiczne
przedsigbiorstwa.
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Podsumowanie

Ze wzgledu na upowszechnienie rynku e-commerce powstala silna potrzeba roz-
woju logistyki zwrotnej. Sprzedawcy musza mierzy¢ sie ze zwiekszona liczbg zwro-
tow, ktéra wymaga poswiecenia wiekszej uwagi w tym dziale. Organizacja tego
procesu jest niezwykle wazna dla jednostki, poniewaz w gtéwnej mierze wptywa
na konicowe zadowolenie konsumenta. Logistyka zwrotna to obszerny temat, ktéry
obejmuje zagadnienia zwigzane z przeptywem débr w kierunku odwrotnym niz
w standardowym lancuchu dostaw. Stanowi ona szereg proceséw, poczynajac od
dystrybucji i transportu, koniczac na utylizacji towaru badz powtérnym wprowa-
dzeniu go na rynek.

Przewaga rynkowa, wzrost zaufania i lojalno$ci konsumentdéw, a takze dziatania
proekologiczne to istotne korzysci plynace z logistyki zwrotnej oraz wysokiej jako-
$ci obstugi posprzedazowej klienta. Nalezy jednak zwroci¢ uwage na fakt, iz dzia-
tania z nig zwigzane generujg znaczace koszty. Pomimo istniejacych juz rozwigzan
logistycznych, redukujacych zwroty oraz reklamacje w Decathlon Sp. z 0.0, istnie-
ja sfery, w ktorych przedsigbiorstwo moze poszerzy¢ swoje ustugi. Rekomendowa-
nym dziataniem jest udoskonalenie strony wsparcia Decathlon, a takze stworzenie
mozliwosci zwrotu towaru na odleglo$¢, w przypadku dokonania zakupu w skle-
pie stacjonarnym. Dzialania te przyczynia si¢ do wiekszego zadowolenia klienta
i pozwolg dluzej cieszy¢ sie z uzytkowania sprzetu sportowego Decathlon.
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Wprowadzenie

Sztuczna Inteligencja (SI) ewoluuje od lat 50. XX w., kiedy Alan Turing zadal
pytanie: ,,czy maszyny moga mysle¢?”. Aktualnie kontrowersje dotycza gtéwnie
zagrozen, jakie niesie ona ze soba (bezpieczenstwo, inwigilacja, sprawiedliwosc¢,
wartodci i in.) oraz relacji czlowiek-maszyna. Istnieja obawy, ze SI ,wybije si¢” na
samodzielnos¢ i zagrozi ludzkosci, niszczac $wiat jaki znamy, pozostaja zywe.

System sztucznej inteligencji, zgodnie z wyjasnieniem grupy ekspertéw ds.
sztucznej inteligencji OECD (AIGO), to system oparty na maszynach, ktéry moze,
dla danego zestawu celéw zdefiniowanych przez czlowieka, dokonywa¢ prognoz,
zalecen lub decyzji wptywajacych na $rodowiska rzeczywiste lub wirtualne. Wyko-
rzystuje dane wejsciowe oparte na maszynach i/lub ludziach do postrzegania rze-
czywistych i/lub wirtualnych srodowisk; abstrahuje takie postrzeganie w modele
(w sposdb zautomatyzowany, np. za pomocg uczenia maszynowego lub recznie);
i wykorzystuje wnioskowanie modelu do formulowania opcji informacji lub dzia-
tania. Systemy sztucznej inteligencji s3 zaprojektowane do dziatania na réznych
poziomach autonomii (OECD, 2019).

Sztuczna inteligencja, bedaca rodzajem zaawansowanego oprogramowania
stworzonego przez czlowieka, mimo iz budzi znaczne kontrowersje, jest sto-
sowana od dluzszego czasu przez przedsiebiorstwa. Z wielu aplikacji i progra-
moéw zawierajacych SI korzystamy od dawna na co dzien - np. zdjecia Google,
wykrywajace i rozpoznajace miejsca i osoby ze zdje¢, czy DLSS Nvidia, popra-
wiajgca rozdzielczos¢ obrazu, a tym samym komfort zabawy, lub Teams oraz
Zoom maskujace niedoskonatosci naszych twarzy, albo Siri i inni inteligentni
asystenci glosowi, z ktorych korzysta sie, uzywajac telefonéw komorkowych
(Tur, dostep: 11.06.2023). Zastosowania SI sg bardzo szerokie — od robotyki
w opiece nad ludzmi i ich leczeniu, przez edukacje, po autonomiczne $rodki
transportu.

W ,Wytycznych w zakresie etyki dotyczacych godnej zaufania sztucznej inte-
ligencji” przygotowanych przez niezalezng grupe ekspertéw wysokiego szczebla
ds. Sztucznej Inteligencji, powotang przez Komisje Europejska w czerwcu 2018 r.,
czytamy, ze

w przypadku sektoréw takich jak sektor transportu publicznego systemy SI na potrzeby inteli-
gentnych systemow transportowych moga by¢ wykorzystywane do ograniczania diugosci kole-
jek, optymalizacji tras przejazdu, zwigkszania stopnia niezaleznosci osob cierpigcych na zabu-
rzenia widzenia, optymalizacji dziatania energooszczednych silnikéw, a tym samym wspierania
wysilkoéw na rzecz obnizania emisyjnoéci oraz zmniejszania §ladu $rodowiskowego, z mysla
o bardziej ekologicznym spoleczenstwie. Obecnie na calym $wiecie co 23 sekundy jedna osoba
ginie w wypadku samochodowym. Systemy SI moglyby przyczyni¢ si¢ do istotnego ogranicze-
nia liczby wypadkéw $miertelnych, na przykltad dzieki poprawie czasu reakcji i zapewnieniu
$cislejszego przestrzegania przepisow (Grupa ekspertéw wysokiego szczebla ds. sztucznej inte-
ligencji, 2019: 42-43).
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Jednym z rozwigzan moze by¢ takze truck platooning, czyli prowadzenie ko-
lumny pojazdéw (np. ciezarowych) przez tylko jednego kierowce. Daje to nie tyl-
ko mozliwo$¢ zatrudnienia mniejszej liczby kierowcow, ale takze oszczednos¢ na
urzadzeniach mierzacych czas kierowcdw czy koszt tonokilometra'. Trzeba w tym
miejscu zwroci¢ uwage na jeszcze jeden aspekt: rozne s3 wymagania i zagrozenia
w przewozie fadunkéw, kiedy pojazdy poruszaja si¢ w kolumnie jadac autostrada-
mi i na terenach miejskich. Zdecydowanie trudniejszym wyzwaniem jest przewoz
0s0b na terenie miast, gdzie inna jest specyfika infrastruktury, poziom zattoczenia,
wielu uzytkownikow nieletnich i dzieci, 0séb starszych itp., ktorych to trudnosci
- w przypadku przewozu fadunkéw autostradami - nie ma.

Obszarem, w ktérym SI moze by¢ i jest stosowana, s3 pojazdy autonomiczne.
Kontrowersje sg tutaj wieloaspektowe i wigza si¢ gtéwnie z odpowiedzialnoscia:
po pierwsze samej maszyny, w przypadku, kiedy zadziala w niewlasciwy sposdéb
(jak np. $miertelne potracenia pieszych) i po drugie - konstruktora, autora danego
technicznego rozwigzania. Niezaleznie od tych dylematdw, zastosowanie SI w po-
jazdach autonomicznych i ich upowszechnienie staje si¢ faktem, a wobec malejacej
podazy kierowcdw to rozwigzanie wydaje si¢ obiecujace.

Wobec powyzszego autorki uznaly, iz wazne jest przedstawienie prawnych,
technologicznych i etycznych uwarunkowan zastosowania SI w transporcie, szcze-
golnie wobec nasilajacego sie od lat zjawiska niedoboru kierowcéw zawodowych.
W tym celu dokonano przegladu najnowszej literatury przedmiotu, ktéry mozna
potraktowac jako wstep do bardziej pogtebionych analiz.

Branza TSL - niedobor kierowcow

Branza TSL to potacznie trzech sektoréow o relatywnie wysokim udziale w tworze-
niu produktu krajowego brutto (PKB). Wyrazenie, iz znaczna cz¢$¢ wartosci pol-
skiego PKB zalezy od transportu drogowego jest jak najbardziej trafne, gdyz udziat
tej gatezi transportu w calej branzy TSL stanowi 50%. Natomiast omawiana branza
jako cato$¢ odpowiada za znaczace 6% wzrostu dodanego do PKB. Jest to ta czgs¢
polskiej gospodarki, ktéra cieszy si¢ ciagglym wzrostem. Zlozonos¢, zmiennosc,

1 Istotg truck platooning (potaczonego konwoju) jest komunikacja V2V (vehicle-to-vehicle,
pojazd z pojazdem), przy spetnieniu odpowiednich warunkéw technicznych, dzieki ktérym
mozliwe jest m.in.: zdalne prowadzenie pojazdu, bezprzewodowe wysytanie i odbieranie
danych, automatyczna regulacja odlegtosci, natychmiastowe uruchomienie hamulcéw. [...]
Pomystodawca tego rozwigzania byta w 2018 r. holenderska firma TON, do ktérej przytaczyto
sie szesciu europejskich producentéw samochodoéw ciezarowych, realizujacych ten pomyst
w ramach projektu ENSAMBLE. Jego wyniki zaprezentowano w ubiegtym roku w Brukseli.
Oficjalne wprowadzenie truck platooning na europejskie drogi miato nastapi¢ do 2023 r., na
razie to jednak nie nastapito (P.H., dostep: 22.05.2023).
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a takze niepewnos¢ warunkow przyczyniaja si¢ do tego, iz polskie przedsigbiorstwa
transportowe stojg przed obliczem coraz wiekszych wyzwan (Brzezinski, Swieka-
towski, 2020: 36—-37), a odgrywaja znaczacg role nie tylko dla rodzimej, ale i eu-
ropejskiej gospodarki. Srednioroczne tempo wzrostu pracy przewozowej w ciagu
ostatniej dekady ksztaltuje si¢ na poziomie 6%, a w latach 2020 i 2021 w milionach
tonokilometréw wynosita ona odpowiednio 342 980 oraz 354 505 (Morawski i in.,
2022). Niedobor kierowcéw jest jednym z gtéwnych wyzwan branzy, gospodarki
i gospodarek innych krajéw. W calej Europie liczba nieobsadzonych etatéw wyno-
si okoto 400 tys., z tego w Polsce blisko 32% tej liczby, czyli okoto 124 tys. (IRU?,
dostep: 10.04.2023). Popyt na prace w tym zawodzie ro$nie szybciej niz podaz pra-
cownikéw. Niesprzyjajacym wydarzeniem byl wybuch wojny na Ukrainie. Wiele
firm positkowalo si¢ zatrudnieniem kierowcéw z Ukrainy, ktérzy w minionym
roku zaczeli masowo opuszaé Polske oraz inne kraje Europy i wraca¢ do ojczyzny,
aby jej broni¢. Kolejnym waznym aspektem potegujacym niedobor kierowcow jest
fakt, iz 30% kierowcow w Polsce (z blisko po6t miliona) jest tuz przed osiagnie-
ciem wieku emerytalnego. Po odejsciu pracownikéw na emeryture braki kadrowe
znacznie si¢ powigkszg. Problem poteguje fakt, ze kierowcow z grupy wiekowej
18-30 lat nie przybywa w takim tempie, aby te¢ luke zapelni¢. Dodatkowo warto
zaznaczy¢, iz kierowcy zawodowi za prace w szczegolnych warunkach majg prawo
do wczesniejszej emerytury - dla kobiet jest to wiek 55, natomiast dla mezczyzn
60 lat. Wysoka pozycja tej grupy pracownikow na tle pozostatych nieobsadzonych
zawodow prowadzi do stalego wzrostu kosztow. Krotki czas poszukiwania nowego
stanowiska w tym zawodzie wymaga od pracodawcow podnoszenia wynagrodzen
lub zmiany warunkéw uméw w celu zatrzymania pracownika (Morawski i in.,
2022). Z kolei nagle odejscia pracownikow przyczyniaja si¢ do przestoju pojazdow
i opoznien w dostawach, co w konsekwencji prowadzi do generowania bezposred-
niego kosztu w granicach okoto 150 euro oraz utraconych korzysci w wysokosci
nawet 500 euro (GUS, dostep: 10.04.2023).

Zawod kierowcy nie jest zawodem pozadanym, biorgc nawet pod uwage wy-
soko$¢ zarobkow. Przyciaga gléwnie pracownikéw z krajow stabiej rozwinietych
gospodarczo, w ktérych wynagrodzenia za prace pozostaja na niskim poziomie,
a poziom bezrobocia jest wyzszy. Dysproporcja miedzy podaza a popytem na ryn-
ku pracy wystepuje réwniez w innych krajach, nie tylko europejskich. Stad tez
rozwigzanie tego problemu w skali globalnej staje sie coraz trudniejsze. W celu za-
pobiegania negatywnym skutkom niedoboru sity roboczej, wiele przedsiebiorstw
decyduje si¢ na pozyskanie pracownikéw spoza UE. Warto jednak pokresli¢, ze
proces ten nie jest latwy, gdyz formalnosci zwigzane z zatrudnieniem wiaza sie
z rozbudowanymi procesami rekrutacyjnymi, jak réwniez bardziej rygorystyczny-
mi przepisami prawnymi, co w konsekwencji skutkuje wydiuzeniem czasu pozy-
skania nowego pracownika (Piotrowska-Pigtek, 2022: 159-164).

2 World Road Transport Organization.
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Nalezy réwniez uwzgledni¢ to, iz zawdd ten w ostatnich latach traci na swo-
jej atrakcyjnosci, pomimo wzrostu wartosci gléwnego czynnika wplywajacego
na nig, jakim jest wysoko$¢ wynagrodzenia. Srednia pensja w branzy TSL dla
grupy kierowcow zawodowych w 2022 r. wynosila 7671 zt netto wraz z uzyska-
nymi dodatkami, za§ w roku 2017 - 5032 zI, 2018 - 5218 zl, 2019 - 6121 zi,
2020 - 6211 z1, 2021 - 6310 zt. Dane wyraznie pokazuja tendencj¢ wzrostowa.
Najwigkszy wzrost mozna zaobserwowaé na przelomie roku 2021 i 2022, bo az
0 21,6% oraz na przetomie roku 2018 1 2019, gdzie $rednie wynagrodzenie wzro-
sto 0 17,3% w poréwnaniu do roku poprzedniego. Z danych tych wynika réw-
niez, iz poziom zarobkow kierowcow ksztaltuje sie powyzej poziomu $redniej
krajowej, co jednak nie przeklada sie¢ na zainteresowanie tym zawodem (Kuli-
kowska-Wielgus i in., 2019: 42-58).

Zachecajace warunki placowe nie s3 w stanie zrekompensowa¢ trudnych wa-
runkéw pracy. Kierowcy, przede wszystkim ze wzgledu na pozycje, w jakiej
pozostaja przez 90% czasu pracy, narazeni sa na dlugotrwale utrzymywanie nie-
ergonomicznej postawy ciala, co skutkuje réznymi schorzeniami. Ponadto czyn-
nosci dodatkowe, takie jak zaladunek czy rozladunek, przyczyniaja si¢ do bolow
stawow, kregostupa, kontuzji czy ztaman. Czesto wynika to z posiadania przesta-
rzalego sprzetu, ale réwniez z jego catkowitego braku. Zaréwno ryzyko zwigzane
z praca w trudnych warunkach, jak i czas rekonwalescencji w razie wystapienia
urazow, ktdre wykluczajg pracownikow z zycia prywatnego, réwniez wplywaja na
mniejsze zainteresowanie pracg w tym zawodzie (Czerwinska i in., 2016: 49-51).

Wojna na Ukrainie nie tylko przyczynita si¢ do powigkszenia luk kadrowych
w zawodzie kierowcy, ale réwniez do zerwania fancuchéw dostaw. Bezpieczenstwo
pracownikéw przewozacych towar jest najwazniejszym czynnikiem warunkuja-
cym wykonanie kursu na danej trasie. Niestety atak Rosji zachwial stabilnoscia
i zaufaniem na trasach biegnacych przez teren Ukrainy. Zaréwno pracodawcy,
jak i pracownicy, w obawie o wlasne zycie i zdrowie rezygnowali z dostaw, w kto-
rych przejazd przez ten kraj byl etapem nie do ominiecia. Ponadto trwajgca wojna
wywarla znaczacy wplyw na globalne fancuchy dostaw, szczegdlnie w branzach,
ktore opieraja si¢ na surowcach lub gotowych produktach z tego regionu. Kon-
flikt zaktocil szlaki transportowe i sieci logistyczne, powodujac opéznienia, braki
i wzrost cen wielu towaréw. Ucierpial ukrainski sektor rolniczy, ktory jest znacza-
cym $wiatowym producentem pszenicy, kukurydzy i oleju stonecznikowego. Kon-
flikt zaktocit sieci transportowe i logistyczne, utrudniajac rolnikom wprowadzanie
plonéw na rynek. Doprowadzilo to do niedoboréw i wzrostu cen wielu produk-
tow zywnosciowych na Ukrainie i w innych krajach, ktére eksportuja je z Ukrainy.
Wojna zakidcita réwniez globalne tancuchy dostaw stali i innych metali, poniewaz
Ukraina jest ich znaczacym producentem. Oprécz bezposredniego wplywu na
tancuchy dostaw wojna na Ukrainie spowodowala réwniez niepewnos¢ i niestabil-
no$¢ w globalnym srodowisku gospodarczym i politycznym. Doprowadzito to do
wahan cen towardw, kursow walut i zaufania do inwestorédw, co moze dodatkowo
zakldci¢ globalne fancuchy dostaw.
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Bardzo waznym aspektem jest rowniez wzrost kosztéw paliwa. Rozpatrujac ten
problem z punktu widzenia sektora transportu, dla ktérego najwazniejsza grupa
towarowa jest olej napedowy, powstate koszty z tego tytulu nie zostaly zbilanso-
wane pomimo wzrostu inflacji. Zgodnie z danymi z Gléwnego Urzedu Statystycz-
nego za rok 2022 koszty zakupu ropy naftowej wzroslty o 32,9%, natomiast ceny
za ustugi w tym sektorze o 19,9%. Wykorzystanie sztucznej inteligencji w postaci
autonomicznych, bezzalogowych samochodéw ciezarowych mogtoby przyczyni¢
sie do zoptymalizowania technicznej ekonomiki paliwowej (Kauf, 2016: 176—-179).
Pojazdy te maja ogromny potencjal, mogacy zrewolucjonizowa¢ branze transpor-
towa. Wykorzystuja zaawansowane technologie (SI, czujniki, kamery), aby poru-
sza¢ sie po drogach i autostradach bez interwencji czlowieka bedac jednoczesnie
wydajnymi i produktywnymi. Na przykiad autonomiczne cigzaréwki moga dzia-
ta¢ w sposdb ciagly, bez potrzeby przerw na odpoczynek czy wymiane kierow-
cow, skracajac czas dostawy i koszty oraz niwelujac niedobory kierowcéw. Ich
zaletg jest takze bezpieczenstwo — przy wyeliminowaniu ryzyka btedu ludzkiego
spowodowanego zmeczeniem czy rozproszeniem uwagi, wykorzystanie tych po-
jazdéw moze znacznie zmniejszy¢ liczbe wypadkow na drogach. Ich potencjalne
powszechne zastosowanie nie jest jednak pozbawione wyzwan. Istnieja np. obawy
co do bezpieczenstwa i niezawodnoéci pojazdéw autonomicznych w trudnych wa-
runkach atmosferycznych lub na obszarach o ,stabej” infrastrukturze drogowe;j.
Pojawiaja si¢ rowniez watpliwosci dotyczace ich wptywu na poziom zatrudnienia.

Poziomy autonomicznosci pojazdow

Poziomy autonomicznosci pojazdéw okresla sie w kontekscie niezbednej ingeren-
cji cztowieka w poruszanie si¢ pojazdu. Do podstawowego rozrdznienia stuzy sze-
$ciostopniowa skala (SAE, dostep: 12.04.2023):

Poziom 0: Zwykle pojazdy, nieposiadajace zadnych funkcji zwalniajacych kierow-
ce z obstugi pojazdu w trakcie jazdy.

Poziom 1: Samochody potrafig wykonywa¢ automatycznie jedno zadanie na raz.
Przykladem mogg by¢ systemy AEB (Automatic Emergency Breaking), pozwa-
lajace na automatyczne hamowanie bez ingerencji kierowcy”.

Poziom 2: Samochody potrafia wykonywa¢ réwnoczesnie wiele automatycznych
funkgji. Przykladowo: kombinacja systemu AEB oraz funkcja wykrywania
zmeczenia kierowcy.

3 Nowe samochody osobowe sprzedawane na terenie Unii Europejskiej musza posiada¢ wbu-
dowane systemy AEB od 6 lipca 2022 r. Podobny trend mozemy zaobserwowac w innych
czesciach Swiata, np. od 2025 r. wszystkie nowe pojazdy w Stanach Zjednoczonych musza
mie¢ AEB w podstawowej wersji wyposazenia. Za kilka lat mozemy spodziewad¢ sie podob-
nych regulacji chociazby w Indiach (Parlament Europejski, dostep: 10.04.2023).
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Poziom 3: Kierowca, w niektdrych sytuacjach, nie musi ingerowa¢ w prowadzenie
samochodu, jednakze osoba kierujaca jest wymagana za kierownicg. Na takie
wyposazenie zwykle sklada si¢ kontrola pasa ruchu oraz tempomat aktywny.
Do samochodéw na tym poziomie mozemy zaliczy¢ stosunkowo nowe modele
marek premium (np. Mercedes, BMW).

Poziom 4: Ten poziom jest obecnie najwyzszym osiggnigciem w zakresie samo-
chodéw autonomicznych. Pojazdy poziomu czwartego w czesci sytuacji nie
potrzebuja kierowcy. Wspdlczesny system moze nie sprawdzi¢ si¢ podczas
jazdy automatycznej po miescie oraz w miejscach niezbyt dobrze oznaczo-
nych, niemajacych przeszkod utrudniajacych odczytanie ich przez pojazd (np.
pachotkéw rozdzielajacych tymczasowe pasy). Obecnie Tesla sprzedaje swo-
je samochody z mozliwo$cia wykupienia systemu Full Self Driving w wersji
BETA (Tesla, dostep: 18.05.2023). Jest to przyklad samochodu na poziomie
czwartym.

Poziom 5: Samochody zaliczane do tego poziomu powinny moéc poruszac si¢ po
drodze bez Zadnej ingerencji ze strony kierowcy.

Sktadowe technologie w samochodzie autonomicznym

Do niezbednych technologii nalezy m.in. GPS (Global Positioning System),
przy ktéorym do pozycjonowania wykorzystuje sie satelity przekazujace infor-
macje o geolokacji oraz o czasie do odbiornika na Ziemi. Jego najpopularniej-
sze wykorzystanie polega na wyszukaniu drogi dojazdu w oparciu o geolokacje
oraz inne dane.

Kolejng grupa niezbednych technologii sa sensory. Rézne ich rodzaje majg za
zadanie umozliwienie wykrycia dystansu, przeszkdd i innych obiektéw, aby na-
stepnie samochod byt w stanie samodzielnie manewrowa¢ na trasie oraz poruszac
sie z odpowiednig predkoscia. Zebrane dane sa przekazywane do systemu kontroli
w samochodzie, ktory, wykorzystujac techniki uczenia maszynowego, przetwarza
je w czasie rzeczywistym, zachowujac aktualny oglad sytuacji dookota pojazdu.
Efektem przetworzenia danych przez modele uczace si¢ jest podjecie optymalnych
decyzji co do ,zachowania” samochodu na drodze.

Z sensoréow uzywanych w samochodach, wspierajacych autonomiczne poru-
szanie si¢, mozemy wymieni¢ LIDAR, RADAR, kamery oraz sensory ultradz-
wiekowe. Zazwyczaj uzywanych jest kilka rodzajow systemoéw wykrywajacych,
wszystko zalezy od rodzaju zadania, ktére majg spetni¢ (van der Sande, Nijmeijer,
2017: 446-449). LIDAR (Light Detection And Ranging) to system oparty o dziala-
nie lasera. Laser jest wysylany pulsami, ktére odbijaja si¢ od powierzchni wokot
pojazdu, a nastepnie wracajg do odbiornika. W ten sposob komputer poktadowy
otrzymuje obraz 3D z ,,zauwazonymi” krawedziami drogi oraz oznaczeniami pa-
séw na jezdni. RADAR (Radio Detection And Ranging) korzysta z nadajnika fal
radiowych (zazwyczaj nadajnik jest rowniez odbiornikiem) nadawanych pulsami
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badz w sposob ciagly, ktére odbijaja sie od obiektéw wokdt pojazdu, pozwalajac
odczyta¢ predkos¢ oraz polozenie kazdego z nich. Oba z wymienionych syste-
méw moga z powodzeniem stanowi¢ podstawowy komponent do wykrywania
obiektow wokot pojazdu (Hirz, Walzel, 2018: 7), jednak dlugos¢ wysylanych fal
oraz problemy z radzeniem sobie przy ograniczonej widocznosci sprawiaja, ze
wspolczesne marki wykorzystujg rézne kombinacje sensoréw (np. BMW korzy-
sta ze wszystkich klas sensoréw (BMW, dostep: 8.04.2023), m.in. LIDAR do wy-
krywania w ciemnosci, RADAR do ograniczonych warunkéw pogodowych. Tesla
zrezygnowala z systemow LIDAR w calosci, skupiajac si¢ na wysokiej kamerach
rozdzielczosci oraz zaawansowanych algorytmach nadzorowanego uczenia sig*).
Poza najcze$ciej uzywanymi - RADAR-em oraz LIDAR-em - do wykrywania oto-
czenia przy niewielkiej predkosci (np. podczas parkowania) wykorzystywane sa
ultradzwieki, wspomagajac inne systemy. Kolejna technologia uzywana przy auto-
nomicznych pojazdach sg powszechnie znane kamery. Jednak, w odréznieniu do
znanych nam kamer samochodowych wspomagajacych parkowanie, urzadzenia
monitorujgce w samochodach samokierujacych sie rejestruja obraz nieustannie
analizowany przez algorytmy uczace sie. W tym wypadku nie jest istotne samo
rejestrowanie obrazu, lecz jego wykorzystywanie w czasie rzeczywistym.

Rola uczenia maszynowego

Na $ciezce do osiggniecia autonomicznego samochodu poziomu pigtego kluczowa
role odgrywaja coraz bardziej zaawansowane algorytmy uczenia maszynowego.
Do niektérych metod uczenia maszynowego, bedacych w uzyciu w czasie pisania
tego rozdzialu, mozna zaliczy¢ CNN (Convolutional Neural Networks), RNN (Re-
current Neural Networks), drzewka decyzyjne oraz uczenie positkowane. Metoda
CNN opiera si¢ na wykorzystaniu modelu glebokiego uczenia si¢ do wykrywa-
nia obrazéw (Rahul i in., 2022). Dostosowujac do zadan stawianych przed auto-
nomicznym kierowaniem pojazdami, model moze poméc w wykrywaniu m.in.
znakéw drogowych, czy tez paséw. Z kolei przy wykorzystaniu RNN dla potrzeb
samochodéw autonomicznych, znowu podstawg jest model uczenia gltebokiego,
natomiast w tym przypadku ma on za zadanie w sposéb holistyczny rozumie¢
i podejmowac decyzje w oparciu o zgrupowane sekwencyjnie dane, pochodza-
ce z réznych sensoréw (np. odczyty LIDAR-u, RADAR-u czy GPS-u). Podobna
role spelniaja drzewka decyzyjne. Sa to modele uczenia maszynowego nadzoro-
wanego, ktére ograniczaja si¢ do usprawnienia podejmowania decyzji i planowa-
nia (Mohammed i in., 2016: 37-41). Model tego typu moze by¢ wytrenowany do
planowania trasy podrézy w oparciu o dane pochodzace z przerdznych zrodet
(np. informacji zebranych z sensoréw, warunkow na drodze oraz obserwacji nateze-
nia ruchu), aby podejmowac decyzje w czasie rzeczywistym. W przypadku uczenia

4 Owczesny ,Director of Al” w Tesli, Andrej Karpathy, tak ttumaczy polityke Tesli wzgledem
sensoré6w w autonomicznych pojazdach na konferencji CVPR (CVPR, dostep: 8.04.2023).
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positkowanego (w literaturze polskojezycznej réwniez poprzez wspomaganie)
traktuje sie system do sterowania pojazdem w sposob autonomiczny jako pod-
miot, ktéremu najpierw stawia si¢ cel, nastepnie okresla sie parametry (tzn. kie-
dy otrzymuje nagrode, jaki jest zakres manewru do nauki itp.), po czym pozwala
sie systemowi dziata¢ autonomicznie. Przy wielu probach system sam podejmuje
korekty konieczne do zmniejszenia liczby negatywnych préb przed otrzymaniem
kolejnej nagrody. Manewrem, ktérego mozna nauczy¢ samochdd, po wielu itera-
cjach, moze by¢ np. parkowanie prostopadle.

Prawne i etyczne uwarunkowania zastosowania S| w transporcie

Rosngce zastosowanie SI w transporcie (autonomiczne pojazdy, inteligentne syste-
my zarzadzania ruchem czy predykcyjne systemy utrzymania infrastruktury) wy-
magaja regulacji prawnych. Przede wszystkim w obszarach odpowiedzialnosci za
wypadki z udziatem pojazdéw autonomicznych, ochrony prywatnosci pasazeréw
czy zasad etycznych zwigzanych z decyzjami podejmowanymi przez systemy SI
(Bartolini i in., 2017: 792).

Jednym z wiekszych wyzwan w obszarze regulacji prawnych jest pojecie kwestii
odpowiedzialno$ci zar6wno cywilnej, jak i karnej w przypadku zastosowania po-
jazdow w pelni autonomicznych. Obecnie prawo nie przewiduje sytuacji, w ktorej
za sterowanie pojazdem calkowicie odpowiada maszyna. Zgodnie z definicja za-
wartg w Konwencji wiedenskiej o ruchu drogowym z 1968 r., to wlasnie kierowca
jest osobg odpowiedzialng za dany pojazd. Konwencja zostala podpisana i ratyfi-
kowana przez niemalze wszystkie panstwa europejskie, a takze niektére kraje spoza
Europy, wobec czego lokalne prawo drogowe powinno by¢ z nig spdjne. Obecnie
dopuszczona jest mozliwos$¢ stosowania systemow wspomagajacych jazde w taki
sposob, aby to jednak czlowiek mogt zawsze w razie potrzeby przeja¢ kontrole
(Modrzik, Niedo$pial, 2022: 155).

Regulacjami w obszarze SI s3 zainteresowane réwniez organizacje migdzyna-
rodowe. Niektore z nich staraja si¢ tworzy¢ rekomendacje prawne oraz przepisy,
ktére uregulowalyby zastosowanie jej w transporcie i nie tylko. Pierwszym przy-
kladem moze by¢ Organizacja Wspodtpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD).
W 2018 r. powolala ona grupe ekspertéow zajmujacych sie sztuczng inteligencja
(AIGO), ktéra nastepnie opracowala zestaw zalecent dotyczacych etycznego sto-
sowania SI. W rekomendacjach tych poruszono m.in. kwestie odpowiedzialnosci,
bezpieczenstwa oraz kwestie zobowigzan panstwa oraz podmiotéw rozwijajacych
zastosowania SI. Odniesiono si¢ rowniez do zasady transparentnosci i koniecz-
nosci informowania uzytkownika, ze ma do czynienia ze sztuczna inteligencja.
Podkreslono réwniez, iz rozwdj takich technologii powinien odbywac¢ sie z po-
szanowaniem praw i wolnosci cztowieka oraz praworzadnosci. Systemy wspiera-
ne SI powinny mie¢ réwniez odpowiednie zabezpieczenia, ktore w kazdej chwili
umozliwig przejecie kontroli czlowiekowi. Podmioty zajmujace si¢ tworzeniem
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i rozwijaniem sztucznej inteligencji powinny takze tworzy¢ dokladng dokumenta-
cje oraz monitorowac SI w dzialaniu. Ponadto zawarta zostata réwniez rekomen-
dacja, aby panstwa wspieraty i inwestowaty w rozwo6j nowych technologii, a takze
budowaly odpowiednie strategie spoleczne, ktére promowaltyby obecnos¢ SI w zy-
ciu codziennym. Rekomendacje OECD nie maja wprawdzie mocy wigzacej, ale
zostaly uznane przez 44 panstwa i sg czesto brane pod uwage przy pdzniejszej
implementacji prawnej (Kubiak-Curyl, 2020: 110-113). Systemy sztucznej inte-
ligencji, z natury rzeczy, wymykaja si¢ jurysdykeji pojedynczych panstw, dlatego
niezwykle wazne sg zalecenia OECD w zakresie kontynuowania wspétpracy mie-
dzynarodowej na rzecz budowania etycznej i godnej zaufania sztucznej inteligencji
(Kubiak-Cyrul, 2020: 113).

Kolejng organizacja miedzynarodows, silnie zaangazowang w kwestie rozwig-
zan prawnych w omawianej kwestii, jest Unia Europejska. Poczawszy od 2017 r.,
UE sporzadzita juz kilka dokumentéw dotyczacych SI. Jednym z pierwszych byla
Rezolucja Parlamentu Europejskiego zawierajaca zalecenia dla Komisji Europej-
skiej w sprawie przepiséw prawa cywilnego dotyczacych robotyki. Dokument ten
odnosil sie nie tylko do kwestii dotyczacych odpowiedzialno$ci prawnej, ale row-
niez do takich zagadnien, jak obawy o miejsca pracy oraz podkreslal koniecznos¢
pracy nad standaryzacja i bezpieczenstwem. W kwestii pojazdéw autonomicznych
podkreslono, ze przemyst ,motoryzacyjny potrzebuje skutecznej Unii i okreslo-
nych na poziomie §wiatowym zasad, a takze stwierdzono, ze fragmentaryczne po-
dejscie regulacyjne utrudni wdrazanie autonomicznych systemoéw transportowych
i zagrozi konkurencyjnosci europejskiej” (EUR-Lex_1, dostep: 26.04.2023).

Kolejnym istotnym dokumentem zwigzanym z SI jest ,Biala Ksiega w sprawie
sztucznej inteligencji” opublikowana w 2020 r., ktdrej celem jest przedstawienie
planowanych dzialan Komisji Europejskiej. W dokumencie tym okreslono szereg
wariantéw ram regulacyjnych oraz zaproponowano w odniesieniu do nich ,,podej-
$cie oparte na ryzyku’, czyli podzielenie réznych galezi gospodarki na grupy ryzy-
ka. Transport zostal zaliczony do grupy znacznego ryzyka (Ulnicane, 2022: 264).
W ,,Bialej Ksiedze” podkreslono, ze nalezy ulepszy¢ ramy legislacyjne, gdyz istnieja
ograniczenia zakresu obowigzujacego prawodawstwa UE. Stwierdzono, ze ,,0g6lne
przepisy unijne dotyczace bezpieczenstwa obowigzujace obecnie majg zastosowanie
do produktéw, a nie do ustug, a zatem zasadniczo nie majg zastosowania do ustug
opartych na sztucznej inteligencji (np. ustug zdrowotnych, finansowych, transpor-
towych)” Wsréd obowigzkowych wymogéw prawnych jednym z kluczowych ele-
mentow jest sprawowanie nadzoru przez czlowieka. Juz na etapie projektowania
powinny by¢ naktadane odpowiednie ograniczenia operacyjne, ,,np. samochdd au-
tonomiczny przestaje dziata¢ w warunkach stabej widocznosci, kiedy czujniki moga
by¢ mniej wiarygodne lub niezaleznie od warunkéw zachowuje okreslong odlegtos¢
od pojazdu znajdujacego si¢ przed nim” (EUR-Lex_2, dostep: 26.04.2023).

Nie tylko organizacje miedzynarodowe, ale rowniez poszczegdlne panstwa
zajmuja si¢ poszukiwaniem odpowiednich rozwigzan prawnych wobec coraz
szybszego i szerszego zastosowania sztucznej inteligencji. W polskim prawie



Zastosowanie Sztucznej Inteligencji w transporcie wobec niedoboru... 127

istniejg regulacje dotyczace badan nad pojazdami autonomicznymi, w ktérych
zawarte s3 wytyczne zwigzane m.in. z warunkami prowadzenia prac badawczych
oraz testowaniem pojazdéw autonomicznych na drogach publicznych. Prawo
polskie nie dopuszcza jednak (na chwile obecng) mozliwosci uzywania pojaz-
déw w pelni autonomicznych, co wynika z definicji osoby kierujacej pojazdem.
Jednym z wyzwan dla panstwa polskiego beda takze kwestie bezpieczenstwa cy-
bernetycznego, tak aby mozliwie zabezpieczy¢ systemy przed atakami hakerski-
mi (Robaczynski, 2022: 24-25).

Na bardziej zaawansowanym etapie regulacji prawnych sa Niemcy. Nie-
mieckie Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej (BMVI)
powolalo juz w 2014 r. okragly st6t ds. jazdy autonomicznej. Prace tego ciata
doradczego skupione sa m.in. na regulacjach prawnych i dotycza takich zagad-
nien, jak odpowiedzialnos$¢ za pojazd, ochrona danych osobowych czy prawo
dotyczace uprawnien do prowadzenia pojazdéw (Rammler, 2016: 48). W lipcu
2021 r. weszla w zycie nowelizacja ustawy o ruchu drogowym (StVG) odnoszaca
sie do pojazdow autonomicznych. Dzieki temu Niemcy staly si¢ pierwszym pan-
stwem na $wiecie, ktore stworzylo ramy prawne dla pojazdéw autonomicznych
(Birkemeyer i in., 2022: 49). Zgodnie z t3 regulacjg, pojazdy bez kierowcy moga
regularnie uczestniczy¢ w ruchu drogowym w zdefiniowanych obszarach dziala-
nia i w okreslonych zastosowaniach.

Réwniez w krajach spoza Unii Europejskiej poruszany jest temat odpowied-
nich rozwigzan prawnych. Podobnie jak Polska, Turcja takze jest sygnatariuszem
konwencji wiedenskiej, wobec czego istnieje tam podobna definicja kierowcy. Za-
uwaza sig, ze dla pojazdéw z poziomu 3 i 4 istniejg juz odpowiednie regulacje,
luka prawna zaczyna si¢ dopiero dla pojazdéw z poziomu 5. Brak jest rowniez
wyraznych regulacji dotyczacych odpowiedzialnosci producenta (Bayindir, 2021,
393: 400-401).

W dalszych badaniach nad sztuczng inteligencja, obok inzynierow czy praw-
nikéw, powinni bra¢ udzial takze etycy. Zasadniczym problemem jest odpowie-
dzialno$¢ maszyn, kiedy pozostaja poza wtadaniem czlowieka i odpowiedzialnos¢
czlowieka-konstruktora - podczas gdy dany robot/urzadzenie znajduje si¢ pod
jego kontrolg (Stylec-Szromek, 2018: 508).

Obawy S. Hawkinga, E. Muska i innych innowatoréw byly zrédlem prac nad
23 zasadami, majacymi ,,nas chronic¢ przed SI”, wérdd ktdrych znalazla sie koniecz-
no$¢ wspolpracy zespolow, aby unikng¢ sytuacji, w ktorej zagrozone zostang stan-
dardy bezpieczenstwa, czy projektowania wysoce autonomicznych systeméw SI
tak, aby ich cele byly zgodne z warto$ciami wyznawanymi przez ludzi (Bellon,
dostep: 20.05.2023).

Wymogi obejmujace aspekty systemowe, indywidualne i spoteczne sporzadzo-
ne przez grupe niezaleznych ekspertéw SI powolang przez Komisje Europejska
z zastrzezeniem, iz nie s3 one wyczerpujace, przedstawiono na rysunku 1.
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Przewodnia
i nadzorcza rola
czlowieka

Technicna
solidnos¢ i
bezpieczenistwo

Odpowiedzialnosé

Systematyczna ocena

i uwzglednianie tych

Wymogow przez caly

Dobrostan e Ochroni
spoleczny i prywatnosci
srodowiskowy i zarzadzanie
danymi

Réznorodnosé,
niedyskryminacja
i sprawiedliwosé

Przejrzystosc

Rysunek 1. Wzajemne powigzania miedzy siedmioma wymogami: wszystkie sg jednakowo
wazne, wzajemnie sie uzupetniaja i powinny by¢ wdrazane, i oceniane przez caty cykl zycia
systemu S|

Zrédto: Grupa ekspertow wysokiego szczebla ds. sztucznej inteligencji, 2019: 18.

Szczegdlowo etapy oznaczaja (Grupa ekspertéw wysokiego szczebla ds. sztucz-
nej inteligencji, 2019: 17-18):

1. Przewodnia i nadzorczg role cztowieka — w tym prawa podstawowe.

2. Techniczng solidnos¢ i bezpieczenstwo — w tym odporno$¢ na atak i bezpie-
czenstwo, plan rezerwowy i ogdlne bezpieczenstwo, dokladnos¢, wiarygod-
no$¢ i odtwarzalnosé.

3. Ochrong prywatnosci i zarzadzanie danymi — w tym poszanowanie prywat-
nosci, jako$¢ i integralnos¢ danych oraz dostep do danych.

4. Przejrzystos¢ - w tym identyfikowalno$¢, wyttumaczalno$¢ i komunikacja.

5. Roéznorodnos¢, niedyskryminacja i sprawiedliwo$¢ — w tym unikanie nie-
sprawiedliwej stronniczosci, dostepnos¢ i zasada ,,projektowanie dla wszyst-
kich” oraz udzial zainteresowanych stron.

6. Dobrostan spoleczny i sSrodowiskowy — w tym zréwnowazony charakter i przyja-
zne podejscie wobec srodowiska, skutki spoleczne, spoleczenistwo i demokracja.

7. Odpowiedzialno$¢ — w tym mozliwo$¢ kontrolowania, minimalizacja i zgta-
szanie negatywnych skutkéw, kompromisy i dochodzenie roszczen.
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Komisja Rynku Wewnetrznego i Komisja Wolnosci Obywatelskich Parlamentu
Europejskiego zaakceptowaly projekt ustawy o sztucznej inteligencji, ktéry w po-
fowie biezacego roku bedzie dalej procedowany, definiujac systemy SI jako

oprogramowanie (i ewentualnie réwniez sprzet komputerowy) zaprojektowane przez czlowieka,
ktore — aby osiagnac zlozony cel - dziata w wymiarze fizycznym lub cyfrowym, postrzegajac swo-
je srodowisko poprzez pozyskiwanie danych, interpretujac zgromadzone dane (ustrukturyzowa-
ne lub nie), wyciagajac wnioski na podstawie tych danych lub przetwarzajac informacje, ktérych
zrédlem sg te dane oraz podejmujac decyzje w sprawie najlepszych dzialan, jakie nalezy podja¢,
aby zrealizowad ten cel. Systemy sztucznej inteligencji mogg wykorzystywa¢ zasady symboliczne
albo uczy¢ si¢ na podstawie modelu numerycznego i moga réwniez dostosowa¢ swoje zachowa-
nie poprzez analiz¢ wptywu ich wcze$niejszych dziatan na srodowisko (EUR-Lex_2: 19).

Celem zapiséw jest wzmocnienie zasad dotyczacych danych, przejrzystosci,
nadzoru i odpowiedzialno$ci za sztuczng inteligencje, a takze rozwiazanie kwestii
etycznych oraz wyzwan zwigzanych z wdrazaniem SI w réznych sektorach. Zapisy
projektu nakfadajg liczne ograniczenia w obszarze biometrii, pozyskiwania wize-
runkdéw, ochrony praw podstawowych, zdrowia czy bezpieczenstwa oraz kolejne
obowigzki na dostawcdw oprogramowania tak, aby technologia byta godna za-
ufania i bezpieczna (Cybersec Forum, dostep: 22.05.2023). Ta decyzja wywoluje
wielkie emocje, gdy z jednej strony przeciwnicy dalszego lub zbyt szybkiego roz-
woju SI postuguja sie, pelnymi obaw o nasza — ludzka - przyszlo$¢, komentarzami.
Postuluja jeszcze szersze ograniczenia lub wrecz zakaz dalszych badan i prac nad
SI. Z drugiej strony - zwolennicy jej nieskrepowanego rozwoju dostrzegaja w za-
pisach ograniczenie, ktore w konsekwencji spowoduje pogtebienie luki pomiedzy
Europg (nakladajaca na siebie znaczne ograniczenia w tej materii) i tymi cze$ciami
globu, w ktdrych sie tego nie robi.

Podsumowanie

Swiat zmierza w kierunku ,,self” — mamy si¢ sami diagnozowa¢, sami leczy¢, sami
coachingowac, sami terapeutyzowac i wiele innych czynnosci tez mamy robi¢ sami.
Podobna zalezno$¢ dotyczy swiata rzeczy — majg same jezdzi¢, same produkowac,
same ustugiwaé, same czysci¢, same kosi¢ itd. Oczywiscie owo ,,self — samo” jest
tu znacznym uproszczeniem. Ludzki nadzér nad dziataniem przedmiotéw - na
razie — jest niezbedny. Niemniej z punktu widzenia uzytkownika przedmiotéw
z zastosowaniem SI one ,,same” wiele rzeczy robig. Liczba zastosowan SI, czyli za-
awansowanego typu oprogramowania, jest niezliczcona. W omawianym kontekscie
dotyczy wykorzystania go w pojazdach, ktore beda mogly przewozi¢ towary i oso-
by bez udziatu kierujacego. Problem wydaje sie o tyle palacy, ze praca kierowcy jest
niezmiernie potrzebna i jednoczes$nie bardzo wymagajaca, wiazaca si¢ z licznymi
trudnosciami, a transport stanowi podstawowy proces fanicucha dostaw.
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Wyreczanie czlowieka z trudnych, zmudnych, czesto szkodliwych dla zdrowia
czynnodci i zadan poprzez rozwijang technologie i jej zastosowania w przesztosci
budzilo wiele emocji. Obawy zawsze dotyczyly tego, ze takie udoskonalenie pozba-
wi ludzi pracy, stang sie oni zbedni, nikomu niepotrzebni, a w konsekwencji po-
zbawieni dochodu i skazani na gorsza jakos$¢ zycia. Historia pokazala jednak, ze
takie ztowieszcze prognozy nie maja uniwersalnego charakteru i w rzeczywistosci
nie sprawdzajg si¢, przynajmniej nie w petni. Do$¢ przypomniec luddystéw nisz-
czacych maszyny tkackie, niegotowych na postep, jaki niosta rewolucja przemysto-
wa, czy katastroficzne prognozy Jeremiego Rifkina z przetomu XX i XXI w. o koncu
pracy, pozbawianiu jej znacznej czesci ludzkosci, marginalizacji i poszerzaniu kregu
biedy. Faktycznie czes¢ zawoddw, profesji, specjalnosci przy zastosowaniu nowych
technologii zanika, ale w to miejsce powstaja nowe, w ktérych znajduja zatrudnienie
by¢ moze inni ludzie, ale czy nie zawsze bylo tak, ze na §wiecie byli i bogaci, i biedni,
czy nie zawsze jedni zyli w bogactwie, a inni w nedzy, czy nie zawsze enklawy bie-
dy graniczyly z enklawami dobrobytu? Nie miejsce na odnoszenie tych faktéw do
funkcjonowania rynku pracy, szczegolnie jego specyfiki w poszczegdlnych krajach,
cze$ciach $wiata czy branzach, ale wiadome jest, ze pracowaé¢ mozna krocej, wy-
dajniej, a przede wszystkim inaczej, co pokazata chociazby pandemia COVID-19.
Dlatego warto przypomnie¢, ze zadne proby blokowania upowszechniania nowych
rozwigzan nie udawaly si¢ w historii i nie udadza si¢ i tym razem. Byly oczywiscie
pozywka dla ,,przestraszonych” o wlasny los czy los czlowieka w ogole, ale zawsze
postep technologiczny zmienial §wiat, i tak tez si¢ dzieje teraz. Nawet jezeli ludzie nie
s3 na niego w pelni przygotowani, to i tak juz nadszedt, wigc warto skorzysta¢ z moz-
liwosci jakie daje, przy zapewnieniu ram prawnych i etycznych, na jakie ludzkos¢ jest
aktualnie gotowa, a to budzi kolejne kontrowersje.
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Wraz z rozwojem spoteczno-gospodarczym obserwujemy kolejne wyzwania, na
ktore musza reagowac zarzadzajacy przedsiebiorstwami w réznych obszarach gos-
podarki. Zmiany te wynikaja nie tylko z postepujacego upowszechniania nowych
technologii, lecz takze z ogéInoswiatowych kryzyséw i trendéw. Coraz czesciej pod-
kresla sie konieczno$é respektowania zasad zréwnowazZonego rozwoju w catym
taficuchu dostaw. Z tego powodu prezentowana publikacja zostata po$wiecona wy-
branym wspétczesnym wyzwaniom zwigzanym z transportem, spedycjy oraz logi-
styka wtasnie w tym kontekscie. Monografia stanowi owoc wspotpracy pracownikow
Wydziatu Ekonomiczno-Socjologicznego Uniwersytetu 6dzkiego ze studentami oraz
absolwentami kierunkéw: logistyka i logistyka w gospodarce. Dzieki temu powstato
opracowanie uwzgledniajace doswiadczenia najmtodszych generacji wchodzacych
na rynek pracy badz stawiajagcych pierwsze kroki w profesjach zwiazanych z logisty-
ka. Wspétdziatanie studentéw z pracownikami pozwolito na wyciggniecie szeregu
wnioskow, ktére moga stanowic¢ cenne wskazowki zaréwno dla przysztych badaczy,
jak i praktykow wdrazajgcych réznego rodzaju rozwigzania w obszarach dziatalnosci
gospodarczych zwigzanych z transportem, spedycja oraz logistyka.
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