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Wprowadzenie 

Podstawową cechą procesów transformacji są ciągłe zmiany potencjału i powiązań 
przestrzennych, funkcji podmiotów gospodarczych oraz ich oddziaływanie na kształ-
towanie otoczenia. Procesy te dokonują się przy zmianie relacji zachodzących w róż-
nej skali układów przestrzennych – od światowej i krajowych po regionalne i lokalne. 
Uwidaczniają się w zakresie nasilenia powiązań handlowych, transportowych, nowych 
możliwości rozwoju i oddziaływania firm, a także instytucji, występujących w prze-
strzeni geograficznej. Do tego nurtu badawczego nawiązują prezentowane poniżej wy-
niki prac badawczych, które odnoszą się do wybranych problemów przestrzennych po-
wiązań gospodarczych, społecznych i kulturowych, a także rozwoju działalności i funk-
cjonowania firm oraz przemian układów lokalnych.

Podstawową rolę w światowej przestrzeni gospodarczej odgrywają relacje po-
szczególnych krajów w zakresie wymiany handlowej. Stanowi ona ważny czynnik 
wpływający na aktywizację gospodarczą danego kraju i określa nasilenie jego powią-
zań z otoczeniem międzynarodowym. Do tej problematyki nawiązują rozważania doty-
czące wymiany handlowej gospodarki niemieckiej w przestrzeni światowej. Cechą cha-
rakterystyczną obrotów jest dodatnie saldo handlowe pod względem wartości obrotów 
handlowych, natomiast ujemne w zakresie przepływu masy towarowej. Dominujące 
znaczenie w zakresie eksportu mają produkty wymagające nakładów myśli technicz-
nej (maszyny i urządzenia, chemikalia), natomiast w zakresie importu produkty mniej 
przetworzone, głównie paliwa, surowce i artykuły spożywcze (Z. Zioło, K. Woźniak, 
M. Woźniak). W nasilaniu relacji przestrzennych kluczowe znaczenie ma mobilność 
społeczna i gospodarcza, która odgrywa priorytetowe znaczenie w polityce Unii Euro-
pejskiej. Umożliwiają to różne rodzaje intermodalnych terminali pasażerskich zlokali-
zowane w wiodących miastach europejskich. Dają one pasażerom możliwość zmiany 
środka transportu lub trasy w krótkim czasie oraz połączeń usług transportu daleko-
bieżnego z transportem publicznym (B. Bodnár). W postępujących procesach integra-
cji przestrzeni światowej i międzynarodowej ważną rolę odgrywa rozwój transportu 
lotniczego. Ilustracją tego jest analiza wpływu liberalizacji gospodarki na regionalną 
strukturę przestrzenną sieci lotniczych od Nigerii po Afrykę Zachodnią (A.O. Oluwa-
koya, D.D. Ajayi).

W przestrzeni światowej dokonuje się znaczna koncentracja produkcji wielu wy-
robów. Problematykę tę przedstawiono na przykładzie Chin, które stały się światowym 
liderem w produkcji stali. Od 2017 roku wytwarzają one ponad połowę światowej pro-
dukcji stali, a w 2019 roku ich roczna produkcja przekroczyła miliard ton. Podkreślono, 
że tak duża koncentracja produkcji stali w tym kraju wskazuje, że Chiny mogą przejąć 
kontrolę nad światowym rynkiem tego produktu (R. Matykowski, A. Tobolska). Podsta-
wowy wpływ na rozwój działalności firm ma osiąganie przez nie sukcesu ekonomiczne-
go. W nawiązaniu do przyjętego założenia przedstawiono najważniejsze cechy nowego 
paradygmatu – tzw. czterolistnej koniczyny. Na przykładzie firmy ASTOR, stwierdzono, 
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że podstawowymi czynnikami sukcesu firmy jest: sprawność operacyjna, popularność 
marki, unikalna kultura organizacyjna z uwzględnieniem wartości humanistycznych  
(K. Kowalska). W procesie funkcjonowania przemysłu ważną rolę odgrywają instru-
menty prawno-organizacyjne. Problematyka została przedstawiona na przykładzie 
górnictwa węgla. Celem tej pracy jest określenie  wymogów uzyskania koncesji na dzia-
łalność górniczą oraz ocena prawna warunków dotyczących kompetencji organów nad-
zoru górniczego (P.M. Woroniecki). 

Współczesny rozwój gospodarczy miasta wpływa na jego zmiany przestrzenno-
-funkcjonalne, które dokonują się w wyniku rewitalizacji. Rozważania w tym zakresie 
przedstawiono na przykładzie Szczecina, zwłaszcza jego terenów portowych i przemy-
słowych (J. Rudewicz).

Ważnym zagadnieniem dla centrów historycznych jest podnoszenie ich jakości 
i rozwoju ruchu turystycznego, jako ważnego źródła dochodu. Podejmuje to analiza 
i ocena usług turystycznych świadczonych turystom w Krakowie. Ankietowani turyści 
stwierdzili, że ważną siłą ich przyciągania do tego miasta jest duża  życzliwość i gościn-
ność, z jaką są przyjmowani.  Szczególnie wysoko cenią: usługi gastronomiczne, bazę 
noclegową, usługi w zakresie rozrywki, informacji turystycznej oraz dostępności komu-
nikacyjnej (L. Mazanek, K. Borkowski, Z. Kruczek). Turystyka religijna należy do waż-
nych elementów nie tylko poznawczych, ale także wpływa na kształtowanie postaw du-
chowych poszczególnych osób. Wskazują na to wyniki badań dotyczące nasilenie ruchu 
turystycznego do Muzeum Dom Rodzinny Ojca Świętego Jana Pawła II w Wadowicach. 
Autorzy podają, że w ostatnich latach muzeum odwiedzało ponad 200 tysięcy turystów 
rocznie, w tym 40 tysięcy obcokrajowców z ponad 100 krajów (F. Mróz, A. Krogmann, 
M. Nemčíková, D. Oremusová). Ostatnio również fanoturystyka zyskuje coraz większą 
popularność i nierozerwalnie wiąże się z kształtowaniem turystycznych doświadczeń. 
W kolejnym artykule dokonano identyfikacji założeń ekonomii doświadczeń i zastoso-
wanie ich w fanoturystyce (E. Nawrocka, J. Krupa).

Współcześnie ważnym problemem badawczym jest określenie wpływu działalno-
ści gospodarczej prowadzonej przez firmy na zmianę warunków przyrodniczych. Na 
tym tle w pracy zaprezentowano sprawozdawczość przedsiębiorstw z tego zakresu na-
leżących do sektora „paliwa i gaz” notowanych na Giełdzie Papierów Wartościowych 
w Warszawie. Podkreślono, że spółki zwracają uwagę na siłę ich oddziaływania na wa-
runki klimatyczne. Stwierdzono, że wobec postępujących zmian klimatycznych ciągle 
zwiększa się świadomość ekologiczna firm (M. Trocka). Wobec postępującej degradacji 
środowiska i ograniczania jego zasobów, ważnym zagadnieniem jest podejmowanie 
działań proekologicznych w wyniku wdrażania działań cyrkulacyjnych. Problematykę 
tę omówiono na przykładzie  gospodarstw domowych województwa podkarpackiego 
i małopolskiego. Wyniki badań wskazują, że na zachowania ich działań cyrkularnych 
wywierają wpływ niektóre cechy społeczno-ekonomiczne (E. Szczygieł).

Nasilająca się pandemia COVID-19 zmienia uwarunkowania funkcjonowania i roz-
woju wszystkich dziedzin życia społecznego, gospodarczego i kulturowego.  Do tej pro-
blematyki nawiązuje praca, podejmująca analizę postaw społecznych studentów wobec 
zmian funkcjonowania uczelni oraz konieczności wdrażania nowych metod kontynu-
owania procesu dydaktycznego. Stwierdzono, że znaczna część studentów szybko za-
akceptowała nowe formy zdalnej realizacji zajęć dydaktycznych, ale część z nich nie 
podjęła tej formy, głównie ze względu na ograniczone możliwości techniczne i organi-
zacyjne (J. Hauke, E. Bogacka, A. Tobolska, J. Weltrowska).
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Ważną metodą ograniczania narastających dysproporcji w rozwoju gospodarczym 
i społecznym przestrzeni krajowej jest interwencja władzy centralnej. Problematykę tą 
omówiono na przykładzie działań rządu włoskiego, które mają na celu wyrównywanie 
narosłych dysproporcji w rozwoju poszczególnych regionów, a także ocenę realizacji 
podjętych działań (M. Noviello). 

Mamy nadzieję, że zaprezentowane prace zachęcą Państwa do dalszego pogłębia-
nia tej aktualnej i ważnej problematyki badawczej. Przyczynią się do coraz precyzyjniej-
szego poznawania przebiegu procesów przemian przestrzennych, których znajomość 
jest niezbędna dla racjonalnego sterowania tymi procesami w działalności społecznej, 
gospodarczej, kulturowej i politycznej.

Zachęcamy Państwa do dyskusji oraz dzielenia się swoimi wynikami badań na ła-
mach naszego czasopisma.

Zbigniew Zioło, Wioletta Kilar
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Introduction

A basic characteristic of transformation processes are constant changes in the potential 
and spatial connections, functions of business entities and their impact on shaping their 
surroundings. These processes take place during the change in the relations occurring 
on different scales of spatial systems from the global and national scale to regional and 
local one. They are visible in terms of the intensification of trade and transport links, 
new opportunities for the development and impact of companies, as well as institu-
tions, occurring in the geographical space. This research trend is referred to by the re-
sults of studies presented below, which point to selected spatial problems of economic, 
social and cultural connections, as well as the development of activities and functioning 
of companies, and changes in local systems.

A fundamental role in the global economic space is played by the relations of in-
dividual countries in terms of trade. It is an important factor influencing the economic 
activation of a given country and determining the intensification of its links with the 
international environment. This issue is referred to by considerations concerning the 
trade exchange of the German economy in the world space. A characteristic feature 
of turnover is a positive trade balance in terms of the value of trade turnover, while a 
negative one in terms of the flow of goods mass. Products requiring technical inputs 
(machinery and equipment, chemicals) are of dominant importance in terms of exports, 
while in the field of imports, less processed products, mainly fuels, raw materials and 
foodstuffs (Z. Zioło, K. Woźniak, M. Woźniak).  In order to strengthen spatial relations, 
social and economic mobility, which plays a key role in the European Union’s policy, 
is crucial. This is made possible by different types of intermodal passenger terminals 
located in leading European cities. They give passengers the opportunity to change the 
means of transport or route in a short time and to combine long-distance transport 
services with public transport (B. Bodnár).  In the ongoing processes of integration of 
world and international space, the development of air transport plays an important 
role. An illustration of this is the analysis of the impact of economic liberalisation on 
the regional spatial structure of aviation networks from Nigeria to West Africa (A.O. 
Oluwakoya, D.D. Ajayi).  

In the world space there is a significant concentration of production of many prod-
ucts. This issue was presented based on the example of China, which has become a 
world leader in steel production. Since 2017, they have produced more than half of the 
world’s steel, and in 2019 their annual production exceeded one billion tons. It was 
emphasized that such a high concentration of steel production in this country indicates 
that China can take control of the global market for this product (R. Matykowski, A. To-
bolska). The basic impact on the development of companies’ activities is their achieving 
economic success. In reference to the adopted assumption, the most important features 
of the new paradigm – the so-called four-leaf clover – were presented. Based on the 
example of ASTOR, it was found that the basic factors of the company’s success are: 
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operational efficiency, brand popularity, unique organisational culture with humanis-
tic values also taken into account (K. Kowalska). Legal and organisational instruments 
play an important role in the functioning of the industry. The issues were presented on 
the example of coal mining. The aim of this work is to determine the requirements for 
obtaining a concession for mining activities and to assess the conditions regarding the 
competences of mining supervisory authorities (P.M. Woroniecki).  

The contemporary economic development of the city affects its spatial and func-
tional changes, which take place as a result of revitalisation. Considerations in this re-
spect are presented based on the example of the city of Szczecin (Poland), especially its 
port and industrial areas (J. Rudewicz).

An important issue for historical centres is to improve their quality and the devel-
opment of tourism as an vital source of income. This is undertaken by the analysis and 
evaluation of tourist services provided to tourists in Krakow (Poland). Surveyed tour-
ists stated that an important strength of their attraction to this city is the great friend-
liness and hospitality with which they are welcomed.  They particularly highly value: 
catering services, accommodation, services in the field of entertainment, tourist infor-
mation and transport accessibility (L. Mazanek, K. Borkowski, Z. Kruczek). Religious 
tourism is not only an important cognitive element, but it also influences the formation 
of spiritual attitudes of individuals. This is indicated by the results of research on the 
intensity of tourist traffic to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home 
in Wadowice (Poland). The authors report that in recent years the museum has been 
visited by more than 200,000 tourists a year, including 40,000 foreigners from more 
than 100 countries (F. Mróz, A. Krogmann, M. Nemčíková, D. Oremusová). Recently, fan 
tourism is also gaining more and more popularity and is inextricably linked with the 
shaping of tourist experiences. In the next article, the assumptions of the economics of 
experience were identified and applied in fan tourism (E. Nawrocka, J. Krupa).

Nowadays, an important research problem is to determine the impact of business 
activity conducted by companies on the change of natural conditions. Against this back-
ground, the paper presents the reporting of companies in this field belonging to the 
“fuel and gas” sector listed on the Warsaw Stock Exchange. It was emphasized that the 
companies pay attention to the strength of their impact on climatic conditions. It was 
found that in the face of progressive climate change, the environmental awareness of 
companies is constantly increasing (M. Trocka). In view of the progressive degrada-
tion of the environment and the depletion of its resources, an important problem is to 
take pro-ecological actions as a result of the implementation of circulation activities. 
This issue was discussed based on the example of households of the Podkarpackie and 
Małopolskie voivodeships. The results of the research indicate that their circular be-
haviours are influenced by some socio-economic features (E. Szczygieł).

 The intensifying COVID-19 pandemic is changing the conditions for the func-
tioning and development of all areas of social, economic and cultural life.  This issue 
is referred to in the work analysing students’ social attitudes towards changes in the 
functioning of the university and the need to implement new methods of continuing 
the didactic process. It was found that a significant part of students quickly accepted 
new forms of remote teaching, but some of them did not adopt to this form, mainly due 
to limited technical and organisational capabilities (J. Hauke, E. Bogacka, A. Tobolska,  
J. Weltrowska).

Introduction



An important method of reducing the growing disparities in the economic and so-
cial development of the national space is the intervention of the central authority. This 
issue is discussed based on the example of the Italian government’s action to compen-
sate for the accumulated disparities in the development of individual regions, as well as 
to assess the implementation of the measures taken (M. Noviello). 

We hope that the presented works will encourage you to further explore this top-
ical and important research issue. They will contribute to an increasingly precise un-
derstanding of the course of spatial transformation processes, the knowledge of which 
is necessary for rational control of these processes in social, economic, cultural and 
political activity.

We encourage you to discuss and share your research results in our journal.
Zbigniew Zioło, Wioletta Kilar
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Powiązania handlowe gospodarki niemieckiej w przestrzeni światowej

Trade relations of the German economy in the world space

Streszczenie: Gospodarka Niemiec w światowej przestrzeni odgrywa znaczącą rolę i musi dbać o utrzyma-
nie swojej pozycji wśród liderów. Przejawia się ona zarówno pod względem wielkości potencjału ekonomicz-
nego, jak i w zakresie wielorakiego oddziaływania na życie społeczno-gospodarcze poszczególnych krajów. 
Do tej idei nawiązuje niniejsza praca, której celem jest przedstawienie powiązań handlowych gospodarki nie-
mieckiej z poszczególnymi krajami w zakresie obrotów handlowych. Wymiana handlowa jest bowiem waż-
nym czynnikiem wpływającym na aktywizację gospodarczą danego kraju. Proces ten ilustruje analiza mię-
dzynarodowej wymiany handlowej gospodarki niemieckiej w latach 1991–2019. Cechą charakterystyczną 
obrotów jest dodatnie saldo handlowe w zakresie wartości, natomiast ujemne, w zakresie masy towarowej. 
Dominujące znaczenie w eksporcie mają produkty wymagające nakładów myśli technicznej (maszyny i urzą-
dzenia, chemikalia), natomiast w zakresie importu produkty mniej przetworzone, głównie paliwa, surowce 
i artykuły spożywcze. W przestrzeni światowej występuje bardzo silna koncentracja zarówno rynków eks-
portowych, jak i w zakresie źródeł importu. Wskazują one z jednej strony na silne powiązania gospodarcze 
z dominującymi gospodarkami światowymi a z drugiej – szukania możliwości powiązań z krajami o niższym 
poziomie rozwoju gospodarczego, wykorzystując w głównym stopniu ich zasoby surowcowe. W ten sposób 
gospodarka niemiecka włącza się w relacje konkurencyjne z dominującymi państwami zarówno w zakre-
sie możliwości rozszerzanie własnych rynków zbytu, jak i możliwości zapewnienia źródeł surowcowych, 
zwłaszcza energetycznych i dla przemysłu elektronicznego.

Abstract: The economy of Germany plays a significant role in the world space and must maintain its position 
among the dominant leaders. It manifests itself both in terms of the size of the economic potential and in 
terms of multiple impact on the socio-economic life of individual countries. This idea is referred to in this 
paper, the aim of which is to present the trade relations of the German economy with other countries in 
terms of trade turnover. Trade exchange is an important factor influencing the economic activation of a given 
country. This process is illustrated by the analysis of the international trade exchange of the German econo-
my in 1991–2019. A characteristic feature of the turnover is a positive trade balance in terms of values, and 
negative in terms of goods weight. The dominant importance in terms of export are products requiring tech-
nical expenditure (machinery and equipment, chemicals), while in terms of import, less processed products, 
mainly fuels, raw materials and foodstuffs. In the world space, there is a very strong concentration of both 
export markets and import sources. On the one hand, they indicate strong economic ties with the dominant 
world economies and, on the other hand, seek opportunities for connections with countries with a lower 
level of economic development, mainly using their raw material resources. In this way, the German economy 
engages in competitive relations with the dominant countries, both in terms of the possibility of expanding 
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its own sales markets and the possibility of ensuring raw material sources, especially energy and for the 
electronics industry.
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Wstęp 

W światowej przestrzeni społeczno-gospodarczej i kulturowej podstawową rolę od-
grywają kraje i regiony dominujące pod względem rozmiarów innowacyjnego poten-
cjału gospodarczego, społecznego i kulturowego. W wyniku różnorodnych systemów 
powiązań, spełniają one funkcję biegunów wzrostu kształtujących przemiany nie tylko 
wewnętrznych struktur krajów macierzystych, ale także przestrzeni światowej. Wzrost 
ekonomiczny światowych biegunów wzrostu dokonuje się nie tylko w oparciu o prze-
słanki wewnętrzne i nasilania wzajemnej współpracy oraz relacji konkurencyjnych 
zachodzących między nimi, ale także z pozostałymi krajami o mniejszym potencje go-
spodarczym. Umożliwiają to różne działania przejawiające się w rozwijaniu i nasilaniu 
międzynarodowych powiązań handlowych, kapitałowych, technologicznych, migracji 
ludności i zasobów pracy oraz przepływów finansowych, kapitałowych a także róż-
nych idei, wzorców kulturowych i in. Działania te przyczyniają się do zacieśniania wza-
jemnych powiązań, które powinny umożliwiać przyspieszenie rozwoju krajów, tych 
zwłaszcza pozostających na niższym poziomie rozwoju. Podstawowe znaczenie w tym 
zakresie ma międzynarodowa wymiana handlowa, która wpływa na wzajemny wzrost 
gospodarczy poszczególnych krajów poprzez wymianę określonych produktów i usług 
a także surowców. Powiązania te przyczyniają się do integracji techniczno-ekonomicz-
nej nie tylko podmiotów gospodarczych, ale także różnej skali układów przestrzennych, 
zwłaszcza układów regionalnych. W zależności od potencjału ekonomicznego oraz ja-
kości oferowanych produktów, usług i surowców, wpływają one na możliwości nasi-
lenia powiązań kooperacyjnych oraz rozwijania chłonności rynków. Kształtujące się 
bieguny wzrostu gospodarczego w przestrzeni światowej, w wyniku relacji konkuren-
cyjnych, wyznaczają określone zasięgi i nasilenie wpływów społeczno-gospodarczych 
i kulturowych (Cornell University, INSEAD, WIPO, 2020; Kudełko, Zioło, 2007; Wyso-
kińska, 2012). Pogłębianie badawcze tej problematyki wydaje się niezbędne dla coraz 
precyzyjniejszego poznania prawidłowości kształtujących się tych złożonych procesów 
oraz określania natężenia różnorodnych relacji zachodzących w przestrzeni światowej. 
Powinny one pozwolić na przewidywanie dalszych tendencji i kierunków zmian, które 
mogą być podstawą budowania racjonalnych celów rozwojowych i działań prowadzą-
cych do efektywnego rozwoju nie tylko poszczególnych regionów czy krajów, ale tak-
że całej światowej przestrzeni społecznej, gospodarczej i kulturowej. Wymagają tego 
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nasilające się procesy globalizacji, które nie powinny prowadzić do zwiększających się 
dysproporcji rozwojowych układów przestrzennych czy sektorowych, ale do ich wy-
równywania (Kudełko, 2017; Maciejewski, Wach, 2017).

W przestrzeni światowej poszczególne kraje w zależności od poziomu rozwo-
ju technologicznego i różnorodnych zasobów pełnią funkcję eksporterów surowców, 
produktów wymagających wykorzystania określonych surowców lub produktów nie-
wymagających stosowania nowoczesnych technologii, czy wysokich nakładów intelek-
tualnych. Funkcjonują również kraje dysponujące nowoczesnymi technologiami, które 
pozwalają na wytwarzanie nowoczesnych produktów. Kraje rozwijające się, dążąc do 
przyspieszenia wzrostu gospodarczego często zmieniają swoją pozycję w handlu mię-
dzynarodowym. Z eksporterów surowców stają się eksporterami produktów lub pół-
produktów. Natomiast kraje wysokorozwinięte, wykorzystując swoją pozycję kapita-
łowo-finansową i technologiczną, rozwijają handel wysokowartościowymi towarami, 
stając się eksporterami najczęściej drogich i nowoczesnych produktów, opracowanych 
przez własne ośrodki badań podstawowych, laboratoryjnych i wyrobów wdrażanych 
do masowej produkcji. Kraje te, dysponujące znacznymi zasobami surowcowymi, mogą 
także w wymianie międzynarodowej oferować również surowce mineralne czy rolnicze.

Problematyka międzynarodowych powiązań ekonomicznych jest rozległa (Macie-
jewski, Wach, 2017). Wśród niej szczególnie ważne, z punktu widzenia podjętej analizy, 
są międzynarodowe powiązania handlowe firm, regionów i krajów.

Globalne powiązania handlowe znacząco rozwinęły się po zakończeniu zimnej 
wojny. Przyczyniła się do tego postępująca demokratyzacja, otwieranie się gospodarek 
narodowych, liberalizacja handlu oraz integracja globalnych systemów produkcyjnych. 
Globalizacja, wywołująca postępujące scalenie gospodarek narodowych w jeden sys-
tem, zwiększa liczbę zależności pomiędzy nimi, a dominująca rola przemysłu ustępuje 
w coraz większym stopniu miejsca gospodarce opartej na wiedzy. 

Niemcy są najbardziej rozwiniętą gospodarką Unii Europejskiej oraz czwartą go-
spodarką świata po Chinach, USA i Japonii. Handel zagraniczny stanowi główną część 
gospodarki niemieckiej, a jej udział w światowym eksporcie ustępuje jedynie Chinom 
i USA (Dobrzański, 2016; Przychodniak, 2017; Sporek, 2014).

Wysoka pozycja Niemiec w światowej wymianie handlowej jest rezultatem rozbu-
dowanego systemu wspierania eksportu, który został zaimplementowany przez rząd 
federalny. System ten oferował szereg instrumentów promujących działalność ekspor-
tową, takich jak kredyty i gwarancje eksportowe. Niemcy eksportują przede wszyst-
kim samochody i inne pojazdy mechaniczne, maszyny i urządzenia oraz produkty che-
miczne. Importowane są przede wszystkim wyroby chemiczne, surowce energetyczne 
i paliwa, części maszyn, produkty rolno-spożywcze oraz odzież i tekstylia (Dobrzański, 
2016: 55). Na uwagę w wymianie handlowej Niemiec zasługują towary z sektora wy-
sokich technologii. Ich udział w eksporcie stanowił w 2011 roku 14,96% ogółu ekspor-
tu (Dobrzański, 2016: 56) i zwiększył się w roku 2019 do poziomu 16,48% (Global- 
economy.com, 2021). Świadczy to o wysokim udziale w wymianie handlowej Niemiec 
produktów wysoko przetworzonych wynikających z dużego poziomu innowacyjności 
gospodarki. Znajduje się ona w grupie najbardziej innowacyjnych gospodarek na świe-
cie, zajmując w roku 2020 dziewiąte miejsce w rankingu światowym (Cornell Univer-
sity, INSEAD, WIPO, 2020). Wysoki poziom innowacyjności sprzyja wymianie handlo-
wej poprzez zwiększanie produktywności, będącej konsekwencją wysokiego poziomu 
zaawansowania procesu produkcyjnego (tj. automatyzacji i robotyzacji). Jest to także 
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efekt bardzo dobrego systemu wspierania badań naukowych, dostępu do finansowania 
badań przemysłowych i prac rozwojowych, wysokiego poziomu szkolnictwa oraz infra-
struktury (Dobrzański, 2016; Popławski, 2017).

Analiza powiązań międzynarodowych, szczególnie jakości i rozmiarów rynku 
stwarza przesłanki do podejmowania racjonalnych decyzji gospodarczych zarówno na 
szczeblu firmy, gospodarstwa narodowego, jak i światowych ugrupowań polityczno-
-gospodarczych poszczególnych krajów (Zioło, 1982). Przyjmujemy, że szczególne zna-
czenie w tym zakresie mają międzynarodowe powiązania handlowe. W podstawowym 
stopniu przyczyniają się one do zacieśniania istniejących powiązań przestrzenno-pro-
dukcyjnych, poprzez z jednej strony rozwijanie istniejących i poszukiwanie nowych 
rynków zbytu, a z drugiej – wykorzystania istniejących i możliwości poszukiwania no-
wych obszarów zaopatrzenia surowcowego, możliwości współpracy w zakresie powią-
zań kooperacyjnych i usługowych z podmiotami gospodarczymi, instytucjami, układa-
mi regionalnymi czy krajowymi.

Wychodząc z powyższych przesłanek przedmiotem niniejszych rozważań jest 
problematyka dynamiki funkcji ekonomicznych gospodarki niemieckiej, w świetle mię-
dzynarodowych powiązań handlowych w latach 2016–2019, w przestrzeni światowej. 
Gospodarka niemiecka ma bardzo duże znaczenie w gospodarce światowej, stanowi 
ważny element europejskiego bieguna wzrostu i jest jednym z podstawowych rdzeni 
gospodarki Unii Europejskiej (Kudełko, Zioło, 2007; Pawlus, 2017; Zioło, 2000, 2010). 
Coraz precyzyjniejsze poznawanie tej problematyki wydaje się mieć podstawowe zna-
czenie dla poszczególnych krajów zwłaszcza o niższym potencjale gospodarczym, sku-
pionych w strukturze Unii Europejskiej. Zmierzać będziemy do określenia dynamiki 
eksportu i importu gospodarki niemieckiej, zarysowania głównych produktów wymia-
ny międzynarodowej oraz powiązań handlowych w przestrzeni światowej. Podstawo-
wymi źródłami są niemieckie i polskie źródła urzędów statystycznych. Pozwoliły one 
na stworzenie w miarę porównywalnej bazy empirycznej. Wśród możliwości wyboru 
wielu zmiennych, w niniejszych rozważaniach ograniczono się do wykorzystania war-
tości i tonażu masy towarowej oraz kierunków i nasilenia powiązań w zakresie ekspor-
tu i importu. Zdajemy sobie sprawę z niedoskonałości przyjętych mierników, zwłaszcza 
cenowych dla określenia dynamiki zmian. Podjęte próby szacunków celem określenia 
wartości cen stałych nieznacznie wpływało na nasilenie dokonujących się przemian. 
Dane te w pewnym zakresie uzupełniały informacje dotyczące tonażu masy towarowej 
eksportu i importu, wyrażone w jednostkach fizycznych. W wyniku porównań określo-
no, że w zadowalającym stopniu przyjęte uzyskane wartości cech wskazują tendencje 
zmian wielkości i nasilenia powiązań handlowych gospodarki niemieckiej w światowej 
przestrzeni ekonomicznej.

Zróżnicowanie potencjału ekonomicznego  
w przestrzeni światowej

Światowa przestrzeń gospodarcza charakteryzuje się dużym zróżnicowaniem poten-
cjału ekonomicznego układów krajowych. Dominujące znaczenie mają w niej światowe 
bieguny wzrostu, które koncentrują znaczą część potencjału ekonomicznego i oddzia-
łują na procesy przemian pozostałych obszarów. Podstawową rolę odgrywają w niej 
Stany Zjednoczone, których udział w światowej gospodarce ulega pewnym wahaniom, 
ale nadal pozostaje dominujący. W 1990 roku obejmowały one 26,4% światowego 



Powiązania handlowe gospodarki niemieckiej w przestrzeni światowej 13

bogactwa, a następnie do 2000 roku ten udział systematycznie zwiększał się do 30,6%. 
W kolejnych latach zmalał do 21,4% w 2011, po czym ponownie wykazywał tendencję 
rosnącą do 25,8% w 2017 roku i nieznaczny spadek do 24,1% (tabela 1). 

Tabela 1. Udział krajów w światowej strukturze produktu krajowego brutto (w procentach)

Lata Świat Stany 
Zjednocz. Japonia Niemcy Wlk. 

Brytania Rosja Chiny Polska

1990 100,0 26,4 14,0 7,7 4,5 2,7 1,6 0,6
1995 100,0 24,9 17,9 8,6 3,8 1,4 2,4 0,5
2000 100,0 30,6 14,6 6,0 4,5 0,8 3,7 0,5
2003 100,0 30,0 11,9 6,6 5,0 1,2 3,8 0,5
2004 100,0 28,5 11,4 6,7 5,2 1,4 4,0 0,6
2005 100,0 27,4 10,1 6,2 5,0 1,7 5,1 0,7
2007 100,0 25,2 8,0 6,1 5,1 2,4 6,2 0,8
2008 100,0 23,6 8,0 6,0 4,4 2,8 7,1 0,9
2009 100,0 21,7 8,7 5,7 3,9 1,3 8,6 0,7
2010 100,0 22,9 8,7 5,2 3,6 2,3 9,4 0,7
2011 100,0 21,4 8,4 5,1 2,5 2,7 10,4 0,7
2012 100,0 22,3 8,2 4,7 3,4 2,8 11,3 0,7
2013 100,0 22,2 6,5 4,9 3,5 2,7 12,1 0,7
2014 100,0 22,2 5,9 5,0 3,8 2,4 13,3 0,7
2015 100,0 24,3 5,9 4,5 3,9 1,8 14,8 0,6
2016 100,0 24,7 6,5 4,6 3,5 1,7 14,8 0,6
2017 100,0 25,8 6,4 4,9 3,5 1,7 14,8 0,7
2018 100,0 24,1 5,8 4,6 3,3 2,0 16,2 0,7

Źródło: obliczenia własne na podstawie danych z poszczególnych lat (The World Bank, 2021)

Odmienną tendencją cechowała się gospodarka Japonii. W wyniku niekorzystnej 
sytuacji gospodarczej, katastrofom energetyki jądrowej i trzęsieniom ziemi, udział jej 
w światowych PKB systematycznie zmniejszał się z 14,0% w 1990 do 5,8% w 2018 
roku. Podobnymi tendencjami spadku charakteryzowała się gospodarka Niemiec 
i Wielkiej Brytanii, których udział odpowiednio zmalał z 7,7% do 4,6% i z 4,5% do 
3,3%. W związku z rozpadem byłego Związku Radzieckiego i poważnymi zmianami 
politycznymi, znacznymi wahaniami charakteryzowała się gospodarka Rosji. W latach 
1990–2000 jej udział w światowym PKB zmniejszył się z 2,7% do 0,8%, po czym w wy-
niku rosnącego zapotrzebowania gospodarki europejskiej na źródła energetyczne, 
udział ten wzrósł do 2,8%, a następnie ulegał kolejnym wahaniom od 1,7% do 2,8%. Na 
zmieniającą się pozycję tych państw w strukturze światowej w znacznym stopniu wpły-
wał szybki wzrost gospodarki Chin, której udział w świecie systematycznie zwiększał 
się z 1,6% w 1990 do 16,2% w 2019 roku.

Przy znaczących zmianach udziału potencjału ekonomicznego wśród dominują-
cych krajów, ich łączny udział w światowej przestrzeni jest w miarę niezmienny. Po-
czątkowo zmniejszał się z 60,3% w 2000 roku do 49,9% w latach kryzysu, po czym 
ponownie wzrósł do 57,0% w 2017 roku. Podkreśla to w miarę stabilny wpływ do-
minujących krajów na światową gospodarkę. Przy zmniejszającej się roli dominują-
cych uprzednio potęg gospodarczych, ich miejsce stopniowo zajmują Chiny jako nowa 
kształtująca się potęga. W procesie tym znacznie mniejszym udziałem charakteryzuje 
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się udział gospodarki Polski, który początkowo wzrósł z 0,5% w 1995 roku do 0,9% 
w latach kryzysu gospodarczego (w 2008 r.) a następnie w latach wychodzenia z kryzy-
su gospodarczego zmniejszył się do 0,6% w 2016, po czym ponownie wzrósł do 0,7% 
w 2017 i 2018 roku. 

Procesowi temu towarzyszą znaczne dysproporcje w zakresie społecznej efektyw-
ności gospodarowania, czego wyrazem są zróżnicowane wskaźniki PKB na mieszkań-
ca. W latach 2000–2017 wartość wskaźnika w Stanach Zjednoczonych zwiększyła się 
z 36,6 tys. do 65,1 tys. dol., czyli do 177,9%, Japonii z 38,5 tys. do 40,3 tys. tj. do 104,6%, 
Niemczech do 201,9%, a w Chinach ponad 10-krotnie, a w Polsce ponad 3-krotnie (ta-
bela 2). Podkreśla to różne możliwości wzrostu gospodarczego poszczególnych krajów 
w zakresie zwiększania społecznej efektywności gospodarowania.

Tabela 2. Produkt krajowy brutto w przeliczeniu na mieszkańca, w dolarach

Lata Stany 
Zjednoczone Japonia Niemcy Wlk. 

Brytania Rosja Chiny Polska

2000 36 605 38 536 23 014 28 158 1 901 939 4 502
2005 44 044 37 223 35 001 41 925 5 718 1 718 8 022
2010 48 396 44 517 42 346 39 541 11 466 4 447 12 458
2015 56 813 34 633 41 103 45 044 9 313 7 830 12 425
2016 57 977 38 781 42 136 41 026 8 705 7 877 12 299
2017 60 056 38 411 44 553 40 316 10 720 8 546 13 703
2018 62 949 39 186 47 810 43 011 11 371 9 532 15 292
2019 65 143 40 292 46 467 42 314 11 582 . 15 521

Źródło: obliczenia własne na podstawie: (Główny Urząd Statystyczny, 2020)

Zarysowana dynamika jest głównie wynikiem tendencji rozwojowych gospodarki 
poszczególnych krajów, w tym w zakresie rosnącej możliwości liberalizowania zasad 
wymiany międzynarodowej, konkurencyjności oferowanych produktów a także moż-
liwości zwiększania pojemności rynku wewnętrznego i światowego. W Stanach Zjed-
noczonych relację eksportu do PKB przedstawia wskaźnik 11,7%, w Chinach 19,0%, 
w Rosji 25,3%. Kraje te mają duże możliwości dalszego rozwoju w oparciu o zwiększa-
nie chłonności rynku wewnętrznego, szczególnie w krajach o niższej społecznej efek-
tywności gospodarowania. Natomiast w Niemczech udział ten jest znacznie wyższy 
i wynosi 49,9%, w Polsce 55,5%, w Czechach 74,4%, na Słowacji 83,7%. Oznacza to, 
że gospodarka Niemiec, podobnie jak Polski i pozostałych mniejszych krajów oparta 
jest w znacznym stopniu o międzynarodową wymianę handlową, stąd dla nich proble-
matyka ta wydaje się niezwykle ważna. Zmiana światowej sytuacji politycznej, w tym 
potencjalne bariery w zakresie wymiany handlowej mogą bardzo silnie wpływać na ich 
dalsze możliwości rozwojowe.

Przemiany potencjału ekonomicznego międzynarodowej wymiany 
gospodarki niemieckiej 

Przemiany międzynarodowych powiązań handlowych mogą charakteryzować się różny-
mi tendencjami i przejawiać się w: systematycznym wzroście, cyklicznych wahaniach, sta-
gnacji, recesji czy zaniku. Najczęściej dokonują się pod wpływem zmian: jakości i stopnia 
nowoczesności oferowanych produktów, światowej sytuacji gospodarczej, politycznej, 
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społecznej, chłonności rynku, nadmiaru lub braku poszukiwanych surowców, materia-
łów i energii i in. W konsekwencji wpływają one na wielkość i nasilenie przestrzennych 
kierunków międzynarodowych powiązań handlowych. W dłuższym okresie uwarunko-
wania te mogą się zmieniać z różnym nasileniem i w różnych kierunkach.

W latach 1991–2019 gospodarka niemiecka charakteryzowała się znacznymi 
zmianami w zakresie międzynarodowych powiązań handlowych. Wskazują na to jej 
kierunki eksportu i importu oraz tonaż masy towarowej. W analizowanych latach wy-
różniają się zasadniczo dwa okresy, które nawiązują do lat światowego kryzysu finan-
sowego i gospodarczego (Popławski, 2017; Sporek, 2011).

Pierwszy z nich obejmuje lata 1991–2008 i odznacza się systematycznym wzro-
stem wartości eksportu z 402,6 mld dol. do 1450,6 mld dol., tj. ponad 3,6-krotnie (ta-
bela 3, rycina 1). 

Tabela 3. Międzynarodowa wymiana handlowa Niemiec w latach 1991–2019 (ceny bieżące)
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1991 402,6 211,3 389,0 433,1 100,0 100,0 100,0 100,0 13,6 -221,9 100,0 100,0
1992 430,4 215,6 408,5 455,7 106,9 102,1 105,0 105,2 21,9 -240,1 161,1 108,2
1993 380,1 201,6 342,7 423,1 94,4 95,4 88,1 97,7 37,4 -221,5 274,6 92,3
1994 427,1 223,2 381,6 463,1 106,1 105,6 98,1 106,9 45,5 -240,0 334,2 108,3
1995 523,8 224,7 464,3 463,6 130,1 106,4 119,3 107,0 59,5 -238,9 437,1 99,6
1996 524,1 238,3 458,8 475,0 130,2 112,8 117,9 109,7 65,4 -236,7 480,3 99,1
1997 512,4 249,3 445,5 482,4 127,3 118,0 114,5 111,4 66,9 -233,1 491,2 98,5
1998 543,6 260,9 471,3 504,7 135,0 123,5 121,2 116,5 72,3 -243,8 530,9 104,6
1999 542,9 265,4 473,5 489,0 134,8 125,7 121,7 112,9 69,3 -223,5 509,2 91,7
2000 550,2 289,3 495,5 521,0 136,7 136,9 127,4 120,3 54,8 -231,7 402,3 103,7
2001 571,5 291,7 486,1 506,6 141,9 138,1 124,9 117,0 85,4 -214,9 627,3 92,8
2002 616,1 303,7 490,5 512,8 153,0 143,8 126,1 118,4 125,5 -209,1 922,1 97,3
2003 751,8 318,5 604,8 541,8 186,7 150,7 155,5 125,1 147,1 -223,3 1080,4 106,8
2004 909,5 349,5 715,9 560,4 225,9 165,4 184,0 129,4 193,6 -210,9 1422,0 94,4
2005 977,2 357,0 779,9 561,8 242,7 169,0 200,5 129,7 197,3 -204,8 1449,1 97,1
2006 1122,1 379,6 922,3 599,5 278,7 179,7 237,1 138,4 199,7 -219,9 1466,9 107,4
2007 1323,7 396,2 1055,9 605,5 328,8 187,5 271,4 139,8 267,8 -209,4 1967,1 95,2
2008 1450,6 388,0 1185,9 604,4 360,3 183,7 304,8 139,5 264,6 -216,4 1943,9 103,4
2009 1121,0 338,5 926,5 536,6 278,4 160,2 238,1 123,9 194,6 -198,2 1429,2 91,6
2010 1261,5 365,3 1056,1 589,9 313,3 172,9 271,5 136,2 205,4 -224,6 1508,6 113,3
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2011 1477,3 378,4 1256,4 613,0 366,9 179,1 323,0 141,5 220,8 -234,6 1622,1 104,4
2012 1404,4 367,8 1156,3 584,8 348,8 174,1 297,2 135,0 248,1 -217,0 1822,3 92,5
2013 1444,9 370,1 1182,4 604,2 358,8 175,2 303,9 139,5 262,4 -234,1 1927,6 107,9
2014 1492,5 380,7 1209,3 620,6 370,7 180,2 310,9 143,3 283,2 -239,9 2080,4 102,5
2015 1323,7 398,1 1052,9 641,6 328,8 188,5 270,7 148,1 270,8 -243,4 1988,8 101,5
2016 1332,5 399,4 1056,6 648,9 330,9 189,1 271,6 149,8 275,9 -249,5 2026,6 102,5
2017 1444,8 411,5 1164,4 642,9 358,8 194,8 299,3 148,4 280,3 -231,4 2059,2 92,8
2018 1556,6 415,3 1285,9 643,8 386,6 196,6 330,5 148,6 270,7 -228,5 1988,7 98,7
2019 1486,5 428,3 1236,7 658,9 369,2 202,7 317,9 152,1 249,8 -230,6 1834,6 100,9

Źródło: obliczenia własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis 2021)

Drugi okres to lata 2009–2019. W 2009 roku w stosunku do roku poprzedniego war-
tość eksportu zmniejszyła się do 1121,0 mld dol. tj. do 77,3%. W następnych latach zazna-
czają się pewne wahania i ponowny wzrost wartości eksportu do 1556,6 mld dol. w 2018, 
by w roku następnym 2019 zmniejszyć się do 1486,6 mld dol. tj. do 95,5%.
Podobnymi tendencjami przemian charakteryzuje się wartość importu. W pierwszym

okresie jego wartość systematycznie rosła z 389,0 mld dol. w 1991 do 1236,7 mld 
dol. w 2008 roku, tj. do 317,9%. Następnie zmniejszyła się do 926,5 mld dol. w 2009 
roku, tj. do 87,7% w stosunku do roku poprzedniego. W drugim okresie wartość impor-
tu rzy znacznych wahaniach wzrosła z 1056,1 mld w 2010 do 1285,9 mld dol. w 2018 
roku, tj. do 117,1%.

Podobnymi, ale bardziej wyrównanymi tendencjami, cechował się tonaż masy eks-
portu i importu (rycina 2). W latach 1991–2019 tonaż masy eksportowej wzrósł z 211,3, 
mln t do 428,3 mln t, tj. do 202,7%. Niewielkie załamanie jego tonażu zaznaczyło się w la-
tach kryzysu, kiedy zmalał z 388,0 mln t w 2008 do 338,5 mln t w 2009 roku, tj. do 87,2%. 
Zbliżonymi tendencjami charakteryzuje się znacznie większy tonaż masy importowej, 
który w latach 1991–2019 r. wzrósł z 433,1 mln t do 658,9 mln t, czyli do 152,1%. 

Porównywalne tendencje przemian powiązań handlowych gospodarki niemieckiej 
obrazuje dynamika wartości i tonażu eksportu i importu (rycina 3). W latach 1991–
2003 zaznacza się zbliżona dynamika wartości i tonażu eksportu i importu. W kolej-
nych latach, do 2008 roku, obserwujemy znacznie wyższą dynamikę wartości importu 
do 304,8% oraz niższą dynamikę wartości eksportu do 260,3%, przy znacznie niższej 
dynamice tonażu eksportu do 183,7% i importu do 139,5%. W latach pokryzysowych 
znacznie szybciej rośnie dynamika wartości eksportu do 369,2% i importu do 317,9%, 
aniżeli dynamika masy towarowej eksportu do 202,7% i importu do 152,1%. Na wyż-
szą dynamikę wartości eksportu i importu w zasadniczym stopniu wpłynęła polepsza-
jąca się koniunktura światowa, bardziej technologicznie zaawansowana produkcja ofe-
rowanych wyrobów, rosnących cen surowców, oraz przyjęcia cen bieżących w pewnym 
zakresie obciążonych inflacją. 

Wartości analizowanych cech charakteryzują się dużym stopniem zbieżności, na 
co wskazują wysokie wartości współczynnika korelacji. Najsilniejszy związek zazna-
czają się między wartością eksportu i importu, dla których wartość współczynnika ko-
relacji jest najwyższa i wynosi 0,9978 oraz tonażem masy eksportowej i tonażem masy 
importowej (0,9839). Wysokie stopienie zależności występuje także między wartością 
eksportu a tonażem masy eksportowej (0,9471) i masy importowej (0,9485). Nieco niż-
sze zależności zaznaczają się między wartością importu a tonażem masy importowej 
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Rycina 1. Zmiana wartości eksportu i importu Niemiec w latach 1991–2019

Rycina 2. Zmiana tonażu masy eksportowej i importowej Niemiec w latach 1991–2019

Źródło: opracowanie własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis 2021)

Źródło: opracowanie własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis 2021)

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1600

1800

19
91

19
93

19
95

19
97

19
99

20
01

20
03

20
05

20
07

20
09

20
11

20
13

20
15

20
17

20
19

Wartość eksportu w mld dol. USD Wartość importu w mld dol. USD

0

100

200

300

400

500

600

700

19
91

19
93

19
95

19
97

19
99

20
01

20
03

20
05

20
07

20
09

20
11

20
13

20
15

20
17

20
19

Tonaż masy eksportowej w mln ton

Tonaż masy importowej w mln ton

(0,9366) oraz między wartością importu a tonażem masy eksportowej (0,9323). Pod-
kreśla to silne relacje zachodzące między wartością i tonażem eksportu i importu.

Ważną miarą efektywności handlu zagranicznego jest saldo obrotów międzyna-
rodowych (tabela 3, rycina 4). W latach 1991–2019, przy znacznych wahaniach, saldo 
wartości handlu zagranicznego wzrosło z 13,6 mld dol. do 249,8 mld dol., tj. 18-krotnie. 
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Szczególnie dynamiczny wzrost wartości salda obrotów zaznaczył się w latach przed 
kryzysem gospodarczym, w których jego wartość systematycznie rosła z 13,6 mld dol. 
w 1991 do 264,6 mld dol. w 2008 roku, tj. ponad 19-krotnie. Znaczne załamanie tej 
dynamiki nastąpiło w latach kryzysu, w których wartość ta spadła do 194,6 mld dol. 
w 2009 roku, tj. do 75,5% w stosunku do roku poprzedniego. Wraz z wychodzeniem 
z sytuacji kryzysowej wartość salda obrotów ulegała pewnym wahaniom. Najwyższy 
poziom osiągnęła w 2014 roku – 2803,2 mld dol. po czym zmniejszyła się 249,8 mld 
dol. w 2019 roku. 

W analizie powiązań handlowych interesujących informacji dostarcza saldo obro-
tów masy towarowej (tabela 3, rycina 4). W latach 1991–2019, saldo wymiany masy 
towarowej jest ujemne i w miarę stabilne, wahając się od –198,2 mln t na przełomie 
kryzysu w 2009 roku do 243,8 w 1998 roku. 

Wyrazem tego jest bardzo zróżnicowana dynamika salda wartości obrotów 
i w miarę stabilne saldo obrotów masy towarowej (rycina 5). Podczas gdy dynamika 
salda obrotów wartości rozwijała się ponad 18-krotnie, to saldo obrotów masy towa-
rowej utrzymuje się w zasadzie na zbliżonym poziomie i waha się do 91,8 w 2009 roku 
do 108,3 w 1993 roku.

Podkreśla to znaczenie handlu międzynarodowego w zakresie kreowania bazy 
ekonomicznej gospodarki niemieckiej opartej w znacznym stopniu na korzystnych 
efektach międzynarodowych powiązań handlowych. Związana jest ona z znacznymi 
dostawami surowców i półfabrykatów niezbędnych do podejmowania bardziej nowo-
czesnych i o wyższej wartości, bardziej technicznie zaawansowanych produktów. 

Rycina 3. Dynamika wartości i tonażu obrotów handlowych Niemiec w latach 1991–2019

Źródło: opracowanie własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis, 2021)
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Rycina 4. Saldo obrotów handlu zagranicznego Niemiec w latach 1991–2019 w mld dol. i tonażu

Rycina 5. Dynamika salda obrotów międzynarodowych

Źródło: opracowanie własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis, 2021)

Źródło: opracowanie własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis, 2021)

-300

-200

-100

0

100

200

300

400

19
91

19
93

19
95

19
97

19
99

20
01

20
03

20
05

20
07

20
09

20
11

20
13

20
15

20
17

20
19

Saldo obrotów  mld dol. USD

Saldo obrotów  masy towarowej w mln ton

0

500

1000

1500

2000

2500

19
91

19
93

19
95

19
97

19
99

20
01

20
03

20
05

20
07

20
09

20
11

20
13

20
15

20
17

20
19

Dynamika salda wartości obrotów

Dynamika salda masy towarowej



20 Zbigniew Zioło, Krzysztof Woźniak, Michał Woźniak

Przemiany struktury towarów w międzynarodowej wymianie 
handlowej gospodarki niemieckiej

Wyrazem jakości potencjału gospodarki kraju jest struktura jego obrotów w handlu 
międzynarodowym. W strukturze eksportu krajów rozwiniętych dominują produkty 
wymagające zaawansowanej myśli technicznej, organizacyjnej i zasobów kapitałowych. 
Podstawowe znaczenie mają w nim maszyny i urządzenia, produkty przetwórstwa prze-
mysłowego i chemikalia. Natomiast mniejszą rolę odgrywa udział surowców i paliw oraz 
towarów rolno-spożywczych. W strukturze eksportu krajów o niższym poziomie rozwo-
ju dominują zwykle surowce, proste wyroby materiałochłonne, produkty pracochłonne 
oraz towary rolno-spożywcze, a w imporcie głównie maszyny i urządzenia, przetwór-
stwo przemysłowe i produkty chemiczne. Struktura eksportu i importu gospodarki nie-
mieckiej podkreśla jej wysoki poziom rozwoju technicznego i ekonomicznego. W struk-
turze eksportu Niemiec dominują maszyny i urządzenia i sprzęt transportowy, których 
udział w ogólnej wartości jest najwyższy i w latach 2005–2018 wahał się od 50,3% do 
48,1%. Ten nieznaczny spadek udziału wynika z faktu, iż korporacje niemieckie znaczącą 
część podzespołów tej grupy, wykonują na terenie innych krajów, w zlokalizowanych tam 
oddziałach produkcyjnych własnych korporacji międzynarodowych. Podobnymi tenden-
cjami charakteryzuje się grupa produktów przetwórstwa przemysłowego, których udział 
w eksporcie jest również wysoki i waha się od 30,3% w 2015 do 27,4% w 2018 (tabela 4). 
Te dwie grupy produktów odgrywają podstawową rolę w strukturze eksportu gospodar-
ki niemieckiej, a ich łączny udział utrzymuje się na zbliżonym poziomie z 78,0% w 2005 
i 76,5% w 2018 roku1. Natomiast w strukturze importu, znacznie niższy jest udział ma-
szyn i urządzeń, który zmniejszył się przy niewielkich wahaniach z 37,5% do 36,0%. 
W wyniku powiązań, wzrósł udział produktów przetwórstwa przemysłowego z 29,5% 
do 30,5%. Wyroby tej grupy różniły się pod względem jakości i stopnia nowoczesności 
lub stanowiły podzespoły zlecane przez kooperacje niemieckie do wykonania przez za-
kłady zlokalizowane na terenie innych krajów.

Tabela 4. Zmiany struktury międzynarodowych powiązań handlowych gospodarki Niemiec w latach 2005–
2018

Grupy towarów
Import Eksport

2005 2010 2015 2018 2005 2010 2015 2018
Towary rolno-
spożywcze 6,5 6,4 7,0 7,1 4,3 5,0 5,2 5,1

Surowce 
z wyjątkiem 
paliw 

3,3 4,2 3,7 3,6 1,6 2,0 1,7 1,7

Paliwa 
mineralne, 
smary 
i materiały 
pochodne 

11,5 11,4 9,2 8,8 2,2 1,9 2,1 2,1

Chemikalia 
i produkty 
pokrewne 

11,7 12,6 13,1 14,0 13,9 14,7 14,9 15,6

1 W Polsce udział ten był nieco niższy i utrzymywał się również na zbliżonym poziomie 
odpowiednio 73,5% i 73,2%.
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Maszyny, 
urządzenia 
i sprzęt 
transportowy 

37,5 34,0 35,2 36,0 50,3 46,1 48,1 48,1

Produkty 
przetwórstwa 
przemysłowego 
i inne 

29,5 31,4 31,8 30,5 27,7 30,3 28,0 27,4

Ogółem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Źródło: obliczenia własne na podstawie: (Główny Urząd Statystyczny, 2020)

W strukturze importu Niemiec znaczącą rolę odgrywają paliwa, smary i materiały 
pochodne, które jednak nieznacznie zmniejszyły swój udział z 11,5% w 2005 do 8,8% 
w 2018 roku. Natomiast w strukturze eksportu udział tych produktów jest znacznie 
niższy i waha się od 1,6% do 1,7%. W tej sytuacji zrozumiała wydaje się postawa Nie-
miec dotycząca realizacji podjętej inwestycji przesyłu gazu z Rosji, którą chyba nawet 
światowa opinia publiczna nie będzie w stanie zatrzymać. Stoją za nią bowiem ogromne 
zasoby kapitałowo-finansowe światowych korporacji, które w inwestycji tej upatrują 
znaczących zysków ekonomicznych i politycznych.

W obrocie międzynarodowym mniejszy udział mają pozostałe surowce, z wyjąt-
kiem paliw, których udział w imporcie nieznacznie zwiększył się z 3,3% w 2005 do 
3,6% w 2018 roku przy stabilnym i znacznie niższym ich udziale w eksporcie, odpo-
wiednio 1,6% do 1,7%.

Rosnące zapotrzebowanie na żywność uwidacznia się zwiększeniem udziału impor-
tu towarów rolno-spożywczych z 6,5% w 2005 do 7,1% w 2018 roku, przy odpowiednio 
niższym ich udziale w zakresie eksportu z 4,3% do 5,1%. Należy zaznaczyć, że wobec na-
silających się zmian klimatycznych, pogarszającej się jakości środowiska przyrodniczego, 
zwłaszcza gleb, żywność staje się coraz bardziej strategicznym produktem. 

Oznacza to, że wymiana międzynarodowa Niemiec opiera się na rozwoju ekspor-
tu produktów wymagających dużych zasobów intelektualnych niezbędnych do ich 
wytwarzania, nowoczesnych maszyn, urządzeń, sprzętu transportowego, pozostałych 
produktów przetwórstwa przemysłowego, chemikaliów i produktów pokrewnych oraz 
silnymi powiązaniami importowymi z innymi krajami dysponującymi zasobami su-
rowcowymi, tanimi zasobami pracy i mniej restrykcyjnymi wymogami ekologicznymi. 
W eksporcie dominowały więc produkty bardziej zaawansowane technicznie, wymaga-
jące większych zasobów intelektualnych, natomiast w imporcie produkty wymagające 
z reguły większej ilości surowców, energii i nakładów pracy. 

Międzynarodowe powiązania handlowe gospodarki niemieckiej są w miarę stabil-
ne, ilustrują to stosunkowo niskie wartości wskaźnika zmienności struktury, który dla 
importu wynosi 0,042 a dla eksportu nieco niższy – 0,026.

Przestrzenne powiązania handlowe gospodarki niemieckiej

Nasilenie, zasięg i jakość międzynarodowych powiązań handlowych należą do pod-
stawowych czynników określających ekspansję gospodarki danego kraju w światowej 
przestrzeni społeczno-gospodarczej i kulturowej. Dokonuje się ona w wyniku utrwa-
lania istniejących rynków, dążenie do ich pogłębiania, poszukiwania nowych obsza-
rów rynkowych dla oferowanych produktów, a także nowych źródeł zaopatrzenia 
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surowcowego, energetycznego, kapitałowego i innych. Międzynarodowa wymiana jest 
bowiem jednym z ważnych czynników możliwości wzrostu gospodarczego i społecz-
nego poszczególnych krajów i regionów. Dlatego w polityce gospodarczej kraju moż-
liwości jej rozwoju poprzez powiązania z otoczeniem międzynarodowym należą do 
podstawowych priorytetów rządów poszczególnych państw. Zasięgi przestrzennych 
powiązań handlowych kształtują się w oparciu o przesłanki ekonomiczne, będące wy-
nikiem aktualnych relacji konkurencyjnych na rynku światowym, ale często zależą tak-
że od czynników politycznych, na które podstawowy wpływ wywiera sytuacja między-
narodowa oraz krajowa sytuacja wewnętrzna. Dlatego ważnym problemem pozostaje 
analiza i ocena ekonomiczna procesów międzynarodowych powiązań handlowych, 
kapitałowych, finansowych, kierunków przemian sceny politycznej, zmieniających się 
sytuacji społecznych i kulturowych, które tworzą określony klimat dla nasilenia mię-
dzynarodowej wymiany handlowej. Poniżej ograniczymy się do zarysowania zmian 
międzynarodowych powiązań handlowych gospodarki niemieckiej w zakresie ekspor-
tu i importu w latach 2016–2019, w których nastąpiła pewna stabilizacja gospodarcza 
i przed możliwością pojawienia się nowego kryzysu związanego z światową pandemią.

Powiązania eksportowe

Powiązania eksportowe gospodarki niemieckiej mają charakter globalny i obejmują 
w zasadzie wszystkie kraje i terytoria występujące w przestrzeni światowej. W latach 
2016–2019 eksport produktów gospodarki niemieckiej kierowany był do 238 krajów 
i terytoriów, przy znacznym wzroście wartości eksportu z 1,3 bln dol. do 1,5 bln dol., 
tj. do 111,6%. Odznaczał się bardzo dużym i w miarę stabilnym zróżnicowaniem prze-
strzennym, czego wyrazem jest wartość eksportu kierowana do poszczególnych krajów 
(tabela 5). 

W 2016 roku wartość eksportu do poszczególnych krajów wahała się od poniżej  
1 mln dol. do 118,2 mld dol., a w 2019 roku do 132,8 mld dol. (tabela 6). 

Najpoważniejszymi rynkami zbytu gospodarki niemieckiej, przyjmującymi ponad 
100 mld dol. eksportu były Stany Zjednoczone (118,2 mld dol.) i Francja (111,9 mld 
dol.), które łącznie przejęły 17,3% ogólnej wartości niemieckiego eksportu. W 2019 
roku do tej grupy wielkościowej przyłączyły się Chiny (107,4 mld dol.) i Holandia 
(102,6 mld dol.), a łączny udział tych czterech krajów wynosił już 31,1% wartości eks-
portu. Oznacza to rosnącą koncentrację przestrzenną powiązań eksportowych w domi-
nujących państwach świata (tabela 6). 

Tabela 5. Koncentracja rynków eksportu z Niemiec w 2016 i 2019 roku

Przedziały 
w mln dol. 

USD

2016 2019

Liczba 
krajów

Wartość 
eksportu 
w tys. dol.

Udział
Liczba 
krajów

Wartość 
eksportu w tys. 

dol.

Udział

Krajów Wartości 
eksportu Krajów Wartości 

eksportu 

do 1 28 6 364 11,72 0,00 28 5 846 11,76 0,00
1–10 32 162 777 13,39 0,01 27 117 226 11,34 0,01
10–50 35 1 040 868 14,64 0,08 34 936 935 14,29 0,06
50–100 17 1 271 820 7,11 0,10 24 1 782 954 10,08 0,12
100–200 21 3 061 113 8,79 0,23 21 3 218 894 8,82 0,22
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200–500 25 8 113 384 10,46 0,61 19 6 298 624 7,98 0,42
500–1000 13 10 469 334 5,44 0,79 14 10 468 652 5,88 0,70
1000– 
–5000 28 72 960 961 11,72 5,48 28 68 582 209 11,76 4,61

5000– 
–10000 14 107 212 255 5,86 8,05 13 90 200 890 5,46 6,07

10000– 
–50000 17 382 060 598 7,11 28,67 20 415 485 564 8,40 27,95

50000– 
–100000 7 516 032 572 2,93 38,73 6 427 093 546 2,52 28,73

100000– 
–140000 2 230 122 519 0,84 17,27 4 462 266 445 1,68 31,10

Ogółem 239 1 332 514 565 100,00 100,00 238 1 486 457 785 100,00 100,00

Źródło: Obliczenia własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis, 2021)

Tabela 6. Kierunki eksportu Niemiec w 2016 i 2019 roku

Lp. Kraje

Wartość 
eksportu 
w 2016 r. 
w tys. dol.

Udział 
krajów Lp. Kraje

Wartość 
eksportu 
w 2019 r. 
w tys. dol.

Udział 
krajów

Eksport ogółem 1 332 514 665 100,0 Eksport ogółem 1 486 457 785 100,0

w tym: w tym:

1 Stany 
Zjednoczone 118 223 138 8,87 1 Stany 

Zjednoczone 132 825 962 8,94

2 Francja 111 899 381 8,40 2 Francja 119 444 719 8,04

3 Wielka 
Brytania 95 179 801 7,14 3 Chiny 107 432 164 7,23

4 Holandia 86 802 692 6,51 4 Holandia 102 563 600 6,90

5 Chiny 84 111 915 6,31 5 Wielka 
Brytania 88 335 873 5,94

6 Włochy 67 816 241 5,09 6 Włochy 76 226 477 5,13
7 Austria 66 177 813 4,97 7 Austria 74 006 565 4,98
8 Polska 60 421 499 4,53 8 Polska 73 768 154 4,96
9 Szwajcaria 55 522 611 4,17 9 Szwajcaria 63 094 725 4,24

10 Belgia  
(od 1999) 46 027 953 3,45 10 Belgia (od 

1999) 51 661 752 3,48

11 Hiszpania 44 828 534 3,36 11 Czechy 49 818 579 3,35

12 Czechy  
(od 1993) 42 178 856 3,17 12 Hiszpania 49 623 136 3,34

13 Szwecja 27 551 859 2,07 13 Węgry 30 273 773 2,04
14 Węgry 25 201 223 1,89 14 Rosja 29 700 496 2,00
15 Turcja 24 216 766 1,82 15 Szwecja 27 868 992 1,87
16 Rosja 23 820 635 1,79 16 Japonia 23 138 745 1,56
17 Japonia 20 252 930 1,52 17 Turcja 21 897 367 1,47
18 Dania 20 117 133 1,51 18 Dania 21 595 228 1,45
19 Korea Płd. 19 060 257 1,43 19 Korea Płd. 19 287 672 1,30

20
Zjednoczone 
Emiraty 
Arabskie

15 962 311 1,20 20 Rumunia 18 883 036 1,27

Źródło: obliczenia własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis, 2021)
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Drugą grupę stanowiły kraje, które przejęły od 50 mld dol. do 100 mld dol. war-
tości eksportu. W 2016 roku siedem krajów z tej grupy (Szwajcaria, Polska, Austria, 
Włochy, Wielka Brytania, Holandia, Chiny) przejęły 38,7% wartości eksportu, a w 2019 
roku sześć krajów tej grupy (do pierwszej grupy przeszły Chiny i Holandia, w ich miej-
sce przybyła Belgia) przejęły 28,7% eksportu. 

Wspomniane państwa odgrywają podstawową rolę w powiązaniach eksporto-
wych Niemiec. W 2016 roku dziewięć krajów wymienionych grup przyjęły 56,0% 
wartości niemieckiego eksportu, a w 2019 roku dziesięć krajów tej grupy przyjęło już 
59,8%, podczas gdy obejmowały one w 2016 roku tylko 3,8% ogólnej liczby odbiorców, 
a w 2019 roku 4,2%. 

Znaczącą rolę w zakresie eksportu miały także kraje, które przejęły od 10 mld dol. 
do 50 mld dol. wartości eksportu. W 2016 17 państw, a w 2019 roku 20 krajów przejęły 
razem odpowiednio 28,7% wartości eksportu, i 27,9% ogólnej wartości eksportu.

W latach 2016–2019 liczba krajów tych trzech grup, odgrywała wiodącą rolę ryn-
ków eksportowych. Zwiększyła się ona z 26 do 30 państw a ich łączny udział w ogólnym 
eksporcie wzrósł z 84,7% do 87,8%. Wskazuje to na wyraźne tendencje do koncentracji 
eksportu w grupie państw rozwiniętych, które są równocześnie najbardziej chłonnymi 
rynkami dla eksportu niemieckiego. 

Mniejszą rolę odgrywają kraje o niższych wartościach przejmowanego eksportu 
niemieckiego – poniżej 50 mld dol. W 2016 roku 95 państw tej kategorii, tj. 39,7% ich 
ogólnej liczby, przyjęły 0,09% ogólnej wartości eksportu, a w 2019 roku 89 krajów tej 
grupy, tj. 37,4%, przyjęły tylko 0,07% ogólnej wartości eksportu.

Rynki eksportowe gospodarki niemieckiej odznaczają się rosnącym i wysokim 
stopniem koncentracji przestrzennej eksportu. Określa to wartość wskaźnika koncen-
tracji, która w latach 2016–2019 utrzymywała się na zbliżonym poziomie i wynosiła 
odpowiednio 0,7598 i 0,7518. 

W głównym stopniu na wysoki stopień koncentracji eksportu wpłynęły kraje eko-
nomicznie rozwinięte, które w latach 2016–2019, stanowią dominujące rynki niemiec-
kiego eksportu i nie ulegały zasadniczym zmianom. Wśród nich dominującą pozycję 
utrzymały Stany Zjednoczone i Francja, a ich udział w wartości eksportu nieznacznie 
zmniejszył się z 17,3% do 16,9%. Wzrosło natomiast znaczenie Chin, które z pozycji 
piątej przesunęły się na pozycję trzecią, zwiększając swój udział w ogólnej wartości 
eksportu niemieckiego z 6,3% do 7,2%. Czwartą pozycję utrzymała Holandia zwiększa-
jąc równocześnie swój udział w eksporcie z 6,5% do 6,9%. Szóstą pozycję utrzymały 
Włochy, a kolejne miejsca utrwaliły: Austria, Polska, Szwajcaria i Belgia. Spadło zna-
czenie Wielkiej Brytanii, która przesunęła się z trzeciej pozycji na piątą, zmniejszając 
równocześnie swój udział w eksporcie z 7,1 do 5,9%. Zmiany w strukturze rangowej za-
znaczyły się wśród pozostałych krajów. Podnosiły swoją pozycję: Czechy, Rosja, Węgry, 
Japonia, a na niższe pozycje przesuwały się: Hiszpania, Turcja. Na dalszych miejscach 
utrzymały swoje miejsca Dania i Korea Południowa. Generalnie większość krajów 
utrzymało swoje pozycje, przy proporcjonalnym wzroście udziału w strukturze war-
tości eksportu. Grupa 20 największych odbiorców utrzymuje w miarę stabilny udział 
w rynku eksportowym Niemiec. W roku 2016 przyjęły one 79,2% wartości eksportu, 
a w 2019 roku 79,5%. 

Można więc przyjąć, że rynki eksportowe gospodarki niemieckiej w przestrzeni 
światowej charakteryzują się niewielkimi zmianami i znacznym stopniem koncentracji 
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przestrzennej. Ilustrują to w zasadzie stabilne i wysokie wartości wskaźnika koncen-
tracji terytorialnej eksportu, które wynoszą odpowiednio 0,7560 i 0,7518. Oznaczają 
one generalnie niewielkie tendencje do zmian różnicowania przestrzennych powią-
zań eksportu. Zwiększa się rola rynków krajów o rosnącym potencjale gospodarczym, 
zwłaszcza Chin i Rosji, które przejęły w tym czasie łącznie odpowiednio 8,1% i 9,2% 
niemieckiego eksportu. Należy wnosić, że w polityce gospodarczej Niemiec będą podej-
mowane nowe działania na rzecz dalszego pogłębiania tych rozwijających się rynków, 
może nawet mimo niezadowolenia i stawianych barier ze strony krajów Unii Europej-
skiej i Stanów Zjednoczonych.

Powiązania importowe

Powiązania importowe gospodarki niemieckiej, podobnie jak powiązania eksporto-
we mają charakter globalny i odznaczają się również dużą koncentracją przestrzenną. 
W latach 2016–2019 zwiększyła się liczba krajów i terytoriów z 225 do 232, a ich łącz-
na wartość importowanych produktów wzrosła z 1,1 bln dol. do 1,2 bln dol. Również 
bardzo dużym zróżnicowaniem cechuje się pochodząca z nich wartość importu, która 
w 2016 roku dochodzi do 104,1 mld dol. do 123,1 mld dol. 

Udział poszczególnych krajów, podobnie jak w zakresie eksportu, jest bardzo zróż-
nicowany. W 2016 roku najwyższą wartością importu, ponad 100 mld dol., odznaczały 
się Chiny, a w 2019 roku do tej grupy dołączyła Holandia. Łącznie kraje tej grupy zwięk-
szyły swój udział w ogólnej wartości importu z 9,9% do 18,9% (tabele 7, 8). Zwięk-
szyła się liczba krajów, z których wartość importu waha się od 50 mld dol. do 100 mld 
dol. z 5 (Holandia, Francja, Stany Zjednoczone, Włochy, Polska) do 6 (przybyły Czechy 
i Szwajcaria, ubyła Holandia), a udział tej grupy w ogólnej wartości importu utrzymy-
wał się na zbliżonym poziomie 31,9% i 31,4%. W 2016 roku, sześć krajów tej kategorii, 
tj. 2,6%, dostarczyły łącznie 41,8% ogólnej wartości importu, a w 2019 roku 8 krajów 
tych grup, tj. 3,5% ich ogólnej liczby dostarczały 50,2% ogólnej wartości importu. Po-
ważne znaczenie dla gospodarki niemieckiej miały kraje, z których import wahał się od 
10 mld dol. do 50 mld dol. W 2016 roku z 16 krajów tej grupy, tj. 7,1% ogólnej liczby 
dostawców, pochodziło łącznie 41,1% wartości importu. W 2019 roku liczba krajów tej 
kategorii wzrosła do 20, tj. 8,6%, a pochodziło z nich łączne 37,0% wartości importu. 
Razem wymienione grupy państw są najpoważniejszymi źródłami dostaw importo-
wych. W analizowanych latach ich liczba zwiększyła się z 21 państw do 28, a ich udział 
w ogólnej wartości importu wzrósł z 82,9% do 87,2%. 

Bardzo licznie reprezentowane były kraje o najniższej wartości importu poniżej  
1 mld dol. W latach 2016–2019 ich liczba nieznacznie wzrosła, z 161 do 166. Obejmo-
wały one 71,6% dostawców, a ich udział w ogólnej wartości importu utrzymywał się 
na poziomie 1,6% i 1,5%. W konsekwencji powiązania importowe gospodarki Nie-
mieckiej, podobnie jak eksportowe odznaczają się stałym i wysokim stopniem kon-
centracji przestrzennej, które ilustruje taka sama wartość wskaźnika koncentracji 
importu – 0,768.
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Tabela 7. Koncentracja wartości importu Niemiec w 2016 i 2019 r.

Przedziały w mln 
dol. USD

2016 2019

Liczba 
krajów

Wartość 
importu 

w mln dol. 

Udział 
krajów

Udział 
wartości 
importu 

Liczba 
krajów

Wartość 
importu 

w mln dol. 

Udział 
krajów

Udział 
wartości 
importu

do 1 39 6,98 17,3 0,00 44 7,28 19,0 0,00
1–10 35 107,41 15,6 0,01 34 113,95 14,7 0,01
10–50 32 811,65 14,2 0,08 31 800,19 13,4 0,06
50–100 13 1 007,53 5,8 0,10 17 1 338,21 7,3 0,11
100–200 18 2 697,75 8,0 0,26 15 2 174,86 6,5 0,18
200–500 11 3 924,91 4,9 0,37 12 3 868,86 5,2 0,31
500–1 000 13 8 782,59 5,8 0,83 13 9 994,32 5,6 0,81
1 000–5 000 28 58 764,62 12,4 5,56 28 65 774,34 12,1 5,32
5 000–10 000 14 104 749,57 6,2 9,91 10 73 919,41 4,3 5,98
10 000–50 000 16 434 102,57 7,1 41,08 20 457 472,91 8,6 36,99
50 000–100 000 5 337 533,21 2,2 31,94 6 387 845,47 2,6 31,36
100 000–130 000 1 104 119,37 0,4 9,85 2 233 373,45 0,9 18,87
Ogółem 225 1 056 608,17 100,0 100,00 232 1 236 683,25 100,0 100,00

Źródło: obliczenia własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis, 2021)

Tabela 8. Kierunki importu Niemiec w 2016 i 2019 r.

Lp. Kraje

Wartość 
importu 
w 2016  

w tys. dol.

Udział 
krajów Lp. Kraje

Wartość 
importu 
w 2019  

w tys. dol.

Udział 
krajów

Import ogółem 1 056 608 166 100,0 Import ogółem 1 236 683 250 100,0
w tym: w tym:

1 Chiny 104 119 374 9,85 1 Chiny 123 070 300 9,95
2 Holandia 91 973 308 8,70 2 Holandia 110 303 152 8,92
3 Francja 72 698 944 6,88 3 Stany Zjednoczone 79 868 874 6,46
4 Stany Zjednoczone 64 145 583 6,07 4 Francja 73 894 220 5,98
5 Włochy 57 265 139 5,42 5 Polska 64 598 575 5,22
6 Polska 51 450 235 4,87 6 Włochy 64 078 243 5,18

7 Szwajcaria 48 553 004 4,60 7 Czechy  
(przed 1993) 53 597 144 4,33

8 Czechy (przed 
1993) 46 762 124 4,43 8 Szwajcaria 51 808 409 4,19

9 Austria 42 665 257 4,04 9 Austria 49 374 955 3,99

10 Belgia (przed 
1999) 41 894 374 3,96 10 Belgia (przed 

1999) 48 303 621 3,91

11 Wielka Brytania 39 455 126 3,73 11 Wielka Brytania 42 910 230 3,47
12 Hiszpania 30 826 370 2,92 12 Hiszpania 37 174 183 3,01
13 Rosja 29 255 260 2,77 13 Rosja 35 058 259 2,83
14 Węgry 27 679 860 2,62 14 Węgry 32 201 135 2,60
15 Japonia 24 267 688 2,30 15 Japonia 26 862 267 2,17
16 Turcja 17 112 801 1,62 16 Irlandia 19 919 467 1,61
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17 Słowacja (przed 
1993) 15 897 069 1,50 17 Słowacja (przed 

1993) 18 796 013 1,52

18 Szwecja 15 836 671 1,50 18 Turcja 17 759 957 1,44
19 Norwegia 14 041 548 1,33 19 Rumunia 17 747 183 1,44
20 Rumunia 13 846 934 1,31 20 Szwecja 17 252 515 1,40

Źródło: obliczenia własne na podstawie: (Statistisches Bundesamt – Destatis, 2021)

Rynek powiązań importowych Niemiec, podobnie jak eksportowych, jest w zasa-
dzie stabilny i wśród największych dostawców nie zaznaczają się poważniejsze zmiany. 
W latach 2016–2019 dominujące znaczenie miały Chiny, które zwiększyły w tym czasie 
swój udział w ogólnym imporcie z 9,8% do 9,9% i Holandia z 8,7% do 8,9%, a łącz-
nie z 18,6% do 19,9%. Wzrosła wartość importu pochodząca z Stanów Zjednoczonych 
z 6,1% do 6,5%, Polski (z 4,9% do 5,2%), a także Hiszpanii, Rosji, Słowacji i Rumunii. 
Na zbliżonym poziomie utrzymała swoje powiązania Belgia. Natomiast zmniejszył się 
udział Francji z 6,9% do 6,0%, Włoch (z 5,4% do 5,2%), a także: Czech, Szwajcarii. Au-
strii, Wielkiej Brytanii, Węgier, Japonii, Turcji i Szwecji. 

Dynamika obrotów dominujących rynków 

W latach 2016–2019 nasiliła się wymiana handlowa Niemiec, czego wyrazem jest 
wzrost dynamiki wartości eksportu sięgająca do 111,6% i importu do 117,0% (tabe-
la 9). Wśród wiodących partnerów najwyższą dynamiką eksportu charakteryzowały 
się Chiny, do których eksport zwiększył się z 84,1 mld dol. do 107,4 mld dol., tj. do 
127,7%, a następnie do Rosji do 124,7%, Polski (122,1%) i do Węgier (120,1%). Duże 
znaczenie odgrywają tu szczególnie chłonne rynki zbytu reprezentowane przez duże 
państwa oraz dążenia Niemiec do utrwalania swej pozycji, zwłaszcza wśród krajów 
Europy Środkowej. Równocześnie ze względu na zmieniającą się sytuację polityczną 
zmniejszył się eksport do Wielkiej Brytanii (do 92,8%) i Turcji (do 90,4%).

Wśród prezentowanej grupy krajów nasilały się także powiązania w zakresie im-
portu. Najwyższą dynamiką importu do 125,6% charakteryzuje się Polska, Stany Zjed-
noczone do 124,5% i Hiszpania do 120,6%. Wysoką dynamiką odznacza się także Ho-
landia (119,9%), Rosja (119,8%) i Chiny (118,2%) a następnie Węgry, Belgia i Czechy. 
Nasilają się więc powiązania handlowe z dominującymi w świecie gospodarkami oraz 
z mniejszymi krajami Europy Środkowej, które wchodzą w strefę wpływów i integrują 
się z gospodarką niemiecką. Rozwijają one dostawy surowcowe oraz możliwości rozwi-
jania powiązań kooperacyjnych, wynikających głównie z dobrze wykształconych i rela-
tywnie tanich zasobów pracy.

Bardzo ważną cechą ilustrującą międzynarodowe powiązania handlowe jest saldo 
wymiany handlowej, które w pewnym zakresie określa efektywność obrotów. Z reguły 
korzystne relacje dla kraju występują wówczas, jeżeli saldo zbliżone jest do pewnej 
równowagi między eksportem a importem. Wśród głównych partnerów handlowych 
Niemiec, zaznaczają się w tym zakresie bardzo silne zróżnicowania. W 2016 roku saldo 
obrotu gospodarki niemieckiej wahało się od dodatniego ze Stanami Zjednoczonymi, 
54,1 mld dol. do ujemnego z Chinami –20,0 mld dol. Szczególnie korzystne wyniki w ob-
rotach zaznaczyły się z Wielką Brytanią, z którą saldo obrotów było dodatnie i wyno-
siło 55,7 mld, a następnie z Francją (39,2 mld) i Austrią (23,5 mld), a także z Włocha-
mi, Szwecją, Polską i Szwajcarią, do których kierowano najczęściej produkty z dużym 
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wkładem technologicznym. Natomiast mniej korzystne warunki dla rozwoju gospodar-
ki niemieckiej zaznaczały się z krajami, z którymi obroty charakteryzowały się ujem-
nym saldem handlowym, szczególnie w obrotach z Chinami (–20,0 mld), Rosją (–5,4), 
Holandią (–5,2 mld), a także z Czechami i Węgrami. Związane to było z znacznym im-
portem surowców, produktów o mniejszym stopniu zaawansowania technologicznego 
i wymagających z reguły większych nakładów pracy, rozwijaniem powiązań koopera-
cyjnych wykorzystujących tanie zasoby pracy, mniej rygorystycznymi wymogami eko-
logicznymi oraz możliwościami korzystania z portów morskich.

W następnych latach zaznaczały się tendencje do zmniejszania dysproporcji w tym 
zakresie. W 2019 roku saldo obrotów Niemiec wahało się od 52,9 mld (Stany Zjedno-
czone) do –15,6 mld (Chiny). Wśród dominujących partnerów handlowych zwiększało 
się saldo obrotów z Francją (z 39,2 mld do 45,6 mld, tj. do 116,2%), Szwajcarią (do 
161%), Włochami (do 115,1%) i Polską (do 102,2%), nieznacznie zmniejszyło się saldo 
obrotów z Stanami Zjednoczonymi (z 54,1 mld do 53,0 mld tj. do 97,9%) oraz z Wiel-
ką Brytanią i Hiszpanią. W znacznym stopniu wynikało to z osłabienia tempa rozwoju 
gospodarczego tych krajów, a także z podejmowanych decyzji politycznych, w wyniku 
których zmniejszały się niekorzystne, ujemne wartości salda obrotów z Chinami (do 
78,2%), Rosją (do 98,6%), Czechami i Węgrami. Nadal korzystnym wysokim saldem 
charakteryzowały się obroty z Francją (45,6 mld), Wielka Brytanią (45,4 mld) i Austrią.

W latach 2016–2019 powiązania handlowe gospodarki niemieckiej z głównymi 
partnerami były w miarę stabilne. Wskazuje na to rosnąca wartość współczynnika ko-
relacji między importem a eksportem, który w 2016 wynosił 0,7289, a w 2019 roku 
zwiększył się do 0,8106. Znacznie nasiliły się w tym zakresie relacje zachodzące w ana-
lizowanych przekrojach czasowych. Wartość współczynnika korelacji między warto-
ścią eksportu w 2016 i 2019 roku wynosiła 0,9813 a wartość współczynnika korelacji 
importu była znacznie wyższa i wynosiła 0,9916. Można wnosić, że nasilające się re-
lacje handlowe Niemiec z najpoważniejszymi partnerami handlowymi w zasadniczym 
stopniu wpływają na wzrost potencjału ekonomicznego a dalsze utrwalanie ich może 
być bardzo korzystne zarówno dla gospodarki niemieckiej a także dla jej wiodących 
partnerów handlowych. Należy mniemać, że nasilać się będą działania polityki Nie-
miec na rzecz wzrostu powiązań handlowych z bardzo chłonnym rynkiem chińskim 
przy równoczesnym dążeniu do zmniejszania ujemnego salda obrotów oraz z rynkiem 
rosyjskim. Duże znaczenie będą miały także nasilające się powiązania z krajami ekono-
micznie rozwiniętymi w zakresie wymiany nowoczesnych produktów oraz powiązania 
kooperacyjne z krajami Europy Środkowej, co będzie wpływać na zwiększanie roli Nie-
miec w tej części Europy.

Uwagi końcowe

W analizowanym okresie przestrzenne powiązania gospodarki niemieckiej w zakresie 
międzynarodowej wymiany handlowej, pomimo wzrostu wartości eksportu i importu, 
są w zasadzie stabilne. Zarówno dominującymi rynkami eksportowymi, podobnie jak 
importowymi są dominujące w świecie gospodarki krajów ekonomicznie rozwinię-
tych. Wśród nich generalnie nie zaznaczają się zbyt duże zmiany w zakresie udziału 
w obrotach handlowych z gospodarką niemiecką. Wyjątek stanowią duże gospodar-
ki krajów słabiej rozwiniętych (Chiny, Rosja), które najpoważniej zwiększają swoje 
udziały w światowych obrotach Niemiec. Należy wnosić, że przy w miarę stabilnych 
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uwarunkowaniach politycznych w skali międzynarodowej, w najbliższych latach nie 
będą zaznaczać się poważniejsze zmiany strukturalne w tym zakresie. Należy się li-
czyć, że w kolejnych latach, w związku z światową pandemią, w miarę proporcjonal-
nie osłabią się relacje handlowe. Będą jednak podejmowane różnorodne działania, aby 
rozmiary obrotów utrzymywały się na zbliżonym poziomie, ponieważ ich zachwianie 
spowodowałoby nasilenie światowego kryzysu gospodarczego a z nim kryzysu finan-
sowego i politycznego. Szczególnie będzie się zabiegać o stabilny rozwój działalności 
światowych korporacji przemysłowych, usługowych i finansowych, które stanowią za-
sadniczą konstrukcję rozwoju pozostałych sektorów gospodarczych. 

Silne powiązania gospodarki Niemiec z rynkami międzynarodowymi wskazują, że 
zmiana międzynarodowej sytuacji gospodarczej i politycznej bardzo silnie może wpły-
wać na nasilenie, kierunki i efektywność międzynarodowych obrotów handlowych 
i przyczynić się do destabilizacji powiązań gospodarczych i ograniczenie możliwości 
rozwoju zarówno gospodarki niemieckiej jak i partnerów handlowych. Oznacza to, 
że dalszy rozwój ekonomiczny globalnej gospodarki niemieckiej w znacznym stopniu 
uzależniony będzie od uwarunkowań międzynarodowych, które umożliwią osiąganie 
korzyści z powiązań ze światowymi rynkami, uzależnionych w znacznym stopniu od 
uwarunkowań politycznych. Należy mieć nadzieję, że w nasilającej się globalizacji świa-
towej przestrzeni gospodarczej czynniki ekonomiczne, szczególnie związane z świato-
wymi korporacjami w coraz poważniejszym stopniu podporządkowywać będą czynniki 
polityczne. 
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Introduction

Recently, the promotion of intermodality has been given significant impetus in the 
European Union (EU) (Goletz et al., 2020). According to Pitsiava-Latinopoulou and 
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Iordanopoulos (2012), intermodality is an integral part of sustainable mobility and an 
important factor in turning congested and overcrowded cities into sustainable ones. 
The development of intermodal passenger terminals (IPTs) is one of the cornerstones 
of intermodality and sustainable mobility because it “optimizes travel conditions re-
claiming the advantages of each mode being used while minimizing the negative impact 
that each one of them causes” (Pitsiava-Latinopoulou, Iordanopoulos, 2012: 3298). It 
is generally considered that the main purpose of an IPT is to integrate different types 
of transportation modes under the roof of one building and allow passengers to change 
transportation mode within the shortest possible time (Efthymiou, Papatheodorou, 
2015; Yashiro, Kato, 2019). However, IPTs are more than simply the sites of transpor-
tation-related issues; they are also considered to be public places that provide services 
for both passengers waiting for connections and local residents. In addition, in many 
cases, primarily if having a central location, IPTs can be among the major landmark 
buildings of cities. That is, simply because of their size and central location, IPTs can 
significantly affect the urban landscape, and due to being public spaces, they can con-
tribute to the creation of a vivid urban lifestyle. 

When planning IPTs, the focus is generally on compliance with the interests of 
transportation issues. However, from the perspective of urban planning, the additional 
functions provided by IPTs should be considered as well. Of course, there are different 
types of IPTs in terms of the number of transportation modes they connect, and parallel 
with their importance in the local, national, and international transportation systems, 
the services they provide can range on a wide scale. In addition, on different continents, 
various types of IPTs are being built, making it difficult to classify these facilities ac-
cording to the same standards. 

Many large metropolitan areas in terms of population and size, primarily those 
that are located in the United States and Australia, contain substantial IPTs that cover 
an entire quarter of the city area (Henry, Marsh, 2008; Rivasplata, 2001). Because de-
velopers were provided with large vacant spaces for the construction of IPT buildings, 
they managed to connect all transportation modes on the ground floor, which does not 
require passengers to move between different floors when changing transportation 
mode. Regarding their size and complex urban functions, IPTs in East Asia (i.e., China, 
Japan and South Korea) are often referred to as station cities (Kido, 2005, 2015; Kido, 
Cywiński, 2014; Tsuchihashi, 2003). In Europe, however, in most cases, the IPTs have 
been created by the rebuilding of cities’ main railway stations. Because these stations 
were generally located in or close to the city centre surrounded by residential and office 
buildings, developers had restricted possibilities to increase the horizontal extension of 
the building. In these facilities, varying transportation modes have often been connect-
ed on different floor levels (Bell, 2019; Bertolini, 1996; Bertolini, Dijst, 2003; Kandee, 
2001; Stewart, 1995).

One of the most dynamically growing markets for the construction of IPTs is Eu-
rope. The spread of IPTs in the EU has been driven by two factors. The first factor re-
lates to the transportation network developments that have been occurring in the EU 
(and its predecessors) since the mid-1950s. It has always been a major development 
goal of the European Community (herein, “the Community”) to build a trans-European 
transportation network (TEN-T) connecting member states of the EU with roads, rail-
ways, airports, and water infrastructure. Since the 1970s, in Western European coun-
tries, new types of high-speed rail networks have begun to be used, such as the TGV 
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in France, the ICE in Germany, and the AVE in Spain. Due to these developments, by 
using ground-based transportation, passengers could take any routes much faster than 
before. The growing average speed of trains (resulting in reduced travel times) as well 
as the increasing comfort level and safety have made EU railways competitive with oth-
er transportation modes (Givoni, 2006). Second, around many European metropolises, 
large agglomerations have been formed that encompass hundreds (sometimes more 
than a thousand) of settlements. Daily commuting between suburban settlements and 
the central cities has become typical in Europe as well.

Based on these experiences, the Community has gained from the Member States 
independently implemented IPT developments. The European Commission (EC) has 
established the basic principles of future intermodal transportation developments to 
optimize the role of IPTs in the European transportation network (EC – CORDIS 2012; 
Lucietti Hoogendoorn, Cré, 2016; Pitsiava-Latinopoulou et al., 2008; Pitsiava-Latinop-
oulou, Iordanopoulos, 2012). In some studies issued by the EC, the IPT has been identi-
fied as the core element of the transportation network that allows passengers to change 
transportation mode in a short time period in a single building, and they are also pro-
vided with convenience services to spend the waiting time comfortable and efficiently. 
However, in many cases, developers prioritise the transportation functions of IPTs and 
pay less attention to the commercial and convenience services that IPTs should provide.

This is also the case in Hungary. The creation of IPTs has significantly contribut-
ed and will contribute to the improvement of the national transportation network and 
people’s attitudes towards public transportation. However, fewer studies have inves-
tigated which commercial and convenience services and functions should be placed in 
IPTs to make them important and vivid public places within cities. This paper contains 
a systematic analysis of 100 IPTs across the world to address the above question. When 
conducting the analysis, I place special attention on IPTs located in Europe.

This study contains the following chapters. First, the IPT will be defined, followed 
by a presentation of the hierarchical structure of five levels of IPTs in terms of the types 
of transportation modes they connect and the location of them within the cities. Then, 
as case studies, four IPTs located in mid-sized European cities will be benchmarked that 
can be useful examples for Hungarian IPT developments (e.g., Debrecen and Nyíregy-
háza). Finally, those commercial and convenience services will be identified that should 
be optimally categorised into different IPT types.

Data and methods

Due to the national characteristics, IPTs are built, operated, and maintained differently 
worldwide. Furthermore, the transportation modes connected within IPTs vary from 
region to region (for example, trams are not typical public transportation modes in the 
United States and Japan). That is, IPTs may have different impacts on the cities in which 
they are located; however, based on a systematic analysis of IPTs worldwide, an empir-
ical classification system can be obtained. The analysis is based upon a dataset consist-
ing of 100 samples, out of which 67 IPTs are located in Europe, 21 in Northern America, 
9 in Australia, and 3 in Japan. The data for the 100 IPTs were collected and downloaded 
manually from the websites of the facilities. Some additional data were extracted from 
the websites of the host cities. When collecting and analysing the data of the samples, 
I focused on the following characteristics: 1) population of the city in which the IPT 
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is located, 2) population of the agglomeration in which the city is located, 3) area of 
the city, 4) geographical position of the IPT within the city, 5) date and features (e.g., 
new building, rebuilding) of the IPT construction, 6) cost of the IPT project, 6) types 
of connected transport modes, 7) number of public transport relations, 8) number of 
platforms, 9) accessibility of international connections, 10) whether transport modes 
are horizontally or vertically connected, 11) number of passengers, 12) types of back-
ground services, 13) presence of park-and-ride (P+R) facilities, 14) whether bicycle in-
frastructure is available, and 15) presence of freight transport.

From the collection of 100 samples, by using cluster analysis, I selected some spe-
cial cases for further and deeper examination. After implementing the Kolmogorov–
Smirnov nonparametric test, I applied Ward’s method for hierarchical cluster analysis. 
For both the nonparametric test and the cluster analysis, I used IBM SPSS 24 software. 
Based on the number of variables, I examined clusters containing four, five, and six 
elements. According to the results of this cluster analysis, Graz, Linz, and Poznań are 
located in the same group as Debrecen. Therefore, as possible case studies for Debrecen 
(and other mid-sized Hungarian cities), the IPTs in these three cities should be investi-
gated more thoroughly.

Before examining the commercial and convenience services that should be in-
stalled in those facilities, I consider it important to define the IPT itself. 

The classification of IPTs

There is no standardised definition of IPTs because it mostly reflects on the preferences 
of researchers. Based on the relevant literature (De Neufville, Odoni, 2003; Dohány, 
Kádi, 2016; Pitsiava-Latinopoulou et al., 2008; Pitsiava-Latinopoulou, Iordanopoulos, 
2012; Rivasplata, 2001), we can conclude that “intermodality” is in the domain of sus-
tainable mobility and an efficient tool for overpopulated urban areas to manage trans-
portation issues. These studies suggest that IPTs provide the possibility for passengers 
to change between such transportation modes such as railways, long-distance and local 
buses, and other transportation modes (e.g. tram, taxi, and bicycle). Some studies inves-
tigate the municipalities’ motivation in the creation of an IPT (Fleischer, 2006; Stewart, 
1995), common features of planning, services that IPTs provide (Pitsiava-Latinopoulou 
et al., 2008, 2012), and requirements that those facilities must fulfil (Rivasplata, 2001). 
There are some additional works that explore passengers’ preferences for IPTs (Beirão, 
Cabral, 2007; Ímre, Çelebi, 2017; Dell’Olio, Ibeas, Cecin, 2011; Le-Klähn, Gerike, Hall, 
2014; Paulley et al., 2006; Redman et al., 2013). In Table 1, based on Nagy and col-
leagues’ research (2018), the classification of passengers’ preferences is summarised.

When scrutinising each preference, it turns out that one of the most important 
ones is comfort. Comfort levels pertain to not only the comfort of vehicles (e.g., trains, 
buses) but also of the IPT itself. Such a comfort level can be improved if it hosts more 
commercial and convenience services. This study aims to systematically examine those 
commercial and convenience services that could improve the comfort of an IPT. 

Of course, the quantity and types of commercial and convenience services should 
be in line with the IPT type and its hierarchical position in the transportation network. 
In this paper, reflecting on the characteristics of IPTs, a five-tier classification was in-
troduced.
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Table 1. Preferences of people using IPTs 

Ímre, Çelebi, 2017 Le-Klähn et al., 2014 Redman et al., 2013
1) prices
2) comfort
3) cleanness
4) reliability
5) travelling experience

1) comfort
2) frequency
3) information
4) social connections

1) reliability
2) frequency
3) prices
4) travelling time
5) availability
6) comfort
7) easy use

Dell’Olio et al., 2011 Beirão, Cabral, 2007 Paulley et al., 2006
1) waiting time
2) cleanness
3) comfort
4) crowding

1) travelling time
2) prices
3) travelling experience
4) social connections
5) comfort
6) information

1) prices
2) comfort
3) passenger’s income
4) car ownership

Source: Nagy, Csipkés, Balogh (2018)

In many cases, IPTs’ classification is based on the type of main transportation mode 
of which they are the core elements, such as bus stations, train stations, airports, and 
ports. If taking the transportation distance into account and the mixed installation of 
the bus and railway transportation modes, the following categories for terminals arise: 
those for transportation that is 1) local, 2) long distance, or 3) both local and long dis-
tance. These definitions, however, focus on only some aspects of IPTs. To obtain a more 
straightforward concept, a complex approach should be used that pays more attention 
to such features as the number of daily commuters, presence of local and/or long-dis-
tance transportation, location of the terminal in or outside the city (i.e. central location, 
inner-urban but not central location, location on the city’s edge), catchment area of the 
facility, types of transportation modes being connected in it, presence of park and ride 
lots, and presence of commercial and convenience services. Taking the guidance of the 
works of Pitsiava-Latinopoulou and Iordanopoulos (2012) and Rivasplata (2001) into 
account, and the cluster analysis of 100 IPTs across the world, the following IPT classi-
fication system was developed:

Level 1: International (or interregional) intermodal passenger terminals (also intercity 
terminals)

The international intermodal passenger terminals are mostly used by passengers trav-
eling between the major cities of a country, but they also serve as interfaces within the 
international transportation network. Due to these facts, these facilities host long-dis-
tance travellers for whom the waiting time can be longer than in other cases. Based on 
the main transportation mode that defines the IPT, four categories can be identified: 
1) bus stations, 2) train stations, 3) airports, and 4) ports. By observing the location of 
such IPT types in a city, we can conclude that train stations are generally and tradition-
ally located in the central areas of cities with strong integration into the cities’ public 
transportation system. In many cases, bus stations require a larger area than train sta-
tions (transportation companies must accommodate those buses that are out of op-
eration). Hence, bus stations are typically located outside the city centre but close to 
residential areas. Naturally, the locations of airports and ports are specific. It is highly 
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typical that airports, primarily international ones, are located in the outskirts or sub-
urban areas of cities. However, due to the significant number of daily passengers an 
international airport hosts, the facilities are usually connected to the inner-urban areas 
via metro lines, light rail, and tram lines. The presence of these transportation modes 
allows people to avoid using their private cars and the costs associated with long-term 
parking at airports (De Neufville, Odoni, 2003). In conclusion, intercity terminals are 
intermodal passenger terminals located along international transportation corridors in 
or close to the central city of a metropolitan area and allow long-distance travellers to 
change routes or transportation modes. 

Level 2: Regional intermodal passenger terminals (commuter transit centres)

Commuter transit centres (CTCs) serve as transportation hubs for commuters within 
a metropolitan region or a large agglomeration. These facilities are mostly used for dai-
ly commuting. For such commuters, the most important requirements of a CTC are easy 
access and short travelling times; high-frequency transportation services, ease of abil-
ity to change transportation mode, fast and comfortable ticket-buying, short walking 
distances, and high comfort are also considered relatively essential. CTCs are typically 
located in the centre of cities and serve as the focal points of local public transporta-
tion networks. In most cases, the CTCs host railway and light rail stations accompanied 
by local and long-distance bus stations. These facilities connect long-distance services 
with urban public transportation modes, such as metros, trams, and buses, and because 
they often lie at the intersection of major inner-urban roads (sometimes highways), 
they also host P+R lots, bicycle terminals, and taxi stations.  

Level 3: Interchanges

Interchanges serve as the main transportation hubs of cities’ public transportation net-
works. Because these facilities are primarily used by local passengers when changing 
transportation mode or route, the interchanges are typically not equipped with parking 
lots. In contrast, it is of key importance to make these facilities easily accessed by pe-
destrians and cyclists. The interchanges are generally located in or close to populous 
residential areas and major commercial areas in the city connecting the main public 
transportation lines. Because these interchanges are primarily used by local passengers 
for whom the most important factor is to change route as fast as possible, such facili-
ties provide fewer amenities and services than international and regional intermodal 
passenger terminals. Therefore, the interchanges are equipped with such amenities 
(e.g. elevators and escalators) that support passengers in their easy and fast movement 
within the building.

Level 4: Park-and-ride facilities

The park-and-ride (P+R) facilities are located at the edge of cities and allow commuters 
to accommodate their cars and change to a public transportation mode that carries 
them to the city’s inner areas. It is also important that these facilities must be easily 
and safely accessible for pedestrians and cyclists. In addition, P+R facilities must be 
connected with at least one public transportation mode.
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Level 5: On-street facilities

These facilities are the stations of public transportation modes, such as buses and 
trams. Such on-street facilities are considered to be intermodal because they connect 
at least two public transportation modes (e.g. the joint station of buses and trams) and 
represent the most fundamental type of intermodal passenger terminals. An important 
difference between on-street facilities and all the other types of intermodal passenger 
terminals is that the former are not allowed to be used by cars; they can be located an-
ywhere in the city because they do not require a significant amount of space that must 
be procured from the urban texture. 

Classification of commercial and convenience services  
in different IPT types 

As already mentioned, IPTs are complex transportation hubs that allow passengers to 
change transportation modes and/or routes in a short time and provide different types 
of commercial and convenience services for passengers to spend their waiting time 
usefully. Previous studies have demonstrated that the operation and, in some cases, the 
implementation of IPTs are significantly influenced by the commercial and convenience 
services the facility should host (Gebhardt et al., 2016). 

To operate an IPT facility in a profitable manner and obtain high user-satisfac-
tion rates, it is important to develop a retail concept that provides IPT managers with 
guidelines about which type of additional services should be located in the facility. 
According to Pitsiava-Latinopoulou et al. (2008: 238), when a terminal station is de-
signed, the objective should be the optimal usage of the available space as well as 
the supply of the potential demand with services in a satisfactory way. The wider 
the range of the services the IPT provides, the more attractive the environment for 
passengers is. Naturally, the most fundamental function of the IPT, irrespective of 
the hierarchical position it occupies, must be in connection with transportation itself. 
The transportation function includes the presence of P+R lots to provide long-term 
parking and kiss-and-ride (K+R) lots for cars to deliver or accept passengers, taxi sta-
tions, bicycle stations, ticket offices, waiting halls and rooms, lavatories, left-luggage 
offices, and passenger information systems. Furthermore, as Pitsiava-Latinopoulou et 
al. (2008: 239) note, stations located in urban or interurban places could provide the 
following facilities: restaurants, post offices, banking facilities, kiosk for renting cars, 
tourist information, and shopping areas.

To develop a clear concept of the most generally installed commercial and conven-
ience services, 100 IPTs across the world were investigated and categorised. The broad 
category of commercial and convenience services was divided into sub-categories such 
as commercial and hospitality services, additional transportation services, and other 
services. One main goal of this analysis was to validate the theoretical approach of pre-
vious studies regarding the most optimal types of commercial and convenience servic-
es in IPT buildings.

First, I determined that 585 services were located in the 100 IPTs. It must be noted 
that this number reflects on only those services that had available information on the 
IPTs’ websites. The 585 services were grouped according to the sub-category scheme 
(Figure 1 and Table 2). Approximately 60 percent of the 585 services belong to the 
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commercial and hospitality services category, 26 percent of them to the additional 
transportation services category, with the remaining services being grouped into the 
other services category.

Figure 1. Classification of commercial and convenience services located in the 100 IPTs into specific sub- 
categories

Source: author’s own work based on the IPT collection of 100 samples

346
150

89

Commercial and hospitality services Addi�onal transporta�on services

Other services

Table 2. Classification of commercial and convenience services into sub-categories

Commercial and hospitality 
services Additional transportation services Other services

Service type Number  
of units Service type Number  

of units Service type Number 
 of units

coffee shop 63 information office 64 police station 18
shop 57 car rental 25 hairdresser’s 12
restaurant 50 bicycle rental 16 business office 12
mall 25 left-luggage office 16 gym 10
newsstand 24 travel agency 15 flat to rent 8
super- and 
hypermarket 23 tourist information 

office 3 driving school 7

fast food restaurant 21 car pick and drop 
service 2 courier service 5

hotel 14 gas station 2 stadium 5
bakery 11 bicycle service 1 law firm 2
bookstore 11 car service 1 museum 2
grocery 10 car wash 1 printing office 2
florist 9 electric car rental 1 service point 2
tobacco shop 6 first aid office 1 accounting office 1
consumer 
electronics store 4 freight cargo 

company 1 betting shop 1

furniture retailer 4 transportation 
customer service 1 dry cleaner’s 1

nightclub 4 optician 1
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bistro 2
confectionery 2
ice cream shop 2
stationery shop 2
bicycle parts store 1
market 1

Source: author’s own work based on the IPT collection of 100 samples

Based on the frequency of services located in different types of IPTs, I classified 
the commercial and convenience service regarding whether or not they were key in the 
operation of IPTs (see classification in Table 3).

Table 3. Classification of commercial and convenience services based on their significance in IPTs

Commercial and convenience 
services

Significant Less significant or insignificant

commercial and hospitality 
services

coffee shop, shop, restaurant, 
mall, newsstand, super- and 
hypermarket, fast food restaurant, 
bakery, bookstore, hotel, grocery

florist, tobacco shop, consumer 
electronics store,
furniture retailer, nightclub,
bistro, confectionery, ice cream 
shop, stationery shop,
bicycle parts store, market

additional transportation services service type, information office
car rental, bicycle rental, left-
luggage office, travel agency

tourist information office, car 
pick and drop service, gas station, 
bicycle service, car service, car 
wash, electric car rental, first aid 
office, freight cargo company, 
transportation customer service

other services police station, business office, 
bank

hairdresser’s, gym, flat to rent, 
driving school, courier service, 
stadium, law firm, museum, 
printing office, service point, 
accounting office, betting shop, 
dry cleaner’s, optician

Source: author’s own work based on the IPT collection of 100 samples

Because these services were collected from each type of IPT as presented in Chap-
ter 3, it was necessary to separate those that were most optimally located in IPTs po-
sitioned in mid-sized cities (being classified as CTCs and interchanges). Hence, I inves-
tigated the commercial and convenience services located in the IPTs of Graz (Austria), 
Poznań (Poland), Debrecen, and Nyíregyháza (Hungary).

Case studies of IPTs located in mid-sized cities

Poznań Główny railway station (2012)

As compared to the mid-sized cities being involved in the analysis, Poznań (Poland), 
a city with a population of almost 540,000, can rather be classified as a large city. How-
ever, because of several reasons that I present later, the city serves as a good example 
of efficient IPT developments. 
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Poznań has experienced significant development due to having been designated 
as one of the official locations of the 2012 UEFA European Championship. The nation-
al development program contained more than 200 project plans that were realised in 
Poznań and some other major cities like Gdańsk, Warsaw and Wrocław (Ferrir, 2015). 
In the case of Poznań, one of the flagship projects was the rebuilding of the quasi-mono-
functional Poznań Główny railway station to an intermodal passenger terminal which 
would be capable of serving as a hub for ICs, EuroCitys, etc. The new Poznań Główny 
railway station, integrated with a shopping centre, cost EUR 152.5 million, and was 
completed and opened in October 2013.

Parallel with the IPT project, several development projects were implemented af-
fecting not only Poznań itself but its entire agglomeration. The shopping centre has 
a total floor area of 60,000 square metres and hosts 200 shops being visited by 40,000 
people each day. The railway station and the bus station have been integrated under 
the same roof and provide parking spaces for about 260 cars. On a total area of nine 
acres, the facility hosts not only the usual transportation functions but several cultural 
events as well. On the ground floor of the three-storey facility, the bus station, the rail-
way platforms, and other additional transportation services (e.g. ticket offices) can be 
found. The second floor hosts a police office, shops, and left-luggage offices, while the 
third floor is the location for coffee shops, restaurants and fast-food restaurants.

Graz Central Railway Station (2012)

Graz Central Railway Station lies 2 km west of the city centre. The urban transportation 
policy of Graz (Austria) is labelled by the slogan ‘Gentle Mobility’ promoting walking, cy-
cling and the use of public transportation, while endeavouring to limit motorised trans-
portation by employing traffic calming techniques, high parking charges and limiting 
access for cars to the city centre (Sammer, 2009). The long-distance bus and regional 
railway transportation systems have great importance because the Graz agglomeration 
contains approximately 350,000 people, while in Styria, of which Graz is the capital and 
economic centre, lives a total number of 1.2 million people. Due to the large number of 
daily commuters (travelling by IC, Railjet, EuroCity and other regional passenger rail-
way services), and the dominance of public transportation in Graz, it was necessary to 
build a high-capacity public transportation facility. Graz Central Railway Station, having 
been delivered to the public in 2012, integrates railway, tram and local bus transporta-
tion modes, while, by containing hundreds of parking lots, it is committed to serving as 
a solution to the city’s parking problems. As an added value to the intermodal transpor-
tation function, the railway station hosts several commercial and convenience services, 
such as shopping malls, restaurants, coffee shops and a post office. 

The case of Graz Central Railway Station is important because the developments 
have not yet been finished, indicating that the implementation of the IPT project is con-
sidered to be the core element of a complex urban development action, rather than 
a single development goal. In 2014, the ÖBB-Immobilienmanagement, a subsidiary of 
the Austrian Federal Railways (Österreichische Bundesbahnen – ÖBB) specialised in 
real estate developments, in co-operation with Graz’ Local Government, initiated two 
brownfield development projects to create new city districts near the railway station. 
The larger district with an area of 16,500 square metres will be located west of the rail-
way station by replacing abandoned and underused manufacturing facilities. As a result 
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of the project, 41,000 square metres of floor area will be built for apartments, offices, 
hotels, and commercial and service facilities (Loukaitou-Sideris et al., 2017). The small-
er district (Railway Station Belt) with an area of 9,500 square metres and a total floor 
area of 21,000 square metres will have similar functions to the larger district. Further-
more, based on the well-developed transport infrastructure, the local government of 
Graz decided to involve the district in its smart city project under the title Smart City 
Project Graz Mitte. The main goal of the ongoing smart city developments is to create 
a near-zero emission city district offering a home to around 1000 apartments, offices, 
educational and leisure activities, and large green fields. A key element of the project 
was the building of the 60-metre-high Science Tower in 2014, a 100 percent energy ef-
ficient building, promoted as the lighthouse of Smart City Graz (http://www.graz-city-
ofdesign.at/de/output/detail/221/der-science-tower).  

Debrecen IPT (under planning since 2016)

The transportation infrastructure of the city of Debrecen is considered to be well de-
veloped. However, the full integration of the public transportation modes located in the 
city has not yet been carried out; for example, the long-distance bus station is currently 
located 2 km from the closest tram station. The main goal of the IPT project is, on the 
one hand, to improve the local transportation options serving the needs of residents 
and commuters and, on the other hand, to revitalise the surrounding areas of the rail-
way station. The preparation of the project was initiated approximately one decade ago 
with the creation of several feasibility studies. After developing the engineering plans 
and other corroborative documents by 2016, all the technical documents are now avail-
able to rebuild the railway station and revitalise the surrounding areas. The IPT will 
preserve the architectural structure of the old station building, but by attaching new 
building sides and creating large transportation areas and green fields, the total area of 
the facility will grow to 150,000 square metres (Figure 2).

Figure 2. Planned Debrecen IPT facility

Source: Municipality of Debrecen
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The long-distance and local bus stations will be integrated into a new underground 
station on a total floor area of 12,000 square metres. In addition, a three-story parking 
house with 390 lots will be built, containing both P+R and K+R areas. The main termi-
nal of trams is now located opposite the railway station, but in the new IPT building, 
it will be more harmonically integrated into other transportation modes. The railway 
station building, as is the case in Graz, will be constructed to preserve the architectur-
ally valuable parts of the old building. In the new annexes having a total area of 4,500 
square metres, business offices, commercial spaces, administrative offices, and restau-
rants will be installed. Commercial feasibility studies examining the profitable opera-
tion of the facility recommend that besides the aforementioned functions, bank offices, 
bakeries, telecommunication offices, insurance companies, supermarkets, pharmacies, 
health centres, and public service offices (e.g. offices of utility companies, post offices) 
should also be located.

Nyíregyháza IPT (under planning since 2015)

The main goal of the IPT project of Nyíregyháza is to connect the local public trans-
portation modes with the railway to harmonize the city’s transportation network.  
In this case, it was vital to determine which commercial and convenience services 
contribute most effectively to the operation of the facility. Comparing the current size  
of the railway station that is intended to be the location of IPT, the new building will 
cover a significantly larger area (Figure 3). Therefore, the project requires approxi-
mately 32 million Euros, which is a remarkably high amount if we are aware of the fact 
that the city’s public transportation system is based on buses exclusively. It is, however, 
a main goal of Nyíregyháza to establish a new tram line that will relate to the local and 
long-distance bus systems in the IPT. In addition, the facility will host P+R and B+R 
parking lots as well as taxi stations. To maintain the facility in a profitable manner, the 
developers are committed to creating many places that will serve commercial purposes.  

Figure 3. Planned Nyíregyháza IPT facility

Source: https://www.unitef.hu/imcs-nyiregyhaza, download: December 23, 2020
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It is expected that the IPT will host such commercial services as business offices, restau-
rants, shops, pharmacies, public administration office, post office, coffee shops, bakery, 
and newsstands. 

These four facilities are located or will be located in mid-sized cities (the popula-
tion of Poznań is almost three times higher than that of Debrecen and Graz, but in the 
European urban system, the city is considered to be relatively large), yet the types and 
number of commercial and convenience services being provided vary from IPT to IPT.

Comparison of Poznań and Graz IPTs with Debrecen and Nyíregyháza IPTs 
based on commercial services

Based on the results described above, I found that Poznań and Graz are considered the 
most optimal examples for IPTs planned to be built in (large and) mid-sized cities locat-
ed in Central and Eastern European (CEE) countries, including Hungary. These results 
were also reinforced by the cluster analysis.

As can be observed in Table 4, the IPTs in Hungary will host more types of com-
mercial services (Debrecen: 25, Nyíregyháza: 23) than those located in Poznań (10) 
and Graz (14). Parallel with the planning of the Debrecen and Nyíregyháza facilities, the 
developers ordered commercial feasibility studies carried out by CBRE Group (CBRE, 
2016, 2017). These analyses demonstrated that the largest proportion of the IPT build-
ings’ commercial spaces must be used to host services listed in Table 3 to make the 
facility profitable. The commercial service packages offered by CBRE Group are in line 
with the ones indicated in Table 2 (i.e. they are typical in the IPTs located in mid-sized 
cities). 

Table 4. Commercial services provided by IPTs in selected cities
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Poznań 0 2 1 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 1
Graz 0 3 2 0 0 0 1 3 0 1 0 2 0 0 1 0 0 0 1
Debrecen 3 3 1 0 1 1 1 2 2 2 0 1 1 2 1 1 1 1 1
Nyíregyháza 1 5 1 1 1 1 1 1 0 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Source: own construction based on the IPT collection of 100 samples and the commercial feasibility studies 
carried out by CBRE Group (2016, 2017)

Conclusion

This paper investigated the most used commercial and convenience services in inter-
modal passenger terminals (IPTs) located in mid-sized cities. First, it was necessary 
to classify IPTs to determine which type is most typically located in mid-sized cities, 



46 Balázs Bodnár

with particular respect to European cities. I investigated the characteristics of 100 IPTs 
worldwide and, based on the results, classified IPTs into five categories. It turned out 
that mid-sized cities most generally host commuter transit centres and interchanges, 
but in European mid-sized cities, the latter are preferred. 

After classifying IPTs across the world, I mapped the commercial and convenience 
services that IPTs most commonly hosted. The 53 types of commercial and convenience 
services can be grouped into three sub-categories, out of which most services belong 
to the group of commercial and hospitality services. Then, I examined four case stud-
ies – three of which were the IPTs of Graz, Debrecen, and Nyíregyháza (the latter two 
facilities are under planning or construction) to determine which of the commercial 
and convenience services were the most typical in mid-sized cities – as well as Poznań, 
a large Polish city, because its IPT provides some remarkable examples for Hungarian 
cities. This investigation provides a reminder that for European mid-sized cities that 
host interchanges, the focus should be on commercial and hospitality services, with 
a dominance of commercial services. The reason for this focus is that interchanges are 
not only the main transportation sites for passengers who want to change transpor-
tation mode or route in a rapid manner but are also important city entry points. In 
addition, for local people, the IPT serves as the main public transportation hub and is 
considered a vivid public place and city landmark. 

Based on the above description and analysis of commercial and convenience ser-
vices of the 100 IPTs worldwide with special attention on four case studies, I recom-
mend that the following scheme be considered during the IPT design of mid-sized cities 
(Figure 4).

Naturally, during the design of an IPT facility, other factors should be included 
as well, such as those stemming from urban planning issues (Bodnár, Csomós, 2018, 
2019). 

Figure 4. Commercial and hospitality services that are (and are not) recommended for IPTs located in mid-
-sized cities

Source: author’s own work based on the IPT collection of 100 samples
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A limitation of this study is that it focused on only a handful of IPTs. Hence, future 
research should analyse a larger number of IPTs. This work could be relatively chal-
lenging because, for many IPTs, the necessary data are not publicly available. Hence, the 
IPTs and host cities should be asked to provide information for such research. In addi-
tion, some non-European IPTs should also be investigated because they might serve as 
useful examples for the European intermodal efforts.
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Introduction

The liberalisation of the air transport industry has significantly influenced the avia-
tion industry’s operational and institutional structure globally (Niewiadomski, 2017). 
This effect of the policy has created a unique airline strategy that has impacted the 
network and operating system (Zou, Chen, 2017). The emerging network structure is 
a game-changer for the airline to enhance the bottom-line and route expansion (Wens-
veen, 2016). The cascading influence of the liberalisation policy on the airline and route 
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structure is noteworthy (Dai, Derudder, Liu, 2018). The regime has created a robust 
competitive environment among airline operators with a clear-cut impact scale from 
local to global aviation markets (Wang, Heinonen, 2015). This change has brought 
about alliances, mergers, and acquisitions to gain a competitive edge. However, in the 
end, the resultant spatial structure of the air network and the route are involved.

In 1978, the United States of America led the way in deregulating the domestic air 
transport market (Budd, 2017). The structural reforms of the US local market and the 
Canada-US open skies agreement significantly relaxed the spatial disconnection and 
strengthened aviation partnership and interaction between the two countries (Gillen, 
Morrison, 2017). The major US airlines have initiated a hub-and-spoke network as 
a spatial and commercial strategy. This innovation contrasts with the Civil Aeronautics 
Board (CAB) regulation era, where inter-urban routes were often 805 km or more in 
length.

 Goetz (2017) studies the spatial effects of deregulation on US aviation and reveals 
that major operators provide 100–200 departures each day from some principal hubs. 
The enhanced interaction between the hub and spoke cities is evident. In Europe, the 
process of liberalisation was accomplished bit by bit in three phases and took ten years 
(Fox, Martín-Domingo, 2020). The resultant process led to a unified structure of air 
networks promoting accessibility among member states and removing all spatial bar-
riers. In another vein, liberalisation of on-air networks is studied among Asian coun-
tries (Fu et al., 2015). The success of air liberalisation policies in the United States and 
Europe pushes African countries to devise a new strategy. This policy, known as the 
Yamoussoukro Declaration, was developed to circumvent bilateral air service agree-
ments (BASA), which put several limitations on African carriers (Bwire, 2018; Ndivo, 
2020). The essence is to strengthen route and the air network structure among the 
West African member states. The Africa civil aviation liberalisation draft is based on the 
fifth freedom of air transport. The year 2001 is the commencement date for the African 
civil aviation policy. In Nigeria, earlier studies on air transport, air transport deregu-
lation and liberalisation have focused mainly on the domestic (Daramola, Jaja, 2011; 
Oluwakoya, 2011; Yusuf, Irwan, Normizan, 2017). However, how far has the strategy 
affected West Africa’s air network structure and configuration, primarily from Nigeria’s 
cities of Lagos and Abuja to the rest of West Africa, since its inception? Also, what is the 
level of route and network connectivity to West African nations from Nigeria? And last-
ly, what are the nature and characteristics of the relationships among the cities in West 
Africa. In the light of the preceding research questions, this study intends to examine 
the resultant outcome of liberalisation and the regional air network development in 
Nigeria to West Africa. 

Conceptual framework and literature review

Accessibility and regional spatial structure

The degree to which a location may be reached or accessed by other areas is referred to 
as accessibility. As a result, the limit and structure of transportation infrastructure are 
critical determinants of accessibility (Kelobonye et al., 2019; Rodrigue, Comtois, Slack, 
2006). Locations are relational to one another. Also, it is essential to note that locations 
do not possess a constant attribute as transportation provision and infrastructure, to 
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a considerable extent, determine the levels of accessibility and interactions between 
locations. 

Different locations differ in terms of relative uniqueness and distance due to their 
distinguishing characteristics. And the development of any location in space is a cu-
mulative outcome involving transport infrastructure, levels of economic activities and 
the environment. Hence, effective transport infrastructure enhances accessibility and 
remains one of the major factors shaping the spatial structure. The connectivity within 
a specified spatial structure is a function of reliable and effective transport networks 
(Reggiani, Nijkamp, Lanzi, 2015). This transportation network provides an effective 
link between defined locations. One of the core areas of transport geography is to en-
sure an adequate flow between locations. Hence, transnational regional spatial linkage 
structure and interaction rely strongly on efficient air transportation terminals, which 
helps regional integraton. Thus, improvements in transport infrastructure and trans-
port provision improve accessibility (Papatheodorou, Arvanitis, 2009).

This essence for regional air services from Nigeria to other West African countries 
is the accessibility enabled by flight services and standard air terminals that can handle 
regional, transnational air services within the sub-region from Nigeria to other West 
African countries. One of the significant challenges facing the regional air services pro-
vision has been the scarcity of adequate flight linkages and connections. Therefore the 
level of flight frequency and activities from Nigeria to some countries in West Africa 
remained low. Also, the passenger movement from Nigeria to some West African coun-
tries has suffered because of the limited available flight services. Thus, this concept of 
accessibility and spatial structure offered the contextual basis for understanding the 
conceptual framework on accessibility and regional spatial structure development.

Transport networks and spatial interaction model

The spatial structure of the modern transportation network infers the spatial distribu-
tion structure (Olariaga, Zea, 2018). These networks fill in as spatial linkage towards 
bigger distribution centres and frequently serve significant trans-national catchments. 
It is essential to note that air transport routes and networks fit into transport network 
models. Four transport network model procedures were identified in the literature 
(Rodrigue, Comtois, Slack, 2006; Woxenius, 2002). These are shown in Figure 1 and as 
follows: 

1. Point to point: This is essential when specialised and customised one-time orders 
must be completed, which frequently results in less-than-full-load and unfulfilled 
return difficulties. 

2. Corridor: This connects high-density agglomerations with passenger and freight 
services regularly. Local/regional distribution stations, which serve as sub-hubs in 
this distribution system, can load and unload traffic along the corridor (Rodrigue, 
Comtois, Slack, 2006).

3. (Hub-and-spoke network: This was visible in air freight passenger distribution 
and high throughput distribution sites. Typically, a notable circulation centre loca-
ted near the hub will have preferential access to a terminal.

4. Routing network uses spherical configurations where passengers can be transited 
from one route to another at a particular hub.
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The research assesses if regional air routes and networks align with the above spa-
tial air patterns or have a distinctive spatial pattern across the network. 

According to several spatial interaction models, flows are a component of the prop-
erties of the locations of origin, the attributes of the locations of destination, and the 
friction of distance between the respective origins and destinations (Rodrigue, Com-
tois, Slack, 2006). The following is a general version of the spatial interaction model:

Tij = f (Vi, Wj, Sij)

Tij = interface amid location i (origin) and location j (destination). The elements of es-
timations are fluctuated and can include people, tonnes of freight, traffic volume etc. It 
also refers to a time, such as exchanges by the hour and day.
Vi = features of the origin location i. Socioeconomic variables are frequently employed 
to express these traits.
Wj = attributes of the destination’s location j.

Sij denotes the features of the distance between both the origin and destination 
locations. Distance, transportation expenses, and journey time are variables used to 
characterise these properties.

Figure 1. Transport network strategies

Source: Rodrigue, Comtois, Slack (2006)
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Three basic sorts of interaction models may be developed using this broad ap-
proach:

(i) The gravity model calculates all potential location pairings’ exchanges. The degree of 
interaction between two places is calculated by multiplying their qualities and dividing 
by their distance.

Tij=VI*Wj ∕ S2ij

(ii) Potential Model predicts transactions between one place and all others. The degree 
of interaction between one site and all others is calculated by adding the attributes of 
each other location and dividing them by their amount of separation. 

Ti=∑jWj ∕ S2ij

(iii) Retail model estimates the market area border between two places competing for 
the same market. This approach emphasizes boundaries rather than exchanges. 

Bij=Sij ∕ 1+Wj ∕ Vi

It is important to note that regional aviation markets are expressed in an origin 
and destination pair. The volume of air traffic in any O-D pair largely depends on the lo-
cation attributes of the origin and destination pair. In the West Africa regional aviation 
market, air transport liberalisation policy is assumed to have engendered increased 
passenger traffic between origin and destination pair in a regional aviation market. 
This study intends to examine the city pair route and network structure from Nigeria 
to West African nations.

Literature review

Deregulation and changes in hubbing and nodal accessibility 

The concept of deregulation has continued to be one of the most considerable potential 
determining the air transportation subsector and the resulting air traffic patterns. It 
tends to provide a framework to advance the economic competence of air traffic opera-
tions, induce innovations in the air traffic market and restrict overbearing government 
dominance in the running and provision of air transport services. Deregulation was to 
a great extent embraced as an approach for minimising government participation in 
economic affairs. The political functionaries frequently respect regulators with expand-
ing contempt; they are perceived either as hostages of the industry they are regulating 
or as redundant bureaucrats inhibiting the progression of business (Abeyratne, 2016; 
Lenaerts, Malina, Allroggen, 2020; Wong et al., 2019; Derudder, Witlox, 2016; Roucolle, 
Seregina, Urdanoz,  2020). Deregulation was chiefly set on the principle of a theory that 
the market for a loose airline industry would be pretty accurate, a seamlessly compet-
itive one with a large number of carriers (because of zero sunk costs) and no signifi-
cant economies of scale or entrance obstacles (Kahn, 1977). The notion of contestable 
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markets strengthened the dominant view by hypothesizing that even intimidation of 
new enterprises would prevent large corporations from exercising monopoly power 
(Debbage, Alkaabi, 2016; Knieps, 2014)

The literature is replete with geographical assessments of the impact of liberalisa-
tion on air networks (Grancay, Szikorova, 2014; Hindley, 2019; Huber, 2016; O’Connor, 
Fuellhart, 2012). These studies suggest a relationship between the adoption of deregu-
lation policy and changes in air traffic patterns. The emergent spatial pattern observed 
resembles airline services’ concentration between core airports within urban and re-
gional hierarchies. The outcomes of these studies seem more of a universal generali-
sation of the relationship to the neglect of specific locale factors which might alter the 
supposed spatial effects. However, geographical location peculiarities and their attrib-
utes have primarily influenced inter-city linkages and patterns of flow within regional 
hierarchies of air traffic movement (Chen, Xu, Xu, 2015).

 Airline deregulation and impact on nodal accessibility have attracted the interest 
of researchers. The amount to which residents in one city may travel to other cities via 
robust airline services is referred to as nodal accessibility (Lenaerts, Malina, Allroggen, 
2020). Following deregulation, there are some variances in nodal accessibility of air 
transportation (Olariaga, Zea, 2018). They examined data from the pre-and post-de-
regulation origin and destination surveys of airline passenger travel in 84 locations 
across the United States. Multiple regression analyses are used to validate the effects 
of deregulation on nodal accessibility. The distribution of nodal accessibility variations 
between 1970 and 1980 shows a distinct southwest-northwest pattern. During the 
post-deregulation period, the trend was stabilised. The analysis found that increased 
hubbing activities after deregulation have not increased the geographical concentra-
tion of nodal accessibility.

Furthermore, in Europe, the impacts of European Union deregulation on airline 
hub operations in Europe were investigated. Air transport deregulation in Europe 
makes hubbing an increasing strategy for European airlines (Burghouwt, De Leon, De 
Wit, 2015). The EU’s air transport liberalisation process, its consequences, and future 
considerations (Dennis, 1994). Paris and Brussels have been identified as the optimum 
geographical locations for a unique European centre. The two notable airlines deliv-
ering the most successful hubbing operations seemed to be KLM in Amsterdam and 
Lufthansa in Frankfurt. British Airways at London Heathrow and Air France at Paris 
Charles de Gaulle (CDG) have less connectivity despite their enormous networks. Al-
though individual regional hubs can increase capacity, Amsterdam and Paris’s airports 
have the best expansion.

Moreover, other theoretical and empirical research in the literature relates to air-
line network configuration. Many of these studies on airline network setup underscore 
the spatial extent of airline networks. The hub and spoke networks are generally seen 
as spatially robust networks. The hub and spoke network often reflect a structure, 
where routes are deliberately concentrated on a few key nodes (Burghouwt, de Wit, 
2015; Lieshout et al., 2016). These studies mainly focused on the spatial and temporal 
concentration of flights. However, these studies did not consider such factors as inter-
acting city population, city’s political status, and available infrastructure, among other 
factors responsible for concentrating flight between hub cities. 
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 Methodology

This study uses graphical analysis to calculate the connectivity level of the route and 
network structure. Maps and charts depict the changing regional route network in West 
Africa from Nigeria during the pre-liberalisation and post-liberalisation eras. The study 
covered time period between 1988 to 2018. The period was divided into the pre-liber-
alisation era (1988–2000) and post-liberalisation (2001 to 2018). The graphical anal-
ysis of the route and network chart was done using graph theory. The graph theory is 
a connectedness metric that compares the number of cycles in a graph to the maximum 
number of cycles. The greater the alpha index, the more linked a network is. Several 
zeros represent a tree or basic network, but a value of 1 indicates a wholly connected 
network. It also involves a map chart comparing the number of network structures in 
pre-and post-liberal eras. The alpha index from the identified route and spatial struc-
ture is calculated to unravel the connectivity level in Nigeria’s route and network struc-
ture to West African cities.

 Patterns of air route and network from Nigeria to other West African countries

This section examines the airline route and network structure during the pre-and 
post-liberalisation eras and changes in the route and network from Nigeria to other 
West African countries. The changes in the volume and temporal pattern of passenger 
movement from Nigeria to other countries in the pre- and post-liberalisation eras are 
discussed.

Pre-liberalisation era

The regional air network structure from Nigeria has changed significantly from the 
pre-liberalisation to the post-liberalisation eras. This sub-section discusses the pat-
terns and the characteristics of the route and the network structure in the pre-liber-
alisation era. Figure 2 shows that Nigeria’s pre-liberalisation air network structure to 
other West African countries has a scheduled operation routed from a single dominant 
node in Lagos. All regional flights from other airports destined for other West African 
countries are routed through the Lagos international airport. Although, during this pe-
riod, other major international airports such as Kano, Port Harcourt and Abuja, only 
handled non-scheduled flight operations from Nigeria to other West African countries. 
Other travellers from Nigerian cities such as Sokoto, Kaduna, Jos, Yola, and Maiduguri 
were routed straight to Lagos or other international airports in Lagos to other West 
African nations. 

Nigeria’s regional air network consisted of a linear point-to-point network struc-
ture from Lagos to other West African countries and internal hub structures linked to 
other major cities. Figure 2 shows Lagos as the only hub within the country during this 
era. The dominant airline on domestic airline services during this period was Nigeria 
Airways. Similarly, Nigeria’s regional air route network to other West African countries 
was equally dominated by Nigerian Airways. Besides the nature of the route and net-
work structure from Nigeria was a linear point-to-point along the West African coast 
from Lagos, Nigeria to Dakar, making intermittent stops along the west coast to carry 
and discharge passengers along this route.
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Figure 2 depicts the nations and capitals that formed the sub-region during this 
period. In the pre-liberalisation era, the sub-region consisted of sixteen nations: Benin, 
Burkina Faso, Cape Verde, Cote d’Ivoire, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea Bissau, Liberia, 
Mali, Niger, Nigeria, Senegal, Sierra-Leone, Togo, and Mauritania (which, however, left 
ECOWAS in the year 2000).

Furthermore, there is a duality in the colonial attitude of the West African coun-
tries. The separation is mostly between the Anglophone and Francophone nations, with 
a third being the Portuguese colony. In view of the foregoing, the ECOWAS Commission 
has adopted English, French, and Portuguese as the working languages of the sub-citi-
zens region’s. However, socio-cultural membership may have little impact on regional 
socioeconomic connections and cooperation.

Post-liberalisation era

This section discusses the patterns and features of the route and network structure 
in the post-liberalisation period. The post-liberalisation regional air network structure 
of Nigeria has evolved dramatically from the pre-liberalisation era. When compared 
to Figure 2, these modifications are depicted in Figure 3. Nigeria’s air network struc-
ture to West Africa was routed from two major nodes during the post-liberalisation 
era compared to a single node during the pre-liberalisation era. These nodes served as 
the hubs from where the flights to other West African countries are concentrated and 
dispatched. During this period, the two major hubs in the country are located in Lagos 
and Abuja. 

However, Lagos is the dominant hub, as significant flight operation from Nigeria to 
other West African routes occurs at the Lagos hub. Another characteristic of this period 
is that additional hubs were created to extend the links from the major hubs within the 
country – Lagos and Abuja. The extension hubs situated outside of Nigeria are in Coto-
nou and Lome, respectively. For instance, the Lome hub was linked directly from Abuja 
to connect Niamey, Ouagadougou, Bamako, Dakar to Praia. Lagos linked the Cotonou 
directly. From Cotonou, it linked the following cities: Niamey, Ouagadougou, Bamako, 
and Dakar to Praia. 

Figure 3 reveals the hubs created within the country and the extension to oth-
er cities outside Nigeria. Though during this period, other major airports were add-
ed to the existing airports. These are Benin City, Uyo, Asaba, Enugu and Makurdi. The 
post-liberalisation period has a denser route and network structure, with Abuja and 
Lagos serving as critical hubs connecting every other major airport and functioning as 
the gateway to Nigeria’s regional air network structure.

The post-liberalisation regional air network topology is primarily a hub and spoke 
network structure spanning from Nigeria to West Africa. The hub structure increased 
from one to four from the pre- to post-liberalisation era. The hub structure is segment-
ed into internal and external hub structures of linear points to point network struc-
tures along the west coast from Lagos to other West African countries. The internal 
hub structure links Lagos to other major cities within the country. Figure 3 reveals the 
changes in the countries and their capitals.

During this time period, this was the sub-region. In the post-liberalisation era, the 
total number of countries in the sub-region have now been reduced to fifteen. They are 
as follows: Cape Verde, Cote d’Ivoire, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea Bissau, Liberia, 
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Mali, Niger, Nigeria, Senegal, Sierra Leone, Benin, Burkina Faso, and Togo. Mauritania 
withdrew from ECOWAS in the year 2000. 

The hypothesis that states a significant variation in the spatial pattern of the route 
and network structure from Nigeria to West Africa countries was tested. This hypoth-
esis was analysed using a graphical representation of the route and network structure 
in both periods and calculating the alpha index to compare the level of connectivity in 
the pre-and post-liberalisation network. The calculated alpha index for the route and 
network in the pre-liberalisation era was 0.297, and the alpha index for the post-liber-
alisation era was 0.334. The alpha index ranges between 0 and 1, with 1 being the per-
fect network. The route and network alpha index is higher in post-liberalisation when 
compared with pre-liberalisation. Hence the connectivity is better during the post-lib-
eralisation.

Discussion

This study focused on analysing the impact of liberalisation and the regional air net-
work configuration from Nigeria to other West African countries. It seeks to underscore 
the liberalisation policy on the pre-and post-liberalisation eras’ spatial air network 
structure.

Pre-liberalisation era

During pre-liberalisation, the nature of route structure shows a linear point to point 
internal and external link from Nigeria to other West African countries. Nigeria’s dom-
inant hub in Lagos offers only scheduled flights from Nigeria to other West African 
States. All regional flights from other airports destined for other West African countries 
are routed through the Lagos international airport. Although, during this period, oth-
er major international airports such as Kano, Port Harcourt and Abuja, only handled 
non-scheduled flight operations from Nigeria to other West African countries. Travel-
lers from other cities in Nigeria travelling to other countries such as Sokoto, Kaduna, 
Jos, Yola and Maiduguri, were either routed directly to Lagos or routed through other 
international airports to Lagos to other West African countries.

Post-liberalisation era

Nigeria’s post-liberalisation regional air network topology differs significantly from 
that of the pre-liberalisation era. Nigeria’s air network structure to West Africa was 
routed from two major nodes during the post-liberalisation era compared to a single 
node during the pre-liberalisation era. These nodes operated as flight hubs, concen-
trating and dispatching flights to other West African countries. Lagos and Abuja are 
the country’s two primary hubs during this period. This study confirms comparable 
findings in the United States, Europe, and other regions of the world.

Conclusion

This paper examines the policy of liberalisation and the regional air network from Nige-
ria to other West African countries. The Declaration of Yamoussoukro in 1988 was the 
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first effort at a united African aviation strategy (Abate, 2007). The 1999 Abuja Treaty 
served as a springboard for implementation, which is set to begin in 2001. Nigeria has 
dramatically benefited from the ECOWAS directive for its member states to adopt the 
African civil aviation policy. The findings from this study reveal that liberalisation policy 
has effectively influenced the air network structure configuration from Nigeria to other 
West African countries. The regional spatial air network has evolved from a point-to-
point to a hub-and-spoke structure, with additional hubs located within and outside 
the nation. Liberalisation has transformed from a linear route structure to a web joint 
networks structure linking Nigeria’s principal cities – Lagos and Abuja, to other West 
African States. The post-liberalisation regional air networks suggest improved aviation 
paraphernalia across the West African member state. Specifically, the Nigerian aviation 
infrastructure has dramatically improved since the liberalisation of the regional mar-
ket.

The study establishes a noteworthy change in the spatial pattern of the route and 
network structure from Nigeria to West African countries from pre and post-liberalisa-
tion. This hypothesis was examined using a graphical representation of the route and 
network structure in both times and calculating the alpha index to compare the extent 
of the connection between pre-and post-liberalisation networks. The calculated alpha 
index for the route and network before liberalisation was 0.297, whereas the alpha 
index after liberalisation was 0.334. The alpha index ranges between 0 and 1, with 1 
being the perfect network. When comparing post-liberalisation to pre-liberalisation, 
the alpha index of the route and network is higher. As a result, connectivity is better in 
the post-liberalisation period.
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Introduction

For most of the 20th century, the volume of steel production was considered a measure 
of a state’s military power and economic potential. After World War II, a manifesta-
tion of this rivalry was the struggle for primacy in steel production between the United 
States and the Soviet Union. In 1971, the Soviet Union overtook the United States for 
the first time, and from 1974 to 1990, it continuously prevailed. The 1990s brought the 
collapse of the Soviet Union, and there was a temporary decline or ‘fluctuation’ in steel 
production: initially, in 1991–1995, Japan had primacy but in 1996 was taken over by 
the People’s Republic of China.

Until the 1970s, steel was one of the essential products of the world economy, al-
though, in the last two decades, it has clearly given way in terms of production volume 
to cement (and, consequently, also concrete), among others. This resulted from the 
development of the construction industry in various parts of the world and increased 
urbanisation (e.g. in China). The production of steel and steel products is, however, 
the driving force for many economies, especially in rapidly developing countries, and 
is the basis for the functioning of many sectors such as construction and the machine, 
shipbuilding, and automotive industries. According to data from the World Steel As-
sociation (2021), in 2019, 52% of steel produced was used in construction and infra-
structure, another 16% for mechanical equipment (including machines and devices), 
12% was used by the automotive industry, 10% for the production of metal products 
(including cans and tools) and 5% by the water and rail transport industry. The con-
struction sector is currently the largest consumer of steel, and this trend is most likely 
to continue in the near term due to increasing demand in this industry and changes in 
urbanisation models.

This study aims to describe changes in the geographical pattern of global steel 
production in the first two decades of the 21st century and present the role of steel 
concerns in the context of ongoing globalisation. From a geographical perspective, the 
intensification of globalisation at the turn of the century (including the establishment 
of the World Trade Organization – WTO – in 1995) has led to continuous changes in the 
spatial distribution of steel production and demand concerning both states and world 
megaregions. Another effect of the globalisation of steel production is the consolidation 
of steel producers in multinational corporations and within national economies (e.g. in 
China). Therefore, the first of these issues focuses on shifts in the geographical pattern 
of production, especially to some Asian countries, and emerging new large economies 
(also demographically determined). In the second, mergers and acquisitions processes 
play an important role both on international and national scales.

The primary source of information on steel production was data published on 
World Steel Association (2021) websites in yearly and current statistical reports. It 
should be noted that data from this source is not only constantly updated but also re-
vised backwards, and this is visible in the results of our work. The article is a compar-
ative analysis based on available statistics, the result of the research interests of its au-
thors, developed over many years and reflected in previous publications (Matykowski, 
Tobolska, 2003, 2005, 2006), as well as conference presentations. An important inspi-
ration for the research is the emergence of publications on various aspects of the func-
tioning of the steel industry at the level of certain countries or regions (cf., e.g. Brandt 
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et al., 2020; Hasanbeigi, 2011; Noviello, 2018; Ozga-Blaschke, 2016; Sourisseau, 2018; 
Wiedermann, 2002; Wilczyński, 2020).

Increase in global steel production: the main trends  
and fluctuations in the era of globalisation  
and socio-economic crises

In 2020, world steel production amounted to one billion 864 million tonnes, which was 
slightly less than in 2019, by 16 million tonnes (0.9%), but at the same time, it was over 
one billion tonnes more than at the beginning of the 21st century in 2000 (see Figure 1 
and Table 3). This is a considerable increase, if only due to the fact that one billion 
tonnes was only exceeded for the first time in 2004. The average annual growth rate 
of steel production was highest in the first 5-year period of the 21st century at 6.2%.

Such a dynamic growth of steel production is not continuous and is subject to fluc-
tuations. Analysis of statistical data indicates several periods of decline, with the most 
severe related to the global financial crisis of 2008–2009 (see Figure 1, also Wilczyński, 
2020: 179–180). The crisis in the financial markets was caused by the collapse of mort-
gage loans from banks. Initially, it only concerned the United States but then caused 
economic disturbance worldwide, including in the steel industry. In 2008, global steel 
production dropped by 1.7%, and in 2009 by a further 7.4%. A particular decrease 
occurred in the G-7 group of highly developed countries with a decrease of 4.3% in 
2008 and as much as 30.7% in 2009 (calculations according to World Steel Associa-
tion, 2021). However, it should be emphasised that a decrease in the level of steel pro-
duction did not occur in two fast-developing economies in Asia, i.e. in China and India, 
where annual production increased quite significantly during this period, by 23.4% and 
12.5%,   respectively (World Steel Association, 2021).

Figure 1. Changes in global steel production: 2000–2020 [in million tonnes] showing annual changes [in %]

Source: authors based on World Steel Association (2021: reports and statistics)
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Table 1. Changes in steel production in January–August 2020 and September–December 2020 compared to 
the corresponding periods in 2019

Index January–August 
2020 Country Index September– 

–December 2020 Country

Above 0.0

Uzbekistan  44.6
Vietnam  11.6
Iran 11.3
Chile 5.4
China 4.0
Egypt 0.8
Turkey 0.6
Australia 0.2

Above average

Vietnam  72.5
Pakistan  39.5
Egypt 31.9
Uzbekistan 27.1
Finland 25.1
Tukey 16.6
Thailand 16.6
Czechia 15.3
Iran 14.5
Sweden 14.2
Ukraine 12.1

Above average
Norway –1.5
Belarus –2.0
Russia –3.3

China 10.6
United Kingdom 10.0
Brazil 9.8
Norway 8.4
Greece 6.3

World average World –4.4 World average World 5.9

Below average

Thailand –6.4
Ukraine –6.6
Taiwan –7.0
United Kingdom –7.9
South Korea –8.4
Finland –8.7
Czechia  –10.1
Hungary  –10.1
Brazil –12.7
Netherlands –12.9
Belgium  –14.9
Sweden  –16.2
Germany  –16.5
Poland  –16.6
Austria  –16.9
Italy  –17.0
Mexico  –17.1
New Zealand  –17.1
Canada  –17.7
Luxembourg –17.7
UAE –17.8
Japan  –19.1
Saudi Arabia  –19.1
USA –20.5
India –22.0
Kazakhstan –22.0
Serbia  –24.1
Greece  –24.3
Columbia –26.4
France  –28.1
Spain –30.6
Argentina –32.9
South Africa –44.3
Qatar –47.1
Peru –49.0
Pakistan  –59.7

Below average

Germany 3.9
Argentina  3.2
Mexico 2.6
India 1.8
Russia  1.5
Luxembourg 0.8
Belarus 0.8
Columbia 0.5

Below 0.0

South Korea –0.2
Netherlands –0.3
Australia –0.7
France –1.8
New Zealand –1.9
Spain –2.3
Saudi Arabia –2.4
Kazakhstan –3.8
Taiwan –4.0
Italy –4.6
Chile –6.9
Poland –7.3
Japan –10.1 
Austria –11.4
Canada –13.7
South Africa –13.8
USA –14.8
UAE –18.9
Belgium –19.3
Hungary –24.6
Serbia –25.5
Peru –35.8
Qatar –63.7

Source: authors based on World Steel Association (2021: reports and statistics)
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Another slowdown and decline in steel production took place in 2015 (3.0% de-
crease worldwide), which also affected China (2.3% decrease). It was the so-called com-
modity crisis, expressed in a drop in prices for iron ore, coal, coke and scrap, and thus 
also steel. As a result, there was an imbalance in the demand-supply relationship, which 
resulted in steel production stagnation. However, the fall in prices stopped relatively 
quickly, and in 2016 increased slightly. Out of the top 20 steel producers globally, only 
India (1.9%) and Poland (7.0%) recorded an increase in production in 2015. Another 
crisis occurred in 2020 due to the COVID-19 pandemic, as many countries in the spring 
of that year decided to limit the mobility and social contacts of their populations, thus 
limiting economic activity. Although the restrictions affected industrial production to  
a relatively small extent, some of the effects indirectly spread to the industry. Statistical 
data from October 2020 indicated a fairly significant drop in steel production (4.4%) 
globally compared to the corresponding period in 2019 (see Table 1). This downward 
trend was broken in the last quarter when production increased by 5.9% compared to 
the corresponding period in 2019. As a result, steel production in 2020 was only 0.9% 
lower than in the record-breaking 2019 (see Figure 1). However, attention should be 
paid to the relatively significant variety of responses of individual national economies 
to the pandemic crisis, including those that did not succumb to the global decline in 
socio-economic activity and increased steel production during the first three quarters: 
these included Uzbekistan, Vietnam, Iran, Chile, China, as well as Egypt, Turkey and 
Australia (see Table 1). The remaining producers, i.e. 39 out of 47 countries analysed, 
recorded falls in production, although some falls, such as in Norway, Belarus and Rus-
sia, were relatively insignificant and above the world average (–1.5% to –3.3%). In con-
trast, in countries like South Africa, Peru, Qatar and Pakistan, production declines were 
drastically steeper, ranging from –44.3% (South Africa) to –59.7% (Pakistan). In turn, 
in the third quarter of 2020, after the first pandemic wave, losses began to be made up. 
In both analysed periods, the Polish steel industry and 24 of the countries recorded an 
increase in production compared to the corresponding period in 2019, and record–high 
increases were recorded in Vietnam (72.5 %), Pakistan (39.5%) and Egypt (31.9%).

It should be noted that the countries where there has been an increase in steel 
production are intensively developing and for which the production, consumption and 
export of steel is a driving force for the economy (not including China, Brazil, Thailand, 
Iran) as well as countries with an established position as large producers and exporters 
of steel (including Ukraine, United Kingdom, Germany, Russia). The Polish steel indus-
try in both analysed periods recorded production falls: in the first stage by 16.6%, and 
in the second by 7.3%.

Changes in the geographical pattern of global steel production 
in the first two decades of the 21st century

The geographical pattern of steel production has changed significantly over the past  
20 years. Its beginnings could be observed in the second half of the 1990s. By the turn of 
the new century, in 2000, the role of three Asian countries had significantly increased: 
the People’s Republic of China, South Korea and India (cf. Matykowski, Tobolska, 2005, 
2006). Their position strengthened in the following years, so the modern map of global 
steel production is quite different from that of 20 years ago. According to WSA statis-
tics, in 2019, steel was produced in 91 countries worldwide, and in 2000 it had been  
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90 (see Steel Statistical Yearbooks 2000, 2020). In 2019 the 36 largest producers pro-
vided 97.4% of total global production; in 2000, it was slightly less than 96.4% (see 
Table 2). The strong concentration is also evidenced by the fact that the five largest 
producers, i.e. China, India, Japan, the USA and Russia, produced almost three-quar-
ters of global production in 2019 (73.1%). It is also worth noting that the leading  
15 steel producers (89.6% of global output in 2019) have not changed significantly 
over the last 20 years, and only the positions in the ranking have changed. India moved 
to a higher position (currently 2nd from 9th), Turkey (8th from 14th), Iran (10th from 
15th) and Vietnam (14th from 38th), while France has dropped below (from 11th to 
16th – see Table 2). Among the remaining members of the 39 largest steel producers, 
it is mainly Asian countries that have moved to higher positions: Saudi Arabia, Indone-
sia, Malaysia and Thailand, but also Austria, Egypt and Slovakia. This may indicate an 
increased demand for steel by the economies of these countries and indirectly also to 
the development of infrastructure and construction. In the case of Slovakia, it is relat-
ed to production from a branch of US Steel in Košice. The remaining countries either 
maintained their positions (e.g. South Korea, Taiwan, Mexico, Poland, the Netherlands) 
or fell. However, this did not always mean a decline in production but was mainly due 
to China’s enormous increase in steel production during this period (dynamic index2  
di = 783.25). Such a situation was also characteristic for Russia (di = 121.66), Brazil 
(di = 115.41), Argentina (di = 102.22) and the UAE (di = 126.92), and positive changes 
in steel production growth reflect the growing demand generated by the economies of 
these countries (including BRIC). 

However, most countries (i.e. 18 out of 39) are those whose position has fallen 
in the last two decades and, at the same time, the volume of steel production has also 
decreased. The most significant drops (greater than 30%) occurred in the United King-
dom (di = 47.37), Czechia (di = 64.51), Ukraine (di = 65.41), Belgium (di = 67.24), South 
Africa (di = 67.06) and France (di = 68.57). The reasons for such declines are varied, 
but mostly it is the withdrawal of these countries from the steel industry; in the case of 
Ukraine, it is undoubtedly due to the destabilisation of the economy as a result of the 
war in Donbas.

Table 2. The world’s largest steel producers in 2000 and 2020 

Ranking 2000
Production 

[mln tonnes] 
2000

Ranking 2020
(▲higher 
position)

Country/economy
Production

[mln tonnes] 
2020

Changes in 
production di: 

2020/2000
1 127.2 1 China 1053.0 827.8

9 26.9 2▲ India 99.6 370.2

2 106.4 3 Japan 83.2 78.2

4 59.1 4 Russia 73.4 124.2

3 101.8 5 USA 72.7 71.4

6 43.1 6 South Korea 67.1 155.7

17 14.3 7▲ Turkey 35.8 250.4

5 46.4 8 Germany 35.7 76.9

2 This dynamics index is the quotient of the production value at the final moment and the 
production value at the initial moment expressed in%, i.e. multiplied by 100 times.
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8 27.9 9 Brazil 31.0 111.1

22 6.6 10▲ Iran 29.0 439.4

7 31.8 11 Ukraine 20.6 64.8

12 16.8 12 Taiwan 20.6 122.6

10 26.8 13 Italy 20.2 75.4

45 0.6 14▲ Vietnam 19.5 3000.0

15 15.6 15 Mexico 16.9 108.3

11 21.0 16 France 11.6 55.2

13 16.6 17 Canada 11.1 66.9

14 15.9 18 Spain 10.9 68.6

34 2.8 19▲ Egypt 8.2 292.9

19 10.5 20 Poland 7.9 75.2

33 3.0 21▲ Saudi Arabia 7.8 260.0

35 2.8 22▲ Indonesia 7.6 271.4

16 15.2 24 United Kingdom 7.2 47.4

24 5.7 25 Austria 6.7 117.5

30 4.5 26▲ Malaysia 6.5 144.4

18 11.6 27 Belgium 6.1 52.6

25 5.7 28 Netherlands 6.1 107.0

68 0.02 29 Bangladesh 5.5 22000.0

21 7.1 30 Australia 5.5 77.4

23 6.2 31 Czechia 4.5 64.5

37 2.1 32▲ Thailand 4.4 209.5

26 5.2 33 Sweden 4.4 84.6

42 1.1 34 Algeria 4.0 363.6

20 8.5 35 South Africa 3.9 45.9

Source: authors based on World Steel Association (2021), Steel Statistical Yearbook (2000, 2021), and the 
economic press

The development of steel production as supported by the model of economic 
transformation in China.

In 1996, steel production in the People’s Republic of China exceeded the threshold 
of 100 million tonnes (101.2), and the country became the global leader (see Figure 2). 
Much earlier, production of over 100 million tonnes of steel was achieved by the world’s 
economic powers: the United States (in the 1950s), the Soviet Union (in the 1970s) and 
Japan (in the 1980s and maintaining this level into the first decades of the 21st cen-
tury). However, the volume of steel production and the percentage of China’s share 
increased systematically.

In 1996, China had a 13.4% share of global steel production. By 2000 it had in-
creased slightly to 15.0%, and in 2002 it exceeded one fifth, and soon after, in 2006, it 
exceeded one third (see Table 3). This increase was probably the result of implement-
ing the Chinese development model of Deng Xiaoping, which was subject to certain 



Global steel production in the first two decades of the 21st century… 71

modifications at particular moments. The accession of the People’s Republic of China 
to the World Trade Organization in December 2001, and thus submission to the rules 
of trade defined by this organisation, also had a significant impact on the development 
of steel production. The more than 2.5 – fold increase in steel production in China in 
2002–2007 was also the result of investment challenges related to the organisation 
of the 2008 Summer Olympics in Beijing. Another sharp increase was visible in 2009, 
reaching 46.6% of world production, while in 2009–2012 it ranged from 44 to 47%. In 
2013–2016 this share exceeded 49%, and since 2017, China has accounted for more 
than half of global production (see Table 3).

China’s driving influence on world steel production is shown in annual changes of 
China versus the rest of the world. In only three years (i.e. in 2000, 2010 and 2014), the 
rate of change was lower than for the rest of the world (see Table 3).

Table 3. Changes in the volume of global steel production and China in 2000–2020

Year

World People’s Republic of China Rest of the world
Steel 

production
(in million 

tonnes)

Annual 
production 

changes
(in %)

Steel 
production
(in million 

tonnes)

Annual 
production 

changes
(in %)

% share in 
world steel 
production

Steel 
production
(in million 

tonnes)

Annual 
production 

changes
(in %)

2000 847.6 7.5 127.2 2.6 15.0 720.4 8.4
2001 850.3 0.3 150.9 18.6 17.7 699.4 –2.9
2002 903.6 6.3 182.2 20.7 20.2 721.4 3.1
2003 969.3 7.3 222.4 22.1 22.9 746.9 3.6
2004 1067.0 10.1 280.5 26.1 26.3 786.5 5.3
2005 1141.9 7.0 355.8 26.8 31.2 786.1 –0.1
2006 1250.7 9.5 423.0 18.9 33.8 827.7 5.3

Figure 2. Increase in steel production in China in the years 1979–2020 [million tonnes]

Source: World Steel Association (2021: reports and statistics)
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2007 1351.3 8.0 494.9 17.0 36.6 856.4 3.5
2008 1329.0 –1.7 500.3 1.1 37.6 828.7 –3.2
2009 1230.9 –7.4 573.4 14.6 46.6 657.3 –20.7
2010 1429.1 16.1 637.4 11.1 44.6 791.7 20.4
2011 1536.2 7.5 702.0 10.1 45.7 834.2 5.4
2012 1559.2 1.5 731.0 4.1 46.9 828.2 –0.7
2013 1652.3 5.8 822.0 12.4 49.7 830.3 0.2
2014 1674.0 1.3 822.3 0.1 49.1 851.7 2.6
2015 1622.9 –3.0 803.8 –2.3 49.5 819.1 –3.8
2016 1631.3 0.5 807.6 0.5 49.5 823.7 0.6
2017 1734.9 6.4 870.9 7.8 50.8 864.1 4.9
2018 1825.6 5.2 928.3 6.6 50.7 897.3 3.8
2019 1880.1 3.0 1001.3 7.9 53.3 878.8 –2.1
2020 1864.0 –0.9 1053.0 5.2 56.5 811.0 –7.7

Source: authors based on the Steel Statistical Yearbook, https://www.worldsteel.org/media-centre/press-
-releases/2021/Global-crude-steel-output-decreases-by-0.9--in-2020.html and https://www.worldsteel.
org/en/dam/jcr:e723da20-7c4a-4680-8d2e-501c108d7590/Top%252040%2520steel%2520producing%-
2520countries.pdf (accessed on 16.04.2021)

Moreover, in the last 20 years, changes in steel production in China have been po-
sitive almost every year (except for 2015), even in the last year during the great crisis 
related to the COVID-19 pandemic.

The concentration of steel production  
and growth in the strength of steel concerns in China 

Large concerns dominate in world steel production, competing and dividing markets 
among themselves. These global mega-enterprises concentrate their capital thanks to 
the consolidation of many previously independent producers as a result of mergers and 
acquisitions, but also through the acquisition of controlling blocks of shares, as well as 
through cooperation agreements and strategic alliances (cf. Tobolska, 2004: 33–44). As 
a result, enterprises with extensive organisational structures are created, consisting of 
many subordinated units with different legal statuses. The configurations of the organi-
sational structures of these corporations reflect the great complexity of the competition 
strategies implemented, as well as the method of coordination and control of internal 
units. These are to lead to building a sustainable competitive advantage through the use 
of large and diversified resources, dispersed in various regional markets (see Tobol-
ska, 2017: 116–122, and also, e.g. Dicken, 2015: 262–264; Neumair, Schlesinger, Haas, 
2012: 307–309; Rymarczyk, 2012: 262–264). The processes of capital concentration, 
characteristic of the globalisation era, resulted in the ‘oligopolization’ of the global steel 
market and the taking control over production and transactions. An example of these 
processes is the history and origins of one of the largest steel concerns in the world, Ar-
celorMittal, presented in detail in Figure 3. At the turn of the 21st century, under the in-
fluence of globalisation, the steel market in Europe had seen mergers and acquisitions. 
In 1999, two important steel producers in the then European Union, British Steel and 
the Dutch Hoogovens, merged to form Corus. However, in 2006, 100% of Corus sha-
res were purchased by another steel tycoon, Tata Steel Limited (based in Mumbai).  
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In 2001, the shares of three steel companies were amalgamated: French – Usinor (56.5% 
of the total shares), Luxembourg – Arbed (23.4%) and Spanish – Arcelia (20.1%), thus 
creating Arcelor, the largest steel producer in 2001–2004. In 2006, Arcelor (50.5% of 
the company’s shareholders) merged with the Mittal concern (43.6%) to form Arce-
lorMittal (based in Luxembourg), which in 2005 became the world’s largest steel pro-
ducer. The concern, belonging to the Indian Mittal family (or its previous incarnations: 
Ispat International and the LNM holding company), took over many steel plants in 
Central and Eastern Europe (e.g. in Romania, Czechia, Poland, North Macedonia) and 
Kazakhstan. Among the important activities of the Mittal Steel concern, increasing its 
importance in steel production, was the acquisition of the South African Iscor Ltd (in 
2003) and the North American International Steel Group (in 2005).

Until 2019, ArcelorMittal was the largest steel concern globally and had held this 
position since the company was founded under this name in 2006 (see Table 4). In 
2019, the company produced 97.31 million tonnes of steel, i.e. 5.18% of total world 
production. However, in 2020, the Chinese concern, China Baowu Group, took its place. 
Steel production is as strongly concentrated at the concern level as at the country level: 
the world’s 50 largest steel concerns produced 58.5% of the total world production in 
2020 while in 2000 it had been slightly less at 55.8%. However, the composition has 
changed (see Table 4) – in 2000, the companies on the list came from 19 countries, and 
the most were from the USA (7), Japan (6), China (6), Russia (5), Ukraine and Brazil (3 
each), India, Korea, Germany and Italy (2 each), and one from Luxembourg, France, Spa-
in and the United Kingdom. On the other hand, in 2020, Chinese companies (28) were 
the most numerous on the Top 50 list, and the rest came from only 11 other countries 
(including four from Russia, three from the USA, three from India, two from Japan, two 
from Korea, two from Luxembourg).

The rapid increase in the representation of the Chinese steel industry on the list 
of the 50 largest steel companies can be observed throughout the analysed period, i.e. 
from 2000 when there were six, to 2020 when there were 27 (Tables 5 and 6). Their 
share in total world steel production is now 34.6%, i.e. over one third and in China 
alone, it is almost two thirds (61.2%).

Table 5. Chinese steel concerns on the Top 50 list in 2000–2020

Year

The number 
of Chinese 

concerns in the 
Top 50

Steel 
production 
of Chinese 

concerns from 
Top 50 (million 

tonnes)

The share of 
steel production 

in China
(in %)

Steel 
production of 
concerns on 

the Top 50 list 
(million tonnes)

Top 50 share 
in world steel 

production (%)

2000 6 52.5 41.3 472.6 55.8
2005 16 158.8 44.6 658.2 57.6
2010 5 113.8 17.9 683.2 47.8
2015 28 467.4 58.1 942.5 58.2
2020 27 644.4 61.2 1090.0 58.5

Source: authors based on World Steel Association data
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Table 6. Chinese steel companies on the Top 50 list in 2020

Ranking 
in

2020
Concern name Headquarters Production (million 

tonnes) in 2020

1 China Baowu Group Shanghai (Shanghai) 115.29
3 HBIS Group Shijiazhuang (Hebei) 43.76
4 Shagang Group Zhangjiagang (Jiangsu) 41.59
7 Ansteel Group Anshan (Liaoning) 38.19
8 Jianlong Group Tangshan (Hebei) 36.47
9 Shougang Group Beijing (Beijing) 34.00

10 Shandong Steel Group Jinan (Shandong) 31.11
11 Delong Steel Group Xingtai (Hebei) 28.26
13 Valin Steel Group Changsha (Hunan) 26.78
17 Fangda Steel Nanchang (Jiangxi) 19.60
19 Benxi Steel Benxi (Liaoning) 17.36
20 Liuzhou Steel Liuzhou (Kuangsi Zhuang) 16.91
21 Jingye Steel Nandian (Hebei) 16.30
23 Baotou Iron & Steel Group Bautou (Inner Mongolia) 15.61
26 Rizhao Steel Rizhao (Shandong) 14.40
27 Sinogiant Group Cangzhou (Hebei) 14.18
29 CITIC Pacific Hong Kong (special region) 14.09
31 Shaanxi Steel Hanzhong (Shaanxi) 13.18
33 Zenith Steel Changzhou (Jiangsu) 12.76
35 Shenlong Metallurgical Fangchenggang (Guanxi Zhuang) 12.06
36 Nanjing Steel (NISCO) Nankin (Jiangsu) 11.58
39 Sanming Steel Sanming (Fujian) 11.37
41 Anyang Steel Anyang (Henan) 11.20
42 Donghai Special Steel Tangshan (Hebei) 10.88
46 Xinyu Steel Xinyu (Jiangxi) 9.89
47 Jiuquan Steel Jiayuguan (Gansu) 8.75
50 Jinxi Steel Beijing (Beijing) 8.01

Source: authors based on World Steel Association data

The distribution of the 28 largest concerns in China is presented in Figure 4. These 
concerns are based in 15 provinces and special regions; however, 16 concerns are lo-
cated in six coastal administrative division units and have as much as 74.8% of the 
production share of Chinese companies from the Top 50 list. It should be noted that as 
of 2020 these provinces are inhabited by 24.7% of the Chinese population and 30.0% 
of its GDP is produced there. The province of Hebei surrounding Beijing is of particu-
lar importance. Six companies from the Top 50 list have their headquarters in Hebei, 
a 23.7% share in the production of Chinese companies from this list, and in Beijing, 
there are two companies (6.3% share). The second important area of   concentration in 
China is Shanghai (the seat of the world’s largest concern, the China Baowu Group, with 
18.2% of Chinese production from the Top 50 list) and the adjacent province – Jiangsu 
(3 concerns; 10.3%).
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The growing importance of Chinese steel concerns is systematic and associated 
with an increase in production volume and organisational changes, i.e. capital concen-
tration and the creation of large metallurgical plants. Figures 5 and 6 show examples of 
the consolidation of the largest Chinese steel mills and the emergence of new concerns 
with huge potential, winning the competitive struggle with existing world leaders in 
this industry.

The consolidation of Chinese steel producers was largely steered by state author-
ities and the Chinese Communist Party. For this purpose, the Commission for Super-
vision and Administration of State Property (SASAC) was established in 2003, consol-
idating the previous activities of ministerial institutions. Provincial authorities also 
have ownership stakes in these concerns (e.g. the Shougang Group, the sixth-largest 
steel producer in China, is owned by the city of Beijing). An important activity of many 
steel concerns as early as in the 1990s was the creation of subsidiaries in the form of 
joint-venture companies or separate joint-stock companies (covering only part of the 
holding’s value) aimed at raising investment capital on the stock exchanges in Shang-
hai, Shenzhen and Hong Kong. Initially, the acquisition of new technologies took place 
through the creation of a joint-venture (with dominance on the Chinese side), and in 
recent decades, through the acquisition of foreign subsidiaries. An example of such ac-
tivity may be a joint-venture established in 1997 with the participation of Shanghai 
Metallurgical Holding (now part of the largest concern – China Baowu Group) and Thys-
senKrupp, or the acquisition of ThyssenKrupp Tailored Blanks by Wuhan Steel (part 
of the China Baowu Group since 2016) (Figure 5). Sometimes joint ventures were also 

Figure 4. Distribution of the largest steel concerns in China in 2020

Source: authors based on WSA data
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created in the Chinese steel market to improve their condition. For example, in 2005, 
Jingtang United Iron and Steel became a member of the Shougang Group and Tangshan 
Iron and Steel (part of HBIS since 2008), to be sold back by HBIS in 2010. It should also 
be noted that in the last decade, HBIS (based in Shijiazhuang) took over or acquired 
shares in several steel mills abroad, e.g. in Serbia, North Macedonia, Singapore and 
Thailand (Figure 6).

Conclusions

Analysis of global steel production and individual countries indicates a considerable 
increase in production in the first two decades of the 21st century despite quite sig-
nificant fluctuations related to financial and social crises. There were also substan-
tial changes in the geographical pattern of the leading producers of this raw material, 
which is strategic for many sectors of economies, i.e. the concentration of production in 
a relatively small group of countries and the relocation of the main production centres 
to Asia. China has contributed to the increase in annual production by over one billion 
tonnes, and it has not only become the global leader in steel production but has also had 
more than half of world production since 2017. In 2019 and 2020, it produced more 
than one billion tonnes of steel. In addition, there are some strategic changes in steel 
production, i.e. the consolidation of Chinese producers into powerful steel concerns, 
dominating the global steel market and exceeding the former leaders in this industry. 
An example is this year’s move of the China Baowu Group to number one in the global 
ranking over ArcelorMittal. This enormous increase in steel production in China is jus-
tified by the country’s needs related to the fast pace of socio-economic development. 
Undoubtedly, it is also a sign of China’s joining the global economy and can even be 
read as an apparent attempt to take control of its mechanisms through the very danger-
ous dependence of steel recipients from other countries on Chinese suppliers (see the 
problems of pharmaceutical companies during the pandemic, dependent on the supply 
of raw materials from China).
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Wstęp

Silna konkurencja na rynku, nadmiar informacji i trudność przechwycenia i utrzyma-
nia w tych warunkach uwagi klienta, uzasadnia pytanie o realne źródła przewagi kon-
kurencyjnej współczesnego przedsiębiorstwa. Odnosząc się do tego pytania, Robert 
Kozielski, ceniony specjalista z zakresu marketingu, podkreśla znaczenie kompetencji 
przedsiębiorstwa i zmian rynkowych jako realnych szans osiągania przez firmy sukce-
su na rynku.

Wspomniane zmiany rynkowe dokonują się w wyniku różnych procesów i zjawisk. 
Wynikają również z trendów i rozwiązań o charakterze politycznym, gospodarczym 
i społecznym, będących nierzadko odpowiedzią na występujące problemy w gospodarce.

Zmiany rynku stwarzają okazje do poszukiwania innowacji, przyczyniają się do-
rozwoju firm. Umiejętność odczytu tych okazji i trafnej odpowiedzi na nie, a nawet wy-
przedzania pewnych zmian na rynku, zależy od kompetencji firm.

Kompetencje te powinny bazować na interdyscyplinarności, profesjonalizmie, au-
tentyczności i zdolności empatii rynku (Kozielski, 2017). Tak budowane kompetencje 
stanowią skuteczną bazę dla rozwoju firmy, rozumianego jako osiąganie zysków w dłu-
gim okresie poprzez rozwiązywanie problemów klientów lepiej niż robią to konkurenci 
(Kozielski, 2017).

Celem niniejszego artykułu jest identyfikacja źródeł sukcesu firmy ASTOR na pol-
skim rynku. Tak określony cel pozwolił na sformułowanie hipotezy: kluczowym czyn-
nikiem sukcesu, zapewniającym sprawność operacyjną, wyróżnialność marki i unikal-
ność kultury organizacyjnej jest profesjonalne podejście do przedmiotu działalności 
w oparciu o wartości humanistyczne.

W artykule wykorzystano metodę opisową z wykorzystaniem analizy literatury 
i danych zastanych oraz połączenie metody sondażu diagnostycznego i metody analizy 
obserwacji indywidualnych przypadków przy wykorzystaniu kwestionariusza wywia-
du pogłębionego.

Nowy paradygmat podejścia do biznesu

Szereg zmian i problemów globalnych, głównie o znaczeniu ekologicznym, wymusza 
konieczność szerszego spojrzenia na procesy społeczno-gospodarcze, odejścia od wą-
sko rozumianych modeli funkcjonowania podmiotów rynkowych. Powoduje to zmianę 
polityki Unii Europejskiej i wielu państw – odejście od linearnego modelu gospodarki 
rynkowej i stworzenia rynku dla nowej, niskoemisyjnej, bardziej konkurencyjnej go-
spodarki cyrkularnej.

Nowe uwarunkowania biznesowe wynikające ze zmiany optyki i prawideł działa-
nia poszczególnych państw, ich gospodarek, wywołują szereg ściśle ukierunkowanych 
interakcji międzysektorowych (np. sektora publicznego i prywatnego), które mają rów-
nież przełożenie na relacje wewnątrzsektorowe (np. B2B) i wielosektorowe.

Dla przykładu, sektor publiczny, jako ośrodek kreacji polityk publicznych, zama-
wiając dobra lub usługi na rynkach, wpływa na wybór biznesowych modeli rozwoju, 
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w tym na standardy umów współpracujących ze sobą przedsiębiorstw. Te interakcje 
pozostawiają również ślad w obszarze zachowań konsumenckich i wzmocnienia ich 
pozycji relacyjnej na rynku.

Głównym motorem zmian rynkowych są również (lub przede wszystkim) techno-
logie, których zastosowanie oznacza złożoność procesów, dynamiczną turbulentność 
otoczenia. W literaturze przedmiotu określa się, że warunki biznesu charakteryzują 
dziś cztery główne cechy: nieprzewidywalność, niestabilność (mobilność), nieograni-
czoność (dostępność), niezależność (wolność wyboru) (Kozielski, 2017).

Wszystkie te cechy w dużej mierze wynikają ze zmian technologicznych wywo-
łujących konsekwencje w różnych obszarach funkcjonowania rynku. Kształtują realia 
biznesowe, w których niepewność jutra, słabsze (w pewnym sensie) powiązanie firm 
i klientów z danym rynkiem i rosnący wpływ i dominacja klienta (dostęp do różnych 
kanałów sprzedaży, informacji pozwalającej optymalizować zakup i weryfikację auten-
tyczności dostawcy) wymagają przeorientowania sposobu myślenia i działania w biz-
nesie. Procesy dostosowawcze i zdolność przewidywania przyszłości, uznaje się za wa-
runki przetrwania na dzisiejszym rynku (Kozielski, 2017).

Zdaniem Kozielskiego, ze względu na wspomniane uwarunkowania (zmienność 
otoczenia), obowiązują dzisiaj odmienne od tradycyjnych metody budowania biznesu. 
Priorytetowe przestały być: struktura, plan, skala czy funkcje w organizacji. Powstał 
nowy paradygmat, który autor nazywa architekturą czterolistnej koniczyny. Para-
dygmat ten opiera się na czterech zasadniczych elementach (Kozielski, 2017):

 – możliwości biznesowe – firmy osiągają przewagę dzięki umiejętności identyfikacji 
możliwości biznesowych i podjęciu ryzyka ich wykorzystania (tzw. okno możli-
wości biznesowych). Te możliwości to obszary rynku zyskowne dziś i/lub w przy-
szłości. Jest to luka powstała w wyniku postępujących zmian rynkowych. Ziden-
tyfikowane możliwości mogą prowadzić do mniej lub bardziej innowacyjnych 
przeobrażeń w produkcie, budowania nowych rynków, a nawet zmiany sposobów 
prowadzenia biznesu;

 – koncept i model biznesowy – odnoszą sukces te organizacje, które mają zdolność 
budowy innowacyjnych konceptów i modeli biznesowych na podstawie zidentyfi-
kowanych szans rynkowych. Kluczowy jest pomysł – identyfikacja potencjalnych 
klientów, określenie wartości, dla których klienci będą skłonni korzystać z oferty 
firmy i wybór skutecznych sposobów wyróżniania się na rynku;

 – sprawność operacyjna – firmy z przewagą posiadają potencjał, by efektywnie 
realizować koncept i model biznesowy. Konieczna jest zatem umiejętność efek-
tywnej realizacji przyjętego planu, jak również dynamicznej reakcji na zmianę 
rynkową. Fundamentem sprawnej organizacji jest współpraca, odpowiedzial-
ność i zaangażowanie. To kluczowe umiejętności zwiększające szanse sukcesu 
firmy na rynku;

 – kultura organizacyjna i silne przywództwo – szanse na rozwój w długim okresie 
daje eksperymentowanie w miejsce testowania, innowacyjność zamiast naśladow-
nictwa. Żeby to realizować, potrzebny jest lider zdolny wykształcić godnych na-
stępców, budujący niezwykłą, trudną do kopiowania kulturę organizacyjną, klimat 
i podzielane przez członków organizacji wartości, w tym wartości etyczne.
Realizacja nowego paradygmatu na rynku wymaga wnikliwego spojrzenia na re-

alia konkurencji i kluczowe źródła przewagi konkurencyjnej współczesnego przedsię-
biorstwa.
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W literaturze przedmiotu istnieje zgodność co do podstawowego znaczenia prze-
wagi konkurencyjnej dla funkcjonowania, przetrwania i rozwoju przedsiębiorstwa na 
rynku. Porter określił to przekonanie słowami: „Przewaga konkurencyjna jest duszą 
wyników firm na konkurencyjnych rynkach” (za: Stankiewicz, 2002: 103).

Wśród wielu definicji tego kluczowego zagadnienia warto przytoczyć ujęcie Stan-
kiewicza, który przewagę konkurencyjną rozumie jako „zdolność do takiego wykorzy-
stania potencjału konkurencyjności, jakie umożliwia na tyle efektywne generowanie 
atrakcyjnej oferty rynkowej i skutecznych instrumentów konkurowania, że zapewnia 
to powstanie wartości dodanej” (Stankiewicz, 2002: 172). Z kolei potencjał konkuren-
cyjny definiowany jest jako „ogół zasobów materialnych i niematerialnych, niezbęd-
nych do tego, aby przedsiębiorstwo mogło funkcjonować na rynkowej arenie konku-
rencyjności” (Stankiewicz, 2002: 93). Inaczej mówiąc „potencjałem konkurencyjności 
są te zasoby, którymi przedsiębiorstwo powinno dysponować, aby móc wykorzystać je 
do budowania, utrzymania i umacniania swojej konkurencyjności” (Stankiewicz, 2002: 
103).

W literaturze przedmiotu podkreśla się, że to właśnie zasoby, a szczególnie kom-
petencje przedsiębiorstwa – i ich ciągły rozwój – są praktycznym warunkiem realizacji 
nowego paradygmatu na rynku (Kozielski, 2017).

Kompetencje są specyficzną i kluczową cechą przedsiębiorstwa i zatrudnionych 
w nim ludzi, w skład których wchodzi wiedza (w tym m.in. znajomość spraw zwią-
zanych z uwarunkowaniami biznesu, know-how, technologie, metody i techniki kon-
ceptualizacji), doświadczenia ludzi i całego przedsiębiorstwa (w tym doświadczenia 
powstające na skutek rożnych projektów konkurencyjnych) i szeroko ujmowane zdol-
ności (Stankiewicz, 2002). Te ostatnie, rozumiane jako umiejętność postępowania wła-
ściwego dla danej sytuacji (w tym zdolność do uczenia się), umiejętność przyjmowania 
odpowiednich do przedmiotu działania horyzontów myślenia, zdolności przywódcze 
kadry menedżerskiej, zdolność strategicznego myślenia, a ostatecznie zdolności osobo-
wościowe (w tym kreatywność, wyobraźnia i intuicja) (Stankiewicz, 2002), są zdaniem 
wielu specjalistów kluczowe w osiąganiu sukcesu firmy na rynku.

Wspominany już wcześniej Kozielski podkreśla, że w dzisiejszych i przyszłych 
uwarunkowaniach rynkowych, ogromne znaczenie ma właśnie empatia rynkowa 
i zdolność budowania relacji, interdyscyplinarnego i spójnego spojrzenia na rynek, 
komunikacji, przede wszystkim umiejętność tworzenia treści i znajomości technolo-
gii, głównie algorytmów i procesów wykorzystywanych przez technologię. Podkreśla 
również, że umiejętność przystosowania się i zdolność przewidywania przyszłości jest 
wpisane i nieodzowne dla osiągania sukcesu na rynku (Kozielski, 2017).

Rozwój tych kompetencji daje podstawy do ukształtowania innego, równie waż-
nego zasobu (niematerialnego) – relacji wewnątrz organizacji i z interesariuszami ze-
wnętrznymi (Klimas, Czakon, 2010).

Najbardziej efektywną formą relacji są relacje oparte na kulturze zaufania. Po-
tencjał kultury zaufania w znacznym stopniu zależy od sposobu zarządzania przedsię-
biorstwem i jego siecią powiązań (relacjami) z innymi podmiotami, m.in. od strategii, 
struktury organizacyjnej, modelu zarządzania zasobami ludzkimi, motywacji i kultury 
organizacyjnej (Aluchna, 2017; Kowalska, 2021). Na wszystkich tych poziomach czyn-
nik zaufania odgrywa kluczową rolę, uwalnia potencjał i eliminuje bariery efektywnego 
działania.
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Punktem wyjścia w procesie budowania zaufania w relacjach sieciowych (dominu-
jących w dzisiejszych realiach biznesowych) jest tworzenie zaufania wewnątrz danego 
przedsiębiorstwa. Budowanie zaufania w stosunku do pracowników, to podstawowy 
warunek utrwalania pozytywnych postaw w organizacji i na zewnątrz – w stosunku do 
pozostałych interesariuszy. Postawy te (kolejny ważny zasób niematerialny) są emana-
cją istniejącej w przedsiębiorstwie kultury organizacyjnej. Uwidaczniają się m.in. w na-
stawieniach do innowacji, do klientów, skłonnościach do ryzyka, wartościach, normach 
i zachowaniach (np. w zaangażowaniu i aktywności lub ich braku) (Stankiewicz, 2002).

Z racji rozbudowanych łańcuchów dostaw (nie tylko międzynarodowych kor-
poracji), nastawienie na efektywne powiązania biznesowe oparte o czynnik zaufania 
(przede wszystkim w odniesieniu do kluczowych kontrahentów i klientów), ma funda-
mentalne znaczenie dla sprawności operacyjnej.

Podstawą zaufania opartego na identyfikacji (najwyższy poziomu zaufania) jest 
długotrwała, ścisła współpraca oparta na ciągłym dialogu, zorientowana na wspólne 
cele, normy i wartości (Kwiatkowski, 2000). W takich warunkach powiązania siecio-
we umożliwiają osiąganie przewagi relacyjnej, sprzyjają powstawaniu innowacji, ela-
styczności i szybkości działania. Wysoki poziom zaufania podmiotów w układzie sie-
ciowym eliminuje oportunizm, uruchamia twórcze myślenie, redukuje ryzyko działa-
nia usprawniając i intensyfikując tym samym wymianę wiedzy, wrażliwych informacji 
i doświadczeń.

Budowanie tego rodzaju relacji wymaga określonego podejścia mentalnego (dale-
kiego od kalkulacji „wygrana–przegrana”) i skutecznego wdrażania podejścia partner-
skiego.

Podejście partnerskie, dużo bardziej efektywne od transakcyjnego, wymaga odej-
ścia od prostego myślenia „siłowego” w stronę nowego paradygmatu „wygrana–wy-
grana” (win–win). W relacyjnym modelu (koncepcja Vested) partnerzy współpracują 
ze sobą na zasadzie wzajemnego zaufania, wsparcia i uczciwości. Istotnym elementem 
w takim podejściu jest proces budowania relacji, negocjowania nie tylko warunków 
umowy, ale również negocjowanie relacji między obiema stronami transakcji. Jest to 
proces daleki od tzw. mikrozarządzania partnerem biznesowym (Polak, 2016).

Jak podkreśla Kozielski, firmy, które chcą budować silną i odporną na zmiany mar-
kę, muszą być świadome znaczenia spójności i autentyczności w kluczowych ideach 
i efektach działania (Kozielski, 2017). Podstawą tej spójności jest właśnie budowanie 
relacji z interesariuszami firmy w optyce konsekwentnie kształtowanej reputacji (waż-
ny przejaw omawianych relacji). Opinie otoczenia o przedsiębiorstwie i jego produk-
tach przybierają postać nieformalną (np. uznania marki) i/lub formalną (np. nadania 
przedsiębiorstwu określonych certyfikatów jakości) (Stankiewicz, 2002). W praktyce 
mogą procentować zaufaniem, innowacyjnością i chęcią działania na rzecz wspólnie 
określonych celów.

Inną ważną kwestią jest fakt, iż marki mają do odegrania swoją rolę społeczną. 
Jak podkreśla się w literaturze przedmiotu, społeczna rola marki wiąże się z odpowie-
dzialnością (Buglewicz, 2017; Kozielski, 2017). Jest to dodatkowy obszar, który wyma-
ga autentycznych relacji, empatii i umiejętności wielostronnego spojrzenia na relacje 
i zjawiska rynkowe. W praktyce ten obszar określa się społeczną odpowiedzialnością 
biznesu (CSR – Corporate Social Responsibility).

Pojęcie CSR wciąż ewoluuje. Można jednak zdefiniować je jako „świadome dzia-
łanie podjęte w danej organizacji, inspirowane rezultatami dialogu społecznego 
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i nakierowane na tworzenie społecznie istotnych wartości odpowiadającym oczekiwa-
niom interesariuszy” (Rojek-Nowosielska, 2017: 82).

Eksperci w zakresie CSR zgodnie podkreślają, że uwzględnianie w decyzjach szero-
ko rozumianych skutków oddziaływania firmy na otoczenie wynika z konieczności do-
stosowania się do realiów konkurencji na rynku. Coraz większe znaczenie ma bowiem 
minimalizowanie ryzyka reputacyjnego uzyskiwane poprzez kształtowanie takich ro-
dzajów interakcji i powiązań w firmie i z otoczeniem, które redukują ryzyko błędów, 
nadużyć, oportunizmu, nielojalności i zbędnych kosztów transakcyjnych na rzecz wy-
pracowywania wartości korzystnych dla wszystkich stron w biznesie. Wynikiem takie-
go podejścia jest często realizacja nieoczywistych projektów innowacyjnych, kreowa-
nie okoliczności, które mogą sprzyjać tzw. serendipity, czyli czegoś, co jest wartościowe 
w biznesie i staje się przyczyną sukcesu (Kozielski, 2017).

Kozielski w tym kontekście zauważa, że firmy, które osiągają sukces „nie prowadzą 
już badania rynku, ale odkrywają insighty klienta. Nie produkują towarów, ale kreują 
obustronne wartości – dla klientów i organizacji. Nie budują struktur, funkcji, stano-
wisk, ale dbają o skuteczność, efektywność, wydajność. Nie przymuszają do pracy, a in-
spirują, wspierają w rozwoju” (Kozielski, 2017: 185).

Charakterystyka działania firmy ASTOR na rynku

Grupa ASTOR Sp. z o.o. spółka komandytowa, to firma, która w Polskiej Klasyfikacji 
Działalności (PKD) jest sklasyfikowana jako: Pozostała działalność usługowa w za-
kresie technologii informatycznych i komputerowych. To firma z polskim kapitałem – 
marka technologiczna konsekwentnie budowana od ponad trzydziestu lat. Na polskim 
rynku jest jednym z liderów wśród dostawców rozwiązań z zakresu automatyzacji, ro-
botyzacji i cyfryzacji procesów produkcyjnych.

ASTOR (ASTOR to skrót: Automatyka, Sterowanie, Transmisja, Oprogramowanie, 
Robotyka) powstała w 1987 roku. Jej liderem, a zarazem prezesem firmy jest Stefan 
Życzkowski. Firma wielokrotnie nagradzana i wyróżniana, w ostatnich latach to m.in. 
nagroda dla najlepszego dystrybutora produktów Emerson Industrial Automation  
& Controls w Europie w roku 2018 – Distinguished multi year performance; nagro-
da Produkt Roku 2018 za kontroler PAC Systems CPE400 w kategorii sterowniki PLC 
i kontrolery PA (organizator konkursu: Control Engineering); nagroda firmy doradczej 
Frost & Sullivan Polish Industrial Automation Customer Value Leadership Award, za 
osiągnięcie pozycji lidera jakości polskiej automatyki przemysłowej; ASTOR – Lider 
Polskiego Biznesu 2015 (organizator: Business Centre Club).

Firma ASTOR zatrudnia ponad 150 osób, ma w Polsce siedem lokalnych oddziałów 
handlowych. W branży, którą reprezentuje (i nie tylko), wyróżnia się specyficznym po-
dejściem do zarządzania organizacją, które opiera się na wartościach humanistycznych 
(wartościach przysługujących człowiekowi i prawach z nimi związanych) i ich deklaro-
wanym respektowaniem we wszystkich obszarach prowadzenia biznesu.

To model zarządzania oparty na wartościach. To przekonanie o podstawowej roli 
wartości w zrządzaniu firmą, świadomość ich wpływu na zachowania w organizacji, 
wyznaczanie kierunków działań i scalanie jej kluczowych elementów.

W praktyce to sposób zarządzania, który opiera się na założeniu, że zyski i roz-
wój firmy zależą od silnej bazy kapitału ludzkiego. Kapitał ludzki to oczywiście: 
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wykształcenie, kwalifikacje zawodowe, moralność, rozwinięte talenty, zdrowie, a za-
tem integralny rozwój człowieka.

Przyjęcie takiej optyki znajduje odzwierciedlenie w jej motcie: „Gdzie technologia 
spotyka człowieka”. W praktyce ma to oznaczać przyjęcie takiego kierunku działania, 
by w procesie automatyzacji i robotyzacji priorytetem był właśnie człowiek. Głównym 
punktem odniesienia w działaniu firmy w założeniu powinno być zatem autentyczne 
dbanie o rozwijanie kompetencji pracowników, klientów i partnerów biznesowych – 
strategicznych interesariuszy firmy (ASTOR, 2019, 2020).

Dla wielu praktyków biznesu, zagadnienie wartości w procesie zarządzania może 
wydawać się „zbyt miękkie”. Dla kadry kierującej firmą ASTOR, to od lat rozwijana kon-
cepcja prowadzenia biznesu (wyraźnie i konsekwentnie podkreślana i opisywana w do-
kumentach strategicznych firmy, wywiadach prasowych, konferencjach akademickich) 
opierająca się na założeniu, że w biznesie wartości stanowią fundament skutecznego 
działania i przetrwania organizacji na coraz bardziej wymagającym rynku. Kluczową 
kwestią jest tutaj szerokie spojrzenie na wartości w organizacji – uwzględnienie za-
równo wartości ekonomicznych, jak i społecznych i etycznych, następnie zapewnienie 
akceptacji określonych wartości organizacyjnych wewnątrz i na zewnątrz organizacji. 
Wymaga to jednak autentycznego i praktycznego odniesienia do obranych wartości, 
szczególnie tych związanych z integralnym rozwojem człowieka.

Istniejąca współzależność pomiędzy wartościami społecznymi, etycznymi a eko-
nomicznymi daje podstawy do generowania planowanych zysków, ponieważ ukierun-
kowanie na wartości humanistyczne motywuje (rodzi naturalną, wewnętrzną zachę-
tę) do przekraczania barier rozwoju, rodzi zaufanie i pozytywny rodzaj zobowiązania 
(oparty na woli, nie przymusie) do uczciwych praktyk i budowania wspólnych wartości 
w biznesie (ASTOR 2019, 2020; Mazurek, 2001; Szwajca, 2016).

W literaturze przedmiotu taki rodzaj myślenia i działania określa się mianem 
przedsiębiorczości intelektualnej. Lider charakteryzujący się tym rodzajem przedsię-
biorczości charakteryzuje się pewnymi kompetencjami (połączeniem wiedzy i umie-
jętności), ma dużą kulturę umysłową, szczególną umiejętność gromadzenia wiedzy i jej 
przetwarzania, przewidywania pewnych zjawisk, jak również kształtowania rzeczywi-
stości z uwzględnieniem najważniejszych zmian i wyzwań społecznych (Wyrzykowska, 
2012).

Pojęcie przedsiębiorczości intelektualnej związane jest z koncepcją przywództwa 
transformacyjnego. Joanne Ciulla, założycielka interdyscyplinarnej szkoły przywódz-
twa na świecie, zwraca uwagę, że zarówno przywódcy, jak i zwolennicy (uczestnicy 
systemu) mają obowiązek ciągłej poprawy systemów społecznych, opierając się na 
wspólnych wartościach. Przywódca i zwolennik jest nośnikiem określonych wartości 
(Wyrzykowska, 2012). Dzielenie wizji przez określoną liczbę osób zakłada społeczną 
relację opartą na współpracy, ukierunkowaną na zmianę przynoszącą określone ko-
rzyści..Istotna jest w tym kontekście umiejętność budowania „etycznego kapitału in-
teresariuszy”, który jest niematerialnym zasobem wzrastającym w miarę upływu cza-
su. Poziom tego kapitału jest wyznaczony przez gotowość interesariuszy do ciągłego 
wspierania działań firmy  (Wyrzykowska, 2012).

Wspólne określenie wizji przez różnych interesariuszy ASTOR, współdzielenie 
tej wizji i budowanie kompetencji przedsiębiorstwa w oparciu o trwałe i dobre relacje 
z podmiotami otoczenia, stanowi wyznacznik działalności firmy. Widoczne jest w tym 
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aspekcie szerokie spojrzenie na kwestie społeczno-gospodarcze i świadoma refleksja 
etyczna w procesie zarządzania firmą (tabela 1).

Tabela 1. Podstawowe założenia strategiczne ASTOR zawarte w dokumentach firmy

Kategorie 
zarządzania Treść Uszczegółowienie

Wizja ASTOR 2030 Odpowiedzialnie 
i humanistycznie 
prowadzimy do przemysłu 
przyszłości.

Odpowiedzialnie: wygrana win–win, rzetelność, 
racjonalność biznesowa, partnerska współpraca, 
doprowadzanie spraw do końca.

Humanistycznie: dbanie o dobro człowieka, 
poszukiwanie sensu, dbałość o samorealizację, 
ukierunkowanie na rozwój inżynierów – Inżynier 
4.0, zarządzanie w oparciu o współudział 
i współwłasność.

Prowadzimy: ASTOR wiodąca polska firma, pomoc 
w wygrywaniu, współpraca, prowadzenie szkoleń 
i inspirowanie, wyznaczanie trendów.

Przemysł przyszłości: Przemysł 4.0, automatyzacja, 
robotyzacja, cyfrowa transformacja fabryk.

Misja ASTOR Chcemy razem, z pasją 
i zaangażowaniem, 
unowocześniać przemysł. 
Wspieramy w rozwoju 
ludzi, z którymi 
współpracujemy.

Interdyscyplinarny rozwój kompetencji i sprawności 
operacyjnej.

Wartości Wyznacznik, trzon 
działalności.

Harmonia życia rodzinnego i zawodowego.

Wzajemna pomoc i wsparcie: współpraca w zespole 
i docenienie innych, podejście win–win, szacunek do 
siebie nawzajem, do partnerów i klientów.

Wolność i odpowiedzialność: lojalność, 
zaangażowanie, rzetelność. 

Cel nadrzędny Dynamiczny rozwój 
firmy uzyskany poprzez 
koncentrację na 
powtarzalnej sprzedaży, 
wzrost zwinności 
organizacji, wspieranie 
pracowników na każdym 
etapie rozwoju oraz 
usprawnianie narzędzi 
IT wspierających obsługę 
klientów.

Sprzedaż traktowana jest jako rodzaj relacji 
budowanej na zaangażowaniu i trosce o sukces 
klienta. Sukces klienta i pozostałych interesariuszy 
(wewnętrznych i zewnętrznych) przekłada się na 
przewagę konkurencyjną firmy na rynku.

Sprawność 
operacyjna

Celem jest rozwój 
zwinności (szybkości 
i elastyczności) organizacji 
poprzez optymalizację 
procesów wewnętrznych 
i usprawnienie narzędzi 
IT bezpośrednio 
wspierających sprzedaż.

 – codzienny bohater (wizja przekuta w działania 
dnia codziennego);

 – synergia strategii i sprawności operacyjnej 
(elastyczność, innowacyjność, eksperymenty, 
zmiany),

 – projekty kontra hierarchia zarządzania (burzenie 
silosów organizacyjnych),

 – efektywność decyzyjna (dokąd mnie to 
zaprowadzi?),

 – pomiar, czyli widzieć, wiedzieć, rozumieć 
(efektywność działania, efekty działań rynkowych).
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Kultura 
organizacyjna

Celem jest wspieranie 
pracowników na 
każdym etapie rozwoju 
zawodowego oraz 
zwiększenie ich motywacji.

 – zapewnienie przestrzeni do dzielenia się wiedzą 
i do eksperymentowania,

 – nauka celebrowania sukcesów,
 – dostrzeganie i docenianie mocnych stron,
 – wypracowanie nawyku dzielenia się wiedzą.

Lider Przewodniczy inspiruje, 
wychowuje liderów.

 – patrzy całościowo, dostrzega kompletny obraz,
 – odnajduje i pokonuje bariery w rozwoju firmy,
 – doskonali działanie firmy,
 – dąży do rozwoju firmy,
 – patrzy strategicznie,
 – w decydującym stopniu wpływa na charakter 

kultury organizacyjnej (normy, zasady, wartości).
Organizacja Fabryka liderów. Kultura organizacyjna – niewidzialna siła 

i prawdziwa moc.

Kultura sukcesu – ma własny, wyjątkowy charakter, 
powinna być prawdziwa, opierać się na normach 
i zachowaniach, które są jej zobrazowaniem. 
Integruje koncept i model ze strategią i sprawnością, 
uczy i wychowuje liderów.

Kultura organizacji uczącej się – uczenie się rynku, 
zdolność szybkiego rozpoznawania, przewidywania 
zmian i adaptacji do nich. Wyciąganie wniosków, 
doskonalenie i ciągła zmiana.

Źródło: opracowanie własne na podstawie (ASTOR, 2019, 2020)

Klientami firmy ASTOR są: integratorzy automatyki, producenci maszyn i urzą-
dzeń, firmy produkcyjne, uczelnie i szkoły, jak również projektanci (ASTOR, 2019, 
2020).

Firma ASTOR jest liderem w zakresie propagowania idei Przemysłu 4.0 (tzw. 
czwartej rewolucji przemysłowej) w Polsce. Poprzez liczne warsztaty wspiera klien-
tów w budowaniu map drogowych do Przemysłu 4.0 – w tym celu powstała Akademia 
Przemysłu 4.0. Stanowi ona odpowiedź na realne potrzeby menedżerów i inżynierów, 
którzy w dobie transformacji cyfrowej poszukują wiedzy i kompetencji na styku wielu 
obszarów. Firma ASTOR, w kooperacji z partnerami, stworzyła sfery nauki, komplekso-
wy program rozwoju kompetencji pracowników w obszarze Przemysłu 4.0.

Firma, kładąc ogromny nacisk na realizację projektu Inżynier 4.0, przygotowała 
program kompetencji Inżynier 4.0, któremu towarzyszy rozbudowana oferta szkoleń 
i usług doradczych.

Mając na uwadze fakt, iż temat innowacyjności i technologii jest dla przeciętnego 
Polaka nadal obszarem trudnym i zarezerwowanym dla wąskiej grupy społecznej, za-
rząd ASTOR zdecydował się zwalczać ten problem poprzez otwarcie ASTOR Innovation 
Room (AIR) – interaktywnej wystawy robotyki i technologii IT w krakowskiej siedzibie 
firmy.

Jest to unikalne na skalę europejską miejsce, gdzie z technologią może spotkać się 
tak profesjonalista, jak i przechodzień.

W praktyce to interaktywna wystawa robotyki i technologii IT, gdzie prezento-
wane są procesy produkcyjne spawania, paletyzacji i pakowania, wykonywane przez 
roboty. To miejsce, w którym działają nowoczesne systemy produkcyjne oparte na ro-
botach Kawasaki i Epson, nadzorowane przez sterowniki GE Intelligent Platforms oraz 
oprogramowanie SCADA i MES firmy Wonderware.
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To również miejsce, gdzie firmy produkcyjne mogą nie tylko zaobserwować zauto-
matyzowaną produkcję, ale również bez dodatkowych kosztów wykonać testy roboty-
zacji procesów zachodzących w ich zakładach (ASTOR, 2019, 2020).

W ASTOR Innovation Room Akademia ASTOR prowadzone są również szkolenia 
z zakresu robotów przemysłowych.

Projekt ten to również, poza skuteczną formą proporcji marki na rynku, próba 
dotarcia do szkół, przedszkoli z informacją, że technologia może wspierać i ułatwiać 
codzienne życie (firma zachęca na swojej stronie internetowej i w przekazach medial-
nych, do umówienia bezpłatnej wizyty w AIR). Można powiedzieć, że jest to miejsce 
do zaszczepiania pasji do innowacji wśród najmłodszych i młodzieży (ASTOR, 2019, 
2020).

Odpowiedzialność firmy (szerszy i etyczny kontekst postrzegania rzeczywistości 
i biznesu) to liczne działania charytatywne realizowane przez ASTOR. ASTOR od lat 
współdziała z organizacjami non-profit, wspiera akcje charytatywne; pomoc kieruje 
zwłaszcza do dzieci. Corocznie, 2% zysku wypracowanego w poprzednim roku firma 
przeznacza na cele charytatywne. Jednym z ważniejszych projektów charytatywnych 
firmy jest znana akcja: Szlachetna Paczka.

Z kolei w zakresie edukacji przyszłej kadry inżynierskiej firma ASTOR współpra-
cuje z największymi w Polsce technicznymi uczelniami wyższymi, tworząc pomost mię-
dzy środowiskiem naukowym, studentami oraz biznesem. Co istotne, ASTOR wspiera 
uczelnie i szkoły techniczne w tworzeniu stanowisk laboratoryjnych. Dodatkowo firma 
brała udział w programach praktyk studenckich (Cień Menadżera) i corocznie przyj-
muje studentów na praktyki w swoich biurach w całej Polsce (ASTOR, 2019, 2020).

Odpowiedzialne podejście firmy ASTOR do biznesu to również polityka środo-
wiskowa, realizowana poprzez minimalizowanie negatywnego wpływu na otoczenie 
w ramach zrównoważonego zarządzania biurem, flotą samochodową oraz ogranicza-
nia i zagospodarowania wytworzonych odpadów (ASTOR, 2019, 2020).

Środowiskowe działania ASTOR to przede wszystkim: ograniczenie obiegu papie-
rowej dokumentacji poprzez zastąpienie jej wersjami elektronicznymi; stała współ-
praca z firmami recyclingowymi odbierającymi od firmy makulaturę, opakowania sty-
ropianowe, i elektrośmieci; pakowanie towaru w opakowania wyłącznie kartonowe, 
które mogą być ponownie wykorzystane bądź bardzo łatwo zutylizowane lub prze-
tworzone; wspieranie akcji lokalnych, jak inicjatywę zbierania plastikowych nakrętek, 
zużytych tonerów (dochód z ich sprzedaży firma przekazuje na leczenie i rehabilita-
cję osób niepełnosprawnych); wdrażanie rozwiązań ułatwiających pracę zdalną, np. 
aplikacja Mobilny Pracownik – rozpoczęte kilka lat przed pandemią COVID-19 (ASTOR, 
2016, 2017, 2018, 2019, 2020).

Dodatkowo, firma realizuje omawianą politykę poprzez wybór partnerów do 
współpracy w oparciu o kryterium środowiskowe (firmy przyjazne środowisku oraz 
takie, które stosują politykę środowiskową), zwiększanie świadomości ekologicznej 
pracowników firmy ASTOR, jej klientów i dostawców poprzez komunikację i dedyko-
wane szkolenia w tym zakresie. To również ważne decyzje inwestycyjne, np. związane 
z flotą samochodową, która w 80% składa się z samochodów spełniających najwyższe 
w UE normy emisji spalin, co ma odzwierciedlenie zarówno w ekonomice podróżowa-
nia, jak i ograniczeniu negatywnego wpływu na środowisko (ASTOR, 2016, 2017, 2018, 
2019, 2020).
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Biorąc pod uwagę fakt, że gospodarka o obiegu zamkniętym (GOZ, circular econo-
my) to w praktyce wszystkie działania, które prowadzą do redukcji, ponownego wyko-
rzystania i przetworzenia materiałów w procesach produkcji, dystrybucji i konsumpcji 
(Geisendorf, Pietrulla, 2018; Horbach, Rammer, 2019; Korsunova, Horn, Vainio, 2021), 
można wyciągnąć wniosek, że działania firmy ASTOR mocno wpisują się w założenia GOZ.

Jak już wcześniej wspomniano, polityka odpowiedzialności omawianej firmy bazu-
je na wartościach, kulturze organizacyjnej i ukształtowanych postawach pracowników. 
Jest konsekwencją przyjętej optyki myślenia i działania w biznesie. Wdrażana polityka 
odpowiedzialności buduje pozytywny wizerunek firmy na rynku, widoczny zarówno 
w opiniach ankietowanych przez firmę ASTOR interesariuszy (np.: „Sprzedawca ASTOR 
to inżynier-doradca, a nie akwizytor”; „Nie zostawiają z problemem”; „Zawsze otwarci 
i szczerzy. Można im zaufać”), jak i w decyzjach rynkowych klientów i partnerów firmy 
(ASTOR, 2019, 2020).

Można przypuszczać, że polityka odpowiedzialności jest również początkiem tzw. 
innowacji otwartych, w których klienci i partnerzy biznesowi, w atmosferze zaufania 
i otwartości, naprowadzają (mniej lub bardziej świadomie) pracowników ASTOR na 
rozwiązania, które przekładają się na sukces firmy. Relacje uczciwe, w podejściu win-
-win, ułatwiają identyfikacje istniejących możliwości biznesowych.

Zakończenie

Analiza podstawowych założeń strategicznych firmy ASTOR (w oparciu o udostępnio-
ne materiały źródłowe firmy) i pogłębiony wywiad przeprowadzony z Renatą Poredą, 
manager ds. komunikacji marketingowej i PR firmy ASTOR, pozwala wyciągnąć wnio-
sek, że to, co stanowi źródło sukcesu firmy na rynku, to unikalna kultura organizacyjna 
i konsekwentnie rozwijane kompetencje firmy. To autentyczne bazowanie na warto-
ściach, takich jak podejście win-win, wartości rodzinne, wzajemna pomoc, odpowie-
dzialność, współpraca w zespole i docenianie różnic, szacunek dla siebie nawzajem, 
klientów, dostawców, harmonia życia zawodowego i rodzinnego. To również ukierun-
kowanie pracy i współpracy na budowanie silnej i odpowiedzialnej marki. Marki, która 
ma stanowić (i w praktyce tak jest oceniana w badaniach ankietowych przez klientów 
i kooperantów) realną obietnicę sukcesu podmiotów wchodzących w relacje z firmą 
ASTOR.

Odpowiedzialny, oparty na powszechnie akceptowanych wartościach, sposób my-
ślenia o biznesie, zapoczątkowany i rozwijany przez lidera, a następnie rozwijany przez 
zarząd i pracowników ASTOR, można uznać za przejaw przedsiębiorczości intelektu-
alnej.

To pewien rodzaj wykorzystania możliwości rynkowych, ale również kształto-
wania otoczenia (generowania szans) poprzez odpowiedzialne podejście relacyjne do 
swoich interesariuszy, jak również do kwestii społecznych i środowiskowych.

To przykład świadomego wyboru na rzecz etyki aspiracji (kreatywne budowanie 
świadomości etycznej, etyczne przywództwo), w odróżnieniu od bazowania jedynie na 
tzw. etyce obowiązku (unikania problemów).

Ukierunkowanie na etykę inspiracji lidera ASTOR i zarządzających firmą, w prak-
tyce przyjęcie optyki CSR w biznesie, wydaje się być podstawą sprawności operacyj-
nej przedsiębiorstwa, ponieważ stwarza warunki do rozwoju współpracy, zaufania, 
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otwartości i elastyczności działania. CSR bowiem otwiera drogę do różnego rodzaju 
pomysłów, innowacji zarówno o charakterze produktowym, jak i procesowym.

Odpowiedzialne podejście w firmie ASTOR, oparte o kluczowe dla interesariuszy 
wartości, tworzy specyficzny klimat; rodzi chęć zaangażowania i działania na rzecz 
efektywnej współpracy.

Wiele lat temu, w omawianym kontekście, ekspert ds. zarządzania, Peter Druc-
ker, stwierdził, że najwydajniejsza jest praca ochotnika, a najmniej wydajna jest 
praca niewolnika (Kwiatkowski, 2000). Tą myśl można dostrzec w podstawowych 
założeniach i praktykach działania omawianej firmy. 

Przywołany w artykule projekt ASTOR Innovation Room (AIR), przynoszący co-
dzienne korzyści firmie i jej interesariuszom, to właśnie efekt pasji i zaangażowania 
pracowników i kontrahentów, którzy pracując zespołowo wzajemnie się inspirują 
i edukują (ASTOR, 2019, 2020). Jak podkreślają zarządzający firmą, „biznesu nie da 
się prowadzić w pojedynkę. Wzajemne oddziaływanie i współpraca różnych grup to 
klucz do rozwoju, wzrostu, a tym samym szukania nowych możliwości biznesowych” 
(ASTOR, 2019, 2020).

Należy również podkreślić, że odpowiedzialne podejście nastawione na kształto-
wanie trwałych i etycznych relacji z interesariuszami firmy, to w praktyce najtrudniej-
sze (a często niemożliwe) do skopiowania źródła sukcesu firmy na rynku. Takie relacje 
składają się na unikalną kulturę organizacyjną firmy, elastyczność (szybkość reakcji na 
zmieniające się otoczenie) i łatwość mobilizowania odbiorców do budowania wspól-
nych wartości.

Odpowiedzialność firmy (szerszy i etyczny kontekst postrzegania rzeczywistości 
i biznesu) to wybór relacji win-win w relacji B2B (między przedsiębiorstwami), nasta-
wienie na wsparcie i rozwój klientów, odpowiedzialny dobór dostawców i partnerów, 
a przede wszystkim dobór pracowników ASTOR o ściśle wymaganych kwalifikacjach 
i umiejętnościach związanych z działalnością i wrażliwością na rynek (np. wśród pra-
cowników ASTOR jest wielu pasjonatów przyrody i propagatorów ekologicznego spo-
sobu życia, którym bliska jest dbałość o środowisko).

Przekłada się to na tzw. empatię rynkową i zdolność wyczucia rynku, które pozwa-
lają działać firmie zgodnie z oczekiwaniami jej najważniejszych interesariuszy.

Zastosowanie partnerskiej koncepcji współpracy przez firmę ASTOR, opartej na 
zaufaniu, transparentności i wymianie informacji, ostatecznie podnosi konkurencyj-
ność całego łańcucha dostaw, który w dużym stopniu zależy od charakteru relacji, jakie 
łączą podmioty wchodzące w jego skład.

Wydaje się, że firma ASTOR spełnia kryteria sukcesu określane przez specjalistów 
– technologia, profesjonalizm, analityka, empatia rynkowa, spójność i autentyczność.

Na zakończenie należy pokreślić, że spójność i autentyczność marki w jej od-
powiedzialnej społecznie roli, wyklucza stosowanie podwójnych standardów odpo-
wiedzialnego biznesu, charakterystycznych szczególnie dla praktyk międzynarodo-
wych korporacji, ale również wielu mniejszych przedsiębiorstw funkcjonujących na 
krajowym i zagranicznym rynku (Kowalska, 2012).

Ciągłe nastawienie na rozwój, wieloletnia spójność i konsekwencja w wdraża-
niu zasad i idei odpowiedzialności w biznesie (obrany kierunek rozwoju biznesu 
i jednoczesny brak doniesień medialnych o negatywnych praktykach firmy na ryn-
ku) wydają się być ważnym wyróżnikiem i źródłem innowacyjności firmy ASTOR. 
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Taki model rozwoju firmy, ukierunkowany na tworzenie wartości ekonomicznej, jak 
i społecznej, ma również kluczowe znaczenie dla reputacji firmy ASTOR na rynku.
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Wybrane prawnoorganizacyjne aspekty funkcjonowania  
przemysłu górniczego w Polsce

Selected legal-organisational aspects of functioning  
of mining industry in Poland

Streszczenie: Przemysł górniczy w Polce cechują rozbudowane rozwiązania prawnoorganizacyjne. Niektóre 
z nich poddano analizie w niniejszym artykule. Obszar badawczy wyznaczają wybrane rozwiązania prawne 
zawarte w Ustawie z dnia 9 czerwca 2011 r. Prawo geologiczne i górnicze (tekst jednolity: Dz.U. 2021 poz. 
1420 z późn. zm.) oraz Ustawie z dnia 6 marca 2018 r. Prawo przedsiębiorców (tekst jednolity: Dz.U. 2021 
poz. 162). W artykule zastosowano metodę analizy rozwiązań normatywnych. Artykuł ma dwa podstawowe 
cele. Pierwszym z nich jest sprawdzenie, czy wymogi zawarte w art. 2 ustawy Prawo przedsiębiorców (prze-
pis ten stanowi o tym, że każdy może podejmować, wykonywać i kończyć działalność gospodarczą w sposób 
wolny i na równych prawach) zostały spełnione przez obowiązek uzyskania koncesji na działalność górniczą 
(zob. art. 21 ust. 1 ustawy Prawo geologiczne i górnicze). Sformułowano hipotezę, że ten obowiązek spełnia 
wymogi z art. 2 ustawy Prawo przedsiębiorców, ale w ograniczonym zakresie, co nie wykracza jednak poza 
ramy ustalone regulacjami zawartym w ustawie Prawo przedsiębiorców. Drugi cel artykułu polega na ocenie 
prawnych warunków dotyczących kompetencji organów nadzoru górniczego  oraz ocenie prawnego statusu 
tych organów, w szczególności Prezesa Wyższego Urzędu Górniczego (wszystkie te organy zostały wskazane 
w art. 164 ust. 1 ustawy Prawo geologiczne i górnicze). Regulacje te oceniono pod kątem tego, czy zapew-
niają właściwy poziom fachowości i niezależności nadzoru nad działalnością górniczą. Postawiono hipotezę 
o odpowiednim poziomie profesjonalizmu i autonomii, jaki jest w tym zakresie gwarantowany przez ustawę 
Prawo geologiczne i górnicze. Trafność obu hipotez została w artykule potwierdzona.

Abstract: Developed legal-organisational solutions are characteristic of the mining industry in Poland. Some 
of them have been analysed in this article. The research area is delimited by selected legal solutions included 
in the Act of 9 June 2011 Geological and Mining Law (consolidated text: Dziennik Ustaw of 2021 item 1420 
with later amendments) and in the Act of 6 March 2018 Entrepreneurs’ Law (consolidated text: Dziennik 
Ustaw of 2021 item 162). In the article, the method of the analysis of normative solutions has been applied. 
The article has two fundamental goals. The first of them is to verify whether the requirements included in 
article 2 of the Act Entrepreneurs’ Law (this regulation states that everyone can undertake, realise and finish 
business activity in a free way and on equal rights) have been fulfilled by the obligation of obtaining a conces-
sion for the mining activity (see article 21 item 1 of the Act Geological and Mining Law). The hypothesis has 
been formulated that this obligation fulfils the requirements included in article 2 of the Act Entrepreneurs’ 
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Law, but in limited range, however it does not exceed framework established by the regulations included in 
the Act Entrepreneurs’ Law. The second goal of the article lies in judging the legal requirements referring to 
competences of organs of mining supervision and judging legal status of these organs, in particular President 
of the Higher Mining Office (all these organs have been indicated in article 164 item 1 of the Act Geological 
and Mining Law). These regulations have been judged from the point of view of whether they secure proper 
standard of expertness and independence of supervision over mining activity. It has been made the hypothe-
sis about appropriate standard of professionalism and autonomy, which is in this range warranted by the Act 
Geological and Mining Law. Accuracy of both hypotheses has been confirmed in the article.
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Zakres i cele artykułu

Funkcjonowanie przemysłu górniczego w Polsce znajduje swoje oparcie normatyw-
ne w licznych przepisach prawnych, wśród których pierwszorzędne znaczenie należy 
przypisać tym, które zamieszczono w Ustawie z dnia 9 czerwca 2011 r. Prawo geo-
logiczne i górnicze (tekst jednolity: Dz.U. 2021 poz. 1420 z późn. zm.). Trzeba jednak 
pamiętać, że pomimo kluczowego znaczenia wspomnianej ustawy Prawo geologiczne 
i górnicze (w skrócie: u.p.g.g.) dla prowadzenia działalności górniczej, działalność ta 
jest regulowana również innymi przepisami. Jest to widoczne między innymi w odnie-
sieniu do prawnoorganizacyjnych aspektów funkcjonowania przemysłu górniczego, 
które to kwestie wyznaczają obszar badawczy prezentowanego opracowania. W ra-
mach tej problematyki należy podkreślić szczególne znaczenie ochrony swobody i in-
teresów przedsiębiorców prowadzących działalność górniczą, która – jak to wynika 
z przepisów działu III ,,Koncesje” u.p.g.g. – podlega koncesjonowaniu. Należy bowiem 
pamiętać o fundamentalnej zasadzie wyrażonej w ustawie z dnia 6 marca 2018 r. Pra-
wo przedsiębiorców (tekst jednolity: Dz.U. 2021 poz. 162). Mianowicie, art. 2 ustawy 
Prawo przedsiębiorców (w skrócie: u.p.p.) stanowi: ,,Podejmowanie, wykonywanie 
i zakończenie działalności gospodarczej jest wolne dla każdego na równych prawach”. 

W obrębie tak zarysowanego obszaru badawczego, bazującego na wspomnia-
nych wyżej aktach prawnych, niniejszy artykuł ma dwa podstawowe cele. Po pierwsze, 
jego celem jest ustalenie, czy przewidziany przez ustawodawcę nakaz koncesjonowa-
nia działalności górniczej (zob. art. 21 ust. 1 u.p.g.g.) w pełni realizuje wymogi z art. 2 
u.p.p. W tym zakresie przyjęto hipotezę, że wspomniany obowiązek koncesjonowania 
spełnia wprawdzie w ograniczonym zakresie wymogi z art. 2 u.p.p., aczkolwiek mieści 
się to w ramach wyznaczonych przepisami ustawy Prawo przedsiębiorców. Po drugie, 
celem opracowania jest dokonanie oceny ustawowych wymogów kompetencyjnych 
oraz statusu prawnego organów nadzoru górniczego wymienionych w art. 164 u.p.g.g., 
a zwłaszcza Prezesa Wyższego Urzędu Górniczego, pod kątem zapewnienia odpowied-
niej fachowości i niezależności nadzorowania działalności górniczej. W tej kwestii 
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postawiono hipotezę, zgodnie z którą obowiązująca ustawa Prawo geologiczne i górni-
cze gwarantuje odpowiedni poziom profesjonalizmu i autonomii w tym zakresie. Nale-
ży wyjaśnić, że realizacja tego drugiego celu wpisuje się w szerszy kontekst publicznej 
debaty, która co jakiś czas jest podejmowana w mediach przy okazji zdarzających się 
wypadków w kopalniach. Jest to zatem problem niezwykle ważny dla całego przemysłu 
górniczego.

Metoda badawcza

Z uwagi na fakt, że artykuł ma charakter teoretyczny i opiera się na istniejących roz-
wiązaniach prawnych, posłużono się w nim metodą analizy przepisów prawnych. Jed-
nocześnie nakreślone w artykule cele i hipotezy ukierunkowały analizę na wyselek-
cjonowane przedmiotowo regulacje normatywne. Dla ich wyjaśnienia sięgano również 
do poglądów doktryny prezentowanych w opracowaniach prawniczych. W tej kwestii 
należy zaznaczyć, że rozważane w artykule szczegółowe kwestie były poruszane w lite-
raturze przedmiotu. Szczególnie warto zwrócić uwagę na dwie takie pozycje – w pierw-
szej kolejności chodzi o całościowe opracowanie pod redakcją naukową Bartosza Rako-
czego, będące komentarzem do ustawy Prawo geologiczne i górnicze, w którym wska-
zano m.in. na motywy wyodrębnienia we wspomnianej wyżej ustawie pojęcia własno-
ści górniczej i jej przedmiotu (Rakoczy, 2015: 69 i nast.). Z kolei pogłębione rozważania 
teoretyczne, w tym o charakterze prawnoporównawczym, na temat instytucji koncesji 
zaprezentował Kosikowski (2000: 193 i nast.). 

Normatywna istota koncesji  
i podstawy prawne jej funkcjonowania

W powołanym już wyżej dziale III u.p.g.g. ,,Koncesje” (art. 21–49zw) ustawodawca 
szczegółowo uregulował problematykę udzielania koncesji na prowadzenie działal-
ności górniczej. Dla dalszych rozważań szczególne znaczenie mają rozwiązania za-
mieszczone w rozdziale 1 ,,Zasady koncesjonowania” (art. 21–42 u.p.g.g.) tego działu. 
W szczególności działalność polegającą m.in. na poszukiwaniu bądź rozpoznawaniu złóż 
kopalin wskazanych w art. 10 ust. 1 u.p.g.g. (oprócz złóż węglowodorów), jak również 
na wydobywaniu kopalin zawartych w złożach – można wykonywać pod warunkiem 
wcześniejszego uzyskania koncesji (art. 21 ust. 1 pkt 1, 2 u.p.g.g.). We wspomnianym  
art. 10 ust. 1 u.p.g.g. mowa jest o złożach objętych własnością górniczą (niezależnie 
od miejsca ich występowania) takich, jak: węglowodory, węgiel kamienny, metan wy-
stępujący jako kopalina towarzysząca, węgiel brunatny, rudy metali (poza darniowymi 
rudami żelaza), metale w stanie rodzimym, rudy pierwiastków promieniotwórczych, 
siarka rodzima, sól kamienna, sól potasowa, sól potasowo-magnezowa, gips, anhydryt, 
kamienie szlachetne, pierwiastki ziem rzadkich, gazy szlachetne. Na marginesie warto 
zaznaczyć, że – jak wskazuje się w doktrynie – wydzielenie w regulacjach prawnych 
odrębnej kategorii własności górniczej bazuje na trafnej tezie ,,prawodawcy, że w od-
niesieniu do tego rodzaju własności zawodne są typowe instrumenty prawa cywilnego, 
przy jednoczesnym przekonaniu, że problematyki tej w całości od prawa cywilnego ode-
rwać nie można” (Rakoczy, 2015: 69). Ustawodawca zadeklarował, że w sprawach, któ-
re nie zostały uregulowane ustawą Prawo geologiczne i górnicze, do koncesjonowania 
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prowadzenia działalności ujętej w art. 21 ust. 1 u.p.g.g. należy stosować przepisy usta-
wy Prawo przedsiębiorców, oprócz art. 32 u.p.p. (art. 21 ust. 2 u.p.g.g.).

Odwołanie to powoduje konieczność równoległego stosowania przepisów ustawy 
Prawo przedsiębiorców i przepisów ustawy Prawo geologiczne i górnicze w kwestiach 
związanych z koncesjonowaniem. W ramach tej pierwszej ustawy, o koncesjach jest 
mowa przede wszystkim w artykułach 37–40 i 44 u.p.p. zamieszczonych w rozdziale 4 
tej ustawy ,,Reglamentacja działalności gospodarczej”, jak również w powołanym wy-
żej art. 32 u.p.p., którego stosowanie zostało jednak, zgodnie z art. 21 ust. 2 u.p.g.g., 
wyłączone. 

W art. 37 ust. 1 u.p.p. ustawodawca zawarł ważną regulację, która wyraża nor-
matywną istotę koncesji. Mianowicie przepis ten stanowi: ,,Wykonywanie działalno-
ści gospodarczej w dziedzinach mających szczególne znaczenie ze względu na bezpie-
czeństwo państwa lub obywateli albo inny ważny interes publiczny wymaga uzyskania 
koncesji wyłącznie, gdy działalność ta nie może być wykonywana jako wolna albo po 
uzyskaniu wpisu do rejestru działalności regulowanej albo zezwolenia”. W doktrynie 
wskazuje się, że koncesja to forma prawna, w jakiej państwo reglamentuje działalność 
gospodarczą, wyrażająca jednocześnie zgodę władzy publicznej kierowaną do danego 
przedsiębiorcy, w oparciu o którą może on podjąć i wykonywać działalność gospodar-
czą (Kosikowski, 2000: 193). Jednocześnie pojęcie koncesji stosowane jest w aktach 
normatywnych na oznaczenie decyzji administracyjnej (Zimmermann, 2018: 385). 
Sama decyzja definiowana jest z kolei jako akt administracyjny, w którym organ ad-
ministracji publicznej dokonuje jednostronnego ustalenia, wiążących zarówno dla jed-
nostki, jak i organu, konsekwencji wypływających z normy zaliczanej do prawa admini-
stracyjnego (Błaś, 2000: 306). 

Problematykę decyzji reguluje szczegółowo Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. 
Kodeks postępowania administracyjnego (tekst jednolity: Dz.U. 2021 poz. 735 z późn. 
zm.), przede wszystkim w rozdziale 7 (art. 104–113) ,,Decyzje” działu II ,,Postępowa-
nie”. Zgodnie z art. 104 § 1 ustawy Kodeks postępowania administracyjnego (w skró-
cie: k.p.a.), na organie administracji publicznej spoczywa wymóg załatwienia sprawy 
w drodze wydania decyzji, o ile przepisy tego kodeksu nie zawierają innych postano-
wień. Natomiast art. 104 § 2 k.p.a. stanowi: ,,Decyzje rozstrzygają sprawę co do jej istoty 
w całości lub w części albo w inny sposób kończą sprawę w danej instancji”. Przyjmuje 
się, że wolno wydać decyzję częściową w sytuacji, gdy sprawa ma podzielny charakter 
i możliwe jest wyodrębnienie z niej części dających się względnie samodzielnie roz-
strzygnąć (Przybysz, 2017: 370). Dla indywidualnego zewnętrznego adresata decyzja 
administracyjna ma to znaczenie, że w jej treści ustala się, tworzy, znosi lub zmienia 
jego konkretne uprawnienia bądź obowiązki (Kędziora, 2017: 620). W ujęciu doktry-
nalnym, decyzja administracyjna odznacza się m.in. tym, iż ,,jest aktem administracyj-
nym władczym i jednostronnym. Stanowi przejaw przysługującego organowi władztwa 
administracyjnego, określonego w normie kompetencyjnej, w ramach którego – w usta-
lonym przez siebie w toku przeprowadzonego postępowania stanie faktycznym – na 
zasadzie wyłączności określa on prawa i obowiązki podmiotu poddanego procesowi 
konkretyzacji normy materialnej prawa administracyjnego” (Woś, 2017: 374). W świe-
tle przytoczonego wyżej poglądu, a także treści powołanego już art. 37 ust. 1 u.p.p., na-
leży postawić pytanie, czy prowadzenie przez przedsiębiorców działalności gospodar-
czej w przemyśle górniczym można uznać za ,,wolne dla każdego na równych prawach” 



Wybrane prawnoorganizacyjne aspekty funkcjonowania przemysłu…  101

(takie ogólne wymogi wolności i równości dla działalności gospodarczej wprowadza 
art. 2 u.p.p. – zob. wyżej).

Koncesjonowanie w przemyśle górniczym a kwestia wolności 
i równości prowadzenia działalności gospodarczej

Na postawione wyżej pytanie należy udzielić odpowiedzi przeczącej, gdy chodzi 
o spełnienie wymogu wolności działalności gospodarczej. Teza ta znajduje uzasadnie-
nie w przedstawionych wyżej rozważaniach na temat normatywnej istoty koncesji. 
W szczególności, jak już wspomniano odwołując się do poglądów doktryny, poprzez 
koncesję państwo reglamentuje działalność gospodarczą (Kosikowski, 2000: 193). Co 
więcej, sam ustawodawca w powołanym wyżej art. 37 ust. 1 u.p.p. deklaruje m.in., że 
uzyskanie koncesji jest konieczne tylko wówczas, gdy danej działalności nie można wy-
konywać – przy założeniu, że należy ona do określonych w tym przepisie dziedzin – 
w sposób wolny bądź ,,po uzyskaniu wpisu do rejestru działalności regulowanej albo 
zezwolenia”. Oznacza to, że obowiązek uzyskania koncesji na daną działalność z założe-
nia wyłącza tę działalność ze sfery pełnej wolności. Tym samym, wykonywanie działal-
ności gospodarczej w górnictwie, które jest – jak to wynika choćby z art. 21 ust. 1 u.p.g.g. 
– koncesjonowane, nie w pełni urzeczywistnia wymogi z art. 2 u.p.p., gdy chodzi o de-
klarowaną w tym ostatnim przepisie wolności podejmowania, wykonywania i zakoń-
czenia działalności gospodarczej. Nie można jednak na tej tylko podstawie stwierdzić, 
że koncesjonowanie działalności górniczej jest sprzeczne z postanowieniami ustawy 
Prawo przedsiębiorców. Należy bowiem jeszcze zweryfikować, czy koncesjonowanie 
działalności górniczej jest uzasadnione w świetle dyspozycji z art. 37 ust. 1 u.p.p., który 
to przepis wymaga w pierwszej kolejności, by działalność, która ma być koncesjonowa-
na, należała do dziedzin o szczególnym znaczeniu z uwagi ,,na bezpieczeństwo państwa 
lub obywateli albo inny ważny interes publiczny”. Należy przyjąć, że w odniesieniu 
do działalności górniczej wymóg ten jest spełniony. Nie można mieć wątpliwości, że 
górnictwo cały czas należy do kluczowych gałęzi gospodarki zapewniających bezpie-
czeństwo energetyczne państwa. Również trudno kwestionować, że są spełnione ko-
lejne warunki określone w art. 37 ust. 1 u.p.p., polegające na tym, że aktywność objęta 
koncesją ,,nie może być wykonywana jako wolna albo po uzyskaniu wpisu do rejestru 
działalności regulowanej albo zezwolenia”. Bezsprzecznie pozostawienie działalności 
górniczej w sferze pełnej wolności nie tylko bezpośrednio zagrażałoby bezpieczeństwu 
państwa i obywateli zamieszkujących na terenach górniczych, ale również doprowa-
dziłoby do zniszczenia środowiska naturalnego. Należy również uznać, że nie byłoby 
wystarczające uzależnienie prowadzenia działalności górniczej od uzyskania wpisu do 
działalności regulowanej (w sprawie działalności regulowanej zob. w szczególności 
art. 43 i 44 u.p.p.) oraz zezwolenia (w kwestii zezwoleń zob. zwłaszcza art. 41, 42 i 44 
u.p.p.). Trzeba bowiem wskazać, że na gruncie przepisów ustawy Prawo przedsiębior-
ców ustawodawca daje organowi koncesyjnemu dużą swobodę w zakresie decydowa-
nia o przyznaniu koncesji, bowiem ma on zawsze możliwość odmówienia udzielenia 
koncesji, ograniczenia jej zakresu w porównaniu do wniosku o jej udzielenie bądź też 
odmówienia zmiany koncesji z uwagi na zagrożenie dla takich fundamentalnych war-
tości, jak obronność lub bezpieczeństwo państwa bądź jego obywateli (art. 39 ust. 1 
pkt 2 u.p.p.). Analogicznej regulacji, koniecznej w przypadku działalności górniczej, 
brakuje w ustawie Prawo przedsiębiorców w odniesieniu do zezwoleń i działalności 
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regulowanej. Ustawodawca, tworząc ustawę Prawo geologiczne i górnicze, doskonale 
zdawał sobie z tego sprawę, na co wskazują ustawowo rozbudowane przyczyny odmo-
wy udzielenia koncesji zamieszczone w art. 29 u.p.g.g.

Kolejne zagadnienie, które należy rozważyć, dotyczy realizacji w działalności gór-
niczej drugiego z wymogów określonych w art. 2 u.p.p., a mianowicie stanowiącego 
o równej dla każdego możliwości prowadzenia działalności gospodarczej. Kluczowe 
znaczenie dla spełnienia wymogu równości mają dwie kwestie, a mianowicie: równy 
dostęp do informacji o możliwości uzyskania koncesji (zob. art. 28i u.p.g.g.) oraz obiek-
tywne kryteria oceny wniosków koncesyjnych (zob. art. 28k u.p.g.g.).

Jeżeli chodzi o pierwszą ze wspomnianych kwestii, to w sytuacji, gdy zostanie zło-
żony wniosek o koncesję na prowadzenie działalności wymienionej w art. 21 ust. 1 pkt 
1 u.p.g.g., na organie koncesyjnym spoczywa obowiązek niezwłocznego zamieszczenia 
w Biuletynie Informacji Publicznej funkcjonującym na stronie podmiotowej danego 
urzędu, który zajmuje się obsługą tego organu, ogłoszenia, że można składać inne wnio-
ski o koncesję na prowadzenie takich samych działań w przestrzeni ujętej w złożonym 
wniosku (art. 28i ust. 1 u.p.g.g.). Na marginesie należy odnotować, że wymóg ten jest 
skorelowany z treścią art. 38 u.p.p., stanowiącego, że: ,,Organ koncesyjny zamieszcza 
w Biuletynie Informacji Publicznej, na stronie podmiotowej urzędu obsługującego or-
gan, szczegółową informację o wszelkich warunkach uzyskania koncesji”.

Wracając do postanowień ustawy Prawo geologiczne i górnicze, w ogłoszeniu 
w sprawie wniosków o koncesję musi zostać wyszczególniony m.in. ,,termin składania 
wniosków o udzielenie koncesji przez inne podmioty zainteresowane wykonywaniem 
działalności, której dotyczy postępowanie, nie dłuższy niż 90 dni od dnia zamieszczenia 
ogłoszenia w Biuletynie Informacji Publicznej” (art. 28i ust. 3 pkt 3 u.p.g.g.). Jednocze-
śnie, już od dnia, w którym zamieszczono ogłoszenie w Biuletynie Informacji Publicz-
nej, istnieje zakaz wszczynania odrębnych postępowań odnoszących się do przestrzeni, 
rodzaju działalności bądź rodzaju kopaliny ujętych w tym ogłoszeniu, a jeżeli jakiekol-
wiek inne postępowania byłyby wszczęte, to należy je umorzyć (art. 28i ust. 4 u.p.g.g.).

W odniesieniu natomiast do problematyki oceny wniosków o koncesję, to w tej 
materii ustawodawca wskazał, że złożenie wniosku o koncesję w ramach wspomnia-
nego wyżej terminu skutkuje po stronie organu koncesyjnego obowiązkiem dokona-
nia oceny złożonych wniosków w oparciu o kilka enumeratywnie wymienionych kry-
teriów, które odwołują się do proponowanego zakresu prac geologicznych, włączając 
w to roboty geologiczne, proponowanego czasu, na jaki koncesja ma opiewać (należy 
w tym zakresie wziąć pod uwagę również termin rozpoczęcia zaplanowanej działalno-
ści), finansowych możliwości wnioskodawcy (chodzi tutaj zwłaszcza o sposób finanso-
wania planowanej działalności, uwzględniając środki własne i obcy kapitał) oraz pro-
ponowanej technologii realizacji prac geologicznych, włączając w to roboty geologiczne 
(art. 28k ust. 1 pkt 1–4 u.p.g.g.). Dodatkowo ustawodawca wykluczył możliwość doko-
nywania w złożonych wnioskach zmian, które mogłyby rzutować na ocenę wspomnia-
nych wyżej kryteriów (art. 28k ust. 2 u.p.g.g.). Koncesja na prowadzenie działalności, 
stanowiącej przedmiot postępowania, zostaje udzielona przez organ koncesyjny temu 
podmiotowi, który złożył najwyżej oceniony wniosek, a innym podmiotom organ ten 
odmawia jej udzielenia (art. 28l u.p.g.g.).

W świetle przedstawionych wyżej zasad upubliczniania informacji o prowadzo-
nym postępowaniu koncesyjnym oraz kryteriów, wedle których dokonuje się oceny 
wniosków o przyznanie koncesji na działalność górniczą, należy uznać, że wskazany 
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w art. 2 u.p.p. wymóg równej wobec każdego możliwości realizacji przedsięwzięć go-
spodarczych jest co do zasady zapewniony. W szczególności zwraca uwagę zobiektywi-
zowany charakter kryteriów oceny wniosków o przyznanie koncesji. Kryteria te umoż-
liwiają porównanie wniosków bez konieczności dokonywania arbitralnych ocen przez 
organ koncesyjny. Co więcej, ustawodawca trafnie wykluczył możliwość dokonywania 
zmian złożonych wniosków, mogących rzutować na ocenę tych kryteriów (zob. art. 
28k ust. 2 u.p.g.g.). Skutkiem tego ograniczono możliwość ewentualnego zniekształce-
nia wyników postępowania przez niektórych wnioskodawców, którzy już po złożeniu 
swoich wniosków chcieliby, na podstawie nie zawsze uczciwie zdobytych informacji 
dotyczących np. zawartości pozostałych wniosków, zwiększyć swoje szanse na zdoby-
cie koncesji poprzez modyfikację niektórych, podlegających ocenie, danych w ich wnio-
skach. Natomiast w kwestii ustawowego terminu na składanie kolejnych wniosków, 
wynoszącego co najwyżej 90 dni (zob. art. 28i ust. 3 pkt 3 u.p.g.g.), należy zwrócić uwa-
gę, że ustawa nie przewiduje minimalnego terminu. Wydaje się, że optymalnym roz-
wiązaniem byłoby wskazanie, oprócz maksymalnego, również minimalnego terminu 
na składanie wniosków, dzięki czemu arbitralność organu koncesyjnego w tym zakre-
sie zostałaby ograniczona do minimum.

Wymogi kompetencyjne organów nadzoru górniczego  
oraz ich status prawny

Kolejnym istotnym prawnoorganizacyjnym zagadnieniem w zakresie funkcjonowania 
przemysłu górniczego jest problem zagwarantowania odpowiedniego poziomu facho-
wości i niezależności organów nadzoru górniczego. Kwestie te szczegółowo reguluje 
ustawa Prawo geologiczne i górnicze w rozdziale 4 pod tytułem ,,Organy nadzoru gór-
niczego” (art. 164–174e u.p.g.g.) zamieszczonym w dziale IX ,,Administracja, państwo-
wa służba geologiczna, Krajowy Administrator Podziemnych Składowisk Dwutlenku 
Węgla i nadzór” tej ustawy. Na wstępie należy wskazać, czym w ujęciu prawnym jest 
nadzór. Mianowicie nieodłącznym elementem nadzoru jest możliwość ,,wydawania po-
leceń, wiążących dyrektyw co do zmiany kierunków działania. Nadzór nie ogranicza się 
zatem do obserwacji i ustaleń stanu faktycznego, ale łączy się z możliwością stosowania 
środków nadzoru” (Ochendowski, 1999: 363).

W myśl art. 164 ust. 1 u.p.g.g., grupa organów nadzoru górniczego składa się 
z Prezesa Wyższego Urzędu Górniczego, dyrektorów okręgowych urzędów górniczych 
oraz dyrektora Specjalistycznego Urzędu Górniczego (ten ostatni urząd jest określany 
w ustawie jako SUG). Wszystkie te organy tworzą określoną strukturę organizacyjną, 
co wynika z przedstawionych niżej regulacji. W tej strukturze kluczową rolę odgrywa 
Prezes Wyższego Urzędu Górniczego (w skrócie: Prezes WUG). Posiada on bowiem, 
w myśl art. 166 ust. 1 pkt 1 u.p.g.g., nie tylko status organu wyższego stopnia (w zna-
czeniu określonym w k.p.a.) wobec zarówno dyrektorów okręgowych urzędów górni-
czych, jak i dyrektora Specjalistycznego Urzędu Górniczego, ale również jest organem 
nadzorującym ich działalność. Prezes WUG to również, stosownie do art. 164 ust. 3 
u.p.g.g., pierwszoinstancyjny organ nadzoru górniczego w sprawach związanych z pod-
ziemnym składowaniem dwutlenku węgla. Natomiast, zgodnie z art. 164 ust. 2 u.p.g.g., 
zespół pierwszoinstancyjnych organów nadzoru górniczego tworzą – co do zasady, tj. 
o ile ustawa Prawo geologiczne i górnicze nie stanowi inaczej – dyrektorzy okręgowych 
urzędów górniczych oraz dyrektor Specjalistycznego Urzędu Górniczego.
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W zakresie formalnych wymogów kompetencyjnych, jakie musi spełniać osoba po-
woływana do sprawowania stanowiska Prezesa WUG, ustawodawca precyzuje, że musi 
to być obywatel polski z tytułem zawodowym magistra lub równorzędnym, korzystają-
cy z wszystkich praw publicznych, bez wyroku skazującego za umyślne przestępstwo, 
w tym skarbowe, posiadający: kompetencje kierownicze, staż pracy nie krótszy niż 6 lat 
(w ramach tego stażu przez przynajmniej 3 lata musiał piastować stanowisko kierow-
nicze) oraz wykształcenie i wiadomości z tematyki należącej do kompetencji Prezesa 
WUG (art. 165 ust. 3 pkt 1–7 u.p.g.g.).

Powoływanie Prezesa WUG leży w zakresie uprawnień Prezesa Rady Ministrów, 
przy czym desygnuje on go ,,spośród osób wyłonionych w drodze otwartego i konku-
rencyjnego naboru, na wniosek ministra właściwego do spraw gospodarki złożami 
kopalin. Prezes Rady Ministrów odwołuje Prezesa Wyższego Urzędu Górniczego” (art. 
165 ust. 2 u.p.g.g.). Jednocześnie ustawodawca przewidział, że przeprowadzeniem na-
boru na stanowisko Prezesa WUG ma zajmować się specjalnie utworzony zespół (do 
jego powołania władny jest minister właściwy do spraw gospodarki złożami kopalin), 
składający się przynajmniej z trzech osób, posiadających wiedzę i doświadczenie da-
jące rękojmię wskazania najlepszych kandydatów, przy czym w trakcie naboru ocenie 
podlegają takie cechy kandydata, jak jego doświadczenie zawodowe, wiedza konieczna 
do realizacji zadań przypisanych jego przyszłemu stanowisku, jak również kompeten-
cje kierownicze (art. 165 ust. 6 u.p.g.g.). Co więcej, omawiana ustawa dopuszcza, aby 
wspomniany wyżej zespół zlecił przeprowadzenie oceny zarówno wiedzy, jak i kom-
petencji kierowniczych osobie spoza zespołu, posiadającej właściwe kwalifikacje do 
przeprowadzenia takiej oceny (art. 165 ust. 6 u.p.g.g.).

W kwestii statusu prawnego Prezesa WUG należy wskazać, że ustawodawca nadaje 
mu status centralnego organu administracji rządowej właściwego w sprawach nadzoru 
górniczego, który nadzorowany jest przez ministra właściwego do spraw gospodarki 
złożami kopalin (art. 165 ust. 1 u.p.g.g.). Jako centralny organ administracji rządowej 
(cechą charakterystyczną organów centralnych jest to, że ich katalog jest zmienny, bo-
wiem przez cały czas trwa proces ich ustanawiania i znoszenia) jest on klasyfikowany 
jako organ wewnątrzresortowy z uwagi na fakt, że podlega on określonemu ministrowi 
(Kmiecik, 2017: 67–68). Z kolei do terenowych organów administracji rządowej pod-
ległych Prezesowi WUG zalicza się dyrektorów okręgowych urzędów górniczych oraz 
dyrektora Specjalistycznego Urzędu Górniczego (art. 167 ust. 1 u.p.g.g.). Do kompeten-
cji Prezesa WUG należy powoływanie i odwoływanie zarówno wspomnianych wyżej 
dyrektorów okręgowych urzędów górniczych i dyrektora Specjalistycznego Urzędu 
Górniczego, jak również ich zastępców (art. 167 ust. 2 u.p.g.g.). Zatem wszyscy ci dy-
rektorzy i ich zastępcy powoływani są przez fachowy organ o wysokiej pozycji w struk-
turze administracji, co pozwala przyjąć, że przy podejmowaniu decyzji kadrowych 
kluczowe będą dla niego kompetencje merytoryczne tych osób oraz ich doświadczenie 
zawodowe. Co więcej, biorąc pod uwagę, że będą oni podlegać Prezesowi WUG (zob. art. 
167 ust. 1 u.p.g.g.) i – co oczywiste – z nim współpracować, trudno przypuszczać, aby 
powoływał on na te stanowiska osoby o wątpliwej wiedzy lub ulegające jakimkolwiek 
zewnętrznym naciskom.

W kontekście omawiania wymogów kompetencyjnych, gdy chodzi o organy nad-
zoru górniczego, jak również statusu prawnego tych organów trzeba wspomnieć o ich 
uprawnieniach, zwłaszcza dotykających wolności prowadzenia działalności gospodar-
czej, wyrażonej w art. 2 u.p.p. Mianowicie, sprawując nadzór i kontrolę, właściwy organ 
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tego nadzoru może nakazać wyeliminowanie nieprawidłowości powstałych w kon-
sekwencji złamania przepisów obowiązujących podczas ruchu zakładu górniczego 
bądź warunków ujętych w ramach planu ruchu takiego zakładu, a w razie działalności 
prowadzonej w oparciu o koncesję przyznaną przez starostę – wymogów związanych 
z ruchem zakładu górniczego przewidzianych koncesją (art. 171 ust. 1 pkt 1 u.p.g.g.). 
Ponadto, w ramach kontrolowania i nadzorowania, właściwy organ sprawujący nad-
zór górniczy ma prawo ,,w przypadku bezpośredniego zagrożenia dla zakładu górni-
czego, jego pracowników, bezpieczeństwa powszechnego lub środowiska, […] w cało-
ści lub w części wstrzymać ruch tego zakładu lub jego urządzeń, określając warunki 
wznowienia ruchu tego zakładu lub urządzeń” (art. 171 ust. 1 pkt 2 u.p.g.g.). Oprócz 
takich bezpośrednich ingerencji, ustawodawca przyznał właściwemu organowi nadzo-
ru prawo do przeprowadzania pomiarów – urządzeniami przenośnymi bądź, gdy jest 
to uzasadnione dużym stopniem zagrożenia naturalnego, urządzeniami stacjonarnymi 
zabudowanymi w danym zakładzie górniczym (koszt pomiarów ponosi przedsiębior-
ca) w sposób przewidziany decyzją tego organu – ukierunkowanych na ocenę poziomu 
bezpieczeństwa w danym zakładzie górniczym oraz ocenę poziomu bezpieczeństwa 
powszechnego bądź środowiskowego w związku z działaniem takiego zakładu (art. 
172 ust. 1 pkt 2 lit. a i b u.p.g.g.).

Kończąc charakterystykę organów nadzoru górniczego warto jeszcze wspomnieć, 
że zgodnie z art. 19 k.p.a. na organach administracji publicznej spoczywa obowiązek 
przestrzegania z urzędu przypisanej im właściwości rzeczowej i miejscowej. Jednocze-
śnie, w myśl art. 20 k.p.a., właściwość rzeczowa danego organu ustalana jest zgodnie 
z przepisami regulującymi zakres jego działania. W literaturze przedmiotu wyjaśnia 
się, że właściwość rzeczowa polega na tym, że pewien typ spraw administracyjnych 
(przykładowo wydawanie orzeczeń o wywłaszczeniu) jest powierzany do załatwienia 
danemu organowi bądź organom (Wierzbowski, Wiktorowska, 2017: 38). Natomiast 
kwestia ustalania właściwości miejscowej organu administracyjnego została doprecy-
zowana w art. 21 k.p.a. W doktrynie podkreśla się, że rzeczowa i miejscowa właści-
wość danego organu musi zachowana zarówno w momencie, gdy postępowanie jest 
wszczynane, jak i w chwili wydawania decyzji (Wrzesińska-Nowacka, 2018: 79). Gdyby 
przy wydawaniu decyzji organ naruszył przepisy regulujące jego właściwość, byłoby 
to okolicznością ,,pozwalającą na uruchomienie postępowania w sprawie stwierdzenia 
nieważności takiej decyzji” (Klimaszewski, 2018: 46).

Konkluzje

Omówione w niniejszym opracowaniu zagadnienie prawnoorganizacyjnych aspektów 
działalności przemysłu górniczego, uregulowane w ustawie Prawo geologiczne i górni-
cze, stanowi niewątpliwie element szerszego zagadnienia związanego z prowadzeniem 
działalności gospodarczej, dla której ogólne normatywne ramy wyznacza z kolei ustawa 
Prawo przedsiębiorców. Konieczność uwzględnienia obu tych ustaw rodzi uzasadnione 
pytanie o ich zharmonizowanie pod względem wybranych rozwiązań prawnych. Jed-
nym z fundamentalnych przepisów zamieszczonych w ustawie Prawo przedsiębiorców 
jest art. 2 stanowiący, że każdy może w sposób wolny i na równych prawach prowadzić 
działalność gospodarczą. Z drugiej strony działalność górnicza opiera się na koncesjo-
nowaniu. Pojawia się zatem kwestia, czy szczegółowe regulacje zawarte w ustawie Pra-
wo geologiczne i górnicze nie stoją w sprzeczności ze wspomnianą wyżej regułą.
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Dokonana w opracowaniu analiza potwierdziła trafność postawionej na wstępie 
hipotezy, iż ustawowy wymóg uzyskania koncesji na działalność górniczą realizuje 
wprawdzie w ograniczonym stopniu imperatyw z art. 2 u.p.p., tym niemniej mieści się 
to w całokształcie rozwiązań przyjętych w tej ustawie. Mianowicie, jak wykazano, do 
istoty działalności koncesjonowanej należy to, że nie jest to działalność wolna, co wyni-
ka m.in. z samej treści art. 37 ust. 1 u.p.p. przewidującego możliwość koncesjonowania 
określonej działalności gospodarczej. Jednocześnie, jak wskazano, działalność górnicza 
spełnia przesłanki ze wspomnianego art. 37 ust. 1 u.p.p. dotyczące nałożenia wymogu 
uzyskania koncesji. Tym samym działalność górnicza, choć nie jest wolna z uwagi na 
jej koncesjonowanie, to jednak nie narusza pod tym względem przepisów ustawy Pra-
wo przedsiębiorców. Ponadto, przeprowadzone rozważania, oparte na analizie prze-
pisów ustawy Prawo geologiczne i górnicze dotyczących informowania o możliwości 
wystąpienia o koncesję (art. 28i u.p.g.g.) oraz kryteriów badania wniosków o przyzna-
nie koncesji (art. 28k u.p.g.g.), dały podstawę do uznania, że wynikający z art. 2 u.p.p. 
wymóg równości praw w zakresie możliwości prowadzenia działalności gospodarczej 
jest spełniony w przypadku działalności górniczej.

Jako drugi cel niniejszego opracowania wskazano ocenę regulacji opisujących wy-
mogi kompetencyjne i pozycję prawną – określonych w art. 164 ust. 1 u.p.g.g. – orga-
nów zaliczanych do nadzoru górniczego. Przytoczone rozwiązania prawne, zwłaszcza 
odnoszące się do Prezesa WUG, jednoznacznie pokazują, że ustawodawca uzależnia 
możliwość objęcia tego stanowiska od spełnienia przez kandydata licznych warunków, 
w tym dotyczących odpowiedniego stażu pracy, wykształcenia oraz wiedzy (zob. art. 
165 ust. 3 pkt 6 i 7 u.p.g.g.). Co więcej, przeprowadzenie naboru na to stanowisko zo-
stało przekazane do kompetencji odpowiednio wykwalifikowanego zespołu (zob. art. 
165 ust. 6 u.p.g.g.). Jednocześnie o wysokim statusie tego organu w hierarchii orga-
nów administracji publicznej, a co za tym idzie dużej niezależności w podejmowaniu 
działań, świadczy fakt, że jest to centralny organ administracji rządowej (zob. art. 165 
ust. 1 u.p.g.g.). Ponadto, jak wskazano, dyrektorzy okręgowych urzędów górniczych 
i dyrektor Specjalistycznego Urzędu Górniczego, jako organy podległe Prezesowi WUG 
oraz powoływane i odwoływane przez niego (zob. art. 167 ust. 1 i 2 u.p.g.g.), a tym sa-
mym ściśle z nim współpracujący, muszą siłą rzeczy cechować się odpowiednimi kom-
petencjami, doświadczeniem i odpornością na presję. Wszystko to daje podstawę do 
sformułowania pozytywnej oceny omówionych przepisów, jako że przesądzają one nie 
tylko o wysokim poziomie fachowości rzeczonych organów, ale również gwarantują im 
odpowiedni zakres niezależności, oczywiście z uwzględnieniem hierarchicznego cha-
rakteru struktury tych organów, co stanowi z kolei potwierdzenie sformułowanej, na 
wstępie opracowania, hipotezy w tym zakresie.

Prezentowane opracowanie ma w istocie charakter teoretyczny. Można jednak 
sformułować, w oparciu o przedstawione rozwiązania prawne, pewne wnioski płyną-
ce na przyszłość dla praktyki legislacyjnej. Przede wszystkim należy opowiedzieć się 
za koniecznością utrzymania koncesji jako warunku prowadzenia działalności górni-
czej. Wszelkie próby zliberalizowania tej działalności mogą doprowadzić nie tylko do 
niekontrolowanej eksploatacji naturalnych złóż węgla i innych surowców, ale rów-
nież istotnie zmniejszyć poziom bezpieczeństwa takiej działalności. Jedynie koncesje, 
a zwłaszcza stosowane kryteria oceny wniosków o ich udzielenie, dają pewność, że eks-
ploatacja tych złóż będzie prowadzona właściwie. Co więcej, nie należy – pod pozorem 
walki z przerostem administracji i konieczności obniżania kosztów jej funkcjonowania 



Wybrane prawnoorganizacyjne aspekty funkcjonowania przemysłu…  107

– ograniczać kompetencji organów zajmujących się nadzorem nad przemysłem górni-
czym. Ich sprawne funkcjonowanie jest bowiem, oprócz wspomnianych wyżej koncesji, 
dodatkową gwarancją, że przemysł górniczy nie będzie nadmiernie ingerował w środo-
wisko naturalne, a górnicy będą mogli wykonywać swoją pracę w możliwie bezpiecz-
nych warunkach.

Teoretyczny charakter opracowania stanowi jednocześnie pewne ograniczenie 
pola badawczego. Mianowicie poza zakresem rozważań pozostawiono praktyczne 
aspekty funkcjonowania przepisów ustawy Prawo geologiczne i górnicze, koncentrując 
się na analizie normatywnej. Tym niemniej wydaje się, że prezentowaną analizę można 
też potraktować jako teoretyczną bazę dla ewentualnych badań empirycznych nad sto-
sowaniem przepisów omawianej ustawy.

Tematyka opracowania powodowała konieczność sięgnięcia do szeregu przepi-
sów prawnych. Ich wybór, choć oczywiście zdeterminowany nakreślonymi w opraco-
waniu celami badawczymi, był jednak do pewnego stopnia subiektywny. Wydaje się, że 
przedstawione w opracowaniu badania dotyczące prawnoorganizacyjnych aspektów 
funkcjonowania przemysłu górniczego powinny być kontynuowane. Jako interesujący 
przedmiot badawczy jawią się przepisy ujęte w dziale VI ustawy Prawo geologiczne 
i górnicze ,,Zakład górniczy, jego ruch oraz ratownictwo górnicze”. 
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Przeobrażenia przestrzenno-funkcjonalne terenów poportowych   
w Szczecinie w świetle klasycznych modeli miasto–port

Spatial and functional transformations of post-port areas in Szczecin (Poland)  
in the context of classical city-port models

Streszczenie: Głównym celem artykułu jest porównanie zagadnień teoretycznych obecnych w literaturze 
naukowej w postaci modeli przestrzenno-funkcjonalnych obszarów miejskich i portowych z obserwowany-
mi zależnościami tych obszarów w portowym mieście Szczecin. W artykule zaprezentowano i zestawiono 
ze sobą modele stworzone przez geografów i urbanistów badających ewolucję układów miasto–port morski 
w kontekście zmieniających się trendów światowych w technice i ekonomice transportu morskiego. Artykuł 
zawiera odniesienia do tzw. strefy interface, obszaru stykowego miasta i portu, który wobec dążeń miast 
do rewitalizacji przestrzeni staje się strefą o dużym potencjale inwestycyjnym. Przykładem wykorzysta-
nia takich możliwości są np. Rotterdam, Hamburg, Kopenhaga, Baltimore, Gdańsk i podobne wielkością do 
Szczecina – Bilbao. Sukcesy tych miast przekonują, że wysiłek rewitalizacji i pracy koncepcyjnej przynosi 
im duże korzyści wizerunkowe, gospodarcze i społeczne. Stało się to dzięki stworzeniu atrakcyjnych tere-
nów nadwodnych (waterfront). W artykule dokonano analizy rozwoju relacji miasta Szczecin i będącym jego 
„genetycznym kodem” terenami portowymi oraz przemysłowymi wraz ze szkicem przyszłych zamierzeń 
i planów włodarzy miasta wobec odzyskanych terenów portowych.

Abstract: The purpose of this paper is to confront the theoretical issues present in the academic literature 
in the form of spatial-functional models for urban and port areas with the observed relationships for these 
areas based on the example of a selected city in Poland. The article addresses the issues of universality of 
models created by geographers and urban planners studying the evolution of city/port systems in the context 
of changing global trends in technology, economics and scale of maritime transport. The article describes 
the interface zone, the area where the city and the port meet, which in the current economic conditions 
and aspirations of contemporary cities to revitalise their space is turning into a zone with great potential. 
Examples of such opportunities include Rotterdam, Hamburg, Copenhagen, Baltimore, Gdańsk and, similar 
in size to Szczecin, the city of Bilbao. The success of these cities shows that the effort of revitalisation brings 
them great branding benefits. The article contains a description of the development of relations between the 
city of Szczecin and its “genetic code” of port and industrial areas, together with an outline of the city’s future 
intentions and plans for the inherited port areas.
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Wstęp

Miasto portowe egzemplifikuje współzależność środowiska przyrodniczego i człowie-
ka tworząc charakterystyczne środowisko geograficzne. Związek miast i portów jest 
zjawiskiem obecnym w całej historii cywilizacji, której przejawem jest zorganizowane 
życie miejskie. Od starożytnych kultur Morza Śródziemnego, Oceanu Indyjskiego, Chin, 
po dzień dzisiejszy. Miasto i port poprzez uwarunkowania ekonomiczne, przestrzen-
ne i historyczne wytworzyły formy zagospodarowania charakteryzujące się specyficz-
nym krajobrazem i funkcjami. Miasto portowe według Flisa to „miasto, którego głów-
ną funkcją miastotwórczą jest przeładunek towarów oraz transfer pasażerów z drogi 
lądowej na drogę wodną i odwrotnie. Charakter portowy posiadają m.in. Aleksandria, 
Rotterdam, Hamburg, Gdańsk i Szczecin” (Flis, 1985: 209). W artykule w sposób prze-
glądowy i retrospekcyjny ukazano relacje i zmiany przestrzenno-funkcjonalne miast 
portowych odnosząc się do prób ich modelowego uchwycenia obecnych w literaturze. 
Według prof. Runge w przeobrażeniach miast i regionów biorą udział trzy struktury: 
struktura funkcjonalna, struktura przestrzenna oraz struktura demograficzno-spo-
łeczna. Struktura funkcjonalna wskazuje na dominujące działalności gospodarcze, 
zwłaszcza w układzie: sektor egzo/endogeniczny. Sektor egzogeniczny koncentruje 
działalności gospodarcze, które determinują rolę miasta w szerszej skali przestrzennej, 
a zarazem decydują o zakresie udziału w rynku pracy. Struktura przestrzenna odzwier-
ciedla zróżnicowanie morfogenezy i morfologii form użytkowania w obrębie jednostki 
terytorialnej. Jest efektem lokalizacji, zmian oraz nakładania się na siebie różnego typu 
działalności człowieka (więcej: Runge, 2018). Relacje przestrzenne – pojęcie stosowa-
ne w artykule – według definicji obejmują właściwości zjawisk występujących w prze-
strzeni geograficznej: stopień rozproszenia lub skupienia na danym obszarze (gęstość), 
odległość między różnymi obiektami, sąsiedztwo obiektów względem siebie oraz po-
wiązania między obiektami (Żyszkowska, Spallek, Borowicz, 2012: 120). 

Na kanwie odniesień do modeli teoretycznych, w artykule dokonano retrospekcji 
wzajemnych relacji przestrzennych terenów portowych i miejskich w Szczecinie oraz 
naszkicowano obecny i planowany rozwój terenów poportowych w obrębie wyspy 
Łasztownia. Na tym tle pojawia się pytanie, czy port w obecnych realiach ekonomicz-
nych i społecznych stanowi nadal istotny czynnik miastotwórczy? Port oraz związane 
z nim zaplecze przemysłowe i handlowe poprzez lata rozwoju ekonomicznego, demo-
graficznego i przestrzennego danego miasta, zmiany w technice przeładunku, rozwoju 
zaplecza, skomunikowania i skali obiektu sprawiają, że zmieniają się relacje przestrzen-
ne pomiędzy portem a miastem. Dlatego rodzi się w tym miejscu kolejne pytanie, czy 
obecne tereny portowe tworzą z miastem całość, czy też osobną strukturę? Obok prze-
glądu i porównań Szczecina z modelami teoretycznymi (ze względu na czas powstania 
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nazwanych w artykule klasycznymi) celem artykułu jest próba wskazania uwarunko-
wań kształtujących obecne miejsce portów w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej 
miast. Znaczna część portów posiada obszary będące terenami zdegradowanymi, ale 
o dużym potencjale do wykorzystania i nadającymi się do rewitalizacji. Mogą one po-
wrócić do miast, często „głodnych” przestrzeni zmieniając swoją funkcję i intensyfiku-
jąc odbiór portowego charakteru miasta wśród mieszkańców i turystów. Cele artykułu 
i odpowiedzi na pytania starano się osiągnąć poprzez: przegląd literatury, retrospekcję 
i obserwację, studium przypadku oraz analizę porównawczą.

Podbudowa teoretyczna, modele przestrzenno-funkcjonalne 
miast portowych

Obok definicji miasta portowego podanej przez Flisa istnieje wiele innych w krajowych 
i zagranicznych aktach prawnych (więcej: Gostomski, Nowosielski, 2021). Brocard 
(1994), uważa miasto portowe za miasto, w którym prowadzi się działalność portową 
i morską. Miasto takie jest również uważane za węzeł komunikacyjny między sieciami 
komunikacyjnymi lądowymi i morskimi, pełniącymi rolę pomocniczą i mający silny 
wpływ na przestrzenną organizację regionu stanowiącego jego zaplecze. W definicjach 
zestawia się ze sobą dwie role miasta portowego, funkcję przeładunkową i funkcje bra-
mowe (za Ducruet, 2011) oraz podkreśla jego złożoność jako organizmu gospodarcze-
go i posiadanie związków z gospodarką morską (Palmowski, Pacuk, Michalski, 2001). 
Miasto portowe można uznać za „system” (Forno, 1985). Jest to miasto, w którym dzia-
łalność portowa i morska mają duży wpływ na lokalną gospodarkę, tak że miasto zależy 
od istnienia portu. Taką koncepcję często można znaleźć w dziełach historyków świata 
kolonialnego (Borruey, 1992; Borruey, Fabre, 1992). Uważali oni, że miasta portowe 
mają odrębną specyfikę, wystarczającą, by utworzyć osobną kategorię miejską, domyśl-
nie twierdząc, że każde miasto portowe jest budowane przez istnienie identycznych 
mechanizmów. Definicje nie oddają całego spektrum złożoności form koegzystencji 
miasta i portu. Dlatego kwestie definicji powiązano z typologiami miast portowych, 
podkreślających różnorodność istniejących konfiguracji przestrzennych i ekonomicz-
nych takich miast. Vigarié (1979) wyróżnił trzy możliwe konfiguracje: 

 – Aglomeracja o wyraźnych funkcjach portowych, nawet jeśli odsetek miejsc pracy 
w porcie nie stanowi większości zatrudnienia w miastach, np. Hawr; 

 – Aglomeracja z mniej wyraźną funkcją portową. Lądowa tkanka przemysłowa 
w niewielkim stopniu powiązania jest z żeglugą, np.: Rouen, Manchester, Szczecin; 

 – Aglomeracja z mniej wyraźnymi funkcjami portowymi − duże i silne ekonomiczne 
miasta i stolice nadmorskie: Nowy Jork, Londyn, Hamburg, Kopenhaga. 
Kolejna typologia O’Connora (1989) wynika z badań australijskich miast por-

towych. Zbudowana jest na proporcji usług i uprzemysłowienia typowych dla portu 
a poziomem metropolitalności – istnienia w mieście usług wyższego rzędu. Autor ten 
wyróżnił:

 – Port city (miasto–port) − dominuje w nim funkcja tranzytowa, polegająca  głównie 
na obsłudze i fizycznych przepływach towarów i osób; 

 – Przemysłowe miasto nadmorskie charakteryzuje się rozbudowanym przemysłem 
i szerszym zakresem usług wyższego rzędu, w tym finansowych i pośrednictwa 
w handlu;
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 – Miasto międzynarodowe − globalne lub znaczące miasto morskie, często najwięk-
sze miasto w kraju, decyzyjnie wpływające na wieloletnią politykę rozwoju szla-
ków morskich, pośredniczące w międzynarodowym rynku finansowym.
Z kolei Seassaro (1992) porównuje proporcje funkcji zarządczych z funkcjami 

wykonawczymi (przeładunkowymi) − wykonywaniem zadań w portach, co prowadzi 
do sformułowania czterech głównych typów, mniej lub bardziej wyspecjalizowanych 
miast w tranzycie portowym:

 – Międzynarodowa metropolia − pełni funkcje wykonawcze i zarządzania, jest po-
łączeniem wiązki wielu sieci transportowych i miejscem wydajnej bazy gospodar-
czej; 

 – Miasto portowe niższego rzędu − pełni zwykle funkcje wykonawcze, posiada mniej 
połączeń sieciowych, jego baza ekonomiczna jest mniej produktywna; 

 – Upadłe lub tradycyjne miasto portowe − pełni tylko funkcje przeładunkowe; 
 – Monofunkcyjne miasto portowe − ograniczone do wąskiego, wyspecjalizowanego 

zakresu funkcji wykonawczych i zarządczych. 
Typologia Marcadona (1997) opiera się na kryterium wielkości i złożoności orga-

nizacyjnej portów i ich relacjami z miastem – autor ten wyróżnił: 
 – Port metropolitalny − posiadający warunki dla kompleksowego zakresu działalno-

ści portowej, usługowej oraz przemysłowej;
 – Port średniej wielkości, który oferuje mniejszy zakres zaawansowanych operacji 

portowych, może mieć ograniczony dostęp do akwenów, często ma charakter bę-
dącego w przeszłości znaczącego miasta w morskiej wymianie handlowej;

 – Port drugorzędny − charakteryzujący się przewagą funkcji odbioru (grupowanie, 
dzielenie ładunków, skład) oraz względnym brakiem obszaru miejskiego o zróżni-
cowanych funkcjach. 
Typologie powyższe wskazują, że istnieje rozróżnienie pomiędzy miastami por-

towymi posiadającymi funkcje administracyjne i decyzyjne oraz tymi, które posiada-
ją jedynie funkcje wykonawcze. Pierwsze łączą wszystkie funkcje (baza produkcyjna 
i handlowa, rozbudowany sektor usług), a drugie ograniczają się do obsługi przeła-
dunków. W pierwszych funkcje portowe wygenerowały bezpośrednie lub pośrednie 
efekty miastotwórcze (np. rozwój usług, powstanie dzielnic mieszkalnych, induko-
wanej działalności gospodarczej), niektóre mogły oderwać się od związków z działal-
nością portową. Badacz problematyki miejsko-portowej, Ducruet sformułował inną 
typologię (Ducruet, 2005) (rycina 1). Zaobserwował istnienie dynamicznych przejść 
między wielkością i znaczeniem miasta a wielkością ruchu portowego. Na osi pozio-
mej macierzy typologicznej oznaczono kryterium ruchu portowego w trzech stop-
niach natężenia: niskim, średnim i wysokim, na osi pionowej wielkość miasta. Kombi-
nacje wielkości miasta i portu ilustrują znaczenie zmiennych, ekonomicznych i prze-
strzennych dla tych dwóch bytów, co stanowi nawiązanie do wymienionych wyżej 
typologii. Macierz ukazuje synkretyzm miasta i portu oraz możliwe ścieżki ewolucji 
tych dwóch „bytów”. Możliwe trajektorie czasoprzestrzenne ich rozwoju, od wioski 
nadmorskiej do globalnej metropolii portowej skupiającej na swym obszarze pełen 
katalog funkcji miejskich i portowych.

Przechodząc od typologii do opisu modeli relacji przestrzennych miasto–port, 
te bliższe współczesności są bardziej statyczne i skupiają się na różnych skalach 
przestrzennych, od miasta po region portowo-przemysłowy. Ich cechą są częstsze 
opisy i analizy zależności ekonomicznych, technicznych i logistycznych. Spotykane są 
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również modele przestrzenne w sekwencji czasu, ewolucyjne, ukazujące w sposób dy-
namiczny wspomniane relacje między komponentami systemu miasto–port.

Były prezydent Szczecina, urbanista prof. Zaremba – analizując rozwój miast por-
towych na przestrzeni stu lat (1862–1962) uważa, że w mieście portowym współistnie-
ją cztery silne organizmy: port, miasto, przemysł i węzeł komunikacyjny. Konkurencja 
między tymi „organizmami”, brak koordynacji doprowadza często do konfliktów i złych 
decyzji lokalizacyjnych. Powoduje np. zjawisko deglomeracji przemysłu portowego. 
Zaremba analizował ewolucję portowo-miejskich układów przestrzennych na świecie, 
wyróżnił w jej przebiegu trzy fazy koegzystencji (relacji) miasta i portu. Okres pierw-
szy − powolnego rozwoju miasta i portu w oparciu o proste niezmechanizowane środki 
techniczne dostosowane do żaglowców o małym tonażu. W okresie tym zauważa się 
równowagę w rozwoju portu i miasta, który mieści się w „skali człowieka”, nie przy-
tłacza go swoim ogromem. Okres drugi − nagłego rozwoju techniki i żeglugi, w którym 
postęp techniczny był tak szybki, że problemy ściśle techniczne zdominowały proble-
matykę życia miejskiego. W okresie tym brakuje równowagi pomiędzy rozwojem por-
tu i miasta, przeważają wyraźnie antagonizmy rozwojowe. Miasto portowe rozwija się 
dynamicznie i żywiołowo, ale nie zawsze zyskują na tym jego mieszkańcy. Ich potrzeby 
bytowe, kulturalne i estetyczne nie są w pełni zaspokajane. Port rozsadza i rozpycha 
miasto, a komunikacja kolejowa nie obsługuje należycie miasta. Okres trzeci − urba-
nistycznego planowania, gdzie powoli toruje sobie drogę przeświadczenie o koniecz-
ności kompleksowego rozwiązywania problemów miasta, portu i przemysłu. W ana-
lizowanej koncepcji miasto portowe składa się z dwóch podstawowych elementów. 
Portu, będącego miejscem przeładunku i macierzystą bazą taboru morskiego i mia-
sta, stanowiącego bazę usługową dla pracy portu oraz miejsce produkcji powiązanej 

Rycina 1. Macierz relacji między portem a miastem

Źródło: Ducruet (2005)
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z gospodarką morską. Zaremba sugeruje w trzeciej fazie konieczność interwencji plani-
stycznej i zwiększenie sprawczej roli osób decydujących o rozwoju miasta i portu (Za-
remba, 1962: 53). Należy zwrócić uwagę, że autor wyżej wymienionej koncepcji działał 
aktywnie jako urbanista w okresie powojennym oraz w okresie gospodarki centralnie 
sterowanej. 

Miasto portowe w szerszym kontekście sytuacyjnym zaprezentowano w modelu 
Vigarié. Autor traktuje port jako kontinuum, a nie odrębną dychotomiczną jednostkę. 
Port jest w centrum systemu, po jego obu stronach znajduje się lądowe zaplecze oraz 
obszary zamorskie (foreland). Port jest obszarem skupiającym wiązki szlaków trans-
portowych pomiędzy wymiarem lądowym i oceanicznym (terenami zamorskimi), ale 
także ogniwem pośredniczącym w organizacji produkcji przemysłowej i transportu. 
Dynamika przepływów w tych elementach − morskim, lądowym i wewnątrz portu ma 
znaczenie dla rozwoju portu i pośrednio miasta portowego. Zmiana technologiczna i lo-
gistyczna, zastosowanie kontenerów − międzynarodowego standardu załadunku towa-
rów, zmieniło rozmiar całego systemu logistycznego. Korzyści wynikające z zastoso-
wania kontenerów doprowadziły do opracowania specjalistycznej infrastruktury por-
towej. Przyjęcie zestandaryzowanego „formatu” doprowadziło do koncentracji portów 
i wzrostu wielkości ładunków (Vigarié, 1979). Trasy morskie zostały również przepro-
jektowane poprzez wprowadzenie linii „Round-the-World” oraz stworzenie pośred-
nich centrów przeładunkowych, które umożliwiają dalszą racjonalizację i koncentrację 
przepływów. Tworzenie dedykowanych terminali obsługiwanych przez tych samych 
operatorów w skali globalnej sprawiło, że transport morski stał się współzależną siecią 
(Notteboom, 1997). Koncentracji przepływów morskich towarzyszy polaryzacja i kon-
centracja ruchu na lądzie. Sieć szlaków transportowych, centrów przeładunkowych, 
magazynów lub składów w głębi lądu jest rozmieszczona symetrycznie w stosunku do 
sieci portów. 

Modelem zbudowanym w mniejszej skali urbanistycznej jest „anyport model” Bir-
da. Model powstał w wyniku analizy brytyjskich badaczy portów morskich. W mode-
lu anyport (rycina 3) rozwój przestrzenny portów składa się z chronologicznych faz. 
Każda faza ma swój unikalny fizyczny układ obiektów i funkcji portowych ze względu 
na zmiany technologiczne w transporcie żeglugowym i przeładunkach, np. z ładunków 
masowych na ładunki kontenerowe. Są to baseny, nabrzeża, pirsy, tereny składowe, in-
frastruktura transportu lądowego. Postęp w handlu morskim wyznacza tempo rozwoju 
portów. Trendy w rozwoju portów, wykazane w modelu Birda, pokazują, że specjalizacja 
działalności portowej wyparła obszar portu z centrum miasta i skierowała infrastruktu-
rę portową w dół rzeki. Port „poszukuje” głębszych akwenów w miarę powiększania się 
i zanurzenia jednostek pływających i konieczności podniesienia zdolności przeładunko-
wych infrastruktury portowej. W pierwszej fazie miasto i port stanowią zwartą całość, 
w kolejnych fazach dochodzi do ekspansji portu i specjalizacji przestrzeni w samym por-
cie. Ostatnia faza to powstanie regionu portowego (Bird, 1963: 132−133).

W prostszej wizualnie formie wzajemne relacje przestrzeni miasta i portu zapre-
zentowali Norcliffe, Basset, Hoare. Model analizuje relacje miasta i portu w czterech 
fazach. W pierwszej t1 (rycina 4), miasto i port stanowią symbiotyczną całość. W mia-
rę postępu technologicznego, rozwoju gospodarczego, efektami skali oraz przeobra-
żeń utożsamianych zdaniem autorów z postmodernizmem miasto i port „oddalają się”. 
Zmniejsza się powierzchnia, długość tzw. brown waterfronts – obszarów nawodnych 
zajętych przez port i powiązany z nim przemysł (t2). W trzeciej fazie „wysysania” (t3) 
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Rycina 2. Model zaplecze-port morski-morze 

Rycina 3. Anyport model. Ewolucja połączeń między miastami nadmorskimi a portami 

Źródło: Vigarié (1979): The hinterland-seaport-foreland or port triptych model

Źródło: Bird (1963) 
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miasto rywalizuje o tereny inwestycyjne z portem o atrakcyjne tereny nawodne. W wie-
lu miastach wycofanie działalności portowej z centralnego obszaru miasta odbyło się 
w latach 70. i 80. XX wieku. Uwolniły się wówczas tereny wcześniej wykorzystywane 
do działalności przemysłowej związanej z portem (przykład Toronto). Dostrzeżono, że 
opuszczone nabrzeża stwarzają wiele nowych możliwości obejmujących budownictwo 
mieszkaniowe, hotele, atrakcyjne dziedzictwo poprzemysłowe, tereny dla sportu i re-
kreacji, turystyki i lokalnego handlu – atrakcyjne „waterfronty” . W innym przypadku 
(t4), gdy tereny o cechach miejskich wkraczają na tereny portowe, dochodzi do powsta-
nia konfliktu pomiędzy funkcjami miejskimi i portowymi. Może do tego dojść w sytuacji 
większej ekspansji przestrzennej miasta. 

W pewien sposób podobny do modelu przedstawionego wyżej relacje przestrzen-
ne miasta i portu wyraża model Hoyle’a (1998). Autor tego modelu zastosował po-
dejście ewolucyjne wiążąc etapy rozwoju gospodarczego i technologicznego świata 
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z rozwojem relacji miasto–port (rycina 5). Wywód Hoyle’a oparty o badania portów 
hiszpańskich, portugalskich oraz afrykańskich generuje pytanie „cityport or port city?” 
Idea portu miejskiego wywodzi się z bliskiego związku między portem a miastem, jest 
on jego główną częścią składową. Związek ten może być zakorzeniony w historii roz-
woju miasta, powiązany z morską, wielowiekową działalnością handlową. Port i mia-
sto mogą istnieć obok siebie w stanie współzależności lub bez wzajemnych powiązań. 
Hoyle zwraca również wyraźnie uwagę na czynniki lokalizacyjne portów, uzupełniane 
przez szczegółowe warunki związane z miejscem. Zarówno po stronie lądu jak i wody, 
które przez swój determinizm przestrzenny mogą wpływać na relacje miasta i portu. 
Mogą wpływać na długoterminowy rozwój portu, gdzie decyzje dotyczące rozbudowy 
portu często wpływały na wzorzec rozwoju miasta. Warto mieć na uwadze, że lokali-
zacja portu wynika często z przyczyn leżących wewnątrz lądu, np. silny ekonomicznie 
region wpływał na warunki ich rozwoju. W modelu Hoyle’a wyróżnił siedem stadiów 
rozwojowych miast portowych. Od czasów starożytnych do dziewiętnastego wieku 
współistnienie portu i miasta w jednym pierwotnym miejscu wiąże się z maksymalną 
współzależnością funkcjonalną. Nabrzeża często przejmowały rolę punktu centralnego 
całej osady, czego przykładem jest XV-wieczna Genua. Rewolucja przemysłowa, kolej 
i statki parowe oraz rozwój przemysłu, wzmacniany przez potrzeby transportowe wy-
nikające z zamorskiej ekspansji kolonialnej Europy, sprawił, że rozwój portów przy-
spieszył, stały się one bardziej wyspecjalizowane. Współczesne przemysłowe miasto 
portowe wyróżnia separacja między obszarem miejskim a portem. Szczególnie gdy 
port powiązany jest z przemysłem rafineryjnym, zbiornikami, składami materiałów 
masowych, terminalami kontenerowymi. Separacja współczesna wynika również ze 
zmian historycznych, które zlikwidowały dawne podziały społeczne, dając robotnikom 
większe prawa i lepsze warunki życia w miejskich obszarach rezydencjalnych.

Rycina 4. Model przejścia miasto–port

Źródło: Norcliffe, Basset, Hoare (1996)
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Strefa interfejsu – styku miasta i portu

Syntetyczny model Hayutha zawiera informacje wprost prowadzące do wyjaśnienia 
powstania strefy interface – przejścia, styku miasta i portu. Zwaną też strefą schyłku 
i rozkładu „decline and decay”, obszaru problemowego. Schemat ten reprezentuje po-
dejście systemowe, najbardziej holistyczne ze wszystkich prac poglądowych zaprezen-
towanych w tekście – rycina 6. Podobnie jak w innych modelach, zestawione są ze sobą 
miasto i port. Trendem, który ma najsilniejszy wpływ na modyfikacje we wzajemnie od-
działujących ze sobą podsystemach (przestrzennym, ekonomicznym i ekosystemie), są 
zmiany technologiczne i logistyczne. Zmiany, których konsekwencją jest powiększenie 
się tonażu statków oraz zmiany w sposobie przechowywania ładunków i ich transpo-
rcie (Hayuth, 1982). Współczesne największe kontenerowce z serii Triple-E, (Economy 
of scale, Energy-Efficient) kursujące między Azją a Europą mają długość ponad 400 m 
i ładowność blisko 20 000 TEU oraz zanurzenie robocze 16 m. 

Obsłudze drobnicowej towarzyszą masowce i statki specjalistyczne w tym gazowce 
i chemikaliowce oraz jednostki pływające do obsługi działalności offshore – wydobycia 
ropy naftowej, budowy platform wiertniczych, morskich siłowni wiatrowych, jednostki 
ro-ro oraz turystyczne cruisery. Działalności portowej towarzyszy przemysł przetwór-
czy, elektromaszynowy, petrochemiczny. Porty to również infrastruktura transporto-
wa, oczyszczalnie wód zęzowych, instalacje bezpieczeństwa, baza paliwowa, składy 
i magazyny. Czynnikiem kształtującym strefę interface, pojawiającym się od strony 
miast, jest rosnąca zmiana postaw społecznych w stosunku do terenów nawodnych. 

Rycina 5. Etapy ewolucji relacji port-miasto wg Hoyle’a

Źródło: Hoyle (1998) 
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Miasta dzięki zagospodarowaniu terenów nadwodnych mogą kreować swój wizerunek 
morskości tworząc na tym obszarze atrakcyjne przestrzenie (Cowan, Bunce, 2006).

Należy zauważyć, że lepsza jakość wód portowych wpływa na powrót zaintere-
sowania basenami portowymi. Efektem oddziaływania trendów we wzajemnie po-
wiązanych podsystemach: przestrzennym, ekonomicznym i ekosystemie jest rosnąca 
przestrzenna segregacja pomiędzy portem a miastem. Opisane na schemacie (rycina 6)
skutki oddziaływania trendów będą wzmacniane w przyszłości poprzez większą au-
tomatyzację procesów portowych i masę ładunków. W przyszłości dekarbonizacja go-
spodarki może zmniejszyć wolumen transportu towarów masowych np. węgla i ma-
teriałów ropopochodnych, jednocześnie zwiększając presję na niskoemisyjność pro-
cesów portowych i obsługę nowych intermodalnych sposobów transportu z i w głąb 
lądu. Uzupełnieniem powyższego modelu relacji miasta i portu jest teoretyczne ujęcie 
dynamiki wpływu wiodących trendów na rozwój miasta i portu oraz ich konsekwencje 
przestrzenne dokonane przez Hoyle’a (rycina 7). Kluczowym obszarem w przestrzen-
nych relacjach miasta i portu jest strefa kontaktu tych przestrzeni – wspomniana strefa 
interface. Uwidacznia się ona w ostatnich dwóch etapach ewolucji układu miasto–port. 

Dochodzi w niej do relokacji i rekonwersji aktywności gospodarczej i zmiany wielu 
funkcji. Wpływ zmian w technologii transportu morskiego, zmian legislacyjnych (np. 
dotyczących bezpieczeństwa, ochrony środowiska), zmiany strukturalne w przemyśle 

Rycina 6. Trendy w rozwoju miasta i portu

Źródło: opracowanie własne na podstawie Hayuth (1982)
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Rycina 7. Dynamika rozwoju strefy przejścia miasta i portu

Źródło: Hoyle (1988)

Przyroda

Gospodarka

Technologia

Legislacja

Polityka

PORTMIASTO

Migracja/relokacja do portu
Migracja przemysłu
Konkurencja o użytkowanie terenu
Konkurencja o użytkowanie wody

Filtr środowiskowy
Dawna strefa miejska i portowa

1
2
3
4

4

4

2

2

1

3

3

towarzyszącemu działalności portowej sprawia, że w funkcji czasu funkcje portowe 
i przemysłowe były i są relokowane dalej poza obszar miasta lub w głąb terenów por-
towych i węzłów transportowych. 

Relokacja (1) dotyczy uciążliwych i niebezpiecznych czynności portowych. Uwa-
runkowania środowiskowe i ekonomiczne: uciążliwość emisji, terenochłonność, ener-
gochłonność, wodochłonność, bezpieczeństwo (przykład wybuchu saletry w porcie 
Bejrucie) renta gruntowa itd. wpływają na sens prowadzenia tam działalności gospo-
darczej, w efekcie przenosi się ona na odległe tereny portowe. Z kolei przemysł, który 
może uniezależnić się od lokacji portowej, przenosi się dalej na inne tereny miejskie 
i podmiejskie lub do stref przemysłowych (2). Powstaje w ten sposób obszar atrakcyjny 
zarówno z punktu widzenia niektórych podmiotów gospodarczych (3), jak i budownic-
twa mieszkaniowego (np. lofty) –  pojawiają się tam usługi restauracyjne, kompleksy 
handlowe. Miejsce to jest atrakcyjne także z punktu widzenia usług morskich i aktyw-
ności nadwodnych (4) (mariny, rekreacja, obiekty wodne, żegluga indywidualna). Brak 
pewnej synchronizacji w czasie tych procesów, inercja po stronie aktywności miejskiej 
– inwestycyjnej, może powodować degradację tych terenów pod względem krajobrazo-
wym, oraz opóźnienie zagospodarowania pod nowe funkcje. 

Szczecin – miasto i port, rewitalizacja, 
analogie do modeli relacji miasta i portu

Retrospekcja relacji przestrzennych miasta i portu w przypadku Szczecina w kore-
sponduje z założeniami zaprezentowanych wyżej modeli. Początkowo miasto Szczecin 
i port stanowiły jedną całość. Znaleziska archeologiczne słowiańskich łodzi z IX wie-
ku oraz badania zabudowy świadczą, że port i miasto Szczecin mają wspólną genezę. 
We wczesnym średniowieczu port zlokalizowany był na lewym brzegu Odry Zachod-
niej u podnóża grodu ówczesnych książąt pomorskich z dynastii Gryfitów. Później na 
obszarze pomiędzy Odrą Wschodnią Regalicą a Odrą Zachodnią tzw. Międzyodrzu. 
Rozwijając się w tę stronę port miał więcej bezpiecznych i otwartych terenów. Port 
ulokowany był w stosunkowo płytkich wodach – około 1,5 metra w odległości około 
40 km w linii prostej od otwartych wód morskich Bałtyku. Głębokość ta była wystar-
czająca dla łodzi o wyporności do 5 ton, był to port śródlądowy – rzeczny i częściowo 
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morski. W XIII wieku port rozwijał się na wyspie Łasztownia, bliżej głównego nurtu 
rzeki, poniżej murów miasta. Od południa ograniczony został przez Most Długi, a od 
północy przez Most Kłodny. Lokalizacja portu między dwoma mostami uregulowana 
została prawnie i utrzymana do połowy wieku XVIII. Na zewnątrz portu funkcjonowa-
ły mniejsze przystanie, służyły one miejscowej ludności trudniącej się rybołówstwem 
(więcej: Kotla, 2007; Zarząd Morskich Portów…, 2021). Szczegółowe opisy historyczne 
dotyczące portu i miasta wyczerpałyby ramy artykułu i zmieniły jego cele, dlatego do-
konano porównania rozwoju układu miasto Szczecin–port z modelem ewolucji mia-
sta i portu Hoyle’a (rycina 5) skupiając się na przełomowych momentach rozwoju tych 
dwóch układów przestrzennych. Na schemacie miasto oznaczone jasnym okręgiem, 
port – ciemnym. Nachodzenie na siebie okręgów symbolizuje symbiozę obu obszarów, 
wielkości – proporcje powierzchni portu i miasta (rycina 8). 

Kluczowe momenty w ewolucji układu przestrzennego miasta i portu w Szczeci-
nie: 

1. Bogate słowiańskie grodzisko portowe z X wieku. 1243 rok – nadanie praw miej-
skich. W 1278 roku miasto zostało członkiem Hanzy. W roku 1283 wzmiankowano 
o budowie Mostu Długiego na Odrze (Hansabruecke).

2. Po 1648 roku, w wyniku pokoju westfalskiego, Szczecin należał do Królestwa 
Szwecji. Obowiązywały wtedy wysokie cła uniemożliwiające rozwój handlu, a tym 
samym portu.

3. W latach 1662–1668 wybudowano kanał łączący Odrę ze Sprewą, dzięki czemu 
Szczecin uzyskał bezpośrednie połączenie wodne z Berlinem. Po 1679 roku ob-
niżono cła dla szczecińskich kupców i zniesiono opłaty celne na wyroby szcze-
cińskich manufaktur, co rozwinęło handel morski i lądowy. Do drugiej połowy 
XIX wieku rozwój portu ograniczał się do brzegów Odry między Mostem Długim 
i Kłodnym.

4. Szczecin w latach 70. XIX wieku przestał pełnić rolę obronną i warowną, którą 
rozwijano od 1630 roku. Zdecydowano o likwidacji twierdzy Stettin. Fortyfikacje 
izolowały miasto od otaczających je miejscowości, np. osobnego miasta Grabowo 
(niem. Grambow), obecnie integralnej części miasta, które dynamicznie się rozwi-
jały w oparciu o funkcje portowe i przemysłowe. W 1877 roku został wybudowany 
na Kępie Parnickiej dworzec kolejowy i linia kolejowa łącząca port z drogą kolejo-
wą prowadzącą do Kostrzyna, a w kolejnym roku doprowadzono kolej do nowych 
nabrzeży przy Duńczycy (kanał). Dworzec ten zlikwidowano w 1896 roku pozosta-
wiając nowoczesny układ kolejowy obsługujący port, połączenia z Berlinem i Wro-
cławiem. Wzrost ilości przeładunków wymusił rozbudowę terenów portowych. 
Początkowo nowe nabrzeża sytuowano wzdłuż brzegów Parnicy i Duńczycy. Na 
przełomie XIX i XX wieku, gdy te już nie wystarczały, nabrzeża zaczęły powstawać 

Rycina 8. Schemat rozwoju portu w Szczecinie na podstawie modelu Hoyle’a (rycina 5)

Port symbolizuje czarne koło, miasto koło białe.

Źródło: opracowanie własne
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wzdłuż zachodniego brzegu Odry, a na Łasztowni (rycina 9) wybudowano dwa 
baseny portowe (Basen Wschodni i Zachodni) wraz z urządzeniami przeładunko-
wymi i zapleczem magazynowym. Powstał także Basen Górniczy (przeładunki ma-
sowe). Znaczna rozbudowa portu w tym czasie wynikała głównie z polityki rządu 
pruskiego, który dostrzegł w Szczecinie port zdolny oprzeć się blokadzie alianckiej 
na wypadek wojny. W okresie I wojny światowej Szczecin był największym portem 
niemieckim. W dwudziestoleciu międzywojennym rozwój portu zatrzymał się, by 
bliżej II wojny nabrać znaczenia militarnego. Znane są plany daleko idącej rozbu-
dowy portu stworzone przez nazistów. Miasto i port nadal łączyła rozległa strefa 
handlu, spichlerzy i magazynów − Bollwerk.

5. Bombardowania i dywersja w końcowej fazie II wojny światowej unieruchomiły 
port, jego dewastacji dokonały też wojska radzieckie. Inwentaryzacja powojenna 
wykazała w porcie 80% zniszczeń. Zniszczone były urządzenia (np. wszystkie 152 
dźwigi), akweny były zatarasowane wrakami. Całkowite zniszczenie Starego Mia-
sta, bulwarów nad Odrą (Bollwerk), decyzja o ich wyburzeniu oraz dalsza socja-
listyczna i modernistyczna przebudowa miasta odsunęła miasto od rzeki i portu.

6. Port w całości przejęty został przez polskie władze z rąk sowieckich 19 września 
1947 roku. Zasadnicze prace związane z odbudową portu prowadzone były w ra-
mach tzw. planu trzyletniego w latach 1947–1949. W efekcie zdolność przeładun-
kowa portu zwiększyła się z 98 tys. t/rok (obrót w ruchu morskim wyniósł ok. 45 
tys. t) w 1946 roku do 5,9 mln t/rok w 1959 roku.

7. W 1994 roku w porcie szczecińskim został ustanowiony wolny obszar celny. Dzia-
łalność eksploatacyjna została podjęta 1 lipca 1995 roku na obszarze o powierzch-
ni 4,49 ha. W 2000 roku poszerzono wolny obszar celny do 19 ha, a następnie 
w 2005 roku do 19,66 ha. W pierwszych dekadach XXI wieku w porcie przepro-
wadzono wiele inwestycji związanych z dostępem drogowym, estakad i wjazdów 
do portu. Obecnie port Szczecin zajmuje w swoich graniach 901 ha powierzchni 
lądowej, 2/3 terenów należy do Skarbu Państwa, pozostałe to miasta Szczecin i in-
nych podmiotów (więcej: Palmowski, Bocheński, 2015; Zarząd Morskich Portów…, 
2021).
Najnowsze informacje pochodzące z publikacji Zarząd Morskich Portów… (2021) 

świadczą o podjętych decyzjach dotyczących obecnych i przyszłych procesów inwe-
stycyjnych. Przeprowadzana jest modernizacja drobnicowej części portu. Inwestycja 
docelowo obejmie budowę nowego nabrzeża Norweskiego − przedłużenie nabrzeża 
Fińskiego, pełniącego funkcję terminala kontenerowego. Remontowane będą istnieją-
ce nabrzeża Czeskie i Słowackie. Zaplanowano też budowę nabrzeża na długości ok. 
600 m, które w przyszłości ma nazywać się nabrzeżem Duńskim. Poszerzony zosta-
nie także Kanał Dębicki (ze 120 m do 200 m), który prowadzi do wspomnianych na-
brzeży. Zaplanowano podobne prace w rejonie Basenu Kaszubskiego, Dąbrowieckiego, 
przebudowę istniejących nabrzeży (Katowickiego, Chorzowskiego i uskoków Gliwic-
kiego i Chorzowskiego) na łącznej długości ok. 1300 metrów, obudowę brzegów wysp 
Ostrów Mieleński i Mieleńska. Zaletą obecnego układu portu w Szczecinie jest duże za-
plecze terenów inwestycyjnych, które są oddalone od obszaru miasta w kierunku wysp 
obszaru Międzyodrza. 

Uwolnione od działalności portowej i przemysłowej obszary na terenie Łasztowni, 
ponad 100 ha z Wyspą Grodzką, są elementem toczącej się od wielu lat w Szczecinie 
publicznej debaty pod hasłem powrotu miasta nad wodę. Nazwa terenu pochodzi od 
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dawnej jednostki miary materiałów sypkich – łasztu i łacińskiego słowa „lastadie” 
oznaczającego ładunek. W ramach idei powrotu nad wodę stworzona została w 2007 
roku strategia marketingowa Szczecina Stettin 2050 Floating Garden, w której znaczą-
ce miejsce ma połączenie potencjału przyrodniczego wynikającego z nadwodnego po-
łożenia z planowaną nowoczesną architekturą. 

W wyniku działań wojennych i zniszczenia portu oraz terenów starego miasta 
przez naloty alianckie, dywersję niemiecką i grabieże sowieckie, odbudowy w myśl 
modernistycznych rozwiązań infrastrukturalnych (Trasa Nadodrzańska i Zamkowa) 
braku rekonstrukcji starej tkanki miejskiej (rozbiórka Starego Miasta) Szczecin „oddalił 
się” od wody. Opisane wyżej uwarunkowania rozwoju działalności portowej sprawi-
ły, że tereny na wyspie Łasztownia (Kępa Parnicka, Wyspa Grodzka) oraz w okolicach 
byłej Stoczni Szczecińskiej przy ul. Kolumba nabrały cech zdegradowanych terenów 
poprzemysłowych i portowych – fotografia 1. W 2009 oraz 2011 roku obszar Międzyo-
drza i Łasztowni objęto miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego. 

W ustaleniach ogólnych w MPZP omawiany obszar przeznaczono na śródmiejską 
zabudowę wielofunkcyjną o charakterze centrotwórczym, z przestrzeniami publiczny-
mi, m.in. nadwodnymi, o wysokim standardzie i szerokim spektrum usług, ze szcze-
gólnym uwzględnieniem usług publicznych, o znaczeniu ponadlokalnym. Wschodnią 
część tego obszaru, należącą do portu wolnocłowego, przeznaczonego na składy, prze-
ładunek, usługi dystrybucyjno-logistyczne, przewiduje się sukcesywne przekształcać 
w struktury wielofunkcyjne, w tym wprowadzenie tam usług wystawienniczo-handlo-
wych, hotelarstwa, rozrywki, sportu, turystyki, zespołów apartamentowych (obowią-
zujący plan miejscowy; Uchwała Nr XII/268/11…, 2011). Obszar objęty jest też pro-
gramem rewitalizacji. Przedmiotem rewitalizacji są: budowa układu komunikacyjnego 
z przeprawami mostowymi, budowa infrastruktury technicznej, realizacja obiektów 
użyteczności publicznej, renowacja substancji budowlanej i zabytków, budowa prze-
strzeni publicznych wraz z wyposażeniem, w tym budowa/modernizacja nabrzeży dla 
jednostek pływających, tereny zieleni urządzonej, zagospodarowanie terenów na cele 
kultury, sportu, rekreacji i wypoczynku (Rada Miasta Szczecin, 2010). 

Informacje zawarte w planie zagospodarowania przestrzennego przedstawiają 
ogrom problemów, jakie stwarza obszar poprzemysłowy i poportowy – rycina 9 i 10. 

Fotografia 1. Przykłady opuszczonych terenów portowych i poprzemysłowych w Szczecinie

Źródło: prasa lokalna, fot. 3 J. Rudewicz 
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Np. dużym problemem technicznym jest nośność gruntów, problemem prawnym wy-
stępowanie wielu właścicieli działek i wymagania przepisów związanych z okalającymi 
opisywany obszar drogami wodnymi. Niełatwe jest pogodzenie współistnienia funkcji 
gospodarczych, rezydencjalnych, publicznych, skomunikowania obszaru, ochrony przy-
rody i krajobrazu oraz dziedzictwa i archeologii. Propozycje rewitalizacji Łasztowni 
pojawiły się także w Lokalnym Programie Rewitalizacji miasta z 2010 roku (aktualizo-
wanym w 2017 roku). W rozdziale 4.1 „Kształtowanie struktury przestrzennej miasta” 
mówi się o wzmacnianiu tradycyjnej roli śródmieścia Szczecina, jako centrum miasta 
i ośrodka administracyjno-usługowego dla całego obszaru metropolitalnego, z ukie-
runkowaniem dalszego jego rozwoju w stronę Odry i wysp odrzańskich. Rejony wysp 
Międzyodrza i Stare Miasto to tereny inwestycyjne dla nowych struktur śródmieścia 
Szczecina, z preferencją dla jednostek prestiżowych o najwyższej randze, wysokich wa-
lorach estetycznych i użytkowych, ponadlokalnych funkcjach usługowych, biurowych, 
administracyjnych, turystycznych, powiązane z wysokostandardową funkcją miesz-
kalną i rewitalizacją istniejącej zabudowy historycznej. Opisywany obszar poportowy 
i poprzemysłowy poddany jest obecnie procesowi inwestycyjnemu. Zmodernizowaniu 
i uatrakcyjnieniu poddane zostały nadodrzańskie bulwary, stając się miejscem spacero-
wym z ofertą gastronomiczną oraz infrastrukturą umożliwiającą cumowanie jednostek 
pływających (przyłącza). Co cztery lata Szczecin jest gospodarzem finału międzynaro-
dowych regat The Tall Ships Races, do miasta przypływa kilkadziesiąt dużych żaglow-
ców i setki mniejszych jednostek. Jest to kilkudniowe wydarzenie masowe, które odby-
wa się sprawnie dzięki powstałej infrastrukturze.

Przykładem konwersji do nowej funkcji w strefie interface jest m.in. budynek daw-
nej rzeźni (nazwany Stara Rzeźnia). Po roku 1945 użytkowany był jako baza żywca 

Rycina 9. Szczecin, granice miasta i tereny portowe oraz przemysłowe. Port w granicach lądowych liczy 901 ha,
w tym powierzchnia składowa: odkryta 74 ha, kryta 12,5 ha. Dł. nabrzeży eksploatacyjnych wynosi 15 km

 Źródło: opracowanie własne. Dane Misterstwa Gospodarki Morskiej i Żeglugi Śródlądowej
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wołowego dla zakładów mięsnych, a w latach 80. XX wieku pełnił rolę magazynu. Budy-
nek jest nową siedzibą spółki CSL, która wyremontowała obiekt. W XIX-wiecznym bu-
dynku, niegdyś zaniedbanym i opustoszałym, po renowacji organizuje się wydarzenia 
kulturalne, prowadzona jest restauracja, sala konferencyjno-projekcyjna, księgarnia, 
galeria z kącikiem dla dzieci. Przykładem nowo powstałej inwestycji na trenach por-
towych jest otwarty w 2015 roku port jachtowy wraz z nowoczesnym zapleczem i mo-
stem. To obiekt odwołujący się do tradycji morskich Szczecina. Część wyspy Grodzkiej, 
przy której znajduje się marina, pełni rolę plaży miejskiej, znajduje się tam klub i obszar 
pokryty piaskiem służący za miejsce uprawiania sportu i rekreacji. W rejonie Łasztowni 
budowany jest obecnie futurystyczny budynek Morskiego Centrum Nauki, który kształ-
tem przypomina kadłub statku. Mieścić będzie planetarium i interaktywne wystawy 
poświęcone nauce i technice. Symbolem zmian na tych terenach, zdobywającym mia-
no kolejnego fotogenicznego i ikonicznego obiektu, są pozostawione i odnowione 
przedwojenne żurawie portowe (firmy Krupp). Maszyny zostały podświetlone barwną 
iluminacją, która wzmacniana odbiciem w wodzie stanowi fotograficzną atrakcję. Na 
omawianym terenie powstał okazały biurowiec Lastadia, w jego południowej części 
rozpoczęto budowę osiedli mieszkaniowych, których głównym atutem ma być położe-
nie nad wodą i walory widokowe. Wolne przestrzenie Łasztowni wykorzystywane są 
na różnego rodzaju wydarzenia kulturalne i miejsce dla parku rozrywki. 

Stowarzyszenie Architektów Polskich wraz z władzami miasta ogłosiło w 2017 
roku międzynarodowy konkurs na opracowanie koncepcji urbanistycznej dla obszaru 
Łasztowni pt. Szczecin: Łasztownia – nowe serce miasta. Do konkursu zgłosiły się 242 
pracownie m.in. z USA i Japonii. Prace przysłało 26 zespołów. Pierwszą nagrodę otrzy-
mało biuro Maćków Pracownia Projektowa, drugą zespół PAREGA, a trzecią pracownia 

Źródło: Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Szczecina (2012)

Rycina 10. Plan sytuacyjny z rzutem lotniczym. Dawne tereny portowe i poprzemysłowe w Szczecinie, część 
obszaru Łasztowni i Międzyodrzaha
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architektek, Aleksandry Krzywańskiej i Mai Matuszewskiej. Zwycięska koncepcja za-
kłada śmiałe przesunięcie strefy rewitalizacji w stronę portu i zagospodarowanie te-
renów portu wolnocłowego przy zachowaniu zabytkowych budynków industrialnych, 
likwidację Trasy Zamkowej oraz uzupełnienie istniejących budynków o nowoczesną 
architekturę. W śmiałej koncepcji dużą wagę przywiązano do terenów zieleni oraz 
komunikacji pieszej (Architektura Murator, 2017; Gołębiewski, 2016). Koncepcja nie 
będzie realizowana w stu procentach. Przez Łasztownię poprowadzony będzie Nowy 
Most Kłodny wraz z układem komunikacyjnym, finalizowana jest budowa Morskiego 
Centrum Nauki. Problemem dla pełnej realizacji koncepcji mogą być rosnące potrzeby 
komunikacyjne miasta, które uwidaczniają się w krzyżowaniu się dróg i natężeniu ru-
chu, warunkiem płynności jest rozbudowa dróg obwodowych. 

Wnioski

Miasto Szczecin rozwinęło się jako polifunkcyjna jednostka osadnicza. Port, będący 
w przeszłości integralną częścią miasta, w obecnych uwarunkowaniach technicznych, 
prawnych, ekologicznych i ekonomicznych stanowi w granicach administracyjnych 
obszar odrębny. Port jako czynnik miastotwórczy i inicjujący zaznaczył swój wpływ 
na tkankę miejską w przeszłości pozostawiając w niej liczne obiekty poportowe i po-
przemysłowe w otoczeniu terenów nadwodnych. Port w Szczecinie jest obecnie uni-
wersalno-specjalistycznym portem morsko-rzecznym dla ładunków drobnicowych 
i masowych. Obsługuje linie żeglugowe bliskiego i średniego zasięgu oraz tranzyt, wraz 
z portem w Świnoujściu tworzy integralny zespół portów. Zaprezentowane w treści ar-
tykułu plany inwestycyjne i rozbudowująca się baza logistyczna portu koncentruje się 
głównie na obszarach już zainwestowanych lub nowych terenach. Rozwój gospodarczy 
zaplecza portu, a tym samym masa i wartość przeładunków wpływa na wzrost jego 
znaczenia na mapie gospodarczej kraju, sprzyja to integracji portu i miasta z sieciami 
transportowymi. Pod tym względem port ma charakter miastotwórczy, stanowiąc na-
dal dla części mieszkańców bezpośrednie i pośrednie miejsce pracy. Miastotwórczy 
charakter mają również tereny nadwodne interface i waterfront dające obecnie mia-
stom portowym możliwość budowy obiektów usługowych i kulturalnych oraz rekre-
acyjnych (mariny, promenady nabrzeża, bulwary). Obszary te nie charakteryzuje już 
produkcja, lecz postindustrialna konsumpcja „entertainment machine”, która powin-
na odbywać się z zachowaniem industrialnego dziedzictwa materialnego. Włodarze 
miasta starają się przekształcać będące w ich gestii tereny nadwodne zgodnie z tren-
dami wytyczonymi w miastach zachodnich. Takie działanie ma dwie wzmacniające się 
perspektywy. Pierwsza – wewnętrzna – poprawiająca i uatrakcyjniająca miasto dla jego 
mieszkańców, druga – wzmacniająca efekt wizerunkowy zewnętrzny – podkreślający 
portowy charakter miasta, uatrakcyjniający je wizualnie i nadający indywidualności. 
W Szczecinie, pomimo wielu sukcesów, wątpliwości budzi tempo przekształceń, pomi-
jając ograniczenia kapitałowe, brak jest spójnej wizji obszaru Łasztowni i innych tere-
nów, a dotychczasowe dokumenty planistyczne i strategiczne zawierają jedynie zarys 
kierunków zmian. Koncepcje urbanistyczne niestety nie stanowią realizowanego krok 
po kroku planu działań, pojawia się zagrożenie działań doraźnych. Przekształcenia 
przestrzenno-funkcjonalne Łasztowni wymagają od aktorów tego procesu wyważenia 
kwestii partycypacji i inkluzji społecznej z próbą odgórnego podejmowania decyzji. Za-
grożeniem dla całego procesu może być też gentryfikacja polegająca na wprowadzeniu 
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na omawiane w artykule obszary zabudowy luksusowej, o ograniczonej dostępności 
dla mieszkańców w myśl znanego w Polsce pojęcia neoliberalnego urbanizmu. Takie 
symptomy pojawiają się w związku z rozpoczętymi budowami luksusowych osiedli 
mieszkaniowych na omawianych terenach. Z kolei nadanie części bulwarów nadod-
rzańskich charakteru publicznego − strefy swobodnego spożycia alkoholu – powoduje 
konflikt funkcji reprezentacyjnej tego miejsca. Problematyka wzajemnych relacji mia-
sta i portu to obszerne zagadnienie badawcze, niniejszy artykuł tylko w pewnym stop-
niu jej dotyka. Relacje miasta i portu na podstawie przeglądu literatury warto badać nie 
tylko opisowo i poprzez obserwację, ale stosując wielowymiarowy aparat statystyczny, 
służący do określania przepływów pomiędzy miastem, a portem np. poziomu zatrud-
nienia w przemyśle i porcie oraz gospodarce morskiej w kontekście egzo/endgenicz-
nej funkcji miasta. Wśród zagadnień ekonomicznych wskazać można problematykę 
określenia efektu mnożnikowego i lokalizacyjnego aktywności gospodarczej wywoły-
wanego poprzez istnienie portu i gospodarki morskiej. Innym obszarem badań mogą 
być kwestie zarządzania procesem zmian w obszarach poportowych, partycypacji spo-
łecznej, zrównoważonego transportu, a także szeroko rozumianej analizy konfliktów 
na różnych płaszczyznach: przestrzennej, ekonomicznej, społecznej i środowiskowej. 
Badania relacji miasta i portu wpisać można w różne skale. Od konkretnego miejsca, 
przypadku, poziomu osiedla, całego miasta aż do regionu metropolitalnego.
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Ocena usług turystycznych w Krakowie w świetle badań sondażowych  
prowadzonych w latach 2010–2020

Assessment of tourist services in Krakow (Poland) in the light of surveys  
conducted in 2010–2020

Streszczenie: Przedmiotem opracowania są usługi świadczone turystom w Krakowie, mieście historycznym 
o bogatym dziedzictwie kulturowym, postrzeganym jako najbardziej rozpoznawalna polska destynacja tury-
styczna. Celem pracy jest ocena usług świadczonych turystom w Krakowie. Ocena ta została sporządzona na 
podstawie prowadzonych przez Małopolską Organizację Turystyczną badań ruchu turystycznego w Krakowie 
w latach 2010–2020. Przy realizacji postawionego celu przeprowadzono analizę ankiet na próbie 26 298 wy-
selekcjonowanych z bazy danych Małopolskiej Organizacji Turystycznej. Wyniki badań pozwalają stwierdzić, 
że poziom i zakres świadczonych usług zaspokaja potrzeby turystów i jest oceniany pozytywnie. Badania nie 
wykazały negatywnego wpływu wzrastającego w ciągu dekady ruchu turystycznego na poziom świadczo-
nych usług. Najwyższą ocenę (4,52) w całym analizowanym okresie uzyskała atmosfera miasta, która wraz 
z życzliwością i gościnnością składa się na niepowtarzalną cechę zwaną genius loci. Wysoką pozycję w oce-
nach zyskały również usługi gastronomiczne; średnia ocena wynosi 4,29. Mocny punkt oferty turystycznej 
miasta stanowi baza noclegowa. Wysoko oceniono także usługi w zakresie rozrywki, informacji turystycznej 
oraz dostępności komunikacyjnej i komunikacji wewnętrznej. Ponadto stwierdzono, że zainteresowania za-
bytkami miasta i wizyty w ramach wypoczynku stanowią niezmiennie dominujący cel przyjazdu do Krakowa. 
Istotnym motywem pobytu turystów w mieście były też odwiedziny krewnych i znajomych. Badania ruchu 
turystycznego w Krakowie, prowadzone od 2003 roku, będą kontynuowane w kolejnych latach, dostarczając 
istotnych informacji niezbędnych do formowania polityki zrównoważonego rozwoju turystyki w Krakowie.

Abstract: The subject of the study are services provided to tourists in Krakow, a historic city with a rich 
cultural heritage, perceived as the most recognisable Polish tourist destination. The aim of the study is to 
evaluate said services. This assessment was made on the basis of a diagnostic survey in the form of a direct 
interview conducted in 2010–2020. These studies are conducted for the Malopolska Tourist Organization 
and the Krakow City Hall. In order to achieve the set goal, an analysis was carried out on a sample of 26,298 
collected questionnaires and registered in the database in 2010–2020. It was found that interest in the his-
toric city and leisure visits were invariably the dominant purpose of coming to Krakow. The visits of relatives 
and friends were also an important reason for the stay of tourists in the city. The conducted research allows 
to conclude that the level and scope of provided services meets the needs and is positively assessed by touri- 
sts from various market segments. The highest rating (4.52) was achieved by the atmosphere of the city, 
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which, along with the kindness and  hospitality constitutes a unique feature called genius loci. Food services 
have a high position in the ratings, the average rating is 4.29. The strong point of the city’s tourist offer is its 
accommodation base. The services in the field of entertainment, tourist information, guide services as well 
as communication accessibility and internal communication were also highly rated. Research on tourism in 
Krakow, conducted since 2003, is currently continued and provides important information for the formula-
tion of a sustainable tourism development policy in Krakow.
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Wstęp

W drugiej połowie XX wieku, w wyniku rozwoju nowych technologii, telekomunikacji, 
transportu, dostępu do informacji oraz wzrostu zamożności społeczeństw (gł. w kra-
jach wysokorozwiniętych), a także swobodzie podróżowania, nastąpił dynamiczny 
rozwój turystyki, która stała się zjawiskiem globalnym. Od kilku dekad coraz większą 
rolę w turystyce światowej odgrywają duże ośrodki miejskie, notując w Europie kil-
kunastoprocentowy wzrost przyjazdów turystów przy jednoczesnym spadku zainte-
resowania tradycyjnymi kierunkami wyjazdów na wieś, w góry czy wakacjami typu 
Sun&Beach (IPK International, 2016). Dane te potwierdzają wcześniejsze obserwacje, 
z których wynika, że współcześni turyści częściej kierują się do miast niż do obszarów 
niezurbanizowanych (Ashworth, 1989: 33; Ashworth, Page, 2011; Mika, 2011; Zmyślo-
ny, 2015). Turystyka staje się jednym z istotnych komponentów w strukturze funkcjo-
nalno-przestrzennej wielu miast, a znaczenie funkcji turystycznej miasta jest zależne 
od jego wielkości (Law, 2002; Page, Hall, 2003). Duże miasta są również traktowane 
– przez teoretyków, planistów gospodarczych oraz regionalistów – jako rodzaje regio-
nów turystycznych (Kruczek, Zmyślony, 2014: 18). 

Miasta, ze swej natury, zawsze stanowiły cel migracji i czasowych pobytów w ce-
lach handlowych, religijnych czy poznawczych. Zatem, jedną z istotnych funkcji miast 
jest zaspokajanie potrzeb przybywających do nich gości, czyli uczestników ruchu tury-
stycznego (Edwards, Griffin, Hayllar, 2008). 

Przedmiotem opracowania są usługi świadczone turystom w Krakowie, mieście, 
które w propozycji regionalistycznej Liszewskiego (2009: 26) zostało zaliczone do 
turystycznych regionów metropolitalnych i jest postrzegane jako najbardziej rozpo-
znawalna polska destynacja turystyczna. Stosując klasyfikację Page’a (1995) można 
zaliczyć Kraków do miast kultury i sztuki (takich jak Florencja czy Wenecja), zaś w kla-
syfikacji Fainstein i Judda (1999) do miast turystyczno-historycznych (tourist-historic 
cities), których dominującym zasobem jest dziedzictwo historyczne i kulturowe (takich 
jak Praga, Jerozolima, Piza, Dubrownik, Czeski Krumlov czy Brugia). O takim postrze-
ganiu Krakowa świadczy zarówno wpis na Listę Światowego Dziedzictwa UNESCO (już 
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w 1978 r.), jak i uznanie go Europejską Stolicą Kultury w roku 2000. Warto dodać, że 
Kraków może poszczycić się także mianem Miasta Literatury UNESCO oraz Europej-
skiej Stolicy Gastronomii (w 2019 r.).

Celem pracy jest ocena usług świadczonych turystom w Krakowie w latach 2010–
2020. Postawiono również pytanie badawcze: czy wzrost ruchu turystycznego ma wpływ 
na poziom świadczonych turystom usług. Analiza została przeprowadzona w oparciu 
o rekordy wyselekcjonowane z bazy danych Małopolskiej Organizacji Turystycznej. 
Zgromadzone w bazie dane pozyskano w wyniku badań turystów, które przeprowadza-
no w Krakowie w latach 2003–2020, przy aktywnym udziale autorów artykułu. Bada-
nia ruchu turystycznego mają na celu między innymi oszacowanie wielkości i struktury 
przyjazdów do Krakowa, sposobu organizacji pobytu, celu podróży, określenie przecięt-
nego poziomu wydatków poniesionych w trakcie pobytu, a także identyfikacji zachowań 
odwiedzających, sposobów spędzania czasu, stopnia satysfakcji, czy jakości oferty tury-
stycznej. Dzięki zastosowaniu jednolitej metody, cykliczności badań i wielkości próby 
badawczej zebrane informacje stanowią cenne źródło analiz, których wyniki obrazują 
korzyści i problemy generowane przez ruch turystyczny (Borkowski, 2019).

Badania wykonano przy pomocy dwóch podstawowych narzędzi: badania źródeł 
zastanych oraz badań ankietowych. Zastosowanie triangulacji metod badawczych łą-
czących metodę jakościową i ilościową miało na celu podniesienia jakości badań oraz 
weryfikację uzyskanych wyników. 

Przegląd literatury 

Turystyka miejska jest jednym z najszybciej rozwijających się segmentów globalnego 
rynku turystycznego (Kowalczyk-Anioł, 2019; World Tourism Cities Federation, 2018). 
W ostatnich latach przed pandemią COVID-19 miasta stały się ważnymi celami tury-
stycznych podróży. Miasto jako przestrzeń materialna i niematerialna oraz społeczna 
staje się przykładem obszarowego produktu turystycznego w umyśle i wyobrażeniach 
turysty (Ashworth, Page, 2011). Miasta konkurują ze sobą o turystów, a czynnikiem 
zwiększającym konkurencyjność jest oferta kulturalna i rozrywkowa, dostępność usług 
oraz tzw. „klimat” danego miasta (Tracz, Semczuk, 2018). Również w Krakowie turysty-
ka jest ważną funkcją ekonomiczną, o znaczącym wpływie na gospodarkę miasta, tym 
bardziej że Kraków wraz z ośrodkami satelitarnymi, takimi jak Wieliczka, Oświęcim, 
Bochnia, Ojców, Zakopane i Krynica, tworzy turystyczny obszar metropolitalny (Kru-
czek, Mazanek, 2019). Liczba odwiedzających Kraków w ostatnich latach wciąż wzra-
stała – w 2019 roku miasto odwiedziło ponad 14 mln osób, w tym 3,3 mln turystów 
z zagranicy (Borkowski, 2019). W 2019 roku turyści w trakcie pobytu w Krakowie wy-
dali 7,5 mld zł, a PKB wytworzony przez branżę turystyczną stanowił ponad 8% całego 
PKB miasta. Szacowano, że turystyka tworzyła w Krakowie 29 tys. stałych miejsc pracy, 
a biorąc pod uwagę efekty mnożnikowe, generowała ich ponad 40 tys. Oznacza to, że 
udział gospodarki turystycznej w zatrudnieniu w całej gospodarce Krakowa przekro-
czył 10%. Uwzględniając efekty mnożnikowe, kwota podatków i opłat osiągnęła 244 
mln zł, co stanowiło 5,25% dochodów budżetu miasta (Seweryn i in.,  2017).

Pandemia COVID-19 w znacznym stopniu wpłynęła na ruch turystyczny miasta. 
Wiele miejsc cieszących się od lat niesłabnącą popularnością odnotowały w 2020 roku 
znaczny spadek odwiedzających. Wprowadzenie obostrzeń w postaci zakazu prze-
mieszczania się, zamknięcie hoteli i innych miejsc noclegowych oraz ograniczenie 
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działalności restauracji, kawiarni czy pubów, spowodowało znaczny spadek przyjaz-
dów turystów do stolicy Małopolski, bo aż o 6 mln mniej odwiedzających, natomiast 
wpływy zmalały o 4 mld zł (Borkowski, 2020).

Wzrost ruchu turystycznego, ale też inwestycji w turystykę miejską spowodował 
jej kontestację wśród mieszkańców wielu miast, którzy upatrują w niej źródła gentryfi-
kacji turystycznej (Atkinson, Bridge, 2005) i hipertrofii turystycznej, zwanej overtouri-
smem1 (Kowalczyk-Anioł, 2019). Uwidoczniła się ona zwłaszcza tam, gdzie turystyka 
znacząco pogorszyła warunki i jakość życia lokalnych społeczności. W literaturze opi-
sywane są przykłady między innymi Wenecji, Barcelony, Dubrownika, Amsterdamu czy 
Berlina (Colomb, Novy, 2017; Kowalczyk-Anioł, Zmyślony, 2017; Żemła, 2020), a w Pol-
sce – Krakowa (Kruczek, 2019; Wójtowicz, 2016), Wrocławia (Fedyk i in., 2020) oraz 
Poznania (Zmyślony, Pilarczyk, 2020). 

Problemy wynikające z przeciążenia ruchem turystycznym i zmianami w struktu-
rze bazy usługowo-handlowej zostały zdefiniowane i opisane w literaturze również 
w odniesieniu do Krakowa, a szczególnie w takich obszarach jak: gospodarka nocna 
(Pawlusiński, Zmyślony, 2018), hipertrofia turystyczna (Zmyślony, Kowalczyk-Anioł, 
2019), gentryfikacja turystyczna (Kowalczyk-Anioł, 2018), odporności socjopsycholo-
gicznej mieszkańców (Szromek, Kruczek, Walas, 2020), a także w zakresie zdolności 
akceptacji zachodzących zmian oraz uciążliwości turystycznego najmu krótkotermino-
wego (Walas, 2019). 

Zapewne ograniczony dostęp do miejsc czy też oferowanych usług z powodu na-
tężenia ruchu turystycznego implikuje powstawanie negatywnego nastawienia do 
wzrostu turystyki w danej destynacji. Usługi są to dobra, z których korzystają zarówno 
turyści, ale też często mieszkańcy. Analizując usługi turystyczne należy zwrócić uwagę, 
iż definiuje się je jako społecznie pożyteczne czynności, które mają na celu zaspokoje-
nie materialnych i niematerialnych potrzeb ludzi w czasie wyjazdu turystycznego (Ga-
worecki, 2007: 239). Zalicza się do nich przede wszystkim, jako podstawowe, usługi 
transportowe, noclegowe, gastronomiczne i informacyjne. Oprócz nich wymienia się 
usługi pośrednictwa i organizacji, przewodnickie, pilotażu, usługi rekreacyjno-sporto-
we, ubezpieczeniowe, kulturalno-rozrywkowe oraz handlowe i lokalnej infrastruktury 
(opieka medyczna, policja, straż pożarna). Usługi współcześnie stanowią coraz bardziej 
dominujący, szeroki i wieloraki sektor gospodarczy (Panasiuk, 2007: 22). Pomimo zło-
żoności i dywersyfikacji tegoż sektora podejmowane są próby definiowania usług. Jed-
ną z bardziej udanych koncepcji przedstawia Kotler (2005), który definiuje usługę jako 
dowolne działanie, jakie jedna strona może zaoferować innej, przy czym to działanie 
jest nienamacalne i nie prowadzi do jakiejkolwiek własności, a produkcja może, ale nie 
musi się wiązać z produktem fizycznym. 

Rozmieszczenie usług turystycznych w przestrzeni miasta Krakowa jest proporcjo-
nalne do miejsc koncentracji ruchu turystycznego, który początkowo skupiał się w ob-
szarze układu urbanistycznego wpisanego na listę światowego dziedzictwa UNESCO 
(czyli w historycznym centrum miasta obejmującym Stare Miasto, Wawel i Kazimierz), 

1 Hipertrofia turystyki miejskiej – zwana także overtourismem – oznacza jej przerost. Jest 
ona złożonym zjawiskiem, które silnie wpływa na jakość życia w mieście lub jego części, a także 
na doświadczenia mieszkańców i odwiedzających. Gentryfikacja oznacza zmianę funkcji, dotyczy 
dzielnicy, która zamieszkiwana jest pierwotnie przez środowisko lokatorów, a zostaje zdomino-
wana przez mieszkańców o wyższym statusie społecznym i majątkowym, może być wywołana 
również przez koncentrację ruchu turystycznego.



132 Leszek Mazanek, Krzysztof Borkowski, Zygmunt Kruczek

a stopniowo rozszerza się także na dzielnice sąsiednie – Kleparz, Krowodrzę, Zabło-
cie, Stare Podgórze oraz Nową Hutę (Tracz, Semczuk, 2018: 274). Kraków dysponuje 
obecnie dobrze rozwiniętą podstawową infrastrukturą turystyczną, bazą noclegową 
i gastronomiczną, oferującą usługi dla różnorodnych klientów. Jednak ekspansja obiek-
tów noclegowych w przestrzeni, jak i rozpowszechniona oferta krótkoterminowego 
wynajmu mieszkań dla turystów (np. Airbnb) prowadzi do gentryfikacji turystycznej 
miasta (Kurek, Mika, 2008). Potrzeby w zakresie wypoczynku i rozrywki zaspokaja roz-
budowana oferta usługowa. Najliczniejszą grupę tworzą restauracje, kluby i puby oraz 
kawiarnie, a także inne lokale rozrywkowe. Duża koncentracja tych obiektów, w tym 
clubbingowych (dyskoteki, kluby nocne), występuje na obszarze Starego Miasta oraz 
dzielnicy Kazimierz (Tracz, Semczuk 2018: 274). Obiekty te dodatkowo tworzą i skła-
dają się na budowanie wyjątkowej atmosfery spotkań dla mieszkańców i turystów, jest 
ona istotnym walorem turystycznym, przyciągającym różne grupy turystów do Krako-
wa (Borkowski i in., 2016; Murzyn-Kupisz, 2012).

Metodyka badań

W badaniach korzystano z danych Głównego Urzędu Statystycznego, danych źródło-
wych udostępnianych przez gestorów atrakcji turystycznych, organizatorów ruchu 
turystycznego, służby celne MPL w Balicach oraz z informacji pozyskiwanych w ba-
daniach ankietowych obejmujących odwiedzających (jednodniowo) i turystów (osoby 
korzystające z co najmniej jednego noclegu). Badania prowadzono w sześciu turach 
czasowych po 2 dni (w II i III kwartale) w okresie od maja do września według rozkła-
du równomiernego w ciągu każdego miesiąca badań (wszystkie dni tygodnia). Przyjęty 
system zbierania danych opiera się na poborze próby przez ankieterów w miejscach 
największej koncentracji ruchu turystycznego i miejscach zakwaterowania turystów. 
W przypadku wyboru obiektów noclegowych zastosowano schemat losowania war-
stwowego obejmujący 11 warstw, gdzie warstwę stanowił rodzaj obiektu noclegowego. 

Badania ankietowe przeprowadzono zgodnie z następujące zasadami:
 – respondentami byli odwiedzający krajowi i zagraniczni;
 – wszystkie osoby, z którymi przeprowadzano wywiady miały powyżej 16 lat;
 – w przypadku ankietowania rodziny badaniem obejmowano tylko jednego jej 

przedstawiciela;
 – w przypadku ankietowania grupy zorganizowanej badaniem obejmowano co naj-

wyżej dwie dorosłe osoby z tej grupy;
 – w przypadku ankietowania turysty obcojęzycznego ankieter przekazywał mu sza-

blon ankiety w danym języku, a sam zaznaczał odpowiedzi na ankiecie w wersji 
polskiej. 
Wielkość próby ustalano kierując się dwiema przesłankami:

 – dostępne środki finansowe na badania;
 – rząd precyzji wynikający z wybranej wielkości próby w stosunku do wielkości populacji 

generalnej.
Ustalając liczebność próby prostej korzystano z następującego wzoru:
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W powyższym wzorze N jest szacunkową liczebnością populacji generalnej, uα to 
dystrybuanta standaryzowanego rozkładu normalnego N (0,1) dla założonego poziomu 
istotności α (w obliczeniach przyjęto trzy różne poziomy istotności: 1,5 i 10%), nato-
miast d to rząd precyzji oszacowań wskaźników struktury wyrażony w procentach.

Tabela 1. Wielkość próby w zależności od wielkości populacji generalnej w losowaniu prostym przy różnym 
poziomie istotności α oraz różnym rzędzie precyzji d

Ufność 80% 90% 95% 99%
Istotność α 0,1 0,05 0,025 0,005
Wsp. u 1,28 1,64 1,96 2,58
Precyzja d=2% N=     
6 000 000 4 103 6 756 9 588 16 542
7 500 000 4 104 6 758 9 591 16 551
9 000 000 4 104 6 759 9 593 16 557
Precyzja d=3% N=     
6 000 000 1 824 3 005 4 265 7 363
7 500 000 1 824 3 005 4 266 7 365
9 000 000 1 824 3 005 4 266 7 366
Precyzja d=4% N=     
6 000 000 1 026 1 690 2 400 4 144
7 500 000 1 026 1 691 2 400 4 145
9 000 000 1 026 1 691 2 400 4 145
Precyzja d=5% N=     
6 000 000 657 1 082 1 536 2 653
7 500 000 657 1 082 1 536 2 653
9 000 000 657 1 082 1 536 2 653

Źródło: Opracowanie zespołu naukowego: prof. dr hab. Tadeusz Grabiński, dr Krzysztof Borkowski, prof. UEK 
dr hab. Renata Seweryn, dr Anna Wilkońska, mgr Leszek Mazanek, dr Ewa Grabińska

Wynikowe wielkości próby dla różnych wielkości parametru N podano w tabeli 1. 
Łatwo zauważyć, że wielkości próby przy populacji generalnej liczącej powyżej 6 mln 
elementów nie ulegają zmianie. Z przytoczonych w tabeli 1 informacji wynika, że dys-
ponując próbą w przedziale 3–4 tys. elementów uzyskuje się oszacowania:

 – z precyzją (błędem) 2% przy prawdopodobieństwie błędnej oceny powyżej 10%,
 – lub z precyzją 3% przy prawdopodobieństwie błędnej oceny w przedziale 3%–5%,
 – lub z precyzją 4% przy prawdopodobieństwie błędnej oceny poniżej 1%,
 – lub z precyzją 5% przy nikłym prawdopodobieństwie błędnej oceny 5%.

Dla osiągnięcia postawionego w artykule celu wyekstrahowano z bazy danych 
MOT zawierającej 34 585 rekordów zarejestrowanych w latach 2010–2020 tylko opi-
nie turystów, co stanowiło próbę 26 298. Przyjęto, że osoby korzystające z usług noc-
legowych w Krakowie przebywające dłużej niż jeden dzień (turyści) korzystają z szer-
szej oferty usług niż odwiedzający jednodniowi i ich ocena jest pełniejsza. W badaniach 
skoncentrowano się również na deklarowanym przez turystów głównym celu przyjaz-
du, uznając, że ma wpływ na zakres wyboru usług i ich ocenę. 
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Cel przyjazdu do Krakowa i jego ewolucja 

Ważnym czynnikiem determinującym ocenę usług jest cel przyjazdu. W tabelach 2, 3, 4 
ujęto procentowo główne cele przyjazdów turystów do Krakowa w latach 2010–2020. 
Uśrednione wartości (lata 2010–2019) dla każdego wskazanego celu pozwoliły na zo-
brazowanie odchyleń, które mogą być rezultatem zamierzonych działań promocyjnych 
miasta lub błędem próby. Wyniki zestawiono z wynikami uzyskanymi w 2020 roku, 
w którym pandemia w sposób drastyczny ograniczyła ruch turystyczny. 

Tabela 2. Główne cele przyjazdów turystów w latach 2010–2020 (w procentach)

Cel główny 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2010– 
–2019 2020

Biznes 3,78 3,72 4,02 2,85 2,41 4,74 2,91 4,54 7,06 6,15 4,81 7,07 
Edukacja 3,05 3,15 2,28 1,30 2,35 1,64 2,45 2,31 3,28 2,17 2,43 1,83 
Impreza 2,32 1,60 2,79 2,56 1,08 1,29 1,23 2,01 1,02 0,52 1,41 0,27 
Integracja 0,45 0,30 0,47 0,54 0,59 1,46 0,53 1,02 0,81 0,64 0,64 0,25 
Konferencje 1,38 0,30 1,38 0,72 1,50 1,06 1,12 1,82 1,70 2,36 1,28 0,30 
Krewni 4,80 6,54 4,60 3,89 5,05 4,48 6,24 5,07 5,96 6,80 6,12 11,82 
Odnowa 0,77 0,38 0,80 0,54 0,62 2,17 0,39 0,53 0,35 0,46 0,64 0,68 
Ojcowizna 0,57 0,34 0,72 0,22 0,46 1,24 1,02 2,38 0,91 1,25 0,95 1,28 
Przyroda 0,24 0,19 0,22 0,25 0,00 0,00 0,07 0,87 0,37 0,03 0,30 0,85 
Religia 4,27 5,66 5,47 5,30 5,28 3,99 5,01 3,44 4,13 0,73 4,06 2,35 
Rozrywka 10,09 7,30 7,13 5,01 3,06 2,84 1,58 5,37 4,64 8,85 5,27 3,41 
Sport 0,65 0,49 0,43 0,25 0,75 0,22 0,53 0,72 0,40 0,12 0,42 0,16 
Szkolenie 1,14 0,72 1,01 0,72 1,30 2,35 0,88 1,48 2,04 1,53 1,39 1,37 
Tranzyt 2,52 5,21 3,69 3,89 3,49 2,84 4,80 5,64 7,33 6,70 4,82 3,41 
Tur. aktywna 0,45 0,19 0,36 0,25 0,49 1,11 1,09 1,55 0,99 0,40 1,79 10,95 
Wydarzenia 0,00 0,00 1,77 3,67 3,03 0,04 0,00 0,00 2,53 1,62 1,41 0,87 
Wypoczynek 13,30 22,04 24,50 20,89 13,36 27,84 23,45 17,90 17,75 18,61 20,10 24,54 
Zabytki 36,25 32,12 26,85 39,30 43,50 31,29 34,74 29,10 27,95 30,61 30,71 14,20 
Zakupy 3,70 2,89 3,76 2,70 2,83 2,22 0,81 1,82 1,91 1,78 2,51 3,74 
Zdrowie 2,56 1,48 2,39 0,86 2,64 1,37 0,32 1,06 2,15 0,58 1,62 1,80 
Znajomi 5,04 3,19 4,67 3,46 5,73 4,52 3,65 5,79 4,84 4,93 4,93 7,56 
Suma 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

Źródło: opracowanie własne 

Tabela 3. Główne cele przyjazdów turystów krajowych w latach 2010–2020 (w procentach)

Cel główny 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019  2010– 
–2019  2020

Biznes 3,62 3,90 5,04 2,78 2,87 6,07 4,21 4,12 7,59 4,49 4,89 5,84 
Edukacja 3,92 5,48 3,44 1,93 2,48 1,97 4,04 3,35 3,70 1,83 2,91 1,45 
Impreza 3,02 2,94 4,97 3,55 1,52 1,37 1,29 2,58 1,20 0,70 1,87 0,34 
Integracja 0,60 0,56 0,88 0,93 0,56 1,97 0,69 1,55 1,27 0,57 0,83 0,24 
Konferencje 0,75 0,32 0,44 0,39 1,07 1,11 1,03 0,69 1,79 2,02 0,94 0,30 
Krewni 6,11 7,95 5,70 6,02 5,12 4,70 8,42 7,04 8,37 10,06 7,88 11,85 
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Odnowa 1,28 0,32 0,29 0,54 0,62 3,93 0,43 0,26 0,34 0,63 0,76 0,64 
Ojcowizna 0,38 0,56 0,73 0,23 0,28 1,20 1,03 1,37 0,90 1,14 0,83 1,15 
Przyroda 0,15 0,24 0,15 0,39 0,00 0,00 0,09 0,26 0,15 0,00 0,25 0,81 
Religia 5,51 6,52 6,58 5,64 6,64 6,42 5,67 4,64 6,99 1,20 5,18 2,77 
Rozrywka 8,45 9,14 5,34 5,25 2,59 1,71 1,29 2,92 3,40 7,59 4,45 3,21 
Sport 1,06 0,72 0,66 0,15 1,07 0,17 1,03 1,29 0,56 0,13 0,59 0,17 
Szkolenie 1,96 1,27 1,61 1,16 2,08 3,25 1,89 1,98 2,99 1,90 1,97 1,35 
Tranzyt 3,09 6,52 4,61 6,64 3,32 3,68 7,82 7,39 10,43 8,35 5,87 2,67 
Tur. aktywna 0,53 0,16 0,29 0,00 0,17 1,11 0,60 0,95 0,82 0,25 2,59 13,04 
Wydarzenia 0,00 0,00 3,29 6,33 4,11 0,09 0,00 0,00 3,21 2,47 1,97 0,78 
Wypoczynek 11,32 17,01 20,76 13,59 14,86 22,67 19,07 16,49 12,71 16,57 17,53 25,03 
Zabytki 28,53 20,59 17,91 31,81 35,30 26,26 25,60 21,82 16,55 23,34 22,37 12,70 
Zakupy 6,42 5,56 6,94 5,25 4,34 4,02 1,55 3,44 3,29 3,42 4,39 4,63 
Zdrowie 4,30 2,86 4,24 1,85 4,22 1,88 0,43 1,29 4,48 1,08 2,77 2,09 
Znajomi 5,36 4,05 5,26 4,79 6,14 5,13 5,50 7,73 6,46 7,59 6,25 7,97 
Suma 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

Źródło: opracowanie własne

Tabela 4. Główne cele przyjazdów turystów zagranicznych w latach 2010–2020 (w procentach)

Cel główny 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2010– 
–2019 2020

Biznes 3,97 3,57 3,01 2,90 1,78 3,31 2,01 4,87 6,67 7,71 4,73 12,25 
Edukacja 2,03 1,02 1,15 0,74 2,17 1,29 1,36 1,49 2,97 2,49 1,92 3,42 
Impreza 1,50 0,36 0,65 1,69 0,46 1,20 1,18 1,56 0,89 0,36 0,92 0,00 
Integracja 0,26 0,07 0,07 0,20 0,62 0,92 0,41 0,61 0,47 0,71 0,43 0,28 
Konferencje 2,12 0,29 2,29 1,01 2,09 1,01 1,18 2,70 1,64 2,67 1,65 0,28 
Krewni 3,27 5,24 3,51 2,03 4,95 4,23 4,74 3,52 4,17 3,74 4,29 11,68 
Odnowa 0,18 0,44 1,29 0,54 0,62 0,28 0,36 0,74 0,36 0,30 0,51 0,85 
Ojcowizna 0,79 0,15 0,72 0,20 0,70 1,29 1,01 3,18 0,92 1,36 1,06 1,85 
Przyroda 0,35 0,15 0,29 0,14 0,00 0,00 0,06 1,35 0,53 0,06 0,35 1,00 
Religia 2,82 4,88 4,37 5,00 3,40 1,38 4,56 2,50 2,00 0,30 2,88 0,57 
Rozrywka 12,00 5,61 8,89 4,79 3,71 4,05 1,78 7,30 5,56 10,02 6,13 4,27 
Sport 0,18 0,29 0,22 0,34 0,31 0,28 0,18 0,27 0,28 0,12 0,24 0,14 
Szkolenie 0,18 0,22 0,43 0,34 0,23 1,38 0,18 1,08 1,33 1,19 0,77 1,42 
Tranzyt 1,85 4,01 2,80 1,49 3,71 1,93 2,72 4,26 5,03 5,16 3,72 6,55 
Tur. aktywna 0,35 0,22 0,43 0,47 0,93 1,10 1,42 2,03 1,11 0,53 0,96 2,14 
Wydarzenia 0,00 0,00 0,29 1,35 1,55 0,00 0,00 0,00 2,03 0,83 0,83 1,28 
Wypoczynek 15,62 26,66 28,17 27,28 11,29 33,39 26,47 19,00 21,50 20,52 22,79 22,51 
Zabytki 45,28 42,68 35,63 45,85 54,76 36,71 41,03 34,82 36,42 37,43 39,46 20,51 
Zakupy 0,53 0,44 0,65 0,47 0,77 0,28 0,30 0,54 0,89 0,24 0,53 0,00 
Zdrowie 0,53 0,22 0,57 0,00 0,46 0,83 0,24 0,88 0,42 0,12 0,41 0,57 
Znajomi 4,68 2,40 4,09 2,30 5,18 3,86 2,37 4,26 3,64 2,43 3,56 5,84 
Suma 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

Źródło: opracowanie własne
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W każdym roku badań głównym motywem przyjazdów turystów była chęć zwie-
dzania zabytków Krakowa (cel ten deklarowało około 30% badanych; obserwujemy 
brak wyraźnej tendencji wzrostowej czy malejącej). Wydaje się to w pełni uzasadnione 
zważywszy na turystyczny potencjał historycznego miasta. Taki cel przyjazdów częściej 
deklarowali turyści zagraniczni niż krajowi. Kolejnym celem turystycznych przyjazdów 
do Krakowa był szeroko rozumiany wypoczynek. Średni poziom wskazań w badanym 
okresie kształtował się w granicach 20%. W tym przypadku również cel ten częściej 
wskazywali turyści zagraniczni niż krajowi. Kilkudniowy pobyt w miastach o potencja-
le turystycznym to atrakcyjny fragment urlopów wypoczynkowych lub pobytów week-
endowych (city break) stanowiących ofertę biur podróży i element promocji miast. 
Zainteresowania zabytkowym miastem i wizyty w ramach wypoczynku były niezmien-
nie dominującym celem przyjazdów do Krakowa dla obu badanych grup. Istotnym mo-
tywem pobytu turystów w mieście były również odwiedziny krewnych i znajomych. 
Takie połączenie wizyt deklarowali, w znacznym procencie, zarówno turyści krajowi, 
jak i zagraniczni. Do głównych celów wizyt w Krakowie należy także zaliczyć szeroko 
rozumianą rozrywkę, częściej deklarowaną przez turystów zagranicznych. Uzupełnie-
niem dominujących motywów przyjazdu są jeszcze wizyty związane z biznesem oraz 
z religią. Wskazania innych celów były równomiernie rozproszone i nie można zaob-
serwować wyraźnych zmian.

W 2020 roku, to jest w czasie ograniczeń podróżowania wymuszonych pandemią, 
które dotknęły miasta turystyczne, również w Krakowie odnotowano spadek liczby od-
wiedzających o 43,4% – w odniesieniu do odwiedzających krajowych o 34%, a w wy-
padku odwiedzających zagranicznych aż o 73,4% (Borkowski, 2020). Rycina 1 ilustruje 
zmiany podawanych motywów przyjazdów w relacji do średnich z całej dekady, naj-
większy spadek dotyczył przyjazdów osób zainteresowanych zabytkami (–16,52%), 
a wzrosła liczba odwiedzających krewnych i znajomych (razem 8,30%) i uprawiają-
cych turystykę aktywną (9,16%).

Rycina 1. Zmiany celów przyjazdu do Krakowa w 2020 r. w relacji do średniej z lata 2010–2019

Źródło: badania własne

Biznes Krewni Religia Rozrywka Tranzyt Turyst.
aktywna Wydarzenia Wypoczynek Zabytki Znajomi

2,26% 5,70% -1,71% -1,86% -1,41% 9,16% -0,54% 4,44% -16,52% 2,63%
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Usługi turystyczne w opiniach turystów

Usługi oraz pobyt w Krakowie, w całym okresie badań, turyści oceniali korzystając 
z pięciostopniowej skali Likerta (bardzo dobrze, dobrze, przeciętnie, źle, bardzo źle). 
Ocenie poddano 20 wybranych elementów składowych produktu turystycznego jakim 
jest miasto Kraków, co przedstawia tabela 5. Opinię odwiedzających o Krakowie jako 
miejscu pobytu i realizacji celu przyjazdu, a także o jego kompleksowej ofercie tury-
stycznej odzwierciedla ocena (4,52) specyficznej cechy określanej jako atmosfera mia-
sta, która wraz z życzliwością i gościnnością składa się na niepowtarzalną cechę zwaną 
genius loci. We wszystkich badaniach respondenci bardzo wysoko ocenili ten unika-
towy element oferty Krakowa wystawiając najwyższe oceny spośród wszystkich ele-
mentów poddanych ocenie. Nie obniżyły jej pojawiające się sporadycznie od 2018 roku 
protesty mieszkańców przeciw nadmiernej koncentracji turystów na terenie Śródmie-
ścia (Stare Miasto w obrębie plant, Kazimierz). Należy podkreślić, że goście zagraniczni 
i krajowi byli w tych opiniach jednomyślni. 

Baza noclegowa która warunkuje pobyt turystów w mieście w całym okresie ba-
dań budziła uznanie gości, co odzwierciedliło się w ocenie 4,25 i w tej opinii turyści 
zagraniczni oraz krajowi byli praktycznie jednomyślni. Baza noclegowa stanowi mocny 
punkt oferty turystycznej miasta, a jej różnorodność gwarantuje zaspokojenie potrzeb 
zakwaterowania każdemu segmentowi turystów. 

Tabela 5. Ocena usług turystycznych świadczonych w Krakowie w latach 2010–2020, uzyskana z badań an-
kietowych turystów wyrażona w 5-stopniowej skali Likerta

 Turyści 
ogółem 20

10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

20
19

20
20

Śr
ed

ni
a 

20
10

–2
01

9

Ró
żn

ic
a 

20
20

/2
01

0–
20

19

Atmosfera 4,40 4,54 4,41 4,25 4,50 4,63 4,62 4,66 4,57 4,49 4,23 4,51 -0,28
Noclegi 4,06 4,15 4,13 3,90 4,28 4,41 4,29 4,42 4,42 4,44 4,11 4,25 -0,14
Bezpieczeństwo 3,75 3,89 3,80 3,57 4,01 4,14 4,34 4,31 4,28 4,25 3,96 4,04 -0,08
Czystość 3,58 3,68 3,64 3,41 3,86 4,00 4,25 4,18 4,12 4,20 3,81 3,89 -0,08
Dojazd 3,78 4,03 3,79 3,52 3,79 3,88 4,22 4,15 4,22 4,43 4,01 3,98 0,02
Bankomaty 3,96 4,22 4,00 3,67 4,22 4,27 4,19 4,31 4,27 4,47 3,86 4,16 -0,30
Internet 3,99 4,23 4,03 3,73 4,01 4,04 3,92 4,04 4,17 4,33 3,93 4,05 -0,12
Gastronomia 4,21 4,28 4,26 4,09 4,27 4,35 4,38 4,36 4,34 4,36 4,04 4,29 -0,25
Gościnność 4,20 4,30 4,22 4,10 4,33 4,44 4,40 4,43 4,44 4,46 4,19 4,33 -0,14
Imprezy 4,06 4,27 4,10 3,82 4,19 4,17 3,89 4,41 4,42 4,50 4,17 4,18 -0,01
Kultura 4,05 4,24 4,06 3,86 4,20 4,13 3,88 4,40 4,42 4,48 4,16 4,17 -0,01
Informacje 3,85 4,06 3,88 3,60 4,18 4,09 4,09 4,33 4,37 4,55 4,15 4,10 0,05
Obsługa 3,88 4,05 3,93 3,65 4,25 4,25 4,18 4,37 4,38 4,52 4,15 4,14 0,01
e-Płatności 3,98 4,24 4,01 3,69 4,27 4,37 4,27 4,47 4,55 4,51 4,12 4,24 -0,12
Oznakowanie 3,91 4,06 3,95 3,72 4,17 4,06 4,07 4,17 4,30 4,43 4,00 4,08 -0,09
Dyskoteki 4,26 4,27 4,32 4,18 4,28 4,26 4,08 4,39 4,39 4,43 4,01 4,29 -0,27
Toalety 3,63 3,68 3,72 3,50 3,37 3,30 3,59 3,68 3,79 4,12 3,62 3,64 -0,01
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Transport 3,77 3,90 3,76 3,66 3,98 3,98 4,08 4,20 4,28 4,40 4,03 4,00 0,03
Przewodnicy 3,94 4,04 3,99 3,77 4,17 4,13 4,09 4,40 4,46 4,55 4,11 4,15 -0,05
Życzliwość 4,29 4,35 4,29 4,22 4,28 4,43 4,36 4,38 4,45 4,41 4,10 4,35 -0,25
Średnia 4,02 4,14 4,09 3,84 4,18 4,24 4,24 4,32 4,33 4,41 4,00 4,18 -0,18

Turyści 
zagraniczni 20

10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

20
19

20
20

Śr
ed

ni
a

 2
01

0–
20

19

Ró
żn

ic
a 

 2
02

0/
20

10
–2

01
9

Atmosfera 4,40 4,57 4,38 4,25 4,46 4,66 4,64 4,64 4,57 4,42 4,19 4,50 -0,30
Noclegi 4,10 4,23 4,14 3,92 4,29 4,43 4,33 4,42 4,43 4,41 4,04 4,27 -0,23
Bezpieczeństwo 3,82 4,02 3,84 3,60 4,00 4,21 4,39 4,34 4,32 4,27 3,79 4,08 -0,29
Czystość 3,70 3,88 3,74 3,49 3,90 4,10 4,33 4,23 4,20 4,24 3,73 3,98 -0,25
Dojazd 3,86 4,22 3,81 3,56 3,73 3,98 4,28 4,20 4,28 4,43 4,04 4,03 0,00
Bankomaty 3,99 4,31 3,99 3,67 4,18 4,23 4,19 4,28 4,32 4,44 3,73 4,16 -0,43
Internet 4,00 4,29 4,01 3,70 3,99 4,03 3,94 3,98 4,18 4,31 3,80 4,04 -0,24
Gastronomia 4,23 4,33 4,29 4,08 4,30 4,38 4,40 4,40 4,37 4,31 3,89 4,30 -0,42
Gościnność 4,18 4,31 4,18 4,06 4,33 4,44 4,40 4,42 4,43 4,43 4,12 4,32 -0,20
Imprezy 4,06 4,30 4,07 3,82 4,19 4,18 3,85 4,38 4,38 4,47 4,14 4,17 -0,03
Kultura 4,06 4,28 4,06 3,83 4,23 4,16 3,85 4,35 4,39 4,45 4,12 4,17 -0,04
Informacje 3,90 4,19 3,90 3,62 4,17 4,13 4,09 4,35 4,36 4,50 4,20 4,12 0,08
Obsługa 3,92 4,11 3,96 3,68 4,26 4,29 4,18 4,38 4,38 4,49 4,15 4,16 -0,01
e-Płatności 3,98 4,26 3,99 3,70 4,14 4,32 4,24 4,43 4,52 4,52 4,11 4,21 -0,10
Oznakowanie 3,96 4,17 3,95 3,76 4,16 4,07 4,05 4,18 4,27 4,37 3,88 4,09 -0,21
Dyskoteki 4,26 4,30 4,30 4,17 4,29 4,29 4,07 4,39 4,39 4,39 4,05 4,28 -0,24
Toalety 3,67 3,70 3,80 3,52 3,38 3,37 3,64 3,75 3,85 4,14 3,63 3,68 -0,05
Transport 3,85 4,01 3,79 3,74 3,96 4,00 4,09 4,22 4,30 4,40 4,16 4,04 0,12
Przewodnicy 4,02 4,14 4,06 3,85 4,19 4,20 4,13 4,44 4,49 4,52 4,09 4,20 -0,11
Życzliwość 4,33 4,43 4,32 4,23 4,26 4,50 4,37 4,39 4,43 4,37 4,02 4,36 -0,34
 Średnia 4,06 4,22 4,11 3,86 4,17 4,27 4,26 4,32 4,34 4,40 4,02 4,20 -0,18
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Atmosfera 4,41 4,50 4,46 4,26 4,54 4,59 4,58 4,68 4,57 4,59 4,24 4,52 -0,27
Noclegi 4,02 4,06 4,11 3,87 4,26 4,37 4,20 4,41 4,42 4,48 4,15 4,22 -0,07
Bezpieczeństwo 3,67 3,76 3,75 3,52 4,02 4,04 4,25 4,26 4,20 4,22 4,02 3,97 0,05
Czystość 3,42 3,49 3,49 3,28 3,81 3,86 4,06 4,11 3,95 4,14 3,84 3,76 0,08
Dojazd 3,69 3,85 3,75 3,47 3,84 3,75 4,10 4,06 4,11 4,44 3,99 3,90 0,09
Bankomaty 3,93 4,12 4,00 3,67 4,27 4,31 4,19 4,35 4,17 4,51 3,90 4,15 -0,25
Internet 3,99 4,14 4,06 3,77 4,04 4,06 3,88 4,14 4,15 4,35 3,98 4,06 -0,08
Gastronomia 4,19 4,23 4,22 4,11 4,24 4,32 4,33 4,29 4,29 4,42 4,09 4,26 -0,17
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Gościnność 4,24 4,29 4,27 4,16 4,32 4,44 4,39 4,45 4,47 4,51 4,21 4,35 -0,14
Imprezy 4,07 4,25 4,13 3,82 4,20 4,16 3,95 4,45 4,50 4,56 4,18 4,21 -0,03
Kultura 4,05 4,18 4,05 3,92 4,14 4,07 3,95 4,48 4,48 4,53 4,16 4,18 -0,02
Informacje 3,77 3,90 3,86 3,56 4,19 4,03 4,09 4,29 4,39 4,64 4,14 4,07 0,07
Obsługa 3,82 3,98 3,89 3,59 4,24 4,18 4,16 4,35 4,38 4,57 4,15 4,12 0,03
e-Płatności 3,97 4,22 4,03 3,67 4,43 4,45 4,36 4,54 4,63 4,51 4,12 4,28 -0,16
Oznakowanie 3,85 3,95 3,95 3,66 4,18 4,04 4,11 4,17 4,34 4,50 4,04 4,08 -0,04
Dyskoteki 4,27 4,24 4,36 4,20 4,27 4,20 4,10 4,40 4,39 4,48 4,00 4,29 -0,29
Toalety 3,57 3,66 3,59 3,46 3,36 3,18 3,46 3,56 3,66 4,08 3,62 3,56 0,07
Transport 3,67 3,78 3,72 3,52 4,02 3,93 4,07 4,16 4,23 4,42 3,99 3,95 0,04
Przewodnicy 3,79 3,89 3,86 3,62 4,10 3,97 4,00 4,27 4,36 4,61 4,11 4,05 0,06
Życzliwość 4,24 4,26 4,25 4,21 4,31 4,32 4,35 4,35 4,49 4,47 4,12 4,33 -0,20
Średnia 3,98 4,07 4,06 3,82 4,20 4,19 4,18 4,31 4,29 4,44 4,00 4,15 -0,15

Źródło: opracowanie własne

Wysoką pozycję w ocenach zyskały również usługi gastronomiczne, średnia oce-
na wynosi 4,29, a opinie gości zagranicznych i krajowych były w tym zakresie zbieżne. 
Należy zwrócić uwagę, że utrzymywanie dobrego poziomu usług gastronomicznych jest 
dużym wyzwaniem dla Krakowa, ponieważ w turystyce miejskiej głównym sposobem 
spędzania wolnego czasu, obok spacerów po mieście oraz preferowanej i szeroko rozu-
mianej rozrywki, są pobyty w lokalach gastronomicznych. Badania wykazały, że lokale 
i usługi gastronomiczne należą do niekwestionowanych atrakcji turystycznych Krakowa. 
Miasto uzyskało w 2019 roku zaszczytny tytuł Europejskiej Stolicy Gastronomii. Z usłu-
gami gastronomicznymi pośrednio związane są usługi świadczone przez kluby, dyskote-
ki, puby. 

We współczesnej turystyce ważną rolę w budowaniu pozytywnego obrazu miasta 
odgrywa szeroko rozumiana rozrywka. Wydarzenia kulturalne, muzea, teatry, filhar-
monia, opera, koncerty muzyczne czy imprezy masowe są składnikiem oferty kultural-
nej Krakowa. Chociaż tylko w nieznacznym stopniu wskazywane były jako główny cel 
przyjazdu, to bezsprzecznie są istotnym elementem oferty turystycznej każdego miasta. 
Badani korzystający z oferty instytucji kultury ocenili jej poziom i organizację na 4,17. 

Wybór i możliwość skorzystania z oferty usługowej w mieście ułatwia informa-
cja turystyczna, a poruszanie się i docieranie do atrakcji – oznakowanie turystyczne. 
Informacja i oznakowanie, zdaniem turystów, spełniają oczekiwania. Jednak w grupie 
ocenianych elementów produktu turystycznego, jakim jest Kraków, wynik ten lokuje 
się na poziomie średnim, a wyrażony został w ocenie 4,1. Wzbogaconą formę przeka-
zu informacji o mieście stanowią usługi przewodników turystycznych. Pomimo zmian 
prawnych dotyczących uprawnień przewodnickich, ocena świadczonych usług, w ca-
łym badanym okresie, wyniosła 4,15. 

Znaczny wpływ na ocenę kompleksowej oferty miasta ma również dostępność ko-
munikacyjna. Dotarcie do Krakowa nie sprawiało badanym kłopotu. Również usługi 
transportu lokalnego nie budziły zastrzeżeń turystów. W ocenie obu form transportu 
możemy odnotować nieznaczny, ale systematyczny progres, co oznacza wzrost pozio-
mu świadczonych usług. 

Jednym z mierników oceny punktów usługowo-handlowych była opinia dotycząca 
możliwości dokonania płatności bezgotówkowych przy użyciu kart płatniczych. Turyści 
wydając opinię, tym samym potwierdzali, że korzystali z oferty zróżnicowanej branży 
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usługowo-handlowej. Ułatwienia w przeprowadzaniu transakcji uzyskały bardzo wyso-
ką ocenę 4,24. 

Istotnym wyznacznikiem poziomu kultury i życia w mieście jest organizacja i funk-
cjonowanie miejsc użyteczności publicznej. Ocena: czystość otoczenia (3,89) oraz toalet 
publicznych (3,64), mimo że relatywnie niższe od średniej ocen opiniowanych elemen-
tów, pozwala na stwierdzenie, że Kraków pod tym względem jest odbierany przez tury-
stów pozytywnie. Kompleksową ocenę oferty i usług w Krakowie może odzwierciedlać 
opinia dotycząca poziomu jakości obsługi turystycznej. W takim ujęciu, obraz obsłu-
gi turystycznej w Krakowie wypadł bardzo dobrze i to zarówno w odbiorze turystów 
krajowych, jak i zagranicznych, a w dziesięcioletnim okresie badań można zauważyć 
tendencję wzrostową tej oceny. Ocena jakości obsługi turystycznej w Krakowie jest 
w pewnym sensie weryfikatorem ocen usług, ale także takich cech jak atmosfera miej-
sca, życzliwość, gościnność czy wzajemne stosunki oraz relacje pomiędzy turystami 
i mieszkańcami. 

Tabela 6. Wpływ celu przyjazdu na ocenę oferty turystycznej Krakowa w latach 2010–2019, (ocena w 5-stop-
niowej skali Likerta)

Cechy i usługi  
Cele przyjazdu do Krakowa Średnia 

ocen usług 
2010–
2019

Zabytki Wypoczynek Krewni/
Znajomi Rozrywka Religia Biznes

Atmosfera 4,54 4,56 4,52 4,56 4,50 4,41 4,52
Życzliwość 4,38 4,38 4,34 4,33 4,34 4,27 4,34
Gościnność 4,37 4,38 4,33 4,34 4,34 4,27 4,34
Gastronomia 4,33 4,33 4,27 4,29 4,30 4,21 4,29
Dyskoteki 4,29 4,30 4,26 4,43 4,17 4,20 4,28
e-Płatności 4,26 4,27 4,37 4,23 4,19 4,30 4,27
Noclegi 4,29 4,30 4,26 4,25 4,22 4,27 4,27
Imprezy 4,18 4,21 4,16 4,22 4,14 4,18 4,18
Obsługa 4,20 4,20 4,13 4,15 4,20 4,10 4,16
Kultura 4,17 4,20 4,12 4,22 4,10 4,12 4,16
Bankomaty 4,20 4,19 4,18 4,14 4,11 4,11 4,15
Przewodnicy 4,22 4,20 4,01 4,16 4,20 4,03 4,14
Informacje 4,15 4,16 4,07 4,11 4,12 4,02 4,10
Oznakowanie 4,11 4,11 4,11 4,05 4,03 4,04 4,07
Internet 4,06 4,07 4,07 3,99 3,90 4,02 4,02
Transport 4,06 4,02 4,02 3,96 3,99 3,84 3,98
Dojazd 4,04 4,00 3,99 3,92 3,90 3,84 3,95
Czystość 3,99 3,93 3,78 3,85 3,85 3,72 3,86
Toalety 3,68 3,63 3,48 3,50 3,59 3,48 3,56

Źródło: badania własne 

Podsumowanie

Poddając analizie wyniki badań przeprowadzonych w latach 2010–2020 dotyczą-
cych oceny usług turystycznych w Krakowie, można stwierdzić, że poziom i zakres 
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świadczonych usług zaspokaja potrzeby i jest pozytywnie oceniany przez turystów 
różnych segmentów rynkowych.

Najwyższą ocenę (4,52) uzyskała atmosfera miasta, która wraz z życzliwością 
i gościnnością składa się na niepowtarzalną cechę zwaną genius loci. Wysoką pozycję 
w ocenach zyskały usługi gastronomiczne; średnia ocena wynosi 4,29. Mocny punkt 
oferty turystycznej miasta stanowi baza noclegowa. Uznanie turystów zyskały również 
usługi w zakresie rozrywki, informacji turystycznej oraz dostępności komunikacyjnej 
i komunikacji wewnętrznej. Wyniki badań pozwoliły na sformułowanie odpowiedzi na 
postawione pytanie badawcze, że oferta turystyczna Krakowa utrzymuje się na bardzo 
wysokim poziomie w całym okresie badań, a systematycznie zwiększająca się liczba 
turystów odwiedzających miasto nie wpłynęła negatywnie na poziom świadczonych 
usług. Odmienne pod względem charakteru cele przyjazdów (zwiedzanie zabytków, 
wypoczynek, rozrywka, biznes czy religia) wpływają na wybór usług zróżnicowanych 
pod względem rodzaju, kategorii, zakresu świadczeń i poziomu ceny. 

W opracowaniu przedstawiono również wyniki badań uzyskane w 2020 roku, 
w celu zobrazowania zmian, jakie zaszły podczas pandemii w motywacjach przyjazdów 
i ocenie usług. Badania ruchu turystycznego w Krakowie prowadzone od 2003 roku 
są kontynuowane, dostarczając istotnych informacji do formułowania polityki zrów-
noważonego rozwoju turystyki w Krakowie, wyrażonej w dokumencie „Polityka zrów-
noważonej Turystyki w Krakowie na lata 2021–2028” (Walas, red., 2021). Bez strate-
gicznych dokumentów destynacje turystyczne nie są w stanie prawidłowo się rozwijać, 
a systematycznie prowadzone badania ruchu turystycznego umożliwiają wyznaczanie 
właściwych kierunków rozwoju miasta. 
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Introduction

One of the latest trends in global tourism is increased interest in cultural tourism, in-
cluding its two types: museum tourism and religious tourism (Hodorowicz, Mróz, 
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2010; Kolasińska, 2020; Krogmann, 2007; Krogmann et al., 2017; Sobocińska, 2019; 
Wyszowska, Jędrysiak, 2017). The growing popularity of travels focused on religious or 
religious and cognitive motifs (religious tourism) is affected by a range of social, cultur-
al, demographic, religious, historical, political and geographic conditions (Mróz, 2019). 
Despite the fact that religious tourists visit sacred sites where they participate in the 
acts of worship, the visiting of sacred sites, sites associated with a founder of a religion 
or sites related to the life and activity of the saint or the blessed come to the forefront 
(Jackowski, 1991; Ostrowski, 2020). Such places include biographical museums which 
are collections of objects related to the life and activity of outstanding personalities, 
including saint and blessed figures (incl. the Museum of St. Maksymilian Maria Kolbe in 
Niepokalanów, the Museum of St. Mother Teresa of Calcutta in Skopje, the Museum of 
St. Padre Pio in San Giovanni Rotondo, Museum of the Holy Father John Paul II Family 
Home in Wadowice, Museum of St. John Paul II in Krakow, Museum of John Paul II and 
the Primate Wyszyński at the Temple of Divine Providence in Warsaw). During the last 
two decades, museums were transformed into multi-functional institutions which inte-
grate education, relaxation, entertainment, and social importance by collecting, protect-
ing and presenting functions of the cultural and spiritual heritage (Nowacki, 2007: 298; 
Shao et al., 2019). Museum tourism is an important element which demonstrates the 
exceptional characteristics of culture and history of cities and regions (Chen, Li, Zhang, 
2012; Gil et al., 2019). It is a source of personal experience of tourists. It develops the 
cultural and historical awareness of the community, and emphasises the uniqueness of 
culture and history of cities/towns/villages, regions and countries (Carey, Davidson, 
Sahli, 2012; Jęmczyk, Sammek, 2013). Religious tourism and museum tourism are spa-
tial phenomena with two common elements – these are diocesan museums, mission 
museums, parish museums, biographical museums of saints and the blessed, museums 
of monastic orders and tourist infrastructure (Niemczyk, Seweryn, 2015) (Figure 1).

Figure 1. Elements of tourism space of religious tourism and museum tourism

Source: developed by the Authors (2020)
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Poland has more than 130 Catholic ecclesiastical museums (Błażejczyk, Grabowski, 
2019). They are general museums (of archdioceses, dioceses, and parishes), mission 
museums, museums and memorial exhibition rooms of monastic orders, biographical 
museums and memorial exhibition rooms of the saints and blessed figures (Błażejczyk, 
Grabowski, 2019). One of the examples from the last group is the Family Home of John 
Paul II Museum in Wadowice.

The proclamation of Cardinal Karol Wojtyła, the Metropolitan Bishop of Krakow, 
as Pope (16 October 1978) caused that Wadowice, a town in the Pogórze Śląskie re-
gion, on the Skawa River in the Małopolska Voivodeship, with a population of 18,000, 
became known worldwide. It was the place where Karol Wojtyła was born a century 
ago, on 18 May 1920. “[…] it all began here, in Wadowice. Life began. School began. 
Studies began. Theatre began. And my priesthood began” (John Paul II, 1999). These 
memorable words uttered by John Paul II on 16 June 1999 during his last meeting 
on the Wadowice market square with the town’s inhabitants reflect the bond of the 
Polish Pope with his home town. It was beyond any doubt that John Paul II’s rela-
tionship with the town contributed to the development and increased importance of 
Wadowice.

Currently, Wadowice belongs to a group of pilgrimage centres of international im-
portance. Sites associated with young Karol Wojtyła can be encountered anywhere in 
Wadowice. Pilgrims and tourists who come to this papal town most frequently visit the 
Basilica of the Presentation of the Blessed Virgin Mary, the Shrine of St. Joseph and the 
Family Home of John Paul II Museum (Mróz, 2007). After the complete renovation in 
2010–2014, thanks to its modern multimedia narrative exhibition, the Family Home 
of John Paul II Museum in Wadowice is currently one of the most modern museums in 
Poland.

Research Objectives and Methods

The objective of the research was to identify changes occurring in tourist traffic to the 
Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice during the peri-
od of 1996–2019. Thanks to field research involving observations and interviews with 
museum curators and staff, it was possible to identify changes that have occurred in 
religious tourism and museum tourism in the museum over the last 25 years. A detailed 
analysis of visits to the museum was based on in-depth interviews with museum staff, 
especially based on the exact records of tourist groups and individual tourists visiting 
the museum. Registration was started in 1996 by the Sisters of the Holy Family of Naza-
reth who curated the museum at the time. However, it should be emphasised that until 
reconstruction, the Family Home of John Paul II was closed on all Mondays.

The materials and statistical data collected during the research was systematised 
and collated in tabular and graphic form. Cartographic presentation methods (thematic 
maps and choropleth maps) have been used when working on both quantitative and 
qualitative data. The comparative method as well as descriptive and analytical methods 
have been used to present research results.
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Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice 
– Origins, Extension and Exhibition Areas

The examination of the functioning, transformation and importance of the Family Home 
of John Paul II Museum requires an analysis of its historical context. Therefore, let us 
first present a historical outline of this institution and flip through calendar pages to the 
interwar period – until 1920, where everything began for the museum.

The parents of Karola Wojtyła, Emilia Kaczorowska and Karol Wojtyła, with their 
thirteen-year-old son Edmund moved from Krakow to Wadowice in 1919. They started 
to live in a tenement house at 2 Market Square in Wadowice (today’s address: 7 Kościel-
na Street) which was built around 1870. At the time, the tenement house was owned 
by Chaim Bałamuth – head of the Jewish commune, town councillor and merchant who 
kept a store selling glass products and crystals. The Wojtyła family occupied two rooms 
with a kitchen on the first floor of the building. Entrance to the flat was from the porch 
or balcony. It was in that flat where their second son, Karol Józef Wojtyła (who later 
became pope), was born on 18 May 1920 at around 5:00 p.m. (Pietruszka, 2019).

Karol Wojtyła lived in Wadowice until 1938, when he left town together with his 
father to start living in Krakow and commence studies at the Jagiellonian University. 
After they had moved out, the Putyra family lived in the same flat until the early 1980s. 
New tenants made considerable adaptations to the former Wojtyła family’s flat. For 
example, two windows were walled up from the side of the church and they were re-
placed by one window. Wooden board floor was replaced by parquet. Balcony door was 
incorporated in the room and door between two rooms in a suite near the windows was 
moved to the middle of the walls (Muzeum Dom Rodzinny…, 2021a).

The idea to establish the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in 
Wadowice came from the parish priest from Wadowice, Rev. Edward Zacher, and from 
the Metropolitan Bishop of Krakow, Cardinal Franciszek Macharski. One of the first steps 
to establish the museum was to provide new flats to the then residents of the tenement 
house. After the majority of tenants had moved out, the house underwent renovation. 
The museum known as ”The Family Home of John Paul II” was officially opened on 18 
May 1984 thanks to the efforts of the Metropolitan Curia in Krakow and the Parish 
Church of the Presentation of the Blessed Virgin Mary in Wadowice. The then Metropoli-
tan Bishop of Krakow, Cardinal Franciszek Macharski, entrusted the management of the 
pope’s former home to the Sisters of the Holy Family of Nazareth (Mróz, 2007).

The museum includes the former flat of the Wojtyła family, with two rooms in 
a suite, a kitchen and adjacent rooms. The main objective of the exhibition prepared by 
Professor Marek Rostworowski was to illustrate and commemorate the life and activity 
of Karol Wojtyła before his election as Pope. Museum visitors could see few preserved 
relics of the former furnishings of the Wojtyła home, e.g. a tiled stove, several dishes, 
a laundry basket, family portraits and the personal items of John Paul II. Also, manu-
scripts of poems, dramas and theological writings, as well as a collection of commem-
orative coins and medals cast in honour of John Paul II were in permanent museum 
exhibition. The museum also exhibited an extensive collection of photographs taken 
during Karol Wojtyła’s childhood, school years and the period of his service as a bishop 
and metropolitan bishop of Krakow (Mróz, 2007). In 1998, two rooms were added to 
the permanent exhibition to feature a collection of photographs of John Paul II’s three 
visits to his home town (Muzeum Dom Rodzinny…, 2021a).
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The increasing pilgrimage and tourism traffic to Wadowice was one of the fac-
tors affecting the extension of the museum. In March 2006, the tenement house where 
the museum was housed was purchased by Ryszard Krauze’s Foundation from Ron 
Bałamuth, an heir of pre-war owners of the building. The Foundation donated the build-
ing to the Archdiocese of Krakow. On 16 October 2009, Bogdan Zdrojewski, the Minis-
ter of Culture and National Heritage; Leszek Zegzda, the Vice Governor of the Małopol-
ska Voivodeship; Cardinal Stanisław Dziwisz, the Metropolitan Bishop of Krakow; and 
Ewa Filipiak, the Mayor of Wadowice, signed a letter of intent in which they approved 
of the establishment of a new museum – Family Home of Holy Father John Paul II Muse-
um in Wadowice (Muzeum Dom Rodzinny…, 2021b). During the period of 2010–2014 
the tenement house in which Karol Wojtyła was born underwent renovation and re-
construction. A new museum was actually established there based on the design by 
Barbara and Jarosław Kłaput, renown architects who had designed, for example, the 
concept of the Warsaw Uprising Museum. The chief assumption of architects was to use 
such means of expression in the museum which would mainly convey the philosophy of 
John Paul II – the secrets of his life, the details of his heritage, and the process of dying 
and farewell to the world (Pietruszka, 2019). Thanks to the adaptation of cellars and 
the attic, the exhibition area increased from 200 sqm to more than 1,200 sqm on four 
storeys of the building.

The official opening of a new exhibition was held on 9 April 2014. Thanks to the 
application of modern multimedia presentation and display methods, museum visitors 
could learn about the life and heritage of St. John Paul II (Przybylska, Sołjan, 2015). The 
mission of the museum is to commemorate and popularise knowledge about the life 
and teaching of the Polish Pope.

The Museum of the Family Home of John Paul II thanks to the modern audiovisual 
and genius loci means perfectly fits the requirements of a modern narrative museum. 
Numerous conversations with tourists visiting the facility confirm that the story of the 
life of St. John Paul II falls deeply into consciousness – he reaches the heart and mind 
equally (Sobczyk, 2014). 

In accordance with its Charter, the Museum of the Holy Father John Paul II Fami-
ly Home in Wadowice is entered in the register of cultural institutions maintained by 
the Małopolska Voivodeship and it has legal personality. Funds necessary for keeping, 
managing and developing the museum are provided by the Minister of Culture and Na-
tional Heritage, the Małopolska Voivodeship, the Archdiocese of Krakow, and the Mu-
nicipality of Wadowice.

The Museum is divided into sixteen zones which present narratives referring to se-
lected stages in the life of Karol Wojtyła. The zones have been designed and structured 
by topics and chronology. Thanks to this, visitors can discover subsequent stages in the 
life of Karol Wojtyła step by step. The permanent museum exhibition includes a total of 
almost 200 genuine memorabilia associated with St. John Paul II and his family, and 140 
archival photos (Pietruszka, 2019). The reconstructed three-room flat of the Wojtyła 
family is at the heart of the museum. 

The museum arranges exhibitions, events and cultural events to popularise the 
works by St. John Paul II. It is also involved in educational activities (theme workshops 
for children and teenagers) and publishing activities to popularise the teachings of the 
Polish Pope (Muzeum Dom Rodzinny…, 2021b).
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Results

Tourist Visits to Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in 
Wadowice During the Period of 1996–2019 

Several stages of the intensity of museum visits can be distinguished during the ana-
lysed period (Figure 2).

The period of 1996–2004 were the last years of the Pontificate of John Paul II 
marked by increased visits to the museum between 1996 and 2000 and in 2002. This 
was due to the last pilgrimages of John Paul II to Poland (1999 and 2002) and cele-
brations of the Great Jubilee of Christianity in 2000. In 2000, the record number of 
tourists in the 20th century was registered in the books of visitors to the museum: over 
267 thousand people, including 26.8 thousand tourists from abroad. In 2001, both the 
number of organised groups of museum visitors and the number of individual visitors 
dropped significantly to the level of 201,811. A high increase in the number of visitors 
to the museum in 2002 (297,455 people) was the result of the last pilgrimage of John 
Paul II to Poland (16–19 August 2002). When returning from Kalwaria Zebrzydowska 
to Krakow, John Paul II flew a helicopter over his home town and greeted its residents 
and pilgrims gathered in the market square in Wadowice. During the several weeks fol-
lowing the papal pilgrimage, the Family Home of John Paul II in Wadowice was visited 
by 5–10 thousand people daily. This immense tourism and pilgrimage movement to 
Wadowice did not decrease until late autumn of 2002. In the following years (2003 and 
2004), a noticeable decrease in tourism was observed (Mróz, 2007). 

Figure 2. Tourist visits to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice during the 
years 1996–2019

Source: developed by the Authors (2020)
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The greatest development of tourism in the history of the functioning of the Family 
Home of John Paul II Museum in Wadowice occurred during the period from 2005 to 
2010. The year 2005 marked the record number of visitors in the history of the muse-
um – 431,391 tourists, including 53,850 people from abroad (Figure 2). It should also 
be recalled that Pope John Paul II was sick and died in 2005 (2 April 2005), and his fu-
neral was organised during the same year (8 April 2005). It was also a period of unprec-
edented religious revival of Polish society after the death of John Paul II. Immediately 
after the death of the Pope, millions of Poles gathered in churches, schools, squares, 
and stadiums to express their attachment to John Paul II and his teachings (Przybyls-
ka, Czepczyński, 2017). The months which followed the death of St. John Paul II were 
marked by a distinct increase in pilgrimages to shrines associated with the Polish Pope 
and on Papal Routes (Mróz, 2014). The same trend was visible in the Family Home of 
John Paul II in Wadowice. In May and June of 2005, the museum was visited by a total 
of more than 140 thousand people. 

On 13 September 2010, the renovation, or actually the comprehensive reconstruc-
tion of the building, began. During the construction works, the permanent exhibition 
was moved from the Family Home to the golden room of the Catholic House of the 
Church of the Presentation of the Blessed Virgin Mary in Wadowice. As mentioned ear-
lier, construction works in the Family Home of John Paul II took more than three years. 
During the same period, the greatest decrease was noted in the number of museum 
visitors – 221,087 in 2011, 185,330 in 2012, whereas 2013 had the lowest number of 
visitors in the 21st century, i.e. 169,990 people (Figure 2).

The reopening of the Family Home of Holy Father John Paul II Museum on 9 April 
2014 marked a new stage in the functioning of the institution. In the last five years 
(2014–2019), the museum had more than 200 thousand visitors a year, including ap-
prox. 40 thousand foreigners (42,572 in 2019). A distinct increase in tours to the mu-
seum was noted in 2016, with 267,753 visitors, including 103,744 foreign ones. The 
increased number of visitors to the museum was associated with visits to the papal 
town of young people participating in the World Youth Day in Krakow.

Tourism to the papal museum in Wadowice is definitely seasonal. High tourist traf-
fic begins in April (usually after Easter) and finishes towards the end of October (Figure 
3). It should be noted that in the last two decades the intensity of tourism in individual 
months changed. In the first decade of the 21st century, i.e. from 1 January 2001 to 31 
December 2010, the greatest number of visitors to the Family Home of John Paul II 
was recorded in May and in June, with an average number for the decade amounting to 
55,293 for May and 54,068 for June (Figure 3). The record monthly number of museum 
visitors was noted in May 2009 (75,213) (Figure 3).

Although in the last decade (2011–2019) the highest number of tourists was noted 
in May (an average number for the period amounted to 34,799), the share of visitors 
considerably increased in July and August – 33,881 and 34,497, respectively (Figure 4). 
However, it should be emphasised that an average number of visitors for July during 
the years 2011–2019 was higher due to a large number of museum visitors in July 2016 
(55,418 visitors), when – as emphasised before – the papal town of Wadowice was vis-
ited by thousands of young people who took part in the World Youth Day “KRAKÓW 
2016” (Figure 4).
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Figure 3. Tourist visits to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice in individual 
months during the period of 2001–2010

Figure 4. Tourist visits to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice in individual 
months during the period of 2011–2019

Source: developed by the Authors (2020)

Source: developed by the Authors (2020)
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A distinct decrease in visits to the museum is noted in November (during the re-
cent years, an average of approx. 6.5 thousand visitors) and the lowest number of vis-
itors to the museum is observed in winter months (from December to March). During 
the period of 2011–2019, an average for these months amounted to 3,252 in December, 
3,536 in January; 4,680 in February, and 4574 in March.

It should also be emphasised that the seasonality of tourism looks different for 
tourists from Poland and visitors from abroad. The highest number of Poles is noted in 
the museum in May whereas the highest number of foreign tourists is noted in August.

The greatest number of groups in the museum are recorded on the anniversary of 
the birth of St. John Paul II (18 May), an anniversary of the Pope’s death (2 April) and 
an anniversary of the election of Cardinal Karol Wojtyła as Pope (16 October). In recent 
years, we have noted an increase in individual tourism, mainly of families which travel 
on pilgrimages along the route of St. John Paul II and visit family theme parks in Inwałd 
and Zator.

Among the organised groups from Poland which have visited the Family Home 
of John Paul II Museum in Wadowice in recent years, the largest number are parish 
groups, tours organised by travel agencies, groups of children preparing for the first 
communion (especially in May and June), and school groups. 

Changes in the spatial impact of the museum

We also need to stress one of the key elements which distinguishes the Family Home 
of John Paul II Museum in Wadowice from a network of biographical museums in Po-
land and worldwide: the spatial range of the museum’s impact. Foreign tourists cur-
rently account for approximately 20% of all museum visitors (Figure 2). The largest 
share of foreign tourists in the general tourism was noted in 2016 when it amounted 
to almost 39% – it was mainly related to the tourist traffic of young people partici-
pating in the World Youth Day “KRAKÓW 2016”. It should also be emphasised that 
during the years 1996–2019 the number of international tourists rose more than 
twice (from 17,852 in 1996 to 42,572 in 2019) (Figure 2). In recent years (since the 
opening after reconstruction), visitors from more than 100 countries worldwide have 
been recorded in the museum – in 2017 visitors from 109 countries. In comparison, 
the Sisters of the Holy Family of Nazareth recorded in their book of visitors tourists 
from 43 different countries in 1996 (Figure 5), from 60 different countries in 2000 
(Figure 6), from 96 different countries in 2005 (Figure 7), and from 127 different 
countries in 2015 (Figure 8).

The spatial range of impact of the Wadowice museum and of the papal town is one 
of the greatest globally. To compare, one can quote numbers for the Jasna Góra shrine 
where pilgrims and tourists from 84 countries were recorded in 2019 (www.jasnago-
ra.com/wydarzenie-13533), or Marian pilgrimage centres in Lourdes and Fatima with 
visitors from more than 70 countries (Mróz, 2021b).

All continents are represented but the greatest number of foreign tourists come 
from Europe. Yet, the share of our continent in the general global tourism considera-
bly decreased during the analysed period as in 1996 it amounted to 90.1%, in 2000 to 
86.4%, in 2005 to 82.3%, and in 2015 to 77.3% (Figure 5–8).

The most populous group among foreign visitors are Italians (13,727 visitors from 
Italy were recorded in the museum in 2015, i.e. 29.2% of all foreign visitors; in 2017 
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Figure 5. Foreign visitors to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home 
in Wadowice in 1996

Figure 6. Foreign visitors to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home 
in Wadowice in 2000

Source: developed by the Authors (2020)

Source: developed by the Authors (2020)
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Figure 7. Foreign visitors to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home 
in Wadowice in 2005 

Figure 8. Foreign visitors to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home 
in Wadowice in 2015

Source: developed by the Authors (2020)

Source: developed by the Authors (2020)Source: developed by the Authors (2020)
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Figure 9. Tourists arrivals coming to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice 
from Italy, Germany, United States, Slovakia, France, Spain, Hungary, Great Britain, Austria and Czech Repu-
blic in 1996, 2000, 2005, 2010, and 2015 

Figure 10. Tourist visits from European countries to the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home 
in Wadowice in 2000, 2005, 2010, and 2015

Source: developed by the Authors (2020)

Source: developed by the Authors (2020)
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– 9,944 visitors, i.e. 24.4% of all foreigners). It should also be emphasised that the num-
ber of tourists coming to the museum from Italy rose six times during the period of 
1996–2015 (Figure 9 and 10). Apart from Italy, other European countries with a large 
number of visitors include France, Slovakia, Spain, Germany and Hungary (Figure 9 and 
10). When it comes to tourists from non-European countries, visitors from North and 
South America are definitely a large group; there are tourists mainly from the United 
States (3,391 people in 2015, i.e. more than 7% of the total number), and from Brazil, 
Mexico and Canada. The Filipinos (955 visitors in 2015), tourists from South Korea, 
India, Japan, and Vietnam are the largest groups of Asian visitors.

Discussion and Conclusions

The appointment of the Metropolitan Bishop of Krakow, Cardinal Karol Wojtyła, as 
Pope (on 16 October 1978) was a breakthrough event in the history of Poland and of 
the Catholic Church (Mróz, 2021a). John Paul II was known all around the world and 
had a significant impact on politics. His influence on the fall of totalitarian regimes in 
Central and Eastern European countries and on their return to democracy was undeni-
able. For this reason, from the perspective of religious and museum tourism, Wadowi-
ce, as the birthplace of John Paul II, is an important element of tourism and pilgrimage 
space, not only in the Małopolska Voivodeship but also in Poland.

The conducted research showed that the Museum of the Holy Father John Paul II 
Family Home in Wadowice, after the building’s general renovation which resulted in 
the establishment of a state-of-the-art multimedia narrative exhibition, that the mu-
seum belongs to the most modern museums in Poland. The museum constitutes a key 
element of the pilgrimage space of the town of Wadowice, which, in terms of the spatial 
range of its impact, belongs to leading international pilgrimage centres for Christians 
globally. The greatest boom in the visits to the museum was noted in 2005 and was 
associated with the disease, death, funeral, and increasing worship of Pope John Paul II. 
Following decreased interest in visits to the museum during the period of 2010–2014, 
which was due to the museum renovation, a revival and increase in visits to the muse-
um was observed again, with the number of visitors exceeding 200 thousand in recent 
years, including approximately 40 thousand foreigners.

Field research we have conducted in Poland in various tourism facilities, shrines 
and religious sites associated with Saint John Paul II shows that with the passing of 
time since the death of the Polish Pope the number of visitors to these centres has been 
generally decreasing (but there are exceptions here – internationally renowned shrines 
such as Jasna Góra or Kalwaria Zebrzydowska). With respect to the Museum of the Holy 
Father John Paul II Family Home in Wadowice, which is analysed in this paper, tourism 
has been stable in recent years, with more than 200 thousand visitors per year. In or-
der to keep high attendance rates at the Museum of the Holy Father John Paul II Family 
Home in Wadowice, further development of skills and entrepreneurial competence of 
the Museum heads and staff, as well as the development of cultural offering and cooper-
ation with mass media for the purposes of museum promotion will be required. Caring 
about visitors’ satisfaction and the guarantee of the highest quality of tourism service at 
the museum are necessary. All actions taken in order to increase the number of visitors 
with the museum must mostly comply with the museum mission which is about the re-
membrance and popularisation of knowledge about the life and teachings of John Paul 
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II. The projects aimed at commemorating John Paul II implemented at the Museum of 
the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice should be primarily addressed 
to people born towards the end of the pontificate of John Paul II and after his death, 
so to people who have not personally experienced an encounter with the Polish Pope 
(Borutka, 2016). There is an immense potential in this respect in Poland, especially if 
one takes into account the fact that more than 1,200 schools are named after John Paul 
II (Przybylska, Sołjan, 2015). Thus, it seems necessary to continue developing an edu-
cational and cultural offering of the museum addressed to children and teenagers. The 
museum staff and executives already have extensive experience in this scope, which is 
proven by modern multi-sensory workshops and inter-cultural workshops organised 
at the museum. Obviously, the museum’s promotional activities aimed at encouraging 
visits at the museum should not be addressed to people born in the 21st century. It 
seems that people of the “John Paul II Generation” (“JPII Generation”, “78 Generation” 
– Radkiewicz, 2006) can be potentially most interested in visiting (or revisiting) the 
museum. According to A. Borutka, the term “JPII Generation” means “a specific phe-
nomenon of Catholics who lived and functioned in the Church during the pontificate of 
John Paul II” (Borutka, 2016: 13). The emotional attachment of the people of the “JPII 
Generation” to the figure of St. John Paul II is obvious. Based on the emotions shared 
by these people also with the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in 
Wadowice, their loyalty to the museum should be created and developed (Zheng et al., 
2021). The constant extension of the group of Museum development supporters will be 
the consequence of the building of emotional loyalty among tourists.

Even greater openness to disabled tourists is also indispensable. The Museum 
of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice is a modern museum fully 
adapted to the needs of visitors with hearing and visual impairments. It should be noted 
that according to Mesquita and Carneiro (2016), there are more than 250 million blind 
people worldwide. Therefore, this segment of visitors may be a potentially significant 
source of museum visitors.

The analyses the authors have made in this paper indicate the international impor-
tance of the Museum of the Holy Father John Paul II Family Home in Wadowice, which 
is the result of numerous factors. This rank is determined by a number of factors, the 
most important of which are, of course, the relationship with St. John Paul II, and also: 
a modern, multimedia narrative exhibition, promotion of the museum in mass media, 
up-to-date museum website, an entrepreneurial attitude and activities of the Director 
and staff of the Museum, professional staff involved in serving pilgrims and tourists, 
constantly expanded cultural offering of the museum, including lectures, presentations, 
poetry evenings, concerts, etc., organisation of workshops for children and teenagers, 
a friendly attitude of state, local government and church authorities, very good cooper-
ation with the media and media publishers, a VR application available on Google Play 
platforms (Android), which allows for virtual walks around the museum in the foot-
steps of John Paul II, promotion of the town and of the Małopolska Voivodeship, the 
Year of Saint John Paul II (established by the Parliament of the Republic of Poland), 
celebrated in 2020 on the hundredth anniversary of John Paul II’s birth, the location 
of Wadowice near pilgrimage and cultural routes (the Papal Route, the Beskid Way of 
St. James, the Marian Route “Light from the East”), the location of Wadowice near an 
extended network of tourist pedestrian and bicycle routes and landscape beauty of the 
surrounding areas, especially the Beskids mountain and the picturesque Skawa Valley.
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Wstęp

Ekonomia doświadczeń wprowadza konceptualne różnice między wymianą towarów 
z jednej strony oraz usług i doświadczeń z drugiej. Ta nowa koncepcja traktuje ludzkie 
doświadczenia jako fundamentalny komponent procesu kreowania indywidualnych, 
społecznych i ekonomicznych wartości w procesie konsumpcji i produkcji. Wskazuje na 
konieczność prowadzenia analizy satysfakcji klientów i ich doświadczenia jako efektu 
wpływów dwojakiego charakteru: obiektywnego otoczenia oraz indywidualnych po-
staw konsumentów i ich percepcji (Marciszewska, 2010: 47).

W literaturze z dziedziny turystyki dostrzega się dość duże zainteresowanie tą 
koncepcją, która została zastosowana do poszukiwania nowych możliwości kreowania 
produktu turystycznego, czy przestrzeni turystycznych, analizy zachowań na rynku tury-
stycznym, badania turystyki na obszarach wiejskich, także winiarskiej, cruisingu, poby-
tów typu B&B (Hosany, Witham, 2010; Hwang, Lyu, 2015; Marciszewska, 2010; Niezgo-
da, 2013; Quadri-Felitti, Fiore, 2013; Song i in., 2015; Sotiriadis, 2017; Stasiak, 2013b).

W niniejszym artykule analizie została poddana konsumpcja w fanoturystyce – for-
mie turystyki, która została przez Włodarczyka i Stasiaka zaliczona do zjawisk szybko 
zyskujących popularność i nierozerwalnie wiążących się z kształtowaniem turystycz-
nych doświadczeń (Stasiak, Włodarczyk, 2013: 29–46). Celem artykułu jest zidentyfi-
kowanie założeń ekonomii doświadczeń i zastosowanie ich do deskrypcji konsumpcji 
w fanoturystyce. W pracy zastosowano metodę analizy i krytyki piśmiennictwa, a także 
syntezę. Artykuł ma charakter przeglądowo-koncepcyjny. 

Ekonomia doświadczeń: istota doświadczenia 

Skoro przedmiotem ekonomii doświadczeń jest tworzenie i utrzymywanie doświad-
czenia klienta, to pojęcie wymaga poszerzonej analizy. Określenie „doświadczenie” 
(z języka greckiego: empiria, z języka łacińskiego: experientia, z języka angielskiego: 
experience, z języka niemieckiego: Erfahrung) jest używane w trzech znaczeniach. Naj-
węższe rozumienie przedstawia doświadczenie jako percepcję wrażeń zmysłowych 
oraz ich umysłowym opracowaniem. Drugie znaczenie, nieco poszerzone, uznaje do-
świadczenie jako procesy związane ze świadomością. Doświadczenie w trzecim ro-
zumieniu oznacza proces, „ruch” świadomości (Król, 2004: 5–21). Według „Słownika 
języka polskiego PWN” (SJP) doświadczenie jest ogółem wiadomości i umiejętności 
zdobytych na podstawie obserwacji i własnych przeżyć. Jest ono również rozumiane 
jako wydarzenie, zwłaszcza przykre, które wpłynęło na czyjeś życie. SJP podaje, iż w fi-
lozofii doświadczenie jest całokształtem procesu postrzegania rzeczywistości lub ogół 
spostrzeżonych faktów (SJP: Doświadczenie 2020). Wyróżnia się dwa rodzaje doświad-
czenia:

1. Doświadczenie zewnętrzne (ekstraspekcyjne, zmysłowe) oznaczające zespół wra-
żeń zmysłowych, uzyskiwanych przez podmiot w toku poznawania rzeczywistości 
za pośrednictwem zmysłów;
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2. Doświadczenie wewnętrzne (introspekcyjne, umysłowe, rozumowe, intelektual-
ne) oznacza uświadomienie przez jednostkę własnych przeżyć psychicznych (Bal-
dy, Kobyłka, 2017, 407–412; SJP: Doświadczenie, 2020). 
W literaturze dostrzega się łączenie kategorii „doświadczenie” z „doznanie”. SJP 

traktuje doznanie, jako to, czego się doznaje, doświadcza i odczuwa (SJP: Doznanie, 
2020). „Słownik synonimów” przedstawia doznania jako synonim doświadczeń (Słow-
nik synonimów, 2020)1. Odmiennie ujmuje tę kwestię Stasiak, który przyjmuje doświad-
czenie jako pojęcie szerokie, zaś doznanie łączy z emocjami oraz wrażeniami i postrze-
ga jako jednorazowe przeżycie (Stasiak, 2013b: 65–74). Część badaczy, np. Wójcik 
(2016: 101–111) omawia tylko i wyłącznie doświadczenie, bez uwzględniania dozna-
nia. Niezgoda natomiast wyszczególnia przeżycia, doznania, odczucia i doświadczenia 
jako osobne kategorie, z którymi mierzy się konsument podczas wyjazdu turystycznego 
(Niezgoda, 2013: 91–106). Z kolei Smith traktuje doznania jako nabywane dobra, które 
kształtują doświadczenia konsumentów (Smith, Wheeler, 2002: 1). Weiermair (2004: 
7–18) w swoich rozważaniach podzielił doznania i doświadczenia jako osobne kate-
gorie w rozwoju produktu turystycznego, które współpracują podczas jego tworzenia.

W świetle powyższych rozważań można stwierdzić, iż doznanie jest aktem jedno-
razowym i bezpośrednim, co wskazuje na to, że kategoria „doświadczenie” jest poję-
ciem szerszym.

Główne założenia koncepcji ekonomii doświadczeń

Koncepcję ekonomii doświadczeń przedstawili Pine i Gilmore (1999), którzy zwróci-
li uwagę na doświadczenia jako nowe źródło budowania wartości dodanej i przewagi 
konkurencyjnej. Stwierdzili oni, że oferowane konsumentom dobra lokalizują się na 
różnych poziomach wartości. Najniżej są surowce (extract commodities), dalej dobra 
wytwarzane (goods), usługi (services) i doświadczenia (experiences). Ostatni element 
jest najistotniejszy, gdyż niesie dodatkową wartość dla klientów (Pine, Gilmore, 1999: 
20–24). W świetle omawianej koncepcji doświadczenia są postrzegane jako czwarta 
forma oferty w gospodarce, współpracująca z dobrami i usługami, stanowiąca ich in-
tegralną część. Model gospodarki doświadczeń opisuje różny stopień a) udziału kon-
sumentów i b) ich związku z otoczeniem, czyli ofertami. Razem te dwie perspektywy 
dają początek czterem filarom doświadczenia (4E): edukacji, rozrywce, estetyce i eska-
pizmowi. Te cztery elementy są rozmieszczone wzdłuż dwóch osi – na jednej znajduje 
się partycypacja konsumenta w doświadczeniu (aktywna lub pasywna), a na drugiej za-
znaczono relacje z ofertami (wchłonięcie lub zanurzenie) (Kaur, Kaur, 2020: 239–248).

Jak twierdzą Pine i Gilmore poszukiwanie wrażeń, doświadczeń i przeżyć jest nową 
formą oferty w gospodarce (Gilmore, Pine, 1999: 2), choć jak zauważa Stasiak (2013b) 
dla branży turystycznej nie jest to nic nowego – od zawsze sprzedawała emocje, prze-
życia, marzenia i wspomnienia ściśle związane z podróżowaniem. Jednak ekonomia 
doświadczeń proponuje nowe podejście i narzędzia (Olearnik, 2016: 9–19). W świetle 
tego nurtu doświadczenie jest nowym źródłem wartości dla klientów w procesie kon-
sumpcji usług, determinującym ich satysfakcję (Stasiak, 2013b: 29–38). Według Mar-
ciszewskiej doświadczenia posiadają osobisty charakter i nie poddają się działaniom 

1 Podobnie M. Majchrzak, która traktuje doznanie (przeżycie) jako doświadczenie konsu-
menta (Majchrzak, 2014: 27–35).
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masowym, co oznacza, iż wymagają indywidualizacji (Marciszewska, 2010: 13–14). Ko-
stera zauważa z kolei, iż dla sfery gospodarki doznań może funkcjonować motto: perso-
nalizuj produkt lub zgiń (Kostera, 2008: 407). Doświadczenie jest wynikiem interakcji 
między nabywcą a producentem. Stanowi ono połączenie działalności przedsiębior-
stwa ze zmysłami i uczuciami konsumentów, które są konfrontowane we wszystkich 
momentach kontaktu (Shaw, Ivens, 2005).

W związku z doświadczaniem przez jednostki powstało pojęcie „doświadczenia 
wynikającego z konsumpcji”. Nie jest to nowe pojęcie na gruncie ekonomii, gdyż już 
w 1955 roku Abbot zaprezentował myśl, iż konsumenci nie pożądają produktu, lecz sa-
tysfakcjonujących doświadczeń, które są z nim powiązane (Doligalski, 2013: 104). Kon-
sumenci odczuwają potrzeby: fizyczne (m.in. dostępność, bezpieczeństwo, komfort, za-
dowolenie, czy wybór) oraz emocjonalne (m.in. przyjemność, zachwyt, ekscytacja, czy 
troska) (Shaw, 2005: 64). 

Konsument nabywa doznania towarzyszące produktom lub usługom. Wartość 
nabytego dobra jest mierzona kategorią doświadczeń, która pozwala konsumentom 
osiągnąć satysfakcję czy zadowolenie z konsumpcji i odpowiednią jakość życia (Smith, 
Wheeler, 2002: 1). Konsumpcja jest oparta o niematerialne wartości: atmosfera, na-
strój, prestiż, uczucia, wrażenia (Stasiak, 2013b: 29), sposób dostarczenia usługi, spo-
sób komunikacji z klientem, jakość obsługi itp. (Skowronek, 2011: 209–224). Konsu-
menci kupują towary i usługi, aby spełnić swoje głębsze emocjonalne, zmysłowe, hedo-
nistyczne aspiracje (Havir, 2016: 9–16).

Zmieniająca się rola konsumenta jest siłą sprawczą zmian zachodzących w no-
woczesnej gospodarce (gospodarce doświadczeń) (Prahalad, Ramaswamy, 2000: 14), 
która polega na pojawieniu się kategorii „prosumentów”, porozumiewających się jed-
nostek między sobą, które są zdolne do samostanowienia oraz tworzących treści i spo-
łeczności wokół kolektywnych wartości. Prosumentami są konsumenci, którzy biorą 
udział w tworzeniu produktu (współtworzą produkt, współtworzą wartość) tak, by 
zaspokajał ich potrzeby w jak najlepszy sposób (Nawrocka, Niezgoda, 2017: 126–46). 
Inaczej ujmując, prosumentami są osoby, które posiadają skłonności do przejęcia za-
dań wykonywanych przez producentów dóbr i usług (Toffler, 1997: 43–45, 409–412). 
Prosumpcja jest połączona z innym zjawiskiem, które Pluta-Olearnik określa jako zja-
wisko aktywizmu konsumenckiego, dzięki któremu konsumenci dostarczają z własnej 
inicjatywy informacje zwrotne firmom. Doświadczenia prosumenta posiadają dwoisty 
charakter. Po pierwsze są dla niego wartością docelową. Po drugie są wartością dla 
firmy, ułatwiając oferentom urzeczywistnianie celów marketingowych (w tym wize-
runkowych) wraz ze wzrostem wartości przedsiębiorstw (Płaskonka-Pruszak, 2017: 
32–40). Producenci powołują się na uczucia i zmysły, pomijając kwestie czystej logiki 
i racjonalizmu. Zmiany preferencji odbiorców determinują zmiany warunków działa-
nia przedsiębiorców, co oznacza, iż ekonomia doświadczeń pobudzana jest popytem 
(Płaskonka-Pruszak, 2017: 32–40). Przedsiębiorca ma pomysł ograniczony czasowo, 
dzięki któremu może zrealizować budowę doświadczenia (dobra doznaniowego), 
sprzyjającego budowaniu długotrwałych relacji z konsumentami (Majchrzak, 2014: 
27–35). Konsument płaci za pakiet doświadczeń związany z produktem czy usługą, ale 
jak podkreśla Majchrzak konsumpcja odbywa się w warunkach niepełnej informacji. 
Rozwijając tę myśl można stwierdzić, iż zarówno producenci, jak i konsumenci nie mają 
pełnej informacji w procesie podejmowania decyzji. Przykładowo, konsumenci usług 
turystycznych nie są w stanie oszacować ich wartości przed skorzystaniem, bo w tym 
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wypadku mamy do czynienia z produktem doświadczalnym, związanym z samym ak-
tem konsumpcji.

Pine i Gilmore (2019) rozszerzyli założenia swojej teorii przez szczegółowe opisa-
nie podstawowych cech tworzenia oraz utrzymywania oferty proponującej doświad-
czenie. Pierwsza dotyczy budowania spójnego doświadczenia opartego na temacie 
i opracowaniu kompletnej oferty, w tym pamiątek wokół tego samego tematu. Oferta 
powinna obejmować dodatkowo spersonalizowane doświadczenia, które są bardziej 
cenione niż uniwersalne rozwiązania. Utrzymanie doświadczenia, jego utrwalenie 
w pamięci na długi czas można osiągnąć przez zwiększenie zaangażowania nabywcy 
w konsumpcję. Nowym wymiarem ekonomii doświadczeń jest stymulacja zaangażo-
wania konsumenta, poprzez zastosowanie technologii mobilnych i mediów społeczno-
ściowych, które z jednej strony pomagają rejestrować i przechowywać doświadczenia, 
a z drugiej umożliwiają ich kształtowanie, a także tworzenie zupełnie nowych historii, 
kreując personalnie zindywidualizowane kolekcje osobistych doświadczeń (Wójcik, 
2017: 25–50).

Na podstawie analizy przywołanej w artykule literatury, można stwierdzić, że 
w koncepcji ekonomii doświadczeń wyróżniamy następujące założenia:

 – doświadczenie oparte na 4 filarach – 4e (związane z czterema sferami): edukacji, 
rozrywce, estetyce i eskapizmie; 

 – produkcja jest napędzana popytem, co oznacza, że producenci muszą każdorazo-
wo dostosowywać produkt do określonych odbiorców;

 – proces konsumpcji doświadczeń jest długofalowy;
 – konsumpcja i produkcja odbywa się w warunkach niepełnej informacji;
 – doświadczenie konsumenta jest silnie powiązane z procesem konsumpcji produktu;
 – doświadczenie konsumenta jest kreowane za pomocą nowoczesnych technologii;
 – doświadczenie konsumenta jest zindywidualizowane oraz spersonalizowane;
 – doświadczenie konsumenta jest utrwalane w jego pamięci;
 – konsumenci dostarczają informacji i innych zasobów niematerialnych producen-

tom z własnej inicjatywy, dzięki czemu następuje zjawisko aktywizmu konsu-
menckiego;

 – nowa grupa konsumentów – prosumenci – współtworzący produkt/wartości;
 – nowoczesne technologie zwiększające zaangażowanie konsumenta.

Założenia ekonomii doświadczeń posiadają swoich przeciwników. Wśród nich 
znalazł się Brown, który stwierdził, iż nie ma możliwości zarządzania wszystkimi czyn-
nikami wpływającymi na doświadczenie konsumenta (Lindgreen, Vanhamme, Bever-
land, 2009: 253–266). Niniejszy pogląd ma charakter dyskusyjny, ponieważ producen-
ci są w stanie wpływać na doświadczenia konsumentów różnymi sposobami. Dzięki 
możliwości rozwoju wewnętrznego, przedsiębiorstwa są w stanie wykorzystać kom-
plementarny potencjał zewnętrzny innych przedsiębiorstw. Producenci mają możliwo-
ści inwestycji w zasoby niematerialne, m.in. w pracowników, którzy mają za zadanie 
kształtować i dbać o dobre relacje z konsumentami. Przedsiębiorstwa zachęcają i mają 
wpływ na innych, poprzez stosowanie w praktyce koncepcji społecznej odpowiedzial-
ności biznesu. Manipulacja doświadczeniem klienta zachodzi również poprzez dobra-
nie strategii przedsiębiorstwa oraz umiejętne kreowanie prestiżu i marki, które przy-
ciągają zainteresowanych konsumentów i pozwalają na wypracowanie ich lojalności 
(Majchrzak, 2014: 27–35).
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Zmiany w turystyce – perspektywa ekonomii doświadczeń

Najczęściej wyróżnianymi podmiotami działającymi na gruncie ekonomii doświad-
czeń są podmioty z branży turystycznej (Quadri-Felitti, Fiore, 2012: 3–15). Turysty-
ka XXI wieku odchodzi od modelu tradycyjnego 3S (ang. sea, sun, sand) – wypoczyn-
ku biernego na plaży (Żemła, 2017: 7–16), z rozszerzonymi jego wersjami nawet do 
7S (ang. sea, sand, sun, safari, surfing, shopping i skiing) (Mtapuri, Giampiccoli, 2014: 
327–336). Pojawiły się koncepcje nowej turystyki, przykładowo 3E (ang. education, en-
tertainment, excitement) – edukacja, rozrywka i podekscytowanie) (Krippendorf, 1982: 
135–148) czy 4L (ang. landscape, leisure, learning, limit) – krajobraz, wypoczynek, na-
uka i ograniczenie) (Franch i in., 2008: 4–14). Odzwierciedlenie zmian dostrzegamy 
także w próbach definiowania produktu turystycznego przez pryzmat doświadczeń. 
Autorzy zwracają uwagę, iż produkt turystyczny jest przeżyciem dostępnym za okre-
śloną cenę (Middleton, 1996: 89), czy całością przeżywanego doświadczenia od chwili 
opuszczenia domu aż do powrotu (Medlik, 1995: 9–14). W podejściu Middletona oraz 
polskich autorów: Stasiaka, Kaczmarka i Włodarczyka widać pewne podobieństwo. Au-
torzy wprowadzili definicję produktu turystycznego jako zbioru użyteczności związa-
nych z aktywnością turystyczną: dostępne dobra i usługi turystyczne umożliwiające 
planowanie podróży, ich odbywanie, przeżywanie czy zbieranie doświadczeń z nimi 
związanych (Kaczmarek, Stasiak, Włodarczyk, 2005). Produkt turystyczny jest również 
pewnego rodzaju czystym doświadczeniem, niepozostawiającym śladów materialnych 
(MacCannell, 2005: 33). 

Innym, ważnym kierunkiem zmian w turystyce w świetle ekonomii doświadczeń 
jest pobudzanie zainteresowania produktami turystycznymi, poprzez wykorzystanie 
technologii informacyjno-komunikacyjnych. Producenci sięgają do następujących na-
rzędzi:

 – działalność przy użyciu poczty elektronicznej (np. mailing czy newsletter);
 – działalność przy użyciu serwisów wideo (np. YouTube, czy Instagram);
 – komunikacja online przy użyciu audio, wideo lub czatu;
 – obecność w serwisach społecznościowych (np. Facebook, LinkedIn);
 – własna witryna internetowa;
 – korzystanie z komunikatorów (np. Skype);
 – wirtualne dzienniki (blogi) (Kuczamer-Kłopotowska, 2009: 548–558).

Obecnie, producenci w turystyce coraz częściej stosują wiele sposobów intensyfi-
kacji wrażeń. Do nich można zaliczyć m.in.:

 – przekształcanie infrastruktury turystycznej w unikatowe atrakcje turystyczne; 
 – modyfikowanie starych form produktu turystycznego o nowe elementy doświad-

czeń i emocji; 
 – tworzenie rozszerzonej rzeczywistości; 
 – nowe formy zapisywania doświadczeń turystycznych i współdzielenia się nimi; 
 – odkrywanie nowych przestrzeni turystycznych, które mają zapewnić niepowta-

rzalne przeżycia, a czasami ekstremalne doznania; 
 – rozwój nowych form turystyki dostarczających oryginalnych, ponadprzeciętnych 

emocji, a także rozwijających umiejętności, kreatywność i osobowość turysty (Sta-
siak, 2013b: 30–38), w tym fanoturystyki. 
Powyższe wskazuje, że ze strony producentów niezbędne staje się przemyślane 

i holistyczne podejście do konstruowania oferty turystycznej. Takie, które w centrum 
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uwagi postawi konsumenta-turystę wraz z jego emocjami oraz zapewni mu pożądany 
poziom doświadczeń, także w perspektywie długookresowej.

Główne cechy konsumpcji w fanoturystyce w świetle ekonomii 
doświadczeń. Istota fanoturystyki 

Z samym pojęciem fanoturystyki wiąże się dużo wątpliwości już na etapie jej definio-
wania. Jak się okazuje, w literaturze fanoturystyka wiązana jest z podróżami tury-
stycznymi motywowanymi chęcią uczestnictwa w wydarzeniach sportowych (Brumm, 
2012; Gibson, 1998; Higham, Hinch, 2001; Kurek, 2007; Mokras-Grabowska, 2016; Sta-
siak, Włodarczyk, 2015; Włodarczyk, 2016). Podobnie Hadzik, Szromek i Tomik (2012:  
68–78) twierdzą, że jest to forma kibicowania podczas eventów sportowych, powiąza-
na z konsumpcją usług sportowo-turystycznych w trakcie czasu wolnego w celu zaspo-
kojenia potrzeb jednostki. Wśród popularnych systematyzacji istnieje zaproponowana 
przez Standevena i Knopa (Alejziak, 2016: 91–94), którzy wśród czterech rodzajów 
aktywności podejmowanej w ramach turystyki sportowej wyróżniają wyjazdy w celu:

 – oglądania wydarzenia sportowego (tzw. fanoturystyka); 
 – zwiedzenia obiektu sportowego (tzw. turystyka sportowa nostalgiczna); 
 – uczestnictwa w imprezie sportowej jako zawodnik;
 – uprawiania różnych form aktywności sportowej.

Nieco inaczej to zagadnienie rozpatruje Liszewski (2016: 29), który proponuje 
podzielić ją na fanoturystykę sportową i fanoturystykę związaną z motywami doty-
czącymi uczestniczenia w festiwalach muzycznych czy w innych imprezach masowych 
o charakterze kulturowym. W literaturze zagranicznej autorzy rozpatrują fanotury-
stykę na gruncie kulturowym. W tym aspekcie wiązana jest z turystyką filmową (ang. 
film-induced tourism, film-motivated tourism, teletourism) czy z turystyką medialną 
(ang. media tourism) (Beeton, 2005: 28; Iwashita, 2006: 59–77; Karpovich, 2010: 
7–20; Williams, 2019: 71–90) wymienia jeszcze turystykę literacką (ang. literature 
tourism). Charakteryzując fanoturystykę o wymiarze kulturowym autorzy często nie 
definiują jej w sposób konkretny, ale opisują pewne relacje uczestników z daną prze-
strzenią, mieszkańcami czy materialnymi przedmiotami związanymi z określonym 
filmem, książką czy postacią. Do wyjaśnienia istoty fanoturystyki o charakterze kul-
turowym autorzy wykorzystują również analogię do tradycyjnej turystyki związanej 
z poznawaniem miast (ang. city tourism), podkreślając fakt tworzenia przez uczest-
ników fanoturystyki osobistej relacji z przestrzenią miejską, która staje się dla nich 
m.in. realna i nierealna (fikcyjna), wyobrażona czy inspirująca (Geraghty, 2019: 104), 
czego, zdaniem tego autora, nie obserwuje się w przypadku tradycyjnych turystów 
kulturowych. Biorąc to pod uwagę, można określić, że taka przestrzeń jest miejscem 
dostarczającym wrażeń, czy niezapomnianych doznań. Fanoturyści kulturowi bar-
dziej emocjonalnie podchodzą do wyjazdu i przebywania w określonej przestrzeni 
niż tradycyjni turyści kulturowi.

Prawidłowości w konsumpcji w fanoturystyce w perspektywie 
założeń ekonomii doświadczeń

Koncepcja ekonomii doświadczeń może mieć zastosowanie do opisu konsumpcji w fa-
noturystyce, ponieważ biorąc pod uwagę charakter fanoturystyki, należy bezsprzecznie 
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stwierdzić, iż w tej formie turystyki najważniejsze są doświadczenia. Na podstawie roz-
ważań Medlika można wskazać, że całość przeżytego doświadczenia fanoturysty trwa 
od chwili opuszczenia domu do chwili jego powrotu. Tak rozumiana istota doświad-
czenia fanoturysty wpisuje się w model konsumpcji turystycznej (Wodejko, 1997: 92), 
w którym podróż fanoturysty obejmuje przygotowanie, aż po transport, pobyt, powrót 
i przeżywanie podróży w zaciszu swojego domu. 

Konsumenci – fanoturyści kolekcjonują doświadczenia za pomocą doznań, wra-
żeń i emocji, które są odczuwane wraz z innymi współuczestniczącymi fanoturystami 
podczas imprez sportowych o różnym zasięgu. Konsumowane dobra i usługi posiadają 
określoną wagę emocjonalną, która spełnia wyższe potrzeby konsumentów – fanotu-
rystów. W tym przypadku cena dobra schodzi na dalszy plan, a zastępuje ją wartość 
przypisywana przez indywidualne i subiektywne odczucia i doświadczenia konsu-
menta – fanoturysty. Konsumpcja fanoturystyczna przebiega w sposób ostentacyjny 
z elementem rywalizacji pomiędzy konsumentami – fanoturystami. Formowanie kon-
sumenta – fanoturysty oraz jego systemu wartości dotyczy zjawiska kreowania, a nie 
odwzorowywania rzeczywistości m.in. w mass mediach. Pierwszoplanową rolę odgry-
wają nowoczesne środki masowego przekazu: technologie cyfrowe i Internet (Lipski, 
2019: 411–428). 

Analizując filary ekonomii doświadczeń (4E) należy stwierdzić, że doświadczenie 
fanoturysty kreowane jest przez edukację, rozrywkę, estetykę i eskapizm (np. ucieczka 
do krainy marzeń). 

Edukacja w ekonomii doświadczeń fanoturysty oznacza możliwość rozwoju jego 
wiedzy na temat obiektu zainteresowań: dyscypliny sportowej, gatunku muzycznego, 
miejsca wydarzenia sportowego/kulturowego, konkretnego celebryty czy zasad, któ-
re dotyczą tychże zainteresowań. Rozrywka w ekonomii doświadczeń fanoturysty to 
nic innego, jak uczestnictwo w wydarzeniach, które niosą za sobą pozytywne emocje, 
współuczestnictwo z innymi, wymianę myśli czy dobrą zabawę. Estetyka natomiast 
unaocznia się podczas organizacji wydarzeń sportowych i kulturowych: oprawa mu-
zyczna, scenografia, czy kostiumy sprawiają, iż event jest swoistą uroczystością. Wyda-
rzenia sportowe są pewnego rodzaju performance, zaliczanego do sztuki, a tym samym 
konstytuują się wartości estetyczne w fanoturystach. Fanoturyści również nabywają 
doświadczenia poprzez eskapizm. Uczestnictwo w wydarzeniach sportowych czy kul-
turowych nierzadko jest podnoszone do rangi spełnienia marzeń. Wydarzenia mają 
określony scenariusz, który zabiera fanoturystów w równoległą i lepszą rzeczywistość. 
Dzięki odczuwanemu wachlarzowi emocji, fanoturyści doświadczają niespotykanych 
i niecodziennych wrażeń.

Fanoturyści w świetle ekonomii doświadczeń aktywnie uczestniczą w tworzeniu 
oferty fanoturystycznej. Fanoturysta jest zarówno konsumentem, jak i producentem 
produktu, czyli prosumentem. Zjawisko to można zaobserwować szczególnie podczas 
wydarzeń sportowych. Fanoturysta-prosument ma poczucie ważności, współuczest-
nictwa i współkreacji, a jego zaangażowanie w przebieg wydarzenia sportowego przy-
czynia się w istocie do budowania jego atmosfery, także dla innych uczestników. Jak 
można zauważyć fanoturyści współtworzą wydarzenie (i/lub współtworzą wartość 
wydarzenia) i są jego częścią składową, poprzez organizację i kreowanie dopingu oraz 
oprawy, tworzącej specyficzny klimat i nastrój, podnosząc tym samym atrakcyjność 
wydarzenia sportowego jako produktu – doświadczenia.
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W oparciu o założenia ekonomii doświadczeń można stwierdzić, iż konsumpcja fa-
noturystyczna odbywa się również w mediach społecznościowych. Fanoturyści promu-
ją widowisko sportowe na portalach internetowych, gdzie tworzą społeczności wokół 
danego obiektu zainteresowań, co oznacza, że fanoturyści funkcjonują na ich gruncie 
i czerpią z nich najważniejsze informacje. 

Podsumowując, biorąc pod uwagę założenia ekonomii doświadczeń można stwier-
dzić, że konsumpcja w fanoturystyce charakteryzuje się następującymi prawidłowo-
ściami:

 – Analiza uczuć (podejście emocjonalne). Fanoturyści są nastawieni na przeżywane 
emocji. Nadają je wydarzeniom, sukcesom, porażkom, artefaktom. 

 – Prosumpcja. Fanoturyści są współkreatorami doświadczenia własnego i innych 
uczestników. Fanoturyści pożądają dóbr konsumpcyjnych zgodnych z ich przeko-
naniami, co wpływa na ich zachowanie w byciu współtwórcą konkretnych dóbr. 
Fanoturyści mają możliwość komentowania i opiniowania przedmiotów oferowa-
nych przez producentów, tym samym stając się ich współtwórcami – modyfikato-
rami, którzy przekładają swoje oczekiwania i doświadczenia nad funkcjonalność 
oferowanych dóbr.

 – Doświadczenie jednostki. Fanoturysta dzięki swojemu doświadczeniu jest w sta-
nie zakupić samodzielnie bilet oraz nocleg, wie jak dotrzeć w odpowiednie miej-
sce bez pomocy przewodników. Swoim doświadczeniem może się dzielić z innymi 
mniej zaawansowanymi fanoturystami. Z drugiej strony uczestnicząc w fanotury-
styce pomnaża swoje doświadczenia.

 – Nacisk na styl życia. Fanoturyści zaangażowani posiadają własny styl życia. Utoż-
samiają się z konkretnym zawodnikiem czy klubem, noszą barwy identyfikacyjne 
i wyróżniające grupę, posiadają własne okrzyki czy fora internetowe. Chcą rów-
nież pokazywać pewien element prestiżu i poczucia bycia ważnym wśród swojej 
społeczności.

 – Dobra doznaniowe. Oprócz konsumpcji dóbr konsumpcyjnych, fanoturyści rów-
nież są nastawieni na spożywanie dóbr doznaniowych. Zakup biletu na wydarze-
nie sportowe lub kulturalne nabiera nowego znaczenia, fanoturysta doznaje wielu 
uczuć związanych z podróżą (np. ekscytacja), uczestnictwem podczas wyjazdu tu-
rystycznego (np. podniecenie, uczucie prestiżu), a także po powrocie (np. senty-
ment).

 – Produkt turystyczny jako przeżycie. Każdy zakup nowego dobra czy usługi może 
zostać zabarwiony emocjonalnie, jeżeli zainteresowany fanoturysta nada mu takie 
znaczenie. Zachowanie fanoturysty związane z konkretnym obiektem zaintere-
sowań rozpoczyna się w jego miejscu zamieszkania, emocje towarzyszą podczas 
podróży, a w miejscu recepcji turystycznej znacznie się intensyfikują. Powrót do 
domu to element wspomnień i podtrzymywania doświadczeń w umysłach fa-
noturystów. Opisany schemat idealnie wpisuje się w wydarzenia sportowe oraz 
kulturowe. Podczas wydarzeń sportowych fanoturyści mogą zwiedzać szatnię, 
zaś w przypadku wydarzeń kulturowych fanoturyści mogą zwiedzać muzeum po-
święcone konkretnemu zespołowi, artyście czy autorowi bestsellerowej książki. 
Uczestnictwo w takich miejscach sprawia, iż emocje znacznie rosną. Przywiązanie 
i lojalność fanoturystów wobec konkretnego produktu turystycznego są jeszcze 
silniejsze.
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 – Przeniesienie obiektu zainteresowań w sferę internetu. Rozwinięte fora interne-
towe, profile społecznościowe (np. www.facebook.com; www.instagram.com, etc.) 
pozwalają na sprawną komunikację i wymianę poglądów. Fanoturysta ma szan-
sę na zapoznanie się z opiniami innych, jest upoważniony do wystawiania opinii 
w sprawie dla niego istotnej. Cała magia Internetu pozwala fanoturyście na posta-
wę bierną lub całkowicie aktywną, w zależności od przeżyć, doznań i doświadczeń. 
Fanoturysta bierny na gruncie Internetu ogranicza się do czytania i przyswajania 
informacji. Wyszukuje, interesuje się, ale pozostaje w cieniu. Natomiast fanotury-
sta aktywny jest aktywnym uczestnikiem dyskusji. Ma wiele do powiedzenia, chęt-
nie udostępnia swoją wiedzę, ale również jest swoistym komentatorem rzeczywi-
stości skupionej wokół celebryty lub zespołu. W zależności od swoich preferencji 
i osobowości ma szansę przybrać jedną z tych ról.

Zakończenie

Charakterystyka konsumpcji w fanoturystyce przez pryzmat założeń ekonomii do-
świadczeń tworzy nowe spojrzenie i nową jakość w dziedzinie m.in. ekonomiki tury-
styki. Tak postrzegana konsumpcja w fanoturystyce odznacza się przede wszystkim: 
kolekcjonowaniem doświadczeń i prosumpcją (współtworzeniem produktu/warto-
ści/doświadczeń), personalizacją i indywidualizacją potrzeb oraz preferencji fanotu-
rystycznych, brakiem przywiązania do cen dóbr i usług, nabywaniem dóbr niemate-
rialnych podczas imprez sportowych, przeżywaniem doświadczeń już w miejscu emi-
sji turystycznej, w trakcie podróży i po jej powrocie do domu, a także uczestnictwem 
w mediach społecznościowych, gdzie istnieje obszar wymiany doświadczeń fanotury-
stycznych.

W literaturze zagranicznej autorzy wskazują, że każdy filar doświadczenia od-
grywa różną rolę w oddziaływaniu na satysfakcję konsumentów i zamiar ponownego 
zakupu, biorąc pod uwagę dany rodzaj czy formę turystyki (Kaur, Kaur, 2020; Mehme-
toglu, Engen, 2011; Radder, Han, 2015). Przykładowo: w przypadku konsumentów ko-
rzystających z cruisingu najważniejsze do osiągnięcia zadowolenia są rozrywka i es-
tetyka (Hosany, Witham, 2010). W związku z tym, proponuje się, aby kierunkiem dal-
szych badań było określenie wag poszczególnych filarów doświadczenia w osiąganiu 
satysfakcji fanoturystów, np. z wydarzeń sportowych, w których uczestniczyli i ich roli 
w ponownym uczestnictwie w eventach tego typu.
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Streszczenie: Sprawozdawczość środowiskowa obejmuje zarówno zagadnienia dotyczące niekorzystnego 
wpływu przedsiębiorstwa na otoczenie przyrodnicze, ale też prezentację działań, które podejmowane są na 
rzecz jego ochrony. Wśród różnorodnych kwestii o charakterze ekologicznym szczególne zainteresowanie 
znajduje klimat. Celem artykułu jest ukazanie znaczenia problematyki informacji dotyczących raportowania 
kwestii związanych z klimatem oraz ich ujęcia w sprawozdawczości niefinansowej przedsiębiorstw należących 
do sektora „paliwa i gaz” notowanych na Giełdzie Papierów Wartościowych w Warszawie. W artykule posłużo-
no się analizą aktów prawnych, literatury przedmiotu oraz badaniem danych empirycznych pochodzących ze 
sprawozdań oraz stron internetowych spółek giełdowych indeksu WIG-paliwa. Praktyka przedsiębiorstw pa-
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Abstract: Environmental reporting covers both issues related to the negative impact of the enterprise on the 
natural environment, but also the presentation of actions taken to protect it. Among the various ecological 
issues, climate is of particular interest. The aim of the article is to show the importance of information related 
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Wstęp

Koncepcja zrównoważonego rozwoju opiera się na założeniu, że prowadzenie wszelkiej 
działalności człowieka, w tym również gospodarczej, powinno być tak kształtowane, 
aby z jednej strony zaspokajać aktualne potrzeby, ale mając na względzie również przy-
szłe pokolenia. Stanowi ona próbę sformułowania programu integrującego różnorod-
ne płaszczyzny ludzkiego działania, który opiera się na refleksji moralnej odnoszącej 
się do odpowiedzialności człowieka za przyrodę. Integracja ta polega na przenikaniu 
się płaszczyzn: moralnej, ekologicznej, technicznej, ekonomicznej, prawnej, społecznej 
i politycznej (Pawłowski, 2006). Zrównoważony rozwój przejawia się w harmonii po-
między systemem gospodarczym, społecznym i przyrodniczym. W tym celu niezbędne 
jest podejmowanie działań prowadzących do poprawy jakości życia, które jednocześnie 
nie będą przyczyniały się do degradacji środowiska naturalnego. 

Dążenie przedsiębiorstw do osiągania zysku za wszelką cenę zderza się obecnie 
z ideą ich społecznej odpowiedzialności wobec otaczającego świata. Nie wystarczy 
już bowiem wyprodukowanie wyrobów czy usług o wysokiej jakości. Ze względu na 
coraz większą świadomość ekologiczną nabywców, produkcja powinna się odbywać 
z poszanowaniem środowiska naturalnego. Preferencje konsumentów przekładają się 
następnie na wymagania potencjalnych inwestorów oraz mają wpływ na ekonomiczne 
decyzje menadżerów. Wszystkie te grupy interesariuszy oczekują od przedsiębiorstw 
rzetelnych informacji o charakterze środowiskowym.

Sprawozdawczość środowiskowa obejmuje zarówno zagadnienia dotyczące nie-
korzystnego wpływu przedsiębiorstwa na otoczenie przyrodnicze, ale też prezentację 
działań, które podejmowane są na rzecz jego ochrony. Wśród różnorodnych kwestii 
o charakterze ekologicznym szczególne zainteresowanie znajduje klimat. Celem artyku-
łu jest ukazanie znaczenia problematyki informacji dotyczących raportowania kwestii 
związanych z klimatem oraz ich ujęcia w sprawozdawczości niefinansowej przedsię-
biorstw. Zagadnienie to zostanie przedstawione z punktu widzenia spółek należących 
do sektora „paliwa i gaz” notowanych na Giełdzie Papierów Wartościowych w Warsza-
wie. W artykule posłużono się analizą aktów prawnych, literatury przedmiotu oraz ba-
daniem danych empirycznych pochodzących ze sprawozdań oraz stron internetowych 
spółek giełdowych indeksu WIG-paliwa.

Klimat jako element sprawozdawczości środowiskowej 

Klimat jest jednym z czynników ekologicznych kształtujących środowisko przyrodni-
cze. Obejmuje całokształt zjawisk pogodowych utrzymujących się na danym obszarze, 
takich jak temperatura i wilgotność powietrza, opady atmosferyczne, ciśnienie at-
mosferyczne, wiatr, zachmurzenie, nasłonecznienie, osady atmosferyczne. Szczególne 
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znaczenie klimatu przejawia się w tym, iż skutki jego zmian rodzą znaczące następ-
stwa zarówno ekologiczne, jak i społeczne, ekonomiczne czy polityczne. Konsekwencją 
negatywnego wpływu działalności człowieka na środowisko naturalne jest ocieplenie 
klimatu, które stanowi obecnie globalny problem bezpieczeństwa ekologicznego (Mły-
narski, 2017: 63).

Informacje ekologiczne stanowią specyficzny zbiór danych o charakterze interdy-
scyplinarnym odnoszący się do stanu środowiska przyrodniczego (w tym jego poszcze-
gólnych komponentów) oraz przedstawiają relacje wynikające z aktywności podmio-
tów prowadzących działalność gospodarczą. Wpływ przedsiębiorstw na środowisko 
można rozpatrywać poprzez pryzmat zarówno działań niepożądanych, degradujących 
środowisko naturalne, jak i dokonań służących poprawie jego stanu. 

Rzetelnych i wiarygodnych informacji środowiskowych dostarcza system tzw. 
„zielonej rachunkowości”, która stanowi narzędzie ułatwiające podejmowanie decyzji 
związanych z działalnością proekologiczną jednostki. Jej istota polega na ciągłym i sys-
tematycznym gromadzenia informacji – wraz z ich przetwarzaniem (kontrolą) – o dzia-
łaniach z zakresu wpływu jednostki na środowisko, którego celem jest redukcja kosz-
tów środowiskowych (Cieślak, 2014: 814). Rachunkowość środowiskowa obejmuje 
swoim zakresem w pierwszej kolejności pomiar zużycia zasobów środowiska, kosztów 
ochrony środowiska, strat i korzyści ekologicznych, zobowiązań ekologicznych, a na-
stępnie ich prezentację (Macuda, 2015: 101). Wdrożenie w jednostce rachunkowości 
ekologicznej przejawia się w prowadzeniu ewidencji związków działalności gospodar-
czej ze środowiskiem nie tylko w ujęciu wartościowym, ale także w innych miernikach, 
na przykład naturalnych. Należy wyodrębniać w niej zarówno koszty, jak i przychody 
o charakterze środowiskowym, z przypisaniem ich do konkretnych produktów. Spra-
wozdawczość środowiskowa powinna być dostosowana do zaistniałych potrzeb infor-
macyjnych, jej częstotliwość i periodyzacja nie musi pokrywać się z okresami sprawoz-
dawczymi przewidzianymi w rachunkowości finansowej. Dzięki temu możliwe jest jej 
wykorzystanie do oceny realizacji różnych celów działalności przedsiębiorstwa (Zuba-
lewicz, 2005: 121).

Generowane w systemie „zielonej rachunkowości” informacje są określane jako 
raportowanie środowiskowe. Zakres, częstotliwość i forma sprawozdań o charakterze 
ekologicznym jest uzależniona w dużej mierze od uwarunkowań prawnych. Niewąt-
pliwie jednak wpływ na nie ma również rodzaj prowadzonej działalności. Poza tym 
przedsiębiorstwa powinny także uwzględniać wymogi stawiane im przez klientów 
(wymagania, aby produkty spełniały standardy środowiskowe), konkurentów (którzy 
lepiej uwzględniają troskę o środowisko), inwestorów i kredytodawców (oczekiwa-
nie na informację o osiągniętych i planowanych celach ekologicznych) (Kamieniecka, 
Nóżka, 2016).

Celem raportowania środowiskowego jest ukazanie wpływu działalności przed-
siębiorstwa na otaczające środowisko naturalne. W procesie komunikacji przedsię-
biorstwa z otoczeniem generują różnego rodzaju informacje dotyczące problematyki 
środowiskowej. Z punktu widzenia rachunkowości mogą mieć one zarówno charakter 
finansowy (odzwierciedlane w sprawozdaniu finansowym jednostki), jak i niefinanso-
wy (prezentowane w raportach niefinansowych, takich jak sprawozdanie z działalno-
ści, środowiskowe, społecznej odpowiedzialności biznesu, zrównoważonego rozwoju, 
zintegrowane czy dotyczące informacji niefinansowych).
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Normy, standardy i wytyczne w raportowaniu kwestii 
związanych z klimatem

Pierwszym dokumentem międzynarodowym odnoszącym się do zagadnień zrównowa-
żonego rozwoju w kontekście zmian klimatycznych była Ramowa Konwencja Narodów 
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu podpisana na II Konferencji ONZ „Środowisko 
i Rozwój” (Rio de Janeiro, 3–14 czerwca 1992 r.). Jej celem było ustabilizowanie kon-
centracji gazów cieplarnianych w atmosferze na poziomie, który zapobiegłby niebez-
piecznej antropogenicznej ingerencji w system klimatyczny. W Konwencji zwrócono 
szczególną uwagę na konieczność prowadzenia dalszych międzynarodowych badań 
i systematycznych obserwacji w zakresie zmian klimatu oraz na takie kwestie jak: ko-
nieczność prowadzenia monitoringu emisji gazów cieplarnianych, obowiązek przygo-
towywania programów ochrony klimatu, popieranie i promowanie pochłaniaczy, po-
przez które rozumie się jakiekolwiek procesy, działalność lub mechanizmy usuwające 
z atmosfery gaz cieplarniany, aerozol bądź substancję tworzącą gaz cieplarniany czy 
też współpracę międzynarodową w zakresie ochrony klimatu (Szadziewska, 2013: 46).

Zawarte porozumienia i wytyczne uszczegółowiono następnie w Protokole do Ra-
mowej Konwencji Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, który powstał 
podczas konferencji w sprawie zmian klimatu w grudniu 1997 roku w Kioto. Wpro-
wadzono tam surowsze zobowiązania odnośnie do stabilizacji i redukcji emisji gazów 
cieplarnianych. Problematyka zmian klimatu oraz działań służących jego ochronie po-
dejmowana była na kolejnych Światowych Szczytach Klimatycznych ONZ.

Szczególne znaczenie miało porozumienie klimatyczne podpisane pod koniec 
2015 roku w Paryżu przez 195 państw z całego świata. Jego celem było wdrożenie 
ogólnoświatowego planu walki z globalnym ociepleniem. W kontekście raportowania 
zagadnień związanych z klimatem oczekuje się, że zwiększenie przejrzystości w tym za-
kresie doprowadzi do większej zgodności przepływów finansowych z dążeniem do ni-
skiej emisji gazów cieplarnianych oraz rozwoju odpornego na zmianę klimatu. Stąd też, 
w grudniu 2015 roku, na wniosek ministrów finansów i prezesów banków centralnych 
grupy G-20, została w tym celu powołana, przez Radę Stabilności Finansowej, branżo-
wa grupa zadaniowa do opracowania zaleceń w zakresie dobrowolnego ujawniania in-
formacji dotyczących ryzyka finansowego związanego z klimatem (TCFD). Wydała ona 
w czerwcu 2017 roku raport poświęcony zaleceniom w zakresie ujawnień finansowych 
związanych z klimatem. 

Podstawowe elementy rekomendowane w tym raportowaniu dotyczą pięciu ob-
szarów. W zakresie zarządzania konieczne jest uwzględnienie zagrożeń i możliwości 
związanych z klimatem. Strategia przedsiębiorstwa powinna zawierać rzeczywiste 
i potencjalne skutki zagrożeń i możliwości klimatycznych dla działalności gospodar-
czej, strategii i planowania finansowego. W opisie zarządzania ryzykiem należy scha-
rakteryzować procesy stosowane przez organizację do identyfikacji, oceny i zarządza-
nia ryzykiem związanym z klimatem. Konieczne jest także dodanie opisu miar i celów 
używanych do oceny i zarządzania istotnymi szansami oraz zagrożeniami związanymi 
z klimatem (Financial Stability Board, 2017).

Włączaniem kwestii związanych z klimatem do sprawozdawczości finansowej 
zajmuje się także Rada ds. Standardów Ujawniania Informacji dotyczących Klimatu 
(CDSB). Ramy CDSB dotyczące przekazywania informacji o środowisku i zmianie kli-
matu mają na celu pomoc organizacjom w przygotowaniu i włączeniu tych kwestii do 
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sprawozdania finansowego jednostki. Pozwala to inwestorom ocenić związek między 
konkretnymi kwestiami środowiskowymi a strategią, wynikami i perspektywami orga-
nizacji (Climate Disclosure Standards Board, 2021).

Raportowanie zagadnień związanych z klimatem zostało pośrednio wprowadzo-
ne Dyrektywą Parlamentu Europejskiego oraz Rady Europy 2014/95/UE z 22 paź-
dziernika 2014 roku w sprawie ujawniania informacji niefinansowych i informacji 
dotyczących różnorodności przez niektóre duże spółki oraz grupy. Określa ona zakres 
ujawnień środowiskowych, który powinien obejmować obecny i przewidywany wpływ 
jednostki na środowisko (w tym również w stosownych przypadkach na zdrowie i bez-
pieczeństwo), wykorzystywanie energii odnawialnej lub nieodnawialnej, emisję gazów 
cieplarnianych oraz zużycie wody i zanieczyszczenie powietrza (Dyrektywa Parlamen-
tu Europejskiego…, 2014).

W polskich regulacjach prawnych klimat znajduje odniesienie, również w sposób 
pośredni, w Ustawie o rachunkowości oraz Krajowym Standardzie Rachunkowości nr 9 
Sprawozdanie z działalności. Ustawa o rachunkowości nakłada obowiązek sporządza-
nia sprawozdania z działalności, w którym powinny pojawić się istotne dla oceny sytu-
acji jednostki informacje i wskaźniki o charakterze finansowym i niefinansowym, łącz-
nie z zagadnieniami dotyczącymi środowiska naturalnego. Zobowiązuje również duże 
podmioty i ich grupy do sporządzania oświadczenia (sprawozdania) na temat infor-
macji niefinansowych1. Powinna być w nim przedstawiona problematyka faktycznego 
i możliwego wpływu jednostki na środowisko naturalne, a także sposoby, w jaki obec-
ne i przewidywalne kwestie mogą wpłynąć na jej sytuację, wyniki lub dalszy rozwój. 
W szczególności dotyczy to polityki stosowanej przez jednostkę w odniesieniu do za-
gadnień środowiskowych wraz z charakterystyką rezultatów jej stosowania, procedur 
należytej staranności przeprowadzanych w zakresie działań o charakterze ekologicz-
nym, a także ryzyka związanego z działalnością jednostki, która może wywierać nie-
korzystny wpływ na środowisko naturalne (Ustawa o rachunkowości, 1994: art. 49b).

Krajowy Standard Rachunkowości nr 9 doprecyzowuje natomiast kwestie ujaw-
nień środowiskowych w sprawozdaniu z działalności (włącznie z oświadczeniem/
sprawozdaniem na temat informacji niefinansowych), w którym powinny znaleźć się 
między innymi informacje dotyczące zapobiegania zanieczyszczeniom i skuteczności 
kontroli tych działań, wpływu zużycia energii na środowisko, bezpośrednich i niebez-
pośrednich emisji do powietrza (gazów cieplarnianych, substancji toksycznych, sub-
stancji eutrofizujących i zakwaszających itd.), wykorzystywania i ochrony zasobów na-
turalnych (np. wody, gruntów) i związanej z tym ochrony bioróżnorodności, gospoda-
rowania odpadami, wpływu na środowisko transportu lub wykorzystywania wyrobów, 
towarów i usług oraz ich unieszkodliwiania, czy też opracowywanie wyrobów i usług 
ekologicznych.

Ponadto, jeżeli jest to uzasadnione znaczącym wpływem na funkcjonowanie 
jednostki lub może służyć ocenie jej działalności, należy uwzględnić w tym zakresie 

1 Zgodnie z art. 49b, ust. 2 Ustawy z dnia 29 września 1994 r. o rachunkowości, Dz.U. 
z 2021 r. poz. 216, obowiązek sporządzania oświadczenia na temat informacji niefinansowych 
mają podmioty, w których w roku obrotowym, za który sporządzane jest sprawozdanie finan-
sowe, oraz w roku poprzedzającym ten rok, średnioroczne zatrudnienie przeliczone na pełne 
etaty jest większe niż 500 osób oraz przekroczona jest jedna z dwóch wielkości: 85 000 000 zł – 
w przypadku sumy aktywów bilansu na koniec roku obrotowego; 170 000 000 zł – w przypadku 
przychodów netto ze sprzedaży towarów i produktów za rok obrotowy.
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uwarunkowania zewnętrzne dotyczące ochrony środowiska naturalnego, przepisy pra-
wa w zakresie ochrony środowiska oraz wyniki działalności w sferze środowiskowej 
(Krajowy Standard Rachunkowości nr 9, 2018).

Istnieją też inne zalecenia i standardy, najczęściej o charakterze globalnym, któ-
re wyznaczają kierunki ujawniania informacji dotyczących zrównoważonego rozwoju, 
w tym środowiskowych, które obejmują także klimat. Podstawą opracowania różnego 
rodzaju wytycznych służących sporządzaniu niefinansowych raportów obejmujących 
te kwestie była konieczność uwzględniania zagadnień dotyczących wpływu działalno-
ści gospodarczej przedsiębiorstw na klimat, jak również ukazania oddziaływania zmian 
klimatu na aktywność podmiotów. 

Do raportowania zagadnień dotyczących klimatu odnosi się komunikat Komisji Eu-
ropejskiej z dnia 5 lipca 2017 roku, który doprecyzowuje wytyczne dotyczące sprawoz-
dawczości w zakresie informacji niefinansowych, a następnie z dnia 17 czerwca 2019 
roku suplement dedykowany informacjom związanym z klimatem. Rekomenduje się 
w nim, aby ujawnianie informacji dotyczących klimatu było napisane w sposób prosty 
i czytelny dla odbiorcy oraz stanowiło część rocznej sprawozdawczości niefinansowej 
podmiotu. Zagadnienia związane z klimatem powinny zostać ujęte w części dotyczącej 
opisu modelu biznesowego jednostki, zasad i procedur należytej staranności prowa-
dzonej działalności, stosowanej polityki w odniesieniu do zagadnień środowiskowych, 
zarządzania ryzykiem oraz kluczowych wskaźników efektywności.

Informacje związane z klimatem powinny być raportowane, jeśli jest to konieczne 
dla zrozumienia pozycji przedsiębiorstwa, osiąganych wyników czy też rozwoju. Jest 
to perspektywa najbardziej interesująca dla inwestorów. Szeroko rozumiane otoczenie 
jednostki jest również zainteresowane wpływem, jaki wywiera ona na klimat, stąd też 
tego typu informacje również powinny być przekazywane. Oceniając istotność infor-
macji związanych z klimatem, przedsiębiorstwa powinny rozważyć dłuższy horyzont 
czasowy niż ma sprawozdanie finansowe oraz wziąć pod uwagę cały łańcuch wartości. 

Europejskie Laboratorium Sprawozdawczości działające przy EFRAG (Europejska 
Grupa Doradcza ds. Sprawozdawczości Finansowej, która jest ciałem doradczym dla 
Komisji Europejskiej) opublikowało w 2020 roku wytyczne i dobre praktyki dotyczące 
ujawnień związanych z klimatem. Zostały one zebrane w dokument główny oraz dwa 
suplementy poświęcone przykładom dobrych praktyk i analizom praktycznych scena-
riuszy z zakresu raportowania dotyczącego klimatu. 

Z przeprowadzonych badań wynika, że ujawnienia związane z klimatem są na 
wczesnym etapie wdrażania, w związku z tym można jeszcze wprowadzić różne ulep-
szenia w tym zakresie. Trudno jest znaleźć przedsiębiorstwo, które wykazuje wyso-
ki poziom zaawansowania dla wszystkich aspektów takiej sprawozdawczości. Na za-
awansowany poziom sprawozdawczości klimatycznej ma wpływ poziom kapitalizacji 
danej jednostki. Generalnie wszystkie badane podmioty dobrze radzą sobie z raporto-
waniem stosowanej polityki związanej z klimatem, ale gorzej natomiast z raportowa-
niem, w jaki sposób monitorują takie zasady i zarządzają ryzykiem. W niewielu przy-
padkach można znaleźć wystarczające wyjaśnienie, czy i jak stosowany model bizneso-
wy przedsiębiorstwa i strategie są odporne na ryzyko klimatyczne. Ponadto nie widać 
powiązań pomiędzy poszczególnymi obszarami tematycznymi, a opis nadzoru zarządu 
nad ryzykiem związanym z klimatem i możliwościami zaangażowania w transformację 
środowiska są niewystarczające. Brak jest raportów na temat możliwości, jakie stwarza 
klimat, a raportowane wskaźniki nie zawsze są powiązane z celami i ryzykiem. Należy 
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poprawić raportowanie strategii i ryzyka w różnych horyzontach czasowych oraz dla 
całego łańcucha wartości jak również unikać podawania informacji, które są zbyt ogól-
ne lub nie zawierają niezbędnego uzasadnienia.

We wszystkich dokumentach podkreśla się, że nie mają one charakteru wiążącego. 
Przedsiębiorstwa mogą stosować alternatywne rozwiązania do raportowania zagad-
nień związanych z klimatem, jeżeli spełniają wymogi prawne. Wpływ na wybór roz-
wiązań w tym zakresie może mieć specyfika działalności, lokalizacja geograficzna czy 
też charakter i skala zagrożeń oraz szans związanych z klimatem. Konieczne jest rów-
nież elastyczne podejście, które uwzględnia wprowadzanie innowacji oraz zapewnia 
regularne aktualizowanie sprawozdawczości związanej z klimatem pod kątem rozwoju 
nauki.

O istotności tych zagadnień może również świadczyć opracowany przez Radę 
Międzynarodowych Standardów Rewizji Finansowej i Usług Atestacyjnych alert pra-
cowników dotyczący praktyki badania pt. Uwzględnienie ryzyka związanego z klimatem 
w badaniu sprawozdania finansowego. Ma on na celu zwrócenie uwagi na okoliczno-
ści uwzględniania ryzyk związanych z klimatem w badaniu sprawozdań finansowych 
zgodnie z Międzynarodowymi Standardami Badania (IAASB, 2020).

Ujawnienia zagadnień związanych z klimatem  
w raportach spółek giełdowych

Uwzględniając różnego rodzaju rekomendacje i wytyczne można przyjąć, że ujawnienia 
dotyczące zagadnień związanych z klimatem dzielą się na dwie grupy. Pierwsze wska-
zują, w jaki sposób klimat wpływa na funkcjonowanie przedsiębiorstwa. Drugie nato-
miast ukazują sposób oddziaływania prowadzonej działalności gospodarczej na klimat 
zarówno w aspekcie zarówno negatywnym, jak i pozytywnym. 

W celu określenia aktualnego stanu raportowania zagadnień związanych z kli-
matem poddano badaniu spółki należące do indeksu WIG-paliwa, który jest indeksem 
sektorowym. W jego skład wchodzą spółki uczestniczące w indeksie WIG i jednocze-
śnie zakwalifikowane do sektora „paliwa i gaz”. Na Giełdzie Papierów Wartościowych 
w Warszawie notowanych jest siedem spółek z tego sektora, jednak szczegółową anali-
zą zostały objęte wyłącznie polskie grupy kapitałowe, z których jedynie trzy ujawniają 
w swoich sprawozdaniach informacje niefinansowe. Dokonano przeglądu zawartości 
firmowych stron internetowych oraz publikowanych raportów rocznych i innych do-
stępnych sprawozdań niefinansowych za rok 2019. Zakres informacji dotyczących kli-
matu prezentowanych przez badane spółki w raportach niefinansowych przedstawia 
tabela 1.

Badane grupy kapitałowe sporządzają raporty zintegrowane, które łączą w jeden 
spójny dokument zarówno informacje o charakterze finansowym, jak i niefinansowym. 
Są też zobowiązane do publikacji danych o charakterze niefinansowym. W tej części 
raporty opierają się na standardach GRI (Global Reporting Initiative), która jest nie-
zależną, międzynarodową instytucją, opracowującą i promującą wytyczne dotyczące 
publikowania informacji na temat zrównoważonego rozwoju. Ponadto wskazywano 
również na uwzględnienie wytycznych TCFD (Task Force on Climate – related Financial 
Disclosures), które dotyczą zaleceń odnośnie do ujawniania informacji finansowych 
odnoszących się do klimatu. Wszystkie analizowane raporty są dostępne na firmowych 
stronach internetowych, w części dotyczącej relacji inwestorskich. 



Tabela 1. Zakres informacji dotyczących klimatu w raportach niefinansowych spółek indexu WIG-paliwa

Nazwa 
jednostki

Forma raportu 
niefinansowego Rodzaj ujawnianych informacji dotyczących klimatu

PK
N

 O
RL

EN

Raport 
zintegrowany / 
środowisko i klimat

 – włączenie zagadnień związanych z klimatem do zarządzania strategicznego,
 – zarządzanie ryzykiem dotyczącym zmian klimatycznych, 
 – podejmowanie działań na rzecz ochrony klimatu takich jak: dekarbonizacja 

zużywanej energii elektrycznej i cieplnej, poszerzanie portfela o elektrownie oparte 
o OZE, także poprzez działania M&A, rozwój infrastruktury dystrybucyjnej dla 
paliw alternatywnych, w tym energii elektrycznej, biopaliw i wodoru, zwiększanie 
zaangażowania w obszar gospodarki obiegu zamkniętego, prace badawcze 
i rozwojowe, m.in. w zakresie biopaliw, CCU, technologii pirolizy, praca zgodnie 
z wdrożonym Zintegrowanym Systemem Zarządzania,

 – zgodność prowadzonej działalności z regulacjami w zakresie emisji gazów 
cieplarnianych,

 – wpływ zmian klimatycznych na prowadzoną działalność (wzrost zapotrzebowania na 
wodę na skutek wyższych temperatur),

 – emisje substancji zubożających warstwę ozonową,
 – polityka proklimatyczna przejawiająca się w ograniczaniu zmian klimatycznych 

i promocji niskoemisyjnej gospodarki obiegu zamkniętego.

Sprawozdanie 
z działalności grupy 
kapitałowej

 – opis procedur należytej staranności (opis działań mających na celu rozwój 
działalności w oparciu o innowacyjne, niskoemisyjne technologie i produkty oraz 
zgodnie z zasadami gospodarki o obiegu zamkniętym),

 – procedury systemu zarządzania środowiskowego,
 – opis ryzyka w zakresie wpływu zmian klimatu na prowadzoną działalność i sposoby 

zarządzania.

PG
N

iG

Raport 
zintegrowany / 
Sprawozdanie 
z działalności grupy 
kapitałowej 

 – ujęcie zagadnień związanych z klimatem w celach strategicznych dotyczących 
wytwarzania, 

 – europejskie regulacje prawne dotyczące klimatu,
 – wpływ klimatu na osiągane wyniki finansowe,
 – opis i ryzyka zmian w regulacjach dotyczących klimatu na prowadzoną działalność.

Raport 
zintegrowany / 
Sprawozdanie 
grupy kapitałowej 
na temat informacji 
niefinansowych

 – prezentacja działań łagodzących zmiany klimatyczne (wpływających na zmniejszenie 
zużycia gazu i energii oraz emisji spalin do atmosfery, podniesienie efektywności 
energetycznej),

 – identyfikacja ryzyka związanego z emisją zanieczyszczeń,
 – działalność w zakresie redukcji gazów cieplarnianych,
 – wielkość emisji CO2 oraz substancji zanieczyszczających do powietrza.

LO
TO

S

Raport roczny / 
Oświadczenie na 
temat informacji 
niefinansowych

 – wpływ zmian klimatycznych na działalność (zmiana preferencji nabywców środków 
transportu na te, które są napędzane energią elektryczną),

 – kluczowe ryzyka związane ze zmianą klimatu,
 – opis polityki klimatycznej,
 – wielkość emisji gazów cieplarnianych.

Raport 
zintegrowany

 – uwzględnienie klimatu w kluczowych celach dotyczących zrównoważonego rozwoju 
(cel: przeciwdziałanie zmianom klimatu i ich skutkom),

 – wielkość emisji gazów cieplarnianych, współczynniki emisyjności,
 – szczegółowa charakterystyka zużycia energii z różnych źródeł.

Raport 
zintegrowany / 
Strategia wobec 
klimatu

 – opis zagrożeń i szans związanych ze zmianami klimatu,
 – charakterystyka implementacji różnych technologii związanych z odnawialnymi 

źródłami energii,
 – prace badawcze dotyczące koncepcji pozyskania wodoru oraz budowanie 

świadomości w zakresie jego zastosowania,
 – promowanie elektromobilności,
 – projekty pozwalające zwiększyć udział paliw niskoemisyjnych dzięki wykorzystaniu 

LNG jako paliwa dla statków,
 – inicjatywy badawczo-rozwojowe związane z produkcją niskoemisyjnego paliwa oraz 

magazynowania energii.

Źródło: opracowanie własne na podstawie raportów rocznych zamieszczonych na firmowych stronach internetowych. Pobrane 
z https://raportzintegrowany2019.orlen.pl/contents/uploads/2020/07/Raport-Zintegrowany-ORLEN-2019.pdf, https://www.
orlen.pl/PL/Odpowiedzialny_Biznes/Strony/Sprawozdania-Finansowe-PKN-ORLEN-S-A--za-2019-rok.aspx, https://pgnig2019.
pl/#1, https://inwestor.lotos.pl/193/r,2019/raporty_i_dane/raporty_roczne (dostęp 25.03.2021)
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Działalność gospodarcza prowadzona w sektorze związanym z produkcją paliw 
i gazu jest z całą pewnością obarczona ryzykiem negatywnego wpływu na klimat. Stąd 
też wszystkie spółki ujawniają dane dotyczące wielkości emisji CO2 oraz innych sub-
stancji zanieczyszczających powietrze. Wskazują również działania, które podejmu-
ją w celu ich redukcji. Raporty zawierają także opisy ryzyka związanego z klimatem. 
Oprócz tych kwestii badane jednostki uwzględniają klimat w celach zarządzania strate-
gicznego. Zauważają również wpływ, jaki wywiera klimat na specyfikę ich działalności. 
Szczególnie w zakresie zwiększenia szeroko pojętej świadomości ekologicznej, w tym 
zmian preferencji nabywców oraz uregulowań prawnych.

Przeglądając firmowe witryny internetowe badanych spółek można również 
znaleźć informacje dotyczące klimatu. W przypadku grupy kapitałowej LOTOS są one 
umieszczone w zakładce obejmującej odpowiedzialny biznes i jego wpływ na środowi-
sko. Spółka wskazuje na podejmowane działania w zakresie zmniejszenia emisji gazów 
cieplarnianych oraz monitorowania jakości powietrza. 

Orlen prezentuje informacje dotyczące „zielonego finansowania” poprzez Strategię 
Zrównoważonego Rozwoju. Wskazuje również, iż  otrzymał certyfikat Climate Bonds 
Standard dla przyszłych projektów z zakresu czystej infrastruktury transportowej, któ-
ry potwierdza standardy najlepszych praktyk w zakresie integralności klimatycznej, 
zarządzania wpływami i przejrzystości.

Natomiast grupa kapitałowa PGNiG wskazuje w bardzo ogólny sposób, że podej-
muje działania w kierunku minimalizacji negatywnego wpływu na środowisko. Nie 
wskazuje konkretnych przedsięwzięć. Odwołuje się jedynie do bardziej szczegółowych 
raportów społecznych i środowiskowych.

Informacje prezentowane na stronach internetowych mają w dużej mierze cha-
rakter marketingowy, zawierają bowiem wyłącznie pozytywne aspekty działalności. 
Wskazują na stosowanie się do obowiązujących norm, podejmowanie inicjatyw pro-
ekologicznych oraz upowszechnianie technologii przyjaznych środowisku. Mają na celu 
ukazanie przedsiębiorstwa jako jednostki świadomej ekologicznie, pomimo prowadze-
nia działalności, która może wpływać negatywnie na klimat. 

Zakończenie

W opublikowanych przez Komisję Europejską wytycznych dotyczących raportowania 
informacji związanych z klimatem wskazano korzyści związane z poświęceniem więk-
szej uwagi na ten temat w obszarze sprawozdawczości niefinansowej. Można do nich 
zaliczyć zwiększoną świadomość i zrozumienie zagrożeń oraz możliwości związanych 
z klimatem wewnątrz firmy, lepsze zarządzanie ryzykiem i bardziej świadome podej-
mowanie decyzji oraz planowanie strategiczne. Ponadto, dzięki temu uzyskuje się ła-
twiejszy dostęp do inwestorów i potencjalnie niższy koszt kapitału wynikający na przy-
kład z włączenia do aktywnie zarządzanych portfeli inwestycyjnych oraz do indeksów 
zorientowanych na zrównoważony rozwój. Można prowadzić bardziej konstruktywny 
dialog z interesariuszami, w szczególności inwestorami oraz akcjonariuszami. W dłuż-
szej perspektywie wpływa to na poprawę reputacji firmy i uzyskanie społecznego za-
ufania do prowadzonej działalności (European Commission…, 2019).

Praktyka przedsiębiorstw paliwowych pokazuje, że spółki notowane na rynku ka-
pitałowym, zauważają istotność tych zagadnień, zarówno w aspekcie wpływu klima-
tu na prowadzoną działalność, jak i oddziaływania tych podmiotów na klimat. Próby 
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raportowania kwestii związanych z klimatem podejmują jednak tylko te jednostki, któ-
re są zobligowane do ujawniania informacji niefinansowych. 

Artykuł stanowi głos w dyskusji nad włączeniem informacji o klimacie do spra-
wozdawczości niefinansowej. W perspektywie zachodzących zmian klimatycznych 
i zwiększania się świadomości ekologicznej, uwzględnienie tych zagadnień wydaje się 
nieuniknione.
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Introduction

The present paper is the fourth one in the publication series devoted to circular econo-
my and sustainable development matters. In this paper major attention will be focused 
on circular behaviours taken by the households. These behaviours are treated as part 
of a broader concept – pro-ecological behaviours. The concept of circular behaviours 
was described by the author in the previous publications (see i.e.: Szczygieł, 2020a, 
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2020b). This concept is strictly related to the circular economy trend (or more precisely 
– economic system) which can be defined as a closed loop economy that does not gen-
erate excessive waste and whereby any waste becomes a resource (Geisendorf, Pietrulla, 
2018). Although, for the first time the term circular economy was used by David Pearce 
and R. Kerry Turner in 1990 in their book entitled “Economics of Natural Resources 
and the Environment” (Pearce, Turner, 1990), the increasing popularity of this concept 
has been observed from 2015 (which is proved by the number of scientific articles or 
strategical documents relating to this subject). Circular economy can be treated not 
only as part of enterprises` approach to the production process, but also as a broad set 
of different actions undertaken by different economic entities at all economic phases of 
using a product or service (or in fact – using the resources).

The author differentiates between the pro-ecological and circular behaviours tak-
en by the household members. The first group contains a wide range of activities, and 
it could be stated that circular behaviours are an element of them (Korsunova, Horn, 
Vainio, 2021; Lakatos et al., 2016, 2018; Nainggolan et al., 2019; Sinclair et al., 2018). 
Pro-ecological behaviours include activities undertaken by household members in re-
lation to their daily life, starting from the most popular waste segregation system (see 
e.g. Concari, Kok, Martens, 2020; Rousta, Bolton, Dahlén, 2016; Shevchenko, Laitala, 
Danko, 2019); through avoiding food waste (Shaw, Smith, Williams, 2018) and ending 
with sustainability consumption (see e.g. Carrete et al., 2012; Costa Pinto et al., 2019; 
Figueroa-García, García-Machado, Pérez-Bustamante Yábar, 2018; Fisher, Böhme, Gei-
ger, 2017; Heeren et al., 2016; Lee et al., 2016; Lin, 2013; Mancini, Marchini, Simeone, 
2017; Matharu, Jain, Kamboj, 2020; Zrałek, Burgiel, 2020).

The main difference factor between them is the perspective of using the resources 
or – in other words – the level of circularity (Figure 1).

In circular behaviours, the main attention is placed on decreasing the need of re-
sources by reducing the demand for products and shifting to meeting the need (sharing 
objects, using Internet of Things, etc.). Circular behaviours in households can therefore 

Figure 1. Pro-ecological and circular behaviours

Source: author’s own work
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be defined as those, although related to pro-ecological behaviours, whose main goal 
is to ensure the maximum use of resources used to produce already existing things 
and – in the long run – to reduce the demand for them. It is not possible to divide these 
two categories into separate groups, because the lower level of circularity is connected 
with some pro-ecological behaviours. The level of circularity means the amount of new 
resource needed to meet the need (Figure 2).

The concept of circularity assumes the possibility of its gradeability or measure-
ment. The most popular ones are related to using the abbreviation of R – activities (i.e. 
in 3R’s approach: Reduce, Reuse and Recycle or in 9R’s concept: Refuse (as R0), Re – 
think, Reduce, Re – use, Repair, Refurbish, Remanufacture, Re – purpose, Recycle, Recover) 
(Kirchner, Reike, Hekkerts, 2017; Manickam, Duraisamy, 2019). Such a classification 
is convenient to elaborate the proposition of circular activities conducted by various 
entities of the economy, i.e. entrepreneurships or households (single users). The last 
mentioned economic entity is the subject of the analysis presented within the paper. 

Method of research

The main purpose of this study is to indicate the key features of the households that 
can influence undertaking circular behaviours by their members. As key features, the 
author understands the socio-economic characteristics of the households, i.e.: Sex, Age 
group, Place of residence, Level of education, Labour market status, Household personal 
composition and Material status. The main thesis assumed in the present article is the 
following: the circular behaviours taken by the households are different due to the socio-
-economic characteristics of the households.

Figure 2. Levels of Circularity: 9R`s

Source: Czikkely et al., 2018: 3
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On this basis, six hypotheses were accepted for testing:
 – H1 – The sex of the head of the household is the most important feature differentia-

ting the undertaking of circular behaviours.
 – H2 – Women more often than men undertake circular behaviours.
 – H3 – With age, the frequency of undertaking circular behaviours increases.
 – H4 – Living in the countryside favours undertaking circular behaviour more frequ-

ently.
 – H5 – Higher level of education favours undertaking circular behaviour more frequ-

ently.
 – H6 – If the number of children in the household increases, circular behaviours are 

undertaken by its members more often.
 – H7 – If the household assesses higher its material status, circular behaviours are 

undertaken by its members more often.
To verify these hypotheses the Chi2 Test of Independence was used (α=0.05, p<α). 

The data used in the article came from the original research conducted by the au-
thor within the internal grant of Pedagogical University of Krakow (no. BN.610 – 64/
PBU/2020) entitled: “Circular behaviours in households and the quality of life of their 
inhabitants”. The research was conducted in December 2020 on the territory of Mało-
polskie and Podkarpackie Voivodeships (N=400 households) (Figure 3). 

The sample was selected in a way that is representative of the population struc-
ture in both voivodeships (245 respondents from Małopolskie and 155 from Podkar-
packie; 208 women and 192 men; 149 respondents from villages and 251 from urban 
areas). The research was conducted by an outsourced research entity on the base of the 
author’s own methodology (using a survey questionnaire carried out by means of the 
CAWI technique). The main scope of the research project concerned the undertaking of 
circular behaviours by the households and the influence on their quality of life.

Figure 3. The territory covered by the research

Source: author’s own work using Excel Maps
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In the research, the respondents were asked to assess the following statements 
concerning their circular behaviours (Table 1). This proposition is based on the divi-
sion of circular behaviours due to the level of circularity. Within the scope of the paper, 
it was decided to use the 9R’s concept (Kirchner, Reike, Hekkerts, 2017). This concept 
allows for presenting the level of circularity of undertaken behaviours and distinguish-
ing them. It is possible to assign behaviours with a higher degree of circularity and 
those, with a lower one. However, although this procedure could be convenient, it has 
some limitation. First of all, the daily life of each household is very different and it is 
impossible to propose the closing catalogue of possible behaviours. Secondly, some 
of them could be assigned to two (or more) categories, i.e.: “No. 11. I buy used furni-
ture and household appliances, repair or renew them for use” could be treated as an 
example of “R5. Refurbish: improve product” and “R6. Repair: maintain and repair”. 
The same situation could concern the statement “No. 9. I use used plastic packaging for 
other purposes”, which could be assigned to “Re-purpose: re-use product for different 
purpose” and “Re-use: find new product use (second hand)”. The proposition based on 
9R`s concept should be treated as a support to recognise the increasing level of circu-
larity, not as a rigid division. Using 9R’s concept in this article allows understanding the 
increasing impact of circularity in the analysed behaviours.

Table 1. The proposition of circular behaviours in households (research concept)

Level of 
circularity Example of circular behaviours in households

R1 1. I sort garbage into wet and dry fraction
2. I sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed

R2

3. Before throwing things away, I remove the components that I think may be useful
4. I use the paper several times (e.g. printed on one side, I use it for scrapbooking)
5. I use foil packaging several times
6. I use a reusable bag when shopping
7. I use paper and recyclable packaging
8. When shopping, I choose recyclable products

R3 9. I use used plastic packaging for other purposes
R4 10. I collect parts of other products to be able to create the product I need
R5 11. I buy used furniture and household appliances, repair or renew them for use

R6

12. I repair broken small electronic and technical equipment (e.g. telephone, electric kettle, iron)
13. I repair large electronic and technical equipment (e.g. computer, TV, washing machine, 
fridge)
14. I repair shoes and clothes
15. I use the services for servicing the products I use
16. I take care of small electronic and technical equipment, thus extending its life

R7*  – 

R8

17. I share with others clothes that I don’t need
18. I give unnecessary food to the dining room or share it with my family and friends
19. I use used electronic and technical equipment (e.g. a second-hand telephone, a leased 
laptop)
20. I buy second-hand clothes
21. When choosing electronic and technical equipment, I am guided by its energy class
22. I use water sparingly
23. I do the laundry when I have enough to load the entire washing machine
24. I share the use of a passenger car with other people (e.g. family, friends)
25. I only fly long distances (e.g. over 6 hours of travel)
26. I prepare food myself at home and for work/school
27. I use public transport for journeys up to 30 km
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R9

28. I turn off the light when I’m not in the room
29. I disconnect devices from the contact when I do not use them (e.g. remove the phone 
charger after charging the phone)
30. I do not use the standby function in electrical appliances
31. I buy an adequate amount of food products in relation to the consumption capacity of my 
household
32. When shopping, I only buy the products that I have on my list
33. I use rechargeable batteries
34. I dry the laundry in the open air
35. I use solar panels or photovoltaic collectors at home
36. I use renewable energy resources
37. I ride my bike to work/school

R7* – during the research, the respondents were asked about using the plastic packaging for other purposes 
(R3).

Source: author’s own work

Circular behaviours undertaken  
by household members in Poland

The evaluation scale contained 5 verbal statements referring to the frequency of un-
dertaken behaviours: Never, Rarely, Sometimes, Often, Always. As the most frequent be-
haviours taken by the households were treated those whose periodicity was at least 
Often (finally, two assessments were taken into consideration: Often and Always). Table 
2 presents the analysis result. The boundary condition was that a given behaviour was 
indicated by more than 100 households.

Table 2. Frequency of Circular behaviours – “Often” and “Always”

Circular behaviours Often Always
2. I sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed 238
4. I use the paper several times 147
5. I use foil packaging several times 135
6. I use a reusable bag when shopping 114 214
7. I use paper and recyclable packaging 163
8. When shopping, I choose recyclable products 131
12. I repair broken small electronic and technical equipment 130
13. I repair large electronic and technical equipment 142
14. I repair shoes and clothes 105
15. I use the services for servicing the products I use 115
16. I take care of small electronic and technical equipment, thus extending its life 151 157
17. I share with others clothes that I don’t need 136 135
20. I buy second – hand clothes 117
21. When choosing electronic and technical equipment, I am guided by its energy 
class 142 119

22. I use water sparingly 142 149
23. I do the laundry when I have enough to load the entire washing machine 120 205
26. I prepare food myself at home and for work/school 159 145
28. I turn off the light when I’m not in the room 126 215
29. I disconnect devices from the contact when I do not use them 114 157
30. I do not use the standby function in electrical appliances 114
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31. I buy an adequate number of food products in relation to the consumption 
capacity of my household 159 163

32. When shopping, I only buy the products that I have on my list 193
33. I use rechargeable batteries 141
34. I dry the laundry in the open air 154 148

Source: author’s own work

Comparing these two groups allows one to notice that only one behaviour among 
the analysed belongs only to one group, the “Always” group (No. 2. I sort garbage into 
glass, metal and plastic, paper, bio, mixed; N=238). It could mean that the sorting beha-
viour of bigger products is relatively more popular and undertaken by the households 
as a normal behaviour. The remaining behaviours from the “Always” group belong also 
to the “Often” group. As a result, 12 of the most popular behaviours are undertaken by 
more than 60% of the analysed households (Figure 4).

Figure 4. Frequency of Circular behaviours – “Always” and “Often”

Source: author’s own work
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The frequency of undertaking circular behaviours by the household members may 
be satisfactory, but it is necessary to pay attention to the decision process (how it is 
conducted?, who is responsible for it?) and the factors that may differentiate them. The 
result of this analysis is presented in the next part of the article.
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The influence of socio-economic factors  
on undertaking circular behaviours

The analysis focuses on the differences between households based on their socio-eco-
nomic features. The paper is an introduction presenting the possible profiles of house-
holds undertaking circular behaviours. The socio-economic factors taken into conside-
ration in the analysis were the following:

 – Sex [Male; Female]
 – Age group [18–29 years old; 30–39 years old; 40–49 years old; 50–59 years old; 60 

years and more]
 – Place of residence [Village; City up to 20k residents; City between 20k and 50k; City 

between 50k and 100k; City between 100k and 500k; City over 500k]
 – Education [Elementary; Grammar school; Vocational; Secondary; During studies; 

Higher]
 – Labour market status [A person during studies; Unemployed person; Working per-

son; A person running a farm; A person running his/her own business; Retirees1; Pen-
sioners2]

 – Household personal composition [Single person; Marriage/couple without child-
ren; Marriage/couple with 1 child; Marriage/couple with 2 children; Marriage/co-
uple with 3 or more children; Single parent]

 – Material status [Very bad, Bad, Average, Good, Very good]
The difference between circular behaviours due to socio-economic characteristics 

is statistically significant for the following categories (Table 3).

Table 3. The result of statistically significant differences between circular behaviours and the socio-economic 
characteristics (Chi2 test, p<α)

Circular behaviours p 
Sex
1. I sort garbage into a wet and dry fraction
2. I sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed
4. I use the paper several times (e.g. printed on one side, I use it for scrapbook)
6. I use a reusable bag when shopping
7. I use paper and recyclable packaging
8. When shopping, I choose recyclable products
14. I repair shoes and clothes
16. I take care of small electronic and technical equipment, thus extending its life
17. I share with others clothes that I don’t need
20. I buy second – hand clothes
23. I do the laundry when I have enough to load the entire washing machine
26. I prepare food myself at home and for work/school
28. I turn off the light when I’m not in the room
29. I disconnect devices from the contact when I do not use them (e.g. remove the phone 
charger after charging the phone)
30. I do not use the standby function in electrical appliances
34. I dry the laundry in the open air

0.02252
0.04680
0.00779
0.00131
0.00016
0.00161
0.01322
0.03327
0.00006
0.01242
0.00322
0.00037
0.00034
0.02861

0.02086
0.00947

1 Retirees – households whose exclusive or main (prevailing) source of income is retirement 
pension on the basis of insurance in social security funds, including: early retirement pays 
for transferred farm, disability types of benefits (for inability to work, training or granted to 
individual farmers), and family retirement. 

2 Pensioners – households whose exclusive or main (prevailing) source of income is any 
type of pension, received by the insured persons (or their families) after working for the statuto-
ry number of years and after reaching a certain age.
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Age group
2. I sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed
7. I use paper and recyclable packaging
9. I use used plastic packaging for other purposes
21. When choosing electronic and technical equipment, I am guided by its energy class
23. I do the laundry when I have enough to load the entire washing machine
26. I prepare food myself at home and for work/school
27. I use public transport for journeys up to 30 km
33. I use rechargeable batteries
36. I use renewable energy resources

0.02064
0.02699
0.01818
0.00688
0.03047
0.04891
0.01346
0.03231
0.04723

Place of residence
3. Before throwing things away, I remove the components that I think may be useful
18. I give unnecessary food to the dining room or share it with my family and friends
19. I use used electronic and technical equipment (e.g. a second – hand telephone, a leased 
laptop)
25. I only fly long distances (e.g. over 6 hours of travel)
27. I use public transport for journeys up to 30 km
30. I do not use the standby function in electrical appliances
36. I use renewable energy resources

0.02162
0.01860
0.03953

0.00681
0.02999
0.03488
0.00128

Education
1. I sort garbage into a wet and dry fraction
24. I share the use of a passenger car with other people (e.g. family, friends)
26. I prepare food myself at home and for work/school
27. I use public transport for journeys up to 30 km
33. I use rechargeable batteries

0.02068
0.01562
0.02471
0.00692
0.01326

Labour market status
32. When shopping, I only buy the products that I have on my list
33. I use rechargeable batteries

0.01489
0.04101

Household personal composition
7. I use paper and recyclable packaging
20. I buy second – hand clothes
21. When choosing electronic and technical equipment, I am guided by its energy class
36. I use renewable energy resources
37. I ride my bike to work/school

0.04636
0.03710
0.04852
0.04418
0.02655

Material situation
2. I sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed
4. I use the paper several times (e.g. printed on one side, I use it for scrapbook)
7. I use paper and recyclable packaging
28. I turn off the light when I’m not in the room
29. I disconnect devices from the contact when I do not use them (e.g. remove the phone 
charger after charging the phone)
25. I only fly long distances (e.g. over 6 hours of travel)
37. I ride my bike to work/school

0.00059
0.02457
0.04946
0.04087
0.01154

0.00012
0.02015

Source: author’s own work 

This summary allows to confirm the first hypothesis (H1 – The sex of the head of the 
household is the most important feature differentiating undertaking of circular behavio-
urs). Substantially, from 37 tested behaviours, 16 were taken up in different ways due 
to the decision of the household’s head. Whereas, as women spend more time in dome-
stic activities (GUS, 2013), it is assumed that women more often than men demonstrate 
circular behaviours (H2 – Women more often than men undertake circular behaviours). 
Analysing the results, among women, the total frequency of taken behaviours which 
are the most wanted (Always and Often) are from 11 to 19 percent higher than in men’s 
group (Figure 5).
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Within the survey, the third hypothesis (H3 – With age, the frequency of undertaking 
circular behaviours increases) could only be partially confirmed. Some of the circular 
behaviours taken up by the elder age groups (i.e. 50–59 years old or 60 years and more) 
are not as frequent as in other groups (assessment was conducted in a similar way for 
each feature, with responses for Always and Often summarised) (Table 4). 

Table 4. Frequency of “Always” and “Often” of circular behaviours undertaken by the members of analysed 
age groups

18–29 
years 

old

30–39 
years 

old

40–49 
years 

old

50–59 
years 

old

60 
years 
and 

more
2. I sort garbage into glass, metal and plastic, paper, bio, 
mixed 76.7 86.8 70.8 86.4 86.0

7. I use paper and recyclable packaging 47.7 67.1 56.9 60.6 55.1
9. I use used plastic packaging for other purposes 31.4 28.9 29.2 34.8 26.2
21. When choosing electronic and technical equipment,  
I am guided by its energy class 53.5 69.7 73.8 72.7 61.7

23. I do the laundry when I have enough to load the 
entire washing machine 68.6 86.8 87.7 86.4 80.4

Figure 5. Frequency of “Always” and “Often” of circular behaviours undertaken by women and men

Source: author’s own work 
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26. I prepare food myself at home and for work/school 62.8 81.6 76.9 84.8 76.6
27. I use public transport for journeys up to 30 km 40.7 36.8 26.2 43.9 43.9
33. I use rechargeable batteries 76.7 86.8 70.8 86.4 86.0
36. I use renewable energy resources 23.3 22.4 18.5 22.7 25.2

Source: author’s own work

The frequency of the behaviours undertaken is not a simple linear model. It is ob-
served that some behaviours that are not so complicated, e.g. No. 2. I sort garbage into 
glass, metal and plastic, paper, bio, mixed or No. 23. I do the laundry when I have enough 
to load the entire washing machine are related directly to their popularity over time. Be-
fore 1989, using a deposit for bottles was a standard procedure during the purchasing 
process; similarly, within the economy of scarcity, doing the laundry not so often was 
due to the lack of washing machines or appropriate detergents. The frequency of some 
behaviours could not be so often, due to the fact of necessary support of other people, 
i.e.: No. 21. When choosing electronic and technical equipment, I am guided by its energy 
class – the decision could be taken collectively by the members of the household; No. 7. 
I use paper and recyclable packaging –the daily purchase could be taken by other house-
hold members; No. 26. I prepare food myself at home and for work/school – meals could 
be prepared by other, younger household members. It is possible to say, that in the el-
der age groups the saving motive in taken behaviours can be observed and, as an effect, 
these groups are oriented on saving resources through saving personal finances. On the 
other hand, the in – depth analysis of this problem is needed due to the fact that in some 
research the assumed hypothesis is totally confirmed (Lakatos et al., 2018). However, 
in the cited study, the authors analysed sustainable behaviours between Generation X, 
Y and Z (therefore, the age groups were more diverse than in the present paper). 

The fourth hypothesis (H4) assumed that living in the countryside favours taking 
up circular behaviours. Within the research results this hypothesis was rejected (Fi-
gure 6).

Traditionally, there is a belief that village inhabitants have the possibility to take 
up circular behaviours more often than those who live in cities. It could be related to 
using worse clothes when working around the home or in a farm or the possibility of 
using excess food for feeding animals. Unfortunately, it was not approved within the 
research. The difference for the mentioned behaviours was not statistically significant 
(No. 7. I sort garbage into a wet and dry fraction – p=0.72345; No. 8. I sort garbage 
into glass, metal and plastic, paper, bio, mixed – p=0.08230; No. 9. I share with other 
clothes that I don’t need – p=0.73534; No. 15. I repair shoes and clothes – p=0.38055). It 
is interesting, because the results from other research proved the existing connection 
between living in a countryside and the consciousness of nature and its products, re-
specting the seasonal food cycles, which could have a potential influence on taking up 
circular behaviours (Mancini, Marchini, Simeone, 2017).

The fifth hypothesis (H5), assuming that higher level of education favours taking 
up circular behaviour more frequently, was only partially confirmed. There is no linear 
dependency between the level of education and taking up circular behaviours more 
frequently by the respondents (Table 5). However, results from other studies show that 
the level of education increases awareness and therefore the need to have “good beha-
viour” (Mancini, Marchini, Simeone, 2017). On the other hand only partial confirma-
tion of this hypothesis could be explained by the detailed knowledge of topics. Overall 
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Figure 6. Average frequency of “Always” and “Often” of circular behaviours undertaken by inhabitants of 
villages and cities

Source: author’s own work

education does not mean that the circular aspects are familiar. Other research confirms 
the dependence between undertaking sustainable consumption and taking courses, at-
tending workshops or holding talks about environmental issues (Figueroa-García, Gar-
cía-Machado, Pérez-Bustamante Yábar, 2018). 

Table 5. Frequency of “Always” and “Often” of circular behaviours undertaken by the members of the analy-
sed educational groups

Elementary Grammar Vocational Secondary
During 

the 
studies

Higher

1. I sort garbage into a wet and 
dry fraction, 25.0 50.0 56.8 42.9 25.0 41.8

24. I share the use of a passenger 
car with other people (e.g. family, 
friends)

25.0 50.0 21.6 41.0 65.6 39.4

26. I prepare food myself at home 
and for work/school 50.0 50.0 70.3 76.9 62.5 80.6

27. I use public transport for 
journeys up to 30 km 75.0 16.7 32.4 38.5 59.4 37.0

33. I use rechargeable batteries 25.0 33.3 43.2 59.0 40.6 44.2

Source: author’s own work

Some circular behaviours could be taken more often by the respondents with a 
lower level of education due to their material status or personal situation (e.g. No. 33. I 
use public transport for journeys up to 30 km), or place of living (e.g. No. 1. I sort garbage 
into a wet and dry fraction). In the present research, the respondents with lower levels 
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of education (Elementary, Grammar or Vocational) lived generally in villages. Only for 
behaviour No. 26 I prepare food myself at home and for work/school, it was observed 
that a higher level of education was related with the higher result.

The number of children in the households could have a positive effect on the frequ-
ency of taking up circular behaviours (H6) (Figure 7). It is observed, that in households 
with two or three or more children circular behaviours are taken more often than in 
the households with one or no children. The explanation of this situation could be the 
material situation of the households. If the number of children increases, increases the 
necessity of expenditure without other sources of income. Households try to save mo-
ney through e.g. riding a bike instead of using a car or through buying second – hand 
clothes. Using renewable resources, which is most popular among families with three 
or more children, could result from living in their own house, where the installation of 
photovoltaic collectors is an option.

According to the seventh hypothesis (H7 – If the household assess higher its material 
status, circular behaviours are undertaken by its members more often), this dependen-
cy is observed in the overwhelming majority of behaviours (Figure 8). More wealthy 
households demonstrate circular behaviours more often. It could be explained by the 
hierarchy of importance of certain values for the households. It seems, that for the po-
orest households the main value could be guaranteeing access to a satisfactory level of 
financial resources (the ecological motive of conducting behaviours could be treated as 
less important). On the contrary, households with sufficient income, could devote their 
attention on environmental aspects.

It is necessary to differentiate between behaviours conducted due to the ecologi-
cal motive and those taken due to the saving motive. This can be justified by the labour  
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Figure 7. Frequency of “Always” and “Often” of circular behaviours undertaken by households with children

Source: author’s own work
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market status, as analysis results have shown. Within that analysis, only two behavio-
urs were different due to the labour market status: No. 32. When shopping, I only buy 
the products that I have on my list and No. 33. I use rechargeable batteries. The first 
one proves the correctness of the explanation, that households at a worse labour po-
sition try to save money and, occasionally, undertake circular behaviour. People run-
ning farms most often only buy products from the list (75%), similarly – unemployed 
persons (69%). Only 57% of the households of people running their own business do 
the purchase with the list (these households are the richest, so they do not have to limit 
the expenses). It is worth noting that in this case, the material status is not only a causal 
factor, but the behaviours undertaken are indicative of it. The results of the study by 
Brooks & Wilson (2015) confirmed this relationship, but the authors indicated the need 
to examine the motives of specific behaviours.

Conclusion – the leitmotif of circular behaviours

The present preliminary analysis allows to state that households take different beha-
viours due to their socio-economic features. All those which were examined within the 
analysis differ in various ways. The author is aware that due to the fact that only two 
voivodeships of South-Eastern Poland were included in the study, the representative-
ness of the research results may be partially limited. Nevertheless, considering that 
the sample selection procedures were followed, the presented research results may be 
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a significant contribution to understanding the analysed issues. The most important 
seems to be the sex of the head of the household. It is related to the decision centre in 
the household and probably, with the role of that person in the structure of the house-
hold. To indicate the detailed factors influencing the undertaking of circular behaviours 
due to the respondent’s sex, an analysis of the position of that person in the household, 
their main values and real activities during daily life is needed. Similarly, the age of the 
respondent is related not only to the position in the household hierarchy but also to the 
real possibility of conducting chosen activities (purchasing, preparing the meals, travel, 
etc.) and habits (past experiences). Living in different places (villages, cities) influences 
undertaking different behaviours. It seems that the key factor could be also be related 
also to consciousness and access to the infrastructure (public transport, garbage dispo-
sal infrastructure, Selective Municipal Waste Collection Points, garbage incinerator, 
etc.). Referring to the educational level, the ecological consciousness rather than formal 
graduation mostly prevails. This being said, nothing stands in the way for the success of 
information campaigns among various recipients, when the provided message is tailo-
red to their needs. Moreover, the number of people in the households could be related 
to the household structure, as confirmed within the analysis. The role of each member 
(i.e. breadwinner, dependent) could justify each undertaken behaviour. Then, the ma-
terial status is a factor which could be related directly to some attitudes of household 
members. Due to the research results, it can be stated that the differences between 
households could concern both socio-economic factors and the intention of underta-
ken behaviours. The second feature allows to propose two potential circular profiles of 
households. It should be noted here that the circular profiles is a kind of mental short-
cut, enabling to underline the intensity of the circular behaviours undertaken by the 
households. Intended by the author, they should allow for different support activities 
(approaches, strategies, tools, etc.) dedicated to each profile and aiming at increasing 
the overall circularity in households. In simple terms, the solution should start from the 
essential motives for undertaking circular behaviours. The first one is based on the sa-
ving motive, when households undertake circular behaviours due to saving resources, 
especially financial ones. Resulting from this, the households reduce the consumption, 
saving financial assets. When saving resources, households join the mainstream of 
environmental behaviours. This type of attitude is older and it took shape in situations 
of scarcity. The second essential motive is the ecological motive, and the reasons for it 
are strictly related with the pro-ecological attitudes of households members.

Based on the research results, it is possible to define which proposed behavio-
urs could be related with each motive and to describe the socio-economic features 
influenced by them. The author realises that the detailed description of the house-
hold profiles should be preceded by appropriate analysis, and due to the limitation 
of the present article, the result of the full analysis will subsequently be presented. 
Currently, in the presentation of circular profiles, it is necessary to describe the main 
features differentiating behaviours: material status of the household, available income 
and tangible benefits from undertaking circular behaviours. The last feature to men-
tion is the set of benefits observed by the households (both economic and social) and 
related with the real confirmation of accepted attitudes related to being circular by 
the household members.
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Studenci wielkopolskich uczelni publicznych i niepublicznych   
wobec wyzwań kształcenia zdalnego podczas pandemii COVID-19

Students of public and private universities in Wielkopolska region (Poland) 
facing the challenges of remote education during the COVID-19 pandemic

Streszczenie: Celem przedstawianego opracowania jest analiza zróżnicowania postaw społecznych stu-
dentów w czasie pandemii wobec zmian funkcjonowania uczelni oraz sposobów prowadzenia zajęć dydak-
tycznych. W połowie marca 2020 roku, po zawieszeniu zajęć na uczelniach, społeczność akademicka stanęła 
przed dylematem wyboru nowych możliwości kontynuowania kształcenia i wyboru najbardziej odpowied-
nich jego form. Pomimo udostępnienia przez uczelnie platform e-learningowych można było zaobserwować 
zróżnicowany stopień ich wykorzystania, zarówno przez studentów, jak i nauczycieli akademickich. W przy-
padku studentów duża ich część dość szybko zaakceptowała nowe formy zdalnej realizacji zajęć dydaktycz-
nych, ale też część z nich z różnych względów nie podjęła aktywności w tym zakresie. Głównie ujawniły się 
problemy związane z możliwościami technicznymi i organizacyjnymi korzystania z nowych narzędzi cyfro-
wych. W związku z nową sytuacją ważne z punktu widzenia podstawowych celów szkolnictwa wyższego sta-
je się rozpoznanie zróżnicowania postaw studentów wobec nowych warunków studiowania, a w szczególno-
ści: ustalenie zakresu wiedzy studentów na temat nowych narzędzi dydaktycznych, ustalenie podstawowych 
barier uniemożliwiających studentom podjęcie zajęć dydaktycznych w nowych formach e-learningowych, 
poznanie oceny studentów oferowanych i zastosowanych form nauczania zdalnego oraz organizacji i sposo-
bów realizacji zajęć zdalnych. W opracowaniu podjęto próbę odpowiedzi na postawione pytania badawcze 
w oparciu o badania ankietowe, przeprowadzone w pierwszym kwartale 2021 roku, na próbie ponad 3 tys. 
studentów z uczelni zlokalizowanych w województwie wielkopolskim. 

Abstract: The aim of the presented study is to analyse the diversity of social attitudes of students during 
the pandemic towards changes in the functioning of universities and teaching methods. In mid-March 2020, 
after the suspension of classes at universities, the academic community faced the dilemma of choosing new 
options for continuing education and choosing the most appropriate forms. Despite the availability of e-learn-
ing platforms by universities, it was possible to observe a varied degree of their use, both by students and 
academic teachers. In the case of students, a large part quite quickly accepted new forms of remote teaching, 
but also some of them, for various reasons, did not undertake any activity in this area. The main problems that 
emerged were related to the technical and organisational possibilities of using the new tools for continuing 
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education. Due to the new situation, it becomes important from the point of view of the basic goals of higher 
education to recognise the diversity of students’ attitudes towards new study conditions, in particular: de-
termining the scope of students’ knowledge about new didactic tools, establishing basic barriers preventing 
students from taking up classes in new forms of e-learning, learning about the students’ assessment of the 
offered and used forms of distance learning, learning about the students’ assessment of the organisation and 
ways of implementing remote classes. The study attempts to answer the research questions based on the 
survey conducted in the first quarter of 2021, on a sample of over 3,000 students from universities located in 
the Wielkopolska region in Poland.

Słowa kluczowe: nauczanie zdalne; pandemia COVID-19; postawy studentów; uczelnie publiczne i niepu-
bliczne, województwo wielkopolskie
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Wstęp

Pandemia COVID-19 w różnym stopniu wpłynęła na codzienne życie wszystkich ludzi, 
a jedną ze sfer silnie dotkniętych skutkami zaistniałej sytuacji jest edukacja. W wyni-
ku wprowadzonych obostrzeń w kontaktach społecznych doszło do nieoczekiwanych 
zmian w funkcjonowaniu placówek edukacyjnych, przede wszystkim na skutek prze-
niesienia większości zajęć poza mury szkół i uczelni oraz przejścia na formy e-lear-
ningowe. 12 marca 2020 roku, a więc dwa tygodnie po rozpoczęciu semestru letniego 
roku akademickiego 2019/2020, Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyższego ogłosiło 
zawieszenie zajęć dydaktycznych na uczelniach wyższych do 25 marca. Decyzja była 
podyktowana koniecznością zapobiegania rozprzestrzenianiu się choroby wywołanej 
koronawirusem SARS-CoV-2. W kolejnych tygodniach pojawiały się rozporządzenia 
przedłużające okres zawieszenia zajęć stacjonarnych i dopiero w maju zezwolono na 
prowadzenie części zajęć stacjonarnie. W tym okresie rektorzy poszczególnych uczelni 
wydawali szczegółowe zarządzenia dotyczące modyfikacji procesu kształcenia w róż-
nych aspektach – od sposobu prowadzenia zajęć zdalnych, poprzez przeprowadzanie 
zaliczeń i egzaminów, w tym także egzaminów dyplomowych, włącznie z przedłuże-
niem trwania sesji egzaminacyjnych, bądź opóźnieniem rozpoczęcia nowego roku aka-
demickiego, po sposoby kontaktu z dziekanatami i administracją uczelni. Tak więc pan-
demia COVID-19 przemodelowała funkcjonowanie oraz organizację prawie wszystkich 
instytucji związanych z kształceniem i szkolnictwem wyższym, tym samym rzutując na 
codzienne życie większości studentów i ich rodzin. 

Cel i zakres pracy. Uzasadnienie wyboru

Głównym celem artykułu jest analiza zróżnicowania postaw społecznych studentów 
w czasie pandemii wobec zmian funkcjonowania uczelni oraz sposobów nauczania. 
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W połowie marca 2020 roku, po zawieszeniu zajęć na uczelniach, społeczność akade-
micka stanęła przed dylematem wyboru nowych możliwości kontynuowania kształ-
cenia i wyboru najbardziej odpowiednich jego form. Pomimo udostępnienia przez 
uczelnie platform e-learningowych można było zaobserwować zróżnicowany stopień 
ich wykorzystania, zarówno przez studentów, jak i nauczycieli akademickich. W przy-
padku studentów duża część dość szybko zaakceptowała nowe formy zdalnej realizacji 
zajęć dydaktycznych, ale też część z nich z różnych względów nie podjęła aktywności 
w tym zakresie. Głównie ujawniły się problemy związane z możliwościami techniczny-
mi i organizacyjnymi korzystania z nowych narzędzi cyfrowych. W związku z zaistniałą 
sytuacją ważne z punktu widzenia podstawowych celów szkolnictwa wyższego staje się 
rozpoznanie zróżnicowania postaw studentów wobec nowych warunków studiowania, 
a w szczególności: 

 – ustalenie zakresu wiedzy studentów na temat nowych narzędzi cyfrowych tj. plat-
form e-learningowych, oferowanych przez uczelnie do realizacji zajęć dydaktycz-
nych,

 – ustalenie podstawowych barier uniemożliwiających studentom podjęcie zajęć dy-
daktycznych w nowych formach e-learningowych, w tym szczególnie barier tech-
nicznych, 

 – poznanie oceny studentów oferowanych i zastosowanych form nauczania zdalne-
go,

 – poznanie oceny studentów dotyczącej organizacji i sposobów realizacji zajęć zdal-
nych,

 – ustalenie potrzeb studentów w zakresie organizacji dydaktyki w nowych formach 
zdalnych i preferowanych przez nich sposobach prowadzenia zajęć.
Zakres przestrzenny prowadzonych badań, ze względu na możliwości organiza-

cyjno-techniczne, został ograniczony do próby reprezentacyjnej studentów z uczelni 
zlokalizowanych w województwie wielkopolskim. Wybór podyktowany był przede 
wszystkim względami pragmatycznymi, tj. pochodzeniem zespołu autorów ze środowi-
ska naukowego największej uczelni w województwie wielkopolskim jaką jest Uniwer-
sytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu. Ze względu na reprezentowaną dyscyplinę 
naukową i specyfikę badań geograficznych, podjęte zagadnienia badawcze zostały opra-
cowane w perspektywie regionalnej, tj. dotyczą wybranego regionu, z uwzględnieniem 
różnic w postawach głównych interesariuszy usług edukacyjnych na poziomie szkolnic-
twa wyższego, tj. studentów zarówno uczelni publicznych, jak i niepublicznych. Mając 
na względzie skalę zagrożeń wynikających z epidemii COVID-19 oraz jej wielowymia-
rowych konsekwencji, autorzy chcieli aktywnie włączyć się w ramach działalności na-
ukowej w empiryczne i wyjaśniające rozpoznanie wybranych aspektów zachodzących 
zmian, zgodnie z oczekiwaniami społecznymi wobec nauki zaangażowanej w rozwią-
zywanie realnych problemów regionu i kraju. Artykuł zawiera częściowe wyniki ba-
dań przeprowadzonych w ramach szerszego projektu zatytułowanego „Zróżnicowanie 
postaw społecznych w sferze usług edukacyjnych w czasie pandemii”, finansowanego 
w ramach konkursu ogłoszonego przez Rektora Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza 
w Poznaniu pt. „Badania nad COVID-19”, rozstrzygniętego we wrześniu 2020 roku. 

Zakres czasowy przeprowadzonych badań obejmuje semestr letni roku akademic-
kiego 2019/2020 i semestr zimowy roku akademickiego 2020/2021, a zatem dwa naj-
istotniejsze semestry z punktu widzenia wprowadzanych zmian w systemie edukacji, 
wywołanych sytuacją kryzysową na skutek pandemii COVID-19. 



208 Jan Hauke, Emilia Bogacka, Anna Tobolska, Justyna Weltrowska

Metody badań i materiały źródłowe 

Podstawową metodą wykorzystaną w pracy jest metoda ankiety. Badanie ankietowe 
przeprowadzono wśród studentów szkół wyższych województwa wielkopolskiego – 
a zatem dotyczy to populacji prawie 115 tys. studentów, którzy związani byli z 31 
uczelniami zlokalizowanymi w województwie wielkopolskim, w tym 13 publicznymi. 
Przed przystąpieniem do właściwego ankietowania wykonano badania pilotażowe 
z 46 studentami, co pozwoliło na ustalenie ostatecznego kształtu kwestionariusza 
ankiety. Na początkowym etapie, na podstawie danych dotyczących liczby studen-
tów, ustalono minimalną wielkość próby przy założeniu 99% poziomu istotności 
i 5% marginesu błędu, z wykorzystaniem kalkulatora do obliczania wielkości próby  
(https://www.surveymonkey.com/mp/sample-size-calculator/). W oparciu o dane 
GUS ustalono wielkość populacji studentów w województwie wielkopolskim wg sta-
nu w 2019 roku, która wynosiła 114 856, natomiast oszacowana minimalna wielkość 
próby wyniosła 662. 

Prośby o wypełnienie ankiet skierowano do studentów za pośrednictwem władz 
rektorskich wszystkich uczelni wyższych. Badanie studentów przeprowadzono za 
pomocą formularzy Google, w terminie 12.01.2021–30.03.2021 i uzyskano 3398 od-
powiedzi. Respondenci byli studentami 12 uczelni publicznych1 i 3 niepublicznych2. 
Biorąc pod uwagę strukturę płci, to wśród ankietowanych 73,8% stanowiły kobiety, 
a 26,2% mężczyźni. Zdecydowana większość respondentów studiowała na uczelniach 
publicznych – 91,7%. 

Sytuacja problemowa jako wyznacznik postępowania badawczego 
w świetle wybranych koncepcji geografii społeczno-ekonomicznej 
oraz w świetle publikacji tematycznych 

Koncepcją organizującą postępowanie badawcze było nawiązanie do kilku nurtów 
rozwijanych w polu badawczym dyscypliny geografii społeczno-ekonomicznej, zwią-
zanych z tzw. geografią edukacji oraz badaniami geografii behawioralnej. W pierw-
szym z tych nurtów tj. w ramach geografii edukacji zakres podejmowanych badań 
dotyczy zagadnień związanych z przestrzenną organizacją szkolnictwa, a także hie-
rarchii ośrodków akademickich oraz zasięgów przestrzennych ich oddziaływania, 
zazwyczaj w skali regionalnej bądź subregionalnej. Przykładem tego typu prac ba-
dawczych są prace Chojnickiego i Czyż (1992, 1997, 2000), a także Bajerskiego (2009, 
2011, 2012a, 2012b, 2016), czy też współautorska Bajerskiego i Wawdysz (2014) 
o wpływie członkostwa w Unii Europejskiej na umiędzynarodowienie nauki i szkol-
nictwa wyższego w Poznaniu. Zagadnienia dotyczące szkolnictwa wyższego w ujęciu 

1 Akademia Kaliska im. Prezydenta Stanisława Wojciechowskiego, Akademia Muzyczna im. 
Ignacego Paderewskiego w Poznaniu, Akademia Wychowania Fizycznego im. Eugeniusza Pia-
seckiego w Poznaniu, Państwowa Uczelnia Stanisława Staszica w Pile, PWSZ w Koninie, PWSZ 
w Lesznie, Politechnika Poznańska, Uniwersytet Artystyczny im. Magdaleny Abakanowicz w Po-
znaniu, Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Pozna-
niu, Uniwersytet Medyczny im. Karola Marcinkowskiego w Poznaniu, Uniwersytet Przyrodniczy 
w Poznaniu.

2 GSW Milenium w Gnieźnie, Wyższa Szkoła Bezpieczeństwa w Poznaniu, Wyższa Szkoła 
Edukacji i Terapii im. Kazimiery Milanowskiej w Poznaniu.
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geograficznym podejmowała także Nowosielska (2002), która zajmowała się proble-
matyką rozwoju szkół wyższych w latach 90. XX wieku w miastach różnej wielkości. 
Z kolei drugi nurt, w który wpisuje się koncepcja podjętego tematu badawczego, to 
kierunek behawioralny, rozwijany w badaniach geografów społeczno-ekonomicznych 
od początku lat 60. XX wieku, szczególnie w geografii anglosaskiej (Domański, Libura, 
1986). Ta orientacja badawcza wiąże się m.in. z analizą postaw społecznych wobec 
różnych zjawisk występujących w przestrzeni lokalnej czy regionalnej. W polskiej 
geografii nurt behawioralny w zakresie badań postaw społecznych prezentowany był 
m.in. w pracach Jagielskiego (1977), Kortusa (1981) i Taylora (1980), a także w pra-
cach Misztala (1978) i Jałowieckiego (1980), a w latach 80. XX wieku ukazały się opra-
cowania Domańskiego (1983, 1985, 1989a, 1989b, 1990) oraz Domańskiego i Pra-
welskiej-Skrzypek (1986), które dotyczyły szczegółowej analizy postaw społeczności 
miejskich wobec uprzemysłowienia. Z kolei w pracach Tobolskiej (1997, 2004, 2017) 
poruszono zagadnienia postaw pracowników przedsiębiorstw przemysłowych oraz 
społeczności lokalnych wobec inwestycji wielkich koncernów międzynarodowych. 
Jednym z ważnych ustaleń badawczych wynikających z prac geografów jest to, że po-
stawy ludzi nie są niezależne od miejsca (regionu, miejscowości), w którym mieszkają 
– stąd też analizy behawioralne prowadzone przez geografów koncentrują się przede 
wszystkim na wykrywaniu prawidłowości w przestrzennym zróżnicowaniu postaw 
i preferencji. Warto więc podkreślić, że chociaż analiza postaw należy do pola badaw-
czego głównie nauk socjologicznych i psychologii, to jednak są to zazwyczaj analizy 
o charakterze aprzestrzennym, w odróżnieniu od badań geografów społeczno-eko-
nomicznych. Postawy można zdefiniować jako wyraz poznawczo-emocjonalnego sta-
nu człowieka, związanego z określoną tendencją do działania (Balawejder, Popiołek, 
1992; Kocowski, 1982) i jednocześnie odzwierciedlenie wiedzy o przedmiocie posta-
wy, jego oceny i zachowania wobec niego. W oparciu o przedstawioną koncepcję po-
staw społecznych i jej zastosowanie w dotychczasowych badaniach geograficznych, 
również w niniejszym opracowaniu postanowiono wykorzystać kategorię postaw 
do zbadania zróżnicowania zachowań studentów wobec niespodziewanych wyzwań 
związanych z przejściem na nowe formy nauczania zdalnego. 

Podjęta w artykule problematyka badawcza nie jest pierwszą ani jedyną publi-
kacją związaną z funkcjonowaniem szkolnictwa wyższego w czasach pandemii, choć 
wyróżnia się przede wszystkim ujęciem regionalnym, charakterystycznym dla pola 
badawczego geografii społeczno-ekonomicznej. Od pierwszych miesięcy wprowadze-
nia ograniczeń w procesie kształcenia w formie stacjonarnej i przejścia na tryb zdalny 
czy hybrydowy, ukazywały się sukcesywnie coraz to nowe opracowania i raporty z ba-
dań empirycznych, dotyczące tej nieoczekiwanej i dość radykalnej zmiany w prowa-
dzeniu studiów i w funkcjonowaniu uczelni. Jednymi z pierwszych były z pewnością 
opracowania z czerwca 2020 roku przygotowane przez grupę socjologów z poznań-
skiego Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza pt. „Życie codzienne w czasach pandemii” 
(Drozdowski i in., 2020), a także naukowców z Uniwersytetu Pedagogicznego w Kra-
kowie pt. „Zdalne nauczanie na Uniwersytecie Pedagogicznym im. Komisji Edukacji 
Narodowej w Krakowie z perspektywy studentów i wykładowców” (Długosz, Foryś, 
2020). Do pierwszych pozycji w literaturze polskiej, dotyczących funkcjonowania 
szkolnictwa wyższego w tym okresie zaliczają się też opracowania Jurczak (2020) oraz 
Kobylarek (2020), a także opublikowane wyniki badań Pawlaka (2020), czy też Zapo-
tocznej (2021). Także w literaturze zagranicznej pojawiały się sygnalne opracowania 
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dotyczące zmian w edukacji podczas pandemii, np. Al Lily i in. (2020) „Distance educa-
tion as a response to pandemics: Coronavirus and Arab culture”, czy  Basilaia, Kvavadze 
(2020) „Transition to online education in schools during SARS-CoV-2 Coronavirus (CO-
VID19) Pandemic in Georgia”, lub Huang i in. (2020) „Handbook on Facilitating Flexi-
ble Learning During Educational Disruption: The Chinese Experience in Maintaining 
Undisrupted Learning in COVID-19 Outbreak”. Dość obszerną częścią publikacji zwią-
zanych z tematyką studiów i studentów w czasie pandemii są raporty z przeprowadzo-
nych badań oraz ekspertyzy. Wśród nich można wymienić raport z badań opinii władz 
uczelni w Polsce, pt. „Jak COVID-19 wpłynie na studia w roku akademickim 2020/1”, 
przygotowany przez Centrum Edukacji EFEKTY (Szczęsny, 2020), czy też raport pt. „In-
ternacjonalizacja w czasach pandemii. Wpływ COVID-19 na studentów zagranicznych 
w Polsce i rekrutację na studia w roku akad. 2020/21”, przygotowany w czerwcu 2020 
roku w ramach programu „Study in Poland”, realizowanego przez Konferencję Rekto-
rów Akademickich Szkół Polskich i Fundację Edukacyjną „Perspektywy” (Siwińska, Ły-
sik, 2020). Do innych opracowań tego typu należy raport z badań dotyczących „naucza-
nia awaryjnego online” Klimowicz (2020), czy też opublikowany w 2021 roku przez 
Inkubator Uniwersytetu Warszawskiego autorstwa Mazur (2021). Z kolei w Raporcie 
Rzecznika Praw Pacjenta pt. „Zdrowie psychiczne na polskich uczelniach” (Rzecznik 
Praw Pacjenta, 2020) zidentyfikowano najczęściej występujące problemy w sferze 
dobrostanu psychicznego studentów i pracowników uczelni oraz dodatkowe formy 
pomocy dla osób potrzebujących wsparcia. Kolejny obraz sytuacji uczelni i studentów 
w okresie pandemii w naszym kraju został szczegółowo przedstawiony w raportach 
eksperckich zamieszczonych na łamach prasy gospodarczej, w tym m.in. w Dzienni-
ku Gazecie Prawnej w dodatku pt. „Na studia” (Akademia Finansów i Biznesu Vistula, 
2020; Otto, 2020;  Otto, Topoliński, 2020). W sierpniu 2020 roku ukazał się z kolei ra-
port pt. „The Future of Higher Education: Digital Transformation is Critical to Learner 
and Institution Success” opracowany przez Yesner (2020). Nieco podobny w swojej 
wymowie jest polski raport grupy analitycznej 300RESEARCH, działającej w ramach 
portalu informacyjnego 300GOSPODARKA (Mazur, 2020). W oparciu o dostępne 
opracowania różnych instytucji i agend oraz szereg publikacji tematycznych, scha-
rakteryzowano w nim możliwości i strategie transformacji cyfrowej uczelni wyższych 
w Polsce, poziom kompetencji cyfrowych i kultury cyfrowej wszystkich interesariuszy 
systemu szkolnictwa wyższego (w raporcie nazywa się ich „ekosystemem cyfrowej na-
uki”, Mazur, 2020: 5). Wśród raportów zagranicznych należy także zwrócić uwagę na 
udostępnione w grudniu 2020 roku przez Brightspot’s Student Experience Snapshot 
badania ankietowe dotyczące oceny doświadczeń studentów w semestrze jesiennym 
2020 (WeWork, 2021). Oprócz raportów ukazywały się również zwarte opracowania 
naukowe dotyczące tej problematyki, a jednym z nich był zeszyt Instytutu Problemów 
Współczesnej Cywilizacji im. Marka Dietricha, zawierający zbiór esejów omawiających 
szerokie spektrum problemów, kwestii dyskusyjnych i refleksji, związanych z kształce-
niem w szkołach wyższych w czasach pandemii. W przywołanej publikacji znalazł się 
również artykuł oceniający zmiany form kształcenia w okresie pandemii z perspekty-
wy studentów, autorstwa przedstawicieli Parlamentu Studentów RP, tj. Leżańskiego 
i Sobolewskiej (2020), którzy m.in. podjęli problem efektów kształcenia osiąganych 
w trakcie zajęć prowadzonych online. 
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Postawy społeczne studentów wobec zmian funkcjonowania 
uczelni i sposobów nauczania w czasie pandemii 

Analiza wyników ankiet zebranych wśród studentów zostanie przedstawiona w kolej-
ności zagadnień pogrupowanych w kilka tematycznych modułów (zgodnie z tytułami 
kolejnych podrozdziałów). Zaprezentowano odpowiedzi dotyczące badanej zbioro-
wości studentów nie tylko w zagregowanym ujęciu, ale również w zależności od typu 
uczelni ze względu na formę własności, tj. publiczne i niepubliczne. Natomiast zróż-
nicowanie przestrzenne okazało się relatywnie mało znaczącą cechą, dywersyfikującą 
zebrane odpowiedzi, głównie z tego względu, iż większość uczelni, z których pochodzili 
respondenci zlokalizowana jest w Poznaniu, tj. 10 (na 15), jak również w przypadku 
respondentów – większość studentów pochodziła z uczelni poznańskich, tj. 69,2%. 

Zdalne kształcenie a zajęcia w formie tradycyjnej w opinii 
studentów

Istotnym zagadnieniem, na które warto zwrócić uwagę po pierwszych miesiącach 
nauki zdalnej, jest kwestia aprobaty studentów dla nowych form odbywania zajęć, tj. 
z wykorzystaniem metod i technik kształcenia na odległość. W badanej próbie stu-
dentów ponad jedna trzecia tj. 35,7% wyraziła opinię aprobującą i zadeklarowała, że 
woli zajęcia zdalne od formy tradycyjnej, przy czym 16,5% jednoznacznie przedkłada 
taką formę zajęć, a pozostała część w tej grupie (tj. 19,2%) również ją akceptuje, choć 
nieco mniej zdecydowanie (odpowiedzi „raczej tak” – por. rycina 1). Jednak większość 
studentów, bo aż 51,4% wyraziła opinie przeciwne, tzn. wolą tradycyjne formy zajęć 
niż zdalne. Również wśród tych respondentów można wydzielić podgrupę zdecydowa-
nych zwolenników kształcenia w formie tradycyjnej (27,8%) oraz podgrupę tych mniej 

Rycina 1. Preferencje zajęć w formie zdalnej od formy tradycyjnej – struktura odpowiedzi respondentów 
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zdecydowanych, ale również preferujących formy tradycyjne (23,6%). Biorąc pod uwa-
gę typ uczelni, to większy odsetek studentów uczelni niepublicznych preferuje zajęcia 
w formie zdalnej – 50,2% zsumowanych odpowiedzi „tak” i „raczej tak” przy 34,2% 
takich odpowiedzi studentów uczelni publicznych.

Kolejna kwestia związana z postawami studentów wobec nauczania zdalnego 
w czasie pandemii dotyczyła oceny prowadzenia zajęć w formie zdalnej, a w szczegól-
ności zaangażowania nauczycieli akademickich i wykorzystywania różnych możliwości 
połączenia z Internetem poprzez odwoływania się do przykładów i źródeł elektronicz-
nych. Prawie połowa ankietowanych studentów, tj. 44,5% (por. rycina 2) zauważyła, że 
wykładowcy lepiej prowadzą zajęcia zdalne niż zajęcia w warunkach rzeczywistych, tj. 
w salach dydaktycznych. Jednak stosunkowo niewielka podgrupa, bo tylko 5,6% wy-
raziła taką opinię o zajęciach prowadzonych przez niemal wszystkich wykładowców, 
a pozostali zauważali różnicę u bardzo wielu lub tylko u niektórych. Z kolei większego 
zaangażowania wykładowców w prowadzone zajęcia w formie zdalnej niż tradycyjnej 
nie zauważyło 37,1% respondentów, co może oznaczać, że wykładowcy bez większych 
problemów potrafili sprostać nowym wymaganiom nauczania zdalnego, bez uszczerb-
ku dla jakości swoich zajęć. Ponadto należy zauważyć, że dla stosunkowo dużej grupy 
respondentów (18,4%) trudno było określić różnice w jakości prowadzonych zajęć, co 
może wynikać m.in. z braku porównania – należy zauważyć, że nowo przyjęci studenci 
w październiku 2020 roku nie mieli jeszcze okazji uczestniczenia w zajęciach w salach 
wykładowych. 

Należy podkreślić, że studenci uczelni prywatnych częściej uważali, że wykładow-
cy lepiej prowadzą zajęcia zdalne. Takiego zdania było 54,3% studiujących na tych 
uczelniach, podczas gdy na uczelniach publicznych 43,8%.

Rycina 2. Opinia studentów dotycząca lepszego prowadzenia zajęć zdalnych przez wykładowców (np. więk-
sze zaangażowanie, wykorzystywanie większej liczby przykładów, odsyłaczy do źródeł elektronicznych) 
w stosunku do zajęć w formie kontaktowej – struktura odpowiedzi respondentów
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Rycina 3. Wytrwałość studentów podczas całych zaplanowanych zajęć przed komputerem – struktura odpo-
wiedzi respondentów
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Uczestnictwo w zdalnym kształceniu 

Zajęcia zdalne wymagają z pewnością innego sposobu organizacji czasu ze strony stu-
denta, a także innego przygotowania w wielu różnych aspektach. Analizując postawy 
studentów wobec edukacji zdalnej w wymiarze behawioralnym, wzięto pod uwagę ich 
wytrwałość w uczestniczeniu w zajęciach zdalnych, które stwarzają wiele możliwości 
różnych zachowań, zupełnie odmiennych od tych, które są naturalne i obowiązkowe 
podczas uczestnictwa w zajęciach w salach dydaktycznych. W pierwszej kolejności 
poddano analizie czas uczestnictwa w zajęciach zdalnych. Okazało się, że największa 
grupa, bo 42,9% ankietowanych studentów (rycina 3) jest w stanie spędzić całe zapla-
nowane zajęcia przed komputerem, z czego dla 18,7% nie jest to żadnym wyjątkowym 
wysiłkiem (odpowiedzi „bez problemu”), a dla drugiej, nieco większej części, tj. dla 
24,2% „raczej” to nie jest problemem, co oznacza, że w przeważającej mierze również 
uczestniczą w całych zaplanowanych zajęciach. Większa wytrwałość charakterystycz-
na jest dla studentów uczelni niepublicznych – udzielili oni 60% zsumowanych odpo-
wiedzi „tak, bez problemu” i „raczej tak” przy 41,3% odpowiedzi studentów uczelni 
publicznych.

Druga liczebnie część studentów (30,9%) zadeklarowała, że w trakcie zajęć robi so-
bie jednak przerwę (np. na kawę), co z kolei oznacza, że opuszcza swoje stanowisko pracy 
i przemieszcza się w inne miejsca (np. do kuchni), a zatem traci koncentrację i skupienie 
w odbiorze przekazywanych treści. Z badań wynika również, że 16% studentów w trakcie 
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zajęć zdalnych wykonuje jeszcze inne czynności i zadania, co nie jest zachowaniem ty-
powym podczas zajęć tradycyjnych w salach, a zatem ich skupienie na przekazywanych 
treściach jest połowiczne. Z kolei co dziesiąty student (10,2%) przyznaje, że uczestnictwo 
w zajęciach w formie zdalnej jest wysiłkiem, którego nie jest w stanie wytrzymać i często 
rezygnują z tych zajęć. Otrzymane wyniki wskazują więc, że trudno jest utrzymać uwagę 
i skupienie co najmniej 1/4 studentów podczas całości zajęć zdalnych. 

Dużą swobodę zachowań podczas zajęć zdalnych daje studentom możliwość uży-
wania kamery i przez to pokazywanie swojego wizerunku, bądź ukrywania go pod 
ikoną z inicjałami, ewentualnie zdjęciem. Jest to zupełna nowość w procesie realizacji 
zajęć zarówno dla studentów, jak i dla prowadzących. Przy czym każda z zainteresowa-
nych stron odbiera te możliwości inaczej: studenci w większości jako duży przywilej, 
a nauczyciele w większości jako uciążliwość i męczący sposób referowania do pustego 
ekranu komputera. Tylko niewielka grupka ankietowanych studentów (0,9%, por. ry-
cina 4) deklarowała, że ma włączone kamery na wszystkich zajęciach, a kolejne 6,3% 
deklarowało, że prawie na wszystkich. 

Z kolei największa grupa studentów – 2/3 włącza kamery tylko na wyraźną prośbę 
prowadzącego. Ale jest też grupa studentów – stosunkowo nieliczna (4,5% ankietowa-
nych), która nie włącza kamer nawet na sugestie prowadzącego. Okazało się także, że 
ponad 3% studentów nie ma w ogóle kamery. Studenci uczelni publicznych mieli trochę 
mniejsze opory przed włączaniem kamery podczas zajęć.

Rycina 4. Kwestia włączania kamer w trakcie zajęć zdalnych – struktura odpowiedzi respondentów
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Techniczne możliwości zdalnego kształcenia

Ważną kwestią w procesie nauczania zdalnego jest jakość sprzętu komputerowego, 
który umożliwia korzystanie z platform komunikacyjnych. Przeważająca grupa respon-
dentów – 89,0% (por. rycina 5) uważa, że ma wystarczająco dobry sprzęt do obsługi 
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platform zdalnych i tylko 11,0% nie dysponuje takim sprzętem. Różnice w tym zakresie 
pomiędzy studentami uczelni publicznych i niepublicznych są relatywnie niewielkie, 
gdyż w przypadku tych pierwszych jedynie o 2,6% więcej respondentów udzieliło od-
powiedzi twierdzących na zadane pytanie o odpowiednią jakość posiadanego sprzętu. 
Z kolei mniej studentów z uczelni niepublicznych (o 0,9%) jednoznacznie przyznało, że 
nie posiada odpowiedniego sprzętu komputerowego do realizacji zajęć zdalnych.

Większość respondentów również nie musiała inwestować w sprzęt, żeby uczest-
niczyć w zajęciach zdalnych – 57,7% z nich wskazało taką odpowiedź (por. rycina 6). 
Pozostali studenci dokupili sprzęt, przy czym 22% deklaruje, że było to niewiele, a 20% 
dużą część musiało dokupić. W tej ostatniej grupie 9,4%, a więc prawie co 10 student 
zadeklarował, że wydał na zakupy sporo pieniędzy, gdyż musiał znacząco uzupełnić 
sprzęt. A zatem po analizie uzyskanych odpowiedzi wyłania się obraz w większości 
bardzo dobrze wyposażonych studentów, przygotowanych do uczestniczenia w zaję-
ciach zdalnych, dysponujących bardzo dobrym sprzętem wystarczającym do obsługi 
platform komunikacyjnych. Różnice pomiędzy studentami uczelni publicznych i niepu-
blicznych w tym zakresie są minimalne – w przypadku tych pierwszych nieco mniej 
– o 2,2% zadeklarowało, że nie musiało w ogóle inwestować w sprzęt i również nieco 
mniej o 0,4%, że musiało uzupełnić sprzęt. 

Ponad połowa respondentów, z uwagi na posiadany wystarczający sprzęt kompu-
terowy, nie poniosła żadnych dodatkowych kosztów (por. rycina 7). Natomiast kolejna 
liczebnie grupa ankietowanych (13,3%) wydała mniej niż 200 zł, a podobna liczebnie 
grupa (12,9%) wydała pomiędzy 2000 a 5000 zł. Najmniej ankietowanych studentów, 
bo tylko 2,5% wydało kwoty z najwyższego przedziału, tj. ponad 5000 zł. Różnice w wy-
datkach pomiędzy studentami uczelni publicznych i prywatnych ponownie okazały się 

Rycina 5. Ocena sprzętu komputerowego wystarczającego do uczestnictwa w zajęciach zdalnych – struktura 
odpowiedzi respondentów
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Rycina 7. Kwoty wydatkowane na dokupienie sprzętu komputerowego – struktura odpowiedzi respondentów

Rycina 6. Zakres dokupienia sprzętu w celu bezproblemowego uczestnictwa w zajęciach zdalnych – struktura 
odpowiedzi respondentów
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niewielkie – o 1,1% więcej studentów uczelni prywatnych dokonało poważnych inwe-
stycji powyżej 5000 zł, natomiast o 2,5% więcej studentów uczelni publicznych doko-
nało drobniejszych zakupów sprzętowych do 500 złotych.

Oprócz sprzętu koniecznego do obsługi platform zdalnych nie mniej istotna jest 
umiejętność ich obsługi. Choć w dużej mierze dostępne platformy są bardzo intuicyjne 
w obsłudze, to jednak, żeby skorzystać z ich różnych funkcjonalności warto je poznać 
w sposób usystematyzowany. Studenci, odpowiadający w przeprowadzonym badaniu, 
w większości – aż 2/3 z nich – deklarowali samodzielne opanowanie sytemu (por. ry-
cina 8). Z kolei grupa 16,4% respondentów wykorzystała w tym zakresie pomoc kole-
żeńską. Ofertę szkoleń oferowanych przez uczelnię macierzystą wykorzystało 15,1% 
studentów, a w tej liczbie ok. 3,2% skorzystało ze specjalnych kursów organizowanych 
w ramach planu zajęć. Najmniej osób wykorzystało szkolenia znalezione w Internecie. 

Analizując aktywność studentów w tym zakresie w podziale na uczelnie publicz-
ne i niepubliczne należy stwierdzić, że nieco większa grupa studentów uczelni niepu-
blicznych zadeklarowała samodzielne opanowanie technik e-learningowych tj. 71,4% 
wobec 66,3% studentów w uczelniach publicznych. Z kolei, prawie trzykrotnie większa 

Rycina 8. Zakres uczestnictwa w szkoleniach pozwalających lepiej poruszać się na platformach e-learningo-
wych – struktura odpowiedzi respondentów 
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grupa studentów uczelni publicznych skorzystała ze szkoleń oferowanych przez macie-
rzyste uczelnie w porównaniu do grupy studentów uczelni niepublicznych.

Pomoc uczelni w organizacji zdalnego kształcenia 

Ważnym elementem efektywnego prowadzenia zajęć z użyciem metod i technik kształ-
cenia na odległość jest wsparcie uczelni w zakresie szkoleń studentów i wykładowców 
z obsługi technicznej zalecanych platform, a także wsparcie w zakresie zabezpieczenia 
dostępności do odpowiedniego sprzętu komputerowego. W początkowym etapie uczel-
nie borykały się z dużymi wyzwaniami natury organizacyjnej i technicznej. Brakowało 
procedur i regulaminów, brakowało też umiejętności. Uczelnie starały się w szybkim 
tempie wypracować nowe reguły funkcjonowania, ale zróżnicowanie w tym zakresie 
z pewnością było duże. Zasadniczo nieomal 40% (por. rycina 9) studentów dobrze lub 
bardzo dobrze oceniło pomoc uczelni w organizacji zajęć zdalnych na początku pan-
demii. Co trzeci student ocenił taką pomoc na poziomie średnim, natomiast pozostali 
uznali, że uczelnie słabo lub bardzo słabo wspierały swoich studentów. Warto zwrócić 
uwagę na to, że na pewno na tym etapie młodzież potrzebowała szybkich wskazówek 
do kontynuowania nauki w nowej rzeczywistości, a bardziej pozytywnie pomoc uczelni 
ocenili studiujący na uczelniach niepublicznych. W przypadku studentów tych uczelni 
również było więcej ocen słabych i bardzo słabych w tym zakresie (o 3%).

Jak wynika z przeprowadzonych badań ankietowych, wraz z upływem czasu opinie 
studentów w zakresie pomocy uczelni były coraz lepsze (por. rycina 10). W drugim se-
mestrze roku akademickiego 2020/2021 ponad 60% studentów oceniło pomoc uczelni 
na poziomie dobrym lub bardzo dobrym, 25% na poziomie średnim, a tylko 10% słabo 
lub bardzo słabo. Zwraca uwagę fakt, że dużo większy był udział studentów uczelni 
niepublicznych oceniających bardzo dobrze pomoc uczelni w drugiej części pandemii. 

Rycina 9. Ocena pomocy uczelni w organizacji zajęć zdalnych dla studentów na początku pandemii – struktu-
ra odpowiedzi respondentów
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Rycina 10. Ocena pomocy uczelni w organizacji zajęć zdalnych dla studentów w semestrze zimowym roku 
akademickiego 2020/2021 – struktura odpowiedzi respondentów

Źródło: opracowanie własne na podstawie wyników badania ankietowego
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Takie zróżnicowane oceny pomiędzy semestrem letnim a zimowym w kolejnym roku 
akademickim oznaczają, że po początkowo panującym chaosie organizacyjnym, uczel-
nie wypracowały nowe procedury przystające do nauczania zdalnego, a wszyscy oswo-
ili się z nową sytuacją i radzą sobie, choć w różnym stopniu.

Ważnym elementem efektywnego prowadzenia zajęć z użyciem metod i technik 
kształcenia na odległość jest wsparcie uczelni w zakresie szkoleń studentów i wy-
kładowców z obsługi technicznej zalecanych platform, a także wsparcie w zakresie 
zabezpieczenia dostępności odpowiedniego sprzętu komputerowego. W związku 
ze strategią dbałości o równy dostęp do procesu kształcenia, uczelnie zabezpiecza-
ją możliwości korzystania z komputerów uczelnianych dla osób zgłaszających takie 
potrzeby. Jednak informacja o możliwości korzystania ze sprzętu uczelnianego nie 
jest powszechna wśród studentów-respondentów ankiety. Około 2/3 z nich nie wie 
o takich możliwościach, a tylko 8,5% wie, że może korzystać z komputerów na uczel-
ni, bądź w uzasadnionych przypadkach wypożyczyć je. Ale ponad 1/4 respondentów 
(26,2%, por. rycina 11) wprost wskazuje, że nie ma możliwości korzystania ze sprzę-
tu komputerowego uczelnianego.

Jest to relatywnie duży odsetek, ale też sytuacja jest zróżnicowana w poszczegól-
nych typach uczelni. Z odpowiedzi ankietowanych wynika, że większe możliwości w za-
kresie korzystania ze sprzętu komputerowego mają studiujący na uczelniach publicz-
nych.

Warunki studiowania w trybie zdalnym

Kolejnym zagadnieniem poruszonym w badaniach ankietowych jest kwestia warun-
ków do studiowania w trybie zdalnym, przy czym chodzi tu o odniesienie do kwestii 
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organizacyjnych, lokalowych, rodzinnych i psychospołecznych, związanych z możliwo-
ścią skupienia się studentów podczas zajęć, jak również ich funkcjonowania w okresie 
pandemii.

Bardzo pozytywne są odpowiedzi respondentów dotyczące odpowiednich wa-
runków do zajęć zdalnych – nieomal 90% (por. rycina 12) studentów odpowiedziało 
twierdząco, natomiast co dziesiąty nie ma lub raczej nie ma odpowiednich warunków 
w domu do realizacji zajęć zdalnych. 

Pojawia się refleksja nad dużym rozdźwiękiem pomiędzy dobrą oceną warun-
ków domowych, a niechęcią włączania kamer podczas zajęć on-line, co sugeruje inne 
przyczyny decydujące o takich postawach. W odpowiedzi na to pytanie nie ujawni-
ły się znaczące różnice pomiędzy studentami uczelni publicznych i niepublicznych 
– w przypadku tej pierwszej grupy 88,8% studentów oceniło swoje warunki domowe 
jako odpowiednie, a w przypadku drugiej 91,4%, a zatem nieco więcej studentów 
uczelni niepublicznych lepiej ocenia swoje warunki domowe do potrzeb nauczania 
zdalnego.

Wnioski i podsumowanie 

Przedstawione wyniki badań ankietowych obejmują bardzo szeroki zakres zagadnień, 
związanych z nową i niespodziewaną sytuacją, w jakiej znaleźli się studenci w okre-
sie pandemii COVID-19 i wprowadzonych w związku z tym zmian w funkcjonowaniu 
uczelni i życia społecznego. Badania objęły bardzo liczną próbę studentów uczelni pu-
blicznych i niepublicznych z obszaru województwa wielkopolskiego, co pozwala na 

Rycina 11. Zakres informacji o możliwości korzystania ze sprzętu komputerowego uczelnianego – struktura 
odpowiedzi respondentów
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Rycina 12. Ocena warunków domowych w zakresie przydatności do uczestnictwa w zajęciach zdalnych – 
struktura odpowiedzi respondentów

Źródło: opracowanie własne na podstawie wyników badania ankietowego
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sformułowanie uogólnień dotyczących tych populacji, a także na wskazania charakte-
rystycznych dla nich wyników. Dla uporządkowania szerokiego spektrum wypowiedzi 
respondentów i przedstawienia syntetyzującego obrazu najistotniejszych zagadnień 
wyłaniających się z przeprowadzonej analizy, wykorzystano w niniejszym artykule ka-
tegorię postaw, jako koncepcję organizującą podjęte postępowanie badawcze. Głów-
nym obiektem ogniskującym postawy studentów stały się, wprowadzone w sposób 
niespodziewany, przekształcenia form dydaktycznych spowodowane pandemią. Ta 
nowa sytuacja wywołała w całej społeczności akademickiej znaczące zmiany dotyczące 
wszystkich trzech elementów składowych postaw społecznych, a więc zmiany w sfe-
rze wiedzy o nowych formach nauczania zdalnego, w postrzeganiu i ocenie tych form, 
a także istotne zmiany w sferze behawioralnej podmiotów wobec nowo zaadoptowa-
nych form kształcenia.

Uzyskane wyniki wskazują, że w zakresie wiedzy o nowych formach e-learningo-
wych potrzebne były dość szybkie szkolenia, ale większość studentów samodzielnie, 
bądź w grupie koleżeńskiej, poradziła sobie z opanowaniem nowych umiejętności, przy 
czym była to nieco większa grupa – 92% studentów z uczelni niepublicznych i nieco 
mniejsza, tj. 82,3% z uczelni publicznych. W zakresie organizacji odpowiednich kursów 
uczelnie publiczne wywiązały się lepiej, gdyż 12,7% studentów deklarowało uczestnic-
two w tego typu zajęciach, wobec 4,8% w uczelniach niepublicznych. Jednak w pierw-
szych miesiącach pandemii to studenci z uczelni niepublicznych lepiej oceniali pomoc 
w organizacji zajęć zdalnych (42,1% wobec 38,0%), choć w kolejnym semestrze ten 
trend się odwrócił i już większość studentów z uczelni publicznych dobrze i bardzo do-
brze oceniała pomoc w tym zakresie (63,5%), ale także większość studentów z uczelni 
niepublicznych (60,6%). Natomiast dość niski był poziom wiedzy studentów o moż-
liwościach korzystania ze sprzętu komputerowego w uczelniach, gdyż ponad połowa 
z nich nie znała takich rozwiązań, a w przypadku uczelni niepublicznych ponad 40% 
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studentów w ogóle nie mogło korzystać ze sprzętu komputerowego w uczelni. Uzyska-
ne wyniki skłaniają więc do rekomendacji zwiększenia aktywności uczelni w zakresie 
organizacji odpowiedniej pomocy technicznej i szkoleniowej dla swoich studentów. 

W aspekcie ocen zajęć zdalnych należy podkreślić, że dużą aprobatę dla takich za-
jęć wykazuje większa część studentów z uczelni niepublicznych – 50,2% wobec 34,2% 
z uczelni publicznych. Również studenci z uczelni niepublicznych lepiej oceniają za-
angażowanie wykładowców w prowadzenie zajęć zdalnych, gdyż ponad połowa z nich 
uważa, że robią to lepiej w porównaniu z zajęciami w formie tradycyjnej, a w przypad-
ku uczelni publicznych tylko 43,8% jest tego zdania. Z takiego rozkładu ocen można 
wnioskować, że w uczelniach niepublicznych ta forma zajęć zyskała większą akcepta-
cję studentów i pośrednio także nauczycieli akademickich. Z kolei ocena technicznych 
możliwości uczestniczenia w zajęciach zdalnych nie wykazuje szczególnie dużych róż-
nic pomiędzy studentami uczelni publicznych i niepublicznych, ponieważ prawie 90% 
z nich (89,3% w pierwszym przypadku i 86,7% w drugim) ocenia posiadany sprzęt 
komputerowy jako wystarczająco dobry. Podobny poziom ocen dobrych i bardzo do-
brych występuje w przypadku oceny warunków domowych do realizacji zajęć zdal-
nych, przy czym w przypadku uczelni publicznych nieco mniej studentów oceniło je 
pozytywnie, tj. 88,8% wobec 91,4% w uczelniach publicznych. Przedstawione wyniki 
wskazują na obraz studentów z województwa wielkopolskiego w dużej części przed-
kładających tradycyjne formy zajęć nad zdalnymi, ale bardzo dobrze wyposażonych 
w sprzęt komputerowy i dobre warunki domowe do realizacji tego typu zajęć. 

Przez pryzmat behawioralny można analizować uczestnictwo studentów w zaję-
ciach zdalnych – więcej młodych ludzi z uczelni niepublicznych (60,0% wobec 41,3% 
z publicznych) deklaruje, że w pełnym wymiarze realizuje zajęcia zdalne, natomiast 
studenci uczelni publicznych częściej angażują się w inne aktywności lub robią sobie 
przerwy. Pomimo większej deklarowanej wytrwałości studentów z uczelni niepublicz-
nych, to jednak należy zauważyć, że mniej chętnie włączają oni kamery, a nawet o wiele 
większa część z nich (13,3% wobec 2,4% w uczelniach publicznych) przyznaje, że ka-
mer w ogóle nie posiada. A zatem można skonstatować, że najsilniejsze zróżnicowanie 
postaw studentów uczelni publicznych i niepublicznych z Wielkopolski przejawia się 
w aspekcie behawioralnym, co w dalszej kolejności może stanowić przykład zróżni-
cowanego podejścia młodych ludzi do idei studiowania i korzystania z przekazywanej 
wiedzy. Takie postawy w aspekcie behawioralnym (tj. łatwe zerwanie kontaktu wzro-
kowego poprzez wyłączenie kamer) wskazują też na osłabienie relacji pomiędzy stu-
dentem – odbiorcą wiedzy a wykładowcą, czyli osłabienie tradycyjnych relacji mistrz–
uczeń, bardzo często przywoływanych w odniesieniu do optymalnych warunków stu-
diowania.
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Wpływ interwencjonizmu państwowego w XX wieku   
na współczesną kondycję gospodarczą regionów włoskich 

The impact of state interventionism in the 20th century  
on the contemporary economic condition of Italian regions

Streszczenie: Artykuł traktuje o znaczeniu interwencji państwa włoskiego w XX wieku w wybrane sektory 
gospodarki (w ujęciu regionalnym) na późniejszą sytuację społeczno-ekonomiczną regionów. Ze względu na 
obserwowane współcześnie bardzo duże zróżnicowanie gospodarcze regionów, postawiono sobie pytanie, 
czy i w jakim stopniu centralna polityka państwa włoskiego okresu postzjednoczeniowego wpłynęła na wy-
stępujące dziś dysproporcje? Artykuł składa się z trzech zasadniczych części: w pierwszej nakreślono współ-
czesne zróżnicowanie społeczno-ekonomiczne regionów, w drugiej przedstawiono kondycję gospodarczą 
regionów po zjednoczeniu kraju oraz stanowisko państwa i podjęte przez nie działania, w tym programy 
naprawcze służące poprawie warunków społeczno-ekonomicznych regionów, w trzeciej części dokonano 
oceny trafności i zasadności realizacji tych działań w kontekście aktualnej sytuacji gospodarczej kraju. Celem 
artykułu jest wskazanie na znaczenie roli polityki państwa i decyzji podjętych w przeszłości na współczesną 
kondycję gospodarczą regionów włoskich. Tym samym autor na podstawie kwerendy literatury oraz przy 
zastosowaniu wybranych metod statystycznych podejmuje próby wyjaśnienia permanentnych, a w niektó-
rych obszarach nadal pogłębiających się, różnic w rozwoju społeczno-ekonomicznym włoskich regionów, ze 
szczególnym uwzględnieniem wpływu działań politycznych podjętych po zjednoczeniu kraju. 

Abstract: The article deals with the importance of the Italian state intervention in the 20th century in select-
ed sectors of the economy (in regional terms) on the subsequent socio-economic situation of the regions. Due 
to the observed today very large differentiation of the regions, the question is whether and to what extent 
the central policy of the Italian state of the post-unification period influenced the disproportions occurring 
today? The article consists of three main parts: the first outlines the contemporary socio-economic differ-
entiation of the regions, the second presents the economic condition of the regions after the unification of 
the country, and the position of the state, and the measures it has taken, including repair programs used to 
improve the socio-economic conditions of the regions, the third part assesses the relevance and legitimacy 
of the implementation of these measures in the context of the current situation of the country. The aim of the 
article is to indicate the importance of the role of state policy, and the decisions taken in the past on the con-
temporary economic condition of Italian regions. Thus, the author attempts to explain the permanent, and in 
some areas still deepening, differences in the socio-economic development of Italian regions.
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Wstęp

Współczesną gospodarkę krajów wysoko rozwiniętych gospodarczo charakteryzuje 
wzmocnienie roli jednostek regionalnych kosztem osłabienia skuteczności i znacze-
nia państwa w osiąganiu wysokiego poziomu rozwoju społeczno-gospodarczego. Taki 
trend jest z jednej strony wynikiem postępujących procesów globalizacji, a z drugiej 
znacznie większą elastycznością i zdolnością adaptacji jednostek regionalnych do zmie-
niających się warunków rynkowych (Stokowska, 2006). Badania wykazały też, że spo-
łeczności lokalne są bardziej skłonne do akceptacji zmian, dostosowania się i aktywnej 
partycypacji w nowej rzeczywistości, jeśli ta w bezpośredni sposób będzie wpływała 
na jakość życia i warunki społeczno-ekonomiczne w regionie (Majorek, 2017; Pawle-
wicz, K. Pawlewicz, A., 2010; Pietraszko-Furmanek, 2012; Słupik, 2016). Takie działa-
nia w skali kraju są o wiele trudniejsze, dlatego coraz częściej w literaturze przedmio-
tu podejmowane są rozważania nad znaczeniem i ogromną rolą polityki regionalnej, 
a wręcz pomijany jest wpływ państwa i jego działania na rzecz rozwoju gospodarki 
jako zintegrowanej całości. Należy zauważyć, że w pierwszych latach po drugiej wojnie 
światowej polityka regionalna w krajach Europy Zachodniej była traktowana jako część 
gospodarki państwa, dlatego jej postulaty były realizowane w oparciu o keynezowskie 
i fordowskie założenia. Pierwsze z nich głosiły konieczność silnej ingerencji państwa 
w rozwój poszczególnych regionów, drugie natomiast wskazywały wybrane gałęzie 
przemysłu (wówczas ciężki i petrochemiczny) jako elementy decydujące o rozwoju 
gospodarki państwa. Ponadto, w paradygmacie fordowskim zakładano, że działalność 
gospodarcza powinna być lokowana w miejscach, gdzie możliwe jest zapewnienie na-
stępujących warunków: obecność dużych przedsiębiorstw, centrów przemysłowych, 
dostęp do dużych zasobów ludzkich, niskie są koszty pracy, istnieje łatwość w naby-
waniu surowców, niskie są koszty transportu, infrastruktura transportu masowego jest 
w stanie zapewnić ciągłość produkcji i występuje dostatek mocy (Stokowska, 2006). 
Takie rozumienie rozwoju regionalnego skłaniało władze centralne do realizacji dzia-
łań polegających na finansowaniu bardzo kosztownych inwestycji w regionach słabiej 
rozwiniętych. Z tego względu, na obszarach o znacznym zapóźnieniu gospodarczym lo-
kowane były wielkie państwowe kompleksy przemysłowe, uruchomiano dotacje, sub-
wencje, ulgi podatkowe dla prywatnych inwestorów. Państwo podejmowało się rów-
nież finansowania tzw. infrastruktury ciężkiej. Wszystkie te działania miały zapewnić 
gospodarce krajowej stabilność rozwoju, a dla poszczególnych regionów miała to być 
szansa na wyrównanie dysproporcji w sferze społecznej i ekonomicznej. Jednak obok 
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podejścia keynezowskiego i fordowskiego, dość powszechnym było podejście neoli-
beralne, które postulowało bardziej za tym, aby stymulować postawy przedsiębiorcze 
przez obniżenie kosztów pracy czy kapitału. Jednak takie rozwiązania nie przynosiły 
pozytywnych rezultatów rozwoju gospodarczego w regionach znacznie zapóźnionych 
gospodarczo. Przeciwnie, jak zauważa Stokowska  (2006) twarde prawa wolnego rynku 
powodowały odpływ środków i zasobów do regionów o lepszej kondycji gospodarczej. 

W wyniku kryzysu strukturalnego lat 70. XX wieku w krajach Europy Zachodniej, 
w tym we Włoszech, niemożliwym było kontynuowanie przez rządy centralne polityki 
interwencjonizmu na tak szeroką skalę, a miejsce znalazł nowy nurt – postfordyzm. 
Jego postulatem był rozwój przemysłu nowych technologii w oparciu o wykorzystanie 
zasobów niematerialnych (wiedza, informacja, innowacja). Ponadto zaobserwowano, 
że regiony peryferyjne, w gospodarkę których państwo nie ingerowało w tak dużym 
stopniu, same podejmowały skuteczne działania, a korzyści (w sferze społecznej i eko-
nomicznej) obserwowano tam w stosunkowo krótkim czasie. W efekcie paradygmat 
postfordowski ukierunkowany był na rozwój polityki regionalnej w takiej konfiguracji 
i według zasad lokalizacji przedsiębiorstw i usług, jaka obowiązuje współcześnie. 

We Włoszech od początku powstania państwa (1861) obserwuje się odmienność 
terytorialną obowiązujących tam paradygmatów rozwoju gospodarczego, które od po-
czątku lat 70. XX wieku uległy dezaktualizacji i przyjęto jeden nurt rozwoju – postfor-
dyzm, obowiązujący do początku lat 90. XX wieku. W kolejnych latach podejmowano 
działania na rzecz polityki regionalnej, co zostało uregulowane ostatecznie nowelizo-
wanymi w 2001 roku zapisami w V Tytule Konstytucji Włoch. Jednak to działania i in-
terwencje nie ostatnich dziesięcioleci, ale również te podjęte dużo wcześniej, bo wkrót-
ce po zjednoczeniu, przez następujące po sobie centralistyczne władze (do 1946 r.  
monarchii Sabaudów, a kolejno i po dzisiaj rządy republikańskie) w stosunku do po-
szczególnych obszarów zjednoczonych Włoch stanowią, zdaniem autora, wyjaśnienie 
dla tak różnej kondycji gospodarczej regionów. Zauważono bowiem, że prowadzona po 
zjednoczeniu polityka faworyzowała rozwój gospodarczy niektórych obszarów, a tym 
samym te same władze stosowały represje lub formy pomocy, które w pewnym stopniu 
spowodowały, że działające na niewielką jeszcze skalę organizacje przestępcze, znala-
zły doskonałe warunki dla dalszego rozwoju.  

Celem artykułu jest wskazanie na znaczenie roli polityki państwa i decyzji pod-
jętych w przeszłości na współczesną kondycję gospodarczą regionów włoskich. Tym 
samym autor podejmuje próby wyjaśnienia permanentnych, a w niektórych obszarach 
nadal pogłębiających się różnic w rozwoju społeczno-ekonomicznym włoskich regio-
nów. Badania prowadzono na podstawie kwerendy dostępnej literatury oraz przez 
wykorzystanie wybranych metod statystycznych, które pozwoliły na zobrazowanie 
istniejącego zróżnicowania społeczno-ekonomicznego pomiędzy włoskimi regionami.

Podział administracyjno-prawny i zarys sytuacji  
społeczno-ekonomicznej regionów włoskich

Współczesne Włochy są republiką o charakterze unitarnym, jednak taka forma państwa 
obowiązuje od referendum konstytucyjnego, które odbyło się po drugiej wojnie świato-
wej (w 1946 r.). Wówczas Włosi zrezygnowali z władzy monarchii Sabaudów na rzecz 
republiki konstytucyjnej. Wtedy też w zapisach Konstytucji tego kraju po raz pierwszy 
określono regiony jako formy administracyjno-prawne, a w kolejnych dziesięcioleciach 
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w wyniku reform z lat 70., 90. i nowelizacji V Tytułu Konstytucji stopniowo dążono do 
zwiększenia autonomii regionom, prowincjom, gminom i miastom metropolitarnym, 
czyli jednostkom na wszystkich szczeblach obowiązującego współcześnie podziału 
terytorialnego. Obecnie w tym kraju obowiązuje podział na 20 regionów, z czego 15, 
z punktu widzenia ustroju, to regiony zwykłe, natomiast pozostałe 5 to regiony o sta-
tucie specjalnym. Wydzielenie tych drugich uzasadniono ich wyspiarskim charakterem 
(Sardynia i Sycylia) lub przygranicznym położeniem i wynikającymi z tego wpływa-
mi kulturowo-językowymi ludności krajów sąsiednich (ludności niemieckojęzycznej 
w Trydencie-Górnej Adydze, francuskiej w Dolinie Aosty i słoweńskiej w Friuli-Wenecji 
Julijskiej). Znaczna decentralizacja władzy i kompetencji na poszczególnych szczeblach 
podziału administracyjnego kraju stanowi cechę charakterystyczną polityki gospo-
darczej tego kraju. Z tego też względu Włochy nazywane są powszechnie państwem 
regionalnym, choć z prawnego punktu widzenia nadal pozostają republiką unitarną. 
Postrzeganie Włoch przez pryzmat regionalny czasem prowadzi do błędnej interpre-
tacji jakoby najwyższym poziomem gospodarki tego kraju był ten regionalny. Dzieje 
się też tak ze względu na występowanie bardzo dużych różnic w rozwoju społeczno-
-ekonomicznym między poszczególnymi regionami, dlatego tak trudno o integralność 
i spójność włoskiej polityki gospodarczej. Sytuacja gospodarcza włoskich regionów 
wskazuje na bardzo duże dysproporcje, zwłaszcza w ujęciu komparatywnym między 
jednostkami tego samego rzędu. W celu przedstawienia kondycji społecznej i ekono-
micznej mieszkańców poszczególnych regionów, zostaną przybliżone wybrane (zda-
niem autora), najbardziej reprezentatywne dane potwierdzające owe różnice (poziom 
zatrudnienia, stopa bezrobocia, PKB per capita, średnia wielkość dochodów na jednego 
mieszkańca i ich wielkość w przeliczeniu na jednego członka rodziny). Znaczne dys-
proporcje występują biorąc pod uwagę rynek pracy, a zwłaszcza poziom zatrudnienia 
i skalę bezrobocia. Średni poziom zatrudnienia we Włoszech w 2020 roku wynosił 
57,9%, natomiast biorąc pod uwagę poszczególne regiony wartości te wykazują duże 
różnice. Najmniejszy odsetek pracujących występował w regionach południowych: Sy-
cylia (44,1%), Kampania (45,3%), Kalabria (45,6%) i Apulia (49,4%). Najwyższy zaś 
odnotowano w Emilii-Romanii i Friuli-Wenecji Julijskiej (powyżej 75%), ale również 
we wszystkich regionach północnej i środkowej części kraju zatrudnienie znajduje po-
wyżej 65% społeczeństwa. Równie niepokojące okazują się dane dotyczące poziomu 
bezrobocia, które w Kalabrii, na Sycylii i w Kampanii wynosiło w 2020 roku odpowied-
nio 21,6%, 21,5% i 20,4%. Trudna sytuacja na regionalnym rynku pracy występuje 
również w Apulii (16%) i na Sardynii (15,4%). Na północy Włoch najniższe bezrobo-
cie notuje się w prowincji Bolzano (2,9%), Trento (4,8%) oraz w regionach Lombardia 
(5%), Emilia-Romania (5,9%) i Wenecja Euganejska (6,4%). Również pozostałe regio-
ny na północy i w środkowej części kraju wykazują stosunkowo niską stopę bezrobo-
cia (poniżej 8%) (Toskania, Marche, Piemont, Umbria, Liguria). Natomiast biorąc pod 
uwagę średnią wielkość PKB per capita (wg aktualnych cen rynkowych) w 2019 roku 
wynosiła 28 600 euro, przy czym zauważa się znaczne różnice regionalne i wyraźny po-
dział na linii Północ–Południe. Również średnioroczny dochód na mieszkańca i średni 
dochód przypadający na jednego członka rodziny w ujęciu regionalnym są bardzo zróż-
nicowane (rycina 1). Wartość pierwszego z nich mieści się w przedziale od 28 800 euro 
w Kalabrii do 41 600 euro w prowincji Bolzano. W 2017 roku średnia krajowa dochodu 
w przeliczeniu na 1 obywatela wynosiła 35 900 euro, a poniżej tej wartości znalazły 
się wszystkie regiony południowych Włoch oraz Toskania (34 900 euro) i Umbria (32 
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500 euro). Najwyższe średnie dochody spośród regionów o statucie zwykłym uzyskują 
mieszkańcy Lombardii (40 400 euro), a za nimi kolejno Włosi zamieszkujący wszyst-
kie regiony północnej części kraju. Średnia wartość dla regionów północno-zachodnich 
wynosi 39 300 euro, a północno-wschodnich – 37 600 euro. Natomiast średnia wartość 
dochodów mieszkańców Mezzogiorno wynosi 30 900 euro, gdyż obok wspomnianej 
Kalabrii niskie dochody uzyskują również mieszkańcy Kampanii (30 700 euro) i Apulii 
(30 800 euro). W stosunku do roku 2016 wielkość dochodów wykazuje tendencję wzro-
stową, ale jej dynamika jest bardzo zróżnicowana w poszczególnych częściach kraju: 
wzrost o 1,4% na północnym wschodzie, o 0,7% na północnym zachodzie i w centrum 
oraz 0,3% na Południu i na wyspach. Najwyższy dochód na mieszkańca odnotowano 
w autonomicznej prowincji Bolzano (26 000 euro), w regionach Emilia-Romania i Lom-
bardia (po 22 900 euro). Najniższy zaś w Kalabrii, Kampanii i na Sycylii (odpowiednio 
12 700; 13 500 i 13 600 euro). Mieszkańcy północno-zachodniej część kraju dysponują 
wartością nominalną dochodu w wysokości przekraczającej 22 000 euro, czyli o ponad 
60 % wyższej od tej notowanej na Południu (14 000 euro). 

Dane te wskazują jak dużym problemem dla prowadzenia spójnej polityki krajo-
wej są występujące dysproporcje. Nasuwają się również pytania dotyczące kondycji 
gospodarczej poszczególnych jednostek terytorialnych (prowincji) po zjednoczeniu 
kraju, działań podjętych przez władze centralne na rzecz spójności gospodarki po-
szczególnych regionów i stanowiska państwa w stosunku do znacznego zapóźnienia 
gospodarczego południowej części kraju. 

Rycina 1. Średnia wielkość dochodów we Włoszech przypadająca na jednego członka rodziny w 2017 r.

Źródło: opracowano na podstawie danych Istat (2018, 2019)
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Kondycja gospodarcza włoskich regionów po zjednoczeniu kraju 
oraz interwencjonizm państwowy jako odpowiedź na ich potrzeby

Na sytuację gospodarczą regionów Włoch w największym stopniu wpłynął proces 
uprzemysłowienia, rozpoczęty jeszcze przed zjednoczeniem. Jednak w literaturze 
przedmiotu można doszukać się wielu innych przyczyn powstania różnic w rozwoju 
społeczno-gospodarczym zwłaszcza pomiędzy północną a południową częścią kraju. 
Wśród nich autorzy wymieniają m.in.: (1) przyczyny geograficzne (na północy korzyst-
niejsze warunki dla rolnictwa – większy dostęp do wody, lepszej jakości gleby, sprzyja-
jąca orografia terenu, łagodniejszy klimat), (2) sytuacja demograficzna i wielka migra-
cja ludności z Południa w kilka lat po zjednoczeniu, (3) brak konkretnych programów 
gospodarczych dla pobudzenia rozwoju głównych gałęzi przemysłu, (4) wzrost cen 
produktów przemysłowych i stagnacja cen produktów rolnych. Takie warunki powo-
dowały, że po zjednoczeniu państwa włoskiego znaczny wzrost gospodarczy odnoto-
wano w północno-zachodniej jego części (między Turynem, Mediolanem i Genuą), czyli 
na obszarze tzw. trójkąta przemysłowego (triangolo industriale), współpracującego 
z firmami ze Szwajcarii, Francji i Niemiec. Pojawiające się oznaki nierówności między 
Północą a Południem były wówczas łagodzone m.in. przez konsekwencje wielkiej mi-
gracji (Noviello, 2021) oraz w późniejszych latach przez inicjatywy i programy mają-
ce na celu wzmocnienie gospodarki Południa (m.in. Plan Rozwoju dla Południa, Kasa 
Południa, Plan Vanoniego). Niemniej jednak o sukcesie w rozwoju przemysłu w pół-
nocno-zachodniej części Włoch zadecydowało kilka czynników: (1) znacznie większe 
wsparcie ze strony państwa kluczowych wówczas gałęzi przemysłu zaraz po zjedno-
czeniu kraju, (2) duże zróżnicowanie gałęziowe przemysłu wynikające z wykorzystania 
technik pierwszej i drugiej rewolucji przemysłowej (odpowiednio: przemysł tekstylny, 
odzieżowy, spożywczy oraz mechanizacja, przemysł gumowy, elektryczny), (3) rozwój 
energetyki wodnej, (4) doskonała, jak na tamte czasy, sieć transportowa, (5) duże za-
soby kapitału ludzkiego, (6) wzrost liczby zleceń państwowych w okresie pierwszej 
wojny światowej, (7) znaczna pomoc z budżetu państwa zaraz po zakończonej wojnie 
w celu ratowania dużych upadających fabryk, (8) subwencje państwowe w ramach po-
wstałego Instytutu Odbudowy Przemysłu (Istituto per la Ricostruzione Industriale, IRI) 
w okresie kryzysu z 1929 roku, (9) wsparcie ze strony rządów faszystowskich rozwi-
jającego się przemysłu autarkicznego, w tym dobrze już prosperującego na północnym 
zachodzie przemysłu chemicznego i aluminiowego, oraz ukierunkowanie Południa na 
rozwój znacznie mniej dochodowego rolnictwa, (10) pomoc w ramach realizacji Planu 
Marshalla, co zapoczątkowało produkcję masową w północno-zachodniej części kra-
ju, (11) stałe finansowanie publiczne i ochrona przemysłu w tej części kraju, nawet 
w okresie wojny.

Można zakładać, że lista wymienionych czynników, które zdecydowały o lep-
szej kondycji gospodarczej Północy została wyczerpana, jednak zdaniem autora, dla 
wyjaśnienia tak drastycznych dysproporcji w rozwoju w obrębie jednego organizmu 
państwowego, nie można ograniczyć się tylko do reguł rozwoju gospodarczego. Nale-
ży bowiem sięgnąć do czasu, kiedy formowało się państwo włoskie, dokonać analizy 
decyzji i działań, jakie władze państwowe podjęły w stosunku do określonych części 
kraju, a zwłaszcza jego południowej części, odpowiadającej istniejącemu do 1861 roku 
Królestwu Obojga Sycylii. Jest to o tyle zasadne, że na podstawie analizy przestrzennej 
licznych wskaźników ekonomicznych, bardzo wyraźnie zaznacza się granica zasięgu 
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rządów burbońskich, co współcześnie pokrywa się z terytorialnym zasięgiem biednego 
Południa. Względy te skłaniają ku temu, aby nakreślić sytuację społeczno-ekonomiczną 
tej części Włoch począwszy od momentu zjednoczenia.  

Niewątpliwie po zjednoczeniu kraju na Południu notuje się znaczny wzrost aktyw-
ności zorganizowanych grup przestępczych (których działania za panowania dynastii 
Burbonów były dość ograniczone i w dużym stopniu utrzymywane pod kontrolą). Sta-
ło się tak również na skutek niedotrzymania przez nową władzę obietnic dyktatora 
Giuseppe Garibaldiego. Ten zdobywając Sycylię (i kolejno na północ pozostałe obszary 
korony burbońskiej) gwarantował ludności m.in. zachowanie dotychczasowej autono-
mii na wyspie, wprowadzenie ustroju republikańskiego oraz przeprowadzenie reformy 
rolnej gwarantującej chłopom własność ziemską (Janek, 2018). W efekcie nowe pań-
stwo włoskie potraktowało Sycylię i pozostałe regiony Południa niemal jako zdobycz 
wojenną i nałożyło na nie kontrybucję przeznaczoną na pokrycie części zadłużenia, 
jakie Piemont i Lombardia zaciągnęły kilka lat wcześniej na prowadzenie wojny z Ce-
sarstwem Austrii. Dlatego w 1862 roku większość środków pieniężnych pozostałych 
po Burbonach i zdeponowanych w Banca delle Due Sicilie w wysokości około 105 mln 
dukatów w złocie (443 mln ówczesnych włoskich lirów) została przejęta przez skarb 
Królestwa Włoch (Janek, 2018). Dodatkowo zostały zwiększone obciążenia podatkowe 
ludności. Obok dotychczas jedynego podatku od dochodów wprowadzono nowe dani-
ny, m.in. miejskie, gminne, od spadków i tzw. kominowe. Opodatkowano też produkcję 
soli i mąki. Surowa polityka fiskalna władz centralnych wobec Południa doprowadziła 
wkrótce do wzrostu cen wielu towarów, w tym podstawowych artykułów spożywczych 
– chleba i makaronów, co dotknęło szczególnie najbiedniejsze grupy społeczne. Towary 
pochodzące z Południa stawały się coraz mniej konkurencyjne na rynkach zagranicz-
nych, co spowodowało drastyczne obniżenie eksportu i w konsekwencji załamanie się 
produkcji, zwłaszcza w branży spożywczej i tekstylnej. Sytuacja gospodarcza Południa 
ciągle się pogarszała również za sprawą całkowitego braku nowych inwestycji infra-
strukturalnych (zwłaszcza drogowych), których niedostatek notowano jeszcze za pa-
nowania Burbonów (Janek, 2018). Wynikało to z faktu, iż gospodarka i wymiana han-
dlowa Południa były silnie związane z transportem wodnym, który sprzyjał rozwojowi 
kluczowych w tamtym okresie portów morskich (Amalfi, Torre Annunziata, Neapol, 
Bari). De facto obszar byłego Królestwa Obojga Sycylii był traktowany przez władze 
centralne jak kolonia. 

Na Południu obserwuje się w tym czasie nie tylko załamanie gospodarcze i brak 
spełnienia wspomnianych obietnic. Wprowadzono także nowe zasad prawne (obo-
wiązkowy pobór do wojska młodych mężczyzn, głównie ze wsi, czego efektem był zna-
czący ubytek siły roboczej w gospodarstwach chłopskich) i administracyjnych (władze 
lokalne zastępowano, pod pretekstem walki z korupcją i klientelizmem, urzędnikami 
z Północy, co rodziło nieporozumienia i wzajemną niechęć). Janek (2018) zauważa, że 
na początku lat 60. XIX wieku na Południu panował chaos związany z antyburbońską 
rewoltą i upadkiem rządów Franciszka II, załamaniem gospodarki, pogorszeniem się 
warunków bytowych ludności oraz słabością, a niekiedy nieobecnością struktur nowe-
go państwa. Wkrótce po zjednoczeniu, z jednej strony wzrosła aktywność grup prze-
stępczych, a z drugiej na Południu powstali tzw. bryganci, czyli grupy sprzeciwiające 
się polityce sabaudzkiej i domagające się przywrócenia władzy dynastii Burbonów 
(brigantaggio). To przeciwko tym drugim (a nie mafii) państwo włoskie w 1863 roku 
wprowadziło rygorystyczne prawo Pica, umożliwiające egzekucje nawet w przypadku 
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podejrzenia o niewierność wobec nowej władzy. Błędnym jest traktowanie fenomenu 
brigantaggio jako jednej z form działalności mafii, co w literaturze pojawia się dość 
często. 

Działalność mafii w tym czasie rozszerzyła się ze względu na fakt, iż znaczna część 
urzędników i funkcjonariuszy na terenach Południa pochodziła z Północy. Ci natomiast 
nie znaleźli wsparcia wśród tamtejszych elit, które coraz chętniej wybierały efektyw-
niejszą dla ich interesów ochronę zorganizowanych grup przestępczych. W takich wa-
runkach władza centralna, nieposiadająca wystarczających środków i niedająca rzeczy-
wistego poczucia bezpieczeństwa, została wyparta przez zorganizowane grupy prze-
stępcze, które z sukcesem pacyfikowały państwowe interwencje przeciwko mafii. Na 
terytoriach kontrolowanych przez mafię dbano o to, aby skutecznie zwalczać również 
inne, pospolite formy przestępczości, przez co organizacja ta zyskiwała przychylność 
lokalnych społeczności. Ponadto fizyczna obecność mafii była o wiele bardziej sku-
teczna aniżeli formalna, jaką oferował rząd Piemontu, dlatego wzmocnienie pozycji tej 
pierwszej miało zdecydowanie większe powodzenie. Ponadto „w społecznym odbiorze 
wytworzył się fałszywy, funkcjonujący jeszcze przez wiele lat stereotyp dobrej mafii 
i złego państwa, następowała swoista legitymizacja i instytucjonalizacja mafii jako al-
ternatywnej władzy” (Janek, 2018: 127–128 za Commissione Parlamentare Antimafia–
Legislatura VI: 96).

Jednak takie działania dawały tylko pozorną ochronę i w żadnym stopniu nie fawo-
ryzowały rozwoju gospodarczego tej części kraju. Przykładem tego jest sytuacja, jaka 
panowała na Sycylii w latach 1891–1894, kiedy działały tam tzw. fasci dei lavorato-
ri, czyli lokalne bractwa robotnicze na wzór związków robotniczych. Ich demonstra-
cje przeciwko warunkom pracy były krwawo tłumione przez policję, wojsko, a także 
przez gabellotti1. Przemoc, której dopuszczali się lokalni mafiosi wobec podlegających 
im rolników, nie spotkała się z żadną reakcją władz sądowniczych. Wbrew sycylijskim 
fasciom państwo i mafia wydają się po raz pierwszy połączyć siły, aby utrzymać status 
quo. Sycylijscy robotnicy mieli bowiem pozostać w biedzie, analfabetyzmie, a ich byt 
miał zależeć od polityki gabellotti. Diametralne zmiany dla dalszego rozwoju organi-
zacji kryminalnych w południowej części Królestwa Włoch przynióśł początek rządów 
faszystowskich. Dotychczas mafia miała możliwość rozwoju i kontroli terytorium pod 
nikłą i sporadyczną obecnością władzy państwowej. Natomiast celem faszyzmu było 
utworzenie państwa totalitarnego, kontrolującego każdy aspekt życia publicznego 
i prywatnego swoich obywateli, dlatego władza nie mogła zaakceptować (przynajmniej 
w teorii) obecności mafii.

Sytuacja utrzymująca się na Południu przez tak długi okres spowodowała drastycz-
ne zwiększenie się dysproporcji w rozwoju społeczno-ekonomicznym pomiędzy tym 
a Północą, gdzie strategiczne w ówczesnym czasie gałęzie przemysłu znalazły wsparcie 
ze strony państwa. Konsekwencją takich działań była rekordowa przewaga w poziomie 
industrializacji regionów północno-zachodnich Włoch w stosunku do pozostałej części 

1 Gabellotto – określenie to stosowano do osób dzierżawiących duże posiadłości ziemskie 
(gabelle) na obszarze Sycylii i Kalabrii w XIX wieku i w pierwszej połowie XX wieku. Figura ta 
odróżniała się od właścicieli ziemskich tym, że ten drugi zwykle należał do stanu szlacheckiego, 
natomiast gabellotti to drobna rolnicza burżuazja, która wykorzystując niezdolność klasy szla-
checkiej do zarządzania posiadłościami ziemskimi, przejmowała od nich prawo do zarządzania 
lennem.  
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kraju. Dlatego we Włoszech z czasem wykształciły się trzy wyraźnie odrębne obszary: 
(1) północno-zachodni, (2) północno-wschodni i centrum oraz (3) Południe i wyspy. 

Według szacunków w 1951 roku najbogatszym regionem Włoch była Liguria, 
kolejno Lombardia i Piemont. Taka konfiguracja wynika z faktu, że w Ligurii oprócz 
przemysłu silnie prosperował sektor usług (finanse, transport i komunikacja), który 
wspiera rozwój trójkąta przemysłowego. Jednak po 1961 roku region ten odnotował 
największy spadek wielkości PKB, a w kolejnych dziesięcioleciach tendencja spadko-
wa jeszcze bardziej się nasiliła, przez co Liguria znalazła się poniżej średniej poziomu 
wzrostu dla obszaru północno-zachodniego (odpowiednio 116,2% w stosunku do pra-
wie 128%), a w ostatnim dwudziestoleciu została wyprzedzona przez Emilię Romanię 
i Toskanię. Model rozwoju Ligurii wyjaśnia przyczyny wzrostu, a następnie znaczne-
go spowolnienia gospodarczego regionu. Przemysł liguryjski swoje powstanie i dalszy 
rozwój w znacznym stopniu zawdzięcza interwencji publicznej. W XIX wieku szereg 
ustaw protekcjonistycznych przewidywało zamówienia i finansowanie według sekto-
rów, spośród których do najważniejszych należały przemysł stoczniowy, mechanika 
ciężka i przemysł stalowy. Trzy czwarte środków, jakie przeznaczyło państwo na ten 
cel, zostało skierowane właśnie do Ligurii. W tym samym czasie rozwinął się transport 
morski w Genui i mniejszych portach regionu (La Spezia, Savona). Ponadto, to głów-
nie liguryjskie giganty stali i mechaniki: Ilva i Ansaldo, uzyskują największe finanso-
wanie po pierwszej wojnie światowej (Noviello, 2018). Dlatego model liguryjski łączy 
ze sobą elementy przedsiębiorczości prywatnych inwestorów z ogromną dozą pomocy 
publicznej. Tego rodzaju kapitalizm okazuje się mniej konkurencyjny i łatwiej wchodzi 
w kryzys, zwłaszcza w czasie, gdy środki publiczne w okresie boomu gospodarczego 
zostają skierowane na Południe. Czas ten był szansą dla liguryjskich inwestorów na 
rozwój innowacyjności, co jednak nie miało miejsca. W obliczu upadku przemysłu, re-
gion wykazuje wczesną zdolność do rekonwersji w usługi przez relokację przemysłu do 
pobliskiego Piemontu na rzecz rozwoju turystyki. Dzięki temu od początku lat 80. XX 
wieku w Ligurii notuje się wzrost inwestycji w sektor usług (choć jest to cechą wspól-
ną wszystkich dobrze rozwiniętych gospodarek), to w regionie tym udział pracujących 
w usługach pozostaje wyższy nawet o 15–20% w stosunku do Lombardii czy Piemontu. 
Z tego względu Liguria jest przykładem regionu, który w stosunkowo krótkim czasie 
przeszedł ścieżkę historycznej ewolucji od regionu silnie uprzemysłowionego do do-
minującego w sektorze usługowym. Dlatego mimo spadku wielkości PKB per capita, 
region posiada prymat w indeksie rozwoju społecznego (HDI), będącym wypadkową 
wielkości dochodu per capita, średniej długości życia oraz wskaźnika wykształcenia.  

Obok dobrze prosperującej Ligurii, do dzisiaj prężny rozwój gospodarczy charak-
teryzuje region Lombardii, która począwszy od lat 50. XX wieku wykazuje najwyższy 
wskaźnik PKB per capita (poza niewielkim regionem Doliny Aosty utrzymującym się 
z rozwoju turystyki i ostatnio również Trydentem-Górną Adygą). W przeciwieństwie 
do Ligurii, Lombardia prezentuje ciągły systematyczny rozwój przemysłu, który na-
stępuje zasadniczo bez pomocy państwa (lub z jego niewielkim udziałem). Sukcesem 
regionu był rozwój elektrowni wodnej (pierwszej w Europie), dzięki której powstała 
firma Edison – jedno z największych przedsiębiorstw przemysłowych w kraju. W regio-
nie powstawały coraz liczniejsze struktury finansowe opierające się na dużych medio-
lańskich bankach, Włoskim Banku Komercyjnym (Comit) i Włoskim Kredycie (Credit). 
Nie brakowało mniejszych instytucji jak kasy oszczędnościowe czy banki spółdziel-
cze. W takim ujęciu kapitalizm wielkich przedsiębiorstw integruje się z kapitalizmem 
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okręgów przemysłowych znacznie lepiej niż w jakimkolwiek innym regionie kraju. To 
dzięki temu przenikaniu się, kiedy w latach 70. XX wieku model fordystyczny, oparty 
na wielkim kapitałochłonnym przedsiębiorstwie, popada w kryzys, Lombardii udaje się 
utrzymać pozycję lidera. Na tym etapie następuje ważne przejście: od dużego kombi-
natu do struktury przedsiębiorstw średnich, silnie zorientowanych na eksport (Candy, 
MIVAR). Lombardię wyróżnia wysokie PKB, które znajduje odzwierciedlenie w bardzo 
wysokich wskaźnikach aktywności w przemyśle i poziomie produktywności. Przemysł 
zapewnia zatrudnienie dla około 40% ludności regionu (Felice, 2010). Ponadto sektor 
ten jest w dużym stopniu obsługiwany przez usługi przynoszące znaczne dochody, co 
zwiększa produktywność regionu.

Innym dobrze prosperującym regionem jest Piemont, gdzie poza znaczną po-
mocną finansową ze strony państwa, decydujące było sąsiedztwo Ligurii i Lombardii. 
Dlatego rozwój gospodarczy regionu można uznać za hybrydowy, gdyż łączy model 
liguryjski z lombardzkim, a doskonałym przykładem tego jest powstała przed pierw-
szą wojną światową fabryka Fiata. Dzięki wsparciu państwa już na początku XX wieku 
stała się ona liderem w produkcji samochodów, a jej sytuacja stale się poprawiała, naj-
pierw w okresie pierwszej wojny dzięki zamówieniom ze strony państwa, następnie 
dzięki wdrożeniu planu Marshalla (restrukturyzacja przedsiębiorstw, masowa produk-
cja) i kolejno pomoc z Kasy Południa (Cassa per il Mezzogiorno) w celu rozszerzenia 
produkcji na Południu (Pomigliano d’Arco koło Neapolu). Fiat dzięki szerokiej ofercie 
i stosunkowo niskiej cenie samochodów wskazuje, że jest firmą, która potrafi konkuro-
wać na rynkach międzynarodowych (Amatori, Colli, 1999; Felice, 2010). W Piemoncie 
podobnie jak w Lombardii dużą rolę odegrały duże banki i inne struktury kredytowo- 
-finansowe. Ponadto dokonana w Italii na początku XX wieku nacjonalizacja kolei i ko-
munikacji tramwajowej, a następnie wprowadzenie innowacyjnych rozwiązań pozwo-
liło na zwiększenie popytu na półprodukty przemysłu mechanicznego, które wytwa-
rzano w fabrykach piemonckich. Rozwój przemysłu dokonał się również w mniejszych 
ośrodkach (Biella – sektor tekstylno-wełniany, Novara – armatura sanitarna, Valenza 
– złotnictwo). Wysoka, ale nieporównywalna z Lombardią, pozycja Piemontu determi-
nowana była stosunkowo wysokim udziałem pracujących w rolnictwie (większym ani-
żeli w Lombardii) i wynikającym z tego niższym udziałem zatrudnionych w usługach.

Rozwój gospodarczy regionów północno-wschodnich i centralnych rozpoczął się 
już w pierwszej połowie XX wieku, a dotyczy to zwłaszcza Emilii-Romanii (przemysł 
mechaniczny) i regionów z nią graniczących (Toskania, Marche, Wenecja Euganejska), 
gdzie rozwinął się przemysł lekki (tekstylia, odzież, żywność) w symbiozie z działalno-
ścią rolniczą. W procesie tym brakowało jednak odpowiedniego jak na ten czas pozio-
mu technologii (Felice, 2007). W okresie międzywojennym nadal rozwija się przemysł 
mechaniczny, a niszowy przemysł samochodowy zyskuje na znaczeniu i ma szansę na 
dalszy rozwój podobnie jak miało to miejsce w przypadku Maserati i Ferrari w prowin-
cji Modena oraz  Lamborghini w prowincji Ferrara (Felice, 2010). W okresie międzywo-
jennym wartości PKB na mieszkańca w regionach centralnych rosną mniej niż w tych 
północnych, utrzymując średnią krajową, ale będących bliżej wartości uzyskanych na 
Południu (różnica 43 punktów in plus) aniżeli tych na północnym zachodzie (różnica 
49 punktów in minus). Północno-wschodnia i centralna część kraju w drugiej połowie 
XX wieku przeszła okres wielkiej konwergencji, zbliżając się do poziomu rozwoju pół-
nocno-zachodniej części Italii. Stało się tak za sprawą wzrostu produkcji w przemysłach 
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(od tekstyliów i odzieży, przez mechanikę lekką, po ceramikę), których produkcja kon-
centrowała się w obrębie małych przedsiębiorstw, często skupionych geograficznie. 

Ponadto w latach cudu gospodarczego we Włoszech i za granicą panował wspo-
mniany paradygmat fordystyczny, skupiający się na dużych firmach w sektorach za-
awansowanych technologicznie, to znaczy raczej kapitałochłonnych niż pracochłon-
nych. Pod wpływem tego paradygmatu działalność na obszarach graniczących z trój-
kątem przemysłowym była postrzegana jako marginalna lub co najwyżej komplemen-
tarna do rdzenia, czyli wielkiego przemysłu północno-zachodnich Włoch. Przyjęło się 
argumentować, że Wenecja Euganejska, Emilia-Romania, Marche i Toskania postawi-
ły na sektory produkcyjne, które nie odpowiadały wielkościowo przedsiębiorstwom 
fordowskim. Były to bowiem małe zakłady produkcyjne, które działały jako dostawcy 
i podwykonawcy dużych firm.

Kryzys naftowy spowodował znaczne spowolnienie gospodarcze w całej Euro-
pie, natomiast w samych Włoszech notuje się duże zróżnicowanie regionalne pod tym 
względem. Regiony Południa notują zahamowanie, na północnym zachodzie nastąpiło 
znaczne spowolnienie gospodarcze, natomiast północny wschód staje się nowym cen-
trum rozwoju gospodarczego kraju. Wtedy też pojawia się po raz pierwszy określenie 
„trzecia Italia” (terza Italia) wyodrębniona w 1977 roku przez Arnaldo Bagnasco. Au-
tor do trzeciej Italii zalicza: Trójwenecję (Trydent-Górna Adyga, Wenecja Euganejska 
i Friuli-Wenecja Julijska), tzw. regiony czerwone (Emilia Romania, Toskania i Umbria) 
oraz Marche. Z podziału przedstawionego przez Bagnasco zostaje wyłączone Lacjum, 
które ze względu na ulokowaną tam stolicę kraju, nie wpisuje się do żadnej z trzech 
Italii. Region ten już kilka lat po zjednoczeniu kraju silnie ugruntował swój rozwój in-
westując w najbardziej opłacalny sektor gospodarki jakim były usługi. Felice (2010) 
stwierdza, że gdyby nie stołeczna rola regionu, Lacjum zostałoby wpisane na listę zde-
cydowanie słabiej rozwijających się regionów Mezzogiorno. Trzecia Italia Bagnasco to 
obszar, który charakteryzuje się specyficzną morfologią (i związanym z nią rozwar-
stwieniem społecznym) skoncentrowaną na małych przedsiębiorstwach, które czynią 
ten obszar zasadniczo odmiennym od północno-zachodniego. Bagnasco na obszarze 
trzeciej Italii zauważa również historyczne różnice w funkcjonowaniu produkcyjnej 
tkanki społecznej i towarzyszącej jej infrastruktury. Odmienność organizacji produkcji 
jest wynikiem odmiennej struktury agrarnej, która istniała tam przed epoką przemy-
słową (rozdrobnienie użytków rolnych). Liczne rodziny farmerów stanowiły pewnego 
rodzaju inkubator dla rozwoju gospodarki tej części Włoch, podczas gdy  infrastruktura 
jest ukierunkowana na budowanie sieci i relacji poziomych, wzrost roli instytucji lokal-
nych w stosunku do odgórnych procesów decyzyjnych, podkreślając integralność tego 
obszaru. 

Jak zauważa Putnam (1993) kilka lat po badaniach Bagnasco, w 1979 roku inny 
włoski badacz – Giacomo Becattini – opisując zmiany w krajobrazie (mnogość win-
nic) tej części Włoch określa ją jako bogatą w obiekty przemysłowe silnie wyspecja-
lizowane i ukierunkowane na eksport, silnie powiązane z lokalnymi instytucjami i in-
frastrukturą, korzystające z wysokiego kapitału społecznego. Polityka regionalna, bo 
taka od kilku dekad charakteryzuje północne i środkowe Włochy (po Abruzję) oparta 
jest na funkcjonowaniu przedsiębiorstw przemysłowych silnie zintegrowanych w ra-
mach regionalnych społeczności, co stanowi o sile tych terytoriów. Od początku lat 90. 
XX wieku obraz uprzemysłowienia włoskich regionów zmienia się właśnie za sprawą 
rozwoju małych i średnich przedsiębiorstw. W ostatnich dziesięcioleciach na skutek 



238 Monika Noviello 

wprowadzenia euro, model przedsiębiorstw ulega zmianie. Niektóre z nich zyskują na 
sile i konkurując na rynkach międzynarodowych. Podporządkowują one sobie mniej-
sze przedsiębiorstwa stając się średniej wielkości przedsiębiorstwami międzynarodo-
wymi. O sukcesie małych i średnich przedsiębiorstw północnych i środkowych Włoch 
zadecydowały również inicjatywy w sektorze usług biznesowych, zainicjonowane w la-
tach 70. i 80.  XX wieku. Działania te obejmowały organizację szkoleń i targów2, wspar-
cie finansowe, prowadzenie działalności badawczo-rozwojowej. Działaniom tym towa-
rzyszy wsparcie instytucji regionalnych oraz ich działania, na co zwraca uwagę Putnam 
(1993), przywołując przykład regionu Emilia-Romania, gdzie efektywność instytucji 
publicznych determinuje wysoki poziom kapitału społecznego. 

Dużo gorsza sytuacja panowała na Południu. W okresie od zjednoczenia kraju do 
początku drugiej wojny światowej pozycja Mezzogiorno uległa pogorszeniu, a wyraź-
ne załamanie dotyczy okresu międzywojennego. Zmniejszały się również dysproporcje 
w rozwoju gospodarczym regionów Południa, ale zmiany te oznaczały osłabienie pozy-
cji regionów uprzednio najsilniejszych (Kampania, Sycylia), które przed zjednoczeniem 
kraju stanowiły centra życia społecznego i prężnie rozwijającej się działalności usłu-
gowej i produkcyjnej. Działalność rolnicza Apulii (produkcja wina i oliwy) oraz Sycylii 
(owoce cytrusowe i ich pochodne) znana również za granicą, stanowiła o sile i poten-
cjale gospodarczym regionów Południa. Jednak z upływem lat i na skutek nieefektyw-
nej polityki industrializacyjnej opracowanej dla regionu Kampania (Noviello, 2018) 
oraz polityki faszystowskiej, gospodarka regionów Mezzogiorno stopniowo traciła na 
znaczeniu. Państwo faworyzowało uprzemysłowienie Północy, odkładając w czasie za-
biegi związane chociażby z przekształceniem struktury agrarnej. Takie działania spo-
wodowały, że w pierwszej połowie XX wieku na Południu nie tylko brakowało inwesty-
cji w przemysł, ale zatrudnienie w rolnictwie pozostawało na niezmienionym poziomie 
60%. Ponadto odnotowano znaczny spadek produktywności w przeliczeniu na jednego 
zatrudnionego w rolnictwie. 

Taki układ sił i wpływ poszczególnych sektorów gospodarki na rzecz poprawy sy-
tuacji gospodarczej Włoch po drugiej wojnie światowej spowodował, że Południe stało 
się obszarem, gdzie zastosowanie narzędzi interwencjonizmu państwowego stało się 
zabiegiem koniecznym.

Wybrane programy i działania na rzecz poprawy sytuacji 
gospodarczej Południa  

Na początku XX wieku sytuacja społeczno-ekonomiczna na południu Włoch była bar-
dzo niekorzystna, o czym świadczy m.in. masowy, nigdy wcześniej nienotowany od-
pływ ludności najpierw na Północ i do krajów Europy Zachodniej, a w kolejnych latach 
również za ocean (Noviello, 2018, 2021; Pelaggi, 2016). To niepokojące zjawisko zmu-
siło niejako rządy sabaudzkie do podjęcia konkretnych starań na rzecz realnej popra-
wy sytuacji gospodarczej na Południu. W kolejnych dziesięcioleciach nie tylko rząd, ale 
i utworzone z jego inicjatywy instytucje i ośrodki naukowe dążyły do opracowania kon-
cepcji rozwoju pozwalających na poprawę kondycji strategicznych sektorów gospodar-
ki, ale i rozbudowę infrastruktury i zapewnienie odpowiednich zasobów ludzkich, które 

2 Pierwsze takie targi odbyły się w Bolonii w 1888 roku i stały się corocznym wydarzeniem 
cyklicznym o międzynarodowej randze. 
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miały w kolejnych okresach stanowić o sile gospodarczej regionów. W pracy przedsta-
wiono wybrane instytucje, działania czy programy, które miały wpływ na dalsze losy 
gospodarki Południa:

1. Plan rozwoju dla Południa (1904) – pierwszym dużym przedsięwzięciem było 
opracowanie koncepcji uprzemysłowienia regionów Południa znanej w literatu-
rze jako Plan Rozwoju dla Południa (Piano di sviluppo per il Mezzogiorno). Plan 
zakładał nie tylko rozwój przemysłu chemicznego, ale również budowę dużego 
kombinatu hutniczego w Neapolu (dzielnica Bagnoli). Huta stali Ilva, w której pro-
dukcję stali rozpoczęto w 1910 roku, już w kolejnym roku jej prężnej działalności 
odnotowano kolosalny wzrost wartości dodanej brutto plasując region na czwartej 
pozycji w skali kraju (po Toskanii, Ligurii i Lombardii). Zatem można by mówić 
o wielkim sukcesie w realizacji założeń tego planu, ale – jak pokazały doświadcze-
nia kolejnych dziesięcioleci – i ostateczne zamknięcie zakładów na początku lat 
90. XX wieku oraz problemy społeczne i ekologiczne z tym związane, trudno jest 
z perspektywy czasu ocenić realizowany plan jako korzystny dla realnego rozwoju 
Południa (Noviello, 2018). 

2. Plan Sinigaglia (1948) – plan ten zakładał rekonstrukcję i modernizację branży 
hutniczej, która bardzo mocno ucierpiała po drugiej wojnie światowej (zniszcze-
nia zakładów w Cornigliano, Piombino i zatrzymanie produkcji stali w Bagnoli) 
(Noviello, 2018). Realizacja tych działań stała się możliwa dzięki uzyskanemu kre-
dytowi w wysokości 15 mld lirów w ramach planu Marshalla. Pozwoliło to m.in. 
na dynamiczny wzrost produkcji stali (z 2,2 mln ton w 1948 roku do 4,2 mln ton 
w roku 1954), który wynikał ze wzrostu wydajności i spadku kosztów wytwarza-
nia. Zaobserwowano także spadek liczby zatrudnionych w hutnictwie (o prawie  
8 tys. osób), co wynikało z przeprowadzonej restrukturyzacji (Janek, 2016; Sini-
gaglia, 1948). 

3. Centrum Studiów nad Rozwojem Gospodarczym Południa SVIMEZ3 (1946) – to 
pierwsza taka inicjatywa państwowa mająca na celu nie tylko badanie proble-
mów związanych z rozwojem społeczno-gospodarczym Południa, ale i partycy-
pacji ośrodka na rzecz rozwoju gospodarczego Południa. Partycypacja ta pole-
gała zarówno na badaniu zróżnicowania społeczno-ekonomicznego i problemów 
z tym związanych, jak również na ocenie skuteczności i zasadności dokonanych 
przez państwo działań. Wyliczono m.in., że środki wydatkowane z Kasy Południa 
w znacznie większym stopniu zasiliły budżety przedsiębiorstw zlokalizowanych 
na Północy, co było spowodowane importem znacznej części surowców i towarów 
w celu realizacji zadań publicznych na Południu. SVIMEZ oprócz wspomnianych 
badań jest odpowiedzialny za przygotowanie i opracowanie danych ekonomicz-
nych stanowiących punkt wyjścia dla planów państwowych (Czuma, 1969).

4. Kasa Południa – Cassa per il Mezzogiorno (1950) – to jedyna na tak dużą skalę insty-
tucja kredytująca działalność rozwojową Południa (Czuma, 1969). Wydatki w ra-
mach środków dostępnych z Kasy miały pokryć głównie rozbudowę infrastruk-
tury, utworzenie korzystnych warunków dla prywatnych inwestorów, wsparcie 
bezpośrednimi inwestycjami państwa w zakresie chociażby wprowadzenia inno-
wacyjności w przemyśle, jego intensyfikację i przede wszystkim restrukturyzację 

3 Nazwa tego ośrodka jest skrótem pochodzącym od Sviluppo Mezzogiorno oznaczającego 
rozwój Południa.
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rolnictwa. Założenia te formalnie sankcjonowała ustawa nr 634 z 1957 roku, z za-
pisów której wynika, że 40% inwestycji produkcyjnych i 60% wszystkich pozo-
stałych inwestycji ma być lokowane na Południu. Bardzo silny nacisk kładziono 
na rozwój rolnictwa. Z tego względu w pierwszym okresie przypadającym na lata 
1950–19654 największe wydatki Kasa poniosła na rzecz rolnictwa (1244 mld li-
rów), co stanowiło ponad 50% całkowitych wydatków. W dużym stopniu finan-
sowano również budowę i rozbudowę infrastruktury (prawie 500 mld lirów), ale 
jak już wspomniano największym beneficjentem tych środków były regiony pół-
nocne. W pierwszym okresie wydatkowania marginalnie potraktowano nie tylko 
turystykę (4,2% wydatków), ale przede wszystkim przemysł (6,9% wydatków), 
w którym Włochy w okresie boomu gospodarczego lat 50. i 60. XX wieku mogły 
mieć nadzieję na niwelowanie różnic w poziomie rozwoju gospodarczego. Dopiero 
w drugim, znacznie krótszym okresie wydatkowania przypadającym na lata 1965–
1969, rząd włoski zwiększył środki na rozwój przemysłu (do 750 mld lirów, co 
stanowiło nieco ponad 44% wszystkich wydatków z tego okresu), ale nie był to tak 
pokaźny zastrzyk finansowy jak miało to miejsce w pierwszym okresie w przypad-
ku pomocy dla znacznie mniej dochodowego rolnictwa. Wydatkowanie w pierw-
szym okresie w pewnym stopniu okazuje się zasadne, gdyż w ocenie Czumy (1969) 
dużą część środków przeznaczono na rozwój infrastruktury i szkolenie kadry, bez 
których przemysł nie może efektywnie funkcjonować. Ponadto w dziedzinie rol-
nictwa Kasa dokonała znacznego podziału wielkich gospodarstw rolnych, które 
nie mogły już konkurować z dobrze prosperującymi i wielkopowierzchniowymi 
gospodarstwami północnej części kraju. Dlatego w warunkach silnej konkuren-
cji (również zagranicznej) gospodarstwa rolne Południa miały nikłe szanse na 
dynamiczny rozwój. Ze środków Kasy Południa korzystały m.in. konsorcja, czyli 
ośrodki władz lokalnych odpowiedzialne za wskazanie i finansowanie ośrodków 
czy obszarów intensywnej industrializacji. Ponadto do ich zadań należało tworze-
nie planów rozwojowych i współpracy z prywatnymi inwestorami. Te rozwinęły 
swoją działalność dopiero w drugim okresie finansowania ze środków Kasy Po-
łudnia (Czuma, 1969). Środki pochodzące z Kasy miały również służyć tworzeniu 
na południu kraju obszarów rozwoju przemysłu zlokalizowanych wokół dużych 
ośrodków miejskich (powyżej 200 tys. mieszkańców). Wiele z tych ogniw, mimo 
że z założenia miało angażować znaczny potencjał społeczny regionów, istniało 
jedynie formalnie, generując koszty i marnotrawiąc środki z Kasy Południa. Mimo 
tych działań okazuje się, że jednym z największych problemów odnośnie do wy-
datkowania środków z Kasy Południa było niedostosowanie skali przedsięwzięć 
państwowych do lokalnych warunków społeczno-ekonomicznych i infrastruktu-
ralnych. Za największe błędy w tym względzie uznano lokowanie dużych zakła-
dów, jak rafinerie w Gela i Cagliari, huty w Taranto czy zakładów chemicznych 
w Brindisi. Okazuje się bowiem, że te nie tylko generowały ogromne nakłady ka-
pitałowe w przeliczeniu na jednego mieszkańca, ale nie były w stanie ograniczyć 
bezrobocia do pożądanego stopnia. Zakłady wymagały bowiem wykwalifikowanej 
siły roboczej, której należało szukać w centralnej i północnej części kraju. Ponadto 
w związku z tym, że zakłady te specjalizowały się w produkcji półproduktów wy-
syłanych dalej na Północ, nie tworzyły korzystnych warunków dla rozwoju innych 

4 Pierwszy, piętnastoletni okres finansowania zamykał się 30.06.1965 r.
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przedsiębiorstw czy usług (Janek, 2016). W wydatkowaniu środków z Kasy Połu-
dnia można zauważyć liczne mankamenty inwestycyjne: m.in. to, że infrastruktura 
była budowana niejako na wyrost, bez konkretnego planu rozwoju poszczegól-
nych obszarów, co oznaczało nie tylko niewłaściwe lokowanie środków, ale ge-
nerowało późniejsze wydatki na utrzymanie funkcjonalności tej infrastruktury. 
Natomiast biorąc pod uwagę rachunek ekonomiczny, to skuteczność dokonanych 
przedsięwzięć w zakresie chociażby budowy infrastruktury czy przyciągania kapi-
tału prywatnego była niewspółmiernie niska. W takiej sytuacji, jak zaznacza Janek: 
„decydująca okazała się logika rachunku ekonomicznego (...) – mimo ulg, inwesto-
wanie na zacofanym, biednym, pozbawionym infrastruktury Południu było znacz-
nie kosztowniejsze i bardziej ryzykowne, a realna stopa zwrotu kapitału niższa 
niż w pozostałych, lepiej rozwiniętych regionach. W tych warunkach liczący się 
włoscy przedsiębiorcy byli bardziej zainteresowani ekspansją zewnętrzną niż po-
dejmowaniem ryzyka na Południu. Region ten omijał również kapitał zagranicz-
ny, koncentrując swoje przedsięwzięcia głównie na północy Włoch” (Janek, 2016: 
159). Kasa Południa funkcjonowała do 1986 roku, po czym została zastąpiona 
przez agencję „Agensud”, która została rozwiązana w 1992 roku, nieprzynosząc 
wyraźnych efektów dla rozwoju gospodarczego Południa. Podjęte w tym czasie 
inwestycje okazały się nieefektywne, gdyż oparte były na nieracjonalnych oczeki-
waniach dotyczących popytu (centrum stalowe w Gioia Tauro na pn. od Reggio di 
Calabria) lub na podstawie kryteriów wykraczających poza wszelką racjonalność 
ekonomiczną (zakład petrochemiczny w Ottanie w centrum Sardynii!). U źródeł 
obu interwencji leżały powody polityczne. W kolejnych latach inwestycje stały się 
również okazją do ingerencji organizacji przestępczych, które zmniejszyły szanse 
powodzenia polityki regionalnej i ponownego ożywienia gospodarczego. Stało się 
tak również za sprawą wielkiego marnotrawstwa zasobów finansowych na rzecz 
działających sił politycznych.

5. Instytucje kredytowe – do tej grupy instytucji gotowych wspomagać rozwój ob-
szarów zacofanych gospodarczo należały wówczas Bank Neapolitański, kasy 
oszczędnościowe, banki ludowe, ale również powstałe w latach 50. XX wieku trzy 
regionalne instytucje: ISVEIMER (Istituto per lo Sviluppo Economico dell’Italia Me-
ridionale) działający w południowej części półwyspu, IRFIS (Istituto Regionale per 
il Finanziamento alle Industrie in Sicilia) z siedzibą w Palermo oraz CIS (Credito 
Industriale Sardo) zlokalizowana na Sardynii. Możliwości finansowania działalno-
ści gospodarczej były dostępne zarówno na Północy, jak i Południu, gdzie warunki 
kredytobiorcze były bardziej korzystne aniżeli w regionach północnych: wielkość 
kredytu do 70% stałych kosztów inwestycyjnych, oprocentowanie 3% (na Północy 
5%), długoterminowość – do 15 lat (na Północy do 10 lat), możliwość anulacji kre-
dytu, a kredyty przemysłowe do 1 mld lirów (na Północy do 500 tys. lirów). Jednak 
mimo tak korzystnych warunków kredytowych znacznie większa ilość nowych 
przedsiębiorców preferowała rozpoczęcie działalności w północnej części kraju.

6. Plan Vanoniego (1955), czyli „Dziesięcioletni plan rozwoju dochodów i zatrudnie-
nia we Włoszech w latach 1955–1964”. Teoretyczna podbudowa planu odnosiła 
się do keynezowskich doktryn ekonomicznych (utrzymanie pełnego zatrudnienia, 
zwiększenie wydatków budżetowych na rozwój inwestycji publicznych, wzrost 
znaczenia roli państwa w gospodarce). Plan miał za zadanie określenie głów-
nych kierunków rozwojowych oraz zwiększenie skuteczności polityki społecznej 
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poprzez bardziej sprawiedliwy podział dochodu narodowego (Janek, 2016). Jed-
nym z podstawowych zadań, jakie stało przed państwem było zmniejszenie dys-
proporcji w rozwoju na linii Północ–Południe. Cel ten miał być realizowany na Po-
łudniu przez zwiększenie zatrudnienia w rolnictwie, w instytucjach publicznych 
czy przy realizacji dużych inwestycji infrastruktury technicznej użytku publiczne-
go (mosty, drogi). Środki przeznaczone na realizację tego planu stanowiły dość 
pokaźne sumy (ponad 24 tys. mld lirów, czyli około 39 mld USD), z czego ustalono, 
że na obszarze Mezzogiorno z tej puli należy zrealizować 54% inwestycji w rolnic-
two, 36% w zakresie usług publicznych, 48% w budownictwie mieszkaniowym 
i 50% realizując zadania dotyczące robót publicznych. W związku z tym, że już 
w pierwszych latach wdrożenia planu prognozy głównych wskaźników makroeko-
nomicznych były znacznie zaniżone w stosunku do realnej sytuacji na rynku, to 
po trzech latach od jego wdrożenia, odstąpiono od realizacji założeń planu, gdyż 
wypełnienie poszczególnych postulatów stanowczo ograniczałoby wzrost gospo-
darczy kraju. Również założenia planu, w tym bardzo silny akcent na rozwój gałęzi 
przemysłu ciężkiego, małe zaangażowanie w implementację przemysłu motory-
zacyjnego czy chemicznego oraz niedostateczny rozwój infrastruktury drogowej 
spowodowało, że dla gospodarki Południa nie był on instrumentem, które w roz-
ległym horyzoncie czasowym można by uznać jako to, które przyczyniło się do 
niwelacji różnic w poziomie rozwoju między Północą a Południem. 

7. Ministerstwo Udziałów Państwowych – Ministero delle Partecipazioni Statali 
(1956) – organ państwowy utworzony w celu zmniejszania różnic w rozwoju go-
spodarczym między północną a południową częścią kraju m.in. poprzez opracowy-
wanie i wdrażanie programów i strategii inwestycyjnych na obszarach zacofanych 
gospodarczo. Tam też we wspomnianych dokumentach silnie akcentowano rozwój 
inwestycji publicznych, infrastruktury, która pozwoli na połączenie obszarów sła-
biej rozwiniętych z tymi dobrze prosperującymi. Efektem tego było nadanie przez 
Ministerstwo wyłącznej koncesji dla Instytutu Rekonstrukcji Przemysłu5 (Istituto 
per la Ricostruzione Industriale, IRI) na budowę autostrad, których sieć miała zo-
stać wzbogacona o ponad 3 tys. km łącząc przy tym wszystkie regiony kraju. Efek-
tem działań kierowanych przez IRI była budowa autostrady Słońca (Autostrada 
del Sole) stanowiącej symbol nawiązania realnej współpracy i wzajemnego otwar-
cia rynków bogatej Północy i biednego Południa. Jej wymiar społeczny był jeszcze 
większy, gdyż po raz pierwszy w tak znacznym stopniu i na tak dużą skalę możliwa 
była wymiana kapitału społecznego, choć dla Południa oznaczało to jego utratę na 
rzecz stopniowo bogacącej się Północy. 

Ocena wpływu interwencji państwowych na współczesne 
możliwości rozwoju gospodarczego włoskich regionów

Zaobserwowane skutki realizowanych działań na rzecz rozwoju Południa wskazują 
niejednokrotnie na wzrost dysproporcji i nasilenie się negatywnych procesów (np. 
wzrost emigracji) na tych obszarach Włoch, co może oznaczać, że wiele interwencji 
rządowych na rzecz Południa, przyniosło więcej korzyści dla gospodarki regionów 

5 W skład IRI wchodziło kilka najważniejszych firm jak STET, Finmare, Finsider, Finmecca-
nica, Fincantieri i inne mniejsze spółki (zob. Janek, 2016: 164). 
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zlokalizowanych na północy kraju. Wynika to z faktu, iż Południe na każdym etapie 
wdrażania planów inwestycyjnych pozostawało o kilka lat wstecz w stosunku do Pół-
nocy, gdzie zwłaszcza gospodarka wolnorynkowa lat 60. XX wieku i następnych silnie 
akcentowała nie tylko eksport, podejmowano ciągłe starania mające na celu poprawę 
wydajności produkcji, a przemiany społeczno-ekonomiczne i postęp techniczny spo-
wodowały, że cały wewnętrzny rynek konsumpcyjny artykułów trwałego użytku silnie 
opierał się na produkcji w fabrykach na Północy. Ponadto nie można pominąć tego, 
w jakim zakresie zostały zrealizowane postulaty wspomnianej ustawy nr 634. Oka-
zuje się bowiem, że jedynie 25% (a nie jak zakładała ustawa 40%) wszystkich wło-
skich inwestycji brutto zostało zrealizowanych na Południu. Analogiczny wskaźnik dla 
przedsiębiorstw państwowych grupy IRI był wyższy i plasował się na poziomie nieco 
powyżej 33%, czyli 389 mld lirów, a inwestycje zrealizowane na Południu (w skali kra-
ju) obejmowały w największym stopniu: sektor energetyczny (56,8%), transport lotni-
czy (38%), transport morski (36%), budowę autostrad (33,6%), przemysł maszynko-
wy (30,6%), telekomunikację (20,1%), hutnictwo (10%) oraz inne sektory o łącznym 
udziale na poziomie 27,1%. 

W przeprowadzonej interwencji państwa w rozwój Południa kwestionuje się 
również brak kompetencji w ocenie dostępnych zasobów ludzkich i walorów krajo-
brazowych, które w szczególny sposób wyróżniają południową część Włoch. Dlatego, 
jak stwierdza Fenoaltea (2007), inwestycje w rozwój infrastruktury drogowej i tury-
stycznej w szerszej perspektywie czasowej byłyby o wiele bardziej produktywne na 
Południu. Takich działań jednak nie poczyniono, ale wręcz z uporem realizowano pro-
gram industrializacji Południa, który ostatecznie zaowocował powstaniem 22 ośrod-
ków przemysłowych i 15 obszarów przeznaczonych dla rozwoju przemysłu (Felice, 
2007). W efekcie, kiedy na początku lat 90. XX wieku na terytorium Włoch notowa-
no spadek produkcji przemysłu ciężkiego, w znacznym stopniu dotknęło to wielkości 
PKB per capita wytwarzanego w dużych zindustrializowanych regionach na Południu 
(Kampania, Sycylia, Apulia, Kalabria). Natomiast w pozostałych regionach Mezzogiorno 
– mniejszych powierzchniowo i o mniejszej liczbie ludności (Molise, Abruzja, Bazylika-
ta) – w okresie realizacji planu odbudowy Południa, podjęte inwestycje miały znacznie 
mniejszą skalę. Wynikało to z warunków orograficznych tych regionów oraz dużego 
rozproszenia ludności i małej gęstość zaludnienia, które znacznie ograniczały zasoby 
pracy dla wielkich przedsiębiorstw. W rejonie Pescary w Abruzji planowano budowę 
wielkiej rafinerii, jednak pod wpływem protestów mieszkańców regionu i propozycji 
nowych inwestycji fabryki Fiata, ta pierwsza nie została zrealizowana. Fiat natomiast 
korzystając ze środków Kasy Południa, zrealizował w Abruzji fabrykę Sevel, która obok 
pobliskiego Termoli (Molise) stanowiła jedną z większych sił napędowych gospodarki 
Abruzji i Molise. Ponadto w regionach mniej zaludnionych interwencje koncentrowały 
się na budowie infrastruktury drogowej i wodnej, przemyśle lekkim, a wsparcie znaj-
dowały głównie małe przedsiębiorstwa (produkcja szkła, odzieży, elektroniki). Z tego 
względu przemysł, jaki rozwinął się w tych regionach w znikomym stopniu ucierpiał 
na kryzysie naftowym lat 70. XX wieku. Obok Abruzji i Molise, regionem, który (choć 
znacznie wolniej) notuje wzrost gospodarczy, jest Bazylikata. W Melfi w 1993 roku po-
wstaje kolejna fabryka Fiata przynosząc wielkie efekty mnożnikowe zwłaszcza w sek-
torze usług. Ponadto w regionie pojawiły się szyby naftowe, rozwinął się przemysł 
odzieżowy i meblarski, a aktualna sytuacja gospodarcza jest również zasługą polityki 
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lokalnej i dobrze zorganizowanego społeczeństwa konsekwentnie walczącego ze zor-
ganizowaną działalnością przestępczą.

Regionem, który w ciągu ostatnich czterdziestu lat notuje stopniowy wzrost go-
spodarczy jest Sardynia. Jej położenie oraz bardzo niekorzystna sytuacja gospodarcza 
spowodowały, że region był beneficjentem środków w ramach Kasy Południa. Na Sar-
dynii rozwinął się przemysł chemiczny oraz turystyka (Costa Smeralda w okolicach  
Olbia na pn.-wsch. wybrzeżu), jednak wspomniany kryzys lat 70. XX wieku spowodo-
wał znaczne straty w sektorze przemysłu chemicznego. Dlatego podjęto tam działania 
dla rozwoju turystyki, aktywizowano lokalną produkcję (mleczarstwo, wydobycie i ar-
tystyczną obróbkę granitu). Sardynia jest zatem przykładem regionu, który w bardzo 
dobry sposób wykorzystał najpierw wsparcie zewnętrzne, by w kolejnych okresach 
przekształcić gospodarkę wykorzystując zasoby lokalne. W dużo gorszej sytuacji go-
spodarczej dzisiaj są duże i gęsto zaludnione regiony Południa (Kampania, Kalabria, 
Sycylia, Apulia), mimo że nie brakuje tam dobrze prosperujących przedsiębiorstw (fir-
ma meblowa Natuzzi z Santeramo in Colle k. Altamury). Realizowane są też programy 
rewitalizacyjne o istotnym znaczeniu dla turystyki (rewitalizacja Bari, projekty rewa-
loryzacji na Płw. Salentyńskim). Ponadto inwestycje endogeniczne ograniczają się do 
sektora rolno-spożywczego (fabryki makaronów, przemysł konserwowy), garbarstwa, 
rzemiosła, tkactwa, czyli sektorów o niskim poziomie innowacyjności. Odczuwa się 
deficyt odpowiedniej polityki państwa i konkretnego wsparcia dla rozwoju przemy-
słu rolno-spożywczego i konserwowego na Południu. Fabryki zlokalizowane na Półno-
cy chętniej pozyskują surowce z Hiszpanii lub Grecji, pozbawiając Południe nie tylko 
możliwości zbytu surowców, ale pod wpływem reklamy stają się silnym konkurentem 
dla lokalnych rynków w Mezzogiorno. Z tego względu dużym potencjałem dla rozwoju 
gospodarczego tych regionów mogą być inwestycje w turystykę. Jednak należy zauwa-
żyć, że Południe nie jest w stanie podążać za kapitalistycznym modelem rozwoju go-
spodarki, który doskonale sprawdza się w północnej części kraju. Powodem tego jest 
stopniowe wyludnianie się Południa, które mimo wysokiego wskaźnika urodzeń, od 
zjednoczenia kraju notuje zwiększanie się emigracji nie tylko na Północ, ale w ostatnich 
dziesięcioleciach w coraz większym stopniu także za granicę (Noviello, 2021).

Pod względem poziomu i tempa rozwoju gospodarczego Włochy, zgodnie z roz-
powszechnioną w literaturze narracją, dzielą się na Pierwszą, Drugą i Trzecią Italię. 
Pierwsza Italia to regiony północno-zachodnie, najbogatsze, Druga Italia to Mezzogior-
no, natomiast Trzecia obejmuje regiony północno-wschodnie i środkowe. Z upływem 
lat różnice ekonomiczne między Pierwszą i Trzecią Italią stają się coraz mniejsze, co 
sprawia, że coraz częściej mówi się tylko o dwóch Italiach – Północnej i Południowej. 
Północne i środkowe Włochy to obszar, który gospodarczo stanowi ważny składnik 
systemu gospodarczego Europy. Sieci silnych powiązań łączą z gospodarką europejską 
zarówno wielkie liguryjskie przedsiębiorstwa wspomagane przez państwo, silne firmy 
lombardzkie, jak i małe i średnie przedsiębiorstwa usługowe Trydentu itd. Na Południu 
gospodarka ma zupełnie odmienną formę, którą opisuje się za pomocą takich pojęć, jak 
„kapitalizm wspomagany”, „kapitalizm polityczny”, czy też „dysfunkcjonalny kapitalizm 
państwowy”. W tej części kraju mówi się o ekonomii przestępczej, co potwierdza wspo-
mnianą dysfunkcję kapitalizmu państwowego. Jednak i tutaj nie brakuje przykładów 
dobrze prosperującego „kapitalizmu wspomaganego”.
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Podsumowanie i wnioski

Interwencjonizm następujących po sobie rządów włoskich w XX wieku wykazał, że 
podjęte działania zdecydowanie wpłynęły na rozwój gospodarczy kraju, ale nie do koń-
ca w konfiguracji, jakiej oczekiwano i jaka byłaby najbardziej korzystna dla gospodarki 
całego kraju. Najważniejsze wnioski obejmują następujące zagadnienia: 

 – przymusowa industrializacja południowej części kraju, która wymagała ogrom-
nych nakładów inwestycyjnych w postaci zapewnienia kapitału społecznego czy 
infrastruktury drogowej okazała się mało efektywna (upadek zakładów), a ponad-
to przyczyniła się do degradacji krajobrazu i problemów ekologicznych (zanie-
czyszczenia);

 – finanse przeznaczone na zasilenie gospodarki Południa w znacznej części zostały 
przekierowane do zakładów na Północy, które zapewniając dostawę maszyn i spe-
cjalistycznego sprzętu do powstających na Południu fabryk, stały się realnym be-
neficjentem tych środków;

 – na Południu zbyt wiele środków finansowych przeznaczono na znacznie mniej 
rentowne rolnictwo, a także prowadzono politykę opóźnionej industrializacji, co 
powodowało znaczną przewagę konkurencyjną przedsiębiorstw z Północy zarów-
no na rynku krajowym, jak i w eksporcie, 

 – podczas realizacji programów i planów naprawczych IRI nie dotrzymało postula-
tów odnośnie do zmniejszenia dysproporcji między północną a południową czę-
ścią Italii, co obecnie, w dobie gospodarki wolnorynkowej, stawia regiony Połu-
dnia w bardzo niekorzystnej sytuacji gospodarczej i powoduje powiększanie się 
problemów społecznych (m.in. emigracja, ucieczka wykształconych umysłów). 
Biorąc pod uwagę, że przemysł i usługi należą do podstawowych czynników roz-

woju społecznego, gospodarczego i kulturowego układów przestrzennych, a zwłaszcza 
tych lokalnych i regionalnych, należy mieć na uwadze zmieniające się reguły gospoda-
rowania, wzrost wpływu procesów globalizacji i postępu cywilizacyjnego (Zioło, 2017). 
Z tego powodu przed gospodarką Włoch stoi bardzo trudne zadanie polegające na pod-
jęciu konkretnych, a nie eksperymentalnych działań mających na celu harmonizację 
w rozwoju gospodarczym na poziomie regionów przy uwzględnieniu wymienionych 
zależnych. Jest to o tyle istotne, że zbyt duże dysproporcje społeczno-gospodarcze, ja-
kie obserwuje się we Włoszech powodują nasilenie się negatywnych procesów, które 
przy mniejszym natężeniu nie stanowiły do tej pory powodu do obaw. Istotna w tym 
procesie jest aktywizacja narzędzi polityki centralnej, z większą przychylnością i kon-
trolą na Południu, gdyż realna obecność państwa zapewnia większe poczucie bezpie-
czeństwa i wsparcia, co oznacza większą skłonność przedsiębiorców do podjęcia dzia-
łalności gospodarczej. Jednak we Włoszech, w ostatnich dziesięcioleciach dość często 
następujących po sobie rządów, obserwuje się, że jedne bardziej optowały za polityką 
regionalną i takową gospodarką, inne natomiast za gospodarką bardziej scentralizowa-
ną. W efekcie rząd pozostający stosunkowo krótko przy władzy, zamiast dążyć do opra-
cowania spójnego programu rozwoju gospodarczego kraju, niejako eksperymentalnie 
przyzwala na kolejne referenda odnośnie do polityki regionalnej. I tak, w 2016 roku 
odbyło się istotne referendum odnośnie do wprowadzenia zmian w Konstytucji (refor-
ma Renzi-Boschi) dotyczących m.in. likwidacji prowincji czy zmian liczby kompetencji 
przyznanych państwu i regionom (Gorlani, 2017). Po jego niepowodzeniu i upadku rzą-
du Matteo Renzi, niektóre regiony (Lombardia, Wenecja Euganejska i Emilia-Romania) 
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podjęły starania w kierunku wdrożenia tzw. zróżnicowanego regionalizmu (regiona-
lismo differenziato), który polega na różnicach w przydzieleniu regionom różnej licz-
by kompetencji6 w zależności od kondycji gospodarczej regionu. I tak wspomniane 
powyżej regiony podjęły (w sposób tajny) działania zmierzające ku przekazaniu im 
wszystkich (Lombardia i Wenecja Euganejska) lub części (Emilia-Romania) kompeten-
cji przypisanych w konstytucji państwu. Starania te są motywowane występowaniem 
tzw. residuo fiscale, czyli różnicą między podatkami płaconymi przez obywateli okre-
ślonego terytorium (administracyjnego) na rzecz skarbu państwa a środkami, jakie są 
temu terytorium przekazywane przez państwo w celu zapewnienia obywatelom pod-
stawowych usług. Włoski ekonomista Giannola przypomina, że w państwach unitar-
nych nie można mówić o residuo fiscale, gdyż stosunek podatkowy zachodzi między 
państwem a obywatelem, a nie określonym terytorium (Giannola, Petraglia, Scalera, 
2018). W przeciwnym wypadku oznaczałoby to, że część społeczeństwa ma prawo do 
większej ilości i lepszej jakości usług ze względu na miejsce zamieszkania, co jest nie-
zgodne z Konstytucją i oznacza upadek państwa socjalnego. 

W lutym 2018 roku wychodzący ze sceny politycznej rząd Paolo Gentiloni zatwier-
dził wstępne umowy z tymi regionami, które są przekonane, że zyskując pełną auto-
nomię, mają możliwość uzyskania większych dochodów poprzez zatrzymanie całości 
podatków na ich terytoriach. Mechanizm ten został nazwany przez ekonomistę Gian-
franco Viesti „secesją bogatych”, gdyż wspomniane regiony wytwarzają ponad 50% 
włoskiego PKB. 

Według badań ekonomistów Giannoli i Stornaiuola (2018) regiony, które będą 
wdrażać zróżnicowany regionalizm (nazwany zamiennie zróżnicowanym federa-
lizmem), odnotują wzrost ex post udziału środków wydatkowanych i zarządzanych 
przez ich administrację w porównaniu z sytuacją ex ante (+106 miliardów dla Lom-
bardii, +41 miliardów dla Wenecji Euganejskiej i +43 miliardów dla Emilii-Romanii), 
przy czym nastąpi zmniejszenie o taką samą ilość środków zarządzanych bezpo-
średnio przez administrację centralną.  Przykład ten wskazuje, jak istotna jest rola 
państwa dla prowadzenia jednej i przede wszystkim spójnej polityki gospodarczej, 
zwłaszcza w kraju, który ze względu na występujące problemy ekonomiczne nie 
może faworyzować i wprowadzać specjalnych uchyleń względem tylko wybranych 
regionów kraju. Z tego względu państwo powinno w pełni korzystać z instrumentów 
władzy i koordynować decyzje w regionach mając na uwadze i respektując reguły 
gospodarki wolnorynkowej. 
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