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Zrodta wspoétdzielone jako trend
w zarzqQdzaniu logistykq

wspotczesnych miast

Shared sources as a trend in logistics of modern cities

Streszczenie

Idea wspéldzielenia pojawiala sie w réznych czesciach $wia-
ta, przede wszystkim w najwiekszych aglomeracjach miej-
skich i w szczegélnoSci w krajach wysoko rozwinietych. Mi-
mo ze sama idea wspéldzielenia §rodkéw przemieszczania
sie osOb nie jest nowa (tego typu mobilnoéé funkcjonuje
przeciez od wiekéw), to opatrzenie tych proceséw systemami
logistycznymi i wspélczesng technologia sprawilo, ze wspol-
czesnie ,sharing” jest jednym z bardziej pozadanych kierun-
kéw ewolucji sposobu przemieszezania sie¢ w miastach. Ce-
lem artykulu jest dokonanie analizy idei wspéldzielenia
w ujeciu logistycznym we wspélezesnych miastach. W opra-
cowaniu przeanalizowano istote, uwarunkowania oraz tren-
dy rozwojowe zwiazane z rozpowszechnianiem sie idei
wspoldzielenia w logistyce miejskiej. Szczegdlng uwage po-
$wiecono koncepcji carsharingu.

Stowa kluczowe:
wspotdzielenie, logistyka, transport publiczny

Abstract

The idea of sharing appeared in various parts of the
world, primarily in the largest urban agglomerations and
in particular in highly developed countries. Although the
very idea of sharing people's mobility is not new (this type
of mobility has been around for centuries), providing
these processes with logistic systems and modern
technology has made "sharing" one of the most desirable
trends in the evolution of how people move in cities. The
aim of the article is to analyze the idea of sharing in
logistic terms in contemporary cities. The study analyzed
the essence, conditions and development trends related to
the dissemination of the idea of sharing in urban logistics.
Particular attention was paid to the concept of
carsharing.
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Wprowadzenie

Mobilnos¢ ludzi rosnie bardzo szybko. W 2005 .
na obszarach miejskich miato miejsce okoto 7,5
mld podrézy. W 2050 r. spodziewany jest 3- lub 4-
krotny wzrost liczby przejechanych kilometréw na
pasazera na obszarach miejskich w poréwnaniu
z rokiem 2000 (Pourbaix, 2012; s. 8-10). Analizy
obejmujace modalny podziat ruchu w najwiekszych
polskich (i nie tylko) miastach wskazuja na wzrost
udzialu indywidualnego transportu samochodowe-
go w pordéwnaniu z liczba 0sdb przemieszczajacych

si¢ transportem publicznym. Jednocze$nie trwa
proces unowocze$niania §rodkéw transportu pu-
blicznego, a jego gtownym celem jest zmniejszenie
jego szkodliwego wplywu na otoczenie, w ktorym
zyja mieszkaficy miast (jest to proces generujacy
najwicksze koszty ponoszone w omawianym tu za-
kresie przez lokalne spolecznosci). Dekade temu
wydawalo sig, ze kierunkiem rozwoju transportu in-
dywidualnego w duzych miastach bedzie umozli-
wienie mieszkaficom poruszania si¢ po terenie miasta
rowerami, w ktdrym to celu w wielu aglomeracjach
przygotowano organizacje ruchu uwzgledniajaca
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trasy rowerowe i rowerowo-piesze. Tymczasem naj-

nowsze badania wskazuja stosunkowo niski udziat

podrézy odbywanych rowerem i ich sezonowosc.

Roéwniez przemieszczanie si¢ pieszo cechuje duze

zrdznicowanie i nieregularno$¢ (Gadzinski, Goras,

2019; s. 88-90).

Reforma systeméw mobilnosci w miescie jest
jednym z najwiekszych wyzwan, przed ktoérymi sto-
ja dzi§ decydenci, zainteresowane strony, a przede
wszystkim ich uzytkownicy. Aby osiagnac cele, roz-
waza sie rozne koncepcje, a kazda z nich wymaga
ambitnego i kreatywnego podejscia. Wymaga row-
niez uwzglednienia uwarunkowan spotecznych
i prawnych wytycznych miedzynarodowych, krajo-
wych i regionalnych. Gtéwnym celem kazdej polity-
ki transportowej jest zapewnienie zrdwnowazonego
dziatania systemu transportowego z technicznego,
przestrzennego, gospodarczego, spotecznego i §ro-
dowiskowego punktu widzenia (Goras, 2016). Uni-
wersalny cel to efektywne funkcjonowanie systemu
bez negatywnych konsekwencji dla otoczenia, a ce-
lami szczegdtowymi s3: utrzymanie czynnika eko-
nomicznego, ekologicznego i zaspokojenie oczeki-
wan spotecznych przy dostarczeniu mieszkancom
mozliwosci wyboru §rodka transportu. Zréwnowa-
zony rozwo0j oznacza dazenie do miejskiego syste-
mu transportowego przyznajacego pierwszenstwo
transportowi publicznemu i ruchowi niezmotoryzo-
wanemu. Istotnym elementem miejskich systemow
transportowych sg réwniez pewne ograniczenia
w indywidualnym ruchu samochodowym (zwtaszcza
w historycznych centrach miast, miejscach wypo-
czynku i rekreacji itd.). Analiza dokumentow zwia-
zanych z planowaniem przestrzennym w polskich
miastach umozliwia wskazanie kilku kierunkow
zmian. Zaliczaja si¢ do nich (Gadzifiski, Goras,
2019; 91-92):

B zmniejszanie dfugosci i czasu podrozy przez utrzy-
manie zwartoSci tkanki urbanistyczne;,

B promocja niezmotoryzowanych sposobow prze-
mieszczania si¢ mieszkancow,

B promocja sposobdw przemieszczania si¢ w indy-
widualnych pojazdach,

B zapewnienie odpowiedniego standardu trans-
portu publicznego (w szczegdlnosci ekologiczne-
go i energooszczgdnego),

B polityka ,parkingowa” (np. park&ride, platne
parkowanie),

B sterowanie dostgpnoscia obszardw o okreslo-
nych funkcjach i warto$ciach kulturowych czy
Srodowiskowych,

B nadanie przywilejow w przejazdach i parkowaniu
samochodom osobowym przewozacym wigcej
0sob,

B zachecanie mieszkancow do korzystania z alter-
natywnych form podrdzy samochodem osobo-
wym, np. carpoolingu badz carsharingu.

Wspotdzielenie jako zarzqdzanie
mobilnos$ciqg w miescie

Spotecznosé XXI w. jest coraz bardziej zaniepo-
kojona stanem Srodowiska naturalnego i problemami
spotecznymi spowodowanymi masowym wykorzy-
staniem zasobow naturalnych, brakiem planowania
urbanistycznego oraz pogarszajaca sie jakoscia zy-
cia mieszkancow duzych miast. Kwestia mobilnosci
w mieécie staje si¢ zatem coraz bardziej istotna
(Szottysek, 2016, s. 2-9). W dzisiejszych czasach al-
ternatywne podejscie dotyczy ustug, ktorych rozwdj
mozna zaobserwowaé na podstawie rosnacej popu-
larno$ci systemdéw wynajmu krotkoterminowego
(na godziny, dni lub tygodnie) pojazdéw (np. Zip-
car i Car2Go), miejsca zakwaterowania oraz ogol-
nie mieszkalnictwa (cohousing: np. Airbnb),
miejsca pracy (coworking: np. Impact Hub) itp.
W tym kontekscie koncepcja dzielenia si¢ pojawia
si¢ jako nowy paradygmat, ktéry umozliwia do-
step do towardw i ustug poza wiasnoscia. Chociaz
koncepcja dzielenia si¢ nie jest niczym nowym,
dzielenie si¢ ustugami, produktami, umiejetno-
§ciami osobistymi i czasem miedzy nieznajomymi
jest postrzegane jako podstawowa cecha rozwoju
gospodarki wspoldzielenia, ktorej popularnosé
gwaltownie wzrosta w ostatnich latach, prowadzac
do sukcesu takich platform, jak Uber i Airbnb.
Dzielenie si¢ zasobami moze zachecaé do dystry-
bucji i wykorzystywania niewykorzystanych zaso-
boéw oraz promowac bardziej zrownowazona kon-
sumpcje, z konsekwencjami gospodarczymi, spo-
tecznymi i Srodowiskowymi (Cherry, Pidgeon,
2018, 940-941).

Wspodlna mobilnos¢ jest jednym z segmentow
gospodarki wspoldzielenia o najwickszym poten-
cjale w stosunku do systemow transportu miejskie-
go, ktore stoja w obliczu znacznych wyzwan z po-
wodu szybkiego wzrostu wskaznikow motoryzacji
i liczby pojazdéw prywatnych (Cohen, Kietzman,
2014, s. 280). Mobilnos¢ wspoidzielona moze
zmniejszy¢ zattoczenie i wyeliminowal koniecz-
nos$¢ tworzenia miejsc parkingowych, powodujac
spadek calkowitej liczby pojazdow. Jest to forma
posrednia miedzy Srodkami prywatnymi a trans-
portem masowym i mozna jg uzna za istotny
element kompleksowego i wydajnego systemu
transportu na obszarach miejskich. Na obszarach
miejskich o podwyzszonych i rosngcych wskazni-
kach motoryzacji mobilno$¢ wspoidzielona jest
zwykle stosowana w celu uzupetnienia istniejacych
§rodkdw transportu publicznego, cho¢ nie jest po-
strzegana jako panaceum na wszystkie problemy
transportowe spoteczenstwa (Machado i in., 2018,
s. 4-5). Mozna t¢ koncepcj¢ uznaé réwniez za jed-
ng ze strategii, ktére moga pomoc ztagodzic skutki
korkdw i zanieczyszczenia, zmniejszajac liczbe po-
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jazdow w ruchu. W zwigzku z tym wdrozenie
wspOlnych programéw mobilnosci oferuje poten-
cjal poprawy wydajnosci miast, konkurencyjnosci,
rownosci spotecznej i jakosci zycia (Rode, i in.,
2017, s. 721). Wspdlne rozwigzania w zakresie mo-
bilnosci moga przynie$§¢ korzysci Srodowiskowe
i pozytywnie wplywac na aspekty spoleczne, takie
jak zmniejszenie liczebno$ci, zmiana jakoSci $rod-
kow transportu, redukcja odlegtosci czy wspomnia-
ne juz zmniejszenie zapotrzebowania na miejsca
parkingowe itp. Wplyw wspolnej mobilnoSci na
planowanie transportu z perspektywy zréwnowa-
zonego rozwoju i zarzadzania miastem wydaje si¢
wiec aktualnie kwestig kluczowa.

Wspodlna mobilnoé¢ zyskala znaczng popular-
no$¢ i wsparcie w ostatnich latach. Istnieje po-
wszechne przekonanie, ze wspdtdzielony transport
moze rozwigzaé szereg problemdéw zwigzanych ze
zréwnowazonym rozwojem, w tym zanieczyszcze-
niem atmosfery, poprzez zachecanie do korzysta-
nia z nowszych i czystszych pojazdéw oraz szersze
stosowanie pojazdoéw ekologicznych (Akyelen i in.,
2018, s. 420). Dlatego przyszioscia mobilnoSci
w miastach — jak si¢ wydaje — bedzie integracja
ustug multimodalnych na zadanie, ktdre moga by¢
dostepne za poSrednictwem platform cyfrowych,
eliminujacych potrzebe zakupu biletow, optymali-
zujacych wybdr $rodkéw transportu oraz zapew-
niajacych dostep do informacji o podrozy w czasie
rzeczywistym. Innowacyjne inicjatywy w zakresie
mobilnosci, takie jak elektromobilno$¢, pojazdy
autonomiczne i potaczone oraz Srodki transportu
wspOlnego, z pewnoscia przeksztalca sektor trans-
portu, zapewnia fundamenty zréwnowazonego
rozwoju oraz stang si¢ kontrolowanym, odpornym
i wygodnym sposobem przemieszczania si¢ miesz-
kancow miast (Nikitas, Kougias, 2017).

Wigkszos¢ ustug wspolnych w zakresie mobilno-
$ci jest $wiadczona przez prywatne firmy, niektore
z nich s3 inicjatywami spoteczno$ciowymi, a bar-
dzo niewielka liczba to wytacznie publiczne przed-
siewziecia. Oceny poszczegdlnych sposoboéw gene-
rowania systemdw mobilnych sa zrdznicowane.
Wedtug niektdrych autoréw najmniej efektywne sa
te tworzone wylacznie przez stuzby publiczne (Co-
hen, Kietzman, 2014). Inng wazng kwestia, o kto-
rej nalezy wspomnieé, jest mozliwo$§¢ uzyskania
dostepu do tych ustug przez istotng czg$¢ populacji
(przynajmniej w Polsce), cho¢ w duzych miastach
obecnie nie stanowi to raczej problemu. Srodkiem
dostepu bowiem w kazdym przypadku jest smartfon
z dostepem do Internetu i — najczesciej] — z waz-
na karta kredytowa. Niemniej jednak warunki te
moga wykluczy¢ czes¢ populacji o niskich docho-
dach, ktorej na te Srodki nie stac. Poza tym, ponie-
waz wiekszo$¢ wspolnych trybéw mobilnoSci dziata
w strefach centralnych, obywatele mieszkajacy
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w regionach peryferyjnych moga mie¢ trudnosci
z dostepem do ustug mobilnych. Tak wiec, aby za-
pewni¢ skuteczny system wspoOlnej mobilnosci,
ustuga musi by¢ integracyjna (zapewnia¢ dostep
catej populacji ze wszystkich Srodowisk spoteczno-
-ekonomicznych), dostgpna (zapewniaé dostep
wszystkim, niezaleznie od poziomu umiejetnosci),
bezpieczna (zapewnia¢ bezpieczefistwo obywateli),
innowacyjna (akceptowaé, promowaé i zachecaé
do korzystania z nowych i przetomowych technolo-
gii), zrobwnowazona (minimalizowa¢ negatywny
wplyw na Srodowisko), wydajna (pod wzgledem
czasu i kosztow podrdzy), pozadana (wspieraé ak-
tywne spotecznosci ludzkie), sprawiedliwa (zapew-
nia¢, ze wszyscy uzytkownicy placa sprawiedliwa
czg$¢ kosztow), zorientowana na obywatela (spet-
nia¢ potrzeby uzytkownikow) i wspierajaca (ofero-
waé godne warunki pracy dla pracownikow sektora
transportu). Niemniej jednak opracowanie ustugi
transportowej, ktora faczy w sobie wszystkie te ce-
chy, jest ogromnym wyzwaniem, wymagajacym
stworzenia bardziej perspektywicznych i elastycz-
nych ram regulacyjnych, ktére mozna by dostoso-
wywac do ciagglych zmian scenariuszy odzwiercie-
dlajacych dynamiczny postep technologiczny (Dit-
ta iin., 2016, s. 58).

Przechodzac do ujecia definicyjnego, powiemy
zatem, ze mobilno$¢ wspdtdzielona to wspdlne ko-
rzystanie z pojazdu (samochodu, roweru, skutera,
furgonetki, hulajnogi itp.). Jest to innowacyjna
strategia transportu, ktéra umozliwia uzytkowni-
kom krotkotrwaty dostep do §rodka transportu, gdy
jest to konieczne, i moze zwigkszy¢ multimodalno$¢
bez konieczno$ci posiadania pojazdu na wiasnosé
(Saheen i in., 2016, s. 120). W literaturze wskazuje
sie wiele rodzajow ustug opierajacych si¢ na wspdt-
dzieleniu — wigkszo$¢ nazw pochodzi z jezyka an-
gielskiego i niezwykle trudno je trafnie przetluma-
czy¢. Na rysunku 1 przedstawiono rodzaje trans-
portu wspotdzielonego.

Popularnosé wspodlnych ustug mobilnych wynika
z postepu technologicznego (gtéwnie liczby uzyt-
kownikéw smartfonéw, systemoéw pozycjonowania
i ptatno$ci mobilnych), zmian ekonomicznych oraz
problemdéw spotecznych i srodowiskowych zwigza-
nych z posiadaniem witasnego pojazdu i uzywania
go w mieScie (Saheen i in., 2017).

Zabezpieczenie logistyczne
idei wspoétdzielenia w miescie

Punktem wyjscia do zabezpieczenia logistyczne-
go wspoldzielonych sposobéw przemieszczania si¢
po miastach jest przede wszystkim §wiadomo$¢, ze
w obiegu (uzyciu) nie znajduja si¢ wylacznie Srodki
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Rysunek 1
IRodzcje transportu wspétdzielonego

Transport
wspoldzielony

Pooling (rodzaj

Pojazdy wynajmu przejazdu

Wspolny transport

Transport na

wspoltdzielone

wlasnym pojazdem

Bikesharing

Carsharing (pojazd jest

wlasnoscig grupy)

Inne pojazdy
(np. hulajnogi)

Zrédto: opracowanie wiasne.

transportu (oboje¢tnie, jakie), ale rowniez informa-
cje o ich dostepnosci, stanie czy lokalizacji. Druga
grupa informacji z kolei sa te, ktore dotycza samych
uzytkownikéw. Analiza mozliwosci, jakie daja ob-
stugujace transport wspotdzielony aplikacje mobil-
ne, skfania do wniosku, ze im bardziej wartosciowy
§rodek transportu, tym bardziej szczegdtowych in-
formacji na swdj temat musi udzieli¢ uzytkownik.
Przyktadowo przewoz pasazerski (w przeciwien-
stwie do przewozu tadunkow) jest kwestig skompli-
kowang przede wszystkim ze wzgledu na bezpie-
czenstwo i fakt, ze w wigkszosci przypadkdw prze-
mieszczania si¢ sam proces nie jest realizowany
przez osoby cechujace sie specjalnymi kompeten-
cjami czy umiejetnoSciami. Mamy wigc w tym przy-
padku do czynienia ze zwyklymi uzytkownikami.
Istnieje zatem konieczno$¢ zapewnienia bezpie-
czefstwa zarOwno samym przemieszczajacym sie
mieszkancom miast, jak i innym uzytkownikom
miejskiej przestrzeni, a takze samym pojazdom.
Z pomoca w tym przypadku przychodzi sama idea
wspoldzielenia, z ktora nieodiacznie zwigzana jest
kwestia odpowiedzialno$ci za wszystkie z wymie-
nionych elementéw procesu transportu. Odpowie-
dzialno§¢ spoczywa na samych uzytkownikach,

Fractional ownership

» Zamowienie
1 pojazdu)

a bezpieczenstwo w tym ujeciu powinno — najpro-
§ciej rzecz ujmujac — wynikac z zasad wspdlzycia
spolecznego i np. z przepiséw ruchu drogowego.
Istotnym z punktu widzenia zabezpieczenia logi-
stycznego elementem koncepcji wspdtdzielenia po-
jazdow stuzacych mieszkaficom miast do prze-
mieszczania si¢ sa miejsca ich ,,magazynowania”.
Nalezy jednak wskaza¢, ze pojazdy wspdtdzielone
konkuruja o dostep do tych samych elementdw in-
frastruktury co pozostali uzytkownicy ruchu, co
oznacza, ze poza konieczno$cia ich magazynowania
w celach serwisowych, w zasadzie korzystaja one
z miejsc parkingowych na tych samych zasadach co
wszystkie inne pojazdy. Co wiecej, w wigkszosci
najwiekszych aglomeracji zardwno parkowanie, jak
i poruszanie si¢ pojazdow wspotdzielonych (zwtasz-
cza samochoddw) wigze si¢ z pewnymi przywileja-
mi (np. zwolnieniem z opfaty parkingowej albo
mozliwoscig poruszania si¢ po buspasach). Zdecy-
dowanie latwiej zorganizowa¢ przeplyw oséb w in-
ny sposob niz zmieni¢ zachowania i przyzwyczaje-
nia os6b w zakresie przemieszczania si¢. Przede
wszystkim mozna dostarczyé im gotowe rozwiaza-
nia w tym zakresie, spetniajace warunki wymienio-
ne wcze$niej w tekscie. Wydaje sie, ze istotng role

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037 39



powinien tutaj petni¢ samorzad lokalny jako inicja-

tor, kreator i motywator wspoOlpracy wszystkich in-

teresariuszy w zakresie odpowiedniego zarzadzania

i kierowania strumieniami pasazeréw (rdéwniez in-

dywidualnych) na terenie miasta.

Nadrzednym interesem miasta powinno by¢
zapewnienie odpowiedniej jakoSci zycia jego miesz-
kaficom (Gajewski, 2018, s. 147). W zakresie trans-
portu wspoldzielonego w mieécie przetom techno-
logiczny otworzyl nowe mozliwoéci zarowno dla
wyspecjalizowanych podmiotéw $wiadczacych pro-
fesjonalne ustugi w dziedzinie logistyki, jak i indy-
widualnych uzytkownikow stajacych si¢ dzieki temu
prosumentami. ,Mowa tu nie tylko o ustudze §le-
dzenia w czasie rzeczywistym dzigki technologii
GPS wbudowanej w telefon oraz aplikacjom mapo-
wania pozwalajacym udostepnic i wykorzysta¢ dane
przez inne interfejsy z zapewnieniem transparent-
nosci i bezpieczenistwa. Dotychczasowi konsumenci
i ustugobiorcy za pomoca posiadanych smartfondéw
umozliwiajacych bazowa Iaczno$¢, komunikacje
i przeprowadzenie transakcji, maja réwniez spo-
sobno$¢ udostepniac i dzieli¢ si¢ z innymi posiada-
nymi zasobami, przenoszac je de facto z trybu off-
line do online. Dzigki tak rozbudowanej sieci,
w tym powstajacego Internetu rzeczy, kazdy uzyt-
kownik moze uzyska¢ fatwy dostep do potrzebnego
zasobu bez koniecznoSci nabywania go na wia-
snos$¢” (Gajewski, 2018, s. 148).

Udostepnianie na zadanie wszelkiego rodzaju
pO]aZdOW 1ndyw1dualnym uzytkownikom general-
nie opiera si¢ na dwoch modelach obstugi logi-
stycznej:

B P2P (peer-to-peer), czyli sie¢ ,kazdy z kazdym”
— zarejestrowani uzytkownicy, poprzez swoje
profile na platformie, wskazuja przedmioty, kto-
rymi dysponuja i ktdrych moga uzyczy¢ osobom
potrzebujacym lub okazjonalnie, w zaleznosci od
biezacej potrzeby, ponadto zglaszaja zapotrze-
bowanie na inne rzeczy posiadane przez pozo-
statych uzytkownikow w poblizu;

B subskrypcja — uzytkownicy moga wypozyczyé
okre§lone wyposazenie i sprzet udostepniane
przez wyspecjalizowany podmiot (najczesciej go-
spodarczy) na podstawie oplaty za czlonkostwo
i czasowy dostep.

Wspdltdzielenie funkcji logistycznych przez wielu
klientow prowadzi do racjonalizacji pracy logistycz-
nej, poprawy wydajnosci pracy w punktach dostawy
oraz obnizenia kosztoéw transportu i wplywu na §ro-
dowisko w poréwnaniu z osobnymi konfiguracjami
konwencjonalnych systemow. Wspdtuzytkowane
platformy logistyczne nie tylko zapewniaja wartos¢é
dodana, ale réowniez moga pomdc poprawic efek-
tywno§¢ tancucha dostaw w catej branzy. Uzywanie
wielofunkcyjnych aplikacji moze zaspokoi¢ wspdl-
ne potrzeby dzielone przez wielu klientéw, a jedno-
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cze$nie zaspokoi¢ inne indywidualne potrzeby

w tym samym czasie. Ponadto moga zwiekszy¢ wy-

dajnos$¢ logistyczng i zmniejszy¢ wplyw na §rodowi-

sko naturalne poprzez standaryzacj¢ wspolnych
dziatan. Koncepcja dzialan w zakresie logistyki
transportu jest zatem:

B dzielenie operacji logistycznych z innymi;

B konsolidacja indywidualnych potrzeb w uniwer-
salne idee;

B przetwarzanie dystrybucji, odbior i zwrot, prze-
twarzanie zamoéwien, systemy bezpieczefstwa,
systemy zabezpieczen;

B selektywne przyjecie funkcji logistycznych opar-
tych na wspotpracy;

B opracowanie strategii logistycznej;

B spelnianie wymagan klientow.

Zarzadzanie transportem wspotdzielonym opie-
ra si¢ na odpowiednim systemie informatycznym.
Szybki rozwoj aplikacji internetowych nie tylko
wplynal na wydajno$¢ tancucha dostaw, ale takze
zmienit struktury branzowe i stworzyt nowe ustugi.
Latwiejszy dostep do informacji dla dostawcow
i rzeczywistych uzytkownikéw usprawnil model
bezposredniej wymiany. Latwa dostepno$¢ infor-
macji dla wszystkich partneréw w faficuchu dostaw
stanowi jednak zagrozenie dla niektérych podmio-
tow w laficuchu, ktdre tradycyjnie zarabiaja na zy-
cie dzigki zapewnianiu okre§lonych ustug. Niektore
posrednie role w fancuchu dostaw moga zatem staé
sie zbedne. Internet stworzyt nowe firmy niedyspo-
nujace aktywami. Pojawila si¢ szczegdlna usiuga
nazywana ,wirtualnym taficuchem logistycznym”.
Jest to internetowy system komunikacyjny ze scen-
tralizowana baza danych, ktora integruje wszystkie
aspekty operacji logistycznych, a zainteresowane
strony moga uzyska¢ do nich dostep w celu spraw-
dzenia odpowiednich informacji logistycznych i ko-
munikacji w czasie rzeczywistym. W przypadku
transportu wspoldzielonego wymianie podlegaja
wiec w zasadzie informacje migdzy klientami a do-
stawcami ustug transportowych. Dostawcy oprogra-
mowania umozliwiajacego te procesy pelnia role
integratordw, dzialajac jako bazy danych do spraw-
dzania lokalizacji pojazdéw, zamdwien wypozycze-
nia i innych form informacji uzytecznych z punktu
widzenia realizacji ustugi wspoldzielenia z powo-
dzeniem.

Dla porzadku nalezy wskaza¢, ze wlaSciwie ze
wszystkich tych pomystéw od dtuzszego czasu ko-
rzysta branza transportu fadunkdéw. ,Ekonomia
wspoldzielenia oferuje nowe mozliwosci i narze-
dzia w zakresie sprawnego zarzadzania miastem
i przeptywami towaréw. Dzieki dostepowi do
ogromnej iloSci danych generowanych przez
wszystkich interesariuszy i uzytkownikéw miasta
W czasie rzeczywistym pojawia si¢ mozliwos$¢ wni-
kliwej analizy zachowan oraz odpowiedniego stero-
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wania nimi w celu zapewnienia jak najlepszego po-
ziomu zycia dla jego mieszkancow” (Gajewski,
2018, s. 152). Sharing economy, wykorzystujac po-
tencjal rozwoju technologii oraz dynamiczne upo-
wszechnianie si¢ urzadzen mobilnych, pozwala le-
piej analizowaé i wykorzystywac informacje z wielu
zrodet. Dzigki zaangazowaniu indywidualnych
uzytkownikOw stajacych sie¢ prosumentami w no-
wym modelu biznesowym, a takze mozliwo$ci opty-
malizacji posiadanych zasobdéw logistycznych mo-
zemy w znaczacy sposdb usprawnié transport towa-
row w mieScie. Na logistyke transportu wspoidzie-
lonego sktadaja si¢ zatem systemy informacyjne,
centra logistyczne, sieci dostaw i inna standardowa
infrastruktura (platformy) dla kazdej branzy, za-
pewniajaca wspOlne ustugi logistyczne, takie jak
wspoOlne magazynowanie i wspdlne dostawy dla
klientéw (w tym przypadku uzytkownikow).

Przykiady plyna z panstw zachodnich. Dobre
modele oparte na platformie do udostepniania du-
zych aktywdw zostaly zademonstrowane w Stanach
Zjednoczonych przez firmy takie jak MuniRent
i start-up Turo (w 2017 r.). Turo umozliwia wtasci-
cielom prywatnych pojazdéw codzienne ich wypo-
zyczanie, podczas gdy MuniRent pozwala firmom
budowlanym i gminom na dzielenie si¢ drogimi,
ciezkimi maszynami. Przedsiebiorstwa logistyczne
maja ogromne mozliwosci pozyczania konsumen-
tom malych i §rednich samochodéw dostawczych
wieczorem lub w weekendy. Podobnie, jeSli ich
wozki widlowe i inne urzadzenia do transportu ma-
terialéw nie sa w cigglym uzyciu, moga zosta¢ wy-
pozyczone przez detalistbw magazynowych poza
godzinami pracy. Wiedza o takich zasobach, wraz
z platforma wymiany, mogtaby zosta¢ rozszerzona
na wymiang¢ w zasadzie dowolnych urzadzen (Heut-
ger, 2014).

Kierunki ewoluciji sharingu —
préba antycypaciji
W ujeciu logistycznym

Gtowne zrodta popularnoéci mobilnych srodkow
transportu wigza si¢ z tym, co do niedawna bylo
uznawane za nowos¢ czy mode. Wydaje sie jednak,
ze bedzie to naturalny kierunek ewolucji przewo-
zO6w pasazerskich w duzych miastach. Mozna wy-
mieni¢ giowne powody, dla ktérych uzytkownicy
przyjmuja z ochota wspdlne programy mobilnosci
(Machado i in., 2018, s. 9). Do przyczyn tych nale-
zy zaliczyc:

B powody finansowe — wsp6lna ustuga mobilnosci
jest bardziej ekonomiczna dla uzytkownikdow,
poniewaz jest tansza niz zakup i utrzymanie po-

jazdu, a korzystanie ze wspolnych S$rodkow

transportu pozwala zaoszczedzi¢ pienigdze na

innych dzialaniach ze wzgledu na uczciwe ceny

i najczesciej bezplatny parking;

B wygode — fatwo$¢ uzytkowania i wygodny do-
step do ustug, ktére maja na celu utatwienie co-
dziennych czynnosci i zaoferowanie zwigkszonej
liczby miejsc parkingowych, elastycznego uzyt-
kowania pojazdu, zmniejszenia odpowiedzialno-
$ci i uproszczonych modeli taryf;

B styl zycia — ustuga ta faczy przyjemnos$¢ korzy-
stania z prywatnego pojazdu z poczuciem zaan-
gazowania w spoteczno§¢ tworzong wraz z inny-
mi uzytkownikami;

B zréwnowazony rozwdj — obawy Srodowiskowe
(ustuga ekologiczna) sa uwazane za wazne dla
poprawy jakosci zycia, niewiele jednak wiadomo
na temat potencjalnych grup uzytkownikow
wspoldzielonej mobilnosci; w zaleznosci od try-
bu moze przyciagac grupy uzytkownikow, ktorzy
nie maja dostgpu do prywatnych pojazdéw (np.
carsharing, bikesharing), a takze tych, ktérzy nie
chca lub nie mogg prowadzi¢ prywatnego pojaz-
du (np. Uber, carpooling).

Ogolnie rzecz biorac, ustugi jazdy na zadanie
i programy udostgpniania przewozu s postrzegane
jako atrakcyjna opcja mobilnosci przez osoby star-
sze, osoby pracujace i/lub mieszkajace w central-
nych obszarach, ktore sa zatloczone i maja ograni-
czong liczbe miejsc parkingowych, oraz osoby, kto-
re unikaja jazdy pod wplywem alkoholu (Krueger
iin., 2016, s. 343-355). Mozna réwniez spodziewaé
sie, ze w duzych miastach — §ladem wzordéw ze Sta-
noéw Zjednoczonych — posiadanie samochodu
w przyszlosci bedzie wiazaé sie z tak duzymi obcia-
zeniami organizacyjnymi i finansowymi, ze przestanie
sie zwyczajnie oplacac.

Ponadto, aby wyj$¢ naprzeciw oczekiwaniom uzyt-
kownikdw, wspoldzielone pojazdy powinny odzwier-
ciedla¢ swiadomo$¢ ekologiczng i spofeczna, co wyja-
$nia, dlaczego pojazdy elektryczne i hybrydowe s3 co-
raz czgéciej wykorzystywane we wspolnych systemach
mobilnoSci. Pojazd elektryczny jest uwazany za fun-
dament zréwnowazonego rozwoju mobilno$ci w mie-
$cie ze wzgledu na niska emisje¢ CO,. Pojazdy takie
nie sg jednak powszechnie stosowane przez ogo6t spo-
teczefistwa z powodu zmniejszonej autonomii lub wy-
sokich kosztow zakupu i utrzymania samochodu
elektrycznego, ktore s3 Srednio dwa razy wyzsze niz
w przypadku pojazdu z silnikiem spalinowym. Aby
zmieni¢ ten scenariusz, mozna przyjaé dwa Srodki:
wykorzystanie pojazdow elektrycznych we wspdlnych
systemach mobilnosci oraz integracje tych systemow
z miejskim i miedzymiastowym transportem publicz-
nym (Wappelhorst i in., 2014, s. 374-386).

Nowe osiggnigcia w technologii stosowanej
w pojazdach i przetadunku moga obnizy¢ koszty
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operacy]ne réznych rodza]()w transportu towarowe-
go 1 spowodowaé zmiang¢ w strukturze przepltywow
ruchu. Zastosowanie technologii informacyjno-
-komunikacyjnych w taficuchach transportowych
umozliwia udostepnianie informacji o zleceniach
transportowych i zaméwieniach na wczesnym eta-
pie. Oznacza to, ze czasem tranzytu operacji trans-
portowych mozna lepiej zarzadzaé, tworzac w ten
sposob nowe mozliwoéci w dziedzinie transportu,
w tym rozwigzania transportu intermodalnego, kto-
re weze$niej byly znacznie bardziej skomplikowane.
Wydajna technologia informacyjna skraca czas
przetwarzania i obniza koszty, tworzac plynne pola-
czenia, ulatwiajac w ten sposob transport intermo-
dalny. Nalezy sie wiec spodziewac rozwoju aplikacji
internetowych ufatwiajacych transport wspolidzie-
lony i sprzggajacy go z transportem miejskim.

Na zakonczenie nalezatoby wspomnie¢ rowniez
o waznym aspekcie spolecznym zwigzanym z idea
wspoldzielenia. Rozwdj technologii i stale rosngca
sita nabywcza milenialsow, ktorych wymagania wo-
bec produktéw i ustug sg zupetnie inne niz w po-
przednich pokoleniach, wplywaja na wickszos¢
branz. Nie inaczej jest w przypadku transportu.
Wygoda, elastyczno$¢ i nieche¢ do dtugotermino-
wych zobowiazan oznaczaja, ze osoby nalezace do
tej grupy wiekowej nie potrzebuja (lub nie chca)
wilasnego samochodu. Ustugi oparte na ekonomii
wspoldzielenia doskonale pasuja do tych trendéw.
W ciagu ostatnich lat przede wszystkim ustugi car-
sharingu staly sie stalym elementem systemu trans-
portowego najwiekszych polskich miast. Osoba ko-
rzystajaca ze smartfona do otwarcia zaparkowane-
go samochodu nie jest juz zaskakujacym widokiem
w Warszawie, Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu czy
Trojmiescie. Ustugi tego typu sa szczegdlnie popu-
larne wsrod milenialsow, ktdrzy korzystaja z trans-
portu publicznego do codziennych podrozy, ale
potrzebuja samochodéw osobowych do robienia
zakupow, szybszej podrézy do miejsc mniej dostep-
nych przy uzyciu transportu publicznego lub po-
drozy poza miasto z przyjaciétmi. Trend ten zostat
zauwazony przez krotkoterminowe wypozyczalnle
samochodoéw, przedsiebiorcéw, gminy i producen-
tow samochodow. W tym artykule przeanalizowano
rynek carsharingu, jego obecny stan i perspektywy
rozwoju.

W ostatnim okresie mozna zauwazy¢, iz zgodnie
z najnowszymi trendami §wiatowymi, pojazdy do-
stepne w ustugach carsharingu coraz czesciej sa za-
silane nape;dem elektrycznym co niewatpliwie
przyczynia si¢ do ograniczania negatywnego Wply-
wu na Srodowisko poprzez spadek emisji zanie-
czyszczen oraz obnizenie poziomu hatasu (Brychcy,
Przybytowski, 2018, s. 43-56; Michalski i in., 2019,
s. 65-75). Pojazdy elektryczne bardzo dobrze
sprawdzaja sie w carsharingu, ktéry w swej istocie
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polega na krotkotrwatym uzywaniu §rodka lokomo-
cji, po czym samochd6d mozna pozostawi¢ na miej-
scu parkingowym ze stacja tadowania (Szwejser,
2018, s. 137-148). W zwigzku z tym mozna do-
strzec, iz w rozw0j carsharingu inwestujg przedsig-
biorstwa z sektora energetycznego.

Sektor ten moze odegra¢ duza role w zarzadza-
niu podaza i popytem na energi¢ elektryczna,
wspierajac rozwoj paliw alternatywnych i akumula-
toréw dalekiego zasiegu. Trend ten jest dobrze wi-
doczny w Polsce, gdzie PGE Nowa Energia, bedaca
pafistwowa publiczna spoitka energetyczna i naj-
wieksza firma produkujaca energie w Polsce, uzy-
skata pakiet kontrolny 4Mobility, ustug udostepnia-
nia samochodéw premium obecnych w Warszawie
i Poznaniu. Podobnie E.ON oferuje 500 elektrycz-
nych BMW i3 do wspo6lnego korzystania z samo-
chodu w Warszawie, podczas gdy Tauron uruchomit
pilotazowy program wspolnego uzytkowania samo-
chodoéw elektrycznych w Katowicach (Waszkowski,
2020). Poszczegdlne programy, choé pilotazowe,
w niedalekiej przysztosci stang si¢ zapewne katalo-
giem dobrych praktyk w koncepcji transportu
wspoldzielonego.

Roéwniez zgodnie z aktualnymi trendami oferta
carsharingu rozszerza si¢ obecnie na kolejne seg-
menty pojazdéw, migdzy innymi samochody do-
stawcze. Z ustug tych korzystaja m.in. sklepy czy
gastronomia. Korzystanie z sharingu pojazdami do-
stawczymi rozpowszechnilo si¢ zwlaszcza w duzych
miastach, takich jak: Bialystok, Bydgoszcz, Czesto-
chowa, Katowice, Krakow, Y.0dz, Lublin, Poznan,
Radom, Rzeszéw, Szczecin, Torun, Trdjmiasto,
Warszawa, Wroctaw, Olsztyn. Dobrym przyktadem
obstugi sieciowej sklepow moze stuzy¢é firma
Express, ktora nawigzala wspotprace ze sklepami
Castorama, IKEA i Leroy Merlin, udostepniajac
samochody dostawcze pod marka TrafiCargo w Po-
znaniu, Warszawie, Y.odzi, Gdansku, Katowicach,
Krakowie, Lublinie i Bydgoszczy (Keralla Re-
search, 2018).

Whnioski

W zaprezentowanym artykule dokonano prze-
gladu najbardziej istotnych elementéw zwigzanych
z zapewnieniem sprawnej logistyki transportu
wspoldzielonego z teoretycznego punktu widzenia.
Zrodla naukowe, w tym najwazniejsze artykuly
opublikowane w ciagu ostatnich kilku lat, zostaly
wykorzystane do wskazania trendéw w tym zakre-
sie. Wspolczesne zmiany w zarzadzaniu transpor-
tem publicznym opieraja si¢ na rozpowszechnieniu
koncepcji dzielenia si¢ ustugami jako realnej alter-
natywy dla posiadania prywatnych pojazdéw, co po-
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tencjalnie obnizy koszty osobiste, spoteczne i §ro-
dowiskowe oraz zmaksymalizuje efektywnos¢ prze-
mieszczania si¢ w duzych miastach. Wspdlna mo-
bilno§¢ zmienia tradycyjna branzg transportowa,
poniewaz wykazuje potencjat przejscia w kierunku
efektywnosci spotecznej, srodowiskowej i ekono-
micznej dzigki zastosowaniu technologii. Ten sce-
nariusz wywiera presj¢ na tradycyjne firmy trans-
portowe (przewoznikdw autobusowych, korporacje
taksowkowe itp.), aby ulepszyly i zmodernizowaty
swoje ustugi, zeby nie straci¢ klientow, a takze na
wiladze lokalne, aby ustanowily odpowiednie regu-
lacje, licencje i podatki.

W ostatnich latach pojawito si¢ wiele kontrower-
sji dotyczacych regulacji technologii i ustug zwiaza-
nych ze wspdtdzielong mobilnoscia, ktore w szcze-
g6lnosci odnosily sie do firm dziatajacych w sieci
transportowej (lub umozliwiajacych jazde na zada-
nie) oraz §wiadczacych ustugi outsourcingu. Takie
problemy pojawiaja si¢ z powodu rosnacej luki cza-
sowe] miedzy opracowywaniem innowacji a reak-
cjami regulacyjnymi. Zmusza to decydentéw i wia-
dze lokalne do zmiany sposobu zarzadzania logistyka
miejska w sposob umozliwiajacy wlaczenie przeto-
mowych innowacji w mobilnoéci do systemow
transportu publicznego. Z kolei uzytkownicy trans-
portu staja si¢ coraz bardziej wymagajacy pod
wzgledem niezawodnoSci, elastycznosci, dostepno-
$ci, wygody i kosztow wyboru §rodkéw transportu.
Poza tym problemy $rodowiskowe zyskuja coraz
wieksze znaczenie w §wiadomoSci ludnosci miej-
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