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WSTEP

Krzysztof Zowada

Transformacja energetyczna wywotana koniecznos$cig odejécia od szkodli-
wych dla srodowiska naturalnego paliw kopalnych stata si¢ faktem. Wyznaczone
przez Komisj¢ Europejska cele zwigzane ze stopniowym osiggni¢ciem neutral-
nos$ci klimatycznej w Europie do 2050 roku stanowia drogowskaz dla funkcjo-
nowania wspotczesnych tancuchow dostaw. Ponadto wojna w Ukrainie i w jej
efekcie przyspieszona konieczno$¢ uniezaleznienia si¢ od surowcoéw pochodza-
cych z Federacji Rosyjskiej powoduja wzrost cen konwencjonalnych zasobdéw
energetycznych i prowadza do zwickszenia kosztow funkcjonowania tancuchow
dostaw. To z kolei kaze poszukiwaé¢ nowych rozwiazan umozliwiajacych m.in.
optymalizacj¢ kosztow przeptywow rzeczowych realizowanych tak w skali kra-
jowej, jak i miedzynarodowe;.

Pomimo koniecznosci stopniowego ograniczania emisji CO,, takze w obsza-
rze realizowanych procesow logistycznych, mechanizmy wdrazania niskoemi-
syjnych rozwiazan do dziatalnosci tancuchow dostaw pozostaja stabo rozpoznane.
W warunkach polskich nie prowadzono do tej pory szerokich badan dotyczacych
rozwoju niskoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw, co stanowi interesujaca
z naukowego punktu widzenia luke badawczg.

W odpowiedzi na potrzebe wypehienia rozpoznanej luki badawczej w mo-
nografii zaprezentowano wyniki badan teoretyczno-empirycznych obejmujacych
analize literatury (gtownie recenzowane artykuly naukowe dotyczace koncepcji
niskoemisyjnej logistyki) oraz badania ankietowe poswigcone rozwojowi nisko-
emisyjnej logistyki w tancuchach dostaw. Autorzy — pracownicy Katedry Logi-
styki Ekonomicznej Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach — w poszcze-
golnych rozwazaniach zawarli wyniki badan zrealizowanych w obszarze swoich
zainteresowan naukowo-badawczych, przy czym gléwnym celem niniejszej
publikacji, integrujacym kolejne jej rozdziaty, uczyniono przeglad najwazniej-
szych zagadnien badawczych dotyczacych rozwoju niskoemisyjnej logistyki
w tancuchach dostaw.



Catos¢ sktada si¢ z czterech rozdziatow. Pierwszy dotyczy rozpoznania
postpandemicznych uwarunkowan rozwoju niskoemisyjnej logistyki w tancu-
chach dostaw. W rozdziale drugim skupiono uwagg na przestankach wdrozenia
oraz realizacji procesdw w obszarze niskoemisyjnej logistyki. Rozdziat trzeci
podejmuje problem zrownowazonych inwestycji w niskoemisyjng logistyke,
natomiast w rozdziale czwartym opisano wykorzystanie ekonomii wspotdziele-
nia w rozwoju niskoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw.

Badania empiryczne, bgdace podstawa do przygotowania niniejszej monogra-
fii, przeprowadzono w pierwszym kwartale 2023 roku przy wykorzystaniu elektro-
nicznego kwestionariusza ankiety wspomaganego telefonicznie. W gronie respon-
dentéw dominowali wiasciciele przedsigbiorstw oraz przedstawiciele kierownictwa
wyzszego 1 $redniego szczebla (w sumie 60% ankietowanych). Pozostali respon-
denci piastowali stanowisko specjalisty w badanych przedsigbiorstwach.

W badanej grupie przedsiebiorstw znalazto si¢ 250 podmiotoéw — 200 ma-
tych i $rednich przedsiebiorstw (podgrupa 1) oraz 50 duzych przedsiebiorstw
(podgrupa 2). Ze wzgledow finansowych i organizacyjnych w ramach poszcze-
golnych podgrup dobor do proby miat charakter kwotowy, przy uwzglednieniu
dominujacego rodzaju prowadzonej dziatalnosci wedtug Polskiej Klasyfikacji
Dziatalno$ci (PKD). Oznacza to, iz w probie (w ramach poszczegdlnych pod-
grup) odzwierciedlona zostata struktura populacji generalnej matych i $rednich
oraz duzych przedsigbiorstw funkcjonujacych w Polsce przy zastrzezeniu wia-
$nie tej cechy. Strukturg badanych przedsigbiorstw w wielko$ciach absolutnych,
biorgc pod uwage sekcje PKD, zaprezentowano w tabeli 0.1, w ktorej zgodnie
z zasadg przyjeta przez Gtowny Urzad Statystyczny do pojecia przemystu przy-
porzadkowano sekcje: B, C, D i E (Glowny Urzad Statystyczny, 2016, s. 11).
Ponadto za Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci wszystkie sekcje, poza:
B, C,DiE — ,przemyst”, F — , budownictwo” oraz G — ,,handel”, ujeto w taczna
kategori¢ pod nazwa ,,ustugi” (wyjatek stanowi sekcja H — ,.transport i gospo-
darka magazynowa”, ktérej w celach poréwnawczych nie wlaczono do kategorii
,ustugi”) (Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci, 2016, s. 32).

Tabela 0.1. Struktura ilosciowa badanej préby

Typ przedsiebiorstw wedlug

Sekcje PKD kryterium wielkoS$ci zatrudnienia
Male Srednie Duze
1 2 3 4 5

Gornictwo i wydobywanie

C Przetworstwo przemystowe

Wytwarzanie i zaopatrywanie w energi¢ elektryczna, 4 20 25

D gaz, par¢ wodna, goraca wodg i powietrze do uktadow
klimatyzacyjnych




cd. tabeli 0.1

2 3 4 5
Dostawa wody; gospodarowanie $ciekami i odpadami
oraz dziatalno$¢ zwigzana z rekultywacja
Budownictwo 21 4 2
Handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdéw
samochodowych, wlaczajac motocykle
Transport i gospodarka magazynowa 11 3 4

Dziatalno$¢ zwigzana z zakwaterowaniem i ustugami
gastronomicznymi

Informacja i komunikacja
Dziatalno$¢ zwigzana z obstuga rynku nieruchomosci

41 9 7

I ® |Mm| m |+~

Dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna

Dziatalno$¢ w zakresie ustug administrowania i dziatalnosé¢ 40 10 12
wspierajaca

Edukacja

Opieka zdrowotna i pomoc spoteczna

Dziatalno$¢ zwiazana z kultura, rozrywka i rekreacja

w|n|lo|ov| Z2 |[Z|r|«

Pozostata dziatalno$¢ ustugowa
Suma 154 46 50

Zrédto: opracowanie wiasne.

Aby osiagna¢ zatozone w poszczegbdlnych rozdziatach publikacji cele ba-
dawcze, Autorzy wykorzystali metody statystyki opisowej. Wszystkie obliczenia
w pracy przeprowadzone zostaty przy wykorzystaniu narzedzi IBM® SPSS®
Statistics oraz arkusza kalkulacyjnego Microsoft™ Office™ Excel.

Autorzy niniejszej monografii majg nadzieje, iz zaprezentowane wyniki ba-
dan stang sie cze$cig szerszej dyskusji dotyczacej mozliwo$ci rozwoju niskoemi-
syjnych rozwigzan w dziatalnosci wspodtczesnych tancuchow dostaw.
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ROZDZIAL Postpandemiczne uwarunkowania
rozwoju niskoemisyjnej logistyki
w tancuchach dostaw

Krzysztof Zowada

1.1. Wprowadzenie

Budowa tancuchow dostaw, ktore pozwalajg na osigganie nie tylko zatozo-
nych celow ekonomicznych, ale rowniez celow ekologicznych i spotecznych,
stanowi aktualne wyzwanie menedzerow pierwszej potowy XXI wieku. Postulat
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych przy zachowaniu efektywnosci eko-
nomicznej wpisuje si¢ niezmiennie od Kilku lat w szeroko rozumiane uwarun-
kowania funkcjonowania wspoétczesnych tancuchow dostaw.

W literaturze przedmiotu w stosunku do dziatan ograniczajacych emisje ga-
zOw cieplarnianych (gtéwnie CO,), podejmowanych w obszarze realizowanych
procesow logistycznych, stosuje si¢ pojecie niskoemisyjnej logistyki — z ang. low
carbon logistics (Béttcher, Miiller, 2015) lub low emission logistics (Osieczko
iin. 2021). Y. Li z zespotem (Li i in., 2020) definiujg niskoemisyjna logistyke
jako procesy optymalizacji realizowane w obszarze logistyki z wykorzystaniem
nowych technologii lub innowacyjnych metod zarzadzania w celu zmniejszenia
zuzycia zasobow oraz emisji CO,. Zdaniem O. Tozanli z zespotem (Tozanli i in.,
2017) problematyka podejmowana w zakresie niskoemisyjnej logistyki moze
dotyczy¢ rowniez efektywnoS$ci energetycznej realizowanych procesow logistycz-
nych. W tym kontekscie wedtug X. Xu (2011) niskoemisyjna logistyka oznacza,
iz procesy logistyczne ukierunkowane sa na realizacj¢ celow w obszarze niskie-
go zuzycia energii, niskich zanieczyszczen i niskich emisji, dzieki wykorzysta-
niu energii odnawialnej i technologii umozliwiajacych osiagnigcie efektywnosci
energetycznej.

W opinii Autora niskoemisyjna logistyka to koncepcja zarzadzania prze-
plywami rzeczowymi i towarzyszacymi im przeplywami informacyjnymi, po-
czawszy od etapu ich projektowania, w taki sposob, aby obok zatozonych celow
ekonomicznych mozliwe byly do realizacji zalozone cele ekologiczne zwigzane
Z ograniczeniem emisji gazow cieplarnianych oraz poprawg efektywnosci ener-
getycznej w obszarze realizowanych proceséw logistycznych.



Badania przeprowadzone przez Autora w 2021 roku, zmierzajace do rozpo-
znania uwarunkowan rozwoju niskoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw,
wykazaty, iz podejmowanie wyzwan w zakresie wdrazania niskoemisyjnych
rozwigzah w obszarze realizowanych procesow logistycznych stanowilo bardzo
wazny problem w grupie badanych przedsi¢biorstw (Zowada, 2021). Niewatpli-
wie jednak okres, w ktorym przeprowadzono badania, byl bardzo trudny dla
funkcjonowania przedsi¢cbiorstw ze wzgledu na trwajacg pandemi¢ COVID-109.
W konsekwencji percepcja pewnych zjawisk przez uczestniczacych w badaniu
przedstawicieli przedsigbiorstw w obliczu trwajacej pandemii mogla z czasem
ulec zmianie. Z tego wzgledu postanowiono powtdrzy¢ badania w okresie post-
pandemicznym, aby wykona¢ analize poréwnawcza, ktéora moze by¢ zrodtem
interesujacej dyskusji z naukowo-poznawczego punktu widzenia.

W tym kontek$cie celem niniejszego rozdziatu jest rozpoznanie ewentual-
nych zmian, ktore zaszly w obszarze uwarunkowan rozwoju niskoemisyjnej
logistyki w tancuchach dostaw w okresie postpandemicznym. Aby umozliwic¢
przeprowadzenie analizy poréwnawczej w badaniach z 2021 i 2023 roku, przyje-
to takie same zatozenia dotyczace prob badawczych. Oznacza to, iz oba badania
zrealizowano w grupie 250 przedsigbiorstw (200 matych i $rednich oraz 50 du-
zych przedsigbiorstw) dobranych kwotowo, przy wzigciu pod uwage dominuja-
cego rodzaju prowadzone] dziatalno$ci wedtug PKB (strukture ilo§ciowa badanej
proby z roku 2021 prezentuje tabela 1.1). Kwestionariusz ankiety, zawierajacy
takie same pytania, skierowano do grupy przedsi¢biorstw pochodzacej z tej sa-
mej bazy teleadresowej.

Tabela 1.1. Struktura ilosciowa badanej préby (rok 2021)

Typ przedsiebiorstw wedlug

Sekcje PKD kryterium wielko$ci zatrudnienia
Male Srednie Duze
1 2 3 4 5
Gornictwo 1 wydobywanie

c Przetworstwo przemystowe

Wytwarzanie i zaopatrywanie w energi¢ elektryczna,
D gaz, par¢ wodna, goracg wodg i powietrze do uktadow 41 20 26
klimatyzacyjnych

Dostawa wody; gospodarowanie $ciekami i odpadami

E oraz dziatalno$¢ zwigzana z rekultywacja
F Budownictwo 20 4 2
Handel hurtowy i detaliczny; naprawa pojazdow
G samochodowych, wlaczajac motocykle 42 9 !
H Transport i gospodarka magazynowa 11 3 3
I Dziaialnos"é zwiqz.ana z zakwaterowaniem i ustugami
gastronomicznymi 40 10 12
J Informacja i komunikacja
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cd. tabeli 1.1

2

Dziatalno$¢ zwigzana z obstuga rynku nieruchomosci

Dziatalno$¢ profesjonalna, naukowa i techniczna

Dziatalno$¢ w zakresie ustug administrowania i dziatalno$¢
wspierajaca

Edukacja

Opieka zdrowotna i pomoc spoteczna

Dziatalno$¢ zwigzana z kultura, rozrywka i rekreacja

w|loloO|lo|l Z2 |Z|r|+

Pozostata dziatalno$¢ ustugowa

Suma

154

46

50

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tworzac teoretyczny model obrazujgcy uwarunkowania rozwoju niskoemi-
syjnej logistyki w tancuchach dostaw (rysunek 1.1), Autor uwzglednit oddziaty-

wanie réznych grup interesariuszy badanych podmiotow (zaréwno wewngtrznych,

jak 1 zewnetrznych), powodowane juz osiggni¢tymi lub dopiero zatozonymi
efektami ekonomicznymi i ekologicznymi niskoemisyjnych rozwigzan. Z drugiej
strony w charakterze zmiennych ograniczajacych wspomniany rozwoj wskazano

réznego typu bariery (wewnetrzne i zewngtrzne). Mowa np. o ograniczonych
srodkach finansowych, braku specjalistycznej wiedzy, braku mozliwosci wpty-

wu na kooperantow w tancuchu dostaw itp.

rozwoj
) ) niskoemisyjnej
interesariusze logistyki
w tancuchach
dostaw

bariery rozwoju

niskoemisyjnej logistyki

efekty
ekologiczne
i ekonomiczne

Rysunek 1.1. Uwarunkowania rozwoju niskoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw —

model teoretyczny

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W celu rozpoznania ewentualnych zmian, ktore zaszty w obszarze uwarun-
kowan rozwoju niskoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw w okresie post-
pandemicznym, w dalszej czgéci niniejszego rozdzialu analizie porownawczej
poddano: wptyw poszczegdlnych grup interesariuszy na rozwdj niskoemisyjnej
logistyki w fancuchach dostaw, efekty ekonomiczne i ekologiczne, ktdrych osig-
gniecie deklarowaly badane przedsigbiorstwa, oraz bariery ograniczajace wspo-
mniany rozwoj.

1.2. Rola interesariuszy w rozwoju niskoemisyjnej logistyki
w fancuchach dostaw

W rozumieniu teorii interesariuszy interesariusz to kazda grupa lub indywi-
dualna jednostka, ktéra moze wptywaé na przedsigbiorstwo i/lub pozostawaé
pod wpltywem jego dziatalnosci (Freeman, 1984). Oznacza to, iz dzialania po-
dejmowane przez przedsi¢biorstwo moga by¢ powodowane przez szeroko rozu-
mianych interesariuszy lub na odwrét. W tym sensie dzialania przedsigbiorstw
w zakresie rozwigzan dotyczacych niskoemisyjnej logistyki moga powodowaé
konkretne efekty po stronie interesariuszy. W zaleznosci jednak od tego, czy
dane efekty majg charakter pozytywny czy negatywny, presja ze strony interesa-
riuszy ma zmienny charakter (Sarkis, Gonzalez-Torre, Adenso-Diaz, 2010).

Zaré6wno w badaniu przeprowadzonym w 2021 roku, jak i w tym z 2023 roku,
analizie poddano deklarowany przez ankietowanych wptyw nastepujacych grup
interesariuszy:

— rzad i inne instytucje prawodawcze (np. UE),
— organizacje pozarzadowe i lobbysci,

— media i inne $rodki masowego przekazu,

— spoteczenstwo,

— dostawcy,

— konkurenci,

— lider tancucha dostaw,

— odbiorcy (klienci),

— ustugodawcy logistyczni,

— wilasciciele,

— menedzerowie zarzadzajgcy przedsigbiorstwami,
— pracownicy przedsigbiorstwa.

Wplyw poszczegdlnych grup interesariuszy ankietowani oceniali w pigcio-
stopniowej skali Likerta (rysunek 1.2). Dla zapewnienia warto$ci poznawczej
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uzyskanych wynikdéw przeprowadzono analiz¢ rzetelnosci (obliczony wspot-
czynnik Alfa-Cronbacha wyniost 0,907 w 2021 roku oraz 0,891 w roku 2023),
ktora wykazata duza spojnos¢ pomiedzy odpowiedziami ankietowanych.

pracownicy przedsigbiorstwa

menedzerowie zarzadzajacy przedsigbiorstwami

wlasciciele (bezposrednio niezaangazowani w procesy zarzadzania,
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Na wykresie zaprezentowano srednie wielkosci uzyskanych odpowiedzi.

Rysunek 1.2. Wptyw interesariuszy na rozwdj niskoemisyjnej logistyki w badanych
przedsiebiorstwach (lata 2021 i 2023)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Analiza uzyskanych wynikow pozwala stwierdzi¢, iz na przestrzeni dwoch
badanych lat widocznie wzrdst poziom deklarowanego przez ankietowanych
wplywu interesariuszy na rozwdj w ich przedsigbiorstwach niskoemisyjnych
rozwigzan. Powodem takiego stanu rzeczy moze by¢ m.in. realizowana w Euro-
pie transformacja energetyczna, wywolana koniecznos$cia odejscia od szkodli-
wych dla §rodowiska naturalnego paliw kopalnych. Przyktadem dziatania reali-
zowanych w tym zakresie jest prowadzona przez Komisj¢ Europejska polityka
tzw. Zielonego Ladu zmierzajaca m.in. do osiagniecia w roku 2030 emisji gazow
cieplarnianych na poziomie 55% emisji ponizej poziomu z 1990 roku, a docelo-
wo do osiggni¢cia neutralnosci klimatycznej w Europie do 2050 roku (Komisja
Europejska, 2020). Po drugie, wojna w Ukrainie i w jej efekcie przyspieszona
konieczno$¢ uniezaleznienia si¢ od surowcoéw pochodzacych z Federacji Rosyj-
skiej powoduja wzrost cen konwencjonalnych zasobdéw energetycznych i pro-
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wadza do wzrostu kosztéw funkcjonowania tancuchow dostaw. To z kolei kaze
poszukiwa¢ nowych rozwigzan umozliwiajgcych m.in. optymalizacje kosztow
przeplywow rzeczowych realizowanych w skali krajowej oraz miedzynarodowe;.

Zgodnie z wynikami badan najwigkszy deklarowany wptyw na rozwoj ni-
skoemisyjnej logistyki w badanych przedsigbiorstwach w roku 2021 wywierali
interesariusze wewnetrzni: whasciciele i menedzerowie (x = 3,2) oraz rzad, ad-
ministracja publiczna oraz inne instytucje prawodawcze (x = 3,0), generujac
réznego typu akty normatywne. W roku 2023 (w poroéwnaniu do roku 2021)
widoczny jest wzrost $rednich ocen wptywu wszystkich grup interesariuszy na
rozwoj w badanych przedsigbiorstwach niskoemisyjnej logistyki, przy jednocze-
$nie mniejszym jego zroznicowaniu. Najwyzszej ocenione w roku 2023 zostaty:
wplyw rzadu, administracji publicznej oraz innych instytucji prawodawczych
(x = 3,5), wptyw wiascicieli i menedzeréw (X = 3,3) oraz wptyw ustugodawcow
logistycznych (x = 3,3). Wida¢ zatem, ze za wyjatkiem ustugodawcow logi-
stycznych nie nastgpita zmiana w grupie najsilniej oddziatywujacych grup inte-
resariuszy.

Wsréd podstawowych narzedzi oddzialtywania rzadu, administracji publicz-
nej oraz innych instytucji prawodawczych wymieni¢ nalezy przede wszystkim
obowiazujace akty prawne regulujace réznego rodzaju zagadnienia zwigzane
z ochrong $rodowiska naturalnego. Jako podstawg mozna wskaza¢ zapisy Usta-
wy z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony $rodowiska z pézn. zm., ktore
wprowadzaja generalng zasade odpowiedzialnosci przedsiebiorcy za zanieczysz-
czanie Srodowiska lub stwarzanie w tym wzgledzie zagrozen. Jednoczes$nie
wspomniane przepisy przenosza na niego koszty ewentualnych skutkéw usuwa-
nia zanieczyszczenia $rodowiska lub dzialan majacych na celu zapobieganie
temu zanieczyszczeniu. Bardziej szczegotowym przyktadem juz obowiazujgcych
aktow prawnych mogg by¢ wprowadzone przez Uni¢ Europejska dyrektywy
dotyczace dopuszczalnych norm emisji spalin, ktorych celem jest wyeliminowa-
nie pojazdow emitujacych do atmosfery nadmierne ilosci szkodliwych substancji.
Warto réwniez w tym kontekscie wymieni¢ pakiet aktow prawnych ,,Fit for 55
oraz nadal wzbudzajacy wiele emocji zakaz rejestracji po 2035 roku nowych
pojazdow emitujagcych CO,, z ktorego jednak majg by¢ wylgczone auta z silni-
kami spalinowymi napedzane tzw. e-paliwami (Rada Unii Europejskiej, b.r.).

Generalnie sita wptywu szeroko rozumianych instytucji prawodawczych
wynika z faktu, iz przepisy w formie aktow normatywnych sg powszechnie ob-
owigzujace 1 czesto przewiduja sankcje w przypadku ich nieprzestrzegania.
Zmusza to osoby zarzadzajace przedsigbiorstwami do ich stosowania. Dla przy-
ktadu, w przypadku matych i $rednich przedsi¢biorstw prewencyjne znaczenie
ewentualnych sankcji jest szczegdlne, gdyz bardzo czegsto przedsigbiorstwa te
dziataja na granicy finansowej ptynnosci, a nawet optacalnosci.
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W przypadku regulacji prawnych warto podkresli¢, iz najczesciej sa one z0-
rientowane na uzyskiwanie efektow w skali makro — np. globalna obnizka emis;ji
CO,. Oznacza to, iz efekty ekologiczne dzialan podejmowanych przez rzad,
administracje¢ publiczng oraz inne instytucje prawodawcze, z punktu widzenia
pojedynczych przedsigbiorstw, pozostaja czgsto niezauwazalne. Z drugiej jednak
strony w przypadku wprowadzania konkretnych niskoemisyjnych rozwigzan
moga one rowniez prowadzi¢ do osiggania wymiernych korzysci ekonomicz-
nych w skali mikro, a wiec takich, ktérymi w najwiekszym stopniu sg zaintere-
sowani wilasciciele i menedzerowie badanych przedsiebiorstw. To bowiem wia-
$nie te grupy interesariuszy najszybciej odnotowuja wystapienie wymiernych
efektow ekonomicznych z tytutu wprowadzonych niskoemisyjnych rozwigzan
(obnizenie kosztow realizowanych proceséw logistycznych, poprawa wizerunku
i/lub pozycji konkurencyjnej przedsigbiorstwa). Tym samym wlasciciele i me-
nedzerowie motywowani juz osiagnigtymi efektami, w bezposredni sposéb (po-
przez podejmowane decyzje), znajac specyfike i mozliwosci swoich przedsig-
biorstw, kontynuujg rozwijanie niskoemisyjnych rozwigzan.

Odnotowany w roku 2023 do$¢ znaczny wptyw ushugodawcow logistycz-
nych jest niewatpliwie efektem zmian, jakie postepuja na rynku TSL, w zakresie
stosowania niskoemisyjnych rozwigzan. Obecnie rynek TSL znajduje si¢ w do-
bie rewolucji, okreslanej mianem zielonej transformacji w zakresie stosowanych
rozwigzan dotyczacych wykorzystywanych technologii napedowych. Glowny
obszar zmian stanowig zatem realizowane operacje transportowe, a w szczegol-
nosci wykorzystywana flota pojazdéw. Jeszcze w 2011 roku polski sektor trans-
portu emitowat 1,1 tys. ton gazdéw cieplarnianych (w ekwiwalencie CO,) na
kazde 1000 euro wytworzonej wartosci dodanej, co stanowito 130% s$redniej dla
wszystkich krajow UE. Juz w 2021 roku emisyjno$¢ transportu spadfa do 0,6 tys.
ton gazow na kazde 1000 euro wartosci dodanej, co stanowito 80% w relacji do
$redniej europejskiej (Transport Logistyka Polska, 2023).

Zgodnie z wynikami badan sita wplywu ustugodawcow logistycznych na
rozwdj niskoemisyjnej logistyki w badanych przedsigbiorstwach na przestrzeni
dwoch poréwnywanych lat wzrosta z poziomu x = 2,5 w 2021 roku do x = 3,3
w roku 2023 i jest to jedna z najwyzszych zmian (rysunek 1.3). Niewatpliwie
przyczyna tego tkwi w tym, iz ustugodawcy logistyczni, przechodzac wspo-
mniang zielong transformacje, transmitujg w ramach outsourcingu logistycznego
konkretne rozwigzania do systeméw logistycznych obstugiwanych przez siebie
klientow. W ten sposdb mamy do czynienia z dyfuzja rozwigzan stosowanych
przez przedsigbiorstwa z branzy TSL, w grupie podmiotoéw z innych branz i sekto-
row gospodarki, na rzecz ktorych te pierwsze $wiadcza ustugi logistyczne. Z dru-
giej strony niewatpliwie w grupie klientow rynku TSL pojawia sie¢ potrzeba do-
stosowania si¢ do standardow narzuconych przez lidera fancucha dostaw (co moze
mie¢ zwigzek z dyrektywa ws. sprawozdawczosdci przedsigbiorstw w zakresie
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zrbwnowazonego rozwoju — tzw. CSRD) lub konkurentéw. W badaniu z 2023 roku
w porownaniu z badaniem z 2021 roku to wlasnie dla tych dwoch grup interesa-
riuszy odnotowano najwyzszy wzrost przyznanej przez ankietowanych oceny sity
wplywu na rozwoj niskoemisyjnej logistyki.

pracownicy przedsigbiorstwa NN 0,2

menedzerowie zarzadzajacy przedsigbiorstwami [ 0,1

wiasciciele (bezposrednio niezaangazowani w procesy EE 01
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Na wykresie zaprezentowano rdznice pomiedzy srednim deklarowanym wptywem interesariuszy
w 2023 i 2021 roku.

Rysunek 1.3. Zmiany wptywu interesariuszy na rozwdj niskoemisyjnej logistyki
w badanych przedsiebiorstwach — przyrosty absolutne

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zgodnie z deklaracjami ankietowanych najmniejszy wzrost sity oddziaty-
wania na rozwdj niskoemisyjnej logistyki odnotowano w grupach, ktore zgodnie
ze stowami respondentdw maja najwickszy wpltyw na rozwoj niskoemisyjnych
rozwigzan. Mowa tu o wiascicielach i menedzerach badanych przedsigbiorstw.
Zdaniem Autora w tym wypadku nie oznacza to jednak nadchodzacego spadku
sity wptywu tych grup interesariuszy, ale raczej zwickszenie zainteresowania po
stronie tych grup interesariuszy, ktore w poprzednim badaniu nie dostrzegly
w tak duzym stopniu potrzeby przejscia na niskoemisyjne rozwigzania stosowa-
ne w obszarze realizowanych procesow logistycznych. Mogto to by¢ z pewno-
$cig konsekwencjg zaangazowania sit i rodkow w walce z negatywnymi konse-
kwencjami trwajacej wowczas pandemii.
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1.3. Efekty rozwoju niskoemisyjnej logistyki
w tancuchach dostaw

Dziatania podejmowane przez interesariuszy na rzecz rozwoju niskoemisyj-
nej logistyki powodowane sa juz osiagnigtymi lub dopiero zatozonymi efektami
ekonomicznymi i ekologicznymi. W grupie efektow ekonomicznych akcentuje sie
najczesciej obnizenie kosztow realizowanych proceséw, poprawe pozycji kon-
kurencyjnej oraz budowe wizerunku firmy odpowiedzialnej za srodowisko natu-
ralne. W obszarze efektow ekologicznych wskazuje si¢ zmniejszenie szeroko
rozumianej ucigzliwosci proceséw logistycznych dla $rodowiska naturalnego,
a wigc obok zuzycia mniejszej ilosci zasobow w bardziej racjonalny sposob oraz
poprawy efektywnosci energetycznej priorytetem jest postulat ograniczenia emi-
sji gazéw cieplarnianych, w szczegolnosci emisji CO, (Rao, Holt, 2005; Lai,
Wong, 2012; Pazirandeh, Jafari, 2013). Wyniki dotyczace deklaracji ankietowa-
nych w zakresie uzyskiwanych efektow ekonomicznych i ekologicznych z tytutu
implementacji niskoemisyjnych rozwigzan w latach 2021 i 2023 prezentuje ry-
sunek 1.4.

zmniejszenie skali zuzycia surowcow naturalnych
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Na wykresie zaprezentowano $rednie wielkosci uzyskanych odpowiedzi.

Rysunek 1.4. Deklarowane efekty rozwoju niskoemisyjnej logistyki w badanych
przedsiebiorstwach (lata 2021 i 2023)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W roku 2021 odnotowano niewielka przewage uzyskiwanych efektow eko-
nomicznych nad efektami ekologicznymi z tytulu wdrozenia niskoemisyjnych
rozwigzan w obszarze realizowanych procesow logistycznych. Najwyzszg ocene
punktowsg uzyskaty wowczas: poprawa wizerunku firmy (x = 2,6) oraz poprawa
pozycji konkurencyjnej (x = 2,5). Przy ocenie poszczegdlnych efektow ekolo-
gicznych niskoemisyjnych rozwigzan nalezy jednak pamigtac, iz sa one trudniej-
sze do identyfikacji, ponadto majg mniej wymierny charakter, co moze by¢
zwigzane z rozng metodyka wyliczania tzw. $ladu weglowego (z ang. carbon
footprint) rozumianego jako catkowita ilos¢ CO, i innych gazoéw cieplarnianych
wyrazona jako ekwiwalent CO,, emitowana bezposrednio lub posrednio przez
dany podmiot (Ocicka, 2014).

W roku 2023 deklarowane przez ankietowanych efekty plasowaty si¢ na
bardzo zblizonym poziomie, przy czym warto podkresli¢, iz §rednie oceny dla
wszystkich deklarowanych efektow byly wyzsze niz w roku 2021. Najwigksze
zmiany odnotowano w zakresie: zmniejszenia skali zuzycia surowcow natural-
nych, wzrostu efektywnosci energetycznej, obnizki emisji CO, oraz innych
szkodliwych substancji do atmosfery, jak rowniez — tak bardzo oczekiwanej —
obnizki kosztow proceséw logistycznych (rysunek 1.5).
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Na wykresie zaprezentowano rdznice pomiedzy srednimi deklarowanymi efektami w 2023 i 2021 roku.

Rysunek 1.5. Zmiany deklarowanych efektéw niskoemisyjnej logistyki w badanych
przedsiebiorstwach — przyrosty absolutne

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zaprezentowane wyniki pokazuja, iz sukcesywnie wdrazane niskoemisyjne
rozwiazania po pewnym okresie przynosza bardziej wymierne korzysci niz tylko
poprawa wizerunku i pozycji konkurencyjnej. Po drugie, badane przedsigbior-
stwa mogty dostrzec zwigzek pomiedzy osigganymi efektami ekologicznymi
i ekonomicznymi, co motywowato decydentow do wzmocnienia wysitkow na
rzecz wdrazania niskoemisyjnych rozwigzan. Dla przyktadu, wymiana floty na
pojazdy generujace mniejszy poziom zanieczyszczen pozwala osigga¢ wizeru-
nek przedsigbiorstwa zaangazowanego w sprawy zwigzane z ochrong $rodowi-
ska. To z kolei przektada si¢ na wzrost liczby zlecen od klientow poszukujacych
srodowiskowo odpowiedzialnych przedsiebiorstw, a jednoczes$nie na zwigksze-
nie przychodéw z tytutu nowych zlecen. Zdaniem A. Badowskiej w przetargach
na ushugi transportowe ograniczanie wysokosci emisji CO, zaczyna pojawiac si¢
jako jedno z wymagan. Firmy transportowe coraz czgsciej decyduja si¢ zatem na
zakup ciagnikéw zasilanych paliwami alternatywnymi, m.in. LNG (Transport
Logistyka Polska, 2023).

1.4. Bariery rozwoju niskoemisyjnej logistyki
w tancuchach dostaw

Rozwoj niskoemisyjnych rozwigzan w obszarze realizowanych proceséw
logistycznych nastgpuje pod wptywem wickszego lub mniejszego nacisku ze
strony réznych grup interesariuszy. Z drugiej strony rozwoj ten jest ograniczany
poprzez szereg roznego typu barier. W przypadku badan przeprowadzonych
w 2021 roku w grupie barier najsilniej hamujacych rozwdj niskoemisyjnych
rozwigzan rozpoznano bariery finansowe (¥ = 3,0) oraz niedostrzeganie poten-
cjalnych korzysci, ktore mozna osiggnaé dzieki wdrozeniu niskoemisyjnej logi-
styki (x = 2.,9). W dalszej kolejnosci ankietowani wskazywali niech¢¢ pracowni-
koéw (x = 2,7) oraz brak mozliwosci realizacji zalozonych celow niskoemisyjne;j
logistyki z powodu matej skali dziatania (x = 2,7).

We wszystkich przypadkach mamy zatem do czynienia z barierami wewngtrz-
nymi, majacymi swoje zrodto wewnatrz przedsigbiorstwa. Moze to oznaczaé, iz
w 2021 roku badane przedsigbiorstwa wprowadzaly niskoemisyjne rozwigzania
w ograniczonym zakresie i gtéwnie koncentrowaly si¢ na mozliwosciach wia-
snego przedsigbiorstwa i jego ograniczeniach. W konsekwencji, po pierwsze, nie
doswiadczajac korzysci z wdrazania niskoemisyjnych rozwigzan, najczesciej nie
planowali dalszego ich rozwoju, a po drugie, ze wzgledu na niepodejmowanie
dziatan na szersza skale (niz tylko jedno przedsigbiorstwo), nie dostrzegaly ba-
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rier zewngtrznych — przyktadem brak mozliwosci wptywu na kooperantow lub
brak zaangazowania ze strony kooperantow (rysunek 1.6).
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Na wykresie zaprezentowano s$rednie wielkosci uzyskanych odpowiedzi.

Rysunek 1.6. Bariery rozwoju niskoemisyjnej logistyki w badanych przedsiebiorstwach
(lata 2021 i 2023)

Zrédto: opracowanie wiasne.

W roku 2023 wzrosto znaczenie wigkszos$ci barier rozwoju niskoemisyjnej
logistyki. Ponadto do grona najwazniejszych barier dotaczyly bariery zewnetrz-
ne takie jak brak zaangazowania ze strony kooperantéw (x = 3,3) oraz brak moz-
liwo$ci wptywu na kooperantow (¥ = 3,2). W obu przypadkach analiza zmian
w zakresie oceny konkretnych barier przez ankietowanych wykazata, iz przyro-
sty te byly stosunkowo duze — w poréwnaniu roku 2023 do roku 2021 nastgpit
wzrost o 0,8. Moze to oznaczaé, iz w okresie postpandemicznym badane przed-
siebiorstwa w szerszym zakresie podejmowaty dziatania zmierzajgce do ograni-
czenia emisji CO,, wspodtpracujac z innymi podmiotami, a tym samym napotkaty
bariery wlasnie w tym zakresie.
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Na wykresie zaprezentowano réznice pomiedzy srednimi deklarowanymi barierami w 2023 i 2021 roku.

Rysunek 1.7. Zmiany deklarowanych barier rozwoju niskoemisyjnej logistyki
w badanych przedsiebiorstwach — przyrosty absolutne

Zrédto: opracowanie wiasne.

Analiza uzyskanych w badaniu wynikow pozwala stwierdzi¢, iz najwicksza
zmiang¢ odnotowano w zakresie braku odpowiednich zasobow pozafinansowych
(wzrost $redniej oceny o 0,9). W tym wypadku mozna powiedzieé, iz w grupie
ankietowanych wzrosta $wiadomo$¢ koniecznosci posiadania nie tylko odpo-
wiednich zasobow finansowych, ale rowniez zasobow pozafinansowych. W przy-
padku tych pierwszych trzeba jednak pamiegtac, iz nie zawsze, wdrazajac nisko-
emisyjne rozwigzania, bedziemy ponosi¢ wysokie koszty, np. zamiast rozpocza¢
od wdrazania stosunkowo kosztownych rozwigzan technicznych, mozna skupié¢
si¢ w pierwszej kolejnosci na rozwigzaniach organizacyjnych. Innymi slowy,
mozna i$¢ w kierunku optymalizacji, a nie innowacji, gdzie celem optymalizacji
jest poprawa osiaganych wynikéw w zakresie realizowanych juz dziatan (np. lepsze
wykorzystanie floty lub powierzchni magazynu), natomiast celem innowacji
staje si¢ wdrozenie rozwigzan, ktore do tej pory nie byly wykorzystywane w bie-
zacej dzialalnos$ci przedsigbiorstwa (np. uzytkowanie samochodéw z napedem
hybrydowym lub elektrycznym).
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1.5. Podsumowanie

Przeprowadzone badania wykazaty, iz postpandemiczne uwarunkowania
rozwoju niskoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw znacznie rdznia si¢ od
uwarunkowan, ktoére wystepowaty w okresie pandemii. Niewatpliwie pandemia
COVID-19 wymusita koniecznos$¢ priorytetowego traktowania tylko tych dzia-
fan, ktére pozwalaly przedsigbiorstwom na przetrwanie tego trudnego okresu.
Z kolei rok 2023 to czas trwajacej wojny w Ukrainie i bedace tego konsekwen-
cja zawirowania na rynku surowcow energetycznych. Po drugie polityka Unii
Europejskiej w zakresie tzw. Zielonego Ladu zmusza do poszukiwania nowych
rozwigzan ograniczajacych zuzycie konwencjonalnych surowcow, a przez to do
obnizenia emisji gtdwnie CO,.

Postepujaca dekarbonizacja gospodarki stata si¢ zatem faktem, co znalazto
odbicie takze w wynikach przeprowadzonych badan. Po pierwsze, w roku 2023
w porownaniu do roku 2021 widocznie wzrdst poziom deklarowanego przez
ankietowanych wptywu interesariuszy na rozwodj w ich przedsigbiorstwach ni-
skoemisyjnych rozwigzan. Po drugie, przedstawiciele badanych przedsiebiorstw
zadeklarowali osigganie wyzszych efektow (zarazem w grupie efektow ekono-
micznych i ekologicznych) z tytulu wdrozenia niskoemisyjnej logistyki. Zda-
niem Autora deklarowany wzrost w zakresie uzyskiwanych efektow ekonomicz-
nych i ekologicznych na zasadzie sprzezenia zwrotnego przeklada si¢ na jeszcze
wicksza site wplywu poszczegdlnych grup interesariuszy, a to prowadzi do dal-
szej implementacji niskoemisyjnych rozwigzan. Ponadto wzrost deklarowanego
przez respondentdOw znaczenia wigkszos$ci barier ograniczajacych rozwoj nisko-
emisyjnej logistyki jest zwigzany nie tyle z ich faktycznym wzrostem, ale z tym,
ze przedsigbiorstwa, wdrazajac niskoemisyjng logistyke na szerszg skale (w tym
roéwniez wspoélpracujac z innymi uczestnikami tancucha dostaw), lepiej je do-
strzegajg i odczuwaja realne ograniczenia. Przyktadem brak mozliwosci wplywu
na kooperantow czy brak zaangazowania z ich strony.

W przysziosci niewatpliwie bardzo interesujacym z naukowo-p0oznawczego
punktu widzenia bedzie bardziej szczegétowe rozpoznanie mechanizmu rozwoju
niskoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw, gdzie pod pojeciem rozwoju
niskoemisyjnej logistyki Autor rozumie zaréwno jej upowszechnianie, jak i osia-
ganie wyzszych pozioméw zaawansowania stosowanych rozwigzan.
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ROZDZIAL Przestanki wdrozenia oraz realizacja
proceséw dotyczacych niskoemisyjnej
logistyki w tancuchach dostaw

Danuta Zwolinska

2.1. Wprowadzenie

W ramach pakietu ,,Gotowi na 55” Unia Europejska obrata do 2030 roku
jako cel redukcje emisji gazoéw cieplarnianych w r6znych sektorach. Aby propa-
gowac racjonalne pod wzgledem kosztow oraz skuteczne gospodarczo ograni-
czanie ich emisji, wprowadzono Unijny System Handlu Uprawnieniami do Emisji
(EU ETS — European Union Emissions Trading System), co oznacza zobowigza-
nie przedsiebiorstw do pozyskania pozwolenia na kazda ton¢ emitowanego CO,.
Przedsigbiorstwa muszg nabywac te pozwolenia za posrednictwem aukcji.
W kwietniu 2023 roku, aby dostosowa¢ system ETS do celow redukcji emisji
zawartych w Europejskim Zielonym t.adzie, Parlament zatwierdzit jego aktuali-
zacje polegajacg na ograniczeniu emisji w sektorach objetych ETS do 62% do
2030 roku. Od roku 2027 ma funkcjonowa¢ odrebny System Handlu Emisjami
(ETS II) dla budynkow i transportu drogowego (Parlament Europejski, 2023).

W ramach Europejskiego Zielonego Ladu jednym z o$miu fundamentow
jest zrbwnowazony i inteligentny transport, czyli inteligentna mobilnos¢, transport
multimodalny, rozwoj paliw alternatywnych, jak i zmniejszenie emisji i zanie-
czyszczen w transporcie. Nastepny fundament stanowi gospodarka w obiegu
zamknigtym, czyli obnizenie emisyjnosci energochtonnego przemystu, naturalna
produkcja dla klimatu, hierarchia postgpowania z odpadami, recykling opako-
wan. Na kolejny sktada si¢ eliminowanie zanieczyszczen, tj. strategia zero zanie-
czyszczen 1 zrownowazone stosowanie chemikaliow, poprawa jakosci powietrza
w skali lokalnej, zmniejszenie emisji zanieczyszczen powietrza, wody i gleby.
Wszystkie te aspekty majg wplyw na dziatania kooperantow w tancuchach do-
staw. Biorgc pod uwage niniejsze, celem rozdziatu uczyniono rozpoznanie prze-
stanek wdrozenia niskoemisyjnej logistyki oraz procesow realizowanych w tym
zakresie w tancuchach dostaw.



2.2. Przestanki wdrozenia niskoemisyjnej logistyki
w Swietle badan

Jak podkresla M. Michatowska (2019, s. 37), nalezy zwrdci¢ szczegodlng
uwage na obnizenie emisji CO,, bo zaden z: ,,istniejacych na swiecie produktow
nie jest w pelni pozbawiony szkodliwego wptywu na srodowisko. Celem nadrzed-
nym jest jego maksymalna redukcja, mozliwa dzigki nastepujacym dziataniom:

— wykorzystanie surowcé6w nieszkodliwych dla §rodowiska, niskoemisyjnych,
wtornych oraz zdatnych do recyklingu;

— ograniczenie zuzycia oraz zwigkszenie wydajnosci materiatowej (demateria-
lizacja, miniaturyzacja);

— standaryzacja struktury (modulowa, ulatwiajaca demontaz i serwis) oraz
komponentéw wyrobu (wykorzystanie jednorodnych materiatow)”.

Ponadto z raportu Gtéwnego Urzedu Statystycznego (2022, s. 34) wynika, iz

,»W 2020 r. w strukturze emisji gazéw cieplarnianych w Polsce najwiekszy udziat

mial dwutlenek wegla (80,7% catkowitej emisji), a w dalszej kolejno$ci: metan

(11,8%), podtlenek azotu (6,1%) oraz gazy fluorowane (1,4%)”.

Majac na uwadze niniejsze i zmierzajac do rozpoznania przestanek, ktore
majg wptyw na decyzje przedsigbiorstw w obszarze niskoemisyjnej logistyki,
przeprowadzono w ramach prezentowanego rozdzialu badania empiryczne.
W pytaniu pierwszym skierowanym do respondentéw zwrocono si¢ z prosba
0 oceng potencjalnej sity wpltywu poszczegolnych czynnikow (tj. przepisy prawa,
wymagania konsumentow, wymagania inwestorow, wymagania kooperantow,
koniecznos$¢ oszczednosci surowcow, posiadana infrastruktura, ceny energii,
koszty poczatkowe, dostgp do alternatywnych zrédet energii, biurokracja, ko-
niecznos$¢ przeprojektowania procesow, przekonanie i zaangazowanie naczelne-
go kierownictwa, mata optacalno$¢, niedostateczna baza serwisowa) na decyzje
o wdrozeniu technologii obnizajacej emisj¢ CO, w badanych przedsigbiorstwach
w obszarze realizowanych procesow logistycznych. Szczegotowa analize po-
szczegblnych odpowiedzi ankietowanych przedstawiono na rysunkach 2.1-2.15.
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Rysunek 2.1. Wptyw przepisow prawa na decyzje o wdrozeniu technologii obnizajacej
emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Jak mozna zauwazy¢, wérod ankietowanych 70% (174 osoby) stwierdzito,
ze przepisy prawa maja duzy i bardzo duzy wptyw na podjecie decyzji o wdro-
zeniu technologii obnizajacej emisj¢ CO,. Natomiast 9% respondentow stwier-
dzito, ze ma to niewielki wptyw, badz odnotowalo catkowity brak wplywu.
Przedsigbiorstwa nie maja bezposredniego wpltywu na przepisy prawa, ktore
nierzadko ulegaja czestym zmianom, sg niespdjne, niejednoznaczne oraz posia-
daja liczne luki. Dlatego tak trudno przewidzie¢, jakie inwestycje w nowe tech-
nologie obnizajace emisjg¢ CO, pozwola przedsigbiorstwom na rozwdj i spetnie-
nie wymogow ustawowych.

Ciekawa wydaje si¢ odpowiedz na pytanie, czy klienci majag wptyw na de-
cyzje przedsigbiorstw w badanym obszarze (rysunek 2.2). Po przeprowadzeniu
analizy odpowiedzi mozna zauwazy¢, ze wedlug 43% ankietowanych klienci
maja bardzo duzy i duzy wptyw na decyzj¢ o wdrozeniu technologii obnizajacej
emisj¢ CO,, natomiast 37% stwierdzito, ze jest to tylko umiarkowany wpltyw,
a 21% uznalo go za niewielki badz wykazato brak wptywu. Bioragc pod uwage
mnogo$¢ mozliwosci dokonania transakeji, klienci coraz $wiadomiej dokonuja
zakupow, zatem mozna wyciagna¢ wniosek, iz realizacja procesOw prosrodowi-
skowych w oczach klientow moze przyczyni¢ si¢ do pozytywnego odbioru i wy-
boru wlasnie przedsi¢biorstwa, ktore w sposob aktywny dziala na rzecz klimatu.
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Rysunek 2.2. Wptyw wymagan konsumentow na decyzje o wdrozeniu technologii
obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Kolejna grupa, o ktorg zapytano ankietowanych, sa inwestorzy. Grupa ta
potencjalnie moze by¢ zainteresowana inwestycja w zmiane¢ posiadanej techno-
logii badZ nabyciem nowej, gdyz inwestorzy licza na wysoka stope zwrotu. No-
woczesne technologie niewatpliwie stanowig zrodto przewagi konkurencyjnej
i przyczyniaja si¢ do rozwoju przedsigbiorstw.

Jak mozna zaobserwowa¢ na rysunku 2.3, ponad polowa ankietowanych
stwierdzila, iz inwestorzy maja wptyw na decyzj¢ o wdrozeniu technologii obni-
zajacej emisje CO,, kolejno 45% stwierdzito, ze majg oni umiarkowany badz
niewielki wplyw. Prawdopodobnie wynika to z faktu, iz nowoczesne technologie
sg pozadane przez przedsigbiorstwa, co przektada si¢ na ich popyt.

Nie tylko sami inwestorzy (w rozumieniu partneréw biznesowych zaintere-
sowanych gtoéwng dziatalno$cia przedsigbiorstwa) maja wptyw na zakup nowo-
czesnych technologii, ale istotne okazujg si¢ rowniez zwykle czynniki ekono-
miczne wobec decyzji dotyczacej ich wdrozenia (koszt nowej technologii jest
zawsze wyzszy od uprzednio posiadanej). Nie bez znaczenia pozostaje tu row-
niez czynnik ludzki, tj. pracownicy, ktorzy musza zosta¢ przeszkoleni, co wy-
maga nakladu czasu, tak jak w przypadku koniecznosci rekrutacji kadr o odpo-
wiednich kompetencjach z rynku. Jak zauwaza S. Crets (2022, s. 12-13) z CSR
Europe: ,,przy szacowanej liczbie 450 mln pracownikéw i pracownic zatrudnio-
nych w globalnych ancuchach dostaw, dramatycznie wzrasta liczba oséb, kto-
rym grozi spadek dochodéw lub utrata pracy”.
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Niewatpliwie kolejng przestankg w tym temacie jest odpowiednio przygo-
towana infrastruktura, konieczna do wdrozenia nowoczesnych technologii. W wielu
przypadkach przedsigbiorstwa oczekuja od panstwa partycypacji w kosztach, zas
w dobie kryzysu nie mogg liczy¢ na wsparcie publiczne.

bardzo duzy brak vx;ply wu
wplyw 4% niewielki
11% wplyw
12%
duzy wptyw ”m@;"f""a”y
40% i

Rysunek 2.3. Wptyw wymagan inwestoréw na decyzje o wdrozeniu technologii
obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Zastanawiajace jest to, czy wymagania kooperantow w tancuchu dostaw maja
wplyw na decyzj¢ o wdrozeniu technologii obnizajacej emisje CO, — rysunek 2.4,

bardzo duzy brak wptywu
wplyw 4% niewielki

12% wplyw
4%

duzy wptyw /" umiarkowany

36%

Rysunek 2.4. Wptyw wymagan kooperantéw w taricuchu dostaw na decyzje
o wdrozeniu technologii obnizajgcej emisje CO, — odpowiedzi
ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Na rysunku 2.4 mozna zauwazy¢, ze wsrod ankietowanych 48% uwaza, iz
kooperanci maja bardzo duzy i duzy wptyw na wspomniang decyzje. Natomiast
34% uwaza, ze jest on jedynie umiarkowany. Mozna zatem wyciggna¢ wniosek,
iz dziatania pro$rodowiskowe staja si¢ nieodtacznym elementem funkcjonowa-
nia nie tylko pojedynczych przedsiebiorstw, ale takze calych tancuchow dostaw.

UE stworzyta mechanizm dostosowywania cen na granicach z uwzglednie-
niem emisji CO, w ramach pakietu ,,Gotowi na 55, czego §wiadomi sa koope-
ranci w tancuchach dostaw. Dlatego coraz czgsciej przedsigbiorstwa celowo
wybieraja dostawcoOw produktow, ktdrzy réwniez generuja niski §lad weglowy.
Jednakze, jak stwierdza A. Rudnicka (2018, s. 104): ,,na stronach przedsig-
biorstw nie pojawialy si¢ informacje o dzialaniach podejmowanych w tak rozwi-
janych obecnie obszarach logistyki, jak np. niskoemisyjne zarzadzanie magazy-
nem (ang. low carbon warehousing) czy szerzej efektywnosci energetycznej. Nie
wskazywano rowniez na spos6b budowania relacji w ramach poprawy wynikéw
srodowiskowych w tancuchu dostaw”. Zgodnie z tymczasowym porozumieniem
CBAM (Carbon Border Adjustment Mechanism) zacznie funkcjonowac¢ od paz-
dziernika 2023 roku i bedzie miat zastosowanie zasadniczo tylko do obowigz-
kow sprawozdawczych. Co wazne, CBAM obejmie towary z energochtonnych
galezi przemystu, takie jak: zelazo, stal, cement, aluminium, nawozy sztuczne
i wodor.

Jak mozna zauwazy¢, importerzy beda musieli zaptaci¢ rdéznic¢ migedzy ce-
ng uprawnien do emisji CO, zaptacong w kraju, w ktérym realizowany jest pro-
ces produkcji, a ceng uprawnien do emisji CO, w ramach Unijnego Systemu
Handlu Uprawnieniami do Emisji. Wszystkie wymienione aspekty majg wplyw
na dziatania kooperantéw w tancuchach dostaw.

Na rysunku 2.5 przedstawiono wyniki dotyczace koniecznosci oszczgdzania
surowcoOw pierwotnych, gdzie 52% ankietowanych stwierdzilo, ze ma to duzy
i bardzo duzy wptyw na decyzje o wdrozeniu niskoemisyjnych technologii, ko-
lejno 33% ocenito go jako umiarkowany, a 15% jako niewielki i/lub wskazato
brak wplywu.

W literaturze i mediach pojawiaja si¢ swoiste alarmy przestrzegajace przed
wyczerpaniem zasobow naturalnych (zwlaszcza zasobow nieodnawialnych). Ten
problem ,,znalazt si¢ w centrum uwagi opinii migdzynarodowej jeszcze pod ko-
niec lat 60 XX w. W 1968 r. powstat Klub Rzymski. Autorzy jego pierwszego
raportu wskazali na »granice wzrostu«, dowodzac, ze §wiatowe zasoby wielu
surowcOw naturalnych sg ograniczone i w ciggu 100 lat si¢ wyczerpia, jesli
utrzymajg si¢ dotychczasowe trendy” (Wozniak 2021, s. 169).
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Rysunek 2.5. Wptyw koniecznosci oszczednosci surowcdw pierwotnych na decyzje
o wdrozeniu technologii obnizajgcej emisje CO, — odpowiedzi
ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Cho¢ $wiadomos$¢ wyczerpujacych si¢ zasobow z roku na rok wzrasta, to nie
zmienia to faktu, iz przedsigbiorstwa realizujace inwestycje kieruja sie w gtownej
mierze wypracowaniem zysku. Dla przyktadu, z raportu Gtownego Urzgdu Sta-
tystycznego (2022, s. 23) wynika, iz w odniesieniu do ,,2000 r. najbardziej wzro-
sto wykorzystanie mineralow niemetalicznych — o 105,5%. Wzrost zuzycia
zwigzany jest w duzym stopniu z realizacjg projektéw infrastrukturalnych, mig-
dzy innymi finansowanych ze $rodkow Unii Europejskiej”. Co wazne, jak kon-
kluduja Z. Swiecicka, M. Saternus i B. Gajdzik (2018, s. 632): ,,poziom emisji
zanieczyszczen do atmosfery jest nizszy podczas proceséw otrzymywania metali
z materialow odpadowych, niz w technologii otrzymywania z surowcow pier-
wotnych”.

Kolejnym aspektem poddanym analizie byta infrastruktura (rysunek 2.6).
Z wynikoéw przeprowadzonych badan mozna wywnioskowac, ze ma ona duzy
i bardzo duzy wptyw na podejmowanie decyzji w badanym zakresie (54%).

Dekarbonizacja logistyki, zgodnie z polityka UE, poprzez narzucenie obni-
zenia emisji dla samochodéw cigzarowych na poziomie 45% do roku 2030 1 65%
do 2035 roku, nie przyspieszy jednak zmian w infrastrukturze. Potrzebne jest
wspomaganie na rzecz przyspieszonej redukcji kosztow niezbednej technologii.
Mato tego: potrzebna jest polityka wspierajaca infrastrukturg, ktorg wymusza
proces fadowania samochodow.
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Rysunek 2.6. Wptyw posiadanej infrastruktury na decyzje o wdrozeniu technologii
obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Bardzo wazng przestanka wzigta pod uwage w badaniach byty wysokie i nie-
stabilne ceny energii (rysunek 2.7). Az 64% ankietowanych stwierdzilo, ze ceny
energii majg duzy i bardzo duzy wptyw na decyzje inwestycyjne, natomiast nie-

wielki wplyw i brak wptywu wskazato zaledwie 13% ankietowanych.

Nalezy nadmienié, iz ,,za obecny wzrost cen energii elektrycznej odpowiada
szereg czynnikow: zwigkszone zapotrzebowanie na energig, rosngce koszty zaku-
pu surowcow energetycznych (glownie gazu) i uprawnien do emisji CO,, a takze

wzrost marzy wytworcow” (Forum Energii, b.r.).

brak wptywu niewielki
bardzo duzy 2% wplyw
wplyw i
27%

umiarkowany

wplyw
23%

duzy wplyw
37%

Rysunek 2.7. Wptyw wysokich i niestabilnych cen energii na decyzje o wdrozeniu
technologii obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Wysokie koszty poczatkowe sg kolejng przestanka (rysunek 2.8) — wsrod
ankietowanych 64% uwaza, ze maja one duzy i bardzo duzy wptyw, a jedynie
11% uznaje niewielki wptyw lub jego brak na podejmowanie decyzji.

brak wpbywu e ielki
2% Iyw
bardzo duzy wP
wplyw
25%
umiarkowany
wplyw
25%
duzy wptyw Dy
39%

Rysunek 2.8. Wptyw wysokich kosztéw poczatkowych na decyzje o wdrozeniu
technologii obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.

W kolejnym pytaniu ankietowani oceniali powody, dla ktorych wydtuza si¢
w czasie decyzja o dostosowaniu do zmian, ktdre przyczyniajg si¢ do obnizania
emisji CO,.

brak
bardzo 204 niewielki

istotny 10%
17%

—__ umiarkowany

wplyw
25%

istotny
46%

Rysunek 2.9. Wptyw utrudnionego dostepu do alternatywnych zrédet energii
na decyzje o wdrozeniu technologii obnizajgcej emisje CO, — odpowiedzi
ankietowanych

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Alternatywne zrodta energii, ktore mozna zastosowa¢ np. w samochodach,
to: energia elektryczna, wodor, biopaliwa, paliwa syntetyczne oraz parafinowe,
gaz ziemny (rowniez biometan), a w tym: sprezony gaz ziemny CNG (Compressed
Natural Gas), skroplony gaz ziemny LNG (Liquefied Natural Gas), gaz ptynny
LPG (Liguefied Petroleum Gas).

Wisrod badanych 63% zauwazyto, iz decyzja o dostosowaniu do zmian wy-
dluza si¢ ze wzgledu na niewielki dostep do alternatywnych zrodet energii, row-
noczesnie 12% uwaza, ze to nie jest zasadniczy powodd (rysunek 2.9).

Kolejny analizowany aspekt to biurokracja i malo precyzyjne przepisy pra-
wa (rysunek 2.10). W tym przypadku 58% ankietowanych uwaza, ze ma to
istotny i bardzo istotny wplyw na podejmowanie decyz;ji.

brak

bardzo 3% niewielki
istotny

24%

umiarkowany
wplyw
27%

istotny

34%

Rysunek 2.10. Wptyw mato precyzyjnych przepisdw prawa, biurokracji na decyzje
o wdrozeniu technologii obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi
ankietowanych

Zrédto: opracowanie wiasne.

W dalszej kolejnosci zapytano ankietowanych o zdanie na temat konieczno-
$ci przeprojektowania procesé6w i wdrozenia zmian (rysunek 2.11). Majac na
uwadze czasochtonnos¢, az 60% ankietowanych odpowiedziato, ze ma to istotny
i bardzo istotny wpltyw.
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Rysunek 2.11. Wptyw koniecznosci przeprojektowania procesdw i wdrozenia zmian
na decyzje o wdrozeniu technologii obnizajgcej emisje CO, — odpowiedzi
ankietowanych

Zrédto: opracowanie wiasne.

brak
_be;rcgzo 30
Istotny niewielki
11% 13

umiarkowany

wplyw
26%

istotny,/

47%

Rysunek 2.12. Wptyw przekonania i zaangazowania naczelnego kierownictwa
w dziatania na rzecz obnizenia emisji na decyzje o wdrozeniu technologii
obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na rysunku 2.12 przedstawiono rozktad odpowiedzi dotyczacych przekona-
nia i zaangazowania kierownictwa w dziatania na rzecz obnizenia emisji. Wsrod
ankietowanych 58% stwierdzito, ze ma to istotny i bardzo istotny wplyw. Kie-
rownictwo bowiem to z jednej strony dysponenci srodkéw na inwestycje w przed-
sigbiorstwach, z drugiej za$ to przedstawiciele jednostek, ktore musza dostosowac
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si¢ do obowigzujacych przepisow prawa i oczekiwan spotecznych. Na dziatania
kierownictwa niewatpliwie ma wptyw rosngca presja ze strony interesariuszy ze-
wnetrznych, jak i coraz wicksza $wiadomos$¢ ekologiczna ptynaca z otoczenia.

brak
bardzo 1%
istotny niewielki
14% L. 13%

umiarkowany

wplyw
27%

istotny
45%

Rysunek 2.13. Wptyw matej optacalnosci przejscia na inne Zrédto energii na decyzje
o wdrozeniu technologii obnizajgcej emisje CO, — odpowiedzi
ankietowanych

Zrédto: opracowanie wiasne.

Koszty poczatkowe, dostosowanie posiadanej infrastruktury do nowych
wymagan, uzyskanie przez pracownikow odpowiednich kompetencji to nieod-
faczne problemy w przejéciu z jednego zrddia energii na inne. Ankietowani
wskazali, ze wydtuzajaca si¢ w czasie decyzja o dostosowaniu do zmian, ktore
przyczyniaja si¢ do obnizania emisji CO,, to efekt matej optacalnosci tychze
zmian w zakresie zrodet energii (59% ankietowanych wskazalo na bardzo istot-
ny 1 istotny wplyw tego czynnika, 27% uznalo umiarkowany wplyw, natomiast
14% stwierdzito niewielki wptyw badz jego brak).

Wedlug ankietowanych baza serwisowa stanowi¢ ma wsparcie dla codzien-
nej obstugi i eksploatacji zarowno maszyn, jak i urzadzen technicznych, $rod-
kéw transportu, magazynoéw i budynkow o obnizonej emisyjnosci (54% — istotny
i bardzo istotny wptyw). Dla 35% respondentéw niewystarczajaca baza serwi-
sowa ma umiarkowany wplyw na wydluzenie decyzji o inwestycjach, ktore
przyczyniaja si¢ do obnizania emisji CO,.
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Rysunek 2.14. Wptyw niedostatecznej bazy serwisowej na decyzje o wdrozeniu
technologii obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 2.15. Wptyw problemoéw infrastrukturalnych z realizacjg proceséw
logistycznych, transportowych i spedycyjnych na decyzje o wdrozeniu
technologii obnizajacej emisje CO, — odpowiedzi ankietowanych

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na tamach gazety ,,Rzeczpospolita” (Rzeczpospolita, 2022) ukazat si¢ arty-
kut, w ktérym podkresla sig, iz: ,,problemem dla upowszechnienia elektrycznego
napedu w cigzarowym transporcie drogowym sg jeszcze mato efektywne silniki,
a przede wszystkim stabo rozwinigta infrastruktura tadowania. Ocenia si¢, ze
w catej UE nalezatoby postawi¢ ok. 40 tys. fadowarek dla samochodow ci¢za-
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rowych. Taka liczba punktow tadowania umozliwitaby obstuge 500 tys. e-ci¢za-
rowek. Ale koszty takiej skali rozbudowy infrastruktury bytyby ogromne — moga
siegng¢ 28 mld euro”. W miedzyczasie testowany jest projekt firm Siemens Mo-
bility i SPL Powerlines polegajacy na budowie tzw. elektrycznych autostrad, po
ktorych jezdza cigzarowki zasilane z trakcji nad jezdnig. Rowniez ankietowani
wskazali na problemy infrastrukturalne jako istotne i bardzo istotne w tym pro-
cesie (57% — rysunek 2.15).

Podsumowujac przeprowadzong analizg, warto podkresli¢, iz w odpowie-
dziach na pytania mozna zauwazy¢ pewna prawidlowos$¢, tj. ponad 50% ankie-
towanych uznaje za bardzo istotne i istotne powody, dla ktoérych wydluza sie
w czasie decyzja o dostosowaniu do zmian przyczyniajacych si¢ do obnizania
emisji CO,.

Zaprezentowane wyniki badan pozwolity rozpoznaé¢ podstawowe przestanki
wdrazania niskoemisyjnych rozwigzan w obszarze realizowanych procesow
logistycznych i stanowig wprowadzenie do podejmowanej w drugiej czgsci ana-
lizy juz konkretnych procesé6w badanych przedsigbiorstw w zakresie niskoemi-
syjnej logistyki wraz z ich czasokresem realizacji.

2.3. Realizacja procesow dotyczgcych niskoemisyjnej
logistyki w badanych przedsiebiorstwach

W kolejnej czesci badan skupiono si¢ na identyfikacji procesow logistycz-
nych, ktore to analizowane przedsigbiorstwa chca podja¢ w najblizszym czasie na
rzecz zmnigjszenia emisji CO,, wraz z ich czasokresem realizacji. Przyjmuje sig,
iz dziatania te dzielg si¢ na krotkookresowe, sredniookresowe i dtugookresowe.

Tabela 2.1. Czasokres realizacji proceséw w obszarze niskoemisyjnej logistyki (w %)

Dzialania realizowane w obszarze Brak W ciagu | Wciagu | W ciagu | Wdrazany
niskoemisyjnej logistyki dziatan | trzech lat roku pét roku | obecnie

1 2 3 4 5 6

Uczestnictwo w dobrowolnych rejestrach

GHG lub inicjatywach raportowania 25 20 26 24 5

dotyczacych zrownowazonego rozwoju

,,Zasobooszczednosc” 11 27 36 14 12

Wdrazanie nowych technologii 5 28 28 21 18

Kompensacja emisji gazow, ktore nastapity
w innym miejscu poprzez sadzenie drzew, 16 26 31 16 11
tzw. offset weglowy

Wprowadzenie gospodarki w obiegu
zamknietym

Odejscie od napeddéw emisyjnych 25 31 21 16 8

24 24 23 20 9

37



cd. tabeli 2.1

1 2 3 4 5 6
Wymlaqa st?.rego sprzgtu elektronicznego, 5 2 31 20 1
np. monitoréw komputerowych
Rezygnacja z dokumentacji papierowej 9 23 24 22 22
Segr.egaqa quadOVf/ we v.vszys.tklch 3 16 29 24 36
pomieszczeniach, réwniez w biurowych
Wprovyadzeme systemu depozytowo- 7 1 32 14 1
-kaucyjnego
Przeprowadzenie oceny cyklu zycia produktu 20 18 29 21 12

Zrédto: opracowanie wiasne.

Biorac pod uwagg fakt, ze badanie $ladu weglowego przedsiebiorstw oraz
produktéw bedzie obowigzkowe, nalezy zauwazy¢, iz przedsicbiorstwa, ktore
maja wiecej niz 500 pracownikow, od 2024 roku beda obliczac i raportowac slad
weglowy wobec celéw klimatycznych Unii Europejskiej. Warto jednak podkre-
$li¢, iz na chwile obecna nie jest to w Polsce dziatanie obowigzkowe.

Przechodzac do analizy tabeli 2.1, mozna dostrzec, iz obecnie tylko 5%
przedsicbiorstw bierze udziat w dobrowolnych rejestrach, natomiast 20% od-
wleka w czasie to dzialanie.

,,Obecny model rozwoju Unii Europejskiej jest bardzo zasobochtonny. W celu
zmnigjszenia wyczerpywania zasobow 1 degradacji srodowiska, ktore moga by¢
tego nastepstwem, nalezy zastgpi¢ obecny model bardziej odpornymi i zrowno-
wazonymi wzorami produkcji i konsumpcji, zgodnie z zasadami gospodarki
o obiegu zamknigtym” (European Commission, 2021). Dla przyktadu, jak zau-
wazaja T.B. Kalinowski, A. Rudnicka i G. Wieteska (2016, s. 6), w przypadku
np. ,,Wielkiej Brytanii przedsigbiorstwa w najwigkszym stopniu skupiajg si¢ na:
— projektach produktow majacych zuzywaé mniej materiatow/energii,

— zmianach w procesach majacych zmniejszy¢ zuzycie materiatdw niebez-
piecznych/toksycznych/szkodliwych”.

W tym kontekscie zapytano ankietowanych o czasokres, w ktorym ich
przedsigbiorstwa zwroca szczegdlng uwage na zasobooszczedno$¢ — i tak ich
zdaniem: 66% obecnie i w krotkim okresie zajmie si¢ ta problematyka, nato-
miast 27% pozostawia te dziatania do podjecia w dalszej perspektywie.

Interesujagcym aspektem dziatan przedsigbiorstw jest takze wdrazanie no-
wych technologii przyjaznych dla $rodowiska. W tym przypadku odpowiedzi
ksztaltuja si¢ nastepujaco: 39% przedsigbiorstw wdraza je obecnie badz w naj-
blizszym czasie zamierza to zrobié¢, kolejne 28% wdrozy inicjatywe w ciggu
roku, natomiast 28% w perspektywie dtugookresowej (w ciggu najblizszych
trzech lat). Jedynie 5% badanych uznalo, Zze nie bedzie podejmowalo dziatan
w tym zakresie.
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W kwestii kompensacji emisji gazow ankietowani uznali, ze w 84% beda
realizowali offset weglowy, tj. realizowali redukcj¢ emisji gazéw cieplarnianych
poprzez zastawanie nowoczesnych technologii badz poprzez regeneracje tere-
now albo sadzenie drzew. Natomiast 16% wskazuje na brak dziatan w tym za-
kresie.

»Jednym z najwiekszych wyzwan dla nowoczesnych podmiotow gospodar-
czych jest wprowadzanie rozwigzan i ocen optymalizacji §rodowiskowej w tan-
cuchu dostaw (zmniejszanie zasobochtonnosci gospodarki) oraz poszukiwanie
rozwiazah bezodpadowych. Wyzwania te sa budowane w odniesieniu do celéw
i zakresu gospodarki o obiegu zamkni¢tym, co sprzyja wdrazaniu rozwigzan
ukierunkowanych na zréwnowazony rozwo6j” (Nowicka, 2023, s. 1).

Jak stwierdzono, ankietowani w zdecydowanej wigkszosci wskazali,
ze przedsigbiorstwa daza do dziatan w zakresie obiegu zamknietego, czyli takie-
go ,,modelu produkcji i konsumpcji, ktory polega na dzieleniu si¢, pozyczaniu,
ponownym uzyciu, naprawie, odnawianiu i recyklingu istniejacych materiatow
i produktéw tak dhugo, jak to mozliwe. W ten sposob wydluza sie¢ cykl zycia
produktéw. W praktyce oznacza to ograniczenie odpadéw do minimum. Kiedy
cykl zycia produktu dobiega konca, surowce i odpady, ktére z niego pochodza,
powinny zosta¢ w gospodarce, dzigki recyklingowi. Mozna je z powodzeniem
wykorzysta¢ ponownie, tworzac w ten sposob dodatkowg wartos¢” (Parlament
Europejski, 2023). Jak mozna przeczyta¢ w dalszej czgéci publikacji unijnej:
»przejscie na gospodarke o bardziej zamknigtym obiegu mogloby zwigkszy¢
konkurencyjno$¢, pobudzi¢ innowacje i wzrost gospodarczy oraz stworzy¢ miej-
sca pracy (700 000 miejsc pracy w samej UE do 2030 r.)” (Parlament Europej-
ski, 2023). Pozostale 24% ankietowanych stwierdzito, iz ich przedsi¢biorstwo
nie rozwaza dziatan w zakresie gospodarki o obiegu zamknietym.

Ankietowani wypowiedzieli si¢ rowniez w temacie odejscia od napedow
emisyjnych: i tak 25% badanych nie przewiduje dziatan w tym zakresie, nato-
miast w krotkim okresie czasu (do roku) takie deklaracje ztozyto 36% badanych,
natomiast 31% respondentéw podejmie dziatania w ciagu najblizszych trzech lat.

Kolejnym wskazanym aspektem byt system depozytowo-zwrotny (kaucyjny)
(z ang. Deposit Refund System, DRS), ,,czyli system organizacyjny wej$cia i wyj-
$cia, w ktorym opakowania zwrotne krazg w procesach, w ktorych sa ponownie
wykorzystywane lub poddawane recyklingowi. W systemie tym obecne sg dwa
przeciwstawne strumienie, materialowy i finansowy” (Rudewicz, 2020, s. 52).
Ankietowani zadeklarowali, Zze 11% badanych przedsi¢gbiorstw juz wprowadzito
system depozytowo-kaucyjny, 67% zamierza to zrobi¢, a 22% wykazuje brak
dziatan w tym zakresie.
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W ramach przeprowadzanej oceny cyklu zycia produktu przedsigbiorstwa
stosujag normg EN ISO 14040:2006 Ocena cyklu Zycia (LCA) (Polski Komitet
Normalizacyjny, 2009, s. 7), ktéra moze by¢ pomocna w:

»— identyfikacji mozliwosci poprawy efektywnosci Srodowiskowej wyrobdw
w roznych etapach ich cyklu zycia;

— informowaniu podejmujacych decyzje w przemysle, organizacjach rzado-
wych lub pozarzadowych (np. w planowaniu strategicznym, ustalaniu priory-
tetow, projektowaniu wyrobow lub procesow, a takze przeprowadzaniu zmian
w tym zakresie);

— wyborze whasciwych wskaznikéw oceny efektow dziatalnosci srodowisko-
wej facznie z technikami pomiarowymi;

— marketingu (np. wdrazanie systemu etykietowania Srodowiskowego)”.

Przywotana norma stanowi wytyczne dla oceny dziatan podejmowanych
przez przedsigbiorstwo. W ramach przeprowadzonych badan zapytano zatem
ankietowanych o przeprowadzenie oceny cyklu zycia produktu i czy w ogole jest
ona dokonywana. Ankietowani w 20% nie zamierzaja zaja¢ si¢ ta kwestia, do
roku czasu badz obecnie dokonuje takiej oceny 62% badanych, a 18% przepro-
wadzi ja w najblizszych trzech latach.

2.4. Podsumowanie

Kluczowe dla przedsigbiorstw powinno sta¢ si¢ dziatanie na rzecz gospodarki
niskoemisyjnej, stawiajacej jako priorytet osiagniecie efektywnosci ekologiczne;.
W $wietle przeprowadzonych badan waznymi przestankami determinujgcymi
decyzje przedsigbiorstw o nowych dzialaniach w obszarze niskoemisyjnej logisty-
ki w tancuchach dostaw sa: przepisy prawa, wymagania kooperantow w tancuchu
dostaw, wysokie, niestabilne ceny energii, jak i wysokie koszty poczatkowe.

Najczeséciej] wymienianymi powodami, dla ktorych wydluza si¢ w czasie
decyzja o dostosowaniu do zmian, ktore przyczyniaja si¢ obnizania emisji CO,,
sg utrudniony dostep do alternatywnych Zrodet energii i koniecznos¢ przeprojek-
towania procesow 1 wdrozenia zmian. Z punktu widzenia samego czasokresu
w grupie procesOw, ktore sg 1 beda realizowane do roku czasu, nalezy wskazaé:
zasobooszczedno$¢, wdrazanie nowych technologii, rezygnacje z dokumentacji
papierowej i przeprowadzenie oceny cyklu zycia produktu.
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ROZDZIAL
3 Zréownowazone inwestycje

w niskoemisyjna logistyke

Anna Mercik

3.1. Wprowadzenie

Pierwsze dekady XXI wieku sg czasem nieustajacych turbulencji wptywa-
jacych na funkcjonowanie podmiotéw gospodarczych, dziatajacych na rynkach
lokalnych, regionalnych i globalnych (Chybalski, Klimas, 2022). Kolejne kryzysy
w swoisty sposob testujg odpornos¢ tancuchow dostaw. To powoduje, ze inwe-
stycje w zeroemisyjne i niskoemisyjne systemy logistyczne postrzegane sa nie
tylko jako narzedzie ograniczania kosztow logistycznych, ale przede wszystkim
jako sposéb na budowe odpornosci przedsiebiorstw.

Problematyka neutralnosci $§rodowiskowej jest tematem istotnym, o czym
$wiadczy rozwijajaca si¢ od lat 70. XX wieku polityka zrownowazonego rozwo-
ju (Gérski, 2009). Coraz silniej wskazuje si¢ koniecznos$¢ szybkiej transformacji
gospodarczej i energetycznej. Prognozy eksperckie wskazuja, ze przej$cie pol-
skiej gospodarki do modelu zeroemisyjnego wymagac bedzie inwestycji o tacznej
wartoséci 380 mld euro do 2050 roku (Engel i in., 2020). Za inwestycje w zero-
emisyjnos¢ odpowiadac¢ bedzie nie tylko sektor publiczny, ale i prywatny.

Realizacja przedsiewzigcia inwestycyjnego wymaga podjecia decyzji, be-
dacej wynikiem procesu decyzyjnego. Obserwacje Autorki niniejszego rozdziatu
wskazujg, ze na wybor wariantu inwestycyjnego czesto wpltywaja przestanki
pozaekonomiczne.

Celem zaprezentowanego badania jest ustalenie, jakie kryteria odgrywaja
kluczowa rolg w procesie decyzyjnym dotyczacym realizacji inwestycji w zero-
i niskoemisyjne rozwigzania w sferze logistyki. Badanie pozwala lepiej zrozu-
mie¢ motywacje decydentow. Wiedza w tym zakresie jest istotna zaréwno dla
przedsigbiorstw, dazacych do budowy odpornych tancuchéw dostaw, jak i dla
decydentow i politykow, ktorzy ksztattuja ramy polityki klimatycznej i energe-
tycznej.



3.2. Istota zrdwnowazonych inwestycji w logistyce

Dekarbonizacja i neutralno$¢ klimatyczna w ostatnich latach traktowane sa
jako jeden z priorytetow globalnych i regionalnych polityk $rodowiskowych
i gospodarczych. Postrzega si¢ je jako glowny cel transformacji gospodarczej
i energetycznej w perspektywie $rednio- i dtugookresowej. Problematyka ta
nabrata nowego wymiaru w zwigzku z wybuchem wojny w Ukrainie. Dekarbo-
nizacja w Unii Europejskiej zaczeta by¢ postrzegana nie tylko jako sposob na
realizacje celow klimatycznych Wspolnoty, ale przede wszystkim jako sposob
na uniezaleznienie si¢ od zasobow energetycznych pochodzacych z obszaréw
zaangazowanych w konflikty migdzynarodowe (Borrell, Hoyer, 2022; European
Committee of Regions, 2022). Rosyjska agresja wywolata silne zaktocenia w funk-
cjonowaniu europejskiego rynku paliw i energii, przyczyniajac si¢ do narastania
kryzysu gospodarczego w Europie. Ceny paliw kopalnych w 2022 roku ulegaty
znacznym i czgstym wahaniom (Polska Organizacja Przemystu i Handlu Nafto-
wego, 2023). Wojna w Ukrainie wywotata dodatkowg presje na globalne tancu-
chy dostaw. Zagrozenia braku ciaglosci i niezawodno$ci dziatania tancuchow
dostaw niejako wymuszaja na liderach tych struktur decyzje o dywersyfikacji
geograficznej ogniw oraz uniezaleznieniu si¢ od dostaw z obszaréw niestabil-
nych geopolitycznie (Kauf, 2022).

Komisja Europejska w swoim komunikacie Oszczednosé energii w UE
(zob. European Commission, 2022) wskazuje, ze ograniczenie zaleznosci ryn-
kow wspolnotowych od kopalnych zasobow energetycznych wymaga intensyfi-
kacji strukturalnych, srednio- i dlugookresowych dziatan prowadzacych do
zwigkszenia efektywnosci energetycznej wszystkich podmiotow funkcjonuja-
cych na obszarze Unii. Efektywno$¢ energetyczna ma by¢ zwigkszana poprzez:
— propagowanie technologii wykorzystujacych energi¢ odnawialng,

— rozwoj technologii energooszczgdnych w kluczowych sektorach gospodarki,

— wprowadzenie nowych minimalnych norm charakterystyki energetycznej
budynkéw w celu podniesienia klasy budynkéw o najgorszej charakterystyce
energetycznej,

— zaostrzenie wymogow dotyczacych efektywnos$ci energetycznej nowych bu-
dynkoéw, w szczegdlnosci zas§ wymogow dotyczacych systemow ogrzewania,
oraz wprowadzenie norm dotyczacych zerowej emisji przed 2030 rokiem,

— zaostrzenie krajowych wymogow dotyczacych systemow ogrzewania w ist-
niejgcych budynkach,

— zwickszanie efektywnoS$ci energetycznej w transporcie oraz zache¢canie do
przechodzenia na wydajne, alternatywne zrodta energii odnawialnej.

43



Wskazane przez Komisje Europejska s$rodki zwigkszania efektywnosci
energetycznej wymuszaja na przedsiebiorstwach wdrazanie roznych rozwigzan
o charakterze inwestycyjnym i pozainwestycyjnym, ktorych celem bedzie do-
prowadzenie do ich neutralno$ci energetycznej. Przyktadowe dzialania, ktore
moga przyczyni¢ si¢ do zwickszenia efektywnosci energetycznej przedsie-
biorstw w obszarze logistyki, zaprezentowano w tabeli 3.1.

Tabela 3.1. Przyktadowe dziatania mogace przyczynic sie do zwiekszenia efektywnosci
energetycznej przedsiebiorstw w obszarze logistyki

Obszary zwiekszania

efektywnosci Przykladowe dzialania mogace zwigkszy¢
energetycznej efektywnos¢ energetyczng
w logistyce

— realizacja tzw. zrbwnowazonych (zielonych) inwestycji w obszarze logistyki,
Inwestycje — wdrazanie projektow pilotazowych dotyczacych wykorzystania innowacyjnych
rozwigzan ograniczajacych emisje zwigzane z realizacja procesow logistycznych

Efektywne budynki — zastosowanie energooszczgdnego o§wietlenia (np. LED),
i budowle — wykorzystywanie do zasilania odnawialnych zrodet energii (OZE)

— wymiana taboru na elektryczny,

— upowszechnianie biopaliw i paliw alternatywnych (np. wodor),
Srodki transportu — wdrazanie rozwiazan autonomicznych,

— optymalizacja zuzycia paliw,

— upowszechnienie rozwigzan intermodalnych

— zarzadzanie przewozami w czasie rzeczywistym,

Technologie informa- — monitorowanie zachowan kierowcow,
tyczne 1 informacyjno- — gromadzenie danych usprawniajacych dziatanie systemow logistycznych,
-komunikacyjne (ICT) — elektroniczna wymiana informacji i dokumentacji pomig¢dzy ogniwami tancu-

chow dostaw

— wdrozenie zasad zarzadzania Srodowiskowego i efektywnoscia energetyczng
wynikajacych z migdzynarodowych standardéw norm, m.in. ISO 14001,

ISO 50001,

— ustalenie strategii zwigkszania efektywnosci energetycznej w obszarze logi-
styki (np. w ramach CSR lub ESG),

— monitorowanie postgpow przyjetej strategii Srodowiskowej (np. CSR lub ESG),

— komunikowanie celéw dotyczacych zwigkszania efektywnosci energetycznej
oraz postepow wdrazanej strategii,

— monitorowanie i raportowanie §ladu weglowego wlasnego i dostawcow,

— zwigkszanie efektywnosci planowania proceséw logistycznych (np. optymali-
zacja tras przewozow, eliminacja pustych przebiegéow i optymalizacja wypel-
nienia przestrzeni tadunkowej pojazdow, optymalizacja proceséw manipula-
cyjnych, optymalizacja wykorzystania przestrzeni magazynowych)

Zarzadzanie 1 monitoro-
wanie efektywnoscig
energetyczng w obszarze
logistyki

— szkolenia pracownikéw wszystkich szczebli majace na celu zwigkszanie
Dziatania ,,migkkie” swiadomosci ekologicznej i promowania zachowan prosrodowiskowych
(np. z zakresu ecodrivingu)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Wehner i in. (2021).

Polityki Unii Europejskiej mozna traktowac jako wytyczne w zakresie bu-
dowania pozycji konkurencyjnej przedsi¢biorstw w oparciu o filozofi¢ zréwno-
wazonego inwestowania, czyli takiego, w ktorym uzytecznos¢ spoleczna inwe-
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stycji staje si¢ — na rowni z kryteriami uzytecznosci inwestora — istotng determi-
nanta podejmowania decyzji. Celem zréwnowazonych inwestycji jest bowiem
nie tylko ekonomiczna korzys¢, jaka potencjalnie moze uzyskaé inwestor, ale
i korzysci, jakie moze dana inwestycja wygenerowac dla spoleczefistwa i srodo-
wiska (Matczak, Wojciechowski, Martysz, 2019).

Zréwnowazone inwestycje przyczyniaja si¢ do budowy konkurencyjnosci
przedsiebiorstw w oparciu o odpowiedzialne zarzadzanie wynikajace z idei CSR
(Corporate Social Responsibility) oraz zatozenie, ze kluczowymi kryteriami
oceny przedsiewzie¢ sa kryteria ESG (Environment — Social — Governance),
(Wieprow, 2019; Dos, 2020). W dziatalnosci logistycznej szczegdlne znaczenie
dla upowszechniania idei CSR maja projekty badawczo-rozwojowe, pilotazowe
oraz wdrozeniowe z zakresu ekoinnowacji (Kozlak, Pawlowska, 2017).

Istota zrownowazonych inwestycji na potrzeby niniejszego badania rozu-
miana jest jako podejmowanie takich decyzji inwestycyjnych, ktére pozwola
przedsiecbiorstwom na osigganie wymiernych korzysci ekonomicznych poprzez
realizacj¢ dziatan zorientowanych na zwigkszanie neutralno$ci ekologicznej reali-
zowanych procesow, budowanie oszczednych systeméw logistycznych opartych
na nowoczesnych rozwiazaniach technicznych i technologicznych, zwiekszanie
efektywnos$ci wykorzystywania dostgpnych zasobdw, ograniczenie ilosci wytwa-
rzanych odpadow czy tez upowszechnianie gospodarki obiegu zamknigtego
(Buczkowski i in., 2016).

3.3. Modele podejmowania zrdwnowazonych decyzji
inwestycyjnych w logistyce

Jednym z gléwnych wyzwan stojacych przed osobami zarzadzajgcymi ofr-
ganizacjami jest zdolnos¢ do podejmowania trafnych decyzji. Trafnych — czyli
takich, ktore pozwolg na osiggnigcie oczekiwanego celu. Traftho$¢ decyzji uza-
lezniona jest od umiejetnos$ci prognozowania, a sama decyzja traktowana moze
by¢ jako ,katalizator napedzajacy proces planowania” (Griffin, 2017, s. 191).

Decyzja moze by¢ rozumiana jako wybor jednego wariantu decyzyjnego
sposrod wszystkich zidentyfikowanych opcji (Wierzbicki, 2018, s. 31). Teoria
decyzji wskazuje, ze decydenci dokonujg wyboru wariantu decyzyjnego w wa-
runkach pewnosci lub niepewnosci, niepetnej informacji lub totalnej niewiedzy,
a takze w warunkach ryzyka. O warunkach pewnosci mowi si¢ wtedy, gdy de-
cydent zna konsekwencje wyboru kazdego z wariantéw decyzyjnych. O warun-
kach niepewnosci mozna moéwi¢ wtedy, gdy konsekwencje wyboru wariantu
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decyzyjnego sa nieprecyzyjne, bo wynikaja z szacowania. Konsekwencje decyzji
sa wiec prawdopodobne, ale niepewne. Czgsto decyzje podejmuje si¢ w warun-
kach niepelnej informacji, tzn. takich, w ktorych dostgp do obiektywnej wiedzy,
koniecznej do podjecia optymalnej decyzji, pozostaje ograniczony. W zwiazku
z tym podejmowanie decyzji obarczone jest prawdopodobienstwem dokonania
wyboru nieoptymalnego. Sytuacja decyzyjna totalnej niewiedzy taczy si¢ z kolei
z problemem braku mozliwo$ci przewidzenia standw przysztych, ktére moga
by¢ generowane przez decyzje. Podejmowanie decyzji w sytuacji ryzyka wigze
si¢ z tym, ze konsekwencje decyzji moga by¢ definiowane w formie scenariuszy
uwzgledniajacych zewnetrzne i wewnetrzne czynniki ryzyka, dla ktorych ustala
si¢ prawdopodobienstwo wystapienia. Tak wiec wynik decyzji jest niepewny
i uzalezniony nie tylko od wybranego wariantu decyzyjnego, ale przede wszyst-
kim od tego, ktory ze scenariuszy wystapi (Gaspars-Wieloch, 2018, s. 10-12).

Decyzje podejmowane sa w ramach procesu decyzyjnego, sktadajacego si¢

z nastepujacych etapow (Drucker, 1967):

— klasyfikacja problemu decyzyjnego,

— zdefiniowanie problemu,

— okreslenie zatozen (warunkoéw brzegowych) dotyczacych rozwigzania pro-
blemu,

— identyfikacja optymalnego wariantu decyzyjnego,

— ustalenie dziatan umozliwiajacych realizacje podjetej decyzji,

— weryfikacja wynikow podjetej decyzji w stosunku do wigzanych z nig ocze-
kiwan.

To, w jaki sposob realizowany jest proces decyzyjny oraz jakie decyzje sg po-
dejmowane, uzaleznione pozostaje od przyjetego w organizacji modelu decyzyjne-
g0. Do podstawowych modeli decyzyjnych zaliczy¢ mozna (Malewska, 2014):

— model racjonalny,

— modele behawioralne (intuicyjne),

— modele ,,podwdjnego procesu” (modele integrujace racjonalng analizg z intu-
icja, w tym model ograniczonej racjonalno$ci).

Problematyka racjonalno$ci stanowi jeden z istotniejszych obszarow roz-
wazan dotyczacych procesow podejmowania decyzji. Racjonalno$¢ rozumiana
moze by¢ jako dzialanie majace na celu maksymalizacj¢ poziomu satysfakcji
podmiotu podejmujacego decyzje (Chojnacka, 2014). Teoria decyzji wskazuje,
ze co do zasady wybory podejmowane sg w sposob $wiadomy i racjonalny, a de-
cydenci maksymalizuja poziom swojej satysfakcji. Satysfakcja w kontek$cie
procesu podejmowania decyzji moze by¢ rozumiana jako osiggni¢cie zaktadane-
go celu gospodarczego, oczekiwanej uzytecznosci lub po prostu jako maksyma-
lizacja zysku (Nogal, 2014; Fiedor, Ostapiuk, 2017).
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Racjonalny model podejmowania decyzji oparty jest na zatozeniach racjo-
nalnos$ci metodologicznej. Zaktada, ze jednostki stajace przed problemem decy-
zyjnym postepuja zgodnie z okre$long, racjonalnie wypracowang procedura,
pozwalajaca na znalezienie optymalnego rozwigzania. Decyzja traktowana jest
jako racjonalna, jezeli w najwigkszym stopniu odpowiada z gory postawionym
kryteriom oceny. Model racjonalny dostarcza swojego rodzaju schemat dziata-
nia, co wskazuje rowniez na jego normatywny charakter (Kotarba, 2022). Model
racjonalny traktowany jest jednak jako model abstrakcyjny — w realnych proce-
sach decyzyjnych racjonalno§¢ ma charakter ograniczony. H. Simon, autor teorii
ograniczonej racjonalnosci, zauwazyl, ze zatozenie racjonalno$ci w procesie
podejmowania decyzji moze by¢ spetnione tylko wtedy, gdy decydent posiada
kompletng wiedzg o problemie decyzyjnym oraz dane pozwalajace na predykcje
wszelkich konsekwencji wyboru kazdej z opcji decyzyjnych. W rzeczywistosci
dostepna wiedza jest fragmentaryczna. Ze wzgledu na to, ze potencjalne skutki
wyborow sg przesunigte w czasie, ich ocena moze by¢ dokonywana co najwyzej
W sposob przyblizony, a nie pewny. Dodatkowo zauwazyl, ze model racjonalny
wymaga dokonania wyboru sposrod wszystkich mozliwych wariantéw decyzyj-
nych — w rzeczywistosci decyzje sg podejmowane sposrod ograniczonej liczby
wariantow (Meyer, 2007, s. 112).

W rzeczywistosci decyzje czgsto podejmowane sg w sposdb intuicyjny,
niewymagajacy realizacji wszystkich krokéw charakterystycznych dla modelu
racjonalnego. Decyzja moze by¢ podejmowana ad hoc w momencie pojawienia
si¢ problemu decyzyjnego. Decyzja podejmowana w sposéb intuicyjny definio-
wana jest jako akt uzmystowienia wyboru przez decydenta na podstawie faktow
podlegajacych subiektywnej ocenie, wiedzy, doswiadczenia oraz wewngetrznego,
czasami nieuswiadomionego, przekonania decydenta (Malewska, 2018, s. 128-135).
Model intuicyjny obarczony jest jednak wysokim poziomem ryzyka podjecia
decyzji nietrafionej.

Modele ,,podwojnego procesu” stanowig forme integrujgca podejscie zo-
rientowane na racjonalng analize probleméw decyzyjnych z podej$ciem zorien-
towanym na intuicj¢. Autorzy modeli ,,podwojnego procesu” czesto postuluja,
aby menedzerowie, dgzac do zwiekszenia efektywnosci podejmowanych wybo-
réw, wzbogacali podejscie racjonalne, oparte na rozbudowanych analizach, o ele-
menty myslenia nieracjonalnego: intuicje, wiedze jawng i ukrytg, doswiadczenie
(Malewska, 2014).
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3.4. Kryteria decyzyjne dotyczgce zrownowazonych
inwestycji w logistyce — wyniki badania

Na potrzeby realizacji badania przyjeto hipotezg, ze decyzje dotyczace
wdrazania rozwigzan zeroemisyjnych i niskoemisyjnych w obszarze logistyki
podejmowane sa w oparciu o model ,,podwojnego procesu”, w ktdrym intuicyjne
opinie decydentdw majg przewazajacy wplyw na to, czy inwestycje tego typu
beda wdrazane czy tez nie. Przyjeto jednoczes$nie, ze decydenci maja sktonno$¢
do racjonalizowania decyzji np. w oparciu o analizy potencjalnych korzysci
ekonomicznych wdrozenia nowoczesnych technologii. Zatozono, ze uzytecznos¢
inwestycji w technologie nisko- i zeroemisyjne w obszarze logistyki postrzegana
moze by¢ przez pryzmat dwoch kluczowych czynnikéw: wplyw na obnizenie
kosztow realizacji proceséw logistycznych oraz wplyw na emisje gazow cieplar-
nianych. Przyjeto, ze na opinie respondentow mogg wptywac takie zmienne jak:
— wdrozenie przez przedsiebiorstwo normy ISO 14001,

— zajmowane stanowisko,

— wielkos$¢ reprezentowanego podmiotu, przy wzigciu pod uwage wielkosci
zatrudnienia oraz wysokos$ci rocznych obrotow netto,

— zasigg geograficzny dziatania,

— powiazania kapitalowe z innymi podmiotami i ich rodzaj,

— reprezentowana branza.

Wyniki przeprowadzonego badania ankietowego wskazuja, iz 65% respon-
dentow zdecydowanie si¢ zgadza lub raczej si¢ zgadza ze stwierdzeniem, ze
inwestycje w technologie zeroemisyjne i niskoemisyjne mogg przyczynié¢ si¢ do
obnizania kosztow realizowanych procesow logistycznych w reprezentowanym
przez nich podmiocie. Co czwarty respondent nie posiada wyrobionej opinii na
temat tego, czy niskoemisyjne i zeroemisyjne technologie moga przyczyniaé si¢
do obnizania kosztow funkcjonowania przedsi¢biorstwa w obszarze procesow
logistycznych. Niemal 10% uwaza, ze dekarbonizacja w przypadku ich przed-
sigbiorstwa przyczyni¢ si¢ moze do wzrostu kosztow realizowanych procesow
logistycznych (rysunek 3.1).
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3%

9%

62%

= nie mam zdania (26%) raczej si¢ zgadzam (62%)

zdecydowanie si¢ nie zgadzam (9%) = zdecydowanie si¢ zgadzam (3%)

Rysunek 3.1. Struktura opinii respondentéw dotyczacych potencjalnego wptywu
inwestycji w technologie zeroemisyjne i niskoemisyjne na obnizanie
kosztow realizowanych proceséw logistycznych (N = 250)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Analiza korelacji porzadku rang Spearmana (tabela 3.2) wykazata, ze opinie
dotyczace tego, czy inwestycje w technologie zeroemisyjne i niskoemisyjne
moga przyczyni¢ si¢ do obnizania kosztow realizowanych procesow logistycz-
nych, sg dodatnio, ale stabo skorelowane ze zmiennymi ,,Stanowisko osoby
udzielajacej odpowiedzi”, ,,Wysoko$¢ rocznych obrotéw netto”, ,,Zasieg geogra-
ficzny przedsiebiorstwa”, ,,Wielko$¢ zatrudnienia” oraz ,,Powiazania kapitatowe
(wlascicielskie) z innymi podmiotami”. Najsilniejsza korelacja zachodzi ze
zmiennymi ,,Stanowisko osoby udzielajacej odpowiedzi” oraz ,,Wysoko$¢ rocz-
nych obrotéw netto”.

Ustalone wskazniki korelacji mogg oznaczaé, ze w badanej grupie respon-
denci reprezentujacy wyzsze stanowiska menedzerskie (wtasciciele i dyrektorzy)
w wigkszym stopniu postrzegaja zrbwnowazone inwestycje jako szans¢ na obni-
zenie kosztow realizacji procesOw logistycznych, tzn. b¢dg postrzegac inwesty-
cje w niskoemisyjne i zeroemisyjne technologie za bardziej uzyteczne niz kie-
rownicy i specjaliSci (rysunek 3.2). Podobnie interpretowa¢ mozna wyniki
dotyczace zmiennej ,, Wysoko$¢ rocznych obrotéw netto (w euro)” wobec praw-
dopodobienstwa pozytywnej opinii na temat wptywu zrownowazonych inwestycji
na koszty realizacji procesow logistycznych — przedstawiciele przedsigbiorstw
osiagajacych wyzsze obroty roczne dostrzegaja wigksze szanse na osiggnigcie wy-
miernych korzysci z wdrozen rozwigzan nisko- i zeroemisyjnych (rysunek 3.3).
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Tabela 3.2. Korelacja pomiedzy opiniami respondentow o wptywie zeroemisyjnych
i niskoemisyjnych technologii na koszty realizacji proceséw logistycznych
a zmiennymi objasniajacymi

Zmienna objasniajaca Wspoélezynnik korelacji rang Spearmana

Stanowisko osoby udzielajacej odpowiedzi 0,237"
Wysokos¢ rocznych obrotéw netto (w euro) 0,200
Zasiegg geograficzny przedsigbiorstwa 0,179"
Wielko$¢ zatrudnienia 0,153"
Powiazania kapitatowe (wlascicielskie) z innymi podmiotami 0,152
Branza wedtug PKD —-0,045

Norma ISO 14001 0,052

! Wspdtczynniki korelacji sg istotne z p < 0,05000.

Zrédto: opracowanie wiasne.

120
100 —
30 ]
60
40
20
, L N
dyrektor kierownik specjalista wlasciciel
H nie mam zdania raczej si¢ zgadzam
zdecydowanie si¢ nie zgadzam B zdecydowanie si¢ zgadzam

Rysunek 3.2. Rozktad opinii respondentéw na temat wptywu inwestycji w technologie
zeroemisyjne i niskoemisyjne na obnizanie kosztéw realizowanych
proceséw logistycznych — w zaleznosci od zajmowanego stanowiska
(N =250)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 3.3. Rozktad opinii respondentéw na temat wptywu inwestycji w technologie
zeroemisyjne i niskoemisyjne na obnizanie kosztéw realizowanych
proceséw logistycznych — w zaleznosci od wysokosci dochodéw
przedsiebiorstwa reprezentowanego przez respondenta (N = 250)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zdecydowana wigkszo$¢ badanych postrzega dostgpne na rynku technolo-
gie nisko- i zeroemisyjne za skuteczne narze¢dzia redukcji emisji szkodliwych
substancji do atmosfery (rysunek 3.4). Z opinig taka identyfikuje si¢ 62% bada-
nych. Niemal jedna trzecia respondentéw stwierdzita, ze w tym temacie nie ma
zdania. Zaledwie 10% badanych zdecydowanie nie zgadza si¢ z prezentowang
opinig.
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3%

10%
28%
59%
= nie mam zdania (28%) raczej si¢ zgadzam (59%)
zdecydowanie si¢ nie zgadzam (10%) = zdecydowanie si¢ zgadzam (3%)

Rysunek 3.4. Struktura opinii respondentéw dotyczacych potencjalnego wptywu
inwestycji w technologie zeroemisyjne i niskoemisyjne na obnizanie
emisji szkodliwych substancji do atmosfery (N = 250)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Przeprowadzona analiza korelacji porzadku rang Spearmana (tabela 3.3)
wykazala, ze opinie dotyczace tego, czy dostepne obecnie na rynku technologie
zeroemisyjne 1 niskoemisyjne moga przyczynic si¢ do obnizania emisji z realizo-
wanych proceséw logistycznych, sa dodatnio, ale stosunkowo stabo skorelowane
ze zmiennymi ,,Stanowisko osoby udzielajacej odpowiedzi”, ,,Zasigg geogra-
ficzny przedsigbiorstwa”, ,,Wysoko$¢ rocznych obrotow netto” oraz ,,Powigza-
nia kapitatowe (wlascicielskie) z innymi podmiotami”. Najsilniejsza korelacja
zachodzi ze zmiennymi ,,Stanowisko osoby udzielajacej odpowiedzi” oraz ,,Za-
sieg geograficzny przedsigbiorstwa”. Moze to wskazywac¢ na to, ze w badanej
grupie respondenci reprezentujacy wyzsze stanowiska menedzerskie (whasciciele
i dyrektorzy) beda w wigekszym stopniu postrzega¢ dostepne technologie nisko-
emisyjne i zeroemisyjne za uzyteczne narzedzia obnizania emisyjnoSci procesow
logistycznych niz kierownicy i specjalisci (rysunek 3.5). Podobnie interpretowac
mozna wyniki dotyczace zmiennej ,,Zasieg geograficznych przedsigbiorstwa”
wobec prawdopodobienstwa pozytywnej opinii na temat wpltywu zrownowazo-
nych inwestycji na emisj¢ gazow cieplarnianych — przedstawiciele przedsie-
biorstw dziatajagcych na rynkach globalnych i migdzynarodowych dostrzegaja
wigksze szanse na osiagnigcie wymiernych korzysci srodowiskowych z wdroze-
nia rozwigzan nisko- i zeroemisyjnych (rysunek 3.6).
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Tabela 3.3. Korelacja pomiedzy opiniami respondentow o wptywie zeroemisyjnych
i niskoemisyjnych technologii na obnizanie emisji szkodliwych substancji
do atmosfery a zmiennymi objasniajgcymi

Zmienna objasniajaca Wspoélezynnik korelacji rang Spearmana
Stanowisko osoby udzielajacej odpowiedzi 0,255"
Zasigg geograficzny przedsigbiorstwa 0,242
Wysokos$¢ rocznych obrotow netto (w euro) 0,152
Powiazania kapitatowe (whascicielskie) z innymi podmiotami 0,145
Wielko$¢ zatrudnienia 0,066
Branza wedtug PKD 0,013
Norma ISO 14001 0,018

! Wspdtczynniki korelacji sg istotne z p < 0,05000.

Zrédto: opracowanie wiasne.

120
80
60
40
’ . .
0 — -
dyrektor kierownik specjalista wiasciciel
Hnie mam zdania raczej si¢ zgadzam
zdecydowanie si¢ nie zgadzam B zdecydowanie si¢ zgadzam

Rysunek 3.5. Rozktad opinii respondentéw na temat wptywu inwestycji w technologie
zeroemisyjne i niskoemisyjne na obnizanie emisyjnosci proceséw
logistycznych — w zaleznosci od zajmowanego stanowiska (N = 250)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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zdecydowanie si¢ nie zgadzam m zdecydowanie si¢ zgadzam

Rysunek 3.6. Rozktad opinii respondentéw na temat wptywu inwestycji w technologie
zeroemisyjne i niskoemisyjne na obnizanie emisyjnosci proceséw
logistycznych — w zaleznosci od zasiegu geograficznego prowadzonej
dziatalnosci (N = 250)

Zrédto: opracowanie wiasne.

W przedmiotowym badaniu poproszono respondentéw dodatkowo o ocene
wplywu wybranych potencjalnych korzysci z wdrozenia nisko- i zeroemisyjnych
technologii na sktonno$¢ do podjecia decyzji o zainwestowaniu srodkow w tego
typu rozwigzan w reprezentowanych przez nich przedsiebiorstwach (rysunek 3.7).
Za najmniej istotne czynniki uznano mozliwo$¢ znaczacego ograniczenia kosz-
tow logistycznych (13,2 % respondentow uznato t¢ korzys¢ za malo istotng lub
zupeie nieistotng) oraz zmniejszenie wpltywu dziatalno$ci przedsiebiorstwa na
srodowisko (12,4% respondentow uznalo t¢ korzy$¢ za mato istotng lub zupeie
nieistotng). Jako kluczowg korzys¢ okre§lono mozliwos$¢ spelnienia wymagan
formalno-prawnych (52,4% respondentéw ocenia korzys$¢ za bardzo istotng lub
istotng) oraz korzy$¢ w postaci poprawy wizerunku przedsigbiorstwa na rynku
(52% respondentéw ocenito korzy$¢ za bardzo istotng lub istotng). Oznaczaé to
moze, ze dla przedstawicieli badanych podmiotéw czynniki zwigzane z kosztami
wewnetrznymi i Srodowiskowym oddziatywaniem prowadzonej dziatalnosci
maja drugoplanowe znaczenie dla podejmowanych decyzji. Kluczowe wydaja
si¢ czynniki wizerunkowe i1 prawne. Oznacza to, ze czynniki o charakterze ra-
cjonalnym majg nizsze znaczenie niz czynniki irracjonalne.
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uzyskamy atrakcyjne zewnetrzne wsparcie
finansowe na wdrozenie technologii
niskoemisyjnej lub zeroemisyjnej (dotacja
lub kredyt preferencyjny)

38,4% SR 2,0%

pozwoli na spetnienie wymagan

0,
formalno-prawnych 40% 38,4% gL 1.2%

sprawi, ze klienci i partnerzy gospodarczy

. . 14,8% 37,2% (NP 1,2%
beda nas lepiej postrzegaé

spowoduje zmniejszenie negatywnego
wplywu naszego przedsigbiorstwa na
srodowisko

38,0% 10,0% PRz

spowoduje znaczace obnizenie naszych

0 0,
kosztow logistycznych 8.8 41,6% 12,0% Sy

0% 50% 100%

| bardzo istotny istotny ~ ®neutralny B malo istotny zupetnie niestotny

Rysunek 3.7. Struktura odpowiedzi na pytanie: , Prosze ocenic, jak istotny wptyw na
podjecie przez Panstwa decyzji o realizacji inwestycji w zeroemisyjne lub
niskoemisyjne technologie w obszarze logistyki bedg miaty wymienione
potencjalne korzysci” (N = 250)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Poglebiona analiza odpowiedzi respondentdéw (tabela 3.4) wskazuje na do-
datnig, umiarkowang, jednak istotng korelacj¢ pomigedzy poszczegdlnymi odpo-
wiedziami udzielonymi przez respondentdéw na pytanie o wplyw potencjalnych
korzys$ci na podjecie decyzji inwestycyjnej w zeroemisyjne lub niskoemisyjne
technologie w obszarze logistyki. Najsilniejsza korelacja (0,504) odnotowana
zostala pomigdzy ocenami dotyczgcymi mozliwosci uzyskania zewngtrznego
wsparcia finansowego a mozliwoscia ograniczenia emisyjnosci prowadzonej
dziatalnosci. Stosunkowo silna korelacja odnotowana zostata rowniez pomiedzy
ocenami dotyczacymi mozliwosci uzyskania zewngtrznego wsparcia finansowe-
go a obnizeniem kosztéw logistycznych (0,484). Moze to §wiadczy¢ o $§wiado-

55



mosci respondentéw dotyczacej warunkow uzyskania wsparcia zewngtrznego na
zrbwnowazone inwestycje. Inwestycje tego typu wspierane sg (np. ze srodkoéw
Unii Europejskiej) tylko wtedy, jezeli w wyniku ich wdrozenia beneficjenci
poprawia swoja efektywno$¢ energetyczna i ogranicza swoj $lad weglowy. Z dru-
giej strony, wsparcie dla podmiotow gospodarczych czgsto przybiera forme in-
strumentéw zwrotnych (np. preferencyjnych kredytow), co powoduje, ze pod-
mioty gospodarcze skupiaja swoja uwage na mozliwosci poprawy swoich
wynikow finansowych w wyniku realizacji tego typu inwestycji.

Tabela 3.4. Korelacja pomiedzy poszczegdlnymi opiniami respondentéw na temat
oceny potencjalnego wptywu wybranych czynnikéw na decyzje o realizacji
inwestycji w nisko- lub zeroemisyjne technologie

Spowoduje Spowoduje Sprawi
fnacz cg zmniejszenie iepklienéi Pozwoli na | Uzyskamy
crac negatywnego . spelnienie | atrakcyjne
Zmienne obnizenie wol i partnerzy , "
plywu wymagan | zewnetrzne
naszych nasze gospodarczy fe Ino- .
P 20 s . ormalno wsparcie
kosztéw przedsigbiorstwa beda nas lepiej -prawnych | finansowe
logistycznych postrzegaé

na Srodowisko

Spowoduje znaczace
obnizenie naszych 1,000 0,463 0,491 0,332" 0,484
kosztéw logistycznych

Spowoduje zmniej-
szenie negatywnego
wplywu naszego 0,463 1,000 0,458" 0,353 0,504"
przedsi¢biorstwa
na Srodowisko

Sprawi, ze klienci

1 partnerzy gospo- 0,491° 0,458° 1,000 0,332" 0,459°
darczy beda nas

lepiej postrzegaé

Pozwoli na spelnienie

wymagan formalno- 0,332 0,353 0,332 1,000 0,468
-prawnych

Uzyskamy atrakcyjne

zewnetrzne wsparcie 0,484" 0,504" 0,459 0,468 1,000
finansowe

! Wspdtczynniki korelacji Spearmana sg istotne z p < 0,05000.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Stosunkowo wysoki wspotczynnik korelacji (0,491) odnotowano réwniez
pomigdzy ocenami dotyczacymi mozliwo$ci obnizenia kosztow logistycznych
a ocenami dotyczacymi mozliwo$ci poprawy wizerunku. Moze to oznaczaé, ze
respondenci dostrzegajag w dekarbonizacji szans¢ wzrostu swojej pozycji konku-
rencyjnej na rynku.
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3.5. Podsumowanie

Zréwnowazone inwestycje zwigzane z upowszechnianiem niskoemisyjnych
i zeroemisyjnych rozwigzan w obszarze logistyki mogg by¢ traktowane jako
inwestycje w budowe odpornosci przedsiebiorstw, tancuchéw dostaw i gospo-
darki. Transformacja energetyczna staje si¢ narzedziem przeciwdzialania zagro-
zeniom geopolitycznym. W tym kontekscie decyzje podejmowane w przedsie-
biorstwach w zakresie zmniejszania emisyjnosci proceséw logistycznych maja
kluczowe znaczenie. Zgodnie z danymi Eurostatu (2023) sam sektor transportu
odpowiadal za konsumpcj¢ okoto 30% energii finalnej, zuzytej w 2021 roku
przez uzytkownikéw koncowych dziatajacych na terenie Unii Europejskie;j.

Zwigkszenie efektywnos$ci energetycznej wymaga wdrozenia rozwigzan de-
karbonizacyjnych polegajacych na upowszechnianiu technologii niskoemisyj-
nych i zeroemisyjnych we wszystkich sektorach gospodarki, w tym w obszarze
logistyki. Ograniczenie emisyjno$ci procesow logistycznych wymaga od kadry
zarzadzajacej podjecia odpowiednich decyzji. Decyzje te moga dotyczy¢ reali-
zacji zrownowazonych inwestycji w obszarze logistyki. Moga tez obejmowaé
dziatalno$¢ pozainwestycyjna.

Najbardziej rozpowszechnionym modelem podejmowania zréwnowazonych
decyzji inwestycyjnych w obszarze logistyki wydaje sie model ,,podwdjnego
procesu”, w ktérym intuicyjne, subiektywne opinie decydentow przewazaja nad
kryteriami racjonalnymi. Decydenci starajg si¢ racjonalizowaé swoje decyzje,
stosujgc roznego rodzaju narzedzia analityczne. Jednak to wlasne przekonanie
decydentéw, oparte na uswiadomionej lub nieu$wiadomionej wiedzy i doswiad-
czeniu, ma kluczowy wptyw na to, jaka decyzja zostanie podjeta.

Przeprowadzone badanie wskazuje na to, ze wigksza sklonnos¢ do podjecia
zrownowazonej decyzji inwestycyjnej w obszarze logistyki wykazuje wyzsza
kadra menedzerska. Sredni szczebel zarzadzania podchodzi do inwestycji nisko-
i zeroemisyjnych z wigkszym dystansem. Niezaleznie od zajmowanego Stanowi-
ska wigkszo$¢ respondentow zgadza si¢ z opinia, Zze niskoemisyjne i zeroemisyjne
rozwigzania w obszarze logistyki mogg wplyna¢ na obnizenie kosztow realizacji
procesow logistycznych 1 zmniejszenie negatywnego oddzialywania procesow
logistycznych na $rodowisko naturalne. Co ciekawe, oba te czynniki niekoniecz-
nie sg postrzegane jako kluczowe kryteria decyzyjne. Wigkszg uzytecznos$¢ dla
respondentdw maja czynniki formalno-prawne oraz wizerunek przedsigbiorstwa
wérod klientow i1 partnerow gospodarczych.
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ROZDZIAL Wykorzystanie ekonomii
wspoétdzielenia w rozwoju
4 niskoemisyjnej logistyki

Monika Kaminska

4.1. Wprowadzenie

W dzisiejszych czasach spoteczenstwo zwraca szczegdlng uwage na to, aby
produkty i ustugi byly wytwarzane w sposéb zrownowazony. Firmy coraz cze-
$ciej oczekujag dziatan zgodnych z zasadami zrownowazonego rozwoju w takich
obszarach jak: wybor i rozwoj dostawcow, wybor przewoznika, lokalizacja ma-
gazynow, dystrybucja, fracht oraz planowanie tras i efektywno$¢ wykorzystania
pojazdow (Carter, Easton, 2011). Z badan przeprowadzonych przez B. Sundara-
kani z zespotem (Sundarakani i in., 2010) wynika, Zze klienci coraz czgSciej
oczekuja bezpiecznych oraz spotecznie i ekologicznie odpowiedzialnych tancu-
chow dostaw. Gospodarka oparta na wiedzy, rosngca rola innowacji i dynamicz-
ny rozwoj zaawansowanych technologii sktaniajg do refleksji nad preferencjami
konsumentoéw i producentéw w odniesieniu do podstawowych kategorii ekono-
micznych, takich jak wtasno$¢, korzys¢ czy zysk (Rutkowska, 2018).

Laczenie zasobow, inteligencji, przywddztwa i wspolnych celow zrowno-
wazonego rozwoju z innymi firmami moze przetozy¢ si¢ na wzrost osiaganych
efektow ekonomicznych, ekologicznych i spotecznych. Jednym z narzedzi, ktore
moze da¢ wymierne efekty w tym zakresie, jest ekonomia wspdtdzielenia (sharing
economy). Celem niniejszego rozdziatu uczyniono zatem rozpoznanie warunkow
i mozliwosci wykorzystania ekonomii wspotdzielenia w rozwoju niskoemisyjnej
logistyki w dziatalno$ci przedsigbiorstw.

,»Irend ekonomii wspotdzielenia odnosi si¢ do ekosystemu, w ktéorym uzyt-
kownicy (firmy i konsumenci) tymczasowo udostepniaja, wynajmuja lub pozy-
czajg aktywa lub ustugi, zamiast je kupowac i posiadac. Ten system jest zazwy-
czaj wspierany przez platformy cyfrowe, ktoére pomagaja taczy¢ podaz i popyt
(na przyktad platforma taczy wiascicieli niewykorzystywanych aktywow z ludz-
mi, ktoérzy chca z nich korzysta¢)” (DHL, Trend Overwiew, b.r.). Trend ten jest
wymieniony na $wiatowej liscie DHL-a The Logistics Trend Radar (b.r.) jako
posiadajacy ,.tagodny wptyw” z realizacja w ciagu 5-10 lat.



Ekonomia wspdtdzielenia taczy w sobie aspekty kulturowe, spoteczne, eko-
nomiczne i technologiczne, oparte na takich kategoriach jak: gospodarka, inno-
wacje i technologie. Gtéwnym zatozZeniem jest to, ze proces wymiany rynkowej
skupia si¢ na wspotdzieleniu zasobdw, co prowadzi do zmiany podejscia z wia-
snosci na dostgpnos¢ dobr i ustug (Rutkowska, 2018). Wedtug R. Botsmana
i R. Rogersa (2011) ekonomia wspoéldzielenia to system, ktory pozwala na spo-
zytkowanie niewykorzystanych aktywow poprzez uruchomienie modeli i ryn-
kow umozliwiajacych dostep do tych zasobow i zwigkszenie ich wydajnosci.
W modelu ekonomii wspotdzielenia uzytkownicy internetowi dziela si¢ ze soba
dobrami i ustugami za posrednictwem platformy posredniczacej. Model ten
opiera si¢ na zasadzie korzysci dla obu stron i jest atrakcyjny ze wzgledu na idee
konsumpcji bez posiadania wiasno$ci. Sharing economy promuje ,,pozytywny”
materializm, ktory polega na bardziej swiadomej konsumpcji, dbatosci o jakosc,
pochodzenie i sposob uzytkowania nabywanych dobr, efektywniejszym wyko-
rzystaniu zasobow oraz wydluzeniu cyklu korzystania z produktu (Jaros, 2016).
Ekonomia wspoéldzielenia ma na celu zwigkszenie efektywnosci, promowanie
zréwnowazonego rozwoju i poprawe wiezi spotecznych. Jej popularnos¢ wynika
z globalizacji i rozwoju platform internetowych (Bukietynska, 2018). Wedtug
J.W. Pietrewicza i R. Sobieckiego (2016) istota gospodarki wspotdzielenia pole-
ga na nowym sposobie prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, opartym na
technologiach cyfrowych, ktére umozliwiaja organizacje wymiany handlowe;.
Ekonomia wspotdzielenia zdaniem przywolanych badaczy sktada si¢ z trzech
grup uczestnikow: dostawcoéw (moga to by¢ osoby prywatne oferujace ushugi
okazjonalnie lub profesjonalni ustugodawcy), uzytkownikow oraz posrednikow,
ktérzy obstuguja transakcje i tacza ustugodawcow z uzytkownikami za pomoca
platform internetowych dziatajacych online.

Przedmiotami sharing economy w ramach niskoemisyjnej logistyki sg prze-
de wszystkim: transport, akomodacja i przestrzen (Airbnb, Landshare, JustPark),
umiejetnoscei i czas (Skillshare, Skilltrade, Khan Academy) oraz inne zasoby
materialne jak narzgdzia czy sprzet (Rutkowska, 2018). W segmencie osobowe-
go transportu miejskiego model typu sharing economy zastosowano dotychczas
w postaci: carsharing, ridesharing i bikesharing. W modelu carsharing realizo-
wane sg przewozy samochodowe. W ridesharing — pojazdy transportu miejskie-
go. W modelu bikesharing sa to wypozyczalnie roweréw miejskich (Cicharska,
Styczen, Szaro, 2018). Inne przyktady rozwigzan gospodarki wspolpracy na
polskim rynku przedstawia rysunek 4.1.
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Zrédto: Zgiep (b.r.).

4.2. Ekonomia wspétdzielenia w logistyce

Ekonomia wspotdzielenia to rozwigzanie, ktére odpowiada na zapotrzebo-
wanie na bardziej innowacyjna i elastyczng logistyke (Carissimi, Creazza, 2022).
W logistyce sharing economy to model biznesowy oparty na platformach cyfro-
wych, ktory umozliwia wymian¢ niewykorzystanych zasobéw (np. dobr material-
nych, umiejetnoscei, informacji) miedzy dostawcami a uzytkownikami (Carbone,
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Rouquet, Roussat, 2017; Acquier, Carbone, Masse, 2019; Atkins, Gianiodis,
2021). W zaleznosci od zaangazowanych podmiotow (osoby fizyczne lub firmy)
i rodzaju wspotdzielonych zasoboéw logistycznych mozna wyrdzni¢ rozwigzania
C2B i B2B. W ramach ekonomii wspotdzielenia w logistyce dostepne sg ustugi
zwigzane z dostawa, frachtem i transportem, magazynowaniem i realizacja za-
mowien oraz obstuga (Atkins, Gianiodis, 2021). W logistyce czesto badano roz-
wigzania Customer-to-Business (C2B), znane jako crowdlogistics lub crowd-
shipping, ktore polegaja na zlecaniu dziatan logistycznych firmom przez osoby
prywatne posiadajace niewykorzystane aktywa logistyczne, takie jak pojazdy

i powierzchnie magazynowe (Carbone, Rouquet, Roussat, 2017; Ciobotaru,

Chankov, 2021).

W przypadku B2B inicjatywy sharing economy polegaja na wymianie nie-
wykorzystanych aktywow logistycznych migdzy dostawcami a uzytkownikami
za posrednictwem platformy cyfrowej koordynowanej przez dostawce ushug
logistycznych (LSP) (Carissimi, Creazza, 2022). W odroznieniu od tradycyjnych
ustug outsourcingowych ekonomia wspotdzielenia pozwala na wykorzystanie
dostepnych aktywow logistycznych niezwigzanych z podstawowsg dziatalno$cia
dostawcy, co pozwala mu na generowanie dodatkowych dochodéw (Tornese
i in., 2020).

Rozwigzania logistyki B2B obejmujg pelne spektrum ustug logistycznych,
w tym wspoétdzielenie magazynow, transportu i sprzetu przetadunkowego
(Atkins, Gianiodis, 2021). Dziatanie inicjatyw sharing logistics B2B opiera si¢
na trzech aktorach:

— ushlugodawcy, ktory wykorzystuje dostepne zasoby, takie jak miejsca sktado-
wania lub transportu, aby zapewni¢ uzytkownikowi tymczasowy dostep do
tych zasobow,

— ushlugobiorcy, ktory korzysta z zasobow ustugodawcy i ptaci za dostep do
ushugi,

— podmiocie $wiadczacym ustugi, ktory koordynuje wymiang zasobow migdzy
dwoma pozostatymi stronami (Carissimi, Creazza, 2022).

Zastosowanie ekonomii wspotdzielenia w obszarze logistyki sprawia (w szcze-
golnosci biorac pod uwage przywotane rozwigzania), ze logistyka ta przyjmuje
cechy niskoemisyjnosci.

4.3. Efekty ekonomii wspoétdzielenia
J.W. Pietrewicz i R. Sobiecki (2016) twierdzg, ze ekonomia wspotdzielenia
ma znaczacy wpltyw na ekonomig, spoteczenstwo i srodowisko naturalne. W tych

dziedzinach prowadzi do arbitrazu, ktory redukuje nierownosci dochodowe oraz
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zwicksza dostepnos¢ dobr i ustug. Dzieki intensywniejszemu wykorzystaniu
dostepnych zasoboéw mozna zaspokoi¢ potrzeby przy niskich kosztach kranco-
wych i ograniczy¢ korzystanie z nowych zrédel, co zmniejsza obcigzenie dla
srodowiska naturalnego. Ekonomia wspotdzielenia przyczynia si¢ do zmniejsze-
nia emisji zanieczyszczen i gazow cieplarnianych, redukcji zuzycia energii oraz
poprawy warunkow zycia w duzych miastach. W rezultacie przyczynia si¢ do
lepszej alokacji zasobéw w gospodarce.

Dostep do ustug elastycznych i dynamicznych pozwala uzytkownikom na
skuteczne zaspokojenie swoich roznorodnych potrzeb biznesowych poprzez
szybka dostgpnos¢ dodatkowych zasobow. Uzytkownicy moga unikng¢ dhugiego
procesu poszukiwania i negocjacji z nowym partnerem logistycznym lub budo-
wania wlasnych rozwigzan. Wyjatkowo elastyczna przepustowosé, dostepna na
zadanie, umozliwia wigksza dywersyfikacje i redundancj¢ opcji, co zmniejsza
ryzyko naglych wahan popytu. Pelna widoczno$¢ procesu dzigki platformie za-
pewnia wickszg niezawodnos¢ i1 zdolno$¢ do reagowania na zagrozenia (Carbo-
ne, Rouquet, Roussat, 2017; Ryu, Basu, Saito, 2019; Mittal i in., 2021; Moncef,
Dupuy, 2021).

Ekonomia wspotdzielenia promuje wspotprace miedzy uzytkownikami i do-
stawcami poprzez dostep do nowej sieci, ktora utatwia tworzenie partnerstw i ogra-
niczenie ryzyka dla firm (Atkins, Gianiodis, 2021; Tornese i in., 2020). Dostgp
do szerszego wachlarza opcji, takich jak wybor najlepszej stawki za wspotdzie-
lenie transportu lub przejscie na model platnosci zgodnie z rzeczywistym uzy-
ciem (wspotdzielenie magazynu lub sprzetu), pozwala uzytkownikom oszcze-
dza¢ poprzez wybor ustug o nizszych kosztach. Dostawcy rowniez mogg czerpaé
korzysci ekonomiczne, generujgc dodatkowe przychody z niewykorzystanych
zasobdw. Podmioty koordynujace i zarzadzajace $wiadczeniem ustugi moga uzy-
ska¢ wynagrodzenie pieni¢zne, co przynosi im korzysci ekonomiczne (Tornese
i in., 2020; Atkins, Gianiodis, 2021; Ciobotaru, Chankov, 2021; Mittal i in., 2021).

Ekonomia wspotdzielenia moze przynies¢ korzysci Srodowiskowe poprzez
lepsze wykorzystanie i dystrybucje zasobow (np. transportu, magazyndéw, sprze-
tu), co zapobiega nadprodukcji dodatkowych zasobow (Klarin, Suseno, 2021;
Ryu, Basu, Saito, 2019). Skutkuje to zmniejszeniem ilosci wytwarzanych odpa-
dow 1 moze ograniczy¢ emisje CO, (Piecyk, Mckinnon, 2010; Rogerson,
Sallnéds, 2017; Govindan, 2018; Asian, Hafezalkotob, John, 2019; Ciobotaru,
Chankov, 2021).

Wspéldzielenie transportu pozwala na zmniejszenie liczby pustych lub czg-
sciowo zatadowanych przesylek, co skutkuje redukcja emisji CO, (Piecyk,
Mckinnon, 2010; Rogerson, Sallnids, 2017; Moncef, Dupuy, 2021). Tabela 4.1
przedstawia korzysci ptynace z rozwigzan logistycznych ekonomii wspétdzielenia
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wedlug beneficjenta: uzytkownika, aktywatora, dostawcy lub calej sieci. W szcze-
gblnosci wyrdzniono korzysci wptywajace na srodowisko naturalne.

Tabela 4.1. Korzysci ptynagce z wykorzystania ekonomii wspétdzielenia

Korzysci Uzytkownik Dostawca Posrednik Sieé
Dostep do elastycznych zasobow v

Natychmiastowa dostgpnos¢ zasobow
Krotszy czas realizacji niz w przypad-
ku tradycyjnych dostawcoéw ustug
Dostegp do nowej sieci

Nowi partnerzy i wspolpraca rynkowa
Poprawa relacji

Lepsza widocznos$¢ i niezawodno$é
Reagowanie na zmiany popytu
Nizszy koszt ustugi

Platno$¢ zgodnie z rzeczywistym
uzyciem — nie, ptatnos¢ stata
Redukcja kosztéw poszukiwania
nowego dostawcy

Dodatkowe przychody z niewykorzy-
stanych aktywow

Skuteczne wyszukiwanie i negocjacje v

NIRNENENENENENEENIRN
\

AN

Optata transakcyjna platformy v
Redukceja zanieczyszczen powietrza
poprzez zwi¢kszenie wykorzystania v
pojazdéw
Wykorzystanie niewykorzystanych v
aktywow
Nasycenie pojemnosci magazynowej v
i lepsze wykorzystanie zasobéw

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Carissimi, Creazza (2022).

4.4. Ekonomia wspotdzielenia w badanych
przedsiebiorstwach

Celem przeprowadzonego badania byta ocena poziomu uczestnictwa przed-
sigbiorstw w ekonomii wspotdzielenia. Ponadto rozpatrzono wptyw poszczegol-
nych korzysci na ch¢é ankietowanych do skorzystania z mozliwosci, jakie niesie
wykorzystanie ekonomii wspoétdzielenia. Jednoczesnie zbadano tez wiedzg re-
spondentow na temat mozliwo$ci zastosowania ekonomii wspoétdzielenia w ob-
szarze logistyki. Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, iz analizy zostaly wykonane na
podstawie deklaracji respondentow. Odpowiedzi dotyczace przyszty zachowan
powinny by¢ traktowane z pewng ostroznoscia.
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Pierwsze pytanie ankiety mialo na celu weryfikacjg, czy przedsiebiorstwo
korzysta z mozliwosci, jakie daje ekonomia wspoétdzielenia i (jezeli tak, to)
w jakim charakterze to przedsicbiorstwo wystepuje (rysunek 4.2).

Mozna zaobserwowaé, ze wigkszo$¢ przedsigbiorstw nie korzysta z mozli-
wosci ekonomii wspotdzielenia. Interesujacy jest jednak fakt, ze cze$¢ przedsie-
biorstw zaréwno udostepnia, jak i korzysta z zasobow innych firm (sze$¢ odpo-
wiedzi), dwa przedsigbiorstwa udostepniajg i korzystaja z zasobow, ale sg tez
posrednikami, dodatkowo cztery przedsicbiorstwa sa posrednikami i korzystaja
z zasobow innych przedsiebiorstw.

nie korzysta z mozliwosci ekonomii
wspotdzielenia

jest posrednikiem pomigdzy dostawca
i odbiorcg zasobow

korzysta z zasobow innych -
firm/konsumentéw

udostegpnia swoje niewykorzystane zasoby

o

20 40 60 80 100 120 140 160

Rysunek 4.2. Charakter uczestnictwa badanych przedsiebiorstw w ekonomii
wspotdzielenia — ujecie wzgledne

Zrédto: opracowanie wiasne.

W toku dalszej analizy zebrano odpowiedzi respondentow w dwie grupy,
ktére oznaczono: ,.tak” i ,,nie”. Do grupy ,,tak” zaliczono respondentéw, ktorzy
zaznaczyli w kwestionariuszu odpowiedzi: ,,Udostepnia swoje niewykorzystane
zasoby” i/lub ,,Korzysta z zasobow innych firm/konsumentéw” i/lub ,,Jest po-
$rednikiem pomiedzy dostawca i odbiorcg zasobow”, natomiast do grupy ,,nie”
zaliczono respondentéw, ktorzy odpowiedzieli: ,,Nie korzysta z mozliwo$ci eko-
nomii wspotdzielenia” (rysunek 4.3). Zdecydowano si¢ na taki podzial, aby za-
demonstrowac skale wykorzystania mozliwosci ekonomii wspoétdzielenia. Mozna
zaobserwowac, ze 100 respondentow zaznaczyto jakikolwiek udziat w ekonomii
wspoldzielenia, co stanowi az 40% przebadanej grupy. Jest to wysoki wynik, co
wskazuje na szerokie wykorzystanie mozliwosci ekonomii wspoétdzielenia w ba-
danej grupie przedsigbiorstw.
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Rysunek 4.3. Wykorzystanie mozliwosci ekonomii wspétdzielenia w badanych
przedsiebiorstwach — ujecie wzgledne

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolejnym etapem analizy jest rozpoznanie zaleznosci pomiedzy pozycja
przedsigbiorstwa w tancuchu dostaw a wykorzystywaniem ekonomii wspétdzie-
lenia (tabela 4.2). Dla tych przedsigbiorstw, ktore wykorzystuja ekonomig
wspotdzielenia, pozycja w tancuchu dostaw determinuje funkcj¢ pelniona w za-
kresie ekonomii wspotdzielenia. 1 tak: posredni i bezposredni dostawca lidera
fancucha dostaw najczgsciej jest posrednikiem pomigdzy dostawcg i odbiorca
w zakresie udostgpniania zasobow. Z kolei lider, bezposredni i posredni odbior-
ca lidera tancucha dostaw najczesciej wystepuja w roli odbiorcy zasobow. Na
uwage zastuguje tez obserwacja wynikow zgrupowania odpowiedzi z uwzgled-
nieniem pozycji przedsi¢biorstwa w tancuchu dostaw (rysunek 4.4). W przypad-
ku badanych podmiotéw na pozycji posredniego dostawcy i1 posredniego odbior-
cy lidera tancucha dostaw przewage liczebng maja te przedsigbiorstwa, ktore
wykorzystujag mozliwosci ekonomii wspoldzielenia. W pozostatych przypadkach
dominujg przedsigbiorstwa, ktore nie wykorzystuja ekonomii wspotdzielenia.

Tabela 4.2. Udziat przedsiebiorstw wykorzystujgcych ekonomie wspétdzielenia —
rozktad odpowiedzi ze wzgledu na pozycje przedsiebiorstwa
w faricuchu dostaw

Rodzaj uczestnictwa w relacjach ekonomii wspoldzielenia
Jest

Udostepnia swoje Korzysta posrednikiem Nie korzysta
Pozycja w lancuchu . P pomigdzy z mozliwosci
niewykorzystane z zasobow innych ..
dostaw . dostawca ekonomii
zasoby firm/konsumentow . . 1o .
i odbiorca wspotdzielenia
Zasobow
1 2 3 4 5

Pos$redni dostawca lidera
tancucha dostaw (pomig-
dzy liderem a Panstwa 5 9 10 16
firma znajduje si¢ co
najmniej jedna firma)
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cd. tabeli 4.2

1 2 3 4 5
Bezposredni dostawca
lidera tancucha dostaw 6 7 8 33
Lider fancucha dostaw 11 17 8 73
Bezposredni odbiorca 5 3 4 14

lidera tancucha dostaw
Posredni odbiorca lidera
fancucha dostaw (pomig-
dzy liderem a Panstwa 4 9 6 14
firma znajduje si¢ co
najmniej jedna firma)

Zrédto: opracowanie wiasne.

posredni odbiorca lidera tancucha dostaw

bezposredni odbiorca lidera tancucha dostaw

lider tancucha dostaw

bezposredni dostawca lidera tancucha dostaw

posredni dostawca lidera tancucha dostaw
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nie mtak

Rysunek 4.4. Wykorzystanie mozliwosci ekonomii wspotdzielenia — rozktad odpowiedzi
ze wzgledu na pozycje badanych przedsiebiorstw w taricuchu dostaw

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolejne pytanie kwestionariusza dotyczyto zasiegu geograficznego wyko-
rzystania ekonomii wspotdzielenia przez badane przedsigbiorstwa. Mozna by
zaktadacé, iz wigksza cze$¢ respondentow wybierze rynek regionalny lub lokalny,
jednakze az 52% odpowiedzi wskazato rynek krajowy, a nastgpnie 22% respon-
dentéw — rynek miedzynarodowy (rysunek 4.5). Odpowiedzi te podkreslajg za-
tem znaczenie ekonomii wspotdzielenia w wymiarze ponadregionalnym. Szeroki
obszar zastosowania ekonomii wspoldzielenia moze wynika¢ z rodzaju wspot-
dzielonych ustug. Sg to przede wszystkim ustugi transportowe i carsharing.
Ponadto badane firmy funkcjonuja w Polsce, ale majg szerokie grono partnerow
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(dostawcow 1 odbiorcéw) zagranicznych, ktérzy mogg narzuca¢ pewne zmiany
zachowan w zakresie niskoemisyjnos$ci, np. w drodze ekonomii wspotdzielenia.

regionalny globalny
% 3%

migdzynarodowy
22%
krajowy
52%
lokalny
16%

Rysunek 4.5. Geograficzny zasieg dziatania przedsiebiorstw w ramach ekonomii
wspotdzielenia — ujecie wzgledne

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dalsza analiza odpowiedzi respondentow dotyczy korzysci wynikajacych
z wykorzystywania ekonomii wspotdzielenia (tabela 4.3). W tabeli wptyw po-
szczegolnych czynnikow utozono wedtug srednich arytmetycznych (od wartos$ci
najwickszych do najmniejszych). Zgodnie z oczekiwaniami najwazniejsza dla
respondentéw korzy$¢ z wykorzystania ekonomii wspotdzielenia to ,,obnizka
kosztow” ($r. 3,824, SD 0,881). Bardzo waznym czynnikiem — bioragc pod uwa-
ge korzysci $rodowiskowe — okazato si¢ ,lepsze wykorzystanie zasobow”
(8r. 3,58, SD 0,961). Warto zauwazy¢, iz wszystkie analizowane korzysci maja
bardzo zblizone do siebie wielkosci $rednie (zakres od 3,824 do 3,352). Oznacza
to, ze wszystkie podane korzysci sg porownywalnie wazne dla respondentow.

Tabela 4.3. Korzysci wynikajgce z udziatu w ekonomii wspotdzielenia — miary przecietne

Korzy§01 e.kono.mll Srednia Odchylenie standardowe
wspoldzielenia arytmetyczna
1 2 3

Obnizka kosztow 3,824 0,881

Lepsze wykorzystanie zasobow 3,58 0,961
Zabezpieczenie ptatnosci 3,564 0,898
Natycpmlastowa dostepnosé 3.56 0.954

zasoboéw

Zapewnienie wiarygodnosci 3532 0930

transakcji i ’
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cd. tabeli 4.3

1 2 3

Bedukc'Ja zanieczyszczenia 352 0,922
Srodowiska

Duza llczha uczes,tmkow iduza 3.488 0.850
dostgpnos¢ zasobow

Osiagnigcie wigkszej elastycznosci 3,464 0,844
Ograniczenie ryzyka 3,452 0,881
Platforma cyfrowa 3,352 0,932

Zrédto: opracowanie wiasne.

Rozktad znaczenia poszczegolnych korzysci na decyzje o wykorzystywaniu
ekonomii wspotdzielenia jest zatem do$¢ jednorodny. Potwierdza to roéwniez
rysunek 4.6. Wszystkie korzysci posiadaja co najmniej 60% odpowiedzi z waga
»duzy wptyw” lub ,,bardzo duzy wptyw”. Ponownie wida¢, ze obnizka kosztow
jest najwazniejsza dla badanych przedsigbiorstw, natomiast najmniej wazne sa
obstuga transakcji poprzez platforme cyfrowg i, co interesujace, ograniczenie
ryzyka.

obnizka kosztow |
ograniczenie ryzyka
osiggnigcie wickszej elastycznosci
natychmiastowa dostgpnos$¢ zasobow

lepsze wykorzystanie zasobow

zapewnienie wiarygodnosci transakeji

i

|

|

i

redukcja zanieczyszczenia srodowiska I
|

zabezpieczenie ptatnosci I

|

platforma cyfrowa

duza liczba uczestnikoéw i duza dostepnosé I
Zasobow

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m ] (0%) — brak wptywu
2 (25%) — niewielki wplyw
B 3 (50%) — umiarkowany wptyw
® 4 (75%) — duzy wptyw
5 (100%) — bardzo duzy wpltyw

Rysunek 4.6. Sita wptywu poszczegdlnych korzysci na decyzje o udziale w ekonomii
wspotdzielenia — wyniki procentowe

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Pytanie ostatnie miato charakter otwarty i sprawdzato wiedzg i Swiadomos¢
respondentéw w zakresie mozliwosci wykorzystania ekonomii wspoldzielenia
w obszarze realizowanych proceséw logistycznych. Celem dalszej analizy doko-
nano zgrupowania udzielonych przez respondentow odpowiedzi (tabela 4.4).
W grupie dominujgcych odpowiedzi ankietowanych wymieni¢ nalezy: ,,carsha-
ring” i ,,wspoétdzielenie transportu”. Grupy te obejmujg transport 0sob i produk-
tow. Kolejnymi wyrdzniajacymi si¢ grupami odpowiedzi byly ,,wspotdzielenie
przestrzeni” i ,,magazynowanie”. Grupy te nawigzuja do przestrzeni biurowych
dla pracownikoéw i lokali, powierzchni mieszkalnych, ale takze powierzchni
przeznaczonych na magazynowanie produktow. Przywotane propozycje po-
twierdzaja mozliwo$¢ wykorzystania ekonomii wspotdzielenia w zakresie osia-
gania celow niskoemisyjnej logistyki. Ponadto fakt wystapienia takich pozycji
jak: wspodtdzielenie: ,,materiatlow”, ,,sprzetu”, ,,energii odnawialnej” czy ,,0pa-
kowan zwrotnych” rowniez potwierdza mozliwo$¢ redukcji zanieczyszczen
w obszarze realizowanych proceséw logistycznych i pozytywnie wptywa na
srodowisko naturalne.

Tabela 4.4. Zakres dziatan w ramach ekonomii wspétdzielenia w obszarze logistyki

W kontekscie ek‘onqm‘ii wsp()ldzieleni‘a: jakie zr’lajq Pfu'lstwo mozliwosci Liczba wystapier
udostepniania i/lub korzystania z zasobéw logistycznych?
Bankowos¢ 6
Carsharing 28
Dostep do energii odnawialnej 4
Dostep do komunikacji miejskiej 3
Gastronomia 8
Infrastruktury wojskowe 1
Magazynowanie 9
Medyczne 2
Opakowania zwrotne 2
Wspolne wykorzystywanie infrastruktury logistycznej 2
Platformy internetowe 3
Wspéldzielenie przestrzeni 12
Szkolenia 1
Transport 24
Turystyka i hotelarstwo 4
Wspotdzielenie fancucha dostaw 1
Wspotdzielenie materiatow 1
Wspotdzielenie pracownikow 1
Wspoldzielenie sprzgtu 7
Wspoldzielenie zasobow 10
Zasoby informacyjne 5

Zrédto: opracowanie wiasne.
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4.5. Podsumowanie

Ekonomia wspdtdzielenia zmienia sposob funkcjonowania gospodarki z po-
dejscia ,,posiada¢” na podejscie ,,mie¢ dostep”, docelowo dostarczajac szereg
pozytywnych efektow. Koncepcja wspoldzielenia zasobow to niewatpliwie spo-
sOb na realizacj¢ celow ekonomicznych i ekologicznych, rowniez W zakresie
realizowanych procesoéw logistycznych.

Az 40% badanych przedsigbiorstw zadeklarowato korzystanie z mozliwosci
ekonomii wspoldzielenia, co wigcej: posredni dostawcy i posredni odbiorcy
lidera tancucha dostaw sg w tej kwestii liderami. Badania empiryczne potwier-
dzily wage poszczegdlnych korzysci wspomnianej koncepcji, z naciskiem na
obnizenie kosztow i lepsze wykorzystanie zasobow, co stanowi najistotniejsze
korzysci pod katem ekonomicznym i ekologicznym.

Przedsigbiorstwa szeroko identyfikuja mozliwosci ekonomii wspotdzielenia
w zakresie logistyki. W grupie deklarowanych i potencjalnych praktyk ekonomii
wspotdzielenia wymieniano najczesciej wspotdzielenie zasobow w transporcie
i magazynowaniu. Dla przyktadu: wspotdzielenie zasobow w transporcie z eko-
nomicznego punktu widzenia umozliwia osigganie nizszego kosztu jednostko-
wego dostawy, a takze ograniczenie pokonywanych osobno odlegtosci. Z drugiej
strony — z ekologicznego punktu widzenia — zapewnia ograniczenie emisji CO,,
realizujac tym samym cele w zakresie niskoemisyjnosci.
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ZAKONCZENIE

Krzysztof Zowada

Postepujaca dekarbonizacja logistyki stata si¢ faktem, co znalazto odbicie
w wynikach zaprezentowanych badan w ramach niniejszej monografii. Po
pierwsze ustalono, iz postpandemiczne uwarunkowania rozwoju niskoemisyjnej
logistyki w tancuchach dostaw znacznie rdznia si¢ od uwarunkowan, ktore wy-
stepowaly w okresie pandemii. Po drugie, w grupie dziatan realizowanych naj-
czesciej w obszarze niskoemisyjnych praktyk badanych przedsiebiorstw wymienié
nalezy: ograniczanie wykorzystania zasobow, wdrazanie nowych technologii,
rezygnacj¢ z dokumentacji papierowej oraz przeprowadzenie oceny cyklu zycia
produktu. Po trzecie, najbardziej rozpowszechnionym modelem podejmowania
zroéwnowazonych decyzji inwestycyjnych w obszarze niskoemisyjnej logistyki
wydaje si¢ model ,,podwojnego procesu”, w ktéorym intuicyjne, subiektywne
opinie decydentow przewazaja nad kryteriami racjonalnymi. Dodatkowo wigk-
szg sktonno$¢ do podjecia zrownowazonej decyzji inwestycyjnej w obszarze
logistyki wykazuje wyzsza kadra menedzerska. Na zakonczenie udowodniono,
iz ekonomia wspotdzielenia to dobre narzgdzie w obszarze osiggania celow eko-
nomicznych i ekologicznych niskoemisyjnej logistyki.

Podjeta przez Autoro6w tematyka nie wyczerpuje problematyki rozwoju ni-
skoemisyjnej logistyki w tancuchach dostaw. Badania dotyczace rozwoju nisko-
emisyjnej logistyki powinny by¢ kontynuowane na szersza skalg. Przemawia za
tym nie tylko potrzeba naukowego poznania, ale réwniez praktyczny wymiar
podejmowanej problematyki. Rozwoj niskoemisyjnej logistyki bedzie bowiem
przez diugi czas wyznaczal ramy funkcjonowania wspolczesnych tancuchow
dostaw, a tym samym konieczna jest dalsza i bardziej szczegotowa identyfikacja
mechanizméw rozwoju niskoemisyjnych rozwigzan w obszarze realizowanych
procesow logistycznych w skali tancucha dostaw.
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SUMMARY

The aim of the monograph is to review the most important research issues regar-
ding the development of low-carbon logistics in supply chains. The content of the mono-
graph is divided into four chapters. Chapter 1 covers the conditions for the development
of low-carbon logistics in supply chains. The research results from 2021 and 2023 were
used to perform a comparative analysis. Chapter 2 focuses on the conditions for
the implementation of activities in the area of low-carbon logistics in supply chains.
Chapter 3 concentrates on the sustainable investments in low-carbon logistics. Chapter 4
deals with the possibilities of using the sharing economy in the development of low-
carbon logistics in supply chains.
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