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WSTEP

Oddajemy Panstwu kolejny tom czasopisma ,,Europa Regionum”. W tym numerze
znalazty si¢ artykuly zwiazane z zagadnieniem Gospodarka 4.0. Jej sila jest szybko
rosngca cyfryzacja procesow produkcji, ktora stanowi kolejng (czwartg) faze rewo-
lucji przemystowe;j.

Dla Gospodarki 4.0 charakterystyczne jest inteligentne powigzanie w obszarze
procesow produkcyjnych. Rozwoj przedsigbiorstw na fundamencie idei Gospodar-
ki 4.0 sprzyja wzrostowi wydajnosci i elastycznos$ci produkcji. Ponadto umozliwia
tworzenie inteligentnych tancuchow wartosci, uwzgledniajac cykl zycia produktu
(od pomystu do recyklingu). Pozwala tez na jeszcze lepsze dostosowywanie si¢ do
indywidualnych potrzeb klientow. Cyfryzacja przemystu i biznesu zmienia procesy
tworzenia wartos$ci, tworzy nowe modele biznesowe oraz nowe perspektywy dla
pracownikow.

Do zagadnienia Gospodarka 4.0 odnoszg si¢ artykuly opracowane przez mto-
dych pracownikow nauki. Przedstawione w tekstach zagadnienia zwigzane sa
z transportem, w tym w szczegdlnosci: transportem intermodalnym, optatami dro-
gowymi, elektronicznym listem przewozowym, carsharingiem, logistyka miejska
oraz elektromobilnoscia.

Za wazng nalezy uznaé uzyteczno$¢ niniejszego tomu czasopisma dla naukow-
coOw oraz praktykow.

Mamy nadziej¢ na dobre przyjecie umieszczonych w czasopi$mie artykutow.
Pragniemy réwniez podzigkowa¢ Recenzentom za cenne uwagi i wskazowki, ktore
przyczynity sie do podniesienia poziomu merytorycznego zaprezentowanych w cza-
sopismie artykulow.

Tomasz Kwarcinski

Uniwersytet Szczecinski
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INTEGRACJA PROCESOW ORAZ TECHNOLOGII INTERMODALNYCH
JAKO CZYNNIK REALIZACJI KONCEPCJI NOWEGO JEDWABNEGO
SZLAKU

Stowa kluczowe: Nowy Jedwabny Szlak, transport intermodalny, multimodal, transport
kombinowany, Jedwabny Szlak, Zielony Jedwabny Szlak, transport ladowy

Abstrakt. Niniejszy artykut porusza problem wzrastajacych przeptywow towarow miedzy
Europa a Azja, wyszczegdlniajac przeptywy towarowe przy uzyciu transportéw intermo-
dalnych oraz problem efektywnosci tychze. Opracowanie przybliza Czytelnikowi koncepcje
Nowego Jedwabnego Szlaku, wskazujac jej wady i zalety. Autor opisuje rowniez wybrane
rozwigzania technologiczne dla transportu kombinowanego i proponuje okreslone rozwia-
zania z zakresu technologii i organizacji przewozow, ktoére wedtug niego mogg prowadzié
do zwigkszenia efektywnosci poprzez na przyktad zmniejszenie kosztow przeplywow to-
warowych intermodalnych pomiedzy Azja a Europg. Autor umieszcza tez w artykule swoja
predykcje co do przysztosci technologii intermodalnych oraz tendencji rozwoju przepty wow
towarowych na szlaku Azja—Europa.

Integration of intermodal processes and technologies as a factor in
the implementation of the New Silk Road concept

Keywords: New Silk Road, intermodal transport, multimodal, combined transport, Silk
Road, Green Silk Road, land transport

Abstract. The aim of this article was to address the problem of increasing flows of goods
between Europe and Asia, specifying the flow of goods using intermodal transports and
the problem of these efficiency. Article also introduces the reader to the concept of the New
Silk Road, indicating its advantages and disadvantages, and describes selected technological
solutions for combined transport. The article propose specific solutions in the field of tech-
nology and organization of transport, which may lead to increase deficiency by, for example,
reducing the cost of intermodal freight flows between Asia and Europe. The author also puts
in his article his predictions about the future of intermodal technologies and trends in the
development of trade flows on the Asia—Europe route.

Uniwersytet Szczecinski
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Wprowadzenie

Koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku powrécita do dyskursu politycznego oraz
akademickiego po roku 2013 (Hiibner, 2014a), kiedy to wladze Chinskiej Republiki
Ludowej oglosity, ze beda prowadzily nad nig prace. Koncepcja ta taczy w sobie
aspekty handlowo-ekonomiczne, a takze dyplomatyczne, powigzane ze sobg poprzez
program rozbudowy infrastruktury. Jednoczesnie jednym z podstawowych zalozen
koncepcji jest zwickszenie wymiany handlowej pomigdzy Chinami a Europa.

W pierwszej wersji koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku zaktadata skupie-
nie si¢ na obrotach towarowych z wykorzystaniem transportu morskiego, jednak
w pierwszym roku formowania si¢ ostatecznych zatozen oraz zbierania funduszy
postanowiono rozszerzy¢ ja rowniez o transport ladowy. W przypadku przewozéw
towarow przy uzyciu transportu morskiego, wypetniajac jednoczesnie zalozenia
przy$wiecajace koncepcji, zwigkszono inwestycje oraz wspotprace chinskich firm
i rzadu z portami europejskimi'. Po wprowadzeniu w zycie koncepcji Nowego
Jedwabnego Szlaku transport droga ladows staje si¢ coraz bardziej skomplikowany.
Wynika to z wezesniejszych praktyk handlowych niewykorzystujacych w petni moz-
liwosci transportu ladowego (zatozenia koncepcji skupiajg si¢ na gatezi transportu
kolejowego), a wiec potrzeby usprawniania infrastruktury na kanatach transporto-
wych. Wykorzystanie w petni potencjatu transportu kolejowego dla transportu dobr
w przewozach Azja—Europa wymaga¢ moze pewnej unifikacji technologicznej dla
efektywniejszego wykorzystania mozliwosci transportowych. Przy takim podejsciu
pierwszym krokiem na rzecz usprawnienia przeptywow towarowych w relacjach
ladowych bylo zastosowanie rozwigzan intermodalnych poprzez na przyktad wy-
korzystanie kontenerow na catej trasie przewozu. Koncepcja Nowego Jedwabnego
Szlaku i zatozenia europejskich programoéw wspomagajacych transport intermodal-
ny zaktadajg zwigkszanie integralnosci tego typu przewozow. Moze ona przyktado-
wo polega¢ na ujednoliceniu rozwigzan informatycznych stosowanych w punktach
przetadunkowych na trasach przewozéw czy zastosowaniu takich samych wagonéw
transportowych podczas przemieszczania tadunkow, a takze jednolitej dla catej tra-
sy przewozu technologii przetadunkowe;j.

Celem artykutu jest przyblizenie koncepcji Nowego Jedwabnego Szlaku oraz
wskazanie jej wad i zalet. Autor przedstawia rowniez wybrane rozwigzania tech-
nologiczne dla transportu kombinowanego oraz proponuje okreslone rozwigzania

! Przyktadem w Polsce moze by¢, jak podaje portal gdansk.pl w artykule Gdarniski port rozpo-
czyna wspolprace z chinskim partnerem w Qingdao z 24 czerwca 2016 r., podpisane memoran-
dum odnoénie do zwigkszonej wspolpracy miedzy najwazniejszym polskim portem handlowym
a chinskim portem Qingdao.
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z zakresu technologii 1 organizacji przewozow, ktore wedtug niego moga prowa-
dzi¢ do zwigkszenia efektywnos$ci poprzez na przyktad skrdcenie czasu przewozu
towarow transportem ladowym pomiedzy Azja a Europa (wykorzystujac transport
intermodalny). W artykule podjeto takze probe okreslenia przyszilych tendencji
w zakresie rozwoju technologii intermodalnych oraz rozwoju obrotéw towarowych
na szlaku Azja—Europa.

1. Zatozenia Koncepgji Jedwabnego Szlaku

W klasycznym rozumieniu pojecie Jedwabny Szlak powstato w wyniku badan XIX-
-wiecznego badacza geografa i archeologa Ferdinanda von Richthofena. Termin ten
odnosit si¢ do historycznej trasy handlowej pomigdzy krajami Azji Centralnej oraz
Morza Srédziemnego. Poczatek istnienia wyzej wspomnianej wymiany obecnie da-
tuje si¢ na III wiek p.n.e., natomiast koniec nastgpil wraz z wielka epoka odkry¢
w XV wieku naszej ery. Historyczny Jedwabny Szlak byl waznym mechanizmem
w trakcie budowania si¢ wspotczesnej cywilizacji europejskiej zardwno poprzez
wptyw handlowy (ekonomiczny), jak i kulturowy. Na trasie jego istnienia poprzez
wieki rozbudowywano miasta, drogi i oazy, a takze rozprzestrzeniano nowe pogla-
dy, religie oraz idee. Wszystko spajato si¢ wokot wymiany towarowej miedzy Azja
a Europa, ktora musiala trwa¢ w systemie win—win?, ciagle poglebiajac wspolne po-
wigzania. Na trasie Jedwabnego Szlaku dokonywano wymiany wielu réznych dobr,
lecz z punktu widzenia Europy jednym z najwazniejszych trudno dostepnych mate-
rialow byt jedwab, od ktorego pochodzi nazwa tego szlaku handlowego.

Obecnie dzigki postepujacym procesom globalizacji odnotowaé mozna zwiek-
szone zainteresowanie koncepcja Jedwabnego Szlaku. Wrocita ona do dyskur-
su publicznego po zaprezentowaniu koncepcji Nowego Szlaku Jedwabnego przez
prezydenta przewodniczacego Partii Ludowej Chin Xi Jinpinga jesienig 2013 roku.
W pierwszym zalozeniu pomyst ten zakladal utworzenie nowoczesnej sieci pola-
czen infrastrukturalnych, modernizacj¢ istniejacej infrastruktury oraz rozbudowe
korytarzy transportowych pomigdzy Chinska Republikg Ludowg oraz jej gtownym
partnerem handlowym, czyli Europa. W ramach tych dziatan plan zaktada inwe-
stycje w infrastrukturg transportowa, czyli migdzy innymi infrastrukturg kolejowa
wraz z budowg potaczen przy uzyciu szybkiej kolei, a takze drogowg. Zatozeniem
jest rowniez prowadzenie inwestycji w porty ladowe i morskie, lotniska i tworze-
nie infrastruktury przesylowej (ropociagi, gazociagi) oraz telekomunikacyjnej. Od

2 Z ang. wygraé—wygraé — oznacza sytuacje, w ktorej obie strony uktadu odnosza korzysci.
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ogloszenia koncepcji, szczegdlnie w 2014 roku, zyskiwata ona na znaczeniu, stajac
sie kluczowym elementem tzw. soft power® Chiniskiej Republiki Ludowej (ChRL).

Pod koniec 2014 roku wtadze ChRL utworzyty fundusz Nowego Jedwabnego
Szlaku o podstawowym kapitale rzedu 40 mld dolaréw (Kaczmarski, 2015). Nastep-
ne fundusze poczatkowe na realizacj¢ koncepcji wytozyt utworzony poprzez zrze-
szenie 21 panstw azjatyckich z przewodnictwem Chin Azjatycki Bank Inwestycji
w Infrastrukture (AIIB) powotany w listopadzie 2014 roku. Z budzetu tej instytucji
przeznaczono 20 mld dolarow we wstepnym okresie budowy i1 rozwoju Nowego
Jedwabnego Szlaku. Kolejnym duzym inwestorem byl utworzony w styczniu 2015
roku prywatny Fundusz Rozwoju Energetyki, ktory byt odpowiedzialny za zwigk-
szenie poczatkowych funduszy o kolejne 20 mld dolaréw (Kaczmarski, 2015) od pry-
watnych inwestorow. Nowy Jedwabny Szlak jako koncepcja zaktada budowe wielu
tras i korytarzy transportowych okreslanych rowniez jako ,,pasy”. Przewidywanych
jest kilkanascie wariantéw réznych tras transportowych, ktore nie wykluczajg si¢
wzajemnie. Nowy Jedwabny Szlak trzeba wiec raczej rozpatrywac jako konglome-
rat tras transportowych niz jako pojedynczy szlak Iub korytarz. Cze$¢ inwestycji
infrastrukturalnych Nowego Jedwabnego Szlaku, takich jak czgsto odgornie nieko-
ordynowane wczesniej drogi i rurociagi w krajach Azji Centralnej oraz polaczenia
kolejowe cargo z Polska 1 Niemcami, stanowigce obecnie czes¢ koncepcji, pierwot-
nie zbudowane byty jako osobne byty przed jej wprowadzeniem. Z czasem w trakcie
budowania koncepcji Nowego Jedwabnego Szlaku wcze$niej istniejace polaczenia
transportowe zaczety by¢ traktowane jako integralna jej cze$é. Zalozenia koncepcji
staly si¢ wiec czesto uzasadnieniem dla wcze$niejszych autonomicznych lub dwu-
stronnych dziatan o charakterze infrastrukturalnym oraz transportowym dla ChRL,
szczegoblnie ze wlgczenie wezesniejszych dziatan do konceptu Nowego Jedwabnego
Szlaku odbywa si¢ stosunkowo bez konieczno$ci ponoszenia dodatkowych kosztow,
a przynosi polityczne korzysci.

Z punktu widzenia ChRL koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku wykracza
znacznie poza budowe nowych korytarzy transportowych, a takze modernizacj¢
i budowe infrastruktury. Do pozostatych zalozen koncepcji, ktére przedstawit pre-
zydent Xi Jinping juz w roku 2013, nalezg migdzy innymi:

— ufatwienie handlu i inwestycji,

— promocja rozliczen w lokalnej walucie,

— wzmocnienie kontaktow migdzyludzkich.

3 Z ang. migkka sita, czyli zdolno$¢ narodu czy kraju do pozyskiwania sojusznikdéw i zdobywania
wpltywow dzigki atrakcyjnosci wtasnej kultury, polityki czy ideatéw politycznych.
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W podstawowym zatozeniu koncepcji odnosi si¢ ona do historycznych wartosci,
jakie nidst ze sobg oryginalny Jedwabny Szlak, co dla obywateli Chin stanowi odnie-
sienie wprost do okresu §wietnosci Cesarstwa. I mimo iz Nowy Szlak w pierwszym
zakresie skupiat si¢ (szczegolnie w przypadku transportu morskiego) na wspiera-
niu i wspétdziataniu krajow zrzeszonych w ASEAN®, to juz w 2014 roku dziata-
nia zostaly rozszerzone na mi¢dzykontynentalne. Koncepcja Nowego Jedwabnego
Szlaku dla Chin stata si¢ kluczowym elementem tzw. mickkiej sity oraz dyplomac;ji
publicznej zarébwno w znaczeniu globalnym, jak i regionalnym. Pomaga ona w wy-
thumaczeniu dziatan ekspansji gospodarczej i wrecz promuje tego typu dziatania,
jednoczesnie odwotujac sie do zatozen, ktore w podstawowym brzmieniu zaktadajg
formute win—win. Formuta ta pozwala ,,opakowa¢” chinska polityke gospodarcza
inadac jej ksztaltowi atrakcyjnosci, co zmniejsza ewentualne potencjalne niepokoje
w krajach bedacych jej obiektem. Jednoczesnie rowniez uspokaja dzialania innych
poteg $wiatowych, jak Stany Zjednoczone czy Rosja. Koncepcja Nowego Jedwab-
nego Szlaku buduje pozycje ChRL jako tagodnego mocarstwa, zacierajac problemy
wizerunkowe tego kraju i tworzgc wizerunek promujacy wspodtprace, pozwalajacy
na lepsze wykorzystanie polityki zagranicznej do zdobywania wplywow gospodar-
czych lub politycznych w wybranych krajach.

Gltéwnym powodem, dla ktorego Stany Zjednoczone® zaczely wspierac idee
Nowego Jedwabnego Szlaku, byty plany ,,wyj$cia” tego mocarstwa z Afganistanu.
Pod wzgledem politycznym mogtoby to oznaczaé destabilizacj¢ kraju, wtadze Sta-
néw Zjednoczonych podjety wigc decyzje o wspieraniu dziatan na rzecz rozbudowy
Nowego Jedwabnego Szlaku, by koncepcja ta wsparta gospodarczo Afganistan. Do
planowanego wycofania wojsk Stanéw Zjednoczonych w roku 2014 nie doszto, lecz
idea Nowego Jedwabnego Szlaku jest dalej przez ten kraj politycznie wspierana ze
wzgledu na jej wptyw na stabilizacje gospodarcza biedniejszych regionow, w tym ich
rozbudowe infrastrukturalna. Dotyczy to wylacznie krajow, przez ktore moga prze-
chodzi¢ chinskie szlaki handlowe. Rosja jako migdzynarodowe mocarstwo poczat-
kowo sprzeciwiata si¢ idei Nowego Jedwabnego Szlaku ze wzgledu na zbyt szybkie
1 wyrazne rozprzestrzenianie si¢ wptywow gospodarczych ChRL na panstwa lezace
w rosyjskiej strefie wptywu, jak Kirgistan, Kazachstan czy Uzbekistan. Sytuacja ta
zmienita si¢ pozytywnie, gdy w ramach porozumien handlowych wtaczono do kon-
cepcji Nowego Jedwabnego Szlaku pas/korytarz transportowy przez Rosje, co wia-
ze si¢ z migdzynarodowymi inwestycjami na terenie tego kraju. Wtadze rosyjskie

4 Z ang. Association of South-East Asian Nations — Stowarzyszenie Panstw Azji Potudniowo
-Wschodnie;j.

5 Zbibr krajow wspierajacych inicjatywe Nowego Jedwabnego Szlaku zostat doktadnie opisany
w: (Fedorenko, 2013).
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nie zgadzajg si¢ obecnie na ujednolicenie rozstawdw szyn kolejowych do standardu
proponowanego przez ChRL (normalnotorowego). Rosja sprzeciwia si¢ rowniez po-
Taczeniu przez Chiny trasg kolejowa Kirgistanu z Uzbekistanem.

Jednak najwazniejszym partnerem ChRL we wdrazaniu koncepcji Nowego
Jedwabnego Szlaku sg jednak kraje europejskie, w szczegolnosci kraje Europy Za-
chodniej. Dostgpne dane (Adamczyk, Piasecka-Gluszak, 2008) ukazuja, ze najbar-
dziej efektywnie rozwijajace si¢ kraje Azji to jednoczesnie te kraje, ktorych pro-
centowy udzial wymiany handlowej jest najwyzszy z Europa. Biorac pod uwagg, iz
od poczatku XXI wieku Chiny posiadajg najwyzszy procentowy udzial wymiany
handlowej (eksportu) z Europa, naturalng tego konsekwencjg sa proby zwigksza-
nia efektywnosci transportu, a takze ujednolicania i usprawniania fancuchéw do-
staw z i do Unii Europejskiej. Ze strony europejskiej popieranie koncepcji Nowego
Jedwabnego Szlaku jest w krotkim okresie tez korzystne ze wzgledu na dostep do
tanszych towarow oraz dodatkowe srodki inwestycyjne, ktére ptyng z Azji. Obecnie
oprocz chinskich inwestycji w porty morskie, gtdéwnie w Grecji i Wtoszech, ChRL
inwestuje rowniez w potaczenia kolejowe (obecnie dziala wiele kolejowych tras
transportowych w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku z Chin do takich miast, jak
Hamburg, Praga, Warszawa czy £.6dz). W ramach potaczen z Europa zaczgto uzy-
waé tez nazwy Zielony Szlak Jedwabny, co ma podkresla¢ przenoszenie ci¢zaru
transportowego na kolej oraz terminale intermodalne poprzez wigksze wykorzysta-
nie 1 inwestycje w ten typ transportu. Zestawienie porownania mozliwych wad i za-
let projektu Nowego Jedwabnego Szlaku z punktu widzenia Chin i Europy ukazano
w tabeli 1.

Tabela 1. Wady i zalety zastosowania koncepcji Nowego Jedwabnego Szlaku z perspek-
tywy stron w niej uczestniczacych

Chiny Europa
Wady — rzad i przedsigbiorstwa — mozliwos¢ catkowitej dominacji
chinskie ponosza wigksza gospodarczej Chin i uzaleznienia Europy
czg$¢ inwestycji w ramach od jej zasobow
koncepcji — tylko zjednoczona Europa jest w stanie

prowadzi¢ efektywne negocjacje
w strategicznym planie win—win

Zalety — zapewnia dostawy surowcow |— inwestycje w infrastrukturg transportowa
zwigzanych z kompleksem — szybszy i tatwiejszy dostep do tanich dobr
energetycznym oraz dobr z Azji
luksusowych z Europy — zacies$nianie wspolpracy gospodarczej

— zapewnia stabilizacji migdzy krajami

w rejonach zachodnich Chin

12 Europa Regionum 2/2018 | tom XXXV



Integracja procesdw oraz technologii intermodalnych...

Chiny Europa
Zalety — daje mozliwo$¢ oddzialywania |— rozwoj transportu intermodalnego, co
politycznego na kraje pokrywa si¢ z planami strategicznymi Unii
uczestniczace w tancuchu Europejskiej odnosnie do transportu
transportowym

— wzmacnia rol¢ Chin jako
Swiatowego mocarstwa
w kazdym aspekcie

— buduje pozytywny wizerunek
ChRL

— promuje chinska ekspansje
gospodarczg, jednoczesnie nie
wzbudzajac sprzeciwu krajow,
na ktore jest ona skierowana

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie zrodet podanych w bibliografii.

2. Transport intermodalny oraz zastosowanie nowoczesnych
technologii przetadunkowych dla zwiekszenia efektywnosci
tancucha logistycznego

Uktad potaczen tworzonych w ramach projektu One Belt One Initiative® pokazuje
skale, w jakiej funkcjonuje wymiana handlowa ChRL, oraz jej charakter. Priory-
tetowym przedsigwzigciem w tej inicjatywie jest koncepcja Nowego Jedwabnego
Szlaku, czyli zbior potaczen towarowych w pasie euroazjatyckim. Formuta inicja-
tywy zaktada charakter inwestycyjny, opiera si¢ na planach budowy infrastruktu-
ry komunikacyjnej dotyczacych stworzenia uktadu sieci potgczen multimodalnych
(transport kolejowy, drogowy, morski i lotniczy) pomigdzy ChRL a krajami euro-
pejskimi. W przypadku transportu morskiego rozwija i tworzy si¢ powigzania po-
migdzy portami handlowymi w poszczegdlnych krajach oraz w mniejszym stopniu
promuje inwestycje w centrale przetadunkowe w krajach objetych koncepcja. Mimo
iz transport z wykorzystaniem linii morskich jest obecnie dominujagcym rodza-
jem przemieszczania towardéw z i do ChRL, z biegiem czasu w koncepcji Nowego
Jedwabnego Szlaku coraz wigcej uwagi kieruje si¢ w strong transportu ladowego,
w szczegolnosci transportu kolejowego. Sa to decyzje w gtdéwnej mierze polityczne,
wynikajace z potrzeby zacie$niania w znacznym zakresie wspotpracy panstw na
catej trasie przewozu transportem kolejowym (rozbudowa infrastruktury, budowa
punktow przetadunkowych itp.). Przy podejsciu charakteryzujacym si¢ wzmacnia-

¢ Z ang. jeden pas, jedna inicjatywa — nazwa inicjatywy promujgcej w swoim zatozeniu kon-
cepcje Nowego Jedwabnego Szlaku oraz nazwa calego strategicznego projektu ekonomicznego
i inicjatywa polityczna rzadu ChRL.
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niem znaczenia transportu kolejowego w migdzynarodowych przewozach intermo-
dalnych Nowego Jedwabnego Szlaku mowi si¢ zamiennie o Inicjatywie Zielonego
Jedwabnego Szlaku. W catym zakresie obrotow towarowych migdzynarodowych
Chin transport kolejowy wynosi zaledwie 3,5% (Kaczmarski, 2015), lecz tendencja
rozwojowa jest rosngca (m.in. dzigki inicjatywie Zielonego Jedwabnego Szlaku oraz
podejsciu Unii Europejskiej).

Biorac pod uwage powyzsze oraz to, iz transport lagdowy wybierany jest ze
wzgledu na predkos¢ przewozu, nalezatoby si¢ skupi¢ na podwyzszeniu efektyw-
nosci (np. jeszcze wigkszym skroceniu czasu przewozu) transportéw intermodal-
nych kolejowych w inicjatywie Nowego Jedwabnego Szlaku. Obecnie transport przy
uzyciu kolei z Chin do hubow’ przetadunkowych w Niemczech trwa okoto 16 dob
(Mickiewicz, 2016), gdy ten sam transport przy wykorzystaniu transportu morskie-
go trwa okoto 64 dob. Podstawowym problemem transportow przy uzyciu trans-
portu szynowego jest uyjemny bilans handlowy pomig¢dzy krajami Unii Europejskiej
a ChRL. Ze wzgledu na to, iz Europa przyjmuje wiekszg ilo§¢ towardw, niz wysyla
do Chin, tworzy si¢ problem zwigzany z pustymi przebiegami w transporcie zwrot-
nym. Niestety problem ten jest nierozwigzywalny z punktu widzenia organizacji
czy technologii transportu, gdyz zwiazany jest z zapotrzebowaniem na dobra oraz
migdzy innymi ich cenami i promocja. Z punktu widzenia czysto transportowego
efektywno$¢ tego typu przewozdéw mozna zwigkszy¢ poprzez zwigkszenie wolume-
nu transportu i/lub skrdécenie czasoéw transportu, a takze unifikacje dokumentacyj-
no-telematyczne. W wypadku trzeciej mozliwosci jest to naturalny proces integracji
systemdw, na przyktad w Europie w ramach sieci TEN-T®.

Zwigkszenie wolumenu transportu w transporcie kolejowym intermodalnym
przy uzyciu jednostki fadunkowej, jaka jest w wypadku koncepcji Nowego Jedwab-
nego Szlaku kontener, mozliwe jest na dwa sposoby. Pierwszy polega na wydtuzeniu
sktadu pociagu, co stwarza problemy miedzy innymi pozostatym uczestnikom ru-
chu na trasie przewozu, obliguje do koniecznosci dostosowywania centrow przeta-
dunkowych oraz stacji kolejowych, a takze wymusza koniecznos¢ stosowania coraz
to mocniejszych lokomotyw. Jednoczes$nie wydtuzanie sktadu wymusza stosowanie
coraz to wigkszych naktadow w zamian za niewielki wzrost wolumenu transportu.
Innym sposobem jest wykorzystywanie metody pietrzenia konteneréw na sktadzie.
W tym przypadku zamiast dotacza¢ nowe wagony uktada si¢ dodatkowe kontenery

" Dla pojecia hub stosuje sie standardowa definicje logistyczna, tzn. koncentrator, wezet przeta-
dunkowy lub centrum przetadunkowe.

8 Z ang. Trans-European Transport Networks (Transeuropejska sie¢ transportow) — program unij-
ny dotyczacy sieci drogowych, kolejowych, wodnych i powietrznych. Jest to czgs¢ Trans-Europe-
an Networks i zaktada integracj¢ procesow transportowych w jednej europejskiej sieci transportu.
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jeden na drugim na dostosowanych do tego celu wagonach. Zdecydowang zaletg
tego podejscia jest mozliwos¢ zwigkszenia wolumenu towaréw przewozonych na
sktadzie nawet trzykrotnie bez zwickszania jego dtugo$ci. Niestety wadami sg tak
jak przy wydtuzaniu sktadu: konieczno$¢ zastosowania mocniejszych lokomotyw,
a takze znacznie szybsze zuzywanie si¢ wagondw oraz szyn. Najwigkszym manka-
mentem tego rozwigzania jest prawdopodobnie jednak to, iz przy jego wykorzysta-
niu istnieje niemozno$¢ uzytkowania wszystkich dostepnych tras. Powodem tego sa
ograniczenia skrajni kolejowej, co w przypadku zaktadanych w koncepcji Nowego
Jedwabnego Szlaku tras jest elementem nie do zmiany, przynajmniej w przypadku
gtéwnych korytarzy transportowych.

Ostatnim z wymienionych sposobow zwigkszania efektywno$ci w przewozach
intermodalnych kolejowych przy obostrzeniach koncepcji Nowego Jedwabnego
Szlaku jest mozliwe zastosowanie innej, z definicji bardziej efektywnej, intermo-
dalnej technologii przetadunkowej (tabela 2). W ramach obecnie wykorzystywa-
nych metod transportu intermodalnego kolejowego w tym przypadku wykorzystuje
si¢ technologi¢ PiggyBack’. Jest to najstarsza z powszechnie uzytkowanych metod
przetadunku dla systeméw intermodalnych. Zaktada ona uzycie §rodkow transpor-
tu w technologii pionowej lub przemieszczania za pomoca niezaleznych urzadzen
przetadunkowych (suwnice kontenerowe, wozy wysiegnikowe, wozki widtowe itp.)
do umieszczenia intermodalnej jednostki tadunkowej' na innym $rodku transportu.
Do transportu w tym typie technologii uzywa si¢ wagonoéw miedzy innymi o kon-
strukcji kieszeniowej lub kotyskowej (Wisnicki, 2006) powszechnie stosowanych
na calym $wiecie. Jest to jedna z najmniej skomplikowanych technologii przetadun-
kowych, do ktdrej stosowania nie potrzeba wysoce rozbudowanego terminalu prze-
fadunkowego ani duzych $rodkow. Jak wczes$niej wspomniano, w tej technologii
transport intermodalny, wykorzystujac nitke pétnocng Nowego Jedwabnego Szla-
ku, obecnie trwa 12—16 dob (Maciazek, 2017). Dla wprawnego operatora urzadzen
transportu bliskiego wytadunek lub zatadunek jednego kontenera trwa, usredniajac,
8 minut', co dla przyktadowego sktadu, ktory przybywa do Europy (40 wagonow),
daje calkowity czas zaladunku lub wytadunku sktadu 320 minut (czyli 5 godzin
i 20 minut). Czas ten musi by¢ liczony podwdjnie w przypadku jednoczesnego wy-
fadunku i zatadunku, a skrécony dla wykorzystania wigkszej ilosci srodkow trans-
portu bliskiego z obostrzeniem wynikajacym z tego, iz wigcej dziatajagcych srodkow
transportu przemieszczajacych sie po polu wytadowczym oznacza wicksze ryzyko

° Z ang. na barana.

19 Do intermodalnych jednostek tadunkowych zalicza si¢ kontenery, nadwozia wymienne oraz
naczepy samochodowe.

' Badania wtasne.
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btedu oraz koszty przedsiewzigcia. W przypadku transportu miedzy Azja a Europa
konieczna jest rowniez zmiana szerokosci rozstawu osi wagonow i lokomotywy, by
dostosowac¢ je do zmiennych rozstawoéw szyn na trasie. W praktyce zmiana rozsta-
wu musi nastgpi¢ co najmniej dwa razy w zalezno$ci od wybranej trasy. Czas jej
trwania zalezny jest od technologii oraz przepustowosci terminali granicznych dla
tras Nowego Jedwabnego Szlaku i obecnie uzywanych technologii i moze wynosic¢
nawet $rednio 20 godzin, co dodaje do czasu transportu okoto 2 dni. Niewatpliwg
zaletg jest krotki czas wdrozenia i1 koszt technologii PiggyBack w stosunku do po-
zostatych dostepnych opcji.

Tabela 2. Podziat intermodalnych technologii przetadunkowych!?

Klasyczne Nowoczesne
PiggyBack Modalohr
Ro-La Cargobeamer
Megaswing
Flexiwaggon
Cargo Domino

Zrédto: opracowanie wiasne.

Sposréd pozostatych technologii przetadunkowych mozliwe jest zastosowa-
nie tylko wariantéw mogacych obstugiwaé przewozy przy uzyciu kontenera jako
jednostki fadunkowe;j. Poza PiggyBack technologia klasyczng jest rowniez Ro-La®.
Nie wykorzystano jej w omawianej koncepcji, gdyz nie obstuguje kontenerow. Do-
datkowym powodem byloby znaczne w przypadku transportow w ramach Nowego
Jedwabnego Szlaku zuzycie wagonow (ze wzgledu na matg §rednice kot). Sposrod
technologii nowoczesnych przewo6z konteneréw jest problematyczny lub niemozli-
wy w technologiach Modalohr, Megaswing oraz Flexiwaggon. Cargo Domino jest
technologia specyficznie stworzong i dostosowang do rynku szwajcarskiego, co
czyni ja nieodpowiednig dla przewozéw miedzykontynentalnych.

Dla zmniejszenia czasu przetadunku oraz zmiany rozstawu szyn mozna bytoby
zastosowaé ostatnig z wymienionych technologii, tzn. Cargobeamer'. Opiera si¢
ona na zautomatyzowanym przetadunku jednostki tadunkowej na wagony kolejowe.

12 Wedtug kryterium czasu intermodalne technologie przetadunkowe mozna podzieli¢ na dwa
podstawowe typy, mianowicie technologie klasyczne, czyli uzytkowane powszechnie technolo-
gie oraz systemy przetadunku wymyslone i spopularyzowane w XX w., a takze systemy nowo-
czesne, gdzie przetadunek odbywa si¢ za pomoca technologii opracowanych w XXI w.

13 Rollande Landstasse.

14 Opis i dane dotyczace technologii znajduja si¢ na stronie producenta: cargobeamer.eu.
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Jednostki tadunkowe wykorzystywane przy uzyciu tego systemu nie muszg posia-
da¢ dodatkowych obostrzen. System sktada si¢ z trzech elementow:

— Cargojet, czyli specjalnego wagonu kolejowego dla tego systemu,

— Jet, czyli platformy stanowigcej rynne, w ktorg wjezdza pojazd wraz z na-

czepa,

— Cargogate, czyli infrastruktury przetadunkowe;j terminalu, ktora umozliwia

zatadunek taboru.

Proces przetadunku przy zastosowaniu technologii Cargobeamer jest wyjatko-
wo zaawansowany pod wzgledem technologicznym, a jednocze$nie bardzo prosty
i intuicyjny w obstudze przez uzytkownika. Zatadunek i wytadunek intermodal-
nych jednostek tadunkowych, a mianowicie ciggnika wraz z naczepa, polegaja na
wjezdzie na pole zatadowcze, gdzie rownolegle do toru stojg nasady (Jet), w ktérych
to pozostawia si¢ naczepy. Dalsza cz¢$¢ operacji wykonywana jest bez potrzeby
pracy ludzkiej, wiec po umieszczeniu jednostki tadunkowej w rynnie transportowe;j
ciggnik lub ktéres z urzadzen do transportu bliskiego moze rozpocza¢ dalszg prace.
W tym systemie zatadunek i wytadunek na wagony kolejowe wygladajg tak samo
i mogg odbywac si¢ jednoczesnie. Wyglada to nastgpujaco: tabor podjezdza w od-
powiednie miejsce terminalu rownolegle do stojacych rynien transportowych Jet.
Wtedy jednoczes$nie wszystkie rynny Jet za pomocg szyn ,,cargogate” wjezdzajg na
wagon. Rownoczesny wytadunek odbywa si¢ w postaci wysunigcia si¢ rynny trans-
portowej z wezesniejszym tadunkiem z wagonu na przeciwng strong taboru. Proce-
sami zatadunku oraz wytadunku zawiaduje centralny system komputerowy termi-
nalu. Gtéwng zaleta technologii Cargobeamer jest zdolno$¢ do sformowania taboru
w czasie okoto 15 minut". Nalezy pamiegta¢ Ze czas ten odnosi si¢ tylko do naj-
wiekszych terminali posiadajacych komplet miejsc zatadowczych dla catego sktadu
pociggu. W innych przypadkach czas catosciowy przetadunku moze by¢ odpowied-
nio dtuzszy. Cargobeamer to jedyny dostgpny system przetadunku intermodalnego,
ktory pozwala na szybkie rozformowanie i dostosowanie taboru przy zmiennym
rozstawie szyn. W przypadku transportéw migdzykrajowych i koniecznosci zmiany
rozstawu osi kot wagonu buduje si¢ terminale na granicach panstw. Posiadaja one
rownolegle utozone dwa torowiska o roznych rozstawach szyn, petng infrastrukture
po dwoch stronach torowisk i1 przedtuzone szyny transportowe stuzace obstudze
obu torowisk naraz. Dzigki takiemu rozwigzaniu jeden sktad o wagonach z konkret-
nym rozstawem kot moze by¢ rozformowany i jednoczesnie zatadowany na drugi
sktad z dostosowanym nowym rozstawem kot wagonow. Koszty inwestycji i wdro-
zenia w system Cargobeamer sg wysokie z powodu konieczno$ci budowy terminali

15 Dane producenta.
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dostosowanych do obstugi tej technologii oraz zakupu wagonéw transportowych
cargojet. Zastosowanie tej technologii spetniatoby zalozenia koncepcji Nowego
Jedwabnego Szlaku pod wzgledem rodzaju transportu i jednostki tadunkowej. Jed-
nocze$nie zwigckszyloby przepustowos$¢ terminali oraz skrocito czas przetadunku na
trasie przewozu. Poréwnujac do technologii PiggyBack, r6znica zmniejszenia czasu
trwania przewozu nitka pdéinocng moglaby wynie$¢ 2—4 dni na korzys¢ transportu
w systemie Cargobeamer. Technologia ta spetnia chinskie zalozenia co do zwigk-
szania integracji i wspotpracy na trasie Nowego Jedwabnego Szlaku, gdyz wymaga
wspolnego przej$cia wszystkich odbiorcow na nowa technologie.

Tabela 3. Porownanie dwoch rozwigzan technologii przetadunkowych dla nitki pdtnoc-
nej Nowego Jedwabnego Szlaku

PiggyBack Carobeamer
Czas przetadunku petnego sktadu pociggu ok. 5 godzin ok. 15 minut
Czas zmiany rozstawu szyn dla wagonow skladu 1020 godzin 15-25 minut
Ograniczenia dobowe pociagow obstugiwanych dla 6
. . - . . 4 ok. 10-20
terminalu granicznego (w trakcie zmiany szerokos$ci szyn)
Koniecznos¢ uzywania urzadzen transportu bliskiego tak zalezne od rodzaju
tadunku
Koszt wdrozenia technologii niewielki znaczny

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Macigzek (2017), cargobeamer.cu; obliczenia whasne.

Biorac pod uwagg, ze obecnie transport ladowy w ramach Nowego Jedwabnego
Szlaku wybierany jest ze wzgledu nie na koszt, a na o wiele krotszy czas trans-
portu niz pozostate rozwigzania (transport morski), mozna wysnu¢ wniosek, iz
czas transportu jako najbardziej istotny atrybut przewozéw ladowych w zatozeniu
powinien by¢ dalej minimalizowany dla zwigkszenia zainteresowania tego typu
przewozami. Jedng z mozliwosci minimalizacji czasu przewozu, oprocz integracji
dokumentacyjnej i informatycznej, moze by¢ zmiana technologii przetadunkowej
przewozow z obecnie wykorzystywanej na zapewniajaca lepszy czas przeladunku,
np. Cargobeamer (tabela 3). Wdrozenie nowoczesnego systemu przetadunku wpty-
netoby réwniez znacznie na procesy integracyjne pomiedzy krajami wspoélnie go
wykorzystujacymi (co laczy si¢ z planami ChRL odno$nie do integracji w ramach
Nowego Jedwabnego Szlaku). Z dostepnych danych wynika, iz wptynetoby to na

16 Zatozenie biorgce pod uwage czas potrzebny do przetadunku w odniesieniu do liczby pociagow
obstugiwanych obecnie (przy wykorzystaniu technologii klasycznych) i czasu, jaki trwa ich prze-
tadunek w terminalu granicznym Polska—Biatorus w cyklu dobowym.
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koszt transportu (Milewski, Wisnicki, 2016), lecz w zatozeniach koncepcji Nowego
Jedwabnego Szlaku nie jest to najwazniejszy aspekt i mimo wzrostu kosztu mogloby
doprowadzi¢ do zwigkszenia wielko$ci przewozéw droga ladowa pomigdzy China-
mi a Europa.

Podsumowanie

Koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku dla wladz ChRL petni wiele funkcji — od
zwigkszania mozliwej gamy odbiorcéw na towary z Chin po wzmacnianie swojej
sity 1 wpltywow panstwowych. Dla Europy jest ona mozliwo$cia zdobycia dodatko-
wych §rodkow na rozw¢j infrastruktury, a takze zapewnia zwigkszony przeptyw
tanich towarow z Azji. Lepsze potaczenia i co za tym idzie — mniejsze koszty trans-
portowe sprawiaja, iz produkcja dobr jeszcze bardziej przenosi¢ si¢ bedzie z Euro-
py do Azji. Z czasem moze tez uzalezni¢ kraje wspolpracujace w ramach Nowego
Jedwabnego Szlaku od tanich produktow najwigkszych producentow, jak Chiny czy
mogace skorzysta¢ na tym rowniez miedzy innymi Indie, Tajlandia lub Malezja, co
stanowi¢ moze powazne zagrozenie w dtuzszym okresie. Z punktu widzenia czy-
sto transportowego rozwoj transportu intermodalnego w ramach projektu Nowego
Jedwabnego Szlaku jest nieunikniony, a w miar¢ zwickszania naktadow na rozwdj
infrastrukturalny (szczegodlnie biorgc pod uwage transport kolejowy) dalsze dzia-
lania wymuszg wzmozong integracje systemowa elementow w chinskim tancuchu
transportowym. Integracja ta opiera si¢ w pierwszej kolejnosci na zastosowaniu jed-
nej jednostki intermodalnej na pelnej trasie przewozu. W kolejnym etapie jest to
integracja systemow teleinformatycznych w calym systemie. Najbardziej prawdo-
podobnym dalszym krokiem integracji w tancuchu transportowym intermodalnym
jest zastosowanie wspoélnej jednakowej technologii przetadunkowej dla catego sys-
temu. W tym przypadku, majac za priorytet skrocenie czasu transportu jako ceche
najistotniejsza oraz potrzebne wtedy zwickszenie kosztow inwestycji, mozliwe by-
loby zastosowanie technologii Cargobeamer zamiast obecnie uzywanej PiggyBack
dla catego tancucha transportowego. Mozna si¢ spodziewacé, iz Koncepcja Nowego
Jedwabnego Szlaku z wielu przyczyn bedzie si¢ rozwijac, a wraz z nig integracja
procesow i technologii intermodalnych w fancuchu transportowym jako koniecz-
no$¢ dla ciaglej potrzeby zwigkszania efektywnos$ci systemu.
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ZASTOSOWANIE ELEKTRONICZNEGO LISTU PRZEWOZOWEGO
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elektroniczny list przewozowy (e-CMR)

Abstrakt. Sporzadzona w Genewie w 1956 roku konwencja CMR stanowi podstawe regu-
lujaca przewodz tadunkoéw w transporcie samochodowym. Sygnatariuszami konwencji sg 55
panstwa europejskie oraz z kontynentow sgsiednich.

Migdzynarodowy list przewozowy CMR stanowi najwazniejszy dokument w transporcie
samochodowym. Jest wystawiany w trzech jednobrzmigcych egzemplarzach i dowolnej
liczbie kopii oraz stanowi potwierdzenie przyjecia i dostawy tadunku. Ma forme papierowa
z wykorzystaniem wzoru opracowanego przez Migdzynarodowa Uni¢ Transportu Drogo-
wego (IRU). List przewozowy spetnia funkcje: informacyjna, instrukcyjna, legitymacyjna
i dowodowa.

Zapoczatkowana w drugiej dekadzie XXI wieku czwarta rewolucja przemystowa (Gospo-
darka 4.0) to trwajaca do dzi$ intensywna cyfryzacja gospodarki. Globalne zmiany nie
pozostaly bez wptywu na branzg¢ TSL. Uczestnicy tancucha dostaw od lat maja dostgp do
inteligentnych systeméw $ledzenia przesytki w czasie rzeczywistym, mozliwos¢ sktadania
zamoOwienia na kontenery i miejsce na statku poprzez internetowe serwisy armatorskie czy
wystawiania elektronicznych dokumentéow przewozowych.

Podstawa do rozpoczecia prac nad elektronicznym listem przewozowym e-CMR byt pro-
tokot dodatkowy do konwencji CMR, dotyczacy elektronicznego listu przewozowego z 20
lutego 2008 roku. Pierwszy transport z wykorzystaniem listu e-CMR odbyt si¢ 19 stycznia
2017 roku pomigdzy hiszpanska Huelva a francuskim miastem Perpignan. Do obstugi pierw-
szego transportu z wykorzystaniem listu e-CMR postuzyta aplikacja TransFollow. Do naj-
wazniejszych korzys$ci ptynacych z wdrozenia elektronicznego listu przewozowego e-CMR
mozna zaliczy¢: okoto 3—4-krotne obnizenie kosztow manipulacyjnych oraz przejrzystosé
i identyfikacja procesow transportowych.

Celem artykutu jest przedstawienie zagadnien zwigzanych z konwencja CMR i migdzyna-
rodowym listem przewozowym CMR oraz prac nad rozwojem elektronicznego listu prze-
wozowego (e-CMR). W pierwszej czesci artykutu scharakteryzowano konwencje CMR oraz
zasady obrotu listem CMR. W drugiej czesci podjeto tematyke czwartej rewolucji przemy-
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stowej oraz prac zwigzanych z wdrozeniem elektronicznego listu przewozowego e-CMR. Do
przygotowania artykutu postuzyta literatura dotyczaca tematyki konwencji i listu przewo-
zowego CMR oraz zrodla internetowe opisujace prace nad elektronicznym listem przewo-
zowym e-CMR.

The use of electronic consigment note e-CMR

Keywords: road transport, international consignment note CMR, electronic
consignment note e-CMR

Abtract. The CMR Convention, drawn up in Geneva in 1956, provides the basis for regu-
lating the carriage of cargo in road transport. Signatories of the Convention are 55 countries
from and outside of Europe. The CMR international consignment note is the most important
document road transport. The CMR letter is issued in three identical copies and any number
of copies and constitutes a confirmation of receipt and delivery of the cargo. The CMR letter
is issued in paper form using a design developed by the International Union of Road Trans-
port (IRU). The consignment note fulfils the following functions: information, instruction,
identify and confirmation.

The Fourth industrial revolution, initiated in the second decade of the 21st century (Industry
4.0), is the time of intensive digitization of the economy, which is still going till nowadays.
Global changes have had an impact on the TSL. Participants in the supply chain have access
to intelligent real-time tracking systems, the option of placing orders for containers and
space on the ship through online service providers or issuing electronic shipping documents.
The basis for starting work on the e-CMR electronic bill of lading was the Additional Pro-
tocol to the CMR Convention concerning the electronic bill of lading from 20.02.2008. The
first transport using the e-CMR consignment took place on the 19 th of 2017 between the
Spanish Huelva and the French city of Perpignan. The TransFollow application was used to
handle the first transport using the e-CMR letter. The most important benefits of implement-
ing an electronic bill of lading e-CMR can include: approx. 3—4-fold reduction of handling
costs as well as transparency and identification of transport processes.

The purpose of the article is to present issues related to the CMR Convention and an interna-
tional CMR consignment note and current work on the development of the e-CMR consign-
ment note. In the first part of the article the CMR Convention and the principles of trading
in the CMR letter were characterized. In the second part, the subject of the Fourth Industrial
Revolution and works related to the implementation of the e-CMR electronic waybill were
taken. The article was prepared using literature on the subject matter of the Convention and
the CMR consignment note as well as internet sources describing the work on the e-CMR
electronic consignment note.
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Wprowadzenie

Jednym z najwazniejszych obszaréw dziatan konwencji CMR (z fr. Convention re-
lative au contrat de transport international de marchandises par route) regulujacej
zasady migdzynarodowego przewozu rzeczy jest ujednolicenie listu przewozowego
CMR. Jest on najwazniejszym dokumentem w transporcie samochodowym. Stano-
wi potwierdzenie podjecia i dostawy towaru. Jest wykorzystywany w celach rozli-
czeniowych pomigdzy stronami umowy transportu oraz celno-podatkowych. Jest
wystawiany w formie papierowej w trzech jednobrzmigcych egzemplarzach oraz
dowolnej liczbie kopii.

Upowszechnienie si¢ dostgpu do internetu pozwolilo na rozwdj narzedzi in-
formatycznych, przyczyniajac si¢ do powstania czwartej rewolucji przemystowej
cechujacej sie cyfryzacja produkcji 1 ustug. Rozwoj technologii informatycznych
pozwolil na rozpoczgcie prac nad elektronicznym listem przewozowym (e-CMR)
dajacym mozliwo$¢ §ledzenia przesytki w czasie rzeczywistym, dostepu do danych
statystycznych dotyczacych przewozu oraz zmniejszajacym istotnie koszty zwigza-
ne z obstuga dokumentacyjna.

Celem artykutu jest przedstawienie prac zwigzanych z wdrozeniem e-CMR
oraz mozliwo$ci jego zastosowania w praktyce gospodarczej. W pierwszej czesci
artykutu przedstawiono kwestie dotyczace konwencji CMR oraz charakterystyka
i zastosowanie listu CMR. W drugiej czgsci podjeto tematyke czwartej rewolucji
przemystowej (Gospodarka 4.0) oraz jej wptywu na gospodarke. Omdwiono prace
nad wdrozeniem e-CMR, uwzgledniajac szczegdly organizacji pierwszego trans-
portu z wykorzystaniem elektronicznego listu przewozowego oraz korzysci ptynace
z tytutu wykorzystania e-CMR zaréwno dla uczestnikéw procesow transportowych,
jak 1 otoczenia gospodarczego.

1. Miedzynarodowy list przewozowy CMR

Podstawg regulujaca przew6z tadunkéw w transporcie samochodowym jest konwen-
cja CMR sporzadzona w 1956 roku w Genewie (Biatkowski, 2011, s. 262), podzielo-
na na 8 tematycznych rozdziatow, ktore dotycza:

— zakresu stosowania,

— 0s0b, za ktére odpowiada przewoznik,

— zawarcia i wykonania umowy przewozu,

— odpowiedzialno$ci przewoznika,
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— reklamacji i roszczen,

— postanowien dotyczacych przewozu wykonywanego przez kolejnych prze-

woznikow,

— niewaznosci klauzul sprzecznych z konwencja,

— postanowien koncowych.

Konwencja CMR znajduje zastosowanie w przypadku zarobkowego przewozu
rzeczy przy uzyciu pojazdéw cztonowych, naczep i przyczep. Obecnie sygnatariu-
szami konwencji CMR jest 55 panstw (rysunek 1), w tym od 27 kwietnia 1962 roku
Polska'. Konwencja CMR jest wiec dokumentem o zasiggu migdzykontynentalnym,
regulujacym w ujednolicony sposob umowe miedzynarodowego przewozu drogowe-
go towarow (Wesotowski, Ambrozuk, Dabrowski, 2015, s. 17). Nie ma zastosowania
w przypadku przewozow zwlok oraz tadunkéw stanowiacych mienie przesiedlenia,
a takze przy przewozach dokonywanych na podstawie odrgbnych migedzynarodo-
wych konwencji. Co istotne, aby przewo6z mogt si¢ odbywaé zgodnie z regutami
konwencji CMR, kraj nadania lub odbioru musi by¢ strong konwencji (Starkowski,
Bienczak, 20009, s. 45).

Podstawa konwencji CMR jest miedzynarodowy list przewozowy CMR wyda-
wany w trzech jednobrzmigcych egzemplarzach (pierwszy dla nadawcy, drugi dla
odbiorcy, natomiast trzeci dla przewoznika) oraz dowolnej liczbie kopii. Zwyczajo-
wo jest to jedna kopia, aczkolwiek w przypadku transportow do i z panstw Europy
Wschodniej czgsto niezbedna jest wigksza liczba kopii (Perenc, Godlewski, 2000,
s. 110). Poszczegodlne egzemplarze listu CMR winny by¢ samokopiujace, aby wyklu-
czy¢ rozbiezno$ci w tresci pomigdzy stronami listu (Wesotowski, 2013, s. 185). List
CMR sktada si¢ z 24 ponumerowanych pol okreslajacych nadawce, odbiorce i miej-
sce przeznaczenia, a takze charakterystyke towaru (nazwe, ilo$¢, kubature, wage,
kod taryfy celnej), przewoznika i dalszych przewoznikow, instrukcje dostawcy oraz
zastrzezenia 1 uwagi zwigzane z dostawa, jak rowniez warunki ptatnosci.

Pierwszy egzemplarz listu CMR, podpisany 1 opieczgtowany w polu 22 przed
nadawce 1 w polu 23 przez przewoznika, pozostaje w rekach nadawcy jako potwier-
dzenie zatadunku i przyjecia przesytki przez przewoznika. Drugi egzemplarz li-
stu otrzymuje odbiorca w miejscu przeznaczenia, potwierdzajgc odbioér w polu 24,

! Panstwa bedgce sygnatariuszami konwencji CMR: Albania, Armenia, Austria, Azerbejdzan,
Biatorus, Belgia, Bosnia i Hercegowina, Bulgaria, Chorwacja, Cypr, Czechy, Dania, Estonia,
Finlandia, Francja, Gruzja, Niemcy. Panstwa begdace sygnatariuszami konwencji CMR: Grecja,
Wegry, Iran, Irlandia, Wtochy, Izrael, Kazachstan, Kirgistan, Lotwa, Liban, Litwa, Luksemburg,
Malta, Mongolia, Czarnogéra, Maroko, Holandia, Norwegia, Polska, Portugalia, Motdawia, Ru-
munia, Rosja, Serbia, Stowacja, Stowenia, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Syria, Tadzykistan,
Macedonia, Tunezja, Turcja, Turkmenistan, Ukraina, Wielka Brytania i Irlandia Pétnocna, Uz-
bekistan.
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Rysunek 1. Panstwa bedace sygnatariuszami konwencji CMR

Zrodto: http://www.smartmobilityworld.net/.

natomiast trzeci egzemplarz trafia do przewoznika jako potwierdzenie wykonania
przewozu. Kopie listu CMR sg wykorzystywane w celach rozliczeniowych pomig-
dzy stronami zlecenia transportowego lub moga by¢ wymagane przez organy celno-
-podatkowe w przypadku przekraczania granicy oraz jako potwierdzenie realizacji
procedur celnych.

List CMR zwyczajowo wystawiany jest przez przewoznika w miejscu zala-
dunku, nadawce lub reprezentujacego go spedytora. Nalezy zaznaczyé, ze nadaw-
cg moze by¢ zarowno przedsiebiorstwo dokonujace fizycznego zatadunku na $ro-
dek transportu, jak i podmiot zlokalizowany w innym miejscu, jedynie zlecajacy
zatadunek. List przewozowy CMR obecnie wystawiany jest w formie papierowe;j
z wykorzystaniem wzoru opracowanego przez Migdzynarodowg Uni¢ Transportu
Drogowego (IRU) w 1976 roku (zatacznik 1). W wielu przypadkach list CMR jest
wzbogacony o logo nadawcy (listy robione na zamoéwienie) oraz posiada kolorowe
strony (czerwona dla nadawcy, niebieska dla odbiorcy, zielona dla przewoznika). Na-
lezy zaznaczy¢, ze konwencja CMR do$¢ liberalnie odnosi si¢ do faktu posiadania
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listu przewozowego przez przewoznika, zaznaczajac, ze jego brak nie ma wpltywu
na wazno$¢ umowy przewozu pomig¢dzy stronami.

List przewozowy jako forma potwierdzajaca zatadunek i przyjecie przesyltki re-
alizuje nastepujace funkcje (Starkowski, Bienczak, Zwierzycki, 2009, s. 45):

a) informacyjng — poprzez okre$lenie miejsca nadania i przeznaczenia prze-
sylki, specyfikacji towarowej, a takze instrukcji odnos$nie do ewentualnej
odprawy celnej i optat list CMR spetnia funkcje informujaca dla kazdej ze
stron zaangazowanych bezposrednio (nadawca, odbiorca, przewoznik) i po-
srednio (urzedy kontroli i nadzoru procesu transportowego);

b) instrukcyjng — szczegotowe informacje zawarte w poszczeg6élnych rubry-
kach listu CMR (miejsce przeznaczenia, odprawy celnej, nr zamdwienia,
faktury itp.) stanowig instrukcje dla przewoznika/kierowcy odno$nie do
niezbednych do wykonania czynnosci);

¢) legitymacyjng — zawarte w liscie przewozowym informacje moga stuzy¢
identyfikacji danej partii towarowej w miejscu odprawy celnej (nr OLG/
MRN) Iub miejscu przeznaczenia (nr zamowienia, faktury, kontraktu itp.),
co weryfikuje dang dostawe i pozwala na sprawne dokonanie czynnosci cel-
nych i manipulacyjnych;

d) dowodowg — jako dowod nadania, przyjecia i dostarczenia okreslonej w li-
$cie przewozowym partii tadunkowe;.

Przewoznik jest zobowigzany do zweryfikowania informacji zawartych w liscie
przewozowym ze stanem faktycznym, a w przypadku zauwazenia rozbieznosci od-
notowania ich w liscie przewozowym (Garnowski, 2017, s. 33).

List i konwencja CMR stanowig zatem istotne narzedzia regulujace migdzyna-
rodowy przewoz rzeczy, zabezpieczajac interesy wszystkich stron uczestniczacych
W przewozie.

2. Zastosowanie elektronicznego listu przewozowego (e-CMR)

Poczatek drugiej dekady X X1 wieku to trwajacy do dzis czas intensywnej cyfryzacji
gospodarki. Okres ten charakteryzuje si¢ duzym naciskiem na automatyzacje wy-
twarzania dobr i uslug oraz informatyzacj¢ przesytania danych. Koncepcja zwiaza-
na z powyzszym zjawiskiem zostata nazwana czwartg rewolucjg przemystows (Go-
spodarka 4.0 — Industrie 4.0). Termin Gospodarka 4.0 zostal po raz pierwszy uzyty
w 2011 roku na targach w Hanowerze i stat si¢ okresleniem dla globalnych przemian
gospodarczych (https:/www.vdi-nachrichten.com). Charakterystyczna dla Gospo-
darki 4.0 jest dynamizacja wykorzystania dostepnych narzg¢dzi internetowych dla
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poprawy przesyltania danych, przejawiajaca si¢ migdzy innymi poprzez integracje
(Hermann, Pentek, Otto, 2015, s. 3):
a) spoteczenstwa w mediach spoteczno$ciowych i biznesowych;
b) rzeczy i ustug w inteligentnych sieciach transportowo-logistycznych;
¢) danych poprzez transfer informacji ze standardowych, papierowych zZrodet
do zaawansowanych systemow pozwalajacych na podejmowanie decyzji
iich realizacje w czasie rzeczywistym.

Postep w dziedzinie informatyzacji gospodarki nie pozostat bez wpltywu na
branze TSL. Uczestnicy tancucha dostaw od lat majg dostep do inteligentnych sys-
temow $ledzenia przesytki w czasie rzeczywistym, mozliwos¢ sktadania zamowie-
nia na kontenery i miejsce na statku poprzez internetowe serwisy armatorskie czy
wystawiania elektronicznych dokumentéw przewozowych oraz obstugi tadunkow
w portach z wykorzystaniem systeméw WMS, bez koniecznosci przygotowywania
papierowej dokumentacji.

Scharakteryzowany w pierwszej czesci artykulu miedzynarodowy list przewo-
zowy CMR jest najwazniejszym dokumentem w transporcie samochodowym. Po-
mimo iz w konkurencyjnych gateziach transportu digitalizacja dokumentac;ji trans-
portowej stata si¢ faktem (elektroniczny list przewozowy w przewozach kolejowych,
SeaWaybill w transporcie morskim), list CMR, mimo potrzeb ze strony uczestnikow
tancucha dostaw, przez wiele lat byt wystawiany jedynie w formie papierowe;.

Prace nad wdrozeniem e-CMR doprowadzity do zorganizowania pierwsze-
go migdzynarodowego przewozu z wykorzystaniem elektronicznej dokumentacji.
Podstawg prawng przewozu byt protokét dodatkowy do konwencji CMR dotyczacy
elektronicznego listu przewozowego z 20 lutego 2008 roku. Po jego ratyfikacji przez
Litwe, Lotwe, Szwajcarie, Finlandi¢ 1 Bulgarie wszedt w zycie 5 czerwca 2011 roku.
Protokot jest podstawa dla e-commerce w miedzynarodowym transporcie drogo-
wym. Zgodnie z protokolem mi¢dzynarodowy list przewozowy CMR moze zostaé
wystawiony w formie elektronicznej z zachowaniem zasad bezpieczenstwa i stano-
wi ekwiwalent dla papierowego dokumentu oraz posiada takg samg moc prawna.
Aby e-CMR mdgt zosta¢ uznany za petnoprawng dokumentacj¢ transportowa, wy-
maga si¢, aby zostal opatrzony wiarygodnym podpisem elektronicznym (wymogi
dla podpisu elektronicznego sg tozsame z wymogami ustawy o podpisie elektro-
nicznym z 18 wrzesnia 2011 roku). W liscie przewozowym wystawionym w formie
elektronicznej powinna by¢ mozliwos¢ ponadto wprowadzenia takich samych in-
formacji jak w tradycyjnym, papierowym dokumencie. Procedura elektronicznego
listu przewozowego powinna zapewniac¢ integralnos$¢ i niezmiennos$¢ danych w nim
zawartych, z wyjatkiem zmian, ktére powstajg w normalnym toku transferu danych
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pomigdzy stronami (Wesotowski, 2013, s. 188). Protokdt z 2008 roku reguluje mig-
dzy innymi (Protokot, 2011):

a) zakres stosowania e-CMR;

b) uwierzytelnianie dokumentu;

¢) warunki ustanowienia e-CMR;

d) wdrozenie e-CMR;

e) dokumenty uzupetniajace list przewozowy;

f) warunki ratyfikacji protokotu.

Pierwszy transport z wykorzystaniem e-CMR odbyt si¢ 19 stycznia 2017 roku
pomiegdzy hiszpanska Huelvg a francuskim miastem Perpignan. Organizatorem
przewozu byta Migdzynarodowa Unia Transportu Drogowego (International Road
Transport Union — IRU) przy wspotpracy z hiszpanskim Zwiazkiem Transportu
Migdzynarodowego (Asociacion Del Transporte Internacional Por Carretera —
ASTIC) oraz francuska Krajowa Federacja Transportu Drogowego (Fédération Na-
tionale des Transports Routiers — FNTR). Przedmiotem przewozu na liczgcej 1300
km trasie byly pomarancze. Do obstugi pierwszego transportu z wykorzystaniem
e-CMR postuzyta aplikacja TransFollow (Transfollow.org). Przy przewozie zostaty
wykorzystane: tablet Lenovo oraz telefon Samsung J3, aby potwierdzi¢ funkcjonal-
no$¢ systemu na urzadzeniach opartych na oprogramowaniu Android. Realizacja
pierwszego transportu z wykorzystanie e-CMR przebiegta bez zastrzezen, co poka-
zalo, ze ta forma dokumentowania przewozu jest zaréwno prosta, jak i funkcjonalna.
Obecnie trwajg testy wdrozeniowe dla zastosowania e-CMR we krajach Beneluksu

— Belgii, Holandii i Luksemburgu (7esty e-CMR w krajach Beneluksu).

Wykorzystanie e-CMR niesie ze sobg wiele udogodnien zaréwno dla nadaw-
¢y, odbiorcy, przewoznika, jak i otoczenia logistycznego obstugujgcego transport.
Podczas konferencji Smart Mobility World w Turynie (10 pazdziernika 2017 r.) Mig-
dzynarodowa Unia Transportu Drogowego wskazata list¢ korzysci dla wszystkich
zaangazowanych podmiotow, do ktorych naleza:

a) okoto 3—4-krotne obnizenie kosztow manipulacyjnych, co przejawia si¢ po-
przez:

— usprawnienie administracji (mniej danych do wprowadzenia, mniejsze wy-
korzystanie papieru/skanera/faksu, brak koniecznosci archiwizacji papiero-
wej dokumentacji),

— usprawnienie fakturowania, brak koniecznosci oczekiwania na oryginaty
dokumentdéw, ktore sg podstawa do wystawienia faktury,

— zmniejszenie rozbieznosci pomiedzy towarem zatadowanym, a dostarczo-
nym;

b) przejrzystos¢ i lepsza identyfikacja, co przejawia si¢ poprzez:
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— doktadnos$¢ danych,

— monitorowanie przesylki w czasie rzeczywistym,

— otrzymywanie potwierdzenia zatadunku i dostawy bez koniecznosci kon-
troli z zatadowcg/odbiorca/przewoznikiem.

Wystawienie elektronicznej dokumentacji przewozowej wigze si¢ takze z kosz-
tami dla przedsiebiorstwa, jednak sg one zdecydowanie nizsze niz w przypadku pa-
pierowej dokumentacji. O poréwnanie tych kosztow postarata si¢ firma TransFollow
(rysunek 2), ktéra na swojej stronie internetowej daje mozliwo$¢ kalkulacji przybli-
zonych optat zwigzanych z wystawieniem dokumentéw przewozowych w formie
papierowej i elektroniczne;.

Rysunek 2. Porownanie kosztow wystawienia papierowej i elektronicznej dokumentacji

przewozowej
lle papierowych listow przewozowych (p / rok)? Ille mozna za OSZCZQdZ icd ZIQ ki
cyfrowym notatkom
{i} 7.500 : .
1] konsygnacyjnym?
Papler Cyfrowy
Koszty przetwarzania llstu przewozowego (stawka godzinowa).
I €15

€10,313 €

Zrédto: https:/www.transfollow.org/en.

Analizujac powyzsze, jezeli przyjac liczbe wystawionych papierowych listow
przewozowych na poziomie 7500 sztuk w skali roku (przy 251 dniach roboczych
w 2018 1. daje to niecate 30 listow przewozowych dziennie) oraz koszt przetwarzania
papierowej dokumentacji na poziomie 15 euro za godzing, oznacza to oszczgdnosci
w skali roku na poziomie 27 656 euro (bez uwzgledniania kosztow zwigzanych z in-
tegracjg systemu TransFollow).

Ponadto wdrozenie e-CMR niesie ze sobg korzysci dla otoczenia logistycznego
w postaci (http:/www.smartmobilityworld.net):

a) integracji z systemami celnymi pozwalajacej na kontrol¢ aktualnego statusu
celnego przewozonych towaréw oraz dokonywanie zgloszen w czasie rze-
czywistym;

b) wspotpracy z innymi ustugami branzowymi, jak zarzadzanie flotg pojaz-
dow, serwis;
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¢) zwigkszenia bezpieczenstwa na drodze poprzez automatyczne potaczenia
alarmowe dla cigzaréwek;

d) zwigkszenia ogodlnej efektywnosci przewozow, co ma przetozenie na wigk-
szg ekonomiczng konkurencyjnos¢ branzy transportowej oraz panstw beda-
cych sygnatariuszami protokotu dodatkowego do konwencji CMR

Gloéwnym celem wprowadzenia e-CMR jest znaczna redukcja kosztow. Obecnie
list CMR jest drukowany w co najmniej 4 kopiach, dodatkowe koszty zwigzane sa
Z jego przestaniem oraz archiwizacja. Ponadto wystawienie listu jest czasochtonne
1 czesto wymaga zaangazowania spedytora do bezposredniego dostarczenia doku-
mentu do kierowcy. Wdrozenie e-CMR pozwoli na minimalizacj¢ wykorzystania
papieru oraz usprawni wymian¢ dokumentacji pomi¢dzy stronami.

Podsumowanie

Branza transportowa przez wiele lat postugiwata si¢ dokumentami wystawianymi
w formie papierowej. Rozwoj narzedzi internetowych pozwolil na digitalizacje do-
kumentacji w transporcie kolejowym i morskim, a takze na rozwoj tego aspektu
w transporcie samochodowym. Sporzadzony w 2008 roku protokét dodatkowy do
konwencji CMR dal mozliwo$¢ rozpoczecia prac nad e-CMR.

Pierwszy przew6z z wykorzystaniem e-CMR odbyl si¢ pomigdzy Hiszpania
a Francja. Obecnie trwaja testy nad wdrozeniem e-CMR w krajach Beneluksu.

Szacuje si¢, ze wykorzystanie elektronicznego listu przewozowego pozwo-
li na oszczednosci w postaci 3—4-krotnego obnizenia kosztow manipulacyjnych
(zmniejszenie wykorzystania papieru, ograniczenie archiwizacji dokumentow
papierowych) oraz poprawienia przejrzysto$ci samego procesu transportowego
(monitorowanie przesytki w czasie rzeczywistym, doktadnos¢ danych, informacja
o przebiegu dostaw).

Majac na uwadze zapoczatkowana przez dynamiczny rozwdj internetu i trwaja-
cg obecnie czwartg rewolucje przemystowa, mozna domniemywac, ze dalszy rozwoj
dokumentacji przewozowej bedzie przebiegal w kierunku jej digitalizacji oraz trans-
feru danych do zintegrowanych systemow, przetwarzanych w czasie rzeczywistym.
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Zatacznik 1 — migdzynarodowy list przewozowy CMR
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EUROPEAN ELECTRONIC TOLL SERVICE JAKO NARZEDZIE
INTEROPERACYJNOSCI SYSTEMOW POBORU OPLAT DROGOWYCH
W UNII EUROPEJSKIEJ

Stowa kluczowe: EETS, oplaty drogowe, interoperacyjnos¢

Abstrakt. Rozwoj technologii informatycznych pozwala na zastepowanie manualnie uisz-
czanych optat drogowych systemami elektronicznymi. Proces ich wprowadzania w Europie
rozpoczat si¢ juz w latach dziewig¢édziesigtych, a obecnie funkcjonuje w wigkszosci krajow
Unii Europejskie;j.

Kolejnym krokiem jest integracja systemow w taki sposob, aby uzytkownik mogt postu-
giwac si¢ jednym urzadzeniem poktadowym, jednym kontem uzytkownika, a rozliczany
byt za pomoca jednej faktury. Interoperacyjnos¢, ktora pozwolitaby na $cislejsza integracje
obszaru Unii Europejskiej w ramach systemow poboru optat drogowych, zostata przedsta-
wiona na przykladzie europejskiej ustugi oplaty elektronicznej.

Celem artykutu jest przedstawienie istoty i zasad funkcjonowania europejskiej ustugi opta-
ty elektronicznej (European Electronic Toll Service — EETS), ktéra ma usprawni¢ procesy
transportowe w przewozach krajowych oraz mi¢gdzynarodowych. Poprzez analiz¢ krytyczna
literatury oraz badania dokumentéw przedstawione zostato zagadnienie europejskiej ustugi
optaty elektronicznej w kontekscie interoperacyjnosci systemow poboru optat drogowych,
mechanizmy jej dziatania, jak rowniez aspekty wdrozenia ustugi na terenie panstw Unii Eu-
ropejskiej. Na podstawie analiz przeprowadzonych przez Komisj¢ Europejska zostaty rozpo-
znane czynniki, ktore moga mie¢ wptyw na ograniczone wykorzystanie ustugi. Zostala tez
podjeta proba identyfikacji przyczyn jej niskiej popularnosci.

European Electronic Toll Service as a tool of interoperability of
the toll road systems in the European Union

Keywords: EETS, toll roads, interoperability

Abstract. The development of information technologies has allowed the replacement of
manual toll roads payments with electronic toll collection systems. The process of their in-
troduction in Europe has began in the nineties, and currently operates in most of countries
of the European Union.
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The next step is to integrate systems in such a way that the user can use one on-board unit,
one user account, and one invoice. Interoperability that would allow for closer integration of
the EU area within road toll systems, was presented with the help of the European electronic
toll service.

The subject of the article was presentation of the essence and principles of the European
Electronic Toll Service (EETS) that should improve transport processes in domestic and
international transport. Through a critical analysis of literature and document research in the
background of the interoperability of the toll roads in EU the issue of the European Electron-
ic Toll Service, mechanisms of its operation, as well as aspects of its implementation in the
EU countries will be presented. On the basis of research carried out by the European Com-
mission have been made an analysis of the factors that may have an impact on the limited
use of the service. It has been made an attempt to identify the reasons for the low popularity
of the service.

Wprowadzenie

Wzrost wielkosci przewozow migdzynarodowych w ostatnich latach oraz potrzeba
zapewnienia interoperacyjnosci systemow poboru oplaty drogowej na obszarze sie-
ci drog europejskich wymusity zdefiniowanie zasad wdrozenia europejskiej ustu-
gi optlaty elektronicznej. W efekcie powstata dyrektywa 2004/52/WE oraz zostata
wydana decyzja 2009/750/WE Komisji Europejskiej z 6 pazdziernika 2009 roku
w sprawie definicji europejskiej ustugi optaty elektronicznej. Miaty one wspomoc
ustanowienie ram prawnych, ktore rozwigzg problem braku interoperacyjnosci
w sieci drogowej Unii Europejskiej oraz umozliwig budowe infrastruktury zapew-
niajacej wspolprace pomigdzy systemami réznigcymi si¢ od siebie przede wszyst-
kim pod wzgledem zastosowanych technologii.

EETS (European Electronic Toll Service) umozliwia elektroniczny poboér optaty
drogowej na obszarach EETS, wykorzystujac jedno urzadzenie poktadowe (on-bo-
ard unit), jedno konto uzytkownika w systemie oraz jedng umowe z dostawcg ustu-
gi. Dyrektywa zaweza miedzy innymi zakres wykorzystywanych technologii do
DSRC (wydzielona taczno$¢ krotkiego zasiegu), telefonii komérkowej (GSM) oraz
pozycjonowania satelitarnego (GPS), ale réwniez okresla warunki wdrozenia euro-
pejskiej ustugi oplaty elektroniczne;.

Dziatania te miaty na celu stworzenie jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu, a co si¢ z tym wigze — utatwienie wymiany pomie¢dzy panstwami czlonkow-
skimi, w ktorych funkcjonujg obszary EETS.

W literaturze znane jest pojecie interoperacyjnosci. W 2005 roku jej badaniami
w kontekscie optat drogowych zajmowali si¢ Mertner oraz Skov. Harmonizacje¢ oraz
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standaryzacje systemow optat drogowych analizowali, rozrézniajac trzy podstawo-
we obszary: techniczno-proceduralng, operacyjng oraz dostosowanie instytucjonalne.
Hamilton oraz Eliasson w swoich artykutach réwniez omawiali problem. Zgadzali sig,
ze nalezy osiggna¢ interoperacyjnos¢ poprzez harmonizacje badz adaptacje.

Pojawily si¢ tez analizy dotyczace EETS (Nowacki, Mitraszewska, Kamin-
ski, Potapczuk, Kallweit, 2010; Van Haaften, Van Engers, 2013; Mae, 2007), jed-
nak w zwigzku ze stosunkowo niedawnym wejsciem w zycie ustawy o EETS oraz
jej fragmentarycznym badz zupetlnym brakiem wdrozenia na terenie krajow Unii
Europejskiej istnieje niewiele artykutdéw, ktére analizowatyby faktyczny stan oraz
wplyw ustugi na systemy transportowe.

1. Interoperacyjnos¢ w kontekscie tworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu

Wydajna sie¢ transportowa jest bardzo waznym czynnikiem wptywajacym na kon-
kurencyjno$¢ gospodarek panstw Unii Europejskiej. Skuteczno$¢ rynku wewnetrz-
nego, jak rowniez zrownowazona mobilnos¢ zalezag w duzym stopniu od dostepnosci
i sprawnego dziatania sieci drogowe;j.

Obecnie priorytetem dla panstw Unii Europejskiej, zapisanym w Biatej Ksiedze
z 2011 roku, jest utworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu, ktory
wplynie na wzrost konkurencyjno$ci wzgledem reszty $wiata. Integracja regionow
jest niezbednym warunkiem do utrzymania oraz zwigkszenia przysztego dobroby-
tu. Stopniowe wdrazanie optymalizacji funkcjonowania sektora transportu wptywa
na jego interoperacyjno$¢. Powoduje to usuwanie barier oraz integrowanie rynkéw
(Walasek, 2018).

Waznym w kontek$cie osiggniecia tego celu wydarzeniem bylo powotanie
w 1955 roku podczas konferencji w Messynie Miedzynarodowego Komitetu Eks-
pertow. Pracowat on nad czterema obszarami, w ramach ktorych miataby nastgpic
integracja: rozw0j wymiany i zrodet energii, wspdlna organizacja i wykorzystanie
zrodet energii atomowej, stopniowe przygotowywanie wspoélnego rynku oraz euro-
pejski system transportu. Powstaty w wyniku prac raport stat si¢ podstawg trakta-
tow ustanawiajacych Europejska Wspolnote Gospodarcza (EWG) oraz Europejska
Wspélnote Energii Atomowej (Euratom) (Traktat rzymski).

Z biegiem lat, wprowadzajac kolejne traktaty oraz projekty (z Maastricht, am-
sterdamski, z Nicei, projekt Konstytucji dla Europy, z Lizbony), podejmowano pro-
by zapewnienia jednolito$ci oraz spojnosci funkcjonowania panstw cztonkowskich.
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Z kolei jednym z 10 priorytetéw Komisji Europejskiej jest usuniecie barier dla
jednolitego rynku cyfrowego w Europie (Nowy poczgtek dla Europy, 2014). Wpro-
wadzanie cyfryzacji pozwala na oszczgdzanie czasu, zmniejszanie kosztow, popra-
we przejrzystosci oraz jakosci §wiadczonych ustug. Dla stworzenia jednolitego ryn-
ku cyfrowego ustugi na poziomie krajowym powinny by¢ zharmonizowane ze soba,
ale co wazniejsze — powinny mie¢ charakter ponadnarodowy. W tym celu dziatania
zwigzane z przygotowywaniem przepiséw, organizacjag metod dzialan, zarzadza-
niem informacjami czy opracowywaniem systemow informacyjnych powinny by¢
koordynowane na wszystkich poziomach, w szczegolnosci europejskim (Komuni-
kat, 2017).

Jednym z kluczowych czynnikow umozliwiajacych transformacje cyfrowg jest
interoperacyjno$¢. Jest to pojecie szerokie i roznie rozumiane. Ustawa z 2012 roku
w sprawie Krajowych Norm Interoperacyjnosci ustala sposoby osiggania interope-
racyjnosci jako:

a) ujednolicenie (poprzez zastosowanie kompatybilnych norm, standardow
i procedur);

b) wymiennos$¢ (mozliwos¢ zastgpienia produktu, procesu lub ustugi);

¢) zgodnos$¢ (przydatnos¢ produktow procesow lub ustug speiniajacych okre-
$lone warunki).

Interoperacyjnosc jest jednym z czynnikow, ktore moga wptynaé na integracje
obszarow europejskich. W kontek$cie wprowadzania optat drogowych, ktore mig-
dzy innymi majg zniwelowaé negatywne efekty zewngtrzne powstate na skutek ro-
sngcego udziatu transportu drogowego, interoperacyjno$¢ moze by¢ rozpatrywana
pod katem integracji elektronicznych systemow optat drogowych.

Poczatkowo optaty drogowe miaty na celu finansowanie budowy oraz utrzy-
mania infrastruktury. Obecnie zmierzaja do osiagnigcia szerszych celow polityki
transportowej, takich jak zmiana zachowan uzytkownikow, internalizacja kosz-
tow zewnetrznych, optymalizacja wykorzystania infrastruktury oraz ograniczenia
w eksploatacji zasobow naturalnych. Dazy si¢ takze do ujednolicenia systemow
optat drogowych na terenie Unii Europejskie;j.

Interoperacyjno$¢ w odniesieniu do elektronicznych systemow poboru optat
drogowych dokonuje si¢ na dwoch poziomach: krajowym oraz migdzynarodowym.
Pierwszy ma dotyczy¢ integracji krajowych systeméw poboru optat drogowych
z systemami odcinkéw koncesjonowanych, przy czym taka integracja nie moze
wpltywaé na wysoko$¢ stawek czy kategorii optat. Kolejnym poziomem jest inte-
roperacyjno$¢ migdzynarodowa (europejska), ktora wigze si¢ z wyzszym stopniem
komplikacji spowodowanym wieloma czynnikami. Niemniej jest ona mozliwa do
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zrealizowania poprzez chociazby wprowadzanie zewngtrznych jednostek poktado-
wych, ktore beda zapewniac interoperacyjnos¢ w ramach obszarow EETS.

2. Europejska ustuga elektronicznego poboru optat drogowych
w Unii Europejskiej

Juz od lat dziewiecdziesigtych XX wieku wprowadzane sg roznorodne elektroniczne
systemy poboru optat drogowych na poziomach lokalnych oraz narodowych, jednak
brak wspdlpracy na poziomie ponadnarodowym sprawit, iz nie sg one interopera-
cyjne. W efekcie powoduje to generowanie dodatkowych kosztéw oraz powstawanie
przeszkod dla uzytkownikow drog, ktdrzy zobowiazani sa do zakupu oraz montazu
wewnatrz pojazdu réznych jednostek poktadowych OBU (on-board unif) majacych
na celu umozliwienie uiszczenia optaty drogowej pobieranej w ramach réznych sys-
temow poboru optat drogowych w Europie.

Wzrost liczby przewozow migdzynarodowych determinuje konieczno$é inter-
nalizacji kosztow zewnetrznych transportu. Do roku 2023 panstwa, w ktorych wy-
soko$¢ optaty szacowana jest na podstawie dtugosci czasu korzystania z infrastruk-
tury, zobowigzane sg do zmiany szacowania stawki, ktora ma si¢ opiera¢ na liczbie
przejechanych kilometréw [COM (2017)275]. Uwaga panstw cztonkowskich skupita
si¢ na rozszerzeniu systeméw poboru optaty drogowej, a nie moze by¢ to zapew-
nione bez zagwarantowania interoperacyjnosci obecnych oraz przysztych systemoéw
(EETS, 2011).

EETS zostata zdefiniowana w nowelizacji ustawy z 13 maja 2016 roku o zmianie
ustawy o drogach publicznych oraz ustawy o autostradach ptatnych oraz o Kra-
jowym Funduszu Drogowym jako usluga umozliwiajaca korzystajacym z drog
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej, za uzytkowanie ktérych sg pobie-
rane optaty z wykorzystaniem systemu elektronicznego poboru optat, wypetnienie
obowigzku uiszczenia tych optat na obszarach EETS na podstawie umowy zawartej
z dostawcg EETS (Dz.U. 2016, poz. 770).

Ustawa wdraza ustalenia decyzji 2009/750/EC, ktora okresla komponenty EETS
jako:

a) obszar EETS — obszar poboru optat;

b) dostawca EETS — osoba prawna, ktéra zapewnia uzytkownikowi EETS do-
step do ustugi EETS;

¢) uzytkownik EETS — osoba fizyczna lub prawna, ktéra zawiera umowe z do-
stawcag EETS w celu uzyskania dostepu do ustugi EETS.
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Decyzja okresla takze prawa i obowigzki kazdej ze stron. Dostawcy systemu
muszg by¢ zarejestrowani w kraju cztonkowskim, w ktérym znajduje si¢ jednostka.
Zobowiazani s3 oni do pokrycia catej sieci EETS w 24 miesigce od momentu reje-
stracji. Ponadto dostawca ustugi musi zapewni¢ urzadzenie poktadowe OBU, ktore
stuzy do poboru optat drogowych. Dodatkowo w celu skutecznej ochrony danych
osobowych musi $cisle wspotpracowac z krajowymi poborcami optat drogowych.

Krajowi dostawcy systeméw oplat drogowych muszg przede wszystkim usta-
li¢ zasady i ogo6lne warunki dla dostawcoéw ustugi oraz zapewni¢ funkcjonalnos$c
operacyjng urzadzen poktadowych réznych dostawcow. Dodatkowo cigzy na nich
obowigzek wprowadzenia trybu awaryjnego w przypadku awarii urzadzenia pokta-
dowego w taki sposob, aby uzytkownik bez przeszkdd ani opdznien mégt kontynu-
owac podrdz oraz jednoczes$nie nie zostal wzigty za unikajacego optat drogowych.

Uzytkownik ustugi moze skorzysta¢ z ustugi dowolnego dostawcy bez wzgledu
na jego narodowos$¢ czy miejsce rejestracji, jak rowniez miejsce rejestracji pojazdu.

Obecny system poboru optat drogowych w Polsce polega na wymianie pomig-
dzy uzytkownikiem systemu viaTOLL a Generalng Dyrekcja Drog Krajowych i Au-
tostrad. Uzytkownik zobowigzany jest do uiszczania optat za poruszanie si¢ po dro-
gach na rzecz GDDKIiA. Po zawarciu umowy pomig¢dzy podmiotami zarzadzajacy
nalicza oplaty, po uiszczeniu ktorych uzytkownik otrzymuje fakture.

Gtownym zatozeniem systemu EETS jest mozliwo$¢ rozliczania pojazdow
cigzarowych z optat drogowych za pomocg jednego interoperacyjnego urzadzenia
poktadowego OBU, ktore stosowane jest do naliczania optat za poruszanie si¢ ptat-
nymi odcinkami drég w ramach obszaru EETS. Otrzymuje si¢ je na podstawie jed-
nej umowy zawartej pomiedzy dostawcg ustugi a uzytkownikiem. Na podstawie
tej umowy nastepuje tez rozliczenie za poruszanie si¢ ptatnymi odcinkami drog.
Jest ono dokonywane za pomoca jednej faktury bez wzgledu na liczbe systemow,
w ramach ktoérych optata byla pobierana, przy czym ustuga ta jest fakultatywna do
obecnie istniejacych systemow, a uzytkownik ma mozliwo$¢ wyboru dowolnego
dostawcy.

W nowym systemie uzytkownik rozlicza si¢ przy pomocy dostawcy EETS. Do
poprzedniego modelu, gdzie uzytkownik mial bezposredni kontakt z pomiotem, na
rzecz ktorego uiszczane byty optaty, wiaczony zostaje dostawca EETS. Z kolei wpta-
ty na rzecz podmiotu krajowego sa regulowane umowami miedzy nim a dostawcami
EETS. W tym modelu to na dostawcy ustugi cigzy obowigzek regulowania optat
w stosunku do podmiotu krajowego, dlatego tez gwarantuje to ich pewno$¢. Faktury
zostaja wystawione za uzytkowanie systemu oraz zawieraja optaty naliczone przez
dostawce systemu wzgledem uzytkownikow (rysunek 1).
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Rysunek 1. Model biznesowy dziatania EETS

Naliczanie opfat Platnosé

Nalicz Platnos¢

Umowa
Faktura

Naliczanie opfat

Uzytkownik
systemu EETS

Naliczanie opfat

Zrodto: Borowski, Kaminski, Niezgoda, Kruszewski, Matysiak (2016).

Pomimo ze ustuga ta zostata juz uruchomiona, wcigz istniejg przeszkody, kto-
re uniemozliwiajg skuteczny jej rozwoj. Wiaze si¢ to przede wszystkim z brakiem
prawdziwie konkurencyjnego rynku ustug elektronicznego poboru optat. Ustuga ta
jest komplementarna do lokalnych systemow poboru optat, jednak przyczynia si¢ do
rozbieznosci pomigdzy lokalnymi operatorami a dostawcami EETS oraz tworzenia
barier implementacji interoperacyjnosci EETS poprzez stworzenie konkurencji mie-
dzy dostawcami lokalnymi a systemu EETS.

Ponadto dostawcy ustugi napotykajg bariery wejscia na rynki. Dotyczy to dys-
kryminacji przez wtadze, co powodowane jest dtugimi i zmieniajagcymi si¢ procedu-
rami akceptacji oraz wtasciwo$ciami technicznymi lokalnych systemow, ktore nie s
zgodne z istniejacymi standardami. Brak przejrzystosci systemu optat za przejazd
oraz obowigzkow panstw cztonkowskich rowniez stanowig istotne trudnosci.

Dodatkowo zarzuca si¢, ze Komisja Europejska naktada wygérowane wymaga-
nia w stosunku do dostawcow ustugi. Jednym z przyktadow jest wymaganie doty-
czace 24-miesi¢cznego okresu od momentu rejestracji ustugi, w ktorym dostawca
musi zapewni¢ ustuge na terenie panstwa cztonkowskich. Zniecheca to potencjal-
nych ustugodawcow, ktorzy obawiajg si¢ niedotrzymania okresu uruchomienia
ushugi. Inne wymaganie, ktore skutecznie odstrasza potencjalnych ustugodawcow,
dotyczy zapewnienia ustugi pojazdom lekkim. Ma si¢ ona opiera¢ na technologii
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satelitarnej, ktora nie jest wykorzystywana przez elektroniczne systemy poboru
optat drogowych oraz jest znaczenie drozsza od prostego urzadzenia poktadowego
bazujacego na technologii krétkofalowej uzywanej przez krajowych dostawcow.

Wskazuje si¢ tez, ze zapewnienie ustugi jest kosztowne oraz kompleksowe.
W efekcie rynek ustug poboru optat drogowych charakteryzuje si¢ wysoka frag-
mentarycznoscia oraz niska stopa zwrotu, negatywnymi dla uzytkownikow oraz
poborcow optaty drogowej skutkami, ktore wigza si¢ nie tylko z kosztem, ale takze
z aspektami administracyjnymi czy technicznymi.

Koszt dla uzytkownikow, ktory wynika z konieczno$ci wyposazenia pojazdu
w wiele r6znych urzadzen elektronicznych, ktore umozliwiajg bezproblemowe poru-
szanie si¢ po drogach, szacowany jest obecnie na 334 mln euro na rok, a oczekuje sie,
ze do roku 2025 koszt ten spadnie zaledwie ponizej 300 mln euro, jezeli nie zostang
podjete kroki. Dla wtadz kraju za jeden krajowy system wykorzystujacy pozycjo-
nowanie satelitarne jednorazowy koszt dostarczenia urzadzen wynosi 120 mln euro,
natomiast koszty serwisowe to 14,5 mln euro rocznie (Revision..., 2018).

Obecnie na terenie Unii Europejskiej w 4 krajach zostato zarejestrowanych 6 do-
stawcow ustugi EETS (www.aetis-europe.cu/registered-eets-provider.html):

— Czechy: Eurowag,
Francja: Axees SAAS, Eurotoll, Total Marketing Services SA,
— Niemcy: AGES EETS GmbH,
Wiochy: Telepass SA.

W Polsce systemem EETS jest objety odcinek autostrady A4 od Katowic do
Balic (ok. 60 km), a dostawcg jest wloska firma Telepass SA. Jest to niewielka czg$¢

na tle catej sieci drog w Polsce objeta optatami drogowymi. Do dzi$ zaden z ustugo-
dawcow ustugi EETS nie zawarl umowy z GDDKIA.

Wprowadzenie ustugi mogtoby wptyna¢ na skrocenie czasu realizacji przewo-
zu, ktory jest istotnym miernikiem nowoczesnosci systemu transportowego. Jest to
wazny czynnik, ktory brany jest pod uwage przez zleceniodawcow oraz decyduje
o konkurencyjnosci przedsiebiorstwa transportowego (Mendyk, 2009).

Innym istotnym elementem jest koszt. Wprowadzenie europejskiej ustugi optaty
elektronicznej moze wpltyna¢ na obnizenie kosztow operacyjnych. Im nizsze koszty
transportu, tym kraj jest bardziej konkurencyjny w poréwnaniu z innymi panstwa-
mi. Z kolei w uj¢ciu mikroekonomicznym wptywa on na zdolno$¢ konkurowania
podmiotéw gospodarczych. Przedsigbiorstwa, ktorych koszt transportu jest nizszy,
beda dysponowaty wickszymi szansami rozwoju oraz konkurencji na rynkach glo-
balnych (Liberadzki, 1999).

Nowoczesna technologia ustugi poboru optat drogowych przyczynia si¢ do roz-
woju systemu transportowego. Pomimo wysokich kosztow jej realizacji wptywa ona
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na wzrost zadowolenia uzytkownikow transportu, jak réwniez przewage konkuren-
cyjna. Inwestycje w ustuge, ktore muszg zosta¢ dokonane przy wsparciu wtadzy
panstwowej, moga w znaczny sposob oddziatywac na gospodarke. Rozwoj trans-
portu, ktéry jest jednym z efektow wdrozenia EETS, jest istotnym czynnikiem przy-
czyniajacym si¢ do wzrostu gospodarczego (Wierzejski, Kedzior-Laskowska, 2014).

Podsumowanie

Wdrozenie europejskiej ustugi optaty elektronicznej bez watpienia utatwi ruch gra-
niczny oraz przepltyw towardéw i osob w krajach Unii Europejskiej. Na kierowcach
nie bedzie ciazyt obowigzek zbierania paragondéw z mijanych punktdw, a optaty na-
liczane bedg elektronicznie, co zlikwiduje koniecznos$¢ zatrzymywania si¢ na bram-
kach poboru optat drogowych i wptynie na ptynnos¢ jazdy i roztaduje zattoczenie.
Nizsze koszty oraz utatwienie dzialalnosci operacyjnej firm rowniez przyczyniajg
si¢ do korzystnego postrzegania systemu EETS.

W dalszym ciggu ustuga nie jest rozpowszechniona w wielu krajach europej-
skich (w tym w Polsce). Istnieje wiele czynnikdw, ktore utrudniajg oraz zniechecajg
potencjalnych dostawcow ustugi do wejscia na rynek. Bariery te mogg zostac zniwe-
lowane badz usunigte poprzez uksztattowanie odpowiednich ram prawnych, ktore
umozliwia wspotprace pomigdzy panstwami na szczeblu europejskim. Dziatania te
powinny zosta¢ podjete przez Komisj¢ Europejska w celu przedsigwziecia dziatan
legislacyjnych, utatwiajacych wdrozenie systemu.

W czerwcu 2018 roku Parlament oraz Komisja Europejska przyjeli stanowiska
w sprawie wniosku Komisji, otwierajgc tym samym droge do dalszych negocja-
¢ji migdzyinstytucjonalnych (trilogue), ktore maja by¢ kolejnym krokiem w celu
wdrozenia europejskiej ustugi optaty elektronicznej na terenie krajow UE (Revi-
sion..., 2018).

Petna implementacja moze poprawi¢ procesy transportowe w przewozach mig-
dzynarodowych oraz utatwi¢ prace przedsigbiorstw. Jednak aby do tego doszto, ko-
nieczne sg dziatania ze strony Komisji Europejskiej oraz panstw cztonkowskich.
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UWARUNKOWANIA | ROZWQOJ UStUG TYPU CARSHARING W POLSCE

Stowa kluczowe: carsharing, logistyka miejska, ekonomika transportu

Abstrakt. Artykul ma na celu zbadanie obecnego stanu rozwoju ustugi carsharing (czyli
odmiany wynajmu) jako formuty korzystania z samochodéw w Polsce. Przedstawiony zostat
aktualny stan rozwoju tej ustugi w naszym kraju. Ponadto dokonana zostata analiza poten-
cjalnych czynnikéw warunkujacych rozwdj carsharingu na konkurencyjnym rynku ustug
transportowych.

Conditions and development of carsharing services in Poland
Keywords: carsharing, city logistics, transport economics

Abstract. The paper presents current development of carsharing services as a form of using
cars in Poland. There is shown development of this service in Poland. Further more there will
be made an analysis of potential factors determining the development of the carsharing on
the competitive market for transport services.

Wprowadzenie

Carsharing w obecnie spotykanej formie jest zagadnieniem stosunkowo nowym,
znanym w Europie od okoto dekady, za$§ od 5 lat wykazujacym si¢ duzg dynamika
wzrostu zaréwno liczby pojazdow, jak 1 uzytkownikow. Polska jak do tej pory jest
pomijana w powszechnie dost¢pnych raportach firm doradczych czy publikowa-
nych badaniach naukowych. Jedng z przyczyn jest zapewne pdzniejsze pojawienie
si¢ tego rodzaju ustug w Polsce, a takze konieczno$¢ uptywu czasu dla przyzwycza-
jenia spoteczenstwa i osiggnigcia odpowiedniej skali. Celem badan bylo wykazanie
znaczenia carsharingu na rynku transportowym w Polsce z wykorzystaniem zrodet
pierwotnych, w tym danych dostawcoéw ustug.
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1. Istota carsharingu

Carsharing, czyli dzielenie si¢ samochodem, jest jednym z wielu dzialan w ramach
szerszej koncepcji ekonomii wspotdzielenia (sharing economy). Ekonomia wspot-
dzielenia jest pojeciem stosunkowo nowym. Mozna znalez¢ nastepujace jego defini-
cje, jak na przyktad: ,,system gospodarczy, w ktérym aktywa lub ustugi sg dzielone
pomigdzy osobami prywatnymi, za darmo lub za optata, zazwyczaj za posrednic-
twem Internetu” (thum. wlasne, https://en.oxforddictionaries.com) lub dziatanie
oparte na koncepcji ,,dostepu do wtasnosci” i dzielenia si¢ niewykorzystanymi za-
sobami, takimi jak narzedzia, zabawki, samochody i przestrzen biurowa, w sposob
skuteczniejszy ekonomicznie i sSrodowiskowo. W ciggu ostatnich kilku lat gospodar-
ka dzielenia si¢ zostata powigkszona do sektora o warto$ci wielu miliardéw dolaréw
i zakorzenita si¢ w miastach kazdej wielkos$ci na catym $wiecie (Rinne, 2015).

Jednoczesénie pojawia si¢ problem definicji, czym doktadnie bedzie wspotdziele-
nie pojazdu. Z jednej strony mozna przyja¢, ze przyktadami dziatalnosci zwigzanej
z dzieleniem wlasnos$ci auta bedzie funkcjonowanie wypozyczalni aut. Z drugiej —
ze role dzielenia petnig ustugi typu carpooling, jak np. BlaBlaCar, polegajace na uzy-
czaniu odptatnie lub darmowo wolnych miejsc w pojezdzie podrézujacym na danej
trasie. Spotyka si¢ rowniez podej$cia uznajace, ze systemy najmu dtugoterminowego
tez pelnig t¢ role, poniewaz uzytkownik nie jest whascicielem pojazdu, a takze takie,
ktore pod pojecie carsharing wlaczaja zbiorowe posiadanie pojazdu z mozliwoscia
uzytkowania w okreslonych kosztach i terminie. Wydaje si¢ jednak, ze carsharing
ma cechy charakterystyczne, wyrdzniajace go spos$rod innych mozliwych sposoboéw
zastosowania koncepcji ekonomii wspoldzielenia. Mnogos$¢ podejsé, a takze dyna-
miczne zmiany technologiczne spowodowaty, ze brakuje uznanego objasnienia tego
pojecia. Polskie prawodawstwo oraz literatura nie przynosza definicji pojecia car-
sharing. Ustawodawcy w Niemczech sprobowali stworzy¢ ramy prawne dla funk-
cjonowania tego nowego zjawiska spoteczno-gospodarczego, stad proba przyjecia
na potrzeby artykutu znaczenia carsharingu zaproponowanego w projekcie ustawy
niemieckiego rzadu przedstawionym do prac Bundestagu. Zauwaza si¢ w nim, ze
w ramach carsharingu wykorzystywany jest samochdd z blizej nieokreslong liczbg
kierowcow uzytkujacych go na podstawie umowy ramowej uwzgledniajacej koszty
energii i czas uzytkowania lub stawki kilometrowe (mozliwe sg mieszane formy ta-
ryf). Oznacza to, ze tradycyjne modele funkcjonowania wypozyczalni samochodéw
nie mieszcza si¢ w tej definicji ze wzgledu na brak umoéw ramowych. Nieokreslo-
na liczba kierowcow co do zasady wyklucza z modelu carsharingu wszelkie formy
wspotwlasnosci pojazdow (thum. wilasne, Regierung. .., 2017).
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Uwarunkowania i rozwoj ustug typu carsharing w Polsce

W zwigzku z brakiem utrwalonej w pismiennictwie definicji carsharingu mozna
sprobowa¢ wymienic jego charakterystyczne cechy:

— dostep do pojazdu na podstawie zdalnie zawartej umowy ramowej,

— bezgotowkowy charakter transakcji,

— uzytkownik nie jest wspotwtascicielem pojazdu,

— krotki okres uzytkowania pojazdu — w wigkszo$ci przypadkow ponizej doby,

— brak obowigzku wykonywania czynnos$ci na koniec kazdorazowego uzyt-
kowania pojazdu (np. tankowanie do petna),

— dostep ,,bezkluczykowy” — najczesciej na podstawie kodu otrzymanego
zdalnie na telefon/smartfon,

— wiele miejsc zdania i odbioru w jednym miescie (lub obszar zdania-odbioru
jako strefa),

czeste uprzywilejowanie pojazdow pod wzgledem miejsc parkingowych czy
dostgpu do buspasow.

2. Stan rozwoju ustug typu carsharing w Polsce

Dwie dominujagce odmiany carsharingu, ktére sa rozwijane w Polsce, to tak zwa-
na metodyczna (inaczej planowana) oraz spontaniczna (zwana dorazng). Ponadto
wyr6zni¢ mozna systemy, w ktorych pojazdy pobiera si¢ i zdaje w bazach, jak tez
takie, w ktorych auta mozna pobrac¢ i zda¢ w szerokim obszarze najczescie] wy-
branych dzielnic, granic miasta lub szerzej — wybranych miast w aglomeracji. We-
dtug dostepnych informacji w Polsce funkcjonuje 10 systemow zarzadzanych przez
9 operatorow carsharing, ktorych lokalizacj¢ oraz liczbe oferowanych pojazdow
zaprezentowano w tabeli 1. Obecnie w ramach carsharingu w Polsce funkcjonuje
2755 pojazdow.

Nalezy przy tym podkresli¢ plany uruchomienia w najblizszym czasie wspiera-
nej przez miasto ustugi carsharing w Warszawie, a takze fakt, ze latach 2017-2018
miato miejsce w Polsce kilka testowych wdrozen, ktore by¢ moze zaowocujg kolej-
nymi tego typu ustugami.
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Tabela 1. Systemy carsharingu funkcjonujace w Polsce (stan na 28 maja 2018 roku)

.. Liczba .
Lp. Nazwa ustugi i operatora pojazdow Flota Lokalizacja
Traficar, 1500 Renault Clio, Krakow, Poznan,
1. | Traficar Sp. z o.0. Opel Corsa Slask, Wroclaw,
Warszawa, Trojmiasto
Traficargo, 44 Renault Kangoo Krakow, Katowice,
Traficar Sp. z 0.0. Poznan, Wroctaw,
2. Gdansk, Warszawa,
Lublin, £6dz,
Bydgoszcz
4Mobility Carsharing, 300 Hyundai 130, Poznan, Warszawa
3 4Mobility S.A. Mini One,BMW 1,
’ Audi A3,BMW 3,
Audi Q3, BMW i3
GoGet.pl car sharing, GoGet.pl 5 Kia Rio, Ford Fiesta | Wroctaw
4. | car sharing Sp. z o.0. Hyundai 130,
BMW i3
Panek Carsharing, 300 Toyota Yaris Hybrid | Warszawa
5.
Panek SA
Vozilla — miejska wypozyczalnia 200 Nissan Leaf, Wroctaw
samochodow elektrycznych, Nissan eNV200
6. .
Enigma Systemy Ochrony
Informacji Sp. z o.0.
e-mobility 4 Volkswagene-UP, Trojmiasto
7 Enspirion Sp. z 0.0., Energa SA Nissan Leaf,
’ Volkswagen e-Golf,
Renault Zoe
3 Swop Car, Lease Plan 2 BMW i3 Warszawa
" | Fleet Management Polska Sp. z 0.0
9. | Easyshare Sp. z 0.0. Sp. k. 200 Toyota Yaris Hybrid | Poznan, £6dz
10. | Click2go, C2G Sp. z 0.0. 200 Toyota Yaris Hybrid | Poznan

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: https://www.traficar.pl; http:/4mobility.pl; https://www.goget.pl;
https:/www.leaseplan.pl; https:/panekcs.pl; https:/www.vozilla.pl; https://emobility.pl; https://media.ener-
ga.pl; https://easyshare.pl/; https://www.click2go.pl/http://www.conowego.pl.

3. Mozliwosci rozwoju

Rozwazanie mozliwo$ci rozwoju innowacji na rynku powinno uwzgledniaé oczy-
wiScie popyt na dane ustugi, a ten zalezy miedzy innymi od ich konkurencyjnosci
wobec alternatywnych ustug, a takze po cz¢éci od mody. Decydujacym czynnikiem
wydaje si¢ jednak cena i dostepnos$¢ tej ustugi. Oferowane sg w Polsce systemy
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otwarte, to jest dostgpne w dowolnych miejscach w okreslonej strefie miasta, z kto-
rych mogg korzysta¢ praktycznie wszyscy doros$li posiadajacy uprawnienia do pro-
wadzenia samochodow (niekiedy z kilkoma obostrzeniami dotyczacymi czasu ich
posiadania). Operatorzy ustugi carsharing w Polsce stosuja zazwyczaj mieszane
systemy optat uwzgledniajace czas uzytkowania pojazdu oraz liczbe kilometréw.
Zestawienie podstawowych skladnikoéw kosztu korzystania z ustugi zaprezentowa-
no w tabeli 2.

Tabela 2. Ceny ustug carsharing w Polsce (zt)

Op’late} za minutg Oplata za km Op%aFa za stop over - minute
(jazdy) oczekiwania na powrot do auta

Panek 0,50
Carsharing 120,00* 0.65 0,10
Traficar 0,50 0,80 0,10
4mobility 0,48 0,80 0,12

0,50 0,10
Easyshare 50,00 0,65 0.01%*
Click2go 0,50 0,80 0,10
Vozilla 0,90 - 0,10

* Maksymalna stawka na dobg.
** 0,10 zt/min 07:00-22:00; 0,01 zt/min 22:00—07:00.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: https:/panekes.pl; http:/4mobility.pl; https:/www.traficar.pl/
fees; https://easyshare.pl; https:/www.click2go.pl; https:/www.traficar.pl; https:/www.vozilla.pl.

Pokazuje to pewna skalg kosztow, jednak realng konkurencyjno$¢ mozna oce-
ni¢ jedynie w odniesieniu do alternatywnych sposobow przemieszczania. Zwazyw-
szy na fakt, ze ustugi carsharing sa dostepne w najwickszych w Polsce skupiskach
mieszkancow, jak Warszawa, Krakéw, Wroctaw, Poznan czy Lodz, wlasciwe wy-
daje si¢ poréwnanie ich oferty z alternatywnymi ofertami przewozu. W zwiazku
z najwickszym wyborem systemow carsharing i konkurencji w transporcie pasa-
zerskim w wybranych miastach w Polsce przeliczono szacunkowy koszt dla klienta
na przyktadowych 5 i 15 km, co zaprezentowano w tabeli 3. Ze wzgledu na cheé
uchwycenia waloru konkurencji uwzgledniono operatoréow oferujacych wigcej niz
10 samochodow.
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Tabela 3. Szacunkowy koszt pokonania trasy w okreslonym czasie z wykorzystaniem
wybranych srodkéw komunikacji

Sposob transportu Warszawa' | Wroctaw! Poznan' Warszawa® | Wroctaw? Poznan’
(5 kmy) (5 km) (5 km) (15 km) (15 km) (15 km)

Tradycyjna taksowka® | 18,00-20,00 | 12,50-21,00 | 17,00-18,80 | 38,00-44,00 | 37,50-51,00 |35,00—41,40
MyTaxi 18,00 21,00 17,00 51,00 38,00 40,00
UBER* 11,00-20,00 | 12,00-23,00 |13,00-24,00 | 25,00-49,00 | 22,00-55,00 | 35,00-70,00
Carsharing Panek 8,75 - - 20,25 - -
Carsharing Traficar 11,00 11,00 11,00 24,00 24,00 24,00
Carsharing 4 Mobility 11,72 - 11,72 23,52 - 23,52
Carsharing Easyshare - - 10,25 - - 21,75
Carsharing Click2go - - 11,00 - - 24,00
Vozilla - 12,60 - - 21,60 -
Komunikacja miejska’ 3,40 3,00 4,60 7,00 3,40 4,60

48

1 Trasa 5 km, czas trwania podrozy samochodem 14 minut.

2 Trasa 15 km, czas trwania podrézy samochodem 24 minut.

3 Taryfa I w dni powszednie, w godzinach 6.00-22.00, w granicach I strefy.
4 UBER oferuje przejazdy pojazdami réznej klasy.

5 Bilet jednorazowy, czasowy, bez znizek.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: http:/www.globcabtaxi.pl/taxi-warszawa-ceny; http:/sawataxi.
pl/#oferta; https://www.traficar.pl/fees; aplikacja i0OS MyTAXI; www.uber.com/fees; http:/m.ztm.waw.pl/
index.php?c=110&I=1; https://panekes.pl; http:/4mobility.pl; http:/www.luxradiotaxi.pl; https:/royaltaxi.pl;
http://www.ekocabtaxi.pl/wyce%C5%84-kurs.html; http:/multitaxipoznan.pl/cennik/; https://www.wroc-
law.pl/rodzaje-i-ceny-biletow; http:/taxirmi.pl/Cennik.htm; https:/easyshare.pl/, https://www.vozilla.pl;
https:/www.google.pl/map.

Z zaprezentowanych w tabeli 3 danych wynika zdecydowana przewaga cenowa
komunikacji miejskiej w stosunku tak do carsharingu, jak i pozostatych ustug trans-
portowych. Szczegolnie jest to widoczne na dtuzszych trasach, gdy jej cena potrafi
by¢ odpowiednio kilka lub nawet kilkanascie razy nizsza. Jednak nie wydaje sie, by
mozna nazwac jg substytutem carsharingu, cho¢ przejawia wiele cech wspdlnych,
szczegolnie z systemem bazowym carsharingu, ktoéry oznacza odbidr i zdawanie
samochodow w okreslonych bazach i ktory jest zazwyczaj nieco tanszy niz system
otwarty. Na przyktadzie oferty 4Mobility r6znica wynosi 15 gr na minut¢ na korzys$¢
modelu bazowego przy takim samym koszcie kilometra przejechanej trasy. Nie jest
to jednak réznica istotnie przyblizajaca cen¢ do ceny komunikacji miejskie;.

Szukajac ustug najbardziej zblizonych, pomimo roéznic mozna stwierdzic, ze
beda to ustugi takséwkarskie lub ustugi UBER ze wzgledu na rodzaj dostepno-
$ci, bezgotowkowo$¢ 1 swoisty bezosobowy rodzaj transakcji. Niemniej rozwoj
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technologii mobilnych zostat dostrzezony przez korporacje taksowkarskie, ktore co-
raz czesciej oferuja tez mozliwo$¢ poznania ceny, wskazania trasy i zamowienia po-
jazdu poprzez aplikacje. Powoduje to zacieranie si¢ zaproponowanego podziatu na
tradycyjne korporacje taksowkarskie czy wymieniong w tabeli Mytaxi, ktory jesz-
cze w ostatnich latach wydawat si¢ wyrazny. R6znicg na korzy$¢ Mytaxi czy UBER
w stosunku do pozostalych korporacji oferujacych aplikacje jest ogdlnoswiatowy
zasieg 1 swoista gwarancja ustugi. Po porownaniu szacunkowych ofert cenowych
mozemy przyjac, ze Mytaxi blizej cenowo do ustug typu UBERselect czy trady-
cyjnych przedsiebiorstw taksowkarskich. Dlatego zasadne byloby postrzeganie kon-
kurencji dla przedsigbiorstw carsharingowych przede wszystkim w ustudze UBER.

Bardzo zblizone cenowo oferty maja najwicksi pod wzgledem oferowanej licz-
by samochodow operatorzy carsharingu, co zostato przedstawione w tabeli 3. Naj-
tanszg ustuge ma Panek Carsharing, mi¢gdzy innymi w wyniku oferowania trzech
pierwszych minut gratis oraz 0,65 zt/km, co nalezy do najnizszych stawek oferowa-
nych w Polsce przez przedsiebiorstwa, ktore stosujg stawki mieszane, to jest tacza-
ce czas 1 odleglo$¢ podrézy. Propozycja Panek Carsharing w przypadku krotszej
z badanych tras w Warszawie wynosita 8,75 zl, a oferty pozostatych operatorow
wahaty si¢ w przedziale 11,00—11,75 zl, co daje okoto 7-procentowg roznice. Od ceny
11,00 zt zaczyna si¢ tez oferta przewozu firmy UBER. W przypadku dtuzszej trasy
w Warszawie ceny carsharingu wynosza 20,25-24,00 zt, za$ oferta UBER zaczyna
si¢ od 25,00 zt. Zatem rdznica w ofertach pomigdzy dostawcami carsharingu wynosi
18,5%, za$ pomigdzy najtansza ustuga carsharing a UBER to 23,5%.

W przypadku krotkiej trasy we Wroctawiu ceny carsharingu wahaja si¢ od
11,00 do 12,60 zt (r6znica 14,5%) przy cenie UBER od 12 zt, za$ przy dtugiej trasie
to 21,60-24,00 zt w przypadku carsharingu (ré6znica 11%) przy ofercie UBER od
22,00 zt.

Poznan posiada obecnie najbardziej réznorodng oferte carsharingu z 4 operato-
rami. Ceny oferowane w przypadku krotszej z badanych tras mieszczg si¢ w prze-
dziale 10,25-11,72 zt (r6znica 14,3%). Oferty na dtuzsza z badanych tras wynosza
21,75-24,00 zt (r6znica 10,3%). UBER szacuje koszty podrozy na krotszej trasie od
13,00 zt, w przypadku trasy dtuzszej — 35,00 zt. Aby lepiej zestawic ofert¢ cenowsg
carsharingu z konkurencjg w postaci UBER, w tabeli 4 zaprezentowano $rednie
ceny carsharigu na wybranych trasach z najtansza szacunkowsg ofertg przewoznika.
Wybor $redniej ceny podyktowany byt réwniez zatozeniem checi skorzystania z po-
jazdu, ktéry jest dla nas najtatwiej osiggalny pod wzgledem czasu czy odlegtosci
dotarcia.
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Tabela 4. Szacunkowy $redni koszt ustugi carsharing w wybranych miastach w zesta-
wieniu z najtanszg szacunkowa ofertag UBER na t¢ sama trase (zt)

Warszawa Wroctaw Poznan
Carsharing' 10,49 11,8 10,99
UBER! 11,00 12,00 13,00
Carsharing? 22,59 22,8 23,32
UBER? 25,00 22,00 35,00

1 Trasa 5 km, czas trwania podrozy samochodem 14 minut.
2 Trasa 15 km, czas trwania podrézy samochodem 24 minut.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: https://www.traficar.pl/fees; www.uber.com/fees; https:/panekcs.
pl; https:/www.google.pl/maphttp:/4mobility.pl; https:/easyshare.pl; https:/www.click2go.pl; https:/www.
vozilla.pl.

Dane przedstawione w tabeli 4 wskazujg na przewage cenowg w 5 na 6 przy-
padkow. Carsharing jest w nich $rednio tanszy od konkurencyjnego przewoznika
0 17,1%, za§ w jednym przypadku jest drozszy o 3,6%. Pozwala to uznaé carsha-
ring za najtanszy sposob podrézowania po miescie z wykorzystaniem samochodu,
ktorego nie jest si¢ posiadaczem. Wskazuje to na potencjalng szans¢ rozwoju dla tej
formy ustugi.

Jednak o wykorzystaniu danego $rodka transportu decydujg réwniez inne czyn-
niki. W celu weryfikacji potencjalnych szans rozwoju przeprowadzono analize
SWOT dla ustugi carsharing w Polsce.

Wskazane w analizie czynniki w znacznym stopniu dowodzg mozliwosci roz-
woju carsharingu w Polsce. Powolne, jednak sukcesywnie wprowadzane zmiany
w prawie, ale tez w $wiadomosci spotecznej dotyczacej stanu technicznego pojaz-
déw oraz ich wplywu na $rodowisko naturalne majg szanse stac si¢ jednym ze zro-
det popularyzacji carsharingu w Polsce. Duze znaczenie nalezy przypisaé dalsze-
mu budowaniu postaw proekologicznych i u§wiadomieniu spoteczenstwa na temat
kosztow zaréwno tych finansowych, ktore wiasciciel auta ponosi na jego utrzyma-
nie, jak i Srodowiskowych oraz spotecznych. Szczegolnie istotny wydaje si¢ aspekt
terenochtonnosci 1 fakt, ze przy typowym wykorzystaniu pojazdu na dojazd do
1 z pracy auto stoi na parkingu przez 8 godzin. Carsharing w zamysle powodu-
je, ze auta caly czas sa wykorzystywane. Oznacza to teoretycznie mozliwos$¢ ogra-
niczenia przestrzeni parkingowej w miastach. To takze motywacja do rezygnacji
z posiadania auta, a przede wszystkim drugiego czy kolejnych aut w gospodarstwie
domowym, ktdére sa wykorzystywane sporadycznie. Pojazdy funkcjonujace w car-
sharingu to zazwyczaj pojazdy miejskie. W Polsce obecnie do najczesciej wyko-
rzystywanych modeli aut w ramach ustug carsharingu naleza: Reanult Clio, Toyota
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Tabela 5. Analiza SWOT ustugi carsharing w Polsce

Mocne strony

Stabe strony

— konkurencyjna cena

— nowos¢ na rynku

— zazwyczaj wykupione abonamenty w strefach ptatnego
parkowania

— niekiedy mozliwo$¢ korzystania z buspasow

— mozliwo$¢ zamowienia dodatkowego wyposazenia
(fotelik dla dzieci)

— praktyczny brak finansowego progu wejscia dla
klientow

— brak koniecznosci przebywania z obcg osobg
(kierowca)

— mozliwo$¢ wynajmu na dobg/weekend

— fatwo$¢ wynajmu

— nowe auta, czg¢sto hybrydowe lub elektryczne

— mozliwa i fatwa kontrola kosztow

— brak nagtych znaczacych wydatkow

— fatwa mozliwo$¢ taczenia réznych sposobow transportu
w miescie przez klienta

— carsharing + carpooling

— mozliwos¢ zabrania tacznie wigkszej liczby osob niz
UBER-em czy taksowka, poniewaz jeden z klientow
jest kierowca

— brak rozpoznawalnos$ci
carsharingu

— zazwyczaj koniecznosé
partycypowania w kosztach
naprawy w przypadku uszkodzenia
pojazdu

— koniecznos$¢ dojscia do pojazdu
przez klienta

— konieczno$¢ posiadania uprawnien

— konieczno$¢ bycia w stanie,
w ktorym uzytkowanie pojazdu
jest legalne

— konieczno$¢ znalezienia miejsca
parkingowego przez klienta

— wysoki prog wejscia dla operatora
ustugi

— konieczno$¢ sprawdzenia stanu
pojazdu

— brak mozliwosci wykonywania
innych czynnosci w trakcie
podrozy

Szanse

Zagrozenia

— wzrost kosztow ubezpieczenia

— wzrost wymagan dotyczacych emisji spalin (eliminacja
starych aut z miast)

— wzrost zatloczenia miast

— koszty parkowania w miejscu zamieszkania (garaze
podziemne, miejsca postojowe)

— polityka transportowa panstwa i samorzadow

— moda

— zmiany spoleczne, popularyzacja idei korzystania
zamiast posiadania

— rosngce koszty napraw (koszt pracy) i coraz wigksze
skomplikowanie aut (nieoptacalnos¢ napraw tanich aut)

— state obciazenia finansowe uniemozliwiajace zakup
samochodu

— samochody autonomiczne

— zalety ekologiczne zwigzane z mozliwym czg$ciowym
zastgpieniem motoryzacji prywatnej

— nagtosnienie przypadkow
wypadkow i koniecznosci
ponoszenia kosztow

— negatywne opiniowanie przez
konkurencje

— potencjalne dewastacje, kradzieze
itp.

— polityka transportowa panstwa
i samorzadow

— podejscie do posiadania
samochodu w spoleczenstwie

— samochody autonomiczne

— leasing konsumencki

Zrodto: opracowanie wlasne.

Yaris Hybrid, a takze Nissan Leaf. Odpowiednio jest to samochod z napedem spa-
linowym benzynowym, auto hybrydowe z silnikiem benzynowym i elektrycznym
oraz auto elektryczne. Szczegélnie pozytywnie dla mieszkancow miast skutkowaé
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bedzie uzytkowanie aut hybrydowych i elektrycznych ze wzgledu na minimalizo-
wanie problemow zwigzanych ze smogiem oraz halasem generowanym przez silniki.
Niemniej nalezy pamigta¢, ze ich obecna liczba to mniej niz 0,1 promila aut osobo-
wych zarejestrowanych w Polsce, zatem mozna przyjac ich znaczenie za zupelinie
marginalne. Jednocze$nie mozliwos$¢ korzystania z nich przez wielu uzytkownikéw
moze pomoc w popularyzacji tych rozwiazan dzigki szerokiemu poznaniu ich zalet.

Podsumowanie

Carsharing jest zjawiskiem nowym na polskim rynku. Istotne projekty zaczety
funkcjonowa¢ od 2016 roku. Obecnie obserwowana jest olbrzymia dynamika roz-
woju ustug typu carsharing, zaczeta sie pojawiac¢ konkurencja oraz zaangazowanie
wiladz lokalnych. Przyjecie si¢ tej formuty w duzych miastach w innych panstwach
o zblizonym kregu kulturowym pozwala przypuszczac, ze samo rozwigzanie utrzy-
ma si¢ na rynku, natomiast otwartym zagadnieniem pozostaje kwestia konkurencji
i wylonienia lidera. Roznice cenowe dla klienta (1,60 zt na 5-kilometrowej trasie,
2,40 zt na 15-kilometrowej) przy nieregularnym korzystaniu z tej ustugi wydaja
si¢ by¢ nieistotne. Zatem konkurencja moze oprze¢ si¢ na dostepnosci (liczbie aut
na km?) w danym mie$cie lub wypracowaniu systeméw lojalnosciowych, ktére na
stale sktonig klientow do rezygnacji z dotychczasowej formy komunikacji na rzecz
carsharingu. Zagrozeniem pozostajg tanie ustugi transportowe, na przyktad UBER,
ktore sa konkurencyjne cenowo z ustuga carsharing, a dodatkowo nie wymagaja
od korzystajgcego uprawnien, nie trzeba w ich przypadku dotrze¢ do pojazdu, a na
koniec podrézy zaparkowac.
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W TRANSPORCIE PUBLICZNYM
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Abstrakt. W artykule podjeto problematyke dotyczaca nowoczesnych rozwigzan z zakre-
su logistyki miejskiej w transporcie publicznym. Celem artykutu jest przedstawienie inno-
wacyjnych rozwigzan logistycznych wspierajacych system transportowy zurbanizowanych
obszaréw miejskich. Przeprowadzono przeglad polskiej oraz zagranicznej literatury nauko-
wej. Dokonano weryfikacji oraz oceny praktycznych wdrozen z zakresu logistyki miejskiej
usprawniajgcych funkcjonowanie systemow transportowych w miastach. Zaproponowano
nowatorskie metody zarzadzania transportem publicznym wspartym przez inteligentne sys-
temy transportowe.

Modern solutions in the field of city logistics in public transport
Keywords: city logistics, urbanization, intelligent transport

Abstract. The article discusses the issue of modern solutions in the field of city logistics in
public transport. The aim of the article is to present innovative logistic solutions supporting
the transport system of urbanized urban areas. In the article conducted a review of Polish
and foreign scientific literature. Verification and evaluation of practical implementations in
the field of urban logistics have been made to improve the functioning of transport systems
in cities. The article proposes innovative methods of managing public transport supported
by intelligent transport systems.

Wprowadzenie
Logistyka w mie$cie, zwana inaczej logistyka miejska, jest stosunkowo nowym ob-

szarem zastosowania logistyki, ktorego powstanie datuje si¢ na koniec lat dziewiec-
dziesigtych XX wieku. Poczatkowo tematem dyskusji byt obszar, ktéry logistyka

Uniwersytet Szczecinski

55



Ewa Puzio

miejska obejmuje — czy byty to tylko dzielnice srodmiejskie, czy takze tereny znaj-
dujace si¢ poza miastem (Szottysek, 2009).

We wspotczesnych opracowaniach z zakresu logistyki miasto rozpatrywane jest
dwojako. Pierwszy aspekt zaktada, iz miasto jest jednym z ogniw tancucha logi-
stycznego, biorgc pod uwagg system logistyczny panstwa, za§ drugi aspekt traktuje
miasto jako samodzielny system miejski, w ktorym wyodrebni¢ mozna poszczegodl-
ne systemy funkcjonalne. Jednym z nich jest transport, w ramach ktoérego wyrdz-
nia si¢ migdzy innymi: transport dobr materialnych, transport odpadéw, komuni-
kacje¢ zbiorowa oraz komunikacje indywidualng, a takze sterowanie przeptywami
doébr materialnych i oso6b (Zimon, Gosik, 2015). Powszechne jest, iz udziat trans-
portu osobowego w ogolnym ruchu transportowym w miescie znacznie przewyz-
sza udziat transportu towarowego. Istotnym zagrozeniem zaréwno dla sprawnego
funkcjonowania miasta, jak i sprawnych przeplywow osobowych wystepujacych
w zurbanizowanych obszarach miejskich jest indywidualny transport. Wychodzac
naprzeciw oczekiwaniom mieszkancéw, wlodarze miast szukaja nowych rozwigzan
w celu zmniejszenia udziatu transportu indywidualnego w miastach na rzecz zwigk-
szenia udziatu transportu zbiorowego. Niniejszy artykul ma na celu przedstawienie
innowacyjnych rozwigzan logistycznych wspierajacych system transportowy zurba-
nizowanych obszaréw miejskich.

1. Przeglad literatury
Termin logistyka miejska jest pojeciem stosunkowo mtodym, jednak pomimo krot-
kiej historii powstato wiele definicji, ktore ewoluowaty na przestrzeni lat. Wybrane

definicje przedstawione zostaly w tabeli 1.

Tabela 1 Zestawienie definicji logistyki miejskiej

Autor Definicja

,,Proces catkowitej optymalizacji logistyki i dziatan transportowych
Taniguchi, Yamada prowadzonych przez prywatne firmy na obszarach miejskich, biorac
Thompson (1999) pod uwage srodowisko ruchu, zatory komunikacyjne i zuzycie energii

w ramach gospodarki rynkowej” (Taniguchi, Thompson, Yamada, 1999).

,,Przez pojecie logistyki miasta rozumie si¢ ogot dziatan i procesow,
ktore stuza optymalizacji przeptywow dobr, ludzi, energii i informacji
Klatte (2001) wewnatrz spotecznego systemu city, przy czym za city uznaje si¢ obszar
srodmiejski, bo mozna zatozy¢, ze w tym obszarze miasta wystepuje

najwigksze natgzenie ruchu” (Dembinska-Cyran, 2001).
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Autor

Definicja

Gotembska, Czajka,

Tomaszewska (2001)

,,Logistyka miejska zajmuje si¢ przede wszystkim logicznym
porzadkowaniem czasowo-przestrzennym przeptywu przez $rodmiescie
r6znych rodzajowo i natgzeniowo strumieni ruchu samochodowego
indywidualnego osobowego, dostawczego, wywozowego i nierzadko
réwniez tranzytowego oraz srodkow transportu zbiorowego autobusowego
i tramwajowego, w nielicznych przypadkach trolejbusowego, operujacego
na sieci ulicznej” (Gotembska, Czajka, Tomaszewska, 2001).

Krawczyk (2004)

,,Logistyka miejska oznacza planowanie, koordynacj¢ i sterowanie
procesami logistycznymi na obszarach miejskich. Specyfika logistyki
miejskiej jest to, ze cele okreslane przez podmioty uczestniczace
w procesach i technologia realizacji procesu muszg uwzgledniac
operacyjne, rynkowe, infrastrukturalne, prawne wymagania
i ograniczenia stawiane przez srodowisko miasta, w tym przez miasto jako
jednostke zbiorowg” (Krawczyk, 2004).

Rzeczynski (2004)

,,Logistyka miejska, wykorzystujac wszelkie atrybuty logistyki w zakresie
zgodnos$ci przedmiotu, miejsca, czasu, drogi, iloéci, technologii, jakosci,
ekonomii, ekologii i bezpieczenstwa dostaw, jawi si¢ jako antidotum na
patologie ruchu w centralnym obszarze miasta” (Rzeczynski, 2004).

Szottysek (2009)

,,Logistyka miejska to og6l proceséw zarzadzania przeptywami osob,
tadunkow i informacji wewnatrz systemu logistycznego miasta, zgodnie
z potrzebami i celami rozwojowymi miasta, z poszanowaniem ochrony
srodowiska naturalnego, uwzgledniajac, ze miasto jest organizacja
spoteczna, ktorej nadrzednym celem jest zaspokajanie potrzeb swoich
uzytkownikow” (Szottysek, 2005).

Tundys (2013)

,,Logistyka miejska obejmuje transport: towarow w miescie, dowozowy
i wywozowy, a takze tranzytowy, transport indywidulany, osobowy miejski
i podmiejski, a takze wywodz odpadow i nieczystosci. W zakres jej dziatan
wchodza koncepcje zwigzane ze zintegrowanym systemem sterowania
ruchem i inzynierig ruchu, telematyka, wykorzystaniem nowoczesnych
technologii transportowych, dostarczaniem mediéw na teren miasta,
zaopatrzeniem, systemem magazynowania, a takze koncepcje zwigzane
z zachowaniem zasad zréwnowazonego rozwoju i ochrong srodowiska oraz
rewitalizacjg obszarow miejskich” (Tundys, 2013).

Zrodto: opracowanie whasne.

Analizujac powyzsze definicje, zauwazy¢ mozna, iz poczatkowo logistyka miej-
ska zajmowala si¢ gtownie przeplywem rzeczy oraz informacji. Wraz z uptywem
lat w definicji zaczeto uwzglednia¢ réwniez przeptywy energii, ludzi oraz kapitatu.
Przemieszczanie si¢ 0sob stato si¢ podmiotem zainteresowan logistyki miejskiej, co
zwiazane bylo migedzy innymi z potrzeba rozwigzywania nowych problemow. Na-
tomiast gdyby obszarem zainteresowan logistyki miejskiej byly jedynie przeptywy
towarowe, dosztoby do sytuacji, gdzie logistyka zostataby wyeliminowana z kregu

mozliwych zrédet rozwoju (Szottysek, 2009).
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2. Transport w miastach a kongestia

W ramach logistyki miejskiej wyrdznia si¢ dwa istotne obszary: transport tadunkow
oraz transport osobowy. Transport osobowy dzieli si¢ na indywidulany oraz zbio-
rowy. Transport zbiorowy jest organizowany i kontrolowany przez wtodarzy miast.
Dazy sig, by byl zorganizowany w sposob sprawny (regularnie, o duzej czestotliwo-
$ci przyjazdow i odjazdow) w celu zmniejszenia udziatu transportu indywidualnego
w miastach. Natomiast podstawg do zapewnienia sprawnych przeptywow zarow-
no osob, jak i tadunkéw w miastach jest zbudowanie odpowiedniej infrastruktury
transportu (Zimon, Gosik, 2015).

Zaktada sie¢, ze do 2030 roku okoto 4,9 mld ludzi (60% ludnosci catego §wiata)
bedzie zamieszkiwato obszary miejskie (United Nations Information Service, 2000),
co sprawia, ze organizacja efektywnego transportu w miastach jest duzym wyzwa-
niem dla wtadz. Kolejnym czynnikiem, ktory moze mie¢ niekorzystny wptyw na
sprawna organizacj¢ transportu w miastach, jest prowadzenie konsumpcyjnego sty-
lu zycia przez ludzi na catym $wiecie.

Najwigkszym problemem wspotczesnych zurbanizowanych obszarow miej-
skich jest kongestia transportowa, ktérg rozumie¢ nalezy jako ,,wzajemne utrud-
nianie ruchu przez pojazdy w zwigzku z istniejacg obiektywng zalezno$cig miedzy
predkos$cig poruszajacych si¢ pojazdow a wielkoscig przeptywu w warunkach, gdy
stopien wykorzystania pojemnosci systemu transportowego zbliza si¢ do wyczerpa-
nia” (Szottysek, 2009). Janasz i Katuzynski (2016) wskazuja, iz powyzsza definicje
nalezatoby uzupenié o takie czynniki, jak: remonty sieci transportowej, wypadki
drogowe lub przestarzala infrastruktura techniczna. Zgodnie z ich definicja kon-
gestia transportowa to ,,nat¢zenie ruchu w sieci transportowej wigksze od maksy-
malnej przepustowosci infrastruktury technicznej w danym punkcie oraz danym
czasie” (Janasz, Katuzynski, 2016). Powyzsza definicja wskazuje na wystgpowanie
zjawiska kongestii zar6wno w transporcie drogowym, jak i w procesie przemiesz-
czania si¢ 0s6b w ruchu pieszym. W celu poprawy sytuacji na drogach miejskich
oraz wzrostu mobilnosci, a co za tym idzie — jakos$ci zycia mieszkancéw zurbani-
zowanych obszaréw miejskich nalezy nieustannie poszukiwa¢ nowych rozwigzan
z zakresu transportu.
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3. Wybrane rozwigzania z zakresu logistyki miejskiej w zbiorowym
transporcie publicznym

Logistyka miejska oferuje kilka rozwigzan, ktore umozliwiajg zmniejszenie nad-
miernego zattoczenia oraz jego skutkéw. Rozwigzania te dotycza zaréwno przewo-
z6w towarowych, jak i osobowych. Wérdd rozwigzan dedykowanych uzytkowni-
kom przestrzeni miejskiej wyrdzni¢ nalezy:

— carsharing,

— carpooling,

— Park & Ride,

— Bike & Ride,

— Kiss & Ride,

— pasy HOV.

Systemem, w ramach ktorego uzytkownicy przestrzeni miejskiej maja mozli-
wos$¢ skorzystania z samochodu poprzez jego wypozyczenie od operatora (w tym
poprzez urzadzenia mobilne, opcja rezerwacji samochodu przez internet i samo-
obstugowy odbior z wybranego parkingu za pomoca karty zblizeniowej), jest car-
sharing. Parkingi zlokalizowane sg w catym miescie tak, aby klient mogl zwrocié
pojazd w dowolnym czasie oraz w dowolnym miejscu. Do korzysci ptynacych z wy-
korzystania carsharingu zaliczy¢ nalezy: nizsze koszty wypozyczenia niz w przy-
padku posiadania pojazdu na wilasnos¢, zmniejszenie liczby samochodéw na par-
kingach oraz na drodze, co rowniez ogranicza emisje szkodliwych substancji do
srodowiska (autokult.pl).

Drugim rozwigzaniem, ktoére umozliwia zmniejszenie nadmiernego zattoczenia,
jest carpooling, w ramach ktérego udostgpnia si¢ miejsca w samochodach prywat-
nych badz stuzbowych. Szczegolnie popularne jest to wsréd zamknietego $rodo-
wiska, na przyktad pracownikow danego przedsigbiorstwa. Do zalet tego systemu
zaliczy¢ mozna miedzy innymi redukcje liczby samochodéw na drogach, zmniej-
szenie kosztow podrdzy, powstawanie wiezi spotecznych. System ten ma rowniez
pewne niedogodnosci, to jest: koniecznos¢ dostosowania czasu oraz miejsca odbioru
pasazerow, ktore mogag si¢ zmieniaé w zwigzku z rotacjg 0sob, zmiana trasy po-
drézy, niemoznos¢ zatatwienia wlasnych spraw (Jaroszynski, Chtad, 2015). Trzecie
rozwigzanie — Park & Ride — polega na budowie specjalnych parkingdw, na ktorych
mozna zostawi¢ prywatny pojazd oraz kontynuowaé dalsza podréz w granicach
miasta z wykorzystaniem srodkow komunikacji miejskiej (niektore miasta w Polsce
zachgcaja kierowcoéw do korzystania z P&R poprzez darmowe bilety komunikacji
miejskiej). Do gléwnych zalet zaliczy¢ tu mozna redukcje liczby samochodow, co
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wptywa bezposrednio na wzrost przepustowosci, oraz redukcje emisji CO, (Tundys,
2013).

Czwartym rozwigzaniem jest Bike & Ride. Polega ono na budowie specjalnych
parkingéw dla rowerow, na ktorych mozna zostawi¢ prywatny rower, a nastepnie
kontynuowa¢ dalszg podr6z w granicach miasta z wykorzystaniem $rodkéw komu-
nikacji miejskiej (niekiedy réwniez na uprzywilejowanych zasadach) (Jaroszynski,
Chtad, 2015). Kolejnym omawianym systemem jest Kiss & Ride — to rozwigzanie
polegajace na budowie specjalnie oznakowanych paséw w bliskiej odlegtosci na
przyktad placowek edukacyjnych, lotnisk, umozliwiajacych krotki postoj w celu do-
wozu/odbioru pasazeréw (Tundys, 2013). Ostatnim prezentowanym rozwigzaniem
z zakresu logistyki miejskiej w zbiorowym transporcie publicznym jest budowa pa-
sow HOV, z ktorych skorzysta¢ moga kierowcy przewozacy co najmniej jednego
pasazera (Ecotale, 2016).

Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom mieszkancow, wtodarze miast nieustan-
nie prowadza badania wsérdd uzytkownikéw przestrzeni miejskich w celu poprawy
jakosci komunikacji miejskiej oraz wzrostu zadowolenia klientow. Ponadto niestab-
nacy problem kongestii wymusza projektowanie coraz to bardziej innowacyjnych
rozwigzan usprawniajacych sie¢ transportowa na terenie miast. W fazie testow znaj-
duje si¢ projekt dotyczacy budowy tunelowego autobusu.

TEB — tunelowy autobus (Chiny) — to projekt autobusu, w ramach ktorego pa-
sazerowie poruszaja si¢ kilka metréw nad jezdnig. Pojazd opiera si¢ na specjalnej
konstrukeji i porusza si¢ po zbudowanych w tym celu szynach. Wewnatrz autobusu
zmieszczg si¢ dwa pasy ruchu, a sam TEB zastgpi 6 tradycyjnych autobusow, a wigc
pomiesci okoto 300 pasazeréow (transport-publiczny.pl). Na rysunku 1 przedstawio-
no pierwszy model TEB-u, ktory w miescie Qinhuangdao na pdinocy Chin prze-
wiozl pierwszych pasazerdw.

Do zalet takiego rozwiazania zaliczy¢ mozna eliminacj¢ zanieczyszczenia $ro-
dowiska (naped elektryczny) oraz niewielkie koszty budowy (16% kosztéw catkowi-
tych budowy metra). Glowna wada jest nieprzystosowanie pojazdu do waskich drog
oraz miejsc, gdzie wystepuja estakady (transport-publiczny.pl).

Sprawne zarzadzanie ruchem pojazdéow w miastach nie byloby mozliwe bez
ITS — inteligentnych systemow transportowych. Sa to rozwigzania, ktore wykorzy-
stujg technologie: informatyczne, telekomunikacyjne, automatyki obiektéw rucho-
mych w obszarze transportu drogowego, obejmujace infrastrukture, pojazdy i ich
uzytkownikow. Do zalet ITS zaliczy¢ mozna miedzy innymi: optymalizacje sygna-
lizacji $wietlnej, nadzorowanie biezacych warunkéow drogowych poprzez zainstalo-
wane kamery, wyznaczanie alternatywnych tras w przypadku kongestii, wykrywa-
nie wypadkow, zdarzen drogowych (Szottysek, Jaroszynski, 2009).
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Rysunek 1. TEB — tunelowy autobus

¥\

NEW CHINA

Zrédto: transport-publiczny.pl.

Podsumowanie

Organizacja sprawnego oraz efektywnego transportu publicznego wptywa w zna-
czacy sposob na funkcjonowanie wspotczesnych miast. Zadaniem transportu pu-
blicznego jest zaspokojenie potrzeby przemieszczania si¢ przez uzytkownikdéw
przestrzeni miejskiej oraz tworzenie dobrych warunkéw rozwoju miast. Coraz wig-
cej $wiadomych ekologicznie mieszkancow rezygnuje z transportu indywidualnego
na rzecz komunikacji miejskiej. Réwnie istotnym czynnikiem, ktéry wptywa na
wybor komunikacji miejskiej, jest problem zwigzany z wystgpowaniem kongestii
transportowej, ktory wstrzymuje ruch i generuje opdznienia. Zadaniem wilodarzy
miast jest nieustanne poszukiwanie nowych rozwigzan, ktéore moga w znaczacy
sposob usprawni¢ transport w miastach. Naprzeciw oczekiwaniom mieszkancow
wychodzi logistyka miejska, ktora proponuje innowacyjne rozwigzania z zakresu
transportu publicznego, takie jak carpooling, carsharing, Park & Ride, Bike & Ride,
Kiss & Ride czy pasy HOV.
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PROBLEMY ROZWOJU ELEKTROMOBILNOSCI W POLSCE

Stowa klucze: elektromobilno$é, rozwoj, prognoza, pojazd elektryczny, bariery, czysta
energia.

Abstrakt. Celem artykutu jest identyfikacja stanu i barier rozwoju elektromobilno$ci
w Polsce w okresie ostatniej dekady oraz prognozy rozwoju do 2030 roku.

Elektromobilno$¢ (electric vehicle — EV) to ogot zagadnien dotyczacych uzytkowania po-
jazdéw elektrycznych. Sa to zaré6wno eksploatacyjne i techniczne zagadnienia dotyczace
EV, jak i infrastruktura oraz technologia ich tadowania. Istotne stajg si¢ kwestie spotecz-
no-gospodarczo-prawne, przede wszystkim w zakresie regulacji dotyczacych projektowania
i produkcji ogélnie rozumianej infrastruktury transportu elektrycznego. Ma to bezposrednie
przetozenie na aktywno$¢ spoteczng w obszarze nabywania i eksploatacji pojazdow elek-
trycznych, stymulujac rozbudowe innowacyjnego przemystu. Ministerstwo Energii w §lad
za regulacjami Unii Europejskiej w zakresie ,,czystej energii” wprowadza w Polsce liczne
instrumenty zachecajace do uczestniczenia w tworzeniu nowej innowacyjnej przestrzeni go-
spodarczej. W odpowiedzi na pogarszajaca si¢ sytuacje emisji zanieczyszczen powietrza
w Polsce, systematycznie wzrastajaca liczb¢ samochodow oraz zwigkszone zapotrzebowa-
nie na energi¢ w transporcie drogowym rzad zintensyfikowal dziatania wspierajace rozwdj
EV. Koncepcja ta zostata zawarta gtéwnie w trzech zintegrowanych dokumentach znajdu-
jacych sie w Pakiecie na Rzecz Czystego Transportu opublikowanym przez Ministerstwo
Energii. Sa to: Plan rozwoju EV w Polsce, Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych oraz ustawa o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach cie-
ktych oraz niektérych innych ustaw. Definiuja one zakres wsparcia dla grupy zwolennikow
,,CZystej zmiany”, zar6wno organizacyjno-regulacyjny, jak i formalnoprawny. Autor artykutu
definiuje bariery dynamicznego rozwoju rynku EV w Polsce. W celu precyzyjnej identy-
fikacji poziomu zainteresowania spoleczenstwa tematyka EV oraz potencjatlu jej rozwoju
przeprowadzono analiz¢ dostepnego badania definiujacego gtéwne powody spowalniajace
dynamik¢ rozwoju EV w Polsce. Na jej podstawie wskazano proponowane $rodki zarad-
cze, a takze prognozy rozwoju EV w Polsce do roku 2030. Ponadto autor artykutu udzielit
odpowiedzi na pytania dotyczace pozycji Polski na rynku migdzynarodowym, regulacji we-
wnetrznych napedzajacych wzrost rynku EV oraz szansy zdobycia pozycji konkurencyjnej
na wcigz dynamicznie rozwijajacym si¢ rynku produkeji pojazdow elektrycznych.
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Problems of electromobility development in Poland
Keywords: electromobility, development, forecast, electric vehicle, barriers, pure energy

Abtract. The aim of the article is to identify the condition and barriers to the development
of electromobility in Poland over the last decade, and development forecasts until 2030. Prob-
lems with the development of electromobility in Poland.

Electromobility (electric vehicle, abbreviated as EV), this is a general issue concerning the
use of electric vehicles. These are both operational and technical issues regarding EV, but
also the infrastructure and technology of charging them. Socio-economic and legal issues
become important, especially in the field of regulations regarding the design and production
of the generally understood electric transport infrastructure. It has a direct translation of
social activity in the area of acquisition and operation of electric vehicles, stimulating the ex-
pansion of innovative industry. The Ministry of Energy, following the European Union reg-
ulations in the field of “clean energy”, introduces in Poland numerous instruments encour-
aging participation in the creation of a new innovative economic space. In response to the
deteriorating situation of air pollution in Poland, the steadily growing number of cars and the
increased demand for energy in road transport, the Government intensified actions support-
ing the development of EV. This concept was included mainly in three integrated documents
contained in the Package for Clean Transport, published by the Ministry of Energy. This is
the EV Development Plan in Poland, the National Policy Framework for the Development of
Alternative Fuels Infrastructure and the Act amending the Act on biocomponents and liquid
biofuels and certain other acts. They define the scope of support for the group of supporters
of “pure change”, both organizational and regulatory as well as formal and legal. The author
of the article defines the barriers to the dynamic development of the EV market in Poland. In
order to precisely identify the level of public interest in the subject of EV and the potential
of its development, an analysis of the available research defining the main reasons slowing
down the dynamics of EV development in Poland was carried out. On its basis, the proposed
remedies were indicated, as well as EV development forecasts in Poland, by 2030. In addi-
tion, the author answered the questions about Poland’s position on the international market,
internal regulations driving the EV market growth and the opportunity to gain a competitive
position on still dynamically developing the electric vehicle production market.

Wprowadzenie

Elektromobilno$¢ to stosowanie pojazdow z napedem elektrycznym (electric vehic-
les —EV) w zakresie technicznym i eksploatacyjnym oraz technologii i infrastruktu-
ry tadowania. Istotne sg tez obszary spoteczno-gospodarczo-prawne zwigzane z ca-
tym procesem produkcyjnym tych pojazdow (projektowanie, produkcja, zbywanie/
nabywanie i uzytkowanie).

Pierwsze samochody z napgdem elektrycznym juz w potowie XIX wieku miaty
przewage nad ich spalinowymi odpowiednikami. Pojawia si¢ zatem pytanie, po co
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wracaé do technologii, ktora w pozniejszym czasie przegrata z napgdem opartym
na paliwach spalinowych. Ot6z silnie determinujacy dazenie do zmian jest aspekt
ekologiczny. Wcigz pogarszajaca si¢ sytuacja poziomu emisji zanieczyszczen, hata-
su 1 smogu w krajach Unii Europejskiej, w tym Polsce, zmusza do podjecia dziatan
korygujacych. W zakresie polityki transportowej sa to innowacje rozwigzan tech-
nologicznych, zmniejszajace emisj¢ zanieczyszczen i poziomu hatasu. EV i jej idea
sg wlasnie takg innowacja, ktorej rozwoj nalezy stymulowaé wszelkimi dostepnymi
instrumentami, zarowno z perspektywy panstwa, przemystu, jak i ze strony popy-
towej omawianego rynku.

Obecnie ma miejsce przetomowy moment opracowania tanich sposobow maga-
zynowania energii elektrycznej. Istnieje juz $wiadomos$¢ proceséw produkcji taniej
energii odnawialnej, ktérg nalezy teraz umiejetnie zmagazynowac, eliminujac cy-
kliczno$¢ jej wystepowania. Obserwujemy spadek cen i zmiang modelu funkcjo-
nowania energetyki rozproszonej. Coraz czg$ciej tez zasoby wystepujace lokalnie
uzupelniajg energi¢ konwencjonalng.

Celem artykutu jest identyfikacja stanu i barier rozwoju EV w Polsce. W tym
celu poddano analizie dostgpne wyniki badan, wskazujac glowne bariery rozwoju.
Teza badan stawiana przez autora jest stwierdzenie, iz gtéwnym czynnikiem ogra-
niczajacym rozwoj EV w Polsce jest brak infrastruktury oraz wysoki koszt zakupu
pojazdéw napedzanych elektrycznie. Do zweryfikowania postawionej tezy zastoso-
wano analiz¢ teoretyczng oraz wnioskowanie na podstawie dost¢pnych zjawisk em-
pirycznych, ktore wsparte zostaly dostepnymi wynikami przeprowadzonych badan
metodg wywiadow telefonicznych wspomaganych komputerowo (CATTI).

1. Srodowisko naturalne a elektromobilnos¢

Systematycznie wzrastajgca na polskich drogach liczba samochodéw osobowych
i cigzarowych sktania do rozwazenia zasadnosci rozwoju wdrozen EV. W Polsce
w 2014 roku liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych przekroczyta 20 mln.
W okresie 2005-2014 przybyto 10 min pojazdéw. Temu wzrostowi towarzysza pro-
cesy wdrozeniowe coraz bardziej wymagajacych norm emisji spalin, a takze znacz-
ny rozwoéj infrastruktury drogowej (GIOS, 2017).

W klasyfikacji krajow Unii Europejskiej, dotyczacej zbyt wysokiej emisji zanie-
czyszczen powietrza, Polska zajmuje niechlubne czotowe lokaty. Prawo wspdlnoto-
we w zakresie norm jako$ci jest w Polsce tamane od 10 lat. W tym okresie poczynio-
ne zostaty inwestycje w obszarach gospodarki odpadami i wodno$ciekowej. Kwestie
zwiazane z ochrong powietrza przez dtugi czas pomijano. Po wprowadzeniu przez
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prawodawstwo unijne wymogow w tym zakresie znacznie ograniczono zanieczysz-
czenia emitowane przez przemyst i energetyke, nie regulujac ich w odniesieniu do
gospodarstw domowych i instalacji w nich uzywanych, a takze w zakresie polityki
transportu (Dworakowska, 2016).

Kolejnym obszarem dotyczacym oddzialywania transportu i jego emisyjnosci
jest poziom hatasu. Wedlug danych GUS za sprawg rosnacej dtugosci drog oraz
liczby pojazdow poziom hatasu drastycznie wzrasta. Pomiary nat¢zenia ruchu pro-
wadzone przez GDDKiA w okresie 2005-2010 wskazuja na jego wzrost o 35% na
drogach krajowych i 0 27% na pozamiejskich wojewodzkich (GIOS, 2017). Wzrost
nat¢zenia hatasu wynikajacy ze zwigkszenia roli transportu przewaza w transporcie
drogowym, a w drugiej kolejnosci kolejowym (Zanieczyszczenie hatasem...). Domi-
nacja taka wystepuje w kazdym rejonie Polski, co sugeruje konieczno$¢ zastosowa-
nia rozwigzan zaradczych takich samych dla catego obszaru kraju.

Rozw¢j transportu wigze si¢ ze zwigkszong emisjg gazow cieplarnianych. Zgod-
nie z danymi Eurostatu w 2012 roku poziom emisji tych gazéw w transporcie wyno-
sit 14%, co bylo druga warto$cia po przemysle energetycznym. Zarowno w Polsce,
jak 1 Unii Europejskiej ich poziom miat tendencje rosnaca, co obliguje do podjgcia
dziatan zmierzajacych do ich obnizenia.

Zapotrzebowanie na energi¢ w transporcie drogowym rosnie, co jest wynikiem
wigkszej liczby zarejestrowanych pojazdéw samochodowych oraz poziomu nateze-
nia ruchu. Zauwazalne sg negatywne nastroje spoteczne zwigzane z obcigzajacym
wplywem transportu samochodowego napedzanego paliwem spalinowym na stan
srodowiska naturalnego oraz jakos$¢ zycia i zdrowia. Zgodnie z ideg zrownowazo-
nego rozwoju transportu, ktéra dazy do osiggniecia fadu ekologicznego, spotecz-
no-ekonomicznego, przestrzennego i politycznego, instytucje rzadowe chca, aby
transport drogowy przysztosci byl nisko- badZ zeroemisyjny oraz przyjazny dla
cztowieka i srodowiska.

2. Koncepcja rozwoju elektromobilnosci w Polsce w ujeciu
formalnoprawnym

Dziatania wspierajace zrownowazony rozwdj transportu to: rozwoj infrastruktury,
innowacyjne technologie i telematyczne, popularyzacja i inwestycje w mobilnos¢
elektryczng.

Aby zoptymalizowa¢ tempo rozbudowy infrastruktury tadowania samochodow
elektrycznych ze wzrostem liczby ich uzytkownikow, Ministerstwo Energii okresli-
o priorytety. Wérdd najwazniejszych wymienito rozwdj infrastruktury w duzych
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aglomeracjach oraz wzdtuz transeuropejskich korytarzy transportowych przebiega-
jacych przez terytorium Polski (Plan rozwoju..., 2916).

Wedlug statystyk Europejskiego Obserwatorium Paliw Alternatywnych w Eu-
ropie znajduje si¢ ponad 112 tys. publicznie dostepnych punktéw szybkiego i1 nor-
malnego tadowania samochodow elektrycznych. Najwigcej wsrod poszczegolnych
krajow jest ich w Holandii (29 473), Niemczech (20 295) oraz we Francji (16 129).
Dla poréwnania w Polsce jest ich obecnie 330. Relacja liczby samochodow elek-
trycznych i hybrydowych typu plug-in do jednego punktu tadowania wynosi od-
powiednio: w Norwegii 15 samochodow, Holandii — 4, Niemczech — 5 i Francji — 6
(http://www.eafo.cu).

Z uwagi na ograniczony zasi¢g przejazdu pojazddéw elektrycznych majg one
gtéwnie zastosowanie w ruchu miejskim i aglomeracjach miejskich. Biorac pod
uwagg kolejne ograniczenie, jakim jest stabo rozbudowana sie¢ punktow tadowan,
innowacja zaczyna traci¢ na atrakcyjnos$ci. Zainteresowanie pojazdami elektryczny-
mi wérdd operatoroéw transportu publicznego to nowy kierunek rozwoju EV.

Spoteczenstwo zaczyna dostrzega¢ zagrozenia S$rodowiskowe, szczegdlnie
w duzych aglomeracjach miejskich. Tam tez nowe inicjatywy typu carsharing,
powykorzystujace samochody elektryczne, pozwola zminimalizowa¢ utrudnienia
mogace si¢ pojawi¢ w zwigzku z ograniczeniem ruchu aut napedzanych silnika-
mi spalinowymi w centrach miast. Aby jednak moc stworzy¢ przyjazne otoczenie
dla rozwoju EV, nalezy oprze¢ go na wspotpracy sprzedawcow energii elektrycznej
i paliw, Operatorow Systemow Dystrybucyjnych i Systemu Przesylowego, podmio-
tow sSwiadczacych ushugi (np. tadowania), przedstawicieli naukowych (tu rowniez
klastrow, parkow technologicznych), przedstawicieli przemystu (gtéwnie motoryza-
cji), organizacji wspierajacych biznes, instytucji rzadowych wspierajacych projekty
rozwojowe (np. Narodowe Centrum Badan i Rozwoju — NCBiR), a takze instytucji
finansowych (banki i fundusze). Woéwczas realne staje si¢ zbudowanie przyjaznego
srodowiska wspierajgcego rozwoj EV w Polsce (Autostrada do elektromobilnosci.. ).
Koncepcja taka zostala zawarta w trzech dokumentach zintegrowanych w Pakie-
cie na Rzecz Czystego Transportu opublikowanym przez Ministerstwo Energii. Sa
nimi: Plan Rozwoju Elektromobilnos$ci w Polsce, Krajowe ramy polityki rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych oraz ustawa o zmianie ustawy o biokomponen-
tach 1 biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw.

Plan rozwoju elektromobilnosci w Polsce zostat przyjety przez rzad 16 marca
2017 roku. Jego gtownym zadaniem jest stworzenie w Polsce warunkéw dla rozwoju
EV, a takze rozwoju przemystu z nim zwigzanego, pamigtajac o stabilizacji sieci
elektroenergetycznej (Rzqd przyjgt Plan...). Plan ten wskazuje korzysci gospodar-
cze 1 przemystowe wynikajace z upowszechnienia EV. Proponuje zakres dziatan
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wspierajacych rozwoj przemystu EV, wzrost zainteresowania nabywaniem pojaz-
dow elektrycznych oraz poprawe kooperacji nauki z biznesem (B+R).

Rozw¢j elektromobilno$ci zgodnie z zatozeniami Planu powinien nastgpowac
w trzech fazach. Roznicowat je bedzie poziom zaangazowania panstwa i stopien
dojrzatosci rynku (Rzqd przyjqt Plan...):

Etap 1 — faza przygotowawcza (2016—2018). Zainteresowanie spoteczenstwa
elektromobilnoscig. Organizacja zalozen regulacyjnych oraz doprecyzowanie ob-
szaru finansowania publicznego.

Etap II (2019-2020). Rozbudowa infrastruktury dla pojazdow elektrycznych
i zasilanych gazem oraz produkcja krotkich ich serii. Komercjalizacja badan rozpo-
czgtych w fazie I. Upowszechnienie pojazdow elektrycznych poprzez nowe modele
biznesowe 1 wdrozenie zachet do ich zakupu.

Etap II1 (2020—-2025). Wzgledna dojrzatos¢ rynku. Powolne wycofywanie in-
strumentow wsparcia.

Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych zostaly
przyjete przez Rad¢ Ministrow w 29 marca 2017 roku. Jest to kluczowy dokument
wspierajacy rozwoj rynku oraz infrastruktury dla energii elektrycznej i gazu ziem-
nego (CNG i LNG). Zawiera on oceng¢ stanu aktualnego oraz mozliwosci rozwoju
rynku paliw alternatywnych dla sektora transportowego, ogolne i szczegdlowe cele
krajowe w zakresie rozbudowy infrastruktury tfadowania pojazdow elektrycznych
oraz tankowania gazu ziemnego (CNG i LNG), a takze plany rozbudowy rynku
produkujacego pojazdy napedzane tymi paliwami, opis instrumentéw do osiggnig-
cia ww. celow, wdrozenia Planu rozwoju elektromobilno$ci oraz list¢ aglomeracji
miejskich i obszaréw gesto zaludnionych, w ktorych planowana jest budowa pu-
blicznie dostgpnych punktéw tadowania pojazdow elektrycznych oraz tankowania
CNG (Rzqd przyjgl Krajowe.. ).

Krajowe ramy polityki reguluja liczbe i lokalizacj¢ punktéw normalnej mocy
fadowania na poziomie 6 tys. podmiotéw w 32 wybranych aglomeracjach. Punktow
o duzej mocy tadowania planowo powstanie 400 i beda one wykorzystywane przez
nie mniej niz 50 tys. pojazdéw elektrycznych. W tym samym czasie, czyli do konca
2020 roku, powstanie 70 punktéow tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG)
przygotowanych dla prognozowanej liczby 3 tys. pojazdéw nape¢dzanych tym wta-
$nie paliwem. Plany do konca 2025 roku zaktadaja wybudowanie 32 ogo6lnodostep-
nych punktéw tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) i 14 punktéw uzu-
petniania skroplonego gazu ziemnego (LNG). Maja by¢ one rozmieszczone wzdluz
drogowej sieci TEN-T. Planowane jest rowniez wykonanie instalacji bunkrowania
statkow skroplonym gazem ziemnym LNG w portach: Gdansk, Gdynia, Szczecin,
Swinoujscie.
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Krajowe ramy polityki sg spojne z Planem rozwoju elektromobilnos$ci. Ich wspol-
nym zadaniem jest wptywanie na rozwoj innowacyjnego i ekologicznego transportu
na terenie Polski oraz promowanie go wsrod potencjalnych odbiorcow, czynige go
bardziej dostepnym i powszechnym (Rzqd przyjqt Krajowe...).

Ustawa o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz nie-
ktorych innych ustaw przyjeta zostala 6 czerwca 2018 roku. Jej celem jest powota-
nie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu jako instrumentu finansowego wsparcia
rozwoju transportu niskoemisyjnego, w tym miedzy innymi producentdw i uzyt-
kownikow pojazdéw napedzanych energia elektryczng. Ponadto bedzie on miat za
zadanie finansowanie rozbudowy infrastruktury umozliwiajacej stosowanie paliw
alternatywnych, czyli biokomponentow, biopaliw ciektych, innych paliw odna-
wialnych, wodoru, spr¢zonego gazu ziemnego (CNG), skroplonego gazu ziemne-
go (LNG) 1 oczywiscie omawianej energii elektrycznej w transporcie, wptywajac
jednoczes$nie na zmniejszenie stosowania oleju napedowego i benzyn silnikowych
(Rzgdowy projekt ustawy...).

Opisane umocowania majg doprowadzi¢ do stworzenia warunkéw do rozwo-
ju EV w Polsce, stabilizacji sieci elektroenergetycznej oraz rozwoju elektrycznego
przemystu motoryzacyjnego (Autostrada do elektromobilnosci...).

3. Reqgulacje stabilizujgce rozwdj elektromobilnosci w Polsce

W celu upowszechnienia zagadnienia zwiazanego z uzytkowaniem i dostepnoscia
pojazdéw napedzanych silnikami elektrycznymi opracowano trzy etapy stabiliza-
cji —rozwoju EV w Polsce.

Pierwszym jest poprawa komfortu uzytkowania poprzez budowe odpowiedniej
infrastruktury tfadowania, a takze dopracowanie sposobdéw zwigkszajacych zasieg
pojazdéw elektrycznych. Zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
nr 2014/94/UE do konca 2020 roku w panstwach cztonkowskich na kazde 10 za-
rejestrowanych samochodoéw elektrycznych powinien przypadac jeden publicznie
dostepny punkt fadowania. Zaktadajac rejestracje 1 min samochodéw EV w Polsce,
zgodnie z tg dyrektywa powinno powstac okoto 50 tys. publicznych stacji tadowania.
Ponadto zgodnie z zapisem ust. 9 dyrektywy ,,publicznie dostepny punkt fadowania
to taki, ktory umozliwia uzytkownikom pojazdow elektrycznych dorazne tadowanie
bez zawierania umowy z danym dostawca energii elektrycznej lub operatorem™.

! Dz.Urz. UE nr 307 z 28.10.2014.
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Dzigki takiej regulacji powszechny system ptatnosci za tadowanie powinien staé si¢
bardziej dostepny i zrozumiaty.

Zagadnienie kreowania budowy infrastruktury publicznej dla pojazdéw zasi-
lanych elektrycznie nalezy uzupeinié¢ pojeciem Operatorow Systemu Dystrybucyj-
nego (OSD). Zgodnie z zatozeniami o EV beda oni odpowiedzialni za wykonanie
i udostepnianie tej infrastruktury. Bedg zobligowani do funkcjonowania w ramach
trzech ustaw: ustawy o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych, Prawa ener-
getycznego (z 10 kwietnia 1997 r.) oraz Prawa budowlanego. Ich obowigzkiem beg-
dzie opracowanie programu budowy ogolnodostepnych punktéw tadowania oraz
przedsiewzie¢ niezbednych do przytaczenia tych punktéw do sieci (Projekt ustawy
o elektromobilnosci. .., art. 3). Zakres zadania to modernizacja, rozbudowa i budowa
sieci elektroenergetycznej niezbednej do tadowania pojazdow elektrycznych w wy-
branych gminach. OSD zobligowany be¢dzie do przedstawienia planu na kolejne 5 lat,
ktory bedzie zatwierdzany przez wladze lokalne (prezydenta, burmistrza, wojta).
Majac na uwadze, iz ustawa o EV obowigzuje od 2018 roku, plany gminne wejda
w zycie na podstawie budzetow na 2019 rok.

Drugi etap to wprowadzenie zachgt finansowych do zakupu pojazdow elektrycz-
nych. Przyktady zachet realizowanych w krajach Unii Europejskiej, nieco lepiej roz-
winigtych w zakresie EV, to: Austria (zwolnienia podatkowe i1 doptaty przy zakupie),
Czechy (ulgi podatkowe), Francja (doptaty przy zakupie), Norwegia (zwolnienia z po-
datkow zwigzanych z eksploatacja pojazdu, z optat drogowych, darmowe parkowanie
i fadowanie, korzystanie z pasow dedykowanych dla transportu publicznego), Szwe-
cja (ulgi podatkowe i doptaty przy zakupie) (Murawski, Szczepanski, 2018).

Analizujac zapisy ustawy, konkretnych zachgt finansowych jest niewiele. Sa to:
zwolnienie z akcyzy 1 mozliwo$¢ wyzszej amortyzacji. Zwolnienie z akcyzy doty-
czy glownie pojazdow elektrycznych. Podatek akcyzowy wynosit do tej pory 3,1%.
O tyle teoretycznie powinny potanie¢ pojazdy napedzane elektrycznie. Hybrydowe
zostaty zwolnione tylko do 1 stycznia 2021 roku.

Najwigkszg z zachet jest mozliwos¢ amortyzacji aut elektrycznych do kwoty
30 tys. euro; wszystkich innych, w tym spalinowych, hybrydowych plug-in, do kwo-
ty 20 tys. euro.

Trzeci etap dotyczy udostepnienia udogodnien organizacyjnych oraz wygenero-
wania realnych korzysci dla uzytkownikow pojazdéw elektrycznych. Ustawa wpro-
wadza mozliwos$¢ poruszania si¢ pojazdoéw elektrycznych po pasach drogowych dla
autobusow (buspasy), a takze darmowego postoju w strefach ptatnego parkowania.
Przywilej dotyczacy buspaséow bedzie obowigzywat do 1 stycznia 2026 roku. Nie
jest to jednak prawo bezwzgledne. Stworzono pewna zalezno$¢ pomiedzy liczbg
0s0b poruszajacych si¢ pojazdami elektrycznymi od natezenia ruchu na tych pasach.
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Oznacza to tyle, ze zarzadcy drogami majg mozliwos¢ wylaczenia badz ogranicze-
nia tego uprawnienia na przyktad do okres$lonych godzin.

Ustawa przewiduje utworzenie tak zwanej strefy czystego transportu, ktora
moze by¢ wydzielony obszar na terenie zwartej zabudowy mieszkaniowej z koncen-
tracja budynkow uzytecznos$ci publicznej, czyli rejonéw centrow miast, do ktorej
wjazd pojazdow innych niz elektryczne, napgdzane gazem ziemnym lub wodorem,
bedzie ograniczony. Zgodnie z ustawg to uchwata rady gminy okresla ,,sposéb or-
ganizacji ograniczenia wjazdu do strefy” i nie wskazuje na forme pobierania opfat.
Pojazdy, ktére bez wzgledu na rodzaj napedu i stosowanego paliwa zwolnione beda
z ograniczenia wjazdu do strefy, wymienione wprost w ustawie, to radiowozy, wozy
strazackie, karetki pogotowia itp.

Ustawa dokonuje rowniez korekt w Prawie budowlanym (brak koniecznos$ci
uzyskania pozwolenia na budowe stacji tadowania) oraz energetycznym (brak obo-
wigzku uzyskania koncesji na obrot energia dla podmiotow §wiadczacych ustugi
fadowania samochoddéw elektrycznych). Nie pozostawia bez wsparcia tez sfery
transportu publicznego, stawiajac do$¢ wysokie wymagania zwigzane z taborem
napedzanym elektrycznie. Jest to dzialanie wspierajace rozwdj EV w ramach ini-
cjatywy E-car i nazwane przez analogi¢ inicjatywa E-bus. Zaktada ono, ze do 2028
roku po polskich drogach ma si¢ poruszac blisko 3 tys. autobuséw elektrycznych.

Bezemisyjny transport publiczny to projekt, ktéry w ramach partnerstwa inno-
wacyjnego, poczawszy od 2020 roku, za gltéwny cel stawia wyprodukowanie oraz
dostarczenie 1000 autobusow niskoemisyjnych do polskich miast. Wiedzac, iz co
roku wymianie podlega okoto 10% taboru transportu publicznego, finalizacja do-
staw w ramach programu usprawni wlasnie ten proces. Kolejnym waznym zadaniem
programu jest stworzenie przestrzeni, swego rodzaju ,,ekosystemu EV” poprzez ide¢
migdzyresortowej wspotpracy (w porozumieniu z Ministerstwem Energii oraz Mi-
nisterstwem Rozwoju). Do roku 2025 na administracj¢ centralng zostat scedowany
obowigzek wymiany 50% pojazdow nalezacych do flot transportu publicznego na
autobusy niskoemisyjne. Planowo do 2028 roku jedna trzecig autobusow w Polsce
maja stanowi¢ pojazdy zeroemisyjne. Beda to tak zwane kamienie milowe w proce-
sie rozwoju EV w Polsce (Gardzinski, Wagner, 2018).

Niszowa jak dotad formg transportu publicznego jest ustuga carsharing, czy-
li zorganizowany system wspolnego uzytkowania samochodow osobowych, ktore
sg udostepniane za optata potencjalnym uzytkownikom przez operatorow floty
pojazdow (Stownik pojec...). Rozwigzanie to znacznie zmniejszy natezenie ruchu
w centrach miast i pozwoli na swobodne przemieszczanie si¢ podroznych w stre-
fach ,,czystego transportu”. Projekt zaktada likwidacj¢ obecnych barier w rozwoju
tego typu ustug, dostrzegajac w nich potencjat odpowiadajacy potrzebom rynku
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pojazdéw elektrycznych i funkcjonowania ,,czystych stref” w gesto zaludnionych
aglomeracjach.

Konieczne staje si¢ dopasowanie katalogu zachet na rynku EV w Polsce w taki
sposob, aby w momencie osiggnigcia przez niego pewnej dojrzatosci mogt bez wpty-
wu na swojg przyszla kondycje wygasi¢ niektoére z nich i powrdci¢ do zasad konku-
rencyjnych.

4. Bariery rozwoju elektromobilnosci w Polsce

Barierami dynamicznego rozwoju rynku EV w Polsce sa:

a) zbyt wysoka cena zakupu pojazdéw zasilanych elektrycznie, w tym cena ich
baterii, ktorej warto$¢ wynosi nawet polowe ostatecznej ceny auta; wcigz
rozwijajace si¢ technologie produkcji baterii Li-ion w niedtugim czasie spo-
woduja spadek ceny, pozwola tez przejecha¢ nawet 600 km;

b) stabo rozwinigta infrastruktura tadowania pojazdow elektrycznych, znacz-
nie ograniczajaca liczbe uzytkownikow rynku EV oczekujacych przede
wszystkim szybkiego tadowania;

¢) brak edukacji w zakresie mozliwosci i szans, jakie stwarza rynek ,,czystego
transportu”.

Aby lepiej zrozumie¢ uzytkownikow samochoddw elektrycznych, Innogy Polska
zlecita przeprowadzenie badania dotyczgcego zainteresowania Polakéw zagadnie-
niem EV. Grupa Innogy to jeden z wiodacych europejskich koncerndéw energetycz-
nych posiadajacy wlasne kompleksowe systemy tadowania pojazdow elektrycznych

—w blisko 6 tys. punktéw w Europie. Wspotpracuje ze 150 partnerami komunalnymi
w Europie, rozwija swoje ustugi réwniez na terenie Standw Zjednoczonych. Wiasnie
na zlecenie Innogy Polska Kantar Public przeprowadzit badanie na reprezentatyw-
nej probie 700 mieszkancow Polski w wieku powyzej 18 lat oraz 300 reprezentan-
tow firm roznej wielko$ci. Badania byty realizowane 21-23 czerwca 2017 roku przy
uzyciu wywiadow telefonicznych wspomaganych komputerowo (CATI) (Autostrada
do elektromobilnosci...).

W wyniku przeprowadzonych badan zdefiniowane zostaty gtéwne powody spo-
walniajace dynamike rozwoju EV w Polsce, a takze wptywajace na brak entuzjazmu
i zaufania spotecznego do proponowanych rozwiagzan. Najczesciej wskazywane ba-
riery zestawiono zbiorczo w tabeli 1.
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Tabela 1. Bariery spowalniajace dynamike rozwoju EV w Polsce

Najcze$ciej wskazywane bariery pr?/i:/)el:t}rlle Przedsigbiorcy

Brak ogdlnodostepnej sieci stacji szybkiego tadowania 41% 73%
Zbyt wysoka cena zakupu pojazdu elektrycznego 35% 44%
Brak mozliwosci fadowania pojazdu elektrycznego w miejscu 33% 35%
zamieszkania i/lub pracy

Brak wiedzy na temat samochodow elektrycznych 21% 14%
Maty zasi¢g przemieszczania pojazdami zasilanymi elektrycznie 20% 46%
Brak zachet podatkowych i programoéw doptat do zakupu 20% 11%
pojazdow elektrycznych

Brak przywilejow dla uzytkownikow pojazdow elektrycznych 7% 9%

Zréodto: opracowanie whasne na podstawie: Autostrada do elektromobilnosci. ..

Analizujac dostgpne wyniki badan, nalezy zauwazy¢, iz bariery wskazywane
przez obydwie grupy sg podobne. Dotycza szybkosci i miejsca dostepnosci tado-
wania, zasiegu przejazdu oraz ceny zakupu pojazdu elektrycznego. Po wnikliwej
analizie rzagdowych zatozen i koncepcji rozwoju EV w Polsce planowanej do roku
2030, nalezy uzna¢ ww. ograniczenia za mozliwe do niemal catkowitego zniwelowa-
nia w prognozowanym okresie. Inwestycje oraz optymalnie skorelowane dziatania
organizacyjno-prawne powinny otworzy¢ rynek EV w Polsce dla wigkszej liczby
potencjalnych uzytkownikow.

Do$wiadczenia panstw Unii Europejskiej, ktore od wielu lat rozwijaja EV, wska-
zuja na edukacje oraz realizacje projektéw pilotazowych zmieniajacych postrzega-
nie transportu elektrycznego jako ponadprzecietnie innowacyjnego i ucigzliwego
dla uzytkownikow. Uswiadamiaja, ze moze on by¢ sprawniejszy niz tradycyjny
(spalinowy), dajac warto$¢ dodang w postaci korzysci dla zdrowia. W Polsce pla-
nowane jest uruchomienie takiego programu we wspdlpracy Ministerstwa Energii,
Ministerstwa Rozwoju, Ministerstwa Srodowiska, Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW) oraz NCBiR. Celem bedzie wybra-
nie miast pilotazowych, gdzie zostang przetestowane mozliwos$ci i warunki zamiany
na elektryczny transport publiczny. Pilotaz bedzie obejmowal komunikacj¢ zbioro-
w3, indywidualng oraz infrastrukture tadowania (Ciaston-Ciulkin, Putawska, 2014).

5. Prognozy rozwoju elektromobilnosci w Polsce

Rozw¢j elektromobilnos$ci to przyszitosé, ktora jest nieunikniona. Pojazdy spalino-
we beda musiaty uzna¢ wyzszo$¢ swoich elektrycznych substytutéw. Inwestycje
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w rynek EV to zyski mozliwe do oszacowania w dtuzszej perspektywie czasu (tj. rok
2025, 2030).

Zgodnie z zatozeniami Strategii na rzecz odpowiedzialnego rozwoju po pol-
skich drogach do konca 2025 roku ma jezdzi¢ milion pojazdéw napedzanych elek-
trycznie. Bedzie to szansa dla rozwoju innowacyjnego przemystu. Wedtug prognoz
do konca 2020 roku na rozwoj EV zostanie przeznaczone 19 mld zt. Kolejne 40 mld
zt w rozwdj sieci zainwestujg spotki energetyczne. Sztandarowy projekt rzagdowy
skierowany do sfery publicznej to program E-bus, w ramach ktorego samorzady
terytorialne otrzymaja wsparcie finansowe w formie dotacji na zakup autobusow
elektrycznych. Do konca 2020 roku planowana wielko$¢ zakupu to 780 pojazdow.
Prognozowana roczna warto$¢ programu oscyluje wokot 2,5 mld zt rocznie, zapew-
niajac okoto 5 tys. miejsc pracy i stymulujac przemyst produkeyjny do szybkiego
globalnego rozwoju. Wcigz wzrastajaca liczba autobuséw przemieszczajacych si¢
po drogach polskich miast bedzie stymulowata do rozwoju (rozbudowy i utrzyma-
nia) infrastruktury, zarowno tej wytworczej, sieciowej, jak i infrastruktury tado-
wania. Rynek stworzy wigcej mozliwosci biznesowych dotyczacych obstugi catego
przedsiewzigcia ,,czystego transportu”. Bedzie to wzrost sprzedazy pojazdoéw elek-
trycznych i ich czgéci zamiennych, sprzedazy i dystrybucji energii elektrycznej, roz-
budowy i konserwacji infrastruktury tadujacej, sprzedazy, produkcji i dzierzawy
tadowarek, najmu nieruchomosci 1 gruntéw przeznaczonych pod stacje tadowania,
rozwoju aplikacji mobilnych dotyczacych wspotdzielenia pojazdéw oraz lokalizuja-
cych punkty tadowania (Rozwdj elektromobilnosci...).

Bariera dotyczaca braku rozwinietej infrastruktury fadowania zostanie w ciggu
najblizszych kilku lat wyeliminowana poprzez polaczenie dziatalno$ci na szczeblu
centralnym 1 lokalnym, wspartej inicjatywami prywatnego biznesu. To samo do-
tyczy¢ bedzie ceny nowych pojazdow elektrycznych, w wysokosci ktorej obecnie
ogromng role odgrywa duza cena ich baterii.

Polskie przedsi¢biorstwa produkcyjne, ktorych zakres dziatalno$ci dotyczy za-
rowno produkcji czgsci i podzespotow pojazdoéw elektrycznych, baterii, jak i kom-
pleksowej produkcji pojazdéw napegdzanych elektrycznie, stojg przed realng szansg
okazania si¢ progresywng sitg dla rynku EV. Powotujac si¢ na dane Migdzynarodo-
wej Agencji Energetycznej (IEA), do konca 2030 roku liczba pojazdow elektrycz-
nych dopuszczonych do ruchu na §wiecie wzrosnie 150-krotnie. W roku 2015 byto
ich okoto miliona, w 2020 roku wzrosng¢ ma do 20 mln, natomiast w 2030 roku — do
150 mln.

Swoja szanse na bazie posiadanego potencjatu zidentyfikowaty polskie przed-
sigbiorstwa, ktore w zestawieniu z niemieckimi potegami tego rynku sg na zdecy-
dowanie lepszej pozycji. W Niemczech od silnika spalinowego uzalezniona jest cata
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galaz przemystu i przestawienie jej na silniki elektryczne moze okazaé si¢ wielkim
wyzwaniem — by¢ moze wigkszym niz dla producentéow polskich. Takie potegi, jak
Bosch, Volkswagen, Continental, musza przejs¢ najpierw transformacje, likwidujac
przemyst silnikéw spalinowych na rzecz elektrycznych, co generuje ogromne kosz-
ty. Na przyktad Volkswagen planuje wyda¢ na transformacje do 2030 roku okoto 70
mld euro. Polskie firmy produkuja autobusy i dostarczaja komponenty do pojazdéw
elektrycznych. Buduja swojg site od podstaw, tak jak Solaris, ktory od 2011 roku
rozpoczal budowe pierwszych autobuséw elektrycznych, sprzedajac je na caly rynek
europejski, w tym réwniez rynek niemiecki.

Polskie przedsiebiorstwa produkujgce e-busy i ich komponenty przezywajg
okres dynamicznego wzrostu, stajac si¢ liczagcymi dostawcami w Unii Europejskie;.
Analizujac rosnacy popyt na autobusy elektryczne w Europie, gdzie w 2030 roku
prognozuje si¢ udziat sprzedazy napedéw alternatywnych w autobusach miejskich
(rysunek 1) na poziomie 50%, zyski mozna liczy¢ niemal podwojnie.

Rysunek 1. Udziatl napedéw alternatywnych w autobusach miejskich w Europie (%)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Przybylski (2018).

Rynek e-buséw, wyceniony na okoto 3,5 mld euro (Przybylski, 2018), staje
otworem przed polskimi firmami. Solaris jest obecnie wymieniany wsrdd czotowe;j
trojki europejskich producentéw e-buséw. Trend ma tendencje rosngca, co odegra
znaczacg rolg w promowaniu EV w Polsce.

Inwestorzy zagraniczni rdwniez dostrzegaja potencjal polskiego rynku w pro-
cesie rozwoju e-przemystu. Firma LG zbudowata w poblizu Wroctawia pierwsza
fabryke akumulatorow do europejskich pojazdéw elektrycznych. Zapowiedziano
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tam tez plan otwarcia wlasnego centrum badawczo-rozwojowego. Inwestycja po-
czatkowo miata pochtong¢ 320 min euro. Juz teraz koreanscy inwestorzy wskazuja
na kwote 11,4 mld euro, co oznacza, ze jest to jedna z najwigkszych inwestycji za-
granicznych w historii polskiej gospodarki (Tyborski, 2018).

Eksperci i przedstawiciele rynku EV w Polsce zgodnie twierdza, ze jest to prze-
lomowy moment uzyskania przewagi konkurencyjnej nad pozostatymi powaznymi
graczami rozwijajacego si¢ rynku EV w Europie i na Swiecie, wskazujac okno cza-
sowe do konca 2020 roku (Tyborski, 2018).

Podsumowanie

Elektromobilno$¢ na $wiecie rozwija si¢ obecnie bardzo dynamicznie, stajac si¢
szansg na ,.czysta przyszto$¢”. Konieczne jest niwelowanie barier organizacyjno-
-produkcyjno-prawnych oraz mentalnych poprzez edukowanie polskiego spoteczen-
stwa w tym wilasnie zakresie.

Zatozenia i plany rzadu nalezy uzna¢ za bardzo ambitne. Rozwdj elektrycznego
transportu publicznego, niezbednej infrastruktury, a takze transportu prywatnego
to aktualne cele uczestnictwa polskiego przemystu w kreowaniu ,,czystej zmiany”.
Jest to szansa poprawy jakosci srodowiska naturalnego, a tym samym polepszenia
jakosci zycia spoleczenstwa polskiego 1 innych panstw europejskich.

Pozycja Polski na rynku miedzynarodowym prognozuje nowg jako$¢ i identy-
fikuje polskich przedsigbiorcow jako powaznych partneréw biznesowych w skali
Europy i $wiata. Wewngtrzne regulacje, jakie proponuje rzad, przyczynia si¢ do
zainteresowania wprowadzaniem zmian postrzegania ,,czystego transportu” jako
znacznie bardziej optacalnej opcji korzystania z transportu, bez uszczerbku dla $ro-
dowiska 1 ostatecznie dla stanu zdrowia spoteczenstwa.

Potrzebna jest intensywniejsza edukacja i zwigkszenie zachet dla uzytkowni-
kow pojazdéw elektrycznych. Rozwdj elektryfikacji w transporcie publicznym to
najlepsza z mozliwych promocji rynku EV. Rozbudowa infrastruktury tadowania,
a takze prace polskich producentow nad wigkszej mocy bateriami aut elektrycznych
sa to te czynniki, ktore zdynamizuja rozwoj EV w Polsce i dadzg realne szanse na
zajgcie pozycji jednego z liderow migdzynarodowego rynku EV.

Postawiona we wstepie artykutu teza dotyczaca gtéwnych czynnikow ograni-
czajacych rozwoj EV w Polsce zostata potwierdzona, takze teze¢, ze glownymi czyn-
nikami ograniczajacym rozwdj EV w Polsce sg: brak infrastruktury oraz wysoki
koszt zakupu pojazdow napedzanych elektrycznie, potwierdzono. Cel, jakim byta
identyfikacja stanu i barier rozwoju EV w Polsce, osiggnicty, w konsekwencji czego
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zidentyfikowano mozliwe kierunki penetracji rynku EV i stymulacji jego rozkwitu,
w analizowanym czasie (tj. do 2030 r.).
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