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ABSTRAKT: Rozwazania przedstawione w artykule maja uzmysltowic role, jaka zyskuje model ekonomii ,na
zadanie” (on-demand economy), ktéry przebija sie do codziennosci w coraz wiekszej liczbie aspektow zycia.
Celem artykulu jest odniesienie waloréw tego modelu do logistyki miejskiej, w ktorej wystepuje szczegdlna
konieczno$¢ wspétdzielenia zasobéw i unikania wlasnosci. Jej nasilenie w Srodowisku miasta czy aglomeracji
miejskiej spowodowane jest przede wszystkim nadmiernym nagromadzeniem pewnych zasobéw wobec
dostepnej przestrzeni, ktére to zjawisko przyczynia sie w odczuwalny sposéb do pogorszenia jakosci zycia
i gospodarowania w miescie poprzez znaczace ograniczenie mobilnosci. Autor zabiera glos w przedmiotowej
dyskusji, zastanawiajac si¢ nad wptywem ekonomii ,na zadanie” na logistyke miasta i nad jej znaczeniem dla
budowy systemu przeplywéw zasobéw w miastach.

SEOWA KLUCZOWE: logistyka miasta, ekonomia ,na zgdanie”, mobilno$¢ miejska

ABSTRACT: The discussion presented in the paper is meant to show the role which the on-demand economy
plays in everyday life in more and more aspects of it. The purpose of the paper is to refer the value of the
on-demand economy to city logistics, where there is a special need to share resources and avoid ownership.
It is primarily due to the excessive accumulation of certain resources within a limited area, which in essence
contributes to the deterioration of the quality of life and doing business in the city by significantly reducing
mobility. The author therefore offers his contribution to the discussion on the impact of the on-demand
economy on city logistics and its importance for developing a system for the flow of resources within the
city environment.
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Wprowadzenie

Model biznesowy ,na zadanie” (on demand) jest jednym z najciekawszych, jakie
powstaly i zostaly upowszechnione w ostatnich latach. Polega on na tym, ze firmy
oferuja odbiorcom swoje produkty i uslugi niemal w tym samym momencie, kiedy
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zglaszane jest na nie zapotrzebowanie. Jednocze$nie taki produkt czy ustuga sa czesto
dostosowywane do potrzeb odbiorcy. Model biznesowy ,,na zadanie” uznaje si¢ za jeden
z najbardziej ,wywrotowych” modeli biznesowych (Pieriegud 2016), a wiec takich, ktére
pozwalaja na wyrazne, skokowe zwiekszanie sprawnosci i efektywnosci funkcjonowa-
nia systemu spoleczno-gospodarczego (Paprocki 2016). Ma to swoje odzwierciedlenie
w innowacjach wywrotowych (disruptive innovations) C.M. Christensena (1997), ktére
sa skutkiem umiejetnego rynkowego wykorzystania przez przedsiebiorstwa technologii
przelomowych (disruptive technologies). Przyktadem takich innowacji wedtug Chri-
stensena s np. telefonia komdrkowa i fotografia cyfrowa. Na finansowanie dziatalnosci
w tym modelu biznesowym wydano od 2010 r. juz ponad 9 mld USD (ryc. 1), ktére
przeznaczono na wsparcie ponad 260 inicjatyw biznesowych liczonych liczba realizo-
wanych umoéw, a liczba inwestoréw (gtéwnie fundusze typu venture capital) wzrosla
w tym okresie 14-krotnie (The on-demand mobile... 2017). To tylko potwierdza atrak-
cyjno$¢ tego modelu we wspolczesnej gospodarce, a takze konieczno$¢ prowadzenia
dyskusji na temat jego waloréw w przekroju rodzajéw dzialalnosci gospodarczej oraz
konkretnych systeméw spoleczno-gospodarczych.

Przelomowy charakter modelu ,na zadanie” bywa kontestowany, bo przeciez chodzi
o ujawnienie sie¢ popytu na jakie§ dobro czy ustuge, a z tak wyrazonym przez klienta
zadaniem spotykamy sie w ekonomii od samego poczatku. Juz dawno temu dostarczano
pod drzwi mleko czy pieczywo, z wizyta domowa przybywat lekarz czy fryzjer, w wy-
branych miejscach w mie$cie mozna bylo skorzysta¢ z uslug gazeciarza, bagazowego
czy zlapac takséwke. Jednak w tych wszystkich przytoczonych przyktadach mieli§my
do czynienia z potrzebami zaplanowanymi co do czasu i/lub miejsca, duzy byl stopien
przewidywalnosci ich wystgpienia, co ulatwialo zaspokajanie popytu. W modelu ,na
zadanie” niezwykle istotny jest czas zaspokojenia potrzeby, ktéra ujawnia si¢ nagle
zglaszanym popytem w dowolnym czasie i miejscu. Popyt musi by¢ zaspokojony niemal
natychmiast. Stad coraz popularniejsze staje sie inne okreslenie, ktére oddaje sedno
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Ryc. 1. Finansowanie dziatalnosci w modelu ,na zadanie” od stycznia 2010 do kwietnia 2015 r.
Zrédto: The on-demand mobile... 2017.
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wspolczesnego gospodarowania — ekonomia natychmiastowa (instant economy), zwana
takze ekonomia krétkookresowa (short term economy) (Petrella 1998). Tak rozumiany
model ,na zadanie” oznacza inny sposéb zaspokajania popytu z wykorzystaniem kon-
taktéw w ramach spoleczno$ci potencjalnych klientéw, rozwigzan teleinformatycznych
(w tym zwlaszcza sieci spoleczno$ciowych, technologii mobilnych, chmury obliczenio-
wej, analizy big data, Internetu rzeczy) oraz nowych rozwiazan w zakresie (szybkiego)
dostarczania produktéw i ustug (a wiec réwniez w zakresie transportu).

W artykule przedstawiono wplyw modelu biznesowego ,na zadanie” na system
spoleczno-gospodarczy, jakim jest miasto i aglomeracja miejska. Rozwazania podjeto
nie z perspektywy dziatalnosci przedsiebiorstw, wdrazania przez nie nowych modeli
biznesowych, skutkéw i mozliwosci, jakie one niosa dla rozwoju dziatalno$ci gospodar-
czej, ale z perspektywy przemieszczania zasobéw (rzeczowych i ludzkich) na terenie
miasta i jego aglomeracji, a wigc waloréw tego modelu dla systemu logistyki miejskiej.
W ten sposdb okreslono cel artykulu, ktéry polega na konfrontacji tych waloréw z ko-
niecznoscia wspétdzielenia zasobéw (np. pojazdéw, miejsc postojowych) i unikania
wlasno$ci, jaka coraz bardziej staje si¢ odczuwalna w tym systemie. Powodem jest
coraz bardziej dokuczliwy brak mozliwosci obstugi (przy pozadanych parametrach
i akceptowalnym koszcie) rosnacej liczby §rodkéw transportu w systemie logistycznym
miasta. Popularno$¢ modelu biznesowego ,na zadanie” oraz wciaz szybko rosnaca
skala jego upowszechniania obejmujaca nowe produkty i ustugi powoduja, ze coraz
czesciej méwi sie o ekonomiil! ,na zadanie” (on demand economy). W dalszej czesci
artykutu w odniesieniu do dziatalnosci przedsiebiorstw stosowane bedzie pojecie mo-
delu biznesowego ,na zadanie’, za§ w odniesieniu do szerszego wymiaru makro- czy
mezoekonomicznego — pojecie ekonomii ,na zadanie” Artykul dotyczy wplywu tego
fenomenu na logistyke miasta i jego mozliwego znaczenia dla ksztaltowania systemu
przeplywow zasobdéw w miastach. Artykul stanowi kontynuacje i uogélnienie rozwazan
przedstawionych wczesniej przez autora (Szymczak 2016), a dotyczacych realizowania
mobilnosci w miescie przy unikaniu wlasnosci pojazdu i miejsca postojowego na rzecz
korzystania z débr puli wspdlnej.

Orientacja sieciowa i wspoldzielenie a ekonomia ,,na zadanie”

Orientacja sieciowa przedsiebiorstw podkresla znaczenie ich relacji z otoczeniem,
ktére maja charakter wielopodmiotowy. Stopient skomplikowania tych relacji podnosi
dodatkowo ich liczba oraz zmienno$¢ w czasie, ktéra powoduje, ze moga one by¢ na-

1 Biorac pod uwage, ze stowo economy oznacza w jezyku angielskim gospodarke, powinno si¢ méwi¢
o gospodarce ,na zadanie” I rzeczywi$cie, majac na wzgledzie caty kontekst spoleczno-gospodarczy, bytoby
to uprawnione, gdyz odnosiloby si¢ do gospodarowania w nowych warunkach czy gospodarnosci, ktéra
w nowych warunkach pozwala osiaga¢ lepsze efekty (ang. economy oznacza takze gospodarowanie i gospo-
darno$¢). Jednak pojecie ,gospodarki «na zadanie»” nie przyjeto sie¢ w polskim pismiennictwie. Pozostajemy
wiec tu przy okresleniu ,,ekonomii «na zadanie»”.
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wigzywane w kazdej chwili pomiedzy réznymi podmiotami w zaleznosci od sytuacji,
a dziatania takie sa szczegdlnie widoczne w dziatalnosci miedzynarodowej (Ratajczak-
-Mrozek 2010). Orientacja sieciowa przedsigbiorstw powoduje zacieranie si¢ granic
pomiedzy nimi, powoduje istotna trudno$¢ w okresleniu granic organizacji, ktéra
dostarcza nam produkt lub ustuge, albo — bardziej precyzyjnie — ktéra konsument po-
strzega jako dostarczajaca mu produkt lub ustuge. Spowodowane jest to koncentracja
nardzennym biznesie i ograniczaniem zaangazowania w dziatalno$¢ pomocniczg, ktére
to wlasnie dzialania uruchamiaja proces przeksztalcania granic organizacji (Cyfert
2012). Sie¢ moze koordynowa¢ zdekomponowane procesy, kontrolowaé rozproszone
zasoby dzieki wykorzystaniu technologii teleinformatycznych, a takze laczy¢ sie z in-
nymi sieciami. Gwarantuje ona przy tym niskie koszty transakcji i duza elastycznosc
dzialania. Ich rola jest nie do przecenienia takze w aspekcie polaczenia dziatalnosci sieci
z potrzebami rynku, a takze indywidualnie — z potrzebami konkretnych odbiorcéw.
Z perspektywy konsumenta jest to bardzo wyraznie odczuwalne podczas korzystania
z serwis6w internetowych czy aplikacji mobilnych. Mozna powiedzie¢, ze technologia
teleinformatyczna pozwolita zastapi¢ korzysci internalizacji i korzysci aglomeracji
korzy$ciami bycia w sieci. Atrakcyjno$¢ tego nowego modelu biznesowego pozwala na
lepsze niz dotad wykorzystanie zasobéw (w tym kompetencji i czasu) przy jednoczes-
nym ograniczeniu kosztéw dziatalnosci. Obserwacja wspoélczesnie dziatajacych pod-
miotéw — tych, ktére odniosty sukces rynkowy, i tych, ktérym to sie nie udato — pozwala
na sformulowanie tezy za C. Heinrichem (2003), ze laficuchy dostaw, aby przetrwad,
musza sie zamienic¢ w sieci biznesowe o wysokim stopniu adaptacji do zmiennych wa-
runkéw rynkowych. Oczywiscie wymaga to integracji proceséw realizowanych w duzej
cze$ci w warunkach dyslokacji, a wiec znakomitej komunikacji i partnerstwa opartego
na wysoce wydajnej technologii.

Zasadno$¢ podejscia sieciowego i jednocze$nie atrakcyjno$¢ modelu biznesowego
»na zadanie” sg coraz bardziej odczuwalne przy tworzeniu systeméw cyberfizycz-
nych laczacych na biezaco procesy realne z ich reprezentacja w systemie kompute-
rowym oraz jednocze$nie z warstwa dokonywanych w nim obliczed numerycznych
majacych na celu optymalizacje tych proceséw (Rajkumar et al. 2010; Baheti, Gill
2011). Tworzenie systemdéw cyberfizycznych, ktére wystepuja w formie systemoéw
wbudowanych, oraz sieci monitorowania i kontrolowania proceséw fizycznych (be-
dacych dla nich zZrédtem danych) w catym laficuchu wartosci nabrato tempa wraz
z popularno$cia koncepcji Internetu rzeczy, ktoéra stala sie dla wielu firm niezwykle
obiecujaca. Jej biezace aplikacje rozciagaja sie od precyzyjnego sledzenia w czasie
rzeczywistym przeplywu zasobéw w lanicuchach i sieciach dostaw do wykorzystania
autonomicznych $rodkéw transportu (np. wézkéw samojezdnych, dronéw, pojaz-
déw autonomicznych)?. Zainteresowanie tymi koncepcjami zdradzaja coraz czesciej
operatorzy logistyczni, ktérzy maja szczegélne mozliwosci taczenia wlasnych sieci

2 Systemy cyberfizyczne staly si¢ podstawa koncepcji Przemystu 4.0 (Lee, Bagheri, Kao 2015).
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obslugi z sieciami biznesowymi swoich partneréw biznesowych. Tak chociazby po-
stapita firma Deutsche Post DHL, ktéra na bazie koncepcji Internetu rzeczy nawiazata
partnerstwo z Huawei Technologies, aby tworzy¢ nowe rozwigzania biznesowe, ktére
beda owocowac nowa oferta dla klientéw. Szacuje sie, ze tylko w branzy ustug logi-
stycznych Internet rzeczy moze wygenerowac do 1,77 mld euro dodatkowego zysku
do 2025 r. (Earicuch dostaw... 2017).

Trzeba jednoczes$nie podkresli¢, ze wspomniane wyzej tworzenie cyberfizycznych
systemow wymaga wlaczenia w ten system takze konsumenta jako ogniwa, ktére
zglasza popyt na produkt czy usluge i w ten sposéb uruchamia konkretne procesy
w taricuchu dostaw oraz przeplyw zasobdw. Jest to stosunkowo tatwe, bo wspdtczesny
konsument wyposazony jest juz w urzadzenia mobilne, za pomoca ktérych mozna
pozyskiwaé informacje o jego polozeniu (urzadzenia pracuja w sieci komdrkowej
i to juz wystarczy, a do tego wyposazone sa nierzadko w precyzyjne odbiorniki
nawigacji satelitarnej, co pozwala na szczegélowe raportowanie lokalizacji danej
osoby, kierunku i tempa jej przemieszczania si¢ — za zgodgq zainteresowanego) i jego
zachowaniach (nie tylko zakupowych). Narzedziem wspomagajacym sa wszelkiego
typu platformy internetowe — np. te prowadzone przez sprzedawcéw, na ktérych
konsumenci maja swoje konta, a ktére umozliwiaja gromadzenie szczegélowych
danych na ich temat. Dzisiaj wiele aktywnosci ludzkich wspomaganych jest przez
takie platformy, ktére tworza interfejs miedzy Swiatem realnym a cyfrowym. W tym
kontekscie duzo sie pisze o transformacji cyfrowej (digital transformation), ale, jak
zwraca uwage S. van Belleghem (2015), mamy do czynienia jednoczesnie z ludzka
transformacja (human transformation), ktéra spowodowala istotne umniejszenie roli
czynnika ludzkiego w kontaktach z nabywca. Powinno si¢ zatem méwi¢ o podwojnej
transformacji, ktéra jest efektem przeniesienia relacji sprzedawcy z odbiorca do $ro-
dowiska platform internetowych. W tym nowym porzadku prowadzenie dzialalnosci
gospodarczej, takiej jak produkcja czy handel, oznacza pelnienie funkcji operatora
wirtualnej platformy. Dotychczasowe do$wiadczenia pokazuja, ze jesli na rynku poja-
wi sie taki operator i bedzie umacniat swoja pozycje, rola producentéw, handlowcow
oraz konsumentéw dramatycznie sie zmieni, podobnie jak przeobrazeniu ulega sam
rynek (Paprocki 2017). W podobny spos6b, cho¢ mniej radykalnie i wolniej, relacje
pomiedzy sprzedajacym a kupujacym, a takze sposoby dziatania na rynku zmieniaja
sieci spotecznosciowe (Leibovitz 2015), ktérych dziatanie takze przeciez opiera si¢
na platformach wirtualnych.

W odniesieniu do ekonomii ,na zadanie” nie do pominiecia jest tzw. efekt sieciowy
sprowadzajacy sie do sytuacji, w ktérej konsumenci jakiego$ dobra odnosza korzysci
wraz ze zwigkszaniem sie adopcji tego dobra przez kolejnych, nowych konsumentéw
(Dabrowski 2016). Efekt ten jednoczesnie delimituje szeroko$¢ i gleboko$¢ oferty oraz
zasieg oddzialywania przedsigbiorstw dziatajacych w tym modelu. Fakt ten po raz ko-
lejny przekonuje o istotnosci orientacji sieciowej, ktéra jest trwale wpisana w model
ekonomii ,,na zadanie”. Efekt sieciowy jest trudny do uzyskania, jesli bariery wejscia na
rynek sa niewielkie i do tego niewielkie sg bariery wyjscia. To pierwsze powoduje, ze
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szybko pojawiaja si¢ na rynku konkurenci, ktérzy tworza wlasne oferty i oferuja je za
pomoca wlasnych sieci klientéw i wspoétpracujacych podmiotéw. To drugie powoduje,
ze praktycznie w kazdej chwili mozna straci¢ klienta czy partnera, bo nie istnieja mie-
dzy nimi a sprzedawca silne wiezi. Kazda taka strata oslabia efekt sieciowy i wiaze si¢
z pogorszeniem korzysci dla istniejacych klientow.

Zakres oddzialywania modelu ,na zadanie” w aspekcie logistyki miasta

W kontekscie ogromnej popularnosci modelu biznesowego ,na zadanie”, a przede
wszystkim w kontekscie ogromnych nadziei, jakie poktadaja wobec niego przedsiebior-
cy, warto zastanowic sie nad zakresem jego oddzialywania w aspekcie logistyki miasta.
Dyskusja ta w oczywisty spos6b powinna uwzglednia¢ korzysci, jakie model ten moze
wygenerowa¢ dla miasta. Mozna wiec powiedzieé, ze problem dotyczy spolecznej
wartosci ekonomii ,na zadanie” odczuwalnej w specyficznym srodowisku miasta i jego
aglomeracji.

Mozna powiedzie¢, ze wszelkie zakupy czegokolwiek dokonywane z wykorzysta-
niem systeméw teleinformatycznych (a wiec przez telefon i przez Internet — za pomo-
ca roéznych urzadzen) sa egzemplifikacja ekonomii ,na zadanie” Konsumenci zadaja
szybkiej realizacji zakupéw (zwlaszcza rutynowych) przy unikaniu uciazliwosci tra-
dycyjnego handlu, takich jak stanie w kolejkach, nieuprzejmi sprzedawcy czy powolni
kasjerzy®. Jednak przedsigbiorstwa stosujace model biznesowy ,na zadanie” dziataja
gltéwnie na rynkach: spozywczym, transportowym i nieruchomosci. W stosunku do
nich é§wiadczenie pewnych ustug na zadanie stalo sie¢ juz czesto spotykana praktyka,
mozna powiedzie¢, ze norma. Z tego wzgledu wszelkie inicjatywy wykraczajace poza
te branze (albo raczej wykraczajace poza domniemany zakres ustug) zwracaja uwage
i daja odczud, ze rzeczywiscie w sposéb istotny zmienia sie sposéb gospodarowania.
Ponizej zostanie omdwiony zakres oddzialywania modelu ,na zadanie” na logistyke
miasta w odniesieniu do wszystkich najwazniejszych obecnie mozliwosci zastosowa-
nia tego modelu biznesowego — zaréwno tych juz spopularyzowanych, jak i niedawno
wprowadzonych.

Mozliwo$¢ zamoéwienia positku przez klienta wraz z dostawa do domu stanowi
pierwotny wzorzec modelu ,na zadanie’, ktéry odruchowo kojarzy nam sie z ,pizza
na telefon™. W oczywisty sposéb oferta positkéw dostarczanych pod wskazany adres
znaczgco sie poszerzyla, a ostatnio obejmuje takze bardzo wyspecjalizowane i nawet
niszowe oferty konsumpcyjne. Do takich z pewno$cia nalezy tzw. catering dietetyczny,
ktdry zyskuje na popularnosci na fali mody na zdrowe odzywianie sie. Polega on na
codziennych dostawach do domu klienta pelnego zestawu positkéw (wymagajacych

3 Sa to trzy najwazniejsze powody, dla ktérych konsumenci w Polsce chca unikaé tradycyjnych sklepéw
(Kostro 2017).

* Pizza wciaz pozostaje najpopularniejszym jedzeniem zamawianym z dowozem ze zdecydowana prze-
waga nad innymi daniami (Szczepariska 2017).
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jedynie koncowej obrdbki kulinarnej) przygotowanych zgodnie z konkretna dieta
i preferencjami smakowymi odbiorcy. W odniesieniu do ustug za pierwowzér modelu
»na zadanie” mozna uzna¢ zdalne zamawianie ustug serwisowych i ich wykonywanie
na miejscu u klienta (takze w terenie). Sposéb zamawiania takich ustug na przestrzeni
ostatnich lat odczuwalnie sie zmienil. Dzisiaj mozna to zrobi¢ poprzez serwis interneto-
wy czy aplikacje mobilng. Ponadto zamawianie ustug serwisowych nie dotyczy juz tylko
sprzetéw klopotliwych w transportowaniu do punktu serwisowego, ale takze urzadzen
mobilnych. Ich mobilno$¢ pozornie wyklucza sens takiej ustugi, wszak sprzet mozna
osobi$cie dostarczy¢ niemal w kazde miejsce, ale paradoksalnie wlasnie ta cecha z dru-
giej strony usprawiedliwia sens tego pomystu — uzytkownik moze przeciez ze swym
urzadzeniem mobilnym znaleZ¢ si¢ daleko od stacjonarnych punktéw serwisowych.
Usluge mobilnego serwisu urzadzen mobilnych wprowadzaja kolejni dostawcy tych
urzadzen, ostatnio np. Huawei (Ruszyt mobilny... 2017). Duzo wazniejsze jednak jest, ze
zakres takich $wiadczen obecnie bardzo sie rozszerzyl, a egzemplifikacja postepu moga
by¢ uslugi concierge, ktére kojarza sie z zadaniami §wiadczonymi na rzecz gosci przez
pracownikéw luksusowych hoteli czy tez przez pracownikéw na rzecz mieszkancow
budynkdéw apartamentowych. Mozna powiedzie¢, ze ustugi tego typu polegaja na zatat-
wianiu najrézniejszych spraw, a nawet spelniania zachcianek (takze z pozoru niemoz-
liwych do spelnienia). Ich zakres jest w zasadzie nieograniczony, jednak typowo ustugi
te kojarza sie z rezerwacja réznego rodzaju biletéw, stolikéw w restauracjach, a takze
na planowaniu i doradzaniu w zakresie organizacji zycia zawodowego (np. zarzadzanie
harmonogramem dnia) i prywatnego (np. organizacja zycia rodzinnego). Wiele firm
$wiadczy dzi$ tego typu ustugi dla oséb fizycznych oraz instytucji. Uslugi concierge
wchodza takze w sklad oferty bankowosci i przedsiebiorstw ubezpieczeniowych. Ich
popularnos¢ zwigzana jest z preferowaniem indywidualnego podejscia, dostepu do
unikatowej oferty, niestandardowych rozwiazan, najwyzszej jakosci obslugi przez
klientéw z odpowiednio zasobnym portfelem. Mozna powiedzie¢, ze ,produktem”
modelu ,na zadanie” jest takze instytucja freelancera, a wiec pracownika na zadanie —
osoby $§wiadczacej wysoce wyspecjalizowane ustugi pracy na zlecenie, niepozostajacej
na etacie. Dotyczy to czesto pracy twdrczej, zwigzanej z: fotografia, dziennikarstwem,
tlumaczeniem, programowaniem, tworzeniem stron internetowych. Instytucja pra-
cownika ,na zadanie” jest ostatnio takze przedmiotem instytucjonalizacji. Powstaja
firmy, ktére zajmuja sie outsourcingiem i wynajmem pracownikéw z odpowiednimi
kwalifikacjami (réwniez obcokrajowcéw) dla przedsiebiorstw funkcjonujacych w réz-
nych branzach. Czesto sa to agencje pracy tymczasowej, ale nie tylko. W ten sposéb
mozna wynajac tez przedstawicieli kadry kierowniczej, przenoszac jednoczes$nie ciezar
prowadzenia procesu rekrutacji na firme zewnetrzna. Korzystajacy z takich uslug nie
ponosza kosztéw szkolen, wynagrodzen, ubezpieczen spotecznych, badan okresowych
itp. Firma zewnetrzna organizuje takze zastepstwa na wypadek nieobecnosci pracow-
nika, angazuje sie w mentoring i coaching.

Model biznesowy ,na zadanie’, a zwlaszcza jego obecna popularnosc¢ i ekspozycja
w gospodarce, czerpia z upowszechnienia sie¢ Internetu, ktéry jest srodowiskiem
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funkcjonowania réznego rodzaju platform do zamawiania towaréw i ustug®. To one
umozliwiaja realizacje nowych ustug i nowych sposobéw prowadzenia dziatalnosci go-
spodarczej. Potwierdza to ich niezwykta popularno$¢ w tworzeniu nowych start-upé6w,
co odczuwalne jest wyraznie takze w Polsce. Juz 81% mtodych Polakéw przyznaje, ze
mialo okazje zarobi¢ na platformach internetowych (Karnaszewski 2017). Znane od
stuleci wynajecie samochodu z kierowca — popularnej takséwki — wraz z upowszech-
nieniem sie telefonu stalo sie mozliwe zdalnie. Obecnie mozna zaméwic¢ kurs z kierowca
samochodem, ktéry nie jest zarejestrowang takséwka (Uber, Lynx, Lyft). Wystarczy
do tego tylko aplikacja mobilna. To samo dotyczy wynajecia sprzataczki do domu lub
biura (np. Handy).

Nowoczesne samochody fabrycznie wyposazane sa w uslugi online, ktére przede
wszystkim maja stuzy¢ bezpieczenstwu podréznych (organizowanie pomocy w razie
awarii czy wypadku). Ale funkcja ta jest podstawa $wiadczenia uslug dodatkowych.
W 2016 r. Volvo, wykorzystujac mozliwosci swojej ustugi Volvo On Call, uruchomito
na terenie aglomeracji San Francisco dla wlascicieli najdrozszych modeli XC90 i S90
ustuge tankowania, mycia i serwisowania samochodu z wykorzystaniem jednorazo-
wego cyfrowego kluczyka, ktéry zostaje przypisany do dostawcy ustugi. Usluga swiad-
czona jest w systemie door-to-door, co oznacza, ze klient wskazuje dogodne miejsce
odstawienia pojazdu. Tankowanie bedzie moglo by¢ takze zrealizowane za pomoca
malej mobilnej cysterny. Wedlug analiz Volvo ponad 70% klientéw oczekiwalo takiej
ustugi (Samochody Volvo... 2016). W jej ramach zapewne bedzie mozna zamdwié takze
przestawienie auta w inne miejsce. Zupelnie nowym pomyslem, i to na skale swiatowa,
bylo uruchomienie w Polsce przez jeden z komercyjnych bankéw ustugi wplatomatu
na zadanie, zamawianego poprzez specjalng aplikacje mobilna. Mobilne wplatomaty
pojawily sie w 2015 r. i mialy na celu ulatwienie malym przedsigbiorcom bezpiecznego
deponowania utargu na koniec dnia (a bankowi umozliwienie szybkiego pozyskania
gotéwki). Mimo iz usluga ma wciaz ograniczony zasieg terytorialny (obszar 14 miast
w Polsce), dzisiaj mobilne urzadzenia odpowiadaja juz za 20% wptat gotéwkowych do
tego banku (Wedziuk 2017). Bank systematycznie rozbudowuje swoja flote mobilnych
maszyn do wplacania gotéwki, uzupelniajac ja takze o mobilne wrzutnie, ktére sa
w stanie przyjac¢ wieksza liczbe banknotéw jednorazowo. Ustuga ta przysporzyta wielu
nowych klientéw oferujacemu ja bankowi, co dla innych wiazalo sie z ich utrata, bo
jak pokazuja wyniki badan w Polsce, mali przedsiebiorcy (92%) korzystaja z ustug tylko
jednego banku (Mikroprzedsigbiorca zwykle... 2018).

5 Generalizujac, mozna powiedzie¢, ze model ,na zadanie” czerpie z technologii teleinformatycznych
i tworzonych na ich podstawie rozmaitych platform, takze o charakterze lokalnym. Dobry przyklad moze
stanowi¢ powszechnie juz dzi§ $wiadczona w muzeach usluga przewodnika na zadanie, ktéra przybiera
posta¢ wypozyczanego na czas zwiedzania przenosnego terminala wyposazonego w stuchawki, przez ktére
o kazdej porze kazdy zwiedzajacy moze uslysze¢ glos przewodnika w odpowiednim dla siebie jezyku bez
oczekiwania (jak dawniej) na zebranie si¢ odpowiednio duzej grupy, ktéra oplacatoby si¢ oprowadzi¢ zare-
jestrowanemu przewodnikowi.
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Platformy internetowe powoduja, ze zanikaja granice oferty handlowej poszczegol-
nych przedsiebiorstw, z ktérymi dotad byly one kojarzone. Najlepszym przyktadem jest
Zalando, ktére ze sklepu internetowego przeistacza sie w platforme dostepna dla wielu
sprzedawcéw. Zalando udostepnia partnerom biznesowym swoja infrastrukture oraz
rzesze dotychczasowych klientéw, pobierajac od partneréw prowizje. Podobna trans-
formacje przeszedt Amazon — od sklepu internetowego, w ktérym sprzedawal towary
ze swoich magazyndw, do platformy grupujacej oferty wielu sprzedawcéw. Upodobnit
sie tym do eBay czy rodzimego Allegro. Mniejsi sprzedawcy nie tylko czerpia przy
tym z know-how i dostepu do nowych klientéw (nowy kanat dystrybucji), ale zyskuja
miedzynarodowy zasieg swojego dzialania. Wiele platform od poczatku przyjeto taki
model, budujac swoja marke jako marke posrednika czy brokera, nie sprzedawcy czy
producenta. Tak dziataja choéby: Booking.com (ustugi hotelowe), Pyszne.pl, PizzaPor-
tal, SpoonRocket, mystrEAT6 (posilki), myTaxi, iTaxi (ustugi takséwkowe). Dzigki nim
mozliwo$¢ prowadzenia szerszego biznesu maja podmioty, ktére z powodu réznych
ograniczen mialy dotad utrudnione funkcjonowanie na rynku, np. zaklad gastrono-
miczny, ktéry nie dysponuje sala, w ktérej mogtby wydawaé positki.

Latwo$¢ i szybkosd, z jaka na platformach internetowych kojarzy sie popyt z podaza,
sprzedawcow z odbiorcami, sg podstawa dynamicznego rozwoju ekonomii ,na zadanie’,
ale jednoczesnie ogromne spolecznosci korzystajace z ustug tych platform stanowia
o potencjale kreowania nowych mozliwo$ci w ramach modelu ,,na zadanie” — mozliwo-
$ci skutkujacych rozwiazaniami o duzym wplywie na sposéb gospodarowania. Chodzi
o jednoczesna realizacje idei wspéldzielenia, zwlaszcza — jak sie wydaje — atrakcyjna
w $rodowisku miejskim, gdzie ograniczono$¢ pewnych zasobdéw jest szczegdlnie od-
czuwalna, podobnie jak nagromadzenie pewnych zasobéw (w odniesieniu do ograni-
czono$ci przestrzeni). Spotecznos$¢ zwigzana z ustugami danej platformy internetowej
(jej cztonkowie — zar6wno podmioty gospodarcze, jak i osoby fizyczne — moga oczy-
wiscie jednocze$nie korzysta¢ takze z innych platform podobnego rodzaju) tworzy
oferte débr puli wspélnej (common-pool resources) i jednocze$nie z niej korzysta na
rynkowych zasadach. W kontek$cie miasta i realizowania w nim funkcji mobilnosci
szczegoblnie istotne jest wspoétdzielenie pojazdéw (car-sharing) i miejsc postojowych. Ze
wspoldzielonych zasobéw korzysta sie na zasadach rynkowych w takim okresie, jaki jest
potrzebny, a korzystanie z nich rozlicza sie co do minuty. Zorganizowane formy wspoi-
dzielenia pojazdéw dotarly juz do Polski. W Warszawie dziata 4Mobility, w Krakowie
Traficar, we Wroclawiu GoGet (Samochody na minuty 2017). Ruszyta w Polsce (na
razie tylko w Warszawie) takze pierwsza sie¢ wspétdzielonych skuteréw elektrycznych
Blinkee, ktérymi bedzie sie mozna porusza¢ od marca do listopada (Drozd 2017). Tak
jak freelancerzy zaczynaja wypiera¢ z rynku etatowych pracownikéw, tak mozliwosé
uzycia pewnych zasobéw w chwili, kiedy ich potrzebujemy, wypiera koniecznos¢ ich

6 Rozpoczal dziatalno$¢ z poczatkiem 2017 r., dziata na razie w Warszawie i oferuje jedzenie z 80 war-
szawskich restauracji (Masajto 2017).
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posiadania. W idee wspoldzielenia wlaczaja sie takze koncerny motoryzacyjne. Te
najwieksze maja juz w wielu miastach swoje systemy krétkoterminowego wypozycza-
nia samochoddéw. Inwestuja takze nowatorskie firmy oferujace ustugi przewozu oséb
i facza to z zaangazowaniem w projekty pojazdéw autonomicznych (Autonomiczne
auta... 2016). W idee wspédldzielenia wlaczyl sie takze Uber z ustuga uberPOOL, ktéra
pozwala znacznie obnizy¢ cene za przejazd, jesli umozliwi sie¢ rownocze$nie przejazd
innym pasazerom na danej trasie.

Rosnaca popularno$¢ modelu biznesowego ,na zadanie” w zakresie dostarcza-
nia débr i ustug oznacza zmniejszajaca si¢ potrzebe mobilno$ci klientéw zwiazana
z dokonaniem zakupu. W zasadzie mozna by stwierdzi¢, ze wplyw tego zjawiska na
logistyke miasta jest znikomy, bowiem jedne podréze (klienta do sklepu czy punktu
ustugowego) zastapione zostaja innymi podrézami (pracownika z towarem czy innymi
zasobami do klienta). Jednak podréz pracownika, ktéry ma obsluzy¢ wielu odbiorcéw,
bedzie podlega¢ racjonalizacji w znacznie wigkszym stopniu niz prywatna podré6z
klienta zalatwiajacego sprawunki. Powszechnie wiadomo, ze takie przemieszczenia
nie podlegaja analizom zaréwno w zakresie sposobu ich realizacji (Srodek i rodzaj
transportu, trasa), jak i czasu realizacji. Generalizujac mozna stwierdzi¢, ze prywatne
przemieszczenia sg nieracjonalne. Gdyby bylo inaczej, przemieszczenia realizowa-
ne wlasnym samochodem pozostawalyby w mniejszo$ci. Podr6z wykonywana jako
element procesu obstugi klienta bedzie zatem precyzyjnie zaplanowana, a przede
wszystkim przedsigbiorca, kierujac sie rachunkiem ekonomicznym, bedzie chcial
minimalizowac¢ liczbe takich podrdzy, co oznacza takie planowanie (w zakresie czasu
wyjazdu i trasy), aby obstuzy¢ jak najwieksza liczbe klientéw podczas jednej tury.
Efektem zewnetrznym takiego dzialania jest zmniejszenie zapotrzebowania na trans-
port. Ten efekt bedzie tym wiekszy, im wieksza bedzie liczba klientéw obslugiwanych
przez przedsiebiorstwo w ten sposéb, bo wieksze beda mozliwosci taczenia podrézy.
Oczywiscie taka racjonalizacja pociaga za soba takze koniecznos$¢ koordynacji dzia-
fann wczesniejszych wobec realizacji zamoéwienia, a wiec wymaga odpowiedniego
planowania produkcji czy przygotowania produktu (np. przygotowania positku) oraz
zaopatrzenia, dotyczy takze gospodarki zapasami. Podobny efekt, cho¢ zapewne
mniejszy, bedzie dotyczy! przejazdéw oséb organizowanych przez firmy dowozace
pracownikéw na zadanie. Podmioty te — analogicznie do sytuacji opisanej powyzej —
beda réwniez chcialy taczy¢ przewozy, dazac do jak najwiekszego napelnienia pojaz-
déw, a wiec stosujac swoisty carpooling. W tym przypadku efekt po stronie logistyki
miasta bedzie zapewne mniejszy, cho¢ takze uzalezniony od skali zjawiska, gdyz na
mozliwo$¢ racjonalizacji przewozéw wplywa mocno w tym przypadku specyfika
wykonywanej przez przewozonych pracy. Zgola inny bedzie np. rezim dowozenia do
pracy oséb sprzatajacych, inny ttumaczy, a jeszcze inny ekspertéw i doradcéw. Jedno-
cze$nie dowozy te réznic sie beda takze mozliwo$ciami w zakresie taczenia podrézy.
Dodatkowo jednak zmniejszajaca sie na skutek popularno$ci modelu ,na zadanie”
potrzeba mobilno$ci zwiazanej z dokonywaniem zakupdéw produktéw i ustug sprzyja
szybszemu dojrzewaniu konsumentéw, mieszkanicéw miasta, do decyzji o pozbywaniu
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sie wlasnos$ci w zakresie prywatnych §rodkéw transportu, co w konsekwencji oznacza
mniejsze zapotrzebowanie na parkingi w miescie. To przybliza realizacje idei gospo-
darstw domowych bez samochoddw (carfree households). W tym sensie (i w diugim
okresie) w jeszcze bardziej zdecydowany sposéb ekonomia ,na zadanie” wplywa na
zmiane systemow transportowych miast.

Mozliwosci, jakie oferuje funkcjonowanie platform internetowych, nie koncza sie
jednak na tym, o czym napisano wyzej. Obiecujaca jest funkcja stymulowania wspétpra-
cy pomiedzy czlonkami spotecznosci, ktéra owocuje mozliwoscia taczenia ustug, jed-
noczesnej realizacji wielu zadan, ktora staje sie coraz bardziej popularna. Mozna sobie
bowiem wyobrazi¢ kuriera, ktéry wiozac do klienta zaméwione przez niego w sklepie
internetowym produkty, po drodze odbiera uprana odziez z pralni. Dostawca pizzy,
wiozac posilek, odbiera po drodze komputer z serwisu. Na tej zasadzie Uber dowozi
jedzenie, wspolpracujac z restauracjami. Ustuga UberEats, wprowadzona w 2015 r.7,
dostepna jest juz w wielu miastach na $wiecie®. Od lutego 2017 r. — takze w Warsza-
wie, na razie w centrum miasta i okolicznych dzielnicach, a oferta obejmuje dania ze
150 warszawskich lokali (Wator, Minta 2017). Takie aczenie ustug w sferze realnej
skutkuje konsolidacja fadunkdw, a to oznacza mniejsze zapotrzebowanie na transport.
W dowozie do danego klienta zostaje wykorzystany jeden pojazd zamiast dwéch czy
kilku. Konsolidacji fadunkéw moze towarzyszy¢ taczenie tras. Mozna sobie wyobrazi¢
sytuacje, w ktdrej obstugujemy wielu odbiorcéw w zakresie réznych ustug. Na przyklad
kurier ma do rozwiezienia przesytki dla wielu odbiorcéw, a dostawca pizzy realizuje
w drodze rozwézki zamdwienia kilku klientéw. Jesli oba zadania zostalyby wykonane
jednym pojazdem przez jednego kierowce, ktéry obstuzy wszystkich odbiorcéw na
danym terenie (w miare mozliwosci czasowych realizacji dostawy), korzysci po stronie
mniejszego zapotrzebowania na przewozy beda jeszcze wigksze.

Podsumowanie

Z tej wlasnie przyczyny wydaje sie, ze model ,na zadanie” powinien zyskiwaé na
popularnosci przede wszystkim na obszarach zabudowanych, zwlaszcza w miastach. To
one powinny by¢ inkubatorem nowych pomystéw w tym zakresie. Miasta winny krze-
wic¢ idee ekonomii ,na zadanie’, bo wla$nie tam pomaga ona rozwiaza¢ najwazniejszy
problem, ktéry dzisiaj hamuje rozwdj wielu miast — problem zwigzany z zapewnieniem
mobilnosci. Bliskie wyczerpania sg bowiem mozliwosci obstugi potrzeb mieszkancéw
w tym zakresie. To nie samochody sa bolaczka wspolczesnych miast, nie jest nig takze
niedorozwdj infrastruktury drogowej. Problemem jest obecny sposéb ich wykorzysty-
wania. Wykorzystanie to nie jest pelne — niskie napelnienie samochodu osobowego,

7 Ustuge dowozu jedzenia Uber zainicjowat juz wcze$niej w 2014 r. pod nazwa UberFresh.

8 Uber zainteresowat si¢ znacznie szerzej przewozami towaréw. W Teksasie uruchomit juz ustuge prze-
wozu towarédw za pomocg aplikacji Uber Freight. Zwigzane jest to zapewne z przejeciem firmy Otto i testami
autonomicznych ciezaréwek, jakie realizuje (Uber dla ciezaréwek 2017).
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zbyt duza tadownos¢ pojazdu dostawczego czy ciezarowego — a ponadto sg one w jed-
nym czasie wykorzystywane do wykonywania pojedynczego zadania. Implementacja
modelu biznesowego ,na zadanie” powoduje ograniczenie potrzeby mobilnosci po
stronie mieszkancdéw, ktdra to potrzeba coraz rzadziej moze by¢ zaspokojona w petni,
na warunkach oczekiwanych przez zgtaszajacego. To w nastepstwie powoduje szybsze
dojrzewanie do decyzji o pozbywaniu sie wlasnosci w zakresie prywatnych srodkéw
transportu. Maleje bowiem potrzeba wychodzenia z domu czy biura w celu zakupu
rzeczy i ustug. Wspolczesny zabiegany czlowiek oczekuje wygody w zakresie dystry-
bucji oraz nabywania débr i uslug. Stanowi ona dla niego niezaprzeczalng warto$¢,
ktéra odbiera w kategoriach realnych (i za ktéra prawdopodobnie jest skfonny wiecej
zaplaci¢). Model ,,na zadanie” wpisuje sie w te potrzebe — dlatego tak szybko zyskuje na
znaczeniu, dlatego tak chetnie nazywany jest modelem wywrotowym. Obserwujac ten
rozwdj oraz potencjat zmian, jaki omawiany model obiecuje, mozna $§miato juz dzisiaj
powiedzie¢, ze doprowadzi on do istotnej rewolucji w sposobie dystrybucji produktéw
i uslug. Ta z kolei spowoduje konieczno$¢ dopasowania systeméw transportowych
w miastach, ich przebudowy, zmian w miedzygaleziowym podziale zadan przewozo-
wych. Na to musimy jeszcze poczekac. Wielu moze dzisiaj ten scenariusz wydawac sie
niewiarygodny, jednak coraz bardziej popularne ustugi: wypozyczania samochodu na
minuty (carsharing), druku na zadanie (print on demand), audycji telewizyjnych na
zadanie (video on demand), ktére obecnie sa na wyciagniecie reki, s jedynie wstepem
do ekonomii ,na zadanie’, a przeciez juz znaczgco zmienily sposéb wypozyczania sa-
mochodu, publikowania ksiazek i funkcjonowania telewizji. Podobnie rozwija sig¢ druk
3D, ktéry przeciez w rzeczywistosci przybiera posta¢ niezwykle elastycznej produkeji
na zadanie.

Ekonomia ,na zadanie” rozwija sie w $rodowisku nowoczesnej technologii tele-
informatycznej, ktéra w wielu przypadkach nowatorskich modeli ,na zadanie” jest
podstawowym czynnikiem umozliwiajacym realizacje idei (enabler). Wraz z efektem
sieciowym, ktéry poprzez korzysci usieciowienia zastepuje korzysci aglomeracji, co
wigze sie z rozwojem gospodarki wspotdzielenia, ktérej cecha symptomatyczna jest
jednoczesne pelnienie roli dostawcy i konsumenta, wlasciciela i uzytkownika, zmienia
sposéb, w jaki funkcjonujemy na co dzien. Ze wzgledu na wysoka gesto$¢ zaludnienia
na obszarach zurbanizowanych efekt ten jest najbardziej odczuwalny w miastach.
Operacyjna sfera modelu ,na zadanie” wymaga realizacji przewozéw ludzi i rzeczy
— podobnie jak dotychczas. W przypadku ekonomii ,,na zadanie” przybiera to forme
zinstytucjonalizowana i stanowi przedmiot racjonalizacji. Ma ona wymiar biznesowy
i taka jest jej przyczyna, jednak powoduje tez efekt zewnetrzny w postaci zmniejszenia
zapotrzebowania na transport. Daje wiec rezultat po stronie logistyki miasta.

Rosnaca popularno$¢ modelu biznesowego ,na zadanie” nakazuje przyja¢ nowe
rozwigzania po stronie dystrybucji produktéw i ustug jako obowiazujace w najbliz-
szych latach. Implikuje to inny sposéb funkcjonowania systemu transportu w miescie,
zwlaszcza transportu dostawczego na odcinku tzw. ostatniej mili. Nalezy uwzglednic te
nowe rozwigzania, projektujac system transportowy miasta, tworzac zreby jego polityki
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transportowej czy wreszcie wykazujac holistyczne podejscie do organizacji przeptywow
w miescie w ramach logistyki miejskiej. Zasady ekonomii ,,na zadanie” beda mialy zna-
czacy wplyw na logistyke miasta. Ekonomia ta wpisuje sie w takie koncepcje — obecnie
szeroko lansowane i omawiane — jak: Logistyka 4.0, Przemyst 4.0 czy Praca 2.0. Jako
jeden z najbardziej wywrotowych i najciekawszych modeli powstalych w ostatnich
latach wraz z wymienionymi koncepcjami zmieni sposéb, w jaki funkcjonuja miasta.
Beda to miasta inteligentne, Miasta 2.0.
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