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WSTEP

Oddajemy do rak czytelnikéw kolejny numer czasopisma ,,Problemy Transportu i Logistyki”.
Tym razem przedstawione w czasopi$mie artykuly koncentruja si¢ na problematyce zwigzanej
z ekonomig wspoldzielenia. Ten nurt badan naukowych nalezy uznaé za wazny, nowoczesny
i perspektywiczny. Waga tego problemu badawczego wynika ze zmian spofeczno-gospodarczych
oraz $rodowiskowych w ukfadzie makro- i mikroekonomicznym. Wspélne uzytkowanie dobr
(np. $rodkéw transportu) pozwala na lepsze gospodarowanie (wymiar gospodarczy) a tym sa-
mym ograniczanie ich negatywnego wplywu na $rodowisko naturalne (wymiar srodowiskowy).
Przedstawione w czasopi$mie artykuly majg charakter ogélnych rozwazan na tematy zwigzane
z ekonomia wspoldzielenia, w tym odniesienie do idei smart city, wspdtdzielenia kosztéw niema-
terialnych, zmian zachowan konsumentéw oraz koncepcji zréwnowazonego rozwoju. Ponadto
przedstawiono interesujgca analize ekonomii wspoldzielenia w kontekscie wspotpracy konkuren-
tow w ramach tancuchéw dostaw oraz oceny uslugi carsharing na przykladzie Szczecina.

Czasopismo ,,Problemy Transportu i Logistyki” (dawniej Zeszyty Naukowe PTiL) jest
waznym miejscem publikowania wynikéw badan naukowych z zakresu transportu i logistyki.
Prezentowane w czasopi$mie artykuly charakteryzuja sie aktualno$cia, waga poruszanych
probleméw oraz wysokim poziomem merytorycznym zagadnien zwigzanych z transportem
ilogistyka.

Chcialbym w tym miejscu serdecznie podzigkowa¢ dotychczasowym redaktorom naukowym
czasopisma, sekretarzom redakcji, recenzentom, a przede wszystkim Autorom, za inspirujace,
stojace na wysokim poziomie merytorycznym artykuty.

Szczegdlna role w rozwoju czasopisma odegrata Pani Profesor Elzbieta Zaloga, za co chcial-
bym Jej w tym miejscu serdecznie podziekowa¢. Profesor Elzbieta Zaloga pelnita funkcje reaktora
naukowego czasopisma od 2007 roku. W tym czasie udalo si¢ Jej podnie$¢ range czasopisma
ijego rozpoznawalnos¢ na arenie krajowej i miedzynarodowej. Swoje prace naukowe publikowali
tu naukowcy z os§rodkéw krajowych i zagranicznych.

Redaktor czasopisma
Tomasz Kwarcinski
Szczecin, 26.09.2019
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STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

Rozwdj technologii inzynierskich oraz wzrost mozliwosci planistycznych przyczynia sie
do rozwigzywania wielu probleméw zwigzanych z rozwojem wspolczesnych aglomeracji
miejskich. W walce z chronicznym zjawiskiem kongestii, zanieczyszczeniem powietrza ge-
nerowanym przez transport czy dominacji indywidualnej motoryzacji nad innymi funk-
cjami miejskimi, najczeéciej stosowanym rozwigzaniem stala sie koncepcja smart city.
Szereg rozwiazan z zakresu mobilnoéci indywidualnej korzystnych dla miast, w ktérych
uzytkownicy dzielg si¢ w réznych formach srodkiem transportu, np. samochodem, rowe-
rem czy skuterem, jest jednym z wyzwan polityki transportowej aglomeracji miejskich.
Celem artykulu jest przedstawienie idei koncepcji smart city oraz planéw rozwoju z zakre-
su ekonomii wspdtdzielenia w miastach.

zarzgdzanie miastem, inteligentny transport, logistyka

ISTOTA | ROLA KONCEPCJI SMART CITY W ZARZADZANIU ROZWOJEM MIAST

Wspdlczesne zurbanizowane obszary miejskie nieustannie daza do zapewnienia spo6jnosci

miedzy zjawiskami spotecznymi, ekonomicznymi oraz srodowiskowymi. Ciagte udoskonalanie
proceséw, zwiekszanie mobilno$ci poprzez gospodarke wspodtdzielenia to priorytetowy cel
w dobie powszechnie rozwijajacej sie urbanizacji.

Organizacja Narodéw Zjednoczonych szacuje, ze w latach 2015-2050 liczba ludnosci $wiata
wzrosnie o0 32%, tj. z 7,2 do 9,7 mld mieszkanicéw, podczas gdy ludno$¢ miejska wzrosnie o 63%,
z 3,9 do 6,3 mld mieszkancéw. Obecne szacunki sugeruja, ze do 2030 roku ponad 60% ludnosci
$wiata bedzie zylo w miastach, a znaczny wzrost tej tendencji nastapi w Afryce, Azji i Ameryce

Lacinskie;j.
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Wryniki badan przeprowadzonych przez Organizacje Narodéw Zjednoczonych wskazuja
jednoznacznie na rozwdj miast i rodzacy sie¢ w zwiazku z tym problemem efektywnego wyko-

rzystania rozwijajacych si¢ obszaréw miejskich. Miasta przyszloéci musza dostosowac sie do
istniejacych warunkow, w celu szybkiego reagowania na skutki takie jak np.:

zmiana klimatu,

wzrost populacji,

globalizacja gospodarki i demografii,
rozwdj technologii,

zmiany geopolityczne,

mobilnoé¢ ludzka (w tym migracje),
starzenie si¢ populaciji,

konflikty i nieréwnos¢ spoleczna.

Wtodarze miast, aby zadba¢ o zurbanizowane obszary miejskie oraz ich uzytkownikéw,
wdrazajg coraz czesciej koncepcje smart city, ktdra staje si¢ dzi$§ planem strategicznym wielu

aglomeracji zaréwno w Polsce, jak i w Europie.
Osrodek badawczy Massachusetts Institute of Technology, zajmujacy si¢ powyzsza problema-
tyka, definiuje smart city jako:

inteligencje mieszczacy si¢ w polaczeniu coraz bardziej skutecznych cyfrowych sieci tele-

komunikacyjnych (poréwnanych do nerwéw), wszechobecnie wystepujacych nieustannych

procesow inteligencji (poréwnanych do mézgoéw), czujnikach i receptorach (poréwnywanych

do narzadéw zmystéw) oraz oprogramowaniu (poréwnywanych do wiedzy i kompetencji
poznawczych) (Mitchell, 2007, s. 7).

Wedlug A. Caragliu (2016) miasto staje sie inteligentne, gdy inwestycje w kapitat ludzki oraz
spoleczny, a takze tradycyjne i nowoczesne technologie informacyjne i komunikacyjne wspieraja
trwaly wzrost gospodarczy oraz wysoka jako$¢ zycia.

S. Mohanty uwaza smart city za:

miejsce, w ktérym tradycyjne sieci i ustugi sg bardziej elastyczne, wydajne i zréwnowazone.

Opierajg si¢ na wykorzystaniu informacji, technologii cyfrowych i telekomunikacyjnych,

w celu poprawy funkcjonowania miast oraz na rzecz mieszkancéw. Inteligentne miasta sa

bardziej ekologiczne, bezpieczniejsze, szybsze i bardziej przyjazne (Mohanty, Choppali,
Kougianos, 2016, s. 60).

Znaczacym aspektem ekonomii wspoldzielenia w koncepcji smart city sa wszelkie zjawiska
bazujace na sklonnosci mieszkancéw do wspotpracy, pomagania innym i dzielenia si¢ zaréwno
swoim czasem, jak i zasobami, ktére s3 odwzajemniane przez innych mieszkancéw inteligentnego

miasta w rozny sposob (materialny i pozamaterialny).
N. Komninos (2013, s. 24.) definiuje smart city jako obszar (gmina, powiat, klaster, miasto),
skladajgcy si¢ z czterech gléwnych elementow:

1.

Kreatywnej populacji realizujacej intensywne dziatania wykorzystujace wiedze lub klaster
takich dziatan.
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2. Efektywnie prosperujacej instytucji wraz z jej procedurami w zakresie tworzenia wiedzy,
umozliwiajacych jej nabywanie, adaptacje oraz ciagly rozwoj.

3. Rozwinigtej infrastruktury szerokopasmowej, cyfrowych przestrzeni, e-ustug oraz narze-
dzi on-line do zarzadzania wiedzg.

4. Udokumentowanej zdolnosci do innowacji, zarzadzania i rozwigzywania probleméw,
ktdre pojawiaja sie po raz pierwszy, poniewaz innowacyjnos¢ i zarzadzanie w warunkach
niepewnosdci sg kluczowe do oceny inteligencji.

Koncepcja smart city to nowatorska idea, ktérej celem jest zarzadzane miastem, jak i réwniez
jego zasobami w sposob ekologiczny, nowoczesny, oszczedny i efektywny. Wspdlczesne obszary
zurbanizowane nieustannie dokonujg wlasnego rozwoju innowacyjnych technologii, przede
wszystkim informatycznych oraz komunikacyjnych. Zmiany te maja na celu podniesienie
funkcjonalnoéci miast wraz z usprawnieniem wszystkich proceséw wewnatrzstrukturalnych —
aby wykorzysta¢ ich potencjat konieczna jest symbioza nowoczesnych rozwiazan technicznych
z istniejacg juz i modernizowang infrastruktura. Dzieki temu kazde miasto — ktére jest smart —
bedzie postgpowym miejscem, dbajacym o poprawe komfortu zycia swoich mieszkancéw, nie
degradujac przy tym $rodowiska naturalnego.

Gléwnym zalozeniem smart city jest integracja technologii z dobrym zarzadzaniem. Idea
inteligentnego miasta ma przede wszystkim na celu poprawe dziatan w siedmiu kategoriach,
ktore przedstawiono na rysunku 1.

INFRASTRUKTURA

ENERGOOSZCZEDNE
BUDYNKI

Rysunek 1. Determinanty klasyfikacji smart city

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie worldhomelandsecurity.com (2019).

Przedstawicielami pierwszej kategorii inteligentnego miasta sa obywatele. Kwalifikuje sie do
niej zaréwno mieszkancéw miast korzystajacych czynnie z débr oferowanych przez zurbanizo-
wane obszary miejskie, jak réwniez biernych uzytkownikdow, ktérzy nie uzywaja np. komunikacji
czy roweréw miejskich. Terminem obywatel okreéla si¢ osobe, ktdra:

- zamieszkuje zurbanizowany obszar miejski,

- wspolttworzy gospodarke miasta,
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- ma bezposredni wplyw na stan obszaréw miejskich,

- aktywnie wspoéttworzy obszar gospodarki wspoldzielenia.

W sktad urzedéw wchodzg instytucje, ktére przez swoja dziatalno$¢ oddziatuja w sposéb
bezposredni i posredni na zurbanizowany obszar. Odnoszac sie do energii, uwzglednia sie tutaj
stan jej oddzialywania na srodowisko naturalne. Dazy si¢ do wyeliminowania, w mozliwie jak
najwiekszym stopniu, negatywnego jej oddzialywania. Kolejna kategorig sa energooszczedne
budynki, ktére jako czes$¢ infrastruktury stanowia spojny system zurbanizowanego smart city.

Transport to ogniwo w koncepcji smart, ktére stanowi duzy problem z punktu widzenia od-
dzialywania na §rodowisko naturalne. Dazy sie do jak najmniejszego wykorzystywania wlasnych
$rodkéw komunikacji (np. samochodéw osobowych), na rzecz transportu zbiorowego oraz takie
wykorzystanie rozwigzan z zakresu mobilnoéci indywidualnej, korzystnych dla miast, w ktérych
uzytkownicy dzielg si¢ w réznych formach §rodkiem transportu, np. samochodem, rowerem czy
skuterem. Jest to jedno z wyzwan polityki transportowej aglomeracji miejskich.

Pigtym ogniwem jest infrastruktura. Wlicza si¢ do niej infrastrukture transportu samocho-
dowego, kolejowego, lotniczego czy zeglugi srédladowej, ale réwniez konstrukcje i narzedzia
inzynierskie wspierajace bezpieczenistwo ruchu pojazdéw (semafory, tablice zmiennej tresci —
inteligentne systemy transportowe).

Pod pojeciem taczno$ci rozumie sie technologie IT, ktéra pomaga zintegrowaé wszystkie
systemy wewnatrz obszaru zurbanizowanego. Systemy te daza gtéwnie do poprawy efektyw-
nosci transportowej (przepustowo$¢ drég), ale réwniez wplywaja na usprawnienie komunikacji
(routery Wi-Fi ogélnodostepne dla mieszkancow).

Ostatnim ogniwem kategorii smart city jest zdrowie. W tej kategorii brane sg pod uwage
czynniki wplywajgce na stan samopoczucia mieszkanicéw miast.

Realizacja zadan opisanych powyzej stuzy poprawie jakosci zycia w obszarach zurbanizo-
wanych. Przestrzeganie zasad skutkuje wzrostem bezpieczenstwa, poprawg stanu srodowiska
naturalnego oraz przede wszystkim zadowoleniem uzytkownikéw miast, co jest kluczowym
determinantem warunkujacym prawidtowe funkcjonowanie koncepcji smart city. W ramach
poprawy jakosci funkcjonowania koncepcji wykorzystywana jest gospodarka wspétdzielenia,
ktorej celem jest polaczenie wszystkich ogniw w jedng spdjna cato$é, dajacy efekty ekonomiczne,
spoteczne i $rodowiskowe. Wspdtdzielenie odzwierciedla wspottworzenie miasta przez jego
mieszkancow i dlatego jest niekwestionowanym narzedziem kreowania miast inteligentnych.

GOSPODARKA WSPOLDZIELENIA W KONCEPCJI SMART CITY — ANALIZA PRZYPADKOW

W jezyku polskim pojecie gospodarka wspétdzielenia (sharing economy) funkcjonuje jako eko-
nomia wspolpracy czy ekonomia wspoétdzielenia. W jezyku angielskim oprécz sharing economy
wystepuja réwniez terminy: collaborative economy, gig economy, on-demand economy czy peer
economy (Petropoulos, 2017).

Ekonomistka J.B. Schor (2011) fenomen gospodarki czy ekonomii wspdtdzielenia nazywa
innowacja spoteczng napedzang etosem trwatego, zréwnowazonego rozwoju oraz rozwojem
nowych technologii informacyjno-komunikacyjnych i spotecznosci sieciowych. Innowacja ta stoi
w opozycji do idealéw spoteczenstw postmodernistycznych, w ktérych posiadanie stalo si¢ nor-
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matywnym ideatem, wyznaczajacym kierunek dominujacemu wzorcowi konsumpcji. Zdaniem
M. Banaszek (2016, s. 55) ogolno$wiatowy kryzys ekonomiczny sprawil, Ze na znaczeniu zyskala
gospodarka wspoldzielenia. Stata si¢ ona przedmiotem zainteresowania ekonomistow, ale takze
przedstawicieli innych dyscyplin oraz wtadz centralnych i samorzagdowych.

Na podstawie danych zebranych w ciggu czterech lat (2016-2019) dla czasopisma Generation
Share (Matofska, Sheinwald, 2019) dowodzi si¢, ze miliony istnien ludzkich sg ratowane ze
wzgledu na ekonomie wspoldzielenia. Badania pokazujg, ze ratuje sie i zmienia zycie wielu ludzi
na wiele réznych sposobéw, do ktdrych zalicza sie:

a) food sharing (dzielenie si¢ Zywnoscig) — obecnie marnuje si¢ 1,3 mld. ton Zzywnosci (jedna

b)

o

e

f)

g

trzecia) globalnie kazdego roku (Matofska, Sheinwald, 2019). Jako mieszkancy wysoko
rozwinietych aglomeracji miejskich posiadamy wystarczajaco duze nadwyzki zywnosci,
aby wyzywi¢ okolo 10 mld ludzi na calym $wiecie (Holt-Gimenez i in., 2012, s. 595-598),
pokazujac, ze dzielenie si¢ jedzeniem mogloby uratowad, rocznie, 36 mln ludzi przed
$miercig i oznacza¢ koniec glodu na $wiecie. W Wielkiej Brytanii marnuje si¢ okoto
650 000 000 positkéw dobrej jakosci kazdego roku, co wystarczyloby, aby wyzywi¢
8,6 mln ludzi cierpiacych z powodu ubdstwa zywno$ciowego;

car sharing (udostepnianie samochoddw) — wspdtdzielenie samochodéw mogloby zapo-
biec rocznie 4,2 mln przedwczesnych zgonéw wywolanych zanieczyszczeniem powietrza;
vacant home sharing (udostepnianie niezamieszkatych doméw) — mogloby zakonczyé
globalng bezdomnos$¢ przez dzielenie pustych przestrzeni zyciowych. Na $wiecie jest
150 mln oséb bezdomnych, a niezamieszkalych doméw jest az okolo 6 razy wiecej
(Chamie, 2017);

micro-finance (mikrofinansowania) - 1,1 mld ludzi wyszlo z ubdstwa od 1990 roku
dzieki ,wspoétdzieleniu” lub mikrofinansowaniu (The Impact of Microfinance, 2018);
philanthropy (filantropia) - czyli dzielenie sie bogactwem - mogloby rozwiazaé problem
globalnego ubdstwa i uratowaé zycie ponad miliardowi zyjacych w skrajnym ubéstwie.
Gdyby klasa $rednia chciala przekaza¢ zaledwie 0,5% swoich wydatkéw na rzecz potrzebu-
jacych, to istnieje mozliwo$¢ pozyskania 319 mld dolaréw rocznie (Matofska, Sheinwald,
2019);

knowledge sharing (udostepnianie wiedzy) — edukacja i dzielenie si¢ wiedzg zmniejsza
ubdstwo, nieréwnos¢ plci, handel narkotykami, uzaleznienie od alkoholu i przestepstwa
z uzyciem przemocy. Wiedza, umiejetnosci i programy wymiany mlodziezy zmniejszaja
odsetek osob przedwezesnie konczacych nauke (wérdd dzieci ze slumséw o 85%) i zwigk-
szajg udzial dziewczat w edukacji o 70%;

goods sharing (udostepnianie rzeczy) — na $wiecie jest wystarczajaca nadwyzka towardéw
(dostepne towary dla wszystkich, ktérzy tego potrzebujg). Udostepniajac jeden artykut
gospodarstwa domowego oszczedzamy zasoby wlasne, ale réwniez dbamy o nieodna-
wialne zrédta energii.

Dobrze prosperujaca, zréwnowazona, gospodarka dzielenia si¢ funkcjonuje, opierajac si¢ na
bazie koncepcji smart city i ekonomii wspoldzielenia. Wspélne dzialania i wspdtpraca miesz-
kancoéw miast realizujg potrzeby w celu poprawy wzajemnego Zycia, koordynacji proceséw za-
rzadczych w miescie i ochrony planety oraz tworzenia bogactwa, z ktérego wszyscy korzystamy.
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PODSUMOWANIE

Zjawisko ekonomii wspoldzielenia to obecnie dynamiczny ruch oferujacy nowe modele wspét-
pracy i sposobu Zycia, takie jak wspolna konsumpcja czy tez uzytkowanie, wspdlna produkeja,
wspoétfinansowanie i pozyskiwanie srodkdw na inwestycje oraz dzielenie sie know-how. Mozna
zatem stwierdzi¢, ze nastepuja zmiany w stylu zycia spoleczenstw, gdyz w odmiennym modelu
czlowiek postrzegal rzeczywistoé¢ jako indywidualny sposob egzystencji i zaspokajania wlasnych
potrzeb. Wspoétdzielenie odzwierciedla wspoltworzenie miasta przez jego mieszkancow i dlatego
jest niekwestionowanym narzedziem kreowania miast inteligentnych. Sharing economy pozwala
na rozbudowe potencjatéw miasta inteligentnego, a gléwnym zadaniem wlodarzy miast jest
dazenie do zmiany zachowan komunikacyjnych.

Propagowanie ekonomii wspoétdzielenia jest obecnie warunkiem koniecznym (cho¢ niewy-
starczajagcym) wzrostu zaangazowania mieszkancow inteligentnych aglomeracji miejskich i ich
wspoldecydowania o funkcjonowaniu miasta. Tym samym ekonomia wspoldzielenia jest nie-
kwestionowanym narzedziem kreowania miast inteligentnych - realizacja idei wspoitworzenia
miasta przez jego mieszkaficdw. Oparta na kapitale spotecznym stanowi efektywna droge do
wdrazania innowacji w mie$cie i poprawy jakosci Zycia mieszkancow i stanu $rodowiska.
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Gospodarka wspétdzielenia w koncepdji smart city

Sharing economics in the concept of Smart City

SUMMARY

KEYWORDS

The development of engineering technologies and the increase of planning possibilities contributed
to the development of modern urban agglomerations. In the fight against the chronic phenomenon of
construction, combining air generated by transport or the dominance of individual motorization and
other urban functions, the often-used concept is the Smart City concept. A number of solutions in the
field of individual mobility used for cities where they are divided into different forms of transport, e.g.
car, bicycle or scooter, is one of the challenges of urban agglomeration means of transport.

The purpose of the article is to present the idea of the Smart City concept and to develop the develop-
ment in the field of sharing economy in cities.

city management, intelligent transport, logistics
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STRESZCZENIE W artykule oméwiono zastosowanie idei wspoéldzielenia zasobow logistycznych w fancu-
chach transportowych wykorzystujacych transport intermodalny. Uwaga skoncentrowana
zostala na wplywie kooperacji konkurentéw na mozliwoéci zwiekszenia udzialu trans-
portu intermodalnego w towarowych przewozach tadunkéw. Autor, omawiajac istniejace
przypadki wyzej wymienionej wspdtpracy, wskazuje mozliwosci zastosowania koncepcji
sharing economy na rynku ustug transportu intermodalnego i zwigkszenia przez to jego
udzialu w catoéci przewozow. W artykule okreslono réwniez warunki (m.in. organizacyj-
ne), jakie muszg by¢ spetnione dla utworzenia lub zwiekszenia wspotpracy w omawianych
fancuchach transportowych. Autor stwierdza, ze koopetycja malych i érednich przed-
siebiorstw poteguje ich mozliwoéci konkurencyjne na globalnym rynku. Jednoczesnie,
w przypadku zastosowania koopetycji w celu zmiany sposobu transportu na transport
intermodalny, oprécz korzysci jako$ciowych oraz ekonomicznych pojawiaja si¢ korzysci
$rodowiskowe. Autor stwierdza takze, Ze istnieje potrzeba tworzenia programéw wspiera-
jacych i promujacych koopetycje w okreslonych obszarach gospodarki.

SEOWA KLUCZOWE transport intermodalny, kooperacja, koopetycja, fanicuchy logistyczne, ekonomia wspol-
dzielenia, logistyka wspoldzielenia

WPROWADZENIE

Dzieki zmianom pokoleniowym, rozwojowi nowych technologii oraz metod komunikacji, na
poziomie globalnym coraz wigkszego znaczenia nabiera nurt ekonomiczny zwany ekonomia
wspoldzielenia (lub w niektérych Zrédtach ekonomia wspétdzielong, z ang. sharing economy), ktory
zaklada wspoldzielenie konkretnych zasobéw w celu maksymalizacji ich zuzycia oraz minimaliza-
cji kosztow zwigzanych z ich eksploatacja. Najprostszym przykladem moze by¢ wspoétuzytkowanie
miejsca parkingowego przez sasiadow, ktérzy dzielg wspélnie koszty zwigzane z podnajmowaniem
przestrzeni, jednoczes$nie uzytkujac ja naprzemiennie w okresach dla nich dogodnych. Analogiczna
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zasada dzialania z czasem przeniosta sie z klientéw indywidualnych oraz rynku ustugowego do
strefy dzialalnoéci przedsiebiorstw i rynku przewozoéw, a takze dystrybucji towaréw. Coraz czesciej
wymogi, jakie otoczenie rynkowe stawia obecnie dystrybutorom oraz wytwércom débr w mysl
zasad ekonomii wspotdzielonej, sklaniajg ich do zastosowania strategii koopetycji dla zwiekszania
lub, w niektérych przypadkach, w ogdle uzyskania zyskéw przedsiebiorstwa. Koopetycja jest
stosunkowo nowym terminem okres$lajacym koncepcje relacji miedzyorganizacyjnych polegajaca
na jednoczesnej wspolpracy i rywalizacji migedzy konkurentami. Oprécz terminu koopetycja'
funkcjonuje réwniez termin kooperencja* oraz wspolpraca konkurencyjna. Z zalozenia powyzsze
terminy sg synonimiczne i dotycza nie pojedynczych uméw czy projektéw, a strumieni konku-
rencji i kooperacji przedsigbiorstw. Koopetycja w zakresie transportu, logistyki a takze budowy
fancuchéw i sieci dostaw, moze stanowi¢ odpowiedz na problemy mniejszych wytwoércoéw lub
dystrybutoréw débr, ktérzy to pojedynczo nie sa wstanie konkurowa¢ z wielkimi przedsigbior-
stwami dziatajacymi na zglobalizowanym rynku. Konkurencyjno$¢ malych podmiotéw mogtaby
sie zwiekszy¢ poprzez zmniejszenie kosztow oraz czasu dostaw do odbiorcy ostatecznego. W przy-
padku niektérych podmiotéw, polepszenie konkurencyjnosci réwniez wynikaltoby ze zwigkszonej
jakoséci wykonywanego przewozu (np. przez zwigkszenie bezpieczenstwa towaru w jednostce
fadunkowej). Koopetycja mniejszych podmiotéw prowadzi naturalnie do budowy nowoczesnych
logistycznych lancuchéw dostaw na wzér tych stosowanych przez najwieksze przedsiebiorstwa,
lecz dzialajacych na zasadzie kooperacji, podziatu kosztéw i zysku. Wdrazanie zasad koopetycji
moze stanowi¢ bodziec do rozwoju oraz zwiekszenia zyskéw poszczegdlnych podmiotéw z kate-
gorii MSP?, a takze stanowi¢ impuls do zainteresowania ich nowymi i innowacyjnymi sposobami
transportu (w tym transportu intermodalnego) czy obstugi logistycznej fadunkéw. Celem artykutu
jest przedstawienie mozliwo$ci zastosowania koncepcji sharing economy na rynku ustug transportu
intermodalnego i zwiekszenia przez to jego udzialu w przewozach.

ZJAWISKO KOOPETYCJI JAKO CZESC NURTU EKONOMII WSPO+DZIELONE)

Wspoldzielenie czy wymiana zasobow, towaréw lub ustug prowadzi do maksymalizacji ich wy-
korzystania i, co za tym idzie, réwniez do zmniejszenia ich marnotrawienia oraz ograniczenia
kosztéw ich wykorzystywania, za pomocg podzialu na podmioty korzystajace wspdlnie z zasobu
lub ustugi. Bazujac na tym zalozeniu, w 1978 roku M. Felson oraz J.L. Spaeth w pracy zatytulowane;
Community Structure and Collaborative Consumption wprowadzili termin sharing economy, czyli
ekonomia wspoétdzielenia. Zjawisko to nie jest wiec nowe, jedynie jego skala i powszechno$¢ spra-
wiaja, ze staje si¢ ono coraz bardziej popularne, jednocze$nie rozszerzajac si¢ na inne niz pierwotnie
fragmenty rynku. Filozofia wyzej opisanego nurtu ekonomicznego rozkwita miedzy innymi dzieki
zmianom pokoleniowym, jakie nastapily w XXI wieku. Dla pokolenia czy tzw. generacji urodzone;j

! Z ang. coopetition— konkurowanie przy jednoczesnej wspélpracy, termin stosowany powszechnie w literaturze

nauk o zarzgdzaniu.

2 Wedlug E. Marciszewskiej (2014) termin ten, prawdopodobnie, zostal po raz pierwszy uiyty w polskiej
literaturze naukowej przez A. Sulejewicza (1997) w opracowaniu Partnerstwo strategiczne. Modelowanie wspélpracy
przedsigbiorstw, Warszawa: Oficyna Wydawnicza.

Sektor matych i §rednich przedsiebiorstw.
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i wychowanej pod koniec XX i na poczatku XXI wieku proces zakupowy odbiega od standardowej
formy wystepujacej w latach wczesniejszych. Aktualnie przewage zdobywa prowadzenie handlu
w przestrzeni wirtualnej, co zwigksza szybko$¢ oraz wygode dokonywanych transakeji oraz
umozliwia w wiekszym zakresie zastosowanie tzw. marketingu rekomendacji. Taki sposéb pro-
wadzenia handlu stal si¢ mozliwy dzigki kolejnemu elementowi, za pomocg ktérego nurt ekonomii
wspoldzielonej sie rozpowszechnia, a mianowicie rozwojowi technologicznemu, a takze rozwojowi
przyjaznych dla uzytkownikéw aplikacji kojarzacych strony transakgji.

W literaturze typ gospodarki wspétdzielenia opisuje si¢ jako ,alternatywny model wyko-
rzystania, posiadania i konsumpcji, ktéry zwieksza efektywno$é wykorzystywanych zasobow”
(Sztokfisz, 2017). Gospodarka wspoéldzielenia w uproszczeniu polega na bezposredniej wymianie
doébr i ustug miedzy podmiotami, przy zalozeniu wykorzystania aplikacji lub strony internetowej
kojarzacej podmioty wymiany. Wymiana moze odbywac si¢ w sposéb bez przynoszenia zysku
lub dajacy zyski jednej ze wspotpracujacych stron. Gospodarke wspoétdzielenia mozna réwniez
okredli¢ jako ,,system spoleczno-gospodarczy wokét podziatu zasobéw ludzkich i materialnych”
(Ziobrowska, 2017). Model gospodarki wspdétdzielenia zaklada wspolne uzytkowanie oraz kreacje,
dystrybucje lub handel ustug i dobr nie tylko przez konsumentéw prywatnych, ale rdwniez przez
organizacje. Model ten w podstawowej wersji opiera si¢ na wspotpracy prowadzgcej do osiggania
wspdlnych korzysci, w tym zawiera si¢ budowanie gospodarki oddolnie, w ramach okreslonej
spolecznosci, w celu unikniecia posrednikéw, a takze sytuacji, kiedy podmiot placi za dostep do
konkretnego zasobu, ktéry wspétuzytkuje. Przedmiotem w gospodarce wspoéldzielenia mogg by¢
ustugi transportowe (carsharing), przestrzen (coachsurfing), umiejetnoséci i czas (wymiana towar
za towar lub ustuga za ustuge), jedzenie, moda, AGD lub rézne inne przedmioty (foyswap), a takze
finanse czy przedmioty maklerskie. Z punktu widzenia biznesu przedmiotem moze by¢ wspdlne
centrum dystrybucji dla wielu podmiotéw, zazwyczaj w pozostatych aspektach konkurujacych
ze sobg. Wymiana lub wspotuzytkowanie moze odbywac si¢ w kazdym typie relacji P2P (person
to person), P2B (person to business), B2P (business to person) i B2B (business to business). Obecnie
sharing economy kojarzone jest w wigkszosci przypadkéw z ustugami turystycznymi lub wymia-
ng towaréw w relacji P2P.

Przy omawianiu zastosowania zasad sharing economy dla wspolpracy przedsigbiorstw z katego-
rii MSP w celu osiagniecia przez nie odpowiedniego poziomu konkurencyjnoéci, inaczej by¢ moze
niedostepnego, nalezy wyjasnic¢ zjawiska w tym przypadku towarzyszace, tzn. kooperacje oraz kon-
kurencje, ktére zastosowane wspodlnie prowadza do koopetyciji (czyli kooperacji konkurentéw lub
jak podaja niektére zrédla ,,sypiania z wrogiem™). Kooperacje mozna definiowa¢ jako wspétprace
co najmniej dwoch podmiotéw w celu osiagniecia pewnego zdefiniowanego efektu. Kooperacja
jest pojeciem szerokim, a podmioty w niej uczestniczace mogg by¢ rézne od oséb fizycznych, np.
przedsiebiorstwa, instytucje (naukowe) czy wladze poszczegdlnych regionéw. Jednoczesnie mozna
wyrdzni¢ wiele rodzajow kooperacji, biorgc pod uwage poszczegoélne kryteria (zob. Jazwinski,

* Proces polegajacy na ocenianiu towaru lub ustugi, w ktérym bierze si¢ pod uwage, jako jedno z najwazniejszych
kryteriow, inne oceny uzytkownikow. Zastosowanie tego rozwigzania moze skraca¢ proces decyzyjny oraz okresli¢
jako$¢ towaru lub ustugi przed dokonaniem zakupu.

> Okreslenie sleeping with enemy pojawia sie w wielu publikacjach, m.in. w: MC., Huang, BJ. Chang (2018). Sleeping
with the enemy: The moderating effect of cooperation on competitive dynamics from collective identity perspective.
Management Decision, 3 (57), 10.1108/MD-01-2017-0054.
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Kiernozycka-Sobejko, 2006) — jak np. efektywno$¢, obszar czy liczba podmiotéw w niej uczest-
niczacych. Jednoczesnie przy zjawisku kooperacji opisuje si¢ zjawisko konkurencji polegajace na
wspdlzawodniczeniu w dazeniu do pewnego celu (np. uzyskania wyzszego procentowego udziatu
w rynku niz konkurent lub zwigkszenia dochodu, czy osiagniecia przewagi technologicznej). Gdy
oba powyzsze zjawiska majg miejsce jednoczesénie, nastepuje proces kooperacji konkurentéw czyli
koopetycji. Termin coopetition (koopetycja) powstal z potaczenia stéw cooperation (kooperacja)
i competition (konkurencja) i zostal uzyty po raz pierwszy w 1990 roku przez wieloletniego dy-
rektora firmy Novell R. Noord (Tomaszewski, 2013). Natomiast badania nad samym zjawiskiem
zapoczatkowane zostaty wlatach 90. XX wieku. Jak podaje M. Tomaszewski (za M. Bengtsson oraz
S. Kock) ,,koopetycja oznacza sytuacje, w ktorej przedsiebiorstwa na jednym rynku konkurujg ze
soba, podczas gdy w tym samym czasie na innym rynku podejmuja wspotprace. W tym ujeciu
koopetycje mozna nazwal agresywna strategia polegajaca na ,,sypianiu z wrogiem”. Globalizacja
i rozwoj technologiczny niejako wymuszaja w dzisiejszych czasach takie rozwigzania jak koopety-
cja dla przedsigbiorstw z sektora MSP, ktdre to nieraz same nie posiadaja odpowiednich funduszy
lub mozliwosci do konkurowania w dzisiejszej gospodarce. Wiele rozwiazan z zakresu koopetycji
opiera si¢ natomiast na zatozeniach nurtu ekonomii wspétdzielonej, jak np. budowanie oddolnych
klastrow bez udziatu posrednikdw czy wspéldzielenie zasobdw (np. technicznych) dla lepszego ich
wykorzystania i obnizenia kosztéw. Wspoldzielenie zasobéw umozliwia réwniez matym producen-
tom konkurowanie z miedzynarodowymi przedsiebiorstwami, a takze na wspdlne organizowanie
transportéw do gléwnych weztéw przeladunkowych (np. w innych krajach niz kraj wysytki),
nie wykluczajac konkurowania na rynku docelowym. Taki model, antycypujacy wykorzystanie
doktadnie odpowiedniej ilo$ci zasobu zaklada, ze nadmiar tegoz nie jest blokowany i moze by¢
wykorzystywany przez inne przedsigbiorstwo w ramach koopetycji. W ogdélnym rozrachunku
zmniejszana jest konsumpcja (wykorzystanie $rodkéw transportu, wykorzystanie zasoboéw czy
$rodkéw technicznych) oraz koszty dla pojedynczych podmiotéw.

WSPOLDZIELENIE ZASOBOW ORAZ WSPO£PRACA KONKURENCYINA
NA PRZYKLADZIE TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Sharing economy jest pojeciem szerokim zaréwno w przedmiocie, jak podmiocie w nim obecnym,
dlatego z czasem zaczeto wprowadzaé pojecia w swoim znaczeniu zawezajace zakres ekonomii
wspoéldzielonej. Jednym z nich jest sharing logisticS, czyli zastosowanie zalozen ekonomii wspot-
dzielonej dla usprawnienia dzialania tancucha lub sieci dostaw w relacjach podstawowo B2B, ale
réwniez P2B oraz B2P. Sharing logistic narodzit sie w odpowiedzi na problemy, jakie pojawily
sie podczas prob usprawniania proceséw logistycznych (gléwnie transportu), w sytuacji gdy
jedno przedsiebiorstwo posiada zapotrzebowanie na uzytkowanie centrum przetadunkowego
lub jakiego$ typu transportu, jednoczesnie nie posiadajac odpowiedniego wolumenu’, ktéry
wykorzystalby je w zadowalajacym/optacalnym kosztowo stopniu. Koncepcja sharing logistic
zaklada dzielenie obstugi logistycznej przez wielu klientéw, co prowadzi bezposrednio do

¢ Logistyka wspéldzielenia, zob. B. Gesing (2017).
7 Np. ilosci towaru do przewozenia lub magazynowania.
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zwiekszenia efektywnosci® pracy logistycznej. Wynika to z mozliwos¢ lepszego wykorzystania
przestrzeni tadunkowej (konsolidujac fadunki od réznych nadawcéw, mozna lepiej wykorzystaé
przestrzen transportows), co natomiast prowadzi do zwiekszenia czestotliwoséci dostaw oraz ob-
nizenia ich kosztu dzieki efektowi skali. Zwieksza si¢ rowniez ogdlna jako$¢ obstugi logistycznej,
zmniejsza jej czas oraz obciazenie srodowiskowe transportu w poréwnaniu z konwencjonalnymi
sposobami obstugi fadunkéw, ktére nie stosuja modelu sharing logistic. Lepsze wykorzystanie
$rodkéw transportu czy wieksze wielkosci przewozéw, powstale dzieki konsolidacji fadunkéw,
wplywaja na poprawe wspélczynnika obcigzenia pojazdéw i zmniejszenie ich iloéci, co skutkuje
takze obnizeniem regionalnych wspétczynnikéw kongestii oraz polepszeniem ekologicznosci
transportu (mniejsze zanieczyszczenie, halas czy bezpieczenstwo fadunku). W modelu sharing
logistic wystepuje wspoldzielenie proceséw przyjmowania zamoéwien, transportu, dostawy
a takze przechowywania, moga one by¢ wspétdzielone wspdlnie w jednym lancuchu czy sieci,
jak i pojedynczo w ramach konkretnego zadania.

Zwigkszanie wartosci oraz elastyczno$ci tancuchéw logistycznych ma w zalozeniu poprawi¢
jako$ci obstugi klienta, co w pdzniejszym etapie prowadzi bezposrednio do ingerencji w tech-
nologie procesu przewozu ladunku. W okre$lonej liczbie przypadkéw rozwigzaniem pojawia-
jacych si¢ probleméw moze by¢ zastosowanie zamiast konwencjonalnych form (np. transportu
drogowego), transportu intermodalnego, czyli takiego uktadu, w ktérym wykorzystuje sie co
najmniej dwie galezie transportu (zazwyczaj transport kolejowy na dtuzszym gtéwnym odcinku
trasy oraz transport samochodowy jako transport odwozowo—dowozowy ,,z” i ,do” terminalu
przetadunkowego) oraz intermodalng jednostke fadunkows (kontener, naczepe lub nadwozie
wymienne) na calej trasie przewozu. Jest to sposdb z zalozenia bardziej bezpieczny, pewny oraz
mniej zanieczyszczajacy $rodowisko, niz konwencjonalne metody transportu wykorzystujace
czesto transport samochodowy na calej trasie przewozu. Jednocze$nie wykorzystanie transportu
kolejowego na wiekszosci trasy przewozu jest w tym przypadku zaréwno zaleta, jak i wadg. Wady
ujawniaja si¢ w momencie proby wykorzystania tej metody transportu przez przedsiebiorstwa
male lub podmioty indywidualne, ktére nie s3 w stanie wykorzysta¢ pelnej fadownosci pociagu
w relacji intermodalnej, co zwieksza miedzy innymi koszt jednostkowy transportu. Kolejnym
pojawiajacym sie¢ problemem jest mozliwo$¢ dostosowania si¢ mniejszych podmiotéw do wy-
konywania przewozéw w technologii intermodalnej, ktéra wymusza stosowanie okreslonych
$rodkéw technicznych, na ktére male podmioty czesto nie moga sobie pozwoli¢ z powodéw
finansowych. Problemy te rozwigzuje w pewnym zakresie zastosowanie posrednika w postaci
spedytora lub operatora logistycznego konsolidujacego fadunki i dbajacego o catkowite wyko-
rzystanie przestrzeni fadunkowej oraz o dostarczenie odpowiednich $rodkéw transportu w danej
technologii. Jednak i w tym przypadku koszt zwigksza sie, tym razem przez oplaty zwigzane
z przeprowadzeniem calego procesu przez podmiot zewnetrzny. Takie rozwigzanie moze by¢
postrzegane jako sharing logistic czy koopetycja, gdyz konkurenci wykorzystuja wspdlne srodki
transportu, przetadunku lub przechowywania w celu osiagniecia pewnych korzysci. Ze wzgledu
na obecnos$¢ podmiotu zewnetrznego posredniczacego w obstudze proceséw logistycznych, nie
mozna jednak zakwalifikowa¢ takiego rozwiazania do nurtu ekonomii wspétdzielonej. Takie

8 Wzrost efektywnosci rozumiany jako wzrost wydajnosci zaréwno transportu, jak i pracy w punktach dostaw,

a takze obnizenie kosztéw ogdlnych obstugi i transportu dla pojedynczego podmiotu.

19



20

Damian Bonk

rozwigzania jednak majg uzasadnienie rynkowe’ i sa stosowane powszechnie na calym $wiecie.
Przyktadem takiej koncepcji, zastosowanej w Polsce, moze by¢ organizowanie calego procesu
logistycznego przez grupe FM Logistics dla takich sieci jak Makro, Jysk czy Piotr i Pawel. W ta-
kim przypadku operator logistyczny stara si¢ zapewnic jak najwyzszg jako$¢ ustug, jednoczesnie
prowadzac ciagly rozwoéj technologiczny nieraz posredniczac w rozwigzywaniu probleméw
miedzy kupcami a dostawcami.

Kolejne rozwigzanie problemu niedostatecznego wykorzystania przestrzeni tadunkowej
lub magazynowej pojawilo si¢ przy pomocy zastosowania zalozen gospodarki wspotpracy
oraz gospodarki dostepu (jako dzialéw gospodarki wspoldzielenia) przez mate podmioty,
ktére wspdlpracujac razem w formie koopetycji przejmuja wspélnie zadania spedytora, dzielac
i minimalizujgc koszty procesu obstugi logistycznej tadunkéw. Dodatkowo przy wigkszym wolu-
menie moga wspotpracowad z duzymi przewoznikami, ktérzy udostepniaja odpowiednie srodki
transportu (jak np. kontenery do wykorzystania w transporcie intermodalnym) na potrzebny
okres ich zapotrzebowania (najczesciej w trakcie sezonu dostgpnosci produktu np. warzyw
czy owocow). Przykladem powyzszego jest sytuacja, ktéra pojawila si¢ w Hiszpanii czy Grecji
(Bojar, Drelichowski, 2008), gdzie rolnicy dzigki funduszom Komisji Europejskiej rozbudowali
struktury poziome i pionowe, by wykorzystujac koopetycje konkurowaé z wielkimi dostawcami.
Udalo si¢ dzieki temu rozwigzaé problemy zwiazane z przeplywem informacji czy technologii,
ktére w obecnym $wiecie stanowig jedng z gtéwnych barier dla matych producentéw w kon-
kurowaniu z korporacjami. Wspdlpraca oraz know-how i dofinansowania unijne doprowadzity
réwniez do tego, ze wskazani wyzej rolnicy uzyskali odpowiednie certyfikaty ISO i HACCP,
umozliwiajace im dostep do nowych rynkdéw zbytu. Jednym z przyktadéw z zakresu koopetycji,
glownie w zakresie rozwoju transportowego, jest kazus dotyczacy transportu salaty przez rolni-
kéw z terendw hiszpanskiej Walencji i Murcji do centralnej Anglii'!. Z czasem w ramach rozwoju
technologicznego oraz globalizacji rynkéw okazalo sig, Ze system transportu konwencjonalnymi
metodami, tzn. transportem samochodowym, ze wzgledu na zwigkszajace si¢ oblozenie drog,
oplaty, ceny benzyny itp. stawal si¢ coraz drozszy, a jednoczesnie wydluzal si¢ réwniez czas
transportu. W prostej zaleznosci prowadzito to do zwigkszania si¢ ceny hiszpanskiej sataty na
rynku angielskim, co dalej skutkowalo obnizeniem jej konkurencyjno$ci. Rolnicy postanowili
wiec zastosowac koopetycje w celu zmniejszenia cen i zwiekszenia jakosci towaréw przez nich
oferowanych. Wykorzystano istniejace polaczenia kolejowe oraz zbudowano centrum konsoli-
dacyjne. Rozpoczeto rowniez wspoélprace ze Stobard Rail (firma ta zapewnila duzg elastyczno$é
w wykorzystaniu konteneréw, dzigki czemu niepotrzebne bylo utrzymywanie ich poza sezonem).
Jedynym mankamentem tego modelu, wzgledem poprzedniej formy transportu, byto zmniejsze-
nie czestotliwosci dostaw do jednej w tygodniu. Natomiast niewatpliwymi zaletami nowej metody
byto m.in. zmniejszenie czasu dostaw, zwiekszenie ich terminowo$ci, pojawienie si¢ mozliwosci
§ledzenia ruchu konteneréw przez programy monitorujace oraz zmniejszenie ogélnej degradacji
§rodowiska naturalnego (zmniejszenie emisji zanieczyszczen, halasu, mniejsze zuzycie paliwa).

? Zbytecznos¢ zarzadzania systemem transportowym w zamian za rezygnacje z czgsci zysku w formacie revenue
share lub konkretng oplate przy outsourcingu petnych lub czgsci ustug logistycznych.

0 Wspélpraca na linii dystrybucja-dostawcy. Ograniczanie strat w tasicuchu dostaw. Pobrane z: https://www.
portalspozywczy.pl/konferencje/93319.html (22.08.2019).

' Zob. www.igd.com.
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Przyktad rolnikéw konsolidujacych tadunki i wspotpracujacych dla uzyskania najwyzszej moz-
liwej jako$ci moze by¢ wzorem réwniez dla polskich rolnikéw czy firm z sektora MSP, ktore
dzigki zastosowaniu np. formy spéldzielni (w przypadku rolnikéw) i wspdtdzielenia zasobow
technicznych lub wspétprace w zakresie magazynowania oraz transportu, mogliby w okreslonych
przypadkach zwiekszy¢ indywidualne zyski. System oparty na modelu sharing logistic zwigksza
przewage konkurencyjna gléwnie mniejszych podmiotéw, ktdre to, wspdtpracujac miedzy inny-
mi w zakresie transportu débr, moga korzysta¢ z mozliwoséci wezesniej dla nich niedostepnych,
jak np. transport intermodalny. Jednoczesnie ten model wspoélpracy wielu podmiotéw prowadzi
do racjonalizacji pracy logistycznej, poprawy wydajnosci w punktach dostawy oraz obnizenia
kosztéw transportu i wptywu na $rodowisko w stosunku do modelu, w ktérym organizacja
procesow logistycznych odbywa sie przez kazdy podmiot z osobna. Wspdtdziatanie w modelu
koopetacyjnym moze obniza¢ koszty dostaw (np. dzieki poprawie wspoélczynnika obcigzenia po-
jazdow), zmniejszac ilo§¢ potrzebnych pojazdéw dostawczych i usprawnia¢ organizacje procesu
dystrybucji débr. Dzigki zastosowaniu intermodalnej jednostki fadunkowej zwigksza si¢ réwniez
bezpieczenstwo lfadunku. Wyzej wymienione elementy wplywaja bezposrednio na obnizenie
kosztow poszczegdlnych podmiotéw uczestniczacych w koopetyciji, co pozwala im obnizaé koszty
jednostkowe swoich produktéw, zwiekszajac jednoczesnie swojg konkurencyjno$é na rynku. Co
istotne opisywany model pozwala malym przedsiebiorcom na dostep do nowych rynkéw zbytu,
do ktorych wezeéniej przy zastosowaniu wtasnych srodkéw nie mieli dostepu.

PODSUMOWANIE

Koopetycja jest rozwigzaniem prawno-organizacyjnym skierowanym w gtéwnej mierze do
przedsiebiorstw z sektora MSP, ktore to dzieki kierowaniu sie jej zasadami mogga stanowi¢ konku-
rencj¢ dla duzych przedsiebiorstw dzialajacych na zglobalizowanym rynku. Jednoczesnie nalezy
nadmieni¢, ze powszechnym problemem rozwigzan wymagajacych wspoélpracy konkurentow
(jak koopetycja) jest brak rynkowych kompleksowych rozwigzan organizacyjnych, ktore zwiek-
szalyby kooperacje i zachecaly do wspotpracy w modelu oddolnym — spotecznosciowym. Takie
rozwigzania mogtyby prowadzi¢ do glebszego zrozumienia idei koopetycji oraz szerszego jej
stosowania, co przynajmniej w zakresie transportu dzieki konsolidacji tadunkéw oraz zastosowa-
niu takich form transportu jak transport intermodalny, prowadzitoby do ogélnego zmniejszenia
kosztéw dla przedsigbiorstw bioracych udzial w koopetyciji, a takze do ogélnego zmniejszenia
kongestii, halasu czy zanieczyszczen w poszczegolnych regionach. W wielu przypadkach, oprécz
powyzszych, konsument réwniez otrzymalby towar szybciej oraz w lepszym stanie (ze wzgledu
na przewage bezpieczenistwa fadunku w transporcie intermodalnym wzgledem konwencjonal-
nego drogowego), co oznaczaloby ogdlna wyzsza warto$¢ towaru dla odbiorcy. Obecnie role
organizatora proceséw konsolidacji tadunkéw od wielu odbiorcéw pelni spedytor lub operator
intermodalny, ktéry robi to na zlecenie i w celu maksymalizacji swojego zysku. Natomiast
dzialania prowadzone przez firmy transportowo-logistyczne (zainteresowane znalezieniem
odbiorcéw na swoje ustugi), samorzady regiondéw lub wladze danego panstwa, zmierzajace do
ukazania potencjalnych zyskow ze wspotpracy konkurentéw i zachecania firm z sektora MSP
oraz malych i §rednich producentéw dobr do wzajemnej kooperacji w modelu koopetycyjnym
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oraz przejecia przez nie roli organizatora procesu logistycznego, moglyby przynies¢ efekty
ekonomicznie optacalne dla kazdej ze stron. Stosowanie zalozen idei sharing economy moze
przyczynic si¢ do zwigkszania udziatu transportu intermodalnego w ogéle przewozéw. Wynika
to bezpo$rednio z mozliwosci wspéltdzielenia przestrzeni fadunkowej przez gestoréw tadunkéw,
co nastepnie mogloby pozwoli¢ na przezwyci¢zenie barier rozwoju tego rodzaju transportu, jak
przyktadowo niewystarczajaca (szczegolnie w warunkach europejskich) masa tadunku zlecana
do przewozu przez jednego zaladowce, co przeklada si¢ na efektywnos¢ ekonomiczng, a takze
konkurencyjnosé¢ transportu intermodalnego. Przyklady przedsigbiorstw wspétuzytkujacych
pociagi intermodalne wykazuja potencjal idei sharing economy w rozwoju tego rodzaju trans-
portu w Europie nie tylko w kwestii obnizenia kosztéw, lecz takze poprawy jakosci.
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Cooperation of competitors as an element of construction of intermodal transport chains

SUMMARY

KEYWORDS

The article discusses the application of the idea of sharing logistics resources in transport chains using
intermodal transport. Attention was focused on the impact of competitors cooperation on the possi-
bility of increasing the share of intermodal transport of cargo transports. By presenting the existing
cases of the above-mentioned cooperation, the author shows the possibilities of applying the concept
of ‘sharing economy’ on the market of intermodal transport services and thereby increasing its share
in overall transport. The article also sets up the conditions (inter alia organizational) that must be met
to create, or increase cooperation in transport chains. The author states that the coopetition of small
and medium-sized enterprises increases their competitive potential in the global market. At the same
time, when coopetition is used to change the mode of transport to intermodal transport, in addition to
qualitative and economic benefits, there are also wide range of environmental benefits. The author also
states that there is a need to create programs supporting and promoting coopetition in specific areas.

intermodal transport, cooperation, coopetition, logistics chains, sharing economy, sharing logistics

Translated by Damian Bonk
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WPROWADZENIE

1 stycznia 2018 roku w ustawie o podatku dochodowym od 0séb prawnych wprowadzo-
no zapis ograniczajacy mozliwo$¢ zaliczenia w poczet kosztéw podatkowych wydatkéow
na niektore ustugi niematerialne ponoszone na rzecz podmiotéw powigzanych. W kon-
sekwencji, spolki powigzane nie moga pomniejszy¢ dochodu podatkowego o niektore
poniesione koszty i tym samym placa wyzszy podatek dochodowy. Celem artykutu jest
omowienie podatkowego ograniczenia w postaci limitowania kosztéw ustug niematerial-
nych ponoszonych na rzecz podmiotéw powigzanych, przedstawienie przyczyn i skutkow
wprowadzenia tej regulacji oraz stworzenie rekomendacji dla podmiotéw powigzanych,
ktérych to ograniczenie dotyczy. Postuzono si¢ metoda analizy przepiséw i interpretacji
podatkowych oraz publikacji dotyczacych omawianego zagadnienia, a takze wykorzysta-
no doswiadczenie zawodowe autorki. We wnioskach koncowych ujeto przyktady dziatan
zalecanych w obliczu badanego problemu, m.in. analize uméw obowiazujacych pomiedzy
podmiotami powigzanymi oraz nabywanie uslug niematerialnych od podmiotéw niepo-
wigzanych.

podatek dochodowy od oséb prawnych (CIT), koszty podatkowe, podmioty powigzane,
uslugi niematerialne

Od lat na rynku obserwuje si¢ tendencje¢ wsréd duzych przedsiebiorstw do dokonywania fuzji
i przejeé, czego skutkiem jest powstanie np. holdingu lub grupy kapitatowej. Celem tego typu
dziatan jest przede wszystkim umocnienie pozycji przedsiebiorstwa na rynku dzigki efektom
synergii definiowanej jako dodatkowa wartos$¢ uzyskiwana podczas wspolpracy dwoch lub wigcej
podmiotéw (Mesjasz, Szarucki, 2017, s. 72). Przedsigbiorstwa funkcjonujace w ramach grupy (pod-
mioty powiazane) dzielg sie m.in. do$§wiadczeniami, know-how, zasobami ludzkimi, baza klientéw
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oraz niejednokrotnie kosztami ponoszonymi na rzecz calej grupy. Przedsigbiorstwa z branzy
transportowej i logistycznej takze funkcjonuja w strukturach grup kapitalowych. Jako przyklady
wymieni¢ mozna: Grupe Kapitalowa OT Logistics bedaca jednym z najwiekszych operatoréw
portowych w Polsce!, Grupe Trans Polonia specjalizujaca si¢ w transporcie towaréw ptynnych?,
AsstrA-Associated Traffic AG - miedzynarodowa grupe kapitalowg z branzy transportowo-
-logistycznej® czy Lufthansa Group - znang na calym $wiecie firme oferujaca transport lotniczy*.

Od 1 stycznia 2018 roku zaczela obowigzywac znowelizowana ustawa o podatku dochodowym
od 0séb prawnych (dalej: ustawa o CIT). Jedng z najbardziej dotkliwych dla podatnikéw zmian
bylo wprowadzenie przepisu nakazujacego limitowanie kosztow niektérych ustug niematerial-
nych ponoszonych na rzecz podmiotéw powigzanych. Art. 15e ustawy o CIT, ktdry szczegdtowo
reguluje wspomniane ograniczenie, spowodowal, ze koszty uzyskania przychodu dotyczgce
wymienionych w tym artykule ustug (m.in. ustugi doradcze, reklamowe, badania rynku, prze-
twarzania danych, zarzadzania i kontroli), jesli sa ponoszone na rzecz podmiotu powigzanego,
nie mogg stanowic¢ kosztu podatkowego ponad kwote 3 mln ztotych + 5% podatkowej wartosci
EBITDA (w dalszej czgsci publikacji wyjasniono i szerzej oméwiono ten zlozony przepis prawny).

Niniejszy artykul ma charakter teoretyczno-praktyczny — dokonano przegladu aktualnej
literatury przedmiotu, przytoczono najwazniejsze tresci aktow prawnych dotyczgcych omawia-
nego problemu oraz zaprezentowano mechanizm ich zastosowania na schematach i przyktadzie.
Celem publikacji jest oméwienie podatkowego ograniczenia w postaci limitowania kosztow ustug
niematerialnych ponoszonych na rzecz podmiotéw powiazanych, z uwzglednieniem interpre-
tacji podatkowych wydanych w tym zakresie przez dyrektora Krajowej Informacji Skarbowej,
przedstawienie przyczyn i skutkéw wprowadzenia tej regulacji oraz stworzenie rekomendacji dla
podmiotéw powiazanych, ktérych to ograniczenie dotyczy.

W pierwszej czesci artykutu przedstawiono definicyjne ujecie kosztéw podatkowych. Druga
cze$¢ stanowi omdéwienie zagadnienia podmiotéw powiazanych oraz wspoldzielenia kosztow.
W trzeciej czesci przeanalizowano aktualnie obowigzujace przepisy podatkowe dotyczace
limitowania kosztow ustug niematerialnych z uwzglednieniem wydanych interpretacji podatko-
wych. W kolejnej czesci artykutu ujeto przyczyny i skutki wprowadzenia przepiséw w zakresie
limitowania kosztow ustug niematerialnych ponoszonych na rzecz podmiotéw powigzanych.
Na koniec dokonano podsumowania, w ktérym sformutowano rekomendacje dla podmiotéw
powiazanych pozwalajace zminimalizowa¢ skutki limitowania kosztéw ustug niematerialnych.

KOSZTY PODATKOWE

Koszty podatkowe, to obok przychodéw podatkowych, najwazniejsza kategoria w podatku
dochodowym od 0s6b prawnych (Corporate Income Tax, w skrocie CIT). Poprzez pomniejszenie
przychodu podatkowego o poniesione koszty podatkowe powstaje dochdd, czyli przedmiot

https://poltrans.de/grupa-kapitalowa-ot-logistics (30.01.2020).
https://www.transpolonia.pl/o-nas/profil-gk-trans-polonia (30.01.2020).
https://asstra.com (30.01.2020).
https://www.lufthansagroup.com/en/home.html (30.01.2020).
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opodatkowania podatkiem CIT. Od wysokosci osiggnietych przychodéw i poniesionych kosztéw
zalezy wysoko$¢ zobowigzania podatkowego podatnika.

Definicja kosztu w ujeciu podatkowym nie jest tozsama co w ujeciu rachunkowym (bilanso-
wym), gdyz koszty uzyskania przychodéw to koszty ksiegowe, ktdre zostaty faktycznie ponie-
sione, a ich celem bylo osiggniecie przychodéw czy tez zabezpieczenie albo zachowanie Zrodta
przychodéw. Dodatkowo nalezy wzig¢ pod uwage wylaczenia opisane w art. 16 ust. 1 ustawy
o0 CIT. Te szczegbtowe uwarunkowania powoduja, ze kategoria kosztéw podatkowych jest wezsza
niz kosztéw w ujeciu ksiegowym (Poszwa, 2018, s. 317).

Ustawodawca zawarl pojecie kosztu podatkowego, nazywanego kosztem uzyskania przycho-
du, wart. 15 ust. 1 ustawy o CIT:

Kosztami uzyskania przychodéw sg koszty poniesione w celu osiaggniecia przychodéw ze zré-
dta przychodéw lub w celu zachowania albo zabezpieczenia zrodta przychodéw, z wyjatkiem
kosztéw wymienionych w art. 16 ust. 1. Koszty poniesione w walutach obcych przelicza si¢
na zlote wedtug kursu sredniego oglaszanego przez Narodowy Bank Polski z ostatniego dnia
roboczego poprzedzajacego dzien poniesienia kosztu.

Od 1 stycznia 2018 r. w ustawie o CIT wprowadzono podzial na przychody (dochody)
z zyskow kapitatowych oraz przychody (dochody) z innych, pozostatych zrodet, stad w definicji
sformulowanie ,,ze zrédla przychodéw”. Zatem odrebnie nalezy oblicza¢ dochéd z zyskow ka-
pitalowych i przyporzadkowywaé¢ mu odpowiednie koszty oraz osobno dochdd z pozostatych
zrédet (nazywany w praktyce ,,z dzialalnosci operacyjnej”), ktéremu réwniez nalezy przypisaé
poniesione koszty. Art. 16 ust. 1 ustawy o CIT, ktdry jest przywolany w definicji kosztu podat-
kowego to katalog kosztéw, ktére nie moga stanowic¢ kosztu podatkowego z mocy ustawy. To
m.in. wylaczenia tam zawarte powoduja, ze nie wszystkie koszty bilansowe (inaczej rachunkowe,
ksiegowe) sa kosztami podatkowymi.

Przedsi¢biorstwom zalezy na ujmowaniu kosztow, poniewaz dzieki nim zmniejszaja podatek
do zaplaty (Witczak, 2017, s. 369). Koszty podatkowe sg takze nieodacznym elementem strategii
optymalizacji podatkowych przedsiebiorstwa, ktére pozwalaja na obnizenie obcigzen podat-
kowych (Safonova, Kalinina, Vasilieva, Bershitskiy, Kiselevich, 2016, s. 1554). Optymalizacja
podatkowa jest definiowana jako wszelkie zgodne z prawem dzialania zmierzajace do zmniej-
szenia wysokosci podatkéw do zaplaty (Krifa-Schneider, Sattar, 2017, s. 214). W przypadku, gdy
stosowane mechanizmy podatkowe wykorzystujg luki w prawie lub dwuznaczno$¢ przepisow
oraz przejawiaja zasade, ze ,,wszystko, co nie jest zabronione jest dozwolone”, optymalizacje
okresla si¢ mianem agresywnej (Kutera, 2017, s. 88). Przeciwdziatanie tym ostatnim jest jednym
z aktualnych celéw Ministerstwa Finansow.

Pomniejszajace dochéd podatkowy (i tym samym podatek do zaplaty) koszty podatkowe
sa wiec obiektem zainteresowan nie tylko podatnikéw, ale takze Urzedow Skarbowych, ktore
uczestniczg w procesie poboru podatkéw i ostatecznie — rzadzacych ustanawiajacych prawo
podatkowe. Ci ostatni, w celu uszczelnienia systemu podatkowego i tym samym pozyskania
$rodkéw do budzetu panstwa, co roku wprowadzaja liczne zmiany w przepisach podatkowych
(nie tylko odnosnie do podatku dochodowego, ale i innych, np. VAT, akcyza), ktére przewaznie
skutkuja dla podatnikéw koniecznoscig zaptaty wyzszych podatkow.
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PODMIOTY POWIAZANE | WSPOLDZIELENIE KOSZTOW

Od lat 70. XX wieku obserwuje si¢ globalny trend wzrostu powiazan pomiedzy spétkami
(Gierusz, Martyniuk, 2016, s. 79). Fuzje czy przejecia w obecnych czasach staly si¢ normg.
W Polsce grupy kapitatowe zaczety si¢ tworzy¢ w latach 90. XX wieku (Szewc-Rogalska, 2006,
s. 653). W literaturze mozna spotkac wiele definicji grup kapitatowych i podmiotéw powiaza-
nych. Jedna z nich okresla mianem grupy kapitatowej jednostke dominujaca z jej wszystkimi
podlegtymi pomiotami, okreslonymi jako jednostki zalezne. Jednostkami powigzanymi sg za$
wszystkie podmioty w tej konfiguracji, czyli jednostka dominujaca i wszystkie podmioty zalezne,
wspolzalezne i stowarzyszone (Toborek-Mazur, 2010, s. 20). Inne wyjasnienie pojecia grupy
kapitalowej koncentruje si¢ na odrebnoéci prawnej podmiotéw wchodzacych w jej sktad oraz
wspdlnych celach gospodarczych, do ktérych podmioty te wspdlnie beda dazy¢ (Sikacz, 2011,
s. 19). Jeszcze inna definicja, podobnie jak poprzednia, podkresla samodzielno$¢ podmiotéw
gospodarczych wchodzacych w sktad grupy, z ktérych kazdy realizuje wlasne cele, a powigzania
miedzy nimi maja charakter kapitalowy, finansowy, kontraktowy, czy tez personalny (Aluchna,
2013, s. 159). Duzo bardziej szczegdtowa charakterystyka podmiotéw powigzanych znajduje si¢
w ustawie o podatku dochodowym od 0sdb prawnych. Zgodnie z nig za podmioty powigzane
uwaza sie (Ustawa, 1992, art. 11a ust. 1 pkt. 4):

1) Podmioty, z ktérych jeden podmiot wywiera znaczacy wplyw na co najmniej jeden inny

podmiot, lub

2) Podmioty na ktére wywiera znaczacy wplyw:

- ten sam lub inny podmiot lub
- malzonek, krewny lub powinowaty do drugiego stopnia osoby fizycznej wywierajacej
znaczacy wplyw na co najmniej jeden podmiot, lub

3) Spoétke niemajgca osobowosci prawne;j i jej wspdlnikéw, lub

4) Podatnika i jego zagraniczny zaklad, a w przypadku podatkowej grupy kapitatowej —

spotke kapitalowa wchodzaca w jej skiad i jej zagraniczny zaklad.

Przez znaczacy wplyw ustawodawca rozumie posiadanie nie mniej niz 25% udziatéw w kapi-
tale podmiotu lub nie mniej niz 25% praw glosu w organach kontrolnych i zarzadzajacych albo
nie mniej niz 25% praw do udzialu w zyskach. Kolejna sytuacja, ktéra w ustawie o CIT okreslono
jako wywierajaca znaczacy wplyw jest przypadek, w ktérym osoba fizyczna moze oddziatywa¢
na kluczowe decyzje danego podmiotu. Jeszcze innym przypadkiem, réwniez skutkujacym
powstaniem powigzania pomiedzy podmiotami jest pokrewienstwo lub powinowactwo (do
drugiego stopnia) oraz istnienie zwigzku malzenskiego pomiedzy osobami majacymi wplyw na
decyzje podejmowane w dwoch podmiotach (Gierusz, Martyniuk, 2016, s. 82-83). Tak szeroki
katalog powigzan wymieniony w ustawie o CIT jest wynikiem dziatan panstwa, ktore maja na
celu zapobieganie agresywnym optymalizacjom podatkowym i w konsekwencji uszczelnienie
systemu podatkowego.

Mimo tak restrykcyjnych przepiséw podatkowych grupy kapitalowe nadal funkcjonuja
i wcigz sg tworzone nowe. Podmioty niemalze w kazdej branzy (w tym takze i transportowo-
-logistycznej) tacza si¢ w grupy z réznych przyczyn, najczesciej wymieniane powody, to (Sikacz,
2011, s. 54-55):

- osiagniecie efektu skali i synergii,
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- koncentracja dzialalno$ci na kluczowych umiejetno$ciach, by w ten sposéb ograniczy¢

ryzyko oraz koszty,

- optymalizacja lacznego wyniku dziatalnosci gospodarczej,

- zwiekszenie stopy zwrotu z inwestycji.

Wspoéldzielenie kosztéw w grupie wynika przede wszystkim z korzystania przez spotki z efek-
tu skali. Zaméwienie dokonane przez jedna ze spolek na rzecz calej grupy jest zdecydowanie
wieksze, anizeli gdyby spétki dokonywaty nabycia pojedynczo - w takiej sytuacji niektorzy
kontrahenci dopuszczaja mozliwo$¢ negocjacji ceny albo sami przyznaja rabat z racji wielko-
$ci zakupu. Jest to duzo korzystniejsze dla grupy z ekonomicznego punktu widzenia. Spolka,
ktéra dokonata zakupu dzieli nastepnie koszty na pozostate spétki z grupy (refakturuje koszty
wg ustalonego klucza podzialowego) (rys. 1).

Spoétka zewnetrzna
Swiadczaca ushugi reklamowe
na rzecz catej grupy — umowa

podpisana ze spotka

dominujaca

Spotka A — spétka
dominujaca — ktora otrzymata
fakturg za ustuge reklamowa

na rzecz calej grupy.
Y4 kosztow pokrywa
samodzielne, a % refakturuje
na pozostate spotki z grupy

J

Spotka B — spotka
zalezna — ktora
otrzymala refakture na

Spotka C — spotka
zalezna — ktora
otrzymatla refakture na

Spotka D — spotka
zalezna — ktora
otrzymata refakture na

Y4 kosztow ustug
reklamowych

Y4 kosztow ustug
reklamowych

V4 kosztow ustug
reklamowych

Limitowanie
kosztow

Limitowanie
kosztow

Limitowanie
kosztow

Rysunek 1. Przyktad wspoldzielenia kosztow reklamy w grupie kapitatowej

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Obowigzujace od 1 stycznia 2018 roku znowelizowane przepisy ustawy o CIT spowodowaly,
ze w spotkach B, C, D (rys. 1) moze wystapi¢ konieczno$¢ wyltaczenia kosztow reklamy z kosztow
uzyskania przychodu, mimo ich zwigzku z osigganymi przychodami. Szczegétowe oméwienie
tej regulacji w dalszej czedci artykutu.
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LIMITOWANIE KOSZTOW UStUG NIEMATERIALNYCH W SPOtKACH POWIAZANYCH -
PODSTAWA PRAWNA | PRZYKLADY

Ograniczenie w ujmowaniu kosztéw niektdérych ustug niematerialnych jako koszty podatkowe
zostalo zawarte wart. 15e Ustawy o CIT. Ten obszerny przepis prawny zawiera informacje o tym,
ktére koszty podlegaja limitowaniu, jakich podmiotéw dotyczy oraz jak obliczy¢ limit, do ktérego
ujmowanie kosztéw w rachunku podatkowym jest dozwolone. Po pierwsze ustawodawca wymie-
nia katalog kosztéw ustug, ktére podatnik zobowigzany jest wylaczy¢ z kosztow podatkowych (po
spelnieniu okreslonych warunkéw), a sg to ustugi (Ustawa, 1992, art. 15e ust. 1):

1) doradcze;

2) zarzgdzania i kontroli;

3) reklamy;

4) badania rynku;

5) przetwarzania danych;

6) ubezpieczen;

7) gwarancjii poreczen

8) oraz koszty $wiadczen o podobnym charakterze do wymienionych w punktach 1-7,
a takze:

9) roéznego rodzaju oplaty i naleznosci za korzystanie lub prawo do korzystania z praw ma-
jatkowych - autorskich lub im pokrewnych, licencji, praw okres§lonych w ustawie Prawo
wlasnoéci przemystowej, know-how, oraz

10) koszty przeniesienia ryzyka niewyptacalnosci dtuznika wierzytelnoéci z tytulu pozyczek,
innych niz udzielonych przez banki i spétdzielcze kasy oszczedno$ciowo-kredytowe,
w tym w ramach uméw dotyczacych pochodnych instrumentéw finansowych oraz
$wiadczen o podobnym charakterze.

Jezeli podatnik poniesie koszty na ustugi lub optaty wymienione w pkt. 1-9 bezposrednio lub
posrednio na rzecz podmiotéw powigzanych albo podmiotéw majacych swojg siedzibe lub zarzad
na terenie tzw. raju podatkowego®, woéwczas powinien wyltaczy¢ z kosztow podatkowych kwote
wskazanych kosztéw ustug niematerialnych, po przekroczeniu wskazanego w ustawie limitu.
Limit ten to 5% podatkowej warto$ci EBITDAS, ktéra oblicza si¢ jako réznice przychodéw ze
wszystkich Zrddet (pomniejszonych o przychody z tytutu odsetek) i kosztéw uzyskania przycho-
doéw (pomniejszonych o koszty amortyzacji podatkowej i koszty odsetek) (Ustawa, 1992, art. 15
ust. 1). Za pomoca wzoru, EBITDA mozna zapisa¢ nastepujaco:

EBITDA = (Pp - Po) - (Kup - Ka - Ko)
gdzie:
Pp - suma wszystkich przychodéw podatkowych,
Po - przychody z tytulu odsetek,
Kup - suma wszystkich kosztéw uzyskania przychodu,

> Kraj (lub terytorium) stosujgcy szkodliwg konkurencje podatkows, umieszczony na liscie opublikowanej
w Rozporzadzeniu Ministra Finansoéw z dnia 28.03.2019 r.

® Earnings before interest, taxes, depreciation and amortization - zysk operacyjny przed potraceniem odsetek,
podatkéw i amortyzacji.
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Ka - koszty amortyzacji podatkowe;j,
Ko - poniesione koszty odsetek.

Podsumowujac tre$¢ art. 15e ust. 1 — koszty wskazanych ustug niematerialnych poniesione
bezposrednio lub posrednio na rzecz podmiotéw powigzanych lub podmiotéw majacych siedzibe
w rajach podatkowych podlegaja wylaczeniu z kosztéw uzyskania przychodu po przekroczeniu
limitu, wynoszacego w roku podatkowym 5% EBITDA.

Jednakze istnieje jeszcze ,kwota wolna od limitowania” w wysoko$ci 3 mln zlotych na dany
rok podatkowy (Grzybowski, 2018, s. 39), co powoduje, ze w rzeczywistoéci wylaczeniu z kosztow
podatkowych podlegaé bedzie nadwyzka kosztéw ustug niematerialnych poniesionych na rzecz
podmiotéw powigzanych (lub podmiotéw majacych siedzibe w rajach podatkowych) ponad
kwote 3 mln zt powigkszona o 5% EBITDA podatnika.

Koszty uslug niematerialnych niestanowiace kosztéow podatkowych = Koszty ustug

niematerialnych (z art. 15¢ Ustawy o CIT) — (3 mln + 5% EBITDA)

Praktyczne zastosowanie tej regulacji zaprezentowano ponize;j.

PRZYKLAD

Spoltka A wroku podatkowym poniosta 10 mln zt kosztéw ustug niematerialnych na rzecz powia-
zanych ze soba spélek B, C i D. EBITDA sp6tki A wyniosta 100 mln z1. Jaka czes$¢ kosztéw ustug
niematerialnych w spdlce A bedzie wylaczona z kosztéw uzyskania przychodu, a jaka bedzie
mogta stanowi¢ koszty podatkowe?

- koszty uslug niematerialnych niestanowiace kosztow podatkowych = koszty ustug

niematerialnych (z art. 15e Ustawy o CIT) - (3 mln + 5% EBITDA),

- koszty ustug niematerialnych niestanowiace kosztéw podatkowych w przypadku analizo-

wanego przykladu = 10 mIn - (3 mln + 5% x 100 mIn) = 10 mIn - (3 mIn + 5 mIn) = 2 mln,

- koszty podatkowe: 10 mln - 2 mIn = 8 mln.

Jak wynika z przedstawionego przykladu, z 10 mln poniesionych kosztéw ustug niema-
terialnych na rzecz spdtek powigzanych, 8 mln mogloby stanowi¢ koszt podatkowy, a 2 mln
nalezaloby wylaczy¢ z kosztéw uzyskania przychodu. Dla spétki A oznaczaloby to o 380 tys. zt
wiecej podatku do zaptaty (19% podatku CIT z 2 mln z1).

Sytuacje bezposredniego i posredniego ponoszenia kosztéw na rzecz podmiotu powigzane-
go, w ktoérych nalezy limitowaé koszty ustug niematerialnych, przedstawiono na schematach
(rys.2,314).
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Spétka A (spotka dominujaca)

swiadczy ushuge z katalogu ustug faktura Spétka B (bedaca spotka zalezna
niematerialnych objetych od spotki A)
limitowaniem i .
imitowanie
kosztow

Rysunek 2. Przyktad ponoszenia kosztu bezpo$rednio na rzecz spétki powigzanej

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie art. 15e ust. 1 Ustawy z dnia 12 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od oséb
prawnych (t.j. Dz.U. 2019 poz. 865).

Ponoszenie kosztéw bezposrednio na rzecz podmiotu powigzanego (rys. 2) nie powinno
budzi¢ watpliwosci. W takim przypadku wystepuja dwa podmioty powiazane, z ktérych jeden
$wiadczy drugiemu ustuge wymieniong w art. 15e ustawy o CIT. W spdlce nabywajacej tego
rodzaju ustuge, koszt ten podlega regulacjom dotyczacym limitowania.

Bardziej skomplikowana sytuacja (aczkolwiek przez organy skarbowe réwniez okreslana jako
bezposrednie ponoszenie kosztow na rzecz podmiotu powigzanego, np. Interpretacja indywi-
dualna Dyrektora Krajowej Informacji Skarbowej nr 0111-KDIB1-3.4010.436.2018.1.JKT oraz
nr 0114-KDIP2-2.4010.455.2018.1.AG) dotyczy przypadku, w ktérym wystepuja trzy podmioty:
pierwszy z nich podmiot zewnetrzny (spoza grupy) $wiadczacy ustuge niematerialng wymienio-
na w art. 15e ustawy o CIT, drugi podmiot - spoétka z grupy nabywajaca ustuge od podmiotu
zewnetrznego i nastepnie refakturujaca cze$¢ kosztow na inng spotke z grupy, ktéra jest w tym
fancuchu trzecim ogniwem (rys. 3).

4 N\ [ \ ( )
o Sp(’)lka refaktura o Sp(')lka B (bc;dqca
zewnetrzna podmiotem
$wiadczaca ) = . powiazanym ze
ustuge z katalogu * Sp9lka A, k:cora'_]ako spotka A), ktora
ustug spolka dominujaca otrzymata
niematerialnych, W grupie podpisata refakturg od
np. reklamowa umowg i otrzymata spotki A za koszty
czy kontroli fakturg od spotki ustug
zewngtrzne) za niematerialnych
wykonana ustuge przypadajacych na
= faktura VAR N J U spotke B
Limitowanie
kosztow

Rysunek 3. Przyktad ponoszenia kosztu bezpo$rednio na rzecz sp6tki powigzanej - refakturowanie kosztéw
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie art. 15e ust. 1 Ustawy z dnia 12 lutego 1992 1. o podatku dochodowym od 0séb praw-

nych (t.j. Dz.U. 2019 poz. 865) oraz interpretacji indywidualnej Dyrektora Krajowej Informacji Skarbowej nr 0114-KDIP2-
-2.4010.404.2018.2.AM z dnia 26 pazdziernika 2018 r.
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Sytuacja przedstawiona na rys. 3 byta przedmiotem niejednej interpretacji podatkowej w 2018
roku. Podatnicy wyjasniali fiskusowi, ze ustuga wymieniona w art. 15e ustawy o CIT byla $wiad-
czona przez podmiot niepowigzany, a podmiot powigzany jedynie refakturowat koszty tej ustugi
na inne podmioty z grupy (mialo miejsce wspoldzielenie kosztow ustug pomiedzy spotkami
w grupie). Dodatkowo wskazywano na art. 15e ust. 11 ustawy o CIT, w ktérym wymieniono
przypadki pozwalajace na niestosowanie przepiséw o limitowaniu kosztéw. Jednym z nich jest
refakturowanie kosztéw ustug. Organ podatkowy nie podzielat zdania pytajacych i wydawal
w tym zakresie negatywne odpowiedzi, nakazujac limitowanie kosztéw w spdlce powigzanej
otrzymujacej refakture od podmiotu powigzanego. Ttumaczyl, ze zwolnienie z limitowania re-
fakturowanych kosztow dotyczy spo6iki z grupy, ktéra nabywa ustuge od podmiotu zewnetrznego
i refakturuje koszty dalej na podmioty powigzane.

Trzecig sytuacja, w ktdrej nalezy zastosowac przepisy z art. 15e ustawy o CIT jest posrednie
ponoszenie kosztéw ustug niematerialnych na rzecz podmiotéw powigzanych (rys. 4).

( ) 4 Platnos¢za N [ N\
*Spotka A, ustuge *Spotka B (bedaca
ktoéra otrzyma podmiotem
pnoica spikarewngtna | | poamm
niematerialng quch posrednikiem dokonuje ptatnosci
platnosci za ustuge za ushugi
mematerl‘alnq niematerialne spotce
pr?elfazglq&:a zewnetrznej
RzeC;yWiSty ;lgéflfingsc 0 (po$rednikowi)
nabywca
| naleinosci \- 7/ Limit . -
imitowanie
kosztow

Rysunek 4. Przyktad ponoszenia kosztu posrednio na rzecz spotki powiazanej

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie art. 15e ust. 10 Ustawy z dnia 12 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od oséb
prawnych (t.j. Dz.U. 2019 poz. 865).

Ustawodawca w art. 15e ust. 10 ustawy o CIT wskazuje, iz pos$rednio$¢ ponoszenia kosztéw
dotyczy transakeji, w ktorej posrednikiem jest podmiot niepowigzany (rys. 4). Tym samym
uprzedzit dziatania podatnikéw chegceych przerwaé tancuch powigzan poprzez wprowadzenie
podmiotu trzeciego (spoza grupy) pomiedzy transakcje dwoch podmiotéw powiazanych.
Ostatecznie, w przypadku gdy spotka powigzana ponosi koszt z tytulu ustug niematerialnych
wymienionych w art. 15e ustawy o CIT na rzecz podmiotu spoza grupy, ale ostatecznym nabywca
tej naleznosci jest podmiot powigzany, to spotka z grupy ponoszaca koszt powinna go uja¢ jako
podlegajacy limitowaniu.
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PRZYCZYNY | SKUTKI WEJSCIA W ZYCIE ART. 15E USTAWY O CIT

Mniejsze koszty uzyskania przychodu oznaczaja dla podatnika wyzszy podatek do zaptaty (pod
warunkiem, ze nie osigga on straty podatkowej), stad wprowadzenie art. 15e w ustawie o CIT
nie byto pozytywnie odebrane przez podatnikéw. Rzad w uzasadnieniu do nowelizacji ustawy
o CIT, w kontekscie limitowania kosztéw ustug niematerialnych, za przyczyne wprowadzenia tej
regulacji wskazywat (Rzagdowy projekt ustawy z dnia 4.10.2017, s. 29):

- brak powigzania ustug niematerialnych z realnie istniejaca substancjg, co powoduje, iz s3
one idealnym narzedziem do sztucznego, nieuzasadnionego ekonomicznie, generowania
kosztow uzyskania przychodéw, ktdre zmniejszajg podatek do zaptaty,

- czysto formalny charakter ich przenoszenia do innych podmiotéw,

- trudnoéci z ustaleniem obiektywnej, rynkowej wartoéci praw autorskich i praw im po-
krewnych oraz cen ustug doradczych, zarzadzania i kontroli, itp.,

— przenoszenie na polskie spolki przez zagraniczne podmioty wchodzace w sklad grupy
czeséci ponoszonych przez grupe wydatkéw na ustugi niematerialne, w nieadekwatnej,
zawyzonej wysokosci.

Konkludujac, gtéwng przestankg wprowadzenia przez wladze rzadzace ograniczenia w uj-
mowaniu kosztéw ustug niematerialnych do kosztéw podatkowych jest zapobieganie agresywnej
optymalizacji podatkowej, co ma spowodowac uszczelnienie polskiego systemu podatkowego.

Skutkami wprowadzenia przepiséw dotyczacych limitowania kosztéw ustug niematerialnych
w podmiotach powigzanych sg przede wszystkim:

- konieczno$¢ prowadzenia dodatkowej ewidencji dotyczacej kosztow ustug niematerialnych,

- watpliwosci interpretacyjne dotyczace katalogu ustug niematerialnych podlegajacych
limitowaniu,

- dodatkowe ryzyko podatkowe w podmiotach powigzanych,

- wyzszy podatek dochodowy do zaplaty (po przekroczeniu limitu),

- wigksze réznice pomiedzy wynikiem bilansowym a podatkowym.

Proces identyfikacji i wyodrebnienia kosztow, ktdre objete sg regulacjg art. 15e ustawy o CIT
bez watpienia wymaga dodatkowego czasu po$wieconego przez pracownikéw dziatow ksiegowo-
-podatkowych. Kolejnym nowym obowigzkiem jest ustalanie podatkowej wartosci EBITDA.
Czesto tez w systemach finansowo-ksiegowych trzeba wprowadzi¢ zmiany, ktére pozwola te pro-
cesy usprawnic¢. Wiaze si¢ to z dodatkowymi kosztami dla przedsiebiorstwa, poniewaz zaréwno
za: szkolenie pracownikow w zakresie nowych przepiséw, ich nadgodziny czy tez dodatkowy etat
oraz zmiany w programach ksiegowych trzeba zaplaci¢.

Otwarty katalog ustug oraz brak ustawowych definicji ustug reklamy, zarzadzania i kontroli,
doradczych itd. wskazanych w art. 15e ustawy o CIT powoduje, ze mimo objasnien podatko-
wych wydanych przez Ministerstwo Finanséw w dniu 24 kwietnia 2018 roku, nadal regulacja ta
przysparza podatnikom wiele watpliwosci. Swiadczy¢ o tym moze liczba wydanych interpretacji
indywidualnych dotyczacych art. 15e ustawy o CIT, ktérych przez 1,5 roku obowiazywania tego
przepisu bylo okoto 900 (Jagietto, 2019).

Ten jakze obszerny w swej tresci przepis wprowadza w podmiotach powigzanych dodatkowe
ryzyko podatkowe. Jednostki powigzane muszg identyfikowac¢ nie tylko bezposrednie transakcje,
ale réwniez analizowa¢ czy nie wystepuja przypadki posredniego ponoszenia kosztéw ustug
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niematerialnych na rzecz podmiotéw powigzanych. Odpowiednia kwalifikacja kosztéw oraz
obliczenie podatkowego wyniku EBITDA (a co za tym idzie wyliczenie kwoty podatku do zaplaty
w prawidlowej wysokosci), to kolejne obszary, ktére Urzad Skarbowy moze kontrolowac.

W przypadku, gdy koszty ustug niematerialnych poniesione na rzecz podmiotéw powiaza-
nych przekrocza kwote zwolniong z limitowania, (t.j. 3 mln z powiekszone o 5% podatkowe;j
wartoéci EBITDA), koniecznym jest wylaczenie z kosztow podatkowych tej nadwyzki. Wiaze
sie to z wyzszym dochodem do opodatkowania, poniewaz nie mozna ujaé wszystkich kosztéw
ustug niematerialnych w kosztach uzyskania przychodu. Konsekwencjg tego jest wyzsze zobo-
wigzanie podatnika z tytutu podatku dochodowego od oséb prawnych. Tym samym wzrasta tez
efektywna stopa opodatkowania danego podmiotu gospodarczego oraz zmniejsza si¢ zysk netto
przedsiebiorstwa (po oplaceniu podatku).

Ograniczenie w ujmowaniu kosztéw w rachunku podatkowym powoduje takze zwigkszenie
réznicy pomiedzy wynikiem bilansowym a podatkowym, co nalezy wyjasni¢ w informacji
dodatkowej w sprawozdaniu finansowym jednostki gospodarczej. Moze to powodowa¢ réwniez
problemy w ocenie kondycji danego przedsi¢biorstwa przez inwestoréw nieznajacych si¢ biegle
na przepisach rachunkowych i podatkowych.

PODSUMOWANIE

Refakturowanie kosztéw pomiedzy podmiotami z grupy kapitatowej jest zjawiskiem czesto
spotykanym. Wspoéldzielenie kosztéw reklamy, marketingu czy ustug doradczych przy realizacji
wspdlnych celéw, dgzeniu do umocnienia pozycji grupy na rynku, wydaje si¢ by¢ oczywiste i wca-
le nie musi stanowi¢ o stosowaniu agresywnej optymalizacji podatkowej, lecz o ekonomicznie
racjonalnym dziataniu. Wprowadzony 1 stycznia 2018 roku art. 15e ustawy o CIT nalozyt na
podatnikéw funkcjonujacych w strukturach grup kapitalowych wiele nowych obowigzkéw.
Skomplikowal i tak nietatwe juz przepisy podatkowe.

Rekomendacja dla podmiotéw powigzanych w konteks$cie zminimalizowania ryzyka po-
datkowego zwigzanego z limitowaniem kosztéw ustug niematerialnych jest przede wszystkim
analiza obowigzujacych w grupie kapitalowej uméw dotyczacych $wiadczenia ustug niema-
terialnych i wspoldzielenia kosztow. Jezeli jest to mozliwe, to w przypadku nabywania ustug
niematerialnych od podmiotéw zewnetrznych przez spétke z grupy, ktéra nastepnie refakturuje
koszty na drugi podmiot z grupy, nalezaloby pominac¢ etap refakturowania i doprowadzi¢ do sy-
tuacji, w ktorej kazda ze spolek bedzie nabywala ustugi bezposrednio od podmiotu spoza grupy.
Wéwczas nie bylaby spelniona podstawowa przestanka art. 15e ustawy o CIT, czyli wystgpienie
powiazania miedzy podmiotami — nie byloby zatem podstawy do limitowania kosztéw. Ceny
ustug niematerialnych moga okaza¢ si¢ wtedy wyzsze (nie bedzie juz efektu skali), ale by¢ moze
bedzie to korzystniejsze finansowo niz stosowanie limitu, ktérego efektem jest wyzszy podatek
dochodowy. Podobne rozwigzanie mozna przyja¢ w odniesieniu do ustug niematerialnych
$wiadczonych bezposrednio przez podmioty powiazane — przedsiebiorstwo moze szukaé innego
dostawcy wsréd podmiotéw spoza grupy kapitalowe;j.

Innym sposobem na zmniejszenie skutkéw limitowania kosztéw ustug niematerialnych
ponoszonych na rzecz podmiotdw powigzanych jest wypracowanie wysokiego wyniku EBITDA.
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Zwigkszyloby to kwote wylaczong z limitowania stanowigcg 3 mln zt + 5% EBITDA. Jest to roz-
wigzanie bardzo proste w swej istocie, lecz zdecydowanie trudniejsze do osiagniecia w praktyce
gospodarcze;j.
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Sharing costs of intangible services in related companies - tax restrictions

SUMMARY

KEYWORDS

On January 1, 2018, the Act on Corporate Income Tax introduced a provision restricting the pos-
sibility of recognizing as tax costs the costs of some intangible services incurred to related entities.
As a result, related companies cannot consider some of the costs incurred as a tax cost and thus pay
a higher income tax. The purpose of the publication is to discuss the tax restriction in the form of
limiting the costs of intangible services incurred for related entities, to present the reasons and effects
of introducing this regulation and to create recommendations for related entities to whom this limita-
tion applies. The method of analyzing tax regulations and tax interpretations as well as publications on
the discussed issue were used, as well as the author’s professional experience. The final conclusions in-
clude examples of actions recommended in the face of the studied problem, including analysis of agree-
ments in force between related entities and acquisition of intangible services from unrelated entities.

corporate income tax (CIT), tax costs, related entities, intangible services

Translated by Katarzyna Goyke

37






PTIL 3/2019 (47) | ISSN: 1644-275X | www.wnus.edu.pl/ptil | DOI: 10.18276/pt.2019.47-04 | 39-52

ZACHOWANIA KONSUMENTOW
W OBLICZU ROZWOJU SHARING ECONOMY

DATA PRZESEANIA: 15.08.2019, DATA AKCEPTACJI: 31.08.2019, KODY JEL: D10, D16

Sylwia Kowalska

ORCID: 0000-0003-3309-7243
Uniwersytet Szczecinski
sylwia.kowalska@wzieu.pl

STRESZCZENIE

StOWA KLUCZOWE

WPROWADZENIE

Glownym celem artykutu jest zrozumienie przyczyn oraz prognozowanie kierunkéw roz-
woju ekonomii wspoéldzielenia w Polsce i we Wloszech. Jedno z pytan dotyczylo poziomu
rozwoju trendu w obrebie dwdch grup spotecznych — studentéw narodowosci polskiej oraz
wloskiej. Przeprowadzone badania oraz opracowanie, ktére jest ich efektem, pozwoli na
rozwiazanie problemu badawczego wigzacego sie¢ z nieznajomoscia obszaréw, gdzie rozwoj
ten byl najbardziej dynamiczny.

Podstawowym narzedziem wykorzystanym do osiagniecia celu byl kwestionariusz ankiety
wystany do respondentéw z Wtoch oraz Polski - na podstawie analizy uzyskanych wyni-
kéw zostaly sformutowane wnioski.

Podstawowa konkluzja, ktdrag mozna sformutowaé na podstawie przeprowadzonych ba-
dan, jest stwierdzenie, ze trend ekonomii wspoéldzielenia w wigkszym stopniu jest rozwi-
niety we Wioszech.

ekonomia wspéldzielenia, zachowania konsumentdw, rynek polski, rynek wloski

Z jednej strony wzrost bogactwa spoteczenstwa (posiadamy coraz wigcej dobr, ktdrych nie jeste-
$my w stanie wykorzysta¢ w calosci), a z drugiej strony kryzys ekonomiczny, ktéry zmusza coraz
wiecej gospodarstw domowych do oszczedzania, staly si¢ kluczowymi czynnikami powstania
trendu ekonomii wspoéldzielenia (sharing economy). Dodatkowo nurt ten wzmacniamy jest przez
ciagle rozwijajace si¢ technologie, a konkretnie przez internetowe serwisy spolecznoéciowe oraz
aplikacje mobilne.
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Sharing economy w coraz wigkszym stopniu wplywa na wspdtczesny konsumpcjonizm.
Sama idea trendu, ktéra przyczynia si¢ do ograniczania konsumpcjonistycznych przyzwycza-
jen w pewnym stopniu wplywa réwniez na popyt okreslonych ustug. Laczy si¢ to z praktyka
wymiany, pozyczania, platnego udostepniania débr oraz wszelkimi wspolzaleznosciami, ktére
sg przeciwienstwem posiadania na wlasnos¢.

Wyobrazi¢ sobie nalezy sytuacje, w ktdérej podmiot posiada na przyktad ksigzke. Ksigza ta
zostala kupiona, wiec wplynelo to na popyt, jednak dzialajac zgodnie z trendem sharing economy,
nastepnym krokiem bedzie udostgpnienie jej innemu podmiotowi. Oczywiscie ta osoba nie kupi
juz nowej ksigzki, a w zwigzku z tym nie przyczyni si¢ do wzrostu popytu.

Na podanym przykladzie opisujacym poniekad dziatanie trendu sharing economy mozna
dostrzec jego wplyw na ksztaltowanie popytu. Trend ten ogranicza konsumpcyjny tryb zycia,
a co za tym idzie przyczynia si¢ do zmniejszenia popytu na rynku. Coraz wigcej konsumentéw nie
skupia sie na tym, azeby posiada¢ pewne dobra, a jedynie wykorzysta¢ ich mozliwosci, a nastepnie
przekaza¢ dalej.

WSPOLDZIELENIE W KONTEKSCIE EKONOMICZNYM

Jednymi z pierwszych teoretykow w dziedzinie wspolpracy konsumpcyjnej byli M. Felson oraz
J.L. Spaeth (1978). Zauwazyli, ze zachowanie konsumenta odzwierciedla nie tylko dzialania indy-
widualne, ale réwniez wigze si¢ z checig do wspdtpracy z innymi. Takie czynnoéci jak np. wspdlne
jedzenie positkéw czy pranie ubran w ramach gospodarstwa domowego sg aktami kolaboracyjne;j
konsumpgji (Felson, Spaeth, 1978, s. 614—624).

R. Belk (2013) argumentuje, ze jeste$ tym do czego masz dostep, a w erze internetu istnieje
wiele alternatywnych drog do wyrazania wlasnej tozsamoéci, bez koniecznosci posiadania
»rzeczy” na wlasnoé¢. Ostatnie badania konsumenckie §wiadcza o wzroscie zainteresowania
praktykami opisanymi jako dzielenie si¢. Colaborative consumption, the mesh, commercial
sharing system, co-production, co-creation, presumption, product-service system, access-based con-
sumption, consumer participation czy online volunteering skupialy szczegdlng uwage na rosnacej
liczbie firm for-profit, dzigki czemu trend ekonomii wspoéldzielenia mégt sie rozwinaé (Belk, 2013,
s. 1595-1600). Przykladem mogg by¢ dziatania takich firm jak np.: YouTube, Wikipedia, Zipcar,
Facebook, Flickr czy Twitter.

Dzi$§ mamy do czynienia z trendem zwanym sharing economy, collabrative consumption, col-
laborative economy badz tez sharing consumption. Okreslenia te ttumaczone sa jako: ekonomia
wspoldzielenia, konsumpcja oparta na wspdtpracy, ekonomia wspdlnego uzytkowania lub tez
konsumpcja wspoétdzielenia. Istnieje tez wiele innych terminéw bezposrednio powigzanych
z ekonomig wspoldzielenia, takich jak peer to peer economy, czy mesh economy (Mréz, 2013, s.
142-143.). W zwiazku z tym, ze jest to stosunkowo ,,mloda” tendencja, trudno jednoznacznie
stwierdzi¢ w jakim stopniu powiazane sg ze sobg te zjawiska. Tlumaczy si¢ je jednak ogdlnie,
jako ,trend, ktoéry bazuje na pozyczaniu, wymianie, barterze, badz ptatnym udostepnianiu swych
débr innym osobom” (Wardak, Zalega, 2013, s. 8-9).

R. Belk (2013, s. 1595) jako podobienistwa pomiedzy sharing consumption (konsumpcja oparta
na wspoldzieleniu), a collaborative consumption (konsumpcja oparta na wspotpracy) podaje:
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- uzycie przez nie modeli tymczasowego dostepu do uzytkowania débr i ustug konsumenc-

kich, a nie stalego posiadania,

- bazowania na internecie, a w szczeg6lno$ci na Web 2.0

Ponadto w ramach ekonomii wspoldzielenia mozna wyrdzni¢ wiele innych podgrup oraz
elementow budujacych caloksztalt procesu wspolpracy, w tym: wspotdzielong produkeje, dys-
trybucje, handel, recykling, upcykling, redystrybucje, modele abonamentowe, ekonomie pay-as-
-you-use, wikinomie, pozyczki typu peer-to-peer, mikrofinansowanie, mikroprzedsiebiorczos¢,
media spoteczno$ciowe, przedsigbiorstwa spoteczne, futurologie, crowdfunding, crowdsourcing,
open source, open data, tresci tworzone przez uzytkownikéw (UGC) (www.thepeoplewhoshare.
com), itp.

Jak zauwaza G. GOrog (2018, s. 175-189) trudno wyloni¢ jedng wspdlna definicje ekonomii
wspoétdzielenia w zwigzku z wystepowaniem wielu réznych poje¢, ktdre si¢ do niej odnosza.
Autorka wymienia ponad 26 okreslen zwigzanych z ekonomia wspétdzielenia (m.in. gospodarka
cyfrowa, uslugi na zadanie, ekonomia dostepu itp.).

P. Goudin (2016, s. 10) w raporcie dla Parlamentu Europejskiego wskazuje, ze ekonomia
wspoldzielenia jest spoleczno-ekonomicznym systemem zbudowanym na bazie wspoldzielenia
zasobow ludzkich i fizycznych. Obejmuje wspdlne tworzenie, produkcje, dystrybucje, handel
i konsumpcje towardw i ustug przez rézne osoby i organizacje. Dodatkowo powinny zostaé
spelnione okreslone warunki charakterystyczne dla ustugi ekonomii wspoétdzielenia:

a) dotyczy wylacznie transakcji miedzy konsumentami, a nie transakcji miedzy

przedsiebiorcami;

b) powinny by¢ rozumiane jako transakcje, w ktérych konsument zapewnia tymczasowy

dostep do dobra, a nie trwale przeniesienie wlasno$ci towaru;

¢) obejmuja wylacznie transakcje dotyczace aktywow fizycznych.

Geneza powstania ekonomii wspotdzielenia moze si¢ wigzaé z kryzysem, ktory sprawil, ze
ludzie niech¢tnie wydawali pienigdze na nowe dobra konsumpcyijne, szczegdlnie te drozsze.
Szukajac alternatywy dla zakupu na wlasno$¢ poszukiwano innych metod pozwalajacych na
korzystanie z dobr i ustug. Dlatego tez w latach 2008-2010 tak duzym zainteresowaniem cieszyly
sie firmy oferujace wypozyczanie, wynajem, zakupy grupowe, korzystanie z produktéw uzywa-
nych itp. W tym okresie powstalo réwniez najwiecej firm oferujacych ustugi tego typu, jak np.
Airbnb, Uber, GoCar itp.

Francuski socjolog M. Maffesoli (2013) w jednym z wywiadéw wyjasnia, ze

sfera gospodarcza (...) zmienia sie pod wplywem przemian w stylach zycia i §wiecie wartosci
mieszkancéw ponowoczesnosci. Prowadzi to do odkrywania dawnych form wymiany eko-
nomicznej, ktére zamiast do transakcji na rynku odwotuja si¢ do idei daru lub barteru (...).
Obserwujemy eksplozje praktyk ekonomicznych, w ktorych zaspokajanie potrzeb taczy sie z ge-
stami solidarno$ci i zaangazowaniem emocjonalnym. Wystarczy wspomnie¢ sieci umozliwia-
jace dzielenie sie samochodami czy noclegami; (...) ro$nie znaczenie aktywnosci gospodarczej
rozumianej (...) jako szeroko pojeta wymiana dobr, ustug, stow, uczué (za: Mroz, 2013, s. 143).

! 'Web 2.0 odnosi si¢ do stron internetowych, ktére pozwalajg uzytkownikom na wzbogacanie zawartoéci oraz

aczenie sie ze sobg (Carroll, Romano, 2011, s. 190).

41



42

Sylwia Kowalska

Trend ten stymuluje wybrane branze gospodarki. Na fali popularnosci wypozyczania samo-
chodéw powstato wiele inicjatyw, takich jak: car sharing, car pooling, car2go itp. Dzieki koncepcji
collaborative consumption wielu konsumentéw zrezygnowalo z posiadania samochodu na rzecz
jego wynajmu. Dostep do dobr wypiera jego posiadanie, co okresla sie sformutowaniem access
over ownership. Proces ten zauwazalny jest rwniez w branzy nieruchomoéci, w ktérej powstaty
takie firmy jak Couchsurfing czy Airbnb (Mrdz, 2013, s. 145).

Kolejnym powodem, ktdry uzasadnia szybki rozw6j rynku sharing economy moze by¢ nie-
che¢ do zobowigzan. Konsumenci wolg unika¢ dtugoterminowych obciazen (non-committment
culture). Nietrwalos¢ relacji ze sprzedawca, brak lojalno$ci wobec marki sg zauwazalne bardziej
niz w ubiegtych latach. Dlatego tez konsumenci wolg posiada¢ dobro przez jakis czas, a nastepnie
je odsprzeda¢, by kupi¢ nowe obiekty konsumpcyjnego pozadania. Tak wysoki wskaZnik rotacji
odwodzi konsumentéw od checi zakupu dobra na rzecz jego wynajecia badz wypozyczenia.

BADANIA KONSUMENCKIE

We wrzeséniu 2014 roku serwis Blablacar przeprowadzil badanie w grupie obejmujgcej 3624 osob.
Okazalo sie, ze na pierwszym miejscu pod wzgledem zaufania znajduje si¢ przyjaciel, nastepnie
czlonek rodziny, dalej sgsiad, nieznajomy na ulicy oraz nieznajomy w sieci. Jest to do$¢ oczywiste,
jednakze zaskakujace bylo, ze wystarczylo wzbogacenie profilu uzytkownika serwisu o zdjecie,
zeby nieznajomy w internecie wyprzedzit poziomem zaufania nieznajomego na ulicy. Idac dalej
tym tropem, osoby o pelnym profilu (pozytywne oceny innych uzytkownikéw, numer telefonu
itp.) plasowaly sie tuz przy czlonkach rodziny (www.focus.pl). Wynika z tego, ze uzytkownicy
Blablacar bardziej ufajg nieznajomemu z pelnym profilem niz sgsiadowi. Wyzszym poziomem
zaufania darza jedynie przyjacidt oraz rodzine.

Innym wnioskiem, jaki mozna wysnu¢ na podstawie przeprowadzonego badania, jest to, ze
wiekszo$¢ uzytkownikéw serwisu za gtéwna przyczyne korzystania z ustug uznaje oszczednosé.
83% kierowcoéw oraz 69% pasazeréw przyznaje, zZe korzysta z ustugi wspélnych przejazdow,
poniewaz moze dzigki temu zaoszczedzi¢. Wedtug kierowcéw, na drugim miejscu, z wyni-
kiem 56%, plasuje si¢ mozliwo$¢ poznania i spotkania nowych ludzi, 49% ankietowanych korzysta
z serwisu, aby unikna¢ samotnosci, a 44% osob kieruje si¢ checig pomagania innym. Z punktu
widzenia pasazera najwazniejsze s prostota i funkcjonalno$¢ serwisu (57%) oraz mozliwos¢
spotykania nowych ludzi (38%)>.

W listopadzie 2015 roku firma ICAN Research zrealizowala ogélne badanie dla serwisu finan-
séw Kokos.pl, dotyczace ekonomii wspoldzielenia, przeprowadzono je w okresie lipiec — sierpien
2015 metoda CATI, za pomocg tysigca wywiadow telefonicznych. Respondentami byli Polacy
w wieku od 18 do 65 lat (grupa wiekowa 18-25 lat to 12,4% wszystkich respondentéw) — kobiety
i mezczyzni w identycznych 50% proporcjach.

Wedtug badania, az 59% Polakéw jest §wiadomych istnienia ustugi wspolnych przejazdéw
(z czego jednak 73%, to grupa ankietowanych w przedziale 18-45 lat), 48% respondentéw

2 Badanie przeprowadzone we wrze$niu 2014 roku przez serwis wspélnych przejazdéw BlaBlaCar (3624 polskich
uzytkownikéw BlaBlaCar.pl).



Zachowania konsumentow w obliczu rozwoju sharing economy

przyznalo, ze zna serwisy oferujace wynajem noclegéw, a prawie jedna trzecia (29%) kojarzy
serwisy pozyczek spolecznosciowych. W tej grupie jednak tylko 8% ankietowanych przyznalo, ze
skorzystato z ustugi wspdlnych przejazdéw oraz wynajmu noclegu w prywatnych mieszkaniach.
Idac dalej, jedna czwarta ankietowanych zadeklarowala, ze skorzystataby ponownie zaréwno
z ustug wspolnych przejazdéw, jak i takiej formy wynajmu noclegu®.

Na podstawie wynikéw badania mozna stwierdzi¢, ze wieksza znajomoscia serwiséw dzia-
tajacych na zasadzie ekonomii wspétdzielenia odznaczajg si¢ mezczyzni oraz osoby z grupy
18-45 lat. Podobng tendencje¢ obserwuje si¢ réwniez w przypadku korzystania z serwiséw
opartych na ekonomii wspoéldzielenia. Korzystaja z nich chetniej osoby w grupie 18-45 lat niz
46-65 lat. Jezeli chodzi o miejsce zamieszkania, to wigksza znajomoscig serwisu charakteryzuja
sie mieszkancy duzych miast, tam réwniez wskaznik korzystania z tych ustug jest wyzszy*.

Jezeli chodzi o rynek wloski, to gléwnymi uzytkownikami platform ekonomii wspétdziele-
nia sg kobiety (52,8%) oraz osoby miedzy 34 a 54 rokiem Zycia (49%), co wskazuje na niewiele
wyzszy wskaznik w poréwnaniu do grupy 18-34 lata (44%) (Mainieri, 2015, s. 11-12). Ponadto,
badania przeprowadzone w listopadzie 2015 roku pokazuja, ze 70% Wlochéw zna pojecie sharing
economy, 25% juz korzystalo z jej ustug, natomiast 45% zna termin, ale nadal nie mialo okazji
skorzysta¢ z oferowanych ustug.

BADANIA WEASNE

Analiza trendu ekonomii wspdtdzielenia zostala przeprowadzona na podstawie badan ankie-
towanych, przeprowadzonych z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety w dwoch wersjach
jezykowych. Ankieta ta byta realizowana w okresie od czerwca 2015 roku do grudnia 2016 roku.
Celem badania bylo pozyskanie informacji dotyczacych preferencji uzytkownikéw wzgledem
trendu konsumenckiego jakim jest ekonomia wspdétdzielenia. W badaniu wziely udzial dwie
grupy — Polacy oraz Wlosi. Ankiete przeprowadzonono na uniwersytetach, w zwiazku z czym
gltéwna grupag badanych, z obu krajéw, byli respondenci w wieku do 30 roku Zycia. Liczba osob
objetych badaniem w przypadku studentéw z Polski wynosi 100, natomiast z Wioch 190.

Analizujac informacje uzyskane dzigki ankiecie mozna zauwazy¢, ze coraz popularniejsze
staja sie ustugi wpisujace sie w trend sharing economy. Kierujac si¢ réznymi pobudkami, konsu-
menci coraz czesciej korzystaja z ustug, dzigki ktérym moga osiagnaé wiele korzysci.

3 Badanie przeprowadzone przez ICAN Research, na zlecenie firmy Blue Media, operatora serwisu finanséw
spoleczno$ciwych Kokos.pl, sierpien 2015 r.
* Tamze.
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Rysunek 1. Ustugi ekonomii wspéldzielenia znane przez ankietowanych

Zrédto: opracowanie wlasne.

Na poczatku nalezaloby ustali¢ jak dobrze znane sg firmy, ktére dziataja w ramach trendu —
powyzsze zestawienie (rys. 1) pozwala stwierdzié, ze najbardziej znane w obu krajach sg Blabla
Car oraz Spotify. Ewidentnie ustugi typu sharing economy sa bardziej znane we Wloszech, co
wida¢ to na przykladzie takich firm jak Uber, Car2go czy AirBnB. Wérod polskich respondentéw
nie s3 nawet w polowie tak dobrze znane jak w przypadku ankietowanych z Wloch, co $wiadczy
o tym, Ze segment ten znacznie lepiej rozwija si¢ zagranica.

Dane przedstawione na rysunku 2 pozwalajg stwierdzi¢, Ze najbardziej znane sg ustugi zwia-
zane z transportem (Uber, BlaBla Car, Car2go), a zaraz po nich plasujg sie te, ktére zwiazane
s z noclegami. Najmniej rozpowszechnione sa ustugi oferujace dziatania innego typu, jak np.
BAG4RENT, ktéra polega na wypozyczaniu markowych torebek (nie jest we Wloszech znana
w ogole). Podobna sytuacja dotyczy ustug UpWork (platforma dla freelanceréw oferujacych
swoje umiejetnosci zawodowe) lub dzialajgcej na podobnej zasadzie TaskRabbit. Bardzo mato,
bo zaledwie 2% ankietowanych z Polski i 4,4% z Wloch stwierdzilo, ze nie zna zadnej firmy
dziatajacej na zasadzie ekonomii wspotdzielenia.

Znajomo$¢ ustug tego typu sharing economy jest do$¢ powszechna, interesujaca jest jednak
kwestia dotyczaca tego, czy ankietowani konsumenci byliby sklonni wypozyczy¢ za oplata wlasne
dobra.

Jak przedstawiono na rysunku 2, ankietowani z Polski odpowiedzieli (najwigkszy odsetek),
ze raczej nie byliby sklonni wypozyczy¢ swoich débr odplatnie - 53% ankietowanych negatywnie
podchodzi do tej kwestii, a az 18% jest nastawione zdecydowanie negatywnie. Wérod ankieto-
wanych 11% nie ma wyrobionego zdania na ten temat, a 36% byloby w stanie wypozyczy¢ swoje
dobra, z czego jednakze tylko 8% jest zdecydowanych to zrobi¢, co jest najnizszym odsetkiem
wsérod przebadanych.
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Rysunek 2. Sktonnoé¢ konsumentdéw z Polski do wypozyczenia wtasnych dobr za oplatg

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zupelnie inaczej sytuacja wyglada wsréd ankietowanych we Wtoszech (rys. 3).
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Rysunek 3. Sktonnos¢ konsumentéw z Wioch do wypozyczenia wlasnych débr za optatg

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Prawie % ankietowanych nie ma wyrobionego zdania dotyczacego checi wypozyczana wta-

snych dobr za oplata, jednak ci, ktérzy podzielili sie swoja opinig byli w wiekszej mierze sktonni
to zrobi¢. 46,8% ankietowanych zgodzila sie na wypozyczenie swoich ddbr, z czego 8,5% okreslita

swoje stanowisko zdecydowanie na tak. Znacznie mniej niz w przypadku ankietowanych z Polski,
bo 25,5% respondentéw bylo przeciwnych i niechetnych korzystaniu z takich praktyk. Jest to
kolejny argument za tym, ze ustugi te s na wyzszym stadium rozwoju we Wloszech niz w Polsce.

Kolejnym badanym aspektem byta sktonno$¢ ankietowanych juz nie do odplatnego wypozy-

czenia, a do wymiany débr (rys. 41 5).
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Rysunek 4. Sktonnos$¢ konsumentdéw z Polski do wspoétdzielenia wlasnych dobr na zasadzie wymiany

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Jak przedstawiono na rysunku 4, proporcje s3 wyréwnane — wynika z niego, ze 36% ankieto-
wanych zdecydowaloby sie na wymiane swoich débr, jednak 42% jest odmiennego zdania. Wida¢,
ze taka sama ilo§¢ 0sob opowiedziala sie za checia odplatnego wypozyczenia, jak i wymiany
doébr. Z kolei osoby, ktére nie miaty wyrobionej opinii w kwestii wypozyczania dobr za oplata,
s niechetne takze ich wymianie.

Jezeli mowa o konsumentach z Wloch, to ich stosunek do wymiany débr jest podobny do
zagadnienia odnoszgacego si¢ do wypozyczania za oplata. Strukture odpowiedzi przedstawiono
na rysunku 5.
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M raczej nie
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28,8%

Rysunek 5. Sktonnos¢ konsumentéw z Wtoch do wspotdzielenia wiasnych débr na zasadzie wymiany

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Podobnie jak w przypadku wspoéldzielenia na zasadzie odplatnego wynajmu za uzytkowa-
nie okre$lonych débr — sklonno$¢ do wymiany débr jest rowniez na wyzszym poziomie, niz
w przypadku odpowiedzi respondentéw z Polski. 44,7% ankietowanych z Wtoch zgodziloby
sie na wymiane, co jest wynikiem nieznacznie nizszym niz w przypadku wypozyczenia. Jezeli
chodzi negatywne zdanie, to 25,6% ankietowanych nie zgodzitoby si¢ na tego typu wymiane, co
jest nizszym odsetkiem niz w przypadku ankietowanych z Polski, gdzie 42% przebadanych byto
takiego zdania.

Nastepnie ankietowani zostali zapytani o aspekty, ktére wedlug nich wydaja si¢ by¢ najatrak-
cyjniejsze (rys. 6). Obie grupy uznaly, Ze najbardziej przyciagajaca korzyscia jest oszczedno$é
pieniedzy. Dos¢ duzg rozbiezno$¢ zdan mozna zauwazy¢ przy kwestii nowych doswiadczen — do-
znanie czego$ interesujacego, czego wiekszos$¢ ludzi jeszcze nie sprobowala, wydaje sie by¢ atrak-
cyjne dla 64% Polakéw i zaledwie 36,2% Wlochéw. Podobnie wyglada ten stosunek w przypadku
zagadnienia dotyczacego poznawania nowych ludzi. Jedyna korzyscia, ktdra wynika z ekonomii
wspoldzielenia, a ktérg wloscy konsumenci docenili bardziej niz ich polscy odpowiednicy, jest
udzial w szerszym ruchu sprzeciwu wobec nadmiernej konsumpcji (24% ankietowanych z Polski
i 40,5% z Wtoch).

90%
80%
70% 1
60% T
50% T
40% T— PL
30% T mIT
20% T
10% +—
0%
Oszczednosé Poczucie bycia ~ Sprzeciw wobec Wospieranie Nowe Poznanie nowych
pieniedzy uzytecznym konsumpcji matych firm dos$wiadczenia ludzi

Rysunek 6. Najatrakcyjniejsze aspekty oparte na ekonomii wspétdzielenia

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Nie nalezy jednak zapomina¢, ze ekonomia wspotdzielenia obarczona jest pewnego rodzaju
zagrozeniami (rys. 7).
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Rysunek 7. Zagrozenia wynikajace z ekonomii wspoétdzielenia

Zr6dlo: opracowanie wlasne.

Jak przedstawiono na rysunku 7, najwicksze obawy konsumentéw dotycza ryzyka bycia
oszukanym oraz niejasnych zasad dotyczacych zagrozen natury prawnej (gwarancja, ubezpie-
czenie, uprawnienia konsumenckie). Strach przed oszustwem jest mimo wszystko mniejszy we
Wihoszech, gdzie wymienilto go 61,7% ankietowanych, istotny wydat sie jednak az 81% ankieto-
wanych z Polski. Wedlug ankietowanych najmniejszym zagrozeniem jest deflacja, czyli spadek
cen na skutek zwigkszonej podazy.

W ostatniej czesci ankiety skupiono sie na przysziosci trendu. Konsumenci wypowiedzieli
sie, czy wedlug nich istnieja podstawy dalszego rozwoju trendu.

Jak przedstawiono na rysunku 8, Polacy s3 zdania, ze ekonomia wspoldzielenia nie jest
wystarczajaco rozwinieta (negatywnie wypowiedziato sie az 70% zapytanych), zaledwie 7%
badanych odpowiedzialo, ze tak, z kolei nikt nie opowiedziat sie za opcja ,,zdecydowanie tak”.

Wisroéd ankietowanych z Wloch sytuacja wyglada podobnie, gdyz 76,6% zapytanych stwier-
dzito, ze ustugi zwigzane z ekonomia wspoldzielenia nie sg wystarczajaco rozwiniete. Tutaj
réwniez, podobnie jak w przypadku ankietowanych z Polski, odpowiedzi twierdzacej udzielito
6,4% badanych (rys. 9).

Biorac jednak pod uwage przyszlos¢, ankietowani z Polski dos¢ pozytywnie mysla o $ciezce
rozwoju trendu, wérdd nich 57% twierdzi, ze ustugi zwigzane z ekonomia wspotdzielenia beda
sie rozwija¢, a zaledwie 18% z nich jest przeciwnego zdania.
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Rysunek 8. Stopien rozwiniecia ustug zwigzanych z ekonomia wspotdzielenia wg ankietowanych z Polski

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek 9. Stopien rozwinigcia ustug zwigzanych z ekonomia wspoétdzielenia wg ankietowanych z Wtoch

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Rysunek 10. Potencjat rozwoju ustug zwigzanych z ekonomia wspoldzielenia wedtug ankietowanych z Polski

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Podobnie sytuacja wyglada wsréd respondentéw z Wioch zapytanych o to samo zagadnienie.
Tutaj az 68% ankietowanych jest zdania, ze trend ten bedzie w przyszto$ci rozwijat sie, co jest
wzrostem o 11 punktéw procentowych, przeciwnego zdania jest zaledwie 8,5% zapytanych,
a prawie % nie ma wyrobionej opinii (rys. 11).
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Rysunek 11. Potencjat rozwoju ustug zwigzanych z ekonomia wspoétdzielenia wedtug ankietowanych z Wtoch

Zr6dlo: opracowanie wlasne.
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Tak czy inaczej trend ekonomii wspéldzielenia jest $ciezka, ktdra niewatpliwie bedzie rozwija-
na w kolejnych latach. Rosngce zainteresowanie tego typu ustugami oraz nieche¢ do rozwijajacej
sie ciggle konsumpcji sprawia, ze $wiadczenia te bedg coraz powszechniejsze, a dostep do nich
tatwiejszy i bezpieczniejszy.

PODSUMOWANIE

Juz na podstawie pierwszego rysunku, na ktérym przedstawiono znajomo$¢ konkretnych
marek dziatajacych w ramach trendu sharing economy mozna stwierdzié, ze we Wloszech jest
on popularniejszy. Ponad polowa ankietowanych z Polski nie bylaby chetna do wypozyczenia
wlasnych débr obcym osobom, natomiast w przypadku badanych z Wloch jest to 25,5%, wigc
nieco ponad % ankietowanych. Réwniez oséb, ktore zadeklarowaty che¢ wypozyczenia swoich
doébr za oplata jest 0 10% wigcej we Wloszech, niz w Polsce. Podobna sytuacja miata miejsce, gdy
pytano o ch¢é¢ wymiany swoich débr. Wiecej pozytywnych reakeji bylo po stronie wloskiej niz
polskie;j.

Trend ten jest w wiekszym stopniu rozwiniety we Wloszech niz w Polsce. Polacy nie wykazuja
takiego zaufania wobec innych, Zeby méc bez przeszkéd korzystaé z ustug tego typu i potrzeba
jeszcze czasu, aby to moglo sie zmieni¢, a ustugi typu sharing economy mogly bezproblemowo
i bez zadnych przeszkdd wejs¢ w pelni na rynek polski i rozwija¢, tak, jak ma to miejsce na
rynkach zachodnich.

Ekonomia wspéldzielenia to aktualny temat we wspolczesnym obszarze ekonomii, nie tylko
polskiej, ale rdwniez $wiatowej. Kwestia ta jest wciaz skomplikowana, a zréznicowane warunki
ekonomiczno-polityczne réznych obszaréw geograficznych sprawiaja, ze nie mozna ich jedno-
znacznie zinterpretowa¢ oraz przewidzie¢ potencjalnych skutkéw wystepowania.

Ponadto zachowania konsumentéw znacznie réznig si¢ nie tylko przez wzglad na miejsce
zamieszkania, ale réwniez ple¢, wiek, warunki ekonomiczne i wiele innych. W zwigzku z tym
nawet doglebna analiza trendu moze nie uwzgledni¢ wszystkich aspektéw, a w zwigzku z tym
nie dostarczy wiarygodnych wynikéw.

Pierwszym waznym punktem opracowania, ktéry przybliza problem rozwoju trendu sha-
ring economy i pozwala na chociazby cze$ciowe zrozumienie jest jego charakterystyka. Opis
poszczegolnych aspektéw pozwala na zdobycie informacji, ktore ulatwiaja analize oraz dalsza
interpretacje.

Jednak zasadniczym zagadnieniem bylo poréwnanie poszczegélnych grup spotecznych —
w Polsce i we Wloszech - w konteksécie ekonomii wspoéldzielenia. Podstawowym wnioskiem
jaki si¢ nasuwa jest stwierdzenie, Ze preferencje uzytkownikéw tych dwdch krajéw roéznia sie.
Réwniez nastawienie wobec nowych trendéw rézni sie w obu grupach.

Trend ten nieustannie rozwija si¢. Caly czas pojawiajg si¢ nowe aspekty, ktére wptywaja
na niego w réznym stopniu, a ktére trzeba wzig¢ na uwage analizujac jego oddzialtywanie na
spoleczenstwo. Jezeli jego rozwoj w Europie utrzyma si¢ na dotychczasowym poziomie, mozna
sie spodziewac, ze wkrétce zdominuje preferencje konsumentéw i w znacznie wiekszym stopniu
wplynie na gospodarke, dlatego tez tak wazne jest dokonywanie analiz, ktére pozwola uzmysto-
wid, jaki jest wplyw tego trendu na gospodarke.
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Behaviors of consumers regarding the development of sharing economy

SUMMARY The main purpose of the article is to understand the causes and development path of the sharing econo-
my in Poland and Italy. The main question that has been asked concerns the level of trend development
within two social groups. The work and research carried out are to help guess in which areas this deve-
lopment has occurred to a greater extent.

The basic tool used to achieve the goal is a questionnaire sent to respondents from Italy and Poland.
Based on the analysis of the results obtained, conclusions were made.

The main conclusion that can be drawn from the research carried out is that the sharing economy trend
is more developed in Italy.

KEYWORDS sharing economy, consumer behaviour, polish market, Italian market
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STRESZCZENIE Carsharing jest modelem biznesowym, polegajacym na wypozyczaniu samochodéw na
krotki czas — jest to atrakcyjne dla oséb korzystajacych z auta sporadycznie oraz dla tych,
ktérzy chcieliby mie¢ samochédd okreslonego typu na konkretna okazje. Celem artykutu
jest analiza i ocena popularnosci ustugi wypozyczania samochodu na minuty w wybranej
grupie wiekowe;.

SEOWA KLUCZOWE popularnoé¢, carsharing

WPROWADZENIE

Termin carharing wywodzi swa etymologie od dwdch angielskich poje¢ — car (samochdd) oraz
sharing (dzielenie si¢, udostepnianie, wspotuzytkowanie).

Carsharing mozna definiowal jako ustuge polegajaca na dzieleniu si¢ samochodem, jest
to obecnie popularny model wspétuzytkowania aut wypozyczanych od firm, miasta lub oséb
fizycznych (Kubera, 2018, s. 120). W systemie tym mozna auto wypozyczy¢ na krotszy lub dtuzszy
okres uzytkowania. Wyrézni¢ mozna dwa rodzaje ustugi carsharing:

- zwykly - to najem auta od przedsigbiorstwa oferujacego te ustuge lub od miasta,

— peer to peer — polegajacy na wypozyczeniu samochodu od osoby prywatnej oferujacej

wlasny samochdd (Olejniczak, Mendakiewicz, 2018, s. 194).
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Zasady dzialania carsharingu zalezg gléwnie od miejsca pobytu, a system korzystania z ustugi
jest nieskomplikowany i ogélnodostepny dla kazdej osoby fizycznej posiadajacej uprawnienia do
kierowania pojazdem. Do zasad funkcjonowania systemu carsharing nalezy zaliczy¢:

- parkowanie pojazdéw w wyznaczonych do tego miejscach lub w docelowym punkcie

podroézy,

- lokalizacje auta za pomoca internetu,

- rezerwacje ustugi dokonywang osobiscie, telefonicznie, droga mailowsg lub przez wiado-

mosci SMS,

— odbidr osobisty kluczykéw badz w wyznaczonych punktach odbioru ze skrzynki, w ktorej

zostaly umieszczone. Zdarza sie, ze kluczyki do wypozyczonego auta umieszczane sg
w pojezdzie, ktéry otworzy¢ mozna przy pomocy karty do tego przeznaczonej lub przy
uzyciu smartfona (Szwejser, 2018, s. 144).

Wymienione zasady korzystania z carsharingu sa wygodne i powinny by¢ w petni akceptowalne
przez potencjalnych uzytkownikéw ustugi, gdyz to wlasnie prostota odréznia go od istniejacych
od wielu lat wypozyczalni aut. Model ten przede wszystkim ogranicza biurokracje, ponadto
uzytkownik nie musi zajmowac si¢ serwisowaniem auta po kazdym jego uzyciu, gdyz czesto jest
ono pozyczane ,raz po razie”. Pojazdy sg czesto rozmieszczane w réznych czesciach miasta, co
czyni je tatwo dostepnymi. Atrakcyjnos$¢ carsharingu polega tez na mozliwosci wypozyczenia
samochodu nie tylko na godziny lecz réwniez na minuty, a w koszt wypozyczenia wliczone jest
ubezpieczenie oraz paliwo. W zdecydowanej wigkszo$ci przypadkéw za wynajem samochodu
nie jest pobierana kaucja.

Gléwnymi celami wprowadzenia ustugi carsharingu bylo odcigzenie miast, zwolnienie prze-
strzeni publicznej i miejsc parkingowych oraz ochrona §rodowiska. Przez ochrone srodowiska
nalezy rozumie¢ zachecanie uzytkownikéw pojazdéw do korzystania z alternatywnych form
dojazdu do pracy, np. roweru lub innego bardziej przyjaznego $rodowisku $rodka transportu
(4mobility.pl). W przypadku wyboru auta z systemu carsharing, korzysta si¢ z modeli hybrydo-
wych, nowszych, ktdre nie niosg ze sobg wigkszych szkéd dla srodowiska, poniewaz proces ich
produkcji objety jest restrykcyjnymi normami. Ustuga ta docelowo miata by¢ kierowana do oséb
posiadajacych wlasny samochdd, lecz korzystajacych z niego na tyle rzadko, by carsharing stal sie
wygodna alternatywa (Bochynska, 2018).

Oferta carsharingu stala si¢ popularna przede wszystkim wséréd oséb mtodych, ktére sledza
nowosci rynku motoryzacyjnego oraz firm, ktdére za jego pomoca moga modyfikowaé swoja
flote. Na §wiecie popularnosé¢ carsharingu stale ro$nie. Mozna to takze powiedzie¢ o niektérych
polskich miastach, stad tez, aby oceni¢ skale popularnosci tej ustugi zastosowano metode badania
ankietowego.

Liczebno$¢ proby wynosita 100 0séb (w wieku od 18 do 25 lat), respondenci udzielili odpo-
wiedzi na pytania dotyczace ustugi carsharing, co powinno poméc w odpowiedzi na pytanie,
czy w stolicy wojewddztwa zachodniopomorskiego cieszy si¢ ona popularnosciag wéréd osob
mlodych.

54



Popularos¢ ustugi carsharing w grupie wiekowej 18—25 lat na przyktadzie Szczecina

ANALIZA POPULARNOSCI CARSHARINGU WSROD MtODYCH 0SOB WKRACZAJACYCH
W DOROSt0SC

O popularnosci ustugi carsharingu decyduje miedzy innymi che¢ posiadania wtasnego srodka
transportu, oszczedno$é, czestotliwoéé uzytkowania pojazdu oraz dbato$é o srodowisko. Wyniki
badania popularnosci tej formy wypozyczania aut zaprezentowano na rysunkach, ktoére s3 od-
zwierciedleniem odpowiedzi na pytania — pierwsze dotyczylo plci ankietowanych (rys. 1).

34%

66%

m Kobiety ' Mgzczyzni

Rysunek 1. Pte¢ respondentéw

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Warto podkresli¢, ze zdecydowana wiekszo$¢ oséb, ktére wziely udzial w badaniu to kobiety
(66%), mezczyzni stanowili 34% ankietowanych.

Badanie obejmowalo oznaczenie wieku 0séb biorgcych udziat w badaniu popularnosci ustugi
carsharingu oraz dotyczylto grupy mlodych dorostych (rys. 2).

15%

25%

40°
20% 0%

H18-19 7 20-21 m22-23 m24-25

Rysunek 2. Wiek respondentéw z podziatem na grupy wiekowe

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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W tym przypadku najliczniejsza grupa okazaty sie osoby w wieku od 20 do 21 lat, ktére stano-
wily 40% badanych, kolejno w odzwierciedleniu procentowym, w uporzagdkowaniu malejacym,
grupy wiekowe prezentowaly sie nastepujaco — od 24 do 25 lat (25%), od 22 do 23 lat (20%), od
18 do 19 lat (15%).

Badanie statystyczne kierowane byto do wszystkich oséb z przedziatu wiekowego 1825 lat,
bez wzgledu na to, czy posiadaly one prawo jazdy kategorii B (rys. 3).

27%
73%

m Tak © Nie

Rysunek 3. Posiadanie prawa jazdy kategorii B

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W badaniu popularnosci ustugi carsharingu wzieto udzial 100 oséb, z ktérych 73% posiada
prawo jazdy kategorii B, natomiast 27% nie legitymuje si¢ uprawnieniami do prowadzenia
samochodu.

O popularnosci carsharingu decyduje przede wszystkim wiedza o istnieniu i funkcjonowaniu
ustugi w najblizszym otoczeniu (rys. 4).

53%

47%

m Tak © Nie

Rysunek 4. Pojecie carsharingu

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W tym przypadku 53% respondentéw nie byla w stanie zidentyfikowa¢ ustugi, natomiast
47% z nich wiedziala czym jest carsharing. Mozna zatem stwierdzi¢, ze w przebadanej grupie
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szczecinian przewazaly osoby, ktore nie zetknely sie z terminem carsharing, co $wiadczy o nie-
korzystaniu z tej ustugi.

Carsharing jest stosunkowo nowa ustuga w Polsce, zatem wzrost jej popularnosci zalezy
w duzej mierze od reklamy i rozpowszechniania wiedzy na jej temat (rys. 5).

8%
12%
8%
51%
21%
M Internet Znajomi/rodzina ™ Czasopisma MStudia M Inne

Rysunek 5. Sposdb czerpania wiedzy o carsharingu

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Jako zrédto wiedzy o carsharingu 51% respondentéw wskazywato internet, 21% ankietowa-
nych dowiedzialo si¢ o carsharingu od rodziny lub znajomych, 12% uzyskato wiedze o tej ustudze
w czasie studidow, 8% z czasopism a kolejne 8% ankietowanych czerpalo wiedz¢ z innych zrédet.

Korzystanie z ustugi $wiadczy o jej popularnosci (rys. 6).

11%

89%

m Tak ' Nie

Rysunek 6. Korzystanie z ustugi carsharingu

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 6 zobrazowano odpowiedz na jedno z kluczowych pytan odzwierciedlajacych
popularnosé¢ ustugi. Na pytanie, czy mltodzi szczecinianie korzystajg z carsharingu, 89% odpo-
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wiedzialo negatywnie, twierdzacej odpowiedzi udzielilo jedynie 11% ankietowanych, co $wiadczy
o tym, Ze w tej grupie respondentéw ustuga carsharingu jest mato popularna.

Zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych nie korzystata z carsharingu, jednak inaczej przed-
stawia sie sam pomyst korzystania z ustugi, ktéry moze by¢ przestanka do ponownego rozwazenia
carsharingu w przysztosci (rys. 7).

69%

m Tak © Nie

Rysunek 7. Zamiar korzystania z carsharingu

Zrédto: opracowanie wlasne.

W tym przypadku 69% ankietowanych rozwazala korzystanie z carsharingu, co moze $wiad-
czy¢ o tym, ze w przysztoéci osoby te skorzystaja z ustugi, pozostale 31% oséb nie brato pod uwage
korzystania z carsharingu.

Wzrost popularnoséci ustugi moze zosta¢ odnotowany zaleznie od zapotrzebowania na te
ustuge. Im czesciej carsharing bedzie postrzegany jako potrzebny, tym czeéciej zainteresowani
beda z niego korzystac (rys. 8).

24%

55%

21%

B Tak " Nie ™ Nie wiem
Rysunek 8. Istotnos¢ carsharingu

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Ankietowani w odpowiedzi na pytanie, czy uwazaja carsharing za potrzebny, w 55% odpo-
wiedzieli ,nie wiem”, 24% osob twierdzi, Ze ustuga jest potrzebna, a 21% uwaza, ze carsharing
nie jest potrzebny.
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Sama odpowiedz na pytanie, czy carsharing powinien funkcjonowad w Szczecinie, ze wzgledu
na potencjalne zainteresowanie miodych oséb, nie daje jednoznacznego wskazania, dlatego na
rysunku 9 wskazano przyktadowe powody, dla ktorych, wedtug respondentédw, warto korzystaé
z tej ustugi.

4% ) . .
wyjazdy wigkszej grupy osob

oszczednosci

troska o $rodowisko
34%

B wyprobowanie samochodu

M alternatywa dla taxi
4%

M konieczno$¢ losowa

B latwiejsze poruszanie si¢

0, .
4% B duze zapotrzebowanie na

transport

8%

Rysunek 9. Powody korzystania z carsharingu

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na pytanie, dlaczego ankietowany uwaza carsharing za potrzebny, odpowiedzialy 24 osoby
(zgodnie z udzielong odpowiedzia twierdzacg na pytanie, czy uwaza sie carsharing za ustuge
potrzebng — rys. 8). Wedtug 34% oséb oszczednosci sg najistotniejszym czynnikiem wyboru
ustugi, 25% ankietowanych uwaza, ze wzglednie wysokie zapotrzebowanie na transport spowo-
duje wybor carsharingu, 17% osob wskazalo na losowos$¢ zdarzen, 8% respondentéw postrzega
carsharing jako alternatywe dla taksowki, 4% okresla ustuge jako potrzebna ze wzgledu na troske
o srodowisko, a takze jako mozliwo$¢ oceny samochodu przed zakupem wtasnego oraz tatwosé
przemieszczanie si¢ z miejsca na miejsce, takze w przypadku wigkszej liczby oséb.

Carsharing moze sta¢ si¢ ustuga sezonowa — okres wakacyjny lub przerwy $§wigteczne moga
wplywa¢ na czestotliwos¢ korzystania z ustugi (rys. 10).
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15%

44%

m Caly rok " Wakacje M Wyjazdy Stuzobowe M Inne

Rysunek 10. Okres korzystania z carsharingu

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na rysunku 10 zaprezentowano przyktadowy okres korzystania z carsharingu — 44% oséb
korzystaloby z uslugi w okresie wakacyjnym, 23% przez caly rok, 15% ankietowanych wskazalo
wyjazdy stuzbowe, a 18% wyrdznia inny czas korzystania z ustugi.

Popularnos¢ carsharingu jest uwarunkowana réwniez przez ceny ustugi, dlatego istotna
jest odpowiedZ na pytanie, czy cena uslugi jest odpowiednia i dostosowana do portfela klienta

(rys. 11).

14%

10%
58%

® Niska
Optymalna
m Wysoka

H Nie znam cen

18%

Rysunek 11. Cena za ustuge carsharing

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Wigkszo$¢ ankietowanych nie zna cen za ustuge carsharing (58%), 18% uwaza, ze carsharing
jest drogi, 14% uznalo cene za niska, a 10% twierdzi, ze cena jest optymalna.

Waznym wyborem mlodego kierowcy jest zakup samochodu. Tak bylo do niedawna, dopoki
nie pojawily sie przedsigbiorstwa carsharingowe. Posiadanie pojazdu wigze si¢ z wieloma koszta-
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mi i odpowiedzialnoscig, niemniej jednak odpowiedz na pytanie o wybdr miedzy carsharingiem
a zakupem pojazdu na wlasno$¢ przedstawiono na rysunku 12.

7%

m Na wlasno$é

Carsharing

93%

Rysunek 12. Wybdr pomigdzy wlasnym samochodem a ustugg carsharing

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych wybrala posiadanie pojazdu na wlasno$¢ (93%),
jedyne 7% oséb wybraloby carsharing. Swiadczy to o tym, ze mlodzi kierowcy cenig bardziej
poczucie niezalezno$ci, ktére wynika z posiadania wlasnego samochodu, nawet mimo wigkszych
kosztéw utrzymania.

Na ostatnie pytanie, czy carsharing moze stac si¢ popularny, mtodzi, dorosli szczecinianie nie
udzielili jednoznacznej odpowiedzi (rys. 13).

22%

62%

16%

B Tak © Nie ™ Nie wiem

Rysunek 13. Przyszte postrzeganie ustugi carsharingowej w Szczecinie

Zrédlo: opracowanie wlasne.

62% mlodych szczecinian nie byto w stanie okresli¢, czy ustuga zyska popularnosé, 22%
uwaza, ze w przyszlosci nastapi wzrost popularnosci ustugi, a 16% uwaza, ze carsharing nie
stanie sie popularny.
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PODSUMOWANIE

Na podstawie odpowiedzi 0s6b biorgcych udzial w badaniu ankietowym mozna wnioskowa¢, ze
ustuga carsharing wsréd mlodych dorostych w Szczecinie nie jest obecnie popularna, zdecydo-
wanie preferujg zakup wlasnego pojazdu (93% ankietowanych), 53% ankietowanych nie spotkato
sie z pojeciem carsharing, a osoby, ktére znajg ustuge korzystatyby z niej raczej sezonowo (44%
respondentéw deklaruje okres wakacyjny).

Na wzrost popularnodci carsharingu moze wplywaé szeroka gama produktéw lub
rozpowszechnianie informacji o korzystnych cenach ustugi oraz mozliwoséci unikniecia
wielu kosztéw wigzacych si¢ z posiadaniem wlasnego pojazdu. Ankietowani, ktérzy spotkali
sie z terminem carsharing zdecydowanie deklaruja obnizenie kosztéw korzystania z pojazdu
w ramach tej ustugi jako jej najwiekszy atut (36% ankietowanych). Jako zalecenia dla przedsie-
biorstw $wiadczacych ustugi carsharingowe ankietowani wskazali kilka opcji, ktore moga by¢
przestanka do wzrostu jej popularnoéci (rys. 13).

10%

B r6znorodne samochody
znizki/abonamenty

B nie wiem

W tansze ustugi

W odptatna pomoc drogowa

Rysunek 14. Przestanki, ktére moga spowodowa¢ wzrost popularnoéci carsharingu

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wedlug respondentéw na wzrost popularnoéci carsharingu moze wptynaé duzy wybér
samochodéw (25%), znizki i abonamenty na ustugi dla statych klientéw (18%), odptatna pomoc
drogowa w ramach ustugi (10%) oraz obnizka cen ustugi (7%).
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Popularity of carsharing service on the example of Szczecin city for age group 18-25 years

SUMMARY Carsharing is a business model whose goal is to rent a car for a short time. It is attractive for people
using the car sporadically and for those who would like to have access to a particular type of car for
a specific occasion. The aim of the article is to analyze and evaluate the popularity of a car rental se-
rvice for minutes, among a selected age group on the example of the city of Szczecin.
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