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Streszczenie

Przedmiotem opracowania jest analiza kosztéw i korzysci spoleczno-gospodarczych zwigzanych z mo-
bilnoscig czynnikow produkcji i konsumentdw doébr rzeczowych. Rozwazania autora skupity sie wokot
usprawnienia i ekonomicznego zracjonalizowania procesu produkcji, dystrybucji i konsumpcji dobr
rzeczowych w celu ograniczania jego transportochfonnosci, zwlaszcza w aglomeracjach miejskich.
W zwigzku z tym przeanalizowano mozliwosci redukeji spoteczno-gospodarczych potrzeb transpor-
towych w zakresie przemieszczania towardéw i 0s6b m.in. dzieki wdrazaniu rozwigzan ,,czwartej rewo-
lucji przemystowe;j” (Przemyst 4.0), tj. cyfryzacji, automatyzacji i innowacji organizacyjnych w sferze
logistyki produkgji i dystrybucji towaréw konsumpcyjnych.

Stowa kluczowe: polityka transportowa, mobilno$¢, transportochtonnosé, transport drogowy, logi-
styka miejska, motoryzacja, celowe skracanie zywotnosci towardw, Przemyst 4.0
Kody klasyfikacji JEL: L6, L9, R41, R48
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1. Wprowadzenie

Zapewnienie stalej (wzglednie — zréwnowazonej) mobilnosci oséb (w tym sily roboczej,
zwlaszcza w okresach wzrostu bezrobocia [Burnewicz, 1993, s. 18]) i towaréw' to podstawowe
cele polityki transportowej UE [Neider, 2015, s. 181; Kozlak, 2008, s. 400]. Szeroko pojeta mobil-
no$¢ ma bowiem kluczowe znaczenie dla realizacji czterech wolnos$ci gospodarczych, konsty-
tuujacych wewnetrzny rynek UE, tj. swobodnego przeptywu towardéw, ustug, oséb i kapitatu.

Niestety, w warunkach otwartych rynkéw mobilnos¢ czynnikéw produkeji i towaréw
prowadzi do ich rosnacej ruchliwoéci. Zagraza to osiaganiu innych waznych celéw polityki
transportowej i ekologicznej UE, jakimi sa redukcja negatywnych efektéw zewnetrznych
transportu i rozwigzanie problemu kongestii transportowe;.

W takich uwarunkowaniach i po rezygnacji w I dekadzie XXI w. z koncepcji decouplingu
[Rydzkowski 2017, s. 78; Wojewddzka-Krol, Zaloga 2016, s. 516, 520], czyli oddzielenia wzro-
stu gospodarczego od wzrostu pracy przewozowej, Komisja Europejska (dalej KE) poszu-
kuje nowych mozliwosci zapewnienia rozwoju gospodarczego i dobrobytu bez nadmiernego
obcigzania Srodowiska naturalnego skutkami transportu. Rozwazaniom nad tym problemem
poswiecono niniejszg prace.

Celem opracowania jest w szczegdlnosci przedstawienie mozliwosci redukeji spotecz-
no-gospodarczych potrzeb transportowych zwigzanych z procesem produkgji, dystrybucji
i konsumpcji débr rzeczowych. Najwiecej uwagi poswiecono przy tym: ograniczaniu kon-
sumpcji towardw trwalego uzytku o konstrukcyjnie skroéconej zywotnosci, ukierunkowaniu
przemystu motoryzacyjnego na konstruktywne wspoétdziatanie przy wysitkach zmierzaja-
cych do zmniejszania negatywnych efektéw zewnetrznych transportu i wreszcie — realizacji
koncepcji ,,czwartej rewolucji przemystowej” (,,Przemyst 4.0”).

1 W literaturze z zakresu ekonomiki transportu pojecia mobilnos¢ i ruchliwos¢ nierzadko stosowane

sa zamiennie, co moze budzi¢ watpliwosci. Ponadto uzywane jest jeszcze pojecie mobilnosci wzglednie ruchliwo-
$ci spolecznej, zamiast mobilnosci/ruchliwosci komunikacyjnej. To pierwsze stanowi nieuprawnione zapozycze-
nie z socjologii, gdzie poprzez mobilnos¢ (ruchliwo$¢) spoleczna rozumie si¢ zmiane pozycji spotecznej jednostek
lub grup spolecznych w ramach zastanej struktury spoteczefistwa badz na skutek przeobrazen tejze struktury
[Encyklopedia PWN]. Dlatego tez w niniejszej publikacji zaproponowano osobne nazwy dla okreslenia zdolno-
$ci do przemieszczania sig, jako cechy (teoretycznej, potencjalnej mozliwosci) okreslonych oséb i rzeczy, oraz
dla opisania faktycznej czgstotliwosci przemieszczania si¢ pasazeréw i tadunkow (liczby przemieszczen w jed-
nostce czasu). W pierwszym przypadku chodzi o mobilno$¢ (wzglednie - mobilnos¢ komunikacyjna/transpor-
towa) 0sob (czy szerzej — mieszkanicow badanego terenu) i rzeczy (towaréw), za§ w drugim - o ruchliwo$¢ oséb
(pasazerow) i rzeczy (tadunkéw). Przy czym wskaznik ruchliwosci oblicza si¢ jako liczbe podrézy/przejazdéw
(niezaleznie od przebytej odlegloéci) bez zmiany $rodka transportu przypadajacych na 1 mieszkanca wzgled-
nie jednostke masy fadunku w jednostce czasu. Komentarza wymaga tez stosowane w literaturze ekonomicznej
okreslenie mobilnosci ustug. Nalezy zauwazy¢, ze ustugi (dobra niematerialne) z natury rzeczy sg nietrwate, tzn.
istnieja wylacznie w chwili i miejscu ich $§wiadczenia. Zatem ,mobilnosci ustug” nalezy przypisa¢ raczej cha-
rakter skrétu myslowego, wyrazajacego mozliwo$¢ skorzystania z ustugi na odleglos¢ (np. ustugi elektroniczne,
»na telefon”), czy mozliwos$¢ dotarcia ustugobiorcy do ustugodawcy i odwrotnie. Warto pamietad, ze w przypadku
transportu fadunkéw mamy réwniez do czynienia z transportochlonnoscig, rozumiang jako stosunek nakladow
ponoszonych na dziatalnoé¢ transportowa do efektow osiaganych w sferach dziatalnosci spoteczno-gospodarczej
obstugiwanej przez transport [Rydzkowski, Wojewodzka-Krol 1997, s. 23].
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2. Ograniczanie zapotrzebowania przemystu i handlu
na transport tadunkéw

Transport fadunkdéw ma charakter wtérny w stosunku do produkcji i handlu dobrami
rzeczowymi. Jednakze w odbiorze spotecznym, a takze w polityce transportowej UE z prze-
fomu XX i XXI w. fakt ten nie byl dostatecznie dostrzegany. Coraz szybsze mnozenie si¢
negatywnych efektow zewnetrznych transportu pod koniec XX w. wigzano prawie wylgcz-
nie z szybkim rozwojem rynku TSL, agresywna konkurencja ze strony przewoznikéw drogo-
wych fadunkéw czy wzrostem motoryzacji indywidualnej. Nie brano pod uwage, iz transport
tadunkoéw, zwlaszcza zarobkowy, nie jest zjawiskiem samoistnym, lecz wynika z potrzeb
transportowych zglaszanych przez przemyst i handel.

Zapotrzebowanie przemystu i handlu na ustugi transportowe w ostatnich dekadach zna-
czaco wzrosto. Przyczyny tego zjawiska sg natury: biznesowej, logistycznej i ideologiczne;j.

W przypadku przyczyn o charakterze biznesowym chodzi o coraz czgsciej spotykany
model dziatalno$ci gospodarczej, polegajacy na ,,zarabianiu” na malych marzach przy duzych
obrotach. Model taki stosujg przede wszystkim przedsiebiorstwa handlowe, funkcjonujace
w duzych sieciach, ktérych domeng jest obrét towarami szybko rotujacymi (ang. Fast Moving
Consumer Goods, FMCG). Jest to uzasadnione duzg konkurencja cenowg na rynku FMCG,
zmuszajgcg graczy rynkowych do oferowania konsumentom konkurencyjnych cenowo towa-
réw. Niestety, duze obroty wiazg si¢ silg rzeczy z duzymi potokami fadunkoéw, ktére musza
by¢ regularnie dostarczane do wielu rozproszonych punktéw sprzedazy detalicznej. Ze
wzgledu na wygode dokonywania zakupdw (skracanie drogi do sklepu), faworyzuje si¢ przy
tym lokalizacje potozone blisko miejsc zamieszkania potencjalnych klientéw oraz w wezto-
wych punktach komunikacyjnych. Sg to wigec miejsca silnie zurbanizowane i uczg¢szczane
o naturalnej sklonnosci do powstawania kongestii transportowe;j.

W tym miejscu dotykamy przyczyn o charakterze logistycznym. Wigzg sie one z proce-
sem postepujacej urbanizacji i przestrzennej koncentracji konsumentéw w osrodkach miej-
skich. Pociaga to za sobg koniecznos¢ coraz czestszego umiejscawiania punktéw sprzedazy
detalicznej na obszarach gesto zaludnionych. To z kolei wigze si¢ z rosnagcymi cenami czyn-
szu za najem lokali handlowych i magazynowych. Dlatego przedsiebiorstwa handlowe sta-
raja si¢ uzupelniac zapasy na biezaco, do czego czesto i tak s3 zmuszone, gdyz znaczng czgs¢
towaréw FMCG stanowig wyroby spozywcze szybko psujace si¢. Gdy bierze si¢ pod uwage
powyzsze uwarunkowania, optymalnym rozwigzaniem z punktu widzenia handlu detalicz-
nego jawig sie czeste dostawy matych partii towaréw, ktdre prosto z samochoddw dostawczych
trafiaja na potki sklepowe. W tym systemie mocno redukuje si¢ koszty zapasow, zas pojazdy
dostawcze i potki sklepowe traktuje jako substytut dla magazynowania. Odzwierciedleniem
tego jest okreslanie samochodéw dostawczych mianem ,,magazynéw na koétkach”. Taki sys-
tem dostaw, niestety, wiaze sie¢ z duza ruchliwo$cig tadunkéw, ktére nierzadko przechodza
jeszcze przez centra dystrybucji zlokalizowane poza obszarami miejskimi. Mamy tu wiec
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do czynienia z typowym zjawiskiem zwielokrotnienia masy tadunkéw (masy przewozowej)
wzgledem masy towardw, ktora pozostaje przeciez bez zmian. Innymi stowy, ten sam towar,
ktdry jest wielokrotnie przemieszczany, tylezkrotnie jest ewidencjonowany jako osobny fadu-
nek, przez co statystyczna masa przewozowa wielokrotnie przewyzsza jej fizyczng wielkos¢
[Madeyski, Lissowska, 1981, s. 80]. W ten sposob rosnie tez transportochtonnos¢ procesow
gospodarczych®. Dopdki wiec wzrost kosztéw transportu samochodowego zaopatrujacego
handel detaliczny w towary bedzie mniejszy od oszczgednosci uzyskiwanych dzigki zmniej-
szaniu zapotrzebowania na zapasy i powierzchnie magazynows, dopéty nie bedzie ekono-
micznego bodZca do zmiany sytuacji. Oczywiscie, zawsze mozna rozwaza¢ wprowadzanie
okienek czasowych dla dokonywania dostaw poza godzinami szczytéw komunikacyjnych,
narzucanie zakazow jazdy dla pojazdéw dostawczych czy stosowanie wobec nich zaporowych
oplat drogowych, ale s to wszystko rozwigzania malo elastyczne i niewygodne zaréwno dla
przedsiebiorstw handlowych, jak i samych konsumentéw. Poniewaz jak na razie nie wida¢
za bardzo sposobu na radykalne uporanie si¢ z trudnosciami w dostarczaniu nieustannie
rosnacej masy towarowej do mieszkancéw miast, warto zastanowic sie, dlaczego w ogodle
ilos¢ konsumowanych towaréw stale ro$nie, mimo ze liczba konsumentéw w rozwinietych
gospodarczo krajach wykazuje raczej tendencje spadkowg.

Odpowiedz na to pytanie tkwi w zrozumieniu mechanizmu spofeczno-gospodarczego,
ktory od drugiej polowy XX w. daje si¢ zaobserwowa¢ w coraz wigkszej liczbie krajow
o otwartych wolnorynkowych gospodarkach, przewaznie bedacych pod wptywem ideolo-
gii neoliberalnej. Neoliberalizm zwigzany jest z gleboko zakorzenionym przekonaniem,
ze ludzkos¢ skazana jest na nieprzerwany rozwoj gospodarczy i wzrost dobrobytu. Takie
ambitne i hedonistyczne zarazem podejscie swoimi poczatkami siega wielkiego kryzysu
z 1929 r. Amerykanie nie byli wtedy w stanie poja¢, jak to mozliwe, Ze w kraju o wydawa-
toby si¢ nieograniczonych mozliwosciach produkcyjnych i niekonczacych si¢ zasobach, jak
wowczas powszechnie uwazano, niespodziewanie wybucht kryzys gospodarczy, powodujac
silny spadek produkcji przemystowej i zatrudnienia. Wyraz temu zdziwieniu dat przedsie-
biorca B. London, ktéry w nieco zapomnianej pracy z 1932 r. pt. Ending the Depression Thro-
ugh Planned Obsolescence (w wolnym ttumaczeniu: Przezwycigzenie depresji gospodarczej
przez skracanie zZywotnosci towaréw) argumentowal, Ze kryzys z 1929 r. byt spowodowany
zalamaniem popytu globalnego, a jego ponowne pobudzenie i podtrzymywanie zapew-
ni¢ mialo staly rozwdj gospodarki amerykanskiej [Lesiak 2013, s. 186]. Zeby jednak popyt
podtrzymywac, nalezalo réwniez podsyca¢ konsumpcje indywidualng, co nie zawsze jest
tatwe, zwlaszcza gdy popyt ulega stopniowemu nasyceniu. Stagd nowatorski pomyst B. Lon-
dona o planowym skracaniu zywotnosci produktéw.

2 Warto w tym kontekécie zwréci¢ uwage na interesujacy aspekt funkcjonowania polskiej gospodarki pod

rygorami Wspolnej Polityki Transportowej UE, w warunkach jednolitego rynku UE. Ot6z w pierwszej deka-
dzie po przystapieniu do UE systematycznie rost wskaznik transportochfonnoséci PKB dla transportu tadunkéw
w naszym kraju, co - wedtug ekspertéw GUS - nie jest zjawiskiem korzystnym, gdyz wzrost gospodarczy powinien
by¢ osiagany przy nizszym wzroscie przewozdw tadunkéw [Wskazniki zréwnowazonego rozwoju, 2015, s. 153].
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Cho¢ pomyst ten nie zostat oficjalnie poparty przez decydentéw politycznych w Stanach
Zjednoczonych, a takze nie powiodla si¢ préba jego zalegalizowania, to idea przymuszania
lub prowokowania konsumentéw do czgstego dokonywania zakupéw na dobre zadomowita
sie w praktyce biznesowej. Uzywane przy tym metody s3 rézne (zob. [Lesiak, 2013, s. 186
i nast.]). Praktykuje sie wspomniane techniczne skracanie Zywotnos$ci produktéw poprzez
tabryczne wbudowywanie stabych ogniw do konstrukeji wyrobéw przemystowych, np. psu-
jacych sie po okresie gwarancji kondensatoréw lub ograniczajgcych okres funkcjonowania
ukrytych licznikéw cykli pracy - jak w drukarkach komputerowych czy akumulatorach.
Inng metoda sztucznego skracania zywotnosci produktéw jest przyspieszanie ich zuzycia
moralnego, poprzez zabiegi marketingowe zachecajace do kupna rzekomo nowoczesniej-
szych czy bardziej modnych wersji tych samych produktéw. Innymi wartymi krytyki meto-
dami sg zanizanie dtugosci okresu przydatnosci do spozycia towaréw szybko psujacych sie
(np. zywnosci), uzywanie do produkeji towaréw szybko degradujacych sie tworzyw sztucz-
nych, stosowanie opakowan detalicznych sugerujacych wigkszg zawarto$¢ (metoda czesto
stosowana np. w bombonierkach i zabawkach dzieciecych), czy zwigkszanie masy i objetosci
towardw spozywczych (np. wyrobéw migsnych i rybnych) poprzez dodawanie wody.

Opisane wielce skrétowo metody oszukiwania konsumentéw nie do$¢, ze powodujg mar-
notrawstwo cennych surowcow i niszczenie srodowiska naturalnego, to przyczyniajg si¢ row-
niez do powstawania nadmiernej lub zbednej pracy przewozowej, zwigkszania ruchliwosci
i masy tadunkéw w czesto i tak juz przeciazonych logistycznych systemach dystrybucji. Sku-
teczne zapobieganie im zapewne odczuwalnie przyczynitoby si¢ do zmniejszenia kosztéw
spolecznych funkcjonowania przemystu, handlu i logistyki dystrybucji. Niestety, wymaga
to przezwyciezenia wptywowego lobby przemystowego, ktére w wielu krajach unijnych ma
silnie powigzania ze $wiatem polityki i medidw.

Warto jednak odnotowa¢, ze od 2013 r. sytuacja w tej mierze stopniowo si¢ poprawia.
W 2013 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny (dalej EKES), wazne cialo doradcze
KE, wydat apel o zaprzestanie celowego skracania zywotnoéci produktéw [Apel o zaprze-
stanie, 2013). EKES nazwal dotychczasowe praktyki ,dyktatem przemystu” i zwrdcit si¢ do
przedsiebiorstw o ulatwianie napraw towar6w, np. poprzez udostepnianie czesci zamiennych.
Zdaniem Komitetu, konsumenci powinni tez otrzymywac dokladniejsze informacje na temat
przewidywanej dtugosci zycia wyrobow przemystowych poprzez etykietowanie towardw,
za$wiadczajgce o minimalnym okresie ich uzytkowania. W opinii EKES, wigkszos$¢ nietrwa-
tych, niskiej jakosci produktéw wytwarzanych jest poza Europa, przez zbyt nisko optacanych
robotnikéw. Gdyby zamiast importowac takie towary, mozna byto produkowac¢ i naprawia¢
na miejscu w UE bardziej trwale i solidne wyroby rodzimego przemystu, powstaloby wiele
nowych miejsc pracy, blizej miejsc zamieszkania robotnikéw. Podzielajac te opinie, nalezy
doda¢, ze zmniejszyloby to takze zapotrzebowanie na transport fadunkow.

Kolejnym krokiem wykonanym przez instytucje unijne w kierunku zatrzymania pro-
cederu celowego skracania zywotnosci towaréw konsumpcyjnych bylo wydanie przez Par-
lament Europejski (dalej PE) w dniu 4.07.2017 r. rezolucji ,,w sprawie dluzszego cyklu zycia
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produktéw: korzysci dla konsumentéw i przedsiebiorstw” [Rezolucja Parlamentu Europej-
skiego]. W 12-stronnicowym dokumencie PE zwrdcil uwage na wiele patologii po stronie
przemystu i przedstawil dos¢ szczegdélowe propozycje dzialan zaradczych, zaréwno w sfe-
rze technicznej, jak i prawnej. PE zwrdcil sie do KE i panstw czlonkowskich m.in. o to, aby
tam gdzie to mozliwe, podjeto dzialania zachecajace producentéw do projektowania ,,solid-
nych, trwalych i wysokiej jakosci” wyrobow. PE podkreslit réwniez, ze konstrukeja towa-
réw konsumpcyjnych powinna by¢ modulowa, aby umozliwia¢ fatwa wymiane zepsutych
czesci. Podobnie jak EKES, PE opowiedzial sie za etykietowaniem towardw, aby umozli-
wia¢ konsumentom $wiadomy wybdr produktéw trwatych, zdatnych do modernizowania
i naprawiania. Zasugerowal réwniez stworzenie niezaleznego systemu, ktéry umozliwiatby
wykrywanie nieuczciwych praktyk biznesowych, polegajacych na celowym konstruowaniu
wyrobdw o sztucznie skréconej zywotnosci.

Najbardziej zaangazowanym w zwalczanie takich praktyk panstwem czlonkowskim UE
jest Francja. W 2015 r. wszedt w tym kraju w Zycie dekret rzagdowy zobowigzujacy francuskie
przedsiebiorstwa produkcyjne na terenie Francji m.in. do informowania nabywcéw o przewi-
dywanej zywotnosci towaréw oraz okresie dostepnosci czesci zamiennych [Décret n° 2014—
1482]°. Ponadto producenci zobligowani sg do bezplatnej naprawy badz wymiany zepsutych
towaréw w ciggu dwoch lat od pierwotnej daty zakupu. Za nieprzestrzeganie dekretu grozi
grzywna w wysokosci do 15 tys. euro.

Podejmowane od kilku lat w UE dzialania napawaja nadzieja, ze napedzanie koniunk-
tury gospodarczej przez tworzenie sztucznego popytu na mato uzyteczne towary w koncu
stanie si¢ marginesem zycia gospodarczego. Pozwoliloby to na ztagodzenie problemu
zaopatrzenia miast w towary konsumpcyjne, w tym transportu fadunkéw na tzw. ostatniej
mili. Spadlaby bowiem masa przewozonych fadunkéw, zmniejszylby sie ruch samochodéw
dostawczych, czesto blokujacych ruch uliczny w trakcie wytadunku towaréw do sklepéw,
zmniejszylby sie tez ruch konsumentéw udajgcych si¢ prywatnymi samochodami osobo-
wymi po zakupy. Jednak spadek wielkosci transportu samochodowego wywolany tymi
zmianami nie wystarczy do zlikwidowania waskich gardet w transporcie dalekobieznym
ani tym bardziej miejskim. Duzg cz¢$¢ winy za ten stan rzeczy ponosi przemyst motoryza-
cyjny, o czym jest mowa ponizej.

3. Ostabienie wptywow lobby przemystu motoryzacyjnego

Kluczowa rola transportu drogowego w UE, zaréwno w przewozach tadunkoéw, jak
i osob, nie wynika tylko z wyjatkowych mozliwosci zaspokajania potrzeb transportowych
przez te galaz. Istotng role odgrywa tez sita przetargowa przemystu motoryzacyjnego w sto-
sunkach spoteczno-gospodarczych. W wielu wysoko uprzemystowionych krajach przemyst

3 Szerzej na ten temat: [Molet, 2015; Khaleeli, 2015].
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motoryzacyjny jest najwigkszym pracodawcy, podatnikiem i kreatorem PKB. Kluczowa
rola w UE tej galezi przemystu jest tez pochodna polityki gospodarczej najwigkszych krajow
Europy Zachodniej, ktére w potowie XX w. postanowily uczyni¢ z produkeji samochodéw
koto zamachowe swoich gospodarek narodowych, a z motoryzacji indywidualnej - widoczny
atrybut indywidualnej wolnosci obywateli i demokracji.

Nic zaskakuje wigc, ze po II wojnie $wiatowej w krajach Europy Zachodniej zapanowala
koniunktura dla przemystu motoryzacyjnego. Zburzone wskutek dziatann wojennych mia-
sta odbudowywano w ten sposéb, aby dostosowac je do wymogéw komunikacji drogowe;j.
W transporcie dalekobieznym priorytet miata budowa autostrad, a gdy rozbudowa sieci dro-
gowej kolidowata z siecig kolejowa, zmieniano czesciej bieg szyn niz drég kotowych. Fak-
tycznie, z czasem przemysl motoryzacyjny stat sie ,,gospodarczym kotem zamachowym”
gospodarki. Tak stalo sie chociazby we Francji, gdzie w najwigkszym koncernie motoryza-
cyjnym PSA do tej pory panstwo posiada udzialy, ze wzgledu na gospodarczg racje stanu.
Z kolei w Niemczech symbolem cudu gospodarczego (niem. Wirtschaftswunder) w latach 50.
i60. XX w. stat sie Volkswagen Kiifer, czyli popularny ,,Garbus”.

Koncern Volkswagena mial jeszcze przed wojng upowszechni¢ motoryzacje Niemiec,
co zreszta symbolizowala jego nazwa - ,,samochdd dla ludu™. Plany te udato si¢ urzeczy-
wistni¢ dopiero po wojnie. Brytyjska wojskowa administracja okupacyjna uznata wtedy, ze
odbudowa koncernu przyczyni sie do szybszego rozwoju podbitego kraju i zapobiegnie wro-
gim nastrojom w spoteczenstwie, podobnym do tych po upokarzajacym dla Niemiec Trak-
tacie Wersalskim. Totez pomimo $cislej wspolpracy z rzadem Hitlera, koncern nie ponidst
powazniejszych konsekwencji, natomiast przystapit do realizacji swojej firmowej misji, czyli
masowej produkgji tanich, ogdlnodostepnych samochodéw osobowych.

Rozwoju niemieckich koncernéw motoryzacyjnych na czele z Volkswagenem nie byly
w stanie zahamowac tez powojenne rzady ordoliberatéw, ktorych stosunek do monopoli gospo-
darczych byt wyjatkowo krytyczny. Zaréwno Ludwig Erhard, pierwszy minister gospodarki
REN po II wojnie §wiatowej i drugi po Konradzie Adenauerze kanclerz Niemiec, jak i ojciec
intelektualny spotecznej gospodarki rynkowej Walter Eucken byli przekonani o potrzebie
ograniczenia prywatnej wladzy gospodarczej (niem. private Wirtschaftsmacht), w pierwszej
kolejnosci tych koncernéw, ktére najscislej wspieraly gospodarke wojenng I1I Rzeszy. Jednak
nawet tuz po przegranej wojnie, gdy pamie¢ o wspdtpracy niemieckich koncernéw z rzadem
Hitlera byta §wieza, nie udalo si¢ ograniczy¢ wptywu przemystowych grup intereséw w Niem-
czech Zachodnich [Eucken, 2004, s. 10, 290, 394]. W przypadku za$ koncernéw motoryza-
cyjnych tradycja stalo sie, ze kolejni kanclerze odwiedzaja niemieckie fabryki samochodéw,
Zywo interesujac sie rozwojem tej branzy.

4 W odniesieniu do pierwszego przedwojennego prototypu samochodu osobowego Volkswagena uzywana
byta nazwa KdF-Wagen, od nazistowskiego programu Kraft durch Freude (sita przez przyjemnos¢/radosc). KdF-
-Wagen mial kosztowa¢ 990 RM i by¢ dostepnym dla szerokich mas robotnikéw, ktorzy dzigki temu mogliby lepiej
regenerowac sily, zgodnie z zatozeniami programu KdF.
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Sytuacja ta nie zmienita si¢ do dzis, czego przykladem jest silne zaangazowanie rzadu
kanclerz Angeli Merkel w ztagodzenie skutkéw skandalu ujawnionego w 2015 r., zwigzanego
z procederem instalowania w samochodach z silnikiem Diesla produkowanych przez kon-
cern Volkswagena oprogramowania manipulujagcego wynikami pomiaréw emisji z uktadu
wydechowego®. Jednak podejmowane dzialania sg tak jednostronne, ze niemieckie wladze
posadzane sg otwarcie o wieksze zainteresowane zatuszowaniem sprawy niz jej dogtebnym
wyjasnieniem (zob. [Vogel., 2017; Jager 2017; Scheunert 2016]).

Niemcy, mimo Zze oficjalnie propaguja ide¢ dekarbonizacji w przemysle, energetyce i trans-
porcie oraz promuja polityke modal shift, czyli zmiany struktury przewozéw oséb i fadunkéw
na korzys$¢ mniej szkodliwych dla srodowiska naturalnego galezi transportu, to wspieraja
réwniez rodzimy przemyst motoryzacyjny i transport samochodowy, ktéry tworzy popyt
na pojazdy drogowe, a takze liczne miejsca pracy w branzy TSL i przemysle motoryzacyjnym.
Poniewaz Niemcy maja decydujacy wplyw na ksztalt unijnych polityk, skutkuje to rozdar-
ciem KE. Nieformalny rzad Unii gloéno deklaruje szczytne cele zréwnowazonego rozwoju
i ochrony $§rodowiska naturalnego, a po cichu ulega naciskom najwigkszego panstwa czlon-
kowskiego, a dokladniej rzecz ujmujac - jego lobby przemystowo-motoryzacyjnemu.

Na poparcie powyzszych konstatacji mozna podac kolejne przyklady, poza opisa-
nym juz stosunkiem wtadz niemieckich do afery Dieselgate. Ot6z, gdy w 2012 r. KE zapo-
wiedziala zaostrzenie norm emisji gazu cieplarnianego CO, z silnikéw spalinowych, co
niekorzystnie wplynetoby przede wszystkim na niemieckie koncerny specjalizujace sie
w produkcji samochodéw z silnikami o duzej pojemnosci®, kanclerz Angeli Merkel udato
sie zneutralizowac te plany poprzez wielokrotne osobiste interwencje u unijnych urzedni-
kow (zob. [Kantara 2017]).

Podobnie przebiegata préba zaostrzenia w UE norm emisji szkodliwych dla zdrowia
tlenkow azotu (NO,) przez pojazdy napedzane silnikami wysokopreznymi. Trzeba nadmie-
ni¢, ze niemiecki przemyst motoryzacyjny jest silnie uzalezniony od sprzedazy pojazdow
z silnikiem Diesla. U niektérych producentéw udziat takich pojazdéw w catkowitej liczbie
sprzedanych pojazdow sigga nawet 80% [Kantara 2017], za$ pojazdy uzytkowe, zwlaszcza
ciezarowe, sg prawie wylgcznie wyposazane w silniki wysokoprezne. Po wybuchu we wrze-
$niu 2015 r. skandalu z manipulowaniem oprogramowaniem kontrolujacym prace silnikéw
Diesla w pojazdach Volkswagena, determinacja unijnych decydentéw w kwestii ogranicze-
nia emisji NO, znacznie wzrosla. Zaniepokoilo to przedstawicieli niemieckiego przemystu
motoryzacyjnego, ktérzy za posrednictwem premiera Bawarii Horsta Seehofera poprosili
o wsparcie kanclerz Merkel, a ta rzeczywiscie go udzielita. W dniu 28.10.2015r., tj. jeden
dzien po tym, jak kanclerz Niemiec otrzymata poufne pismo od premiera Bawarii, panstwa

5 Tzw. Dieselgate dotyczyto na poczatku tylko pojazdéw marki Volkswagen, ale z biegiem czasu afera objela

pozostale niemieckie marki samochodowe, a takze producenta podzespotéw samochodowych firme Bosch. Na
razie z powaznymi podejrzeniami o oszustwa nie musi zmagac si¢ jedynie BMW [Vetter, 2017].
® Na tym obszarze Niemcy majg rozbiezne interesy z pozostalymi krajami, m.in. Francjg, ktérej producenci

specjalizuja si¢ w wytwarzaniu malolitrazowych pojazdow.
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cztonkowskie UE przyjely propozycje KE dotyczacy zaostrzenia norm emisji NO, z silni-
kéw Diesla, ale w nowym brzmieniu, w calosci zaproponowanym de facto przez bawarski
koncern BMW [Kantara 2017].

Niemcom udato si¢ réwniez zablokowa¢ plany KE przewidujace ograniczenie do 2025r.
zuzycie paliwa w samochodach osobowych do 3 litréw/100 km. Gdy w 2012 r. Komisja zapre-
zentowala projekt stosownej dyrektywy, 6wczesny przewodniczacy niemieckiego Zrzeszenia
Przemystu Motoryzacyjnego (niem. Verband der Automobilindustrie) i jednoczesnie kolega
Angeli Merkel z czaséw rzgdéw Helmuta Kohla - Matthias Wissmann’ réwniez wystosowat
poufny list do urzedu kanclerskiego [Ruhkamp, 2013]. Wskazal w nim, ze plany KE s3 nie-
mozliwe do spelnienia i zagrazaja zywotnym interesom niemieckich producentéw samocho-
dow, ktdrzy specjalizujg sie¢ w rozwoju pojazddw ciezkich o duzo wyzszym zuzyciu paliwa.

Co wigcej, w 2011 r. wprowadzono w Niemczech przepis o oznaczaniu nowo rejestrowa-
nych samochodéw plakietkg ekologiczng (niem. Oko-Label). Jednak sposéb obliczania odpo-
wiedniego wskaznika zostal tak pomyslany, ze pojazdy ciezkie wypadaja lepiej w poréwnaniu
z pojazdami lzejszymi, gdyz wielko$¢ emisji substancji szkodliwych przeliczana jest na kilo-
gram masy catkowitej pojazdu. Dlatego - zgodnie z klasyfikacja wykorzystywang w systemie
Oko-Label - stopieri ekologicznosci VW Golfa 1.4 Trendline o masie 750 kg jest identyczny,
jak dla 62-tonowego czotgu Leopard 2.

Niemiecki przemyst motoryzacyjny wiec nie tylko skutecznie blokuje préby istotnego
zaostrzenia norm emisji z silnikdw spalinowych, lecz takze spowalnia upowszechnianie si¢
pojazdow napedzanych silnikami elektrycznymi. Zwigzane jest to z obawa przed wdroze-
niem zupelnie innej techniki. Tradycyjny silnik spalinowy skfada si¢ z ponad tysiaca poje-
dynczych czesci, podczas gdy silnik elektryczny tylko z siedemnastu [Kantara, 2017]. Silniki
elektryczne sg tez mniej zawodne i nie wymagaja tak czestych napraw i obstugi utrzyma-
niowej jak silniki spalinowe. Niemieckie lobby motoryzacyjne obawia si¢ wigc, ze wprowa-
dzenie nowej technologii do masowej produkcji zmniejszytoby drastycznie obroty nie tylko
producentéw samochodéw, lecz takze dostawcow podzespoléw samochodowych, takich jak
Bosch czy ZF [Kantara, 2017].

Rozwéj motoryzacji indywidualnej dwojako oddziatuje na samochodowy transport
tadunkéw. Z jednej strony uzytkownicy milionéw samochodéw osobowych wspoétfinansuja
postep technologiczny w motoryzacji. Przede wszystkim jednak wspolfinansujg infrastruk-
ture drogowa, z ktdrej takze korzystaja duzo mniej liczni przewoznicy ciezarowi. Dlatego
ekonomicznie uzasadnione jest, gdy jednostkowe oplaty za korzystanie z sieci drogowej s rela-
tywnie nizsze od oplat za dostep do infrastruktury kolejowej, ktéra przenosi duzo mniejszy
ruch?®. Z drugiej strony przewoznicy samochodowi fadunkéw zmuszeni sg do konkurowania

7 Matthias Wissmann zasiadal z Angela Merkel w tawach rzadowych, pelnigc w latach 1993-1998 funkcje
ministra transportu.

8  Trzeba przy tym zauwazy¢, Ze w ocenie tej nie uwzgledniono kosztéw $rodowiskowych, ktére s nizsze
w przypadku transportu kolejowego. Nie uwzgledniono tez faktu, ze jeden samochdd ciezarowy zuzywa drogi
kotowe w stopniu podobnym co kilkadziesiat tysiecy pojazdéw osobowych.
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z uzytkownikami pojazdéw osobowych o przestrzen drogowa. Wypada wigc przypuszczac,
ze upowszechnienie mniejszych pojazdéw osobowych pozwoliloby roztadowaé niektore
waskie gardla w transporcie, przede wszystkim na terenach silnie zurbanizowanych i zatfo-
czonych. Zmniejszyloby si¢ m.in. zapotrzebowanie na miejsca parkingowe, spadloby zatlo-
czenie w ruchu drogowym, zwiekszyta plynnos¢ ruchu i spadly koszty strat czasu i zuzycia
paliwa. Utatwiloby to tez zaopatrzenie miast w towary konsumpcyjne transportem dostaw-
czym, ktory musi konkurowac o przestrzen komunikacyjng z duzo liczniejszymi pojazdami
osobowymi. Jednak, zZeby to miato miejsce, potrzebne jest jeszcze zapewnienie przejrzystosci
procedur podejmowania decyzji w UE, eliminujgce korupcje polityczng i urzednicza.

Ponizej przedstawiono mozliwosci zracjonalizowania transportu dzigki postepowi tech-
nicznemu i innowacjom organizacyjnym.

4. Mozliwosci racjonalizacji transportu towarowego
dzieki wdrozeniu koncepcji Przemyst 4.0

Okreslenie Przemyst 4.0 jest polskim tlumaczeniem oryginalnego niemieckiego sformu-
fowania Industrie 4.0, ktdre zostalo po raz pierwszy uzyte na migdzynarodowych targach
przemystowych w Hanowerze - Hannover Messe w 2013 r. Wtedy to grupa robocza skupiajaca
przedstawicieli niemieckiego przemystu i §$wiata nauki’, kierowana przez dra Siegfrieda Daisa
z firmy Robert Bosch Industrie Treuhand KG, przedstawita raport pt. Zalecenia wdrozeniowe
dla projektu przysztosci Przemyst 4.0 (niem. Umsetzungsempfehlungen fiir das Zukunftspro-
jekt Industrie 4.0) [Bauernhansl, ten Hompel, Vogel-Heuser, 2014, s. 632; Czwarta rewolu-
cja 2016]. Projekt Industrie 4.0 jest inicjatywa prywatno-publiczng, oficjalnie majacg za cel
zmodernizowanie niemieckiego przemystu, tak aby w przysztosci mogt on utrzymac pozycje
$wiatowego lidera, przede wszystkim w zakresie produkcji maszyn i urzadzen przemystowych
[Bauernhansl, ten Hompel, Vogel-Heuser, 2014, s. 632]. Strona rzagdowa udziela projektowi
zinstytucjonalizowanego wsparcia poprzez Platforme¢ Przemyst 4.0 (niem. Plattform Industrie
4.0), afiliowang przy federalnych ministerstwach ds. gospodarki i energii oraz ksztalcenia
i badan', ktdra jest miejscem dialogu miedzy przedsiebiorcami, pracownikami, zwigzkami
zawodowymi, zrzeszeniami branzowymi, naukowcami i przedstawicielami polityki [Hinter-
grund]. Przedmiotem dzialann w ramach Platformy ma by¢ wypracowywanie konkretnych
planéw unowoczes$niania niemieckiego przemystu, a takze opracowywanie przykladowych

9 Zaangazowane byly tez dwie organizacje: Forschungsunion Wirtschaft - Wissenschaft (Unia Badawcza
Gospodarka — Nauka), ciato skupiajace 28 wybitnych przedstawicieli niemieckich kregéw gospodarczych i nauko-
wych [www.forschungsunion.de/mitglieder/index.html], bedace centralnym organem doradczym niemieckiego
rzadu w sprawach dalszego rozwoju i wdrozenia rzadowej Nowej Strategii Zaawansowanych Technologii Innowa-
cje dla Niemiec (niem. Die Neue Hightech-Strategie Innovationen fiir Deutschland) oraz Deutsche Akademie der
Technikwissenschaften ,acatech” (Niemiecka Akademia Nauk Technicznych ,,acatech”).

10 Platformg kieruja odpowiedni ministrowie federalni przy wsparciu przedstawicieli srodowisk zaangazowa-
nych w prace tego ciala.
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rozwigzan wdrozeniowych zgodnych z filozofig projektu Industrie 4.0, czy inicjowanie prac
nad standardami przemystowymi.

W waskim, pierwotnym znaczeniu, projekt Industrie 4.0 miat doprowadzi¢ do stworze-
nia w Niemczech inteligentnych fabryk (ang. smart factories). Chodzi o fabryki, w ktérych
inteligentne maszyny (roboty) polaczone z fizycznym $wiatem poprzez sensory (czujniki
odwzorowujace fizyczny $wiat cyfrowo) i aktuatory (moduty wykonawcze), a migedzy soba
- poprzez sie¢ internetows, korzystajac z duzej wspdlnej bazy danych (ang. big data) umiesz-
czonej w chmurze (ang. cloud computing), produkuja inteligentne wyroby przemystowe
(informujace automatycznie maszyny produkcyjne o swoich parametrach i kondycji) bez
ingerencji ze strony cztowieka''.

Projekt Industrie 4.0 wywolal tak zywa reakcje $wiata biznesu, nauki i polityki, Ze obec-
nie tego okreslenia uzywa si¢ w réznych jezykach i duzo szerszym znaczeniu - jako ogélnej
koncepcji, idei rozwoju gospodarczego, czy wrecz — cyberfizycznej rewolucji przemystowe;.
W tym szerszym znaczeniu, Industrie 4.0 przeistoczyla si¢ wiec w umiedzynarodowiona
wizje gospodarki przyszlosci, ktéra mozna opisa¢ polskim mianem Przemyst 4.0, a nawet
przypisac jej nazwe ,,Gospodarka 4.0”.

W przypadku branzy TSL pojawiajg si¢ tez branzowe odmiany Industrie 4.0, takie jak:
Logistyka 4.0, Transport 4.0, Spedycja 4.0 itp. Ogoélnie rzecz ujmujac, chodzi o cyfryzacje,
automatyzacje (robotyzacje) i integracje organizacyjng, funkcjonalna i informatyczng wszyst-
kich proceséw i podmiotéw zwiazanych z obstugg fadunkéw w trakcie magazynowania, prac
przeladunkowych i przewozu, a takze dystrybucja towaréw. Opisujac schematycznie przy-
kladowy proces logistyczny, zgodny z wizjg Logistyki 4.0, mozna przedstawi¢ inteligentna
palete, ktéra w magazynie spedytora sama informuje automatyczny wozek widtowy, ze ma
by¢ zaladowana na okreslony bezzalogowy inteligentny pojazd ci¢zarowy, ktéry samodziel-
nie dowiezie ja do inteligentnego odbiorcy.

Jak wida¢, przyszlosciowe zalozenia Przemystu 4.0 przelozone na specyfike branzy TSL
wygladaja obiecujgco. Pamieta¢ wszelako nalezy, zZe koncepcje Industrie 4.0 wymyslono
w Niemczech jako antidotum na tendencje do przenoszenia produkeji przemystowej z Nie-
miec do krajow o tanszej sile roboczej (zob. [Bauernhansl, 2014]). Wpisuje sie ona tym samym
w szerzej zakrojong polityke gospodarcza Niemiec, majaca na celu poprawe atrakcyjnosci tego
kraju jako miejsca lokalizacji innowacyjnej dzialalnosci gospodarczej, zwtaszcza przemysto-
wej. Terazniejsze problemy niemieckiej gospodarki zwigzane sg bowiem w duzym stopniu
z wysokimi kosztami pracy, niedoborem wykwalifikowanych pracownikéw (np. kierowcow
zawodowych) i silnymi zwigzkami zawodowymi, regularnie wymuszajacymi podnoszenie
plac i poprawe warunkoéw socjalnych pracownikéw. Niemieccy przedsiebiorcy zmuszeni
sa wiec do poszukiwania mozliwosci utrzymania wysokiej zdolnosci konkurencyjnej rodzi-
mej gospodarki poprzez ograniczanie pracochfonnosci przemystu i branzy TSL, szczegélnie
waznej dla obstugi niemieckiego eksportu.

11" Szerzej na ten temat patrz: [Bauernhansl ten Hompel, Vogel-Heuser, 2014, s. 572].
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Prébujac zatem wdrozy¢ w polskiej branzy TSL niemiecka koncepcje Industrie 4.0, trzeba
zatem bedzie mie¢ na uwadze wszystkie roznice dzielgce spoleczenstwa i gospodarki obu
krajow; poczawszy od nizszego poziomu plac kierowcéw i pracownikéw magazynowych
w Polsce, poprzez wyzsze bezrobocie w naszym kraju, nizszy stopient zamoznosci Polakow,
ktoérych nie zawsze sta¢ na dostep do szybkiego nielimitowanego Internetu i komputera oso-
bistego, wigksze rozdrobnienie polskiej branzy transportu samochodowego fadunkéw, gor-
szg jakos¢ infrastruktury gospodarczej w naszym kraju, a konczac na réznych standardach
biznesowych i prawnych.

Do tego dodac¢ jeszcze nalezy, iz automatyzacja i cyfryzacja transportu moze w obu kra-
jach napotyka¢ na inne, nizej wymienione bariery i zagrozenia.

« Bariery psychiczne i mentalne w punktach styku (tzw. interfejsach) czlowiek-maszyna.
Skuteczna automatyzacja proceséw biznesowych uzalezniona jest m. in. od przezwycie-
zenia oporéw ludzi przed kontaktami z samodzielnymi maszynami i systemami kom-
puterowymi. Dowodzi tego tragiczny wypadek nad jeziorem Bodensee z 1.07.2002r.
spowodowany przez rosyjskich pilotéw linii lotniczych Bashkirian-Airlines, ktérzy
zamiast zaufa¢ komputerowemu systemowi zapobiegania kolizjom TICAS, woleli spel-
ni¢ feralne polecenie kontrolera lotéw, doprowadzajac do zderzenia z maszyna cargo
tirmy DHL. Warto zauwazy¢, ze m.in. z powodu oporéw psychicznych pasazeréw do tej
pory nie wprowadza si¢ do uzytkowania w pelni automatycznych badz zdalnie sterowa-
nych samolotéw pasazerskich. Trzeba tez pamieta¢, ze wprowadzanie nowych rozwigzan
organizacyjnych i technologicznych w zakresie telekomunikacji i transportu nierzadko
wymaga przyzwyczajenia, zrozumienia i akceptacji, jak pokazata katastrofa statku pasa-
zerskiego Titanic sprzed ponad 100 lat, gdzie pomimo dostepnosci radiotelegrafu nie
umiano rozsadnie z niego korzystac'.

« Bariery techniczne. Wynikaja m.in. z wciaz jeszcze zawodnej teletransmisji danych,
zwlaszcza w regionach z utrudnionym dostgpem do sieci internetowej, niedostatecznego
poziomu kompatybilnosci systemoéw przetwarzania danych w réznych przedsiebiorstwach,
braku powszechnie akceptowanego komputerowego standardu wymiany danych biz-
nesowych i komputerowego jezyka komunikacji biznesowej, podobnego pod wzgledem
upowszechnienia i uniwersalnosci do protokotu internetowego html.

« Bariery prawne. W przypadku autonomicznych maszyn wcigz nierozwigzany pozo-
staje problem odpowiedzialnosci prawnej za ich bedy. Watpliwosci nastrecza chociazby
kwestia, czy za wypadek autonomicznego pojazdu drogowego ma odpowiada¢ produ-
cent oprogramowania sterujacego pojazdem, producent pojazdu, urzad odpowiedzialny
za dopuszczenie pojazdu do ruchu czy moze wtasciciel pojazdu lub kierujgcy pojazdem.

12 Radiotelegraf na statku Titanic byt czesto naduzywany i wykorzystywany do przesytania platnych prywat-
nych wiadomo$ci, co spowodowalo, ze niektérzy odbiorcy telegraficznych sygnaléw radiowych Titanica po pro-
stu je ignorowali, tak jak stalo sie to feralnej nocy, gdy Titanic zderzyl si¢ z gora lodowa. Z kolei na czesci statkow,
ktére mogtyby ratowac rozbitkéw z Titanica w nocy wylaczano radiotelegraf, zZeby nie zakldcal snu zatodze, nie
pojmujac znaczenia i mozliwosci tego wynalazku.
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o Problemy etyczne. Zwigzane s z koniecznoscig odpowiedniego zaprogramowania auto-
nomicznych maszyn, tak zeby w sytuacjach skrajnych i nietypowych potrafily doko-
na¢ wlasciwego wyboru. Do takich nalezy np. sytuacja, w ktdrej autonomiczny pojazd
musialby samodzielnie zadecydowa¢, czy w przypadku nieuniknionego zderzenia ma
skierowac tor jazdy na czlowieka w podesztym wieku czy na dziecko.

o Zagrozenia zdrowotne. Przemyst 4.0 bedzie wymagal intensywnego przesylania danych
poprzez sieci bezprzewodowe (NFC, WiFj, telefonii komorkowej), co spowoduje powsta-
wanie smogu elektromagnetycznego podejrzewanego o wywotywanie réznych schorzen,
w tym nowotworowych.

o Zagrozenia dla bezpieczenstwa wrazliwych danych. Systemy komputerowe potaczone
w sieci narazone s3 w szczegOlny sposob na ataki tzw. hackeréw i ataki autonomicznych
programow wirusowych — powstaje wiec zagrozenie utraty kontroli nad tajemnicg han-
dlows.

o Zagrozenia niepokojami spotecznymi. W niektorych branzach pracownicy moga oba-
wiac sie utraty miejsc pracy z powodu automatyzacji, co moze prowadzi¢ do strajkoéw,
bojkotu nowych technologii, czy wrecz niszczenia autonomicznych urzadzen. Z kolei
zbytnia ingerencja systemdw komputerowych w prywatno$¢ moze wywolaé niezadowo-
lenie spoleczne z obawy przed inwigilacja.

Oceniajgc perspektywy rozwoju projektu Industrie 4.0, nalezy zwréci¢ uwage na inte-
resujacg opini¢ A. Syski. Uwaza on, iz projekt ten jest bardziej ,chwytem marketingowym”
niz realng — w dajacej sie przewidzie¢ przyszlosci — droga rozwoju przemystu (zob. [Hauer,
Kirschey, 2016; Syska, 2016]). Twierdzi ponadto, ze mentorem projektu s przede wszystkim
niemieckie firmy technologiczne, w tym producenci linii produkcyjnych oraz automatyki
i informatyki przemystowej, ktérzy pragna zwigkszy¢ popyt na swoje wyroby. Dodaje on, ze
Industrie 4.0 wcale nie jest pierwsza koncepcja automatyzacji przemystu. Wezesniejsza byto
komputerowo zintegrowane wytwarzanie CIM (ang. Computer Integrated Manufacturing),
ktdére po raz pierwszy zostalo opisane przez J. Harringtona [1973]. Powstaje wigc zasadne
pytanie: Skoro od dawna istnieje CIM, to po co tworzy¢ Industrie 4.0'*?

5. Podsumowanie

Poniewaz Polska, zgodnie z Konstytucja z 1997 r,, jest spoteczng gospodarka rynkowa,
warto w kontekscie rozwazan na temat racjonalnosci gospodarowania przypomnie¢ opi-
ni¢ jednego z ojcdw tej koncepcji gospodarczej — L. Erharda. Wedtug niego ,ostatecznym
celem gospodarowania jest (...) uwolnienie ludzi od materialnej biedy i wynikajacych z niej

13 Tych watpliwosci nie podziela Dr. Siegfried Dais, kierownik grupy roboczej opracowujacej zalecenia wdro-
zeniowe dla projektu Industrie 4.0. W jego opinii projekt ten ma potencjat do ,,zrewolucjonizowania fancuchéw
tworzenia wartosci” [Bauernhansl, ten Hompel, Vogel-Heuser, 2014, s. 625].
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ograniczen” [Maczynska, Pysz 2013, s. 167]. Jednak wspolczesnie - jak trafnie zauwaza
M. Miszewski - ,jednym z nienaruszalnych kanonéw polityki gospodarczej prowadzonej
w krajach o gospodarce rynkowej jest dazenie do maksymalnego wzrostu PKB i PKB per
capita” [Maczynska, Pysz 2013, s. 168]. Zdaniem M. Maliszewskiego, w przypadku kolizji
efektow polityki maksymalizacji PKB z ponadczasowy i bezspornie stuszng etycznie wizja
celéw gospodarowania L. Erharda, powinni§my powaznie zastanowic sig, czy nie doszlismy
juz do takiego punktu - jak przewidywat L. Erhard - w ktérym bedziemy musieli postawiaé
sobie pytanie: ,,Czy nadal jest sprawg dobrg i pozyteczng koncentrowa¢ si¢ na tworzeniu
coraz wigkszej ilosci dobr i wigkszego dobrobytu materialnego, czy tez nie byloby bardziej
sensowne poprzez rezygnacje¢ z takiego postepu zyskac wigcej czasu, wigcej rozwagi, wiecej
spokoju i wypoczynku” [Maczyniska, Pysz 2013, s. 168]. Przytoczona przez M. Maliszewskiego
wypowiedz Erharda wpisuje si¢ znakomicie w rozwazania na temat efektéw zewnetrznych
transportu, ktore tak naprawde s pochodng ,,globalnej pogoni za wzrostem PKB”, opartym
na konsumpcjonizmie prowadzgcym prosto do wyczerpania si¢ zasobow naturalnych Ziemi
[Maczynska, Pysz 2013, s. 168].

Jesli wigc chcemy jako spoteczenstwo zachowaé korzysci plynace z naszej mobilnosci
przy mniejszym zaangazowaniu transportu fadunkéw, to powinnismy zrezygnowac z kon-
sumpcyjnego nastawienia do zaspokajania potrzeb materialnych i zaprzesta¢ regularnego
nabywania bezwartosciowych towaréw, z posiadania ktorych czerpiemy tylko krotkotrwata
uzyteczno$¢ posiadania, za$ znikoma uzytecznos$¢ formy. Powinnismy tez dazy¢ do stwo-
rzenia lokalnego przemystu, produkujacego solidne i trwale wyroby. Dzigki temu zmniejszy-
loby si¢ zasadniczo zapotrzebowanie na import tanich, lecz nietrwalych towaréw. Poniewaz
towary te sprowadzamy obecnie z odleglych krajow, gléwnie azjatyckich, zmniejszyloby sie
tez zapotrzebowanie na ustugi transportu miedzynarodowego. Z kolei fakt, Zze nabywaliby-
$my trwate towary, produkowane lokalnie, wplynalby na zmniejszenie czestotliwosci zaku-
poéw, a dzigki temu na spadek ruchliwosci oraz pracy przewozowej zwigzanej z dystrybucja
towardw konsumpcyjnych, w tym zwlaszcza z ucigzliwymi dla mieszkancéw miast i samych
operatorow logistycznych ,,dostawami na ostatniej mili”. Uzyteczno$¢ konsumentéw mia-
taby szanse pozosta¢ na tym samym poziomie, zmienilaby si¢ tylko jej struktura — wzréstby
udzial uzytecznosci formy kosztem uzytecznosci posiadania.

Jesli chodzi o mozliwosci substytucji fizycznej mobilnosci przez nowe rozwigzania tech-
niczne i organizacyjne w przemysle i branzy TSL, to sa one obecnie do$¢ ograniczone w obli-
czu bardzo duzych i zréznicowanych rodzajowo potokéw tadunkow i pasazeréow. W pewnym
zakresie mogg one jednak zfagodzi¢ skutki konsumpcjonistycznie uwarunkowanego marno-
trawstwa zasobow. Wydaje sie, ze w pierwszym rzedzie robotyzacja i cyfryzacja bedzie mogla
by¢ najpelniej wdrazana w ramach logistyki wewnatrzzakladowej (intralogistyki), w tym
gospodarki materialowej czy weziej — gospodarki magazynowej przedsigbiorstw produkcyj-
nych. W obszarze transportu najbardziej podatne na wdrozenie automatyzacji i cyfryzacji
s sortownie przesylek czy terminale przetadunkowe, co mozna zaobserwowac juz obec-
nie. Dzigki temu spada czas transportu tadunkéw oraz wzrasta efektywno$¢ wykorzystania
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terminali przetadunkowych i pojazdéw drogowych. Rozwigzania cyberfizyczne maja szanse
sprawdzic sie rowniez w logistyce miejskiej, w tym przy dystrybucji towaréw na ostatniej mili.
To moze zmniejszy¢ spoleczng ucigzliwos¢ transportu, ale nie na tyle, aby radykalnie roz-
wigza¢ problemy transportowe zattoczonych aglomeracji miejskich. Tutaj, co trzeba jeszcze
raz podkresli¢, niezastagpiong metoda jawi sie redukcja nieracjonalnych przewozoéw i zmniej-
szenie zapotrzebowania na przewozy ze strony przemystu i handlu.

Istotnym warunkiem, aby racjonalizacja transportu drogowego fadunkéw byta wyraznie
odczuwalna z perspektywy negatywnych efektéw zewnetrznych transportu, jest ogranicze-
nie motoryzacji indywidualnej. Warto zauwazy¢, ze ruchliwo$¢ uzytkownikéw samochodéw
osobowych jest czgsciowo uwarunkowana przejazdami dokonywanymi w celu zaopatrzenia
gospodarstw domowych w towary konsumpcyjne. Poruszone wiec wczesniej kwestie zapla-
nowanej autodestrukcji towaréw i zaopatrzenia mieszkancow miast (logistyki dystrybucji,
dostaw na ostatniej mili) zazebiaja sie z problemem nadmiernego transportu indywidualnego.

Wydaje sig, ze kluczem do rozwigzania tego problemu moze by¢ wspoéldziatanie prze-
mysiu motoryzacyjnego w rozwoju i promowaniu mato ucigzliwych pojazdéw i form trans-
portu'. Jak pokazuje przyktad Niemiec, wielu producentéw samochodéw na razie skutecznie
zapobiega inicjatywom proekologicznym (np. zakazom wjazdu pojazdéw z silnikiem Diesla
do centréw miast) nakierowanym na ograniczanie rozwoju transportu drogowego, a zwtasz-
cza motoryzacji indywidualnej. Niemiecka branza motoryzacyjna odznacza si¢ przy tym
szczego6lng niechecia do stopniowego wygaszania produkcji samochodéw spalinowych,
a zwlaszcza wysokopreznych, bedacych dumg niemieckiego przemystu, na rzecz pojazdow
elektrycznych. Dlatego tez niemieccy producenci pozostajg w tyle za swiatowg czotowka
(np. Toyotg) w badaniach i rozwoju pojazddw elektrycznych oraz hybrydowych, a takze ich
promocji w spoleczenstwie.

Mozliwosci ograniczania transportu indywidualnego poprzez komunikacje zbiorowa czy
nowoczesne rozwiazania typu car sharing czy crowdsourced-transport, z racji bogatej literatury
i ze wzgledu na ograniczenie objetosci niniejszego artykutu, nie zostaly w nim poruszone.

Problemy poruszone w niniejszym artykule zmieniaja si¢ na tyle dynamicznie i majg tak
zlozony i interdyscyplinarny charakter, Ze warto, aby badania nad nimi miaty podobny cha-
rakter, obejmujacy co najmniej ekonomig i nauki techniczne, a takze psychologie, socjologie,
prawo czy medycyne. Niestety - jak na razie — poszczegoélne srodowiska naukowe w Polsce
sg zbyt mocno skupione wokot wlasnych celéw badawczych. Dlatego, pomimo moze zbyt
ambitnych celéw, nalezy pozytywnie oceni¢ niemiecki projekt Industrie 4.0, chociazby za
to, ze przy wsparciu instytucji panstwowych udalo si¢ zainicjowa¢ wspolprace réznych $ro-
dowisk naukowych i biznesowych.

4 Sa tez odmienne poglady. Przyktadowo, J. Burnewicz zauwaza, ze popularno$¢ transportu indywidualnego
»Nie jest przejawem wymuszenia uzywania samochodéw osobowych przez silne lobby motoryzacyjne, a dowo-
dem na malj atrakcyjnos¢ ustug oferowanych przez operatoréw zbiorowego transportu miejskiego” [Burnewicz,
2005, 5. 69].
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Maintaining mobility benefits at lower freight transport intensity

Summary

The paper examines costs and socio-economic benefits of the mobility of production factors and
consumers of goods. Author’s considerations centre around the improvement and economic ration-
alisation of the production, distribution, and consumption of goods with a view to reduce transport
intensity of these processes in particular in urban agglomerations. To this end, opportunities to re-
duce socio-economic demand for the transport of goods and persons have been analysed, such as, e.g.,
the implementation of the fourth industrial revolution (Industry 4.0), i.e., digitalisation, automation,
and organisation innovation in production logistics as well as in the distribution of consumer goods.

Keywords: transport policy, mobility, transport intensity, road transport, urban logistics, automotive,
purposeful shortening of product life spans, Industry 4.0



