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Sebastian Bialoskurskilg, Wioletta Wroblewska’
Uniwersytet Przyrodniczy w Lublinie

Wybrane charakterystyki produktéw a sukces rynkowy
nowych produktéw spozywczych w opiniach nabywcéw
finalnych

Chosen product characteristics and the market success
of new food products based on final buyers’ opinions

Synopsis Artykul ma charakter badawczy i dotyczy nowych produktow spozyw-
czych. Celem artykutu jest okreslenie sposobdw interpretowania przez nabywcow
finalnych pojecia nowego produktu spozywczego oraz poznanie ich opinii na temat
nowych wyrobow spozywczych w kontekscie potencjalnych preferencji nabywcow
i zainteresowania produktami spozywczymi o zréznicowanych charakterystykach.
Ponadto, w artykule podjeto rozwazania na temat przyczyn niskiego wskaznika
sukcesu rynkowego nowych wyrobdéw. W celu pozyskania danych zrodtowych na
temat nowych produktow zastosowano badania ankietowe. Narzedziem badaw-
czym byla elektroniczna wersja kwestionariusza ankiety (CAWI). Zasigg prze-
strzenny badania obejmowat caly kraj. Wyniki przeprowadzonych badan wska-
Zuja, ze pojecie nowego produktu utozsamiane byto przez ankietowanych przede
wszystkim z produktem o zmodyfikowanym sktadzie. Ponadto badani poszukuja
gldwnie nowych wyrobow majacych wigcej zastosowan oraz zaspokajajacych kil-
ka potrzeb. Niskie powodzenie rynkowe wielu nowych produktéw to wynik mato
wyrazistej ich oferty. Mozna réwniez zauwazy¢, ze opinie ankietowanych na temat
zrédet sukcesu rynkowego wyrobow spozywczych oraz ich porazki wzajemnie ze
soba koresponduja.

Stowa kluczowe: nowy produkt spozywczy, innowacyjnos¢, nabyweca finalny

Abstract. The article is of a research nature and deals with the subject of broadly
understood ‘new food products’. The purpose of the article is to define ways
of interpreting the concept of a new food product by final buyers and to under-
stand the opinions of final buyers regarding the features of new food products in
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the context of potential buyer preferences and interest in new food products with
different characteristics. Additionally, the article considers the reasons for the low
rate of market success of new products. The research method used was the sur-
vey method. The research tool was an electronic version of the questionnaire
(CAWI). The spatial scope of the study covered the entire country. The results of
the research conducted by the author show that the respondents primarily identi-
fied the concept of a new product with a product having a modified composition.
Furthermore, respondents mainly sought new products with multiple applications
that satisfy several needs. The low market success of many new products is
the result of an unimpressive offering of these products. It can also be observed
that the respondents’ opinions on the sources of market success of food products
and their failures correspond with each other.

Key words: new food product, innovation, final buyer

Kody JEL: M31, O30

Wstep

Innowacyjnos¢ jest dzisiaj uznawana za wazng, wrecz niezbedng, ceche wspotczes-
nego przedsigbiorstwa. Mozna powiedzie¢, ze obok klasycznych strategii konkurowa-
nia przedsigbiorstw na rynku, takich jak koncentracja przedsigbiorstwa na wybranym
rynku, strategia zrdéznicowania czy przywodztwa kosztowego, innowacyjnos$¢ jest
waznym sposobem poprawy konkurencyjnosci oferentow, w szczegolnosci na rynkach
nasyconych [Filipek 2011]. Jej znaczenie w dzialalnosci przedsi¢biorstw wynika nie
tylko z uzyskiwania przez te podmioty wymiernych wynikoéw finansowych. Innowa-
cyjnos¢ prowadzi do stalego doskonalenia parametréw wyrobow, podnoszac w ten spo-
sob konkurencyjno$¢ zaréwno gospodarek narodowych, jak i samych przedsigbiorstw
[Gregorczyk 2021].

Innowacyjnos¢ w organizacjach jest niekiedy utozsamiana z nowymi produktami,
czy innowacjami produktowymi. Analizowane zagadnienie w kontek§cie nowych
wyroboOw wymaga zwrocenia uwagi na obecnie coraz bardziej widoczng tendencj¢
skracania przeci¢tnego cyklu zycia rynkowego produktow, czy tez zwigzanych z tym
faktem licznych niepowodzen rynkowych nowych wyrobow. Nalezy podkresli¢, ze
traktowanie innowacyjnosci jako waznego zrddta uzyskiwania przez przedsigbior-
stwa przewag konkurencyjnych jest §cisle powigzane z czasem. Wazne jest nie tylko
kreowanie wartosciowych, z punktu widzenia odbiorcy, nowych produktow, ale row-
niez tworzenie ich szybciej niz konkurenci rynkowi, na co zwracajg uwage¢ niektorzy
autorzy [Tidd i Bessant 2013]. Niekiedy wraz z wykreowanymi nowymi produktami
pojawiaja si¢ nowe rynki, ktore z kolei przyciagaja innych oferentéw. Skutkuje to poja-
wianiem si¢ wielu podobnych artykutow. To z kolei sprawia, ze poczatkowe przewagi
konkurencyjne zaczynaja traci¢ na znaczeniu. Wymaga to od przedsigbiorstw pewnej
stalosci w aktualizowaniu swojej oferty pod katem nowosci produktowych. Jest to
wazne z wielu powodow, w tym réwniez wizerunkowych.
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Produkty spozywcze a ich innowacyjnosé

W dziatalnosci rynkowej przedsiebiorstw duze znaczenie ma dzialalno$¢ innowa-
cyjna, czyli celowo wprowadzane przez firmy réznego rodzaju zmiany oceniane przez
rynek pozytywnie, ktore w rezultacie budujg postep w danej dziedzinie. Przyktadem
innowacji produktowych moga by¢ bardzo zréznicowane produkty, mogace zarowno
odnosi¢ si¢ do nowych potrzeb nabywcow, tworzacych okreslony rynek docelowy, jak
roOwniez moga zaspokajaé potrzeby znane, juz u§wiadomione, lecz w inny, lepszy badz
niestandardowy sposob.

Wedlug autoréw artykutu zroznicowany charakter nowych produktow/innowacji
produktowych wynika w pewnej mierze ze zrodet ich innowacyjnosci. Produkty moga
by¢ nowe w skali $wiatowej, jak rowniez w odniesieniu do danego kraju. Mruk [2012]
piszac o nowych produktach, podkresla zlozonos¢ definicji tego pojecia. Nowy wyrdb
to zard6wno rzecz zupelnie nowa, ktore zostata odkryta, wczesniej nie istniata, jak
rowniez wiele towardw o charakterze percepcyjnym (wizerunkowym). Wedlug niego
wiekszo$¢ tzw. nowych produktéw to réznego rodzaju modyfikacje dobr istniejacych.
Produkty stanowigce np. nowe kategorie pojawiajg si¢ na rynku znacznie rzadziej.
Ponadto cytowany autor podkresla konieczno$¢ starannego, opartego na racjonalnych
podstawach, przygotowania planu wprowadzenia nowego produktu na rynek, szcze-
gblnie w sytuacji tak wielu niepowodzen rynkowych nowych wyrobdéw. Okazuje si¢
bowiem, ze tylko 3% nowych produktow osigga planowany przez przedsi¢biorstwo
poziom dochodow.

Rutkowski [2011] piszac o strategiach tworzenia nowego produktu, wskazuje na takie
kryteria, jak nowos¢ technologiczna produktu, nowos¢ odbiorcy/rynku, nowos¢ dla pro-
ducenta, oryginalnos$¢ i przewaga konkurencyjna, ktore pozwalajg na wybor przez przed-
sigbiorstwo okreslonej strategii tworzenia nowego wyrobu (strategia podtrzymywania,
usprawniania, zastgpowania, remerchandisingu, udoskonalania, rozszerzania linii, nowe-
go zastosowania, modyfikowania oraz strategia oryginalnego produktu); (tab. 1).

Pomigdzy wyborem okreslonej strategii nowego produktu a poziomem jego rynkowe-
go powodzenia wystepuje zalezno$¢. Przedsigbiorstwa stosunkowo czgsciej stosujg stra-
tegie innowacji produktu o charakterze reaktywnym. W rezultacie powstajag nowe pro-
dukty derywatywne, czyli wtorne (pochodne). Mniejsza natomiast wsrodd oferentow jest
tendencja do stosowania proaktywnych sposobow rozwoju nowych wyrobow. Wysokim
wskaznikiem powodzenia (64—70%) charakteryzuje si¢ m.in. oferowanie nowych pro-
duktow skierowanych do nowych segmentow rynku (67%), bycie pierwszym na rynku
z innowacyjnym, odpowiadajagcym potrzebom nabywcow produktem (64%), czy dostar-
czanie poprzez nowy wyrob wigkszej wartosci klientowi (70%).

Pewnym potwierdzeniem opinii Rutkowskiego sa wyniki przeprowadzonych badan
na temat zrodel innowacyjnosci przedsigbiorstw funkcjonujacych w Polsce. Ponad poto-
wa odpowiedzi ankietowanych (56,9% wskazan) odnosita si¢ do konkurentow jako naj-
wazniejszego zrodta pozyskiwania innowacji [Sopinska i Wachowiak 2016].

Zdaniem Bzdyra i Maciorowskiego skuteczne innowacje nie zawsze muszg by¢
przetomowe, czy bardzo kosztowne. RoOwnie wartosciowe i1 zyskowne sg innowacje
pochodzenia marketingowego [Bzdyra i Maciorowski 2011]. Tak tez jest na rynku
produktow spozywczych, gdzie dominuja raczej nowe produkty bedace efektem nasla-
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Tabela 1. Strategie rozwoju nowego produktu
Table 1. New product development strategies

Typ strategii Charakterystyka

Nowe produkty podtrzymujace dziatalno$¢ firmy, brak zmian techno-
Strategia podtrzymywania logicznych, kierowane na dotychczasowy rynek, pozorne zmiany ze-
wnetrzne (opakowanie, etykieta, marka).

Nowe produkty usprawnione, w ktérych dokonano niewielkich zmian
Strategia usprawniania jakosciowych, zmieniono wyglad zewnetrzny, oferowane dotychczaso-
wym nabywcom.

Nowe produkty zastepujace dotychczas oferowane, zastosowano nowe

Strategia zastepowania . o .
& &P materiaty, sktadniki, oferowane obecnemu rynkowi.

Zmiany produktéw dotycza sposobu dystrybucji, promocji, zwigzane

Strategia remerchandisingu 7 polityka cenowa lub marka,

Produkty udoskonalone, wprowadzono w nich istotne zmiany jakoscio-

Strategia udoskonalania . . i s
we, poprawiona uzytecznosc¢, atrakcyjnos¢ rynkowa produktu.

Nowe produkty rozszerzajace oferte, wytwarzane z nowych materialow
Strategia rozszerzania linii na bazie nowej technologii; zmieniony wyglad zewnetrzny, kierowane do
dotychczasowego rynku, jak i nowych segmentow.

Zmieniona nazwa produktu, modyfikacja dystrybucji, promocji i ceny;

Strategia nowego zastosowania , . . o,
& & produkty, ktore znalazty zastosowanie u nowych uzytkownikow.

Nowe produkty zmodyfikowane, o poprawionej jakosci, 0 wyzszej kon-

Strategia modyfikacji kurencyjnosci, dostosowane do nowych segmentéw rynku.

Calkowicie nowe produkty, wytwarzane z najnowszych materiatow,
Strategia dywersyfikacji sktadnikéw, produkowane z wykorzystaniem najnowszej technologii,
skierowane na okreslone rynki.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Rutkowski 2011].

Source: own study based on [Rutkowski 2011].

downictwa zarowno produktéw krajowych, jak 1 firm zagranicznych [Urban 2002,
Gorska-Warsewicz 2008]. Innowacje nasladowcze (o charakterze adaptacyjnym)
dotycza strategii, w ktérej wykorzystuje si¢ juz sprawdzone rozwigzania (np. zakup
licencji, stosowanie projektoéw racjonalizatorskich). Poprzez wykorzystanie strategii
imitowania wyrobow pioniera rynkowego, okreslone przedsigbiorstwo moze zastoso-
wac strategie kreatywnej imitacji, wczesnej imitacji, elastycznej adaptacji, innowa-
cji na zlecenie czy pdznej imitacji. [Wysocki 2015]. Nasladownictwo dotyczy wielu
cech produktow spozywczych, tj. opakowania, etykiety, zastosowanej kolorystyki,
czy marki. Firmy na rynku produktow spozywczych stosujacy strategie nasladow-
nictwa w kreowaniu nowych wyrobow nasladuja zwykle lidera danej kategorii,
jednego z wiodacych oferentéw (nie lidera) lub kategorie produktowa jako calos$é
[Spiewla 2012]. Produkty z branzy spozywczej reprezentuja obszar niskiej techniki,
ale wykazuja pewne cechy typowe dla sektora wysokich technologii, np. krotki cykl
zycia produktow [Korpus i Banach 2017].

Wazng kwestia w kontekscie akceptacji nowych/innowacyjnych produktow jest ich
wizerunek, czyli postrzeganie przez odbiorcoOw okreslonych dobr jako nowych. Wedlug
Dietla ,,kazda modyfikacja wyrobu, ktora zwicksza jego konkurencyjnos¢ i atrakcyjnosé
dla nabywcow jest rOwnoznaczna z uznaniem zmodyfikowanego wyrobu za nowy pro-
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dukt” [Urbaniak 2003]. Z kolei zar6wno bardzo zréznicowany charakter produktéw spo-
zywcezych przedstawianych przez oferentow jako nowe, jak i ich okre$lone postrzeganie
przez potencjalnych kupujacych determinuje czgsto akceptacje nowych wyrobow oraz
ich ewentualny sukces rynkowy.

Charakter pojawiajacych si¢ na rynku spozywczym nowych produktow wynika
w znacznej mierze z cech analizowanego rynku. Charakteryzuje si¢ on przede wszystkim
znacznym nasyceniem. To powoduje trudnosci w funkcjonowaniu, a decyzje przedsie-
biorstw dotyczace marketingowej badz innowacyjnej dzialalnosci obarczone sg relatyw-
nie znacznie wigkszym ryzykiem. W tej sytuacji w sposob naturalny po stronie oferentow
pojawiaja si¢ trudno$ci wizerunkowe, zwigzane z zaistnieniem okre$lonych produktow
w $wiadomosci odbiorcéw docelowych. Pewnymi sposobami pozwalajacymi wyrdznic¢
oferte produktowa mogg by¢ odpowiednie dziatania marketingowe (np. pozycjonowanie,
skuteczne oddzialywanie na percepcje odbiorcow) lub wiedza marketingowa i umiejet-
no$¢ kreowania nowych artykutéw spozywczych postrzeganych przez nabywcow jako
nowe, czy szczegllnie warto§ciowe.

Cel i metodyka badan

Celem artykutu byto okreslenie sposobow interpretowania przez nabywcow finalnych
pojecia nowego produktu spozywczego oraz poznanie opinii nabywcdw finalnych odnos-
nie do cech analizowanych produktow w kontekscie potencjalnych preferencji nabyw-
cOéw 1 zainteresowania nowymi artykulami spozywczymi o réznych charakterystykach.
W artykule podjeto si¢ rowniez identyfikacji przyczyn niskiego wskaznika sukcesu ryn-
kowego nowych wyrobow.

Podstawowym zrodtem danych byty badania ankietowe. Jako narzedzie badawcze
wykorzystano elektroniczng wersje kwestionariusza ankiety (CAWI). W przeprowadzo-
nej analizie statystycznej do oceny zaleznos$ci pomi¢dzy dwiema zmiennymi wyko-
rzystano test chi-kwadrat, natomiast sita zalezno$ci miedzy analizowanymi zmiennymi
weryfikowana byla testem V-Cramera. Zasigg przestrzenny badan obejmowat caty kraj.
Uzyskano w ten sposob 739 poprawnie wypetnione kwestionariusze ankiety. Na podsta-
wie analizy proby badawczej mozna stwierdzi¢, ze wigkszos¢ ankietowanych (58,6%)
stanowily kobiety. W celu lepszego dopasowania zmiennej (tj. ptci) do rozktadu
w populacji wprowadzono zmienng postratyfikacyjng — pte¢. Wagi, ktore przypisano do
kategorii kobiet i m¢zczyzn wynosily odpowiednio: 0,8805 1 1,169. Statystyki opisowe
przed 1 po wprowadzeniu zmiennej postratyfikacyjnej przedstawiono na rysunku 1.

Po wprowadzeniu zmian udzial kobiet wynosit 51,6%, natomiast mezczyzn 48,4%
ogotu respondentow. Nabywcy finalni, ktorzy reprezentowali przedzial wiekowy od
18 do 24 lat, stanowili 43,4%. Z kolei odsetek os6b w przedziale wiekowym od 25 do
34 lat wynosit juz tylko 26,7%. Mniej badanych (19,1%) bylo w wieku od 35 do 49 lat,
natomiast osoéb powyzej 50. roku zycia — 10,9%. Z analizy struktury poziomu wyksztat-
cenia respondentow wynika, ze najwigkszy odsetek osob deklarowat wyksztatcenie $red-
nie (52,2%). Osoby z wyksztalceniem wyzszym w badanej grupie stanowity 33,3%, nato-
miast z wyksztalceniem nizszym niz $rednie (tj. zawodowe, gimnazjalne, podstawowe)
byto 14,5% ogo6tu badanych.
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Rysunek 1. Struktura ankietowanych pod wzglgedem pici
Figure 1. Structure of respondents in terms of gender
Zrodto: badania whasne.

Source: own elaboration.

Struktura ankietowanych uwzgledniajgca miejsce statego zamieszkania dowodzi, iz
wiekszos¢ ankietowanych (54,3%) byta mieszkancami wsi. Kolejny pod wzgledem udzia-
tu odsetek badanych (tj. 15,9%) to mieszkancy matych miast (do 20 tys. mieszkancow).
Zblizony odsetek (tj. 14,5%) reprezentowal §rednie miasta (od 20 do 100 tys. mieszkan-
cOw), natomiast pozostali uczestnicy badania (15,3%) wskazali miasta powyzej 100 tys.
mieszkancow jako swoje miejsce stalego zamieszkania. Bioragc pod uwage aktywnos¢
zawodowg badanych nabywcow finalnych, mozna stwierdzi¢, ze 39,4% respondentow to
osoby uczace si¢, 27,3% — pracownicy fizyczni, natomiast 23,2% to pracownicy umysto-
wi. Wsrdd badanych osob 6% deklarowato, ze nie pracuje zawodowo, a pozostate 4,4%
0s6Ob bylo na rencie lub emeryturze.

Wyniki badan

Podstawe rozwazan na temat postrzegania przez ankietowanych zagadnien zwig-
zanych z tematykg nowych produktéw stanowi rozumienie badz sposob definiowania
przez badanych nabywcow zywnosci pojecia nowego produktu spozywczego. Z badan
wynika, ze dla ankietowanych nowy produkt spozywczy to przede wszystkim produkt,
ktory posiada zmodyfikowany sktad (37% wskazan) lub jest wyrobem zaspokajaja-
cym nowe potrzeby (35% wskazan). Badani nabywcy finalni Zywnos$ci rowniez sto-
sunkowo czesto utozsamiali tego typu produkt spozywczy z produktem zaspokajaja-
cym juz u§wiadomione potrzeby, lecz w odmienny niz dotychczasowe produkty sposob
(33,7%); (tab. 2).
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Tabela 2. Sposob rozumienia przez badanych pojg¢cia nowy produkt spozywczy

Table 2. The way the respondents understand the term of a new food product

Postrzeganie % wskazan

pojecia kobiety mezezyzni  ogélem
Produkt, ktory zaspokaja nowe potrzeby 29,1 41,2 35,0
Produkt, ktory zaspokaja znane potrzeby, lecz w inny sposob 34,0 333 33,7
Produkt, ktory posiada zmienione opakowanie 11,6 13,4 12,5
Produkt, ktory ma zmodyfikowany sktad 40,7 33 37,0
Produkt o nowym wzornictwie 8,1 13,4 10,7
Produkt, ktory przynosi wigksza warto§¢ materialng nabywcey 7,2 8,8 8,0
Produkt wzbogacony o nowe sktadniki 29,5 24,2 26,9
Produkt, ktory spelnia dodatkowe funkcje 21,2 16,7 19,0
Inny (jaki?) 0,5 0,3 0,4

Zrodlo: badania wlasne.

Source: own elaboration.

Uwzgledniajac pte¢ respondentdow, mozna zauwazy¢, ze kobiety znacznie czesciej niz
mezczyzni utozsamiali pojecie nowego produktu spozywcezego z produktem posiadajagcym
zmodyfikowany sktad (40,7% wskazan), a wsréd mezczyzn dominowato skojarzenie
nowego produktu spozywczego pozwalajacego zaspokaja¢ nowe potrzeby (41,2% wska-
zan). Wynik testu chi-kwadrat potwierdzit statystycznie istotng zalezno$¢ migdzy rozumie-
niem poje¢cia ,,nowego produktu spozywczego” a picig ankietowanych (p <0,05).

Nabywcy finalni biorgcy udziat w badaniu zostali rowniez poproszeni o wyrazenie
swoich opinii na temat przyczyn niskiego wskaznika powodzenia rynkowego nowych
artykutéw spozywczych. Opinie respondentéw przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3. Przyczyny niskiego wskaznika powodzenia rynkowego nowych produktéw spozywczych

(W %)
Table 3. Reasons for the low market success rate of new food products (in %)
odpowiedz
Przyczyna
kobiety mezczyZzni ogélem

Brak reklamy 0,3 0,0 0,1
Nab.ywcy nie odczuwaja potrzeb zaspokajanych przez nowe produkty 25.1 274 262
spozywcze

Nabywecy nie wiedza, co wybiera¢ z powodu zbyt duzej réznorodnosci

: 0,3 0,0 0,1

produktow

Nowe produkty tylko nieznacznie r6znig si¢ od dotychczas oferowanych 37,6 37,2 37,5
OferenC{ boja sig braku akceptacji przez nabywcow zupetnie nowych 204 2.6 215
produktéw spozywczych

Oferenci nie majg dobrych pomystow na nowe produkty spozywcze 16,0 12,8 14,5
Wysoka cena produktu nieadekwatna do jako$ci produktu 0,3 0,0 0,1

Zrodlo: badania wlasne.

Source: own elaboration.
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Odpowiedzi respondentoéw wskazuja dos¢ jednoznacznie, iz gtdowna przyczyna niskiego
wskaznika powodzenia rynkowego nowych produktow spozywczych sa powody natury
wizerunkowej. Najwigkszy odsetek respondentéw (37,5%) uwazat, iz tzw. nowe produkty
spozywecze tylko nieznacznie r6znig si¢ od produktow juz istniejacych na rynku. Co czwarty
badany (26,2%) wskazywat rowniez brak odczuwania potrzeb zaspokajanych przez nowos-
ci produktowe, a co pigty ankietowany (21,5%) podkreslat problem obaw oferentow zwig-
zanych z brakiem akceptacji ze strony nabywcow zupelnie nowych towardw spozywczych
(. produktow radykalnie r6znigcych si¢ od dotychczasowych oferowanych). Analiza opi-
nii respondentdéw pod wzgledem plci nie wykazata istotnych réznic w odpowiedziach.

Respondenci zostali rowniez poproszeni o wyrazenie swoich opinii na temat ich
prawdopodobnego zainteresowania wybranymi produktami spozywczymi o przy-
ktadowych charakterystykach. Badani mogli wyrazi¢ swoje zdanie, postugujac si¢
umowng skalg ocen (0-3), gdzie ,,0” oznacza brak zainteresowania, ,,1” — niewielkie
zainteresowanie, ,,2” — §rednie zainteresowanie, a ocena ,,3” — potencjalnie duze zain-
teresowanie (tab. 4).

Przedstawione badan wskazuja szczegdlnie na jedng grupe produktow (tj. wyroby
posiadajace wiele zastosowan w kontek$cie miejsca, czasu, czy okolicznosci), ktora
potencjalnie wzbudzita duze zainteresowanie wsrod ankietowanych (50,3%). Duzy odse-
tek ankietowanych wskazat réwniez produkty pozwalajace na jednoczesne zaspokajanie

Tabela 4. Wybrane charakterystyki nowych produktow spozywczych a potencjalne zainteresowanie
nabywcow finalnych
Table 4. Chosen characteristics of new food products and the potential interest of final buyers

Potencjalne zainteresowanie ankietowanych
Charakterystyka (odpowiedzi w %)

produktu duze srednie niewielkie brak
zainteresowanie (3) zainteresowanie (2) zainteresowanie (1) zainteresowania (0)

Produkt zaspokajajacy

1,6 45,0 10,0 434
nowa potrzebe

Produkt zaspokajajacy

wczesniej

uswiadomiong 3,0 27,6 10,6 58,8
potrzebe, lecz

w inny sposob

Produkt zaspokajajacy
kilka potrzeb 0,8 553 8,5 354
jednoczesnie

Produkt zaspokajajacy
potrzeby roznych
odmiennych grup
nabywcow

2,0 39,8 13,6 44,6

Produkt posiadajacy
wiele zastosowan
(miejsce, czas,
okolicznos$ci)

50,3 37,8 10,3 1,6

Zrodto: badania wlasne.

Source: own elaboration.
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kilku potrzeb (55,3%) oraz artykuty zaspokajajace nowe potrzeby (45%). Mozna przy-
puszczac, ze ankietowani mogli w pewnym zakresie utozsamiac ze sobg niektdre z wymie-
nionych wyzej grup produktow (np. produkty o wielu zastosowaniach, czy wyroby jed-
nocze$nie zaspokajajace kilka potrzeb). Zdaniem autora artykutu duze zainteresowanie
produktami spozywczymi o wielofunkcyjnym charakterze Swiadczy o zapotrzebowaniu
ze strony nabywcow/konsumentow na tego typu wyroby, jak rowniez moze stanowic
wazng informacj¢ dla tworcow oferty rynkowej nowych artykutow spozywcezych.

Zastosowanie testu chi-kwadrat wykazalo, Ze nie ma statystycznie istotnej réznicy
migdzy poziomem zainteresowania wigkszoscig koncepcji produktow spozywczych
o podanych charakterystykach a ptcig respondentéw. Jedynie w przypadku zaintereso-
wania produktami majacymi wiele zastosowan a plcig respondentéw wystepuje zalez-
no$¢. Jednakze wynik testu V-Cramera wskazuje, ze jest to zaleznos$¢ staba (V-Cramera
=0,103).

Respondenci mogli rowniez wyrazi¢ swoje opinie na temat przyczyn powodzenia
rynkowego produktow spozywczych (tab. 5).

Wsrod zrédet sukcesu rynkowego nowych wyrobow ankietowani mogli wskazac
okreslone cechy odnoszace stricte do produktu badz wybra¢ tzw. zrodta poza produkto-
we, tj. dotyczace dziatan marketingowych oferenta (np. odpowiednia reklama) czy zja-
wisk o charakterze spotecznym (np. moda, trendy).

Jako najwazniejsze zrodla sukcesu rynkowego pojawiajacych si¢ na rynku nowych
wyrobow badani najczesciej wymieniali wielofunkcyjny charakter produktu spozywcze-
go oraz jego oryginalno$¢. Nieco rzadziej wskazania respondentéw dotyczyly takich cech
produktu jak innowacyjny charakter, czy jego pozytywny wizerunek. Wyniki badan nie
wskazujg na istotne réznice w odpowiedziach respondentéw ze wzgledu na ich pleé.

Spozywcze produkty wielofunkcyjne (funkcjonalne) to artykuty, dzigki ktéorym
mozna zaspokaja¢ jednoczesnie wiele potrzeb. Przyktadem w tym zakresie moze by¢
zywno$¢ funkcjonalna (w tym napoje funkcjonalne) pozwalajaca zaspokoi¢ gtod/prag-
nienie i zadba¢ o zdrowie, czy napoje energetyczne, ktore gaszg pragnienie i jednoczesnie
pobudzaja do dziatania.

Tabela 5. Zrédta powodzenia rynkowego nowych produktow spozywezych o wybranych cechach (w %)
Table 5. Sources of market success of chosen features of new food products (in %)

Cecha produktu odpowiedz
kobiety mezezyzni ogolem

Wielofunkcyjnos¢ produktu 30,2 28,5 29,4
Innowacyjnos¢ produktu 17,3 21,5 19,3
Oryginalno$¢ produktu 27,6 25,7 26,6
Trudnos$¢ skopiowania produktu 7,6 5,0 6,4
Pozytywny wizerunek produktu 14,7 17,0 15,8
Skuteczna reklama 1,3 1,4 1,4
Moda 0,5 0,3 0,4
Inne (nie wiem) 0,8 0,6 0,7

Zrodto: badania whasne.

Source: own elaboration.
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Odpowiedzi respondentéw dotyczace postrzegania wielofunkcyjnych produktow
zywnos$ciowych przedstawione w tabeli 6 pokazuja jednoznaczne pozytywne postrze-
ganie tego typu wyrobow. Wiekszos¢ ankietowanych przyznata, ze raczej pozytywnie
je postrzega, poniewaz niektore z tego typu wyrobow sg interesujace, z kolei co piaty
badany byt zdania, ze produkty te sg bardzo potrzebne i tym samym sg one zdecydowanie
pozytywnie postrzegane.

Tabela 6. Postrzeganie przez ankietowanych produktéw spozywczych zaspokajajacych jedno-
czesnie kilka potrzeb (w %)
Table 6. The respondents’ perception of food products that satisfy several needs (in %)

Wizerunek odpowiedz

kobiety mezezyzni ogolem
Zdecydowanie pozytywny 21,2 18,2 19,8
Raczej pozytywny 59,7 60,5 60,1
Raczej negatywny 16,5 17,4 16,9
Zdecydowanie negatywny 2,6 3,9 3,2

Zrodto: badania whasne.

Source: own elaboration.

Podobnie, jak w przypadku poprzedniego pytania, tutaj rowniez nie wystapity istotne
zalezno$ci miedzy udzielanymi odpowiedziami a plcig respondentow.

Podsumowanie i wnioski

W opracowaniu zaprezentowano wyniki badan dotyczacych opinii nabywcow final-
nych dotyczacych nowych produktow spozywczych, w szczegodlnosci interpretowania
pojecia nowego wyrobu spozywczego, czy opinii respondentdw na temat potencjalne-
go zainteresowania nowymi artykutami spozywczych o odmiennych charakterystykach,
a tym samym cechujacymi si¢ zroznicowanym poziomem innowacyjnosci.

Wyniki badan dowodza, iz dla badanych oséb nowy produkt spozywczy to przede
wszystkim wyrob o zmodyfikowanym skladzie. Ankietowani postrzegali takze nowe
produkty w kontekscie zaspokajania nowych potrzeb badz potrzeb juz uswiadomionych
(znanych), lecz zaspokajanych w inny (np. niestandardowy sposob). Okazato sie, ze
w tym przypadku miala miejsce zaleznos$¢ (statystycznie istotna) migdzy rozumieniem
pojecia nowego produktu spozywczego a plcig ankietowanych.

Odpowiedzi respondentdw na pytanie odnoszace si¢ do mozliwego zainteresowania
badanych podanymi przyktadami produktow spozywczych o zroznicowanych charakte-
rystykach pokazaty, iz nabywcy zywnosci szczegdlng wage przywiazuja do produktow
posiadajacych wiele zastosowan oraz pozwalajacych zaspokaja¢ jednoczesnie kilka
potrzeb badz zaspokaja¢ nowe potrzeby. Na tej podstawie mozna zatem sadzi¢, ze ankie-
towani chcg zaspokaja¢ nowymi artykulami zywnos$ciowymi wiele potrzeb, a zatem
poszukuja przede wszystkim roznego typu spozywczych produktéw funkcjonalnych.
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Ponadto analiza zebranych odpowiedzi wskazuje, Zze generalnie nie bylo zaleznosci
miedzy potencjalnym zainteresowaniem produktami spozywczymi o podanych charak-
terystykach a ptcig ankietowanych.

Z analizy przyczyn niskiego odsetka powodzenia rynkowego nowych produktéw spo-
zywczych wynika, ze nabywcy tego typu wyrobow czesto nie dostrzegaja nowych pro-
duktow, poniewaz sg one zbyt podobne do tych juz wystgpujacych na rynku. Mozna zatem
sadzi¢, ze relatywnie mato oryginalna oferta nowych produktow spozywczych moze by¢
rezultatem postaw zachowawczych i1 asekuracyjnych twoércow ofert rynkowych. Waznym
w tym kontek$cie problemem z punktu widzenia odbiorcow oferty rynkowej jest takze
brak odczuwania przez adresatow oferty konkretnych potrzeb zaspokajanych przez nowe
wyroby spozywcze.

W opinii ankietowanych gléwne Zrodta powodzenia rynkowego nowych produktow
zywnosciowych to wielofunkcyjnos¢ 1 oryginalnos¢ wyrobu. Sg to najwazniejsze cechy
stanowigce o zainteresowaniu kupujacych. Na podstawie przeprowadzonych badan mozna
zauwazy¢, ze opinie badanych na temat zaréwno zrdodet sukcesu rynkowego wyrobow
spozywczych, jak 1 ich porazek wzajemnie ze sobg koresponduja.
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Ekologistyczne opakowania jako zgodna
ze srodowiskiem alternatywa

Eco-friendly packaging
as an environmentally friendly alternative

Synopsis. Popularne opakowania z tworzyw sztucznych oraz innych surowcow
byly bardzo powszechne jeszcze w latach 90. XX wieku, a dzi$ spoleczenstwo
jest $wiadome ich negatywnego wptywu na planete. Plastik rozklada si¢ bardzo
wolno, a tym samym moze pozostawaé w $srodowisku przez setki lat. Tego typu
opakowania juz podczas produkcji generujg niebezpieczne substancje — powstaja
wtedy migdzy innymi zwigzki wegla, siarki czy metali cigzkich. W artykule pod-
jeto problematyke szkodliwych opakowan oraz przedstawiono negatywne skutki
zwigzane z ich uzywaniem. Ponadto zdefiniowano podstawowe pojecia z zakresu
ekologistycznych opakowan oraz zaprezentowano bardziej przyjazne dla srodowi-
ska rozwigzanie — ekologistyczne opakowanie. W opracowaniu zawarto rowniez
informacje na temat dzialan podjetych przez Uni¢ Europejska oraz inne organi-
zacje, ktore wspierajg zrobwnowazony rozwoj. Podstawe analiz stanowily wyniki
badan ankietowych przeprowadzonych dotyczacych $§wiadomosci ekologicznej
konsumentow. Na ich podstawie zaproponowano s$rodki, ktore mogtyby zachgcic
klientow do podejmowania dziatan na rzecz ochrony $rodowiska.

Stowa kluczowe: opakowanie, ekologiczne opakowanie, ekologistyka, srodowi-
sko, powtorne zagospodarowanie, biodegradacja

Abstract. Popular packaging made of plastic and other raw materials was very
common back in the 1990s, and today society is aware of its negative impact on
the planet. Plastic decomposes very slowly and, therefore, can remain in the envi-
ronment for hundreds of years. This type of packaging already generates hazardous
substances during production — compounds such as carbon, sulphur, and heavy met-
als are formed. The article addresses the issue of harmful packaging and presents
the negative effects associated with its use. In addition, basic concepts in the field of
eco-friendly packaging are defined, and a more environmentally friendly solution
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— eco-friendly packaging — is presented. The report also provides information on
steps taken by the European Union and other organizations that promote sustainable
development. The analysis is based on the results of surveys conducted on the envi-
ronmental awareness of consumers. Based on these results, measures have been
proposed that could encourage customers to take environmental action.

Key words: packaging, ecological packaging, environmentalism, environment,
reuse, biodegradation

Kod JEL: Q53

Wstep

Wspdlczesny klient coraz bardziej interesuje si¢ produkcja przyjazng Srodowisku
naturalnemu. Majac na uwadze fakt, ze dziatalno$¢ cztowieka wywotuje degradacje eko-
systemow, klienci coraz cz¢$ciej probuja podjac¢ dziatania zaradcze 1 sg w stanie zaplaci¢
wiecej za ekoprodukty.

Opakowania ekologiczne to opakowania, ktore s3 wykonane z materialow pocho-
dzenia naturalnego lub materialow, ktore moga by¢ poddane recyklingowi. Opakowania
ekologiczne stanowig alternatywe dla tradycyjnych opakowan, ktore sa czgsto wykona-
ne z tworzyw sztucznych. Opakowania ekologiczne sg wazne dla srodowiska, poniewaz
redukujg ilo$¢ odpadow, ktore trafiajg do lasow 1 oceanow. Ponadto, opakowania ekolo-
giczne mogg by¢ poddane recyklingowi, co oznacza, ze materialy, ktore z nich powstaja,
moga by¢ wykorzystane do produkcji nowych opakowan lub innych produktow [Opako-
wania ekologiczne...].

Z pojeciem eko opakowan wigze si¢ ekologistyka, ktora obejmuje wszystkie dzia-
tania zwigzane z gromadzeniem i usuwaniem w sposob nieucigzliwy dla srodowiska
naturalnego odpadow. Opiera si¢ ona na koncepcji zarzadzania przeptywami materia-
tow odpadowych oraz unieszkodliwianiu oraz recyclingu tych materialow negatywnie
oddziatywajacych na srodowisko. Odpady sa to wszystkie dobra state i substancje cie-
kte (z wyjatkiem $ciekdéw) powstate w wyniku dziatalnosci gospodarczej lub bytowania
cztowieka, ktore sg zgodnie z decyzjg ich dysponenta nieprzydatne w miejscu lub czasie,
w ktorym powstaty. W tym kontekscie istotne wydaje si¢ rozpoznanie zmian 1 kierunkow
doskonalenia eko opakowan.

W opracowaniu dokonano przegladu literatury oraz dostepnych danych z zakresu
ekologistyki. Przestudiowano takze aktualne dokumenty prawne i normatywne. Deduk-
cja natomiast zostata uzyta do opracowania ostatecznych stwierdzen.

Cel i metodyka badan

Celem opracowania byto rozpoznanie znaczenia oraz potencjalu ekologicznych opa-
kowan jako alternatywy przyjaznej dla srodowiska w konteks$cie spoltecznym i gospo-
darczym. W ramach badan rozpoznano preferencje konsumentdw oraz wptyw przepisoOw
prawnych oraz dziatan przedsigbiorstw na rozwijanie rynku opakowan ekologicznych
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oraz promowanie zrownowazonych praktyk w zakresie opakowan. Artykul dostarcza
wskazowek dla branzy opakowaniowej oraz konsumentow, aby wspiera¢ bardziej ekolo-
giczne wybory i przyczynia¢ si¢ do ochrony srodowiska naturalnego.

W opracowaniu podjeto probe zrozumienia zainteresowania konsumentéw ekologi-
stycznymi opakowaniami oraz identyfikacji metod, ktore moga skutecznie zacheci¢ ludzi
do dbania o srodowisko i zwigkszy¢ ich §wiadomos¢ ekologiczng. Badanie ma charakter
ilosciowy 1 zostalo przeprowadzone w formie ankiety internetowej. Dobor respondentow
do badan byt losowy w celu zapewnienia ich roznorodnosci pod wzgledem wieku, pici
i lokalizacji geograficznej. Kwestionariusz zawierat pytania dotyczace poziomu $wia-
domosci ekologicznej respondentow, sktonnosci do wyboru produktow opakowanych
wyprodukowanych z materialéw ekologicznych oraz zainteresowania zachetami finan-
sowymi 1 innymi metodami wptywajacymi na wybor ekologicznych opakowan. Dane
zebrane podczas badan zostaly poddane analizie statystycznej, ktora obejmowala oceng
preferencji i zachowan konsumentdéw oraz skutecznosci r6znych zachet i strategii.

Terminologia zwigzana z ekologistycznymi opakowaniami

Ekologiczne opakowanie (zwane dalej ,,eko™) to co§ wigcej niz sam produkt.
Z nim wiaze si¢ rowniez odpowiedzialna produkcja, sposéb uzytkowania i jego utyli-
zacja. Opakowanie ekologiczne, to takie, ktére ma mozliwie najmniejszy $lad weglo-
wy. Odpowiedzialna produkcja polega na tym, by zuzywa¢ jak najmniej energii oraz
zasobow naturalnych. Preferowane jest korzystanie z odnawialnych zrdédet energii.
W procesie odzyskiwania opakowan, jeszcze na etapie planowania produktu, jest
uwzgledniana mozliwo$¢ ponownego uzycia w takiej samej badz przetworzonej for-
mie. W przypadku, gdy powtorne uzytkowanie nie jest mozliwe, mozna go zastapic
tatwa biodegradacja wyrobu.

Surowcami do tworzenia produktéw eko sg materialy z recyklingu, co powoduje
zmniejszenie ilosci odpadow i zwiekszenie oszczgdnosci zasobow naturalnych. Te zasoby,
to glownie woda 1 — w zalezno$ci od sposobu pozyskiwania energii elektrycznej — ropa,
gaz lub wegiel. W taki sposob ogranicza si¢ rOwniez powstawanie gazow cieplarnianych,
ktore powstalyby, gdyby byta potrzeba wyprodukowania po raz kolejny, materiatu do
stworzenia nowego produktu [Opakowania ekologiczne... 2021].

Ekologiczne opakowanie, tak jak i standardowe, chroni sprzedawany produkt przed
uszkodzeniami, zmniejsza prawdopodobienstwo zniszczenia towaru w trakcie dostawy
do klienta. Jednocze$nie oddziatuje na ochrone srodowiska.

Stosowanie produktow ekologicznych (nie tylko opakowan i paczek) jest istotne,
poniewaz ogranicza zastosowanie plastiku. Tylko w 2020 roku branza e-handlu zuzyta
globalnie prawie 1,296 mld kg plastikowych opakowan [Roczny raport, 2020].

Dziatania Unii Europejskiej w zakresie stosowania ekologistycznych opakowan

Unia Europejska wykazuje coraz wigkszg troske juz o Srodowisko naturalne, mig-
dzy innymi poprzez odpowiednig gospodarke zuzytymi opakowaniami. Juz we wczes-
nych latach 80. XX wieku zauwazono ekologiczne zagrozenia podczas ich produkcii,
dystrybucji czy utylizacji [Zakowska 1999]. W tej sytuacji Unia Europejska w grudniu
1994 roku opracowala Dyrektywe w sprawie opakowan i odpadow opakowaniowych,
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ktora ujednolicita ekologiczng polityke panstw cztonkowskich dotyczaca opakowan oraz
narzucita wprowadzenie wewnetrznych przepisow w celu ochrony $rodowiska [Dz.U.
UE L.1994.365.10]. W Dyrektywie podkreslono rowniez negatywne znaczenie czterech
metali ciezkich. Trzy z nich (kadm, rt¢¢, oldw) sg zaliczane do najbardziej niebezpiecz-
nych, poniewaz wplywaja niekorzystnie na srodowisko oraz ludzki system nerwowy.

Dalsze dziatania Unii Europejskiej w zakresie ochrony $rodowiska opisane zosta-
ty w kolejnych dyrektywach. Dnia 14. czerwca 2018 roku opublikowano w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej nowe dyrektywy dotyczace odpaddéw. Zawieraty one
przejscie z gospodarczego modelu linearnego (ang. lineareconomy) w model cyrkularny
(ang. circulareconomy) oraz dyrektywy zmieniajace wezesniejsze dyrektywy. Dyrektywa
Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2018/851 z dnia 30. maja 2018 roku poprawiata
dyrektywe 2008/98/WE odnoszaca si¢ do odpadow, a dyrektywa Parlamentu Europe;j-
skiego 1 Rady (UE) 2018/850 z dnia 30 maja 2018 dyrektywe 1999/31/WE dotyczaca
sktadowania odpadow. Wymienione dyrektywy narzucity cele do osiggnigcia dla panstw
cztonkowskich w zakresie minimalnego poziomu ponownego uzycia 1 recyklingu odpa-
dow w kolejnych latach.

Dnia 5 czerwca 2019 roku Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej przyjety
nowg dyrektywe dotyczaca minimalizacji wptywu na Srodowisko (tzw. single-use plastics
directive) niektorych produktow z tworzyw sztucznych. Dotyczy ona ograniczenia stoso-
wania wyrobow jednorazowego uzytku z tworzyw sztucznych, takich jak kubki na napoje
wykonane ze spienionego polistyrenu (EPS), sztu¢cow, talerzy, pojemnikéw na zywnos¢
wykonanych z EPSu itp. — Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/904
z dnia 05.06. 2019 r. w sprawie zmniejszenia wptywu niektorych produktow z tworzyw
sztucznych na §rodowisko. Dodatkowo do produktéw jednorazowego uzytku — artykuty
higieniczne np. podpaski czy chusteczki nawilzajace, wyroby tytoniowe z filtrami, filtry,
kubki na napoje — wymagane jest odpowiednie oznakowanie bezposrednio na produkcie
lub tez jego opakowaniu handlowym lub zbiorczym, informujace konsumenta o sposobie
zagospodarowania oraz negatywnym wptywie tych produktow na srodowisko. Takiego
typu oznaczenia nie s3 wymagane na produktach, ktérych powierzchnia opakowania jest
mniejsza niz 10 cm?,

Ze wzgledu na coraz wigksze zuzycie zasoboéw naturalnych wazne jest budowanie
czego$ na ksztalt zamknigtego obiegu materialowego (surowiec — wyrob — recykling
—surowiec). Srodkami do jego osiagniecia sa takie dzialania jak rozszerzenie odpowie-
dzialnosci producentow (ROP), opracowanie norm jakosciowych dotyczacych oceny
przydatno$ci opakowania do recyklingu, wprowadzenie nowych praktyk projektowych,
prowadzenie oceny ilosci cyklow zycia produktow, rozszerzenie zakresu zasad legisla-
cyjnych dotyczacych ekoprojektowania, przyjecie przepisow dotyczacych znakowania
produktow ekologicznych oraz wdrazaniu metody dotyczacej $ladu $rodowiskowe-
go produktu (ang. Environmental Footprint). Do oszczedno$ci surowcow naturalnych
potrzebne jest takze zaangazowane przedsigbiorstw, ktére moga wprowadzi¢ koncepcje
zarzadzania oraz strategie ochrony $§rodowiska takie jak Kaizen, Lean, Six Sigma, Green
Lean, Czystsza Produkcja itp. [Czarnecka-Komorowska 1 Wiszumirska 2020].

Wprowadzenie gospodarki o obiegu zamknigtym (GOZ) — polegajacej na zmniejsze-
niu opaddéw poprzez ponowne wykorzystanie ich jako surowcoOw w procesie produkcyj-
nym — w panstwach Unii Europejskiej stworzyto warunki dla osiggniecia wielu korzysci
dotyczacych srodowiska, ale 1 rtowniez ekonomii.
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Innowacyjne opakowania w przemysle spozywczym

Branza opakowaniowa, podobnie jak wszystkie inne, caly czas si¢ zmienia. Powstaja
nowe produkty na podstawie najnowszych know-how w obszarze techniki i technolo-
gii. Opakowania nowej generacji charakteryzujg si¢ pozytywnym wptywem na produkt
i obstuge klienta, dlatego znalazly zastosowanie w przemysle spozywczym. Najbardziej
popularne s3:

* opakowania aktywne (zwane interaktywnym),
* opakowania inteligentne (inteligent packaging), znane takze pod nazwg sprytne

(smart packaging); (rys. 1).

Innowacyjne
opakowania

Aktywne Inteligentne

Rysunek 1. Rodzaje innowacyjnych opakowan
Figure 1. Types of innovativepackaging
Zrodto: [Szymonik i in. 2021].

Source: [Szymonik i in. 2021].

Opakowania aktywne

W poréwnaniu do opakowan tradycyjnych, opakowania aktywne nie sg obojetne

w stosunku do przechowywanego towaru. Potrafig one wspotdziata¢ z produktami.
Opakowania nowej generacji s3 jednak zdecydowanie lepszym rozwigzaniem ze

wzgledu na:

*  mozliwos¢ usuwania zbednych gazow, ktoérych obecnos$¢ sprzyja szybkiej utracie
swiezosci 1 wysokiej jakosci produktow;

* zdatno$¢ monitorowania zmian zachodzacych wewnatrz opakowan i gdy powstanie
taka potrzeba, dokonywanie stosownych korekt;

* interaktywny pojemnik utrzymuje poziom jakosci produktu, okres przydatnosci
1 trwatosci, dzieki nastgpujacym sktadowym;

* pochtaniacze tlenu (usuwaja tlen z atmosfery wewnatrz opakowania, co pomaga
zabezpieczy¢ zawartos¢ przed utlenianiem, tym samym zapobiegajg szybkiemu psu-
ciu si¢);

» substancje produkujace lub absorbujace CO, (w opakowaniach prozniowych, w kto-
rych po usunigciu powietrza wystepuje niskie ci$nienie substancje te zmniejszaja
ryzyko degradacji biologicznej, rozwoju plesni 1 bakterii. Mozna je zauwazy¢ w spe-
cjalnych woreczkach lub kieszeniach, ktore sg umieszczone wewnatrz opakowania
1 zapewniaja jego szczelnosc);
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» substancje antymikrobiologiczne (do nich zalicza si¢: kwasy organiczne, bakteriocy-
ny, enzymy, roslinne olejki eteryczne, ktére ograniczajg lub zapobiegaja rozwojowi
mikroorganizméw majacych wplyw na jako$¢ zywnosci);

* regulatory etylenu — etylen jest naturalnym hormonem ro$linnym, ktory stymuluje
proces dojrzewania, ale jednocze$nie prowadzi do starzenia si¢ i zepsucia produk-
tow. Stosowanie takich regulatoréw przedtuza termin waznosci produktow i pomaga
utrzymac ich jakos¢. Najczeséciej majg one posta¢ wkladow lub workow, ktore sa
umieszczane wewnatrz pojemnikow z produktami;

» regulatory pary wodnej (w praktyce stosuje si¢ desykatory, ktore stanowig woreczki
z absorbentami wilgoci obnizajgcymi aktywnos¢ wody, zapobiegaja jej gromadzeniu,
a tym samym z ich pomoca wyglad produktu w opakowaniu zostaje atrakcyjny przez
dhugi czas).

W uzytkowaniu najbardziej sprawdzaja si¢ opakowania wspotdziatajace:

» perforowane folie uwalniajace aromaty odpowiednie dla danego dobra;

* emitujgce substancje chronigce przed zepsuciem produktu, gtéwnie dwutlenek wegla,
dwutlenek siarki 1 alkohol;

* pochlaniajgce niepozadane gazy, np. etylen.

Opakowania inteligentne

Nowym rozwigzaniem w Swiecie opakowan jest takze pojemnik inteligentny, ktory
umozliwia pomiar okreslonego czynnika w pakowanym towarze i pozwala na jego oceng
podczas transportu 1 magazynowania.

W rezultacie takich dziatan dostawcy, odbiorcy 1 klienci mogg stale ocenia¢ realizo-
wane procesy logistyczne, takie jak transport i magazynowanie. Laczy si¢ to z uzyciem
interaktywnych wskaznikow, najczesciej barwnych, umozliwiajacych ocene jakosci pro-
duktu. Do tej grupy systemow pakowania, nieznajdujacych jeszcze wigkszego zastoso-
wania w praktyce, nalezg:

» wskazniki ciepta, stuzace do wskazania zmiany temperatury, w ktorej produkt si¢
znajdowatl 1 znajduje si¢ obecnie. Mozna je zobaczy¢ na zewnatrz opakowania, cza-
sami w folii plastikowej;

» wskazniki osiggniecia temperatury krytycznej (T1 — Temperature Indicators), sygnali-
zujace, czy produkt byt narazony na temperatury powyzej lub ponizej dopuszczalnego
zakresu podczas transportu lub przechowywania;

» wskazniki ogélnego dziatania ciepta (TTI — Time Temperature Indicators) zapewniaja
ciggly informacje o zmianach temperatury;

» wskazniki sktadu atmosfery — obecnie znajdujg si¢ na etapie stadium komercyjnego
zastosowania (dostarczaja informacji o sktadzie atmosfery w bezposrednim otocze-
niu pakowanego produktu, nalezg do nich: miary tlenu, dwutlenku wegla, wilgoci,
swiezosci).

Niezbgdnym sktadnikiem opakowania inteligentnego jest rowniez system RFID
(a niekiedy kody kreskowe), ktory jest potaczony z miarami, dzigki ktorym uczestnicy
tancucha dostaw sg poinformowani o warunkach transportu i ewentualnej mozliwej utra-
cie jako$ci towarow.

Opakowanie nowej generacji moze dokonywac¢ pomiaru:

» stanu poza opakowaniem;
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* jakosci produktow zywnosciowych wewnatrz opakowania, przy czym moze docho-
dzi¢ do bezposredniego kontaktu wskaznika z zywnoscig, w wyniku czego wymaga-
ny jest dodatkowy nadzor bezpieczenstwa 1 jakosci pakowanej zywnosci;

W tworzeniu opakowan stosuje si¢ coraz nowsze rozwigzania technologiczne, ktére
zapewniajg doktadniejsze informacje o parametrach jakosciowych. Do podstawowych
wskaznikéw naleza:

+ sensory CO,, ktore mogg oceni¢ $wiezo$¢ 1 bezpieczenstwo produktow oraz szczelno$¢
opakowan poprzez pomiar st¢zenia dwutlenku wegla w opakowaniach zywnosci;

» sensory O, — maja podobne zastosowanie jak sensory COj;

* czasowo-temperaturowe, ktore pozwalajg okresli¢ termin przydatnosci do spozy-
cia produktow spozywczych. Ich zasada dziatania sprowadza si¢ do nieodwracalne;j
zmiany koloru pod wptywem zbyt wysokiej temperatury. Mechanizm zmiany koloru
polega najczesciej na reakcjach chemicznych i/lub mikrobiologicznych.

Opakowania nowej generacji, zaczynaja by¢ powoli wprowadzane do branzy spo-
zywczej. Jednakze wymagaja nowego spojrzenia na gospodarke opakowaniami, ponie-
waz ich struktura 1 sktad rdznig si¢ od poprzednich rozwigzan [Szymonik 1 in. 2021].

Ekologistyka w rolnictwie

Logistyka odgrywa w agrobiznesie bardzo wazng role ze szczegdlnym uwzglednie-
niem rolnictwa jako jego czgsci. Sektor ten jest zaopatrywany miedzy innymi w takie
produkty jak $rodki ochrony roslin, nawozy mineralne, paliwo czy cz¢$ci zamienne do
maszyn. Ponad to, sam zajmuje wazne miejsce w przetworstwie spozywczym.

W dzisiejszych czasach liczy si¢ to, aby wszystkim operacjom skladajacym si¢ na
agrobiznes towarzyszyta ekologistyka. Jej celem jest znalezienie optymalnych rozwigzan
bedacych w zgodzie ze srodowiskiem naturalnym, w takich strefach jak gromadzenie-
sktadowanie, przemieszczanie czy odzyskiwanie i unieszkodliwienie odpadow.

Duzym problemem sg niebezpieczne dla srodowiska odpady powstate w wyniku dzia-
tania gospodarstw rolnych. Nalezg do nich opakowania po §rodkach ochrony roslin, lekach
weterynaryjnych czy nawozach syntetycznych. Trzeba tutaj rowniez zwroci¢ uwage na
szkodliwo$¢ odchoddéw zwierzecych z powodu duzej obecnosci w nich antybiotykdéw
1 toksyn, ktorymi byly karmione zwierzeta. Z roku na rok wykorzystywanie srodkow che-
micznych staje si¢ coraz powszechniejsze. W praktyce stosuje si¢ coraz wigcej Srodkow
ochrony ro$lin (herbicydy, fungicydy, zoocydy), nawozéw mineralnych i regulatoréw.
W ten sposob liczba opakowan po niebezpiecznych srodkach si¢ powigksza.

Zgodnie z przepisami prawa, opakowania po pestycydach powinny by¢ gromadzone
w osobnych magazynach lub zamykane w szafie przeznaczonej tylko i wytacznie do tego
celu. Ponadto opakowania powinny by¢ wyplukane co najmniej trzykrotnie. Zabronione
jest zakopywanie, spalanie lub sktadowanie tych opakowan na wolnym powietrzu oraz
uzywanie ich w formie §rodkow przechowania i transportu innych produktow. Zuzyte
opakowania powinny trafi¢ do miejsca utylizacji lub punktu sprzedazy, w ktorym zostaty
zakupione.

Ustawa o gospodarce opakowaniami i odpadami opakowaniowymi z 2013 roku
naktada na podmioty gospodarcze zajmujace si¢ dystrybucjg oraz sprzedaza srodkow
ochrony roslin obowiazek zbierania opakowan po tych substancjach, ktére sg klasyfi-
kowane jako niebezpieczne [Dz.U. 2013 poz. 888]. Dodatkowo ustawodawca naktada
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na wymienione podmioty prowadzenie edukacji prosrodowiskowej w zakresie zwrotu,
zbierania i odzysku (w tym recyklingu) wsréd uzytkownikow odpadéw opakowanio-
wych po pestycydach. Co wigcej, ustawa zlikwidowata kaucje za opakowania jednost-
kowe po pestycydach. Przymus oddawania ich do punktu sprzedazy wynika z oznaczen
zawartych na etykiecie. Gospodarstwa wielkoobszarowe moga oddawa¢ opakowania
bezposrednio do operatora systemu odbioru i unieszkodliwienia opakowan po srodkach
ochrony roslin.

Wedlug badan Borowskiej 1 Kruszynskiego [2019] przeprowadzonych w 2018 roku
w gospodarstwach rolnych skupionych na produkcji roslinnej i zwierzgcej, glownym
zrodtem powstawania odpadow byta dzialalno$¢ bytowa (niezaleznie od wielkosci gospo-
darstwa). Pod wzgledem logistycznym najwigkszy wptyw na ilo$¢ odpadow miaty przed-
siewzigcia zmierzajace do zaopatrzenia gospodarstw w $rodki potrzebne do produkeji.
Przy czym im wigksza byta powierzchnia gospodarstwa, tym wigksza ilo$¢ odpadéw byta
gromadzona w takich strefach jak magazynowanie, zaopatrzenie czy tez dystrybucja.

Wskazane badania wykazaly, ze 60% badanych producentéw rolnych oddaje opako-
wania po zuzytych srodkach ochrony roslin do punktow handlowych lub przedstawicie-
li handlowych podmiotow, w ktorych zaopatruja si¢ w pestycydy. Kolejne 26% z nich
spala opakowania po $rodkach w kotlach centralnego ogrzewania bgdacych wyposaze-
niem gospodarstw domowych i rolnych. Pozostate 14% wykorzystuje zuzyte opakowania
do przechowywania réznych olejow, smarow czy innych substancji wykorzystywanych
w rolnictwie. Z tych danych mozna wywnioskowac, ze az 40% zuzytych opakowan po
pestycydach pozostaje na terenie gospodarstw. Takie postepowanie moze prowadzic¢
do niekontrolowanego wycieku substancji toksycznych do gleb 1 wod podziemnych.
To moze sprawi¢, ze woda pitna zacznie by¢ szkodliwa dla ludzi i zwierzat. Ponadto
pestycydy powoduja choroby nowotworowe, choroby uktadu nerwowego czy uktadu
odpornosciowego.

Ekologia w sektorze e-commerce

Logistyka jest integralng cz¢scig e-sprzedazy. Jednym z najwazniejszych dziatan dla
srodowiska naturalnego jest postawienie na eko opakowania.

Eksperci przewiduja, ze do 2025 roku sektor e-commerce osiggnie warto$¢ przewyz-
szajaca 6 bln USD. W tej sytuacji, reprezentanci branzy logistycznej musza podja¢ wysi-
tek 1 zajac si¢ procesami w tej branzy. Wszystkie bowiem czynnosci powinny zostac
wykonane w madry i1 zrownowazony sposob.

Klienci sg coraz bardziej $wiadomi koniecznosci dbania o srodowisko i zdecydowanie
cenig sobie zréwnowazone podejscie. Co wigcej, badania pokazuja, ze klienci sg sktonni
zaplaci¢ wigcej za produkty ekologiczne. Wedtug danych zebranych przez IBM w rapor-
cie ,,Meet the 2020 consumers driving change”, az 6 na 10 respondentéw deklaruje, ze
jest gotowych znaczaco zmieni¢ swoje nawyki zakupowe, aby pomoc planecie. Z kolei 8
na 10 ankietowanych podkresla, ze zréwnowazony rozwoj jest dla nich niezwykle wazny,
a 70% potwierdza, ze sa sktonni zaptaci¢ nawet 35% wigcej za zrownowazony produkt
lub ustuge.

Nastepujaca informacja moze wydawac si¢ nieco szokujaca, ale najlepszym opako-
waniem jest jego... brak. O ile np. branza spozywcza moze sobie w pewnych przypad-
kach na to pozwoli¢, np. w Azji bardzo popularne jest aktualnie ,,pakowanie” owocow
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1 warzyw w naturalne liscie bananowcow, ktore idealnie spetniajg funkcje ochronng,
o tyle w kwestiach zwigzanych z transportem opakowanie odgrywa jednak wigksza i nie-
mozliwa do pominigcia rolg.

Takie rozwigzanie nie pasuje jednak do kazdego produktu, ale sg inne rozwigzania.
Dzisiejszy rynek opakowan ma wiele pomystow jak zastapi¢ szkodliwe dla srodowiska
opakowania na bardziej przyjazne i ekologiczne. Dzialania sa ukierunkowane juz nie
tylko na popularne pudeltka kartonowe, ale rOwniez na materiaty pochodzace z recyklin-
gu — opakowania kompostowalne, biodegradowalne czy z tzw. biologicalresources, czyli
materiatow wytworzonych z grzybow, kukurydzy i odpadoéw spozywczych.

Ponadto istnieje mozliwo$¢ wyboru wielorazowych kopert RePack, ktore sa ofero-
wane przez sklepy na etapie finalizowania koszyka zakupowego. W 2022 roku firma
InPost wdrozyla bardzo innowacyjne 1 interesujace rozwigzanie — i we wspotpracy
z Modivo rozpoczeta test wysytki paczkomatami przesytek w opakowaniach wielokrot-
nego uzytku.

Warto jednak podkresli¢, ze materiat opakowan nie jest jedynym problemem. Czgsto
mozna zauwazy¢, ze produkt zajmuje tylko polowe przestrzeni (albo mniej), a reszta
pojemnika pozostaje niewykorzystana. Szacuje si¢, ze przewozenie pustej przestrze-
ni w zbyt duzych opakowaniach generuje miliony ton CO, rocznie. Dlatego zaleca si¢
dazenie do tego, by stosowac rozmiar opakowan dopasowany do rozmiaru towarow.
Do podejmowania takich dziatan zachg¢ca InPost, ktory na potrzeby swoich klientow
stworzyl specjalny widget pomagajacy dobra¢ wielko$¢ opakowania do wielkosci wysy-
tanego produktu. Sposob jego dziatania pokazano na rysunkach 2 1 3.

Twoje pakowanie ma znaczenie

zmiejice | Srodowisko

20% quuje idealnie!

Twoje pakowanie ma znaczenie

Con

Zmien karton!

Rysunek 2. Widget pomagajacy dobra¢ wielko$¢ opakowania
Figure 2. Widget to help select packaging size

Zrédto: [Michatowska 2023].

Source: [Michatowska 2023].
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Pozornie drobne dziatania branzy logistycznej w duzym stopniu przyczyniajg si¢ do
zréwnowazonego rozwoju. Takim przykladem moze tez postuzy¢ firma Amazon, ktorej
udato si¢ zmniejszy¢ ilos¢ opakowan o 900 000 ton od 2015 roku dzigki wdrozeniu pro-
gramu Frustration-FreePackaging [Michatowska 2023].

Istnieje zatem wiele mozliwosci zadbania o przysztos¢ srodowiska naturalnego w wa-
runkach branzy logistycznej. Nalezy tez stwierdzi¢, ze sg dostgpne do tego celu narzedzia
1 $rodki techniczne oraz istnieje sprzyjajacy zmianom klimat spoteczny. Dobra prognoza
jest tez rosngca swiadomos¢ ekologiczna nie tylko komercyjnych uczestnikow tancuchow
dostaw, ale i koncowych, czesto prywatnych klientoéw. Wydaje si¢, ze jedynym ograni-
czeniem dla wprowadzenia w zycie opisanych zmian jest niestety niezidentyfikowany
brak checi do dziatania. To od ludzi zalezy, w jakim stanie pozostawig Ziemi¢ nastepnym
pokoleniom. Zielona logistyka w dtugoterminowej perspektywie przynosi realne korzy-
sci zaréwno dla zleceniobiorcow oraz ich klientow, jak i dla otoczenia.

Wyniki badan ankietowych dotyczacych ekologicznych opakowan

Celem badania byto zidentyfikowanie zainteresowania konsumentéw opakowania-
mi ekologicznymi oraz znalezienie odpowiednich metod, ktore skutecznie zachg¢ca do
dbania o $§rodowisko 1 zwigksza $wiadomos$¢ ekologiczng w spoteczenstwie. W kwietniu
2023 roku przeprowadzono kompleksowe badanie za pomoca internetowej ankiety zawie-
rajacych pytania, w ktorych badaniu musieli oceni¢ samych siebie 1 ich postgpowanie
z zuzytymi opakowaniami.

W badaniu wzi¢to udziat 309 oséb, w tym 51,5% stanowity kobiety a 47,6% mezczyz-
ni. Z kolei 0,9% ankietowanych nie podalo informacji na temat ptci. W badanej grupie
wystepowata przewaga oséb w wieku do 20 lat, ktorzy stanowili 46,6% wszystkich bada-
nych. Z przedziatu wiekowego 21-30 byto 35,9% o0so6b, a w wieku 31-60 wzieto udziat
w badaniach 15,9%. Osoby powyzej 60. roku zycia stanowity zaledwie 1,6%. Az 71,5%
ankietowanych to byly osoby z wyksztatceniem $rednim, 22,7% osoby z wyksztalceniem
wyzszym. Osoby z wyksztalceniem gimnazjalnym i zawodowym stanowily marginalna
czg$¢, odpowiednio 3,2 1 2,6%. Az 44% badanych stanowily osoby z miast powyzej 300
tys. mieszkancow, 39,2% z miejscowosci do 50 tys., 7,8% z miast migdzy 101-200 tys.,
6,5% miedzy 51-100 tys. mieszkancow 1 2,6% z miejscowosci liczacych 201-300 tys.
mieszkancow.

Ankietowanych poproszono o ocen¢ w skali od 1 do 5 troski o §rodowisko, gdzie
5 oznaczato najwyzsza warto$¢. NajczeScie] wskazywano oceng 4 (42,4%), nastgpnie
5 (25,6%), 3 (24,6%), a skala 2 1 1 stanowita marginalny odsetek — odpowiednio 3,9
13,6%. Wsrdd dziatan podejmowanych w celu minimalizowania wplywu oddziatywania
na srodowisko ankietowani najczesciej wymieniali korzystanie z komunikacji miejskiej,
branie wlasnej wielorazowej torby na zakupy, ponowne wykorzystywanie opakowan (na
przyktad kartonow przy wysylaniu paczek Iub stoikéw do domowych przetwordéw) oraz
zamawianie przesytek do paczkomatow i w ten sposob zmniejszenie §ladu weglowego.

Na pytanie ,,czy segreguja Panstwo odpady?” 91,3% zaznaczylo odpowiedZ twier-
dzaca. Pozostale 8,7% zadeklarowalo, Ze nie segreguje odpadow, a jako powody podali
brak wystarczajacej przestrzeni do segregacji w swoim miejscu zamieszkania, brak sensu
segregowania, gdy wszystkie $mieci 1 tak trafiaja do jednej $mieciarki, lub tez brak moty-
wacji 1 czasu (rys. 3). Warto podkresli¢, ze w przypadku tych osob brak edukacji spotecz-
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nej na temat korzysci wynikajacych z segregacji odpadéw moze stanowic istotne ogra-
niczenie ich dziatan prosrodowiskowych. Wskazane sg zatem kampanie informacyjne
zwiekszajace swiadomos¢ ekologiczng i zachgcajace ludzi do bardziej odpowiedzialnego
postepowania z odpadami.

@ Tak
® Nie

Rysunek 3. Czy segregujesz odpady?
Figure 3. Do you separate your waste?
Zrodto: badania whasne.

Source: own elaboration.

Najczestszym tworzywem wyrzucanym wedtug respondentow jest tworzywo sztucz-
ne (85,1%). Papier stanowi 12,9%, a szkto tylko 1,6%. Nikt z ankietowanych nie zazna-
czyt odpowiedzi “metal” (rys. 4).

45,0% 42:4%
40,0%
35,0%

30,0%

’ 24,6% 25,6%
25,0%
20,0%
15,0%

10,0%
5.0% 3,6% 3,9%

00% — ]
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Rysunek 4. Czy troszczysz si¢ o przyszios¢ srodowiska naturalnego?
Figure 4. Do you care about the future of the environment?

Zrodto: badania whasne.

Source: own elaboration.

Az 90% stwierdzito, ze producenci powinni zobowigzac si¢ do stosowania ekologicz-
nych opakowan. To §wiadczy o zmianie podejscia spotecznego w kwestii zrbwnowazo-
nego rozwoju i ochrony srodowiska.
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Z badan wynika, ze wigksza cze$¢ ankietowanych tylko czasami sprawdza, z jakie-
go materiatu jest opakowanie (66%), zawsze sprawdza to tylko 17,8%, a nigdy 16,2%
(rys. 5). Zauwazono takze, ze wigkszos$ci badanych zalezy na tym, aby opakowa-
nie byto ekologiczne. W tej sytuacji aby skutecznie wptyna¢ na decyzje konsumen-
tow, warto rozwazy¢ kilka podejs¢, takich jak: edukacja, a takze zachgty finansowe.
Az 97,1% badanych osob twierdzi, ze zwrot pienigdzy bylby dobra motywacja do
zwracania opakowan.

® Zawsze
@® Czasami
¢ Nigdy

Rysunek 5. Jak czgsto zwracasz uwage na material, z ktérego jest wykonane opakowanie przy
zakupie towarow?

Figure 5. How often do you pay attention to the material of the packaging when buying goods?
Zrédto: badania whasne.

Source: own elaboration.

Okoto 78% badanych zwraca uwage na wizualny wyglad opakowania. Oznacza to, ze
estetyka ma znaczacy wptyw na to, czy opakowanie przyciggnie uwage klientow. Jeszcze
bardziej priorytetowe powinno by¢ podejscie ekologiczne. Wykazanie zaangazowania
w ochrong $rodowiska 1 stosowanie ekologicznych opakowan moze przyciggna¢ nowych
klientéw 1 budowac¢ wiez z lojalnymi konsumentami.

Wedlug badanych to, czy zaplaciliby wigcej za produkt zapakowany w ekologiczne
opakowanie, zalezy najbardziej od ceny (68%). Tylko 11,3% ankietowanych kupitoby
go niezaleznie od ceny, a 20,7% nie kupitoby go wcale. Z kolei 87,1% respondentow
nie mialaby nic przeciwko, gdyby ich przesytka byta dostarczona w uprzednio uzytym
opakowaniu. W skali od 1 do 5, gdzie 1 to najmniej wazne a 5 najbardziej istotne, 42,1%
ocenito na 5 waznos$¢ zastapienia jednorazowych opakowan ekologicznymi alternatywa-
mi (rys. 6).

Z badania mozna zatem wnioskowac, ze duzej czesci 0sob bioragcych w niej udziat,
zalezy na dobru planety. Pragng zaangazowac si¢ w segregacj¢ odpadow, jednak trudno
znalez¢ im motywacje i powierzchnie, ktora pomiescitaby wszystkie pojemniki potrzebne
do prawidlowego segregowania. Wobec tego podejmuja inne dziatania, takie jak oszcze-
dzanie wody czy uzywanie produktéw wielokrotnego uzytku.
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1,6% @ Tworzywa sztuczne
® szkio
@ Papier
® Metal

Rysunek 6. Jakie rodzaje odpadéw wyrzucasz najczesciej?
Figure 6. What types of waste do you throw away most often?
Zrodto: badania whasne.

Source: own elaboration.

Podsumowanie i wnioski

Podejmujac probe odpowiedzi na pytanie, czy ekologistyczne opakowania to zgodna
ze srodowiskiem alternatywa, to na podstawie zgromadzonych informacji, przeprowa-
dzonych badan, ale takze przegladu literatury mozna stwierdzi¢, ze tak. Zaproponowa-
ne rozwigzania zuzywajg mniejszej ilosci energii oraz zasoboéw naturalnych potrzeb-
nych dla produkcji pojemnikdéw 1 pozwalajg na tatwa utylizacje wyrobu. Dodatkowo,
ekologiczne pojemniki petnig takie same funkcje jak i tradycyjne, a korzystajac z nich
mozna ograniczy¢ globalne ocieplenie. Z badan wynika, ze brak $wiadomosci konsu-
mentow w zakresie wptywu opakowan na srodowisko jest problemem, zwtaszcza, ze
wiedza jest podstawg dziatania. Osoby biorace udziat w badaniach ws$rdd istotnych
dziatan w zakresie ochrony $rodowiska wymienity m.in. segregacje odpadéw, korzy-
stanie z wlasnej torby podczas zakupow, ponowne wykorzystanie opakowan, picie
z wielorazowej butelki, ograniczenie ilosci uzywanego plastiku. Unia Europejska wraz
z innymi organizacjami réwniez podejmuje dziatania na rzecz zrownowazonego roz-
woju. Generalnie, az 90% badanych stwierdzito, ze producenci powinni zobowigzywac
si¢ do stosowania ekologicznych opakowan.

Wizja wykorzystywania opakowan aktywnych 1 inteligentnych w przysztosci jest
realistyczna. Nowoczesne zamienniki charakteryzujg si¢ mozliwoscig wspodlpracy
z produktem, w celu utrzymania poziomu jakos$ci. Wymagaja jednak nowego spojrze-
nia na gospodarke opakowaniami, poniewaz struktura i sktad r6znig si¢ od standardo-
wych opakowan.

Przemiany ekologicznej potrzebuje rowniez obszar rolnictwa. O tym $wiadczg m.in.
badania Borowskiej 1 Kruszynskiego. Wynika z nich, ze 40% zuzytych opakowan po
pestycydach nie jest poddawane recyklingowi, co si¢ wigze z zanieczyszczeniem gleb
1 wod podziemnych, a takze moze sprawic, ze woda pitna zacznie by¢ szkodliwa dla ludzi
1 zwierzat.
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Ekologiczne opakowania stanowig realng alternatywe, ktora moze przyczyni¢ si¢ do
ochrony srodowiska. Dzigki wspotpracy producentdéw, konsumentdw i instytucji, mozli-
we jest osiggnigcie pozytywnych efektow dla ochrony srodowiska.
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Funkcjonowanie stacji paliw
w kontekscie zmieniajacych sie trendéw na rynku

Operation of petrol stations
in the context of changes on the fuel market

Synopsis. W szybko zmieniajacej si¢ globalnej gospodarce produkty sa ciagle
doskonalone ze wzgledu na pojawiajace si¢ nowe potrzeby. Rynek paliw, a tym
samym funkcjonowanie stacji paliw w ujeciu probabilistycznym ze wzgledu na
konieczno$¢ ochrony $rodowiska bedzie przechodzit wiele zmian w kontekscie
mozliwo$ci pozyskiwania alternatach zrodet energii i ich wykorzystywania. Istotna
jest zatem odpowiedz na pytanie, jakie trendy wystepuja na rynku oraz jak wpty-
waja one na funkcjonowanie stacji paliw. W opracowaniu zaprezentowano opinie
czotowych ekspertow w zakresie rynku paliwowego, a takze pakiet ustug stacji
benzynowych i portfel sprzedazowy wybranych stacji. Ponadto przedstawiono wy-
niki badan ankietowych zrealizowanych wsrdd pracownikow stacji by, okresli¢ ich
opinie dotyczace zmian gldwnego zakresu dziatania stacji i tym samym rozpoznad
wystepujace trendy.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwoj, stacje paliw, rynek paliwowy

Abstract. In a rapidly changing global economy, a product must continually engage
in the development cycle. From a probabilistic perspective, the fuel market, and
consequently the operation of fuel stations, will undergo a series of transforma-
tions to mitigate changes related to the perspective on sustainable development and
the possibility of acquiring alternative energy sources, as well as their utilization.
Therefore, it is crucial to address the question of what trends exist in the market and
how they impact the functioning of fuel stations. The document presents the opin-
ions of leading experts in the fuel market, as well as the service packages of gas sta-
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tions and the sales portfolio of selected stations, to highlight the changes observed
in recent years. Additionally, the results of a survey among station employees have
been presented to determine their opinions regarding changes in the main scope of
station activities and thus identify emerging trends.

Key words: sustainability, petrol stations, fuel market

Kody JEL: Q48, Q41

Wstep

Zielone technologie w transporcie to jeden z priorytetow rozwoju Unii Europejskiej,
ktéra postawita sobie ambitne zadanie zmierzajagce do zredukowania CO, w tym sek-
torze o ponad 90% [Raport specjalny EFL 2020]. Uwaza sig, ze jest to kamien milowy
w realizacji planu stworzenia neutralno$ci klimatycznej. Aby zrealizowac zapisy regula-
cji wprowadzane na rynku europejskim, nalezy mie¢ na uwadze wyzwania techniczne,
ekonomiczne, prawne i1 spoleczne.

Che¢ posiadania wlasnego samochodu i wzrost mobilno$ci spoteczenstwa umoz-
liwial szybki rozw@j stacji benzynowych. Ze wzgledu jednak na wzrost cen paliw ten
trend moze ulec zmianie. Wiele oséb zrezygnowalo ze swoich pojazdow, szukajac
tanszych alternatyw jak np. dojezdzanie do pracy z innym pracownikiem, przesiadto
si¢ na rower, czy wykupito bilet na zbiorowg komunikacj¢ miejskg. Takie rozwigza-
nia sg zdecydowanie mniej kosztowne w poroéwnaniu z kosztami zakupu i utrzyma-
nia samochodu. Pytanie to sktonito autorki artykutu do podjecia tematu dotyczacego
funkcjonowania stacji paliw w kontek$cie zmian na rynku. Probowano wypei¢ luke
badawcza dotyczaca obowigzujacych trendow funkcjonowania stacji paliw w odnie-
sieniu do charakterystyki rynku paliwowego, wyzwan zeroemisyjnosci oraz zachowan
konsumentow.

W zakresie badan nad wskazanym tematem ukazaty si¢ artykuty dotyczace przyszto-
Sci stacji paliw publikowane w magazynach ,,Nowoczesna Stacja Benzynowa: magazyn
branzy paliwowe;j”, a takze ,,Paliwa Ptynne”, ktore wskazuja na koniecznos$¢ transforma-
cji rynku paliwowego na Swiecie.

W pracy zbiorowej pod redakcja K. Apanasewicza — ,,Nowa encyklopedia stacji
paliw” przedstawiono glowne zalozenia funkcjonowania stacji, a takze funkcje, ktore
spetnia. Wsrdd istotnych pozycji literatury z zakresu tematyki badan wymieni¢ nale-
zy takze ,Kompendium wiedzy praktycznej dotyczacej samochodowego transpor-
tu krajowego 1 migdzynarodowego” napisane przez D. Starkowskiego, K. Bieficzaka,
i W. Zwierzynieckiego. W tym opracowaniu bardzo interesujace sa w szczegolno-
sci wnioski dotyczace ptyndéw eksploatacyjnych i ich roli w gospodarce miedzynaro-
dowej. W przygotowaniu opracowania Pomocna okazata si¢ takze rozprawa doktorska
T. Zawadzkiego pt. ,,Wykorzystanie innowacji marketingowych w budowaniu przewagi
konkurencyjnej stacji paliw w Polsce”, ktora pozwolita na analiz¢ danych dotyczacych
ustug dodatkowych na stacjach.

Charakterystyka dziatan stacji zostata opracowana na podstawie portali poszczegol-
nych koncernéw paliwowych. W pracy wykorzystano takze polskie 1 zagraniczne raporty
branzowe.
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Cel metodyka badan

Celem opracowania byto rozpoznanie wystepujacych trendéw na rynku, wptywaja-
cych na funkcjonowanie stacji paliwowych. Dla potrzeb realizacji tego celu sformutowa-
no kilka pytan szczegotowych:

1. Jak ksztattowata si¢ liczba stacji paliw na przestrzeni ostatnich lat?

2. Jak ksztaltuje si¢ sprzedaz na stacjach paliw w odniesieniu do paliwa i ustug dodatko-
wych?

Jak stacje paliwowe funkcjonujg w kontekscie zrbwnowazonego rozwoju?

4. Jak moze ksztattowac si¢ rynek sprzedazy samochodow z silnikiem spalinowym,

a tym samym sprzedaz paliw w horyzoncie czasowym do 2050 roku?

5. Jakie trendy funkcjonowania stacji paliw zauwazalne sg przez pracownikéw stacji
paliw w wybranych koncernach?

6. Jaka przysztos¢ stacji paliwowych widzg eksperci w kontek$cie zmian na rynku pali-
wowym?

Podstawowym zrédlem danych byty raporty branzowe. W opracowaniu dokonano
analizy danych liczbowych dotyczacych stacji paliw, sprzedazy samochodow z silnikiem
spalinowym, sprzedazy samych paliw. Ponadto dokonano analizy danych sprzedazowych
dotyczacych funkcjonowania jednej z wybranych stacji paliw w Suwatkach (stacja Shell).
Dane zostaly przekazane przez kierownika stacji w ujeciu tabelarycznym. Dotyczyly one
przede wszystkim sprzedazy paliw i ustug dodatkowych w latach 2019—2022. Pozwoli-
o to odpowiedzie¢ na pytanie dotyczace sprzedazy na stacjach paliw w odniesieniu do
paliw 1 ustug dodatkowych.

W analizach wykorzystano takze wyniki badan ankietowych zrealizowanych w$rod
pracownikow trzech stacji benzynowych, by wskaza¢ zauwazone przez nich trendy doty-
czace funkcjonowania tego rodzaju obiektow.

W opracowaniu sporzadzono pordwnanie opinii ekspertéw, czotowych magazynow
zajmujacych si¢ rynkiem paliwowym, by odpowiedzie¢ na pytanie szczegdtowe dotycza-
ce przysztosci stacji paliw. Wybodr ekspertow zostal dokonany dwuetapowo. W pierwszej
kolejnosci wybrano najwyzej pozycjonowane magazyny zajmujace si¢ rynkiem paliwo-
wym w przegladarce Google, a nastgpnie wyszukano najczgsciej udostepniane artykuty
dotyczace trendow wystepujacych na rynku paliwowym 1 na tej podstawie wybrano eks-
pertéw do badania.

Tak zaprojektowane badania pozwolily na dokonanie odpowiedzi na postawione
pytania szczeg6towe oraz na osiggniecie zatozonego w pracy celu.

b

Analiza sytuacji na rynku stacji paliw

Stacje paliw stuzyly niegdy$ wylacznie do sprzedazy paliw, olejéw samochodowych
czy akcesoriow samochodowych. Obecnie na stacjach benzynowych spotykane sg pro-
dukty higieniczne, produkty zywnos$ciowe, ksigzki, czy zabawki. Dzieje si¢ tak zapewne
z potrzeby zwigkszenia zysku oraz osiggnigcia przewagi konkurencyjnej 1 proby zaspo-
kojenia zmieniajacych si¢ potrzeb konsumentow. Obecnie stacje paliwowe muszg posze-
rza¢ swoje grono klientow nie tylko wsrod kierowcow, ale takze wsrod wspotpasazerow,
ktorzy na stacjach paliwowych zaspokajaja swoje konsumenckie potrzeby.
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Przy cigglych probach zwigkszania atrakcyjnosci stacji zmniejsza si¢ sprzedaz samego
paliwa. Jak podaje magazynauto.pl od 2000 do 2020 roku sprzedaz benzyny zmniejszyta
si¢ o niemal polowg. Podobnie sprzedaz oleju napedowego réwniez ulegta zmniejsze-
niu. Spadek ten moze by¢ zwigzany ze zmniejszaniem liczby tankujacych samochodow
cigzarowych, zwigzany z ograniczeniem rynku przewozu tadunkow [Czy stacje paliw...
2022]. Moze si¢ tez wigza¢ ze spowolnieniem gospodarczym, szczegolnie podczas kry-
zysu gospodarczego w 2008 roku, czy wprowadzeniem obostrzen w przemieszczaniu si¢
w latach 2019-2020.

Z badan ogolnych dotyczacych rynku europejskiej wynika, ze sprzedaz paliwa z roku
na rok si¢ zmniejsza. Dotyczy to zarowno benzyny, jak i oleju napedowego. Taki trend
jest zauwazalny w kazdym europejskim kraju (rys. 11 2).
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Rysunek 1. Sprzedaz paliwa w Europie
Figure 1. Fuel sales in Europe
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Enerdata report 2023].

Source: own elaboration based on [Enerdata report 2023].
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Rysunek 2. Zmiana sprzedazy paliwa 2020-2050
Figure 2. Change in fuel sales 2020-2050

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie [Enerdata report 2023].

Source: own elaboration based on [Enerdata report 2023].
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W ostatnich latach trudno ustali¢ obiektywne dane sprzedazy, gdyz wptywaly na nie
niestandardowe czynniki takie jak pandemia koronawirusa czy agresja Rosji na Ukrai-
ne. Klienci pod wplywem emocji zaopatrywali si¢ w tym czasie w wigksze ilosci paliw
na wypadek mozliwych brakow na stacjach. Ponadto mniej podrézowali ze wzgledu na
towarzyszace obostrzenia i zakaz przemieszczania.

Wraz ze spadkiem sprzedazy paliw liczba stacji paliwowych w calej Europie
zmniejszyta si¢ w okresie 13 lat o okoto 20% (rys. 3). W Polsce trend jest odmienny,
poniewaz w okresie ostatnich kilku lat liczba stacji paliwowych si¢ zwigkszyta [Raport
specjalny EFL 2020].
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Rysunek 3. Zmiana liczby stacji paliw w Europie

Figure 3. Change the number of petrol stations in Europe

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [Raport specjalny EFL 2020].
Source: own elaboration based on [Raport specjalny EFL 2020].

Obecnie mozna zaobserwowac, ze klienci stacji nie kieruja si¢ samg oferta zakupu
paliwa, ale takze oferta gastronomiczna, zwlaszcza, ze przy okazji tankowania paliwa
mozna co$ zjes¢, czy napic si¢ kawy. Nowo powstate stacje nie tylko skupiajg si¢ na ofe-
rowaniu podstawowych produktow ale coraz cze¢$ciej oferujg strefy bistro, gdzie mozna
dokona¢ konsumpc;ji.

Przewaga stacji w stosunku do innych obiektow jest ich calodobowa dostgpnos¢,
Najczesciej majg one bardzo dogodng lokalizacj¢. Lokowane sg przy gtownych trasach,
w miastach, przy supermarketach i na obwodnicach.

Kolejnym czynnikiem, ktory moze dziata¢ na korzys¢ funkcjonowania stacji jest obo-
wigzujacy w Polsce zakaz handlu w niedziele, ktéry nie obowigzuje na stacjach. To spo-
wodowato przeobrazenie stacji w mini markety. Kupowaniu paliwa towarzyszy nabywanie
jedzenia 1 napojow, korzystanie z toalet, czy po prostu odpoczynek. Z badan na trzech sta-
cjach paliw wynika, ze praktycznie kazdy klient tankujacy paliwo do samochodu korzysta
z opcji dodatkowych (rys. 4). Potwierdzily to rowniez badania Zawadzkiego [2019].

Stacje paliw stajg si¢ takze nowymi punktami odbioru oraz nadawania przesytek.
Firmy kurierskie, takie jak DPD, DHL czy GLS zaczynaja wspotprace ze stacjami, ze
wzgledu na ich dostepnos$¢ przez cata dobe, a takze dogodne usytuowanie [Madyn-
ski 2012].
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Rysunek 4. Korzystanie z ustug stacji paliw
Figure 4. Percentage of drivers and passengers using the station services offered
Zrodto: badania whasne.

Source: own study.

Analiza innowacji wprowadzanych przez koncern Shell wskazuje, ze stacje paliw
mocno zaangazowaly si¢ w oferowanie wielu udogodnien dla klientow. Jedng z nowosci,
jaka mozna zauwazy¢ w Polsce jest mobilna platnos¢. Dzieki aplikacji Shell SmartPay,
kierowca ustawia swoja lokalizacje, wybiera dystrybutor oraz kwote tankowania, ktora
optaca bez konieczno$ci wchodzenia na stacje. Jednoczesnie otrzymuje elektroniczng
fakture badz paragon, co bardzo przyspiesza wizyte [Klamka 2022].

Aplikacja Shell Fleet App pozwala wtascicielom matych flot do 10 pojazdow sledzié
wydatki na kartach paliwowych. Skraca to czas oraz koszty administracyjne i ksiggowe,
a takze umozliwia korzystanie z atrakcyjnych rabatéw [Klamka 2022].

W ramach tego konceru wprowadzono takze hybrydowg karte paliwowa do tanko-
wania 1 fadowania aut, ktora utatwia prace flotom mieszanym. Umozliwia ona dostep do
punktow w Polsce oraz w Europie. Dzigki oferowanym aplikacjom klienci moga spraw-
dzi¢ najblizsze punkty fadowania 1 cen¢ paliwa. Ponadto moga zdalnie uruchomi¢ oraz
zatrzymac sesj¢ fadowania [Klamka 2022]. Dane ze stycznia 2022 roku wskazuja, Ze sta-
cja Shell w Polsce w 8 lokalizacjach zamontowata 16 superszybkich tadowarek o mocy
350 kW. Dodatkowo rozwoj wtasnej sieci fadowania Shell Recharge o minimalnej mocy
tadowarek 150 kW. W calej Europie do 2025 roku ma by¢ zainstalowanych po6t miliona
tadowarek oraz milion fadowarek w roamingu. Firma pracuje nie tylko z restauracjami
czy sieciami sklepow, gdzie beda zainstalowane fadowarki, ale rowniez z wtadzami miast,
np. w Londynie czy Berlinie, gdzie instalowane sa fadowarki w latarniach ulicznych, co
daje mozliwo$¢ niedrogiego tadowania, powszechnie dostepnego oraz wygodnego dla
mieszkancow [Klamka 2022].
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Zarzadzajacy stacjami paliwowymi obserwujg obowigzujace trendy 1 staraja si¢ poda-
za¢ za nimi. Szczegodlnie widoczne jest wprowadzanie zasad zrbwnowazonego rozwoju.
Koncern Shell zastosowane rozwigzania w tym zakresie podzielit si¢ na trzy poziomy:

1. Prowadzenie bezpiecznego, wydajnego, odpowiedzialnego i dochodowego przedsig-
biorstwa. Bezpieczenstwo oraz poszanowanie ludzi — zarowno klientéw, jak i pracow-
nikow jest w tej firmie najwazniejsze. Podmiot stara si¢ zapobiegaé jakiemukolwiek
niebezpieczenstwu, czy zniewazeniu drugiej osoby. Opisuje to w swoich corocznych
raportach o zrOwnowazonym rozwoju.

2. Dzielenie si¢ szerszymi korzySciami w miejscu dziatania. Wszystko jest planowane
w perspektywie dhugoterminowej, tak aby odgrywac¢ dobra role w spotecznosciach
lokalnych, a takze calego spoteczenstwa. Koncern przyczynia si¢ do rozwoju dajac
miejsca pracy, wspolpracujac z lokalnymi przedsigbiorcami, wspierajagc lokalne
projekty.

3. Przyczynianie si¢ do ksztalcenia bardziej zrbwnowazonej przysziosci energetyczne;.
Osiagnigcie zrOwnowazonego rozwoju w dziedzinie energii wymaga zmian poprzez
zmniejszenie emisji zanieczyszczen 1 przeciwdzialanie zmianom klimatycznym.
Wymaga to wprowadzenia zmian w zakresie wytwarzania i wykorzystywania energii
oraz udostepniania jej jak najwigkszej liczbie ludzi, przy jednoczesnym znaczacym
zmniejszeniu emisji gazow cieplarnianych [Co w Shell... 2023].

Trend zrdwnowazonego rozwoju w oczywisty sposob wigze si¢ z nowymi wyzwania-
mi, jakim jest pakiet zero emisyjnosci i neutralnosci klimatycznej. Zgodnie z dyrektywa
Unii Europejskiej do 2035 roku wszystkie nowe samochody, ktore beda pojawiaty si¢ na
rynku, nie bedg mogty emitowac CO,. Zgodnie z przyjetymi regulacjami ,,.komisja przed-
stawia wniosek dotyczacy rejestrowania po 2035 roku pojazdow napgdzanych wylacznie
paliwem bez emisyjnym zgodnie z prawem Unii, wykraczajac poza zakres norm doty-
czacych parku pojazdow, 1 zgodnie z celem Unii polegajacym na osiggni¢ciu neutralnosci
klimatycznej)” [Dz.U. UE L 110/5].

W dyrektywnie znajdujg si¢ jednak wyjatki, takie jak:

» Producenci rejestrujacy rocznie mniej niz 1000 nowych samochodéw lub vanow sa
zwolnieni z obowigzku osiggniecia docelowych indywidualnych pozioméw emisji,
chyba ze ztozyli wniosek o przyznanie odstepstwa.

* Producenci rejestrujacy mniej niz 10 000 samochodéw lub 22 000 vandw mogga ubie-
gac si¢ o odstepstwo przeznaczone dla ,,drobnych producentéw. Od 2036 roku ubie-
ganie si¢ o to odstgpstwo bedzie niemozliwe.

* Producenci rejestrujacy od 10 000 do 300 000 samochodéw moga ubiegac si¢ o od-
stepstwo dla ,,producentow niszowych”. Odstepstwo to przestanie by¢ dostepne od
2029 roku. Producenci moga rowniez otrzymywac premie za ,,innowacje ekologiczne”
w przypadku stosowania innowacyjnych technologii. Maksymalny putap dla takich
premii od 2025 roku bedzie stopniowo wycofywany. Wyjatek ten moze dotyczy¢
pojazdow ekskluzywnych, sportowych, pojazdéw specjalnych, pojazdow napedza-
nych paliwem syntetycznym [Okurowski 2022, Szczepanski 2022, Wielgucki 2023].
Zapisy zawarte w rozporzadzeniu dotyczacym wzmocnienia norm emisji CO, dla

nowych samochoddéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdow uzytkowych, maja spo-

wodowac, neutralno$¢ emisji dwutlenku wegla do 2050 roku w sektorze transportowym

[Unijny zakaz... 2022]. W tej sytuacji pojawia si¢ pytanie — jak rozwigza¢ problem ist-
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niejacych stacji paliwowych, ktore stracg kluczowe zZrddto swojego dochodu jakim jest
sprzedaz paliwa?

Jednym z najbardziej oczywistych rozwigzah mogloby by¢ przeksztalcenie dystry-
butoréw paliwowych w stacje tadowania. Wiasciciele aut mogliby tadowa¢ samochody
na stacjach i tankowac paliwa alternatywne takie jak biodiesel, CNG, LNG, czy paliwa
wodorowe, ktore niestety stawiaja wiele wyzwan w zakresie bezpieczenstwa. Jako przyktad
mozna podac stacj¢ tadowania w Zielonej Gorze. W 2022 roku pojawila si¢ tam najnowo-
czes$niejsza stacja tadowania pojazddéw elektrycznych. Mozna tam natadowa¢ samochod,
odpocza¢, skorzystac z ustug gastronomicznych. Wedtug opinii pozostawionych na portalu
Google klienci doceniajg strefe¢ odpoczynku, ale niestety wskazujg takie utrudnienia jak:
zajetos$¢ stanowisk szybkiego tadowania, czy matg rotacje miejsc [Sierzant 2020].

Dtugi proces fadowania aut elektrycznych bedzie na pewno zniechgcal kierowcow do
zajezdzania na stacj¢. Poza tym zysk ze stacji fadowania dla stacji paliwowych moze by¢
nieatrakcyjny. W 2020 roku obroty stacji paliw wyniosty 14,3 mld EUR, stacje tadowania
natomiast wygenerowaty jedynie 21 miln EUR. Przy wzrastajacym popycie na pojazdy
elektryczne prognozowany obrot w 2030 roku wynositby jedynie 3,3 mld EUR [Czy stacje
paliw... 2022]. To wcigz sporo mniejsza kwota niz zysk ze sprzedazy benzyny czy oleju
napgdowego. Nalezy rowniez pamigtac ze stacje fadowania otwieraja nie tylko dotychcza-
sowe stacje paliw, ale rowniez producenci aut, np. BMW, Ford, Mercedes czy Volkswagen,
centra handlowe i supermarkety. W celu zniwelowania straty z tytulu ograniczonej sprze-
dazy podstawowego produktu stacje paliw musza rozszerza¢ swoja dziatalnos¢ i powiek-
sza¢ liczbe swoich odbiorcow, zachecajac ich promocjami, aplikacjami czy ofertami.

Zmieniajace si¢ zachowania konsumencie, ale takze zwigkszanie §wiadomosci spo-
tecznej dotyczacej ekologii, wymuszaja na koncernach paliwowych podjecie innych
dziatan zmierzajacych do uwzglednienia procesu zrownowazonego rozwoju. Dostgpne
dane jednoznacznie wskakuja, ze liczba samochodéw napegdzanych olejem napgdowym
1 benzyna z roku na rok bedzie si¢ zmniejszac (rys. 51 6).
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Rysunek 5. Liczba samochodow z silnikiem diesla (mln)
Figure 5. Number of diesel cars (mil)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Hecquet i Lebouteiller 2021].

Source: own elaboration based on [Hecquet i Lebouteiller 2021].
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Rysunek 6. Liczba samochodow z silnikiem benzynowym (mln)
Figure 6. Number of petrol cars (mil)
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Hecquet i Lebouteiller 2021].

Source: own elaboration based on [Hecquet i Lebouteiller 2021].

W tej sytuacji wskazane jest rozpoznanie zmian prowadzacych do transformacji rynku
paliwowego z uwzglednieniem sprzedazy ustug dodatkowych.

Trendy funkcjonowania stacji paliw — badania wlasne

Dla zobrazowania i1 przeanalizowania danych dotyczacych sprzedazy paliw popro-
szono wybrang stacje paliwowych w Suwalkach o udostepnienie danych dotyczacych
sprzedazy. Do badania zostata wytypowana stacja Shell, znajdujaca si¢ przy ul. Generata
Kazimierza Pulaskiego 28. Dzieki uprzejmosci kierownictwa stacji pozyskano najwaz-
niejsze dane dotyczace funkcjonowania tej stacji. W analizach uwzgledniono $rednig licz-
be litrow paliwa sprzedanych jednemu klientowi, $redni koszt kawy, jedzenia, napojow
1 korzystania z myjni samochodowych na jednego klienta. Dane dotyczyty lat 2019-2022.
Horyzont czasowy w interpretacji danych moze by¢ dos¢ problematyczny, gdyz ten okres
charakteryzowaty sig:

* duzg niestabilnos$cig gospodarczg;

* bardzo zré6znicowanymi cenami paliw ze wzgledu na niestabilno$¢ na rynku pali-
wowym;

» bardzo wysoka inflacja i zmiennos$cig cen.

W latach 2019-2022 sprzedaz paliwa malata. Porownujac 2019 rok do 2022 roku,
sprzedaz zmniejszyla si¢ az o 6,76 1 (ok. 20%). Zapewne zadecydowal o tym wysoki
wskaznik inflacji, a takze wzrost cen paliw, ktory zmniejszyl popyt na tym rynku (rys. 7).

Sprzedazy paliwa na stacjach towarzysza dodatkowe ustugi. takie jak sprzedaz kawy
1 sprzedaz jedzenia typu fast food, a takze korzystanie z myjni. W latach 2019-2022 ich
warto$¢ w przeliczeniu na klienta zwiekszyta si¢ (tab. 1). Wyjatek stanowit 2020 rok,
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Rysunek 7. Sprzedaz paliw na wybranej stacji paliw w Suwatkach
Figure 7. Sale of fuel at a selected petrol station in Suwatki
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych przekazanych przez stacje Shell w Suwatkach.

Source: own study based on data provided by the Shell station in Suwatki.

kiedy sprzedaz kawy i jedzenia byla ograniczona ze wzgledu obostrzenia pandemicz-
ne. Niestety, wzrastajaca inflacja 1 wzrost cen towardw moze nieco zaburza¢ te wartosci
(wskaznik inflacji w 2022 roku wynosit 14,4%) [Kumunikat... 2022].

Tabela 1. Srednia cena produktéw w przeliczeniu na jednego klienta w PLN
Table 1. Average price of products per customer in PLN

Wyszczegélnienie 2019 2020 2021 2022
Kawa 0,44 0,30 0,36 0,51
Fast Food 0,87 0,73 0,86 0,98
Myjnia 0,55 0,54 0,83 0,70

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dane przekazane przez stacje Shell w Suwatkach.

Source: own study based on data provided by the Shell station in Suwatki.

Ze wzgledu na specyfike horyzontu czasowego w badaniu, a takze wystgpienia wielu
niestandardowych czynnikéw, uzupetniono badanie metoda ilosSciows. Zdecydowano
si¢ na metode ankietowa pracownikow stacji paliwowych w trzech losowo wybranych
stacjach. Metodyka badan okreslita: cel i1 zakres badania, metod¢ badawcza, narzgdzia
badawcze, zasigg geograficzny, wielkos¢ proby, dobor proby, organizacje badan, wskaz-
nik zwrotnos$ci, charakterystyke respondentéw, narz¢dzia analityczne, etyke i ogranicze-
nia (tab. 2).

Po zebraniu danych i przeprowadzeniu ich analizy okazato si¢, ze wigkszo$¢ ankie-
towanych (az 85%) zauwazyta zwickszenie sprzedazy produktow zywnosciowych oraz
kaw. Jest to zgodne ze wspomnianymi danymi zaprezentowanymi w raportach, ktore
okreslaja, ze co czwarty pasazer odwiedzajacy stacje zakupuje kawe lub jedzenie. Mozna
uznaé, ze jest to zwigzane z tym, iz stacje benzynowe nie sg postrzegane jedynie jako
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Tabela 2. Metodyka badan ankietowych
Tabel 2. Methodology of survey research

Element metodyki

Opis

Cel badania

Zbadanie trendow wystepujacych na stacjach paliwowych wybranych kon-
cernow.

Metoda badawcza

Metoda: badania ilociowe
Uzasadnienie wyboru: skalowalno$¢, obiektywna interpretacja wynikow.
Mankamenty metody: brak elastycznosci zadawanie pytan.

Technika badawcza

Ankieta papierowa — PAPI

Uzasadnienie wyboru: mata liczba respondentow, a takze specyfika tema-
tu pozwolita na zebranie materialu przez ankietera osobiscie za pomocg
papierowego kwestionariusza. Dzigki odpytaniu respondentow osobiscie,
ankieter miat mozliwos¢ dopytania respondentow. Dzigki temu mozna byto
poszerzy¢ wiedze na temat zbieranych informacji, jednakze taki sposob
zbierania informacji moze prowadzi¢ do udzielania odpowiedzi, ktore re-
spondentowi wydaja si¢ poprawne, a nie takich jakie rzeczywiscie chciatby
udzieli¢.

Narzedzia badawcze

Kwestionariusz ankiety skladat si¢ z metryczki, a takze czgsci wlasciwej
anklety Ankieta sktadata si¢ z 8 pytan zamknigtych dotyczacych:
Poziomu sprzedazy produktow i ustug dodatkowych(dwa pytania);
® Opinii dotyczacej sprzedazy produktéow i ustug dodatkowych przez
stacje;
* Wplywu poszczegolnych czynnikow na sprzedaz produktow i ustug
dodatkowych;
* Wplywu ceny paliw na ich zakup;
® Przyszlosci transportu elektrycznego (trzy pytania).
Pytania zamknigte majg swojg zalet¢ w porownywalnosci odpowiedzi,
a takze w mozliwos$ci poréwnywania udzielanych odpowiedzi w przyszto-
$ci. Jednakze poprzez brak miejsca na wyraznie opinii, moga pomijaé¢ wiele
aspektow.

Zasigg geograficzny

Miasto Suwatki — zlokalizowane w pdtnocno wschodniej Polsce. Obszar
tranzytowy. Zamieszkate przez ok. 100 tys. mieszkancow.

Wielko$¢ proby

30 respondentow: 10 — stacja Shell; 10- stacja Orlen; 10 — stacja Circle K

Dobor proby

Celowy.

Pracownicy stacji paliw, wybrani losowo. Zastosowano zasad¢ rownej licz-
by pracownikow typowane;j z trzech najwigkszych stacji w miescie Suwatki
z trzech koncernéw (Shell, Polski Koncern Naftowy Orlen, Circle K).

Organizacja badania

Badania byty prowadzone 26 i 27 kwietnia 2023 r., §redni czas wypetiania
ankiety wynosit 10 minut.

Wskazniki zwrotno$ci kwestionariusza

Liczba kwestionariuszy odrzuconych — 0.

Charakterystyka respondentow/
/organizacji

W badaniu wzi¢to udziat 30 oséb. W badaniu odzwierciedlono parytet plci
(porownywalna liczba me¢zczyzn i1 kobiet). Dwudziestu pigciu pracowni-
koéw posiadato wyksztatcenie ponadpodstawowe lub odpowiadajace ponad-
podstawowemu, 5 0so6b posiadato wyksztatcenie wyzsze.

Co trzeci respondent pracowal mniej niz dwa lata Czterdziesci procent
respondentéw pracowato od dwoch do czterech lat. Pozostali wigcej niz
cztery lata.

Narzgdzia analityczne

Excel

Analiza korelacji

klasyfikacja wedtug J.Guilford’a — stosowang do analizy badan ankieto-
wych

Etyka

W badaniu zachowano poufnos¢ danych, a takze rzetelnos¢ ich zbierania.

Ograniczenia badan

Glownym ograniczeniem w badaniu byt zakres terytorialny badania. Jed-
nakze ze wzgledu na rzetelno$¢ i doktadnos¢ wynikéw zdecydowano si¢
pobra¢ dane ze stacji zlokalizowanych w obrebie miasta. W przysztosci
nalezatoby rozwing¢ badania uwzgledniajac stacje umieszczone w terenie
zurbanizowanym, suburbia, a takze stacje zlokalizowane przy autostradach

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Matejun 2013].

Source: own elaboration based on [Matejun 2013].
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miejsce tankowania paliwa, ale takze miejsce chwilowego odpoczynku. To wplywa na
jako$¢ 1 elastyczno$¢ asortymentowa stacji. Stacje intensywnie powiekszaja swoje zaple-
cze gastronomiczne. Promujg kupowanie jedzenia i kawy przy tankowaniu poprzez raba-
ty lub punkty na kartach lojalnosciowych. Nie bez znaczenie wydaje si¢ takze jakos¢
produktow, do ktérych kierowcy i pasazerowie zaczynajg juz przyzwyczajac sie.

Doktadnie 75% respondentéw podato takze, ze klienci zaczgli kupowaé produk-
ty niezwigzane z dotychczasowym podstawowym asortymentem stacji paliw, m. in.
alkohole, jedzenie badz napoje. Moze by¢ to zwigzane z bogatg dostepnoscig tych
produktow, zakazem handlu w niedziele, funkcjonowaniem stacji calodobowo,
a takze robieniem zakupow przy okazji tankowania, co oszczedza czas ich realizacji
w innych miejscach.

Stacje paliw bardzo szybko dostosowaty si¢ do potrzeb rynkowych. Produkty, ktorych
nie mozna naby¢ w dyskontach, znajduja si¢ na calodobowych stacjach paliw, gdzie ofer-
ta jest bogata, a zakupy mozna zrobi¢ przy okazji tankowania auta.

W celu potwierdzenia tego zatozenia, ankietowanych zapytano, czy zakaz niedziel-
nego handlu ma wplyw na zwigkszenie sprzedazy artykutow niezwigzanych z paliwem.
Az 75% ankietowanych zauwazylo ze sprzedaz zywnos$ci zwicksza si¢ wlasnie w okresie
niedzieli niechandlowych.

Okoto 63% ankietowanych byto zdania, ze jezeli stacje chcg si¢ utrzymac, potrzeb-
ne sg do tego uslugi dodatkowe, typu sprzedaz kaw, jedzenia, ustugi myjni. Mozna
zastanawiac si¢, dlaczego tylko dwie trzecie ankietowanych wskazato takg odpowiedz,
chociaz wczesniej wszyscy wskazywali, ze klienci nabywaja dodatkowe produkty
1 korzystajg z oferty gastronomicznej. Moze jest to zwigzane z tym, ze ankietowani
rzeczywiscie zauwazajg takie trendy, ale nie sg $wiadomi, ze produkty te generujg zna-
czacy zysk dla przedsiebiorstw. Pracownicy stacji skupieni s3 w duzej mierze na sprze-
dazy paliwa 1 moga traktowa¢ ustugi dodatkowe jako oferte nieznacznie wptywajaca
na rentownos$¢ stacji.

W zakresie wptywu cen na zakup paliw respondenci wyrazili odmienne zdanie.
Cze$¢ anektowanych uznala, ze ceny paliw nie wplyneglty na wielko$¢ sprzedazy,
a druga stwierdzita, ze w wyniku wzrostu cen klienci zaczgli tankowaé za mniejsze
kwoty. Wprawdzie wyzsza cena powinna ogranicza¢ popyt na paliwo ale zdaniem eks-
pertow zalezy to w duzej mierze od lokalizacji stacji. Podaje si¢, ze przy podwyzszonej
cenie, popyt na paliwa wzrost w szczegolnosci w wojewodztwach przygranicznych
[Coraz wiecej czynnikow... 2022]. Swiadczy to o tym, ze mieszkancy sasiednich kra-
jow przyjezdzaja do Polski celem nabycia paliwa po nizszej cenie. Suwatki, jako mia-
sto tranzytowe, znajdujace si¢ bardzo blisko granicy z Litwa takze moze do$wiadczaé
tego typu zjawisk. Z danych przekazanych przez stacj¢ Shell, wynika jednak wyrazny
spadek sprzedazy paliw wraz ze wzrostem cen.

Dla odniesienia do zagadnienia zero emisyjnosci i zmian na rynku paliwowym pra-
cownikom stacji paliw zadano pytania dotyczace przysztosci transportu elektrycznego.
Na pytanie czy zastanawiajg si¢ nad zakupem samochodu elektrycznego, az 80% odpo-
wiedziato, ze nie. Jest to zapewne powigzane z wysokimi cenami samochodow napedza-
nych silnikami nie spalinowymi. Kolejne pytanie dotyczyto dostepnosci stacji tadowania.
Analizujac uzyskane odpowiedzi zauwazono silng korelacj¢ pomiedzy pytaniem doty-
czacym checi zakupu samochodu elektrycznego, a zwrdceniem uwagi na stacje tadowa-
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nia pojazdéw w Suwalkach (» = 0,78). Oznacza to, ze pracownicy niezastanawiajacy si¢
nad zakupem samochodu elektrycznego, nie zauwazali tez stacji tadowania samochodow
elektrycznych w swoim miescie.

Jedynie 10% ankietowanych uwaza, ze samochody elektryczne sa przysztoscia, pozo-
stale osoby nie sg jeszcze do konca przekonane, co jest wyraznie sprzeczne z badaniami
prowadzonymi przez Ibris (51% ankietowanych uznato, ze samochody elektryczne beda
przysztoscig transportu) [Badania Ibris 2022]. Moze to wynikaé z faktu, ze pracownicy
stacji jako okreslona grupa branzowa zupelnie inaczej widzg przysztos¢ transportu, upa-
trujgc w nim niejako zagrozenia dla swojej pracy, dlatego tez taka wizja zmiany moze by¢
dla nich niewygodna. W zwiazku z tym odpowiedz na to pytanie moze skrajnie r6zni¢
od ogolnokrajowej. Moze by¢ to takze zwigzane z brakiem dziatan poszczegdlnych kon-
cernow dotyczacych promowania elektromobilnos$ci na swoich stacjach, wyznaczaniem
kierunku zmian nastawionych na alternatywne zrdédta energii.

W zakresie celu, opinie ankietowanych pracownikow wskazuja, ze obowigzujacym
trendem w funkcjonowaniu stacji benzynowych jest zauwazalny wzrost sprzedazy ushug
dodatkowych. Czynnikiem determinujagcym zwigkszong sprzedaz uslug i produktow
dodatkowych moze by¢ m. in. zakaz handlu w niedzielg, i traktowanie stacji benzyno-
wych jako minimarketow, w ktérych mozna naby¢ produkty. W badaniach nie wykazano
jednak, ze klienci nabywaja mniej paliwa w zwiazku z jego podwyzszong ceng. Zgodnie
z zaprezentowanymi wynikami nie odnotowano takze wyraznego trendu wskazujacego
na transformacj¢ w kierunku elektromobilno$ci w dziataniach koncernow w skali mikro,
czyli na poszczegdlnych stacjach paliwowych.

Tabela 3. Opinie ekspertow na temat transformacji stacji benzynowych
Table 3. Reviews of the transformation of gas stations

Opinia

Portal/Ekspert

Stang si¢ parkami handlowo — ustugowymi;

https:/flota.com.pl

Beda ksztattowaly mega trend ,,busy lifestyle”;

wiadomoscihandlowe.pl

Oleksandr Koliakin, dyrektor generalny ds. rynku
detalicznego na Europe Srodkowa i Wschodnia
w Grupie Shell

Nastgpi automatyzacja procesu zakupowego;

https://www.bipol.com.pl/

Stana si¢ ekologiczne i zeroemisyjne;

Umozliwia dostgpnos¢ tadowarek i wachlarz r6zno-
rodnych produktow i ustug;

Beda centrami ustugowymi;

ARC Rynek i Opinia na zlecenie Anwim S.A.

Beda mobilnymi hubami (wymiana akumulatoréw do
rowerow, skuterow
Beda miejscem szybkiego tadowania samochodow

https://moto.rp.pl/

Ulegna przeksztatceniu w centra handlowo-ustugowe
oraz w punkty naprawy samochodow;

https://ibris.pl/wp-content

Stang si¢ Mobilnymi hubami;
Beda posiadaty zdywersyfikowane paliwa.

Jean-Baptiste Hecquet
Senior Manager, Energy, Utilities & Environment

Zrodto: opracowanie wiasne.

Source: own elaboration.
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Uzupetieniem prowadzonych badan jest zobrazowanie opinii czolowych ekspertow
rynku paliwowego i motoryzacyjnego zamieszczonych na stronach branzowych oraz
w raportach branzowych. Wszystkie opinie dotyczyly okresu po 2020 roku. Opinie doty-
czyly kwestii przysztosci stacji paliw i ich transformacji. Do badania przefiltrowano naj-
popularniejsze portale branzowe pozycjonowane przez wyszukiwarke google, wybrano
najczesciej udostepniane artykuty dotyczace przysztosci stacji paliw i na tej podstawie
wyloniono opinie (tab. 3).

Analiza wynikéw 1 opinii zamieszczonych w tabeli pozwala stwierdzi¢, ze wigk-
szos¢ ekspertow uznaje, ze stacje paliw beda kompleksowymi centrami ustugowymi,
albo mobilnymi hubami. Stacje te bedg prezentowaly zasady zrownowazonego rozwoju
1z duza pewnos$cig nastawig si¢ na dywersyfikacje dostaw. Opinie te wydajg si¢ by¢ spoj-
ne i zgodne z tym, co zostato wykazane poprzez analiz¢ trendéw sprzedazowych i1 opini¢
pracownikow stacji paliw w szczegolnosci w kontekscie ustug dodatkowych.

Podsumowanie i wnioski

Konkludujac, nalezy uznaé, ze na podstawie badan rozpoznano obecne trendy,
wplywajace na funkcjonowanie stacji paliwowych. Stwierdzono, zZe liczba stacji paliw
na w ostatnich latach si¢ zmniejszyla. Stacje benzynowe inwestujag w oferowanie ustug
dodatkowych, ktore moga wplynac¢ na zwigkszenie zysku i portfela ustug w szczegol-
nosci w kontekscie spadku sprzedazy paliw w Europie. Koncerny paliwowe zauwazaja
trend zwigzany ze zrOwnowazonym rozwojem i probuja wdrozy¢ jego zasady. Wyzwa-
niem dla stacji paliwowych bedzie spadek sprzedazy samochodow z silnikami spalino-
wymi, co przetozy si¢ na ciggle zmniejszanie sprzedazy paliw. Eksperci przewiduja, ze
stacje paliw beda przeksztatca¢ si¢ w centra ustugowo-handlowe oraz huby z zaawan-
sowang opcja obstugi podroznych, poszerzajac maksymalnie swoja oferte ustug dodat-
kowych kosztem ustugi zaopatrywania w paliwa tradycyjne 1 alternatywne.

Majac na uwadze ograniczenia badan, nalezatoby poczyni¢ dodatkowe rozwa-
zania dotyczace przysztosci samego rynku paliwowego, ukazujac go w kontekscie
stacji paliw: miejskich, lokalnych i przyautostradowych. Prezentacja zmieniajacych
si¢ trendow, zapewne begdzie w znacznie roznym stopniu dotyczyta poszczegolnych
grup stacji, a ich transformacja bedzie zwigzana z gtdownym profilem ich przysztej
dziatalnosci.

Nalezatoby takze uwzgledni¢ zmiang trendu pojazdéw niskoemisyjnych wsrod
segmentu MHCYV, gdziez az 99% samochodéw napedzanych jest silnikiem spalino-
wym. Obecnie j przewiduje si¢, ze w 2050 roku liczba tych samochodow zmniejszy
si¢ o potowe [Hecquet i Lebouteiller 2021]. Jednakze w konteks$cie dzisiejszego spo-
wolnienia rozwoju ustug transportowych te przewidywania mogg okazac¢ si¢ niemoz-
liwe do zrealizowania.

Nalezy nadmieni¢, ze artykul posiada swoje ograniczenia. Ze wzgledu na objetos¢
pracy skupiono si¢ przede wszystkim na kontekscie ustug dodatkowych oferowanych
przez stacje, aspektach zrownowazonego rozwoju, zasadzie zero emisyjnosci i wyzwa-
niach elektromobilnosci.
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Odpornosé ekonomiczna gospodarstw rolnych:
koncepcija i perspektywy badawcze

The economic resilience of farms:
concept and research perspectives

Synopsis. Rolnicy na calym $wiecie stojg przed szeregiem zlozonych i powigzanych
ze sobg wyzwan, ktore zagrazajg rentowno$ci i rozwojowi gospodarstw rolnych.
Wyzwania te gtéwnie wynikaja z niestabilnych cen rynkowych, rosnacych kosztow,
zmian klimatu i czestych wstrzasow gospodarczych. Celem opracowania bylto przed-
stawienie koncepcji odpornosci ekonomicznej gospodarstw rolnych oraz prezentacja
ich potrzeb i wybranych rozwigzan, ktore moga wesprze¢ rolnikow w budowaniu od-
pornosci ekonomicznej. Podkreslono luke w badaniach naukowych dotyczacg szcze-
g0lnej roli 1 potencjatu odpornosci ekonomicznej na poziomie gospodarstw w zwigk-
szaniu odpornosci sektora rolno-spozywczego. Rolnicy poszukuja przede wszystkim
sposobOow na osiagnigcie rownowagi miedzy zyciem zawodowym a osobistym. Z ko-
lei wérdd rozwigzan, ktére moga wzmocni¢ odpornos¢ ekonomiczng, eksperci najwy-
zej ocenili zastosowanie narzedzi Lean Management (szczuptego zarzadzania).

Stowa kluczowe: wstrzasy rynkowe, wytrzymalos¢, adaptacja, transformacja,
innowacje, potrzeby

Abstract. Farmers around the world are facing a series of complex and interconnected
challenges that threaten the profitability and growth of their farms. These challenges
primarily arise from volatile market prices, increasing costs, climate change, and
frequent economic shocks. The purpose of this study was to introduce the concept of
economic resilience in farming and present the needs and selected solutions that can
assist farmers in building economic resilience. The lack of research on the specific role
and potential of economic resilience at the farm level in enhancing the resilience of
the agri-food sector was highlighted. Farmers are primarily seeking ways to achieve
a work-life balance. On the other hand, experts rated the use of Lean Management
tools as the most effective solution for strengthening economic resilience.

Key words: market shocks, robustness, adaptation, transformation, innovation, needs
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Wstep

Globalny sektor rolno-spozywczy jest zlozonym i powigzanym systemem, w kto-
rym kazdy element wplywa na funkcjonowanie calosci. W tym wielowymiarowym
uktadzie, gospodarstwa rolne pelnig kluczowa 1 centralng rolg, dostarczajac surowce
niezbedne do produkcji zywnosci na catym Swiecie. Wzajemne powigzania mi¢dzy
gospodarstwami rolnymi a resztg sektora rolno-spozywczego podkreslajg ich znaczenie
w utrzymaniu stabilno$ci, zrbwnowazonego rozwoju i odpornosci globalnego systemu
zywnosciowego. W ostatnich dwdch dekadach gospodarstwa stanely przed narastajacy-
mi wyzwaniami, poczawszy od wahan rynkowych i ograniczen handlowych, po zmiany
klimatu i globalne kryzysy zdrowotne, ktore wywieraly ogromng presje na przemyst
rolny 1 ujawnity stabosci tancuchow dostaw [Tendall 1 in. 2015, Hobbs 2020]. Wyni-
kajace z tego zaktocenia wskazujg na pilng potrzeb¢ budowania bardziej odpornych
ogniw w lancuchach dostaw, ktéore moga skutecznie absorbowac, dostosowywac si¢
1 wychodzi¢ z takich zaktdcen [Ivanov 2020].

W tym kontekscie koncepcja odpornosci ekonomicznej staje si¢ waznym tematem
badan. Jest ona rozumiana jako zdolnos¢ gospodarki lub jednostki gospodarczej do
wytrzymywania, przystosowywania si¢ i regeneracji po wstrzasach i stresach [OECD
2014]. Moze ona stanowi¢ cenng perspektywe pozwalajaca zrozumie¢, w jaki sposob
gospodarstwa mogg przetrwac, a nawet rozwijac si¢, w obliczu niepewnosci 1 pojawiaja-
cych si¢ probleméw na rynku.

Artykul koncentruje si¢ na zagadnieniu odpornosci ekonomicznej gospodarstw rol-
nych. W pierwszej cze$ci opracowania zaprezentowano ogolng koncepcje odpornosci
gospodarstw 1 jej wymiarow oraz odpornosci ekonomicznej. W dalszej czesci przedsta-
wiono potrzeby oraz najwazniejsze rozwigzania, ktore moga doprowadzi¢ do poprawy
odpornosci ekonomicznej gospodarstw. Opracowanie to moze przyczyni¢ si¢ do szer-
szego dyskursu na temat zrbwnowazonego rolnictwa i rozwoju obszaréw wiejskich oraz
prezentuje praktyczne spostrzezenia, ktore moga wptyna¢ na polityke rolng, programy
wsparcia rolnikow i praktyki rolnicze.

Za gléwny cel badawczy przyjeto przedstawienie koncepcji odpornosci ekonomicz-
nej gospodarstw rolnych. Celem dodatkowym byta prezentacja potrzeb gospodarstw
1 wybranych rozwigzan budujacych odporno$¢ ekonomiczng gospodarstw mlecznych,
ustalonych w ramach AKIS (System Wiedzy 1 Innowacji w Rolnictwie) w wybranych
krajach w Europie.

Zrozumienie koncepcji odpornosci

Ogdlna odpornos$¢ gospodarstw rolnych

Termin odpornos$¢ pochodzi od tacinskiego resilio — zatrzymywac si¢, stawia¢ opor.
Jest on uzywany w psychologii od lat 40. ubiegtego wieku. W 6éwczesnych badaniach
podejmowano proby wskazania, co sprawia, ze ludzie sg w stanie poradzi¢ sobie z 0so-
bistym nieszcze$ciem i nieprzewidywalnymi trudno$ciami [Hanisch 2016]. W kolejnych
dziesigcioleciach badania nad odpornos$cig staty si¢ bardziej rozpowszechnione a termin
charakteru interdyscyplinarnego [Alexander 2013] i jego znaczenie nalezy rozpatrywac z
perspektywy dziedziny, do ktorej si¢ odnosi [Brown 2014, Quinlan i in. 2016].
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Elementem wspolnym dla definicji odpornosci z r6znych dziedzin, przedstawionych
w tabeli 1, jest zdolnos$¢ systemu do absorpcji zaktocen i reorganizacji podczas przecho-
dzenia zmian, tak aby nadal zachowa¢ zasadniczo t¢ sama funkcje, strukture, tozsamos¢
1 sprzezenia zwrotne [Walker 1 in. 2004].

Tabela 1. Odpornos¢ w wybranych dziedzinach badan naukowych
Table 1. Resilience in selected research fields

Odpornosé Definicja Zrédlo

Odnosi si¢ do procesu, zdolnosci lub wyniku udanej adaptacji

Psychologiczna pomimo trudnych lub zagrazajacych czlowiekowi okolicznosci [Masten 1 in. 1990]
. Definiowana jako zdolno$¢ jednostki do przystosowania si¢ [Tugade i Fredrickson
Emocjonalna . . ,
do stresujacych sytuacji lub kryzysow 2004]
Odnosi si¢ do zdolnosci organizmu do przystosowania si¢ do
Fizyczna wyzwan, utrzymania wytrzymalosci i sity, szybkiego [Whitson i in. 2018]

i skutecznego powrotu do zdrowia po réznych formach stresu
o raz znoszenia fizycznych trudnosci

To zdolno$¢ grup lub spolecznosci do radzenia sobie
Spoteczna z zewnetrznymi stresami i zaktoceniami w wyniku zmian [Adger 2000]
spotecznych, politycznych i srodowiskowych

Rozumiana jest jako wielko$¢ zaklocen, ktore mogg by¢
tolerowane, zanim system spoteczno-ekologiczny przeniesie

si¢ do innego regionu przestrzeni stanu kontrolowanej przez inny
zestaw procesow

Ekologiczna [Holling 1973]

To istnienie, rozwdj i zaangazowanie zasobow spotecznosci przez
Spotecznosci jej cztonkow, aby prosperowaé w §rodowisku charakteryzujacym [Magis 2010]
si¢ zmiana, niepewnoscia, nieprzewidywalnoscia i zaskoczeniem

Odnosi si¢ do zdolnosci organizacji do przewidywania,
przygotowywania si¢, reagowania i dostosowywania si¢

do stopniowych zmian oraz nagtych zaktdcen, w celu przetrwania
i prosperowania

Organizacyjna [Leeiin. 2013]

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie przywolanej literatury.

Source: own study based on the cited literature.

W kontekscie gospodarstw rolnych odporno$¢ mozna rozumie¢ jako zdolnos$¢ do
utrzymania realizacji funkcji gospodarstwa w obliczu coraz bardziej ztozonych i ku-
mulujacych si¢ wstrzasoOw 1 stresow ekonomicznych, spotecznych, srodowiskowych
i instytucjonalnych, poprzez zdolnosci wytrzymatosciowe, adaptacyjne i transforma-
cyjne [Meuwissen i in. 2019]. Wytrzymato$¢ w gospodarstwach jest zdolnoscig do
utrzymania pozadanych poziomow produkcji rolnej pomimo wystgpienia zakldcen.
Adaptacyjnos¢ obejmuje zdolno$¢ w systemie spoteczno-ekologicznym do uczenia sig,
taczenia doswiadczen i wiedzy, wprowadzania innowacji oraz dostosowywania reak-
cji do zmieniajacych si¢ czynnikdw zewnetrznych i proceséw wewnetrznych. Z kolei
transformacyjno$¢ to zdolno$¢ do znacznej zmiany wewnetrznej struktury i mechani-
zmow zwrotnych gospodarstwa w odpowiedzi na powazne wstrzasy lub trwate stresy,
ktore sprawiajg, ze prowadzenie dziatalnosci w dotychczasowy sposob jest niemozli-
we lub niepozadane [Folke i1 in. 2010, Darnhofer 2014, Urruty 1 in. 2016, Meuwissen
11n. 2019]. Przyjmuje si¢, ze wytrzymato$¢ reprezentuje krotkoterminowe reakcje na
niepewnos¢, adaptacyjnos¢ obejmuje reakcje srednioterminowe, za$ transformacyjnos¢
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widoczna jest w reakcjach dtugoterminowych [Anderies 1 in. 2013]. Warto podkreslic,
ze wyzej wymienione zdolnosci sg wzajemnie zalezne 1 wzajemnie si¢ wzmacniaja.
Poprawa jednej z nich moze wymaga¢ poprawy dwoch pozostatych np. zdolnos¢ do
adaptacji lub transformacji w dtuzszej perspektywie czasowej moze wymagac wytrzy-
matosci w perspektywie krotkoterminowej [Spiegel i in. 2021].

W dobie wyzwan zwigzanych ze zmianami klimatycznymi, zmiennoscig gospodarcza
czy narastajacg niestabilnoscig polityczng, budowanie odpornosci gospodarstw stato sig¢
procesem waznym i ciggtym. Odzialywanie wstrzasow na poszczegdlne aspekty systemow
rolniczych, pozwalaja na okreslenie podstawowych wymiaréw odpornosci [Van der Lee
i1in. 2022], ktore w badaniach bezposrednio nawigzuja do wymiarow zréwnowazenia ($ro-
dowiskowego, spotecznego i ekonomicznego) pomimo, ze nie wykazano jednoznacznie
czy odpornos¢ jest czescig, czy warunkiem wstepnym zrownowazenia [ Volkov 1 in. 2022].
Aspekt srodowiskowy odpornosci skupia si¢ na zdolno$ci agrosystemu do przyczyniania si¢
do utrzymania 1 zrbwnowazonego rozwoju Srodowiska naturalnego poprzez ograniczanie
jego wptywu [Acosta-Alba i in. 2019]. Ujecie spoteczne odpornosci obejmuje zdolnosci do
radzenia sobie z zewngtrznymi stresami i zakloceniami w wyniku zmian spotecznych, poli-
tycznych 1 srodowiskowych. Jest to perspektywa bardzo istotna w przypadku spotecznosci
zaleznych od ograniczonych zasobow, ktore podlegaja zewnetrznym stresom i wstrzagsom,
zarOwno w postaci zmiennos$ci Srodowiska, jak 1 wstrzagséw spotecznych, ekonomicznych
1 politycznych [Adger 2000]. Wymiar ekonomiczny opisuje zdolnos¢ gospodarstw rolnych
do utrzymania obecnej rentownosci ekonomicznej w obliczu perturbacji, takich jak ryzy-
ko rynkowe 1 produkcyjne oraz zmiany polityki, a takze do przejscia do nowego stanu
réwnowagi [Caldera-Sanchez 1 in. 2016, Vigani 1 Berry 2018]. Wymiary te nie stanowia
jednak odrgbnych elementéw. Badania jednoznacznie wskazuja, ze wymiary odpornosci
gospodarstw sg od siebie zalezne 1 wzajemnie si¢ wzmacniajg lub ostabiaja, np. odpornos¢
ekologiczna jest wazna dla odporno$ci ekonomicznej, poniewaz radzenie sobie z nieznany-
mi i niepozadanymi stanami wigze si¢ z dodatkowymi kosztami, a tym samym pociaga za
sobg utrate dobrobytu [Adger i Hodbod 2014].

Odporno$¢ ekonomiczna gospodarstw rolnych

Zdefiniowanie odpornosci ekonomicznej byto przedmiotem analiz w réznych dzie-
dzinach badan naukowych, z ktorych kazda zapewnia unikalne spojrzenie na t¢ kon-
cepcje. Z perspektywy makroekonomicznej odpornos¢ ta jest rozumiana jako zdolno$¢
gospodarki do regeneracji lub dostosowania si¢ do negatywnych skutkow niekorzyst-
nych wstrzasow oraz do czerpania korzysci ze wstrzagsoOw pozytywnych [Martin 1 Sunley
2015]. Podkresla sig, ze istotna jest zdolno$¢ oraz szybkosé, z jaka gospodarka powraca
na $ciezke stabilnego wzrostu po szoku [Fingleton 1 in. 2015, Morkiinas 1 in. 2018].

W kontekscie rolnictwa 1 gospodarstw rolnych, odporno$¢ ekonomiczna nabiera bar-
dziej specyficznych cech. Najnowsze badania opisujg odpornos¢ ekonomiczng jako zdol-
nos$¢ gospodarstw rolnych do utrzymania biezgcej rentownosci w obliczu perturbacji,
takich jak ryzyko rynkowe i produkcyjne oraz zmiany polityki rolnej, a ostatecznie do
przejscia do nowego stanu rownowagi [Tendall 1 in. 2015, Vigani i Berry 2018]. Darn-
hofer, Fairweather 1 Moller w 2010 roku opisali jg jako zdolnos$¢ gospodarstwa do dosto-
sowania swoich praktyk w odpowiedzi na rézne wstrzasy gospodarcze i presje w celu
zapewnienia dlugoterminowej rentownosci. Z kolei FAO [2014] podkresla, ze odpornos¢
ekonomiczna to zdolno$¢ do radzenia sobie ze zmianami 1 wstrzgsami pozostajagcymi
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poza ich kontrolg, a mimo to utrzymywania si¢ 1 generowania dodatnich przeplywow
pieni¢znych. Szersze spojrzenie zaprezentowali Prosperi 1 wspotautorzy [2014], ktorzy
oprocz zdolnosci do utrzymania rentownosci, podkreslili aspekt utrzymania konkuren-
cyjnosci w obliczu réznych wstrzagséw gospodarczych i trendow oraz dostosowania stra-
tegii tam, gdzie jest to konieczne, aby kontynuowac rozwoj.

W polskojezycznej literaturze naukowej pojecie ,,odpornos¢ ekonomiczna™ jest sto-
sunkowo nowe, ale pojawia si¢ w roznych obszarach naukowych. Na przyktad, w eko-
nomii regionalnej analizuje si¢ odpornos¢ ekonomiczng regiondéw na szoki zewnetrzne,
badajac, jak struktura gospodarcza, innowacyjnos¢ 1 kapitat ludzki wplywaja na zdol-
no$¢ regionu do szybkiego powrotu do réwnowagi po perturbacjach [Markowska 2014,
Zakrzewska-Pottorak 2015, Masik 2019, 2022]. W naukach o zarzadzaniu badania doty-
czace odpornosci ekonomicznej czesto skupiajg si¢ na analizie strategii 1 praktyk zarza-
dzania ryzykiem w przedsigbiorstwach [Majchrzak 2013, Ocicka 2016, Trzpiot 2017].
W obszarze rolnictwa pojecie odpornosci pojawia si¢ w nielicznych publikacjach w kon-
tekscie ryzyka i polityki publicznej [Soliwoda 2022], ekonomii i finanséw [Soliwoda
2020]. Warto zaznaczy¢, ze w literaturze angloj¢zycznej badania nad odpornoscig gospo-
darstw rolnych sa prowadzone przy wspotudziale polskich osrodkéw naukowych [Bory-
chowski 1 in. 2020, Czekaj 1 in. 2020, Meuwissen 1 in. 2019].

Podsumowujac, istniejaca literatura koncentruje si¢ przede wszystkim na ekologicz-
nych aspektach odpornosci gospodarstw rolnych [Cabell i Oelofse 2012, Worstell 20201,
spoleczno-kulturowych elementach spotecznosci rolniczych [Dwiartama i Rosin 2014]
lub wydajnosci technicznej 1 produktywnosci gospodarstw [Latruffe 1 in. 2016, 2012].
W literaturze naukowej mozna zidentyfikowac¢ luke dotyczaca ztozonej roli, jaka odpor-
no$¢ ekonomiczna na poziomie gospodarstwa odgrywa we wzmacnianiu ogélnej odpor-
nosci sektora rolno-spozywczego. Podczas gdy kilka badan dotyczylo ogdlnego znacze-
nia odpornos$ci gospodarstw rolnych w konteks$cie sektora rolno-spozywczego [Milestad
i Darnhofer 2003, Darnhofer i in. 2010], szczegdétowe badanie tego, w jaki sposob budo-
wacé odpornos¢ ekonomiczng w poszczegdlnych gospodarstwach oraz w jakim tempie
gospodarstwa dochodzg do nowego stanu réwnowagi ekonomicznej po doznanym szoku
egzogenicznym nie byty dotychczas podejmowane.

Materiat i metody

Do przygotowania charakterystyki koncepcji odpornosci ekonomicznej zastosowano
metode studiow literaturowych. W ramach badan empirycznych zaprezentowano wyniki
uzyskane w projekcie Resilience for Dairy' (R4D), w ktérego realizacje zaangazowana
jest autorka niniejszego opracowania. Wyniki dotycza diagnozy luk (potrzeb) w wiedzy
1 umiejetnosciach przydatnych w budowaniu odpornosci, ktore zglosili cztonkowie AKIS
w pierwszym kwartale 2022 roku?. Ich waznos¢ (ocena) byta ustalana w skali sze$cio-

! Projekt Resilience for Dairy (R4D) otrzymat dofinansowanie z programu Unii Europejskiej
w zakresie badan naukowych i innowacji ,,Horyzont 2020 na podstawie umowy o dofinansowanie
Nr 101000770.

2 Grupy AKIS zostaly utworzone w krajach realizujacych projekt tj. w Belgii, Danii, Finlandii,
Francji, Niemczech, Irlandii, Wtoszech, Luksemburgu, Holandii, Irlandii Po6tnocnej, Polsce, Sto-
wenii, Hiszpanii oraz na Wegrzech i Litwie.
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stopniowej: 0 — brak potrzeby, 5 — potrzeba bardzo duza. Grupy AKIS zostaty utworzone
na potrzeby dziatan realizowanych w projekcie i1 sktadatly si¢ z rolnikow wyspecjalizo-
wanych w produkcji mleka oraz przedstawicieli interesariuszy: instytucji doradczych,
przetworcow, dostawcow srodkow produkeji, szkolnictwa itp. W badaniu wzi¢to udziat
535 respondentow. Diagnoza potrzeb gospodarstw pozwolita na wskazanie potencjal-
nych innowacji, ktoére moga je zaspokoi¢. Do konca drugiego kwartatu 2022 r. wszystkie
grupy AKIS zgtosity ponad 320 innowacji, ktore w ocenie ich czlonkow miaty potencjat
w budowaniu odpornosci: ekonomicznej, spotecznej i sSrodowiskowej. Po wstepnej wery-
fikacji propozycji i usunig¢ciu innowacji powielajacych si¢ do dalszej oceny pozostawio-
no 187 rozwigzan. W ramach projektu R4D zaangazowano 62 ekspertow, ktorzy dokonali
oceny rozwigzan z perspektywy oddzialywania na kreowanie odpornosci ekonomicznej
1 spolecznej, poprawe efektywnos$ci technicznej oraz na przyjaznos$¢ srodowisku, spote-
czenstwu i dobrostanowi zwierzat. Eksperci oceniali innowacje w skali sze$ciostopnio-
wej: 0 —brak pozytywnego wptywu, 5 —bardzo duzy pozytywny wplyw. Zaprezentowane
w niniejszym wyniki dotyczg rozwigzan z zakresu odporno$ci ekonomiczne;j.

Wyniki badan i dyskusja

Osiagniecie odporno$ci ekonomicznej gospodarstw w ocenie czlonkow grup AKIS
bylo powigzane z tzw. odpornoscia spoteczng, przejawiajgcg si¢ m.in. statusem rolnika jako
zawodu w spoteczenstwie, mozliwosciami rozwoju zawodowego czy gotowoscig miod-
szych pokolen do przejmowania gospodarstw. Na rysunku 1. przedstawiono $rednie oceny
potrzeb gospodarstw w zakresie budowania odpornosci ekonomicznej. Badania wskazuja,
ze podstawowym problemem w tym obszarze jest brak réwnowagi miedzy zyciem osobi-
stym a zawodowym rolnikow. Oznacza to, ze rolnicy poszukuja rozwigzan, ktore pozwo-
lityby na poswiecenie wigkszej iloci czasu rodzinie, na wypoczynek czy rozrywke. Duzy
zwigzek z tg potrzebg ma rowniez che¢ wigkszej elastycznosci zawodowej, rozumianej jako
swobod¢ wyboru zadan do wykonania w gospodarstwie. W ocenie respondentow zwigk-
szenie odpornosci ekonomicznej jest wynikiem poprawy poziomu dochodu rolniczego,
wykorzystania kalkulacji ekonomicznych w podejmowaniu decyzji, rowniez tych o cha-
rakterze strategicznym. Respondenci wysoko ocenili role rzetelnych informacji 1 wiedzy
w budowaniu odpornosci oraz mozliwosci odbywania szkolen podnoszacych t¢ wiedzg
1 umieje¢tnosci. Rolnicy poszukuja rowniez sposobow na dywersyfikacje zrodet docho-
du, ktéra moze zmniejszy¢ ryzyko rynkowe oraz ograniczy¢ wrazliwos$¢ na skutki wahan
cen czy zmian polityki rolnej. Poprawa odpornosci ekonomicznej moze réwniez nastgpic
w wyniku skrocenia tancuchéw dostaw, poprzez sprzedaz bezposrednig mleka lub produk-
tow przetwarzanych w gospodarstwie. Poszukiwanie konkretnych rozwigzan z tym zwia-
zanych pozwolitoby nie tylko na wzmocnienie relacji producent-klient, ale poprawitoby
swiadomos¢ spoleczng w zakresie znaczenia gospodarstw mlecznych w spoleczenstwie.

W ocenie ekspertow bioracych udziat w projekcie, najwiekszy wptyw na umacnianie
odpornosci ekonomicznej moze mie¢ przede wszystkim wykorzystanie narz¢dzi Lean
Management (szczuplego zarzadzania); (rys. 2). Narzedzia te mogg podnies¢ efektyw-
no$¢ realizowanych dziatan, zwickszy¢ wydajno$¢ i zminimalizowaé¢ marnotrawstwo
srodkow produkcji. Eksperci ocenili, ze umiej¢tne zarzadzanie przeplywami pieni¢znymi
w gospodarstwach, inwestycjami i ryzykiem skutecznie ogranicza wrazliwo$¢ na szoki
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Rownowaga miedzy zyciem zawodowym i osobistym ‘

Poziom dochodu z produkcji mleka

Elastycznos$¢ w pracy zawodowej ‘

Korzystanie z kalk. ekonom. w procesach decyzyjnych ‘

Rzetelne informacje, wiedza i szkolenia ‘

Umiejetnos¢ zarzadzania strategicznego

Korzystanie z nowoczesnych kanatow inf. ‘

Rozwoj kariery zawodowej ‘

Dostep do kredytu ‘

Przetworstwo mleka w gospodarstwie ‘

Prowadzenie dodatkowych dziatalno$ci ‘

Szesciostopniowa skala odpowiedzi: 0 — brak potrzeby, 5 — potrzeba bardzo duza

Rysunek 1. Potrzeby producentéw rolnych do budowania odporno$ci ekonomicznej gospodarstw
Figure 1. Needs of farmers to build economic resilience of farms
Zrodto: wyniki badan przeprowadzonych w ramach projektu R4D.

Source: research results conducted as part of the R4D project.

zewnetrzne, podobnie jak wykorzystanie wskaznikéw ekonomicznych do podejmowania
decyzji. Duze znaczenie dla budowania odpornos$ci ekonomicznej ma jako$¢ ustug dorad-
czych oraz che¢ rolnikow do korzystania ze specjalistycznej wiedzy w ramach uslug
konsultingowych. Wazna jest rowniez wspolpraca miedzy rolnikami w zakresie wyko-
rzystania maszyn w gospodarstwach oraz szczera wymiana wiedzy mig¢dzy rolnikami.

Wyniki badan w projekcie R4D uwzgledniaja relacyjne podej$cie do budowania
odpornosci [Darnhofer i in. 2016]. W podejsciu tym istotne sg zarowno relacje zacho-
dzace w konkretnym gospodarstwie (struktury biofizyczne i ich dynamika), jak i relacje
w szerszym kontek$cie spotecznym (polityki, normy, asymetrie wladzy itp.). Wykorzy-
stanie narzedzi takich jak Lean Management prowadzi do zwigkszania efektywnos$ci
1 minimalizowania marnotrawstwa a w konsekwencji do wzmacniania odpornosci gospo-
darstw rolnych. Podobnie jak uwzglednienie takich aspektow, jak jakos$¢ ustug dorad-
czych, wspotpraca w zakresie wykorzystania maszyn oraz odpowiednie zarzadzanie
przeplywami pienieznymi i ryzykiem. Eksperci z obu badan podkreslaja, ze rolnicy, sto-
warzyszenia rolnikdw 1 inne podmioty rdéznie reaguja na niepewnos¢ 1 zmiany, co ma
bezposredni wplyw na umacnianie odpornosci ekonomicznej gospodarstw. Zdolnos¢ do
percepcji réznych opcji i potencjaldow, a takze che¢ korzystania ze specjalistycznej wie-
dzy 1 ustug doradczych sg kluczowymi elementami w budowaniu odpornosci, zwtaszcza
adaptacyjnej [Soriano 1 in. 2023]. Ostatecznie, wymiana wiedzy mi¢dzy rolnikami oraz
ich zaangazowanie w sieci spoteczne sg istotne w kontekscie zréznicowanych reakcji na
zmiany 1 niepewnos¢.
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Zastosowanie narzedzi Lean Management
w gospodarstwie

Zarzadzanie przeply wami pieni¢znymi,
inwestycjami i ryzykiem ‘

Poprawa jakosci ustug doradczych ‘

Modele finansowe utatwiajace sukcesje ‘

Wykorzystanie wskaznikéw ekonom. gospodarstw ‘
do poréwnan

Scalanie gruntéw (w celu oszczedno$ci czasu
i paliwa)

Gry symulacyjne do transferu wiedzy ‘

Wspolpraca migdzy rolnikami w wykorzystaniu ' : :
Zasobow ‘

Poleganie na specjalisty cznej wiedzy w zakresie ‘
zarzadzania gosp.

Grupy rolnikéw i1 podmiotéw dzielace si¢ wiedza ‘
1 wsparciem

Szesciostopniowa skala odpowiedzi: 0 — brak pozytywnego oddziatywania, 5 — bardzo duzy pozytywny
wplyw

Rysunek 2. Najwazniejsze rozwigzania wpierajace odpornos¢ ekonomiczng wedhug oceny eksperckiej
Figure 2. Key solutions to support economic resilience in expert assessment

Zrédto: wyniki badan przeprowadzonych w ramach projektu R4D.

Source: research results conducted as part of the R4D project.

W badaniach Ashkenazy 1 in. [2018] opartych na analizie skupien pojedynczych
powigzan wskazano pig¢ strategii, jakie stosujg rolnicy, mieszkancy wsi i inni decydenci
na obszarach wiejskich, aby zwigkszy¢ odpornos¢:

* promowanie dywersyfikacji gospodarczej,

* wykorzystanie innowacji technologicznych 1 efektywnosci kosztowej,

* docenianie tradycji i lokalnych mozliwosci,

» zwigkszenie spdjnosci migdzy roznymi grupami spotecznymi w regionie i poza nim,
* optymalizacja wykorzystania wsparcia publicznego.

Zaprezentowane w niniejszym opracowaniu wyniki sg spdjne przede wszystkim
w zakresie dazenia do dywersyfikacji i1 efektywnosci kosztowej gospodarstw.

Podsumowanie i perspektywy badawcze

Biorgc pod uwage znaczenie odpornosci ekonomicznej na poziomie gospodarstwa
1 jej potencjalne implikacje dla odpornosci sektora rolno-spozywczego, istnieje pilna
potrzeba lepszego zrozumienia tych relacji. Zrozumienie to jest szczegdlnie istotne
w obliczu trwajacych globalnych wyzwan, takich jak zmiany klimatu, niestabilno$¢
rynku 1 niepewnos$¢ geopolityczna, z ktérych wszystkie mogg wprowadza¢ zaktdcenia
w tancuchu dostaw.
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Dlatego proponowane badania beda miaty na celu znalezienie odpowiedzi na naste-

pujace kluczowe pytania:

1. Jakie sg gléwne determinanty odpornosci ekonomicznej gospodarstw?

2. W jaki sposob odpornos¢ ekonomiczna na poziomie gospodarstwa przyczynia si¢ do
odpornosci szerszego tancucha dostaw w sektorze rolno-spozywczym?

3. Jakie strategie i praktyki na poziomie gospodarstwa sg najbardziej skuteczne w zwiek-
szaniu odporno$ci ekonomicznej 1 jak mozna je wdrozy¢ na szerszg skalg?

Aby odpowiedzie¢ na te pytania, badania wykorzystaja podejscie mieszane, opierajac
si¢ zarowno na ilosciowych, jak i jakosciowych zrodtach danych. Potencjalne metody
badawcze moga obejmowac studia przypadkéw gospodarstw o réznym stopniu odpor-
nosci ekonomicznej, ankiety wsrdd rolnikdw 1 interesariuszy tancucha dostaw oraz
wykorzystanie modeli ekonometrycznych do ilosciowego okreslenia zwigzkow miedzy
odpornoscig ekonomiczng gospodarstw a odpornoscig tancucha dostaw.

Oczekuje sig, ze badania te przyczynia si¢ do poszerzenia istniejgcej wiedzy, dostar-
czajac nowych informacji na temat kluczowej roli odpornosci ekonomicznej na pozio-
mie gospodarstwa we wzmacnianiu tancuchow dostaw w sektorze rolno-spozywczym.
Ponadto wyniki badan dostarczg praktycznych wskazowek dla rolnikow, decydentow
1 menedzerow tancucha dostaw, ktorzy chcg zwiekszy¢ odpornos¢ sektora rolno spozyw-
czego poprzez ukierunkowane interwencje na poziomie gospodarstwa.
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The benefits of the 15-minute city — a logistical approach

Korzysci 15-minutowego miasta — ujecie logistyczne

Abstract. The human desire to increase one’s comfort while traveling has become
one of the guidelines for designing transport networks in cities. Space in cities is
limited, and city authorities, residents, entrepreneurs, and other users compete for
it. Contemporary urban development concepts assume the pursuit of sustainable
development, which is not easy as it often requires reconstructing the existing
urban structure. The aim of the article is to present the benefits of the concept
of a 15-minute city in terms of logistics (i.e., transport infrastructure solutions).
Among the main benefits — from the city’s perspective — from the implementation
of the model the following can be distinguished: fair planning decisions, reduction
of traffic, improvement of air quality, increase in car-free space, and stimulation
of the local economy. The benefits directly noticeable by the residents are also
important: greater availability of goods and services, reduced dependence on cars,
better health and well-being, a stronger sense of belonging to the local community,
and an increase in the value of real estate. Implementing the 15-minute city model
requires careful planning, investment, and time, but given the benefits listed above,
it is an investment that will start to pay off almost immediately.

Key words: FMC, 15mc, sustainable development, transport, urban area

Synopsis. Dazenie cztowieka do zwigkszenia wtasnego komfortu podczas podrédzo-
wania stato si¢ jedng ze swoistych wytycznych przy projektowaniu sieci transpor-
towych w miastach. Przestrzen w miastach jest ograniczona i konkuruja o nig wila-
dze miasta, mieszkancy, przedsigbiorcy oraz pozostali uzytkownicy. Wspotczesne
koncepcje rozwoju miast zaktadaja dazenie do rozwoju zréwnowazonego, co nie
jest tatwe, gdyz wymaga w wielu przypadkach przebudowy istniejagcej struktury
miejskiej. Celem artykutu jest przedstawienie korzysci koncepcji 15-minutowego
miasta w ujeciu logistycznym, tj. w odniesieniu do rozwigzan infrastruktury trans-
portowej. Wsrod gtownych korzysci — z perspektywy miasta — z wprowadzenia mo-
delu mozna wyr6zni¢ nastepujace: sprawiedliwe decyzje planistyczne, zmniejsze-
nie ruchu ulicznego, poprawe jako$ci powietrza, zwickszenie przestrzeni wolnej od
samochodow oraz pobudzenie lokalnej gospodarki. Wazne sg rowniez korzysci za-
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uwazalne w sposob bezposredni przez mieszkancow: wieksza dostepnosé towarow
1 ustug, zmniejszenie zalezno$ci od samochodu, lepsze zdrowie i samopoczucie,
silniejsze poczucie przynaleznosci do lokalnej spotecznosci oraz wzrost wartosci
nieruchomos$ci. Wprowadzenie w zycie modelu 15-minutowego miasta wymaga
starannego planowania, inwestycji i czasu, lecz wobec wymienionych korzysci
— jest to inwestycja, ktora bedzie przynosi¢ pierwsze efekty niemal natychmiast.

Stowa kluczowe: FMC, 15mc, rozwdj zrownowazony, transport, obszar miejski

JEL codes: R41, R58

Introduction

People have been traveling for centuries, but even short-distance travel (e.g., between
villages or cities) took much time, required significant effort, and was both inconvenient
and dangerous. Before the first car was created, many engineers tried to create a machine
for transporting people and goods. The first examples were self-propelled vehicles, which
were designed to enable transportation without the need for horses. In 1769, Nicolas
Joseph Cugnot built a steam vehicle with a speed of 3.6 km/h. The first car was built
by Carl Benz in 1885, with a top speed of 16 km/h [Focus 2020]. Since then, the car
industry has developed rapidly, and cars have improved in terms of comfort, safety, and
speed. They have become increasingly desirable and accessible, regardless of the driver’s
financial situation. Along with the development of the automobile industry, the road
network has also expanded, both within cities and between cities, regions, and coun-
tries. In cities, cars have changed the dynamics of urban planning, not only leading to
a dense network of roads [Brown et al. 2009], but also opening the door to the detrimental
consequences of urban sprawl [Moreno et al. 2021]. Roads, transit, and freeways were
seen as potential tools for urban renewal, primarily aimed at revitalizing declining central
business districts, facilitating slum clearance, and directing growth towards desired areas.
In the mid-90s, many American planners expressed the belief that suburban commercial
development was primarily a response to the lack of accessibility to downtown, a problem
that highways would solve [MacDonald 1947]. At that time, the focus was on improving
road accessibility in different city zones, without anticipating the flood of cars that would
come to congest cities at the end of the 20th century. The large number of vehicles and
traffic have a negative impact not only on the environment (e.g., biodiversity, air quality),
but also on the quality of life (traffic jams, tolls, parking fees, difficulty finding parking
spaces, wasted time, increasing energy demands); [Gdssling 2020].

The COVID-19 pandemic has made accessing public transport in cities more chal-
lenging. Restrictions on passenger numbers, the requirement to maintain distance and
wear masks, and the fear of infection have discouraged many people from commuting
to work or universities using public transport [ Tylkowska and Klepacki 2022]. Research
conducted in Poland in June 2020 shows that the percentage of drivers who go shopping
by car has almost doubled — from 22 to 50%. Interestingly, 80% of the respondents said
they would not give up having car — even if they worked remotely [Szubanski 2020].
And yet, research from 2018 presented very optimistic forecasts for the increasing use
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of public transport buses, metropolitan railways, or carpooling in the Tri-City area, one
of the largest metropolitan areas in Poland [Brancewicz 2018]. According to Statista’s
Global Consumer Survey, more than half of the users surveyed reported using their car
for commuting to work (or school/university). While the private vehicle is often indispen-
sable in rural areas, its use is increasingly challenged in cities, where more than half of
the world’s population now lives. By 2050, this number will increase to two-thirds of the
world’s population. In the USA, the share of personal cars in the commuting population
amounted to 75%, and the automobile still plays a central role in infrastructure financing.
On the contrary, in South Korea, public transport (subways, buses, and trains) is the most
popular alternative to the car (40% of respondents) compared to 53% of respondents
using their cars [Armstrong 2022].

In the Netherlands, Great Britain, and the United States, the number of cities with
a carpooling system is constantly growing. This means creating separate lanes for vehi-
cles with more passengers, which allows you to avoid traffic jams. Such a system encour-
ages car sharing and simultaneously enables you to reduce the time and costs required to
cover the distance [Kauf 2013]. In Poland, carpooling is not very popular. It is more of
a bottom-up individual initiative supported by employers, as is the case in the Tri-City
[Carpooling... 2017]. It is less commonly supported by local governments, as in Krakoéw
[Krakéw... 2013, No to... 2017].

People move to cities because they believe they can achieve better economic and social
opportunities compared to rural areas. However, impact of urbanization is primarily neg-
ative. The increasing population density, unplanned growth, and demands of urban envi-
ronments create several problems. Almost every city and town suffers from transportation
issues, including traffic congestion caused by the increased number of vehicles and the
inefficiency of public transport systems. This, in turn, leads to an increase in road accidents.
Another adverse effect of urbanization is the degradation of the natural environment, result-
ing in poor air and water quality, pollution, and noise [List of...]. Furthermore, the intensive
urban development and lack of green spaces, such as forests, parks, trees, or areas for relax-
ation from the fast-paced urban life, contribute to the deterioration of the residents’ health.
Since the invention of the first car, the human desire for comfortable and fast mobility has
continued to grow. However, the limited area of cities makes it challenging to accommodate
the constant increase in the number of cars through wider streets, more parking spaces, or
expressway construction connecting the city center and outskirts. But what if it were possi-
ble to live without constantly moving around the city?

Material and methods

The article aims to present the benefits of using the 15-minute city model and the
role of transport infrastructure in implementing this model in selected European cities.
To achieve this research objective, the method of a literature review was used. The sources
of information were scientific articles and chapters from scientific monographs available
in the Google Scholar and Elsevier databases. Articles from internet portals, mainly
magazines and specialist portals in the field of real estate and urban planning, constituted
a supplementary source.
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Results

15-minute city concept

The need to create “cities within a city” has been discussed for a long time [le Cler-
cq and de Vries 2000, Salingaros 2006, McNeil 2011, Daneshpour and Shakibamanesh
2011], but the COVID-19 pandemic undoubtedly had the most significant impact on the
development of this concept. At that time, city dwellers strongly felt the lack of access
to infrastructure and amenities that would meet their daily needs, and at the same time,
they were close to their place of living. Some scientists even emphasize the merits of the
COVID-19 pandemic in terms of the technological development of cities. As Pinto and
Akhavan [2022] noted, the COVID-19 catastrophe proved that social resilience and urban
regeneration must be built starting from a new idea of living in urban spaces. According
to Bocca [2021], the functioning of the contemporary city has exploded, showing its
shortcomings and underlining the need to interpret it as a fragmentable and self-sufti-
cient entity in an emergency. Kaczmarek [2022] notes that innovative city technologies,
which were important in the fight against the pandemic, can also be crucial in ensuring
a dynamic city future.

The concept of the 15-minute city was popularized by Carlos Moreno, the Colombian-
French scientist. In 2016, he proposed an innovative approach to complex urban develop-
ment challenges. According to Moreno [2016], the reconciliation of the requirements of
a sustainable city and ways of living, working, and leisure requires the transformation
of the still strongly monofunctional urban space from the city center and its various spe-
cializations towards a polycentric city, oriented towards four main components: proxim-
ity, diversity, density, and omnipresence. It is a city where, in less than 15 minutes of
walking or cycling, a resident has access to satisfy their basic life needs. This opposes
what urban planners have been creating in cities so far — apartments and houses were
supposed to be separate zones, away from industry, trade, and entertainment. 15-minute
cities should guarantee residents’ proximity to six fundamental functions (Fig. 1).

Moreno and the co-authors of the White Paper [2023] indicate that the vision of
the 15-minute city aims to improve the quality of life and lead to sustainable development
in the city. A vital element of this approach is polycentrism. By introducing the concept
of “acceptable” or “reasonable” access times for people (on foot or by bike from home)
to reach essential services and activities, the 15-minute city represents a paradigm shift
from traditional urban strategies. It questions how individuals use time and space in rela-
tion to the spatial and temporal organization of the city. To allow residents to reclaim
their time and revitalize their neighborhoods, the “15-minute city” and “30-Minute
Territory” (in urban areas) models provide them with the ability to meet their basic needs
in hyper-proximity [15 minutes..., Poorthuis and Zook 2023]. Therefore, this approach is
not a new urban transport plan, but a new urban vision of a polycentric territory.

Pozoukidou and Angelidou [2022] draw attention to the operation of city authorities
and local government in the proper spatial arrangement of public services and various
amenities. Numerous studies [Kauf 2013, Borowska-Stefanska and Wojtczak 2019,
Pomianek 2020, Abdelfattah et al. 2022, Charnavalau et al. 2022, Domagata 2022,
Mieszczak 2022, Gorrini et al. 2023, Lu and Diab 2023, Pawluk De-Toledo 2023, Poor-
thuis and Zook 2023, Rhoads et al. 2023, Willberg et al. 2023] show that improvements to
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housing
entertainment work
15-minute city
education shopping
health care

Figure 1. Six fundamental proximities of the 15-minute city concept
Rysunek 1. Szes¢ podstawowych bliskosci koncepcji 15-minutowego miasta

Source: own elaboration.
Zrodto: opracowanie wlasne.

transport networks encourage residents to move within their neighborhoods. It is essential
to encourage the creation of pedestrian-friendly transport networks within city districts
based on the concept of the 15-minute city model. Large cities are getting bigger because
they offer many job opportunities. However, the mass relocation of the population in
large cities has created huge transport problems. Implementing the 15-minute city model
requires strengthening transport networks that promote sustainable solutions that can
support the daily walks of residents [Papas et al. 2023]. The allocation of resources on
a city-wide scale is a very complex process related to the catchment area for each facility,
building density and the general spatial and functional order of the territory. The digitiza-
tion of public services plays a significant role in simplifying such a complex procedure by
providing the necessary online services, favoring equal access to them. On the other hand,
allocating resources at the neighborhood level can create a locational advantage that will
ultimately lead to spatial inequalities. Therefore, city-scale urban management is crucial
in order to ensure city-wide resource allocation without creating spatial disparities.

Benefits of the 15-minute city model

The primary benefit of having an extensive infrastructure in your housing estate,
which significantly affects the quality and comfort of the life of residents, is the lack
of need to move around the city. Residents can take care of the most necessary matters
locally, saving time and energy. On the contrary to the fears voiced by skeptics, the idea
of a 15-minute city — or a self-sufficient neighborhood — is not intended to isolate its
inhabitants from the rest of the city or to create closed enclaves [Conspiracy... 2023,
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Elledge 2023]. In addition to saving time and energy, creating self-sufficient 15-minute
city neighborhoods creates opportunities for local businesses to grow, such as grocery
stores, hairdressers, beauticians, restaurants, cafes, toy stores, and bookstores. Providing
residents with access to libraries, health care services, nurseries, kindergartens, schools,
outdoor sports fields and gyms, playgrounds, or parks (even the so-called “pocket parks™)
significantly improves the perception of the comfort of living in the area and enhances
the quality of life. For this reason, people quite often look for a place of residence near
their place of work so that everyday commuting takes as little time as possible. In the
intense morning rush hours, a definite advantage of the short distance from home to work
will be the ability to cover this route on foot, by bike, or by scooter in several minutes.
Moreover, a 15-minute city is a more sustainable type of urban settlement than urban
sprawl, as it is less car-dependent, requires less, and, in fact, is cheaper per capita infra-
structure [Dempsey 2010, Gossling 2020, Allam et al. 2022, Kaczmarek 2022, Stomka
2022, Papas et al. 2023]. As emphasized by Hyta, the bicycle is a zero-emission vehicle,
and with the supportive electric drive, its possible emissivity is negligible. Also, the space
consumption of a bicycle in motion is low, and when parked, it takes up less than 1m?.
Assuming a speed of about 15 km/h, it can take 15 minutes to reach points located almost
four kilometers from the starting point. This is four times further than walking, and the
available space is up to sixteen times larger. Of course, the condition is the lack of stops,
steep climbs, good surface quality, and appropriate traffic conditions [Hyta 2023].

There are various benefits to the 15-minute city concept. Table 1 attempts to divide
them into two groups:

» direct benefits to residents;
* benefits for the city as a whole, experienced by the inhabitants indirectly.

The concept of the 15-minute city is gaining popularity. The first city where this idea
was implemented was Paris, France. This happened for a reason — the university where
the author of the idea works is based in this city. For years, Paris has had an extensive
public transport network and many green areas. The Mayor of Paris, Anne Hidalgo, who
has been in charge of the city since 2014, announced that her priority is to make Paris,
with its more than two million inhabitants, the best living space for its residents. In Paris,
more than two-thirds of public space is devoted to public transport. The implementation
of the 15-minute city concept involved numerous public investments in the transporta-
tion and sustainable development sectors to strengthen governance at the district level.
The city banned the most polluting motor vehicles, turned the busy roads surrounding
the Seine into a linear park, and expanded the network of public housing in the wealth-
ier neighborhoods. The introduced changes have improved air quality, citizens’ mental
health, and reduced travel time [Dakouré et al. 2023].

Oxford (UK) is a city where a major change in the organization of car traffic is planned.
Starting from 2024, drivers in Oxford will be encouraged to travel around the city using
the ring road or public transport, rather than just driving through it. The city council will
impose fines on those using city-center roads at certain times by using traffic filters.
The new policy doesn’t prevent anybody from traveling anywhere, but it does restrict
when and where someone can use a car. However, some residents do not accept such
solutions [Cunningham 2023, MacGregor 2023].
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of 15-minute city model

Tabela 1. Glowne korzysci z wdrozenia modelu 15-minutowego miasta

15-minute city

Benefits to a city

Benefits for a resident

Equitable planning decisions. The concept
results in much more equitable planning deci-
sions. Over time, it is likely to make transpor-
tation investments less costly, as pedestrians
and cyclists are much cheaper to provide an
infrastructure for.

Greater accessibility. The central advantage of this concept
is enhancing accessibility to living, working, commerce,
healthcare, education, childcare, and entertainment. This is
the primary reason why people choose to live in cities.

A decrease in overall traffic. Reduced traffic
leads to fewer car accidents, less intervention
by the city guard regarding illegal parking, and
less long-term damage to road surfaces.

Reduce vehicle dependency. By bringing neighborhoods
closer, the approach aims to reduce car dependency. This also
helps promote physical activity, such as walking and cycling

An improvement in air quality. Reduced
transport leads to lower carbon emissions.
Additionally, increased green spaces help
mitigate the urban heat-island effect, lower
flood risk, and enhance biodiversity.

Better health and well-being. There are numerous physical
and mental health benefits of active travel, such as walking
or cycling, including cleaner air, easy access to healthy food
options, and quality green space.

An increase in vehicle-free spaces. Reducing
the intensity of car traffic through the city al-
lows for transforming part of the roadway and
car parks into bicycle routes or using these ar-
eas for planting trees. One of the solutions used
in this model is linear parks or pocket parks.

A stronger sense of community. A 15-minute city strategy
creates, in close collaboration with local people, more pub-
lic spaces to play, mingle, and socialize. This strategy sup-
ports neighborhood businesses and entrepreneurs, while also
enabling people to spend more time with their loved ones,
explore the local area, and engage in activities they enjoy.
Social participation in the development of neighborhood
spaces helps residents identify with the area and feel a part of
the local community.

A boost to the local economy. A 15-minute
city means more pedestrians on local high
streets, more local and diverse employment
opportunities, and more productive use of
buildings and street space.

A real-estate value increase. Districts and neighborhoods
that are organized according to the model and equipped with
all amenities within reach of residents make them more at-
tractive, thus increasing the value of real estate.

Source: own elaboration based on: [Why... 202
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: [Wh

In Milan (Italy), the transformation

1, Papas et al. 2023, Verma 2023].
y... 2021, Papas et al. 2023, Verma 2023].

into a 15-minute city started due to the COVID-19

pandemic. The ‘Milan 2020 Adaptation Strategy’, which refers to the “I15-minute city”,
has the following objectives: redefining the use of streets and public spaces, increasing
cycling and walking, rediscovering the neighborhood dimension, and experiencing the
city differently without the fear of creating crowds. This program aims to create a city
where all residents can meet most of their needs through services located within a short
distance from their homes. The plan also includes giving back streets to the public by
permanently reallocating more space for pedestrians and cyclists, as well as prioritizing
green roofs and permeable pavements. It is worth noting that these strategies and pro-
jects were already examined and implemented in Milan even before the pandemic [Pinto
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and Akhavan 2022]. Building locally self-sufficient housing estates has gained strength
and importance among developers in Poland in recent years. These estates have a rich
infrastructure and reduce the need for daily travel around the city. Additionally, friendly
public transport solutions are being developed in many districts, such as the metro or tram
network in Warsaw. Examples can be found in cities like Warsaw, £.6dz, Poznan, and
Wroctaw [Niedzwiecka-Filipiak 2022, Miasto... 2023].

Conclusions

Moreno points to the need to limit the role of the car in the city. However, the concept
of'a 15-minute city is much more comprehensive, as it contains several recommendations
on how to use buildings more effectively, the role of greenery, and the principles of hous-
ing policy. Therefore, the idea of a 15-minute city is not about limiting residents’ freedom
of movement, but about allowing them to choose whether they will satisfy their needs in
the close vicinity of the house or decide to go by public transport or car to another city
district. The design and implementation of the 15-minute city concept require a multi-
disciplinary approach involving transport planning, urban planning, and policy-making.
Applying such a model needs broader commitment than just urban planners or the gov-
ernment. An important role here is to be played by the cooperation of local authorities and
the society represented by local leaders, non-profit organizations, entrepreneurs, inves-
tors, or business environment entities. Implementing the 15-minute city model requires
careful planning, investment, and time, but it is an investment that will start to pay off
almost immediately.

The article has some limitations. It focuses on presenting the benefits of implement-
ing this idealistic concept in selected cities without delving into issues such as potential
changes in the health and life satisfaction of residents of the 15-minute neighborhood
or changes in the revenues and expenses of the city budget. While it shows the benefits,
critical voices relating to this concept were not included.
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Wydatki na transport w gospodarstwach domowych
w wojewodztwach w Polsce w latach 2004-2021

Abstract. The paper aims to identify differences and changes in household expendi-
ture on transport by voivodeships in Poland from 2004 to 2021. Using two variables
—the value and the share of household expenditures on transport — voivodeships with
the lowest and highest levels of indicators were distinguished, and the coefficient
of variation between voivodeships was calculated. The results show that the great-
est increase in the value of household expenditure on transport was observed in
Dolno$laskie, while the lowest increase was in the Lubuskie voivodeship. The value
of expenditure on transport decreased significantly in the pandemic year 2020, but
the share did not drop below the level observed in previous years, probably due to
the overall decrease in household consumption expenditure. Differences between
voivodeships in the value of households’ expenditure on transport did not shrink
during the analyzed period, as evidenced by the coefficient of variation between
2004 and 2021, which did not decrease. Grouping voivodeships based on the value
of household expenditure on transport showed that in some voivodeships, the situ-
ation remained stable, while expenditures increased in Dolnos$lgskie and Lubelskie,
and decreased in Matopolskie and Podkarpackie.

Key words: households, expenditures, transport, voivodeships

Synopsis. Celem pracy byta identyfikacja réznic oraz zmian w wydatkach na
transport w gospodarstwach domowych wedtug wojewodztw w Polsce w latach
2004-2021. Z wykorzystaniem dwoch zmiennych — wartosci i udziatu wydat-
kéw na transport w gospodarstwach domowych —wyodrgbniono wojewddz-
twa o najwyzszych i najnizszych warto$ciach wskaznikow, ale takze policzo-
no wspotczynnik zmiennos$ci pomiedzy wojewddztwami. Wyniki pokazuja, ze
najwickszy wzrost warto$ci wydatkow gospodarstw domowych na transport byt
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obserwowany w wojewodztwie dolnoslaskim a najnizszy w lubuskim. Warto$¢
wydatkoéw na transport spadta znaczaco w pandemicznym 2020 roku, ale udziat
nie spadt ponizej poziomu obserwowanego w ubiegtych latach, prawdopodobnie
z powodu spadku catkowitych wydatkéw konsumpcyjnych gospodarstw domo-
wych. Roéznice pomiedzy wojewddztwami w wartosci wydatkow gospodarstw
domowych na transport nie zmniejszylty si¢ w badanym okresie, o czym §wiadczy
nie zmniejszajacy si¢ wspolczynnik zmiennosci pomiedzy 2004 a 2021 rokiem.
Grupowanie wojewodztw ze wzgledu na wartos¢ wydatkow na transport pokaza-
o, ze w czgSci wojewodztw sytuacja pod tym wzgledem byta stabilna, wydatki
na transport zwigkszyty si¢ w wojewddztwach dolnos$lgskim i lubelskim, a spadty
w matopolskim i podkarpackim.

Stowa kluczowe: gospodarstwa domowe, wydatki, transport, wojewodztwa

JEL codes: D10, D31, R20

Introduction

Household expenditure on transport includes the purchase of vehicles (new and sec-
ond-hand motor cars, motorcycles, bicycles, and other vehicles), the operation of private
transport equipment (spare parts and accessories, fuels, maintenance and repairs, hire of
parking spaces, etc.), and transport services (transport of persons and luggage by train,
road, air, sea, and inland waterway, etc.) [GUS 2022, p. 209-210].

The analysis of household expenditure on transport is a very important problem for
many reasons.

Society today is much more mobile than it was 50 years ago. In the UK, the aver-
age distance traveled has risen from about 10 km per person per day in the 1960s to
about 50 km per person per day. This reflects the increasing availability and afforda-
bility of transportation, as well as changes in the organization of everyday life [Banis-
ter 2019]. In Poland, there is a high proportion of small cities with populations below
20,000. In these types of cities, transportation plays a crucial role in commuting
[Zakrzewska 2019]. It determines participation in the labor market and influences
the potential for income generation. Public transport plays a particularly significant
role, providing employment opportunities for marginalized segments of the popula-
tion [Martines et al. 2020].

From the perspective of quality of life, expenditures on transportation can be seen
as essential, along with expenses on food, clothing, and footwear [Chmielewska and
Zegar 2018]. A decrease in transportation expenses indicates an improvement in the
quality of life.

Transport is one of the major components of household expenditure, with con-
siderable inequalities between households, mainly due to their incomes. This is
because regular use of motorized transport is unaffordable for the poorer segment of
the population [Olvera et al. 2008]. The share of expenditures on transport is higher
in high-income groups than in low-income groups [Dudek et al. 2012]. Furthermore,
different total expenditure levels, which are determined by income, result in different
mobility patterns [Domenech et al. 2020].
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According to previous research, economic and sociodemographic characteristics are
important determinants of the probability and level of transportation expenditures [Coruh
et al. 2021]. With an increase in household income, the value of expenditures on trans-
port increases [Anowar et al. 2018]. Older individuals spend less on transport and more
on heating because younger people are more mobile [Bardazzi and Pazienza 2018]. The
research shows that in developing countries, rural people are less mobile than urban peo-
ple, despite the differences in income [Venter 2011].

In Poland, after joining the European Union in 2004, there was an increase in the tech-
nical and road infrastructure, especially in rural areas. As a result, the value of household
expenditure on transport in rural areas grew by 38.8% from 2006 to 2011. [Chmielewska
2013]. The research shows that socioeconomic indicators influence the level of spending
on transport. Higher values of household expenditure on transport are observed among
persons with higher education, self-employed individuals, and those living in larger cities.
Moreover, expenditure on transport is determined by consumer needs and infrastructure
[Piekut and Piekut 2022]. According to the results of the survey conducted on household
heads aged over 50, the value of expenditure on transport increases with the educational
level of the person and decreases with their age [Bak and Szczecinska 2018].

Especially in rural areas, where the public transport network is less developed com-
pared to urban areas, transportation services play a smaller role than in cities [Piekut
and Piekut 2022]. In rural areas, the proportion of expenditure on transportation in total
household expenditure is higher than in urban areas, primarily due to the lower accessibil-
ity of public collective transport [Utzig 2018]. Additionally, the process of suburbaniza-
tion leads to an increase in transportation expenses [Litynski 2023].

The use of public transport is determined by its infrastructure. For example, the south-
ern and southwestern voivodeships in Poland are characterized by the highest number of
railways per 100 km, and the average number of passenger trips per year was the highest in
the Pomorskie and Mazowieckie voivodeships (about 20), and the lowest in the Podlaskie,
Podkarpackie, Lubelskie, and Swietokrzyskie voivodeships (about 2); [Gorecka 2021].

Economic crises cause a reduction in household expenditure on tourism and trans-
portation [Eugenio-Martin and Campos-Soria 2013]. The COVID-19 pandemic has also
affected households’ transportation behaviors. The use of public transport has decreased,
both due to the increase in remote work and due to restrictions and limitations on pub-
lic transport [Shortall et al. 2022]. Following COVID-19, there has been a decrease in
demand for commuting transportation due to a combination of ongoing economic crisis
and changing work habits [Koehl 2020]. The restrictions imposed by the COVID-19 pan-
demic have had a significant impact on passenger transportation behaviors. In 2020, the
number of air passengers decreased by 73% in the EU-27 and by 70% in Poland [Zawoj-
ska and Siudek 2021].

The paper aims to identify differences between voivodeships in Poland in household
expenditure on transport. It is important to find out if convergence in this field occurs or
if the differences shrink. There are many scientific articles identifying the determinants of
household expenditure on transport and there are also some papers on infrastructure diver-
sity, but there is not much research from the perspective of household budgets. The new
value of the paper is also identifying the changes in the value and share of expenditure on
transport in households in voivodeships in Poland during the COVID-19 pandemic.
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Materials and methods

The paper aims to identify the differences in household expenditure on transport
between voivodeships in Poland.

The data from Statistics Poland (Glowny Urzqd Statystyczny) Local Data Bank was
used, covering the period from 2004 to 2021. This timeframe is long enough to observe
changes since Poland’s accession to the European Union, as well as changes occurring
during the COVID-19 pandemic in 2020 and 2021. The data was presented for both
Poland as a whole and the voivodeships of Poland (Fig. 1).

Obshugiwane praer wshugg Bing
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Figure 1. Administrative division of Poland

Rysunek 1. Podziat administracyjny Polski

Source: own elaboration.

Zrodto: opracowanie wlasne.

As a measure of household expenditure on transport, two indicators were used:
» the average value of household expenditure on transport per capita (in PLN);
» the share of the expenditure on transport in total consumption expenditure of house-
holds (in %).
The growth rate of analyzed variables was calculated and voivodeships with the high-
est and the lowest level were distinguished.
To identify if the differences between voivodeships are shrinking, the coefficient of
variation was calculated [Abdi 2010]:

M (1)

where: M — mean, S — standard deviation.
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Decreasing the coefficient of variation means that differences between objects are
decreasing. When the dispersion of the examined phenomenon decreases over time, con-
vergence sigma is occurring [Sobczyk 2007].

Based on the mean and standard deviation of the value of household expenditure on
transport, voivodeships were grouped into four groups [Kisielinska et al. 2021]:

* class 1 (high): X>M+§;

» class 2 (upper medium): M < X <M+ S;

» class 3(lower medium): M — S< X< M,

* class4 (low): X<M—S.

where: X is the value of expenditure on transport for the analyzed year.

In the next step, shifts between classes were presented to identify changes in
voivodeships.

Results and discussion

The value of average monthly per capita expenditure on transport in households in
Poland (Fig. 2) increased during the analyzed period, with a decrease in 2020, which
could be attributed to the COVID-19 pandemic. The share of expenditure on transport in
the total consumption expenditure also dropped in 2020.
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Figure 2. The value of average monthly per capita expenditure on transport in households in Poland
(in PLN) and its share in total consumption expenditure (in %)

Rysunek 2. Wartos$¢ przecietnych miesiecznych wydatkow na transport na osobg w gospodarstwach
domowych w Polsce (w PLN) oraz ich udziat w catkowitych wydatkach konsumpcyjnych (w %)

Source: own elaboration based on GUS — Local Data Bank.

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie GUS — Bank Danych Lokalnych.

The average value of per capita monthly expenditure on transport in households
in Poland increased — in current prices — from PLN 63 in 2004 to PLN 123 in 2021.
The value of expenditure decreased by up to 5% in 2005, 2013, 2014, 2015, and 2019, but
the value dropped significantly under COVID-19 pandemic restrictions in 2020 (by over
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12% in current prices and by over 15% in real terms). In nominal terms, the average
expenditure on transport increased by 96%, but in real terms, it increased by 35%.

The share of expenditures on transport in total consumption expenditures of house-
holds remained within the range of' 9 and 11% throughout the analyzed periods. A decrease
was observed in 2020, but the share stayed at 9%, which is not lower than in previous
periods. This could be attributed to the overall decrease in total consumption expenditures
of households as a result of COVID-19 restrictions, as well as households’ inclination to
reduce consumption levels during times of economic uncertainty [Utzig 2022].

The value of average monthly per capita household expenditure on transport differed
between regions (Fig. 3).
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Figure 3. The value of average monthly per capita expenditure on transport in households in
voivodeships of Poland (in PLN)

Rysunek 3. Warto$¢ przecigtnych miesigcznych wydatkow na transport na osobe w gospodarstwach
domowych w wojewddztwach w Polsce (w PLN)

Source: own elaboration based on GUS — Local Data Bank.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie GUS — Bank Danych Lokalnych.
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In 2004, the highest expenditure on transport was in the Mazowieckie and Pomorskie
voivodeships, while the lowest was in the Swigtokrzyskie, Warminisko-Mazurskie, and
Kujawsko-Pomorskie voivodeships. In 2021, the Dolnos$laskie and Pomorskie voivode-
shipshad the highest expenditure on transport, while the Zachodniopomorskie, Podkar-
packie, and Matopolskie voivodeships had the lowest. The expenditure on transport was
presented in current prices, resulting in growth in all the voivodeships. Between 2004 and
2021, the value of expenditure on transport increased from below 60% (55% in Lubuskie,
56% in Matopolskie, and 58% in L.6dzkie) to over 150% (195% in Dolnoslaskie, 157% in
Swietokrzyskie, 152% in Slaskie, and 152% in Warminsko-Mazurskie).

It is also worth examining whether the differences between voivodeships in Poland
are increasing or not. There is no evidence that the convergence sigma (the decrease of
the coefficient of variation in the examined period) between household expenditures on
transport in voivodeships occurs (Fig. 4).
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Figure 4. The coefficient of variation of the value of average monthly per capita expenditure on
transport in households in Poland (in PLN)

Rysunek 4. Wspotczynnik zmienno$ci warto$ci przecigtnych miesigcznych wydatkow na transport
na osobe w gospodarstwach domowych w Polsce (w PLN)

Source: own elaboration based on GUS — Local Data Bank.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie GUS — Bank Danych Lokalnych.

The coefficient of variation decreased from 2009 to 2011 and from 2012 to 2014.
However, it grew from 2014 to 2016, from 2017 to 2019, and from 2020 to 2021.

Voivodeships were grouped according to the level of household expenditure on trans-
port (Fig. 5). In the voivodeships classified as Class 1, the level of expenditure on transport
was the highest, while in voivodeships classified as Class 4, the level was the lowest.

The result of grouping voivodeships shows that expenditures on transport were the high-
est in Mazowieckie and the lowest in Swigtokrzyskie between 2004 and 2021. The value of
those expenditures increased in Dolnoslaskie, Lubelskie, and Kujawsko-Pomorskie, while
a decrease was observed in Opolskie, Podkarpackie, Matopolskie, and Lubuskie.

Because of income inequalities between households in voivodeships in Poland, the
list of voivodeships with the highest values of household expenditure on transport differs
from the list of voivodeships with the highest share of expenditure on transport in total
consumption expenditure (Fig. 6).
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Figure 5. The result of grouping voivodeships in Poland by the value of average monthly per capita
expenditure on transport in households (in PLN)

Rysunek 5. Rezultat grupowania wojewddztw w Polsce ze wzglgdu na wartos¢ przecigtnych mie-
siecznych wydatkow na transport na osobe w gospodarstwach domowych (w PLN)

Source: own elaboration based on GUS — Local Data Bank.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie GUS — Bank Danych Lokalnych.

In 2004, the voivodeships with the highest share of expenditure on transport in total
consumption expenditure of households were Pomorskie, £.6dzkie, Lubuskie, and Opol-
skie. The regions with the lowest share of expenditure on transport in total consumption
expenditure of households in that year were Swietokrzyskie and Warminsko-Mazurskie.
In 2021, the greatest share of expenditure on transport was observed in Lubelskie, Pomor-
skie, and Dolnoslaskie, and the smallest share in Zachodniopomorskie, Wielkopolskie,
and Lubuskie.

From 2004 to 2021, the share of average households’ expenditure on transport
decreased by more than 1 p.p. in Lubuskie, £.6dzkie, Wielkopolskie, and Zachodniopo-
morskie. Conversely, it increased by more than 1 p.p. in Swigtokrzyskie, Dolno$laskie,
Lubelskie, Warminsko-Mazurskie, Slaskie, and Kujawsko-Pomorskie.

Conclusions

Between 2004 and 2021, the value of household expenditure on transport in cur-
rent prices increased in all the voivodeships in Poland, but the greatest growth was
observed in the Dolnos$laskie voivodeship. In that region, the expenditure on transport
skyrocketed from one of the lowest levels to the highest among all the voivodeships.
The growth of expenditure on transport was the lowest in Zachodniopomorskie, and
that region was characterized by the lowest level of expenditure on transport in 2021.
Differences between voivodeships, measured by the coefficient of variation, did not
decrease. This means that expenditures on transport are determined by factors that are
relatively stable over time.
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Figure 6. The share of average monthly per capita expenditure on transport in total consumption
expenditure in households in voivodeships of Poland (in PLN)

Rysunek 6. Udziat przecigtnych miesigcznych wydatkdéw na transport na osobg w catkowitych wy-
datkach konsumpcyjnych w gospodarstwach domowych w wojewodztwach w Polsce (w PLN)
Source: own elaboration based on GUS — Local Data Bank.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie GUS — Bank Danych Lokalnych.

Looking at the share of expenditure on transport, it can be stated that the share
increased in some voivodeships and decreased in others. However, the share did not
change significantly in the analyzed period.

Grouping of the voivodeships made it possible to identify shifts in the value of
expenditure on transport in households. The value of expenditure on transport relatively
increased in Dolnoglaskie, Lubelskie, and Slaskie, and relatively decreased in Lodzkie,
Matopolskie, and Podkarpackie. It is important to identify the causes of these changes.
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As a subject of further research, it will be interesting to identify the determinants
of value and the share of expenditures on transportation. This research should take into
consideration household characteristics and transport infrastructure in each voivodeship.
It is particularly important to explore whether the differences between voivodeships are
due to lower travel needs (such as aging populations, remote working, or household pref-
erences) or to limitations (such as lack of infrastructure, convenient and affordable public
transport, or insufficient household income). Differences between voivodeships caused
by limitations should be reduced by improving infrastructure, public transport, and by
implementing poverty alleviation measures. On the other hand, differences caused by
lower needs are a reflection of changing times and do not require any special actions.
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Ubezpieczenie jako narzedzie ograniczajace ryzyko
w dziatalnosci rolniczej

Insurance as a risk mitigation tool
in agricultural activity

Synopsis. Celem artykutu byta identyfikacja ryzyk zagrazajacych prowadzeniu
gospodarstw rolnych i okre$lenie rodzajow ubezpieczen, ktore stuza ich minima-
lizowaniu. W publikacji przeanalizowano sytuacje na rynku ubezpieczen rolnych
w Polsce w latach 2010-202 1 uwzgledniajac liczbe polis ubezpieczen obowiazkowych
i dobrowolnych rolnych, przypis sktadki, liczbe i kwote wyptaconych odszkodowan
i$wiadczen, potencjal rolniczy Polski (liczbe gospodarstw rolnych oraz powierzchnie
uzytkdéw rolnych). Dodatkowo przeprowadzono badania ankietowe wsrod rolnikow
prowadzacych gospodarstwa rolne na terenie wojewodztwa warminsko-mazurskie-
go oraz wojewodztwa mazowieckiego. Badani rolnicy najczgsciej korzystajg z obo-
wigzkowego ubezpieczenia budynkéw rolnych oraz dobrowolnego kompleksowego
ubezpieczenia mienia w gospodarstwie rolnym. Wedlug ankietowanych ryzykami za-
grazajagcymi prowadzeniu ich dzialalnosci sa: przymrozki wiosenne i ujemne skutki
przezimowania, a najczesciej wystepujacymi: susza i grad.

Stowa kluczowe: obowigzkowe i dobrowolne ubezpieczenia rolne, ryzyko, dzia-
talnos$¢ rolnicza

Abstract. The purpose of the article was to identify the risks that threaten the opera-
tion of farms and determine the types of insurance that minimize them. The publica-
tion analyzes the situation in the agricultural insurance market in Poland from 2010
to 2021, considering the number of compulsory and voluntary agricultural insurance
policies, written premiums, the number and amount of indemnities and benefits paid,
and the agricultural potential of Poland (number of farms and agricultural land area).
Additionally, a questionnaire survey was conducted among farmers who operate
farms in the Warmian-Masurian Voivodeship and the Mazovian Voivodeship. The
surveyed farmers most commonly use mandatory insurance for agricultural buildings
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e-mail: justyna.witkowska@uwm.edu.pl; https://orcid.org/0000-0001-8478-0769

83



J. Witkowska

and voluntary comprehensive insurance for farm property. According to the respon-
dents, the risks that threaten their business operations are spring frost and the negative
effects of overwintering, with drought and hail being the most common risks.

Keywords: compulsory and voluntary agricultural insurance, risk, agricultural
activity

Kody JEL: D11, G22, G41, Q12

Wstep

Dzialalnos$¢ rolnicza w duzej mierze zwigzana jest z warunkami srodowiskowymi,
na ktore cztowiek nie ma znaczacego wptywu. W zwiazku z tym szczeg6lne znaczenie
ma odpowiednie zarzadzanie ryzykiem, a ubezpieczenia sg jednym z waznych narzedzi
minimalizowania tego ryzyka.

Prowadzenie gospodarstwa rolnego narazone jest na wiele czynnikow zewnetrznych
do ktoérych zalicza si¢ ryzyko: przyrodnicze (warunki klimatyczne i biologiczne, susz¢
lub nadmierne opady, rodzaj gleby, choroby roslin i zwierzat, sezonowo$¢ produkeji,
itp.), technologiczne (nowe gatunki 1 odmiany ro$lin, zwierzat, nowe technologie pro-
dukcji roslinnej 1 zwierzgcej, sposoby zywienia zwierzat, rodzaje uzywanych pasz),
organizacyjne (planowanie, kontrolowanie, organizowanie produkcji rolniczej, zmia-
ny zarzadu, kierownictwa, czasu pracy) oraz ekonomiczne (ryzyko rynkowe, cenowe,
kontrpartnera) [Kotacz 2018].

Ryzyka zwigzane z prowadzeniem dzialalnosci rolniczej mozna réwniez uja¢ w pie-
ciu kategoriach: ryzyko rynkowe, ryzyko produkcji, ryzyko finansowe, ryzyko instytu-
cjonalne oraz ryzyko personalne [Ullah in. 2016, Komarek in. 2020].

Tematyka wptywu okreslonych czynnikéw dotyczacych decyzji rolnikow zwigzanych
z zastosowaniem ubezpieczen w celu ograniczania ryzyka w rolnictwie byta juz wiele
razy podejmowana w opracowania naukowych. To tylko wskazuje na wage 1 znaczenie
tej problematyki. Nalezy zauwazy¢, ze to jak jednostki postrzegaja ryzyko 1 jakie pdzniej
podejmuja dzialania ma wazne znaczenie dla podmiotow wprowadzajacych na rynek pro-
dukty 1 ustugi, takze ustugi ubezpieczeniowe [Jeziorska 2013].

Cel i metodyka badan

Celem gtéwnym artykutu jest identyfikacja ryzyk zagrazajacych prowadzeniu gospo-
darstw rolnych 1 okreslenie rodzajow ubezpieczen, ktore stuza ich minimalizowaniu.
Dodatkowo analizie podano sytuacj¢ na rynku ubezpieczen rolnych w latach 2010-2021
oraz sytuacj¢ w rolnictwie.

Cze$¢ danych pozyskano z Rocznika Statystycznego Rolnictwa (informacje na temat
liczby polis, przypisu sktadki, liczby 1 wartosci odszkodowan). Pozostate dane zebrano
w badaniach wlasnych, gdzie postuzono si¢ metodg sondazu diagnostycznego, z wyko-
rzystaniem kwestionariusza ankiety. Badania przeprowadzono w terminie: grudzien 2022
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— luty 2023 roku. W sumie wzi¢to w nich udziat 218 rolnikow: 52,3% osob prowadza-
cych gospodarstwo rolne na terenie wojewodztwa warminsko-mazurskiego oraz 47,7%
z wojewddztwa mazowieckiego. Respondenci prowadzili gospodarstwa rolne o r6znym
charakterze produkcyjnym. Postuzono si¢ doborem celowym 1 zebrano informacje od
0sOb prowadzacych gospodarstwa rolne z dwoch wojewddztw, ktore wyrazity ched
udziatu w badaniach.

W badaniu wzi¢lo udziat 131 me¢zczyzn (60,1%) oraz 87 kobiet (39,9%). Ankietowani
rolnicy w wigkszosci byli w wieku migedzy 2640 lata, co stanowito 46,8% badanych.
Respondentow w wieku 18-25 lat byto 41 0sob (tab. 1). Rolnikéw w wieku 41-60 lat byto
62. Wsrod badanych 6,0% stanowity osoby w wieku powyzej 60 lat. Osoby wypetniajace
kwestionariusz ankiety posiadaty w wigkszosci wyksztatcenie rolnicze (66,9%): zawo-
dowe rolnicze — 11,0%, $rednie rolnicze — 22,5% oraz wyzsze rolnicze — 23,4%. Rolnicy
bioracy udziat w badaniu profesjonalnie podchodza do swojego zajecia, wykorzystujac
nabyta wiedze rolnicza. Podkres$lenia wymaga fakt, iz 17,4% os6b ma wyksztalcenie
wyzsze, inne niz rolnicze i takze zajmuje si¢ prowadzeniem gospodarstwa rolnego.

Srednia wielko$¢ powierzchni gruntdw rolnych w 2022 roku w Polsce wynosita 11,32 ha,
w wojewodztwie warminsko-mazurskim — 23,63 ha (najwicksza w Polsce), a w woje-

Tabela 1. Charakterystyka osob biorgcych udzial w badaniu

Table 1. Characteristics of people taking part in the survey

Dane osobowe Kryteria W-M* (%)  M** (%) Razem
Pleé Kobieta 38,6 41,3 39,9
Mezczyzna 61,4 58,7 60,1
18-25 15,8 22,1 18,8
Wick 2640 52,6 40,4 46,8
41-60 24,6 32,7 28.4
Powyzej 60 7,0 4,8 6,0
Podstawowe 0,9 3,8 23
Zawodowe 2,6 4.8 3,7
Zawodowe rolnicze 8,8 13,5 11,0
Wyksztatcenie Srednie 24,6 14,4 19,7
Srednie rolnicze 18,4 26,9 22,5
Wyzsze 21,0 13,5 17,4
Wyzsze rolnicze 23,7 23,1 23,4
Rodzaj prowadzonej Produk(.:ja rog’linna 20,2 29,8 24,8
dziatalnodci Produkcja zwierzgca 16,7 7,7 12,4
Produkcja roslinna i zwierzeca 63,1 62,5 62,8
Ponizej 5 ha 1,8 9,6 5,5
Powierzchnia gospodarstwa >-15 ha L5 29.8 19,7
rolnego 16-30 ha 17,5 29.8 23,4
31-50 ha 22,8 19,3 21,1
Powyzej 50 ha 474 11,5 30,3

*W-M — wojewddztwo warminsko-mazurskie,

** M — wojewodztwo mazowieckie.
Zrédto: opracowanie na podstawie przeprowadzonych badan wiasnych.

Source: study based on own research.
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wodztwie mazowieckim — 8,9 ha [ARIMR 2022]. Az 30,3% respondentow zadekla-
rowato, ze powierzchnia ich gospodarstwa liczy powyzej 50 ha, co wida¢ szczegdlnie
w$rod rolnikéw wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Z kolei 23,4% badanych posia-
dalo gospodarstwo, ktére znajduje sie¢ w przedziale od 16 do 30 hektarow.

Duzy procent badanych jednostek (62,8%) prowadzi gospodarstwo rolne nastawione
na produkcje zar6wno roslinna, jak i zwierzeca. Wytacznie produkcje ro§linng prowadzi
24,8% ankietowanych. Z kolei tylko 12,4% badanych jest ukierunkowanych na produk-
cj¢ zwierzgca. W sumie 87,6% udzielajacych odpowiedzi prowadzi produkcje roslinng
lub rosling i zwierzeca w gospodarstwie, wynikac¢ to moze z wystepowania korzystnych
czynnikéw naturalnych, ktore sprzyjaja uprawie roslin.

Analizujac zebrane wyniki nalezy zauwazy¢, iz zdecydowanie w badaniu powazali
mezcezyzni. Istotny jest tez fakt, 1z wigkszos$¢ rolnikow znajdowata si¢ w wieku 2640,
pozwalajacym na duze zaangazowanie w prowadzenie dziatalno$ci. Znaczna wigkszos¢
badanych prowadzi gospodarstwo rolne nastawione na produkcje roslinng i zwierzecg lub
wyltacznie produkcje roslinng. Wida¢ duza rozbiezno$¢ w badanych wojewodztwach pod
wzgledem powierzchni gospodarstw rolnych.

Uzytkow rolnych w wojewodztwie warminsko-mazurskim jest o 46% mniej niz
w wojewodztwie mazowieckim, a gospodarstw indywidualnych o 51% mniej (tab. 2).

Tabela 2. Powierzchnia uzytkéw rolnych oraz liczba gospodarstw indywidualnych w wojewodztwie warminsko-
-mazurskim i mazowieckim w 2020 roku

Table 2. Area of agricultural land and number of individual farms in the Warmian-Masurian and Mazovian
Voivodeships in 2020

P Woj. warminsko-mazurskie Woj. mazowieckie
Wyszczegolnienie ) .
(w tys.) udzial w Polsce (w tys.) udzial w Polsce
Uzytki rolne 1073 ha 7,2% 1985 ha 13,3%
Gospodarstwa indywidualne 954 7,0% 1936 14,2%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: [GUS 2022].
Source: own study based on: [GUS 2022].

Znaczenie rolnictwa

Rolnictwo jest jednym z gtownych sektoréw polskiej gospodarki narodowej. Obej-
muje ono uprawe roslin oraz hodowl¢ zwierzat. Najwigkszy udziat w produkcji roslinne;j
posiadajg zboza, rosliny przemystowe, pastewne, okopowe, a takze owoce 1 warzywa.
Z kolei w produkcji zwierzecej na pierwszym miejscu znajduje si¢ hodowla bydta, trzody
chlewnej, owiec, koni i drobiu.

Rolnictwo byto jednym z pierwszych zawodow, ktorym zajmowal si¢ cztowiek. I do
dzi$ jest fundamentem prawidtowego funkcjonowania spoteczenstw. Rozwojowirolnictwa
w Polsce sprzyja dodatkowo potozenie kraju, uksztattowanie terenu, klimat, jakos¢ gleby
1 warunki hydrologiczne.

Analizujac sytuacje gospodarstw rolnych pod wzgledem ich liczby zauwazono w Pol-
sce w latach 2010-2020 spadek o0 12,7% (rys. 1).
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Rysunek 1. Liczba gospodarstw rolnych ogotem w Polsce latach 2010-2020
Figure 1. Total number of farms in Poland 2010-2020

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [GUS 2022].

Source: own study based on: [GUS 2022].

Uzytki rolne stanowig okoto 60% powierzchni Polski. Ich powierzchnia w latach
20102020 ulegta réwniez zmianom (rys. 2). Jeszcze w 2010 roku wynosita ona
14 860 tys. ha. W 2016 roku byta nizsza o 317 tys. ha. Z kolei w 2020 roku ksztattowata
si¢ na poziomie 14 637 tys. ha.
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Rysunek 2. Powierzchnia uzytkéw rolnych w Polsce ogotem w tys. hektarow
Figure 2. Total area of agricultural land in Poland in thousands of hectares

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [GUS 2022].
Source: own study based on: [GUS 2022].
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Sytuacja na rynku ubezpieczen rolnych w Polsce

W zwigzku z prowadzeniem gospodarstwa rolnego pojawiaja si¢ rozne zdarzenia loso-
we, skutkujace negatywnymi konsekwencjami zwigzanymi ze zniszczeniami i stratami
w majatku rolnika, badz tez jego uszczerbkiem na zdrowiu lub $miercig. ,, Wystgpowanie
coraz czgstszych oraz bardziej intensywnych i ekstremalnych zjawisk pogodowych stanowi
powazne zagrozenie dla stabilno$ci dochodow gospodarstw rolnych” [Kurdys-Kujawska
2018]. Aby nie obcigza¢ nadmiernie budzetu gospodarstwa rolnego skutkami tych zdarzen
pomocnym rozwigzaniem jest ubezpieczenie. Ubezpieczenie pozwala przenies¢ ryzyko
z ubezpieczonego na ubezpieczyciela.

Komisja ds. terminologii ubezpieczeniowej Amerykanskiego Stowarzyszenia Ryzyka
1 Ubezpieczen (American Risk and Insurance Association) zdefiniowala ubezpieczenie
jako rozlozenie strat losowych poprzez przeniesienie takiego ryzyka na ubezpieczycieli,
ktorzy zgadzaja si¢ przyjac to ryzyko, a w przypadku jego wystapienia wyptacic¢ ubezpie-
czonym $wiadczenie lub odszkodowanie [Rejda i McNamara 2014]. Zadaniem ubezpie-
czen jest ograniczanie ryzyk wynikajacych z wystepowania nieprzewidzianych zdarzen
w zyciu cztowieka, ktore powodujg straty, a w nastgpstwie zwigekszenie potrzeb finanso-
wych [Ronka-Chmielowiec 2016]. Dzigki ubezpieczeniom mozna zabezpieczy¢ siebie,
swoich najblizszych, swdj majatek przed skutkami nieprzewidzianych strat.

Oferta ubezpieczycieli dla gospodarstw rolnych jest szeroka. Dostgpne sg na pol-
skim rynku obowigzkowe, jak i dobrowolne ubezpieczenia rolne. Ubezpieczeniami
obowigzkowymi dedykowanymi rolnikom wedlug ustawy sg [Dz.U. 2003 Nr 124 poz.
1152, art. 4]:

* ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej rolnikéw z tytutu posiadania gospodarst-
wa rolnego, zwane ubezpieczeniem OC rolnikow,

» ubezpieczenie budynkéw wchodzacych w sklad gospodarstwa rolnego od ognia
1 innych zdarzen losowych, zwane ubezpieczeniem budynkéw rolniczych,
Dodatkowo rolnik, ktory korzysta z doptat bezposrednich do gruntéw rolnych

[Dz.U. 2005, Nr 150, poz. 1249] jest zobowigzany ubezpieczy¢ co najmniej S0% powierzch-

ni upraw rolnych takich jak: zboza, kukurydzg, rzepak, rzepik, chmiel, tyton, warzywa

gruntowe, drzewa i krzewy owocowe, truskawki, ziemniaki, buraki cukrowe oraz rosli-
ny strgczkowe od przynajmniej jednego ryzyka wystgpienia szkod spowodowanych przez
grad, przymrozki wiosenne, ujemne skutki przezimowania, powodz czy susze.

Biorgc pod uwage sytuacje na rynku obowigzkowych ubezpieczen rolnych (tab. 3)
w latach 2010-2021 zauwazono, iz liczba polis z tytutu obowigzkowego ubezpieczenia
OC rolnika wzrosta o 98 tys. polis, a sktadka o 20,3 mln PLN. Najwi¢cej odszkodowan
w analizowanym okresie pod wzgledem liczby wptacono w 2020 roku (9 tys.). Z kolei
najwyzsze kwoty odszkodowan obcigzajace ubezpieczycieli odnotowano w 2021 roku
— 42,4 mln PLN. Analizujac obowigzkowe ubezpieczenie budynkdéw rolnych, najwigcej
polis wystawiono w 2015 roku — 2 147 tys. sztuk. Najwyzszy poziom sktadki odnotowa-
no w 2020 roku — 495,9 mln PLN. W przypadku odszkodowan 2010 rok okazat si¢ tym,
gdzie liczba 1 kwota wyptaconych odszkodowan 1 $wiadczen byta najwyzsza — 90 tys.
sztuk oraz 511,5 mln PLN. Sytuacja taka zwigzana byta z wieloma zniszczeniami budyn-
kéw spowodowanych przede wszystkim powodziami.
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Tabela 3. Obowiazkowe ubezpieczenia rolne w Polsce
Table 3. Mandatory agricultural insurance in Poland

Ubezp. OC rolnika Ubezp. budynkow rolniczych

Wyszczegodlnienie
2010 2015 2020 2021 2010 2015 2020 2021
Liczba polis (W tys.) 1421 1500 1521 1519 1612 2147 1715 1699

Sktadka przypisana brutto (w mln zt) 50,8 62,0 72,8 71,1 388,8 491,1 4959 4783
Odszkodowania i §wiadczenia (w tys.) 4 7 9 6 90 40 31 41

Odszkodowania i §wiadczenia wyptaco-

ne brutto (w min PLN) 252 39,6 37,0 424 511,5 1545 146,8 2203

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: [GUS 2022].
Source: own study based on: [GUS 2022].

Z kolei ubezpieczenia dobrowolne przeznaczone dla rolnikow (rys. 3) pelnia funkcje
uzupetniajaca 1 pomocnicza oraz charakteryzuja sie szerokim zakresem ubezpieczenia.
Moga z nich korzysta¢ gospodarstwa specjalizujgce si¢ w roznych uprawach, zajmujace
si¢ hodowlg oraz korzystajace z drogich maszyn rolniczych. Wsrdd produktéw dobro-
wolnych skierowanych do rolnikéw znajdujg si¢ m.in. ubezpieczenia mienia ruchomego
w gospodarstwie, maszyn rolniczych, pasiek, hodowli i chowu stawowego ryb, drobiu,

a takze ochrony prawnej rolnikdéw, nastgpstw nieszczesliwych wypadkow oraz na zycia
[Wnek 2021].

Kompleksowe ubezpieczenia mienia
w gospodarstwie rolnym

Ubezpieczenie mnienia od kradziezy
z wlamaniem, rabunku i wandalizmu

Ubezpieczema nastepstw
Ubezpieczenia |, nieszezesliwych wypadkow
dobrowolne 3 ~

Ubezpieczenia zwierzat

Agrocasco

Inne

Rysunek 3. Rodzaje ubezpieczen dobrowolnych w rolnictwie
Figure 3. Types of voluntary insurance in agriculture

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: [Kotacz 2018].

Source: own elaboration based on: [Kotacz 2018].
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Wedlug prawa rolnik w Polsce powinien ubezpieczy¢ co najmniej 50% upraw rol-
nych. Pozostate uprawy moze ubezpiecza¢ dobrowolnie. Najwiecej polis zwigzanych
z ubezpieczeniem upraw ubezpieczyciele wystawili w 2015 roku — 212 tys. sztuk (tab. 4).
Najwyzszy przypis sktadki odnotowano w ramach tego produktu w 2021 roku 497 min
PLN. Rok 2020 okazat si¢ rokiem najniekorzystniejszym dla ubezpieczycieli. Wyptacili
oni wowczas 22 tys. odszkodowan i swiadczen na kwotg 236,4 min PLN, co daje $rednio
sume 10 745 zt na jedno zdarzenie. Wzrost liczby odszkodowan z 7 tys. w 2015 roku do
22 tys. w 2020 roku wynika przede wszystkim z susz.

Z tytulu ubezpieczenia zwierzat hodowanych wystawiono w Polsce w 2010 roku
18 tys. polis, a w 2021 r. tyko 10 tys. (spadek o 44,5%). Rowniez najwyzsza sktadke
towarzystwa zebraty w 2010 roku — 15,1 mln PLN, wyptacity najwiecej odszkodowan
(6 tys.) na kwote — 15,1 mln PLN. Zdecydowanie w okresie 11 ostatnich lat spadto zain-
teresowanie dobrowolnymi ubezpieczeniami zwierzat hodowlanych. Szczegdlnie byto to
widoczne w 2020 roku.

Tabela 4. Dobrowolne ubezpieczenia rolne w Polsce
Table 4. Voluntary agricultural insurance in Poland

. . - Ubezpieczenie zwierzat hodow-
Ubezpieczenie upraw roslin

Wyszczegodlnienie lanych

2010 2015 2020 2021 2010 2015 2020 2021
Liczba polis (w tys.) 47 212 60 89 18 12 12 10
Sktadka przypisana brutto (w mln zt) 98,1 178,7 3704 497,0 15,1 7,8 4,7 10,2
Odszkodowania i $wiadczenia (w tys.) 8 7 22 20 6 4 0,3 0,3

Odszkodowania 1 Swiadczenia

wyplacone brutto (w mln PLN) 50,0 722 2364 1857 151 73 14 49

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: [GUS 2022].
Source: own study based on: [GUS 2022].

Zdaniem A. Kurdys-Kujawskiej wérdd determinant warunkujacych posiadanie ubez-
pieczen dobrowolnych przez rolnikéw znajduja si¢ réznorodne czynniki wewngtrzne
o charakterze mikroekonomicznym oraz czynniki zewnetrzne o charakterze makroe-
konomicznym [Kurdys-Kujawska 2018]. Dazenie do stabilnosci w rolnictwie (biorac
pod uwage koncepcje zroOwnowazonego rozwoju) opiera si¢ na trzech ptaszczyznach:
srodowisku, ekonomii i relacjach spotecznych [Pawlowska-Tyszko 1 Soliwoda 2017].
Wprowadzenie petnej ochrony ubezpieczeniowej w prowadzeniu gospodarstw rolnych
sprzyja realizacji polityki zrownowazonego rozwoju. Rownowaga srodowiskowa dla rol-
nika oznacza ograniczenie zagrozen wywotanych przez nature [Kurdys$-Kujawska 2016].
Naturalne zagrozenia, ktore powaznie zagrazaja dziatalnosci rolniczej sg klasyfikowane
jako zdarzenia LFHS (niska czgstotliwo$¢ — wysoka dotkliwos¢), czyli ryzyka o niskim
prawdopodobienstwie wystapienia, ale wysokim potencjale szkod [Strupczewski 2019].

Na rynku ubezpieczen rolnych wazne jest rozpoznanie potrzeb konsumentow i prze-
widzenie ich zachowan zwigzanych z zakupem ustug. Zrownowazenie potrzeb zakladow
ubezpieczen i ich klientéw prowadzi do prawidtowego funkcjonowania gospodarki. Pod-
jecie dziatan, ktore beda stymulowaty zmiany zachowan konsumentow, pozwolg firmom
chcacym dziata¢ w sposob zrownowazony maksymalizowa¢ zardwno ich zrbwnowazony
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rozwoj, jak i strategiczne cele biznesowe [ White, Habib i Hardisty 2019]. Wazne jest, aby
pamigtac, iz zachowania indywidualnych konsumentow majg bezprecedensowy wpltyw
na Srodowisko naturalne [Stern 2000].

Rodzaje posiadach obowigzkowych i dobrowolnych ubezpieczen
rolnych wsréd badanych rolnikow

Jednym z narzedzi stuzacym do zarzadzania ryzykiem moze by¢ posiadanie ubez-
pieczenia. Zapytano wigc respondentoOw jak oni rozumiejg zarzadzanie ryzykiem w ich
gospodarstwach rolnych (rys. 4). Najczgsciej wymieniang odpowiedzig (35,1% ankie-
towanych tak uwaza) byl zakup ubezpieczenia jako sposobu na zarzadzanie ryzykiem
w rolnictwie. Z kolei 28,1% badanych zarzadzanie ryzykiem kojarzy si¢ z przeprowadza-
niem regularnych przegladéw maszyn rolniczych. Z kolei 22,8% respondentow uznato, ze
regularne badanie zwierzat jest wazne, aby dobrze zarzadzac ryzykiem w gospodarstwie
rolnym. Najmniej badanych (14,0%) kojarzy zarzadzanie ryzykiem z zakupem odmian
roslin odpornych na choroby.

40,0

35,5%
35,0

30,0

25,0

20.0

15,0

10,0

5,0

0,0

zakup ubezpieczenia przeprowadzanie dbanie o zakup odmian rolslin
rolnego przegladéow maszyn zwierzgta, regularne odpornych na choroby
rolniczych badania

Rysunek 4. Z czym najcze¢sciej kojarzy si¢ badanym rolnikom ,,Zarzadzanie ryzykiem w rolni-
ctwie” ? (struktura odpowiedzi)

Figure 4. What do the surveyed farmers most commonly associate “Risk management in agricultu-
re” with? (response structure)

Zrodto: opracowanie na podstawie przeprowadzonych badan wiasnych.
Ponad potowa badanych rolnikow (rys. 5) ma ubezpieczenia obowigzkowe i dobro-

wolne (51,0%), samo ubezpieczenie obowigzkowe zakupilo 37,5% respondentow,
a 11,5% ankietowanych korzysta tylko z ubezpieczen dobrowolnych.
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60,0
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11,5%
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= 30,0
20,0
0,0

Ubezpieczenie obowigzkowe Ubezpieczenie obowigzkowe — Ubezpieczenie dobrowolne
i dobrowolne

Rysunek 5. Rodzaje posiadanych ubezpieczen rolnych przez respondentow (struktura odpowiedzi)
Figure 5. Types of agricultural insurance held by respondents (response structure)
Zrédto: opracowanie na podstawie przeprowadzonych badan wiasnych.

Source: study based on own research.
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ubezpieczenie ubezpieczenie OC ubezpieczenie upraw  brak ubezpieczenia
budynkoéw rolniczych rolnika obowiazkowego

Rysunek 6. Rodzaje posiadanych obowigzkowych ubezpieczen rolnych przez respondentow
(odsetek respondentow)

Figure 6. Types of compulsory agricultural insurance held by respondents (percentage of respon-
dents)

Zrédto: opracowanie na podstawie przeprowadzonych badan wiasnych (pytanie wielokrotnego wyboru).

Source: study based on own research (multiple choice question).
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Badani rolnicy (rys. 6) najczesciej wskazywali, 1z maja obowigzkowe ubezpiecze-
nie budynkow rolniczych (75,2%) oraz ubezpieczenie OC rolnika (58,7%). Na zakup
obowigzkowego ubezpieczenie upraw rolnych zdecydowalo si¢ 63 ankietowanych.
Niestety nie wszyscy badani posiadajg ubezpieczenia obowigzkowe. Niektorzy rolnicy
posiadajg wszystkie obowigzkowe ubezpieczenia.

Popyt na ubezpieczenie upraw nie jest zbyt duzy w Polsce [Parlinska i Parlin-
ska 2017, Wicka 1 Parlinska 2019, Biernat-Jarka i Pawlowska-Tyszko 2018]. Was
1 Kobus [2018] w celu jego okreslenia analizowali nastepujace sktadniki: poziom
ryzyka, dostepna technika, preferencje rolnika, poziom dochodow, ceny sktadek.

Umieje¢tne zarzadzanie ryzykiem odgrywa wazna role w prowadzeniu gospo-
darstwa rolnego, ktore narazone jest na wiele zagrozen. Ubezpieczenia dobrowolne
s jednym z narzedzi jego niwelowania. Czekaj wymienia zagrozenia: finansowe,
majatkowe, osobowe, klimatyczne, produkcyjne, technologiczne, instytucjonalne,
cenowe [Czekaj 2016].

Wsréd dobrowolnych ubezpieczen rolnych (rys. 7), ktdre posiadali respondenci naj-
czesciej] wybieranym byto kompleksowe ubezpieczenia mienia w gospodarstwie rolnym
(20,6% wskazan) oraz ubezpieczenie mienia ruchomego (20,2%). Dodatkowa ochrona
zapewniona przez wyzej wymienione ubezpieczenia pozwala rolnikom zabezpieczy¢
ich mienie. Kolejnym popularnym ubezpieczeniem, z ktérego korzystali badani rolnicy

ubezpieczenie mienia od kradziezy z wltamaniem, 0
: . 5,5%
rabunku 1 wandalizmu

ubezpieczenie hodowli i chowu stawowego 8,7%

ubezpieczenie od nastgpstw nieszczesliwych
wypadkow

15,6%

ubezpieczenie zwierzat gospodarskich 18,3%

ubezpieczenie mienia ruchomego 20,2%

kompleksowe ubezpieczenie mienia

. 20,6%
w gospodarstwie rolnym

brak ubezpieczenia dobrowolnego 29,8%

0

k=)

10,0 20,0 30,0 40,0 %

Rysunek 7. Rodzaje posiadanych dobrowolnych ubezpieczen rolnych przez respondentéw (odsetek
respondentow)

Figure 7. Types of voluntary agricultural insurance held by respondents (percentage of respon-
dents)

Zrédlo: opracowanie na podstawie przeprowadzonych badan wiasnych (pytanie wielokrotnego wyboru).

Source: study based on own research (multiple choice question).
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byto ubezpieczenie zwierzat gospodarskich (18,3%). Mniejsza popularno$cia cieszylo si¢
ubezpieczenie od nastepstw nieszczesliwych wypadkow (15,6% wskazan) oraz ubezpie-
czenie hodowli i chowu stawowego (8,7%) 1 ubezpieczenie mienia od kradziezy z wia-
maniem, rabunku wandalizmu (15,5%). Az 65 ankietowanych nie posiada zadnych ubez-
pieczen dobrowolnych rolnych, a 18,8% rolnikow ma co najmniej dwa ubezpieczenia
dobrowolne. Pokreslenia wymaga fakt, iz 70,2% respondentéw posiadato ubezpieczenie
dobrowolne. Pokazuje to odpowiedzialne podejscie rolnikéw do prowadzenia gospodar-
stwa rolnego.

Podczas prowadzenia gospodarstwa niestety nie wszystko jest zalezne od rolnika.
Prawidlowemu funkcjonowaniu gospodarstwa w ciggu calego roku zagrazaja czynniki
przyrodnicze 1 pozaprzyrodnicze.

Wedhig S. Kozaka i A. Weremczuka ryzyka, ktore zagrazaja uprawom rolnikoéw
mozna podzieli¢ na trzy grupy [Kozak i Weremczuk 2019]:

* ryzyka katastroficzne (wystepujace w sezonie letnim) — susza i opady,
* ryzyka katastroficzne (sezon zimowy) — ujemne skutki przezimowania i przymroz-
kéw wiosennych,

osunigcie ziemi [ 1,80

huragan [ 2,30

pioruny I 2,54

powodz I 2,74

kradziez [ 2,87
grad [ 3,14

wandalizm [ 348

powodz I 3,63

susza [ 3,06
ujemne skutki przezimowania T 3,78
przymrozki wiosenne - [ 4,04

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 350 4,00 4,50

Rysunek 8. Znaczenie ryzyk zagrazajacych gospodarstwom rolnym w opinii respondentow
Figure 8. Importance of risks threatening farms according to respondents

Zrodto: opracowanie na podstawie przeprowadzonych badan whasnych.

Source: study based on own research.
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* ryzyka o charakterze lokalnym, ktore nie powodujg znacznych szkod w ogdlnej pow-
ierzchni zasiewow (huragan, deszcz nawalny, grad, uderzenie pioruna, obsuni¢cia
ziemi 1 lawiny).

Kolejnym zagadnieniem poruszonym w toku badan byly ryzyka jakie moga grozi¢
gospodarstwom prowadzonym przez respondentéw (rys. 8). Badani w skali od 1 do 5
(gdzie 1 oznaczato czynnik niewazny, 2 — mato wazny, 3 — $rednio wazny, 4 — wazny 1 5
— bardzo wazny) oceniali mozliwo$¢ wystapienia danych ryzyk i ich wagg.

Najczescie) wymienianymi ryzykami, ktore mogg mie¢ miejsce podczas prowadzenia
gospodarstwa rolnego byly: przymrozki wiosenne (4,04), ujemne skutki przezimowania
(3,78), susza (3,66) oraz powodz (3,63).

W badanych gospodarstwach rolnych najbardziej powszechnym wystgpujacym
ryzykiem (rys. 9) byly susze (26,2%). Nastepnie respondenci wskazywali na grad
(14,7%), przymrozki wiosenne (14,4%) oraz deszcz nawalny (13,3%). Kolejnymi
ryzykami, z ktorymi mieli do czynienia ankietowani w swoich gospodarstwach byty
padniecia zwierzat (8,4%), ujemne skutki przezimowania (7,2%), huragany (5,2%).
Z ryzykiem powodzi i kradziezy miato do czynienie 3,2% badanych. Niecate 2%
wskazan dotyczyto wandalizmu 1 wtaman oraz 0,9% rabunku. Zauwazano, iz gtow-
nym powodem wystepowania ryzyk sg zdarzenia spowodowane warunkami atmo-
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Rysunek 9. Struktura ryzyk wystepujacych w badanych gospodarstwach rolnych (w %)
Figure 9. Structure of risks present in the surveyed farms (in %)

Zrodto: opracowanie na podstawie przeprowadzonych badan whasnych.

Source: study based on own research.
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sferycznymi. Zebrane dane potwierdzajg wnioski przedstawione w badaniach prze-
prowadzanych przez R. Stempla. Wowczas takze ankietowani rolnicy najczg$cie]
wskazywali, ze korzystaja z ubezpieczenia od suszy, gradu i przymrozkéw wiosen-
nych [Stempel 2010]. S. Kozak, A. Weremczuk w swoich badaniach wskazuja, iz
najczesciej ubezpieczanymi przez rolnikow rodzajami ryzyk sg przymrozki, ujemne
skutki przezimowania oraz okresowo grad [Kozak i Weremczuk 2019].

Reasumujac czynniki przyrodnicze byly gltownymi ryzykami wystepujacymi
w badanych gospodarstwach rolnych. W sumie prawie 300 zagrozen wywotanych byto
przez naturalne warunki srodowiska. Z kolei niecate 10% ryzyk generowanych bylo dzia-
taniem cztowieka.

Podsumowanie i wnioski

Rolnictwo narazone jest na wiele strat, na ktore wplyw maja rozne ryzyka. W arty-
kule poruszono istot¢ ubezpieczen rolnych, ktore sa szczegolnie wazne w prawidtowym
prowadzeniu gospodarstw rolnych. Ubezpieczenia dajg mozliwo$¢ zabezpieczenia rolni-
kéw przed skutkami roznych zdarzen losowych powodujacych liczne straty. Pozwalaja
zabezpieczy¢ mienie oraz 0osoby pozostajace w gospodarstwie rolnym przed dodatkowy-
mi kosztami, ktére mogtyby wplyna¢ negatywnie na jego funkcjonowanie.

Celem gltownym artykutu byta identyfikacja ryzyk zagrazajacych prowadzeniu
gospodarstw rolnych i okreslenie rodzajow ubezpieczen, ktére stuzg ich minimalizowa-
niu. Postawiony cel zostat zrealizowany.

Zdecydowana wigkszo$¢ badanych rolnikow posiada obowigzkowe ubezpiecze-
nia rolne. Najczesciej wskazywanym obowigzkowym ubezpieczeniem rolnym byto
ubezpieczenie budynkow rolniczych, a dobrowolnym ubezpieczeniem rolnym oka-
zaly si¢ ubezpieczenia: kompleksowe ubezpieczenie mienia w gospodarstwie rolnym
oraz ubezpieczenie mienia ruchomego 1 zwierzat gospodarskich. Wedtug rolnikéw
bioracych udziat w badaniu przymrozki wiosenne i ujemne skutki przezimowania
oraz susza 1 powddz to czynniki majace najwigkszy wptyw na funkcjonowanie ich
gospodarstwa rolnego. Wsrod ryzyk, do ktorych realizacji doszto w badanych gospo-
darstwach najcze$ciej ankietowani wymieniali: susze, grad, przymrozki wiosenne
oraz deszcz nawalny.

Prowadzenie gospodarstwa rolnego o ré6znym profilu produkcyjnym narazone jest
na wiele ryzyk powodujacych wigksze lub mniejsze szkody. Zapewnienie odpowiedniej
ochrony majatku jest mozliwe dzigki ubezpieczeniom rolnym.

Uzyskane wyniki moga stanowi¢ podstawe do dalszych rozwazan zwigzanych
z analizg sytuacji na rynku ubezpieczen rolnych, ktora moze postuzy¢ zwiekszaniu
roli ubezpieczycieli w ograniczaniu skutkow ryzyka w sektorze rolnym. Dobrze
przygotowana oferta kompleksowego ubezpieczenia rolniczego, zapewniajacego
ochron¢ od roznych zdarzen moze zachgci¢ rolnikéw do ograniczania ryzyka za
pomoca polisy ubezpieczeniowe;j.
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Znaczenie spotecznej odpowiedzialnosci biznesu
w branzy motoryzacyjne;j:
perspektywa zrbwnowazonego rozwoju

The importance of corporate social responsibility
in the automotive industry:
a sustainable development perspective

Synopsis. Celem opracowania byto zidentyfikowanie korzysci srodowiskowych
i spotecznych wynikajgcych z podejmowania dziatan przez organizacje branzowe
na rzecz spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (CSR) w branzy motoryzacyjnej
na terenie UE. Na podstawie danych statystycznych dokonano charakterystyki
produkcji i sprzedazy pojazdow motoryzacyjnych na przetomie 2019-2022 roku.
Ponadto zaprezentowano aktualnie panujace trendy i wyzwania w branzy moto-
ryzacyjnej. Poddano analizie rolg¢ organizacji branzowych i zakres ich dzialania
w odniesieniu do koncepcji spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (CSR) w bran-
zy motoryzacyjnej. Skupia si¢ ona gtdownie na ograniczaniu wptywu dziatalnosci
przedsiebiorstw na §rodowisko naturalne, co nawigzuje do idei ekologicznej spo-
tecznej odpowiedzialnos$ci biznesu (Ecological Corporate Social Responsibility —
ECSR). Producenci samochodow i czgsci motoryzacyjnych podejmuja dzialania
w kierunku realizacji koncepcji klimatycznej ustanowionej przez Komisje Euro-
pejska, ktorej podstawowym celem jest zeroemisyjna i bezpieczna mobilnos¢ do
2035 roku. To wigze si¢ przede wszystkim ze zwigkszeniem udzialu samochodow
elektrycznych oraz rozwojem alternatywnych technologii napgdowych.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj, spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu
(CSR), ekologiczna spoteczna odpowiedzialnos¢ biznesu (ECSR), branza moto-

ryzacyjna

Abstract. The purpose of the study was to identify the environmental and social
benefits of industry organizations’ corporate social responsibility (CSR) efforts
in the automotive industry within the European Union. Based on statistical data,
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the production and sales of automotive vehicles for 2019-2022 were characterized.
In addition, current trends and challenges in the automotive industry were pre-
sented. The role of industry organizations and the scope of their activities regarding
the concept of corporate social responsibility (CSR) in the automotive industry
were analyzed. It mainly focuses on reducing the environmental impact of com-
panies’ activities, which refers to the idea of Ecological Corporate Social Respon-
sibility (ECSR). Automobile and automotive parts manufacturers are taking steps
toward realizing the climate concept established by the European Commission,
whose primary goal is zero-emission and safe mobility by 2035. This primarily
involves increasing the share of electric cars and developing alternative propulsion
technologies.

Key words: sustainable development, corporate social responsibility (CSR), envi-
ronmental corporate social responsibility (ECSR), automotive industry

Kody JEL: M14, L14, 014, R11

Wstep

Branza motoryzacyjna jest jedng z najwazniejszych gat¢zi polskiej gospodarki a zara-
zem jest liderem transformacji technologicznej. Zapewnia zatrudnienie 12,7 milionom
0sOb, wytwarza roczng nadwyzke handlowa w wysokosci 79,5 miliardow EUR (+5%)
1 generuje 375 miliardow EUR wptywow podatkowych do skarbow panstw UE [Przybyl-
ski 2022, s. 15]. Produkcja pojazdéw motoryzacyjnych wymaga wspolpracy miedzysek-
torowej w celu zapewnienia dostaw komponentow i ustug z innych branz, jak na przyktad
elektronika, metalurgia, energetyka, chemia czy logistyka. Branza motoryzacyjna zrzesza
r6zne podmioty z wielu innych sektorow gospodarki miedzy ktorymi istnieje globalna sie¢
powigzan, taczy si¢ to ze specyfika tancucha dostaw. Szacuje si¢, ze 75% czgsci monto-
wanych w samochodzie wytwarzane jest przez poddostawcdéw miedzynarodowych a tylko
25% produkowane jest przez koncowych producentow samochodow tak zwanych OEM
(Original Equipment Manufacturer). Dodatkowo bardzo czesto sprzedaza pojazdéw zajmu-
ja sie¢ zewnetrzni ustugodawcy, co stanowi dodatkowa pozycje w tancuchu dostaw. Ponad-
to przedsiebiorstwa z branzy motoryzacyjnej sa powigzane z nowoczesng siecig drogowa
1 systemami transportu publicznego 1 tym samym umozliwiaja rozwoj polskiej gospodarki
oraz zwigkszajg jej powigzanie z gospodarka §wiatowg [Zakrzewski 2019, s. 23].

Rozwoj technologiczny przemyshu motoryzacyjnego w tym: innowacje z zakresu
napedu elektrycznego, silnikow, trwatosci materialdow czy bezpieczefistwa znaczaco
wplywaja na rozwoj 1 pozycje branzy w gospodarce $wiatowej. Z drugiej strony, przemyst
ten zuzywa do produkcji najwigcej surowcOw naturalnych a zarazem wytwarza najwigcej
toksycznych i ubocznych odpadéw. Ta sytuacja spowodowata, ze interesariusze z branzy
motoryzacyjnej coraz czesciej zwracaja uwage na niekorzystny wptyw przedsigbiorstw
na srodowisko naturalne [Habek 2013, s. 77].

Aspekt srodowiskowy staje si¢ waznym elementem budowy wartosci jednostki gospo-
darczej ze wzgledu na jej duzy wptyw na srodowisko przyrodnicze oraz zwigkszone zain-
teresowanie kwestiami srodowiskowymi przejawiane przez interesariuszy wewnetrznych
1 zewnetrznych [Balicka 2017, s. 73]. Od kilku lat organizacje branzowe oraz najwieksi
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producenci motoryzacyjni uczestniczg w transformacji ekologicznej, wywotanej swiato-
wym kryzysem klimatycznym o czym $wiadcza liczne dzialania z zakresu zrownowazo-
nego rozwoju i spolecznej odpowiedzialnos$ci biznesu. W odpowiedzi na pogarszajacy
si¢ stan srodowiska przyrodniczego 1 rosngce potrzeby spoteczne przedstawiciele branzy
postawili ambitne cele dotyczace zmniejszenia negatywnego oddziatywania przedsie-
biorstw na otoczenie i sSrodowisko [Chodynski i in. 2008, s. 30-32].

Cel, materiaty i metodyka badan

Celem opracowania byto zidentyfikowanie korzysci srodowiskowych i spotecznych
wynikajacych z podejmowania dziatan przez organizacje branzowe na rzecz spoleczne;j
odpowiedzialnosci biznesu (CSR) w branzy motoryzacyjnej na terenie UE. Jako pod-
miot badawczy celowo zostata wybrana branza motoryzacyjna ze wzgledu na wptyw
na $rodowisko zaréwno samych pojazdow samochodowych, jak i fabryk, w ktorych
si¢ je produkuje. Istniejg powazne obawy o srodowisko naturalne zwigzane z produk-
cja 1 ostatecznym usuwaniem pojazdow. Korzystanie z samochodow wymaga zuzycia
znacznej ilosci paliw kopalnych oraz jest waznym zrodlem zanieczyszczen. Substancja-
mi szkodliwymi w spalinach samochodowych s3: dwutlenek wegla, tlenek wegla, tlen-
ki siarki 1 azotu, ozon, zwigzki aldehydu 1 czastki weglowodorow. Podczas produkcji
samochodu glowne negatywne skutki srodowiskowe sg spowodowane wytwarzaniem
odpadow statych, emisjg lotnych zwigzkoéw organicznych (VOC), a takze wysokim
zuzyciem energii 1 wody. Ponadto samochody wycofane z eksploatacji zanieczyszczaja
glebe 1 warstwg wodonosng.

W opracowaniu postawiono nastepujace pytania badawcze:

1. Jaka jest rola organizacji branzowych w promowaniu idei i dziatan spotecznej odpo-
wiedzialno$ci biznesu (CSR) w branzy motoryzacyjnej?

2. W jakiego typu dzialania spolecznie odpowiedzialne moga angazowac si¢ przedsie-
biorstwa z branzy motoryzacyjnej?

Gléwng metoda badawcza byta metoda desk research. W branzy motoryzacyjne;j ist-
nieje wiele dostepnych zrodet danych. Badania obejmowaty zebranie i analiz¢ literatu-
ry branzowej oraz analiz¢ 1 opracowanie danych statystycznych. Zakres czasowy badan
dotyczyt lat 2019-2022. W badaniach wykorzystano raporty, informacje ze stron interne-
towych oraz literature przedmiotu. W opracowaniu zastosowano metod¢ monograficzng
1 porownawczg. Do przedstawienia wynikoéw badan wykorzystano metod¢ opisowa, gra-
ficzng i tabelaryczna.

Wyniki badan i dyskusja

Pojecia i zakres spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (CSR)
i zrbwnowazonego rozwoju

Pojecie ,,zrownowazony rozw0j” (ang. sustainable development), zostato po raz
pierwszy zdefiniowane w 1987 roku w raporcie ,,Our Common Future”, opracowanym
przez Swiatowa Komisje Srodowiska i Rozwoju Organizacji Narodéw Zjednoczonych.
Zréwnowazony rozwdj zostat okreslony jako proces majacy na celu zaspokojenie aspi-
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racji rozwojowych obecnego pokolenia, w sposdb umozliwiajacy realizacj¢ tych samych
dazen nastgpnym pokoleniom [Walaszczyk 1 Walczak 2014, s. 451].

Zroéwnowazony rozw0j jest doktryng ekonomii politycznej, zaktadajaca jakos¢ zycia
na takim poziomie, na jaki pozwala obecny rozwoj cywilizacyjny [Rutkowska-Podotow-
ska 1 Pakulska 2011, s. 157]. Pojgcie zrownowazonego rozwoju funkcjonuje w wielu
aktach prawnych oraz w rozmaitych dokumentach strategicznych o charakterze regional-
nym i mi¢dzynarodowym, stanowi takze przedmiot rozwazan i badan wielu naukowcow.
Koncepcja zréwnowazonego rozwoju [Kryk 2012, s. 211-223; Gadomska-Lila 1 Wasile-
wicz 2016, s. 302-303]:

* odnosi si¢ do trzech gldwnych sfer: ekonomicznej, sSrodowiskowe;j i spoteczne;;
* integruje dziatania czlowieka z zachowaniem rownowagi przyrodniczej,

* jest inicjatywg mi¢dzypokoleniowa,

» zaktada perspektywe dtugofalowa,

» stluzy zaspakajaniu potrzeb ludzi na catym $wiecie.

Mozna zatem stwierdzié, ze jest to koncepcja globalnego rozwoju, ktorej podsta-
wowym wyznacznikiem jest poprawa jakosci zycia spoteczenstwa oraz jego dobrobyt.
Wspotczesny $wiat stoi w obliczu powaznych wyzwan. Problemy o zasiggu globalnym,
kryzys ekologiczny, niepewna sytuacja geopolityczna, trudno przewidywalne skutki
zmian technologicznych, przy jednoczesnych ograniczeniach zasobow 1 coraz wigk-
szych oczekiwaniach nabywcow, pracownikow oraz konsumentéw, wymagaja szybkich
i skutecznych reakcji. Odpowiedz na te wyzwania majg stanowic, przyjete we wrzesniu
2015 roku przez ONZ, Cele Zréwnowazonego Rozwoju (SDGs), ktore zastapilty Milenij-
ne Cele Rozwoju. Dzigki nowym 17 celom wskazujagcym 169 zadan, ludziom ma si¢ zy¢
bezpieczniej, zdrowiej, a przede wszystkim lepiej pod wzgledem gospodarczym, spo-
tecznym i §rodowiskowym [Agenda... 2030]. Przy realizacji tych zalozen podj¢to proby
dostosowania makroekonomicznej koncepcji zrGwnowazonego rozwoju do rzeczywisto-
sci mikroekonomicznej, ukierunkowanej na rozwdj przedsigbiorstw. Dla biznesu zrow-
nowazony rozwoéj oznacza taka strategi¢ dziatania, ktora, zaspokajajac biezace potrze-
by przedsigbiorstwa i podmiotéw z nim zwigzanych oraz grup intereséw, jednoczesnie
chroni, podtrzymuje i wzmacnia czlowieka 1 zrodta zasobow, ktére beda mu potrzebne
w przysziosci [Jaskiewicz 2008 s. 33-38, Kietczewski 2010 s. 34].

W strategi¢ zrOwnowazonego rozwoju wpisuje si¢ koncepcja spolecznej odpowie-
dzialnosci biznesu (CSR), zaktadajaca, ze sukces przedsiebiorstw opiera si¢ na dtugo-
falowym rozwoju uwzgledniajagcym w rownym stopniu aspekt spoteczny, ekonomicz-
ny i ekologiczny. Uwaza si¢ nawet, ze CSR jest odpowiedzig na cele zrOwnowazonego
rozwoju. W Polsce dzialania na rzecz zrbwnowazonego rozwoju i spolecznej odpowie-
dzialno$ci czgsto sg ze sobg utozsamiane. Obie koncepcje zaktadaja prowadzenie dzia-
tan w sposob odpowiedzialny, ich realizacja pozwala osiggna¢ przedsigbiorstwom wiele
korzysci, m.in: poprawe konkurencyjnosci, umocnienie wizerunku, wzrost akceptacji
przez otoczenie, wzrost zainteresowania ze strony kontrahentoéw czy kandydatéw do
pracy, a takze poprawe efektywnosci itp. [Zuzek 2012, s. 202-203].

Roéznorodnos¢ podej$¢ 1 rozumienia koncepcji spotecznej odpowiedzialnosci bizne-
su znalazta odzwierciedlenie w sferze definicyjnej. Spoteczna odpowiedzialnos$¢ biznesu
nie ma jednoznacznej definicji zarowno w literaturze przedmiotu jak i w dzialalnosci
praktycznej [Dahlsurd 2008, s. 1-13, Moon i Parc 2019, s. 115-122]. Na uwage zastu-
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guje definicja zawarta w Zielonej Ksiedze [Promoting a European framework for corpo-
rate social responsibility] wedtug, ktérej podejscie CSR oznacza zardwno przestrzeganie
zasad z zakresu praw czlowieka, standardow pracy, ochrony $rodowiska naturalnego,
przeciwdziatanie korupcji, jak 1 dobrowolne prowadzenie dziatan spotecznie uzytecz-
nych. Na gruncie Europejskim CSR okresla si¢ jako dobrowolne uwzglednienie przez
firme¢ aspektow spotecznych i ekologicznych podczas prowadzenia dziatah handlowych
1 kontaktow z interesariuszami. Zatem mozna przyjac, ze spoteczna odpowiedzialnos¢
biznesu to akceptacja przez przedsiebiorstwo spotecznego zobowigzania poza wymaga-
niami prawa. W réznych kregach zainteresowan przyjmowane sg rozne wyktadnie CSR,
przy tym dostrzega si¢ wyrazng ewolucje interpretacji tego pojecia.

Spoteczna odpowiedzialnos¢ biznesu to podejscie strategiczne 1 dtugofalowe, oparte
na zasadach dialogu spotecznego 1 poszukiwaniu rozwigzan korzystnych dla wszystkich.
U podstaw tych zasad lezy koncepcja firmy zorientowanej na interesariuszy. ,,Interesariu-
sze” to jedno z wazniejszych pojecé, ktore weszto do stownika biznesowego wraz ze spo-
teczna odpowiedzialno$cig biznesu. Interesariusze (stakeholders) — okreslani rowniez jako
strony zainteresowane — to grupy lub jednostki, ktore moga wptywac lub sg pod wplywem
dziatania przedsigbiorstwa za posrednictwem jego produktow, strategii i proceséw wytwor-
czych, systeméw zarzadzania 1 procedur. Mozna zatem przyjac, ze interesariuszami firmy
sa w zasadzie wszyscy, poniewaz w globalnym $wiecie sie¢ wzajemnych powigzan jest
coraz szersza. Jednak z punktu widzenia organizacji istotne sg te relacje z interesariuszami,
ktorymi mozna zarzadzac [Laska i Pigtowska- Laska 2014, s. 83—-87].

Wida¢ wiele analogii pomiedzy tak rozumiang koncepcja spolecznej odpowiedzialno-
Sci biznesu (CSR) a zrownowazonym rozwojem. Niektorzy autorzy uzywaja nawet tych
poje¢ wymiennie [Laszlo 2008, s. 102—105, Rabianski 2013]. Rozwoj zrownowazony to
taki rodzaj rozwoju, ktéry konserwujac glebe, zasoby wodne, rosliny oraz genetyczne
zasoby zwierzat, nie degraduje srodowiska 1 wykorzystuje odpowiednie technologie, jest
zywotny ekonomicznie 1 akceptowany spotecznie [Supply Chain 2020 Report, s. 21].
Koncepcje CSR i zréwnowazonego rozwoju z perspektywy ekonomii dobrobytu posia-
daja wspdlne zatozenia. To, co r6zni CSR od zréwnowazonego rozwoju, to wskazanie,
kto powinien by¢ odpowiedzialny za efekty dziatalnos$ci gospodarczej. Zgodnie z teo-
rig dobrobytu (stworzong przez Arthura Pigou) kwestie te pozostaja domeng panstwa
[Tarasewicz 2014, s. 81-82]. Z drugiej strony zgodnie z koncepcja CSR od podmiotow
gospodarczych oczekuje si¢ dobrowolnego przyjecia zobowigzan wykraczajacych poza
wymogi przepisow prawa, ktoére musza by¢ przestrzegane [Polska Agencja Rozwoju
Przedsiebiorczosci 2023].

Odpowiedzialno$¢ biznesu opiera si¢ na kilku podstawowych filarach, ktore moga
mie¢ nieco mniejsze lub wigksze znaczenie w zalezno$ci od branzy. Zapoznanie si¢
z rodzajami spotecznej odpowiedzialnosci biznesu pozwala doktadniej okresli¢, jakie
sg cele CSR, a tym samym dostosowa¢ dziatalnos¢ przedsiebiorstwa pod katem idei
zrownowazonego rozwoju. W literaturze wskazuje si¢ pi¢¢ podstawowych poziomow
spotecznej odpowiedzialnosci biznesu [Laska i Pigtowska- Laska 2014, s. 86, Grze-
dzinska 2010, s. 82—85, Balicka 2017, s. 73-74]:

1. odpowiedzialno$¢ ekonomiczna (maksymalizacja zysku, doskonalenie efektywnosci,
ciggly rozwoj) — ten obszar taczy w sobie cztery poziomy odpowiedzialnosci spotecz-
nej. W jego ramach zaktada sie, ze dziatania z zakresu spotecznej odpowiedzialnosci
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biznesu majg prowadzi¢ nie tylko do maksymalizacji zyskow, lecz takze do pozytyw-

nego wptywu na §rodowisko 1 spoteczenstwo. Termin ten w szczegdlnosci dotyczy

pozyskiwania przychoddéw zgodnie z obowigzujacymi regulacjami prawnymi;

2. odpowiedzialno$¢ prawna — bezwzgledne przestrzeganie przepisOw prawa, norm
warunkujacych produkcje bezpiecznych wyrobow, przestrzeganie postanowien
,Uumowy spotecznej” zar6wno w wymiarze wewnetrznym, jak i zewnetrznym funk-
cjonowania przedsigbiorstwa;

3. odpowiedzialnos$¢ etyczna (przestrzeganie obowigzujacych w danym spoleczenstwie
czy krggu kulturowym norm, obyczajow, zwyczajow spoltecznych, norm moralnych)
— definicja CSR w duzej mierze wynika takze z etyki. Postepowanie przedsigbior-
stwa odpowiedzialnego spotecznie powinno by¢ zgodne z zasadami sprawiedliwego
traktowania partneréw biznesowych, klientdéw 1 pracownikow. Jest to dosy¢ szerokie
pojecie, ktore obejmuje rowniez miedzy innymi prace na materiatach pochodzacych
z etycznych zrodet;

4. odpowiedzialnos¢ filantropijna (sponsoring 1 dziatalno$¢ dobroczynna, np. w dziedzi-
nie sztuki, edukacji, spotecznosci lokalnej) — kolejny rodzaj spotecznej odpowiedzial-
nosci biznesu to wspieranie organizacji non-profit, jak rowniez tworzenie wlasnych
organizacji charytatywnych. Odpowiedzialno$¢ spoleczna w biznesie realizowana
w ten sposob polega przede wszystkim na wspieraniu celow dobroczynnych.

5. Odpowiedzialnos¢ srodowiskowa — odpowiedzialnos¢ spoteczna w zakresie srodowi-
skowym zyskuje w ostatnich latach na znaczeniu w zwiagzku z postepujacymi zmia-
nami klimatu i anomaliami pogodowymi. Inicjatywy CSR majg na celu ograniczenie
negatywnego oddziatywania biznesu na §rodowisko. W przypadku przemystu moto-
ryzacyjnego CSR na tym polu moze by¢ realizowane poprzez zmniejszenie zanie-
czyszczen oraz zuzycia surowcow, a takze przez kompensacje srodowiskowa;
Spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu to koncepcja, ktora stanowi nieodtaczny ele-

ment prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w branzy motoryzacyjnej. Skupia si¢ ona

gléwnie na ograniczaniu wptywu dziatalnosci przedsiebiorstw na srodowisko naturalne,
co nawigzuje do idei ekologicznej spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (Ecological

Corporate Social Responsibility — ECSR). Koncepcja ta jest wiclowymiarowa, dlatego

nie ma jednoznacznej definicji ECSR. Badacze skupili si¢ na sze$ciu réznych wymiarach

ECSR: tadzie korporacyjnym, wizji i strategii srodowiskowej, wiarygodnosci, dziata-

niach srodowiskowych, wydatkach na ochrong¢ srodowiska i wewnetrznych inicjatywach

srodowiskowych [Balicka 2017, s. 74, Lukin 1 in. 2022]

Ekologiczny obszar odpowiedzialno$ci spotecznej skupia si¢ zwlaszcza na ochro-
nie Srodowiska. W praktyce koncepcja ta jest bardzo czgsto utozsamiana z odpowie-
dzialno$cig za $rodowisko. Jego ochrona nie jest jednak celem samym w sobie. Chodzi
racze] o jako$¢ zycia, ktora jest wspottworzona migdzy innymi przez warunki zdrowot-
ne, walory estetyczne czy pigkno krajobrazu [Wachowiak 2013, s. 45-47]. ECSR jest
to pojecie, w ktorym firmy wlaczaja kwestie zwigzane z ochrong srodowiska do swoich
dziatan biznesowych 1 interakcji z zainteresowanymi stronami bez pogorszenia wyni-
kéw ekonomicznych. Koncepcja ECSR staje si¢ szczegolnie wazna w XXI wieku ze
wzgledu na coraz wyzszy poziom $wiadomosci ekologicznej interesariuszy wewnetrz-
nych i zewngtrznych. Wywoluje to zmiany systemu warto$ci interesariuszy oraz generuje
okreslone preferencje, oczekiwania i potrzeby [Balicka 2018, s. 11-19].
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Charakterystyka branzy motoryzacyjnej, produkcja i sprzedaz pojazdow

Wedtug Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci [PKD 2007] stosowanej przez Glowny
Urzad Statystyczny branze motoryzacyjng w Polsce tworza trzy sektory [Luczak 1 Matys
2016, s. 36]:

1. Przemyst motoryzacyjny, ktory obejmuje produkcj¢ pojazdéw motoryzacyjnych,
przyczep 1 naczep oraz czesci 1 akcesoriow.

2. Handel 1 ustugi motoryzacyjne, czyli sprzedaz detaliczna 1 hurtowa pojazdéw oraz ich
naprawa.

3. Sektory powigzane, do ktorych zalicza si¢: ustugi leasingowe, Car Fleet Management
(CFM), transport drogowy, produkcje 1 sprzedaz paliw silnikowych, budownictwo
drogowe oraz dzialalno$¢ ubezpieczeniows.

Wedlug Miedzynarodowej Organizacji Producentéw Pojazdow Samochodowych
OICA, kazdego roku produkowane jest §rednio 83 miliony pojazdéw motoryzacyjnych
rocznie. Na rysunku 1 zostaty przedstawione dane liczbowe za lata 2019-2022.
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Rysunek 1. Wielkos¢ produkcji pojazdow motoryzacyjnych na swiecie (w milionach sztuk)
Figure 1. Production volume of automotive vehicles in the world (in millions of units)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych OICA [2022].

Source: own study based on OICA statistical data [2022].

Od wielu lat najwigkszym udziatem w produkcji pojazdow motoryzacyjnych cha-
rakteryzuje si¢ Azja 1 Oceania (w 2022 roku byto to az 50 mln sztuk). Na kolejne;j
pozycji znajduje si¢ Ameryka (17,8 mln sztuk) i Europa (16,2 mln sztuk) a na ostat-
niej Afryka (1 mln sztuk). Na rysunkach (2—4) przedstawiono udziat procentowy pro-
dukcji pojazdow motoryzacyjnych w 2022 roku na trzech wiodacych kontynentach
w poszczegolnych krajach.

W Azji przewage w liczbie wyprodukowanych pojazdow utrzymujg Chiny (54% cat-
kowitej produkcji odbywajacej si¢ na kontynencie). Warto doda¢, ze Chiny sg najwiek-
szym producentem samochodow na calym §wiecie. Na drugim miejscu znajduje si¢ Japo-
nia (16%) a na trzecim Indie (11%). Pozostate kraje majg udzialy ponizej 10% (rys. 2).
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Na rysunku 3 przedstawiono udzial procentowy produkcji pojazdow motoryzacyj-
nych, ktére wyprodukowane zostaty w panstwach potozonych na kontynencie Amery-
kanskim.

m Chiny = Japonia = Indie = Korea potudniowa = Tajlandia = Pozostate

Rysunek 2. Udzial procentowy produkcji pojazdéw motoryzacyjnych wyprodukowanych w Azji
w 2022 roku

Figure 2. Percentage of automotive vehicle production produced in Asia in 2022
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych OICA [2022].
Source: own study based on OICA statistical data [2022].

3%/_0,29%
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m Stany Zjednoczone = Meksyk = Brazylia Kanada = Argentyna = Pozostate

Rysunek 3. Udzial procentowy produkcji pojazdow motoryzacyjnych wyprodukowanych w Ame-
ryce w 2022 roku

Figure 3. Percentage of American-made automotive vehicle production in 2022

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych OICA [2022].

Source: own study based on OICA statistical data [2022].

Liderem w produkcji pojazdow motoryzacyjnych sg Stany Zjednoczone (57%),
nastgpnie Meksyk 1 Brazylia (odpowiednio 20% 1 13%), pozostate kraje maja udziaty
ponizej 10%. Wazna role petniag Stany Zjednoczone, przedsigbiorstwa inwestuja znaczace
srodki w rozwoj sektora motoryzacji np. Tesla, Stellantis, General Motors czy Ford. Sa
one jednym z najwigkszych §wiatowych eksporterow samochodowych, co dodatkowo
wzmacnia ich pozycj¢ na globalnym rynku.
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Z kolei na rysunku 4 przedstawiono udzial procentowy produkcji pojazdow motory-
zacyjnych wyprodukowanych w Europie.

3%

I 8%

m Niemcy = Hiszpania = Francja Turcja = Czechy = Stowacja ®m Pozostate = Polska

Rysunek 4. Udziat procentowy produkcji pojazdow motoryzacyjnych wyprodukowanych w Euro-
pie w 2022 roku

Figure 4. Percentage of automotive vehicle production produced in Europe in 2022

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych OICA [2022].

Source: own study based on OICA statistical data [2022].

W Europie, liderem sg Niemcy (33%), nastepnie Hiszpania (14%) oraz Francja (9%).
Po 8% udzialu w kontynentalnej produkcji pojazdow motoryzacyjnych maja Turcja
1 Czechy. Polska posiada 3% catkowitego udziatu w rynku Europejskim (w 2022 roku
wyprodukowano 483 840 mln sztuk pojazdow w tym: samochoddéw osobowych, pojaz-
dow dostawczych oraz autobuséw).

Od kilku lat mozemy zaobserwowaé dezorganizacj¢ 1 wiele zawirowan w branzy
motoryzacyjnej. Trwajaca od poczatku 2020 roku pandemia COVID-19 i1 towarzyszacy
jej brak potprzewodnikéw wywotaty ogolnoswiatowy kryzys. Nastepnie dwa lata pdzniej,
rosyjska inwazja na Ukraing doprowadzita do kolejnego przerwania fancuchoéw dostaw
komponentéw m.in. wigzek elektrycznych do pojazdow z zaktadéw przemystowych
zlokalizowanych na terenie Ukrainy. Te okoliczno$ci doprowadzity do ogdlnoswiato-
wego wzrostu cen surowcoOw energetycznych i paliw oraz ztej koniunktury spoteczno-
-gospodarczej. Wedlug AutoForecast Solutions w 2022 roku z planéw produkcyjnych
w skali globalnej wypadto blisko 4,4 miliona pojazdow. Z kolei w 2021 roku spadek
produkcji wynosit ponad 10,5 miliona pojazdow co zwigzane byto pandemig COVID-19
oraz trwajacym kryzysem na rynku chipow [Siwek 2023, s. 7].

Wedlug raportu branzy motoryzacyjnej 2022/2023 [Siwek 2023, s. 7], liczba
rejestracji samochodow osobowych w Europie zmniejszyla si¢ srednio o okoto 20%,
w poréwnaniu do okresu przed pandemia. Nastgpita bardzo wysoka podwyzka cen
samochodow, wydluzyt sie czas oczekiwania na zakupione auto nawet do 1 roku
a salony samochodowe ograniczyly swoja oferte. Kumulacja tych wydarzen dopro-
wadzila rowniez do znaczacego zahamowania produkcji 1 sprzedazy pojazdow
napedzanych alternatywnymi zrodtami energii, przede wszystkim pojazdow elek-
trycznych. W zwigzku ze wzrostem cen komponentow elektrycznych potrzebnych do
wyprodukowania tego typu pojazdow oraz wzrostem ich cen, spadta liczba ich zakupu
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przez klientow. Podsumowujac, kryzys na rynku motoryzacji doprowadzit do global-
nego spadku poziomu sprzedazy wszystkich pojazdéw motoryzacyjnych, co zostato
przedstawione na rysunku 5.
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Rysunek 5. Produkcja i sprzedaz pojazdow motoryzacyjnych na swiecie w milionach sztuk
Figure 5. Production and sales of automotive vehicles worldwide in millions of units
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych OICA [2022].

Source: own study based on OICA statistical data [2022].

Dane przedstawione na rysunku 5 pokazuja spadek produkcji i sprzedazy pojaz-
dow motoryzacyjnych w 2022 roku w poréwnaniu do 2019 roku (przed kryzysem)
o 7 104 004 sztuk wyprodukowanych pojazdow oraz 9 615 664 sztuk sprzedanych
pojazdow. Jezeli chodzi o sprzedaz to miata ona charakter wzrostowy do 2021 roku,
natomiast w 2022 roku poziom sprzedazy nieznacznie spadt (—1,36%), obecnie utrzy-
mujac si¢ on na wzglednie statym poziomie. Obserwujgc zmiany w produkcji i sprze-
dazy na rynku motoryzacji zgodnie z informacjami publikowanymi przez organizacje
branzowe, czas odbudowy branzy po glgbokim kryzysie zajmie najprawdopodobnie;j
kilka lat [Siwek 2023, s. 7].

Trendy w branzy motoryzacyjnej

Zmieniajace si¢ czynniki mikrootoczenia (polityczno-prawne, ekonomiczne, spo-
teczno-kulturowe oraz technologiczne, majg wplyw na panujace trendy i wyzwania
w branzy motoryzacyjnej, s3 to m.in.: internacjonalizacja, koncentracja, wirtualizacja
firm oraz transformacja w przemyst high-tech [Dziurski 2014, s. 263]. Proces interna-
cjonalizacji odnosi si¢ do umi¢dzynarodowienia dziatalno$ci przedsiebiorstw. Wigze
si¢ to z rozszerzaniem portfolio wytwarzanych pojazdow oraz poszukiwaniem prze-
wagi konkurencyjnej na nowych rynkach. Pionierami w zdobywaniu nowych rynkow
zagranicznych byty japonskie oraz koreanskie koncerny motoryzacyjne. W wyniku
tego zjawiska przemyst samochodowy osiggnat integracje globalng, co w konsekwencji
przyczynito si¢ do jego rozwoju.
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Druga tendencja, z ktérg mamy do czynienia w tej branzy to koncentracja, ktora
wigze si¢ z integracja rynkowa i kapitatowa w wyniku powstawania: aliansOw stra-
tegicznych, fuzji i przeje¢, ktére sa czescig strategii rozwoju przedsigbiorstw. Jeze-
li chodzi o alianse strategiczne to nalezy zauwazy¢, iz tego typu sojusze zawierane
sg zaréwno z dostawcami jak i konkurentami. Wspotpraca miedzy firmami odbywa
si¢ na poziomie produkcji pojazdow, natomiast konkurencja ma miejsce na poziomie
sprzedazy. W analizowanym sektorze, z wyjatkiem rynku japonskiego, zdecydowana
wickszos¢ firm decyduje si¢ wlasnie na tego typu rozwoj. Pierwsza w historii fuzja
zostata dokonana przez firmy, Daimler Motorem Gesellschaft oraz Benz&Cie, ktore
razem utworzyty korporacj¢ Daimler-Benz AG. Z kolei przedsigbiorstwem znanym
z najwickszej liczbie przejec jest General Motors.

Trzecig tendencja jest wirtualizacja, ktora polega na wspodtpracy przedsigbiorstw ze
swoimi partnerami biznesowymi, najczesciej z dostawcami. Mozemy wyr6zni¢ dwa rodza-
je wspotpracy w tym zakresie, pierwszy z nich polega na integracji dostawcoéw w struktury
koncernu, a drugi czesciej stosowany, na Scistej wspoOtpracy i rozwoju wszystkich jednostek
w fancuchu dostaw. Wspodtpraca ta ma na celu usprawnienie procesow, trwate 1 wigksze
dostawy, co nastgpnie przektada si¢ na efektywnos¢ koncowego producenta.

Czwartg tendencja, ktora mozemy zaobserwowac jest transformacja branzy w prze-
myst high-tech. Gléwnym motorem napg¢dzajacym ten trend jest rozwdj technologii
oraz poszukiwanie innowacji i nowych rozwigzan. W branzy motoryzacyjnej trend ten
dotyczy w szczegolnosci alternatywnych zrddet energii, bezpieczenstwa oraz rozwigzan
elektronicznych. W wyniku rosngcych oczekiwan klientow wzrasta liczba elementow
elektronicznych w pojazdach, aktualnie szacuje si¢ ich odsetek na ponad 50% wszyst-
kich elementéw tworzacych pojazd. Sytuacja ta stanowi duze wyzwanie dla producen-
tow samochodow, gdyz aby zaspokoi¢ oczekiwania klientéw muszg oni poszerzy¢ zakres
dotychczasowych ustug o segment high-tech lub zakupi¢ niezbedng technologig.

Inni autorzy [Lukin 1 in. 2022, s. 6] wyrdzniaja natomiast cztery kluczowe trendy
w branzy motoryzacyjnej, sg to: samochody na baterie, }acznos¢ i cyfryzacja, samocho-
dy napedzane wodorowymi ogniwami paliwowymi oraz pojazdy hybrydowe. Z kolei
Luczak i Malys [2016, s. 13—14] twierdza, ze w ciggu najblizszych lat istotne znaczenie
bedzie maito poszukiwanie nowych zrddet energii, rozw6j tzw. samochodoéw inteligen-
tnych, podtagczonych i multimedialnych oraz dzialania w zakresie autonomizacji jazdy.

Na rysunku 6 zostaty przedstawione prognozowane trendy w branzy motoryzacyjnej
na 2023 rok [Siwek 2023].

W raporcie oprocz trendow technologicznych zwrocono uwage na wyzwania takie
jak: problemy dostaw komponentow samochodowych, wzrost popytu na materiaty do
produkcji akumulatoréw i ich ograniczong podaz, dalszy wzrost cen pojazdow elektrycz-
nych oraz recykling akumulatoréw. Problem tancuchow dostaw czesci samochodowych
jest trendem, ktory pojawit si¢ juz w 2020 roku w zwigzku z globalnym spowolnieniem
gospodarki spowodowanym pandemig COVID-19. Nastepnie kryzys ten poglebil si¢ na
skutek wybuchu wojny na Ukrainie w 2022 roku. Prognozy na 2023 rok oraz kolejne lata
wskazuja, 1z sytuacja ta niestety nie ulegnie poprawie. Jezeli nie zostang podjete odpo-
wiednie dziatania to globalny spadek poziomu produkcji moze wynosi¢ nawet do 20%
1 potrwa¢ az do 2026 roku. Rozwigzaniem tego problemu moze by¢ wzrost naktadow
inwestycyjnych na produkcje potprzewodnikéw i chipow w Europie.
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. Problemy taricuchéw dostaw komponentéw samochodowych

Wozrost zapotrzebowania na materiaty do produkcji akumulatoréw i ich ograniczona podaz

.-/..

Dalszy wzrost cen pojazdow elektrycznych

Alternatywne Zrédta paliw oraz koniecznos¢ rozbudowy infrastruktury do
tankowania/tadowania pojazdéw

Recykling akumulatoréw

. Rozwdj tacznosci w pojazdach i systeméw ADAS

Rysunek 6. Prognozowane trendy w branzy motoryzacyjnej na 2023 rok
Figure 6. Projected trends in the automotive industry for 2023
Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie: [Siwek 2023, s. 12—15].

Source: own elaboration based on: [Siwek 2023, p. 12—15].

Drugi trend to wzrost popytu na materialy do produkcji akumulatorow i ich ograniczo-
na podaz. Zwigkszenie produkcji pojazdow elektrycznych jest rownoznaczne ze zwigk-
szeniem popytu na materiaty do produkcji akumulatorow, ktorych wytwarzanie prowadzi
do zanieczyszczenia Srodowiska. Jest to swego rodzaju btedne koto, ktorego efektem jest
wysoki popyt i niska podaz na komponenty elektryczne. Dlatego przedsigbiorstwa w sekto-
rze stojg przed wyzwaniem okreslenia wptywu wytwarzania i transportu akumulatoréw na
srodowisko naturalne oraz podjecia odpowiednich dziatan w celu ich redukc;i.

Nastgpnym trendem jest dalszy wzrost cen pojazddéw elektrycznych. Wysokie
ceny samochodow elektrycznych lokujg ten produkt w zasiegach bardziej zamoznych
grup spotecznych, jednocze$nie zatrzymujac jego ekspansj¢ na poziomie rynkéw
regionalnych 1 krajowych oraz wzmacniajac popyt na pojazdy napedzane tradycyj-
nymi surowcami. Z drugiej strony trwajacy brak pdlprzewodnikow i1 chipow, rozre-
gulowane tancuchy dostaw komponentdéw oraz regulacje prawne nie dajg mozliwosci
redukcji cen alternatywnie napedzanych pojazdow samochodowych, co stanowi bar-
dzo duzy problem dla branzy.

Kolejnym trendem jest recykling akumulatoréw, czyli jedno z najwazniejszych
wyzwan dla branzy w konteksScie ograniczenia negatywnego wplywu na $rodowisko.
Srednia waga akumulatora samochodu spalinowego wynosi 300 kg, a elektrycznego
nawet do pot tony, co w przypadku ich utylizacji przektada si¢ nawet na miliony ton
toksycznych substancji. Biorgc pod uwage rygorystyczne wymogi prawne dotyczace
ochrony srodowiska i bezpieczenstwa a takze ograniczone mozliwosci recyklingu i ich
koszt, stanowi to bardzo ambitne wyzwanie dla przedstawicieli branzy motoryzacyjnej
na $wiecie. Ponadto, przedsigbiorstwa z branzy motoryzacyjnej podlegaja statej kontroli

110



Znaczenie spotecznej odpowiedzialnosci biznesu w branzy motoryzacyjnej...

przez jednostki regulacyjne w celu przestrzegania norm srodowiskowych 1 zmniejszania
wptywu proceséw produkcyjnych na srodowisko. Efektem tych dzialan sa innowacyjne
strategie biznesowe 1 technologie, ktore pomagajg osigga¢ zaréwno cele ekonomiczne jak
1 ekologiczne zwigzane z ochrong srodowiska.

CSR w branzy motoryzacyjnej — rola organizacji branzowych

Produkcja samochodow wymaga zuzycia energii elektrycznej i wody, wytwarzania
duzej ilosci odpadow oraz emisji gazoéw cieplarnianych do atmosfery. Nastepnie ich eks-
ploatacja narzuca konieczno$¢ zuzycia ogromnych ilosci nicodnawialnych zrodet energii
jakimi sg paliwa kopalne co skutkuje powstawaniem wielu zanieczyszczen. Nieodpo-
wiednia likwidacji pojazdu skutkuje kolejnym zanieczyszczeniem gleby 1 wod. Dlate-
go juz w latach 80. XX wieku podejmowano dziatania majace na celu dostosowywanie
pojazdow motoryzacyjnych do rosngcych wymagan ekologicznych, gtéwnie ogranicze-
nie zuzycia paliwa 1 emisji zanieczyszczen [Zielinski 2009, s. 268].

Wedlug raportu Europejskiego Stowarzyszenia Producentow Samochodowych
ACEA, kazdego roku na drogach znajduje si¢ setki milionow pojazdoéw. Szczegotowe
dane na ten temat zostaty przedstawione na rysunku 6.
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Rysunek 7. Liczba pojazdow motoryzacyjnych w uzytkowaniu na terenie UE, Panstw EFTA oraz
UK w milionach

Figure 7. Number of motor vehicles in use in the EU, EFTA States and UK in millions

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie ACEA [2023].

Source: own elaboration based on ACEA [2023].

W 2021 roku na terenie UE, Panstw nalezacych do Stowarzyszenia EFTA oraz Wiel-
kiej Brytanii byto uzytkowane na drogach ponad 338 milionéw pojazdéw. Tylko okoto
13% z nich byto napedzanych alternatywnymi zrodtami energii, co potwierdza ich nega-
tywny wptyw na srodowisko naturalne.

W tabeli 1 przedstawione zostaly negatywne skutki oddziatywania przedsigbiorstw
z branzy motoryzacyjnej na srodowisko naturalne.
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Tabela 1. Skutki oddziatywania przedsigbiorstw z branzy motoryzacyjnej na srodowisko naturalne
Table 1. Environmental impacts of automotive companies

Skutki oddzialywania przedsigbiorstw motoryzacyjnych na §rodowisko:
1. Emisja i depozycja zanieczyszczen gazowych, pytowych i aerozoli
. Degradacja bezposrednia i posrednia gleb
. Wplyw na zdrowie i zycie ro$lin i zwierzat oraz ludzi
. Niszczenie majatku trwatego poprzez przyspieszona korozje i degradacje warstw powierzchniowych
. Emisja i depozycja metali ci¢zkich w $rodowisku przyrodniczym
. Zanieczyszczenie oraz degradacja wod powierzchniowych i podziemnych
. Emisja promieniowania elektromagnetycznego i jonizujacego

. Emisja hatasu

O 0 9 O AW

. Degradacja pozackonomicznych waloréw srodowiska

—
(=}

. Emisja odpaddéw statych i niszczenie powierzchni ziemi

—_
—_

. Katastrofy przemystowe o wysokim ryzyku ekologicznym

12. Nadmierne zapotrzebowanie na surowce, energie i inne zasoby przyrodnicze
Zrodto: [Balicka 2018, s. 13].
Source: [Balicka 2018, p. 13].

W odpowiedzi na negatywne oddzialywanie branzy motoryzacyjnej na Srodowisko
naturalne pojawita si¢ koncepcja ECSR (Ecological Corporate Social Responsibility),
ktdra stanowi platforme do budowy modelu biznesowego opartego na kryteriach ekologicz-
nych. Koncepcja ECSR zaklada réwnowage potrzeb biznesowych migdzy akcjonariusza-
mi a pozostatymi interesariuszami, jest gwarantem skutecznego raportowania standardow
postepowania dla interesariuszy. W ramach ECSR przedsi¢biorstwa z branzy motoryzacyj-
nej moga angazowac si¢ w inicjatywy zwigzane z: ochrong srodowiska, promocja zréwno-
wazonego transportu, poprawg warunkdéw pracy 1 bezpieczenstwa dla pracownikow, two-
rzeniem miejsc pracy, wspieraniem edukacji i rozwoju spotecznego oraz promowaniem
etycznego postepowania i uczciwosci w zarzadzaniu firma [Shupik 2014, s. 79].

Ponadto w branzy motoryzacyjnej na poziomie krajowym i1 mi¢dzynarodowym
powstato wiele organizacji branzowych, ktore zrzeszaja producentéw i dostawcoOw 1 pro-
wadza dla nich dziatania nadzorujaco-doradcze. W ramach swojej dziatalnosci komuni-
kuja si¢ one z opinig publiczng opracowujac raporty, w ktorych udostepniaja dane doty-
czace: produkcji, sprzedazy, trendow rynkowych czy zagadnien zwigzanych z ochrong
srodowiska. W tabeli 2 zostaly przedstawione niektore z nich. Organizacje te petnia r6zne
role oraz sprawuja nadzor nad:
reprezentacja i ochrong intereséw swoich cztonkéw,
standaryzacjg 1 harmonizacja w branzy,
wspotpracg 1 wymiang do§wiadczen migdzy podmiotami motoryzacyjnymi,
rozwojem i innowacjami,
bezpieczenstwem i kwestig zrbwnowazonego rozwoju w sektorze.

Nk =
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Tabela 2. Wybrane organizacje branzowe w sektorze motoryzacji
Table 2. Selected industry organizations in the automotive sector

Nazwa organizacji Rok powstania Zakres dzialania
Niemieckie Stowarzyszenie Przemystu Motoryzacyjnego (VDA) 1901 Niemcy
Miedzynarodowa Organizacja Producentéw Pojazdow

Samochodowych (OICA), 1919 Globalny
Grupa Dziatania Przemyshu Motoryzacyjnego (AIAG) 1982 Globalny
Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochodowych (ACEA) 1991 Europa
Polski Zwigzek Przemyshu Motoryzacyjnego (PZPM) 1995 Polska
Migdzynarodowa Grupa Zadaniowa ds. Motoryzacji (IATF) 1999 Globalny
Europejska Grupa Robocza Przemystu Motoryzacyjnego na Rzecz 2013 e

Zrownowazonego Rozwoju Lancucha Dostaw (EAWG)
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych pochodzacych z portali internetowych wybranych organizacji.

Source: own study based on data from the websites of selected organizations.

Jedng z wielu organizacji zajmujacych si¢ regulacja kwestii sSrodowiskowych w bran-
zy motoryzacyjnej jest Europejska Grupa Robocza Przemystu Motoryzacyjnego na Rzecz
Zréwnowazonego Rozwoju Lancucha Dostaw (The European Automotive Working Group
on Supply Chain Sustainability — EAWG), ktora skupia si¢ na dziataniach dostawcow
1 ograniczeniu ich wptywu na srodowisko naturalne. EAWG jest to zrzeszenie kilku naj-
wiekszych producentow samochodowych (BMW, Daimler, Ford, Honda, Geely, Jaguar,
Land-Rover, Mercedes-Benz, Scania, Toyota, Volkswagen, Volvo), ktére sag nadzorowane
przez organizacj¢ CSR Europe. Podstawowe cele dziatalnosci EAWG to [Balicka 2018,
s. 11-19, Sosnowski 2018, s. 126]:

1. Dzielenie si¢ doswiadczeniami i informacjami na temat zrOwnowazonego rozwoju
w tancuchu dostaw branzy motoryzacyjnej,

2. Rozwoj 1 zastosowanie wspdlnych narzedzi w zakresie zrOwnowazonego rozwoju
w zarzadzaniu relacjami z dostawcami,

3. Uczestniczenie we wspolnych projektach na rzecz zrownowazonego rozwoju w tan-
cuchach dostaw,

4. Wysylanie wspolnych komunikatow do innych uczestnikdéw tancuchdéw dostaw, doty-
czacych dziatan na rzecz zrbwnowazonego rozwoju i wymagan srodowiskowych.
Ponadto EAWG stworzyta dla wszystkich dostawcéw swoich cztonkdw, zbior regut

dotyczacych dziatan na rzecz zrbwnowazonego rozwoju, ktory zostat podzielony na trzy

obszary problemowe (rys. 8).

W kontekscie standardow Srodowiskowych EAWG wyznaczyta nastepujace cele
[Sosnowski 2018, s. 125]:

1. Redukcja zuzycia energii i wody,

2. Redukcja emisji gazow cieplarnianych,

3. Zwigkszenie wykorzystania odnawialnych zrodet energii,

4. Wspieranie odpowiedniego zarzadzania odpadami,

5. Szkolenie pracownikow.
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Rysunek 8. Dziatania EAWG na rzecz zrownowazonego rozwoju
Figure 8. EAWG’s sustainability efforts
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: [Sosnowski 2018, s. 126].

Source: own elaboration based on: [Sosnowski 2018, p. 126].

Koalicja EAWG zapewnia rowniez wykorzystanie wspolnych narzedzi w zakresie
zarzadzania tancuchem dostaw oraz dzieli si¢ praktykami i najlepsza wiedzg poszcze-
golnych czlonkow grupy EAWG. Tego typu dzialania wspieraja proces standaryzacji,
co wplywa na poprawe jakosci dostarczanych produktéw i ustug oraz rozwoj idei zrow-
nowazonego rozwoju w sektorze. Na podstawie zalecen EAWG (1 innych organizacji
branzowych), producenci samochodéw opracowali wytyczne srodowiskowe i standardy
z zakresu zrbwnowazonego rozwoju obowigzujace wszystkie kooperujace przedsiebior-
stva w branzy. W tabeli 3 zostaly przedstawione dokumenty, w ktorych sa wytyczne dla
przedsigbiorstw nalezagcych do EAWG.

Tabela 3. Wybrane dokumenty dla przedsi¢biorstw nalezacych do EAWG
Table 3. Selected documents for EAWG member companies

Nazwa przedsigbiorstwa Zrédla wytyceznych Srodowiskowych dla czlonkéw tancucha dostaw
Volvo Volvo Car Group Code of Conduct for Business Partners
Daimler AG Business Partner Standards, Responsible Sourcing Standards,

BMW Group Supplier Code of Conduct, Policy Statement on respect for Human

BMW Rights and Environmental Standards, PSC Target programme
Sustainable Purchasing Guidelines, TME Code of Conduct, Toyota Environmental
Toyota
Challenge 2050
Wil Responlmble Supply Chain System, Sustainability rating, Code of Conduct
for Business Partners
Honda Honda Supplier Sustainability Guidelines, Honda Code of Conduct

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie informacji na portalach internetowych producentéw samocho-
dowych.

Source: own study based on information on car manufacturers’ websites.
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Kolejng migdzynarodowg organizacja zajmujgca si¢ spoleczng odpowiedzialnos-

cig biznesu i zrOwnowazonym rozwojem w sektorze motoryzacji jest Europejskie
Stowarzyszenie Producentéw Samochodow (ACEA). Jednym z gltownych celéw
stowarzyszenia jest wspieranie dziatan, ktoére ograniczaja do minimum negatywny
wplyw przedsiebiorstw z branzy motoryzacyjnej na srodowisko naturalne. Stowa-
rzyszenie wspotpracuje ze swoimi cztonkami w zakresie pigciu obszarow problemo-
wych, sg to [ACEA 2023]:
redukcja emisji CO,,
elektryfikacja rynku motoryzacji,
recykling i odpowiedzialna gospodarka surowcami,
bezpieczenstwo drogowe,
efektywnos$¢ energetyczna pojazdow.
Wszystkie wyzej wymienione obszary znajduja swoje odzwierciedlenie w zatoze-
niach koncepcji zréwnowazonego rozwoju i majg na celu eliminacj¢ skutkow zmian
klimatycznych na ziemi oraz poprawe jakosci zycia ludzi. ACEA dodatkowo publikuje
coroczne raporty ,,Progress report”, w ktorych odnosi si¢ gléwnie do obszaru 2, czyli
elektryfikacji rynku motoryzacji. W raporcie udostepnionym na koniec 2020 roku, Sto-
warzyszenie ACEA przedstawilo korelacj¢ pomigdzy poziomem dochodu narodowego
a sprzedazg pojazdow z alternatywnym napedem. Z rysunku 9 wynika, Ze im mniejszy
poziom PKB w danym kraju, tym mniejsza jest sprzedaz samochodéw elektrycznych.
W tym raporcie, Polska znajduje si¢ w grupie 5 krajow o najmniejszej liczbie sprzedazy
samochodow elektrycznych.

Nk =

ELECTRIC CAR SALES
AND NATIONAL INCOME

LESS THAN 1% GDP <€30,000

> 80% OF ALL ELECTRIC CARS ARE SOLD IN JUST
6 COUNTRIES (WITH SOME OF THE HIGHEST GDPs)

TOP 5: LOWEST MARKET SHARE

ESTONIA LITHUANIA SLOVAKIA GREECE  POLAND
0.29% 0.35% 0.36% 0.42% 0.48%
97ECVs  162ECVs  367ECVs 479ECVs 2,690 ECVs

GDP GDP GDP GDP GDP 0% ©05% 1% 3% 5% 10%
€21,160 €17,340 €17,270 €17,500 €13,780

o
3

&

MARKET SHARE 2019

Rysunek 9. Korelacja pomigdzy poziomem dochodu narodowego a sprzedaza pojazdow z alterna-
tywnym napedem

Figure 9. Correlation between national income level and sales of alternatively powered vehicles
Zrodto: ACEA [2020].

Source: ACEA [2020].
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Trzecig organizacjg branzowg, ktora aktywnie uczestniczy w dzialaniach na rzecz
zroOwnowazonego rozwoju jest Migedzynarodowa Organizacja Producentow Pojaz-
dow Samochodowych (OICA). Wedlug OICA, tylko zintegrowane podejscie w pig-
ciu obszarach pozwoli na obnizenie emisji dwutlenku wegla na poziomie globalnym
[OICA 2023]:

1. Technologia pojazdow — doskonalenie wydajnos$ci nowych samochodow osobowych

1 cigzarowych, aby zmniejszy¢ ich $rednig emisj¢ CO,,

2. Paliwa alternatywne — wsparcie produkcji zrGwnowazonych paliw 1 infrastruktury do
ich dostarczania,

3. Zachowanie kierowcy — edukacja kierowcow w zakresie technik zmniejszania zuzy-
cia paliwa i emisji CO,, co moze rdwniez poprawi¢ bezpieczenstwo na drodze,

4. Srodki infrastrukturalne — poprawa plynnosci ruchu i redukcja niepotrzebnych zato-
row na drogach,

5. Opodatkowanie zwigzane z emisjami CO, — ksztaltowanie zachowan kierowcow

1 wplyw na decyzje zakupowe w celu obnizenia emisji CO,.

Producenci samochodéw 1 cze$ci motoryzacyjnych podejmujg dziatania w kie-
runku realizacji koncepcji klimatycznej ustanowionej przez Komisj¢ Europejska,
ktorej podstawowym celem jest zeroemisyjna i bezpieczna mobilno$¢ do 2035 roku.
To taczy sie ze zwigkszeniem udziatu samochodow elektrycznych oraz rozwojem
innych alternatywnych technologii, ktoére ograniczajg emisje¢ dwutlenku wegla. Wigk-
szo$¢ przedsigbiorstw z branzy motoryzacyjnej co roku publikuje raporty zrowno-
wazonego rozwoju w celu przedstawienia poziomu realizacji dzialan w tym zakresie
[Balicka 2017, s. 73]. W celu raportowania poziomu zaangazowania przedsigbiorstw
motoryzacyjnych w dziatania z zakresu zréwnowazonego rozwoju, koncerny samo-
chodowe oraz organizacje branzowe opracowuja rézne wskazniki ekologiczne, naj-
wazniejsze z nich to: GWP (Global Warming Potential) — catkowita emisja gazow
cieplarnianych w tonach odpowiednika CO,, zagospodarowane odpady/wytworzone
odpady (recykling), liczba naruszen norm ochrony $rodowiska, warto$¢ inwestycji
zmniejszajacych oddziatywanie na srodowisko/taczna warto$¢ inwestycji, indeksy
ekoproduktywnosci (np. ilosci materiatow wyprodukowanych/ilo$ci zuzytych surow-
cow naturalnych), indeksy ekoefektywnosci (np. wielko$¢ emisji CO,/przychody)
[Seroka-Stolka 2013, s. 13, Krawiec i Krawiec 2017, s. 17-24]. Wartos$ci niektorych
z wymienionych wskaznikow znajduja si¢ w raportach zrdwnowazonego rozwoju
udostepnianych przez przedsigbiorstwa, z kolei czg$§¢ z nich traktowana jest jako
dane wrazliwe i nie jest podawana do opinii publiczne;j.

Podsumowanie i wnioski

Przemyst motoryzacyjny znajduje si¢ pod nadzorem instytucji kontrolujgcych takich
jak: Europejska Komisja Gospodarcza, Europejska Komisja Gospodarcza ONZ, Mig-
dzynarodowe Stowarzyszenie Producentow Samochodow, Stowarzyszenie Producentow
i Dystrybutorow Samochodow w Polsce, Polski Zwigzek Przemyshu Motoryzacyjne-
go oraz organizacji ds. bezpieczenstwa drogowego czy organizacji standaryzacyjnych
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(np. ISO). Nadz6r ma na celu zapewnienie zgodnos$ci dziatah przedsiebiorstw w stosunku

do migdzynarodowych regulacji z zakresu ochrony §rodowiska, bezpieczenstwa i jako$ci

produkowanych pojazdow. Organizacje branzowe petnig rol¢ reprezentacyjng, badawcza,
standaryzujacg 1 nadzorujacg w zakresie dziatah ESCR oraz zajmujg si¢ raportowaniem
kwestii srodowiskowych przed opinig publiczng. Organizacje te wyznaczajg standardy

i reguty funkcjonowania przedsigbiorstw w branzy motoryzacyjnej, udost¢pniaja narze-

dzia w celu ich spetniania.

Spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu w branzy motoryzacyjnej skupia si¢ gtownie na
ograniczeniu wptywu dziatalnosci przedsigbiorstw na srodowisko naturalne, co nawigzu-
je do idei ekologicznej spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (ECSR). Na gruncie Euro-
pejskim koncepcje¢ te okresla si¢ jako dobrowolne uwzglednienie przez firme aspektow
spotecznych i ekologicznych podczas prowadzenia dziatan handlowych i1 kontaktow z in-
teresariuszami. Koncepcja ECSR charakteryzuje si¢ tym, iz jako model biznesowy pod-
nosi do rangi strategicznej kryteria ekologiczne [Chodynski 1 in. 2008, s. 31]. W praktyce
oznacza to zard6wno przestrzeganie zasad z zakresu praw czlowieka, standardow pracy,
ochrony srodowiska naturalnego, przeciwdziatanie korupcji, jak i dobrowolne prowadze-
nie dzialan spolecznie uzytecznych.

W ramach ekologicznej spotecznej odpowiedzialnosci biznesu (ECSR) przedsigbior-
stwa z branzy motoryzacyjnej mogg podejmowac dzialania z zakresu:

» ochrony $rodowiska — poprzez redukcje emisji i spalin, innowacje z zakresu alter-
natywnych zrodet energii, ograniczenie zuzycia materiatéw i zasoboéw naturalnych
w procesie produkcji;

* zroOwnowazonego transportu — na przyktad innowacje dotyczace efektywnosci pali-
wowej, rozw0j technologii z napgdem hybrydowym i elektrycznym,;

* poprawy warunkéw pracy 1 bezpieczenstwa pracownikOw — poprzez tworzenie
nowych miejsc pracy w celu redukeji poziomu bezrobocia i poprawy jakos$ci zycia
spotecznosci lokalnej;

* etycznego postepowania poprzez szkolenia, audyty i eliminacj¢ nieuczciwych praktyk.
Zwienczeniem ich dziatalno$ci w zakresie spotecznej odpowiedzialnosci (ECSR)

powinny by¢ cyklicznie publikowane raporty. Mozna wymieni¢ wiele korzysci, ktére

osiagaja przedsiebiorstwa odpowiedzialne spotecznie, sg to m.in. [Olszewska 1 Kubicka

2011, s. 54]:

* rosnaca liczba klientow zainteresowanych ekologicznymi produktami i ushugami,

* tworzenie kluczowych wartos$ci, takich jak reputacja i wyzszy prestiz, ktore moga si¢
przetozy¢ na wigksza sprzedaz i zyski, a nawet zwigkszanie udzialu w rynku,

* innowacyjnos¢ ekologiczna, innowacje procesowe i operacyjna,

* tworzenie nowego rodzaju relacji z klientem, opierajacych si¢ na zaangazowaniu
1 zaufaniu.

Przeprowadzone badania stanowig wkiad do dalszej analizy tematyki spolecznej
odpowiedzialno$ci biznesu w branzy motoryzacyjnej. Proponowane kierunki badan
to m.in. wptyw dziatan spotecznie odpowiedzialnych na wyniki finansowe przedsie-
biorstw oraz zbadanie poziomu $wiadomosci interesariuszy z branzy motoryzacyjnej
na temat CSR.
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