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Wstep

Zmiany, jakie w ostatnim okresie wystgpily w gospodarce niewatpli-
wie miaty odbicie na funkcjonowanie logistyki. Ostatnie lata byty swoista
proba dla przedsiebiorstw i koniecznoscia sprostania problemom poja-
wiajgcym sie w tak turbulentnym otoczeniu. Pandemia Covid-19, wojna
rosyjsko -ukrainska, zachwianie czynnikéw ekonomicznych spowodo-
waly, iz otoczenie mocno wplynelo na funkcjonownie biznesu. To nie
tylko wzrost inflacji, ale takze obostrzenia prawne, zamkniecie lub ogra-
niczenie dostepu do niektérych rynkéw, utrudnienia w przemieszczaniu,
mialy negatywne skutki dla przedsiebiorstwa, z ktérymi kadry kierowni-
cze musialy sie zmierzy¢. Obecnie mozemy juz méwic¢ o poprawie ko-
niunktury, wykorzystywaniu nowych mozliwosci pojawiajacych sie na
rynku. Rozwdj technologii, narzedzi IT, cyfryzacja, wprowadzenie pojaz-
déw autonomicznych, automatyzacja proceséw to rozwigzania, ktore sta-
nowig obecne wyzwanie dla gospodarki.

Niniejsza publikacja ma charakter monografii wieloautorskiej i doty-
czy zagadnien z zakresu funkcjonowania logistyki w turbulentnym oto-
czeniu. Jej celem jest pokazanie zmian zachodzacych w otoczeniu przed-
siebiorstw, ktére niewatpliwie oddzialywaly na poszczegélne podmioty
i zarzadzanie logistyczne. Ponadto autorzy podjeli prébe opisu nowych
rozwigzan i zmian, ktére w przyszlosci beda sila napedowa logistyki.
Podjety przez autoréw temat oscyluje w okoto szeroko pojetej logistyki.
To szerokie ujecie poruszanego tematu dotyczy pojazdéw autonomicz-
nych zaréwno w transporcie drogowym, jak i morskim, wykorzystania
sztucznej inteligencji dla dziatan logistycznych, to réwniez analiza obec-
nego rynku w zakresie ustug kurierskich i dostawy przesylek, rozwoju
elektromobilnosci i dostosowania obecnej infrastruktury do nowej rze-
czywistoéci, wykorzystanie ekologicznego transportu w logistyce miej-
skiej, a takze nowe wyzwania tejze koncepcji. Autorzy niniejszej mono-
grafii poruszyli ponadto tematyke wptywu pandemii Covid-19 na pro-
cesy logistyczne, zachowania konsumentéw. Podobnej analizie podane
zostaty skutki napasci Rosji na Ukraing ijej wptywu na gospodarke w tym



funkcjonowanie polskich firm, zwlaszcza tych z branzy transportowo-
spedycyjnej. Praca jest efektem prowadzonych badar naukowych z za-
kresu logistyki, a takze ma charakter interdyscyplinarny. Jej zamierze-
niem byta préba podjecia wspoétpracy naukowej pomiedzy pracownikami
naukowo- dydaktycznymi a studentami, w wyniku ktérej powstato wiele
interesujacych i warto$ciowych opracowan. Jest to juz trzecia czes¢ z cy-
klu ,, Wspotczesne trendy w logistyce”, ktorej celem jest przyblizenie ak-
tualnych problemoéw i kierunkéw rozwoju logistyki oraz taricuchéw do-
staw. Jej kolejna, a obecna cze$¢ jest odpowiedzia na aktualne problemy
pojawiajace sie¢ w wyniku gwattownych zmian zachodzacych w otocze-
niu.

Monografia obejmuje wiele waznych i aktualnych zagadnierr doty-
czacych zarzadzania logistycznego w pojedynczych podmiotach, jak i ca-
tych taficuchach dostaw. Dotycza one réwniez funkcjonowania i roli logi-
styki w gospodarce a takze aglomeracjach. Mamy nadzieje, Ze spelni ona
oczekiwania odbiorcéw i bedzie zacheta dla mlodych autoréw do podje-
mowania kolejnych naukowych wyzwarn w tym obszarze.

Katarzyna Huk
Mateusz Kurowski
Krzysztof Witkowski



Wspélczesne trendy w logistyce. Logistyka w turbulentnym otoczeniu

Rozdzial 1.

Rozwigzania logistyczne dotyczace
preferencji zakupowych konsumentow
po pandemii Covid-19 na przykladzie
studentow Uniwersytetu
Zielonogorskiego

Zbigniew Binek !
Wojciech Pawtowski 2

Wprowadzenie

Logistyka na wielu obszarach przeszta nagla i dynamiczng zmiane
w czasie pandemii Covid-19. Po czasie zauwazy¢ mozna, ze odgrywata
ona kluczowa role w pandemicznej codziennoéci konsumentéw z catego
$wiata. To od niej bylo zalezne funkcjonowanie kazdego biznesu opar-
tego na e-handlu oraz handlu detalicznym. Jej strategiczna rola byta zwia-
zana z dostarczaniem produktéw do sklepéw stacjonarnych we wiasci-
wym czasie, aby po licznych sytuacjach, w ktérych sklepowe pétki sta-
waly sie puste odnowié¢ zapas i pozwoli¢ klientom zrobi¢ zaplanowane
pelnowartoSciowe zakupy. Jednakze logistyka pozwalata réwniez zacho-
wac spokdj klientom, ktérzy w obawie o zdrowie zamawiali produkty

1 dr Zbigniew Binek, Uniwersytet Zielonogorski
2 Wojciech Pawlowski, Uniwersytet Zielonogérski
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pod domowe drzwi lub korzystali z ustugi Paczkomat. Aktualnie branza
e-commerce oraz logistyka zaczynaja odczuwaé nowe preferencje i na-
wyki nabyte w czasie trwania pandemii. Obecnie najwiekszym wyzwa-
niem dla matych i $rednich firm, ktére nie posiadaja duzych zasobéw fi-
nansowych jest konieczno$¢ wyréznienia sie na rynku poprzez konkuren-
cyjnie zorganizowana logistyke, ktéra dostarczy zaméwiony produkt
w wybrane miejsce przez klienta w jak najszybszym czasie i po najniz-
szym koszcie, docelowo darmowo. Zdaniem Motowidlak i Lawniczak
[2023, s. 81-94] rynek przesytek kurierskich, ekspresowych i pocztowych
(KEP) jest jednym z prezniej rozwijajacych sie rynkéw z branzy logistycz-
nej, co jest nastepstwem wybuchu pandemii Covid-19.

Gléwnym celem niniejszego opracowania jest pokazanie jak zmienily
sie¢ preferencje zakupowe konsumentéw po pandemii Covid-19 doty-
czace logistyki oraz wskazanie z czym firmy zaréwno handlowe jak i lo-
gistyczne beda sie musialy zmagac aby dostarcza¢ ustugi, ktérych nowo-
czesny klient oczekuje.

Dokonana zostala analiza literatury przedmiotu badanego zjawiska,
w ktorej znalazly sie najnowsze pozycje oraz obcojezyczne.

Oczekiwania klientéw wobec firm w zakresie dostawy zaméwionych
towarow

W dzisiejszych czasach poprzez takie czynniki jak rozwéj technologii,
polepszajacy sie standard zycia, sojusze handlowe, globalizacje, ktére
wspomagaja wzrost handlu miedzynarodowego logistyka odgrywa klu-
czowa role w ksztaltowaniu konkurencyjnosci poszczegélnych przedsie-
biorstw i spelnianiu preferencji zakupowych konsumentéw znajdujacych
sie w r6znych czesciach swiata [Murphy Jr i Wood 2011, s. 26].
Nadmieni¢ trzeba tutaj, ze logistyka miedzynarodowa jest duzo bardziej
kosztowna, poniewaz nalezy zaplanowac wiecej proceséw ze wzgledu na
wieksze odleglosci firmy lub magazynu do danego klienta [Murphy Jr
i Wood 2011, s. 26]. Patrzac na to, ze rozw¢éj Internetu dal mozliwos¢ za-
mawiania niemalze kazdego produktu z drugiego korica §wiata, nalezy
pamieta¢ o nowych wyzwaniach i ograniczeniach, zwigzanych z wydtu-
zeniem sie czasu dostawy w takich sytuacjach. Dtugi czas dostawy nie jest
tym czego oczekuja klienci, chca oni mie¢ swdj produkt jak najszybciej jest
to mozliwe. Z badan firmy Deloitte wynika, Ze tylko 33% klientéw wy-
bierajacych opcje szybkiej wysytki jest gotowych na oczekiwanie na nig
trzy lub wiecej dni [Krysik 2021]. Z innych badan tej samej firmy dowie-
dziec sie mozna, ze gdyby sklepy internetowe posiadaly opcje darmowej
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wysylki, to blisko 40% klientéw [Szymanowska 2020] kupowatoby wiecej
produktéw. Darmowa dostawa jest jednym z czynnikéw decydujacych
o finalizacji zakupu i nie porzucaniu koszykéw zakupowych. Jest to row-
niez jeden z elementéw, ktéry polepsza lojalnoé¢ klienta wobec firmy.
W branzy handlu internetowego szybka dostawe z jednego korica $wiata
na drugi koniec $wiata zapoczatkowal Amazon. W 2005 roku, gdy Ama-
zon uruchomit swojq ustuge Amazon Prime wysyltka produktu z jednego
konica USA na drugi trwata 48 godzin. Wprowadzili oni ta ustuge dawno
temu i za dwa lata bedzie obchodzony jubileusz dwudziestu lat jej funk-
cjonowania. Obecnie taka usluga stata sie standardowym oczekiwaniem
wérod klientéw na caltym Swiecie przy dokonywanych codziennych za-
kupach [Krysik 2021].

Czas jest bardzo waznym aspektem w etapie dostarczania zamoéwien
klientom, ale jednak trzeba teraz wspomnie¢ o firmie, ktéra zmienita po-
strzeganie dostarczania przesylek do klientéw. Dostarczanie paczek ko-
jarzyto sie z dostaniem jej od kuriera do domu lub jesli kto§ miat mozli-
wos¢ to do miejsca w ktérym pracuje. InPost odmienit i zrewolucjonizo-
wat to podejscie. Ich autorska maszyna Paczkomat®, jest niczym innym
jak dostosowang maszyna z rozwigzaniami technologicznymi oraz tech-
nicznymi pozwalajaca odebraé¢ nasze zamoéwienie o kazdej porze dnia
i nocy w ciggu calego tygodnia przez 48 godziny. Sktada ona si¢ z r6znej
wielkosci skrytek otwieranych poprzez podanie numeru telefonu oraz
kodu odbioru. Mozna réwniez otworzy¢ skrytki za pomocg kodu QR lub
z poziomu aplikacji mobilnej. Ich wynalazek jest optymalny dla dwéch
stron - zarowno dla kuriera jak i dla klienta. Kurier jednym zaplanowa-
nym kursem moze dostarczy¢ az dziesigciokrotnie wiecej paczek do au-
tomatu paczkomat niz do pojedynczych klientéw. Czas dwéch dni, przez
ktore paczka moze by¢ w automacie nie zmusza kuriera do prébowania
doreczenia paczki kolejny raz i tym samym emitowania niepotrzebnych
spalin oraz ponoszenia kosztow z tym zwigzanych. Czas ten rowniez daje
pewnos¢ klientowi, ktéry nie musi obawiac sie ze nie odbierze paczki w
wyznaczonym czasie od kuriera. Obecnie przy nasilajagcym sie global-
nemu ociepleniu i coraz to bardziej rygorystycznych obostrzeniach zwia-
zanych z emisja spalin firma InPost tez ma na to rozwigzanie. Jedna z idei
InPost jest wspieranie bezemisyjnych dostaw [InPost 2023], dlatego inwe-
stuja oni w swoja elektryczna flote co raz to zwiekszajac iloé¢ dostepnych
samochodoéw i dostarczanych paczek ograniczajac slad weglowy do mi-
nimum. Paczkomat dziennie moze zaoszczedzi¢ §wiatu nawet 52 kg Co2,
natomiast cala sie¢ automatéw w skali roku pozwala oszczedzi¢ az 224
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000 ton Co2 w skali roku [InPost 2023]. Popularnos¢ korzystania z pacz-
komatéw wsrod Polakéw spowodowana jest réwniez ich strategicznym
rozmieszczeniem, co jest elementem dobrze zarzadzanej logistyki. Okoto
60% uzytkownikéw paczkomatéw ma go w odlegtosci do 7 minut space-
rem od miejsca zamieszkania [Tabelowo.pl 2022]. Strategiczne i przemy-
Slanie rozmieszczanie automatéw firmy InPost daje mozliwos¢ odbiera-
nia przesylek przez klientéw przy okazji zatatwiania innych spraw, jak
wskazuje firma az 62% paczek odbieranych jest w ten sposéb [InPost
2023].

Wyzwaniem, na ktére rynek logistyki musi odpowiadac jest nasilajaca
sie chec korzystania z tego typu rozwigzan. Konkurencyjne firmy zauwa-
zywszy trend paczkomatéw zaczely wprowadzaé¢ swoje rozwiazania
z identycznym zastosowaniem. Z powodu zastrzezenia nazwy paczko-
mat, maszyny nazwano automatami paczkowymi. Duze firmy, takie jak
Allegro, Orlen, Furgonetka czy nawet Aliexpress chca konkurowac z In-
Postem [handelextra 2022]. Efektem tego moze by¢ zmniejszenie sie o ko-
lejne procenty emisji spalin, pojazdéw na drogach w skali globalnej. Pod
uwage trzeba bra¢, ze firmy takie jak Aliexpress, InPost, Orlen czy DHL
sa firmami globalnymi, dostarczaja paczki i maja oddziaty na calym swie-
cie. Budowaniu wtlasnej sieci automatoéw paczkowych przyglada sie réw-
niez Amazon [wiadomoscihandlowe.pl 2022], ktéry jest najwieksza firma
w branzy e-commerce na $wiecie. Jezeli wprowadziliby oni wtasng sie¢
automatéw, mogtoby to mie¢ realne przelozenie na nadanie trendu resz-
cie firm. Z kapitalem jakim dysponuje Amazon, réwniez ekspansja ich
automatéw mogtaby by¢ gwaltowna. Jednak firma na razie wspoétpracuje
z partnerami w Polsce korzystajac z ich ustug [wiadomoscihandlowe.pl
2021].

Réwnie innowacyjng metoda, ktéra jeszcze kilka lat temu bytaby brana
za niemozliwg i samo rozmyslanie o takiej technologii byloby uwazane
za utopijne, jest dostarczanie zaméwien poprzez uzycie drona. Technolo-
gia ta zostala zapoczatkowana réwniez przez firme Amazon, tak samo jak
darmowe dostawy. Pierwsza dostawa dronem zostala dokonana w grud-
niu 2022 roku w ramach testow ustugi ,,Amazon Prime Air”" [Forsal 2023]
w Kalifornii i Teksasie. Obecnie dostawy dronami sa niezwykle drogie,
koszt takiej ustugi wynosi co najmniej 484 dolary [Forsal 2023]. Celem
firmy Amazon jest obnizenie ceny dostaw dronami do 63 dolaréw za
paczke w 2025 roku [Forsal 2023]. W roku 2025 firma planuje dostarczac
okolo miliona przesytek dronami. Tak jak juz wczeéniej wspominane
bylo, klient oczekuje szybkiej dostawy, Amazon obiecuje dostawe
w ciggu godziny od naciéniecia przycisku ,,zapta¢” [Forsal 2023].
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Jednak czy klienci oczekuja az tak innowacyjnych metod? Jak wynika
z ankiety przeprowadzonej przez Agencje Bezpieczeristwa Lotniczego
Unii Europejskiej, wieksza czesé¢ klientéw zamieszkujacych osrodki miej-
skie bylaby sktonna wyprébowaé nowej innowacyjnej metody, jezeli taka
bytaby w ofercie [Forsal 2023]. Pomimo, ze respondenci zostali wczesniej
poinformowani o tym, ze koszt dronem bedzie wynosit blisko dwa razy
wiecej niz standardowa dostawa, to i tak wyniki wypadly pozytywnie,
decydujacy wplyw miata zapewne informacja, Ze gwarantowany czas do-
stawy to maksymalnie dwie godziny [Forsal 2023].

Prawie % badanych z Mediolanu wyrazito pozytywna opinie na temat
dostawy dronami [Forsal 2023]. Pozytywny odsetek badanych w Barcelo-
nie byl na poziomie prawie 70%, natomiast w Budapeszcie - 67% [Forsal
2023]. Badani z miast potozonych w pétnocnej czeéci Europy, nie byli az
tak otwarci na nowy pomyst dostarczania przesytek poprzez drony [For-
sal 2023]. Blisko 60% ankietowani z Hamburga w Niemczech byloby
sktonnych do wyprébowania takiej metody. Mieszkanicy miast w Norwe-
gii i Szwecji odpowiedzieli za w 57% [Forsal 2023]. Jak twierdza badacze
z EASA, 56 % badanych z 3690 respondentéw [Forsal 2023] uwaza, ze czu-
toby sie bezpiecznie z bezzalogowymi dronami dostawczymi, ktére po-
tencjalnie by lataly nad ich glowami. Respondenci mieli jednak réwniez
kilka obaw i zastrzezen. Blisko 45% badanych zgtosito lek o swoje bezpie-
czenstwo [Forsal 2023]. Obawa ta dotyczy bledéw sprzetu, awarii czy
ludzkich pomytek. Okoto 40% ankietowanych boi sie tego, ze drony moga
by¢ wykorzystywane przez organizacje przestepcze lub terrorystyczne w
celu celowego dziatania zwigzanego z wyrzadzaniem szkoéd. W dalszej
kolejnosci wymienione zostaly: obawa o utrate pracy (30%), problemy
z zachowaniem prywatnosci (30%), wplyw na lokalne érodowisko, nega-
tywny wplyw na zycie ptakow i owadéw, zanieczyszczenie powietrza
(28%), hatas (28%).

Wyniki badan dotyczacych preferencji zakupowych konsumentéw
po pandemii Covid-19

Darmowa dostawa w obecnych czasach jest jednym z najwazniejszych
czynnikéw, ktére sklaniajg klienta do zakupu. Oferowanie dostawy w ce-
nie produktu moze by¢ jednym z bodzZcéw, ktére beda decydujace dla
klienta aby wybra¢ dang firme zamiast konkurencji. Kazdy $wiadomy
klient sprawdza wiele ofert przed zakupem konkretnego produktu, chcac
zaoszczedzi¢ [Morrison K., 2014]. Z europejskiego raportu e-commerce
z 2022 roku wynika, Ze od roku 2020 do roku 2022 wzrost uzytkownikow
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Internetu wyniést 3%. Wnioskowaé¢ mozna, ze czas pandemii zmusit
czesé¢ spoleczeristwa do rozpoczecia uzytkowania Internetu. W domysle
uzytkowanie Internetu, moze skutkowaé poczatkiem robienia zakupow
w formie online.

Internet usage

85% 87% 88%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 (F)

Rys. 1. Procent uzytkownikéw Internetu w Polsce w latach 2017-2022
Zrédio: [Lone & Weltevreden 2022, s. 69].

Z rysunku 1 pokazujacego uzytkownikéw robigcych zakupy w Inter-
necie, wynika ze wzrost uzytkownikéw Internetu od roku 2020, w ktérym
wybuchta pandemia Covid-19 do roku 2021 wyniést 2%. Wzrost liczby
uzytkownikéw w skali od roku 2021 do 2022 r. wynidst 1%, co jest nadal
tendencja wzrostowq. Rosnaca liczba uzytkownikéw dokonujacych za-
kupy online nasuwa wnioski, Ze obecna logistyka bedzie przechodzi¢
wzrost w korelacji ze wzrostem branzy e-commerce, gdyz kupowane pro-
dukty gléwnie dostarczane sg do klienta. Przy wyborze opcji odebrania
asortymentu w sklepie stacjonarnym, zadaniem nowoczesnej logistyki
jest aby produkt z magazynu znalaz! sie jak najszybciej na stanie w skle-
pie aby klient mégt go odebrac.
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72% 73%
66% 70%
58% 60%
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Rys. 2. Procentowy udzial uzytkownikéw Internetu dokonujacych zakupy
online w Polsce w latach 2017-2022
Zrédio: [Lone & Weltevreden 2022, s. 69].

Rysunek 2 przedstawia wykres stupkowy, ktéry pokazuje uzytkowni-
kow Internetu kupujacych ustugi lub dobra online. Zgodnie z wykresem
w 2020 roku 72% uzytkownikéw robito zakupy online, a w roku 2021
liczba ta spadta do 70% i ponownie wzrosta w 2022 roku, tym razem do
73%. Swiadczy¢ to moze o rozwoju i bogaceniu sie spoteczefistwa oraz
o wzroécie znaczenia rynku e-commerce lub o wdrazaniu w zycie naby-
tych preferencji i nawykéw zakupowych uruchomionych podczas pan-
demii Covid-19. Z Raportu firmy MetaPack z 2016 roku [MetaPack 2016]
wyczyta¢ mozna, ze pozytywne doswiadczenia zwiazane z zakupem
online s3 jednym z gtéwnych czynnikéw zadowolenia klienta. Badana
grupa wynosita ponad 3 tysigce ludzi z takich krajéw jak USA, Francja,
Niemcy czy Hiszpania w wieku miedzy 18 a ponad 60 lat. Dla 47% re-
spondentéw najwazniejsza preferencja w kwestiach dostawy byla jej dar-
mowa ustuga. Blisko 90% badanych w raporcie stwierdzito, ze zrobiloby
zakupy online w tym samym sklepie po pozytywnych doswiadczeniach
zwigzanych z dostawa zaméwionego towaru [MetaPack 2016]. Wirtu-
alny koszyk zakupowy porzucito 39% badanych [Metapack 2016] z po-
wodu zbyt wysokiej ceny za dostawe lub z powodu zbyt dlugiego czasu
dostawy zaméwionego produktu. Zbyt mato opcji lub niesatysfakcjonu-
jace opcje dostawy spowodowaly, ze 45% badanych porzucito wirtualny
koszyk zakupowy [Metapack 2016].

Okoto 38% uczestnikéw badania [Metapack 2016] stwierdzito, ze nigdy
wiecej nie dokonatoby zakupéw online u danego przedsiebiorcy po ne-
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gatywnych doswiadczeniach zwigzanych z dostawa zaméwionych pro-
duktéw za pierwszym razem. Jak zauwazy¢ mozna na grupie z wielu kra-
jow w duzej mierze dobrze zorganizowana logistyka dostaw jest jednym
z gléownych czynnikéw, ktére moga spowodowac powroét klienta po na-
stepny zakup lub zdemotywowac go catkowicie do powrotu do danego
sprzedawcy. Tak wygladata sytuacja preferengji klientéw 7 lat temu.

Rezultaty badania

Autorzy zaprezentuja wyniki badan pt.: , Wplyw pandemii Covid-19
na branze e-commerce na przykladzie preferencji zakupowych studen-
tow Uniwersytetu Zielonogérskiego” przeprowadzonych w 2023 roku na
grupie 50 studentéw z Uniwersytetu Zielonogorskiego. Poczatkowo
przeprowadzone zostato badanie pilotazowe na grupie 15 respondentéw.
Po uzyskaniu odpowiedzi oraz wskazaniu bledéw, kwestionariusz an-
kiety zostal poprawiony i zostato przeprowadzone badanie wtasciwe za
pomoca sondazu diagnostycznego, ktérego narzedziem badawczym byt
kwestionariusza ankiety.

Ponizej zostana przedstawione wyniki badania.

Czy robit Pan/Pani zakupy przez Internet po pandemii?
50 odpowiedzi

@ Tak
@ Nie

100%

Rys. 3. Procent badanych robigcych zakupy online po pandemii
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badani ankietowych.

W okresie po pandemii 100% respondentéw robilo zakupy online.
Grupa badanych sa studenci, czyli osoby miode. Taki rezultat moze na-
suwac¢ wniosek, ze osoby mlode sa duzo bardziej skfonne do zmian co
moglto wplynac na fatwiejsze nabywanie oraz zmienianie przez nich pre-
ferencji zakupowych w trakcie i po pandemii. Idac dalej sugerowa¢ to
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moze, ze zauwazalne zmiany we wzroscie rynku logistycznego oraz han-
dlu internetowego nadejdq za kilka lat, w momencie kiedy obecni stu-
denci stang si¢ konsumentami aktywnie funkcjonujagcymi na rynku pracy,
co da im wieksze mozliwosci zakupowe, dzieki wigkszej niezaleznosci fi-
nansowej.

Na postawione pytanie w badaniu Motowidlak i Walczyk ,,Czy od wy-
buchu pandemii Covid-19 (od marca 2020 roku) dokonywat/a Pan/Pani
zakupow on-line czedciej niz w okresie przed pandemia?” [Motowidlak
i Walczyk 2023] ankietowani odpowiedzieli ,,tak” w 44,3%. Daje nam to
obraz tego jak pandemia Covid-19 zostawila juz nieodwracalne skutki
zwiazane z przeniesieniem sie czeéci spoteczeristwa do Internetu w celu
dokonywania zakupéw. Branza logistyczna zostala i ciagle bedzie sta-
wiana przed wyzwaniami cigglego rozwoju, aby nadaza¢ nad wymaga-
niami nowych lub obecnych klientéw.

Jezeli sklepy i galerie handlowe sg otwarte preferuje Pan/Pani zakupy on-line czy off-line?
50 odpowiedzi

@ On-line
@ Off-line

Rys. 4. Procentowy podzial badanych preferujacych forme zakup6éw online
i offline
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Analizujac rysunek 4 przedstawiajacy preferencje zakupowe respon-
dentéw miedzy offline a online zauwazy¢ mozna, ze 60% ankietowanych
preferuje forme zakupéw online, nawet jezeli sklepy oraz galerie han-
dlowe sa otwarte. Zakupy w sklepach stacjonarnych oraz w galeriach
handlowych wybrato 40% badanych studentow.

Nasuwac to moze wniosek, ze rynek e-commerce w Polsce zwigksza
sie. Branza e-handlu, ktéra koreluje z dobrze zarzadzang logistyka co zo-
stato ukazane w badaniu MetaPack [MetaPack 2016], daje duzo mozliwo-
Sci dla branzy logistycznej, ktéra bedzie musiala si¢ intensywnie rozwijaé
aby spelnia¢ oczekiwania klientéw takie jak m.in. szybka dostawa. Eks-
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perci uwazaja, ze pandemia zmienila na state preferencje i nawyki konsu-
mentéw, ktére uksztattowaly sie w trakcie jej trwania [Gadomski 2021].
Klienci coraz bardziej s sktonni do rezygnowania z zakupéw stacjonar-
nych na rzecz zakupéw online [Gadomski 2021].

Ktory z czynnikéw pozacenowych ma wptyw na wybér formy zakupdw?
50 odpowiedzi

Darmowa dostawa i zwroty 44 (88%)
Mozliwos¢ przegladania asorty...
Szybka i przejrzysta strona inte...

Wiele form ptatnosci

Wiekszy wybdr na stronie niz w...

Zakupy bez kontaktu z innymi...

Natychmiastowe dostanie prod... —10 (20%)

Rys. 5. Pozacenowe czynniki wptywajace na wybér formy zakupéw
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badani ankietowych.

Rysunek 5 przedstawia czynniki pozacenowe, ktére maja wpltyw na
wyboér formy zakupéw wedtug respondentéw. Jak zauwazy¢ mozna pra-
wie 90% z nich uwaza, Zze darmowa dostawa i zwroty s dla nich najwaz-
niejszym czynnikiem. Trzeba jednak pamietaé, ze nadmierne zwroty
w e-commerce chociazby w sektorze Fashion sa ,,chlebem powszednim”.
Zgodnie z dyrektywa opakowaniowa, powinny one by¢ zaprojektowane,
wytworzone i wyprodukowane w taki sposéb by utatwi¢ ich powtérne
uzycie lub catkowita utylizacje [Motowidlak i Waszczyk 2023]. Nad-
mierne reklamacje w wspomnianej branzy Fashion, czesto polegaja na za-
mawianiu kilku lub kilkunastu produktéw, przymierzenia ich i odesta-
nia. Jest to zbednie produkowanie $ladu weglowego. W poréwnaniu do
badania przeprowadzonego 7 lat temu przez MetaPack [MetaPack 2016],
dla 47% badanych najwazniejszq kwestig dotyczacq logistyki byta dar-
mowa dostawa. Z przedstawionego wykresu wynika, ze az 88% bada-
nych studentéw w 2023 roku, oczekuje w swoim zaméwieniu darmowej
dostawy i darmowych zwrotéw towaréw. Dla badanych studentow,
z ktérych duza czes¢ jest osobami mlodymi w wieku miedzy 18 a 26 lat
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mozna powiedzie¢, ze jest to juz standard. Firmy logistyczne, beda mu-
sialy wyj$¢ na przeciw nowemu pokoleniu, ktére posiada inne oczekiwa-
nia dotyczace dostawy produktéw niz pokolenie chociazby 10 lat starsze.
Jako mniej istotne pozacenowe czynniki wymienione zostaly zakupy bez
kontaktu z innymi osobami, t¢ opcje wybrato 34% ankietowanych. Ten
bodziec moze by¢ dwojako rozumiany. Z jednej strony moze by¢ to ciggly
strach przed wirusem Covid-19 lub po prostu przed zarazeniem sie¢ jaka-
kolwiek choroba zakazna np. grypa. Z drugiej strony moze to by¢ rozu-
miane jako omijanie kolejek, brak koniecznosci tracenia czasu na szukanie
produktu lub zwykle unikanie kontaktu z drugim czlowiekiem.

Podsumowanie

Logistyka w przysztosci bedzie musiata podaza¢ za nowymi trendami
i nowoczesnymi oczekiwaniami klientéw, ktére zaczely juz powstawac
w okresie przed pandemia. Jednak to pandemia ostatecznie gwattownie
i gleboko zmienita preferencje zakupowe konsumentéw na catym $wie-
cie, zmuszajac branze handlowe oraz logistyke do naglej zmiany rozu-
mienia zmodyfikowanych oczekiwarn klienta wobec przedsiebiorstw
przewozowychifirm z sektora sprzedazy internetowej. Aby dostarczanie
ustug najwyzszej jakosci, w jak najszybszym czasie bylo mozliwe sektory
te musza ze sobg SciSle wspotpracowaé. Oba segmenty funkcjonujg ze
soba w synergii, dlatego kooperacja jest glownym czynnikiem, ktéry po-
zwoli im dokonaé zmian lub juz wprowadzone zmiany utrzymywac¢ dtu-
goterminowo na najwyzszym mozliwym poziomie, co jest nieodzowne
by méc skutecznie funkcjonowac na bardzo konkurencyjnym rynku.

Z wynikéow przeprowadzonego badania wynika, ze wzrost klientow
dokonujacych zakupy przez Internet koreluje z bardzo dobrze zaplano-
wang logistyka firmy. Ankietowani w 88% uwazaja za najwazniejszy ele-
ment pozacenowy darmowa dostawe oraz zwroty. Mozna stwierdzi¢, ze
obecnie jest to juz standardem, ktory musi by¢ zapewniony. Blisko 20%
badanych na pytanie ,Czy od wybuchu pandemii Covid-19 (od marca
2020 roku) czeéciej zwraca Pan/Pani produkty zakupione on-line, np.
z powodu zlego rozmiaru lub niespelnienia przez produkt oczekiwan?”’
[Motowidlak i Walczyk 2023] odpowiedziato tak lub raczej tak. Przy ta-
kiej ilosci zwrotéw przez badanych firmy logistyczne wraz z e-biznesami
powinni si¢ wspodlnie zastanowi¢ nad rozwigzaniami aby poprawic jesz-
cze bardziej opakowania pod katem ekologicznym lub wprowadzi¢
drobne oplaty za zwrot aby zniecheci¢ do zbyt duzej ilosci reklamacji.
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Dla matych i srednich firm, ktére nie maja zaplecza finansowego wyzwa-
niem bedzie dostarczanie ustug na podobnym poziomie lub takim sa-
mym jak wieksi konkurenci. Swiadomy klient patrzy na to, zeby jak naj-
bardziej zaoszczedzi¢ na produkcie, ktéry chee kupi¢, dlatego wyrédznie-
nie si¢ na tle konkurencji w tym wymiarze bedzie kluczowe. Jezeli firma
nie bedzie mogta w stanie pozwoli¢ sobie na jednoczesna darmowa do-
stawe i zwroty, dobra alternatywa byloby dostarczenie chociaz jednej
z tych ustug np. ptatna dostawa ale zwrot za darmo. Jest to zawsze jeden
z czynnikow, ktory moze spowodowad, ze klient zastanowi si¢ zanim po-
rzuci wirtualny koszyk zakupowy lub spowoduje to che¢ zakupu danego
produktu w danej firmie.

Wyzwaniem dla nowoczesnej logistyki, réwniez bedzie regularne
przygladanie sie rozwojowi technologii oraz nowo wprowadzanych roz-
wigzan, ktére oferowac beda firmy logistyczne. Wczesniej wspomniane
rozwigzania, takie jak Paczkomat, automaty paczkowe czy dostawy dro-
nami w najblizszych latach jak wskazuja badania beda coraz bardziej po-
pularne. Nie mozna zapominad, ze czescig szybkiej dostawy sa strategicz-
nie rozmieszczone magazyny, sortownie i oddzialy, to bedzie réwniez
wyzwanie dla firm ktére cechowac i charakteryzowac bedzie szybka oraz
darmowa dostawa.

Przeprowadzone badanie mogloby by¢ kontynuowane za kilka lat
w celu sprawdzenia rozwoju technologii uzywanej w logistyce, nowych
trendow ktére panuja oraz skontrolowania czy obecne preferencje i na-
wyki konsumentéw utrzymaly sie, czy zmienily sie. Datoby to wglad na
to jak bardzo dynamiczny jest to rynek i jak szybko zmienia sie to czego
pragnie klient. W dalszej czesci badania moglyby sie pojawi¢ pytania do-
tyczace odczuc zwigzanych z dostawami dronami, jakoscig ich ustug, cza-
sem dostawy, relacja jakosci do ceny. Badanych mozna byloby réwniez
zapytac o to, ile wedlug nich powinien trwa¢ optymalny czas dostawy
(liczony w dniach, czy godzinach od chwili zakupu).

Firmy logistyczne w czasie post-pandemicznym $wietnie dziataja jak
wynika z przeprowadzonych badar. Spelniaja wszelkie wymagania,
ktére zostaly wskazane w badaniu takie jak szybka dostawa czy we
wspotpracy ze sklepami internetowymi - darmowa dostawa i zwrot. Jest
to efektem trzyletniego doswiadczenia w dzialaniu na krawedzi pande-
micznej codziennosci oraz spelniania potrzeb klienta.
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Wspélczesne trendy w logistyce. Logistyka w turbulentnym otoczeniu

Rozdziat 2.

Wojna informacyjna jako zagrozenie
dla infrastruktury logistycznej
bezpieczeristwa paristwa na
przykladzie dziatan Federacji Rosyjskiej

Magdalena Dalecka-Zaborowska 1
Paulina Basatyga 2

Wprowadzenie

Bezpieczefistwo informacyjne odgrywa istotng role w dzisiejszym
Swiecie. Ma ono niezwykle wysoka range w odniesieniu do panstwa
i cztowieka, szczegolnie po zakoriczeniu zimnej wojny w 90 latach XX
wieku. Poczatek XXI wieku ujawnit szereg nowych, globalnych wyzwan
z jakimi $wiatu przyszlto si¢ zmierzy¢. Jednym z nich jest pojawienie si¢
nowych zagrozen, szczegdlnie dla bezpieczenstwa miedzynarodowego.
W gléwnej mierze to rozpad ukladu dwublokowego zdynamizowat tego
rodzaju przeksztalcenia, prowadzac w konsekwencji do glebokiej rekon-
strukcji tadu miedzynarodowego. W znacznym stopniu przemiany te do-
tknely sfery bezpieczeristwa, czego rezultatem byla nie tylko zmiana hie-
rarchii zagrozen stabilnosci miedzynarodowej oraz poszczegolnych pan-
stw, ale réwniez poszerzenie zbioru zjawisk oraz podmiotéw mogacych

1 dr Magdalena Dalecka-Zaborowska, Uniwersytet Zielonogérski
2 Paulina Basalyga, Uniwersytet Zielonogorski
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stanowi¢ Zrodlo niebezpieczeristw. Rowniez 24.02.2022 wspélczesny
Swiat obnazyt stabos¢ dotychczasowej harmonii miedzy krajami. Wojna
informacyjna jest jedna z metod stosowanych do wspétczesnej walki hy-
brydowej prowadzonej na wielu ptaszczyznach przez Rosje i jej sojuszni-
koéw, szczegblnie w odbiorze mass medidéw, gdzie fatwo o wprowadzenie
~fake newsow”.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie zmian w obszarze kon-
fliktow, istoty informacji jako zagrozenia, poddanie analizie zjawiska ja-
kim jest rozpowszechnianie wiadomosci za pomoca mediéw spoteczno-
Sciowych oraz proba oceny ich wptywu w dzisiejszych czasach na stabil-
nosc¢ systemu bezpieczeristwa parnstwa, w tym infrastruktury krytycznej
oraz logistycznej kraju, odnoszac sie do obecnej sytuacji na Ukrainie.

Konflikty i dzialania asymetryczne jako zagrozenia dla krytycznej
infrastruktury oraz infrastruktury logistycznej panstwa

Celem kazdego panistwa jest zapewnienie bezpieczenstwa jego obywa-
telom poprzez utrzymanie stabilnosci funkcjonowania instytucji pan-
stwowych. Realizacja tego zadania jest mozliwa poprzez ochrone kluczo-
wych obiektéw, elementéw, systeméw, proceséw i ogniw wchodzacych
w sklad tzw. wrazliwych obszaréw panstwa, czyli jego infrastruktury
krytycznej oraz infrastruktury logistycznej, bedacej systemem drég lado-
wych, wodnych, portéw morskich, lotniczych wraz z sieciami telekomu-
nikacyjnymi danego obszaru [www logistyka.net.pl]. Wedlug ustawy
o zarzadzaniu kryzysowym [2007, art. 3, ust. 2], infrastruktura krytyczna
panistwa obejmuje ,systemy oraz wchodzace w ich sklad powigzane ze
soba funkcjonalnie obiekty, w tym obiekty budowlane, urzadzenia, insta-
lacje, ustugi kluczowe dla bezpieczenistwa paristwa i jego obywateli oraz
stuzace zapewnieniu sprawnego funkcjonowania organéw administracji
publicznej, a takze instytucji i przedsiebiorcow”.

Zatem, z punktu widzenia systemu bezpieczeristwa panstwa, skia-
dowe infrastruktury logistycznej stanowia dopelnienie infrastruktury
krytycznej kraju, dlatego tez autorki zdecydowaly sie na uzycie uogdélnio-
nego pojecia infrastruktury krytycznej w dalszej czeéci niniejszego arty-
kutu w odniesieniu do podjetej problematyki.

Sytuacje, ktére mogq negatywnie wplynaé na funkcjonowanie infra-
struktury krytycznej, a tym samym doprowadzi¢ do destabilizacji sys-
temu bezpieczefistwa paristwa, okreslone zostaty wedlug Zubera [2018,
s. 181-182] jako zagrozenia mieszczace si¢ w czterech obszarach:
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- obszar srodowiskowy, np. katastrofy naturalne, sabotaz oraz zagrozenia
terrorystyczne instalacji i obiektéw fizycznych,

- obszar technologiczny, np. btedy produkcyjne lub konstrukcyjne, zla ja-
kos¢ stosowanego oprogramowania i jego bezpieczenstwo,

- obszar danych i sieci, np. techniki transmisji oraz protokoty przesytania
danych,

- obszar czynnika ludzkiego, np. kradziez, sabotaz, terroryzm, zemsta,
niezadowolenie obywateli lub pracownikow.

Zatem, zamierzone, czy niezamierzone wykorzystanie technologii in-
formacyjnych do uzyskania zaloZonego celu, przewagi nad strong prze-
ciwng, jednoznacznie wpisuje sie¢ w obszar zagrozen, a co wiecej zagrozen
najbardziej wrazliwych obszaréw parnstwa. Zamierzone wykorzystanie
technologii informacyjnych, czyli mozliwosci Internetu do negatywnego
oddzialywania na przeciwnika, jest elementem walki, stuzacym uzyska-
nia nad nim przewagi [Witecka 2011].

Historia wyraZnie nakreélila i nakreéla, iz zagrozenia wystepowaly,
wystepuja i beda wystepowac zawsze. Po zakoriczeniu okresu postzim-
nowojennego, zaczeto poszukiwac i stosowac¢ nowe rozwigzania w celu
przewagi nad przeciwnikiem, nie skupiajac sie juz tylko na dzialaniach
militarnych, ale réwniez na innych ptaszczyznach wykorzystania swo-
jego potencjatu. Autorki pracy w ten sposéb wyodrebnily dwa rodzaje
prowadzonych we wspélczesnym Swiecie konfliktoéw zbrojnych: trady-
cyjne, ktére maja ré6zny rodowdd, ale ich Zrédel nalezy poszukiwac
w uwarunkowaniach strukturalnych spolecznosci miedzynarodowej
i ustanowionym przez nig porzadku. Do tradycyjnych zagrozen bezpie-
czenstwa naleza konflikty zbrojne. XX-wieczne konflikty miedzynaro-
dowe réznia sie jednak od tych wspoélczesnych. Sa to coraz czeéciej kon-
flikty o charakterze wewnetrznym miedzy lokalnymi przeciwnikami
(grupami etnicznymi, narodowymi, religijnymi) [Przyborowska -Klim-
czak 2016, s. 155]. Panstwa i instytucje miedzynarodowe nie dysponuja
Srodkami skutecznego zapobiegania kryzysom miedzynarodowym,
a takze wewnetrznym i zjawisku ich umiedzynarodowiania. Jest to zwia-
zane z brakiem centralnego osrodka wtadzy i bardzo duzym zréznicowa-
niem panstw pod wzgledem ich potencjatu wojskowego i ekonomicznego
oraz ich pozycji politycznej. Ten brak profilaktyki wybuchania konflik-
tow na $wiecie spowodowal rozwdj i przeksztalcenie wojen na asyme-
tryczne, ktére maja o wiele wigksze spektrum dziatania. R6znorodnoéc¢
form zagrozeni asymetrycznych uniemozliwia jednoznacznie okreslenia
ich wszystkich rodzajow. Wielopostaciowo$¢ zagrozer asymetrycznych
jest glownym lacznikiem i newralgiczng cecha charakterystyczna, ktéra
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spaja wszystkie inne wymienione cechy w niniejszym rozdziale [Madej
2020, s. 72]. Wazne jest réwniez, iz w dzialaniach asymetrycznych glow-
nie wykorzystywanie stabego punktu przeciwnikéw ma na celu osiggnie-
cie przewagi na polu konfrontacji. Kolejnym waznym spostrzezeniem jest
to, ze pojedyncze panistwa nie s3 w stanie samodzielnie przeciwdziata¢
zagrozeniom asymetrycznym, co wymaga dzialania w ramach wielkich
koaligji, paktéw, organizacji. Jednak, aby moéwic o réznicach prowadzenia
wojen klasycznych i asymetrycznych, warto je przyblizy¢ zestawiajac ich
najwazniejsze cechy.

Tab. 1. Zestawienie zasadniczych cech wojen regularnych i asymetrycznych

Rodzaj wojny Klasyczna Asymetryczna
Cele - interesy narodowe parnstw - dazenie na og6l narodowowy-
- obrona integralnoéci i suwe- | zwolericze
rennoéci kraju - dazenie zaréwno ideologiczne jak
- zagarniecie spodziewanych | ina tle religii
zasobow - uzyskiwanie wplywu na spote-
czenistwo i wladze polityczne
Struktura kon- | - sformalizowana i usankcjono- | - niesformalizowana i chaotyczna
fliktu wana prawnie - brak jakichkolwiek zasad prawa
wojennego i humanitarnego
Podmioty za- | - regularne silty zbrojne po- | - uczestnicza réwniez podmioty
angazowane w | szczegélnych panstw lub koali- | pozapanistwowe, w tym terrory-
konflikt cji panstw styczne i zorganizowane grupy
przestepcze
- cale spoteczenstwa i inne grupy
spoleczne
Sposéb prowa- | - prowadzenie dzialani regular- | - prowadzenie dziatar nieregular-
dzenia walki nych w bezposredniej konfron- | nych, ktére ciezko przewidzie¢
tacji - skrytosé i efekt zaskoczenia
- przestrzeganie kanonéw | - stosowanie metod terrorystycz-
sztuki wojennej nych , jak réwniez partyzanckich
- uwzglednianie sankgji i ogra- | - brak ograniczeri w doborze cel6w

niczefi wynikajgcych z prawa | wyrzadzaniu zniszczen

miedzynarodowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Karpowicz, Dubois 2014, s. 9-14].

Gawliczek i Pawlowski trafnie zauwazaja, ze w odniesieniu do aktual-
nych i przysztych konfliktéw asymetrycznych jednym z gtéwnych narze-
dzi, pozostajagcych w kwestii wspolczesnych panstw beda mimo
wszystko konwencjonalne sity zbrojne. Jednak zwraca sie uwage na wiek-
szy nacisk potozony na walke informacyjna i sily specjalne. Inaczej rzecz
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ujmujac, dojdzie do zmian majacych zwiazek z pojawieniem si¢ nowych,
wyspecjalizowanych jednostek wojskowych uzywanych do eliminacji za-
grozen asymetrycznych. Taka sytuacje mozna zauwazy¢ przy obecnej
wojnie rosyjsko - ukrainiskiej, gdzie kluczowa role odgrywa propaganda,
sabotaz informacyjny czy cho¢by zmniejszenie eksportu i importu do
tych krajow [Gawliczek, Pawtowski 2003].

Zagrozen asymetrycznych nie nalezy jednak identyfikowac z zagroze-
niami hybrydowymi, pomimo ich pokrewieristwa odnoénie pojecia.
Pierwsze z tych terminéw podkresla odmiennoé¢ metod stosowanych
w konflikcie przez jego strony, wynikajacych przewaznie z réznic w ich
potencjatach wojskowych; drugi termin z kolei wskazuje na fakt stosowa-
nia rownoczesnego i w sposob skoordynowany przez podmioty stano-
wigce Zrédlo grozby wielu metod i srodkéw dzialania przewaznie nie-
militarnego, przeplatajacego sie z sitami militarnymi [Madej 2020, s. 70].
Zagrozenia asymetryczne w kontekscie konfliktu na Ukrainie wiaza sie
glownie z pojeciem wojny hybrydowej, rozumianej jako wspélistnienie
klasycznych oraz nowych metod wojennych. Oznacza to w rzeczywisto-
ci zastosowanie sitowych metod prowadzenia wojny w zestawieniu
z walka o swiadomos¢ spoteczenstwa, propagandg, wojna informacyjna
oraz wykorzystaniem dzialari cybernetycznych, jednakze z ciagla goto-
woscig uzycia broni masowego razenia. Jest to swego rodzaju unicestwia-
nie wladzy parnstwa atakowanego poprzez sabotaz, terroryzm, korupcje
i wyniszczenie kapitalu. W zasadzie spoleczeristwo moze stac¢ sie armig,
ktéra ma mozliwoé¢ wykorzystania swoich zdolnosci do skrzywdzenia
przeciwnika na wszystkich poziomach - m.in. militarnym, gospodar-
czym, informacyjnym i politycznym [Olech 2019, s. 19].

Wojna informacyjna XXI wieku

Analize wszystkich zagrozen dla bezpieczeristwa miedzynarodowego
nalezy rozpoczgé¢ od uswiadomienia faktu, iz konflikty sa konsekwencja
racjonalnych decyzji politykéw. Wojna oraz sposoby jej realizacji sa na-
rzedziami, ktére ewoluuja wraz z ksztalttowaniem sie nowego fadu mie-
dzynarodowego [Olech 2019, s.1]. Latwo wiec zdefiniowa¢, iz , zagroze-
nia asymetryczne” odnosza si¢ do grozby przeciwnika podczas konfliktu
na réznych plaszczyznach, juz nie tylko tej militarnej. Zastosowanie tych
réznych metod i dziataii ma utatwi¢ stabszej stronie konfliktu odparcie
natarcia wroga lub utrudni¢ silniejszej stronie wykorzystanie jej catego
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potencjatu, zachowujac przy tym optymalne wykorzystanie srodkéw po-
tencjalu” [Madej 2020, s. 67]. Do najwazniejszych cech zagrozen asyme-
trycznych zaliczy¢ nalezy:

- niska podatnos¢ na odstraszanie (ze wzgledu na nieposiadanie przez
podmioty niepafistwowe suwerennego terytorium, co sprawia trudnoséci
w dziataniach odwetowych),

- nieprzewidywalnosé (pozwalajaca zniwelowac réznice w potencjatach
obu stron, ze wzgledu na trudnoéci w rozpoznawaniu planowanych dzia-
tan, np. zamachoéw terrorystycznych),

- niskg intensywnos¢ (w poréwnaniu do wojen i konfliktéw zbrojnych,
wieksze zagrozenie stanowi dla sfer niemilitarnych),

- nieregularny (,,quasi-militarny”) charakter (przewaga sity niemilitarnej
nad militarna),

- uzywanie sily przez byty niepanstwowe giéwnie w celu wywolania
u przeciwnika efektu psychologicznego, jakim jest strach, nie za$ do fi-
zZycznego zniszczenia,

- ,synergie wplywu” (w kontekscie pojecia synergii, zwigzane jest to ze
zwiekszeniem sie lacznego wplywu zagrozen ze strony bytéw niepan-
stwowych przy ich znacznej, jednoczesnej aktywnosci) [Madej 2020,
s. 73].

W definiowaniu zagrozeni asymetrycznych mozna wyrézni¢ dwa spo-
soby ich ujecia. Pierwszym z nich bedzie szersza koncepcja opierajaca sie
na stosowanych metodach przez podmioty zaréwno panstwowe jak i po-
zapanstwowe, musza one jedynie stosowac dziatania znaczaco odmienne
niz przeciwnik i dazy¢ w ten sposéb do osiggniecia triumfu i przewagi
nad rywalem. Takie ujecie jednak niesie ze sobg szerokie spektrum nad-
uzycia i nadmiernego rozszerzania zakresu pojeciowego zagrozen asy-
metrycznych, iz jak wiadomo niemal w kazdym konflikcie wystepuje
strona silniejsza i stabsza. Jeéli chodzi o drugie ujecie, tak zwane , woj-
skowe”, opiera si¢ ono na zatarciu r6znic miedzy grozbami wynikajacymi
z aktywnosci patistw, réwniez tych stabszych od swoich rywali, a dziata-
niami podmiotéw pozaparnistwowych [Madej 2020, s. 75].

Nie bez powodu parstwo rosyjskie okresla sie jako kraj ,miekkiego
autorytaryzmu”, gdyz wladze rosyjskie, ktére z jednej strony zabiegaja
o uznanie swojej polityki odbudowania mocarstwa §wiatowego, a z dru-
giej za$ strony podkreslaja prowadzong polityke zagrozenia, usprawie-
dliwiajgc charakter wlasnych prowadzonych dziatari militarnych pod
pretekstem bycia otoczonym przez inne kraje nalezace do NATO czy Unii
Europejskiej, ktére wedltug ich mysli zagrazajq rosyjskiej polityce. Jest to
dobra taktyka i odrestaurowanie doktryny oblezonej twierdzy. Obecnos¢
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wroga zewnetrznego na ,bliskiej zagranicy” i zagrozenn wewnetrznych
pozwala uzasadnia¢, m.in. konieczno$¢ militaryzacji kraju i ponoszone
w zwigzku z tym koszty miedzynarodowe i nade wszystko spoteczne.
Wspolczesna rosyjska polityka zagraniczna przejawia si¢ m.in. w odno-
wieniu paradygmatu neoclausewitzowskiego, ktére miato opierac sie¢ita-
czy¢ starg i nowa sztuke wojenng za pomocg wojny tradycyjnej, hybrydo-
wej, asymetrycznej i omawianej przez autorki wojny informacyjnej
[Dzierzynski, Zalewski 2019, s. 7].

Na podstawie analizy i dostepnych Zrédel mozna wyodrebni¢ poniz-
sze formy zagrozen, ktore taczq wyzej wymienione formacje wojen:

- stosowanie klasycznego szantazu na plaszczyznie politycznej czy eko-
nomicznej,

- ,prezenie muskutéw” w poblizu panstw ,bliskiej zagranicy”,

- definitywne ingerowanie w przestrzen teleinformatyczna sagsiednich
krajéw sasiednich krajow,

- wojna informacyjna prowadzona za pomoca klasycznych i spoteczno-
Sciowych mediéw z wlasnego terytorium, jak i z pozyskanych grup ,hej-
teréw” krajow sasiednich,

- odmrazanie konfliktu z Ukraing z utrzymaniem inicjatywy sterowania
dalszymi scenariuszami jego eskalacji,

- stosowanie silnej propagandy wéréd ludnosci cywilnej na terytorium
calej Federacji Rosyjskie;j.

Jak definiuja W. Cendrowski i O. Wasiuta, wojna informacyjna, ,to
wykorzystanie informacji i zarzadzanie nig w celu uzyskania przewagi
konkurencyjnej nad przeciwnikiem; to rowniez ogot dziatan, ktére mozna
scharakteryzowac jako manipulacje informacjami, dezinformacje i propa-
gande majace na celu zdobycie lub utrzymanie przewagi w polityce glo-
balnej albo regionalnej [Cendrowski, Wasiuta 2020, ss. 1-3]. Wojna infor-
macyjna moze obejmowac:

- zbieranie informacji taktycznej,

- gwarantowanie bezpieczenistwa wlasnym zasobom informacyjnym,

- rozpowszechnianie propagandy lub dezinformacji w celu demoralizacji
armii i ludnosci wroga,

- podwazanie jakosci informacji wroga i zapobieganie gromadzeniu przez
niego informacji.

Rozw¢j omawianego wyzej zjawiska doprowadzit do wyltonienia sie
trzeciego sposobu prowadzenia wojen i konfliktow zbrojnych, czyli za
pomoca zespolonych srodkéw informacyjnych oraz sérodkéw energetycz-
nych wykorzystywanych w procesie niszczenia na réznych plaszczy-



28 Wojna informacyjna jako zagrozenie dla infrastruktury logistycznej

znach konfliktu [Dzierzynski, Zalewski 2019, s. 22]. Oddzialywanie $rod-
kami masowego przekazu przez Federacje Rosyjska w celach informacyj-
nych i dezinformacyjnych ma tradycje, ktéra siega juz czaséw dziedzic-
twa mongolsko-bizantyjskiego. Z jednej strony celem wroga jest ukrycie
swoich prawdziwych celéw, z drugiej podzial spoleczeristw atakowa-
nych, a nastepnie ich podporzadkowanie przy uzyciu metod, ktére po-
zwola przyjacé zaleznos¢ jako swoj wlasny narzucony interes. Skupiajac
sie na zmianach zachodzacych w rozwoju sit zbrojnych mocarstwa po za-
koniczeniu zimnej wojny, warto nakresli¢, iz kluczowa role odgrywa
wzrastajacy udzial takich czynnikéw, jak: uzbrojenie wykorzystujace na-
notechnologie, robotyka, rola wojsk specjalnych i powietrzno- kosmicz-
nych oraz w najwiekszym stopniu rola wojny informacyjnej obejmujacej
prawie kazda dziedzine Zycia spolecznego, gospodarczego czy chocby
edukacje, majacq na celu dziatania bojowe i manipulacje polityki zagra-
nicznej [Sykulski 2019, s.80]. Celem tego typu walki jest uzyskanie prze-
wagi informacyjnej poprzez uzyskanie wplywu na percepcje tamtejszej
ludnosci, ich sfere mentalng oraz system przetwarzania i dystrybucji in-
formacji. Warto nakresli¢, iz stosowanie takich metod ma na celu priory-
tetowo zakléci¢ system dowodzenia przeciwnika, ostabia¢ zdolnosci
obronne i tym samym obniza¢ morale wojskowe, co ma doprowadzi¢ do
catkowitego rozpadu moralnego [Sykulski 2019, s.83]. Waznym elemen-
tem operacji wplywu sa dzialania majace na celu wywieranie nacisku na:
- preferencje wyborcze,
- mass media i dziennikarzy,
- firmy objete rosyjskimi wplywami,
- pracownikéw uczelni i centréow badawczych.

Popularnos¢, ktéra zyskaly wojny informacyjne, nie wynika tylko
z przemian technologicznych, przemystowych czy choéby militarnych,
ale réwniez z odejscia od przestanek geopolityki klasycznej, ktéra sku-
piafa sie tylko i wylacznie na sprawach materialnych, nastawiona na
przemyst i kapitalizm. Na przetomie XIX i XX w. jedyna przestrzen pro-
wadzenia dziataii zbrojnych jaka uwzgledniata geopolityka, byla prze-
strzen fizyczna. Z poczatkiem XXI w. zaczeto ja przenosi¢ na przestrzen
wirtualng, a polem bitwy coraz czesciej staje sie , infosfera”, ktéra czesto
jest abstrakcyjnym polem bitwy. Jednoznacznie wiec mozna stwierdzic,
iz czynnikiem rozstrzygajacym przewage uczestnikow konfliktow jest
umiejetne polaczenie wszystkich klasycznych elementéw z nowgq tak-
tyczno-operacyjno-strategiczng jakoscig, siecig informacyjng -mozna wiec
powiedzie¢, ze cyberbezpieczenstwo stalo sie dominujaca domeng suwe-
rennosci informacyjnych, strategicznie suwerennych parstw.
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Specyfika wojny eksponowana w mysli rosyjskiej pokazuje interesu-
jace, wieloptaszczyznowe problemy spoteczne i utylitarne, aby ,uciszy¢”
i omamic spoteczeristwo stosujac rézne techniki do wywierania okreslo-
nego wplywu na swoja i ,przygraniczng” ludnosé. Ponizej wymieniono
tylko niektore z nich:

- wykorzystywanie falszywych tozsamosci (np. trolle, boty) w celu roz-
powszechniania wiadomosci i zminimalizowania alternatywnych gto-
sow,

- tworzenie falszywych stron, blogéw, postéw, artykutéw w celu mani-
pulacji opinig publiczng,

- kreowanie mody na dane hasztagi czy hasta - przydatne zwlaszcza na
Twitterze, ktéry na biezaco aktualizuje trendy w serwisie,

- udostepnianie tresci, ktére opieraja si¢ na domystach lub plotkach
(zwtaszcza w grupach na Facebooku),

- inzynieria spoleczna w kontekscie cyberatakéw, ktéra odnosi sie do psy-
chologicznej manipulacji ludZzmi i zmuszania ich do wykonywania okre-
Slonych dziatari lub ujawnienia poufnych informacji. Techniki te moga
by¢ réwniez wykorzystane do celéw wojskowych, takich jak szpiegostwo
i gromadzenie informacji. Takie ataki moga by¢ zautomatyzowane, pro-
wadzone przez boty albo ludzi z falszywymi toZsamosciami,

- wytudzanie danych osobowych oraz poufnej informacji za pomoca fat-
szywych profili (np. przez osoby udajace szkolnych przyjaciét).

Wszystkie te dzialania i techniki towarzyszgce konfliktom zbrojnym
obejmuja swoim zasiegiem wiekszo$¢ dziedzin zycia, dlatego sa tak nie-
bezpieczne w uzyciu nie tylko dla oséb zamieszanych w konflikt, ale réw-
niez dla innych grup spotecznych i powoduja zaburzenie tadu miedzyna-
rodowego. Wojny informacyjne nabraty szczegdlnie waznego znaczenia
w XXI w., kiedy gazety, radio, a nastepnie telewizja staly sie prawdzi-
wymi mediami, a informacje rozpowszechniane za ich posrednictwem -
naprawde masowe. Gléwnym zadaniem wojen informacyjnych jest ma-
nipulowanie masami [Wasiuta, Klepka 2020]. Celem takiej manipulacji
sa czesto (Rys. 1):

- zastraszanie narodu wizerunkiem wroga,

- wprowadzanie do §wiadomosci publicznej i indywidualnych wrogich,
szkodliwych idei i pogladow,

- rozluZnienie pewnych przekonan, obyczajéw i wprowadzenie w ich
miejsce wiasnych, jako jedynie stusznych,

- dezorientacja i dezinformacja wilasnej ludnosci ale tez przeciwnika [Wa-
siuta, Klepka 2020].
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zastraszanie narodu publicznej i
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Rys. 1. Cele manipulacji Federacji Rosyjskiej
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Wasiuta, Klepka 2020].

Dzialania Federacji Rosyjskiej i ich odzwierciedlenie
w przekazie medialnym

Przedstawiciele ,Generacji Z” oraz ,Post-Millennials”- pokolenia po
zakonczeniu zimnej wojny - majg $wiadomos¢ udziatu mass mediéw we
wspolczesnym zyciu. Media tworza obecng rzeczywistosci, wykorzysty-
wane sg w systemie edukacji, w medycynie, w polityce i w zyciu codzien-
nym. Za poérednictwem mediéw masowych, a w szczegélnosci Inter-
netu, trafia do odbiorcy wiele informacji o zdarzeniach dziejacych sie
w réznej przestrzeni, ale w tym samym czasie. W efekcie, wszystkie wy-
darzenia, nawet z najbardziej oddalonych obszaréw $wiata, zdaja sie
dzia¢ jednoczesnie i by¢ réwnie zauwazalne dla kazdego obywatela, ale
réwniez mediami tatwo manipulowac i znieksztalca¢ rzeczywistos¢. Na
przyktadzie aktualnie prowadzonej wojny rosyjsko-ukrairiskiej mozliwe
jest ukazanie, iz obecny konflikt zbrojny w duzym stopniu opiera sie na
informacji lub falszywie przekazywanych wiadomosciach przez tak
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zwang ,czwartg wladze”, ktéra reprezentujg wolne prasy, w tym réwniez
mass media.

Potozenie geograficzne Rosji od wiekéw stanowito wazny czynnik jej
geostrategicznego bezpieczeristwa. W wyniku rozwoju gospodarki,
a zwlaszcza technologii, ktére nastapily po II wojnie §wiatowej, zmie-
niono podejscie w polityce dotyczace bezpieczeristwa granic Rosji jak mo-
globy to wynikac¢ z jej potozenia. Nastapit wzrost znaczenia stref buforo-
wych, przejmujacych w dzisiejszych czasach nie tyle role teatréow dziatan
wojennych, ale stref walk o wplywy polityczne i gospodarcze. W XXI
wieku, gdy wojny tocza sie na zupelnie innej plaszczyznie, Rosja pod
wzgledem mentalnym tkwi jeszcze w XIX-wiecznych sposobach rywali-
zacji miedzynarodowej, co wynika z jej cech kulturowych oraz uwarun-
kowan [Chelminiak 2010, s.65]. Wspolczesna Rosja jest glownym spad-
kobierca cech kulturowych Zwigzku Radzieckiego, ktéry w 1991 r. ulegt
dezintegracji i ktéry do momentu swojego rozpadu byt jednym z dwoéch
supermocarstw. Rozpad ZSRR wigzal sie z poszukiwaniem przez Rosje
swojego miejsca w $wiecie i w systemie miedzynarodowym, definiowa-
niem wlasnych intereséw, a takze z dqzeniem do utrzymania statusu mo-
carstwa i gracza $wiatowego [Swider 2014, s. 164]. To wlaénie zrédto hi-
storyczne jest kluczowym elementem postrzegania Rosji jako mocarstwa
na skale §wiatowa.

Wsréd cech kultury strategicznej Rosji nalezy wymieni¢ syndrom ob-
lezonej twierdzy i chroniczng podejrzliwoéé, syndrom wielkomocar-
stwowy i imperialny, a takze przekonanie o wlasnej wyjatkowosci i mi-
syjnosci przy jednoczesnym poczuciu wyobcowania, dlatego tez paristwo
rosyjskie posiadanie broni jadrowej uwaza za jedna z podstawowych
srodkow bezpieczenistwa i odstraszenia. Federacja Rosyjska w zapisach
strategii obronnoéci panstwa kilkukrotnie wspomina, ze bezposrednim
zagrozeniem dla niej i jej kultury jest zblizanie si¢ infrastruktury NATO,
dlatego tez agresja na panstwo ukrainiskie jest , prezeniem muskutéw”
wobec dziatart NATO i ich ingerencji w polityke Federacji Rosyjskiej. W
celu prawidlowego wskazania cech kulturowych Rosji, nalezy przytoczy¢
definicje kultury strategicznej, ktéra jest ksztaltowana przez czynniki we-
wnetrzne oraz zewnetrzne. Do uwarunkowarn wewnetrznych kultury
strategicznej o charakterze materialnym zwykle zaliczy¢ mozna po-
wierzchnie parnistwa, zasoby naturalne, potencjat gospodarczy, militarny
i spoleczny. Wéréd uwarunkowan wewnetrznych niematerialnych wy-
mienia sie historie, dodwiadczenia relacji z innymi panstwami [Wlod-
kowska -Bagan 2017, s. 39-41].
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Meritum prowadzonej przez Rosje¢ wojny dezinformacyjnej ma na celu
maskowanie realnych dziatar na tle polityczno-wojskowym, destabilizu-
jace bezpieczeristwo catego obszaru poddanego atakowi. Rosyjska propa-
ganda prowadzi wielopoziomowa komunikacje propagandowa majaca
na celu tuszowanie swojej agresywnej postawy wobec Ukrainy oraz
usprawiedliwianie tym samym inwazji wojsk rosyjskich na ten kraj.
W swojej narracji Kreml przerzuca odpowiedzialnos¢ i wine za eskalacje
sytuacji na Ukrainie na paristwa NATO. Stuzby specjalne Federacji Rosyj-
skiej przystapily do operacji dezinformacyjnej majacej stworzy¢ wraze-
nie, jakoby Ukraina planowala akty terrorystyczne na terytorium Rosji.
Dezinformagja jest jednym z kluczowych narzedzi, ktérymi postuguje sie
Rosja w osigganiu swoich celéw politycznych. Poglebianie podziatéw po-
miedzy panistwami europejskimi, wplywanie na procesy demokratyczne
oraz promowanie postaw prorosyjskich jest strategia obliczona na poli-
tyczne i gospodarcze ostabienie Zachodu. Natomiast w stosunku do
Ukrainy dzialania te maja stuzy¢ dyskredytowaniu prounijnej polityki
oraz wzmacnianiu poczucia zagrozenia konfliktem z Rosja. Obywatel ro-
syjski , karmiony” jest zwycieska narracja o potedze Kremla, ktéra ma na
celu odwrécenie uwagi od realnych probleméw, m.in. gospodarczych,
z ktérymi mierzy sie Rosja [Gasiewski, Bucko 2022, s. 62-66].

Dezinformagja jest jednym z kluczowych narzedzi, ktérymi postuguje

sie Rosja w osigganiu swoich celéw politycznych. Pogtebianie podziatéw
pomiedzy paristwami europejskimi, wplywanie na procesy demokra-
tyczne oraz promowanie postaw prorosyjskich wéréd narodu jest typo-
wym postepowaniem wéréd wiladzy rosyjskiej, aby naréd miat tylko je-
den nalezyty obraz kraju i dlatego jest tam popierana bardzo szeroko po-
jeta propaganda. W celu poparcia opisanej sytuacji, ponizej zostana
przedstawione niektdre fakty, ktére na potrzeby propagandy w Rosji zo-
staly znieksztalcone, zar6wno stowa, obrazy czy , zbanowanie” wiekszo-
Sci strony internetowych, ktére nie sa stronnicze dla wtadzy Wladimira
Putina [Gasiewski, Bu¢ko 2022, s. 67].
- z dnia 24.02. Gléwne linie falszywych narracji wykorzystywane przez
rosyjska propagande: 1), Ukraina destabilizuje sytuacje w Donbasie; 2)
Wojska Ukrainy Sciggnely nad granice zakazane uzbrojenie, z ktérego
ostrzeliwuja cywiléw; 3) Rosyjskie wojska maja zapewni¢ pokéj w tzw.
republikach separatystycznych i chroni¢ ludnos¢ cywilng; 4) W wyniku
aktow dywersji ze strony ukrainskiej (ostrzat artyleryjski, grupy dywer-
syjne), ofiare ponosza cywile; 5) Ukraina probuje dokonac aktéw dywersji
na terytorium FR” [Gasiewski, Buc¢ko 2022, s. 76].
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- z dnia 25.02. Wojna z dezinformacja: klamstwa o inwazji na Ukraine
i jak powstrzymac ich rozprzestrzenianie si¢. Rosyjska inwazja na Ukra-
ine byla poprzedzona masowa kampania dezinformacyjng, ktéra nadal
trwa wraz z eskalacja konfliktu, jako uzasadnienie dziatari militarnych
Rosji postuzyly 3 gtéwne nieuzasadnione twierdzenia: 1) Ukraina szyko-
wata atak na Donbas; 2) Kijéw planowal uzycie broni chemicznej na tery-
toriach zajetych przez separatystéw; 3) Ukraing rzadza neonaziéci, ktérzy
dokonuja ludobdjstwa na ludnosci rosyjskojezycznej - Rosja ma obowia-
zek uwolni¢ mieszkancow kraju od zbrodniczej wiladzy [Gasiewski,
Bucko 2022, s. 77].

- z dnia 9.03. Rosyjska dezinformacja wycelowana w Ukraine. Fake newsy
o ,sekretnych laboratoriach” i , broni biologicznej” . Martyna Bildziukie-
wicz wskazuje, ze nowa, klamliwa narracja Kremla ma skupiac sie¢ wokoét
tematu laboratoriow na Ukrainie, ktére maja by¢ ,wykorzystywane do
produkgji broni biologicznej”. Dezinformacja i teorie spiskowe na temat
laboratoriow biologicznych sa od lat forsowane przez machine Kremla.
Cel: przedstawic¢ Rosje jako oblezong, a Ukraine i inne kraje - jako agre-
sywne marionetki Zachodu [Gasiewski, Bucko 2022, s. 84].

Podsumowanie

W dobie XXI wieku, po zakoriczeniu dwoéch wielkich wojen oraz po
obaleniu tadu postzimnowojennego mogtoby sie wydawac iz, wspoélcze-
sny cztowiek jest gotowy na wszystko i nic go juz nie zaskoczy. Jednak
z kazda dekada spoleczeristwo mierzy sie nowymi wyzwaniami bezpie-
czenstwa. W niniejszym artykule autorki skupily sie na przestrzeni in-
formacyjnej, w sferze cyberprzestrzeni oraz zwigzanymi z nig zagroze-
niami wobec bezpieczenstwa, w tym bezpieczeristwa systeméw logi-
stycznych, z jakimi przyszto zmierzy¢ sie w wyniku wojny z Rosja.

Wraz z zakoriczeniem toczacych sie dlugoletnich wojen, w tym zimnej
wojny, z poczatkiem XXI w. konflikty ujmujace szerokie spektrum dzia-
tart wojennych zmniejszyty sie znaczgco, gdyz zaczeto dostrzegac inne
zagrozenia, ktore bez uzycia bezposredniej sity powodowaly destabiliza-
cje niektorych podmiotéw panistwowych na arenie miedzynarodowej.
W tym okresie wiele paristw mialo mozliwos¢ petnego uksztattowania sie
w drodze odrzucenia narzucanych dotychczas pogladéw rosyjskich. Jed-
nak te dysproporcje w ,sile” i potencjaléw parnistw dalej byty widoczne,
wiec te nieréwnosci miedzy podmiotem stanowigcym Zrédio ewentual-
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nego niebezpieczefistwa oraz zagrozonym, a przy tym wigzace sie z uzy-
ciem przemocy, zaczeto okreSla¢ terminem zagrozen asymetrycznych
[Madej 2020, 5.67].

We wspodlczesnym Swiecie najwiecej zagrozen niesie za soba prze-
strzer cybernetyczna, poniewaz informacje sa przenoszone w bardzo
szybkim tempie na bardzo duza skale, a walka z nimi jest bardzo mato
efektywna. Coraz wiecej ludzi jest jednak swiadomych istniejacych nie-
bezpieczenstw czyhajacych w Internecie. Wojna nie odbywa si¢ tylko na
poziomie militarnym, ale w XXI wieku wykracza poza skale militarna,
a takze taczy cechy jednej z druga, co dodatkowo wplywa negatywnie na
caly system bezpieczenstwa panstwa, w tym na jego infrastrukture kry-
tyczna. Informacja obecnie moze wiele: jest elementem umozliwiajagcym
funkcjonowanie systemu danego podmiotu bezpieczeristwa, ale réwniez
staje sie narzedziem walki, wprowadzajac celowy zamet, niezrozumienie,
znieksztalcenie, manipulacje. Swiadomoéé spoteczenstwa dotyczaca
przekazu falszywych informacji w ramach prowadzonych dziatari wojen-
nych staje sie priorytetowym celem paristwa nastawionego na utrzyma-
nie stabilnosci systemu.
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Wprowadzenie

Od kilkunastu lat obserwujemy jak wiele krajéw boryka sie z uchodz-
stwem, z ludZmi, ktérzy musza przebywacé poza granicami swojego kraju
z réznych powodéw. Najczesciej sa to konflikty zbrojne, przesladowania,
czy naruszenie praw czlowieka. Przybywaja w nowe miejsca, gdzie ist-
nieje potrzeba stworzenia im godnych warunkéw do nowego zycia, za-
pewnienie bytu i pracy. Na $wiecie wystepuje wiele zagrozen, ktére sa
uwarunkowane przez rézne czynniki. Istnieje jeszcze jedno, bardzo
istotne zagrozenie, z ktérym praktycznie zmaga sie caly $wiat. Mowa
o masowych migracjach, z ktérymi mamy do czynienia od wielu pokoler,
jednak w ostatnim czasie przybraly na sile w wyniku wojny na Ukrainie.

Celem niniejszego artykutu jest dokonanie analizy i oceny dziatari Rze-
czypospolitej Polskiej na rzecz pomocy uchodZzcom w latach 2012-2022,

1 dr Magdalena Dalecka-Zaborowska, Uniwersytet Zielonogérski
2 Aleksandra Halas, Uniwersytet Zielonogérski
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w odniesieniu do pomocy humanitarnej w $wietle prawa i praktyki, rea-
lizowanej przez rzad i obywateli RP w obszarze zarzadzania logistycz-
nego.

Definicja uchodzcy, przestanki, rodzaje

Pojecie migracji mozna okresla¢ na wiele sposobéw. Najogdlniej ujmu-
jac, jest to przemieszczanie sie ludnosci, ktéra zaklada pobyt w danym
miejscu na krotki okres lub dluzszy. Najczesciej migracje spowodowane
sa ucieczka przed wojna, konfliktami, ale réwniez podejmowane sa w ce-
lach zarobkowych. Jak podkresla Z. Kawczyriska-Butrym [2009, s. 11],
migracje sa “wzglednie stalag zmiana miejsca zamieszkania dokonujaca sie
w przestrzeni geograficznej”.

Jednostki, ktére masowo si¢ przemieszczaja to wysiedlenicy, migranci

ekonomiczni,
a przede wszystkim uchodZcy oraz osoby “podrézujace” z innych powo-
déw. Waznym aspektem sg rowniez migracje miedzynarodowe. “Ozna-
czaja ruch ludnosci polegajacy na opuszczeniu paristwa pochodzenia lub
stalego pobytu, aby osiedli¢ si¢ na state lub czasowo w innym paristwie,
co wigze si¢ z przekroczeniem granicy miedzynarodowej” [Pachocka, Mi-
siuna 2015, s. 295].

Migracje mozna podzieli¢ jeszcze na migracje wewnetrzne, ktére ce-
chuja sie ewolucja miejsca bytu czasowego lub statego. Dotycza przekro-
czenia granicy administracyjnej miasta badZ gminy, z przyczyn osiedle-
nia si¢ na pobyt czasowy lub staly. Z kolei inny rodzaj migracji - migracje
zewnetrzne - charakteryzuja sie przekroczeniem granicy panistwowej (na
okres krotki lub dluzszy). Wyodrebniamy tutaj réwniez emigracje, ktore
sa opuszczeniem ojczystego kraju z przyczyn religijnych, politycznych
badz ekonomicznych oraz imigracje, ktére oznaczajg naptyw oséb do no-
wego miejsca zamieszkania (miasta, kraju, regionu). Kluczowa jest emi-
gracja polityczna i ekonomiczna. Migracja polityczna odnosi sie do sytu-
acji, w ktérej obywatele nie moga dojs¢ do konsensusu z panujaca wladza,
natomiast migracja ekonomiczna wystepuje, gdy ludzie poszukuja pracy
niezbednej do przezycia i zaspokojenia podstawowych potrzeb oraz po-
lepszenia sytuacji materialnej. Dodatkowo mozna wyeksponowac¢ takie
pojecia jak: repatriacje, czyli powr6t zrealizowany za pomoca wtadz (np.
dla Polakéw z ZSRR na ziemie polskie), reemigracje to znaczy powroce-
nie z emigracji (np. Polacy z wyjazdoéw do Anglii po 2004 r.), a takze de-
portacje - wydalenie z kraju (np. ze wzgledow politycznych) [Balicki 2012,
s. 18; Kozak 2010].
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Rodzajow migracji jest bardzo duzo i w literaturze podmiotu z zakresu
statystyki i demografii oraz socjologii dzieli sie na: statg, czasowq, waha-
dlowa, wojenna, okresowa, sezonowa, legalng i nielegalng, zarobkowa
oraz ekonomiczng. Migracje klasyfikowaé mozna takze wedlug nastepu-
jacych kryteriow: przyczyny, zasieg, kierunek, czas trwania oraz stopieni
dobrowolnosci. Szerszy podziat typologii migracji zostal przedstawiony
w tabeli ponizej.

Tab. 1. Typologia migracji

EKONOMICZNE
POLITYCZNE
RODZINNE
RELIGIINE
PRZYCZYNY ZDROWOTNE
PRZYRODNICZE
ETNICZNE
TURYSTYCZNE
SEUZBOWE
WEWNETRZNE
ZEWNETRZNE
ZASIEG WEWNATRZKONTYNEN-
TALNE
MIEDZYKONTYNENTALNE
WIES — WIES
WIES — MIASTO
MIGRACJE KIERUNEK MIASTO — WIES
MIASTO — MIASTO
STALE
DLUGOOKRE-
SOWE
CZAS TRWA- KROTKOOKRE-
NIA OKRESOWE SOWE
DOBOWE (WA-
HADLOWE)
SEZONOWE
SPOLECZNE
] SWOBODNE EKONOMICZNE
STOPIEN DO- REPARIACJA
BROVS!’ gILN 0- WYMUSZONE EWAKUACJA
PRZESIEDLENIE
PRZYMUSOWE DEPORTACJA

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [zpe.gov.pl].

Migracje mozna dodatkowo podzieli¢ na takie, ktére sa legalne
inielegalne. Migracje legalne odrézniaja si¢ od nielegalnych tym, ze przy-
jazd i pobyt cudzoziemca w danym kraju jest przepisowy oraz ta osoba
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posiada wszelkie wymagane dokumenty do uczciwego przebywania.
W migracji nielegalnej wyrézniamy dwie podstawowe formy, mianowi-
cie jest to nielegalny przerzut i przemyt. Odnoszac sie do “przerzutu” za-
ktadamy, ze jest to: bezprawne przekroczenie granicy, ale réwniez z bez-
prawnym pobytem na danym terytorium, posrednictwo, mys$l o nielegal-
nym przekroczeniu, korzysci majatkowe dla oséb ktére organizuja po-
dréze, przerzut i wykorzystuja migrantéw w sposéb karygodny (np.
praca za darmo, prostytucja). Natomiast czesciag sktadowa “przemytu”
jest posrednictwo; bezprawne przekroczenie granicy; sytuacja, w ktorej
migrant decyduje sie na migracje ze swojej wlasnej woli; wynagrodzenie
dla os6b, ktére organizuja wyprawe [Sudut 2013, s. 376-377].

Nawiazujac do podmiotéw migracji, z ktérymi mamy do czynienia od
zarania dziejow, bardzo wazna grupe stanowia uchodzcy. Dochodzi do
wielu nieporozumien, poniewaz duzo ludzi myli pojecie imigranta wta-
$nie z uchodZcg. Objasniajac, wedlug Konwencji Genewskiej z 28 lipca
1951 roku, za uchodZce uznaje sie osobe, ktéra z uzasadnionych przy-
czyn, tj. gnebienia z powodu swojego pochodzenia, wyznania, przynalez-
nosci, czy pogladéw znajduje sie poza terytorium swojego kraju. Takie
osoby uciekaja ze wzgledu na wojny w swoim ojczystym kraju, rewolucje,
czy czystki etniczne [Wierzbicki 1993, s. 35].

Istnieja jednak pewne warunki, ktére dyskwalifikuja status uchodzcy.
Konwencja nie uwzglednia zatem os6b, ktére po pierwsze przeprowa-
dzity dziatania przeciwko pokojowi, zbrodni wojennej lub zbrodni prze-
ciwko ludzkosci z punktu widzenia aktéw miedzynarodowych dotycza-
cych tych zbrodni. Po drugie oséb, ktére przeprowadzily dziatania zbrod-
nicze pospolite poza krajem, ktéra przyjela ta osobe przed przyjeciem
jako uchodzcy. Po trzecie ponosi wine za dzialania opozycyjne z celami
i zasadami ONZ [Balicki 2012, s. 158].

Jak wcze$niej wspomniano, osoba fizyczna moze zosta¢ uznana jako
uchodZca jesli przebywa poza granicami swojego kraju, lecz co si¢ dzieje
woéwczas z osobg, ktéra jest bezparistwowcem. W tym wypadku bierze
sie pod uwage kraj, w ktérym przebywala na stale poprzednim razem,
natomiast jesli kto§ posiada podwdjne obywatelstwo lub wiecej - poza
granicami kazdego z panstwa. Istnieje rowniez sytuacja, w ktérej nie
mozna okresli¢ pochodzenia danej osoby. Wéwczas postepuje sie tutaj jak
w przypadku bezpanstwoweca - bierze sie¢ pod uwage ostatni kraj, w kto-
rym zamieszkiwata [Wierzbicki 1993, s. 36].

Kazde panstwo, na ktérym terytorium znajduja si¢ uchodzcy, zobligo-
wane jest do niewydalania ich z przyczyn innych niz bezpieczenistwo
panistwowe, czy porzadek publiczny. Mowa tutaj o sytuacjach, w ktérych
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zycie lub wolnos¢ uchodzcy zostaje naruszone ze wzgledu na obywatel-
stwo, rase, religie, czy pogladéw politycznych z wylgczeniem uchodz-
cow, ktoérzy zagrazaja spoteczeristwu lub narodowi. Z kolei gdy uchodzca
przebywa nielegalnie, nie zostang natozone na niego kary, jesli (wediug
Konwencji) bez zwloki zglosza sie¢ do wladz i przedstawiag faktyczne
usprawiedliwienie nielegalnego pobytu. Tyczy sie to oczywiscie osob,
ktérym zagraza utrata zdrowia, zycia lub wolnosci [Balicki 2012, s. 159].

Inna, nieco odmienna definicja uchodzcy, ujeta jest w Statucie UN-
HCR, czyli Wysokiego Komisarza ds. UchodZcéw. Na jego podstawie
uznani zostali wszyscy uchodZcy bez wzgledu na bariery czasowe i geo-
graficzne, ktére zawarto w Konwencji Genewskiej. Nie bierze réwniez
pod uwage tego, czy dane panstwo jest lub nie powigzane z konwencja.
W gruncie rzeczy mozna wyodrebni¢ kilka rodzajow uchodzcow:
,uchodZcy statutowi (lub konwencyjni) - osoby uznane za uchodz-
cOw na podstawie postanowient konwencji genewskiej,

— uchodZcy mandatowi - osoby znajdujace sie pod opieka UNHCR,

— uchodzZcy de facto - osoby, ktére nie moga by¢ zidentyfikowane jako
uchodZcy konwencyjni, gdyz w wielu przypadkach nie Zzywia obawy
przed przesladowaniem, ale jednoczesnie ze wzgledu na trwajace w
kraju pochodzenia zamieszki lub konflikty nie moga powrdéci¢ do oj-
czyzny,

— uchodZcy wewnetrzni - osoby zmuszone do opuszczenia miejsca za-
mieszkania, ale pozostajace w granicach panistwa pochodzenia lub
stalego zamieszkania” [Florczak 2014, s. 377].

W rzeczywistoéci mozna wymieni¢ rowniez inne okre$lenia na osoby,
ktore sa uchodZcami w doktrynie i funkcjonowaniu organéw ONZ, ktére
sa sprzeczne z Konwencja, czy Statutem UNHCR: uchodZcy de facto,
uchodzZcy kategorii B oraz osoby przesiedlone. Sa to najczesciej spotykane
terminy pokrewne [Oleksiewicz 2006, s. 25].

Wedtug A. Grahal-Madsena pojecie uchodzcy de facto jest okresle-
niem zbiorczym, ktére znajduje sie w Konwencji, zaréwno jaki Statusie
UNHCR, a takze uchodZcow kategorii B oraz jednostkom, ktére maja
mozliwo$¢ pozostania z powodéw humanitarnych z uwzglednieniem
warunkéw politycznych ich paristwa [Oleksiewicz 2006, ss. 25-26].

Uchodzcy kategorii B zostali utworzeni w Szwecji na podstawie klau-
zuli podstawowej. Wylacznie na jej podstawie mozna wyszuka¢ sformu-
towania odnoénie tej kategorii uchodZcéw (maja prawo wjazdu oraz po-
zostania w tym kraju). Jak wskazuje Melander, uchodzZce de facto okresla
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sie jako cudzoziemca, ktéry nie jest uchodzca i nie chce wréci¢ do ojczy-
zny z pewnych uwarunkowan politycznych, np. dezerterzy. Z kolei
w Danii uchodzcy kategorii B s3 wyznacznikiem prawa administracyj-
nego, gdzie objeci sa zezwoleniem na pobyt i prace, a takze maja zapew-
niong ochrone de facto przed wydaleniem (refoulement) [Wierzbicki
1993, s. 52-5].

Istotnym punktem odniesienia jest status uchodzcy, ktéry zezwala na
ochrone uchodZcy w sferze miedzynarodowej i krajowej, oraz nadaje mu
rézne prawa i profity. Jest to uktad zbiorowy miedzy uchodzca, a pan-
stwem nadajacym ten status, jak réwniez miedzy innymi parstwami
i cala wspdlnota ludzka [Wierzbicki 1993, s. 59].

Jak w kazdym zjawisku nieodlagcznym elementem sg skutki jego wy-
stepowania. Przekraczanie granic przez uchodZcéw wprowadza szereg
negatywnych, jak pozytywnych zmian w kraju przyjmujacym. Negatyw-
nym efektem jest miedzy innymi: przekraczanie granic przez osoby, ktére
moga by¢ podejrzane o agresje i przemoc. Zaplanowanie i zrealizowanie
planéw budowy obozéw przejsciowych jest czasochlonne i kosztowne,
dodatkowo nalezy zaangazowac wieksza ilos¢ stuzb, ktére beda strzegly
granic. Natomiast do pozytywniejszych aspektéw z pewnoscig mozna za-
liczy¢, np. poznanie nowych kultur, zacie$nianie wiezi z rodzimymi oby-
watelami, czy poprawa funkcjonowania gospodarki (wzrost konsumpcji
i popytu) [https://zpe.gov.pl/pdf/P{5QuireD].

Pomoc dla uchodzcéw i migrantéw

Jak w kazdym zjawisku nieodlagcznym elementem sg skutki jego wy-
stepowania. Przekraczanie granic przez uchodZcéw wprowadza szereg
negatywnych, jak pozytywnych zmian w kraju przyjmujacym. Negatyw-
nym efektem jest miedzy innymi: przekraczanie granic przez osoby, ktére
moga by¢ podejrzane o agresje i przemoc. Zaplanowanie i zrealizowanie
planéw budowy obozéw przejsciowych jest czasochlonne i kosztowne,
dodatkowo nalezy zaangazowac wieksza ilos¢ stuzb, ktére beda strzegly
granic. Natomiast do pozytywniejszych aspektéw z pewnoscig mozna za-
liczy¢, np. poznanie nowych kultur, zacie$nianie wiezi z rodzimymi oby-
watelami, czy poprawa funkcjonowania gospodarki (wzrost konsumpcji
i popytu) [zpe.gov.pl].

Warto podkresli¢, ze migracje i uchodZstwo stanowi problem wspét-
czesnego $wiata. Gtéwnymi kierunkami wedréwek migracyjnych jest po-
tudnie-péinoc, np. z Turcji do Niemiec oraz potudnie-potudnie, np. Stany
Zjednoczone-Meksyk. Najliczniejsze kierunki migracji s3 z Niemiec do
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Stanéw Zjednoczonych oraz z Wielkiej Brytanii do Australii. Innymi,
glownymi kierunkami migracyjnymi na $wiecie sg: Kazachstan-Rosja,
Rosja-Kazachstan, Chiny-USA, Wietnam-USA, Filipiny-USA, Bangla-
desz-Bhutan, Indie-USA, Indie-Arabia Saudyjska, Indie-ZEA, Burkina
Faso-Wybrzeze Kosci Stoniowej, Afganistan-Pakistan, a takze Afgani-
stan-Iran [https:/ /zpe.gov.pl/a/migracje-na-swiecie/ D4X1erTx]].

Wedlug danych Eurostatu na rok 2020, najwieksza iloSciag migrantéw
w Europie odznaczaja si¢ Niemcy - liczba imigrantéw wyniosta 728 600,
z kolei emigrantéw byto 448 100. Zaraz za nimi w kolejce panstw z naj-
wieksza liczba imigrantéw uplasowaly sie: Hiszpania (467 900), Francja
(283 200) oraz Wiochy (247 500), natomiast z najwieksza liczba emigran-
tow zmagaja sie: Hiszpania (248 600), Rumunia (186 800) i Polska
(161 700).

W Polsce najwigeksza grupe migrantéw, przed wybuchem wojny na
Ukrainie, stanowili wlasnie obywatele tego kraju. Na kolejnych miejscach
uporzadkowali sie rdzenni mieszkancy takich parnistw jak: Biatorusi, Indii,
Gruzji, Rosji, Wiethamu, Chin, Moldawii, Turcji oraz Korei. W oparciu
o dane z raportu OECD 1 na 50 mieszkaricow Polski byl imigrantem
przed wybuchem wojny [https://300gospodarka.pl/news/w-polsce-
jest-coraz-wiecej-imigrantow-ale-w-porownaniu-z-innymi-panstwami-
nadal-niewielu].

Mimo tego, iz Europe zaczeta zalewac¢ fala uchodzcéw z Syrii w 2014
roku to jednym z pierwszych wigkszych kryzyséw uchodzczych, z kto-
rymi zmagatla si¢ Polska na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat byt spo-
wodowany migracja obywateli krajow Bliskiego Wschodu (m.in. Iraku,
Afganistanu). Byl to zorganizowany przerzut tychze oséb na terytorium
Bialorusi, z ktérej prébowali sie dostaé przez granice Polski, jak rowniez
litewska oraz lotewska. W wiekszosci sa to ludzie uciekajacy przed
wojng, czy innymi zagrozeniami. Zostali oszukani obietnicami spraw-
nego przedostania sie¢ do dalszych krajow Europy. Prezydent Biatorusi -
Aleksandr Fukaszenka - po przyjeciu tych migrantéw na terytorium swo-
jego kraju, zaczat wydawac rozkazy wywozenia uchodZzcéw na tereny
przygraniczne m.in. z Polska.

W roku 2021 prébowato przekroczy¢ nielegalnie granice okoto 40 tys.
imigrantow i uchodZcéow. W 2022 postawiono zapore, ktérej dtugosé wy-
nosi 187 km, aby ostabic i uniemozliwi¢ préby przekroczenia granicy. Nie
przyznano tym osobom ochrony miedzynarodowej, tym bardziej nie
otrzymali pomocy humanitarnej. Byly to osoby najczesciej z matymi
dzie¢mi, schorowane i niepelnosprawne [https://www.rp.pl/kraj/
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art36990031-nielegalni-imigranci-na-granicy-z-bialorusia-zdanowicz-
glownie-mlodzi-mezczyzni].

Jedyna pomoc, jaka mogli otrzymag, byta od mieszkaricéw Polski (naj-
wieksza od obywateli przygranicznych miasteczek z Biatorusig). Row-
niez niektérzy celebryci apelowali o pomoc dla uchodzcow, gdyz
w okropnych warunkach przebywali w lasach - przemarznieci, bez jedze-
nia, Srodkoéw pierwszej potrzeby spali pod gotym niebem, w namiotach
lub w zrobionymi przez siebie szatasach. Osoby, ktére niosty pomoc byty
znienawidzone, gdyz nie zgadzaly sie z pogladami politycznymi - we-
dtug nich kazda istota ludzka zastuguje na ochrone i pomoc bez wzgledu
czy posiadaja, np. status uchodzcy czy nie.

Imigranci i uchodzZcy mogli liczy¢ na duze wsparcie ze strony oséb
prywatnych, jak i dzialaczy organizacji pozarzadowych, fundacji, czy tez
prawnikéw i reporteréw. To oni organizowali rézne zbidrki Zywnosci,
odziezy, sSrodkéw leczniczych i kocow, ktére byly przekazywane dla mi-
grantow. Oferowali im réwniez pomoc prawna [https://amp.tvn24.pl/]

W momencie, gdy zostal wprowadzony stan wyjatkowy na terenach
wzdluz granicy, Polacy - zwyczajni mieszkaricy, jak i wazniejsze osobi-
stodci, np. Anna Komorowska i Jolanta Kwasniewska prosily obecny rzad
o mozliwoé¢ niesienia pomocy humanitarnej. Przez brak wstepu na te-
reny przygraniczne rodzima ludnoé¢ Polski nie byta w stanie im pomagac
i przekazywa¢ zgromadzone dary. Do dnia dzisiejszego wiele oséb stara
sie pomagac tym uchodZcom na wlasna reke, mimo ze czasem jest to za-
chowanie nielegalne.

Natomiast innym zjawiskiem, z ktérym Polska si¢ zmagata i dalej
zmaga, jest naptyw uchodzcéw obywateli Ukrainy, ktérzy musieli opu-
Sci¢ swoj kraj w wyniku wojny spowodowanej atakiem Rosji. Od dnia
wybuchu wojny, czyli 24 lutego 2022 roku do 23 lutego 2023 roku granice
polsko-ukrairiska przekroczyto 10 mln uchodzcéw (w wiekszosci kobiety
i dzieci) z Ukrainy wedtug statystyk Strazy Granicznej. Niewatpliwie jest
to szokujaca liczba, poniewaz w okresie minionych dziesieciu lat, ale i od
czasoéw zakoriczenia II wojny $wiatowej nie odnotowano takich migracji
uchodZcéw na terenie naszego kraju. Nie ulega watpliwosc fakt, ze wiek-
szos¢ tylko przekroczyta granice i udata sie do innych panstw, lecz duza
cze$¢ ich pozostala na terytorium Polski [https://300gospodarka.pl/
news/ uchodzcy-z-ukrainy-w-polsce-liczba].

Ponizej przedstawiono krétkie zestawienie obrazujace, ile ukrairiskich
uchodZcéw przekroczylo granice Polski w wyniku ucieczki przed rosyj-
ska agresja.
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Tab. 2. Statystyka ukrairiskich uchodzcéw wijezdzajacych do Polski od poczatku

wojny

MIESIAC WIELKOSC

24-28 LUTY 355 tys.
MARZEC 2 min

KWIECIEN 661 tys.
MA] 669 tys.
CZERWIEC 707 tys.
LIPIEC 722 tys.
SIERPIEN 781 tys.
WRZESIEN 737 tys.
PAZDZIERNIK 732 tys.
LISTOPAD 692 tys.
GRUDZIEN 720 tys.

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie [https;//www.ukrainianinpoland.pl/].

Pod koniec roku 2022 w Polsce mieszkato 2,3 mIn obywateli Ukrainy.
Taka informacje przekazal na Twitterze wiceprezes PFR - Bartosz Mar-
czuk: “Przed inwazja na pelna skale mieszkato tu 1,3 mIn Ukraificéw,
a od poczatku wojny 950 tys. Ukraificow pozostalo w Polsce, szukajac
bezpiecznego miejsca” [www.wprostukraine.eu].

Warto réwniez wspomnie¢, ze w tym takze roku 1,8 ty. Ukraincow wy-
stapito o ochrone miedzynarodowa, z czego 1,6 tys. wnioskéw bylo roz-
patrzonych negatywnie [Urzad do Spraw Cudzoziemcéw].

Na wielkie uznanie zastuguja obywatele Polski. W momencie wybu-
chu wojny setki tysiace uchodzcéw z Ukrainy po przedostaniu sie na te-
ren naszego kraju bylo pozostawionych samych sobie - przemarznieci,
glodni, bez dachu nad glowa, w wiekszej mierze bez zadnych rzeczy oso-
bistych. Niektérzy mieli przy sobie tylko dokumenty lub to co udato im
sie na szybko spakowa¢. Praktycznie od razu caly nasz kraj si¢ zmobili-
zowal i ruszyl z pomoca.

UchodZcami, ktérzy nie mieli schronienia po przekroczeniu granicy,
natychmiast zajeli sie Polacy. Z calego kraju zjezdzali na granice polsko-
ukrairiska by zabrac ich do swojego domu i udzieli¢ im pomocy. Organi-
zowali na wlasna reke zbiérki - zywnosci, ubran, kocow, srodkéw pierw-
szej potrzeby, rzeczy, ktérych nie mieli a byly im bardzo potrzebne, szcze-
golnie w pierwszych dobach po wybuchu wojny, gdy na przejsciach gra-
nicznych wystepowaly ogromne kolejki. Précz przygarniecia ich do swo-
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jego domu, lub znalezieniu innych noclegéw Polacy organizowali wy-
jazdy do miasteczek na przejéciach granicznych, gdzie przygotowywali
im ciepte positki i napoje.

Polscy przedsigbiorcy zaczeli rowniez zatrudnia¢ obywateli Ukrainy,
aby mogli funkcjonowac jak kiedys$ i przede wszystkim, zeby mieli swoje
fundusze. Lekarze oferowali darmowa pomoc zdrowotna, adwokaci po-
moc prawng oraz osoby znajace jezyk ukrainiski uczyly podstaw jezyka
polskiego, by tatwiej mogli si¢ odnalez¢é w naszym kraju. Polacy mimo
wszystko z poczatku ttumaczyli informacje, np. w sklepie napisane w je-
zyku polskim na ukrairiski oraz sami starali si¢ méwi¢ w ich jezyku.

Rowniez polscy celebryci przyjeli rodziny, ktore uciekaly przed wojna.
Zapewnili im godne warunki i atmosfere, Zeby chociaz w pewnym stop-
niu starali sie nie mysle¢ o terrorze, ktéry ich spotkat. Poprzez duze za-
siegi, jakimi dysponuja na kontach spotecznosciowych (Facebook, Insta-
gram, Twitter), namawiali swoich obserwatoréw, zeby réwniez wyszli
z inicjatywa i postarali sie znaleZ¢ tymczasowy dom dla uchodZcow.

Wsparcie uchodzcow w dzialaniach RP w $wietle zarzadzania
logistycznego

Nawiazujac do pomocy uchodZcom, nie tylko rodzima ludnos¢ Polski
wykazala sie duzym wsparciem. Trzeba réwniez zaznaczy¢, ze polski
rzad oraz organizacje pozarzadowe maja swéj wklad w zapewnianiu
ochrony i pomocy uchodZcom.

Odniesienie dziatafi podejmowanych przez i wewnatrz parnistwa do
pojecia i obszaru logistyki siega czaséw starozytnych, a konkretnie dzia-
tart wojska [Tyszkiewicz, Pawlak-Wolanin, Ulewicz 2017, s. 24]. Kazde
dzialanie zbrojne zwigzane bylo z zaspokojeniem materialnych i innych
potrzeb zolnierzy oraz sprzetu bojowego: zapewnienie amunicji, zywno-
Sci, paliwa, ochrony zdrowia, czy zakwaterowania. Te natomiast dawaty
poczatek procesom zaopatrzenia, transportu, komunikacji oraz ewakua-
qji, tworzac zakres wspolczesnej logistyce.

Na zarzadzanie logistyczne skladajg si¢ zadania, ktérych celem po-
winno by¢ zapewnienie funkcjonowania przedsigbiorstwa (organizacji)
[Grupa 2012, s. 457]. W odniesieniu do niniejszego artykutu, organizacja
jest panstwo (system spoleczny), ktére, w definicji Krawczyka [za: Grupa
2012, s. 457] realizuje szereg przedsiewzie¢ logistycznych w okreslonej
koncepgji (strategii) oraz koordynuje jej realizacje poprzez odpowiednie
podmioty z wykorzystaniem instrumentéw kierowania i kontroli. We-
dtug Wojciechowskiego [za: Grupa 2012, s. 458], zarzadzanie logistyczne
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dotyczy proceséw logistycznych wewnatrz organizacji jak i dziataniami
na zewnatrz, zwigzanych z organizowaniem dostaw produktéw do od-
biorcow.

Zgodnie z definicja Dworeckiego [za: Grupa 2012, s. 458]: , zarzadzanie
logistyczne to szczegdlny przypadek kierowania, oparty na wykorzysta-
niu w tym procesie funkcji sktadajacych sie na system kierowania”, czyli
strategicznych i operacyjnych. Funkcje strategiczne wyznaczaja cele orga-
nizacji oraz okreslaja udziat logistyki w tworzeniu efektéw i sukcesu or-
ganizacji, podczas gdy funkcje operacyjne stuza realizacji zadan koordy-
nacji oraz realizacji systemow logistycznych [Blaik 2001, s. 138].

Dziatania parnstwa (organéw kierowania i jednostek wykonawczych)
na skutek naptywu ogromnej liczby uchodzcéw z Ukrainy urzeczywist-
nily zarzadzanie logistyczne w sytuacjach kryzysowych w praktyce,
gdzie proces zasilania logistycznego wynikat z szacowanych potrzeb lud-
nosci poszkodowanej [Dworecki 2016, s. 77]. Bezpieczenstwo w logistyce
to réwniez procedury (ustawy) i polityka podmiotu w zakresie zarzadza-
nia bezpieczenstwem, facznie z uwzglednieniem ryzyka wynikajacego ze
zdarzenia kryzysowego [Grzywna 2012, s. 13]. Niniejszy przeglad dziatan
majacych na celu ochrone i wsparcie uchodZcéw w ramach systemu bez-
pieczenistwa panstwa dotyczy gltéwnie przepiséw prawa stanowiacych
niezbedne ogniwo zarzadzania logistycznego w odniesieniu do bezpie-
czenstwa.

W Polsce, cudzoziemcy, ktérzy uciekaja z wlasnego kraju w obawie
utraty zycia lub zdrowia moga liczy¢ na specjalng ochrone. Wedtug prze-
piséw prawa udzielana jest poprzez: nadanie statusu uchodzcy, udziele-
nie ochrony uzupetniajacej, udzielenie azylu oraz udzielenie ochrony cza-
sowej [art. 3 ustawy o udzielaniu cudzoziemcom ochrony na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej].

Najstarsza i najbardziej popularna forma ochrony jest status uchodzcy,
ktéry nadawany jest na podstawie Konwencji Genewskiej. Mimo ze
pierwsze kraje zlozyly podpis w 1951 roku, Polska do Konwencji dota-
czyta dopiero pod koniec roku 1991. Kolejna forma - ochrona uzupelnia-
jaca - zostala wprowadzona w 2008 roku, natomiast ochrona czasowa
w 2003 roku na mocy wymogoéw unijnych. Natomiast azyl po raz pierw-
szy wspomniany w art. 75 Konstytucji PRL z 1952 roku [Goérny, Grzy-
mata-Moszczynska, Klaus i inni 2017, ss. 9-10].
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Tab. 3. Formy ochrony w Polsce

FORMY OCHRONY W POLSCE

Ochrona uzupetnia-

Status uchodzcy Jaca Azyl Ochrona tymczasowa
W polskim prawie Otrzymuja ja osoby, | Jest odrgbng forma | Zapewnia niezwloczna
status ten nadawany ktore nie zakwalifi- ochrony, ktéranie | i grupowa ochrong oso-
jest na czas nieokre- | kowaly si¢ do otrzy- | oznacza to samo, co bom przesiedlonym ,
$lony. Dzigki niemu mania statusu status uchodzcy i ktorzy nie moga wrocié
osoba, ktéra go otrzy- uchodzcy. ochrona uzupetnia- | do swojej ojczyzny. Nie
mata ma mozliwosci Udzielana jest w jaca. Azyl jest gwarantuje przyznania
do skorzystania z momencie, gdy cu- udzielany na wnio- statusu uchodzcy we-
okreslonych praw so- dzoziemiec moze sek cudzoziemca dhug Konwencji Ge-

cjalnych, ktore otrzy- | dozna¢ nadzwyczaj- | (rozpatruje go Szef newskiej. Unia Euro-
muja polscy obywa- nej krzywdy, np. w Urzedu do Spraw pejska wprowadzita ja

tele. Dodatkowo wyniku konfliktu Cudzoziemcow), dla os6b uciekajacych
umozliwia w przy- zbrojnego. gdy jest to istotne w | przed wojna na Ukrai-
sztosci dostanie ze- zapewnieniu mu nie.
zwolenia na pobyt ochrony oraz gdy
staly, a nawet obywa- wskazuje na zna-
telstwo polskie. czaca korzy$¢ Rze-
czypospolitej Pol-
skiej.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [http://uchodzcy.info/,
https://bip.brpo.gov.pl/].

Innymi waznymi dokumentami i zapisami obowigzujacymi w Polsce,
ktore dotyczg pomocy uchodZcom, ale réwniez innych przestanek sa:

- Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. - art.
56,

- Ustawa z 13 czerwca 2003 r. o udzielaniu cudzoziemcom ochrony na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej,

- Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 czerwca
2013 r. nr 604/2013 w sprawie ustanowienia kryteriéw i mechanizmoéw
ustalania panistwa cztonkowskiego odpowiedzialnego za rozpatrzenie
wniosku o udzielenie ochrony miedzynarodowej zlozonego w jednym
z panstw cztonkowskich przez obywatela panistwa trzeciego lub bezpan-
stwowca,

- Ustawa z dnia 17 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy o cudzoziemcach
oraz niektérych innych ustaw - zastepuje ustawe z dnia 12 grudnia 2013
o cudzoziemcach,

- Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 19 lutego 2016 r. w sprawie wysokoséci pomocy dla cudzoziemcow
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ubiegajacych  si¢ o  wudzielenie  ochrony  miedzynarodowej
[http:/ /uchodzcy.info/].

W latach 2012-2022 Polska musiata si¢ zmierzy¢ z trzema duzymi na-
plywami uchodzcéw. Od roku 2012 nasz kraj zaczal zmaga¢ sie z migra-
cjami Syryjczykow, ktorzy uciekali przed wojng domowa. Od tego mo-
mentu uchodZcy z Syrii mogga liczy¢ na pomoc polskiego rzadu. Rzad pol-
ski na pomoc humanitarng Syryjczykom przeznaczyt w 2015 r. 14,7 min
ztotych, z kolei w 2016 34,7 mIn zlotych. Na przyjecie ich do naszego kraju
wiekszos¢ migrantéw nie mogta liczy¢, gdyz rzad wykazywat sie tylko
pomoca pieniezng “na miejscu i w krajach, do ktérych przybywajg”
[www.tygodnikprzeglad.pl/].

Oczywiscie niektérym uchodZcom zapewniono ochrone. Niestety nie
bylo ich wiele, bowiem dla przykiadu z 2017 roku, Polska udziela
ochrony tylko 29 uchodZcom z Syrii, przy czym 44 zlozylo wnioski
[www.oko.press.pl].

Nalezy zaznaczy¢, ze rzad caly czas bronit sie przed przyjmowaniem
uchodZcow i nie okazywal wiekszej inicjatywy. Nie zgodzil sie réwniez
na tworzenie “korytarzy humanitarnych” do Polski. Duzym i pozytyw-
nym zaskoczeniem okazata sie pomoc polskiego rzadu osobom uciekaja-
cym przed wojna na Ukrainie.

W 2022 roku Polska wydata na pomoc Ukrainie okoto 35-40 mld zto-
tych. Te wydatki obejmowaly koszty kupna broni, ktéra byta przekazy-
wana na Ukraine (10 mld zl) oraz wspomozenie ukrairiskich uchodzcéw,
ktoére zostaly sfinansowane z budzetu panistwa (6 mld z1). Réwniez okoto
10 mld ztotych przekazaty samorzady i organizacje pozarzadowe. Z kolei
takze taka sama kwote, ok. 10 mld ztotych to prywatna pomoc obywateli
Polski [www.infor.pl].

Przyjazd uchodzcéw z Ukrainy postawit przed rzagdem Polskim duze
wyzwanie. Praktycznie od razu trzeba bylo si¢ zastanowi¢ jak zapewni¢
tym osobom godne warunki do zycia w naszym kraju, a mianowicie
w pierwszej kolejnosci zapewni¢ im dach nad glowa. Wigzace z tym row-
niez bylo zapewnienie uchodZcom opieki zdrowotnej i przede wszystkim
srodkéw do zycia (dlatego kluczowe w pierwszych dobach byty zbiérki
Zywnosci).

W nastepnej kolejnosci nalezato skupi¢ sie aby dzieci i mtodziez miaty
dostep do edukacji, a dorosli prace. 12 marca 2022 roku rzad polski
uchwalil ustawe o pomocy obywatelom Ukrainy w zwigzku z konfliktem
zbrojnym na terytorium tego panstwa (Dz.U. poz. 583 z p6zn. zm.). Okre-
Sla ona przede wszystkim zasady legalnego pobytu uchodzcéw, ale réw-
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niez inne uprawnienia, z ktérych moga skorzysta¢. Nalezy tutaj zazna-
czy¢, ze nie wszystkie s takie same jak dla reszty cudzoziemcéw [Bon-
czak-Kucharczyk 2022, s. 9].

Na podstawie ustawy obywatele Ukrainy, ktérzy uciekali i dalej ucie-
kaja przed wojng moga legalnie przebywac w Polsce przez okres 18 mie-
siecy, czyli liczy sie to od dnia 24 lutego 2022 roku. Jesli osoba wyjedzie
z Polski na dtuzej niz 30 dni, ponowny powrdét nie odbywa sie na uprosz-
czonych zasadach. Obywatele Ukrainy dostali mozliwos¢ zatozenie nu-
mer PESEL, ktéry mozna nada¢ w kazdym urzedzie miasta, czy gminy
w Polsce. Dzieki temu moga zalozy¢ profil zaufany i konto w aplikacji
mObywatel. Poprzez nadany numer PESEL moga réwniez legalnie pod-
jac sie pracy zarobkowej. Takie zasady dotyczg réwniez rodzin osob, kto-
rzy posiadaja Karte Polaka i nowonarodzonego dziecka na terytorium
Polski, ktorego matka spelnia kryteria, czyli osoby te deklaruja che¢ po-
zostania w Polsce na dtuzej. Przepisy te nie uwzgledniaja oséb, ktore po-
siadajq: status uchodzcy, ochrone uzupetniajaca, zgode na pobyt tolero-
wany i humanitarny, a takze zezwolenie na pobyt staly, czasowy oraz re-
zydenta dtugoterminowego UE [www.lex.pl].

Poprzez ta ustawe, obywatele Ukrainy mogga liczy¢ na szczeg6lne trak-
towanie w réznych strefach zycia w Polsce. Przede wszystkim zostat
utworzony Fundusz Pomocy, ktéry finansowany jest m.in. z budzetu
panstwa i darowizn. Dzigki niemu optacana jest opieka medyczna oraz
leki (niektore sa sprowadzane takie same, z jakich korzystali na Ukrainie),
oraz przejazdy transportem publicznym. Wyplacane s $wiadczenia pie-
niezne, rowniez rodzinne, wychowawcze i pochodzace z opieki spotecz-
nej dla uchodzcéw. Dofinansowanie otrzymaja takze samorzady teryto-
rialne z obszaru edukacji - szkoty i placowki wychowawcze. Organizo-
wana jest réwniez obstuga punktéw recepcyjnych [www.gov.pl].

Oprocz specjalnego funduszu, ustawa wskazuje, aby osoby przebywa-
jace legalnie mogly otrzymac prace na takich samych warunkach jak Po-
lacy oraz zakladaty i prowadzili dziatalnos¢ gospodarcza na specjalnych
warunkach; zapewnione maja wsparcie wojewodow, jednostek samo-
rzadu terytorialnego oraz innych podmiotéw; moga liczy¢ na przedtuze-
nie pobytu oraz wydania nowych dokumentéw dotyczacych przebywa-
nia w Polsce (odnosi sie to takze do wjazdow i wyjazdéw). Niektore
uprawnienia otrzymuja réwniez obywatele Ukrainy, ktorzy sa studen-
tami, nauczycielami akademickimi i pracownikami naukowymi. Wyjat-
kowymi zasadami objete sa sektory ksztalcenia, wychowania i opieki
dzieci i mtodziezy. Uczelnie modyfikuja funkcjonowanie calego systemu
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oraz maja za zadanie zapewni¢ miejsca dla ukrairiskich studentéw [Bon-
czak- Kucharczyk 2022, s. 19].

Nawigzujac do zapewnienia dachu nad gtowga uchodZzcom wojennym,
rzad oraz jednostki samorzadu terytorialnego musiaty wyodrebni¢ miej-
sca tymczasowego zakwaterowania dla tych osob, ktére nie mialy gdzie
sie zatrzymac po przekroczeniu granic i w dalszym ciggu nie moga liczy¢
na inng forme zakwaterowania, np. wynajem mieszkania. Obiekty, ktére
stuza zakwaterowaniu to przede wszystkim miejsce zamieszkania zbio-
rowego, schroniska, osrodki dla nieletnich, badz takie prowadzone przez
Szefa Urzedu do Spraw Cudzoziemcéw. “A nawet - zgodnie z art. 12a
ust. 1 u.p.o.u. - na potrzeby zamieszkania zbiorowego obywateli Ukra-
iny, o ktérych mowa w art. 1 ust. 1 u.p.o.u., dopuszcza si¢ w okresie do
31.08.2023 r. tymczasowe wykorzystanie obiektu budowlanego, w tym in-
nego niz budynek zamieszkania zbiorowego. Takiego, ktory nie spelnia
wymagan przepiséw techniczno-budowlanych, przeciwpozarowych
oraz higieniczno-sanitarnych dla tego budynku, jezeli przy takim sposo-
bie jego uzytkowania wystepujace w nim warunki zapewniaja spelnienie
podstawowych wymagan w zakresie: 1) nosnosci i statecznosci konstruk-
¢ji oraz bezpieczenstwa uzytkowania; 2) bezpieczeristwa pozarowego
oraz 3) higieny, zdrowia i érodowiska” [Boriczak-Kucharczyk 2022, s.42].

Na przykladzie Gminy Miedzyrzecz, osrodki dla uchodzcéw zostaly
wyznaczone we wsi Gorzyca i Keszyca Le$na. Dodatkowo w pierwszych
tygodniach po wybuchu wojny, kiedy tych uchodzZcéw byto bardzo duzo,
schronienie mogli znalezé réwniez na hali widowiskowo-sportowej,
ktére spelnia powyzsze wymogi.

Z kolei duzy udzial w pomocy uchodZcom mialy organizacje pozarza-
dowe. W Polsce wedtug danych GUS w roku 2020 zarejestrowanych byto
okolo 95,2 tys. organizacji, ktoérych dziatalnos¢ nie byta nastawiona na
zysk, czyli sa to tzw. organizacje non-profit. W ich sktad wchodzg r6zne
fundacje, czy stowarzyszenia. Imigrantom i uchodZcom réwniez poma-
gaja grupy nieformalne, ktére powstajq i dziataja na wskutek wspdlnego
celu. Takie organizacje spoleczne okazuja si¢ by¢ duzym wsparciem
i podpora w trudnych chwilach o0s6b potrzebujacych pomocy
[www .stat.gov.pl].
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Prawo i jego ochrona, prawa cztowieka 16
Wsparcie trzeciego sektora l 16

Pozostata dziatalnosc 34

Rys. 1. Struktura badanych organizacji non-profit wedtug gléwnej dziedziny
dziatalnosci statutowej w 2020 r.
Zrédlo: [www.stat.gov.pl].

Najbardziej rozpoznawalnymi organizacjami, ktére funkcjonuja od
kilku lat to: Caritas Polska, Centrum Pomocy Prawnej im. Haliny Nie¢,
Fundacja dla Migrantéw “Dobry Start”, Fundacja dla Wolnosci, Polska
Akcja Humanitarna, Grupa Granica, Helsifiska Fundacja Praw Czlo-
wieka, Amnesty International Polska.

Oprécz wymienionych organizacji pozarzadowych, ktére popieraja
poszanowanie praw czlowieka i od wielu lat udzielaja wszelkiego wspar-
cia osobom przesladowanym, w gléwnej mierze uchodZzcom i migrantom
to m.in.: Stowarzyszenie NOMADA, Fundacja Refugee.pl, Fundacja Oca-
lenie, Fundacja “Dzieci Niczyje”, Fundacja Edukacji i Tworczosci, Insty-
tut na rzecz Panistwa Prawa oraz Klinika Prawa, Towarzystwo Edukacji
Antydyskryminacyjnej, Stowarzyszenie , Otwarta Rzeczpospolita”, Mi-
grant Info Point (Fundacja Centrum Badan Migracyjnych), Fundacja Gre-
enpeace Polska, Fundacja “Polska Goscinnos¢” i grupa nieformalna
“Chlebem i Solg” [Vogue 2021].
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Rowniez warto zaznaczy¢, ze Wielka Orkiestra Swigtecznej Pomocy
przekazata czes¢ pieniedzy ze zbiérek na pomoc uchodZzcom z Ukrainy.
W 2022 roku fundacja przeznaczyta na pomoc Ukrainie prawie 20 min
ztotych [www.wprostukraine.eu].

Podsumowanie

Reasumujac, nie ma przeszkéd by stwierdzié, ze Polska jako kraj ciagle
rozwijajacy sie bez wahania integruje w pomoc osobom, ktére opuscity
sw0j rodzimy kraj z r6znych powodéw, ktére zagrazaly lub dalej zagra-
Zajq - imigrantom i uchodZcom. Rzad polski poprzez ustawy i rozporza-
dzenia zapewnia ochrone cudzoziemcom, ale réwniez szereg udogod-
nieni i korzysci dla szczegdlnie potrzebujacych wsparcia. Na ogoét wspar-
cie polskiego rzadu opierato si¢ gtéwnie na zapewnieniu srodkéw pie-
nieznych dla krajéw, ktére dotkniete zostaty konfliktami zbrojnymi, badz
katastrofami naturalnymi. Wtadza nie byla i nie jest zbyt sklonna do
przyjmowania uchodzcéw, jednak nalezy zaznaczyg¢, ze staneta na wyso-
kosci zadania i zdecydowata otworzy¢ swoje granice dla uciekajacych
przed wojna na Ukrainie. Jednakze na najwieksza pomoc migranci
i uchodzcy mogga liczy¢ od organizacji pozarzadowych, a co najwazniej-
sze od obywateli Polski, ktorzy od zawsze otwieraja swoje serca i ruszaja
z pomoca. Zdarzenia, ktére ukazaly ewakuacje milionéw uchodzcéw,
pragnacych zaznania poczucia bezpieczeristwa i otrzymania schronienia
udowodnily, Ze w naszym kraju, kazdy potrzebujacy otrzyma wsparcie,
nie zostanie pozbawiony pomocy.

Polska, zaréwno jak i caly $wiat, od zawsze zmaga si¢ z masowymi
migracjami. Zjawisko to nasilito si¢ od momentu wybuchu wojny domo-
wej w Syrii w 2014 roku. Woéwczas Europe zaczela zalewac fala uchodz-
cow. Nasz kraj przez ostatnie lata nie odczul zagrozenia, az do momentu
naplywu uchodZcéw na granicy polsko-bialoruskiej, a nastepnie przyje-
cia ukrainskich uchodzcéw, ktorzy uciekali przed wojng w wyniku agre-
sji Rosji. UchodZcy w Polsce przyczyniajg sie¢ zaréwno do pozytywnych
jak i negatywnych nastepstw.

Warto zwréci¢ uwage na konsekwencje, ktére powstaja w wyniku
przyjmowania uchodzcéw do Polski. Nie ulega watpliwosci, ze jednym
z korzystniejszych rezultatow jest wzrost demograficzny, zwlaszcza ze
Polska jest krajem starzejgcym sie. Procz tego uchodzcy, przyktadowo na-
rodowosci ukrainskiej, sa bardzo pracowici, co skutkuje wieksza wydaj-
noscig pracownika. Dodatkowo nastepuje poprawa relacji miedzynaro-
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dowych, 1aczy sie wiele kultur, ktére czesto prowadza do nowych przy-
jazni oraz rozpowszechnienie jezyka polskiego na wieksza skale. Z dru-
giej strony istnieja negatywne skutki pobytu uchodzcéw. Po pierwsze
brakuje miejsc, aby uchodzcy mogli przybywac¢ do naszego kraju. Stwa-
rza to szereg problemoéw logistycznych, m.in. brak mieszkan, czy specjal-
nych osrodkéw dla uchodzcéw. Swiadczenia socjalne, ktére s oferowane
przede wszystkim ukraifiskich uchodZcom powoduja dwa razy wiekszy
koszt panstwa, ktéry fundowany jest z podatkéw rodzimych obywateli.
Zwigksza sie rowniez bezrobocie Polakéw, gdyz obecnie wiele firm pre-
feruje zatrudnia¢ obcokrajowcéw. Tworza sie wowczas konflikty i niena-
wis¢ wzgledem uchodZcow. Biorac pod uwage powyzsze rozwazania na
temat zjawiska migracji i uchodzstwa, trudno nie zgodzic sie, ze bezpie-
czenstwo jest podstawa do prawidlowego funkcjonowania panstwa, jak
i kazdej jednostki. Rozsadne realizowanie przedsiewzie¢ logistycznych
w ramach polityki wzgledem uchodzZcéw przez rzad oraz $wiadoma edu-
kacja Polakéw, pomoze uniknaé wiele nieporozumierr wobec tych, ktérzy
legalnie chca przekroczy¢ granice Polski i pozosta¢ w naszym kraju na
dtuzej.
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Rozdzial 4.

Analiza wdrozenia matych autobusow
elektrycznych i ich rola w logistyce
miejskiej na przykladzie miasta
Zielona Goéra

Piotr Dubicki 1
Tomasz Kwasnicki 2

Wprowadzenie

W ostatnich latach, wraz ze wzrostem $wiadomosci ekologicznej oraz
potrzeba ograniczania emisji gazéw cieplarnianych, temat zréwnowazo-
nego transportu miejskiego stal si¢ jednym z najwazniejszych wyzwan
dla miast na calym $wiecie. Elektryczny transport miejski to jeden z naj-
wazniejszych elementéw przyszioSciowych strategii zréwnowazonego
rozwoju miast. Z uwagi na rosnace problemy zwiazane z zanieczyszcze-
niem powietrza i halasem w miastach, coraz wiecej jednostek samorzadu
terytorialnego decyduje sie¢ na wprowadzenie elektrycznych autobuséw,
tramwajéw oraz innych érodkéw przewozu mieszkaricow. Elektryczny
transport miejski to jedno z rozwigzan, ktére moze pomoéc w osiagnieciu
celow zwiagzanych z ograniczeniem emisji spalin i poprawie jakosci po-
wietrza. Niskoemisyjne $rodki transportu staja sie coraz powszechniejsze

I mgr Piotr Dubicki, Uniwersytet Zielonogorski
2 Tomasz Kwasnicki, Uniwersytet Zielonogérski
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w miejskich systemach logistycznych, ze wzgledu na ich niewielkie emi-
sje oraz korzystny wplyw na $rodowisko. Coraz czesciej jednak sg one
wykorzystywane rowniez w turystyce, jako ekologiczna alternatywa dla
tradycyjnych autobuséw wycieczkowych. W niniejszym artykule przed-
stawiona zostanie idea transportu miejskiego w koncepcji logistyki mia-
sta. Celem artykuly jest poddanie szczegétowej analizie procesu wdroze-
nia matych autobuséw miejskich w Zielonej Gérze oraz poszczegélnych
tras ich przejazdow, ktére zostaly przedstawione mieszkaricom podczas
konsultacji spotecznych pod wzgledem ich efektywnosci ekologicznej.

Idea transportu miejskiego w koncepcji logistyki miasta

Transport miejski jest kluczowym elementem koncepgji logistycznej
miasta. Jego funkcja jest umozliwienie szybkiego, wygodnego i bezpiecz-
nego przemieszczania si¢ mieszkaricow i turystéw po miescie. W ramach
logistyki miejskiej transport publiczny powinien by¢ projektowany
w spos6b minimalizujacy negatywny wplyw na srodowisko i ludzi, przy
jednoczesnym zapewnieniu maksymalnej efektywnosci.

Stworzenie swoistej rownowagi pomiedzy rozwojem ekonomicznym
i spotecznym, Srodowiskiem naturalnym a technologia jest niezbedne do
tego, by miasto moglo efektywnie sie rozwijaé. Sukces odnosza te z nich,
ktére sa w stanie umiejetnie potaczyc¢ rozwdj w wielu obszarach, zaréwno
tych komplementarnych, jak i przeciwstawnych [Jurczak 2019, s. 14]. Pra-
widlowe zarzadzanie miastem wymaga cigglego monitorowania oraz po-
prawy jakosci realizowanych proceséw. Oprocz aspektu ekologicznego
kluczowym jest rowniez czynnik ekonomiczny. Zréwnowazony rozwoj
w tym obszarze sprowadza sie przede wszystkim do minimalizacji kosz-
tow zwigzanych z dziataniami zwigzanymi z logistyczna obsluga miasta.
Za cel spoteczny natomiast logistyka miasta stawia sobie postepowanie
w taki sposoéb, aby jak najlepiej zaspokajac potrzeby obywateli. Sposobem
na osiggniecie sukcesu jest zrownowazenie dzialan we wszystkich trzech
wymienionych obszarach, j. ekologicznym, ekonomicznym i spotecznym
[Saniuk, Witkowski, 2011, s. 496].

Wzrost liczby ludnosci, przedsiebiorstw, instytucji oraz zageszczanie
sieci drogowych to istotne problemy, ktére pojawiaja sie w wyniku pro-
cesu rozrostu miast. Sa to czynniki, ktére warunkuja zmiany zachodzace
w zakresie zarzadzania miastami [Huk 2015, s. 156]. Przemiany zacho-
dzace we wspélczesnej gospodarce §wiatowej powoduja pojawianie sie
nowych trendéw, ktére w przysztosci beda miaty wptyw nie tylko na to,
jak funkcjonuja firmy logistyczne, ale takze na to, jak dzialaja obszary
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miejskie [Kauf 2016, s. 160]. Logistyka miejska w wielu miejscach na $wie-
cie odgrywa coraz bardziej znaczaca role. W ostatnim czasie liczba samo-
chodéw osobowych znacznie wzrosla, a co za tym idzie zwigkszyly sie
problemy z przemieszczaniem ludzi oraz zasobéw materialnych w aglo-
meracjach miejskich [Kiba-Janiak 2014, s. 42]. O znaczeniu transportu
miejskiego decyduje nie tylko obszar jego realizacji, ktory jest najczesciej
ograniczony do danej jednostki samorzadu terytorialnego, lecz problemy
jakie wynikaja z koniecznosci zapewnienia pasazerom niezawodnego
oraz odpowiadajacego ich potrzebom sposobu przemieszczania sie.

Celem przeprojektowania transportu miejskiego jest zachecenie do
przechodzenia z prywatnych pojazdéw silnikowych na bardziej przy-
jazne dla klimatu opcje transportu, takie jak aktywna mobilnos¢ (tj. cho-
dzenie pieszo i jazda na rowerze) oraz transport publiczny, poprzez uczy-
nienie ich bardziej dostepnymi, wydajnymi i atrakcyjnymi dla osoby do-
jezdzajace do pracy [Fabrea i in., 2023, s.3]. Transport miejski powinien
by¢ zgodny z zasadami zréwnowazonej mobilnosci oraz spetnia¢ wy-
mogi dotyczace dostepnosci i bezpieczeristwa pasazeréw. Transport pu-
bliczny odgrywa istotng role w Zyciu mieszkaricow miast. Odpowiedni
dostep do srodkéw transportu publicznego jest jednym z czynnikow de-
cydujacych o atrakcyjnosci kraju, regionu lub miasta [Huk i in. 2021,
s. 108] Nalezy podkresli¢, iz wiekszos¢ definicji transportu zréwnowazo-
nego odnosi si¢ do trzech podstawowych zagadnier zwigzanych z czyn-
nikami ekonomicznymi, spotecznymi i ekologicznymi. Poza tym definicje
transportu zrownowazonego nawigzuja do pojecia rozwoju zréwnowa-
zonego. Dlatego transport zréwnowazony to zatem taki, ktéry [Brzuste-
wicz 2014, s. 87]:

— gwarantuje poprawe jakosci zycia mieszkaricow,

— minimalizuje potrzebe wykorzystania gruntéw,

— spetnia normy emisji substancji szkodliwych i hatasu,

— zaspokaja potrzeby wspolczesnego pokolenia w zakresie mobilnosci,

— efektywnie wykorzystuje zasoby odnawialne i nieodnawialne,

—jest dostepny oraz réznorodny pod wzgledem Srodkéw transportu,

—nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom,

— jest przystepny cenowo i wspiera konkurencyjnosc regionéw i calej
gospodarki.

Wdrazanie transportu zréwnowazonego to proces, w ktérym wiadze
miasta daza do stworzenia systemu transportu, ktory jest bardziej przy-
jazny dla srodowiska i ludzi. Cele takiego transportu to zmniejszenie emi-
sji gazow cieplarnianych, redukcja zanieczyszczenia powietrza, zwiek-
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szenie przepustowosci drég i poprawa jakosci zycia mieszkaticéw. Wdro-
Zenie transportu zrownowazonego wymaga zastosowania réznych stra-
tegii, w tym m.in. promowanie transportu publicznego, rozw¢j infra-
struktury, promocja transportu ekologicznego, czy tez zarzadzanie ru-
chem drogowym.

Wdrozenie malych autobuséw miejskich w Zielonej Goérze

W miescie Zielona Gora, a takze pobliskiej gminie Zab6r za ustugi lo-
kalnego transportu publicznego odpowiada Miejski Zaklad Komunikacji
(MZK) - zaklad budzetowy, ktérego wtascicielem jest miasto. Od 2018 r.
MZK rozpoczal sukcesywna wymiane taboru na autobusy elektryczne.
Aktualnie flota sktada sie z 85 autobuséw (w tym 55 z napedem elektrycz-
nym), ktére wykorzystywane sa na 26 liniach komunikacyjnych. Doce-
lowo pojazdy zeroemisyjne maja stanowic¢ 95% floty [MZK 2023]. Inwe-
stycja w nowoczesna komunikacje miejska przeklada sie na wzrost zain-
teresowania nig wéréd mieszkaricow ale takze pozwala ograniczy¢ emisje
szkodliwych substancji oraz obnizy¢ poziom hatasu. Efektywna oraz pra-
widlowo zarzadzana komunikacja miejska jest kluczowym ogniwem wa-
runkujacym ograniczenie transportu prywatnego na terenach miejskich.
Jej jakos¢, dostepnosé oraz koszt moze sytuowac ja jako atrakcyjniejsza
wzgledem transportu prywatnego. Gwarancja jak najwyzszej jakosci ko-
munikacji miejskiej wymaga stalej inwestycji i dostosowywania taboru
oraz infrastruktury do biezacych potrzeb, ktére w warunkach szybkiego
rozwoju miasta ulegaja cigglym zmianom [Kornec 2018].

W 2022 r. wladze miasta Zielona Géra podjety decyzje o zakupie
3 elektryfikowanych matych autobuséw miejskich , Karsan e-Jest”, ktére
wzbogaca tabor MZK. Pojazdy te majg dlugos¢ 5,8m i mogg pomiescic
19 pasazeréw. Wprowadzenie nowego srodka komunikacji zbiorowej jest
niezbedne w rozwigzaniu problemu komunikacyjnego, ktory juz istnieje,
a moze si¢ znaczaco poglebi¢ wraz z oddaniem do uzytku nowego par-
kingu znajdujacego si¢ w centrum miasta, ktéry ulega rozbudowie ze 180
do 433 miejsc postojowych, a dodatkowo na jego dachu powstaje teren
rekreacyjny. Obawa o zwiekszenie ruchu w tym obszarze, w zwiazku z
uruchomieniem duzego parkingu byta kluczowym czynnikiem skfaniaja-
cym do poszukiwania alternatywnych rozwigzarn majacych na celu
uplynnienie ruchu. Nowo powstaly parking P+R to miejsca postojowe
przeznaczone dla 0séb, ktére po pozostawieniu w tym miejscu swojego
pojazdu kontynuuja podréz do centrum miasta, korzystajac ze srodkow
komunikacji miejskiej, takich jak m.in. autobus [Macioszek i in. 2020, s. 1].
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Zalozeniem uruchomienia linii ,P+R” jest odcigzenie ruchu samochodéw
osobowych, gléwnie turystéw, ale tez mieszkaricow w Scistym centrum
miasta. Pozostawienie auta na nowym parkingu bedzie uprawniato do
przemieszczania si¢ matym autobusem bez dodatkowych optat. Trasa li-
nii zostala opracowana w sposob umozliwiajacy dostep do strategicznych
miejsc w rejonie centrum miasta (pobliskie potozenie urzedéw, oddziatu
Narodowego Funduszu Zdrowia, szpitala, palmiarni, staréwki, licznych
punktéw gastronomicznych, zabytkéw, parku), ktére boryka sie z proble-
mem nadmiernego ruchu samochodowego. Mate rozmiary §rodka trans-
portu umozliwiaja mu dojazd w miejsca niedostepne dotychczas dla tra-
dycyjnej komunikacji miejskiej. Staréwka Zielonej Géry otoczona jest sie-
cig wielu waskich uliczek, ktére w obecnej chwili obcigzone sg duzym ru-
chem samochodowym gléwnie turystow poszukujacych miejsca parkin-
gowego w strefie jak najblizej centrum. Dojazd linii ,P+R” do miejsc bez-
posrednio przy stardowce moze pozytywnie wplynaé na wyprowadzenie
ruchu samochodowego z tych miejsc. Dodatkowym atutem , minibu-
sOw” jest zastgpienie nimi duzych autobuséw kursujacych na liniach noc-
nych, ktére sg znacznie mniej obloZone niz linie dzienne. Pozwoli to ob-
nizy¢ koszty ich funkcjonowania.

Wysoka czestotliwoé¢ kursowania autobuséw ma sprawic, ze korzy-
stanie z tego Srodka transportu bedzie atrakcyjne zaréwno dla mieszkan-
cow jak i turystéow. Ze wzgledu na mate odlegltosci miedzy punktem po-
czatkowym (palmiarnia), a punktem koricowym (staréwka), wystarcza-
jaco krotki czas oczekiwania na przyjazd autobusu (planowane kursy
beda odbywac sie co 10-30 minut w zaleznosci od pory oraz dnia tygo-
dnia) bedzie akceptowalny dla oséb korzystajacych z tej formy trans-
portu.

Aktualnie MZK nie jest w stanie oszacowac¢ popytu na nowy srodek
komunikacji miejskiej. Gtéwnymi czynnikami mogacymi wplywac na za-
interesowanie tg forma transportu jest zaréwno cena korzystania z nowo
powstatego parkingu, jednak Miasto nie podalo jeszcze do wiadomosci
stawek za powyzsze ustugi. Male autobusy miejskie wystepuja zaledwie
w dwoéch miastach w Polsce (Gdarisk, Krakéw), ktore sa znacznie wieksze
niz Zielona Goéra oraz atrakcyjniejsze pod katem ruchu turystycznego,
stad poréwnanie do tych miast jest niemiarodajne. Wielko$¢ popytu be-
dzie najwiekszym czynnikiem wplywajacym na koszty utrzymania catej
inwestycj.
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Wedlug producenta maly elektryfikowany autobus miejski jest
w stanie pokonac 220 km na jednym pelnym zatadowaniu baterii. Auto-
bus wg SORT-2 powinien zuzy¢ 0,8kWh/km. Na zuzycie energii wply-
waja nastepujace czynniki:
- zalaczone urzadzenia (ogrzewanie, klimatyzacja),
- elektronika,
- temperatura powietrza na zewnatrz,
- nachylenie terenu,
- obcigzenie.
Po uwzglednieniu powyzszych czynnikéw oraz wieloletnich doswiad-
czen w uzytkowaniu autobuséw elektrycznych i koniecznosci dojazdu
z i do zajezdni autobusowej Miejski Zaklad Komunikacji szacuje, ze au-
tobus bedzie w stanie pokonac okoto 170 km na jednym fadowaniu bate-
rii.

Analiza poszczeg6lnych tras i konsultacje spoleczne nowego
rozwiazania komunikacji miejskiej w Zielonej Gorze

Wiadze Miasta Zielona Géra wraz z Miejskim Zakladem Komunikacji
opracowaly trzy mozliwie najkorzystniejsze dla rozladowania ruchu
w centrum, trasy przejazdéw malych elektryfikowanych autobuséw
miejskich. Kazda z nich rozpoczyna si¢ przy nowo powstatym parkingu
przy Palmiarni, kieruje sie w strone staréwki by dojecha¢ do samego cen-
trum miasta - Placu Pocztowego i nastepnie wroéci¢ do miejsca rozpocze-
cia trasy. W procesie planowania przystankéw matych autobuséw zo-
staly uwzglednione miejsca, ktére sa czestym celem poruszajacych sie au-
tami prywatnymi w obszarze centrum miasta, a takze punkty turystyczne
budzace zainteresowanie wsréd oséb przybywajacych do miasta. Po-
szczegoOlne trasy uwzgledniaja nastepujace miejsca:

- Trasa nr 1: Palmiarnia, ul. Zyty - szpital, Urzad Miasta, Plac Matejki,
ul. Kupiecka, ul. Drzewna, ul. Ciesielska, Wieza Glodowa, Plac Pocztowy.

W wariancie pierwszym proponowana dtugos¢ trasy wynosi 2,8 km i zo-
stalo na niej umieszczonych 11 przystankéw.
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PIIOJEKT 'I'I!ISY I.IHII HIHIBI.ISWEJ P!I.HIMIHIA P+R - PL. POCZTOWY

trasa jazdy autobusu od pl. Pocztowego do Palmiamia P+R

Rys. 1. Trasa - wariant 1
Zrodto: materiaty Urzedu Miasta Zielona Gora.

- Trasa nr 2: Palmiarnia, ul. Podgérna - szpital, ul. Zyty - szpital, ul. Zyty,
Urzad Miasta, Plac Matejki, ul. Kupiecka, ul. Drzewna, ul. Ciesielska,
Wieza Glodowa, Plac Pocztowy.

PIIOJEKT 'I'I!ASY I.IHII HIHIBI.ISWE.I P!I.HIAIIHIA P+R - PL. PUGZ'I'OW\'

trasa jazdy autobusu od pl. Pocztowego do Palmiarnia P+R

Rys. 2. Trasa - wariant 2
Zrédto: materiaty Urzedu Miasta Zielona Géra.
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W wariancie drugim proponowana diugos¢ trasy wynosi 3,7 km i zostato
na niej umieszczonych 14 przystankéw.

-Trasa nr 3: Palmiarnia, ul. Podgérna - szpital, Szpital, Medyk, Szpital -
wejscie gtowne, Park Tysigclecia, Urzad Miasta, plac Matejki, ul. Ku-
piecka, ul. Ciesielska, ul. Drzewna, Plac Pocztowy

Zielona Gara

m ":

.

i -

SZPITAL - WEJSCIE GL.

WIEZA GLODOWA N : g - :
Y
% G- POCITOWY < 225 N :
¥'\ i . N L & -
e R P apmsmrm;_.-
PROJEKT TRASY LINII MINIBUSOWE. PALMIARNIA P+R - PL. POCZTOWY
trasa Jazdy autobusu od Pamiaria P+ 60 pl. Pcztowog

Rys. 3. Trasa - wariant 3
Zrédto: materiaty Urzedu Miasta Zielona Gora.

W wariancie 3 proponowana diugoéc¢ trasy wynosi 3,9 km i umieszczono
na niej 14 przystankéw.

Z informagji uzyskanych w Urzedzie Miasta Zielona Géra wynika, ze
Miejski Zaktad Komunikacji oszacowatl na podstawie danych otrzyma-
nych od producenta, a takze po uwzglednieniu czynnikéw wptywajacych
na zuzycie energii, ze jeden maly elektryfikowany autobus miejski bedzie
moégl wykonaé na jednym fadowaniu nastepujaca liczbe kurséw:

- w wariancie 1 - 55 kursow,
- w wariancie 2 - 40 kursow,
- w wariancie 3 - 40 kurséw.

Z inicjatywy Prezydenta Miasta ogloszono konsultacje spoteczne,
ktore byly dobrowolnym dla mieszkaricow narzedziem decyzyjnym
dotyczacym kursowania linii ,P+R” w zakresie wyboru jej ostatecznej
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trasy przejazdu. Prowadzenie konsultacji spotecznych jest dobra prak-
tyka stosowang przez przedstawicieli wtadz lokalnych gdyz umozliwiaja
one zaangazowanie obywateli w zycie publiczne oraz wplywaja na
zwiekszenie poczucia wspétdecydowania obywateli o istotnych dla lo-
kalnej spotecznosci kwestiach [Swidynski i Swidyniska 2016]. Podczas
niespelna 3 tygodni zielonogérzanie mogli oddawac gtosy na wariant ich
zdaniem najbardziej korzystny dla miasta. Ostatecznie sposrod blisko
140 000 mieszkaricow glosy oddato jedynie 1621 0séb, z czego:

— 1188 (73%) glosow zostato oddanych na wariant 1;

— 59 (4%) gtosow zostato oddanych na wariant 2;

— 374 (23%) glosy zostaly oddane na wariant 3 [Urzad Miasta Zie-

lona Goéra 2023].

Wyb6r pierwszego wariantu przez mieszkancow jest z jednej strony
najbardziej korzystnym ekonomicznie rozwigzaniem, poniewaz ze
wzgledu na diugos¢ trasy, maly autobus jest w stanie wykonaé wieksza
liczbe kurséw przy jednoczesnym mniejszym zuzyciu energii, zachowu-
jac przy tym wyzsza niz w przypadku innych wariantéw czestotliwos¢
kursowania. Z drugiej za$ strony obstuguje najmniejsza liczbe przystan-
kéw, co moze powodowacd nizsze zainteresowanie mieszkanicéw ta forma
transportu.

W konsultacjach spolecznych wzieto udzial niespetna 1% mieszkan-
cow miasta. Przy tak niskiej frekwencji wyniki glosowania nad najko-
rzystniejsza dla mieszkaricow trasa moga nie odzwierciedla¢ realnego za-
potrzebowania na nowa linie autobusowa. Pozagdanym rozwigzaniem by-
loby podjecie przez wladze miasta dziataii majacych na celu zwiekszenie
zainteresowania takq forma wspoétdecydowania o sprawach waznych dla
lokalnej spotecznoéci, ktére posrednio i bezposrednio moga przekladac
sie na jakos¢ zycia na zamieszkalym obszarze. Liczba oddanych gloséw
ukazuje, ze podejmowane do tej pory dziatania promocyjne nie przyno-
szg oczekiwanego rezultatu.

Miejski Zaklad Komunikacji ustalit wstepne parametry kursowania li-
nii ,P+R”, ktére prawdopodobnie ostatecznie zostana dostosowane do
realnego zapotrzebowania. Zgodnie z zatozeniem kursy rozpoczna sie od
godziny 6:00 a zakoricza o godzinie 19:45. Linia ma by¢ obstugiwana
przez dwa pojazdy w dni kursowania o wiekszej czestotliwosci (dni ro-
bocze) oraz przez jeden pojazd w soboty, niedziele i swieta. Czestotliwos¢
odjazd6éw waha si¢ pomiedzy 10, a 30 min w zaleznosci od dnia tygodnia
oraz godzin o wyzszym natezeniu ruchu co ukazano na tabeli ponize;j:
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Tab. 1. Czestotliwos¢ kursowania linii ,P+R”

roboczy roboczy
szkolny ferie

06:00 07:00 12 min 12 min - -
07:00 08:00
08:00 09:00
09:00 10:00
10:00 11:00
11:00 12:00
12:00 13:00
13:00 14:00
14:00 15:00
15:00 16:00
16:00 17:00
17:00 18:00
18:00 19:00
19:00 19:45

Zrédto: materiaty Urzedu Miasta Zielona Gora.

od godz. | do godz. sobota niedziela

Z powyzszej tabeli wynika, ze w godzinach tzw. szczytu komunika-
cyjnego autobusy beda kursowac z najwieksza czestotliwosdcig co moze
wplyna¢ na zainteresowanie danym $rodkiem transportu wéréd miesz-
karicéw miasta, natomiast mniejsza czestotliwos¢ kursowania w soboty
i niedziele moze mie¢ negatywny wplyw na zainteresowanie ta forma
transportu przez turystow przybywajacych do miasta gléwnie w dni
wolne od pracy. Czas oczekiwania wynoszacy okoto 30 minut staje sie
nieatrakcyjny, gdyz przejscie na pieszo trasy spod Palmiarni na Plac Pocz-
towy zajmie okoto 1/3 tego czasu.

Podsumowanie

Wprowadzenie elektrycznych autobuséw moze by¢ korzystne dla
przemystu turystycznego i srodowiska naturalnego, dzigeki swojej nisko-
emisyjnosci i nizszym kosztom eksploatacji. Elektryczne autobusy i tram-
waje nie wydzielajg spalin, co zmniejsza ilo$¢ zanieczyszczer powietrza
i hatlasu w miescie. Jest to szczegdlnie wazne w miastach, gdzie poziom
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zanieczyszczenia powietrza jest bardzo wysoki, co przeklada sie nega-
tywnie na stan zdrowia mieszkaricow. Wprowadzenie elektrycznych
srodkow transportu do miast ma réwniez pozytywny wptyw na ich go-
spodarke. Elektryczne autobusy sa bardziej ekonomiczne w eksploatacji,
co przeklada sie na nizsze koszty ich utrzymania. Ponadto, wprowadze-
nie nowoczesnych elektrycznych $rodkéw transportu przycigga tury-
stow, co wptywa na zwiekszenie dochodéw miasta. Wprowadzenie elek-
trycznego transportu miejskiego bez watpienia jest waznym krokiem
w kierunku zréwnowazonego rozwoju miast i ochrony srodowiska. Wta-
dze samorzadowe powinny kontynuowac inwestycje w ekologiczne au-
tobusy i inne $rodki transportu oraz rozwija¢ infrastrukture ich tadowa-
nia, aby proces ten byl coraz bezpieczniejszy i szybszy. Dzieki temu
mieszkancy beda mieli dostep do nowoczesnego, przyjaznego dla srodo-
wiska i efektywnego transportu, co przyczyni sie do poprawy jakosci zy-
cia w miescie.

Whioski z przeprowadzonych badani wskazuja na potrzebe prze-
prowadzania konsultacji spolecznych w procesie podejmowania decyzji
dotyczacych transportu publicznego. W ten sposéb mozna uzyskac infor-
macje na temat preferencji mieszkaricéw oraz zwiekszy¢ efektywnosc
i jako$¢ transportu publicznego. Warto réwniez zwréci¢ uwage na po-
trzebe cigglego monitorowania i analizowania mozliwosci zmian w tra-
sach przejazdu autobuséw ze wzgledu na zmieniajace si¢ w tym wzgle-
dzie preferencje mieszkanicéw. Tylko w ten sposéb mozna zapewnic efek-
tywny i zadowalajacy transport publiczny dla spotecznosci miejskiej. Wy-
niki konsultacji spotecznych wskazuja na to, ze mieszkarncy preferuja
trasy autobuséw, ktoére sa bezposrednie, krétsze, mniej zatloczone oraz
posiadaja wieksza czestotliwosé¢ kursowania.
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Rozdzial 5.

Przygotowanie infrastruktury
techniczno - drogowej do rozwoju
elektromobilnosci w Polsce

Anna Ggsiorek-Kowalewicz 1
Andrzej Zarebski 2
Piotr Zarebski 3

Wprowadzenie

Zagadnienia zwigzane z rozwojem zréwnowazonego transportu
i elektromobilnoscia w Polsce budza w ostatnim okresie duzo kontrower-
sji. Z jednej strony mamy wymogi Unii Europejskiej i wytyczne krajowe
(m. in. z 2018 roku ustawe o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
[tj. Dz. U. 2023, poz. 875, 1394]), nakazujace rozwd¢j i dziatanie w tym kie-
runku, a z drugiej strony koncerny samochodowe, samorzady i spofe-
czenstwo, ktérzy sa zobowigzani dostosowac sie do tych wymogow, ale
juz nie wszyscy sg optymistycznie do tego przymusu nastawieni. Nie na-
lezy zapominad, ze Europa boryka sie jeszcze ze skutkami pandemii, kry-
zysu gospodarczego oraz konfliktu zbrojnego, ktére raczej nie sprzyjaja
innowacyjnym wdrozeniom, a stanowia znaczace utrudnienie.

I mgr Anna Gasiorek- Kowalewicz, Uniwersytet Zielonogérski
2mgr inz. Andrzej Zarebski, Politechnika Morska w Szczecinie
3 Piotr Zarebski, Uniwersytet Zielonogoérski
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Jednak jak podaje w swoich prognozach Koszorek i Kurowski [2022,
s. 105-117], liczba samochodéw elektrycznych rejestrowanych rocznie
w Europie wzros$nie w 2025 az o0 261% w poréwnaniu z 2020 r. Prognoza
ta pokazuje, jak temat elektromobilnosci jest wazny oraz ze wymaga od
panstw europejskich podjecia szeregu praktycznych rozwiagzan.

Elektromobilnos¢ to caloksztatt zagadnien i dziatan zwigzanych ze sto-
sowaniem wszelkiego rodzaju pojazdéw z napedem elektrycznym (ang.
EV - electric vehicles). Odnosi sie zaréwno do technicznych, jak i eksploat-
acyjnych aspektow dotyczacych pojazdéw z napedem elektrycznym,
technologii oraz infrastruktury tadowania, jak réwniez kwestii spotecz-
nych, gospodarczych i prawnych zwigzanych z projektowaniem, produk-
¢ja, dystrybucja, uzywaniem i unieszkodliwianiem pojazdow elektrycz-
nych. Z uwagi na obszernoé¢ zagadnierr dotyczacych elektromobilosci
autorzy opracowania zawezili temat swoich rozwazarn do probleméw
zwigzanych z przygotowaniem infrastruktury techniczno-drogowej do
rozwoju elektromobilnoéci w Polsce. Nie uwzgledniono aspektéw srodo-
wiskowych.

Celem rozdziatu jest ukazanie postepu w dziedzinie elektromobilnosci
poprzez analize liczby stacji tadowania oraz prognozowanie rozwoju in-
frastruktury w tym obszarze w Polsce na tle Unii Europejskiej. Omo-
wiono kluczowe czynniki wplywajgce na rozwdj elektromobilnosci ze
szczegbdlnym uwzglednieniem idei Przemystu 5.0, ktéry koncentruje sie
na dostepnosci, rozbudowie i gestosci infrastruktury pojazdéw elektrycz-
nych [Trzaska i in. 2021, s. 1-21].

W rozdziale zaprezentowano przeglad gléwnych technologii stosowa-
nych w pojazdach elektrycznych oraz w stacjach tadowania. Zwrécono
uwage na normy i regulacje prawne obowigzujace w kraju oraz w catlej
Europie, podkreslono znaczenie aspektéw bezpieczenistwa zwigzanych
z punktami fadowania oraz przedstawiono normy techniczne, ktére sta-
nowia zbiér wiedzy na temat najnowszych osiggnie¢ technologicznych
w obszarze infrastruktury tadowania.

Podstawowym podejsciem zastosowanym w badaniu byt przeglad li-
teratury przedmiotu, analiza danych wtérnych z raportéw i stron inter-
netowych dotyczacych elektromobilnoéci oraz poréwnywanie wskazni-
koéw dotyczacych stacji tadowania i liczby pojazdéw elektrycznych mie-
dzy r6znymi krajami Unii Europejskiej.
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Rodzaje infrastruktury do ladowania pojazdow elektrycznych

Infrastruktura drogowa sktada sie z wszelkich elementéw sieci trans-
portowej, ktére uzytkowane sa przez srodki transportu zaréwno w czasie
ich ruchu jak i spoczynku, i najczeéciej dzielona jest na [Golembska 2012,
s. 47]:

a) liniowa - wszelkie linie ruchu, po ktérych poruszaja sie Srodki trans-

portu (np. autostrady, drogi krajowe, linie kolejowe);

b) punktowa - wszelkie przystanki, dworce czy punkty przetadun-
kowe.

Na infrastrukture niezbedng do tadowania pojazdow elektrycznych
skladaja si¢ te same elementy, co w przypadku konwencjonalnej infra-
struktury drogowej z dodatkiem specyficznych dla branzy elementéw,
takich jak: ogélnodostepne stacje tadowania, zabezpieczenia w trakcie
eksploatacji urzadzen elektrycznych, system informatyczny dotyczacy
systemu wsparcia i obstugi pojazdéw elektrycznych [Zawieska 2019,
s. 67].

Infrastruktura ladowania drogowego transportu publicznego nazy-
wamy , punkty fadowania wraz z niezbedna dla ich funkcjonowania in-
frastruktura towarzyszaca oraz stacje wodoru, przeznaczone do fadowa-
nia lub tankowania pojazdéw samochodowych wykorzystywanych
w transporcie publicznym, w szczeg6lnosci autobuséw zeroemisyjnych”
[tj. Dz. U. 2023, poz. 875, 1394]. W ustawie o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych z dnia 11 stycznia 2018 roku [t.j. Dz. U. 2023, poz. 875,
1394, art. 2, s. 2-3] definiowane sg réwniez pojecia takie jak:

¢ ladowanie jako , pobér energii elektrycznej przez:

o pojazd elektryczny, pojazd hybrydowy, autobus zeroemisyjny,

o niebedacy pojazdem elektrycznym pojazd silnikowy, motoro-
wer, rower lub wézek rowerowy, w rozumieniu ustawy z dnia
20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym - na potrzeby na-
pedu tego pojazdu;

¢ ogoblnodostepna stacja ladowania jako stacja tadowania dostepna
na zasadach réwnoprawnego traktowania dla kazdego posiadacza
pojazdu elektrycznego i pojazdu hybrydowego;

e operator ogolnodostepnej stacji tadowania jest to podmiot odpo-
wiedzialny za budowe, zarzadzanie, bezpieczenstwo funkcjonowa-
nia, eksploatacje, konserwacje i remonty ogélnodostepnej stacji fa-
dowania”.
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Zwigkszenie zainteresowania konsumentéw elektrycznymi, wodoro-
wymi czy hybrydowymi autami osobowymi jak i ciezarowymi jest bar-
dzo wazne z punktu widzenia rozwoju zréwnowazonego transportu. Na-
lezy stworzy¢ odpowiednig infrastrukture stacji tadowania, umozliwia-
jaca skrocenie czasu fadowania oraz wygodne pobieranie optat. W tym
celu dla zapewnienia pelnej swobody w funkcjonowaniu systemu pojaz-
doéw elektrycznych, tak jak w przypadku pojazdéw spalinowych, kluczo-
wymi stajq si¢ dostepnos¢ stacji tadowania oraz zastosowane technologie.
Stacje tadowania powinny by¢ tatwo dostepne oraz dobrze widoczne.
Wiaze sie to jak podaja Komarnicki, Wenge i Pietracho [2020, s. 3] z:

o wlasciwag widocznoscig wizualng,

¢ dostosowanym o$wietleniem stacji,

e odpowiednimi wymiarami stanowisk w celu tadowania réwniez

pojazdéw typu SUV,

¢ intuicyjng i prostg obstuga z wyszczeg6lniong informacja o opta-

tach,

e wyposazeniem w odpowiednie przewody, kable, koncowki,

uchwyty poprawiajace bezpieczeristwo,

¢ zapewnieniem odpowiedniego systemu wsparcia i obstugi.

System stacji tadowania poza dostarczaniem i odbieraniem energii
pelni wiele innych zadan, w tym np. przesylanie informacji dotyczacych
procesu tadowania, cen energii elektrycznej, sposobu platnosci. Poza tym
stacja tadowania stanowi 1acznik pomiedzy pojazdem, a siecia elektroe-
nergetyczna, dlatego tez waznym aspektem jest jej bezpieczeristwo
w trakcie eksploatacji urzadzenn w procesie wymiany energii i informacji
[Sztafrowski i Kaznowski, 2022, s. 115]. Elementy stacji tadowania zapre-
zentowano na rysunku 1, na ktérym podzielono je na dwie grupy pota-
czone sieciowo: 1) interfejs pojazdu elektrycznego i 2) interfejs uzytkow-
nika. Oba powyzsze interfejsy wspotpracuja ze sobg przekazujgc infor-
macje pomiedzy modulem nadzoru ustugi, modutem komunikacyjnym
a komponentami instalacji elektryczne;j.

Wsrod elementéw taczacych stacje fadowania z siecig elektroenerge-
tyczna znajduja sie zabezpieczenia, ktérych celem jest ochrona kabli,
urzadzen oraz uzytkownikéw samochodéw elektrycznych podczas eks-
ploatacji. Uklady te powinny by¢ wyposazone w ochrone przeciwprze-
pieciowa oraz instalacje pomiarowa. Zasadne staje si¢ rowniez zastoso-
wanie odpowiedniej techniki pomiarowej (pradu, napiecia, czestotliwo-
Sci, mocy, energii), w celu zachowania przejrzystosci kontroli procesu 1a-
dowania [Winkler i in., 2009, s. 62].
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Interfejs pojazdu D :
elekgyfz?lego Interfejs uzytkownika
{enceoin; sybral, danc) (ushuga, identyfikacja)
Komponenty instalagji Modul nad zoru ustugi

elektrycznej

Kontrola
Zabezpieczenia

Monitoring

Ochrona linii
Diagnostyka
Ochrona osobista

Ochwona Konserwacja

przeciwprzepigciowa

Pomiar i rozliczanie
energii elektrycznej

Modut komunikacyjny

Komunikacja z
pojazdem

Komunikacja z klientem

Komunikacja z 05D/
OSP

Polaczenie sieciowe (zasilanie i odzysk energii

elektrycznej)

Rys. 1. Komponenty i interfejsy komunikacyjne dla stacji tadowania pojazdéw
elektrycznych
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Nationale Plattform ..., 2015, s. 11].

Szczegblng uwage nalezy zwrdéci¢ na te elementy stagji, ktére tacza
pojazd z siecia elektroenergetyczng. Konieczne staja si¢ monitorowanie,
kontrola i ochrona urzadzeni oraz biezaca analiza stanu technicznego sta-
¢ji. Zadania te wykonywane sg przez moduly centralne, analizujace infor-
macje ze wspolpracujacych ze sobg podzespotéow [Komarnicki, Wenge
i Pietracho, 2020, s. 4]. Informacje te kierowane sa do uzytkownikéw za
pomocy interfejséw komunikacyjnych. Modut ten przesyla réwniez dane
dotyczace tadowania i roztadowywania do operatorow sieci dystrybucyj-
nej i przesylowej celem $wiadczenia ustug systemowych.
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Metoda tadowania pojazdu elektrycznego

| |
Polaczenie kablowe Wymiana baterii Indukcyjne
]
tadowarka | tadowarka | tadowarka
N tadowanie AC —N\] " tadowanie DC : . SHGORTS
(matej mocy)
]
e Jercnceenr " _ ezefassoacnans BT
i | Wtyczka || combo- wtyczka :
Wtyczka 1 " Wiyczka 2 " Wiyczka 3 CHAdeMO 2 (Basis: type 2) "
B ] m m
o _|_ el [ e[ @R @B -
do 70A m 88> do 32A || do 8> m do 16A || do 32A || do 16A || do 63A >50KW m do >50KW do m
(17kW) |} (3.6kW) [K14,5kW)I] (44kW) | | (3,6kW) | | (7.2kW) | | (11kW) || (44kW) | 35kW 36kw |

Rys. 2. Metody fadowania i dostepne zlacza zasilania pojazdéw elektrycznych

z

Zrodto: [Zajkowski i Seroka 2017, s. 484].
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Pojazdy elektryczne mozna tadowac za pomoca systemu przewodo-
wego - pradem przemiennym lub stalym i r6zZnymi poziomami napiecia,
stad tez na rynku wyrdznia sie fadowarki pradu statego i zmiennego.
Mozna rowniez stosowaé tadowanie solarne (panele fotowoltaiczne na
pojezdzie) fadowanie pantografowe (gtéwnie wykorzystywane przy ta-
dowaniu autobuséw), instalacje bezprzewodowe (indukcyjne) [Sendek-
Matysiak i Szumska, 2018, s. 330]. Podzial metod fadowania pojazdu elek-
trycznego zostal przedstawiony na rysunku 2.

Jednym z systemoéw tadowania pojazdéw elektrycznych, ktore sta-
nowi komfort dla uzytkownika z powodu eliminacji koniecznosci stoso-
wania przewodu zasilajacego jest tadowanie indukcyjne. System tado-
wania wykorzystuje zjawisko indukcji elektromagnetycznej przy wyko-
rzystaniu cewek indukcyjnych. W celu natadowania pojazdu wykorzy-
stuje sie dwie cewki: jedna znajduje sie w pojezdzie, a druga w miejscu
postojowym (punkcie tadowania indukcyjnego) lub w pasie drogowym,
dzieki czemu pojazd moze fadowac sie podczas jazdy. Doprowadzenie
pradu do pierwszej cewki powoduje powstanie pola magnetycznego.
Gdy druga cewka znajdzie sie¢ w tym polu, indukuje ono przeptyw pradu
przez druga cewke, co umozliwia naladowanie akumulatora pojazdu
elektrycznego. Wsrdd zalet tego systemu fadowania mozna wymienic
zmniejszone ryzyko porazenia pradem i wiekszg bezobslugowos¢. Nie-
stety ze wzgledu na wysokie wymagania techniczne i z tym zwigzane -
dochowanie wysokich standardéw kompatybilnosci elektromagnetycz-
nej - system ten nie jest jeszcze wykorzystywany na masowa skale
w przypadku pojazdéw osobowych. Tego typu bezprzewodowe tado-
warki pojazdow elektrycznych sg na razie dostepne jedynie w niektérych
czedciach Europy i Azji. Pierwsze takie stacje pojawiaja sie rowniez w Sta-
nach Zjednoczonych. Skomercjalizowany ten sposéb tadowania jest sto-
sowany przy tadowaniu autobuséw na postoju np. system fadowania in-
dukcyjnego autobuséw elektrycznych w Berlinie. W przypadku aut oso-
bowych w 2022 roku Volvo uruchomilo stacje tadowania bezprzewodo-
wego w Goteborgu dla floty przedsigbiorstwa takséwkarskiego. Podobne
eksperymenty przeprowadzono w brytyjskim Nottingham. Szwecja ma
w planach w roku 2025 otwarcie systemu elektrycznych drég (ERS), roz-
poczynajac od odcinka autostrady E20, przebiegajacej przez Sztokholm,
Goteborg i Malmo [globenergia.pl]. Pomyst tez jest wdrazany we Wio-
szech - Arena del Futuro przy autostradzie A35 [www.wyborkierow-
cow.pl].



78 Przygotowanie infrastruktury techniczno- drogowej

Obecnie najpowszechniej stosowanym na $wiecie systemem tadowa-
nia pojazdéw o napedzie elektrycznym jest przewodowy transfer ener-
gii. Przewodowe sposoby tadowania pojazdéw elektrycznych zostaty
zdefiniowanie w normach IEC 61851 [IEC 61851-1:2010] oraz serii IEC
62196. We wskazanych dokumentach Miedzynarodowa Komisja Elektro-
techniczna okreséla cztery tryby tadowania akumulatoréw pojazdéw o na-
pedzie elektrycznym. Trzy z nich to systemy tadowania pradem prze-
miennym (AC) oraz jeden pragdem stalym (DC) z roznymi poziomami na-
piecia. Wyzsze poziomy napiecia zapewniaja szybsze tadowanie, ale na
predkos¢ tTadowania ma wplyw réwniez temperatura otoczenia. Sredni
czas tadowania zimg wynosi 35 minut i jest prawie dwukrotnie dluzszy
niz latem ($redni czas wynosi 20 min), przy wyzszych temperaturach oto-
czenia [Aziz i Oda, 2017, s. 1814].

Zgodnie z normami IEC 61851 [IEC 61851-1:2010] i seriag norm IEC
62196 system AC (mode 1) jest stosowany w fadowarkach domowych,
garazowych ijest to system fadowania pragdem przemiennym o natezeniu
nie wiekszym niz 16 A i napieciem nie wiekszym niz 250 V przy pradzie
jednofazowym oraz 480 V przy pradzie tréjfazowym. System AC mode
2 (zdefiniowany jako wolny lub pélszybki z podstawowymi systemami
ochrony) jest to system tadowania pragdem przemiennym nie wiekszym
niz 32 A i napigciem nie wigkszym niz 250 V przy pradzie jednofazowym
oraz 480 V przy pradzie tréjfazowym. System AC mode 3 jest systemem
wolnym lub pétszybkim, a tadowanie odbywa sie za pomoca dedykowa-
nych potaczen z pojazdem elektrycznym, np. TYPE 2 (AC) wraz z zaa-
wansowanymi funkcjami sterujacymi i zabezpieczajacymi. System DC
mode 4 to system fadowania pragdem staltym zdefiniowany jako p6tszybki
i szybki. Ladowanie odbywa si¢ za pomoca dedykowanych potaczen
z pojazdem elektrycznym np. Combo 2 wraz z zaawansowanymi funk-
cjami sterujacymi i zabezpieczajacymi.

Wedlug danych zgromadzonych przez Polska Izbe Rozwoju Elektro-
mobilnosci w 1 kwartale 2022 roku w Polsce uruchomionych byto 1017
ogo6lnodostepnych punktéw szybkiego tadowania (DC) oraz 2364 punk-
tow wolnego fadowania (AC), czyli razem 3381 punktow (patrz rys. 3).

Licznik elektromobilnosci aktualizowany na stronach Internetowych
Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych (PSPA) i Polskiego
Zwiazku Przemystu Motoryzacyjnego (PZPM) wskazuje, ze juz pod ko-
niec grudnia 2022 r. w Polsce funkcjonowato 2565 ogolnodostepnych sta-
c¢ji tadowania pojazdoéw elektrycznych (5016 punktéw) z czego 29% z nich
stanowily szybkie stacje tadowania pradem statym (DC), a 71% - wolne
tadowarki pradu przemiennego (AC) o mocy mniejszej lub réwnej 22 kW.
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W grudniu uruchomiono 38 nowych, ogélnodostepnych stacji tadowania
(103 punkty) [pspa.com.pl].

Najwiekszymi operatorami tych stacji s3 GreenWay oraz PKN Orlen.
Znaczacy udzial w rynku posiada takze GO+EAuto oraz firmy energe-
tyczne jak PGE czy Tauron. Rodzaje stacji ladowania prezentuje
rysunek 4.

o 6000 5597
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el
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2
§ 3000 2641 2565 2836
5 1932
22000364
oy
£ 1000
1]
2
N 0
a 2020 2021 2022 V2023
Rok
m Liczba stacji tadowania Liczba punktéw ladowania

Rys. 3. Liczba stacji i punktéw tadowania w Polsce w latach 2020-2023
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [www.parkiet.com].

Stacje fadowanla

T T

Nascienne Wolnostojgce Multimedialne Hybrydowe

Rys. 4. Rodzaje stacji tadowania
Zrddto: [PSPA 2022 s. 26].
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IEC 62196: Wtyczki, gniazda wtyczkowe, ztgcza samochodowe i wtyki samo-
chodowe — Przewodzqce tadowanie pojazdow elektrycznych to seria miedzy-
narodowych norm, ktére okres$laja wymagania i testy dotyczace wtyczek,
gniazd wtyczkowych, zlaczy samochodowych i wlotéw samochodowych
do przewodowego tadowania pojazdéw elektrycznych ijest prowadzona
przez podkomitet techniczny SC 23H ,, Wtyczki, gniazda wtyczkowei zla-
cza do zastosowan przemystowych i podobnych oraz do pojazdow elek-
trycznych” Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC).

Opublikowano nastepujace czeéci serii IEC 62196 [en.wikipedia.org]:
e IEC 62196-1 Wtyczki, gniazda wtyczkowe, zlacza samochodowe

i wtyki samochodowe - Przewodzace tadowanie pojazdéw elektrycz-

nych - Czeé¢ 1: Wymagania ogélne.

e JEC 62196-2 Wtyczki, gniazda wtykowe, ztacza samochodowe i wloty
samochodowe - Przewodzace ladowanie pojazdéw elektrycznych-
Czeé¢ 2: Wymagania dotyczace kompatybilnoéci wymiarowej i za-
miennosci akcesoriéw do stykéw pradu przemiennego i rurek styko-
wych.

e JEC 62196-3 Wtyczki, gniazda wtyczkowe, zlacza samochodowe
i wtyki samochodowe - Przewodzace tadowanie pojazdéw elektrycz-
nych - Czes¢ 3: Wymagania dotyczace kompatybilnosci wymiarowej
i zamiennoéci dla pradu statego i pradu przemiennego/statego sprzegi
samochodowe ze sworzniem i rurg stykowa.

o JEC TS 62196-3-1 Wtyczki, gniazda wtyczkowe, zlgcza samochodowe
i wloty pojazdu - Przewodzace tadowanie pojazdéw elektrycznych -
Czes¢ 3-1: Ziacze pojazdu, wlot pojazdu i zesp6t kabli przeznaczony
do stosowania z systemem zarzadzania termicznego do fadowania
pradem statym.

W tabeli 1 zaprezentowano rodzaje zlaczy zasilajacych i ich réznice
w zaleznoéci od zastosowanego systemu tadowania. Przy tadowaniu pra-
dem przemiennym przetwornik AC/DC znajduje si¢ w pojezdzie elek-
trycznym, gdzie prad przemienny zamieniany jest na prad staty, po-
trzebny do natadowania akumulatoréw.
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Tabela 1. Typy gniazd i ich charakterystyka
Typ |Gniazdko| Gniazdko Gniazdko
gniazdka| Schuko Type-1 Type-2 S5 (Type-2) CHAdeMO
e D
Rodzaj | Zmienny| 7 onny (AC)| Zmienny (AC)|  Staly (DC Staty (DC
pradu | (AC) enny (AC)| Zmienny (AC) aly (DC) aty (DC)
Napiecie| 230V | 120V -230V | 230V -480V 400 V 400V
Moc 3,7kW [3,6 kW -19 kW|3,7 kW - 43 kW| 22 kW -100 kW 22 kvljv\_] 625
Mosé faz| 1 1 1-3 N/D N/D
. Tesla, Renault,
Nissan, Volkswagen
Marki (Wszystkie MltsubIShl'.Kla Audi, Mer- |BMW, Volkswagen
Hyundai, d
Chevrolet cedes
BMW
Kraj po- .
] Japonia, USA, .
cho¢':1ze Korea Europa Europa Japonia, Korea
nia
Europ. standard fa-
L dowania DC, Za-
Europejski . .
wiera zintegrowang
standard fado-
. wtyczke Type-2 dla s
Dodat- wania AC, za- . Japonski stan-
b Standard fadowania AC oraz .
kowe in- . .| adaptowany . dard tadowania
£ - USA /Japonski dodatkowe piny dla|
ormacje przez wszyst- . DC
Kich producen- tadowania DC, w
oo fq Foronie| USA istnieje od-
P miana z wtyczka
Type-1
Zastoso- Ladowanie do-|Eadowanie do- Szybkie ladowanie | Szybkie fado-
. mowe, tadowa-mowe, tadowa- . . .
wanie . . . . w trasie wanie w trasie
nie publiczne | nie publiczne

Zrédto: [immari.pl].
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Wymagania prawne dotyczace infrastruktury tadowania

Wymagania prawne dotyczace infrastruktury tadowania i ogolnie po-
jetej elektromobilnosci, wraz z rozwojem technologii, ulegaja ciggtym mo-
dyfikacjom. Obecnie w Europie podejmowane sa dziatania majace na celu
wprowadzenie zrébwnowazonego transportu i proekologicznych rozwia-
zan transportowych. Wiele z nich w zalozeniu ma nie tylko na celu
usprawnienie ruchu, przejscie na samochody zeroemisyjne, ale wrecz wy-
eliminowanie przemieszczania sie¢ prywatnymi samochodami na rzecz
dostepnych alternatyw. Brzezinski i Rezwow [2007, s. 7-25] wéréd takich
rozwigzan wyrdzniaja: ,strefowanie ruchu (ograniczanie ruchu samocho-
dowego w zaleznosci od gestosci zabudowy i dostepnosci srodkéw ko-
munikacji publicznej), rozw6j transportu publicznego oraz zapewnienie
pasazerom mozliwosci fgczenia kilku podsystemoéw transportowych
podczas jednej podrézy (np. autobusu, tramwaju, hulajnogi)”. Ponadto
podejmowane sa ré6znego rodzaju inicjatywy zwigzane z promocja trans-
portu publicznego, komunikacji rowerowej oraz carsharingu (ustugi wy-
najmu samochodéw na minuty) i carpoolingu (udostepniania miejsc
w samochodach, np. za pomoca aplikacji Blablacar) [Godlewska i Szpilko,
2020, s. 133-134].

Kierunek tych zmian opisany jest miedzy innymi w dokumentach ta-
kich jak:

e pakiet regulacyjny ,Fit for 55” (14 lipca 2021 r.) okreslajacy: wyelimi-
nowanie z obiegu do 2035 roku samochodéw z tradycyjnym napedem,
opracowanie przez panstwa cztonkowskie narodowych strategii na
rzecz paliw alternatywnych do 2024 i rozw¢j infrastruktury tadowa-
nia;

e AFIR - rozporzadzenie w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alter-
natywnych;

e standard emisji spalin Euro 7.

W Polsce ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
[Ustawa z 11 stycznia 2018] okresla:

1) zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury stuzacej do wyko-
rzystania paliw alternatywnych w transporcie, zwanej dalej "infra-
strukturg paliw alternatywnych", w tym wymagania techniczne, ja-
kie ma spetnia¢ ta infrastruktura;

2) obowigzki podmiotéw publicznych w zakresie rozwoju infrastruk-
tury paliw alternatywnych;

3) obowiazki informacyjne w zakresie paliw alternatywnych;
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4) warunki funkcjonowania stref czystego transportu;
5) Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych oraz sposéb ich realizacji.

Transformacja energetyczna w dziedzinie transportu wymusza
zmiane rodzajéw napedéw uzywanych w nowych pojazdach oraz zasta-
pieniu infrastruktury dystrybucji paliw pltynnych i gazowych infrastruk-
turg do dystrybucji energii elektrycznej.

Zgodnie z badaniami przeprowadzonymi przez Polskie Stowarzysze-
nie Paliw Alternatywnych [PSPA, 2022, s. 21] gléwnym powodem ni-
skiego zainteresowania samochodami elektrycznymi wsréd polskich kie-
rowcow oprécz wysokiej ceny zakupu jest w opinii respondentéw brak
odpowiednio rozwinietej publicznej infrastruktury do tadowania, po-
mimo ze (wg MPZP Institute) 70-80% aut elektrycznych jest tadowanych
na prywatnych posesjach, a Srednia dzienna trasa pokonywana autem to
ok. 23 km, co pozwoli podrézowac bez dodatkowego tadowania. Jed-
nakze obawa przed brakiem mozliwosci naladowania auta, gdy zabrak-
nie mu mocy w dalszej podrézy, skutecznie zniecheca konsumentéw do
zakupu samochodu elektrycznego [Jakobbson i in. 2016, s. 2].

Majac to na uwadze, ustawa o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych [Ustawa z 11 stycznia 2018], w art. 60 naktada obowigzek na jed-
nostki samorzadu terytorialnego (JST) do uruchomienia odpowiedniej in-
frastruktury do tadowania samochodéw elektrycznych. Réwniez obiekty
komercyjne beda musialy zapewnié¢ 20% miejsc parkingowych z doste-
pem do infrastruktury tadowania [https:/ /ampergo.pl/baza-wiedzy/in-
frastruktura-ladowania-samochodowelektrycznych].

Wiele JST zainwestowalo juz w nowy tabor komunikacji publicznej.
Zgodnie z licznikiem autobuséw elektrycznych prowadzonym przez Pol-
ska Izbe Rozwoju Elektromobilnoéci (PIRE) oraz portal Transinfo.pl,
w Polsce na koniec lutego 2022 roku zarejestrowanych byto tacznie 651
w pelni elektrycznych autobuséw. W pierwszym kwartale 2022 roku zo-
stalo zarejestrowanych 13 autobuséw elektrycznych. W $lad za pojaz-
dami, w ostatnich latach intensywnie rozwijana jest takze infrastruktura
tadowania dla autobuséw. Najwieksze inwestycje byly realizowane w
Warszawie oraz miastach wojewédzkich, takich jak: Krakéw, Poznan,
Zielona Goéra oraz Lublin [Elektromobilnosé... 2023, s. 9-10].

Wytyczne dotyczgce minimalnej liczby ogélnodostepnych stacji tado-
wania, wyznaczone na podstawie charakterystyki demograficzneji trans-
portowej w poszczegélnych gminach w Polsce zaprezentowano
w tabeli 2.
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Tab. 2. Wymogi dotyczace liczby punktéw tadowania w JST w Polsce

Wymagana
liczba punk-
Charakterystyka gminy tow ladowania
samochodow
elektrycznych
* Liczba mieszkaricéw > 1 000 000
* Liczba zarejestrowanych pojazdéw samochodowych = 600 000 1000
* Wskaznik motoryzacji (liczba zarejestrowanych pojazdéw na
1000 mieszkaricow) > 700
* Liczba mieszkaricéw > 300 000
* Liczba zarejestrowanych pojazdéw samochodowych =200 000 210
* Wskaznik motoryzacji = 500
* Liczba mieszkaricéw > 150 000
* Liczba zarejestrowanych pojazdéw samochodowych =95 000 100
» Wskaznik motoryzacji > 400

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r (t.j. Dz.
U. 2023, poz. 875, 1394)].

Zgodnie z danymi Gléwnego Urzedu Statystycznego uwzgledniaja-
cymi liczbe mieszkaricéw oraz pojazdéw za rok 2018 oraz powolujac sie
na wytyczne Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, mi-
nimalna liczba ogélnodostepnych punktéw fadowania powinna znalez¢
sie w 32 na 2477 gmin w Polsce, co zostalo zaprezentowane w tabeli 3.

Tab. 3. Minimalna liczba publicznych punktéw tadowania zgodnie z ustawa
z dnia 11 stycznia 2018 r o elektromobilnosci i paliwach statych

Wojewo6dz- Gmina Liczba Wojewo6dz- Gmina Liczba

two stacji two stacji

Zachodniopo- | Szczecin 210 Kujawsko- Bydgoszcz 100

morskie Pomorskie Torun 100

Lubuskie Zielona Goéra 60 Lodzkie Lodz 210

Gorzéow Wikp. | 60

Dolnoslaskie | Wroctaw 210 Slaskie Bytom 60
Czestochowa | 100
Dabrowa 60
Gornicza
Gliwice 100
Katowice 100
Ruda Slaska 60
Rybnik 60

Sosnowiec 100
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Tychy 60
Zabrze 60
Pomorskie Gdansk Gdy- | 210 Podlaskie Biatystok 100
nia 100
Wielkopolskie | Poznan 210 Mazowieckie | Ptock 60
Kalisz 60 Radom 100
Warszawa 1000
Opolskie Opole 60 Swietokrzy- | Kielce 100
skie
Warmirisko- Olsztyn 60 Matopolskie | Krakow 210
Mazurskie
Lubelskie Lublin 100 Podkarpac- Rzeszow 100
kie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Sendek-Matysiak i Eosiewicz 2021].

Liczba stacji tadowania w Polsce na tle Unii Europejskiej

Rozwj elektryfikacji transportu drogowego oparty na wykorzystaniu
pojazdéw napedzanych akumulatorami (potocznie nazywanych réwniez
bateriami) wymaga rozbudowanej sieci punktow ladowania. W wielu
krajach europejskich obserwuje sie dynamiczny postep w tworzeniu in-
frastruktury niezbednej dla pojazdéw z napedem elektrycznym. W Pol-
sce, ilos¢ dostepnych punktéw tadowania dla pojazdéw elektrycznych
systematycznie wzrasta, jednak nadal utrzymuje sie¢ na stosunkowo ni-
skim poziomie w poréwnaniu z innymi panistwami Unii Europejskiej.

Wedtug danych Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego w 2020 r.
na terenie 27 krajow Unii Europejskiej i Wielkiej Brytanii byto 250 000
punktéw fadowania, w tym 35 000 umozliwiajgcych szybkie fadowanie.
Poréwnujac powyzsze dane z zalozeniami Europejskiego Zielonego
taduy, liczba punktéw powinna wzrosnac¢ czterokrotnie w przeciagu 5 lat,
co oznaczaloby powstawanie w ciagu kazdego roku okoto 150 000 no-
wych punktéw (Europejski Trybunat Obrachunkowy, 2021, s. 22-23).

Réznorodnosé krajow cztonkowskich UE (27) przektada sie rowniez
na nieréwne rozmieszczenie infrastruktury techniczno-drogowej. Przy-
ktadowo w Niemczech, Belgii, Holandii i Wielkiej Brytanii wspotczynnik
zageszczenia punktéw fadowania na 100 km2 wynosit w 2020 r. powyzej
10, a w kilkunastu innych krajach (takich jak np. Polska, Czechy, Rumu-
nia, Bulgaria, Stowacja) ponizej 2 (Europejski Trybunat Obrachunkowy,
2021, s. 25). W tym przypadku duzym wyzwaniem jest wyréwnanie wy-
stepujacych dysproporcji, aby swobodne podréze byty mozliwe na catym
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obszarze UE, a nie tak, jak obecnie, tylko w wybranych krajach [Komar-
nicki i in. 2020, s. 4]. W tabeli 4 zestawiono liczbe stacji fadowania w kra-

jach Unii Europejskiej (27) w roku 2022.

Tab. 4. Liczba stacji tadowania w krajach Unii Europejskiej (27)

Kraj Zwykle ladowarki SZ}.’bkie lado- % szybkich la-
(<=22kW) warki (>22kW) dowarek

Austria 6724 1347 16,7
Belgia 8 006 475 5,6
Bulgaria 118 76 39,2
Chorwacja 483 187 27,9
Cypr 46 24 34,3
EZE;ﬁika 590 610 50,8
Dania 2 699 555 171
Estonia 223 176 441
Finlandia 3244 484 13
Francja 42 000 3751 8.2
Niemcy 37213 7 325 16,4
Grecja 253 22 8
Wegry 1008 283 21,9
Irlandia 736 254 25,7
Wrtochy 11 842 1,231 9,4
Lotwa 56 235 80,8
Litwa 74 100 57,5
Luksemburg | 1051 10 0,9
Malta 96 - 0
Holandia 64 236 2429 3,6
Polska 1039 652 38.6
Portugalia 1976 494 20
Rumunia 317 176 357
Stowacja 656 268 29
Stowenia 481 129 21,1
Hiszpania 5279 2128 28,7
Szwecja 8 804 1566 15,1
UE RAZEM 199 250 24 987 111

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [ACE 2022, s. 18].




A. Gasiorek- Kowalewicz, A. Zarebski, P. Zarebski 87

Zgodnie z zestawieniem w 2022 roku w krajach UE (27) funkcjonowato
199250 stacji zwyklego tadowania i 24987 stacji szybkiego tadowania,
czyli razem 224237 stacji tadowania. Bazujac na tym, ze po europejskich
drogach jezdzi szacunkowo okoto 3,1 mln pasazerskich aut elektrycz-
nych, liczba stacji jest ciggle niewystarczajaca.

Na rysunku 5 zaprezentowano rozmieszczenie w Polsce ogélnodo-
stepnej sieci tadowarek aut elektrycznych z podzialem na wojewo6dztwa
(stan na czerwiec 2023 roku).

Pomorskie
279
Warmirisko-Mazurskie
Zachodniopomorskie - _—

237

Podlaskie
Kujawsko-Pomorskie 60

206

Wielkopolskie

Lubuskie 184

59

todzkie
130

Lubelskie
Dolnoslgskie 50

248

Swigtokrzyskie

Opolskie | EV

80

Podkarpackie
Matopolskie 56

240

Rys. 5. Rozmieszczenie fadowarek aut elektrycznych w Polsce (czerwiec 2023)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Interia motoryzacja, 2023].

Infrastruktura ogélnodostepnego tadowania pojazdéw elektrycznych
w poszczegblnych wojewddztwach nie jest rownomiernie rozlozona
(patrz rys. 5). Wiekszo$¢ dostepnych sieci tadowania koncentruje sie
w czterech wojewo6dztwach: mazowieckim - 504 (513 punktéw), laskim
- 355 (444 punktow), pomorskim - 279 (346 punktéw) i dolnoslaskim - 248
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(249 punktoéw), ktore stanowig prawie 50% ogoélnej liczby punktéw tado-
wania w Polsce. Wér6d wojewédztw o najnizszej liczbie ogélnodostep-
nych punktéw tadowania mozna zaliczy¢ wojewddztwa: swietokrzyskie
(34 stacje), lubelskie (50), lubuskie (59), podlaskie (60) i opolskie (80). Jest
to ciggle za mala ilo$¢, aby sprostac¢ oczekiwaniom potencjalnych konsu-
mentow.

Warto przeanalizowac réwniez liczbe pojazdéw elektrycznych przy-
padajacych na jedna stacje fadowania oraz czas fadowania. Licznik elek-
tromobilnoéci PZPM i PSPA wskazuja, ze juz ,,pod koniec grudnia 2022 r.
po polskich drogach jezdzito 61570 elektrycznych samochodéw osobo-
wych. W pelni elektryczne auta (BEV, ang. battery electric vehicles) od-
powiadaty za 31249 szt. tej czesci floty pojazdéw (51%), a pozostala czesé
stanowily hybrydy typu plug-in (PHEV, ang. plug-in hybrid electric ve-
hicles) - 30 321 szt. (49%). Park elektrycznych samochodéw dostawczych
i ciezarowych liczyt 3135 szt.” [https://pspa.com.pl/2023/informa-
cja/licznik-elektromobilnosci-kolejny-rekordowy-rok-na-polskim-
rynku-e-mobility /]. Jak wskazuja dane, rosnie réwniez flota elektrycz-
nych motoroweréw i motocykli (16274 szt. - grudzieri 2022), liczba oso-
bowych i dostawczych aut hybrydowych (wzrost do 475807 szt.) oraz
park autobuséw elektrycznych (wzrost do 821 szt.).

Biorac pod uwage, ze po polskich ulicach jezdzito okoto 61570 elek-
trycznych samochodéw osobowych, a funkcjonowato zaledwie 2565
ogo6lnodostepnych stacji fadowania pojazdéw elektrycznych (5016 punk-
tow), na 1 stacje érednio przypadaja 24 auta. Uwzgledniajac czas nie-
zbedny do naladowania auta (uzalezniony od rodzaju stacji - m.in. wolne
lub szybkie tadowanie i pojemnosci akumulatora- zajmuje od pét godziny
do kilku godzin) jest to nadal zbyt mata liczba stacji, aby zapewni¢ kom-
fort bezpieczeristwa dla potencjalnych uzytkownikéw aut elektrycznych.
Dla poréwnania wedlug badan przeprowadzonych przez Sztafrowskiego
i Kaznowskiego [2019, s. 114] tankowanie pojazdu spalinowego bez for-
malnosci zwigzanych z ptaceniem trwa okoto 2-5 minut (dystrybutor za-
pewnia wydatek 40 1/min), co oznacza, ze w czasie potrzebnym do nata-
dowania pojedynczego pojazdu elektrycznego mozna zatankowac okoto
30 pojazdow spalinowych.

Nalezy zauwazy¢, ze stale rosnie liczba stacji szybkiego tadowania
o mocy powyzej 50 kW. Odsetek takich tadowarek w polskiej sieci zwiek-
szyt sie z 8% do 11% w okresie 2021-2022. W rezultacie wzrostu liczby
stacji DC nastgpilo zwiekszenie mocy funkcjonujacej w Polsce infrastruk-
tury. Tylko w 2022 r. wzrosta az o 44% z ok. 68 MW do 98 MW

[pspa.com.pl].
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Podsumowanie

Postep w dziedzinie elektromobilnosci jest niezaprzeczalny. Zapewne
duzy udzial maja tutaj oméwione w rozdziale normy i wytyczne UE oraz
krajowe regulacje prawne, ktérych wykonywanie jest obligatoryjne i nie-
podwazalne. Zaréwno na szczeblu europejskim, krajowym, regionalnym,
ale rowniez i indywidualnym jesteSmy zobligowani do analizy posiada-
nia samochodu elektrycznego w niedalekiej przysztosci. Infrastruktura
tadownia EV jest istotnym czynnikiem wplywajacym na rozwdj elektro-
mobilnosci, nalezy zadba¢, aby liczba stacji EVC byla na tyle duza, aby
mozliwoé¢ skorzystania z nich nie ograniczata kierowcow.

Nasuwa sie jednak pytanie czy jesteSmy na to gotowi? Biorac pod
uwage postep i dynamike zmian w infrastrukturze drogowej to mozna
powiedzie¢, iz jesteSmy na dobrej drodze. Roénie liczba stacji szybkiego
tadowania, iloé¢ aut elektrycznych i hybrydowych na polskich oraz euro-
pejskich drogach. Zmiany sa pozytywne.

Nalezy jednak pamietad, ze zgodnie z danymi Europejskiego Stowa-
rzyszenia Producentéw Samochodéw (ACEA) na $wiecie jest szacun-
kowo okoto 1,1 miliarda aut, w samej Europie - 246,345 mln aut (w 2020
roku), a w Polsce zarejestrowanych bylo w 2022 roku 26,676 mln aut oso-
bowych [moto.pl]. Biorac te dane pod uwage auta elektryczne stanowga
w Polsce zaledwie 0,23% taboru (nie liczac komunikacji miejskiej i aut
transportowych np. InPost). Przekonanie spoteczeristwa w dobie kryzysu
do kupowania nowych aut nie bedzie tatwym wyzwaniem.

Zréwnowazony transport to nie tylko iloé¢ aut elektrycznych i nowo-
czesne stacje fadowania. Nalezy tutaj podkresli¢ specyfike polskiej gospo-
darki energetycznej opartej gtéwnie na paliwach kopalnych, jej stan infra-
struktury technicznej, drogowej i nie omawiany w niniejszym artykule
aspekt ekologiczny zwigzany m.in. z: unieszkodliwianiem lub ponow-
nym wykorzystaniem akumulatoréw, baterii z samochodéw elektrycz-
nych, zastagpieniu mineraléw ziem rzadkich alternatywnymi rozwiaza-
niami, poprawieniem poziomu bezpieczeristwa w autach elektrycznych,
hybrydowych oraz napedzanych wodorem. Te i inne problemy to dyle-
maty, ktére w krétkim czasie przyjdzie nam jako spoteczeristwu rozwia-
zad, a ktére autorzy pozostawiajg otwarte do szerszej dyskusiji.
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Wprowadzenie

Celem artykulu jest analiza rozwoju sztucznej inteligengdji i jej wpltywu
na dalszy rozw¢j. Sztuczna inteligencja przede wszystkim ma na celu
stworzenie inteligentnych maszyn, ktére potrafia rozwigzywac pro-
blemy, uczy¢ sie, przetwarza¢ jezyk naturalny i podejmowac decyzje.
W artykule zostaly podjete rozwazania nad problematyka wplywu
sztucznej inteligencji na dalszy rozwéj w réznych dziedzinach gospo-
darki. Dokonano identyfikacji zagadnieni sztucznej inteligencji, zaprezen-
towano wybrane systemy wspomagajgce proces rozwoju logistyki, wska-
zano takze w jaki sposéb sztuczna inteligencja moze by¢ wykorzystana
w automatyzacji proceséw magazynowych za pomoca robotéw i nowo-
czesnych systeméw.
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Istota sztucznej inteligencji

Logistyka dzieki globalizacji i rozwoju ekonomicznemu jest obecnie
jednym z najprezniej rozwijajacych sie sektoréw gospodarczych nie tylko
w Polsce, ale i na calym $wiecie. Taka sytuacje zawdziecza si¢ miedzy in-
nymi wprowadzaniu coraz to nowszych rozwigzan technologicznych,
rozbudowie infrastruktury transportowej oraz rozwijaniu si¢ modelu
D2C (transakcje kupna - sprzedazy zachodzace bezposrednio pomiedzy
producentem a klientem).

Logistyka nie skupia si¢ wylgcznie na przemieszczaniu débr z miejsca
A do miejsca B, a takze w zakresie jej dzialalnosci znajduje sie magazyno-
wanie czy pobieranie odpowiednich surowcéw. Kazdy z wymienionych
powyzej elementéw bazuje na dobrze dobranych systemach komputero-
wych wspomagajacych prace czlowieka lub nawet dazy do wyelimino-
wania jego obecnosci podczas wykonywania mniej skomplikowanych
dziatan. Logistyka jest jednak pojeciem bardzo szerokim i ciggle zmienia-
jacym sie, dlatego nie mozna zdefiniowac jej jedng konkretng definicja.
W zwiagzku z tym ponizej zamieszczone s trzy przykladowe znaczenia
tego stowa: , logistyka to ogét czynnosci zwigzanych z planowaniem, re-
alizacja czasowo- przestrzennej transformacji towaréw z miejsca wytwo-
rzenia do miejsca konsumpcji (wykorzystania)” [Nizinski, Zurek, 2001,
s. 134], "logistyka obejmuje planowanie, koordynacje i sterowanie prze-
biegiem w aspekcie zaréwno czasu jak i przestrzeni, realnych proceséw,
w ktoérych realizacji organizacja jest uczestnikiem, w celu efektywnego
osiggania celéw organizacji." [Krawczyk, 2000, s. 45] oraz ,logistyka jest
to koncepcja zarzadzania procesami i potencjalem dla skoordynowania
realizacji przeptywoéw towarowych w skali przedsigbiorstwa i powiazan
miedzy jego partnerami rynkowymi” [Beier, 2004, s. 39].

Kolejnym zagadnieniem poruszanym w artykule jest silnie rozwijajaca
sie sztuczna inteligencja. Wizja $wiata, w ktérym odpowiednie programy
komputerowe beda w stanie samodzielnie ,mysle¢” oraz wspomagac lu-
dzi podczas wykonywania czynnosci codziennych tli sie w glowie czto-
wieka od kilkudziesieciu lat. Juz w 1955 roku pojawily sie pierwsze
wzmianki o tego typu narzedziu. Obecnie mozna znalez¢ pare definicji
ttumaczacych zagadnienie, z ktérym sie mierzymy i sa to: ,sztuczna Inte-
ligencja to dziedzina badan, ktére to badania usituja nasladowac ludzka
inteligencje w maszynie. Obszar Al zawiera systemy z baza wiedzy, sys-
temy ekspertowe, rozpoznawanie obrazéw, automatyczna nauke, rozu-
mienie jezyka naturalnego, robotyke i inne” [Kurzweil, 1999, s. 149] czy
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tez “dziedzina nauki prébujaca wyjasni¢ i emulowac inteligentne zacho-
wania za pomoca metod obliczeniowych” [Schalkoff, 1990, s. 89].

Al mozemy wykorzysta¢ w sektorach zwigzanych z: technologia roz-
poznawania i przetwarzania obrazéw oraz jezyka, wirtualnymi asysten-
tami, autonomicznymi pojazdami i robotami oraz uczeniu si¢ maszyno-
wym [McKinsey & Company 2017].

Obecnie najbardziej nurtujaca tematyka jest rozwdj sztucznej inteli-
gencji w aspekcie samodzielnego i racjonalnego podejmowania decyzji,
ktéra maszyny beda w stanie zdoby¢ poprzez modut samouczenia si¢ na
podstawie informacji zamieszczonych w Internecie lub baz danych.
Wiaze sie to z wystepowaniem dwoch reakcji spoleczeristwa nie tylko
w sektorze logistycznym, jednak na potrzeby artykutu skupimy sie na tej
grupie docelowej. Pierwsza w nich wystepujaca w szczegoélnosci wsréd
przedsiebiorcow jest ciekawos¢ w jaki sposéb sztuczna inteligencja be-
dzie w stanie usprawni¢ dotychczas funkcjonujace systemy oraz jak
wplynie to na koszty jakie firmy beda musiaty ponosi¢. Druga zas reakcja,
ktéra mozemy zaobserwowaé w szczegolnosci posréd pracownikéw jest
lek przed zastgpieniem zZywego czlowieka wtasnie sztuczng inteligencja.
Zmiany jakie moga zaj$¢ na rynku logistycznym beda zmuszaly niekto-
rych pracownikéw do przebranzowienia sie, poniewaz dotychczas wyko-
nywane przez nich zadania moga zosta¢ wprowadzone do systemu
sztucznej inteligencji, ktéra wykona je szybciej i z mniejszym ryzykiem
popelnienia btedu niz gdyby nadal wykonywat ja cztowiek.

Przyklady zastosowan Al to m.in. systemy rekomendacyjne, chatboty,
rozpoznawanie mowy i obrazéw, autonomiczne pojazdy czy systemy
analizujace dane, ktére wybrane zostang zaprezentowane w artykule.

Systemy zarzadzania magazynem - RPA - Robotic Process
Automation

Technologia Robotic Process Automation to forma automatyzacji,
ktéra wystepuje obecnie tylko w niektérych przedsiebiorstwach. Jest to
oprogramowanie bazujace na sztucznej inteligencji, ktére automatyzuje
powtarzalne i proste procesy biznesowe. Najczesciej jest wykorzysty-
wane do wprowadzania danych, przetwarzania transakcji oraz genero-
wania raportow na podstawie ustalonych wcze$niej algorytméw. Praca
ta wykonywana przez bota jest duzo bardziej efektywna niz manualne
wykonywanie tych czynnosci. Zastosowanie RPA w logistyce mozna zna-
lez¢ podczas przetwarzania zamoéwien, eliminujgc koniecznos¢ recznego
wprowadzania danych tym samym przyspieszajac ten proces oraz
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zmniejszajac mozliwos¢ wystapienia btedu. Przydatne jest ono podczas
monitorowania stanu zapaséw, a dzieki botom mozna kontrolowac ilos¢
produktéw w magazynie w czasie rzeczywistym. Oprogramowanie be-
dzie mogto automatycznie generowac sygnatl, gdy poziom zapasu spad-
nie ponizej okreslonego progu. RPA dodatkowo utatwia proces fakturo-
wania i rozliczeri dzigeki automatycznie generujacym sie dokumentom
i wysytac je do okreslonych odbiorcéw monitorujac jednoczesnie ptatno-
Sci. Oprogramowanie moze pomoc takze podczas analizy danych, dzieki
identyfikacji wzorcéw i trendéw w duzych zbiorach danych. Umozliwia
to generowanie raportéw, ktére moga dostarcza¢ wazne informacje wy-
korzystywane p6zniej do optymalizacji proceséw logistycznych.

Optymalizacja tras i rozkladu dostaw - autonomiczne pojazdy

Pojazdy autonomiczne to kolejne udogodnienie, ktére ma duza racje
bytu w przyszlosci, poniewaz obecnie sa prowadzone badania nad ich
poprawnym funkcjonowaniem. Pojazd autonomiczny wykorzystuje zaa-
wansowane systemy komputerowe, sztuczna inteligencje oraz duza iloé¢
czujnikéw (m.in. kamery, sensory, radary) aby analizowa¢ otoczenie
i sprawnie reagowac na sytuacje wystepujace na drodze. W kwestii kla-
syfikacji autonomicznoéci pojazdu w Unii Europejskiej wyrézniamy 6 po-
ziomowa klasyfikacje SAE przedstawiong ponizej (Tab. 1).

Tab. 1. Klasyfikacja SAE

Poziom Stopien automatyzacji Opis
Poziom 0 Brak automatyzacji Catkowita kontrola ze strony kierowcy.
Poziom 1 Wsparcie kierowcy Systemy wspomagania na przyktad kie-

rowania, przyspieszanie czy hamowania.

Poziom 2 Automatyzacja czeSciowa Wykorzystywanie systemu zaré6wno do
kierowania pojazdem jak i regulacji pred-
kosci, jednak kluczowe decyzje dalej po-
dejmuje kierowca.

Poziom 3 | Automatyzacja warunkowa Mozliwos¢ przejecia przez pojazd kon-
troli nad wszystkimi aspektami jazdy,
przy zalozeniu iz kierowca jest w kazdej
chwili gotowy do przejecia kontroli nad
pojazdem.




M. Kacprzak, J. Kusy, J. Zdral, A. Perzyniska 97

Poziom 4 | Wysoki poziom automatyza- | Pojazd jest w stanie przeja¢ kontrole nad

qji wszystkimi aspektami jazdy nawet kiedy

kierowca nie jest w przygotowany do
przejecia kontroli.

Poziom 5 Pelna automatyzacja Samodzielna jazda pojazdu w kazdych
warunkach.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Neumann, 2018, s. 202].

Zautomatyzowanie pojazdéw ma oczywiscie wiele zalet, przede wszyst-
kim to uniezaleznienie czasu jazdy od kierowcy, ktéry potrzebuje przerw
i regeneracji, utrzymywanie ekonomicznego stylu jazdy, zastapienie kie-
rowcow, ktorych z roku na rok jest coraz mniej, mniejsza ilos¢ wypadkow
drogowych oraz zwigkszenie ptynnosci przeptywu towaréw. Poza ce-
chami pozytywnymi znalez¢ mozna wady, do ktérych naleza: wysokie
koszty zakupu oraz napraw, potrzeba dobrze wykwalifikowanego zaple-
cza technicznego, luki systemowe czy ataki hakerskie.

Monitorowanie i §ledzenie tadunkéw - oprogramowanie visibility

Proces monitorowania i transportu fadunkéw jest kluczowy dla logi-
styki, przemystu transportowego oraz handlu. Pozwala na efektywne za-
rzadzanie dostawami, optymalizacje tras oraz terminéw dostaw co za-
pewnia transparentnoéci w taricuchu dostaw. Jest wiele metod monitoro-
wania i $ledzenia fadunkéw, do wspoétczesnych technologii mozna zali-
czy¢ GPS, RFID, kody kreskowe oraz systemy zarzadzania transportem.
Wszystkie te metody zrewolucjonizowaly sektor logistyczny. Obecnie
rozwigzania te s3 wszystkim znane i powszechnie wykorzystywane.

Systemy monitorowania i transportu dostarczajg informacji o stanie
i warunkach transportu, pozwalaja na ustanowienie normy jakosci oraz
bezpieczeristwa tadunkéw, w szczegdlnosci w przypadku postepowania
delikatnego lub specyficznego w zakresie przechowywania. Klienci oraz
odbiorcy takze korzystaja z owych systeméw poprzez Sledzenie czy mo-
nitorowanie swoich przesylek i sa oni zorientowani o czasie dostawy. Po-
przez specjalny numer standardowy, ktory jest nadawany przez firme lo-
gistyczna lub produkcyjng nabywca moze wprowadzi¢ numer za pomoca
aplikacji mobilnej firmy czy strony internetowej nalezacej do przedsie-
biorstwa i dowiedzie¢ sie o stanie jego zaméwienia.

Istnieja trzy rézne podejécia do monitoringu transportu, m.in. jest to
monitoring manualny, p6t manualny oraz zautomatyzowany. Manualne
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podejscie do monitorowania jest najwolniejsze, najmniej dostosowujace
sie 1 najbardziej szkodliwe na bledy ludzkie. W metodzie wykorzystuje
sie arkusze kalkulacyjne, e-maile, faksy lub potaczenie telefoniczne. Me-
toda pot manualne obejmuje gléwnie Elektroniczng Wymiane Danych
(EDI), ktora opiera si¢ na przekazywaniu duzego zestawu danych doty-
czacych taficuchéw dostaw bezposrednio miedzy systemami, zwykle
miedzy partnerami biznesowymi. Mimo swojej skutecznosci metoda nie
wykorzystuje w pelni mozliwosci wspotczesnej technologii. Najskutecz-
niejsza metodq monitorowania jest podejscie zautomatyzowane - opro-
gramowanie obstugujace monitorowanie w czasie rzeczywistym, znane
jako Real-Time Visibility (RTV) [polskiprzemysl.com.pl, 2023].

Obecnie wiele przedsiebiorstw w prowadzeniu swoich dziatalnosci wy-
korzystuje manualne metody $ledzenia transportu dostaw i fadunkéw.
System posiada wady takie jak powstawanie opdznieni, bledéw czy ro-
snacego niezadowolenia klientéw. Spowodowalo to powstanie oprogra-
mowania visibility, ktére ma za zadanie monitorowania potozenia tadun-
kow. Jest to zbiér funkcji jak zautomatyzowany obieg dokumentéw,
a takze podglad ofert i wycen przewoznikéw. Oprogramowanie opiera
sie na interfejsie programowania aplikacji (API), ktéry doskonale spetnia
potrzeby obecnych czaséw - dane przesylane sa i odbierane natychmiast.
Zastosowanie interfejsu API umozliwia przejécie do kolejnego kroku, ja-
kim jest integracja telematyki, w tym Elektronicznych Urzadzen Rejestru-
jacych (ELD), urzadzern wchodzacych w skiad technologii Internetu Rze-
czy (IoT) oraz smartfonéw i tabletéw uzytkownikéw. Celem jest zapew-
nienie pelnej widocznosci transportu w czasie rzeczywistym [polskiprze-
mysl.com.pl, 2023].

Robotyka w logistyce

Robotyka to dziedzina nauki i technologii, ktéra zajmuje sie projekto-
waniem, konstruowaniem i programowaniem robotéw. W ostatnich la-
tach robotyka zyskuje coraz wigksze znaczenie w dziedzinie logistyki,
dzieki swojemu ulatwieniu i zautomatyzowaniu zarzgdzania taficuchem
dostaw oraz przynosi liczne korzysci i innowacje.

W przedsigbiorstwach wprowadza sie r6zne automatyzacje. Roboty
zostaja wiaczone do automatyzacji zarzadzania magazynem, moga one
przenosi¢, sortowac i pakowac towar. Roboty AGV (Automated Guided
Vehicles) sa w stanie poruszac¢ si¢ po magazynie, transportujac towary
z jednego miejsca na drugie. Roboty kompletne czyli roboty zbierajace
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moga skanowac i zbiera¢ produkty z pétek, zastepujac lub wspomagajac
prace ludzi.

Wprowadzenie robotyzacji w przedsigbiorstwie niesie za sobg wiele
korzysci, np. sa dostepne do 24 godzin na dobe, posiadaja powtarzalnosc¢
majaca wplyw na zwiekszenie jakosci pakowanych czy tez paletyzowa-
nych elementéw, zwiekszaja wydajnos¢ oraz elastycznoé¢ produkcji,
koszty zmniejszaja sig, jak i zagrozenie dla zdrowia pracownikéw, a przy
tym zwigksza sie bezpieczeristwo. [Dobrzanski P. 2016]

Wspolczesnie mozna znalezé wiele przykltadéw wprowadzenia robo-
tyzacji, jednym z nich moze by¢ automatyzacja procesu pakowania i sor-
towania produktéw w magazynie. Wprowadzenie robotéw do tego pro-
cesu przynosi wiele korzysci. Roboty sa w stanie sortowac i pakowac roz-
nego typu elementy wedlug wprowadzonych kryteriow. Moga one ska-
nowac etykiety lub wykorzystywac technologie wizyjne do identyfikacji
produktéw. Nastepnie roboty moga automatycznie sortowac produkty
na odpowiednie tamy lub strefy pakowania oraz pakowac je w gotowe
opakowania. Przykladem takiego rozwigzania jest wykorzystanie robo-
tow delta, ktore sg znane z szybkosci, precyzji i zdolnoéci do obstugi roz-
norodnych produktéw. Roboty delta moga pracowaé w trybie cigglym,
niezaleznie od godzin pracy ludzi, co zwieksza wydajnos¢ i skraca czas
cyklu pakowania i sortowania. [Dobrzariski P. 2016]

Drony w dostawach

Wykorzystanie dronéw w dostawach produktéw w logistyce stato si¢
jednym z najbardziej obiecujacych obszaréw rozwoju. Drony sa jednym
z gtéwnych trendéw ostatnich lat, a ich znaczenie nie ogranicza si¢ juz
wylacznie do sektora prywatnego czy konsumenckiego, poniewaz branza
logistyczna réwniez dostrzegla w nich duzy potencjal. Zar6wno nowo
powstale firmy, jak i duze przedsiebiorstwa logistyczne nieustannie an-
gazuja sie w rozwdj tej obiecujacej technologii przysztosci. Korzysci pty-
nace z wykorzystania dronéw sg oczywiste: szybka, kosztowo efektywna
i ekologiczna dostawa, a takze szerokie spektrum zastosowan. [dbschen-
ker.com, 05.06.2023r.] Jednakze, niezbedne jest uwzglednienie pewnych
ryzyk i zmian legislacyjnych, ktére bedq miaty wplyw na dalszy rozwdj
dronéw. Komercjalizacja dronéw w logistyce ma ogromny potencjal, ale
wymaga réwniez cierpliwosci i uwagi na zmieniajgce si¢ ramy prawne.
Zasadniczym aspektem jest tutaj oczywiScie zréwnowazony rozwdj.
Drony sa zasilane energia elektryczng, a wiec sa neutralne pod wzgledem
emisji zanieczyszczeri do sSrodowiska.
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Wykorzystanie dronéw do transportu towaréw, w poréwnaniu do
wykorzystywanych obecnie tradycyjnych §rodkéw transportu, zdecydo-
wanie wyréznia sie duza szybkoscia i skutecznoscia. Drony moga dostar-
cza¢ produkty znacznie szybciej niz tradycyjne metody dostaw, szczegol-
nie w przypadku dostaw na krotkie dystanse. Moga one w fatwy spos6b
omija¢ korki na drogach, ale rowniez unika¢ innych ograniczen tereno-
wych, co przektada si¢ bezposrednio na skrécenie czasu dostawy. Kolejna
zaleta dronéw jest redukcja kosztéw wynikajaca z ich zastosowania. Wy-
korzystanie dronéw w dostawach moze potencjalnie zmniejszy¢ koszty
zwigzane z tradycyjnymi metodami dostaw, takimi jak wynagrodzenia
kierowcow czy na przyklad zuzycie paliwa i utrzymanie floty pojazdéw.
Drony wyrdzniaja sie rowniez zwiekszong mozliwoscig oraz tatwoscia
dostawy w trudno dostepnych miejscach, takich jak tereny wiejskie, ob-
szary gorskie lub miejsca dotkniete kleskami Zywiolowymi, gdzie trady-
cyjne srodki transportu moga napotykac trudnosci w postaci miedzy in-
nymi braku infrastruktury transportowej lub jej zlej jakosci.

Wykorzystanie dronéw w logistyce stawia takze przed soba pewne
wyzwania, takie jak bezpieczeristwo, regulacje lotnicze, ochrona prywat-
nosci i inne czynniki prawne. Konieczne jest zapewnienie bezpiecznych
operacji, integracji z istniejacq infrastruktura i przestrzeganie przepisow.

Wykorzystanie dronéw do transportu towaréw w logistyce ma kilka
potencjalnych wad, ktére nalezy wzia¢ pod uwage [Hejduk M., 2015,
s.67]:

- Ograniczona no$noé¢ i pojemnos¢: Drony maja swoje fizyczne ogra-
niczenia, co oznacza, ze moga przenosi¢ jedynie niewielkie ilosci towa-
réw. Nie sg one w stanie zastapi¢ wiekszych srodkéw transportu, takich
jak samochody ciezarowe czy na przyklad statki, ktérych catkowita fa-
downosé¢ wyrazana jest czesto w tonach;

- Zasieg i czas lotu: Drony maja ograniczony zasieg i czas lotu ze
wzgledu na ograniczenia baterii, dlatego sa zdecydowanie bardziej odpo-
wiednie do krétkich dystanséw oraz na mniejszych obszarach, co moze
stanowi¢ wyzwanie w przypadku dtugich tras logistycznych;

- Pogoda i warunki atmosferyczne: Drony sa wrazliwe na warunki po-
godowe, zwlaszcza na silny wiatr, deszcz oraz burze. Niekorzystne wa-
runki atmosferyczne moga ogranicza¢ mozliwoé¢ lotu drona lub wpty-
wac na jego stabilnos¢ i bezpieczenistwo, a w przypadku silnych wiatrow
czy tez opadéw atmosferycznych moze by¢ catkowicie odwotana;

- Bezpieczenistwo: Drony moga stanowi¢ potencjalne zagrozenie dla
innych statkéw powietrznych, ale réwniez ludzi czy mienia. Konieczne
sa tutaj odpowiednie procedury i srodki bezpieczefistwa, aby unikngé
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mozliwych kolizji i zapobiec catkowicie mozliwo$cig wystgpienia niebez-
piecznych sytuacji;

- Regulacje prawne: Wykorzystanie dronéw w logistyce wiaze sie
z réznymi przepisami i ograniczeniami, ktére musza by¢ przestrzegane.
Konieczne jest uzyskanie odpowiednich zezwolen i licencji oraz prze-
strzeganie okreslonych regul, co moze by¢ czasochtonne i kosztowne.

Integracja z istniejaca infrastruktura: Wprowadzenie dronéw do logi-
styki wymaga dostosowania istniejacej juz infrastruktury, takiej jak mie-
dzy innymi porty, magazyny i miejsca ladowania. Moze to wigza¢ sie
z inwestycjami i przystosowaniem istniejacych juz proceséw.

Najczesciej spotykanym modelem sterowania dronami jest zdalne ste-
rowanie, w ktérym operator korzysta z kontrolera lub urzadzenia mobil-
nego, aby sterowac ruchem drona. Wykorzystuje sie tu technologie ra-
diowa lub transmisje danych za pomoca sieci komérkowej.

Innym sposobem kierowania dronami jest programowanie ich ruchu
z wykorzystaniem algorytméw oraz sztucznej inteligencji. Drony moga
by¢ specjalnie zaprogramowane tak, aby automatycznie wykonywaty
okreélone trasy lotu, zbieraly dane z czujnikéw, wykonywaty zdjecia lub
realizowaly inne zadania logistyczne.

W przypadku bardziej zaawansowanych dronéw, takich jak drony au-
tonomiczne, wykorzystuje si¢ zaawansowane systemy nawigacyjne i sen-
soryczne, takie jak kamery, czujniki odlegtosci, GPS i tym podobne. Po-
zwalaja one dronom na samodzielne unikanie przeszkod, utrzymywanie
stabilnosci w powietrzu i precyzyjne wykonywanie swoich zadar.

Wazne jest, aby drony byly odpowiednio zaprogramowane i kontrolo-
wane przez wykwalifikowanych operatoréw, ktérzy przestrzegaja obo-
wigzujacych przepiséw i wytycznych, aby zapewnié¢ bezpieczne i efek-
tywne wykorzystanie tych urzadzeni w logistyce i innych dziedzinach.

Podsumowanie

Zaprezentowany artykul przedstawia kilka kluczowych obszaréw,
w ktérych sztuczna inteligencja moze mie¢ duze znaczenie na rozwoj lo-
gistyki. Artykul koncentruje sie na zagadnieniach zwigzanych z syste-
mami zarzadzania magazynem, autonomicznych pojazdach, oprogramo-
waniu visibility umozliwiajgcego monitorowanie i §ledzenie fadunkéw.
Poruszony zostat réwniez temat robotyki w logistyce oraz wykorzystania
dronéw w dostawach. Artykut doktadnie opisuje, w jaki sposéb sztuczna
inteligencja moze by¢ wykorzystana w automatyzacji proceséw magazy-
nowych za pomoca robotéw i systeméw RPA. Systemy te sa zdolne do
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wykonywania réznych zadan, takich jak sortowanie, pakowanie czy
oznaczanie towaréw, co przyczynia sie do zwiekszenia wydajnosci i pre-
cyzji operacji magazynowych. Artykul omawia réwniez rozwéj autono-
micznych pojazdéw w logistyce, ktére sg zdolne do samodzielnego poru-
szania sie i podejmowania decyzji w celu optymalizacji tras i dostaw. Wy-
korzystuja one zaawansowane algorytmy i dane zewnetrzne, aby znalez¢
najbardziej efektywne trasy, unika¢ korkéw i minimalizowaé¢ koszty
transportu.W artykule znalazl si¢ réwniez opis tego, jak sztuczna inteli-
gencja moze by¢ wykorzystana do monitorowania i §ledzenia tadunkéw
W czasie rzeczywistym. Za pomocg zaawansowanego oprogramowania
visibility mozna uzyska¢ petng kontrole nad fadunkami, monitorowac ich
lokalizacje, temperature, warunki transportu itp. To z kolei przyczynia sie
do poprawy efektywnosci, bezpieczeristwa i $ledzenia w logistyce. W ar-
tykule zaprezentowane zostaly réwniez ré6znorodne zastosowania robo-
tow w logistyce, takie jak roboty sortujace, roboty do pakowania, roboty
wspomagajace zatadunek i roztadunek towaréw i tym podobne. Wyko-
rzystanie robotyki w logistyce pozwala na automatyzacje wielu zadan,
usprawnienie proceséw i zwiekszenie produktywnosci. Artykut opisuje
réwniez perspektywy wykorzystania dronéw w logistyce do dostarcza-
nia towaréw. Drony oferuja szybkie, efektywne i zréwnowazone do-
stawy, zwlaszcza w trudno dostepnych obszarach lub w przypadku pil-
nych dostaw. Omawiane sa rowniez wyzwania prawne i technologiczne
zwigzane z komercjalizacja dronéw w logistyce.

Wykorzystanie systeméw zarzgdzania magazynem, autonomicznych
pojazdéw, oprogramowania visibility, robotyki i dronéw moze przyczy-
ni¢ sie do zwiekszenia efektywnosci, redukcji kosztéw i poprawy jakosci
dostaw w logistyce. Kluczowe jest ciaggte monitorowanie i adaptacja do
zmian, a takze uwzglednienie aspektéw prawnych i bezpieczenstwa.
Przedsiebiorstwa logistyczne, ktére wykorzystuja te zaawansowane roz-
wiazania, bedq mialy przewage konkurencyjng i beda w stanie sprostac
rosnagcym wymaganiom rynku. Logistyka jest wazna dla rozwoju gospo-
darczego, poniewaz stanowi fundament dla sprawnego przeptywu towa-
réw i ustug. Jej rozwdj jest kluczowy dla zwiekszenia konkurencyjnosci
przedsiebiorstw, poprawy jakosci obstugi klienta, optymalizacji kosztow
i redukcji negatywnego wplywu na $rodowisko. Sztuczna inteligencja
w logistyce to narzedzie, ktore umozliwia osiggniecie tych celéw poprzez
automatyzacje, optymalizacje i wykorzystanie zaawansowanych techno-
logii. Dlatego rozwdj logistyki jest istotny dla efektywnosci dzialania
przedsiebiorstw, a sztuczna inteligencja stanowi kluczowy element tego
rozwoju.
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Wspélczesne trendy w logistyce. Logistyka w turbulentnym otoczeniu

Rozdzial 7.

Motywy realizacji odpowiedzialnych
praktyk w przedsiebiorstwach
transportowych - przykiad
Legarto Logistic Sp. z o.0.

Mateusz Kurowski 1
Marek Sobolewski 2

Wprowadzenie

Koncepcja spotecznej odpowiedzialnosci przedsiebiorstw ma u pod-
staw istotne zagadnienia Srodowiskowe, spoteczne i ekonomiczne. W dzi-
siejszej zglobalizowanej rzeczywistosci wiekszos¢ probleméw w tych ob-
szarach ma charakter ogolnoswiatowy. Nie jest mozliwe ich rozwigzanie
poprzez dzialania indywidualne ograniczone wylgcznie do okreslonych
podmiotéw lub regionéw. W celu uzyskania wyraznych efektéw ko-
nieczna jest wspotpraca, a wysitek wszystkich moze by¢ zniweczony na-
wet poprzez jednego oportuniste.

Spoteczna odpowiedzialnoé¢ nie jest odrebnym zadaniem do realizacji
wewnatrz przedsiebiorstwa, niemozliwe jest tez stworzenie skoriczonej
listy punktéw, jakie nalezy spetni¢ by by¢ odpowiedzialnym. Spoteczna
odpowiedzialnos¢, jest pewnego rodzaju filozofia dziatania, polegajaca
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na uwzglednianiu interesu otoczenia podczas podejmowania wszelkiego
rodzaju decyzji biznesowych i opracowywaniu planéw. Nie chodzi tu
stricte o nieustanng aktywnos¢ w zakresie filantropii, zupetne podporzad-
kowanie sie przedsigbiorstw ich interesariuszom, a raczej o zadawanie
sobie pytania: ,,czy moge zrobic to w taki sposob, by inni réwniez odniesli
z tego jakas korzysc?”.

Taki sposéb myslenia reprezentuje coraz wiecej podmiotéw, rowniez
prowadzacych dziatalnoé¢ transportowa. Czasami u podstaw odpowie-
dzialnego dzialania lezag wyznawane w przedsiebiorstwie wartosci, nie-
kiey natomiast konieczne jest dostrzezenie innych bodzcéw.

Celem niniejszego opracowania jest identyfikacja motywoéw realizacji
odpowiedzialnych praktyk w przedsiebiorstwie transportowym. Badania
przeprowadzono na przykladzie przedsiebiorstwa Legarto Logistic
Sp. z o0.0. i wykorzystano do nich studia literatury oraz wywiad ustruk-
turyzowany.

Spoteczna odpowiedzialnosé i odpowiedzialne praktyki

Mimo, ze koncepcja spolecznej odpowiedzialnosci znana jest od kilku

dekad, wciaz nie wypracowano jednej definicji:
e ktéra bylaby wystarczajagco pojemna, by uwzgledni¢ wszelkie
aspekty tego wielowymiarowego zagadnienia,
e co do ktérej panowataby zgoda w srodowisku naukowym i bizne-
sowym, ze w pelni oddaje charakter zjawiska, kére opisuje.
W zwiagzku z powyzszym w literaturze tematu odnalez¢é mozna dziesiatki
definicji r6znigcych si¢ miedzy sobg przede wszystkim uwzglednianymi
aspektami i poziomem szczegélowosci. Sa one dobierane przez badaczy
w zaleznosci od ich pogladéw i aktualnych potrzeb.

Bodaj najpopularniejsza definicja spolecznej odpowiedzialnosci jest ta,
sformutowana przez Komisje Europejska. Spoteczna odpowiedzialnosc
jest w niej postrzegana jako: ,odpowiedzialnos$¢ przedsigbiorstw za ich
wplyw na spoteczenstwo” [Komisja Europejska 2011, s. 7]. Zaleta takiego
definiowania spotecznej odpowiedzialnosci jest pozostanie na wysokim
poziomie ogolnosci, odstgpienie od proby wyszczegélnienia wszystkich
aspektow i dziatan, jakie sie na nig sktadaja, przez co ogranicza sie nie-
bezpieczeristwo pominiecia istotnych elementéw. Takie dziatanie ma jed-
nak wady, poniewaz, turdno w ten sposéb wyjasnic istote spotecznej od-
powiedzialnosci osobie, ktora nie jest zorientowana w temacie. Nasuwaja
sie wowczas nastepujace pytania: Jakiego rodzaju jest to odpowiedzial-
nosc¢? Dlaczego przedsiebiorstwa musza czy tez powinny jg ponosic? Jak
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zdefiniowac otoczenie i kto konkretnie do niego nalezy? W takim przy-
padku pomocne okazuja si¢ definicje bardziej szczegotowe. Jako przyktad
mozna podaé nastepujaca: ,podejscie strategiczne i dlugoterminowe,
oparte na zasadach dialogu spotecznego, przejrzystych relacjach i poszu-
kiwaniu rozwigzan korzystnych dla wszystkich; to réwniez osigganie
trwalego zysku przy jednoczesnym madrym ksztalttowaniu relacgji ze
wszystkimi interesariuszami, w tym z: pracownikami, klientami, dostaw-
cami, akcjonariuszami, konkurencja, ze spotecznoscia lokalna. Jest to réw-
niez prowadzenie biznesu w sposéb uwzgledniajacy wartoéci etyczne,
prawo, szacunek dla pracownikéw, spoteczeristwa i srodowiska przyrod-
niczego, a takze pozwalajacy wnosi¢ wktad do zréwnowazonego rozwoju
poprzez wspodlprace z nimi tak, aby poprawic jakos¢ zycia wszystkich
obywateli” [S. Young 2005, s. 75].

Z powyzszej szczegdlowej definicji wynika, ze spoleczna odpowie-
dzialno$¢ dotyczy aspektu ekonomicznego, spolecznego, Srodowisko-
wego, etycznego a takze wymaga przestrzegania przepiséw prawa i po-
dejscie to jest zbiezne z tym, reprezentowanym przez A.B. Carrolla [1979,
s. 500]. Warto jednak podkresli¢, Zze samo przestrzeganie prawa nie jest
uznawane za atrybut odpowiedzialnosci per se. Stanowi raczej warunek
wstepny, konieczny do bycia odpowiedzialnym [Carroll 1991, s. 42;
A. McWilliams i D. Siegel 2001, s. 117]. Podmioty odpowiedzialne wyka-
zuja sie wieksza troska o otoczenie niz narzuca im prawo i nie robig tego
z obowiazku, a z przekonania.

Odpowiedzialno$¢ moze zaistnie¢ w nastepujacych sytuacjach [Paw-
lica 1995, s. 180]:

e ponoszenie odpowiedzialnosci,

e podejmowanie odpowiedzialnosci,
e pocigganie do odpowiedzialnosci,
e dzialanie odpowiedzialne.

Wszystkie z powyzszych dotycza takze odpowiedzialnosci spotecznej.
Przedsigbiorstwa ponosza j3, w sposéb bierny, przed interesariuszami,
ale takze sami pociggaja ich do odpowiedzialnoéci. Podejmowanie odpo-
wiedzialno$ci poparte faktycznym jej rozumieniem prowadzi do dziata-
nia odpowiedzialnego. Wlasnie ostatni z przejawéw odpowiedzialnosci
zwigzany jest z realizacja odpowiedzialnych praktyk.

Termin odpowiedzialne praktyki jest skrécong wersja angielskiego so-
cially responsible practicies i bywa tez zastepowany wyrazeniem: dobre prak-
tyki, praktyki spotecznie odpowiedzialne. W sposéb ogélny mozna je zdefio-
nowac jako zestaw dzialan majacych na celu realizacje koncepcji
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spolecznej odpowiedzialnoéci w praktyce. Jedli chodzi o aspekt spo-
teczny, moga one dotyczy¢ takich obszaréw jak: dobrobyt pracownikéw,
BHP, odpowiedzialnoé¢ dostawcéw (warunki pracy, etyka, audyty), pro-
jektowanie i wytwarzanie bezpiecznych produktéw z uwzglednieniem
cyklu ich zycia, podnoszenie $wiadomosci konsumentéw, zgodnos¢ z re-
gulacjami, wsparcie spotecznosci, filantropia [Shafiq i in. 2014, s. 30].

Jesli chodzi o drugi najczesciej wymieniany aspekt spolecznej odpo-
wiedzialnoéci - srodowiskowy, mozna wymieni¢ takie obszary jak na
przyklad: ograniczenie zuzycia surowcéw, ograniczenie emisji zanie-
czyszczen, odpowiednie zagospodarowanie odpadéw, ekologia w taricu-
chu dostaw, projektowanie bezpiecznych i ekologicznych wyrobéw, pod-
noszenie poziomu $wiadomosci ekologicznej konsumentéw, dziatanie na
rzecz $rodowiska w otoczeniu lokalnym, wspieranie bior6znorodnosci
i podobnie jak w przypadku aspektu spotecznego - filantropia.

Samo przygotowanie do odpowiedzialnego dzialania jest juz pewnego
rodzaju odpowiedzialng praktyka. Opracowanie i wdrozenie odpowied-
nich praktyk, procedur, kodekséw, wypelnienie standardéw moze by¢
zaliczone do odpowiedzialnych praktyk srodowiskowych lub spotecz-
nych wedtug ich teamtyki badZ do odpowiedzialnych praktyk w zakresie
tadu korporacyjnego.

Motywy realizacji odpowiedzialnych praktyk

Odnoszac sie do dorobku neoinstytucjonalistow, mozna wyréznic¢
3 kategorie czynnikéw sklaniajacych podmioty do podejmowania odpo-
wiedzialnych praktyk [Melubo, Lovelock i Filep 2017, s. 3]:

e regulacyjne - przepisy prawa, standardy, umowy, wraz z zawar-
tymi w nich sankcjami i sposobami ich egzekucji,

e normatywne - wartosci i normy, ktére okreélaja jakie zachowa-
nia i postawy sa akceptowane w danych sytuacjach, a jakie sa
spolecznie niepozadane,

e kulturalno-kognitywne - przyjete w spoteczenistwie zasady, zna-
czenia i wierzenia, ktére ograniczaja okreslone zachowania.

Wskazane w powyzszym ujeciu czynniki mozna na potrzeby niniej-
szych badan, w uproszczeniu okreéli¢ kolejno jako co$, co:

e trzeba robi¢, bo jest to od nas formalnie wymagane,

e chcemy robi¢, bo uwazamy to za wtasciwe,

e nalezy robi¢, bo jest to uznawane za wlasciwe w naszym otocze-
niu.
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Jedli odnies¢ teoretyczne zalozenia do praktyki gospodarczej, mozna
przypisa¢ wskazanym punktom kilka konkretnych motywacji sktaniaja-
cych przedsigebiorcéw do realizacji odpowiedzialnych praktyk. W zakre-
sie regulacji, zar6wno w prawodawstwie krajowym jak i miedzynarodo-
wym, zwlaszcza Unii Europejskiej, obserwujemy dynamiczny wzrost
przepiséw zwigzanych z wypelnieniem wymogoéw spotecznej odpowie-
dzialnosci. Poszerzany jest zarowno zakres przedmiotowy wymogow,
jak i podmiotowy. Wraz w przyjeciem dyrektywy CSRD [2021/0104
(COD), s. 9], obowiazki raportowania, a zatem posrednio réwniez reali-
zacji odpowiedzialnych praktyk spadng na ponad czterokrotnie wiecej
przedsiebiorstw w Unii Europejskiej, niz bylo to do tej pory zgodnie
z dyrektywa NFRD. Do wymogéw regulacyjnych zaliczy¢ réwniez na-
lezy wymogi dotyczace emisji spalin, gospodarowania odpadami czy wa-
runkow pracy. O ile wdrazanie tego typu regulacji wynika z checi pod-
niesienia poziomu spotecznego podmiotéw funkcjonujacych w danym
systemie rynkowym i spolecznym, to jednak nie zawsze przynosi zamie-
rzone efekty. Nadmierne obarczanie podmiotéw obowigzkami, dwu-
znaczno$¢ regulacji, brak odpowiednich kompetencji sprawiaja, Ze dzia-
tania sa pozorowane i czesciej budza sprzeciw niz poparcie. W przy-
padku regulacji nalezatoby sie skupi¢ przede wszystkim na skutecznym
przeciwdzialaniu negatywnym zachowaniom i stworzeniu odpowied-
nich warunkéw do realizacji odpowiedzialnych praktyk, a nie przymu-
sza¢ do ich stosowania. Chociaz organy prawodawcze dysponuja naj-
wieksza sila sprawcza w zakresie regulacji, to w przypadku omawianego
tematu nie bez znaczenia pozostaja partnerzy w taricuchu dostaw. Chcac
podja¢ wspétprace z okreslonym partnerem coraz czesciej nalezy dosto-
sowac sie do jego wymogoéw spotecznych i srodowiskowych. Ich niewy-
pelnienie grozi zerwaniem relacji i w ten sposéb wyraznie zarysowuje sie
bezposredni wptyw realizacji koncepcji spotecznej odpowiedzialnosci na
sytuacje ekonomiczna.

Jesli chodzi o czynniki normatywne, che¢ dzialania w sposéb odpo-
wiedzialny nie jest atrybutem wylacznie konsumentéw, ktérzy poddaja
krytyce oferowane produkty ustugi, a takze dostrzegane przez nich pro-
cesy organizacyjne. Réwniez wielu przedsiebiorcéw chce wdrazac¢ odpo-
wiedzialne praktyki, poniewaz wynika to z ich przekonar i wartosci i dla
wielu nie oznacza to wcale péjscia na ekonomiczny kompromis.

W zakresie czynnikéw kulturalno-kognitywnych, chodzi gtéwnie
o wizerunek podmiotu, o to, jak odbieraja go konsumenci. To oni poprzez
decyzje zakupowe stanowia o wynikach finansowych przedsiebiorstw,
a w dluzszej perspektywie, o ich obecnosci na rynku. W historii
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odnotowano juz wiele przypadkéw, kiedy zidentyfikowane nieodpowie-
dzialne praktyki miaty istotny negatywny wplyw na wyniki przedsie-
biorstw [Locke 2002, s. 23]. Jednakze obserwowane sa réwniez sytuacje
przeciwne. Coraz czesciej odnotowuje sie przypadki, kiedy informacje
o naduzyciach nie maja wiekszego wplywu na decyzje konsumentéw.
Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy upatrywa¢ w nadmiarze dostep-
nych dzi$ informacji, a takze stosowaniu manipulacji.

Wizerunek przedsigbiorstwa kreowany jest jednak nie tylko wobec
konsumentéw. Odpowiedzialne przedsiebiorstwo to potencjalnie atrak-
cyjnieszy pracodawca oraz partner biznesowy.

Wszystkie powyzsze przyklady motywacji podejmowania odpowie-
dzialnych praktyk moga by¢ zwigzane z kolejnym - korzyscig finansowa.
Idac tropem neoklasykow, jedli maksymalizacja zysku jest jedynym celem
przedsiebiorstwa [Koutsoyiannis 1975, s. 257], to Zaden inny bodziec nie
bedzie skuteczniejsza zacheta do realizacji odpowiedzialnych praktyk niz
poprawa wynikéw finansowych. Nalezy zauwazy¢, Ze nie ma w tym nic
zlego, jesli zwiekszanie zysku idzie w parze z odpowiedzialnoscia spo-
teczng - pozytywnym oddzialywaniem na otoczenie spoteczne i $rodo-
wiskowe. Zgodnie z koncepcja zrownowazonego rozwoju, jest to nawet
konieczne.

Odpowiedzialne praktyki w Legarto Logistic Sp. z o.o.

Legarto Logistic Sp. z o.0. jest zielonogorskim przedsiebiorstwem
$wiadczacym ustugi transportowe, ktérego siedziba znajduje sie przy
ul. Naftowej 2i. W zalozonym w 2003 r. podmiocie zatrudnienie znajduje
250 kierowcow i 50 pracownikéw biurowych, w tym 17 logistykéw. Nie-
mal wszystkie przewozy realizowane sa flota wlasna, ktérej liczebnos¢ na
przestrzeni 20 lat wzrosta dziesieciokrotnie do 170 zestawéw. Zréznico-
wanie dopuszczalnej masy catkowitej pojazdéw od 3,5 do 24 ton pozwala
na efektywna realizacje zar6wno najmniejszych, jak i duzych zlecen trans-
portowych. Maksymalna kubatura zestawu to 120 m? i paramter ten jest
szczegoblnie istotny w przypadku tadunkéw objetosciowych, w ktérych
Legarto Logistic Sp. z o.0. sie specjalizuje. Samochody ciezarowe eksplo-
atowane sa w firmie przez 5 lat, ze wzgledu na bezpieczeristwo kierow-
coOw oraz terminowo$¢ dostaw. Podmiot rocznie wykonuje 45 000 zlecen
w obrebie Unii Europejskiej, Norwegii, Szwajcarii i Wielkiej Brytanii.

Realizacja koncepcji spotecznej odpowiedzialnosci w przedsiebior-
stwie transportowym jest szczegodlnie trudna, poniewaz immanentna ce-
cha przmeiszczania lfadunkéw jest zuzycie energii i zwigzana z tym
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emisja zanieczyszczefl. Skupiajac sie na tym aspekcie, mozna zauwazyg,
iz pomiedzy takimi przedsiebiorstwami jak Legarto Logistic Sp. z o.0.,
a ogdélem spoleczenistwa toczy sie w pewnym sensie gra o sumie stafej.
Rozw¢j ekonomiczny przedsigbiorstwa transportowego ma bowiem
swoje Zrodta w wiekszej ilosci wykonywanych zleceni. To z kolei niesie za
soba wzrost zuzycia paliwa i negatywnego wptywu na srodowisko, nie
tylko poprzez emisje gazéw cieplarnianych. Zysk jednego, zdaje sie by¢
strata drugiego. Jest to jednak waskie podejscie do omawianego tematu,
nieuwzgledniajace faktu, iz system gospodarczy, a nawet spoteczny w ta-
kiej formiej, w jakiej znamy go dzi$, nie moglyby istnie¢ bez transportu.
Ten, z zalozenia zawsze bedzie on wymagat nakladu energii i negatywnie
oddzialywat na srodowisko. Mozna jednak poczynié¢ starania by oba te
czynniki ograniczy¢.

W Legarto Sp. z 0.0. wyrézni¢ mozna zaréwno regulacyjne, norma-
tywne, jak i kulturalno-kognitywne motywy podejmowania odpowie-
dzialnych praktyk. Jesli chodzi o pierwsza grupe, to z perspektywy ni-
niejszej analizy znacznie cenniejsze sg regulacje typowe dla Legarto Logi-
stic Sp. z 0.0., niz te o charakterze ogélnym, dotyczace wszystkich przed-
siebiorstw transportowych lub reprezentujacych inne branze. Dlatego tez
normy prawne zostang pominiete.

Jeden z gléwnych partneréw biznesowych Legarto Logistic Sp. z o.o.
wymaga spelniania okreslonych warunkéw funkcjonowania i spoteczna
odpowiedzialnos¢ jest jednym z badanych aspektéw. Co wazne wymogi
sa nie tylko komunikowane, ale takze okresowo weryfikowane. Legarto
Logistic Sp. z o0.0. skltada kwartalne raporty swojemu partnerowi i na tej
podstawie jest poddawane ocenie. Jesli warto$¢ oceny osiagnetaby zbyt
niski poziom, skutkowaloby to zerwaniem wspétpracy. Zagadnienia
zwigzane ze spoleczng odpowiedzialnoscia stanowia 20% oceny catkowi-
tej, a ich strukture i wagi przedstawiono na Rys. 1.

W dolnej czesci schematu ukazano wskazniki sktadajace si¢ na obszar
dziatalnosci. Jednym z nich jest wskaznik dotyczacy ekologicznej floty, w
ktérym nalezy wykazac¢ aktualny stan pojazdéw elektrycznych i hybry-
dowych oraz plany ich zakupu. Zdecydowanie wieksze znaczenie dla
oceny ogodlnej ma wskaznik inicjatyw proekologicznych. Obejmuje on ta-
kie dzialania jak zastosowanie transportu intermodalnego, inteligentne
zarzadzanie trasg przejazdu, monitorowanie ekonomicznej jazdy, zasto-
sowanie rozwigzan zwiekszajacych aerodynamike pojazdéw, systemy
nagradzania kierowcow za ekonomiczng jazde.
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POZOSTALE ODP.
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Ekologiczna Im:f:::_’y
flota o ;
logiczne

Rys. 1. Struktura oceny spotecznej odpowiedzialnosci
Zrédto: opracowanie wiasne.

Obszar zgodnosci zwigzany jest z ewentualnym naruszeniem przepi-
sOw prawa odnoszacych sie do aspektéw spotecznych, srodowiskowych,
BHP.

Obszar zakupéw dotyczy ryzyka spotecznego i srodowiskowego
zwigzanego z relacjmi z dostawcami. W tym przypadku ocena dokony-
wana jest za pomoca osobnego kwestionariusza.

Najwieksza wartoscia tego typu oceny jest fakt jej cyklicznej realizacji,
a nie w formie jednorazowej kontroli przy nawiazywaniu wspétpracy.
Pozwala to na uzyskiwanie aktualnych informacji, ktore czasami sa we-
ryfikowane poprzez bezposrednie wizyty w siedzibie Legarto Logistic
Sp. z o.0. Konsultacje, jakie odbywaja sie regularnie podczas procesu
oceny, doprowadzily nie tylko do zacie$nienia relacji miedzy partnerami,
ale takze zmiany postrzegania instrumentu oceny. W Legarto Sp. z o.o.
dostrzezono korzysci z tego typu dzialan fancuchu dostaw i planuje sie
by podmiot z odbiorcy norm i regulacji stat sie w niedalekiej przysztosci
réwniez strong propagujaca realizacje odpowiedzialnych praktyk. Doty-
czy to nie tyle samego procesu narzucania wymogoéw i ich kontroli, ale
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wlaczania partnerow do uczestnictwa w dziataniach realizowanych
przez Legarto Sp. z 0.0. Mozna wiec stwierdzi¢, ze w tym przypadku mo-
tywy regulacyjne okazaly sie skuteczne.

Jesli chodzi o dziatania normatywne, sa one w tym przypadku silnie
skorelowane z motywami finansowymi. Dazenie do podniesienia po-
ziomu spolecznej odpowiedzialnosci w Legarto Logistic Sp. z o0.0., ktére
wykazuje zaréwno Zarzad jak i pracownicy przedsigbiorstwa, powinno
bowiem przede wszystkim dotyczy¢, opisanej wczesniej, energochtonno-
Sci dziatalnosci transportowej. Taki wtasnie kierunek zostat obrany i jest
realizowany. Schemat realizacji odpowiedzialnych praktyk w tym zakre-

sie przedstawiono w Tab. 1.

Tab. 1. Odpowiedzialne praktyki w zakresie ograniczenia zuzycia energii

i ograniczenia emisji zanieczyszczen

System premio-
wania ekologicz-

jazdy dla kierowcéw. Wyznaczenie pra-
cownika odpowiedzialnego za prowadze-
nie szkolen i egzekwowanie wymaganego
stylu jazdy. Przygotowanie rankingu kie-

Praktyka Opis Korzysé
' ' Wyposazenie calej floty W nowoczesny Mozliwosé oceny
Monitorowanie system telematyczny monitorujgcy param- . .
. . P . stylu jazdy kierowcy
parametréw tery jazdy samochodéw i przesytajacych .
. . 4 L . pod katem ekologii
jazdy informacje do przedsiebiorstwa w czasie zd
rzeczywistym. Jazdy
Obowigzkowy cykl szkolen z ekologicznej Spadek zuzycia pa-

liwa, redukcja emisji
zanieczyszczen, do-
datkowe gratyfikacje

symalnej samo-
chodéw ciezaro-
wych

chodéw ciezarowych z 90 km/h do 88
km/h.

nej jazdy . . dla pracownikow i
rowcéw, systemu punktowania oraz przy- wazrost ich satysfakdji
znawanie premii finansowych za ekolo- 2 wykonvwane prac
giczng jazde. yrony ) pracy

predkosci mak- | Redukcja maksymalnej predkosci samo- )

czyszczen przy nie-
zmienionej termino-
wosci realizacji do-
staw.

Odpowiedni do-
bér srodka
transportu

Dostosowanie $rodka transportu do cha-
rakterystyki przewozonego tadunku. W
przypadku Legarto Logistic Sp. z o.0., op-
tymalne okazaty si¢ samochody ciezarowe
Z przyczepami.

Redukcja zuzycia pa-
liwa i emisji zanie-
czyszczen. Zwieksze-
nie tadownosci pojaz-
déw, a posrednio
ograniczenie realizo-
wanych kurséw.
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Zmniejszenie rocz-
nego zuzycia paliwa
0 22 tys. litréw i emi-
sji spalin o 34,74

Plan kontynuacji systemu szkolenia i na-
gradzania oraz dostosowywania go do no-
wych warunkéw technologicznych i aktu-

.| alnych potrzeb.
Skutek Iaczny: Plan redukgji predkosci maksymalnej sa- tfgjl;i}; rzgr ;:]a l}fzneli-
mochodéw do 85 km/h. p gu- YW p

czeniu na 1 km daje
to oszczednos$é 0,51
paliwa i 1,34 kg CO»

Plan promowania realizowanych odpo-
wiedzialnych praktyk w laficuchu dostaw.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Opisane w powyzszej tabeli odpowiedzialne praktyki sa doskonatym
przykladem oddolnej inicjatywy i kreatywnosci. Zadne z nich nie byto
narzucone przez organy prawodawcze, a wynikalo z wewnetrznej checi
z jednej strony odpowiedzialnego dziatania, z drugiej optymalizacji pro-
cesow logistycznych. Rozwéj niniejszych praktyk prowadzony byt czesto
intuicyjnie, co podkreélane jest przez Zarzad przedsiebiorstwa. Zaobser-
wowane pozytywne efekty zachecaly do kontynuacji dziatan i ich udo-
skonalania. Jedli chodzi o pracownikéw, wprowadzane zmiany przyjmo-
wane byly w zréznicowany sposéb. Zwlaszcza doswiadczeni kierowcy
przejawiali opér wobec nowych technik jazdy i faktu monitorowania ich
zachowania na drodze. Jednakze juz po kilku miesigcach réwniez oni
wlaczyli sie do kolezenskiej rywalizacji w rankingu najbardziej ekologicz-
nych kierowcéw. Czynniki, ktore ich do tego sklonity sg nastepujace: gra-
tyfikacja finansowa, presja ze strony przetozonych jak i kolegéw, che¢ po-
kazania swoich umiejetnosci oraz finalnie przekonanie si¢ do sensu po-
dejmowanych dziatan.

Cho¢ to wiadnie odpowiedzialne praktyki redukujace energochion-
nosc¢ przewozow stanowia centralny punkt niniejszej analizy, nalezy row-
niez wspomnie¢ o dziatalnosci filantropijnej, do ktérej motywuja gtéwnie
czynniki kulturalno-kognitywne. Przedsiebiorstwa stanowia integralny
element otoczenia spotecznego i jako takie s podmiotem ocen, oczeki-
war, a nawet roszczen. Oprocz pelnienia podstawowej funkeji produk-
cyjnej lub ustugowej, interesariusze wymagaja od nich aktywnego wia-
czenia sie w zycie lokalnej spotecznosci. Legarto Logistic Sp. z o0.0. czyn-
nie wlacza sie w dzialania filantropijne wspomagajac stowarzyszenia
dzialajgce w obszarze opieki nad zwierzetami, edukacji, sportu i kultury.
Prowadzone sa réwniez dzialania podnoszace swiadomos¢ ekologiczna
spoleczeristwa. Oprocz pozytywnych efektéw natury etycznej, Legarto
Logistic Sp. z o.0. zyskuje korzystniejszy wizerunek zaréwno wéréd od-
biorcéw ustug, jak réwniez pozostatych interesariuszy.
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Podsumowanie

Zmaganie sie z globalnymi problemami spolecznymi i srodowisko-
wymi przerasta mozliwosci nawet najwiekszych podmiotéw gospodar-
czych, jesli mialyby one dziata¢ indywidualnie. Realne zmiany moga jed-
nak nastapic jesli koncepcja spolecznej odpowiedzialnosci bedzie wdra-
zana przez przedsiebiorstwa sumiennie w ich lokalnym otoczeniu.

Odpowiedzialne praktyki stanowia tacznik miedzy teoretycznym za-
rysem spotecznej odpowiedzialnosci, a tym jaki obraz praktyki gospodar-
czej uzyskujemy. Wéréd zréznicowanych motywoéw ich realizacji nalezy
zwroécic szczegbdlng uwage na wilasna inicjatywe i kreatywnosé, swobode
w poszukiwaniu rozwigzan, ktore facza w sobie wiele zalet jednoczesnie,
a zwlaszcza jesli jedng z nich jest korzys¢ finansowa. Postepujgca w ostat-
nim czasie formalizacja i regulacja prawna w zakresie stosowania odpo-
wiedzialnych praktyk moze stanowic jedno ze skutecznych narzedzi pod-
noszenia poziomu odpowiedzialnosci spotecznej. Z drugiej strony, prze-
formalizowanie, nadmierna kontrola, stawianie zbyt wysokich wyma-
gan, moze zniecheci¢ przedsiebiorcéw i sktoni¢ ich do zachowan oportu-
nistycznych. Zwlaszcza, jesli nie majg oni odpowiednich kompetencji by
wypelni¢ stawiane im wymagania.

Przyktad przedsiebiorstwa transportowego Legarto Sp. z o0.0. poka-
zuje, ze skutecznym motywem realizacji odpowiedzialnych praktyk jest
takze wplyw partneréw biznesowych. Dzieki nim stosowane praktyki
propagowane sa w calym laricuchu dostaw. Poszczegdlne ogniwa moga
dzieli¢ sie wiedza, doswiadczeniem i wspodlnie udoskonalaé stosowane
rozwigzania. Wdrozenie odpowiedzialnych praktyk w istotny sposob jest
uwarunkowane réwniez nastawieniem Zarzadu i pracownikéw. Jesli po-
siadaja oni wewnetrzny imperatyw etycznego dzialania, czeéciej wycho-
dza z inicjatywg, s gotowi do zmian i nie usitujg przerzuca¢ odpowie-
dzialnosSci na innych uczestnikéw rynku.
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Rozdziatl 8.

Pomiar skutecznosci procesu
sprzedazy w larficuchu dostaw

Marek Kuzdowicz 1

Wprowadzenie

Dynamicznie zmieniajgce sie otoczenie organizacji wymusza jej adap-
tacje, tj. dostosowanie do zmieniajacych sie warunkéw prowadzenia
dzialalnosci gospodarczej. Organizacja jest systemem przetwarzajacym,
dokonujacym konwersji réznych zasobéw na wyniki, czyli produkty
i ustugi, ktore z kolei przekazuje tzw. systemom ‘odbierajagcym’” lub ryn-
kom. Ponadto dostarcza $rodki finansowe, w formie kapitatu badz dywi-
dend, swoim akcjonariuszom. Organizacja kieruje si¢ wlasnymi kryte-
riami wewnetrznymi oraz sprzezeniami zwrotnymi. Konkurenci réwniez
korzystajg z tych samych zasobéw i dostarczaja produkty oraz ustugi na
ten sam rynek [Senge, 2006]. O sukcesie rynkowym obecnych przedsie-
biorstw w coraz wiekszym stopniu decyduje komunikacja marketingowa.

Wiasciwie realizowana komunikacja marketingowa umozliwia two-
rzenie, a takze umocnienie relacji z klientami, pomaga w zwiekszeniu in-
teraktywnosci kontaktéw oraz w osiggnieciu wiedzy o klientach, partne-
rach biznesowych, a takze konkurentach. Poprawnie wykorzystane czyn-
niki przedstawione powyzej pomagaja zwiekszy¢ efektywnos¢ dziatan
marketingowych, a takze przyczyniaja si¢ do swiadomego budowania
przewagi konkurencyjnej [Stepieni, 2018].

1 Marek Kuzdowicz, Uniwersytet Zielonogoérski
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Badania autora koncentrowaly si¢ na identyfikacji kluczowych ele-
mentow skutecznego procesu sprzedazy, ktore postuzymy do opracowa-
nia metody oceny skutecznosci procesu sprzedazy w laricuchu dostaw
obejmujacym przedsiebiorstwa dziatajace na rynku business to business,
czyli tzw. rynku B2B.

Podejscie procesowe w organizacji

Ujecie systemowe w organizacji jest podstawa definiowania i zarza-
dzania procesami zachodzacymi zaréwno wewnatrz poszczegdlnych
dzialéw przedsigbiorstwa, jak i pomiedzy nimi. Proces w organizacji i za-
rzadzaniu najczesciej definiowany jest jako zbiér czynnosci, wzajemnie
ze sobg powigzanych, ktérych realizacja jest niezbedna dla uzyskania
okreslonego rezultatu (najczesciej polegajacego na zaspokojeniu potrzeb
klienta wewnetrznego lub zewnetrznego). W kazdej organizacji realizo-
wanych jest wiele réznorodnych proceséw np. proces produkcyjny, pro-
ces sprzedazy, proces budzetowania [Pietruszka, 2023].

Odnoszac sie do przedsiebiorstwa, mozna powiedzieé, ze proces to
zbior dziatati wewnatrz przedsiebiorstwa, wykonywanych w celu dostar-
czenia klientowi konkretnej ustugi lub produktu i majacy pewna wartosc¢
dla klienta. PowyzZsze definicje odnosza sie do fizycznego charakteru pro-
cesu, ale nalezy pamietaé, ze w dzisiejszej ‘gospodarce ustug’ procesowi
przetwarzania podlegaja réwniez zasoby niematerialne, takie jak: infor-
macja, dodwiadczenie lub wiedza [Wodnicka & Szukalski, 2016]. Najszer-
sza definicje zaproponowal K. Perechuda, ktéry stwierdzil, ze proces to
zbidr czynnoéci przebiegajacych réwnolegle, warunkowo lub sekwencyj-
nie, prowadzacych do zmian zasobéw przedsiebiorstwa na wejsciu
w efekty koficowe w postaci produktu lub ustugi [Perechuda, 1999].

W definiowaniu proceséw w organizacji nalezy zwréci¢ uwage na
kilka istotnych elementéw jak: poczatek i koniec procesu, strukture pro-
cesu, wejscie, wyjscie, dostawcow i klientéw, wiasciciela procesu, kryteria
oceny, wplyw na wynik catosci organizacji, mierniki narzedzia pomiaru
i oceny, kryteria i metody sterowania, w tym sprzezenie zwrotne, zasoby
i odstepstwa oraz dokumentacje i przebieg procesu (Dendura, 2001).
W dalszej czeéci rozdziatu skoncentrowano sie na procesach marketingo-
wych i handlowych przedsiebiorstwa dziatajacego na rynku B2B.
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Procesy marketingowe i handlowe na rynku B2B

Dziatalnos¢ gospodarcza przedsiebiorstw moze by¢ prowadzona na
rynku dobr inwestycyjnych lub konsumpcyjnych. Rynek dobr inwesty-
cyjnych, zwany rynkiem B2B (ang. business to business), obejmuje relacje
biznesowe zachodzace pomiedzy przedsiebiorcami. Odbiorca koncowym
produktu badz ustugi jest przedsigbiorstwo, a nie osoba fizyczna. Z kolei
rynek doébr konsumpcyjnych B2C (ang. business to customer) polega na
sprzedazy produktéw i ustug klientom detalicznym. Réznice w prowa-
dzeniu dziatalnosci gospodarczej na tych rynkach wynikaja przede
wszystkim z odmiennosci proceséw zakupu z perspektywy klientéw. W
przypadku konsumentéw detalicznych osoba dokonujaca zakupu jest za-
zwyczaj osobg decyzyjng i ostatecznym odbiorcg produktu lub ustugi.
Handlowcy moga wiec kierowac oferty bezposrednio do niej. Latwiej im
tez sktoni¢ klienta indywidualnego do dokonania zakupu emocjonal-
nego. W przypadku B2B proces decyzyjny jest duzo bardziej zlozony.
Czesto wystepuje w nim wiele decydentéw, a osoba kontaktujaca sie
z handlowcem pelni role posrednika [Polski Fundusz Rozwoju, 2022].
Oznacza to istotne wydltuzenie procesu decyzyjnego potrzebe doboru in-
nych technik sprzedazy niz w przypadku rynku B2C. Na rynku B2B han-
dlowiec czesto wspotpracuje z potencjalnym czy obecnym klientem po to,
by dowiedzie¢ sie, jakie sg jego potrzeby dostarczy¢ mu informacji, za-
proponowac produkt zaspokajajacy te potrzeby oraz zapewnic serwis po-
sprzedazowy gwarantujacy, ze klient bedzie przez dluzszy okres zado-
wolony z dokonanego zakupu.

Marketing postrzegany jest obecnie jako front-end procesu sprzedazy,
a nie back-end rozwoju produktu. Szczegélnie w tym nowym $wiecie do-
brze wyksztalconych, swiadomych nabywcéw marketing odgrywa klu-
czowa role. Handlowcy zazwyczaj angazuja sie w proces zakupowy
znacznie pézniej (po tym, jak kupujacy juz zidentyfikowal aktywna po-
trzebe, zbadal potencjalne rozwigzania i sformutowal przynajmniej
wstepna wizje). Marketing to - ludzie tworzacy publicznie dostepne tresci
skierowane do klienta - czesto decyduja o tym, czy handlowiec ma
w ogole szanse konkurowaé. Marketing i sprzedaz istniejg wzdtuz jed-
nego kontinuum zaprojektowanego w celu potaczenia przedsigbiorstwa
(dostawcy) z nabywcami i klientami [Bosworth, et al., 2010]. Marketing
na poziomie operacyjnym bezposrednio przeklada sie na wielkos¢ sprze-
dazy oraz uzyskiwanej marzy. Wspolczesnie istotng rolg marketingu sa
dzialania bezposrednio ukierunkowane na pozyskiwanie nowych szans
sprzedazowych, ktére polegaja na umiejetnym dotarciu z komunikatem
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marketingowym do wybranych grup docelowych, zainteresowaniu ich
oferta i wlasciwym zacheceniu do kontaktu z dostawca. To, co dalej dzieje
sie z klientem, zalezy juz od branzy, produktu, kanatu sprzedazy, przyje-
tych modeli sprzedazy. Czasem jest to przekazanie potencjalnie zaintere-
sowanego klienta do dzialu handlowego, czasem dalsze podtrzymanie
zainteresowania klienta, zanim bedzie ‘gotowy’ do dokonania zakupu
[Sperska, 2018].

Prowadzenie akcji marketingowych, w tym tworzenie tresci adreso-
wanych do potencjalnych klientéw kierowanych w szczegdlnosci po-
przez media spolecznosciowe, ma na celu zwrécenie uwagi tych klientow
i pozyskanie tzw. szans sprzedazowych. Marketing tworzy zatem tlo do
dziatan prospectingowych kierowanych bezposrednio do wybranych po-
tencjalnych klientéw. Na prospecting sklada sie szereg aktywnosci i jest
on bardzo wymagajacy, jesli chodzi o potrzebne zasoby. W zaleznosci do
kogo kierujemy nasza oferte, mozemy potrzebowaé w lejku od kilkudzie-
sieciu to kilkuset leadéw miesiecznie na jednego handlowca. Aby dziata-
nia prospectingowe mialy sens, nalezy oprzec je o konkretne liczby. Wy-
znaczy¢ jasne cele i z Zelazng konsekwencja je realizowaé [TechMine,
2023]. Od skutecznosci procesu prospectingowego zalezy ilos¢ i jakos¢ ge-
nerowanych szans sprzedazowych przekazywanych do dziatu sprze-
dazy. Oznacza to, ze skutecznos¢ prospectingu przeklada sie bezposred-
nio na skuteczno$¢ procesu sprzedazy.

Proces sprzedazy to sekwencja czynnosci handlowca majacych na celu
sklonienie klienta do podjecia dziatarh pozadanych przez handlowca. Se-
kwencje te koricza kontakty z klientem juz po prowadzeniu transakcji.
Pozadanym (i najwazniejszym) dzialaniem klienta jest zazwyczaj zakup,
ale moga to by¢ réwniez reklama produktu lub jego odpowiednia ekspo-
zycja itp. Dzieki temu handlowiec upewnia sig, czy klient jest zadowo-
lony [Futrell, 2004].

Zarzadzanie dlugofalowym procesem sprzedazy wymaga odpowied-
niego podziatu tej drogi. Okreélenie liczby i rodzaj etapéw procesu sprze-
dazy wymaga w szczegolnosci ustalenia zakresu informacji zwrotnych
pozyskiwanych na kazdym z tych etapow. Dziesie¢ podstawowych eta-
pow procesu sprzedazy wg Ch. Futrella to [Futrell, 2004] to:

1. poszukiwanie klientéw - identyfikowanie potencjalnych klien-

tow i dokonywanie ich oceny;

2. czynnoéci wstepne zmierzajace do nawigzania kontaktu - umo-

wienie si¢ na spotkanie ustalenie celow spotkania, opracowanie
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profilu klienta, programu korzysci dla klienta oraz strategii pre-
zentacji;

3. nawigzanie kontaktu - rozpoczecie spotkania z klientem przysta-
pienie do dostosowanej do niego prezentacji;

4. prezentacja - poznawanie dalszych potrzeb klienta, wykazywa-
nie zwigzku miedzy korzysciami wynikajacymi z nabycia pro-
duktu a tymi potrzebami za pomoca pokazéw teatralizacji, srod-
kéw wizualnych i argumentacji;

5. zamkniecie prébne - wypytywanie klienta o jego opinie podczas
prezentacji i po jej zakoniczeniu;

6. zastrzezenia - poznawanie zastrzezen (obiekcji) klienta;

7. uchylanie zastrzezen - udzielanie wyjasniefi w odpowiedzi do
zastrzezenia klienta;

8. zamkniecie prébne - wypytywanie klienta o jego opinie po uchy-
leniu wszystkich zastrzezen i bezposrednio przed zamknieciem;

9. zamkniecie - doprowadzenie do tego, aby klient dokonat za-
kupu;

10. dziatania nastepcze i serwis - obstuga klienta po zawarciu trans-
akgji.

Skutecznos¢ sprzedazy na rynku B2B jest SciSle powigzana z procesem

sprzedazy i obejmuje wiele unikalnych czynnikéw charakterystycznych
dla tego sektora.

Lejek sprzedazowy

W klasycznym ujeciu lejek sprzedazowy jest koncepcja zarzgdzania
sprzedaza okreélajacg etapy, jakie powinien przechodzi¢ sprzedawca od
pierwszego kontaktu z klientem az po budowanie lojalnosci klienta, ktéry
dokonatl zakupu. Istotnymi zadaniami wynikajacymi z lejka sprzedazo-
wego jest kwalifikowanie klientéw, na ktérych nalezy sie skupia¢, moty-
wujac ich do przechodzenia do kolejnych etapéw lejka, oraz po-miar skali
przechodzenia (konwersji). W szerszym rozumieniu lejek sprzedazowy
moze by¢ traktowany jako narzedzie do planowania, oceny i kontroli pro-
cesu sprzedazy. Lejek sprzedazowy stuzy réwniez rozdzielaniu zadan
miedzy dziatami marketingu i handlowego oraz wyznaczaniu celéw dla
tych dzialéow. Zadaniem marketingu jest ‘przeksztatca-nie’ potencjalnych
klientéow znajdujacych sie na rynku, w tych, ktérzy ‘wchodza” do lejka.
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Z kolei zadaniem dzialu handlowego jest praca z klientami, ktérzy wyra-
zili zainteresowanie produktami lub ustugami dostawcy, i zamykanie
sprzedazy [Kaniewska-Seba & Leszczyniski, 2018].

Inactive
Active

Goal

Champion

v

Rys. 1. Lejek sprzedazowy
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Customer Centric Selling Poland, 2021].

Dzialy te zatem $ciéle ze soba wspotpracuja, gdzie dziat handlowy
(prospectingu i sprzedazy) jest klientem wewnetrznym dzialu marke-
tingu. Oznacza to, ze w pomiarze skutecznosci procesu sprzedazy nalezy
uwzgledni¢ réowniez dziatania podejmowane na styku dzialéw handlo-
wego i marketingu.

Skutecznos¢ procesu sprzedazy

Proces sprzedazy mozna ocenia¢ zaréwno w perspektywie jego efek-
tywnodci, jak i skuteczno$ci. Skutecznosé (ang. effectiveness) to stopien
osiggniecia zalozonego celu [Malinowska, 2015]. Zatem skutecznos¢ pro-
cesu sprzedazy oznacza¢ bedzie stopien realizacji celu sprzedazowego
wyrazonego na przyklad w rocznym planie (budzecie) sprzedazy. Wy-
niki kazdego z handlowcéw sa zatem odnoszone do przypisanych im pla-
noéw sprzedazy. Podstawowa forma kontroli kwartalnej, pétrocznej i naj-
cze$ciej - rocznej jest miernik okreélajacy procent realizacji planéw. Warto
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przy tym sprawdzi¢, czy handlowcy potrafig prowadzi¢ spotkania sprze-
dazowe i dzialania poza sprzedazowe nie tylko w sposéb skuteczny (czy
realizuja zaplanowane budzety sprzedazy), lecz takze efektywny (czy ro-
big to w taki spos6b, aby przychody z ich dziatalnosci przewyzszaty
koszty) [Kaniewska-Seba & Leszczynski, 2018].

Skutecznos¢ procesu sprzedazy determinowana jest stopniem kon-
wersji zasobow dzialéw marketingu i handlowego, w tym prospectingu
i sprzedazy, na wyniki. Konwersja ta obejmuje zatem procesy [poczawszy
od marketingu poprzez prospecting do sprzedazy (por. Rys. 1). Skutecz-
nosc¢ procesu sprzedazy moze by¢ mierzona osobno w kazdym obszarze,
tj. marketingu, prospectingu i sprzedazy lub tylko w sprzedazy - na pod-
stawie lejka sprzedazowego.

Prospecting Sprzedaz

Wyniki

»
»

Czas

Rys. 2. Konwersja zasobéw na wyniki sprzedazy w organizacji
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Customer Centric Selling Poland, 2021].

Miary oceny skutecznosci procesu sprzedazy okreSlane sa zwykle
w postaci tzw. kluczowych wskaznikéw efektywnosci (ang. key perfor-
mance indicators, KPI). Kluczowe wskazniki efektywnosci to wskazniki
koncentrujace sie na tych aspektach funkcjonowania organizacji, ktére
maja podstawowe znaczenie dla obecnego i przysztego sukcesu tejze or-
ganizacji. Informuja personel i kierownictwo, co nalezy zrobi¢, aby zna-
czaco zwiekszy¢ efektywnosé [Parmenter, 2021]. Dobér zestawu wskaz-
nikéw uzalezniony jest od modelu biznesowego organizacji. W organiza-
qji dzialajgcej na rynku B2B sa to zwykle: Sredni czas trwania cyklu sprze-
dazy, rednia wielkos$¢ zakupu, iloé¢ nowych szans w miesigcu, $redni
koszt sprzedazy oraz skutecznos¢ sprzedazy.

Wyniki sprzedazy sa efektem podjecia konkretnych aktywnosci (po-
czawszy od prospectingu) i to na tych aktywnoéciach przedsiebiorstwa
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powinny sie skupié. Spotkania z klientami, aktywnos$¢ na Linkedin,
‘zimne’ maile lub telefony (ang. cold calling) - te aktywnosci powinny by¢
mierzone i kontrolowane. Oznacza to ponadto potrzebe ustalenia liczby
klientéw na etapie "prospect’, aby zrealizowac cel sprzedazy. Nastepnie
przedsiebiorstwo powinno zaplanowac liczbe aktywnosci w zakresie
prospectingu, jakiej potrzebuje, aby osiggnaé zatozony cel sprzedazy
[Waskiewicz, 2021].

W sprzedazy na rynku B2B proces decyzyjny jest bardziej ztozony niz
w sprzedazy B2C. Decyzje zakupu podejmowane sa przez zespoly decy-
zyjne, a nie przez pojedyncze osoby, co wymaga od sprzedawcéw wiek-
szych umiejetnoéci i zrozumienia poszczegdlnych krokéw w procesie.
Oproécz samego procesu decyzyjnego cykle sprzedazy sa czesto dluzsze,
a sam proces obejmuje wiecej etapow takich jak wstepne prezentacje, de-
monstracje produktu, dyskusje na temat specyfikacji i negocjacje warun-
kow dlatego skutecznosé¢ zalezy réwniez od umiejetnoéci zarzgdzania
tym dlugotrwalym procesem i utrzymania zaangazowania klienta na
kazdym etapie. Skutecznoé¢ sprzedazy na tym rynku zalezy wiec od sze-
regu czynnikow, ktore sa zwigzane z zarzadzaniem zlozonym procesem
sprzedazy, dtugimi cyklami sprzedazy, z zrozumieniem specyficznych
potrzeb biznesowych i wykorzystaniem technologii.

Koncepcja pomiaru skutecznosci procesu sprzedazy

Pomiar skutecznosci procesu sprzedazy sprowadza sie do wyznacze-
nia wskaznika stopnia osiggniecia zalozonego celu, wyrazanego poprzez
odniesienie warto$ci prognozowanej rocznej sprzedazy do kwoty rocz-
nego planu (budzetu) sprzedazy. Wskazniki te wyznaczane sq sumarycz-
nie oraz osobno dla poszczegélnych handlowcow. Wartos$¢ prognozowa-
nej rocznej sprzedazy danego handlowa ustalana jest w oparciu o aktu-
alng strukture lejka sprzedazowego. Punktem odniesienia w rozwazanej
ocenie, stuzacej kontroli pracy handlowcéw, jest ustalenie intensywnosci
dziatann w lejku sprzedazowym.

Jednym ze sposobéw ustalenia tej intensywnosci dziatan jest wykorzy-
stanie modelu CustomerCentric Selling®. Model ten, z wykorzystaniem
podejscia top down (czyli z géry na dét), pozwala na okreélenie struktury
potencjalnych klientéw (prospectéw) w lejku sprzedazowym zapewnia-
jacych realizacje celu sprzedazy mierzonego np. rocznym budzetem
sprzedazy. Roczna prognozowana warto$¢ sprzedazy wyznaczana jest
w oparciu o podejscie bottom up (z dotu do géry) na podstawie biezacej
intensywnosci dziataii w lejku sprzedazowym. Na Rys. 3. zobrazowano
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przyklad zastosowania ww. modelu przy budzecie sprzedazy wynosza-
cym 2,4 min z1.

Budzet Prognoza

Roczna wartos¢ sprzedazy 2400000 zt 1600 000 zi| 4

Stopien osiggnigcia celu 67%
Zalozenia

Srednia Sprzedaz 800 000 z 800 000 z

Sredni Cykl Sprzedazy [miesiace] . 8 | [ 8 |
Obszar Sprzedazy
Intensywnos¢ Dziatan (w lejku)

Roczna ilos¢ w 'W' (Wygrane) 3 2

Roczna ilosé¢ w 'E' (= Wygrane + 50% ) 6 4 50% ) 4

Roczna ilos¢ w 'C’ (= Wygrane = 20% ) 15 20% ) 10

Roczna ilos¢ w 'G’ (= Wygrane + 10% ) 30 10% ) 20
Obszar Prospectingu

Srednia ilo$é nowych szans sprzed. 'G' na miesiac

Srednia ilosé nowych szans sprzed. 'G' natydzieh | 06 |
Legenda

dane wejéciowe l:l dane wyjSciowe

Rys. 3. Model intensywnosci dziataii w lejku sprzedazowym
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Customer Centric Selling Poland, 2022].

Zalozono Srednia wartoé¢ sprzedazy na poziomie 800 tys. zi oraz
$redni cykl sprzedazy wynoszacy 8 miesiecy. Prawdopodobieristwa wy-
granej, tj. pozyskania klientéw dla poszczegélnych kamieni milowych
(od “G" do “E’), wynosza odpowiednio: 10, 20 i 50%. Wychodzac od zato-
zonego celu sprzedazy, wykonujac obliczenia z géry na dét, planowane
(wymagane) iloéci szans sprzedazowych dla poszczegélnych kamieni mi-
lowych ('G’,"C’, ’E" i "W’) wynosza odpowiednio: 30, 15 i 6 potencjalnych
oraz 3 pozyskanych (wygranych) klientéw. Taka struktura lejka sprzeda-
zZowego, przy utrzymaniu zalozonych prawdopodobieristw wygranej, za-
pewnia realizacje planu (budzetu) sprzedazy w kwocie 2,4 mIn z}. Struk-
tura lejka wynika z jednej strony z aktywnosci handlowcéw, z drugiej -
zaklada state zasilenie lejka przez prospecting. Tutaj $rednia ilos§¢ nowych
kontaktéw w miesigcu i tygodniu wynosi odpowiednio 2,51 0,6.

Wyznaczenie wartoéci prognozowanej rocznej sprzedazy z wykorzy-
staniem modelu CustomerCentric Selling® sprowadza sie do ustalenia
biezacych iloéci szans sprzedazowych w poszczegdlnych kamieniach mi-
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lowych lejka sprzedazowego oraz weryfikacji przyjetych prawdopodo-
bieristw wygranej w danym roku budzetowym. Wprowadzenie ilosci bie-
zacych szans sprzedazowych w rozwazanym modelu pozwala na wyzna-
czenie prognozowanej rocznej wartosci sprzedazy. Dla poszczegolnych
kamieni milowych (‘G’, ‘C’, ‘E" i “W’) wynosza odpowiednio: 20, 10 i 4
potencjalnych oraz 2 pozyskanych (wygranych) klientéw. Dla tak przyje-
tej struktury lejka sprzedazowego prognoza wartosci sprzedazy wynosi
1,6 mln 71, co z kolei oznacza stopnier osiggniecia zatozonego celu na po-
ziomie 67 %.

[ In assigned territory

&6 H ”

[ I Inactive O No activity ‘
URAfival [ Customer contact made

’ A Active O Interest expressed ‘

[ Goal(s) shared with seller
G.m. “Goal Shared” O Vision(s) developed
[ Initial Sell Cycle Control letter sent

. O Letter content confirmed
C.m. “Champion” O ___ # Key players requested
[ ____ # Key players interviewed

<—

O Consensus to proceed
[ Sequence of events agreed to

E.m. %“Evaluating” O ___# of steps in plan
a % of steps in plan completed
[ Asked for the business
Y Y ¥ Y
W.M. V.m. Em. L.M.
Win <+ Verbal Proposal > Loss/Walk
[ Signed documents 3 Verbal approval received O Prospect still won't commit [ Updated loss report data-
[ Updated database with [0 Contract negotiation in [ Proposal issued and base with vendor; no
competing vendor info process outstanding decision or reason for walk

Rys. 4. Kamienie milowe lejka sprzedazowego
Zrodto: [Bosworth, et al., 2010].

Ustalenie ilosci szans sprzedazowych w kamieniach milowych wigze
sie z weryfikacja poprawnosci ich kwalifikacji. Oznacza to potrzebe usta-
lenia kryteriow kwalifikacji szans sprzedazowych w danej organizacji. Na
Rys. 4. przedstawiono przykliad lejka sprzedazowego, w tym kryteriow
kwalifikacji szans sprzedazowych dla poszczegélnych kamieni milo-
wych. Wyodrebniano nastepujace kamienie milowe lejka: (I)nactive - nie-
aktywny, (A)ctive - aktywny, (G)oal shared - sformutowany cel, (C)ham-
pion - znany czempion po stronie klienta, (E)valuation - ocena, (W)in -
wygrany, (V)erbal approval received - otrzymana werbalna akceptacja,
(P)roposal - oferta oraz (L)oss/walk - utracony/rezygnacja z zakupu. Dla
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kamieni milowych od ‘G’ podana jest liczba miesiecy ‘przebywania’
szansy sprzedazowej w danym kamieniu milowym, np. ‘G.3" oznacza, ze
w momencie oceny szansa sprzedazowa przebywa 3 miesigce w kamie-
niu milowym ‘G’.

Liczba miesiecy ‘“przebywania’ szans sprzedazowych w ww. kamie-
niach milowym jest Zrédlem informacji o mozliwych przyczynach tzw.
zatoré6w w lejku, tj. blokowania przechodzenia od kamienia milowego ‘T’,
poprzez ‘A’, ‘G’ itd. az do “W’. Przyczynami blokowania przejscia z ‘G’
do ‘C’ moga by¢ na przyklad: zbyt niskie zaangazowanie si¢ 0s6b po stro-
nie klienta powyzej linii budzZetu, bledna identyfikacja celu lub niskie
kompetencje handlowca w zakresie tworzenia wizji rozwigzania dla
klienta. Z kolei przyczynami blokowania przejscia z ‘P” do “V’ moga by¢:
utracenie kontroli w procesie sprzedazy, nieprzygotowanie si¢ do nego-
cjacji lub nieprzygotowanie sie do obnizenia ryzyka po stronie klienta.

Model pomiaru skutecznosci procesu sprzedazy

W celu pomiaru skutecznoéci procesu sprzedazy w przedsiebiorstwie
utworzono model pomiaru skutecznosci sprzedazy.

Za miare skutecznoéci procesu sprzedazy przyjeto stopien realizacji
celu (budzetu) sprzedazy wyrazony ilorazem rocznej prognozy do bu-
dzetu sprzedazy:

Roczna prognoza sprzedazy

Skuteczno$¢ procesu sprzedazy = ( ) * 100%

Roczny budzet sprzedazy
Roczna wartosé¢ prognozy sprzedazy wyznaczania jest w oparciu przy-

jete KPI, w szczeg6lnosci wspélczynniki przechodzenia w obszarze
sprzedazy i konwersji w obszarach prospectingu i marketingu.

Pomiar skutecznosci obejmuje nastepujace elementy (por. Rys. 5):

e zalozenia modelu (roczny budzet sprzedazy, Srednia warto$é
sprzedazy);

e dane wejsciowe (liczba potencjalnych klientéw do ktoérych kiero-
wane sa dziatlania w obszarach marketingu i prospectingu);

e parametry modelu wyrazone wspoétczynnikami konwersji (od ka-
mieni milowych ‘I" do “A”) odpowiednio dla obszar6w marketingu
i prospectingu oraz wspélczynnikami przechodzenia (od kamieni
milowych “A” do “W’) i dla obszaru sprzedazy;
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¢ dane wynikowe (roczna prognozowana sprzedaz, skutecznos¢ pro-
cesu sprzedazy).

W modelu przedstawiono wplyw konwersji i przechodzenia szans
sprzedazowych - poprzez obszary marketingu, prospectingu i sprzedazy
- na skuteczno$¢ procesu sprzedazy. Przyjeto nastepujace zaloZenia:
roczny budzet sprzedazy w kwocie 3.200 tys. zt i rednig wartosc¢ sprze-
dazy w kwocie 800 tys. zi.

Dane wynikowe

Roczna prognoza sprzedaz 3 200 000zt

Skutecznos$¢ procesu sprzedazy 100%
ZatoZenia

Roczny plan (budzet) sprzedazy 3 200 000zt

Srednia Sprzedaz 800 000|zt
Obszar Sprzedazy

Intensywnosé dziatan (w lejku)

Wspétezynnik przechodzenia:

Zoo B e dO o W 8| 'E 50% 4 W
2. ¢ wdo 'E 16| 'C' 50% 8 E
z..'G'...do ... 'C 21| ' 75% 16| '¢
z...'A'" .. do..'G 85| A 25% 21 @

Obszar Prospectingu

Liczba prospectow ogétem A

Wspotczynnik konwersji 'l' do 'A':

Targeted Prospecting T 1% ‘A

Obszar Marketingu

Wspotczynnik konwersji 'l' do 'A':
Direct Marketing 2000/ T 05% 10| A
Effective Networking 100| T 10% 10| A

Rys. 5. Model pomiaru skutecznosci procesu sprzedazy
Zrédto: opracowanie whasne.
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Dane wejsciowe, wyrazone liczbg potencjalnych klientéw do ktérych
kierowane sg dziatania w obszarach marketingu i prospectingu, wynosza
odpowiednio 2.000 potencjalnych klientéw dla dziatafi marketingu bez-
posredniego (ang. direct marketing) i 100 potencjalnych klientéw dla dzia-
tan efektywnego networkingu (ang. effective networking) oraz 600 poten-
cjalnych klientéw dla dziatar prospectingu ukierunkowanego (ang. tar-
geted prospecting). Parametry modelu, wyrazone wspéiczynnikami kon-
wersji dziatart w obszarze marketingu, wynosza odpowiednio 10% i 0,5%
oraz 11% - w obszarze prospectingu. W obszarze sprzedazy wspélczyn-
niki przechodzenia: z‘A” do‘G’, z‘G  do‘C/, z’C" do ‘E’ oraz z‘E’ do "W’
wynoszg odpowiednio: 25%, 75%, 50% i 50%.

Rezultatem dziatant w obszarze marketingu jest konwersja odpowied-
nio 2.000 nieaktywnych ‘I’ w 10 aktywnych szans sprzedazowych ‘A’ oraz
100 nieaktywnych ‘I’ w kolejne 10 aktywnych szans sprzedazowych “A’.
Rezultatem dzialann w obszarze prospectingu jest konwersja 600 nieak-
tywnych szans sprzedazowych ‘I' w kolejne 65, co w sumie daje 85 ak-
tywnych szans sprzedazowych ‘A’. Rezultatem dziataii w obszarze sprze-
dazy jest przejscie odpowiednio: z85“A” do 21 'G’,z21°G  do16°C’, z16
‘C"do8“E"iz8“E’ do 4 ‘W’ szans sprzedazowych. Dane wynikowe dla
wariantu bazowego, przy liczbie 4 pozyskanych klientéw (“W’), wynosza
odpowiednio: wartoé¢ prognozowanej sprzedazy w kwocie 3.200 tys. zt
oraz skutecznos¢ procesu sprzedazy na poziomie 100%.

Zmiana ktéregokolwiek wspétczynnika konwersji w obszarze marke-
tingu prospectingu, czy sprzedazy rzutuje na skuteczno$¢ procesu sprze-
dazy.

Podsumowanie

Proces sprzedazy w taricuchu dostaw obejmujacym przedsiebiorstwa
dzialajgce na rynku B2Bjest zloZony i wymaga zintegrowanego podejécia
do marketingu, prospectingu i sprzedazy, aby osiagna¢ ostateczng sku-
tecznos$¢ sprzedazy. Analiza i pomiar skutecznosci procesu sprzedazy to
umozliwia przedsigebiorstwom dostosowanie i ulepszenie swoich strate-
gii, zgodnie z dynamicznie zmieniajagcym si¢ otoczeniem biznesowym.
Kluczowym elementem skutecznej sprzedazy B2B jest zrozumienie, ze
sprzedaz nie jest procesem jednokierunkowym, ale jest czescia wiekszej
strategii, obejmujacej marketing i prospecting. Marketing pomaga zbudo-
wac $wiadomosc i generowac potencjalne leady, ktére nastepnie sa kwa-
litikowane i rozwijane przez proces prospectingu. Nastepnie sprzedaz
przejmuje stery, nawigujac przez ztozony proces negocjacji, zamykania
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umowy i utrzymania relacji z klientem. Mierzenie skutecznosci kazdego
z tych etapéw pozwala organizacjom na identyfikacje obszaréw, ktére
wymagajg usprawnien, oraz na monitorowanie postepow w osigganiu ce-
16w sprzedazowych. Ostatecznie, skutecznos¢ procesu sprzedazy w tan-
cuchu dostaw obejmujacym przedsigbiorstwa dziatajace na rynku B2B za-
lezy od zrozumienia i optymalizacji kazdego elementu tego zlozonego
procesu. Poprzez pomiar i ciggle doskonalenie, firmy moga nie tylko
zwigkszy¢ swojg skutecznosé sprzedazy, ale takze zbudowac trwale, war-
toSciowe relacje z klientami, co jest kluczem do dlugotrwatego sukcesu.
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Wprowadzenie

Branza logistyczna jest jedna z najprezniej dziatajacych w Polsce, jed-
nakze na przestrzeni ubieglych lat napotkata kilka znacznych wyzwan
z ktérymi musiala sie zmierzy¢. Jednym z nich bez watpienia byla epide-
mia wirusa SARS-CoV-2, konsekwencje tego powaznego zagrozenia zo-
staly w znaczacej mierze zazegnane, niestety historia lubi sie powtarzaé
i caly $wiat w tym Polska staneta przed powaznym testem, jakim byta
zmieniajaca sie sytuacja gospodarcza po ataku Rosji na Ukraing w lutym
2022 r. Celem pracy jest analiza sytuacji koniunkturalnej przedsiebiorstw
prowadzacych dziatalno$¢ transportowa i gospodarke magazynowa
wraz z wytypowaniem wojewddztw z najlepszymi i najgorszymi warun-
kami na prowadzenie ustug od rozpoczecia wojny.
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Obiektem badani byly przedsigbiorstwa prowadzace dziatalnos¢
w sektorze transportu i magazynowania na terenie catej Polski. Dane nie-
zbedne do analizy pozyskano gtéwnie z Gléwnego Urzedu Statystycz-
nego.

Inspiracja do zbadania podjetej tematyki, byta dyskusja, jaka miata
miejsce podczas VI Miedzynarodowej Konferencji Naukowej mSVOK w Zie-
lonej Gorze, gdzie liczni eksperci, praktycy z dziedziny logistyki wypo-
wiadali si¢ m.in. na temat zmagar powstatych w wyniku konfliktu za
granicami panistwa. Niekt6rzy z nich wrecz byli zdania, Ze z napotkanymi
trudnodciami bardzo szybko udato im sie uporaé. W zwigzku z powyz-
szym autorzy artykutu zadali sobie trudu sprawdzenia powyzszych opi-
nii w oparciu o dane liczbowe.

Praca byla poprzedzona kwerenda literatury, ktérej zarys jest odzwier-
ciedlony w pierwszej, teoretycznej czesci opracowania zawierajacej: wy-
jasnienie obszaru dziatalnosci branzy transportowej i magazynowej, zna-
czenie wskazZnikéw koniunkturalnych dla analizowanego sektora ustug;
ponadto zaprezentowano metodyke pracy; w ostatniej czesci artykutu za-
warto odpowiedzi na nurtujace pytania badaczy: jedno z nich to np. w
ktérych wojewodztwach warunki koniunkturalne, byly najgorsze dla
sektora firm transportowo-magazynowych po ataku Rosji na Ukraine?

W podsumowaniu autorzy wskazali subiektywne opinie na temat wy-
tworzonych warunkéw funkcjonowania przedsiebiorstw logistycznych
na arenie gospodarczej w Polsce od lutego 2022 do maja 2023.

Dzialalnos¢ uslugowa branzy transportowej i magazynowej

Podzial PKD (Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci) to system kodow i kla-
syfikacji, ktory jest stosowany w Polsce w celu identyfikacji i grupowania
réznych rodzajow dziatalnosci gospodarczej. PKD jest oparty na miedzy-
narodowej klasyfikacji dziatalnosci gospodarczej, tzw. Klasyfikacji Dzia-
talnosci Gospodarczej (ang. NACE - Statistical Classification of Economic
Activities in the European Community) [Eurostat 2023].

PKD sklada si¢ z r6znych sekgji, ktére reprezentujg szerokie kategorie
dziatalnosci gospodarczej. Kazda sekcja jest dalej podzielona na podsek-
cje, grupy, klasy i podklasy, zapewniajac coraz bardziej szczegélowe
opisy i klasyfikacje. Aktualnie w Polsce obowigzuje PKD 2007, cho¢
wkroétce spodziewane jest wprowadzenie nowej wersji PKD, ktéra bedzie
odzwierciedla¢ aktualne trendy i zmiany w strukturze gospodarki [Roz-
porzadzenie z 24 grudnia 2007].
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Zakres podmiotowy badania koniunktury gospodarczej stanowia
podmioty prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza na terenie Polski zorga-
nizowane w formie: spétek handlowych (osobowych i kapitatowych),
spotek cywilnych, przedsigbiorstw paristwowych, spétdzielni oraz osoby
fizyczne prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza sklasyfikowang wedtug
PKD 2007 do sekji:

* Transport i gospodarka magazynowa (sekcja H).

Sekcja H, czyli transport i gospodarka magazynowa, obejmuje r6zne
dziatalnosci zwigzane z przemieszczaniem towaréw, logistyka i zarza-
dzaniem magazynami. Ten sektor ustug odgrywa istotna role we wspie-
raniu globalnego handlu i dostarczaniu produktéw i ustug do konsumen-
tow.

Transport odnosi sie¢ do przemieszczania towaréw z jednego miejsca
do drugiego. Moze to obejmowac rézne Srodki transportu, takie jak dro-
gowe, kolejowe, lotnicze, morskie oraz ustugi kurierskie. Firmy transpor-
towe zapewniaja uslugi przewozowe, organizuja trase, zarzadzaja flotg
pojazdéw i dbajg o terminowa dostawe towaréw. W dzisiejszych czasach
technologia odgrywa duza role w sektorze transportu, umozliwiajac $le-
dzenie przesytek, optymalizacje tras i poprawe efektywnosci.

Gospodarka magazynowa to zarzadzanie przeplywem towaréw w
magazynach i centrach dystrybucyjnych. Firmy zajmujace sie ta dziatal-
noscig oferuja ustugi sktadowania, kompletacji zamoéwieni, przygotowa-
nia towaréw do wysylki oraz zarzadzania zapasami. Zarzadzanie maga-
zynem wymaga efektywnego planowania, organizacji i monitorowania
przeplywu towaréw, aby zapewnic ich dostepnos¢ w odpowiednim cza-
sie i miejscu. W sektorze gospodarki magazynowej wykorzystuje sie row-
niez technologie, takie jak systemy zarzgdzania magazynem (WMS) i au-
tomatyzacje, aby zwiekszy¢ wydajnosc¢ i doktadnosé operacji magazyno-
wych.

Sekcja H ma kluczowe znaczenie dla globalnego taficucha dostaw. Do-
bre zarzadzanie transportem i gospodarka magazynowaq przyczynia sie
do efektywnosci, obnizenia kosztéw, zwiekszenia konkurencyjnosci
przedsiebiorstw oraz zadowolenia klientéw. Dzigki ustugom transporto-
wym i gospodarce magazynowej towary sa transportowane na znaczne
odleglosci, umozliwiajac handel miedzynarodowy i dostep do ré6znorod-
nych produktow [Szelag 2017].

Warto réwniez zauwazyd¢, ze sektor transportu i gospodarki magazy-
nowej moze wplywac na srodowisko naturalne. Przedsiebiorstwa w tym
sektorze podejmuja dziatania majace na celu ograniczenie negatywnego
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wplywu na Srodowisko, takie jak wprowadzanie pojazdéw ekologicz-
nych, optymalizacja tras, wykorzystywanie energii odnawialnej i zréw-
nowazone praktyki sktadowania [Ungc.org.pl 2022].

Podsumowujac, sekcja H, czyli transport i gospodarka magazynowa,
to sektor ustug, ktéry obejmuje dziatalnoSci zwigzane z przemieszcza-
niem towardw oraz zarzadzaniem magazynami. Jest kluczowym elemen-
tem globalnego taricucha dostaw i odgrywa istotna role w wspieraniu
handlu miedzynarodowego. Przedsigbiorstwa w tym sektorze wykorzy-
stuja technologie i innowacje, aby zapewnic efektywnos¢, obnizy¢ koszty
i zwiekszy¢ konkurencyjnos¢, jednoczeénie dazac do zréwnowazonego
rozwoju i ochrony §rodowiska naturalnego [Kowalska 2020].

Znaczenie wskaznikéw koniunkturalnych na funkcjonowanie
firm uslugowych zajmujacych sie dzialalnoscia
transportowa i magazynowa

Jako koniunkture gospodarcza nalezy rozumie¢ caloksztatt wskazni-
kow zycia gospodarczego charakteryzujacych stan gospodarki danego
kraju lub rynku, pozwalajacych oceni¢ tendencje rozwojowe; koniunk-
tura podlega wskazZnikom, ktére s zalezne miedzy innymi od cyklu ko-
niunkturalnego, a takze od czynnikéw regularnych (takich jak np. sezo-
nowe wahania popytu i podazy) i nieregularnych (np. urodzaj lub nieu-
rodzaj w rolnictwie czy kleski zywiotowe) [GUS 2023].

Koniunktura gospodarcza jest inaczej rozumiana jako dynamika ak-
tywnosci gospodarczej, ktéra pojawia sie¢ w zmianach podstawowych
wskaznikow makroekonomicznych, ktore okreslaja w jakiej kondycji jest
gospodarka. Do najwazniejszych wyznacznikéw naleza:

- PKB,

- PNB,
konsumpgja,
produkcja przemystowa,
wskazniki inflacji i bezrobocia [Businessinsider.com.pl 2023].
Z dobra koniunktura mamy do czynienia wtedy, gdy wspomniane wyzej
czynniki pozytywnie wplywaja na gospodarke. Ze zla koniunktura
mamy do czynienia w odwrotnej sytuacji, kiedy to czynniki te negatyw-
nie oddzialywuja na gospodarke [GUS 2023].

Analiza i funkcjonowanie firm ustugowych, w tym prowadzacych
dziatalnoé¢ transportowa i magazynowa opieraja si¢ na réznych rodza-
jach danych koniunkturalnych. Oto kilka kluczowych czynnikéw, ktére
moga by¢ brane pod uwage:
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1. Wzrost gospodarczy: Ogdlny stan gospodarki ma istotny wptyw
na przedsigbiorstwa zajmujace si¢ m.in. dziatalnoscia transportowa i ma-
gazynowaq. Analiza danych dotyczacych wzrostu gospodarczego, takich
jak wskazniki PKB, inwestycje, zatrudnienie czy sprzedaz detaliczna,
moze pomodc w zrozumieniu tendencji rynkowych i prognozowaniu po-
pytu na ustugi logistyczne.

2. Handel zagraniczny: Wielkoé¢ i dynamika handlu miedzynarodo-
wego maja duze znaczenie dla calej dzialalnosci. Dane dotyczace eks-
portu, importu, bilansu handlowego i zmian w miedzynarodowych umo-
wach handlowych moga poméc w analizie perspektyw rozwoju firmy lo-
gistycznej.

3. Indeksy sektorowe: Analiza wskaZnikéw sektorowych, takich jak
wskaznik PMI (indeks zarzadzania produkcjg) dla branzy logistycznej,
moze dostarczy¢ informacji na temat obecnych trendéw w sektorze, ta-
kich jak wzrost produkcji, zaméwienia czy zatrudnienie.

4. Wydatki na logistyke: Monitorowanie wydatkéw na logistyke
w réznych branzach moze pomoéc w identyfikacji obszarow, w ktérych
mozna znalez¢ nowe mozliwosci biznesowe. Na przyktad, wzrost inwe-
stycji w sektorach takich jak e-commerce, zdrowie czy produkcja moze
stworzy¢ wieksza potrzebe ustug logistycznych.

5. Inwestycje infrastrukturalne: Rozwdj infrastruktury logistycznej,
takiej jak porty, drogi, koleje czy lotniska, ma wptyw na funkcjonowanie
firm logistycznych. Analiza danych dotyczgcych inwestycji infrastruktu-
ralnych moze dostarczy¢ informacji na temat perspektyw rozwoju dzia-
talnosci transportowej i magazynowej w kraju.

6. Regulacje prawne: Zmiany w przepisach i regulacjach dotycza-
cych logistyki, takich jak nowe przepisy celne, bezpieczeristwo tadunkow
czy regulacje dotyczace ochrony danych, moga mie¢ wptyw na funkcjo-
nowanie firm logistycznych. Analiza tych danych moze poméc w identy-
fikacji ryzyk i dostosowaniu dziatan firmy do obowigzujacych przepisow
[Czasopismo Logistyka 2012].

Wskaznik ogolnego klimatu koniunktury jest miara opisujaca ogdlna
ocene i oczekiwania dotyczace kondycji gospodarki w danym okresie.
Jest on skonstruowany na podstawie ankiety przeprowadzanej wsréd
przedstawicieli réznych sektoréw gospodarki, takich jak przemyst,
ustugi, handel czy budownictwo. Jest on obliczany na podstawie opinii
respondentéw na temat réznych czynnikéw ekonomicznych, takich jak
produkcja, zamoéwienia, zatrudnienie, inwestycje czy ocena perspektyw
na przysztoé¢. Respondenci oceniajg te czynniki jako lepsze, gorsze lub
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bez zmian w poréwnaniu do poprzedniego okresu [Koniunktura.com
2020].

Interpretacja wskaznika ogolnego klimatu koniunktury polega na ana-
lizie trendéw i zmian w jego wartosci. Jesli wskaznik wzrasta, oznacza to,
ze ogoblny nastrdj gospodarczy jest pozytywny, a respondenci wyrazaja
optymizm co do przyszlej kondycji gospodarki. Z kolei spadek wskaz-
nika wskazuje na pesymizm i pogorszenie si¢ perspektyw gospodar-
czych. Wskaznik ogélnego klimatu koniunktury jest przydatnym narze-
dziem do monitorowania zmian w nastrojach gospodarczych, identyfiko-
wania trendéw koniunkturalnych i podejmowania decyzji zaréwno na
poziomie makroekonomicznym, jak i dla przedsiebiorstw. Jednak nalezy
pamietad, ze jest to miara oparta na subiektywnych opiniach responden-
tow i niekoniecznie odzwierciedla rzeczywiste zmiany w gospodarce
[GUS 2023].

Metodyka badania

Na podstawie przegladu literatury, danych statystycznych, ich wstep-
nej analizy, wyznaczono cel pracy: analize sytuacji koniunkturalnej
przedsiebiorstw prowadzacych dziatalnos$¢ transportowa i gospodarke
magazynowa wraz z wytypowaniem wojewo6dztw z najlepszymi i naj-
gorszymi warunkami na prowadzenie ustug od rozpoczecia wojny.

Obiektem badan byty przedsiebiorstwa prowadzace powyzsza dzia-
talno$¢ na terenie catej Polski. Do analizy poszczegolnych wojewo6dztw
w Polsce wybrano wojewo6dztwa graniczace bezposrednio z Ukraing i Ro-
sja, a takze wojewodztwo zachodniopomorskie, ktore poradzito sobie naj-
lepiej w calym badanym okresie oraz wojewoédztwo lubuskie dla kontra-
stu i z powodu lokalizacji, w ktorej badanie byto prowadzone.

Analiza wskaznikéw ogoélnego klimatu koniunktury w dziedzinie
transportu i gospodarki magazynowej na podstawie danych i wykresow
jest przydatnym narzedziem do oceny stanu i tendencji w tym sektorze.

Zidentyfikowano kluczowe wskazniki, ktére odzwierciedlaja kondy-
cjeidynamike sektora transportu i gospodarki magazynowej dla kazdego
wojewodztwa w obrebie danego czasu.

Zebrano niezbedne dane statystyczne i informacje dotyczgce wskazni-
koéw z réznych Zrédet, takich jak agencje statystyczne, organizacje bran-
zowe, raporty rzadowe, publikacje badawcze. Po upewnieniu si¢ o wia-
rygodnodci, kompleksowosci i fakcie, ze obejmuja odpowiedni okres
czasu, wykonano analize trendéw.
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Przygotowano wykresy, ktére najlepiej przedstawiaja analizowane
wskazniki, nastepnie dokonano analizy trendéw na ich podstawie.

Przeanalizowano wykresy pod katem trendéw i wzorcow. Szczeg6lna
uwage zwrdcono na zmiany w czasie, skoki, sezonowos¢ i wydarzenia na
Swiecie wywierajace wplyw na czynniki i gospodarke. Zidentyfikowano
rosngce, spadkowe lub stabilne tendencje dla poszczegélnych wskazni-
kéw i poréwnano je z danymi innych wojewdédztw w poszczegdlnych
miesigcach.

Przeprowadzono identyfikacje powigzan i zaleznosci. Analiza tych za-
leznosci w znacznym stopniu pozwala okreéli¢ czynniki wplywajace na
ogo6lny klimat koniunktury w sektorze transportu i gospodarki magazy-
nowej. Na podstawie analizy wykreséw i zebranych danych, wyciggnieto
whnioski dotyczace ogélnego klimatu koniunktury w sektorze transportu
i gospodarki magazynowej. Na podstawie tego badania istnieje réwniez
mozliwo$¢ prognozy przysztych trendéw i dostosowania strategii dziata-
nia. Analizowane dane dotyczyly gtéwnie okresu od lutego 2022 do maja
2023, cho¢ w pojedynczym przypadku uwzgledniono réwniez dane hi-
storyczne z lat 2007-2023.

Przy analizie wskaZnikéw koniunktury w sektorze transportu i gospo-
darki magazynowej, wazne jest regularne aktualizowanie danych i moni-
torowanie zmian w celu utrzymania aktualnosci analizy i dokladnosci
prognoz [Ulrichs 2013].

Analiza badawcza

Analizowane wskazniki reprezentuja zmiane w nastrojach gospodar-
czych. Wskaznik rosnacy oznacza optymistyczne podejscie responden-
tow, a malejacy pesymistyczne. Analize rozpoczeto od wskaznika ogol-
nego klimatu koniunktury w sekgji transportu i gospodarki magazynowej
w calej Polsce.

Na rysunku 1. przedstawiono wykres, opisujacy sytuacje ogoélnego kli-
matu koniunktury w latach 2007-2023. W tym konkretnym badaniu naj-
wazniejszym okresem byl okres od rozpoczecia wojny na Ukrainie (tj.
luty 2022), az do terazniejszosci (gdzie do badari uzyto danych do maja
2023). Jednakze, przed przystapieniem do analizy poszczegdlnych woje-
wodztw, warto zwrdcié¢ uwage na dane z poprzednich lat.

W latach 2008-2018, czyli na przetomie 10 lat wskaZznik stosunkowo
utrzymywatl sie na poziomie rosnagcym. Mogto to by¢ spowodowane fak-
tem, ze Polska pod koniec 2007 roku weszta do strefy Schengen i sytuacja
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gospodarcza w Polsce ulegata ciaglej poprawie i rozwojowi w stosunku
do panstw jej otaczajacych.

’N\\A 4m A~ .
RN VV :

2007 2008 2009 2010 2m 2012 2013 2004 2015 2016 2077 2018 2019 2020 20 2022 2023

poprawa [%] pogorszenie [%] —— 23180 (niewyrownane sezonowo) —— lco (wyromnane sezonowo)
mprovement (3] deterioration [%] balance (non-seasonally adusted) balance (seasonally adjusted)

Rys. 1. Wskaznik ogélnego klimatu koniunktury w sekgji transport i gospo-
darka magazynowa w Polsce w latach 2007-2023
Zrédto: [Koniunktura w przetwérstwie przemystowym, budownictwie, handlu
i ustugach 2000-2023 (kwiecieri 2023), GUS (2023), s. 23].

Natomiast najgorsza sytuacje ogélnego klimatu koniunktury odnoto-
wano na poczatku 2020 roku, gdzie powszechnym faktem byto zagroze-
nie epidemiczne a nastepnie stan epidemii. Zaden sektor gospodarczy nie
byl na to gotowy i doszlo do zachwiania wszystkich gatezi, co réwniez
wyraZznie wida¢ na powyzszym rysunku. Zaskakujace bylo to, ze nie-
malze natychmiast sytuacja zaczeta sie poprawiac i do korica roku wrocita
do stanu sprzed epidemii. Swiadczylo to o tym, ze gospodarka byta na
wysokim poziomie i dobrze radzita sobie z kryzysem.

Wojna rozpoczeta sie pod koniec lutego 2022 roku. W tym okresie na
wykresie wyraZnie wida¢ ponowny drastyczny spadek (tzw. peak), jed-
nak nie byt on nawet poréwnywalny z sytuacja sprzed dwoéch lat, gdzie
gospodarka zachwiata epidemia. Mimo duzego spadku koniunktury po-
nownie zauwazono, ze sektor bardzo dobrze radzit sobie z kryzysem.
Warto zaznaczy¢, ze mimo rozpoczecia wojny przez Rosje, wskaznik na-
dal cechowat sie ujemnymi, ale rosngcymi wartosciami. Odpowiednim
przyktadem bylo to, ze do niedawna Podlasie nalezalo do wojewodztw,
ktore zawieralo najgorzej rozwinieta infrastrukture w catym kraju, w po-
réwnaniu do innych regionéw. Sytuacja ta ulegla nieznacznej poprawie,
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z powodu licznych inwestycji w remonty drég i sieci kolejowych, mimo
niepewnej sytuacji spowodowanej konfliktem tuz za granicami kraju [co-
nadrogach.pl 2023].

Do analizy poszczegdlnych wojewddztw w Polsce wybrano woje-
wodztwa graniczace bezposrednio z Ukraing i Rosja, a takze wojew6dz-
two zachodniopomorskie, ktére poradzilo sobie najlepiej w catym bada-
nym okresie oraz wojew6dztwo lubuskie dla kontrastu i z powodu loka-
lizacji, w ktorej badanie byto prowadzone.

Porownanie wskaznika ogélnego klimatu koniunktury pierwszych
miesiecy po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie
roku w wojewdédztwie podkarpackim

W 2023 r. 2022r.

"

-40

Wartos¢ wskaznika

-45,7
-47,7

-50
luty marzec kwiecien maj

Rys. 2. Poréwnanie wskaznika ogélnego klimatu koniunktury pierwszych mie-
siecy po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie roku w woje-
woédztwie podkarpackim
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2023].

Wojewoddztwo Podkarpackie (rys. 2) i wojewodztwo Lubelskie (rys.
3) granicza bezposrednio z Ukraing, na ktorej to wybuchta wojna. Analize
szczegblowa rozpoczeto wiec od poréwnania miesiecy bezposrednio po
wybuchu wojny jak i rok péZniej w tych samych miesigcach. Wedtug po-
przedniej analizy calego kraju, wykres powinien odzwierciedla¢ sytuacje
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naglego spadku po wybuchu wojny, a nastepnie stopniowego unormo-
wania wskazZnikow.

Z danych zawartych na rysunku 2. wynika, ze sektor transportu i go-
spodarki magazynowej w wojewddztwie podkarpackim radzit sobie na
tyle dobrze, by utrzymac¢ wskaznik koniunktury na takim poziomie, ze
wahania nie byly az tak widoczne po uptywie roku od rozpoczecia wojny
niz bezposrednio po jej wybuchu; (co wiecej wartos¢ srednia ujemnego
wskazZnika koniunktury byta wieksza o -12,6 pkt. zaraz po wojnie, niz
rok pézniej w analizowanych miesigcach). Widac jak po rozpoczeciu
konfliktu w marcu 2022 r. warto$¢ wskaznika w znacznym stopniu spa-
dta. Mogto to by¢ spowodowane obawa przed nieznanym (np. przenie-
sienie frontu walk do Polski, czy bliski wybuch bomby atomowej). Po
roku wielkoé¢ ta unormowala sie oraz utrzymywata sie na stabilnym po-
ziomie. Moglo to §wiadczy¢ o tym, ze sektor ten przystosowatl sie do rea-
liéw panujacej wojny oraz nauczyl sie dziata¢ mimo trwajgcego tak blisko
wojewoddztwa podkarpackiego zagrozenia i kryzysu.

Poréwnanie wskaznika ogolnego klimatu koniunktury z pierwszych miesiecy
po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie roku w
wojewodztwie lubelskim

W 2023 r. 2022r.
20
135
0 —
2
g -1,6
g
2 -13
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3 -16,1
£
I -20
= -25,7
-38,3
-40
luty marzec kwiecien maj

Rys. 3. Por6wnanie wskaznika ogélnego klimatu koniunktury z pierwszych
miesiecy po wybuchu wojny z takimi samymi miesigcami po uptywie roku
w wojewoddztwie lubelskim

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2023].

Rysunek 3. przedstawia dane z wojewddztwa lubelskiego, zauwazono
na nim sytuacje podobna jak w innych wojewdédztwach, gdzie po wybu-
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chu wojny na Ukrainie nastgpil natychmiastowy spadek wskaznika ogol-
nego klimatu koniunktury w kwietniu nastgpita spodziewana poprawa,
mimo zachowania schematu z gléwnego wzorca, w maju nie doszto do
wyréwnania z poprzednim miesigcem, lecz do wzrostu. Nadto, byt to nie
tylko wzrost, a dodatnia wartos¢ wskaznika. Patrzac na aktualne dane
zauwazono, ze wskaznik ktéry w marcu zmalal, utrzymywat sie na sto-
sunkowo podobnym poziomie w skali reszty miesiecy okoto -20, a w po-
réwnaniu do zeszlorocznych miesiecy byl on miejscami nawet gorszy.
Mimo faktu bliskich granic, wojewd6dztwo lubelskie poradzito sobie zde-
cydowanie lepiej z zaistniala sytuacja w sgsiednim paristwie, od woje-
wodztwa podkarpackiego.

Poréwnanie wskaznika ogé6lnego klimatu koniunktury pierwszych miesiecy po
wybuchu wojny z tymi samymi miesiacami po uptywie roku w wojewo6dztwie
warminsko - mazurskim

W 2023r. 2022r.

: _En -
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-10 -13,2

20 215
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-30
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-50
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Rys. 4. Poréwnanie wskaznika ogélnego klimatu koniunktury z pierwszych
miesiecy po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie roku
w wojewoddztwie warmirisko - mazurskim
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2023].

Rysunek 4. przedstawia sytuacje wojewddztwa warminsko - mazur-
skiego, ktore w najwiekszym stopniu graniczy z Rosja. Zostalo ono pod-
dane analizie w celu por6éwnania sytuacji na granicy polsko - ukrainskiej
oraz polsko - rosyjskiej. W przypadku tego wojewoddztwa sytuacja byta
lepsza bezposrednio po wybuchu wojny niz rok pézniej. Gdyz w bieza-
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cym roku ulegta ona znacznemu pogorszeniu co mogto by¢ spowodo-
wane licznymi sankcjami, czy embargo naktadanymi przez Unie Europej-
skq na Rosje. Spowodowato to sytuacje, w ktorej wskazniki ogolnego kli-
matu koniunktury byly tak niskie, bo az w graniach -40, ze wojew6dztwo
to nie prosperowato dobrymi perspektywami w sektorze transportu i go-
spodarki magazynowe;j.

Poréwnanie wskaznika ogdélnego klimatu koniunktury pierwszych
miesiecy po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie
roku w wojewodztwie zachodniopomorskim

B 2023 r. 2022r.

41
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Wartos¢ wskaznika
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Rys. 5. Por6wnanie wskaznika ogélnego klimatu koniunktury pierwszych mie-
siecy po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie roku w woje-
wodztwie zachodniopomorskim
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2023].

Dla kontrastu do analizy podjeto réwniez dane wojewddztw, ktére nie
graniczg ani z Ukraing ani z Rosjg, tj. nie sa bezposrednio dotkniete wojna
zaistniala na Ukrainie. Wybrane przez badaczy wojewodztwa to woje-
wodztwo zachodniopomorskie (rys. 5) i wojewo6dztwo lubuskie (rys. 6).

W wojewodztwie zachodniopomorskim, ktére geograficznie znajduje
sie daleko od granic wschodnich parstwa, a wrecz graniczy z Niemcami
wida¢ zachowanie schematu, po wybuchu wojny, tj. spadek w marcu, na-
stepnie ponownie niewielki wzrost w kwietniu i zachowanie poziomu
w kolejnych miesigcach. Za$ w biezacym roku sytuacja wygladata nieco
gorzej. Wskazniki byly nizsze niz rok wczesniej w kazdym z miesiecy, co
moze $wiadczy¢ o tym, ze sektor w danym wojewdédztwie wcale nie byt



M. Mazurkiewicz, D. Mikos, M. Wojciechowska 145

zalezny od sytuacji za wschodnig granicg paristwa. Mogto to by¢ spowo-
dowane np. nieustannie rosngca inflacja czy silng zaleznoscig od parnistwa
niemieckiego, ktére bezposrednio graniczy z tym wojewédztwem.

Poréwnanie wskaznika ogoélnego klimatu koniunktury pierwszych
miesiecy po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie
roku w wojewodztwie lubuskim

Wl 2023 r. 2022r.
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Rys. 6. Por6wnanie wskaznika ogélnego klimatu koniunktury pierwszych mie-
siecy po wybuchu wojny z tymi samymi miesigcami po uptywie roku w woje-
wodztwie lubuskim
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [GUS 2023].

Jak mozna zauwazy¢ na rysunku 6. wojewodztwo lubuskie byto jedy-
nym spoéréd analizowanych, ktére wylamalo si¢ ze schematu. W jego
przypadku po spadku wysokosci wskaznika w marcu 2022 r. (tj. wybu-
chu wojny na Ukrainie) nie nastgpila poprawa, lecz jeszcze wieksze
zmniejszenie sie wartoéci wskaznika w kwietniu. Sytuacja ta zaczela sie
poprawiac¢ w maju 2022 r. Wojew6dztwo to byto réwniez jedynym z ana-
lizowanych z odnotowana poprawa w roku biezacym (tj. 2023) w kazdym
z poréwnywanych miesiecy, a wartoéci wskaznika wahaly sie w okoli-
cach 0.
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$Srednia wskaznika ogéinego klimatu koniunktury dla sektora transportowego i gospodarki magazynowej w
Polsce w okresie od rozpoczecia wojny (02.22) do maja 2023

Srednia

| 0,69

-31

Rys. 7. Srednia wskaznika ogdlnego klimatu koniunktury dla sektora transpor-
towego i gospodarki magazynowej w Polsce w okresie od rozpoczecia wojny
(02.22) do maja 2023
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [GUS 2023].

Powyzszy rysunek 7. wskazuje srednig wskaznika ogdlnego klimatu
koniunktury dla wybranego sektora z wyszczegélnieniem wojewodztw.
Im nizsza $rednia wskaznika (jasniejszy kolor wypelnienia), tym gorzej
dla danego wojewddztwa. Na mapie dos¢ wyraznie zauwazalny jest fakt,
ze obszary znajdujace sie blisko konfliktu czy tez parnstw, ktére biora
w nim udzial (nawet pasywnie) prosperowaly zdecydowanie gorzej niz
pozostale, ktére nie mialy bezposredniego kontaktu z wojna.

Podsumowanie

Celem pracy byta analiza sytuacji koniunkturalnej przedsiebiorstw
prowadzacych dzialalno$¢ transportowa i gospodarke magazynowa
wraz z wytypowaniem wojew6dztw z najlepszymi i najgorszymi warun-
kami na prowadzenie ustug od rozpoczecia wojny. Autorom udato sie
wytypowac wojewddztwa, ktére poradzily sobie zaréwno lepiej jak i go-
rzej w zaistnialej sytuacji kryzysu za wschodnig granicq parnstwa pol-
skiego. Trwajace walki stanowig nadal zagrozenie dla przedsigbiorstw,
w tym z branzy transportu i magazynowania .
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Bardzo ciekawym przypadkiem bylo wojew6dztwo lubelskie, ktore to,
mimo faktu graniczenia z Ukraing Srednia wartos¢ wskaznika uplaso-
wala sie na wysokim poziomie w stosunku do innych regionéw otoczo-
nych kryzysem. Bylo to prawdopodobnie spowodowane wysoko rozwi-
nieta infrastrukturg, bliskoscia wojewddztwa mazowieckiego i faktem
posiadania waznego wezla transportowo-handlowego prowadzacego az
do Biatorusi. Dlatego region ten mimo wszystko nadaje si¢ do inwestycji,
a dziatalnos¢ transportowa i magazynowa dobrze prosperuje.

Przedsiebiorstwa znajdujace sie¢ w wojewddztwach najdalej od
wschodniej granicy (wyjatkiem jest wojewddztwo mazowieckie, ktore
jest najwiekszym i najbardziej rozwinietym obszarem w Polsce) napo-
tkaly zdecydowanie mniej wyzwan, z ktérymi musialy sie zmierzyg¢,
dzieki temu poradzily sobie zdecydowanie lepiej od innych firm, ktére to
znajdowatly sie blisko konfliktu. Warto zaznaczy¢, ze wiekszos¢ wskazni-
kow byla nadal ujemna, co mogto by¢ spowodowane np. tym, Ze pano-
wala wysoka inflacja, wahania na rynku (np. rosnace ceny paliw i po-
datki).

Na przykladzie danych z wojewodztwa lubuskiego autorom udato sie
potwierdzi¢ wypowiedzi ekspertow z branzy logistycznej uczestnicza-
cych w VI Miedzynarodowej Konferencji Naukowej mSVOK, gdzie na pytanie
o wplyw wojny na sektor, wszyscy zgodnie stwierdzili, ze wptyw kon-
fliktu byl nieznaczny, gdyz branza juz od dluzszego czasu rozwijala sie
we wszelkich kierunkach i dochodzito nawet do sytuacji, gdzie zatrud-
niani byli obywatele Azji (np. z Filipin). Fakt wojny wywotal poczatkowy
szok i zachwianie calym sektorem, ale mimo wszystko nie spowodowato
to dlugotrwatych skutkéw. Obywatele Ukrainy, ktérzy wrocili do kraju
walczy¢ o jego wyzwolenie zostali wedtug pytanych ekspertéw stosun-
kowo szybko zastapieni, gdyz zapotrzebowanie na pracownikéw stale
wiaze sie z rosnaca podazg, a przedsigebiorcy wydawali sie by¢ na to nie-
malze gotowi.
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Wspélczesne trendy w logistyce. Logistyka w turbulentnym otoczeniu

Rozdziat 10.

Problemy logistyki miejskiej
w Zielonej Gorze oraz sposoby
ich minimalizowania

Marta Mazurkiewicz 1
Mateusz Socha 2

Wprowadzenie

Ciezko we wspolczesnych czasach doszukac sie miasta na ziemi, gdzie
nie wystepuje problem kongestii, czy braku miejsc parkingowych. Uciaz-
liwos¢ powyzszych trudnosci jest na tyle duza, ze stala sie obiektem za-
interesowan wielu badaczy, praktykoéw, wladz lokalnych. Pomimo wielu
srodkéw zaradczych prowadzonych przez samorzad Zielonej Gory
w powyzszym aspekcie, istnieje strefa dziatan, ktéra mozna poprawic.

Celem publikaciji jest przedstawienie problematycznych obszaréw lo-
gistyki miejskiej na przykladzie miasta Zielona Gora oraz wskazanie roz-
wigzan, ktére moga wplynac¢ na zminimalizowanie negatywnego od-
dzialywania wytypowanych utrudniert miasta.

Zaprezentowane wyniki badan zaczerpnieto z pracy inzynierskiej,
ktorej tworcq jest wspotautor niniejszego opracowania.

1dr inz. Marta Mazurkiewicz, Uniwersytet Zielonogorski
2 inz. Mateusz Socha, Uniwersytet Zielonogdrski
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Na potrzeby wytypowania najpowazniejszych probleméw uczestni-
kéw ruchu w Zielonej Goérze i uzyskania danych potwierdzajacych po-
ziom akceptacji proponowanych rozwiazan wsréd powyzszej grupy za-
stosowano metode sondazu diagnostycznego. Stworzono autorski kwe-
stionariusz skladajacy sie z 15 pytan oraz metryczki. Grupe badawcza
stanowili mieszkarncy Zielonej Géry oraz osoby dojezdzajace do pracy
oraz uczelni z poza miasta, (byli to pracownicy i studenci Uniwersytetu
Zielonogorskiego) w liczbie 268. Badania byly poprzedzone kwerenda li-
teratury, analizg dokumentéw. Catos¢ prac zakoniczono analizg i wnio-
skami.

Problemy logistyki miejskiej

Kongestia stanowi jeden z najwigekszych probleméw wspoéltczesnych
miast, ktérych urbanizacja przebiega nieustannie. W perspektywie logi-
styki miejskiej nalezy odwota¢ sie do pojecia kongestii transportowej,
ktéra szczegdlnie wpltywa na jakos¢ zycia mieszkaricow oraz przedsie-
biorcéw w miastach. Pojecie mozna zdefiniowac¢ w oparciu o kilka gtéw-
nych cech, wéréd ktoérych znajduja sie: nagromadzenie, zattoczenie, sku-
pienie lub przecigzenie. Udowodniono, ze kongestia stanowi jedno
z gléwnych ograniczen dalszego rozwoju miast, jej ucigzliwos¢ w obsza-
rze codziennego zycia (prywatnego, jak i zawodowego) sprawia, ze czes¢
0s6b po pewnym okresie mieszkania w miastach decyduje si¢ na prze-
prowadzke poza jego granice [Kozlak 2018, s. 2-3]. Zjawisko kongestii
wystepuje wtedy, kiedy uzytkownicy wykorzystujagc pewne okreslone
zasoby, w podobnym czasie wzajemnie o nie konkuruja. Ich obecnos¢
wplywa na wystgpienie wzajemnych oddzialywarn niosgcych ze sobg
konsekwencje o charakterze ekonomicznym, czy eksploatacyjnym [Socha
2023, s. 28]

Na rysunku 1. przedstawiono gléwne rodzaje klasyfikacji kongestii
opisywane w literaturze [Gorniak 2013, s. 302].

Wedtug ponizszej klasyfikacji wyrézniono: kongestie dotyczaca calej
sieci transportowej oraz poszczegolnych srodkéw transportu. Przecigze-
nia zwigzane z funkcjonowania sieci transportowej wynikaja przede
wszystkim z aktualnych zmian w infrastrukturze miejskiej. Na biezaco
realizowane sa ré6znorodne projekty majace na celu budowe wiaduktéw,
obwodnic, czy poszerzanie ulic. Niestety w trakcie ich budowy przepu-
stowos¢ drog jest znacznie zmniejszona. Czesto dochodzi do wyelimino-
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wania jednego z paséw ruchu, czego konsekwencjami sa utrudnienia dro-
gowe doswiadczane zar6wno przez osoby prywatne, jak i uzytkownikow
komunikacji publicznej [Zochowska, Karon i Sobota 2014, s. 1].

Kongestia
l A 4
Podziat ze wzgledu na Podziat ze wzgledu na
miejsce powstawania stopien nasilenia
A 4 A 4 A 4 A 4 A 4
Sie¢ Srodki Bottleneck Triggerneck Girdlock

transportowa transportu

Rys. 1. Klasyfikacja kongestii
Zrddto: [Gorniak 2013, s. 303].

Kongestia dotyczy réwniez srodkéw transportu, ktére nie moga by¢
optymalnie wykorzystywane, zwlaszcza te publiczne np. autobusy za-
zwyczaj w wyniku zatoréw, dojezdzaja opdzZnione i w skumulowanej
liczbie [Stoeck 2012, s. 439].

Drugi podzial kongestii zaprezentowany na rysunku 1. uzalezniony
jest od stopnia nasilenia kongestii. Autor powyzszej klasyfikacji zwraca
uwage na szczegoélne pory dnia, tygodnia, czy roku, ktére przyczyniaja
sie do wystapienia zjawiska. Bottleneck jest zauwazalny np. w okresie
wakacyjnym, kiedy duzo os6b decyduje si¢ na podr6z w kierunkach tu-
rystycznych np. nad morze. W innym terminie, ten problem nie wyste-
puje. Problem bottleneck dotyczy réwniez porannych i popotudniowych
dojazdéw do miejsca pracy oraz godzin powrotnych. Osoby pracujace od
lat w duzych miastach sa $wiadome duzego natezenia ruchu. Wybierajac
godzine wyjscia z domu, uwzgledniaja kilka czynnikéw, ktére wptyna na
ich podréz. Wsréd nich warto zwréci¢ uwage na kalkulacje ryzyka posto-
jow w zatorach drogowych, niektére osoby opracowuja réwniez alterna-
tywne trasy bocznymi uliczkami, wydluzajac najkrétsza mozliwg trase,
chcac jednak omingé odcinkowe zatory i zaoszczedzi¢ czas [Yang, Liu,
Wang i Zhang 2013, s. 106-107].
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Natomiast triggerneck jest to zjawisko stanowigce konsekwencje bot-
tleneck. Osoby dobrze znajace miasto i jego topografie, nie chcac tracic
czasu w zatorach ulicznych decyduja sie¢ na wybor alternatywnej trasy.
Niestety duza liczba pojazdéw blokuje réwniez boczne uliczki, w efekcie
czego powstaje korek na kolejnych odcinkach. Nastepnie nie mogac wy-
jechac z drég podporzadkowanych, czy miejsc parkingowych, przemiesz-
czajace sie osoby wymuszaja pierwszenstwo i zwiekszaja poziom niebez-
pieczenstwa [Caban 2021, s. 20].

Ostatnia faza kongestii bedaca nastepstwem opisanych zjawisk, wpty-
wajacych na intensywnos¢ ruchu jest girdlock. Do tego zjawiska dochodzi
w sytuacji, gdzie blokuje sie caly obszar np. dzielnica. Jest to wynik za-
réwno bottleneck, jak i triggerneck. Znaczaco wydtuza ono czas dotarcia
do zamierzonego celu. Wszystkie drogi alternatywne zostaja réwniez za-
blokowane, a cata okolica jest unieruchomiona przez nattok pojazdéw
[Hickman 2022, s. 372].

Opisane zjawisko kongestii wplywa negatywnie na funkcjonowanie
logistyki miejskiej. Tracone sg zasoby oraz czas, ktéry kazda z os6b mo-
glaby spozytkowac w lepszy sposéb. Warto rowniez zwréci¢ uwage na
konsekwencje spoteczne, czyli realnie skrécony czas wolny. Dtugotrwate
stanie w zatorach drogowych sprawia, ze godziny pracy wydtuzaja sie
o czas dotarcia do niej i powrotu.

Goérniak proponuje szes¢ gtéwnych kategorii rozwigzan, ktére mo-
glyby przyczyni¢ sie do poprawy tej sytuacji w duzych aglomeracjach
miejskich, wéréd nich wymieni¢ nalezy:

* praktyczne zastosowanie intermodalnych wezléw przesiadkowych;

* wdrozenie systemu autobuséw na telefon;

* system carpooling;

* system park and ride;

* system bike and ride [Gérniak 2013, s. 304].

Niedostateczna ilos¢ miejsc parkingowych, jest konsekwencja cywi-
lizqji i udogodnieni, wraz ze wzrostem liczby samochodéw w miastach
pojawit sie problem z parkowaniem, zwlaszcza w centrum oraz na osie-
dlach mieszkalnych. Coraz czeéciej na jedna rodzine przypada wiecej niz
jeden samochod co generuje coraz wieksze problemy z parkowaniem,
prowadzace do frustracji mieszkaricow oraz utrudnia przeprowadzanie
innych proceséw zwigzanych z logistyka miejska np. wywozenie odpa-
déw. Gléwnym ograniczeniem wplywajacym na miejsca parkingowe jest
dostepna powierzchnia. Obecnie w duzych aglomeracjach coraz czest-
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szym rozwigzaniem jest budowa parkingéw podziemnych lub pietro-
wych, ktére maja duzo wigksza powierzchnie i moga pomiesci¢ wieksza
liczbe aut [Biatka 2011, s. 984].

Niewystarczajaca ilos¢ miejsc parkingowych stanowi pewna koniecz-
nos¢, poniewaz tworzenie nowych miejsc wptywa w rzeczywistosci na
pogorszenie sie sytuacji w centrach miast, ktore staja sie coraz bardziej
zakorkowane. Godnym nasladowania jest rozwigzanie zastosowane
w Freiburg-Vauban, gdzie stworzono dzielnice, ktérej celem bylo wyeli-
minowanie samochodéw. Mieszkania zostaty oddzielone od miejsc par-
kingowych, ktoérych koszt byl dos¢ wysoki [Gies, Hertel i Tully 2020,
s. 20].

Negatywne oddzialywanie przestarzalego taboru komunikacji miej-
skiej wplywa ujemnie na jako$¢ ustug transportowych w miescie. Zazwy-
czaj zwigkszona ilo$¢ starych autobuséw oddzialuje na wszystkich
uczestnikéw ruchu przyczyniajac si¢ do narastajacych awarii, kolizji, a to
w rezultacie prowadzi do wydtuzenia czasu podrézy i wzmozonego nie-
bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu.

Warto podkresli¢, ze niezmodernizowane $rodki komunikacji sa w sta-
nie pomieéci¢ mniejsza ilos¢ 0s6b w poréwnaniu do nowoczesnego ta-
boru, jak réwniez przyczyniajg sie¢ do zwiekszenia iloéci zanieczyszczeri
srodowiska i poglebiajacego sie efektu smogu powstajacego przy sprzy-
jajacych warunkach atmosferycznych i lokalizacyjnych, co w efekcie bio-
rac pod uwage ciggle narazenie na tlenki siarki SOx, tlenki azotu NOx,
pyly zawiesinowe (PM10 oraz PM2,5), wielopierscieniowe weglowodory
aromatyczne np. benzo(a)piren, metale ciezkie ma sw¢j druzgocacy
wplyw na zdrowie, zycie ludzkie [Kowalska 2020, s. 72]; wplywa réwniez
na niszczenie wrazliwych obiektéw architektury.

Brak modernizacji w kompleksowym systemie transportowym, nie-
uwzgledniajacej sily rozwoju calosciowego transportu wptywa na two-
rzenie sie¢ nowych trudnosci w logistyce miejskiej, w tym réwniez na za-
chwiane bezpieczefistwo wszystkich uczestnikéw ruchu.

Rozwiazania probleméw

Sposéréd wielu rekomendowanych rozwigzan dedykowanych ograni-
czeniu progresji powyzszych probleméw i zminimalizowania ich nega-
tywnego odzialywania mozna wyrézni¢ np.:

* zmniejszenie liczby samochodéw, dzigki wykorzystaniu komunika-
cji miejskiej z najnowoczedniejszym ekologicznym taborem i infrastruk-



154 Problemy logistyki miejskiej w Zielonej Gérze

turg przystankowa, dajacy podréznym komfort, bezpieczeristwo i dba-
jacy o srodowisko (przecietny autobus moze przewies¢ okoto 100-150 pa-
sazerow);

* wydzielenie buspaséw, co sprawia, ze wybrane srodki transportu
nie musza sta¢ w korkach drogowych, co przyspiesza przejazd pasaze-
réw do miejsca docelowego;

* stworzenie konkurencyjnosci érodkéw transportu publicznego wo-
bec samochodéw prywatnych. Przyktadowo umozliwienie wjazdu ko-
munikacji publicznej do rejonéw miasta, ktére sg wytaczone z ruchu sa-
mochodowego [Kot 2013, s. 48];

* zastgpienie komunikacji samochodowej rowerami, hulajnogami
elektrycznymi co przyczynia sie do zmniejszenia liczby pojazdéw na dro-
gach, rozwiagzuje problem parkowania, czy zanieczyszczenia sSrodowiska;

* zmiana systemu dostaw, ktéra moze zosta¢ wprowadzona na pod-
stawie decyzji wydanych przez miasto. W duzych aglomeracjach pro-
blem dostaw jest dos¢ ztozony, poniewaz parkujac pod sklepami, czy in-
nymi punktami obstugowymi czesto blokuja one przejazd dla innych sa-
mochodéw. Wdrozenie rozwigzania opierajgcego sie na realizacji dostaw
w godzinach nocnych rozwigzuje ten problem, eliminujac jednoczeénie
wiele pojazdéw z drég w ciggu dnia [Hanusik i WoZnica 2018, s. 149];

* na podstawie analizy topografii miasta mozna wprowadza¢ zmiany
zwigzane z organizacja ruchu np. przeksztaltcanie ulic dwukierunkowych
w jednokierunkowe, co zwieksza bezpieczeristwo jazdy, odcigzajac nieco
dany odcinek. Duze miasta coraz czesciej decyduja sie na wydzielanie ob-
szarow, na ktoére wjazd jest zabroniony. Ciekawym przyktadem prawa
lokalnego jest umozliwienie wjazdu na teren starego miasta jedynie do-
rozkom oraz takséwkom. Pojazdy innych sieci korporacyjnych np. popu-
larny Bolt, czy Uber mogg zatwierdzi¢ punkt odbioru pasazera jedynie
przy najblizszej rownoleglej ulicy poza starym miastem [Hanusik i Woz-
nica 2018, s. 149];

* narzedzia finansowe, a w nich np. cennik za postdj w strefie plat-
nego parkowania, ktéry jest ustalany indywidualnie przez kazde miasto.
Im wyzZsza cena tym mniejsze zainteresowanie wérod oséb, zwlaszcza
tych, ktére maja do zalatwienia wiele spraw [Thiem i in. 2015, s. 40];

* oplaty za korzystanie z drég. W Polsce nie jest to jeszcze powszechne
rozwigzanie stosowane przede wszystkim na drogach miedzymiasto-
wych. Wprowadzenie analogicznego systemu przed wjazdem do miast i
nakladanie optat mogloby zniecheci¢ mieszkaricow do wykorzystywania
samochodu lub sktoni¢ do carpollingu, dzieki czemu samochody bylyby
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efektywniej wykorzystywane, a koszty dla kierowcy nizsze [Hanusik
i Woznica 2018, s. 151];

* praktyczne zastosowanie systeméw informacyjnych, opierajacych
sie¢ na monitoringu drogowym potaczonym z centralami. W godzinach
szczytowego nasilenia ruchy kamery moga wykrywac, na ktérych pasach
na skrzyzowaniach jest najwigkszy nattok aut i dostosowywac do tego
czestotliwos$¢ zmiany Swiatel. Duze miasta w wielu przypadkach wdro-
zyly réwniez system sygnalizacji $wietlnej, ktéry daje priorytet przejazdu
autobusom komunikacji publicznej [Hanusik i WozZnica 2018, s. 152];

* inteligentne systemy parkowania to rozwigzania odpowiadajace na
zapotrzebowanie uzytkownikéw samochodéw zaréwno osobowych, jak
i ciezarowych. Inteligentny system parkowania powinien by¢ podiaczony
do sieci i wskazywac wolne miejsce oraz jego lokalizacje z gléwnej drogi
dojazdowej, co zmniejsza ryzyko powstawania zatorow np. w garazach
podziemnych. Zalozono, Ze inteligentne systemy parkowania powinny
réwniez automatycznie pobiera¢ oplate;

* zastosowanie aplikacji mobilnej, za pomoca ktérej mozna monitoro-
wacé swoje auto i odnalez¢ go po zakoriczonych zakupach np. na podsta-
wie dokonanego przy wysiadaniu zapisu lokalizacji. Jest to duze uspraw-
nienie minimalizujace ryzyko zwigzane z poszukiwaniem zgubionego
pojazdu [Szmidt 2017, s. 52];

* zastosowanie aplikacji mobilnej pozwalajace zaoszczedzi¢ czas pod-
czas parkowania pojazdu. Jedna z nich jest aplikacja ePARK, umozliwia-
jaca po zarejestrowaniu pojazdu na swoim koncie umieszczanie oplat za
parkowanie w strefach za posrednictwem smartfona. Zaleta niniejszej
aplikacji jest uiszczanie oplaty jedynie za realny czas w jakim osoba zain-
teresowana zajmuje dane miejsce. (Aplikacja dostepna jest na terenie Zie-
lonej Gory) [electronicparking.pl, 2023];

* zastosowanie aplikacji w celu szybkiej identyfikacji wolnego miejsca
parkingowego w miescie; jako przyktad mozna wskaza¢ dwie aplikacje
TiPark oraz FindPark, ktére sa do pobrania ze sklepu Google Play [find-
park.pl, 2023; tipark.app, 2023].

Obszar badan i analiza wynikéw badanh

Miasto Zielona Goéra znajduje sie w Srodkowozachodniej Polsce, sza-
cunkowa powierzchnia wynosi 278,79 km?, za$ liczba mieszkaricow to 139
278 [stat.gov.pl, 2022].

Logistyka miejska jest éci$le skorelowana z ukladem komunikacyjnym
miasta Zielona Gora, ktéry ma promienisty uktad ulic rozchodzacych sie
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w poszczegélne strony. Istotnym obszarem jest rowniez linia kolejowa
zlokalizowana w pétnocnej czeéci miasta, ktérej funkcjonowanie nieco za-
ki6ca uktad przestrzenny [Skiba 2013, s. 245].

Rozbudowa drég opiera si¢ na dobudowywaniu bocznych odnég do
juz istniejacych szlakéw komunikacyjnych. Problemem pozostaje blisko
700 km drég gruntowych, ktére powstaty na przestrzeni ostatnich lat jako
drogi dojazdowe. Bardzo charakterystyczny pierScier zieleni, stanowiacy
w przesztosci znak rozpoznawczy miasta obecnie staje sie coraz bardziej
podzielony z uwagi na sprzedaz dzialek pod dzialalnos¢ inwestycyjna.
Wplynelo to réwniez na uklad pierscieniowy autostrady, ktéra dawata
mozliwo$¢ szybkiego ruchu. Drogi obwodowe zmieniono na wewnetrzne
ulice, a otwarty teren miejski zaczat sie zamykac¢ w wyniku coraz gestszej
zabudowy miejskiej [Skiba 2013, s. 246].

Narastajgce intensywnie procesy urbanizacji prowadzg do rozrostu
miasta Zielona Gora, czego konsekwencja jest koniecznos¢ przeksztalca-
nia uktadu komunikacyjnego. Wiaze sie to z tworzeniem nowych tras ko-
munikacji publicznej oraz tworzeniem nowych drég, ktére beda umozli-
wialy mieszkaricom nowych osiedli dojazd do centrum miasta.

Dostosowanie strategii logistycznej w miescie Zielona Géra powinno
uwzglednia¢ funkcjonowanie najwazniejszych firm, dajacych zatrudnie-
nie znaczgcej liczbie mieszkaricéw i nie tylko. Przedsigbiorstwa prowa-
dzace zmianowy system pracy powinny mie¢ dostosowane potaczenia
obejmujace transport publiczny, dzigki ktérym osoby zatrudnione beda
mogly dostac sie do miejsca zatrudnienia.

Do najwazniejszych firm wplywajacych na miasto Zielona Goéra na-
leza:

¢ Stelmet;

* Ekoenergetyka;

* Eobuwie;

e LUG;

* Cinkciarz [Socha 2023, s. 51].

Na powyzszej liscie nie moze oczywiscie zabraknaé Uniwersytetu Zie-
lonogorskiego, ktory jest wazna jednostka wplywajaca na przestrzen
miejska, generujaca powazne zyski dla miasta wojewodzkiego i samego
wojewoddztwa, ale rowniez nalezy nadmieni¢, ze funkcjonowanie uczelni
wyzszej w mieécie stanowi powazne wyzwanie dla logistyki miejskiej.
Szacuje sie, ze w biezacym roku akademickim 2022/2023 na uczelnie
uczeszcza 10 tysiecy studentéw, przy czym okoto 200 oséb to studenci
zagraniczni, ktérzy przyjechali do Polski w ramach programu Erasmus.
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W roku akademickim 2022/2023 Uniwersytet Zielonogoérski zatrud-
niat 1870 pracownikéw [zielonanews.pl, 2023].

Ponadto Lubuski Park Przemystowo-Technologiczny (LPP-T) utwo-
rzony w maju 2010 r. w Zielonej Gérze odgrywa kluczowa role m.in.
w rozwoju logistyki miasta i jej obranego kierunku. Park zalozony zostal
z inicjatywy Uniwersytetu Zielonogoérskiego, wladz wojewodztwa lubu-
skiego, miasta Zielona Goéra, bylej gminy Zielona Goéra oraz Kostrzyrnisko-
Stubickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej. W ramach LPP-T funkcjonuje
Park Naukowo-Technologiczny Uniwersytetu Zielonogorskiego, ktory
posiada: Centrum Budownictwa Zréwnowazonego i Energii, Centrum
Innowacji Technologie dla Zdrowia Czlowieka, Centrum Technologii In-
formatycznych oraz Inkubator Przedsiebiorczosci [pnt.uz.zgora.pl, 2023].
LPP-T skupia kilkadziesigt przedsiebiorstw, ktérzy wspétpracuja z Par-
kiem, a czeé¢ z nich stworzyla na terenie Parku miejsca pracy dla ok.
3000 oso6b. Warto chociazby wspomnie¢ o: Panattoni, Kuehne + Nagel,
Spinko Moto, Perceptus [wzielonej.pl, 2019] .

Dobra lokalizacja Parku tj. ok. 4,5 km od drogi ekspresowej S3, a takze
ok. 50 km od autostrad A2i A4/ Al sprzyja nowym inwestorom, chcagcym
rozwija¢ swoje przedsiebiorstwa na terenie wojewoédztwa lubuskiego.

Na podstawie analizy Planu Zréownowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego na lata 2021-2027 dla miasta Zielona Gora i gmin
osciennych, ktore zawarty z miastem porozumienie w sprawie wspolnej organi-
zacji transportu publicznego [bip.zielonagora.pl 2021], danych uzyskanych
z sondazu diagnostycznego, obserwacji wilasnych dotyczacych prze-
strzeni miejskiej Zielonej Géry wytypowano gtéwne problemy logistyki
miejskiej: deficyt miejsc parkingowych i kongestie.

Respondentom, zadano m.in. pytanie: Z jakimi problemami logistyki
miejskiej spotkal(a) sie Pani/ Pan w Zielonej Gérze? W wyniku przepro-
wadzonych badan, uzyskano odpowiedzi, ktére zamieszczono na ry-
sunku 2.

Uzyskane odpowiedzi potwierdzaja, Ze najbardziej dotkliwa uciazli-
woscig dla uczestnikéw ruchu jest brak miejsc parkingowych (24,3% z
wszystkich odpowiedzi), nastepnie kongestia (14,5%), ostatnim problem
jest komunikacja niedostosowana do 0séb starszych i z niepelnosprawno-
Scia (3,2%); natomiast 1,6 % odpowiedzi stanowily te, ktére potwierdzatly
zadowolenie z logistyki miejskiej w lubuskim mieécie studenckim.
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Brak miejsc parkingowych 24,30%

Kongestia 14,50%

Brak elektronicznych systeméw parkowania 13.20%
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30%

Niewystarczajgca ilos¢ polaczen
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%

Jestem zadowolony z logistyki miasta
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Rys. 2. Problemy logistyki miejskiej spotykane przez uczestnikéw ruchu
w Zielonej Gérze
Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie [Socha 2023, s. 63].

Inne problemy opisywane przez pojedynczych uczestnikow badania,
to: brak lub uszkodzenie zegaréw odmierzajacych czas do zmiany sygna-
lizacji $wietlnej, ogélny problem plynnosci logistyki miejskiej. Dostrze-
zono réwniez: brak kontroli nad poprawnoscia parkowania oraz nieade-
kwatnym egzekwowaniu kar. Wskazano rozwigzanie, ktérym mogloby
by¢ wprowadzenie aplikacji do zgtaszania takich nieprawidlowosci przez
innych uczestnikéw ruchu. Respondenci zwrécili réwniez uwage na nie-
racjonalne wedlug nich rozmieszczenie stref ptatnego parkowania, m.in.
tej umieszczonej przy ul. Ogrodowej. Mieszkaficy zmuszeni s do usta-
wiania pojazdéw w bocznych, ciasnych uliczkach, gdzie przy gtéwnej
drodze stoi wiele pustych miejsc.

Otrzymano réwniez odpowiedZ na pytanie: jakim $rodkiem trans-
portu podrézuja respondenci na co dzier do miejsca pracy, nauki. Wyniki
zaprezentowano na rysunku 3.
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Srodki transportu wykorzystywane
w podrézy do miejsca pracy/nauki

Taxi - prywatne

Hulajnoga elektryczna

Rower, hulajnoga

Nie uzywam $rodkéw transportu
Takséwka

Samochéd ze znajomymi

Komunikacja zbiorowa

Samochéd - indywidualnie 3,10%

0% 20% 40% 60% 80%

Rys. 3. Srodki transportu wykorzystywane na co dzieri w podrézy
do miejsca pracy/nauki
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Socha 2023, s. 66].

Dominujacym $rodkiem transportu jest samochéd (73,1%), komunika-
cja zbiorowa jest na drugim miejscu ( 41,8%); jest to dobry wynik biorac
pod uwage, ze wedlug zalozen Strategii Rozwoju Miasta Zielona Goéra
transport publiczny powinien stanowi¢ od 25% do 50% we wszystkich
realizowanych przejazdach [bip.zielonagora.pl, 2021]. (Nalezy podkre-
8li¢, ze zaprezentowane wyniki na powyzszym rysunku nie sumujg sie
do 100%, poniewaz respondenci mogli zaznaczy¢ w kwestionariuszu
jedna odpowiedz lub wiecej; wartosci liczbowe ujete przy kazdym
srodku komunikacji stanowia % z liczby 268, ktére odzwierciedlaja wy-
bér co najmniej jednego Srodka transportu, z ktérego korzysta ankieto-
wany).

Na podstawie cato$ciowej analizy zgromadzonych danych potwier-
dzonych badaniami sondazowymi, zaproponowano rozwigzania mini-
malizujace negatywne odzialywanie wczeéniej zdiagnozowanych proble-
mow.

Zaleca sie:

* wprowadzenie systemu Park&Ride skierowanego w szczeg6lnosci do
najwiekszych grup pracownikéw przedsiebiorstw miasta;
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* wprowadzenie dedykowanej aplikacji, w ktérej pracownicy, w tym
réwniez studenci mogliby dojezdza¢ do pracy grupowo;

* wprowadzenie busa/samochodu na telefon dla 0s6b starszych oraz
0s6b z niepelnosprawnoscia (poprzez aplikacje pokazujaca m.in. wspét-
rzedne GPS, czas dojazdu pojazdu lub bez aplikacji), poprawiloby jakos¢
zycia danej grupy spotecznej;

* wprowadzenie inteligentnych systeméw parkowania, systeméw infor-
matycznych, aplikacji mobilnych utatwiajacych znalezienie wolnego
miejsca parkingowego;

* modernizacje infrastruktury transportowej, ze szczeg6élnym uprzywile-
jowaniem , eko-uczestnikow ruchu” poprzez wprowadzenie dla nich wy-
znaczonych paséw ruchu na drogach, tam gdzie ich nie ma, a jest mozli-
wos¢ ich umieszczenia.

Podsumowanie

Sytuacja logistyki miasta podlega nieustannym zmianom; planisci, za-
rzadzajacy strategia przemieszczania si¢ w miescie, jak i sami uczestnicy
ruchu sa niczym jak budowniczy, pracowite mrowki, ktére tworza i szu-
kaja najlepszej, najefektywniejszej drogi dojscia. Poruszony temat doty-
czacy newralgicznych obszaréw logistyki miejskiej jest fundamentem za-
pewniajgcym: jakos¢, komfort, bezpieczenstwo dla wszystkich przebywa-
jacych w ciaglym ruchu miasta.

Zalecane usprawnienia w obszarze logistyki miejskiej Zielonej Gory
wskazane przez autoréw opracowania, wymagaja doprecyzowania i ko-
lejnych szczegétowych badan. Zaproponowane powyzej rozwigzania dla
miasta Zielonej Gory obejmuja rézne potrzeby, zréznicowanych grup
spolecznych; tworcy opracowania nie podjeli sie wskazania tylko jednego
rozwigzania jako najlepszego sposrod wszystkich ordynowanych. Np.
propozycja wprowadzenia inteligentnych systeméw parkowania, syste-
moéw  informatycznych, aplikacji mobilnych utatwiajacych znalezienie
wolnego miejsca parkingowego moze w znacznym stopniu skréci¢ czas
parkowania osobom mobilnym, a jednoczes$nie zminimalizowac sztucz-
nie pojawiajace sie korki. Kolejne rozwigzanie z pieciu rekomendowa-
nych dla miasta uniwersyteckiego zaktada: wprowadzenie busa/samo-
chodu na telefon dla oséb starszych oraz os6b z niepetnoprawnoscia (po-
przez aplikacje pokazujaca m.in. wspétrzedne GPS, czas dojazdu pojazdu
lub bez aplikacji), ktére mogloby poprawic jakoé¢ zycia danej grupy.

Nalezy pamietaé, ze nie kazde rozwiazanie sprawdzi si¢ w danym
mieScie, wazna jest rowniez aprobata spotecznosci wyrazona chociazby
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w aktywnym uczestnictwie w partycypacjach spotecznych. Ponadcza-
sowgq zasadg, ktéra ma przyswieca¢ pomystodawcom i realizatorom no-
wych przedsiewzie¢ powinna by¢ zasada zréwnowazonego rozwoju.
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Rozdziat 11.

Problem pelnych paczkomatow
w kontekscie zachowan uzytkownikow

Marek Sobolewski 1

Wprowadzenie

W ostatnich latach, automaty paczkowe, czyli popularne paczkomaty
zdominowaly rynek kurierski i staly sie najczesciej wybierana opcja do-
stawy przesytki. Niestety, wraz ze wzrostem zainteresowania paczkoma-
tami roénie takze ilos¢ problemoéw, jakie moga napotkac ich uzytkownicy.

W Kkontekscie zachowarn uzytkownikéw, problem pelnych paczkoma-
tow staje sie coraz bardziej istotny. Wzrost popularnosci zakupéw online
i korzystanie z ustug kurierskich skutkuja zwiekszonym obcigZzeniem
paczkomatéw, co prowadzi do sytuacji, gdy wiele z tych automatéw jest
regularnie zapetnionych. To z kolei moze powodowac niedogodnosci dla
klientéw, ktérzy nie sa w stanie dostarczy¢ lub odebraé¢ swoich przesylek
w dogodnym dla siebie czasie i miejscu. Konieczne jest zatem znalezienie
rozwigzan, ktére pozwola efektywnie zarzadzac¢ paczko matami i utrzy-
mywac ich dostepnos¢, aby zaspokoic¢ rosnace potrzeby uzytkownikéw.

Celem przeprowadzonych badan jest identyfikacja czynnikéw wpty-
wajacych na szybkos¢ odbioru przesylek z paczkomatu oraz odpowiedz
na pytanie w jaki spos6b mozna zmniejszy¢ ich przepeinienie. Posta-
wiono tez nastepujace hipotezy badawcze:

1 Marek Sobolewski, Uniwersytet Zielonogorski.
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H1: Odlegtos¢ miedzy miejscem zamieszkania a najblizszym paczko-
matem ma wplyw na czas odbioru przesyiki.

H2: Czynniki spoteczne jak pte¢, wiek, wyksztalcenie, rodzaj zamiesz-
kiwanej miejscowosci majag wplyw na czas odbioru przesylek z paczko-
matow.

Powyzsze hipotezy wskazuja na koniecznos$¢ zastosowania zréznico-
wanych narzedzi majaych zwigkszy¢ przepustowos¢ paczkomatow,
a tym samym usprawnic funkcjonowanie calej sieci. Na potrzeby analizy
przeprowadzono studia literatury oraz badanie ankietowe.

Ewolucja ustug kurierskich

Mimo dynamicznego rozwoju branzy KEP, (przesytek kurierskich,
ekspresowych i paczkowych) w polskim prawie nie ma jednoznacznej de-
finicji ustug kurierskich. Ustugi kurierskie zostaly po raz pierwszy zdefi-
niowane w Ustawie o 1acznosci z dnia 23 listopada 1990 roku, jako ,, ustugi
niemajgce charakteru powszechnego, polegajace na zarobkowym, przy-
spieszonym przewozie i doreczaniu w gwarantowanym terminie przesy-
tek” [Ustawa z 23 listopada 1990]. Jednak ta regulacja zostata uchylona,
a zastapily ja przepisy Ustawy z 23 listopada 2012 r. Prawo pocztowe,
ktére nie zawierajq prawnej definicji "ustugi kurierskiej". Obecnie terminy
"kurier" i "ustugi kurierskie" majg bardziej nieformalny charakter i sg uzy-
wane jako czeé¢ specjalistycznej terminologii branzy ustug kurierskich,
ktéra stanowi oddzielny segment rynku.

Ustugi kurierskie obejmuja gléwnie przemieszczanie waznych doku-
mentéw, towaréw zakupionych online, a takze przesylek paletowych, ta-
dunkéw calopojazdowych i nietypowych. Na tym rynku charaktery-
styczng cechg jest wysoki wolumen wagowy przewozow, jednoczesnie
przy niskiej wadze pojedynczej przesytki. Zazwyczaj waga tradycyjnych
przesylek na tym rynku nie przekraczata 31,5 kg, co umozliwiato ich od-
bior i dostawe przez pojedynczg osobe. Warto pamietac, ze poczatkowo
ustugi kurierskie dotyczyly gtéwnie dostarczania przesylek dokumento-
wych, poniewaz w tamtym czasie nie bylo mozliwoéci przesytania infor-
macji elektronicznie z powodu braku Internetu. Dzieki dziatalnosci ku-
rierskiej mozliwe byto przekazywanie dokumentéw takich jak oferty, in-
formacje o przetargach, kontrakty, dokumentacja handlowa i techniczna
[Zielinska i Siedlecka 2018, str. 987].

Historia firm kurierskich siega poczatku XX wieku. American Messen-
ger Company, zalozona w 1907 roku przez J.E. Caseya w Seattle, Stanach
Zjednoczonych, byla pierwsza firma kurierska w dzieijszym rozumieniu



M. Sobolewski 167

tego typu dziatalnosci. W Polsce historia ustug kurierskich jest znacznie
krétsza. W 1982 roku zatozono firme Servisco i ten moment mozna uznac
za poczatek dziatalnosci kurierskiej w naszym kraju. Jej powstanie wyni-
kalo z niskiej wydajnosci Poczty Polskiej, ktéra w latach osiemdziesigtych
nie byla w stanie sprosta¢ dostarczaniu licznych przesytek z pomoca hu-
manitarng, naptywajaca do kraju. Oferowane przez tego operatora pocz-
towego ustugi charakteryzowaly sie dtugim i czesto nieterminowym cza-
sem dostarczenia przesyltki, a takze wysokim ryzykiem utraty lub uszko-
dzenia zawartosci. Powstanie wtasciwego rynku ustug kurierskich w Pol-
sce zbieglo sie w czasie z poczatkiem okresu przemian spoteczno-gospo-
darczych w 1989 roku. Wprowadzenie regut wolnorynkowych, pojawie-
nie sie konkurencji i wyzwolenie indywidualnych inicjatyw gospodar-
czych odegralo szczegodlnie istotng role w tym procesie [Pliszka 2008,
s. 114].

Kilka lat temu ustugi operatoréw KEP byly realizowane w ramach sys-
temu "od drzwi do drzwi" (ang. door-to-door), gdzie kurier dostarczat
paczke bezposrednio do adresata. Obecnie operatorzy KEP oferuja wiek-
sza elastycznos$¢ w zakresie miejsca i czasu nadania oraz odbioru przesy-
tek. Kurierzy staraja sie dostarczac paczki w péZniejszych godzinach i do-
godnych dla klientéw miejscach. Duze znaczenie majg réwniez punkty
przyjmowania i odbioru przesylek oraz paczkomaty, ktére pozwalaja
klientom samodzielnie wybrac¢ miejsce i termin nadania lub odbioru prze-
sylki. Punkty te zlokalizowane sg w tatwo dostepnych miejscach, takich
jak saloniki prasowe, galerie handlowe lub stacje benzynowe [Kawa 2017,
s. 6].

Wraz z rosnaca liczba zamoéwien internetowych, zwiekszyla sie réw-
niez liczba wysylek, co stworzylo pewne zapotrzebowanie w ustugach
kurierskich. Na te potrzebe skutecznie odpowiedziaty paczkomaty, czyli
samoobstugowe urzadzenia do odbierania i nadawania przesylek, bedace
elementem posrednim miedzy firma kurierska a odbiorca/nadawca prze-
sytki [Szewczyk i Trajer 2017, 106].

Samoobstugowe automaty pocztowe nie sg polskim wynalazkiem. Po-
dobne do paczkomatéw urzadzenia niemiecka poczta testowala juz
w 2005 roku, a w praktyce zastosowano je po raz pierwszy w Bratystawie.
W Polsce pierwszy paczkomat zostal uruchomiony w 2009 roku. Nazwa
"paczkomat" jest zastrzezonym znakiem towarowym firmy InPost, kt6-
remu Urzad Patentowy udzielil ochrony prawnej, dlatego tez podobne
urzadzenia innych marek s3 nazywane "automatami paczkowymi".
Obecnie paczkomaty sa dostepne na 21 réznych rynkach miedzynarodo-
wych, obejmujacych cztery kontynenty. Paczkomaty mozna znalez¢
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w Australii, Rosji, Malezji, Francji, Wloszech, Hiszpanii, Wielkiej Brytanii,
Islandii, Kolumbii, Chile, Kostaryce, Salwadorze i innych krajach [InPost
2016].

W Polsce podobne urzadzenia posiada miedzy innymi Orlen oraz
Poczta Polska. Orlen posiada ponad 6 tysiecy punktéw, w ktérych mozna
przyjmowac i odbieraé¢ paczki. Wsréd nich znajduje sie okoto 1100 stacji
Orlen, 1000 kioskow i sklepiek Ruchu, oraz 4000 zaprzyjaznionych skle-
poéw. Wprowadzenie automatéw mialo na celu poprawe dostepnosci
i rozszerzenie istniejgcej sieci odbioru i nadawania paczek.

Poczta Polska rowniez posiada rozbudowana sie¢ placowek poczto-
wych, w ktérych mozna odbiera¢ paczki. Co interesujace, przesyltki
z poczty mozna takze odbiera¢ na stacjach paliw Orlen i w kioskach Ru-
chu. Od kwietnia 2021 roku w Polsce dostepne sa takze automaty pacz-
kowe Aliexpress [Wojtowicz 2021].

Problemy zwiazane z funkcjonowaniem sieci paczkomatow

Paczkomaty umozliwiaja automatyzacje procesu dostawy i odbioru
przesylek, co skutkuje wieksza efektywnoscia operacyjng. Dzieki temu
kurierzy moga dostarczac¢ wieksza ilos¢ przesylek w krotszym czasie, co
przyczynia sie do wzrostu efektywnosci operacji logistycznych. Ponadto,
dostarczanie przesytek do paczkomatéw jest bardziej ekonomiczne niz
dostawa pod drzwi klienta. Eliminuje to koniecznoé¢ indywidualnych
wizyt kuriera, co pozwala na obnizenie kosztéw logistycznych i zwiek-
szenie oplacalnosci dziatalnosci firmy. Poprzez rozmieszczenie paczko-
matéw w réznych lokalizacjach, firma kurierska zwieksza swoja dostep-
nos¢ dla klientéow, co przeklada sie na wygode i satysfakcje klientow.
Funkcjonowanie sieci paczkomatéw jako formy dostawy i odbioru prze-
sylek wiaze si¢ z pewnymi problemami dla firm kurierskich. Konieczne
jest dostosowanie logistyki i planowania tras, aby uwzgledni¢ paczko-
maty jako punkty dostawy. Skrupulatna organizacja paczek w paczko-
matach jest niezbedna, aby zapewni¢ ich odpowiednie rozmieszczenie
i dostepnos¢ dla klientéw, unikajac zamieszania i zagubienia przesytek.
W przypadku awarii paczkomatu, firmy kurierskie musza szybko reago-
wac i znalez¢ alternatywne rozwigzania dostawy. Monitorowanie stanu
paczkomatow jest istotne, aby minimalizowaé zaklécenia w dostawach.
Pomimo tych wyzwar, paczkomaty nadal stanowig atrakcyjne rozwigza-
nie dla wielu klientéw, zapewniajac firmom kurierskim wieksza efektyw-
nosé¢ i zmniejszenie kosztow dostaw. Dlatego firmy kurierskie musza
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dobrze zorganizowac swoje dziatania i podja¢ odpowiednie kroki, aby
zapewnic skuteczng obstuge paczkomatéw i zadowolenie klientéw.

Istnieje rowniez problem z wiekszymi, gabarytowymi towarami, ta-
kimi jak AGD, duze RTV czy artykuly budowlane. Punkty nadawcze,
punkty odbioru i automaty paczkowe majq ograniczenia dotyczace wagi
i wymiaréw przesylki. Dlatego duze produkty sa nadal dostarczane bez-
posrednio pod wskazany adres [GS1 Polska 2022, s. 14].

Dostawy do automatéw paczkowych oferuja elastyczno$¢ miejsca
i terminu, co stanowi dodatkowy argument dla klientéow podczas e-zaku-
poéw. Pozwala to mobilnym klientom na swobodny wybér miejsca i czasu
odbioru przesyltki. Niemniej jednak, moze to by¢ utrudnieniem dla oséb
mieszkajacych w odleglych obszarach wiejskich lub o mniejszej gestosci
zaludnienia, ktére moga mie¢ trudnosci z dotarciem do takiego punktu
odbioru. Dla niektérych klientéw nadal najbardziej wygodna i pewna op-
Cja pozostaje ustuga kurierska "od drzwi do drzwi".

Skrzynki paczkomatéw sg dostepne w réznych miejscach, takich jak
stacje benzynowe, centra handlowe, hipermarkety oraz strzezone par-
kingi, co zapewnia blisko$¢ dla uzytkownikéw. Waznym aspektem jest
fakt, ze paczkomaty sa czynne przez cala dobe, siedem dni w tygodniu,
co oznacza ciagla dostepnos¢ ustug. Dzieki temu mozna w kazdej chwili
nadac lub odebrac przesylke. Jest to istotne dla wielu uzytkownikoéw, kto-
rym nie odpowiada niepewno$¢ zwigzana z oczekiwaniem na kurieréw
[Gracz i Ostrowska 2013, s. 166-167]. Korzystanie z paczkomatéw jest
atrakcyjne zaréwno dla nadawcéw, odbiorcéw jak i operatoréw [Ciepaj,
s. 452], jednak niesie za sobg takze okreSlone problemy.

Jednym z nich jest aspekt bezpieczeristwa. W celu podniesienia jego
poziomu paczkomaty sa wyposazone w kamery oraz system alarmowy.
Dodatkowo, rozmieszcza si¢ je w miejscach o duzym natezeniu ruchu,
czesto monitorowanych lub strzezonych [Szelag 2016, s. 327]. Na chwile
obecng, dziatania te wydaja sie¢ wystarczajace jesli chodzi o zabezpiecze-
nie samych przesytek jak i zdrowia ich nadawcéw oraz odbiorcow.

Najczesciej wskazywanym przez uzytkownikéw problemem zwigza-
nym z wykorzystaniem paczkomatéw jest ich przepelnienie [Koszorek
i Sobolewski 2022, s. 225]. Stanowi ono powazny problem zaréwno dla
firm kurierskich, jak i dla klientéw indywidualnych korzystajacych z tych
ustug. Dla klientéw, ktérych paczki nie moga by¢ umieszczone w zapet-
nionych paczkomatach, oznacza to brak mozliwosci nadania lub odbioru
przesytki w wybranym miejscu i czasie. Koniecznoé¢ poszukiwania alter-
natywnych miejsc do nadania przesytki moze by¢ czasochtonna i frustru-

jaca.
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Opo6znienia w odbiorze przesylek sa kolejnym problemem wynikaja-
cym z braku dostepnosci paczkomatéw. Klienci moga by¢ zmuszeni do
oczekiwania na zwolnienie miejsca w paczkomacie lub do poszukiwania
mniej obcigzonych punktéw odbioru. To z kolei moze prowadzi¢ do prze-
kroczenia ustalonych terminéw dostawy, co moze by¢ szczegolnie ktopo-
tliwe dla klientéw oczekujacych na wazne lub pilne przesytki.

Przepelnione paczkomaty maja réwniez negatywny wplyw na ela-
stycznos¢ i wygode, ktore sa gléwnymi zaletami korzystania z tych ustug.
Klienci, ktérzy cenig sobie mozliwoé¢ wyboru dogodnego miejsca i czasu
odbioru przesytki, moga by¢ zniecheceni, gdy paczkomaty sa zapelnione
i nie maja mozliwosci skorzystania z ustugi w sposob, ktéry najlepiej od-
powiada ich potrzebom i harmonogramowi.

Aby rozwigzaé ten problem, istotne jest, aby firmy kurierskie i opera-
torzy paczkomatéw podjeli dziatania majace na celu skuteczne zarzadza-
nie obtozeniem paczkomatéw. Regularne opréznianie komoér paczkoma-
tow oraz monitorowanie ich stanu moga poméc w zapewnieniu, Ze sg one
odpowiednio dostepne dla klientéw. Ponadto, rozmieszczenie wigkszej
liczby paczkomatoéw w strategicznych lokalizacjach oraz promowanie al-
ternatywnych punktéw odbioru moga roztadowac¢ natezenie w najbar-
dziej obcigzonych miejscach.

Problem przepetnienia paczkomatéw wynika przede wszystkim z:

e niewystarczajaco gestej sieci paczkomatow,

¢ niewlasciwej wielkosci paczkomatow,

e niewtlasciwej konfiguracja skrytek,

e zbyt dlugiego zwlekania z odbiorem przesytek.

Pierwsze trzy czynniki pozostaja po stronie podazowej, ostatni zalezy
od uzytkownikéw i to wladnie on znajduje sie¢ w centralnym punkcie
niniejszych badan. Nalezy zidentyfikowac czynniki, od ktérych zalezy
czas odbioru przesytek i zastanowic si¢ nad tym, w jaki sposéb mozna go
skrocid.

Metodyka badan

Na potrzeby niniejszej analizy, od lutego do kwietnia 2022 r., przepro-
wadzono badania ankietowe, w ktérych udziat wzieto 200 os6b. Charak-
terystyka grupy zostata zaprezentowana w Tab. 1.

Jak wynika z ponizszej tabeli, grupy dominujace sa najbardziej zauwa-
zalne pod wzgledem wieku i wyksztalcenia badanych. Najwieksza liczba
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respondentéw miescita sie w przedziale wiekowym od 18 do 35 lat i po-
siadala Srednie wyksztalcenie.

Tab. 1. Charakterystyka grupy badawczej

liczba udziat %
PLEC
Kobieta 98 49,0%
Mezczyzna 102 51,0%
WIEK
Ponizej 18 lat 3 1,5%
18-35 lat 169 84,5%
36-45 lat 15 7,5%
46-55 lat 8 4,0%
56 lat i wiecej 5 2,5%
WYKSZTALCENIE
podstawowe 1 0,5%
gimnazjalne 3 1,5%
zasadnicze zawodowe 4 2,0%
$rednie 140 70,0%
wyzsze 52 26,0%
MIEJSCE ZAMIESZKANIA
Wies 63 31,5%
miasto do 50 tys. 59 29,5%
miasto 51-150 tys. 47 23,5%
miasto 151-500 tys. 22 11,0%
501 tys. i wiecej 9 4,5%
RAZEM 200 100%

Zrédto: opracowanie wlasne.

Natomiast obie grupy plcy sg niemal réwnoliczne, z niewielka przewaga
mezczyzn. Jesli chodzi o miejsce zamieszkania, odpowiedzi rozkladaja sie
podobnie dla wsi i miast o populacji do 150 tysiecy, natomiast znacznie
mniej ankietowanych zadeklarowalo zamieszkiwanie w wiekszych mia-
stach.

W badaniach zastosowano proste metody statystyczne, przede
wszystkim wskaZnik czestodci. W celu weryfikacji istotnosci statystycznej
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réznic zastosowano test nieparametryczny Manna-Whinteya. Zalozony
poziom istotnosci to a = 0,05.

Patrzac przez pryzmat celu badan, najistotniejsze w ankiecie byto py-
tanie dotyczace czasu, jaki przecietnie uplywa od momentu otrzymania
powiadomienia o umieszczeniu przesytki w paczkomacie, do jej podjecia
przez uzytkownika. Przedstawienie zestawu mozliwych odpowiedzi
miato ulatwié ankietowanym zblizenie si¢ do prawdy w wiekszym stop-
niu niz w przypadku samodzielnego szacowania czasu. Dostepne byly
nastepujace warianty:

e do 2 godzin,

e od2do5 godzin,

e o0d5do10 godzin,
e o0d 10 do 24 godzin,
e od 24 do 48 godzin.

Pierwsza opcja oznaczala btyskawiczne podjecie przesyltki, co mozliwe
jest tylko w dogodnych sytuacjach lub wynika z nadania nadzwyczaj wy-
sokiego priorytetu tej czynnoéci. Odbiér paczki od 2 do 5 godzin réwniez
mozna sklasyfikowac jako szybko wykonang operacje, biorac pod uwage
codzienne obowiazki pracy lub nauki duzej czesci spoleczeristwa. Podje-
cie przesyltki po uplywie 5 do 10 godzin ilustruje operacje wykonana po
pracy, po szkole lub innych codziennych obowigzkach. W wiekszosci
przypadkéw trudno oczekiwac skroécenia czasu ponizej tego wlasnie po-
ziomu, poniewaz wymaga to juz znacznej elastycznosci czasowej i gesto-
Sci sieci paczkomatéw. Inaczej jest w przypadku pozostaltych dwoch od-
powiedzi, w ktérych odbiér paczki odkladany jest na koniec pierwszego
dnia, poczatek kolejnego lub nawet do jego korica.

Czas odbioru przesylki z paczkomatu - znaczenie odlegltosci
i uwarunkowana spoteczne

Pierwszym czynnikiem, ktéry zdaje si¢ mie¢ istotny wplyw na czas
podjecia przesylki z paczkomatu jest odlegloé¢ jaka dzieli miejsce za-
mieszkania uzytkownikéw od najblizszego paczkomatu. Zaleznoé¢ ta jest
na pozor oczywista, ale nalezy pamietaé, Ze przy obecnej dostepnosci do
srodkéw komunikacji indywidualnej odlegtosci nawet kilkunastu kilo-
metréw nie stanowig istotnego problemu. Po drugie, osoby aktywne za-
wodowo i uczace si¢ niemal codziennie pokonuja okreslny dystans
w zwigzku z wykonywanym obowigzkiem. Moga wiec korzysta¢ z roz-
nych paczkomatéw.
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Najwiecej ankietowanych - 41% mieszkato w odlegltosci od 100 do 500
m do najblizszego paczkomatu. Jesli chodzi o przecietny czas odbioru
przesytki od otrzymania powiadomienia o umieszczeniu jej w paczkoma-
cie, to przewazaty odpowiedzi ,od 5 do 10 godzin”. Stanowity one 27,5%
wszystkich. Niewiele mniej os6b odbiera przesytki przecietnie od 2 do 5
godzin (26%) oraz od 10 do 24 godzin (23%). Jedynie 10% ankietowanych
czeka na odbiér do dnia nastepnego. Z punktu widzenia problemu prze-
pelnionych paczkomatéw, ostatnia grupa nie ma az tak istotnego znacze-
nia jak mogtoby sie to wydawac na pierwszy rzut oka. Jej nielicznosé
$wiadczy o tym, Ze za czekaniem na odbior przesyltki do dnia nastepnego
stoja pewne istotny powody jak na przyklad trudnosci z dojazdem. Cho¢
bezwzgledna licznoé¢ os6b odbierajacych przesytke dnia nastepnego byta
najwieksza w grupie uzytkownikéw mieszkajacych w odlegtosci od 100
do 500 m od najblizszego paczkomatéw, to ich procentowy udziat byt
zdecydowanie wiekszy wsréd osob mieszkajacych 2 km i dalej od pacz-
komatu. W przypadku, jesli czynniki komunikacyjne odgrywaja istotng
role, oddzialywanie na zachowania uzytkownikéw moze by¢ wyraznie
stabsze.

Pelny rozktad grupy pod wzgledem odleglosci miejsca zamieszkania
do najblizszego paczkomatu i przecietnego czasu odbioru przesytki
przedstawiono na Rys. 1.
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Rys. 1. Rozktad ankietowanych pod wzgledem odleglosci do najblizszego pacz-
komatu i przecietnego czasu odbioru przesytki
Zrédlo: opracowanie wasne.
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Z powyzszego rozkladu wynika, ze odbior przesytki w ciaggu 2 godzin
jest w praktyce realizowany jedynie przez osoby zamieszkujace w odle-
glosci do 2 km, a zwlaszcza do 500 m od najblizszego paczkomatu. Aspekt
odlegtosci miejsca zamieszkania do najblizszego paczkomatu ma wiec
wplyw na to w jakim czasie odbierane s przesyltki, a wigc réwniez na
stopien ich przepelnienia. Hipoteza H1 zostata wiec potwierdzona.

Zachowania uzytkownikéw, widziane w niniejszym opracowaniu
z perspektywy czasu odbioru przesytki, byly réwniez analizowane
z uwzglednieniem pici, wieku, wyksztalcenia, miejsca zamieszkania.

W pierwszej kolejnosci poréwnano przecietny czas odbioru przesytki
z paczko maty przez kobiety i mezczyzn. Rozklad odpowiedzi zaprezen-
towano na Rys. 2.

Wykresy ilustrujace uzyskane odpowiedzi maja podobny przebieg. Je-
dyna réznica jest to, ze ten dla kobiet jest bardziej stromy, wskazujac na
czestszy odbiér przesylek w czasie od 2 do 10 godz. w poréwnaniu do
pozostalych odpowiedzi. Zaobserwowane réznice nie okazaly sie tez
istotne statystycznie.
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do 2 godz. odZ2do? odidol1l odildo2d4 od24dodd
godz. godz. godz. godz.
——mezZczyzni —— kobiety
Rys. 2. Przecietny czas odbioru przesytki z paczkomatu przez kobiety
i mezczyzn

Zrédto: opracowanie wlasne.

Druga zbadang cecha byt wiek uzytkownikéw. W tym przypadku an-
kietowanych podzielono na dwie kategorie: do 35 i powyzej 35 lat. Wy-
niki zaprezentowano na Rys. 3.
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Rys. 3. Przecietny czas odbioru przesytki przez osoby w wieku do 35 lat
) i starszych
Zrédto: opracowanie wiasne.

W tym przypadku przebieg wykreséw liniowych wskazuje na szybszy
odbiér przesylek przez miodszych ankietowanych. Przyczyna takiego
stanu rzeczy jest fakt, iz wielu uczestnikéw tej grupy to studenci, ktérzy
czesto maja mozliwos¢ odebra¢ paczke rano i wezesnym popotudniem.
Okazalo sie jednak, ze réznice te nie byly istotne statystycznie.

Kolejnym badanym czynnikiem byta wielko$¢ miejscowosci zamiesz-
kania. Jesli chodzi o wie$, miasta do 50 tys., miedzy 50 a 150 tys. miesz-
karicéw i wiekszych, zaobserwowano bardzo zblizone rozktady. Jedynie
w zakresie od 5 do 10 godz. wida¢ réznice miedzy mniejszymi a wiek-
szymi miejscowo$ciami. Mieszkaricy wsi i miast do 50 tys. mieszkaficow
relatywnie rzadziej odbieraja przesytki do 2 godz. od umieszczenia ich
w paczkomacie, natomiast czesciej w czasie od 5 do 10 godz. niz pozostale
grupy. Sytuacja ta wynika z faktu, iz w mniejszych miejscowosciach funk-
cjonujq sieci paczkomatéw o nizszej gestosci i trzeba pokonaé¢ do nich
wiekszy dystans. Odbiér przesytek w czasie od 5 do 10 godz. moze czesto
w takiej sytuacji oznacza¢ najszybsza racjonalna realizacje tej operacji.
Analiza statystyczna wykazala, ze réznice miedzy wszystkimi grupami
byly nieistotne statystycznie. Petny rozklad wynikéw dla wszystkich ba-
danych grup zaprezentowano na Rys.4.
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Rys. 4. Przecietny czas odbioru przesytki przez mieszkanicéw réznych typéw
miejscowosci

Zrédto: opracowanie wlasne.

Na Rys. 5 przedstawiono rozktad odpowiedzi ankietowanych posia-
dajacych wyzsze wyksztalcenie i pozostatych.

45%
40%

o 7N
Z
15% /-/ \\\

N
10%
5% b

U Dul'lrﬂ T T T T 1

do 2 godz. od2do5 od5dol1l odildo24 od24dodd
godz. godz. godz. godz.

pozostali posiadajacy wyZsze wyksztatcenie

Rys. 5. Przecietny czas odbioru przesytki przez osoby z wyzszym wyksztalce-
niem i pozostatych

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Juz na pierwszy rzut oka zauwazalny jest duzy odsetek oséb z wyz-
szym wyksztalceniem odbierajacych przesytki w czasie od 5 do 10 godz.
Oprocz tej dominanty, wykresy dla obu badanych grup maja zblizony
przebieg. W grupie ,pozostali” duza czes¢ staowia studenci, ktérzy maja
wieksza elastycznosc czasowa niz osoby pracujace. Réwniez w tym przy-
padku stwierdzono brak istotnosci statystycznej réznic.

Oprocz typowych cech spotecznych postanowiono tez poszerzy¢ ana-
lize o pewien dodatkowych czynnik. Na Rys. 6 przedstawiono w jakim
czasie przesylki z paczkomatu odbierajg osoby, ktére skarza sie na pro-
blem pelnych paczkomatéw oraz pozostatych uzytkownikow.
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Rys. 6. Przecietny czas odbioru przesytki przez osoby skarzace sie na pelne
paczkomaty i pozostalych
Zrédto: opracowanie wlasne.

Okazuje sig, ze osoby, ktére zglosily w ankiecie problem zwigzany
z przepelnieniem paczkomatéw odbierajg swoje przesylki p6ézniej niz po-
zostali. R6znice okazaly sie tez istotne statystycznie. Wskazuje to na ko-
niecznoé¢ edukacji uzytkownikéw. Nie wystarczy jedynie umozliwiac im
sprawnego korzystania z sieci paczkomatéw, ale takze edukowac w jaki
sposob nalezy to robi¢ i jakie znaczenie dla funkcjonowania catosci sieci
ma zachowanie jednostek.
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Propozycje rozwiazania problemu

Zaprezentowana wyzej analiza wykazala, Ze propozycje rozwigzania
problemu przepetnionych paczkomatéw nie musza by¢ profilowane we-
dtug plci, wieku, wyksztalcenia i typu miejscowosci zamieszkania. W tym
ostatnim przypadku duze znaczenie ma jednak zwiekszenie gestosci sieci
paczkomatow. Ten aspekt nie dotyczy jednak wzorcéw zachowar konsu-
menckich, lecz strony podazowe;j.

Przedsigbiorstwa branzy kurierskiej powinny bardziej zdecydowanie
naklania¢ konsumentéw do niezwlocznego pobierania przesytek. W 2020
roku InPost zorganizowat akcje ,,Szybkie Polowanie”, polegajaca na moz-
liwosci uzyskania nagrod za odbiér paczki w czasie do 2 godzin [InPost
2020]. Jako zachete wykorzystano jednak mato efektowne nagrody, ale
prawdziwa staba strong akcji byt jej ograniczony czasowo charakter. Roz-
wigzanie problemu paczkomatéw wymaga wypracowania wzorcéw za-
chowan, czyli dziatania regularnego i trwalego, a nie impulsywnego,
tymczasowego. Zdecydowanie lepszym rozwigzaniem byloby groma-
dzenie punktéw lojalnoSciowych, ktére uprawniatyby do znizek, zdoby-
cia nagréd rzeczowych lub bonéw rabatowych na zakupy.

Ponadto, konieczne jest wdrozenie kampanii informacyjnej, ktéra
uswiadomi uzytkownikéwkorzystajacych z paczkomatéw, ze tym bar-
dziej one s pelne, im dtuzej oni zwlekaja z odbiorem paczki. Wyniki ba-
dan wskazuja na to, ze ten, zdaje si¢ oczywisty, zwiazek przyczynowo-
skutkowy nie przez wszystkich jest dostrzegany.

Im gestsza sie¢ paczkomatéw tym mniejsze ich przepetnienie (to oczy-
wiste), ale w pewnym miejscach paczkomatéw jest juz za duzo. Nie zaw-
sze dobrze komponuja sie z otoczeniem, czasem jest do nich trudny do-
step, utrudniaja ruch, nie sg estetyczne. Sie¢ musi by¢ odpowiednio zop-
tymalizowana, zeby przy danej ilosci paczkomatéw osiggnieto jak naj-
wiekszy zasieg i przepustowos¢ sieci. Mozna zastosowac do tego metody
geometryczne i informatyczne.

Patrzac szerzej na psychologiczne aspekty korzystania z paczkoma-
tow, warto zauwazyg¢, iz paczkomaty nalezy stosowac nie tylko przy miej-
scach zamieszkania, ale tez przy duzych zaktadach pracy, zwtaszcza biu-
rowcach. Dzigki temu, pracownik méglby odebrac przesytke w przerwie
szybciej niz po powrocie do domu.

Ponadto, coraz czeéciej spotyka sie paczkomaty réznych wielkosci.
Mozna rozwazy¢ zastosowanie bardzo duzych paczkomatéw w dobrze
skomunikowanych miejscach i gdzie nie bedzie si¢ to Zle komponowato
architektonicznie, jako pewnego rodzaju hubéw. Dobra lokalizacja
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bylaby cata éciana duzego hipermarketu na obrzezu miasta. W takim
przypadku tatwo o miejsce parkingowe, a takze o wolne skrytki w pacz-
komatach. Diuzsza podréz do paczkomatu mogtaby by¢ potaczona z za-
kupami, a takze daje niemal gwarancje wolnej skrytki. Czasami moze to
by¢ korzystniejsze czasowo rozwigzanie niz poszukiwanie wolnych skry-
tek w paczkomatach w poblizu miejsca zamieszkania. Korzystanie z ta-
kich paczkomatéw mogtoby by¢ bardziej nagradzane w systemie punk-
tow premiowych.

Skutecznym rozwigzaniem byloby tez przekazywanie uzytkownikom
informacji na temat iloéci wolnych skrytek w poszczegélnych paczkoma-
tach. Odbywaloby sie to w czasie rzeczywistym za pomoca aplikacji In-
Post. Dzieki temu, uzytkownicy chcac nada¢ przesytke, mogliby juz wy-
chodzac z domu zorientowac sie, w ktérych paczkomatach brakuje wol-
nych miejsc, a ktérych jest ich wystarczajaca iloé¢. Pozwoliloby to na op-
tymalizacje ich trasy.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza pozwolila na osiggniecie celu badawczego.
Ponadto zweryfikowano obie hipotezy:

H1: Odlegtos¢ miedzy miejscem zamieszkania a najblizszym paczko-
matem ma wplyw na czas odbioru przesyiki - pozytywnie.

H2: Czynniki spoteczne jak pte¢, wiek, wyksztalcenie, rodzaj zamiesz-
kiwanej miejscowosci maja wplyw na czas odbioru przesylek z paczko-
matéw - negatywnie, poniewaz zadna z tych zmiennych nie okazala sie
istotna statystycznie.

Udowodniono jednak, Ze osoby, ktore narzekajg na problem petnych
paczkomatéw, same najbardziej przyczyniaja sie do jego zaistnienia, po-
przez dluzsze czas zwlekania z odbiorem przesylek niz pozostali uzyt-
kownicy. Dlatego tez nalezy uswiadamiaé¢ korzystajacych z paczkoma-
tow, ze to ich zachowanie ma najwiekszy wplyw na iloé¢ wolnych skry-
tek. Warto ksztaltowaé zachowania konsumentéw poprzez dlugtrwale
motywowanie do szybkiego odbioru przesylek. Oddzialtywanie moze
miec jednak uniwersalny charakter, bez wzgledu na profil cech spotecz-
nych uzytkownikéw.

Sprawnos¢ funkcjonowania sieci paczkomatow zalezy jednak nie tylko
od zachowan uzytkownikéw. Przedsiebiorstwa prowadzace tego typu
sieci powinny je odpowiednio skonfigurowaé¢ pod katem gestosci, roz-
mieszczenia i konfiguracji infrastruktury.
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Wprowadzenie

Powszechne wykorzystanie pojazdéw autonomicznych w przestrzeni
publicznej niesie ze sobg zaréwno wady, jak i zalety dla calego systemu
transportowego. Najbardziej zauwazalnym efektem takich zmian jest
brak kierowcy w pojezdzie. Celem opracowania jest prezentacja aktual-
nego stanu wdrozenia technologii pojazdéw autonomicznych oraz iden-
tyfikacja barier, ktore spowalniaja jej ekspansje rynkowa. Jako pierwsza
z barier nalezy wymieni¢ wysokie koszty opracowania platform i przede
wszystkim wdrozenia ich do masowej produkcji. Istotnym problemem sg
takZe niespojne uwarunkowania prawne. Czeé¢ krajow w ogdle nie po-
siada ustawodawstwa w tym zakresie. Kwestia nieuregulowana

I mgr inz. Wiestaw Wasilewski, Uniwersytet Zielonogoérski
2 mgr Oskar Szachniewicz, TITUS Research GmbH

3 mgr inz. Tomasz Kamiriski, Schnug Polska sp. z 0.0.

4inz. Oskar Suchodolski, Uniwersytet Zielonogorski



182 Pojazdy autonomiczne w przestrzeni publicznej

i w znacznej mierze sporng pozostaje wytyczenie granic odpowiedzialno-
sci. Wprowadzenie pojazdéw autonomicznych do tkanki transportowej
jest kwestiag czasu. To jednak proces stopniowy, podobnie jak wczeéniej
elektryfikacja pojazdéw. Najopularniejsze modele sprzedawanych glo-
balnie samochodéw znajduja si¢ na drugim poziomie automatyzacji
i majg zdolnos¢ do pétautonomicznej jazdy.

Charakterystyka pojazdéw autonomicznych

Czedciowo autonomiczne funkcje sg teraz dostepne na rynku, w tym
adaptacyjny tempomat, ostrzezenia o opuszczeniu pasa ruchu, unikanie
kolizji, systemy wspomagania parkowania i nawigacja poktadowa.

Wedtug standardu opracowanego przez Society of Automotive Engi-
neers (SAE) istnieje sze$¢ pozioméw automatyzacji jazdy [na podstawie
SAE 2021].

Poziom 0 oznacza brak automatyzacji. Kierowca odpowiada za kon-
trolowanie pojazdu, w tym hamowanie i kierowanie. Auta sa3 wyposa-
zone w system ESP, ABS, ostrzezenia o martwym polu i ostrzezenia o ko-
lizji. Moga réwniez znajdowac si¢ w nim kamery cofania, czy tempomat.

Poziom 1 oznacza wspomaganie kierowcy. Jest to automatyzacja jed-
nego elementu niezbednego do prowadzenia pojazdu. Moze by¢ to utrzy-
mywanie stalej odlegtosci od poprzedzajacego pojazdu. Przyktadem jest
zastosowanie tempomatu adaptacyjnego, ktéry kontroluje przyspiesze-
nie i hamowanie.

Poziom 2 to czeSciowa automatyzacja. Auto jest w stanie kontrolowac
sterowanie wzdluzne, czyli przyspieszenie i hamowanie oraz sterowanie
poprzeczne, czyli kierowanie. Oznacza to, Ze co najmniej dwa zautoma-
tyzowane systemy pracujq jednoczednie i wspieraja kierowce.

Poziom 3 to automatyzacja warunkowa. Oznacza to, iz funkcjonuje
ona wylacznie w okredlonych warunkach. Na przykfad przy spowolnie-
niu ruchu, na okreslonych rodzajach drég i warunkach pogodowych, sa-
mochéd zyskuje pelng kontrole nad wszystkimi ukladami i sam dba
o utrzymanie si¢ w pasie ruchu oraz predkoséé. Kierowca moze w tym
czasie zaja¢ sie innymi zadaniami. Po przekroczeniu warunkéw ramo-
wych auto nada ostrzezenie do kierowcy, aby przejat kontrole. Samochod
monitoruje zaréwno otoczenie, jak i stan kierowcy.

Poziom 4 to wysoka automatyzacja. System jazdy catkowicie monito-
ruje otoczenie i ruch innych pojazdéw oraz obstuguje wszystkie funkcje
jazdy. Dzieje si¢ tak jednak wyltacznie na rutynowych, znanych wczeéniej



W. Wasilewski, O. Szachniewicz, T. Kamiriski, O. Suchodolski 183

trasach i w warunkach operacyjnych, dla ktérych dany system automaty-
zacji jazdy lub jego funkcja jest specjalnie zaprojektowana. Takie warunki
obejmuja m.in.: ograniczenia w zakresie warunkéw Srodowiskowych,
geograficznych i pory dnia, wzglednie wymagane wystepowanie albo
brak okreslonych cech ruchu drogowego lub jezdni. Jedli warunki te nie
zostang spetnione, pojazd ostrzega operatora, a jesli ten nie zareaguje i nie
przejmie kontroli, nastepuje bezpieczne zatrzymanie pojazdu.

Poziom 5 to petna automatyzacja. System jazdy catkowicie monitoruje
otoczenie i ruch innych pojazdéw oraz obstuguje wszystkie funkcje jazdy
bez koniecznosci interakcji z operatorem. Moze on bezpiecznie pracowac
na wszystkich drogach i we wszystkich warunkach srodowiskowych.
Przejecie bezposredniej kontroli nad pojazdem prawdopodobnie nie be-
dzie mozliwe, poniewaz pojazd bedzie pozbawiony elementéw steruja-
cych, takich jak kierownica. System komputerowy komunikuje sie z in-
nymi pojazdami oraz elementami infrastruktury drogowej.

Podczas trwania czteroletniego europejskiego projektu CityMobil2
wdrozono dwie floty szedciu pojazdéw autonomicznych we Wtoszech,
Francji, Szwajcarii, Finlandii, Grecji i Hiszpanii. Wyposazono je w kom-
putery pokltadowe do przetwarzania danych i podejmowania decyzji do-
tyczacych sterowania pojazdem. Jednostki pomyslnie komunikowaty sie
ze scentralizowanym systemem zarzadzania, ktéry podejmowat decyzje
na poziomie calej floty, przydzielajac zadania do kazdego pojazdu w za-
leznoéci od zapotrzebowania na transport.

W sumie pokonano okoto 25000 kilometréw i przewieziono ponad
60000 pasazeréw w pelni zautomatyzowanymi pojazdami drogowymi,
dzielacymi infrastrukture z innymi uzytkownikami drég. Tym samym
uzyskano wiele danych testowych stuzacych dalszym pracom nad auto-
nomicznymi pojazdami. Dotyczyly one przezwyciezenia trzech gtow-
nych barier zidentyfikowanych we wczeéniejszym projekcie CityMobil,
zwigzanych z warunkami implementacji, warunkami prawnymi oraz nie-
znanymi efektami ekonomicznymi.

W raporcie koficowym wskazano m.in. na nastepujace wyniki badan
[CityMobil2, 2016]:

e wskazniki akceptacji pojazdéw autonomicznych przez uzytkowni-
kow (uzytecznos¢ ustugi, poziom integracji z innymi $srodkami
transportu, poziom obstugi) byly generalnie pozytywne we wszyst-
kich miastach,

e czterech na pieciu uzytkownikéw uznato za celowe wdrozenie
ustugi na state,
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e wiekszoé¢ uzytkownikow nie byla §wiadoma zaistniatych incyden-
tow technicznych,

e tylko jedna trzecia ankietowanych byla pozytywnie nastawiona do
potencjalnych korzysci ptynacych z pojazdéw zautomatyzowanych
w zakresie bezpieczeristwa,

e wysoki odsetek uczestnikow zgodzit sie, ze zautomatyzowane samo-
chody zbiorowe miatyby pozytywny wplyw na emisje energii i osz-
czednos$¢ gruntow,

o wiekszosé¢ uzytkownikéw uznata, ze pojazdy powinny by¢ eksploat-
owane w rzeczywistych sytuacjach drogowych,

e potrzebne sa bardziej wszechstronne badania, aby lepiej zrozumie¢
skutki spoleczno-ekonomiczne i interakcje behawioralne.

I Under the bonnet

How a self-driving car waorks

Sigrals from GPS (global positioning system) Lidar (light detection and ranging)
satellites are combined with readings from sansors bounce pulses of light off the
tachometers, altimeters T 3 surroundings. These are analysed to
and gyroscopes to provide g identify lane markings and the

more accurate positioning
than is passible with
GPS alone

———— edges of roads

Video cameras detect traffic lights,
read road signs, keep track of the
position of other vehicles and ook
— out for pedestrians and obstacles

- __JUZL on the road

Radar
sensor
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Ultrasamic sensors may
be used to measure the
position of abjects very
close to the vehicle,

of the sensors is analysed =
by a central computer that

such as curbs and other

vehicles when parking manipulates the steering,
accelerator and brakes. Its
software must understand Radar sensors monitor the position of other
the rules of the road, both vehicles nearby. Such sensors are already used

S rre T Ercromdst formal and informal in adaptive cruise-control systems

Rys. 1. Gtéwne elementy pojazdu autonomicznego
Zrodto: [The Economist.com, 2015].
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Wyeliminowanie btedu ludzkiego spowoduje wzrost bezpieczefistwa
w ruchu drogowym. Auto bez kierowcy nie jest obcigzone takimi czynni-
kami ryzyka jak: tamanie przepisow, zmeczenie, rozproszenie uwagi,
prowadzenie po spozyciu alkoholu i innych srodkéw odurzajacych. Czas
reakcji pojazdu jest szybszy i mozliwy do optymalizacji w celu zapewnie-
nia ptynnosci ruchu, oszczednosci paliwa i zmniejszenia emisje szkodli-
wych gazow.

Auta moga przewozi¢ tadunki oraz osoby bez uprawnieri do kierowa-
nia pojazdami lub osoby z niepelnosprawnosciami do ich miejsc docelo-
wych [Anderson i in. 2016, s. 14-15].

Ponad 90% wszystkich wypadkéw na drodze zwigzanych jest z dzia-
taniem czlowieka, w tym 57-65% wypadkéw jest spowodowane niepra-
widlowym zachowaniem uzytkownika drogi. Czlowiek ma decydujacy
wplyw na bezpieczeristwo w ruchu drogowym i jest wiodgcym czynni-
kiem sprawczym wypadkow drogowych, gdyz to zachowanie uzytkow-
nikow drog jest gtéwna przyczyna wypadkow. Pozostale czynniki (po-
jazd i droga) maja zdecydowanie mniejsze znaczenie [Brozyna 2017,
s. 49]. Przyczyny niebezpiecznych zachowan kierujacych to najczescie;:
niedostateczna wiedza, uzycie substancji odurzajacych, przemeczenie
i brak koncentracji, brawura na drodze.

Podstawowe kategorie bledéw popetnianych przez kierowcéw na dro-
dze to [Brozyna 2017, s. 49]:

e bledy strategiczne - wynikajg gtéwnie z podjecia przez kierowce
blednej decyzji (np. dotyczacej jazdy w trudnych warunkach atmos-
ferycznych, niesprawnym pojazdem albo kierowania w nieodpo-
wiednim stanie fizjologicznym lub psychicznym),

e Dbledy taktyczne - wynikajq z niewlasciwych manewréw pojazdem
podczas jazdy,

e Dbledy operacyjne - wynikaja z braku odpowiednich umiejetnosci
prowadzenia pojazdu przez kierowce.

Uniwersytet Przyrodniczo-Humanistyczny w Siedlcach dokonal wy-
ceny kosztow wypadkow i kolizji drogowych w Polsce za 2018 rok na za-
moéwienie Krajowej Rady BRD. Wycene przedstawiono w Tabeli 1.

Pojazd autonomiczny powinien dziala¢ bezpiecznie w niemal kazdej
sytuacji. Dotyczy to zar6wno warunkéw drogowych, pogodowych oraz
technicznych. Krytyczna kwestiag wydaje sie by¢ umiejetno$¢ rozpozna-
wania ludzi i innych obiektéw na jezdni, w stopniu co najmniej tak do-
brym, jak robi to cztowiek. Auto powinno by¢ w stanie unika¢ zderzenia
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nie tylko z pieszymi, ale réwniez z przedmiotami pozostawionymi na
drodze.

Tab. 1. Wycena kosztéw wypadkéw i kolizji drogowych w Polsce na koniec
roku 2018

Wyszczegblnienie Koszt
Laczny koszt wypadkéw drogowych 44983 138 216 PLN
Koszt jednostkowy ofiary $miertelnej 2392125 PLN
Koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej 3309 300 PLN
Koszt jednostkowy ofiary lekko rannej 48165 PLN
Koszt jednostkowy wypadku drogowego 1420191 PLN
ELaczny koszt kolizji drogowych 11 667 811 416 PLN
Koszt jednostkowy kolizji drogowej 26 736 PLN

Zrédto: [KRBRD 2019].

Warunki drogowe moga by¢ bardzo nieprzewidywalne i r6zni¢ sie
w zaleznoéci od miejsca. Szerokie, gladkie i oznakowane autostrady nie
beda stanowity takiego samego wyzwania jak drogi gminne o niewystar-
czajacym stanie technicznym. Brak oznakowania, namalowanych paséw
ruchu, drogi gorskie i tunele, w ktorych zewnetrzne sygnaly moga nie
dociera¢, bedg utrudniaé funkcjonowanie systeméw poktadowych.

Autonomiczne samochody bedg porusza¢ si¢ wsréd aut tradycyjnych
oraz z innymi autonomicznymi pojazdami, w ruchu regulowanym oraz
samoregulujacym. Nalezy réwniez uwzgledni¢ przypadki tamania prze-
piséw ruchu drogowego przez innych uczestnikéw ruchu drogowego.

Burza i wyladowania atmosferyczne, ktére moga przydarzyc¢ sie
w trakcie przejazdu, nie powinny by¢ powodem unieruchomienia po-
jazdu. Podobnie zalegajaca warstwa $niegu zakrywajaca oznakowanie
poziome jezdni.

Jakos¢ oznakowar drogowych odgrywa kluczowa role dla procesu de-
tekcji. Ma ono réwniez fundamentalne znaczenie dla utrzymywania pasa
ruchu. Powierzchnie odbijajace §wiatlo w czasie deszczu lub oblodzenia
stanowia powazne wyzwanie dla czujnikéw i prowadzenia pojazdu. Pa-
rametrem, majagcym gléwny wplyw na postrzeganie oznaczeri drogo-
wych przez sensoryke, jest powierzchniowy wspétczynnik odblasku RL,
czyli zdolnos¢ odbijania promieniowania.

RL=mcd/m2/lx, (1)

gdzie:
mcd - millicandela,
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m - metr,
Ix - lux.

Wykazano, ze gdy oznakowanie miato RL ponizej 50 mcd/m2/1x, sys-
temy zaczely wykazywaé awarie. Znaczny wplyw miat réwniez kolor.
Biaty okazatl si¢ by¢ bardziej odpowiedni do wykrycia w poréwnaniu
z z6tym [Severino i in. 2021, s. 7].

Gdy awaria systemu jest nieunikniona, wazne jest, aby pojazdy auto-
nomiczne rozpoznawatly obiekty na swojej drodze i mogty odpowiednio
zareagowac. Odpowiedzialnos¢ za te incydenty jest powaznym proble-
mem i moze stanowi¢ istotng przeszkode we wdrazaniu technologii
[Bagloee i in. 2016, s. 298].

Do podmiotéw, ktére moga zostac¢ pociggniete do odpowiedzialnosci za

szkody wyrzadzone przez ruch pojazdéw autonomicznych, naleza

[Robaczynski 2022, s. 69-70]:

e Kkierujacy pojazdem,

e posiadacz pojazdu,

e operator pojazdu,

e producent,

e autor oprogramowania,

e organ wladzy publicznej, zatwierdzajacy wymagania (uwarunkowa-
nia techniczne) oprogramowania wykorzystywanego w odniesieniu
do ruchu pojazdéw autonomicznych.

Problemem z punktu widzenia prawa jest mozliwos¢ wykorzystania
sztucznej inteligencji. 4 maja 2020 roku Parlament Europejski wydat pro-
jekt rozporzadzenia dotyczacy odpowiedzialnosci cywilnej za sztuczna
inteligencje wobec poszkodowanych osob fizycznych i prawnych. Zapi-
sano w nim, ze odpowiedzialnoé¢ ponosi podmiot, ktéry skonstruowat
lub wdrozyl system. Jezeli wdrazajacych bedzie kilka podmiotéw, to
maja oni ponosi¢ wspélna odpowiedzialnosé.

Jedli chodzi o mozliwe zdarzenia drogowe z udzialem pojazdu auto-
nomicznego, to wyrézni¢ mozna ich dwa rodzaje. Pierwszy, kiedy pojaz-
dem kieruje bezposrednio operator, tj. po przejeciu nad nim kontroli oraz
drugi, kiedy testowany pojazd poruszal sie w trybie automatycznym,
a jego operator znajdujacy sie w miejscu przeznaczonym dla kierujacego
pozostawal zobowigzany do przejecia kontroli nad tym pojazdem w razie
wystgpienia zagrozenia dla bezpieczefistwa w ruchu drogowym. Podje-
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cie bezposredniej interwencji przez operatora bedzie mozliwe w przy-
padku wywiazania si¢ przez niego z obowiazku obserwowania przed-
pola jazdy. Do odpowiedzialnosci karnej bedzie moégt zosta¢ pociagniety
w sytuacji naruszenia tego obowigzku w spos6b zarzucalny (chociazby
nieumy$lnie) oraz po wykazaniu, ze pomiedzy jego zachowaniem a za-
istniatym wypadkiem istnialo powigzanie przyczynowe. Zauwazy¢ na-
lezy, ze w tym drugim przypadku mamy do czynienia z nowymi techno-
logiami SciSle powigzanymi z czynem czlowieka, co na wielu ptaszczy-
znach komplikowaé bedzie postepowanie dowodowe i wykazanie, ze za-
chodza warunki do przypisania odpowiedzialnosci za

dokonanie czynu zabronionego [Niemiec 2023, s. 14-15].

Oproécz zwigkszania bezpieczeristwa opracowywane sa réwniez spo-
soby na zmniejszenie zuzycia paliwa oraz zatoréw drogowych. Na przy-
klad pojazdy autonomiczne moga wykrywac i z duzym prawdopodo-
bieristwem przewidywac decyzje dotyczace hamowania i przyspieszania
pojazdéw poruszajacych sie przed nimi. Taka technologia pozwala na
plynniejsze hamowanie i precyzyjna regulacje predkosci, co prowadzi do
oszczednosci paliwa, mniejszego zuzycia hamulcéw i zmniejszenia desta-
bilizacji ruchu drogowego. Oczekuje sie réwniez, ze pojazdy te beda efek-
tywniej wykorzystywac istniejace pasy i skrzyzowania dzieki krétszym
odstepom miedzy pojazdami i bardziej efektywnym wyborom tras. Wiele
z tych funkdji, takich jak adaptacyjny tempomat, jest juz zintegrowanych
w samochodach.

Przewidywana zaleta implementacji pojazdéw autonomicznych jest
zmniejszenie kongestii na drogach oraz redukcja zwigzanych z nig kosz-
tow. Wprowadzenie tego typu pojazdéw moze oddzialtywac na kongestie
na co najmniej trzy rézne sposoby: poprzez zmniejszenie ilosci wykony-
wanych przejazdoéw, umozliwienie zwigkszenia przepustowosci na dro-
gach oraz zmniejszenie op6zniefi zwigzanych bezposrednio z wypad-
kami. Redukcja kongestii po wprowadzeniu pojazdéw autonomicznych
mozliwa jest dzieki zdolnosci ciggtego monitorowania otoczenia i ruchu
innych pojazdéw na drodze oraz odpowiedniej reakcji, na przyklad pre-
cyzyjnego hamowania czy dostosowania przys$pieszenia oraz zmniejsze-
nia odstepéw miedzy samochodami. Badania wskazuja, Ze takie dziata-
nia prowadza do zwigkszenia pojemnosci na pasie ruchu (w relacji pojazd
na pasie na godzine). W bardziej zattoczonych miejscach pojazdy autono-
miczne pozwolg na unikniecie nieefektywnych zatrzyman i wznawian
jazdy [Neumann 2018, s. 788-789].

Wiele ulepszenn zmniejszajacych zatory komunikacyjne zalezy nie
tylko od mozliwosci zautomatyzowanej jazdy, ale takze od zdolnosci
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wspotpracy za posrednictwem komunikacji pojazd-pojazd i pojazd-infra-

struktura.
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Rys. 2. Gtéwne typy komunikacji pojazd-infrastruktura
Zrédto: [Wolf i Eder 2017].

Jednym z takich ulepszen jest zastosowanie systemu jazdy kilku po-
jazdow w ciggu (znanego jako platooning), ktére skomunikowane ze soba
sa w stanie prowadzi¢ kolumne pojazdéw efektywniej. Eco-driving moze
zwiekszy¢ oszczednosc paliwa od 4 do 10% [Neumann 2018, s. 789].

Pozytywny wplyw pojazdéw autonomicznych na zwiekszenie bezpie-
czenstwa i ograniczenie zatoréw moze spowodowac znaczace zmiany
w standardach podrézy. Na przyktad zapewnig one mobilno$¢ osobom,
ktére nie moga prowadzi¢ pojazdéw (matoletni, osoby w podeszlym
wieku, osoby z niepetnosprawnosciami). Jednoczesnie nalezy sie liczy¢ ze
zwiekszeniem liczby pojazdéw w ruchu kolowym co wygeneruje nowe
wymagania w zakresie przepustowosci drég.

Pojazdy zintegrowane komunikacja pojazd-pojazd i w danym obsza-
rze pojazd-infrastruktura, moga same dokona¢ optymalizacji natezenia
ruchu w zadanym obszarze na podstawie zdefiniowanych okreséw (na
przyktad przewidziane roboty drogowe i odpowiednie zaprogramowa-
nie infrastruktury spowoduje przekierowanie pojazdéw autonomicznych
na inne trasy) co przyczyni sie takze do oszczednosci w zakresie obstugi
infrastruktury drogowej i moze przyspieszy¢ potencjalne naprawy lub
przebudowy drog.

Gleboka integracja pojazdéw autonomicznych z infrastruktura oraz
z systemami sztucznej inteligencji zarzadzajacymi logistyka ostatniej mili
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pozwoli na optymalizacje procesu dostaw przesylek do odbiorcy final-
nego. W zaleznosci od natezenia ruchu w obszarach miejskich, sztuczna
inteligencja przesunie ruch tych pojazdéw na obszary, w ktérych do-
stawy moga odby¢ sie bezproblemowo, odciazajac na przyktad ruch po-
jazdéw, na czas wyruszenia mieszkaricéw do pracy z dzielnic sypialnych
miasta. Oczywiscie taka integracja potrzebuje juz doskonale rozwinietej
infrastruktury miast inteligentnych.

Bariery wdrozenia pojazdéw autonomicznych do ruchu miejskiego

Implementacja pojazdéw autonomicznych na szerszg skale stwarza
wiele mozliwosci i potencjalnych korzysci ale stanowi réwniez wyzwa-
nie. Szybkos§¢ i charakter przejécia na system oparty na autonomii bedzie
w duzej mierze zaleze¢ od kosztow zakupu platform, a takze od uwarun-
kowan prawnych. Ponadto pojazdy autonomiczne stwarzaja pewne nie-
typowe zagrozenia, szczeg6lnie z punktu widzenia bezpieczefistwa i za-
chowania prywatnosci. Generalnie nalezy wyré6znié nastepujace bariery
wdrozenia pojazdéw autonomicznych: technologiczne, prawne, ekono-
miczne, spoleczne.

Do realizacji autonomicznej jazdy wymagane sa nastepujace technolo-
gie [Roos i Siegmann, Marvin 2020, s. 5]:

e pozycjonowanie i nawigacja, t.j. GPS,

e sensoryka: video, LIDAR, podczerwien, radar, ultradzwigki, odome-
tria,

e CPUioprogramowanie do przetwarzania danych z czujnikéw i do
podejmowania decyzji,

e komunikacja pojazd-pojazd i pojazd-infrastruktura

Dodatkowo nalezy opracowac szczegétowe mapy terenu. Czujniki po-
miarowe, takie jak kamery, odczytuja sygnaty otoczenia, jednak potrze-
buja réwniez szczegdtowych danych o catosci obszaru po ktérym sie po-
ruszajg w celu poréwnania stanu faktycznego ze stanem zapisanym
w systemie map. Nalezaloby réwniez rozwigzac problem wspdélnego ko-
rzystania z infrastruktury drogowej pojazdéw autonomicznych i trady-
cyjnych.

Kolejng istotng kwestia jest zabezpieczenie elektroniczne komputera
pokiadowego przed atakami hakerskimi, ktére moga spowodowa¢ koli-
zje i zaklécenia w ruchu. Stworzenie catkowicie bezpiecznego systemu
moze by¢ niewykonalne, poniewaz kazdy pojazd stanowi punkt dostepu
do takiego systemu. Bez odpowiednich zabezpieczen dane pojazdu moga
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by¢ niewlasciwie wykorzystywane do sledzenia oséb w celu niekontrolo-
wanego monitorowania.

Polskie przepisy nie przewiduja powszechnego korzystania z pojaz-
déw autonomicznych. Polska jest sygnatariuszem Konwencji Wieden-
skiej z 1968 roku, miedzynarodowego traktatu, okreslajacego zasady ru-
chu drogowego. Jeden z jej zapiséw stanowi, ze pojazd musi posiadac
kierowce. W 2016 roku znowelizowano Konwencje w taki sposéb, iz do-
puszcza sie wyposazenie pojazdu w systemy sprawujace kontrole nad ru-
chem tego pojazdu i umozliwiajace jego ruch bez ingerencji kierujacego,
pod warunkiem, ze w kazdej chwili kierowca moze przejaé kontrole nad
tym pojazdem. Jest to zgodne z trzecim stopniem autonomicznosci.

Bez spéjnych ram certyfikacji i norm bezpieczenstwa, producenci po-
jazdow beda skazani na niepewnoé¢ regulacyjng i dualizm prawny. Nie-
zbedne sa szczegdlowe przepisy prawne okreslajace konkretne wymaga-
nia dotyczace poruszania sie pojazdéw na drogach publicznych.

Od 22 lutego 2018 roku w polskim prawie o ruchu drogowym pojawit
sie oddzial 6. zatytulowany “Wykorzystanie drog na potrzeby prac ba-
dawczych nad pojazdami autonomicznymi”. Nie dotyczy on jednak po-
jazdow catkowicie autonomicznych tj. bez przyrzadéw kierowniczych.
W trakcie testow w pojezdzie autonomicznym w miejscu przeznaczonym
dla kierujacego musi znajdowac sie osoba posiadajaca uprawnienia do
kierowania pojazdem, ktéra w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole nad
tym pojazdem [Zalewski 2018].

Jedna z barier masowego rozpowszechnienia pojazdéw autonomicz-
nych jest koszt platform. Niezbedna technologia obejmuje sensoryke, ko-
munikacje i naprowadzanie oraz oprogramowanie. Konieczne beda
ogromne inwestycje w infrastrukture. Korzysci z nich ptynace beda wi-
doczne dopiero, gdy po drogach bedzie poruszac sie wystarczajaca liczba
pojazdéw autonomicznych.

W momencie wdrozenia pojazdéw autonomicznych do masowej pro-
dukgcji, mozliwe jest, ze koszty zakupu gotowego produktu beda zaled-
wie 20% wieksze od standardowych samochodéw [KPMG 2012]. Nie-
mniej jednak koszt pozostaje wysoki i dlatego jest kluczowym wyzwa-
niem wdrozeniowym, ze wzgledu na obecna niedostepnos¢ niektérych
nawet podstawowych technologii.

Warto zwréci¢ uwage na strukture zatrudnienia, ktéra ulegtaby zmia-
nie na skutek eliminacji zawodoéw zwigzanych z prowadzeniem pojaz-
déw. Wprowadzenie autonomicznych pojazdéw moze prowadzi¢ do op-
tymalizacji procesow logistycznych, zmniejszenia kosztow oraz poprawy
bezpieczeristwa na drogach. Jednakze wraz z tymi korzysciami pojawiajg
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sie rowniez obawy o przysztos¢ zawodoéw takich jak kierowcy, instrukto-
rzy nauki jazdy czy pracownicy obstugi klienta w firmach wynajmuja-
cych samochody [polscykierowcy.pl 2023].

Autonomiczne ciezaréwki moga zastgpi¢ kierowcéw dltugodystanso-
wych. Jednak powstanie wiele innych miejsc pracy, moze nawet wiecej
niz zostanie utraconych. Te nowe miejsca pracy beda oferowane lokal-
nym kierowcom zajmujacym sie dostawq ostatniej mili [Sosnowski i No-
wakowski 2020, s. 157].

Zmienia si¢ postrzeganie mobilnoséci w spoleczenstwie. Konsumenci
wierzg, ze autonomiczne samochody beda odgrywac wieksza role w ich
codziennym zyciu, wykraczajac poza samo prowadzenie pojazdu, aby
miec rowniez autonomie w zalatwianiu spraw i wykonywaniu obowigz-
kow domowych. Prawie polowa respondentéw (49%) bioracych udziat
w badaniu przeprowadzonym przez Capgemini czulaby sie komfortowo,
gdyby samojezdne samochody zalatwialy sprawy w ich imieniu; ponad
polowa (54%) zaufalaby pojazdowi autonomicznemu, ktéry podwiezie
lub zabierze przyjaciét i cztonkéw rodziny, ktérzy nie prowadza pojaz-
déw, podczas gdy co druga osoba (50%) oczekuje, Ze samochody autono-
miczne pomoga im zaoszczedzi¢ czas na inne zajecia - takie jak jako spo-
tkania towarzyskie, rozrywka, praca lub po prostu czerpanie przyjemno-
Sci z podrézy. Jednak pomimo gwaltownego wzrostu pozytywnych na-
strojow konsumentéw, respondenci twierdza, ze decyzja o zakupie po-
jazdu autonomicznego bedzie zalezna od poziomu bezpieczenistwa po-
jazdu (73%) i bezpieczenistwa systemu (72%) [Capgemini 2019]. Inne ba-
danie wskazuje, iz czynnikami niepokojacymi ewentualnych uzytkowni-
koéw sa: mozliwosé awarii systemu, funkcjonowanie pojazdu w nagle po-
garszajacych sie warunkach pogodowych, brak mozliwosci przejecia kon-
troli nad pojazdem, utrata z czasem umiejetnosci kierowania pojazdem,
Sledzenie danych zwigzanych z podréza przez podmioty zewnetrzne,
problemy z ustaleniem odpowiedzialnoéci prawnej w razie wypadku
[Menon 2017, s. 32].

Pojazdy autonomiczne w publicznym transporcie zbiorowym

Malejaca stopa bezrobocia znaczaco przyczynia si¢ do rozwoju pol-
skiej gospodarki. Niestety odbija si¢ takze na sytuacji pracodawcéw na
rynku pracy. Juz w tej chwili operatorzy publicznego transportu zbioro-
wego musza zmierzy¢ sie z brakiem wykwalifikowanych pracownikéow
gotowych do prowadzenia pojazdéw. W sektorze transportu w Polsce
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brakuje okoto 150 tys. kierowcéw zawodowych [Trans.eu 2022]. Niedo-
bér pracownikéw wynika z szeregu czynnikéw - m.in. trudnych warun-
koéw pracy, relatywnie niskich ptac, ale rowniez koniecznoéci posiadania
odpowiednich kwalifikacji, ktérych uzyskanie jest dtugotrwate i kosz-
towne.

Szansa na ograniczenie negatywnych skutkéw deficytu kierowcéw za-
wodowych w publicznym transporcie zbiorowym sa pojazdy autono-
miczne. Ze wzgledu na bariery wdrozeniowe dla autobuséw czy trolej-
buséw poruszajacych sie po drogach wspélnych z ruchem pojazdéw kie-
rowanych przez czlowieka, wydaje sie, ze w chwili obecnej najbardziej
prawdobne jest zautonomizowanie tramwajéw poruszajacych sie wy-
dzielonymi torowiskami pomimo ze w odréznieniu od metra, ktérego
ruch pociggéw jest prowadzony catkowicie bezkolizyjnie w tunelu, tram-
waje, jadac wydzielonymi torowiskami czesto przecinaja ruch pojazdow
i pieszych, a takze narazone s3 na trudne do przewidzenia zachowania
otoczenia. Wynika to takze z opracowanej juz wysokiej technologii syste-
moéw prowadzenia ruchu kolejowego.

Istnieja na Swiecie miasta, ktére eksploatujg autonomiczne linie metra
- najwiecej z nich znajduje si¢ we Francji (Paryz, Rennes, Lille, Lyon), ale
réwniez w Hiszpanii (Barcelona), Wloszech (Rzym, Turyn, Mediolan) czy
Danii (Kopenhaga). Pierwszy autonomiczny system transportowy wpro-
wadzono na linii metra w Kobe w Japonii w 1981 r.

W 2020 roku, po raz pierwszy w Polsce, po krakowskich torowiskach
przejechat tramwaj autonomiczny, w ktérego kabinie nie byto motornicz-
nego. Jazda testowa odbyla si¢ w nocy na trasie z Muzeum Narodowego
do petli Cichy Kacik po wydzielonym torowisku. Projekt pod nazwa , Au-
tonomizacja jazdy tramwajem jako narzedzia wspierajacego prace motor-
niczych” zostal zrealizowany przez Politechnike Krakowska i Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Krakowie we wspélpracy z firmami
ktére dostarczyly urzadzenia i oprogramowanie. Jego celem bylo przede
wszystkim wspomaganie pracy motorniczego oraz nadzér nad parame-
trami jego pracy w celu zwiekszenia bezpieczeristwa poprzez m.in. zwal-
nianie w przypadku zbyt szybkiej jazdy, wykrywania przeszkéd, hamo-
wania w peronach przystankowych i przy sygnalizacji §wietlnej.

W Polsce przeprowadzono takze dwa pilotazowe przejazdy autono-
micznego busa. Po raz pierwszy w 2019 roku, po drodze dojazdowej do
gdanskiego Ogrodu Zoologicznego. Pojazd przewiozt ponad 3 tysigce pa-
sazeréw, ale w czasie trwania testow na poktadzie byl operator nadzoru-
jacy ruch pojazdu. Rok péZniej przez miesigc pojazd kursowat po gtéwnej
alei Cmentarza Fostowickiego w Gdarnisku, wzdtuz ktérej poruszaja sie



194 Pojazdy autonomiczne w przestrzeni publicznej

piesi i inne pojazdy w niezorganizowany sposéb. Tym razem pojazd nad-
zorowany byt zdalnie, a operatora nie bylo juz wewnatrz pojazdu.

Bariera w prowadzeniu testéw pojazdéw autonomicznych na drogach
publicznych pozostaje nadal aspekt prawny, zaréwno samego ruchu tych
pojazdoéw, jak i odpowiedzialnosci za ewentualne zdarzenia. Powazna
bariera sa rowniez obawy ludzi, ktérzy moga sceptycznie podchodzi¢ do
korzystania z pojazdu bez kierujacego.

Podsumowanie

Obserwujac zaawansowane dzialania producentéw w celu stworzenia
pojazdéw autonomicznych nalezy przypuszczaé, ze wprowadzenie no-
wej technologii jest nieuniknione. Prace nad jej rozwojem beda kontynuo-
wane niezaleznie od dziatan legislacyjnych. Ostateczny efekt tych przed-
siewzie¢ bedzie zalezal w duzej mierze od wysitkéw inzynieréw i projek-
tantéw. Inteligentne planowanie, sensowna wizja funkcjonowaniaw po-
jazdow w przestrzeni publicznej oraz dzialania regulacyjne sa niezbedne
do rozwiazania problemoéw zwigzanych z wdrozeniem technologii auto-
nomicznej.

Producenci samochodéw zainwestowali wiele zasobéw w badania
i rozw6j nowej technologii. Niezbedne jest wzmozone dzialanie ze strony
rzadéw poszczegblnych panstw w finansowaniu dalszych badan i roz-
woju innowacji technologicznych.

Nalezy opracowac ramy i zestaw wytycznych dotyczacych certyfikacji
pojazdéw autonomicznych na poziomie panstwowym. Decydenci po-
winni réwniez wziag¢ pod uwage potencjalne wady regulacyjne i skutki
nadmiernej ostroznosci, ktéra moze by¢ szkodliwa dla postepu technolo-
gicznego.
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