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Streszczenie

Epistemologiczne kwestie, odnoszace si¢ do przeprowadzonych wilasnych badan
pilotazowych w dziedzinie zarzadzania i jakoSci, ze szczegdlnym uwzglednieniem zakresu
wplywu zagrozen wystepujacych w branzy transportowej na bezpieczenstwo przedsiebiorstwa
transportowego 1 realizowanych przez niego strategii, wptynely na kierunek realizowanych
obserwacji. Uwzgledniajac implementacj¢ wynikéw przeprowadzonej przez analizy zrodet
literaturowych, zauwazono korelacje pomiedzy edukacja, szkoleniami, $wiadomoscia,
kreatywnoscia, a przede wszystkim innowacyjno$cig i skutecznoscia zarzadzania, w tym jego
jakoscig. Wskaza¢ warto wigc: terminowe 1 trafne diagnozowanie ryzyk, wlasciwe
rozpoznawanie zagrozen, dajace pole do rozwoju a zabezpieczajace pracodawcOw przez
zatamaniem tancucha dostaw i przerwaniem cigglos$ci realizowanych zlecen.

Przedstawiona sytuacja problemowa wptyneta na uksztaltowanie celu glownego
niniejszej rozprawy. Cel stanowi okreslenie innowacyjnych modeli zarzadzania organizacja
przewozowa, w wyniku ktérych managerowie obnizajg poziom zagrozen, zwigkszajac
jednoczes$nie bezpieczenstwo wlasnej organizacji, na przykladzie przedsigbiorstw
zajmujacych si¢ przewozem drogowym rzeczy na arenie mi¢dzynarodowej. Teren badan
ograniczony zostat do przedsigbiorstw zarejestrowanych, majacych swojg gtdwna siedzib¢ na
terytorium Dolnego Slaska, w tym podmiotéw zajmujacych si¢ zarobkowym transportem
rzeczy na arenie mi¢dzynarodowej (w Europie).

Zaplanowany oraz zaprojektowany poziom dociekan naukowych oraz jego zakres,
a takze oczekiwany wynik prac badawczych sktonit do sformutowania gléwnego problemu
badawczego, odnoszacego si¢ do identyfikacji decyzji, ktore mozna okresli¢ jako wlasciwe
1innowacyjne w procesie budowania bezpieczefstwa przez przedsigbiorstwo transportowe
w branzy Transport-Spedycja-Logistyka (TSL). Sformulowane w rozprawie problemy
szczegOtowe miaty na celu nakreslenie wlasciwych trajektorii podejmowania analiz, czynigc
badania skuteczniejszymi, poprzez zawezenie i uscislenie optymalnych kierunkéw prac.
Dotyczyly one zmiennych odgrywajacych kluczowa role w zapewnieniu bezpieczenstwa
organizacji biznesowej, realizujacej miedzynarodowy, drogowy transport towardw,
uwzgledniajac specyfike funkcjonowania oraz otoczenie systemu transportowego, jak réwniez
zarzadzania oraz cech, etyki pracy, w tym rdowniez jako$ci managerow. W procesie
badawczym skoncentrowano si¢ rowniez na zgtebieniu wiedzy wzgledem jakos$ci zarzadzania

organizacja przewozowa, dazaca do dlugofalowego, nacechowanego innowacyjnoscia



rozwoju, z zachowaniem bezpiecznej kooperacji w systemie transportowym. ktorego efektem
miat by¢ wzorzec zarzadzania zagrozeniami i bezpieczenstwem organizacji przewozowej —
bazujacy na sekwencji wlasciwych dziatan 1 optymalnych — innowacyjnych decyzjach
managerskich pozwalajacych na zdobywanie przewagi konkurencyjnej w branzy
transportowe;.

Nalezy zwro6ci¢ uwage na role cztowieka w zarzadzaniu, nadzorowaniu procesow,
wykonywaniu nie tylko skomplikowanych 1 ztozonych czynnosci, lecz réwniez
podstawowych zadan. To czyni kapital ludzki, charakteryzujacy si¢ wysoka jakoscig —
bezcennym, a cztowieka — niezastagpionym, pomimo rozwoju sztucznej inteligencji. To jednak
btad cztowieka determinuje dalsze rezultaty wymiaru ponoszonych kosztow badz
uzyskiwanych korzysci. Potrzeby zwigzane z transportem implikowane sg z racja stanu
poprzez taczenie badz zaspokajanie wymogow innych sektorow gospodarki, a takze
wptywanie na wielko$¢ Produktu Krajowego Brutto (PKB) kraju. Istote tej branzy potwierdza
rosnacy popyt na ustugi transportowe droga ladowsg .

Przy wykorzystaniu wszelkich materialnych oraz niematerialnych zasoboéw oraz
czynnika ludzkiego — bezposrednio kierowcdéw i spedytoréw, mozliwe jest zorganizowanie
prac w taki sposob, by zapewni¢ bezpieczenstwo organizacji w oparciu o modelowanie
procesu na wzmacnianiu skuteczno$ci odpierania zagrozen, zwickszajac umiejetnosé
minimalizacji i optymalizacji kosztow niepozadanych zdarzen, a takze skalujac i potegujac
ilos¢, a przede wszystkim skuteczno$¢ i1 jakos¢ wdrazanych innowacji. Tym samym
zwigkszony poziom bezpieczenstwa organizacji przewozowej moze nabiera¢ wielu
wymiardw, w obszarze wplywu na efektywno§¢ biznesowa i wzrost konkurencyjnosci
podmiotu — przedsigbiorstwa transportowego.

Niniejsza dysertacja petni rolg prezentacji zréznicowanych pogladéw wzgledem pojec
z zakresu zarzadzania, innowacji, a przede wszystkim transportu oraz bezpieczenstwa
organizacji, z wlaczeniem interpretacji zjawisk ryzyka oraz zagrozen, w celu podniesienia
potencjalnych rozwigzan i1 rekomendacji wzgledem ujetych szczegdélowo problematyk,
umiejscowionych w zaproponowanym obszarze badawczym, a takze nakreslonych ramach

czasowych.



Summary

Epistemological issues related to the conducted own pilot research in the field of
management and quality, with particular emphasis on the scope of the impact of threats
occurring in the transport industry on the safety of the transport company and the strategies it
implements, influenced the direction of the observations. Taking into account the
implementation of the results carried out by analyzing literature sources, a correlation was
noticed between education, training, awareness, creativity and, above all, innovation and
management effectiveness, including its quality. Therefore, it is worth pointing out: timely
and accurate risk diagnosis, proper identification of threats, providing room for development
and protecting employers against a breakdown of the supply chain and interruption of the
continuity of orders.

The presented problem situation influenced the development of the main goal of this
dissertation. The aim is to define innovative models of transport organization management, as
a result of which managers reduce the level of threats while increasing the safety of their own
organization, on the example of companies engaged in international road transport of goods.
The research area was limited to registered enterprises with their headquarters in Lower
Silesia, including entities engaged in commercial transport of goods internationally (in
Europe).

The planned and designed level of scientific inquiry and its scope, as well as the
expected result of research work led to the formulation of the main research problem relating
to the identification of decisions that can be described as appropriate and innovative in the
process of building safety by a transport company in the Transport-Forwarding-Logistics
industry (TSL). The detailed problems formulated in the dissertation were intended to outline
appropriate trajectories for undertaking analyses, making research more effective by
narrowing and specifying optimal directions of work. They concerned variables that play
a key role in ensuring the safety of a business organization carrying out international road
transport of goods, taking into account the specificity of operation and the environment of the
transport system, as well as management and the characteristics and work ethics, including the
quality of managers. The research process also focused on expanding knowledge regarding
the quality of management of the transport organization, striving for long-term, innovative
development, while maintaining safe cooperation in the transport system. The result of which

was to be a pattern of managing threats and safety of a transport organization - based on



a sequence of appropriate actions and optimal - innovative managerial decisions, allowing for
gaining a competitive advantage in the transport industry.

Attention should be paid to the role of humans in management, supervising processes,
and performing not only complicated and complex activities, but also basic tasks. This makes
high-quality human capital invaluable and humans irreplaceable, despite the development of
artificial intelligence. However, it is human error that determines further results in terms of
costs incurred or benefits obtained. Transport needs are implied by reason of state by
combining or meeting the requirements of other sectors of the economy, as well as influencing
the size of the country's Gross Domestic Product (GDP). The essence of this industry is
confirmed by the growing demand for land transport services.

By using all material and intangible resources and the human factor - directly drivers
and forwarders - it is possible to organize work in such a way as to ensure the safety of the
organization based on process modeling on strengthening the effectiveness of repelling
threats, increasing the ability to minimize and optimize the costs of undesirable events, as
well as scaling and increasing the quantity and, above all, the effectiveness and quality of
implemented innovations. Thus, the increased level of safety of the transport organization
may take on many dimensions, affecting the business efficiency and increasing the
competitiveness of the entity - the transport company.

This dissertation serves as a presentation of diverse views on the concepts of
management, innovation and, above all, transport and organizational security, including the
interpretation of risk phenomena and threats, in order to raise potential solutions and
recommendations regarding the issues covered in detail, located in the proposed research area,

and also outlined time frames.
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Wykaz skrotow i akronimow

akronim/skrot pelna nazwa
termin w jezyku obcym termin w jezyku polskim
ADR Accord européen relatif au transport international des Umowa Europejska Dotyczaca Migdzynarodowego
marchandises dangereuses par route Przewozu Drogowego Towaréw Niebezpiecznych
Al Artificial Intelligence Sztuczna Inteligencja (SI)
ALICE Alliance for Logistics Innovation through Collaboration Sojusz dla Innowacji Logistycznych poprzez
in Europe Wspolpracg w Europie
API Application Programming Interface Interfejs Programowania Aplikacji
CAN Controller Area Network Magistrala CAN - standard komunikacyjny
CEM Central Electronic Module Centralny Modut Elektroniczny w Pojazdach
CMR Convention relative au contrat de transport international | Konwencja w Sprawie Migdzynarodowej Umowy o
de marchandises par route Przewozie Drogowym Towarow
CRM Customer Relationship Management Zarzadzanie Relacjami z Klientem
CSR Corporate Social Responsibility Spoteczna Odpowiedzialno$¢ Biznesu
DSLV Delivery, Service, Lead time, Variety Dostawa, Obstuga, Czas realizacji, Roznorodnosé¢
EUROSTAT Statistique des Communautés Européennes Statystyka Wspolnot Europejskich
EUR-Lex European Union Law Database Baza Danych Prawa Unii Europejskiej
ESG Environmental, Social Responsibility, Corporate Srodowisko, Spoteczna odpowiedzialnosé, Lad
governance korporacyjny - ratingi i oceny pozafinansowe
przedsigbiorstw
E&R Evaluate & Reevaluate Ewaluacyjny & Uzyskany
FAA Federal Aviation Administration Federalna Agencja Nadzoru Transportu Lotniczego
GDP Good Distribution Practice Dobra Praktyka Dystrybucyjna
GPT Generative Pretrained Transforme Transformator oparty o wstgpne uczenie maszynowe
GVW Gross Vehicle Weight Dopuszczalna Masa Catkowita (DMC)
JiT Just in Time Doktadnie na Czas
KPI Key Performance Indicators Kluczowe Wskazniki Efektywnos$ci
LHV Longer Heavier Vehicle Dhuzszy i cigzszy pojazd transportowy
NPS Net Promoter Score Wskaznik Rekomendacji Netto - narzg¢dzie pomiaru
lojalnosci klientow
NIS National Innovation System Narodowy System Innowacji
NTSB National Transportation Safety Board Narodowa Rada Bezpieczenstwa Transportu
OBD On-Board Diagnostics Whbudowana diagnostyka poktadowa w pojazdach
OECD Organization for Economic Co-operation and Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju
Development
PKB Gross Domestic Product Produkt Krajowy Brutto
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RFID

Radio-Frequency Identification

Identyfikacja za pomoca fal radiowych

SMART Specific, Measurable, Attainable, Relevant, Time-bound Kon!(retne, Mierzalne, Osiggalne, Istotne, Okre§lone w
czasie
TAPA The Transported Asset Protection Association Stowarzyszenie Ochrony Przewozonego Mienia
TEN-T Trans-European Transport Networks Transeuropejska Sie¢ Transportowa
TSL Transport-Forwarding-Logistics Transport-Spedycja-Logistyka
USP Unique Selling Proposition Wyjatkowa Propozycja Sprzedazy
VM Virtual Manufacturing Wirtualna Produkcja
WEF World Economic Forum Swiatowe Forum Ekonomiczne
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Wstep

Innowacja jest wspolczesnie zasobem strategicznym dla przedsiebiorstw'. Wedtug
J. Kaya, G. Hamela, C.K. Prahalada oraz M. Portera, a takze H. Simona do odniesienia
sukcesow podmiotow gospodarczych jest ona réwnie istotna jak czynniki takie jak orientacja
rynkowa czy kluczowe kompetencje, nie zapominajgc o ugruntowanej pozycji’.

Wprowadzenie nowego produktu, odnowienie, badz ulepszenie aktualnego stanu
rzeczy nazwa¢ mozna innowacja, z lacifskiego slowa: innovare® (innovatio). Najpros$ciej
jednak innowacje utozsamia si¢ z tymi produktowymi, badZ procesowymi zmianami —
technologicznymi®, w odniesieniu do obszaru nauk o zarzadzaniu i jako$ci oraz jego
interpretacji. Dostrzega si¢ rowniez innowacje w  kontek$cie technologicznym
i organizacyjnym’.

Na podstawie analizy zrddel zaobserwowa¢ mozna tendencj¢ do naduzywania
zwrotow: innowacja, innowacyjnos¢. Zatem nalezatoby wyjasni¢ réznice pomigdzy faktem
a fikcjg 1 jak zinterpretowa¢ wlasciwie pojecie innowacji oraz innowacyjnosci, a takze
odnies¢ si¢ do imitacji, stanowigcej probe pozorowania innowacji.

Stowo ,,innowacja” mozna odnalez¢ w kazdej z dziedzin ekonomii. Warto jednak
zastanowi¢ si¢ nad tym, jak rozne grupy spoteczne rozumieja je i jak bycie innowacyjnym
wzbogaci¢ moze przedsigbiorstwo, branzg, spoteczno$¢ oraz jak moze wpltynaé na
wspotczesny $wiat. Zasadnym jest rozwazenie aspektu niezbedno$ci podazania ku
innowacyjnosci.

Jako pierwszy pojecie innowacji w przetozeniu na pi¢¢ przypadkdw powigzan
pomiedzy czlowiekiem — kapitalem ludzkim a przedmiotem/elementami materialnymi
sformutowat J. Schumpeter. Do powigzan tych zaliczono:

— stworzenie nowego produktu/wdrozenie na rynek nowego towaru (posiadajacego nowe
wlasciwosci),

— wprowadzenie nowego modelu/metody w produkc;ji,

' J. Zukowska, M. Pindelski, Rola innowacji w zarzqdzaniu organizacjami - studium przypadku, [w:]
Nowoczesnos¢ przemystu i ustug - Wspodlczesne wyzwania i uwarunkowania rozwoju przemyshu i ustug, pod
red. J. Pyki, Wydawnictwo TNOIK, Katowice 2010, s. 1.

2 M. Scigala, Innowacyjnosé jako cecha organizacji - systematyzacja i konceptualizacja, Zeszyty Naukowe
Politechniki Slaskiej, Organizacja i Zarzadzanie, z. 96, Gliwice 2016, s. 194.

3 K.B. Matusiak, Innowacje i transfer technologii - stownik pojeé, Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci,
Warszawa 2011, s. 111.

* JM. Utterback (1971), The process of technological innovation within firms, ,,Academy of Management
Journal”, Vol. 14, No. 1, s. 75-87.

5 C. Mothe, T. U. N. Thi, The link between non-technological innovations and technological innovation,
»European Journal of Innovation Management”, Vol. 13, No 3, 2010, s. 313-332.
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— identyfikacje nowego rynku zbytu towardow,
— wyszukanie nowego zrddet pozyskiwania surowcow,
— budowe nowe;j organizacji®.

J. Schumpeter wskazat tez, ze innowacje nalezy podzieli¢ na etapy, ktore tworzg
fundamenty badz tez stanowia podstawe do stwierdzenia, iz dane elementy charakteryzuja si¢
innowacyjno$cig. Inwencja w tym przypadku jest faktem naukowym, badz tez elementem
technicznym, ktory stanowi filar dla potencjalnych innowacji. Innowacja okresla si¢ zatem
przeksztatcenie wiedzy w konkretne dzialania, np. gdy na rynku pojawia si¢ nowe,
niewykorzystane wczesniej rozwigzanie. Zasadne rozroznienie wzgledem innowacji moze
stanowi¢ wynalazek. Gdy niemozliwe jest zaprojektowanie kontynuacji odnoszacej si¢ do
wykorzystania praktycznego/realizacji wspomnianego wynalazku w formie praktycznej —
wowczas nie mozna okresli¢ tego mianem innowacji. Imitacja jest natomiast materializowana
poprzez rekonstruowanie, odtwarzanie, kopiowanie istniejacej juz innowacji. W tym
kontek$cie nalezy wskaza¢ elementy/obiekty ulegajace przeksztatceniu, takie jak: procedura
biznesowa, model, ustuga, produkt lub proces. Problem moze stanowi¢ sytuacja, w ktorej
jeden z autorow niewielka modyfikacje uwaza juz za innowacje, podczas gdy inny autor
definiuje ja jako jedynie/jeszcze — imitacje’.

The Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD), czyli
Organizacja Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju interpretuje innowacj¢ jako wdrozenie —
produktu nowego badz istotnie ulepszonego. Innymi elementami uzupeiniajagcymi tg definicje
sa ulepszone czy tez nowe metody marketingu, procedury badz $ciezki procesu, praktyki
biznesowe oraz zagospodarowanie relacji ze srodowiskiem zewnetrznym?®.

W dysertacji skoncentrowano si¢ na zarzadzaniu transportem drogowym, tym samym
podkreslono istote postrzegania efektywnosci przez pryzmat pierwotnych zatozen
i ostatecznych efektow, ktore wynikajg ze skutecznego wdrazania biznesplanu organizacji,
realizujac cele strategiczne, taktyczne i operacyjne. Zasadnym jest odniesienie do zrodta,
etymologi stlowa efekt/efektywnos¢, z przetozeniem — korelacja na realizowanie stuzbowych
zadan przez kierownictwo organizacji biznesowej. Efficio wiec, z jezyka tacinskiego oznacza

sporzadzi¢, dokonaé¢, dokoficzy¢, tj. uzyskaé efekt — byé¢ efektywnym (tac. effectus)’.

¢ J. Schumpeter, Teoria rozwoju gospodarczego, Pafistwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1960, s. 104.

7 K. Krzakiewicz, S. Cyfert, Imitacja w epoce innowacji - dylemat i paradoks wspétczesnego zarzqdzania, Prace
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2016, s. 188.

¥ E. Mazur-Wierzbicka, Dziafalnosé innowacyjna przedsiebiorstw w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu
Szczecinskiego, Tarnow 2015, s. 100.

° W. Rybicki, O wielostronnosci, relatywizmie i zlozonosci kategorii efektywnosci. W: T. Dudycz (red.),
Efektywno$¢ — rozwazania nad istota i pomiarem, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oskara Langego
we Wroclawiu, Wroclaw 2005, s. 358-381.
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Spetienie, oddziatywanie, mistrzostwo, czy wykonanie — stanowig jedynie wybrane
znaczenia, spojne z potrzebami manageréw odpowiedzialnych za rozw6j swoich
przedsiebiorstw.

Przywotujac  kolejno pojecie transportu, I. Tarski odnosi si¢ do procesu
technologicznego, ktéry co do zasady wychodzi naprzeciw potrzebie przenoszenia na
odlegto$¢ zardwno 0sob, przedmiotdw, jak rowniez energii'’.

J. Neider definiuje transport jako ogo6lne pojecie, odwolujac si¢ rowniez do
odpowiednio uzytych §rodkéw technicznych, by przemiesci¢ w czasie i1 przestrzeni tadunek,
z punktu zatadunku do miejsca roztadunku, z wykorzystaniem zespotow czynnosci''.

Klasyfikujac transport, nalezy uwzgledni¢ trzy podstawowe zakresy podziatu, jakimi
sg transport lagdowy, wodny oraz powietrzny. Rodzaje transportu w ujeciu globalnym,
uwzgledniajagc odrgbnos¢ wykorzystanej technologii, ztozono$¢ organizacyjng i techniczna,
atakze aspekt ekonomiczny, wedlug A. Piskozub mozna podzieli¢ na transport'*:
samochodowy — drogowy, lotniczy, morski, kolejowy, srédladowy; rurociggowy.

Zakres badan prowadzonych na potrzeby dysertacji ograniczono do transportu
drogowego przedmiotow, skupiajac si¢ na korelacji skuteczno$ci zarzadzania z procesami
innowacyjnymi, innowacyjnoscig 1 wdrazanymi innowacjami. Innowacyjno$¢ jako zdolno$¢
przedsigbiorstwa do kreowania innowacji, a samo budowanie innowacji w zestawieniu z ich
chlonnoscig rynkowa i efektywnoscig byly kwestiami istotnymi z perspektywy badawcze;j.
Niszowos$¢, nieintuicyjno$¢, nieszablonowo$¢, a tym samym innowacyjno$¢, powinna
wyrdzni¢ przedsigbiorcoOw, pracodawcow transportu drogowego sposrod innych, z pozoru
podobnych organizacji. Jednoczesnie innowacyjno$¢ sta¢ si¢ moze determinantem rozwoju,
skalowania, uwzgledniajac wlasciwe zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym.
A.H. Jasinski wskazuje, ze innowacyjno$¢ powinna by¢ cechg kazdego podmiotu
gospodarczego, za posrednictwem wdrazanych odpowiednich, dedykowanych strategii
irealizowanych dziatan: prowadzenia prac badawczo-rozwojowych, przy wykorzystaniu
stosownych naktadéw finansowych, a takze stalego wdrazania nowatorskich technologii na
rynku, w ktorym prowadzona jest dziatalno$¢ specjalistyczna'®.

Zarzadzanie wspolczesnymi organizacjami wigze si¢ z wyzwaniami jakie niesie

przyszto$¢ oraz postgpujace procesy globalizacyjne. Przedsigbiorstwa maja nie tylko szanse

191, Tarski, Ekonomika i organizacja transportu miedzynarodowego, Warszawa 1993, s. 11.

'''J. Neider, Transport miedzynarodowy, Warszawa 2008, s. 5.

12 A. Piskozub, Gospodarowanie w transporcie. Podstawy teoretyczne, Warszawa 1982, s. 20.

3 A.H. Jasinski, Innowacje techniczne a rozmiary przedsiebiorstw w Wielkiej Brytanii, Ekonomika i Organizacja
Przedsigbiorstwa, Warszawa 1992, s. 338.
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przetrwania, ale i rozwoju na wspdlnym, europejskim i globalnym rynku, pod warunkiem
zapewnienia odpowiedniego dla nich, charakteryzujacego si¢ wysoka jako$cig systemu
zarzadzania. Wspoltczesne organizacje, aby osiggnag¢ sukcesy w zmiennym 1 zlozonym
otoczeniu, powinny cechowac si¢ wysoka sprawnoscig. Sprawno$¢ zarzadzania to cecha
procesu zarzadzania, ktéora ma zapewni¢ ekonomiczne 1 spoleczne korzysci lub
zminimalizowad straty organizacji oraz jej otoczenia. Aby system zarzadzania organizacja
mozna byto oceni¢ jako sprawny, wymaga skutecznego managera. Efektywnos$¢ pracy
managera determinuje bowiem sukcesy rynkowe organizacji'®. Zarzadzanie jako caloksztatt
jest procesem, do ktorego zaliczane jest: planowanie, organizowanie, przewodzenie,
kontrolowanie.

J. Penc podkresla znaczenie zarzadzania, odnoszac si¢ do okreslonego zespotu
decyzyjnych dziatan, ktére powinny zapewni¢ sterowanie procesem oraz optymalne
wykorzystanie zasobow organizacji, uwzgledniajac ich korelacje 1 wzajemne przenikanie si¢,
a takze wykorzystanie z ingerencja spotecznych udoskonalen dziatan gospodarczych, by
w sposob skuteczny moc uzyskiwaé zatozony efekt's.

,Obecnie warunki funkcjonowania przedsigebiorstw staja si¢ coraz bardziej ztozone.
Zmieniajace si¢, dynamicznie otoczenie rynkowe przedsigbiorstw nieustajaco podnosi
wymagania stawiane przed ich zarzagdami, co wymaga nieustannego procesu podejmowania
skutecznych decyzji. Zwigksza si¢ takze mozliwos¢ popetniania btedéw w podejmowaniu
decyzji, ktorych skutki moga by¢ negatywne dla podmiotu gospodarczego. W zwigzku z tym,
nalezy rozpozna¢ analizowane zjawiska i czynniki je ksztaltujace oraz doskonali¢ dzialania
zmierzajace do wypracowania skutecznych narzedzi oceny planowanych lub realizowanych
wynikéw dziatalnosci 1 sytuacji finansowej. Podejmowanie skutecznych decyzji przez
wiascicieli 1 dziatajacych w ich imieniu managerow oraz przez interesariuszy pozostajacych
w otoczeniu przedsigbiorstwa, uzaleznione jest nie tylko od dostepnosci 1 jakosci uzyskanych
informacji, ale tez umiejetnosci ich analizy i oceny'””.

Tym samym przytoczone pojecia pozwalajg sformutowaé wnioski zwigzane

z 0ogolnym charakterem definicji zarzadzania, czyli okreslonego, odpowiednio utozonego

4 M. Wilczynska, Kompetencje menedzera a sprawnosé zarzqdzania wspélczesng organizacjg [w:] Prakseologia
w naukach o bezpieczenstwie. Sprawnos¢ dzialania w zarzqdzaniu kryzysowym., (red.) Wotejszo J., Malasiewicz
K., Prusinski N., Wydawnictwo Naukowe Akademii Kaliskiej im. Prezydenta Stanistawa Wojciechowskiego,
Kalisz 2021 s. 126.

15 JAF. Stoner, R. E. Freeman, D. R. Gilbert, Kierowanie, PWE, Warszawa 2001, s. 20.

16 J. Penc, Sztuka skutecznego zarzqdzania, Oficyna Ekonomiczna, Krakow 2005, s. 61.

7" M. Wilczynska, Analiza wskaznikowa jako narzedzie wykorzystywane do oceny sytuacji finansowej
przedsigbiorstwa, Finanse, Rynki Finansowe, Ubezpieczenia nr 2/2018, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2018, s. 185.
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dziatania, nastawionego na realizacj¢ wytyczonego przez organizacj¢ celu, powiazanego
z efektywnoscia podmiotu, z nastawieniem na jako$¢ czynnika ludzkiego na poziomie
managerskim.

Przytoczone udoskonalanie dzialan, prowadzace do zdobywania przewagi nad
konkurencja poprzez tworzenie i zagospodarowywanie wlasnego produktu/ustugi/niszy —
nierzadko przybiera forme¢ innowacji. Innowacyjnos¢ jest w ostatnich latach pojeciem
zdobywajacym coraz wieksza popularnos¢, jednakze aby zrozumie€ jej sens i przekrojowa
jakos¢ zasadne byloby przytoczenie jej definicji. Wedtug J. Schumpetera innowacja obejmuje
swoim zasiggiem egzogeniczny czynnik wzrostu gospodarczego. W praktyce ma to
przetozenie na:

— wdrazanie na rynek nowatorskiego produktu lub potproduktu o obiektywnie nowych
cechach 1 wlasciwos$ciach;

— implementowanie nowego procesu w technologii, badZ wdrozeniu wcze$niej niespotykane;
metody w produkcji;

— otwieranie nowych rynkéw (nowego rynku) zbytu;

— zdobywanie alternatywnych zrédet pozyskiwania prefabrykatow i surowcows;

— wprowadzenie nowatorskiego modelu organizacji produkcji'®.

Prébe zdefiniowania innowacji podjat takze P. Drucker, okreslajac ja jako specyficzne
narzgdzie w rekach przedsigbiorcow, ktore w wyniku nakierowanego dziatania, wplywa
i nadaje posiadanym zasobom inne niz dotychczas mozliwo$ci do tworzenia bogactwa'®.

Innowacyjno$¢ nalezy traktowaé jako atrybut organizacji do generowania innowacji,
tj. nowych warto$ci badz znaczacych zmian we wcze$niej obowigzujacych/dostepnych
produktach lub ustugach®.

Posiadany potencjal innowacyjnosci danego podmiotu, w ramach odpowiedniego
wykorzystania go, powigzany jest z determinantami kreowania innowacji. Zobrazowac go
mozna jako wieloptaszczyznowy oraz wielowymiarowy konstrukt, ktoéry obejmuje
innowacyjno$¢: produktu, procesu, rynku, strategii i reagowania cztowieka?®'.

Kapitatl ludzki, w potaczeniu z koniecznoscig budowania konkurencyjnych rozwigzan

poprzez odpowiednie zarzadzanie moze na podstawie innowacji budowac¢ przewage w danej

18 J. Schumpeter, Teoria wzrostu gospodarczego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1960, s. 64.

' P.F. Drucker, Innowacja i przedsiebiorczo$¢: praktyka i zasady, PWE, Warszawa 1992, s. 29.

2 M.F. Hilami, T. Ramayah, Y. Mustapha, S. Pawanchik, Product and Process Innovativeness: Evidence from
Malaysian SMEs, ,,European Journal of Social Science” 2010, Vol. 16, No. 4, s. 557.

2 C.L. Wang, PK. Ahmed, The Development and Validation of the Organisational Innovativeness Construct
Using Confirmatory Factor Analysis, ,,European Journal of Innovation Management” 2004, Vol. 7, No. 4, s.
303-313.
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dziedzinie. To wplywa ostatecznie na okreSlone sfery wewnetrznej dzialalnosci
przedsiebiorstwa i jego przedsiewzie¢, w tym m.in. optymalizacje kosztow, czy zwigkszenie
poziomu bezpieczenstwa, podniesienie jakosci 1 efektywnosci procesu pracy, jak réwniez
implementowanie modeli wplywajacych na sposobnos$¢ do generowania nowych zrodet
przychodu, dywersyfikujac potencjat organizacji.

Spojny poglad zaprezentowala A. Kremel, wskazujac na wptyw innowacji na poprawe
oraz unowoczes$nianie procesOw biznesowych, a takze wytworczych. Jednocze$nie
podnoszona jest produktywno$¢ oraz wydajnos¢, jak rowniez jako$¢ pracy, a takze
konkurencyjno$¢ wyrobdéw 1 ustug. Innowacja buduje wigksza sprawnos¢ i efektywnos¢
funkcjonowania przedsigbiorstwa, moze udoskonali¢ organizacje i jej metody pracy. Ponadto
innowacje likwiduja bariery 1 zwigkszaja bezpieczenstwo, a to poprzez wigksze zyski
przektada si¢ na kondycje przedsigbiorstwa®.

W  niniejszej, cztero rozdzialowej dysertacji zbadano wplywu innowacji na
skuteczno$¢ zarzadzania przedsigbiorstwem transportowym, realizujagcym przewoz drogowy
towarow, ze szczegdlnym uwzglednieniem innowacyjnego zarzadzania (kreujgc innowacyjny
model zarzadzania ryzykiem — model prewencyjny), dajac szans¢ na zmniejszenie kosztow
oraz zwigkszajac potencjat biznesowego efektu/konkurencyjnosci organizacji przewozowe;.

W dysertacji skoncentrowano si¢ na wplywie innowacji na zarzadzanie
przedsiebiorstwem w celu zwigkszania efektywnosci 1 jako$ci procesOw organizacji

wzgledem jej otoczenia.

Przeglad literatury i obecny stan badan

Zarzadzanie jako sztuka osiggania zamierzonych rezultatow od wielu lat stanowi
Scisty obszar zainteresowan wielu autorow oraz badaczy w celu zglgbiania tajnikow
uzyskanego sukcesu w biznesie. Wyniki obserwacji, wnioski z prowadzonych analiz, a takze
rekomendacje zawarte s3 w wielu publikacjach: zar6wno o charakterze naukowym, jak
i popularnonaukowym. Zarzadzanie moze w polaczeniu z innowacja stanowi¢ o przewadze
konkurencyjnej, zwigkszaniu potencjatu, budowie wlasnej niszy na rynku, czy prowadzi¢ do
wylaczne;  dystrybucji  wlasnego rozwiazania, patentu, charakteryzujacego  si¢
bezkonkurencyjnoscia. Na potrzeby dysertacji za zasadne uznano zapoznanie si¢ ze stanem

dotychczas prowadzonych badan, zglebianej wiedzy wzgledem takich poje¢ jak:

2 A. Kremel, Innowacyjnos¢ w sferze bezpieczenstwa i higieny pracy jako czynnik rozwoju biznesu, Panstwo
i Spoteczenstwo, Krakow 2014, s. 86.
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innowacyjno$¢, efektywne zarzadzanie, bezpieczenstwo, konkurencyjno$¢ organizacji
biznesowej, a takze poziom 1 przyczyny efektywnosci z przelozeniem na
funkcjonowanie/operowanie w branzy Transport-Spedycja-Logistyka (TSL) przedsigbiorstwa
transportowego.

W ,Zeszytach Politechniki Slaskiej — Organizacja i Zarzadzanie” K. Grochowski.
W dziele pt. Zarzqdzanie strategiczne w przedsiebiorstwach ustug transportowych a proces
ksztatcenia studentow z zakresu systemow klasy ERP poruszyl temat strategicznego
kierowania organizacjg transportowa: o narz¢dziach wspierajacych proces skutecznego
zarzadzania strategicznego. Enterprise Resource Planning (ERP), stanowi ufatwienie
wzgledem m.in. planowania operacyjnego i strategicznego. Wynikiem analiz badacza bylo
uwzglednienie wiedzy o wykorzystaniu niezbednych narzedzi juz w procesach ksztatcenia
studentow na kierunkach zwigzanych 2z zarzadzaniem jakos$ciag. Male 1 S$rednie
przedsiebiorstwa sg bowiem szczego6lnie narazone na ponoszenie kosztow z tytulu mniejsze;j
wiedzy, jako$ci czy posiadanych zasobéw wzgledem duzych organizacji. Przewagi
konkurencyjnej rowniez nie mozna uzyskac¢ bez elementarnych umiejetnosci w zarzadzaniu
strategicznym?.

Zagadnienie controllingu w przedsigbiorstwie transportowym poruszyt J. Janczewski.
Jego dzieto skupione jest wokot zagadnien controllingu, strategicznej mapy wynikéw
z uwzglednieniem specyfiki organizacji przewozowej**. Controlling interpretowany jest jako
jedna z nowoczesnych form zarzadzania przedsigbiorstwem, ktora przektada si¢ na
adaptowanie podmiotu w otoczeniu wysoce konkurencyjnym oraz stale zmiennym.
Controlling, w odréznieniu od kontroli, rozumiany jest jako narz¢dzie do kierowania
przedsiebiorstwem, uksztalttowane w forme¢ procesu i ponadfunkcyjnego podejscia do
zarzadzania. Zasadniczg funkcjg jest wspieranie managementu w procesie podejmowania
decyzji. Wartos$cig dodang jest wyszukanie innowacyjnych form i kluczowych rozwigzan,
ktére w swoim przeznaczeniu wspiera¢ maja mate 1 $rednie przedsigbiorstwa, dla ktorych
tradycyjne formy zarzadzania s3 niewystarczajace, w odniesieniu do rosngcej koncentracji,
niewystarczajacego rozwoju gospodarczego, czy zwigkszonej kompleksowosci oraz
rosnacych kosztow na rynku. Zmiana sposobu myslenia i metodyka wdrazanych procedur

moze w dlugotrwalej perspektywie przynies¢ korzysci biznesowe.

2 K. Grochowski, Zarzqdzanie strategiczne w przedsiebiorstwach ustug transportowych a proces ksztalcenia
studentéw z zakresu systeméw klasy ERP, Organizacja i Zarzadzanie, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej,
Gliwice 2016, s. 170.

2 J. Janczewski, Controlling w przedsiebiorstwie transportowym, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoly Humanitas.
Zarzadzanie, Sosnowiec 2013, s. 153.
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G. Bartnik oraz D. Kasperek w podrgczniku pt. Zarzgdzanie przedsiebiorstwem
transportowym ujeli  istotng kwesti¢ zarzadzania strategicznego, zobrazowang jako
powigzanie takich cech jak: orientacja dlugoterminowa, integracyjne oraz systemowe
podejscie do rozwigzywania problemow, z wlaczeniem w proces kreatywnosci®®. W Matych
i Srednich Przedsigbiorstwach (MSP) odnotowywane s3 jedynie znamiona zarzadzania
strategicznego, jednakze wtlasciciele tych firm, zajmujacych si¢ przewozem drogowym
rzeczy, zadaja sobie trud odpowiedzi na pytania: W jaki sposéb uzyska¢ odpowiednig pozycje
rynkowg oraz jak zdoby¢ przewage nad konkurencja? Nie istniejg szczegdlowe wytyczne,
ktére pozwolityby odpowiedzie¢ na te pytania 1 uzyska¢ wtasnie takie — oczekiwane wyniki.
Sprawne komunikowanie si¢ wewnatrz przedsigbiorstwa moze jedno z rozwigzan na znaczng
ilos¢ barier stojacych przed organizacja przewozowg. Autor zwraca uwage na klasyczne
iracjonalne podejscie do definicji zarzadzania strategicznego, w $wietle ktorej powinno
sktada¢ sie ono ze §wiadomych i planowych, a takze odpowiednio stosowanych metod oraz
technik, ktéore wspomaga¢ maja procesy decyzyjne, zwlaszcza na najwyzszym szczeblu.
Strategiczne zarzadzanie stanowi¢ powinno ostatecznie narzedzie do sterowania dziatalno$cig
przedsigbiorstwa a takze kierowanie jego rozwojem.

Artykut o tytule Innowacyjne rozwigzania logistyczne w przedsiebiorstwach skupia si¢
na nieustannych gospodarczych i spotecznych zmianach, pociaggajacych za sobg koniecznos¢
ustawicznego  wprowadzania innowacyjnych produktow, uslug oraz rozwigzan.
R. Tylzanowski zauwazyl, iz do rozwoju technologii przyczynia si¢ dynamizm $§wiatowego
rynku uslug logistycznych. Istotna jest wypracowana optymalna wzgledem zmian kultura
organizacyjna, motywujgca pracownikow do niekonwencjonalnego oraz innowacyjnego
myslenia. Innowacyjno$¢ determinuje rozwoj nie tylko przedsiebiorstw czy regiondw, ale
catej gospodarki. Odpowiedzig na niestabilne reakcje rynku jest wlasnie innowacyjnos¢,
budujgca konkurencyjno$é®.

Wyniki badan realizowanych w zakresie innowacji produktowych przedsigbiorstw
transportowych przez M. Antonowicz, opisanych w artykule pt. O innowacjach produktowych
i marketingowych w ustugach transportowo-logistycznych, potwierdzily, iz przedsigbiorstwa
skupiajag si¢ na produktach i ustugach, a mniej na metodach marketingowych. Badania

irozwdj oraz wszelkie wysitki podmiotow przewozowych powinny skupia¢ swoja uwage na

2 G. Bartnik, D. Kasperek, Zarzqdzanie w przedsigbiorstwie transportowym. Podrecznik. Studia przypadkow,
Seria wydawnicza: Kompetencje, Wiedza, Innowacje — Zintegrowany Program Rozwoju WSEI w Lublinie —
Etap II Tom 4, Lublin 2021, s. 261.

% R. Tylzanowski, Innowacyjne rozwigzania logistyczne w przedsiebiorstwach, Studia i Prace Wydziatu Nauk
Ekonomicznych i Zarzadzania, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 295.
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doskonaleniu proceséw zwigzanych z logistyka i transportem, a takze nowych formach
komunikacji i relacji z klientem. Kompleksowo$¢ oraz wielozadaniowo$¢ moze tu odgrywac
kluczowe znaczenie. Autor zaznaczyt zdolno$¢ do penetracji nowych obszaréw popytu,
atakze potencjalu do kreowania elastycznych reakcji, dostosowujac si¢ do potrzeb
indywidualnego klienta, a takze instytucjonalnego — jako warto$ci nadrzednej. Dziatania tym
samym, powinny pokrywac si¢ z nowatorskimi operacjami w koncepcji ustug dostosowanych
do oczekiwan klienta®.

D.M. Trzmielak, M. Wozniakowski podkreslili kluczowos¢ wilasciwego
przygotowania odpowiedniego personelu dla potrzeb nowoczesnej logistyki. Mobilnos¢,
zdolno$¢ do kreatywnego, popartego doswiadczeniem — efektywnego myslenia stworzy¢
moga Srodowisko dla kreowania nowych paradygmatoéw logistyki. W artykule pt. Innowacje
w transporcie. na przyktadzie badan w sektorze transportowym, zostata zwrdcona uwaga na
role nowoczesnych systemOow  gospodarki ~magazynowej w rozwoju branzy
Transport-Spedycja-Logistyka (TSL)*®. Niemniej istotne pozostajg relacje z klientem czy
zdolno§¢ do wdrazania automatyzacji w systemach transportowych do zarzadzania
logistycznego.

W monografii pt. Zarzgdzanie przedsigbiorstwem w zmiennym otoczeniu w kontekscie
zrownowazonego rozwoju autorzy podkreslili istotno$¢ stalego monitoringu zmian
w otoczeniu przez mikro i male przedsigbiorstwa transportowe. Zmiany polityki europejskiej
1 $wiatowej doprowadzi¢ moga do powstania nie tylko szans, ale rowniez zagrozen dla bytu
izasadnosci  funkcjonowania wybranych podmiotéw. W  kosztach przewoznicy
w szczegblnosci powinni bra¢ pod uwagg przy kalkulacji stawek dla swoich klientow wahania
cen paliw. Analiza otoczenia przyczyni¢ moze si¢ zdaniem autorow do sprawniejszego
i efektywniejszego rozwigzania przedsiebiorstwem z branzy transportowej”.

J. Brach w ,,Zeszytach Naukowych Uniwersytetu Szczecinskiego” podnidst wartos¢
przedsigbiorstw transportowych stawiajacych na bezpieczenstwo, ergonomi¢ i ekonomike
eksploatacji jednostek transportowych, ciaggnikéw siodtowych, a takze zestawow, co czyni

znich podmioty konkurencyjne. Redukcja awaryjno$ci czyni przedsigbiorstwo

2 M. Antosiewicz, O innowacjach produktowych i marketingowych w ustugach transportowo-logistycznych,
Logistyka, Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2015, s. 1137.

# D.M. Trzmielak, M. Wozniakowski, Innowacje w transporcie : na przykladzie badahn w sektorze
transportowym, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 121, Szczecin 2015, s. 39-40.

¥ K. Pujer (red. nauk.), Zarzqdzanie przedsiebiorstwem w zmiennym otoczeniu w kontekscie zréwnowazonego
rozwoju, Wydawnictwo Exante, Wroctaw 2016, s. 111-112.
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efektywniejszym wzgledem konkurencji — co wynika z rekomendacji zawartych w artykule
pt. Konkurencyjnos¢ wspotczesnego ciezarowego transportu samochodowego®.

Odpowiednio dopasowany 1 zarzadzany transport oraz szyta na miar¢ logistyka jako
szansa strategiczna. Tak, w artykule pt. Logistyka czynnikiem tworzenia konkurencyjnosci
przedsiebiorstwa odnidst si¢ do wskazanej dziedziny zarzadzania W. Nyszk. Autor wskazat
w podsumowaniu na potencjal konkurowania z wykorzystaniem logistyki, w korelacji
z16znego rodzaju kombinacjami wykorzystania potencjalu transportu 1 logistyki
w zestawieniu z okre$lonymi, posiadanymi nurtami zarzadzania przez przedsigbiorcow?'.

Efektywne zarzadzanie organizacja przez pryzmat dynamicznie zachodzacych zmian
jest wyjatkowa sztuka managerska, na co w artykule pt. Inteligentna i kreatywna logistyka —
determinanta przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstw zwrocit uwage J. Rut, podnoszac
watek inwencji wlasnej, a takze wymaganej tworczosci od kadry managerskiej*?.

K. Muras w ,,Zeszytach Naukowych Szkoly Gtownej Stuzby Pozarniczej”, wskazata
na potrzebe optymalizacji w zarzadzaniu transportem drogowym, za przyktad biorac podmiot
Rohlig Suus Logistics. Tres¢ monografii pt. Zarzgdzanie transportem samochodowym
towarow na przyktadzie firmy Rohlig Suus Logistics, opierajac si¢ na przeprowadzonych
przez autorke badaniach, potwierdza we wnioskach, iz takie pojecia jak:
»interdyscyplinarno$¢” oraz ,,utylitarno$¢”, utatwiajg zrozumienie zaleznosci, determinantow,
a takze efektow z wykonywanych prac na rzecz efektywnego i bezpiecznego transportu dobr,
w koincydencji ze $rodowiskiem, otoczeniem a takze czasem, w ktorym odbywa si¢
zarzadzanie. Puente stanowi réznorodno$¢ otrzymywanych stale bodzcow, ktore skuteczny
manager musi kontrolowac, aby realizowa¢ zalozone strategie oraz cele®.

Niektore aspekty transportu i logistyki zaprezentowane zostaly z intencja autorow
monografii: D. Wozniaka oraz L. Kukietki w korelacji z optymalnym modelowaniem
procesOw transportowych. Zwrocona zostata uwaga czytelnikOw na istotne podziaty,
ksztattujace optymalizacje: (1) tadunku i1 drogi; (2) dlugosci tras; (3) modelowania

matematycznego procesu logistycznego, ktore wynikaja z ilosci zaangazowanych partnerow,

30 J. Brach, Konkurencyjnosé wspélczesnego ciezarowego transportu samochodowego, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy Transportu i Logistyki, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2021, s. 327-328.

31 W. Nyszk, Logistyka czynnikiem tworzenia konkurencyjnosci przedsiebiorstwa, Gospodarka Materiatowa
i Logistyka nr 03/2021, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2021, s. 44.

32 J. Rut, Inteligentna i kreatywna logistyka - determinanta przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstw, Logistyka,
Sie¢ Badawcza Lukasiewicz - Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2013, s. 27.

3 K. Muras, Zarzqdzanie transportem samochodowym towaréw na przykladzie firmy Rohlig Suus Logistics,
Zeszyty Naukowe SGSP, Nr 77, Warszawa 2021, s. 90-91.
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nadawcow, odbiorcow, spedytoréw, przewoznikdw umownych, wzgledem koniecznej do
wykonania pracy przez finalnie — przewoznika faktycznego™.

Kompetencje managerskie stanowig fundament rozwazan prowadzonych przez
M. Frankowska w artykule pt. Potrzeby doskonalenia kompetencji menedzerskich w obszarze
logistyki, opublikowanym w ,Zeszytach Naukowych Uniwersytetu Szczecinskiego”
Problemy Transportu i Logistyki”. Autorka odrzucita dotychczas przyjete paradygmaty
konkurowania o terazniejszos$¢, zwracajac jednoczesnie uwage na koniecznos¢ konkurowania
o przysztos¢ za posrednictwem umiejetnego, w tym — jakosciowego zarzadzania,
uwzgledniajacego  zmiany otoczenia spotecznego, ekonomicznego, politycznego,
kulturowego, czy technicznego. Badaczka zauwazyta rowniez istot¢ koncepcji szczuptych
technik zarzadzania, wlaczajac w nie operatywno$¢, szybkos¢ reagowania, a takze
alianse/korelacje/konsolidacje logistyczne, synergie, jak rowniez rzeczywistos¢ wirtualng.
Zdobywanie kompetencji logistycznych, jak wynika z wnioskow autorki, jest determinanta
zdobycia przewagi konkurencyjnej. Zasoby rzeczowe oraz ludzkie muszg by¢
zagospodarowane z poprzedzeniem 1 wykorzystaniem zdobytej wlasciwej wiedzy
o logistyce®.

B. Zagozdzon przeprowadzil badania zwigzane z innowacyjnoscia ustug
logistycznych, odnotowujac uzyskane wyniki w artykule pt. Innowacyjnos¢ ustug
logistycznych a konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw na rynku TSL. Badaczka okreslita innowacje
jako wymierny wskaznik, umozliwiajacy konkurowanie w dlugookresowym przedziale
dzialalnosci przedsigbiorstwa w branzy transportowej, bioragc pod uwage silng konkurencje
i globalizacj¢. Na dynamizm rozwoju organizacji przewozowych wpltyw ma innowacyjnosc.
Kreujac potencjal, zwigkszany przez szeroki wachlarz ustug, wptywa na pozycje w rankingu
podmiotow na rynku TSL, a takze wprost proporcjonalnie na wielko$¢ przychodow.
B. Zagozdzon potwierdzita, iz wigksze podmioty cechuja si¢ wyzsza konkurencyjnos$cia,
w wyniku odnajdywania podioza do kreowania innowacji pomiedzy mnogoscia
zréznicowanych ustug, wychodzac ponad standardowe przewozy na terenie UE, skalujac je
o m.in. uslugi zwigzane z zaopatrzeniem, dystrybucja, dziatalno$cig w systemie JiT, VM, czy

dokonywanie inwentaryzacji standw zapasow w sieci dystrybucyjnej*®.

3* D. Wozniak, L. Kukielka, Niektore aspekty logistyki transportu, Autobusy — Technika, Eksploatacja, Systemy
Transportowe, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium", nr 5, Radom 2011, s. 444-445.

33 M. Frankowska, Potrzeby doskonalenia kompetencji menedzerskich w obszarze logistyki, Problemy Transportu
i Logistyki, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecifiskiego, Nr 14, Szczecin 2011, s. 155-157.

36 B. Zagozdzon, Innowacyjnosé ustug logistycznych a konkurencyjnosé przedsiebiorstw na rynku TSL, Problemy
Transportu i Logistyki, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Nr 12, Szczecin 2010, s. 602-604.
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Badania, ktérych wyniki zostaly zamieszczone w artykule pt. Innowacyjne
rozwigzania w transporcie towarow, Problemy Transportu i Logistyki, zredagowanym przez
M. Chiada oraz M. Strzelczyka, zostaty ukierunkowane na zdiagnozowanie zalezno$ci
wplywajacych na szybkos¢, pewnos¢ oraz bezpieczenstwo przewozu dobr. Autorzy zwrécili
uwage na konieczno$¢ cigglego udoskonalania, zwigkszajac jako$¢ procesu zarzadzania
organizacja transportu, w tym zapasami, jak réwniez obligatoryjno§¢ wdrazania innowacji
oraz ulepszen skorelowanych z przebiegiem towarow w tancuchu dostaw, obnizajac
generowane koszty, a takze stan zapasow. Aktywno$¢ innowacyjna stanowi sktadowg
konkurencyjnosci wspolczesnych czaséw, stanowiac swoisty bodziec do wartosciowych
przemian strukturalnych w przedsigbiorstwach®”.

Opracowanie pt. Innowacje w transporcie: na przyktadzie badan w sektorze
transportowym, skorelowane jest z celem zdiagnozowania kierunkéw w rozwoju logistyki,
a takze potencjalnej dynamiki zmian. Jego autorzy, tj. D. Trzmielak, M. WozZniakowski
wskazali w wynikach badan na konieczno$¢ kreatywnego podejscia personelu,
charakteryzujacy si¢ wysoka mobilnoscig, a takze innowacyjnymi umiejetnosciami do
budowania nowych paradygmatow w logistyce. Nowatorskie szablony operacyjne
gospodarski magazynowej rowniez zostaly uznane za niezwykle istotne w zblizajacych si¢
trendach, mogacych wptywa¢ na wielko$¢ i charakter przedsiewzigé¢ logistycznych?®.

Wedlug J. Burnewicza perspektywa innowacyjna dla logistyki 1 transportu upatrywana
jest w radykalnie zwigkszanej sprawnos$ci, a takze efektywnym podejsciu do proceséow
produkcji oraz dystrybucji, w zachowaniu spojnosci i wzajemnej synergii z transportem
drogowym, co zostalo odnotowane w artykule pt. Perspektywa innowacyjna transportu
i logistyki. Istotnym wnioskiem jest zdiagnozowanie bariery w rozwoju innowacji w Polsce,
odnoszacej si¢ do braku globalnego systemu: angazujacego badz wymuszajacego sprawne
isolidarne wspotdzialanie wladz publicznych z  przedsigbiorcami transportowymi,
przemystem zwigzanym z jednostkami przewozowymi: taborem, samorzagdowymi
decydentami, $rodowiskiem badawczo-naukowym, finalnie —uzytkownikami transportu

i infrastruktury drogowe;j*.

37 M. Chlad, M. Strzelezyk, Innowacyjne rozwigzania w transporcie towaréw, Problemy Transportu i Logistyki,
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Nr 3, Szczecin 2017, s. 15-16.

3% D. Trzmielak, M. Wozniakowski, Innowacje w transporcie: na przyktadzie badarn w sektorze transportowym,
Ekonomiczne Problemy Ustug, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Nr 121, Szczecin 2015, s.
39-40.

¥ ]. Burnewicz, Perspektywa innowacyjna transportu i logistyki, Ekonomiczne Problemy Ushug, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Nr 59, Szczecin 2010, s. 60-61.
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Aspekty innowacji w klastrach sektora TSL poruszyta w artykule opublikowanym
w ,,Zeszytach Naukowych Politechniki Slaskiej” E. Stawiarska, w pozycji pt. Innowacje
organizacyjne, techniczne, procesowe, marketingowe i finansowe powstate w klastrach
sektora TSL. Autorka podkreslita istote zaangazowania w procesie kreowania innowacji
wspotzaleznych elementow, tj.: infrastruktury transportowej, nowoczesnych technologii oraz
systemOw ograniczajacych emisje negatywnych dla s$rodowiska substancji. Badaczka
zalozyta, iz klastrowanie sektora TSL poprawia innowacyjno$¢. Wewnetrzna wspodlpraca,
ukierunkowane dziatanie formalnie i praktycznie konkurujacych podmiotow przektada si¢ na
budowanie nowych wspolnych mianownikdéw oraz platform do kreowania nieintuicyjnych
oraz globalnych korzys$ci. Interdyscyplinarne, logistyczne oraz transportowe platformy daja
przekrojowe pole do czerpania wiedzy o innowacjach branzy TSL. Przedstawionym
sztandarowym przyktadem jest uruchomiona w Brukseli Europejska Logistyczna Platforma
Technologiczna o nazwie ALICE (Alliance for Logistics Innovation through Collaboration in
Europe)®.

W celu potwierdzenia faktow, opinii, doktryn oraz naukowych odkry¢, zwienczajac to
oceng tresci literatury przedmiotu, w kontek$cie synergii zarzadzania 1 innowacji poprzez
jako$¢ w transporcie drogowym rzeczy, z przeloZzeniem na stan bezpieczenstwa publicznego —
stwierdzi¢ nalezy, iz przytoczeni autorzy nie poruszyli w swoich badaniach problematyk
zwigzanych z przetozeniem zarzadzania transportem na bezpieczenstwo.

Opisana sytuacja stworzyta przestrzen do poprowadzenia wlasciwych,
indywidualnych badan, w celu zglebienia prezentowanych zagadnien oraz odnotowywania
luk w zasobach wiedzy. Zatozeniem jest réwniez uswiadomienie, jak rowniez uwypuklenie
nowych zalezno$ci, stuzacych w przysztosci zwigkszaniu bezpieczenstwa publicznego, przy
zaangazowaniu innowacyjnych form zarzadzania w przedsigbiorstwach transportowych,
wpltywajac na modelowanie jakosci, ku podnoszeniu efektywnosci oraz budujac

konkurencyjnos¢.

0 E. Stawiarska, Innowacje organizacyjne, techniczne, procesowe, marketingowe i finansowe powstate w
klastrach sektora TSL, Organizacja i Zarzadzanie, Z. 76, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Gliwice 2014,
s. 73-74.
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Zawartos¢ rozprawy doktorskiej

Niniejsza rozprawa doktorska sktada si¢ ze wstepu, czterech rozdziatéw, zakonczenia
oraz bibliografii. Uktad pracy, skladajacej si¢ ze wskazanych rozdziatow, odzwierciedla
strukture zatozonych celow badawczych.

W pierwszym rozdziale zaprezentowano zatozenia metodologiczne przeprowadzonych
badan. Zawarto uzasadnienie podjecia badan, sytuacj¢ problemowa, okreslono cel i problemy
badawcze, przyjeto hipotezy badawcze oraz opisano metody, techniki 1 narzedzia badawcze.
Zaprezentowano etapy, organizacje 1 przebieg badan, a takze scharakteryzowano probe
badawcza.

W rozdziale drugim skoncentrowano si¢ na innowacyjnosci w zarzadzaniu organizacjg
1 zglebianiu jej jako$ci jako elementu doskonatosci podmiotu. Rozdziat ten wzbogacony
zostal o podstawowe pojecia i1 koncepcje teoretyczne nawigzujagce do problematyki
innowacyjnego zarzadzania organizacja. Przedstawiono etapy procesu i modele zarzadzania
innowacjami, jak roOwniez ograniczenia w zarzadzaniu innowacja. Zaprezentowano aspekty
dotyczace zarzadzania w odniesieniu do bezpieczenstwa, ze szczegdlnym uwzglednieniem
innowacyjnosci i1 innowacji. Przedstawiono istot¢ zarzadzania i jej kluczowe zasoby w sferze
organizacji. W wyniku zgl¢bienia danych ilosciowych podmiotow przewozowych, ich
przychodéw, w stosunku do kosztéw, wiaczajac w to wskaznik marzowosci, a takze
analizujgc przeciwnos$ci otoczenia organizacji biznesowych, z ktérym przeciwdziata¢ musi
kadra zarzadzajaca w branzy TSL odniesiono si¢ rowniez do oceny kondycji systemu
transportowego. Przedstawione zostaly rowniez obszary zapotrzebowania na bezpieczenstwo,
w konotacji z analiza, wyznaczaniem, a takze sterowaniem ryzykiem, podazajac ku jego
zmniejszeniu dzigki stosowaniu skutecznie wdrazanych innowacji, pamigtajac o ich
ograniczeniach oraz niedoskonato$ciach. Opisano ograniczenia i zagrozenia dla zarzadzania
innowacjami, dla bezpiecznego transportu w odniesieniu do matych i $rednich podmiotow
gospodarczych, a takze wskazano instytucje §wiadczace ustugi modelowego wspierania
pracodawcow transportu drogowego. Drugi rozdziat zakonczony zostal umiejscowieniem
znaczenia jakosci czynnika ludzkiego, tj. managerow transportu w systemie budowania
bezpieczenstwa, innowacyjnosci oraz konkurencyjnosci w otoczeniu tancucha dostaw,
bazujac na podstawach prawnych, przepisach i regulacjach, ktore moga wyznacza¢ kierunki
w branzy TSL, wptywajac na cigglos¢ funkcjonowania w niej uplasowanych i realizujacych

ushugi przedsiebiorstw.
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W kolejnym, trzecim rozdziale zawarto wstgpne rozwazania na temat wplywu
odpowiednio wdrozonego zarzadzania i wszelkich jego elementéw na innowacyjno$¢
w transporcie drogowym, poprzez ukierunkowanie dziatanie i jako$¢ decyzji manageréw
w obszarze eliminacji ryzyk i zagrozen. Omowiono modele zarzadcze, a takze metodyki
reagowania na zmiany W systemie prawno-politycznym, w mys$l $wiadomego
i ustandaryzowanego zwigkszania konkurencyjnosci poprzez implementowane innowacje.
Skonstruowano wniosek, iz nowoczesne zarzadzanie powinno elastycznie podchodzi¢ do
potencjalnie negatywnych zmiennych, ingerujacych w porzadek branzy TSL, wykorzystujac
ich ograniczenia, sit¢ oddzialywania w celu zagospodarowywania luk, poprzez kreowanie
rozwigzan trudnos$ci i probleméw, mogacych da¢ przewage na rynku. Wynika to rowniez
posrednio ze $§wiadomie wdrozonego optymalnego modelu zarzadzania przedsiebiorstwem
1 przedsiewzigciem, w sposob ukierunkowany na poszukiwanie rozwigzan. Rozdziat trzeci
stanowi merytoryczne uzupelnienie rozdziatu drugiego i trzeciego. Umiejscowione zostaty tu
elementy korespondujace z funkcjonowaniem oraz wspotczesnymi wyzwaniami
1 zagrozeniami rynkowymi organizacji przewozowych. Analizie poddano regulacje prawne
w Polsce oraz Unii Europejskiej, jak rowniez innowacyjne kierunki dzialan organizacji
przewozowej, warunkujacej bezpieczenstwo publiczne. Odniesiono si¢ do ryzyka, zagrozen,
a takze negatywnych skutkow dziatania czynnikéw zewnetrznych, ktore wptyna¢ moga na
zachwianie rentowno$ci i potencjalne obnizenie jakosci wykonywanych czynnosci przez
przedsigbiorstwa przewozowe. Zaprezentowano metody eliminacji wystepowania zagrozen
w transporcie drogowym, a takze stworzono rekomendacje prewencyjne, co stanowi
innowacyjne podejscie do modelowania zarzadzania w przedsigbiorstwie przez pryzmat
ryzyka 1 zagrozen, zmniejszajac koszty i tym samym generujac potencjal na wickszy, szybszy
1 bardziej efektywny wzrost na rynku. W rozdziale trzecim zglebiono merytoryczne podstawy
pod zalozenia organizacyjno-biznesowe do wykreowania innowacyjnych modeli
i programow, ktore w swoim glownym zalozeniu powinny zwigkszy¢ potencjat rozwoju
organizacji, obejmujac innowacyjnos¢ jako fundament, a jednoczes$nie determinantg
efektywnego zarzadzania przedsigbiorstwem transportowym. Omawiany rozdzial stanowi
wynik analiz, dotyczacy weryfikacji aktualnego stanu zarzadzania organizacja i jej ryzykiem
w korelacji z mozliwo$ciami, jakie pojawiaja si¢ przy udziale krajowych i mi¢dzynarodowych
instytucji implementujacych programy na rzecz poprawy bezpieczenstwa i zmniejszenia
poziomu zagrozen w branzy TSL.

W rozdziale czwartym przedstawiono wplyw innowacyjnego zarzadzania na rozwoj

przedsigbiorstwa 1 jego poziom zagrozen. Zaprezentowano skutki dziatalnosci przewozowe;j
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pod postaciag wskazania zagrozen dla organizacji, a takze jej otoczenia (bliskiego/dalekiego),
dostepnych do przeanalizowania modeli prewencyjnych w  przedsigbiorstwach
przewozowych, a takze poréwnano obowigzujace, aktualne, bedace do dyspozycji
przedsigbiorcow, otrzymane rekomendacje w wyniku realizowanych historycznie audytow.
W wyniku przeprowadzonych badan wlasnych, wraz z ich analiza, a takze ukierunkowaniem
na weryfikacje wiodacych elementow bezpieczenstwa i1 zarzadzania ryzykiem, zostal
zainicjowany projekt modelu, odpowiadajacy na pytania, z ktérych zmiennych powinien
sktada¢ si¢ swoisty wzorzec, proces zarzadzania bezpieczenstwem, a takze w oparciu o jaka
sekwencje 1 chronologi¢ powinien by¢ formalnie wdrozony. Docelowym efektem jest
uzyskanie w przedsiebiorstwie optymalnych dziatan, decyzji 1 wdrazanych innowacji
w odniesieniu do checi uzyskania przewagi konkurencyjnej, z zatlozeniem wejScia na wyzszy
od obecnego poziom bezpieczenstwa, zmniejszajac dzigki temu koszty, a takze optymalizujac
kluczowe procesy, zapewniajace realizowang ciaglo$¢ lancucha dostaw. Przedstawione
zostaly réwniez wyniki badan z ograniczeniem do obranego obszaru badawczego, ktore
uwzgledniajg autorskie wnioski 1 komentarze, a takze rekomendacje zwigzane
z implementacjg innowacji w oparciu o wdrozenie poradnika prewencyjnego, karty procesu
reagowania na zagrozenia, a takze wewnetrznego modelu funkcjonowania organizacji.

W zakonczeniu dysertacji zawarto wnioski z przeprowadzonych badan, a takze finalne
uwagi oraz konkluzje zwigzane z osiggni¢tym celem badan, w mys$l wczesniejszych zatozen,
a takze uzyskanymi rozwigzaniami szczegdétowych probleméw badawczych. W zakonczeniu
zawarto rowniez destynacj¢ kolejnych badan powigzanych z zagrozeniami, ryzykami
i poziomem bezpieczenstwa, w odniesieniu do innowacyjnych form zarzadzania transportem
drogowym, a takze modelowaniem procesu, procedur, w celu cyklicznego zwigkszania
poziomu komfortu i1 bezpieczenstwa prowadzonej dziatalnosci, z poszanowaniem zdrowych,
etycznych zasad konkurencji, a takze szanujac potrzeby zyciowe cztowieka.

Dysertacja obejmuje zaréwno badania teoretyczne, jak i1 empiryczne. W tresci
przedstawione zostaly najistotniejsze zagadnienia badawcze, poparte kwerenda literatury
1 materiatu empirycznego, przy wykorzystaniu wlasciwych, tj. odpowiednio dobranych metod
badawczych. W tresci dysertacji szczegétlowo oraz w innowacyjny sposob ujeto zagadnienia
dotyczace innowacyjnego zarzadzania organizacja przewozowa, co w decydujacym stopniu
wpltywa na bezpieczenstwo publiczne. W przygotowaniu dysertacji korzystano, oprocz
literatury naukowej krajowej 1 zagranicznej przedmiotu oraz netografii z nastepujacych
zrodel: danych statystycznych, ktore zostaty pozyskane z publikacji: Komisji Europejskiej
oraz Urzgdu Statystycznego, Wspolnot Europejskich (EUROSTAT), EUR-Lex (bazy aktow
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prawnych Unii Europejskiej), Glownego Urzedu Statystycznego a takze Ministerstwa
Infrastruktury, Rozwoju 1 Technologii, Ministerstwa Obrony Narodowej, jak rowniez
Komendy Gtownej Policji, Komendy Gtoéwnej Strazy Pozarnej, Glownego Inspektoratu
Transportu Drogowego, Wojewodzkich Inspektoratéw Transportu Drogowego, Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i1 Autostrad, raportdéw Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu

Drogowego, czy Komisji Nadzoru Finansowego oraz opracowan Rzecznika Finansowego.
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Rozdzial 1

ZALOZENIA METODOLOGICZNE ROZPRAWY DOKTORSKIEJ

1.1. Uzasadnienie wyboru tematu i podj¢cia badan

Stale rosnace zapotrzebowanie na przewodz dobr i realizowanie ustug na terenie catej
Europy koreluje z problematyka zwigkszajacego si¢ ruchu drogowego i tym samym jest
zbiezne z narastajgcg statystyka wypadkowosci, jak rowniez identyfikowanymi trudnosciami,
zaniechaniami (czynnik ludzki), badZz niska jakosciag $wiadczonych ustug, determinowang
nagminnym po$piechem i permanentnym stresem. To prowadzi do obnizenia poziomu
bezpieczenstwa organizacji przewozowej, a takze wpltywa na potencjal przedsigbiorstw
zawodowo zajmujacych si¢ transportem drogowym i kooperujacych z nimi partnerow.

Ostatnia dekada wskazuje na istotne znaczenie polskich przewoznikow na tle innych
krajow, w ujeciu specjalizacji w obszarze migdzynarodowego transportu dobr. Zauwazy¢
mozna zard0wno wewngtrzne przemiany w Polsce, jak rdwniez w otoczeniu przedsigbiorstw
transportowych. To jednakze organizacje przewozowe oraz operatorzy logistyczni stosujg
elastyczne procesy, wzgledem dyktowanych przez producentdéw i zleceniodawcow trendow,
w oparciu o wlasciwe zarzadzanie, niejednokrotnie okreslane mianem innowacyjnego, co
pozwolito im sta¢ si¢ liderem na rynku transportu dobr. Zmieniajgca si¢ gospodarka, polityka,
plany i sojusze panstw, narodéw i lokalnych spotecznosci, utworzyty luke do koniecznego
zagospodarowania wtasnie przez transport. Branza e-commerce bezposrednio koreluje
z transportem drogowym, ktéry jest swego rodzaju wzajemnie powigzanym ukladem
zaleznosci sfer (“krwiobiegiem”) gospodarki i tym samym nieodigcznym jego elementem, jak
roOwniez najstabszym ogniwem tancucha logistycznego. Powyzsze elementy, tym samym,
w sposOb  ztozony 1 wieloetapowy wplywaja na bezpieczenstwo lokalne a takze
konkurencyjnos¢ na rynku TSL.

Aktualny poziom wiedzy, wskazuje na znaczne niedobory informacji zwigzanych
z dostgpem do opracowan, ktore moglyby w klarowny 1 syntetyczny sposob zglebi¢
zagadnienie dotyczace nie tylko bezpieczenstwa w transporcie drogowym, ale jednocze$nie
stanu zagrozenia spoteczenstwa w zwigzku z rosngcym zapotrzebowaniem na przew6z dobr.

Tym samym mozna zwrdci¢ uwage, iz polscy przedsigbiorcy, jako najefektywniejsi
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w Europie*', z uwagi na odnotowang statystycznie liczbe przebytych tonokilometrow, sg
wlasciwym podmiotem badan, by identyfikowa¢ modele innowacyjnego zarzadzania, ktore
umozliwia zaplanowany poprzez jako$¢ odpowiednich rozwigzan rozwo0j organizacji,
z jednoczesnym obnizaniem poziomu zagrozen.

Aktualny stan badan dotyczacy innowacyjnego zarzadzania przedsigbiorstwem,
interpretowany przez pryzmat ich liczby oraz proby permanentnego zglgbienia zagadnienia,
w odniesieniu do konkurencyjnosci 1 zwigkszania bezpieczenstwa organizacji przewozowej,
oceniono jako minimalny i tym samym niewystarczajgcy. Stale rosngce i1 eskalujace
zagrozenia dla procesow, ktore odnotowywane sg w przedsigbiorstwie przewozowym,
tancuchu dostaw identyfikowanym w logistyce, jak rowniez elementach dotyczacych ochrony
zdrowia 1 zycia czlowieka potwierdzajg zasadno$¢ wyzej wskazanej tezy. Systemy
rozpoznawania zagrozen, jak rowniez modele reagowania, w celu minimalizacji ilo$ci
ijakosci szkod nie dzialaja wiasciwie, badZz wcale nie sg wykorzystywane, réwniez
w przedsigbiorstwach dzialajacych na skalg europejska. Przedsigbiorcy i ich pracownicy nie
maja jasnych instrukcji, check-list postepowania, co wielokrotnie doprowadzato do upadku
organizacji transportowych badz katastrof w ruchu ladowych, powodujacych wysokie straty
materialne, jak rowniez nieocenione koszty utraty zdrowia i1 Zycia czlowieka.

Badania, ktore zostaly zaprezentowane w niniejszym opracowaniu uwzgledniajg
zarowno problematyke analiz jakoSciowych, jak rowniez analiz¢ problematyki zarzadzania,
podnosza kwesti¢ innowacji oraz bezpieczenstwa oraz tryb ich postrzegania przez
przedstawicieli instytucji, stowarzyszen, organizacji zwigzanych z branza TSL, w celu
zilustrowania modelu zagrozen i ryzyk, a takze reagowania na nie. Rozprawa zawiera rowniez
badanie ankietowe, przeprowadzone wsrdd reprezentantdw przedsiebiorstw przewozowych,
ktorego zatozeniem byla prezentacja reprezentatywnej opinii 1 zatagczonych do niej wnioskow.

Prezentowane wyniki badan umozliwiaja poszerzenie $wiadomos$ci w zakresie
efektywnego zarzadzania bezpieczenstwem organizacji z perspektywy reprezentantow
przedsiebiorstw przewozowych, jak rowniez ekspertow wptywajacych na rozwoj branzy TSL,
czego efektem mogg by¢ trafne decyzje na  najwyzszych  szczeblach
panstwowych/instytucjonalnych, w celu wprowadzenia pozadanych zmian.

Stale zwigkszajaca si¢ liczba uczestnikow ruchu drogowego, a takze rozwdj branzy,
w tym skala e-commerce, przektadajac sie¢ na zapotrzebowanie na ustugi przedsiebiorstw

przewozowych, zwigkszajac przy tym znaczaco z roku na rok ilos¢ przewiezionych

*l Polska Agencja Prasowa, Transport drogowy w Polsce 2021+, dostepny on-line: https:/pap-mediaroom.pl/,
data dostgpu: 27-11-2023 1.
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tonokilometrow, pokazuje wysoce interesujacy obszar do zagospodarowania, za ktéorym
bezposrednio nie nadgzaja aktualnie dostgpne systemy programowe obnizania ryzyka. W tym
kontekscie w wyniku badan zauwazono rozwigzania innowacyjne, dajace przewage,
jednoczesnie zrownujac poziom rozwoju przedsigbiorstw z poziomem ich zabezpieczen,
atakze $wiadomosci calego otoczenia branzy TSL. Wielu wypadkdw mozna uniknac,
w ustrukturyzowany sposob zapobiec, aktywujac odpowiednie schematy 1 modele
prewencyjne, reagujac na mozliwo$¢ wystapienia negatywnego zdarzenia, co datoby szanse
na wzrost biznesowy, optymalizujac koszty i eliminujgc zbedne, niepozadane sytuacje.
Swiadomos¢ poparta edukacja, a takze przeanalizowanym studium przypadku i dostepna
baza, zbudowang z realnych doswiadczen przedsiebiorstw przewozowych, skutkowaé
powinna nowymi, efektywniejszymi formami zarzadzania, ze skonstruowaniem nowartoskich
wzorcoOw metod 1 procesoéw, dajac mozliwos¢ zaprojektowania 1 wdrozenia odpowiednich
scenariuszy reagowania — ich fundamentow z elastycznym dopasowaniem do
zainteresowanych podmiotow. Poza sytuacjami niebezpiecznymi, ktore w swojej formie
materializacji prowadza do utraty zdrowia 1 zycia, obnizajac efektywno$¢ 1 rentownosc
w organizacjach, przedsigbiorstwa przewozowe zmagac si¢ muszg ze znaczacymi kosztami
wynikajacymi z ich winy, a takze z czynnikami otoczenia dalszego, zewngtrznymi — kosztami
nieefektywnie zaprojektowanej infrastruktury, w tym infrastruktury krytycznej. Ponadto
przedsiebiorstwa przewozowe narazone s3 na réznego rodzaju kary i grzywny, a takze
w wyjatkowych przypadkach niemoznos$¢ dalszego prowadzenia dziatalno$ci poprzez niski
poziom zrozumienia z perspektywy decyzji urzednikéw. To managerowie zarzadzajacy,
pomimo wszelkich niedogodno$ci, moga mie¢ znaczacy wptyw poprzez jakos¢ oraz wlasciwe
zarzadzanie, wlaczajac w nie innowacje, uwzgledniajagc wilasciwe modele reagowania, na
kierunki rozwoju, a takze poziom zagrozen i tym samym cigglo$¢ dziatania oraz efektywnos¢
swoich przedsigbiorstw.

Na potrzeby niniejszej rozprawy doktorskiej do dalszych badan przyjeto zwrot

”2 bowiem jego znaczenie, za definicjg legislatora

»przedsigbiorstwa transportowego
unijnego oznacza osob¢ fizyczng, osobe prawng lub zwigzek lub grupe osob nieposiadajaca
osobowos$ci prawnej, niezaleznie od tego, czy dziata zarobkowo lub jednostke panstwowa,
niezaleznie od tego, czy posiada ona osobowo$¢ prawna, czy tez podlega organowi

posiadajacemu osobowos$¢ prawng, ktéra zarobkowo lub na potrzeby wiasne wykonuje

#2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 .
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przewozy drogowe®. Jako okre$lenia spojne, przyporzadkowano rowniez, uznajac za zasadne
kolejno zwroty: ,organizacja transportowa”, ,przedsi¢biorstwo przewozowe” oraz
»organizacja przewozowa”. Dlatego w tresci dysertacji skoncentrowano si¢ na problematyce
konotacji odpowiedniego, innowacyjnego zarzadzania przedsi¢biorstwem i wzmacniania jego
jakosci w kontekscie podnoszenia efektywnosci oraz konkurencyjnos$ci polskich organizacji
przewozowych na arenie mi¢dzynarodowej poprzez ustandaryzowane dziatania prewencyjne,
a takze zdyscyplinowane i1 przemyslane reagowanie po incydentach.

Dokonano zagregowania powtarzalnych zmiennych wsrdéd wzorcowo rozwijajacych
si¢ organizacji przewozowych w branzy TSL, ktorej finalng intencja jest stworzenie
rekomendacji pod postacia check-listy, poradnika prewencyjnego oraz karty reagowania

powypadkowego.

1.2. Przedmiot i cel badan

Ogo6t czynnos$ci wykorzystywanych w sposob przemyslany i odpowiednio
uporzadkowany, w celu spetnienia kryteriow stawianych przed statusem pracy naukowej —
musi przybra¢ wilasciwa forme. J. Zielinski zauwazyl, iz metodologia stanowi swoista,
specjalng metoda na odkrywanie rzeczy. Z nig skorelowana jest rowniez cata wiedza juz
pozyskana, a takze te rzeczy, ktore dopiero zostang odkryte z udzialem ww. metody*. Idac za
stanowiskiem P. Feynman’a, sam proces wytwarzania nowych rzeczy odnosi si¢ do obrane;j
przez autora techniki®. W konteks$cie poznawczym B. Szulc wyr6znil dwie plaszczyzny
nauki. Dziatalno$¢ czysto poznawcza okreslona zostata dynamiczng plaszczyzng (uprawianie
nauki wplywa na zakres poznawczych dziatan, obejmujac ich racjonalng oraz empiryczng
formg), statyczna za$ — obejmuje efekt poznania (cato$¢ twierdzen, praw i teorii naukowych,
zgromadzona w toku dzialalno$ci badawczej)*®. J. Wolenski przytoczyt znaczenie nauki,
przypisujac poczatki formowania pojecia do starozytnej Grecji, w ktorej wiodaca role
odgrywali m.in. Platon, czy Arystoteles, a w wyniku ich dzialalnosci oddzielane byly wyniki
studiow nad episteme (wiedzy pewnej), od doxa (opinii)*’. T. Pilch wskazal natomiast, ze

definicja nauki zawiera¢ powinna dwie zmienne, w ktorych sktad wchodza: procesy oraz

#J. Rudzinska, W. Piekarski, A. Dudziak, Przedsiebiorstwa transportowe i ich znaczenie w rozwoju
gospodarczym kraju, Autobusy - Przewoznicy i Systemy Transportowe, Instytut Naukowo-Wydawniczy
"Spatium”, Wydanie 10, Radom 2012, s. 137.

# ]. Zielinski, Metodologia pracy naukowej, Oficyna Wydawnicza ASPRA-JR, Warszawa 2012, s. 13.

# R. Feynman, Sens tego wszystkiego, Proszyfiski i S-ka, Warszawa 1999, s. 12.

* B. Szulc, Nauka, Wiedza, Mgdrosé, AON, Warszawa 2011, s. 11.

47 J. Wolenski, Dwa pojecia nauki: metodologiczne i socjologiczne, Polska Akademia Umiejetnosci, Prace
Komisji Historii Nauki, Krakéw 2009, s. 163.
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rezultaty naukowego poznania®. J. Kmita przyporzadkowal sens terminu ,nauka” do
okreslonego zbioru, umiejscowionego w uporzadkowanym ciggu zaleznosci, dotykajacych
sfery czynno$ci badawczych. Powyzsze definicje, rozwazania oraz interpretacje pojecia
nauki, w odniesieniu do przytoczonych stow poszczegdlnych badaczy, daja prawo do
stwierdzenia, iz nauka pozwala nie tylko na odkrywanie nowych zjawisk, ale rdwniez
budowanie obowigzujacych paradygmatéw, w wyniku stosowanych technik i procesow
badawczych.

Przechodzac od pojecia nauki do pojecia metodologii — wyjasniajgc etymologie tego
stowa, nalezy zwrdci¢ uwage na greckie znaczenie stowa methodos, czyli badanie + logos, co
jak zaznacza J. Apanowicz, finalnie obrazuje stowo/nauke:*. Tak wigc logiczne
1 ustrukturyzowane dziatanie w obszarze naukowym, obrazuje termin metodologii. Jest ona
jednoczesnie wedle J. Niemczyka dyscypling wiedzy, ktora wskazuje na witasciwag drogg,
w przeciwienstwie do stawianych przypuszczen, domystlow w ramach zapotrzebowania na
zrozumienie, wynikajgce z natury czlowieka™. Droga do zrozumienia rzeczywisto$ci moze
przybra¢ forme¢ pracy naukowej, w wyniku ktorej badacz odkrywa prawdy naukowe. Jak
wskazal J. Zielinski, wyszukiwane sg nowe potaczenia pomiedzy zjawiskami, rzeczami, czy
pojeciami juz powszechnie znanymi:’'. J. Apanowicz precyzyjnie odnotowal dwie zaleznos$ci
dla zagadnienia metodologii i s3 nimi znaczenia pragmatyczne oraz apragmatyczne. Pierwsze
z nich odnosza si¢ do metodologii w kontek$cie zwigzanym z dziatalno$cig naukowa oraz
stosowanymi procedurami badawczymi. Apragmatyczne znaczenie dotyka sfer nauki
o elementach, a takze strukturze systeméw nauk. Z nich powstaja tezy, pojecia, czy
twierdzenia®. Powyzsze daje mozliwo$¢ skonstruowania wnioski, iz metodologia zawiera
w swoim przekroju modele i sposoby uzasadniania twierdzen, system oraz metody naukowe,
jak réwniez pojecia odnoszace si¢ do wnioskowania, dedukcji, indukcji oraz klasyfikacji*’.

Na szeroko rozumiany przedmiot badan naukowych, wedle S. Kaminskiego sktada¢
sie mogg takie elementy jak>: informacje, obiekty, procesy, zjawiska, osoby, grupy spoteczne.
Tym samym mozna stwierdzié, iz przedmiotem badan jest rzeczywisto$¢, a wlasciwie jej
czg$¢, ktorg badacz interpretuje w ustrukturyzowany 1 celowy, wzgledem podjetego tematu

dysertacji sposob.

“ T. Pilch, Zasady badan pedagogicznych, Wydawnictwo Zak, Warszawa 1995, s.3-4.

¥ J. Apanowicz, Metodologia ogélna, WSAiB, Gdynia 2002, s. 9.

3 Podstawy metodologii badan w naukach o zarzqdzaniu, Czakon W. (red.), Wydawnictwo Nieoczywiste,
Piaseczno 2020, s. 43.

3], Zielinski, Metodologia pracy naukowej, Oficyna Wydawnicza ASPRA-JR, Warszawa 2012, s. 11.

52 J. Apanowicz, Metodologia ogéina, WSAiB, Gdynia 2002, s. 9-10.

3 Ibidem, s. 10.

5 S. Kaminski, Nauka i metoda. Pojecie nauki i klasyfikacji nauk, TN KUL, Lublin 1992, s. 249.
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Przedmiotem badan niniejszej rozprawy jest sfera, procesy i modele zarzadzania
Ww organizacji transportowej, ze szczegOlnym uwzglednieniem wplywu innowacji
1innowacyjnosci na efektywno$¢ w biznesie, przy wykorzystaniu przez management
inteligentnych 1 nowatorskich metod, optymalizujacych koszty dziatalnosci przewoznika
(pracodawcy transportu drogowego).

Rozwazanie probleméw otaczajacej rzeczywistosci, w ramach checi tworzenia
wyjasnien, poprzedzonych wdrazanymi badaniami, sg niewatpliwie intencjg kazdego
naukowca. Niewiedza, jej zakre§lony wymiar, a takze postawienie granic oraz celdw pracy
naukowej, sprowadza si¢ w swym pierwotnym odniesieniu do wskazania problemu
badawczego. Uzyteczno$¢ spoteczna, w $wietle rozwazan T. Jemioto i A. Dawidczyka,
powinna charakteryzowa¢ wiasnie zagadnienie problemu badawczego®. Poglebiajac ten
wniosek —filarem badan naukowych jest ustanowienie problemu badawczego. J. Apanowicz,
potwierdzajac powyzsze, zwrocil uwagg iz ,,formutowanie problemu badawczego rozpoczyna
proces badawczy (twoérczy). Okreslenie problemu badawczego wyznacza kierunek i tresé
badan, ich zakres, a takze umozliwia przyjecie tez (pytan problemowych), hipotez, metod,
technik i narzedzi badawczych™®.

Trzy fazy sktadajace si¢ na proces badan, zarekomendowat B. Szulc. Zalicza si¢ do
nich przygotowanie badan, ktore stanowi pierwsza fazg, kolejno prowadzenie badan, trzecig
fazg jest opracowanie badan”’.

Potrzeby zwigzane z inspiracjami, zamierzeniami, celami naukowymi,
w szczegblnosci uzyskanie odpowiedzi na pytania zwigzane z przydatno$cia wynikow
zrealizowanych badan, a takze powstaniem przyczyn rozpoczynania prac — autor moze
upatrywa¢ w celu badan. W. Zaczynski objasniajac znaczenie celu badan, wskazal na
»koniecznos$¢ legitymowania si¢ konkretnoscia, jasnoscig i realnoscig. Realnos$¢ celu polega
zkolei na wytyczeniu takich zamierzen, ktore lezg w granicach mozliwosci danego
badacza™®. Podjecie przez autora proby opracowania nowych, w podstawowym zatozeniu
lepszych metod badawczych — wedlug B. Klepackiego moze by¢ celem badan, stuzacym
wlasciwemu poznaniu zjawisk otaczajacej rzeczywisto$ci®.

Indywidualne, subiektywne oraz obiektywne spostrzezenia przedstawicieli organizacji

3 T. Jemioto, A. Dawidczyk, Wprowadzenie do metodologii badar bezpieczenstwa, Warszawa 2008, s.
31-32.

% J. Apanowicz, Metodologia ogéina, WSAiB, Gdynia 2002, s. 9.

37 B. Szulc, Proces badan w naukach o obronnosci, praca naukowo-badawcza, AON, Warszawa 2014, s. 44.

8 W. Zaczynski, Praca badawcza nauczyciela, Warszawa 1995, s. 86.

% B. Klepacki, Wybrane zagadnienia zwigzane z metodologiq badarn naukowych, Roczniki Nauk Rolniczych,
Ekonomika Rolnictwa, Warszawa 2009, s. 42.
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transportowych (ktore okreslono podmiotem badan), w tym kierowcow, spedytorow,
managerdéw, wlascicieli oraz udzialowcow, zwigzane ze stanem ryzyk i zagrozen wzgledem
organizacji przewozowej, a takze w odniesieniu do rozwigzywania problemow — prob
wdrazania innowacyjnego zarzadzania oraz efektow z nich wynikajacych, z przetozeniem na
bezpieczenstwo 1 jakos¢ funkcjonowania, w tym rozwoju przedsigbiorstwa transportowego —
nie byly wedle posiadanych informacji przedmiotem badan. Integracja innowacji wraz
z jakos$cig w zarzadzaniu, w celu podnoszenia poziomu bezpieczenstwa organizacji, dajac
przy tym szans¢ na optymalny rozwoj przedsigbiorstw przewozowych, stanowi glowne
zatozenie badawcze rozpatrywane na potrzeby dysertacji.

Zaprezentowane wyniki stanowig uzupetnienie informacji w zakresie nie tylko
postrzegania bezpieczenstwa organizacji transportowej, przede wszystkim zamierzeniem byto
wyegzekwowanie wzorcoéw innowacyjnych dziatan w aspekcie minimalizacji zagrozen
i kreowania modeli bezpiecznego zarzadzania ryzykiem poprzez ustrukturyzowane
zarzadzanie, z wykorzystaniem nacechowanych jako$cig, innowacyjnych narzedzi i metod.
Wyniki wnosza naukowag warto§¢ do uzupelnienia istniejacej luki w poziomie wiedzy,
swiadomosci 1 podejmowanych dziatan, a takze zarzadzanych decyzji, ktore w wiekszosci
przypadkoéw stanowi¢ moga o funkcjonowaniu badZ niebycie przedsigbiorstw. Wtasciwa,
nacechowana wysoka jako$cig wiedza, pozyskiwana z warto$ciowych zrodel, ktorymi sg
studia przypadku, bazujac na historycznych zdarzeniach realnych podmiotéw rynkowych, ich
spostrzezeniach, a takze pilotazowych wdrozeniach badawczych — wychodza naprzeciw
potrzebie informacyjnej, edukacyjnej, a finalnie prewencyjnej oraz rozwojowe;.

Wedlug W. Zaczynskiego celem badan jest blizsze okreslenie sfery, w ktorg zmierza
badacz, a takze uscislenie tego, co pragnie osiagnaé, uwzgledniajac swoje planowane
dziatania. Elementy, ktore muszg by¢ spetlione, to legitymowanie si¢ konkretnos$cia, jak
rowniez jasno$¢ celu 1 jego realno§¢. Mozliwo$ci autora sg granica w ramach wytyczania
zamierzen®,

W $wietle uwarunkowan, ktore wynikaja z przedstawionej sytuacji problemowe;j,
celem gldéwnym rozprawy jest okreslenie innowacyjnego modelu zarzadzania organizacja
przewozowa, w wyniku ktérych managerowie obnizaja poziom zagrozen, na przykladzie
przedsiebiorstw zajmujacych si¢ przewozem drogowym rzeczy na arenie mi¢dzynarodowe;.

Tym samym sformutowano cele szczegdlowe, ktore zostaly wyodrebnione pod
postacig ponizej wskazanych, kluczowych dla wynikow niniejszej dysertacji elementow, do

ktorych nalezy:

80W. Zaczynski, Praca badawcza nauczyciela, Wydawnictwa Szkolne i Pedagogiczne, Warszawa 2002, s. 86.
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1. Wykrystalizowanie negatywnych zdarzen w organizacji przewozowej w celu zapobiegania
im.

2. Wyodrebnienie efektow  dziatalnosci  funkcjonujgcych  projektéw, organizacji
1 stowarzyszen pozytku publicznego oraz planowanych programéw majacych za zadanie
podnoszenie konkurencyjnos$ci i wptyw na rozwoj branzy TSL, wraz z interpretacja ich
potencjatu, na potrzeby zwigkszania bezpieczenstwa transportu drogowego przedmiotow.

3. Zaprojektowanie innowacyjnego schematu zarzadzania bezpieczenstwem organizacji
przewozowej (majacego na celu wzrost konkurencyjnosci), w oparciu o koncepcje platformy
detekcji ryzyka organizacji transportowej, z rekomendacja wilasciwego dla branzy TSL
modelu reagowania, wraz z chronologiag post¢gpowania przed i po wystapieniu sytuacji
kryzysowych, wplywajac bezposrednio na zwigkszenie bezpieczenstwa przedsigbiorstwa,
a posrednio na efektywnos¢ 1 konkurencyjnos¢ w branzy TSL.

Kazde podejmowane dzialania, polegajace na realizacji badania, stuza zamierzonym
celom. Cel poznawczy to identyfikacja zagrozen oraz mozliwo$ci usprawnienia systemu
zarzadzania ryzykiem w przedsigbiorstwie transportowym na potrzeby zwigkszania
efektywnosci, poprzez innowacyjne procesy.

Celem utylitarnym bylo opracowanie modelu jako efektu wprowadzanych zmian
innowacyjnych, usprawniajacych zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym, w aspekcie
skuteczno$ci i efektywnosci funkcjonowania organizacji przewozowej, ktory wykonano na
podstawie ekspertyzy aktualnego stanu zarzadzania ryzykiem w przedsigbiorstwach

transportowych.

1.3. Problemy i hipotezy badawcze

W problemach szczegdétowych lub pytaniach problemowych, lokalizujgc konkluzje
badZz zalozenie istnienia zalezno$ci pomig¢dzy okreslonymi przedmiotami lub zjawiskami
atakze faktami w danym badawczym problemie — przygotowane sa przestanki do
formutowania hipotez (gr. hypothesis), ktére nalezy thumaczy¢ jako swego rodzaju podktad
badz stawiane przypuszczenie®. T. Kotarbinski wskazal jako definicje hipotezy na
wytlumaczenie dotad nieznanego zespotu faktow poprzez przypuszczenie zwigzane

z zachodzgcymi zjawiskami/zalezno$ciami®.

¢l J. Apanowicz, Metodologia ogéina, WSAiB, Gdynia 2002, s. 47-48.
62 T. Kotarbinski, Dziefa wszystkie. Elementy teorii poznania, logiki formalnej i metodologii nauk, Ossolineum,
Wroctaw 1990, s. 42-43.

38



Przytoczony problem nabiera charakteru naukowego wowczas, gdy stwierdzona
niewiedza w okreslonym obszarze ma obiektywny charakter. Stan aktualny, jak réwniez
historia danej nauki odnotowuje w tym przypadku lukeg, a grono ekspertéw moze uznac, iz
jest to faktyczny stan niewiedzy. Tym samym mamy do czynienia z obszarem atrakcyjnym dla
badacza, ktorego intencja jest zagospodarowanie wspomnianej luki — niewiedzy®.

Intencja badan prowadzonych na potrzeby dysertacji wzgledem podjgcia opracowania
rozwazan na polu teoretycznym, za pomoca analizy oraz zdefiniowanie problemow
badawczych pracy, byla che¢ wykreowania dedykowanego 1 innowacyjnego modelu
zarzadzania  wplywajacych na podniesienie poziomu efektywno$ci  organizacji
przewozowych. Wskazane dziatania jednocze$nie wplynaé powinny na zmniejszanie
ponadnormatywnych kosztow, wynikajacych z sytuacji niepozadanych, a takze na obnizenie
wskaznika wypadkowosci 1 $miertelnosci, zwigkszajac jakos¢, bezpieczenstwo i efektywnos¢
realizowanych ustug przewozowych. Wyniki badan oraz sformutowane wnioski pozwalaja na
stworzenie autorskiego kompendium wiedzy, wraz z rekomendowanymi modelami $ciezek
zmian w strukturze podmiotow przewozowych. Sugerowane zmiany w postaci przyczyn
negatywnych zdarzen, wnioskow 1 utworzonych rekomendacji, powinny postuzy¢ pod
postacia informacyjna, ujeta w systemie otwartym — ogolnodostgpnym dla innych podmiotow
(w tym konkurencyjnych), by zwieckszaé potencjat branzy transportowej w Polsce, podnoszac
jako$¢ i konkurencyjnos$¢ transportu drogowego w catej Europie.

Z przedmiotu rozwazan 1 prowadzonych analiz, z uwagi na jej odrebny charakter
wylaczono specyfike przewozu oséb fizycznych, wzgledem zatozonych celéw niniejszej
dysertacji, ktora ograniczona zostata swoim zasiggiem do interpretacji transportu drogowego
przedmiotdéw na arenie mi¢dzynarodowej, realizowanego przez licencjonowane podmioty.

W zakresie zarzadzania 1 jakoS$ci, skoncentrowano si¢ na innowacjach i wynikajacych
z nich decyzjach zarzadczych manageréw 1 wilascicieli organizacji transportowych,
ukierunkowanych na diagnostyke efektywnosci przedsigbiorstwa. Przedmiotem analiz byty
rowniez aspekty prawnych zmian i wynikajacych z nich decyzji managerow, pod postacia
inicjatyw 1 projektow, a takze wdrazanych perspektyw, w odniesieniu do rozwoju oraz
poziomu jako$ci realizowanych uslug, przez przedsiebiorstwa transportu drogowego
przedmiotow.

W powyzszym kontek$cie pracy, podniesiono kwestie potrzeby identyfikacji
innowacji jako determinanty efektywnos$ci realizowanych zadan przez management, dajace;j

przewage konkurencyjng w przedsiebiorstwach przewozowych, bazujac na sferze jakosci

3 J. Pieter, Nauka i wiedza, Warszawa 1967, s.127.
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1 zarzadzania ryzykiem w organizacji zawodowo przewozacej towary na arenie europejskie;j.
Zdefiniowanie postrzegania innowacji, a takze miejsca i roli polskich przewoznikéw
z przetozeniem na bezpieczenstwo organizacji, jak rdéwniez mozliwo$¢ rozwoju bez
przerwania ciagtosci, np. w wyniku wdrozonych nowatorskich rozwigzan, stanowito intencj¢
1 zatozony cel badan. Efektywnos$¢ jest stanem wysoce pozadanym, natomiast jesli zostanie
polaczony z innowacja, a wspolny element stanowi¢ bedzie zwigkszana jako$¢ prowadzonego
biznesu, przy jednoczesnym obnizaniu poziomu zagrozen — synergia uwzglednia¢ bedzie
spojne warto$ci wszystkich interesariuszy, generujac cheé¢ wspodtpracy 1 wspodttworzenia
rozwigzan ponad podziatami.

Fundamentem dla sformulowania problemu badan byto stwierdzenie brakéw
w odniesieniu do posiadanej wiedzy na temat zmiennych, ktoére wplywaja na poziom
1 efektywno$¢ zarzadzania w ujeciu innowacyjnym, wzgledem skuteczno$ci organizacji
przewozowej. Stad zasadna byla weryfikacja innowacyjnych dzialan zarzadczych,
uwzgledniajacych okreslone zachowania, prowadzace do zmniejszenia zagrozen poprzez
ustandaryzowane, podejmowane kroki, bazujgc na opinii ekspertow, a takze przedstawicieli
branzy TSL. Dokonana obserwacja aktualnego stanu zarzadzania ryzykiem przez
przewoznikow, a takze wstgpna analiza literatury przedmiotu, dostgpnych podrgcznikow,
artykutéw, periodykow i monografii branzowych, pozwolily na sformulowanie oczekiwanego
zakresu dociekan naukowych, jak rowniez przewidywanego wyniku badan, ktére to zmienne
wplynely na ostateczng forme¢ gtownego problemu badawczego, postawionego pod postacig
niniejszego pytania:

Jakie zmiany wprowadzi¢ w systemie zarzadzania przedsi¢biorstwem transportowym,
aby poprawi¢ efektywno$¢ i zwiekszy¢ bezpieczenstwo organizacji biznesowej, ktore to
korekty stanowi¢ beda o nowych kierunkach innowacyjnych dziatan, wptywajac na
konkurencyjno$¢, w tym zyskownos$¢ podmiotu operujacego w branzy TSL?

Biorac pod uwage szeroki zakres problematyki, wlasciwym jest wykrystalizowanie
dodatkowych szczegdtowych problemoéw badawczych, ktére umozliwig w ustrukturyzowany
sposOb rozwigzanie gtownego problemu badawczego:

1. Jakie elementy zarzadzania oraz cechy managerow skutecznie wplywaja na potencjal
budowy innowacji oraz zwigkszenie poziomu jakoSci innowacyjnosci organizacji
transportowych wzgledem budowy jej konkurencyjnosci na rynku ustug TSL?

2. Jakie zagrozenia oraz ryzyka eskalujg obecnie na dziatalno$¢ transportu drogowego
w Polsce 1 Unii Europejskiej oraz od czego zalezy jako$¢ zarzadzania organizacja

przewozowa, dazaca do dlugofalowego, nacechowanego innowacyjno$cia rozwoju?
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3. Jak powinien zosta¢ zaprojektowany swoisty wzorzec zarzadzania procesami oraz
bezpieczenstwem przedsigbiorstwa transportowego — bazujacy na sekwencji wilasciwych
dziatah 1 optymalnych — innowacyjnych decyzjach managerskich, pozwalajacy na
zdobywanie przewagi konkurencyjnej w branzy TSL, na kanwie obranego dedykowanego
modelu prewencyjnego?

Celem prowadzonych badan jest weryfikacja postawionych hipotez badawczych, ktére
to wysuwane sg uwzgledniajac zdiagnozowany problem badawczy — gtowny 1 szczegdtowe.
Aby odpowiedzie¢ na pytanie czym wlasciwie jest hipoteza, warto odnies¢ si¢ do
przytaczanych przez T. Jemioto i A. Dawidczyka wnioskow, zwigzanych ze zbieznoscig jej
z zatozeniem, ktorego prawidtowos¢ lub niezgodnos$¢ z rzeczywistoscia, w Swietle zamierzen
autora powinna by¢ zweryfikowana 1 dowiedziona, przy udziale wykorzystywanych
czynnos$ci badawczych®. T. Kotarbinski odnoszac si¢ do zawarto$ci hipotezy, przytoczyl
»takie przypuszczenie dotyczace zachodzenia pewnych zjawisk lub zalezno$ci migdzy nimi,
ktore pozwalajg wyjasni¢ jaki$ niewyttumaczalny dotad zespot faktow, bedacy problemem™®,
Hipotezy wigc nalezy najogolniej okresli¢ jako swego rodzaju zalozenia/przypuszczenia®.

W konsekwencji wykonanych wstepnych badan, opierajacych si¢ na analizie literatury
przedmiotu, wraz z jej ocena, a takze na weryfikacji wyodrebnionych dokumentow
zroédlowych, jak réwniez przeprowadzonych rozmoéw z wladcicielami organizacji
i kluczowymi managerami, zostaty sformutowane ponizsze hipotezy, w tym gléwna, jak
rowniez dodatkowe — uzupetniajace.

Hipoteza gléwna: W wyniku wdrozenia wzorcowego modelu postepowania,
wskazujacego  optymalne S$ciezki reagowania na pojawiajace si¢ sytuacje kryzysowe
wzgledem przedsicbiorstwa transportowego, kadra managerska ma wplyw na poziom
bezpieczenstwa wlasnej organizacji przewozowej, zwigkszajac przy tym jakos$c,
konkurencyjnos$¢ i1 efektywnos¢ swojego przedsiebiorstwa.

W  korelacji do hipotezy gléwnej, zostaly wyodrebnione konkretne hipotezy

uzupetniajace — robocze, w nastgpujacym brzmieniu:

Hipoteza szczegolowa nr 1:
Swiadomie wdrazane nowoczesne modele zarzadzania, w oparciu o dynamicznie zmieniajace

si¢ otoczenie organizacji biznesowych — daja mozliwos¢ cyklicznego zwickszania

% T. Jemiolo, A. Dawidczyk, Wprowadzenie do metodologii badan bezpieczerstwa, Warszawa 2008, s. 32.
8 T. Kotarbinski, Dziefa wszystkie. Elementy teorii poznania, logiki formalnej i metodologii nauk, Ossolineum,
Wroctaw 1990, s. 43.

% J. Apanowicz, Metodologia ogdlna, WSAiB, Gdynia 2002, s. 48.
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konkurencyjno$ci 1 innowacyjno$ci podmiotu. Zdobycie przewagi rynkowe] przez
przedsigbiorce mozliwe jest w wyniku wdrazania wtasciwych zmian przed konkurencja, co w
konsekwencji wptywa na zwigkszenie zaplecza finansowego, motywacji kadry oraz sity
wplywu na otoczenie, z wykorzystaniem wiedzy budujacej jakos¢ oraz know-how,
z uwzglednieniem m.in.: zmian prawnych, wlasciwo$ci infrastruktury, barier i zagrozen,
wyzwan zmieniajacego si¢ otoczenia, w kontek$cie czynnikow technologicznych,
polityczno-prawnych, spotecznych, kulturowych, ekonomicznych, demograficznych,

konkurencyjnych, naturalnych.

Hipoteza szczegolowa nr 2:

Efekt zmniejszenia negatywnych skutkow zdarzen wynikajacych z dziatalnosci
przewoznikow drogowych, przypisa¢ mozna innowacyjnym, skutecznie wdrazanym,
monitorowanym 1 wilasciwie zarzadzanym, a takze prawidtowo finansowanym programom
krajowym oraz mig¢dzynarodowym, implementowanym na rzecz poprawy bezpieczenstwa.
Zasadna 1 efektywna jest che¢ wspotpracy pomiedzy pracodawcami transportu drogowego,
ich pracownikami-kierowcami, spedytorami, dyspozytorami, magazynierami, kadrg
managerska oraz instytucjami kontrolnymi, analitycznymi, jak rowniez organami rzagdowymi
i pozarzadowymi — w celu wspolnego modelowania jakosci bezpieczefistwa poprzez

zmniejszanie zagrozen i1 eliminowanie ryzyk przez przedsigbiorstwo transportowe.

Hipoteza szczegolowa nr 3:

Wzorzec optymalnych i innowacyjnych decyzji kadry managerskiej z zakresu zarzadzania
bezpieczenstwem przedsigbiorstwa transportowego, ksztaltowaé sie¢ powinien w oparciu
o wlasciwie zaprojektowany algorytm i sekwencj¢ odpowiednich decyzji, majacych na celu
zapewnienie obecnego i przysztego bezpieczenstwa organizacji przewozowej. Zasadnym jest,
aby model zachowan prewencyjnych uksztaltowany byt z trzech elementéw: budujacych
swiadomo$¢ poprzez rekomendacje z negatywnych zdarzen uplasowane w otwartej bazie
raportow, standardu do obnizania ryzyka poprzez indywidualnie dopasowang matryce¢ detekcji
anomalii w celu ksztaltowania optymalnej $ciezki procesu, a takze z redukcji kosztow poprzez
implementacje inteligentnych $ciezek reagowania kryzysowego. Stanowi to jako model
zaawansowane oraz nieintuicyjne narzg¢dzie, przeznaczone do szkolenia i zwickszania
Swiadomosci przedsigbiorstw oraz calej branzy, zmniejszajac skutki/konsekwencje
negatywnych zdarzen i zapobiegajac ich wystagpieniu w ujeciu organizacji przewozowej i jej
otoczenia. Warto$¢ konkurencyjna przedsigbiorstwa transportowego, wyrdznia si¢ wlasciwym

modelowaniem procesu, w ramach nastgpujacych po sobie $ciezek reagowania na zagrozenia
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1 kryzysy. Poleganie na wznoszacych parametrach rynku, jak réwniez wzroscie
gospodarczym, a takze kilkuletnim brakiem krachow na rynku jest wysoce niezasadne,
atakze w swojej dlugofalowej konsekwencji szkodliwe dla jakosci 1 efektywnosci

organizacji.

1.4. Metody, techniki i narz¢dzia badawcze

Jezyk grecki, a wlasciwie slowo z niego zaczerpnigte: meta hodos, oznaczajace
w wolnym tlumaczeniu droge do celu badz podazanie by ten cel uzyskaé, odnosi si¢ do
okreslenia metody, jednoczesnie podkreslajac jej interdyscyplinarny charakter. Idac za
rozwazaniami Platona 1 Arystotelesa, metoda bgdzie porownana do doktryny, doktryny
badawczej®’. J. Apanowicz, okre$lajac znaczenie metody badawczej, odnidst sic do pracy
badawczej 1 jej cech zawierajacych odpowiednie czynno$ci postepowania, czyli procedury
badawczej z zachowaniem wilasciwych narzedzi badawczych. Przywotatl jednoczesnie istote
metody, ktéra zmierza do koordynacji odpowiedniego sposobu postepowania, zbieznego
z zalozonym celem badan®. Sposobami na wykorzystanie metod badawczych sg techniki
badawcze, odwotujace si¢ rowniez do umiejetnosci, ktore sg istotne z punktu widzenia
skuteczno$ci realizacji metod. Nalezy podkresli¢, iz nie wystepuja reguly zwigzane
z koniecznoscig obierania konkretnych metod 1 technik, ktére przypisuje si¢ do okreslonego
rodzaju badan. Nowa — wszechstronng wiedz¢ mozna uzyska¢ w przypadku zastosowania
przez autora wielu metod i technik, ktore uzupetniajg sie wspolnie i logicznie®.

W celu rozwigzania zaprezentowanych problemow badawczych zostaty zastosowane
metody teoretyczno-empiryczne. W ramach badan teoretycznych zostaty wykorzystane takie
metody jak: - metoda obserwacji uczestniczacej i1 biernej, - analiza dokumentow, -
komparatystyka, - metoda sondazowa, - wywiad o charakterze eksperckim, - analiza
ilosciowa opracowywanych wynikéw badan statystycznych, - synteza, - analogia
1 wnioskowanie.

Metody te oparte zostaty na analizie 1 krytyce materiatu badawczego — dokumentow,
ktore w swoim zalozZeniu miaty doprowadzi¢ do nowych wnioskow. Ich zakres obejmowat
gromadzenie dokumentow, wstepna selekcje, sprawdzenie i1 weryfikacje oraz analize

i opracowanie wnioskow. Pozwolito to na ustalenie obranego aktualnie i historycznie systemu

67 J. Apanowicz, Zarys metodologii prac dyplomowych z organizacji i zarzqdzania, Wydawnictwo WSAIB,
Gdynia 1996, s. 32.

8 J. Apanowicz, Metodologia ogdlna, WSAiB, Gdynia 2002, s. 60.

 T. Pilch, Zasady badan pedagogicznych, wyd. ,,Zak”, Warszawa 1995, s. 171-220.
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zarzadzania bezpieczenstwem, wzgledem $wiadomosci wplywajacej na podejmowanie
decyzji w organizacji transportowej oraz umozliwilo skonstruowanie optymalnych dziatan
kadry zarzadzajacej, majacych charakter innowacyjny w przelozeniu na efekty
przedsigbiorstwa przewozowego na arenie mi¢dzynarodowej, w branzy TSL.

Dominujacg metoda empiryczng w trakcie procesu badawczego byta metoda sondazu
diagnostycznego, oparta na statystycznym gromadzeniu faktow i1 danych o zjawiskach
wptywajacych na ksztalttowanie, kreowanie bodzcoéw do rozwoju optymalnego srodowiska, na
wdrazanie 1 kontrolowanie zmian w jakoSci proceséw oraz zarzadzaniu organizacjg
transportowa 1 jej efektywnos$cia, ktore okresli¢ mozna jako innowacyjnie wptywajace na
bezpieczenstwo i wdrozenia prewencyjne w organizacji. Umozliwita ona statystyczny opis,
a sprzyjala wyjasnieniu zjawisk, wplywajacych na dziatanie systemu zarzadzania i jakosci,
wydawane polecenia 1 prowadzone dziatania oraz kreowane procesy budujace przewage
konkurencyjna poprzez zbudowanie zwigkszonego bezpieczenstwa w wyniku dziatan
innowacyjnych. Jej wykorzystanie wplynglo na mozno§¢ dokonania oceny stopnia
efektywnosci zarzadzania decyzjami i1 dziataniami w aspekcie ukazania ich wad, luk, btedow
oraz determinantdw wptywajacych na ten proces. Jako technika badawcza w tej metodzie
zostal wykorzystany wywiad i1 badania ankietowe na podstawie internetowej ankiety
dostepnej online oraz kwestionariusza drukowanego, ktory skierowany byl do kadry
managerskiej, zarzadu, a takze akcjonariatu i udzialowcow, jak rowniez kierownictwa, w tym
dyrektorow przedsiebiorstwa. Jednym z wazniejszych elementow tych badan byta synteza
opinii przywodcoéOw organizacji, na podstawie kwestionariusza oraz ankiet — zakonczona
wydaniem stosownej opinii co do dziatan rozwijajacych kreatywno$¢ i innowacyjno$é
zarzadzajacych, a takze ich decyzji dotyczacych prewencji oraz zwigkszania §wiadomosci
oraz poszerzania horyzontow bezpieczenstwa organizacji transportowej. Majac na uwadze, ze
kreatywnos$¢ to zdolno$¢ (umiejetnosci) generowania nowych pomystow, a innowacyjnos¢ to
wdrazanie tych pomyslow, czyli tworzenie innowacji w zarzadzaniu instytucja, usluga,
projektem, inicjatywa. Zebrane w ten sposob dane i ich synteza stanowily zasadniczg czg$cia
badan do koncowej konkluzji 1 propozycji modelu innowacyjnego zarzadzania
przedsigbiorstwem przewozowym, bazujac na nacechowanym jako$cig schemacie procesu
bezpieczenstwa organizacji. W ramach badan empirycznych wykorzystywane sa takie
techniki badawcze jak: badanie opinii spotecznych, ankieta i kwestionariusz, wywiad, badania
opinii i sadow (ekspertow).

W dysertacji zastosowano nastepujace metody badawcze:

- analize,
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- synteze,
- uogolnienie,
- abstrahowanie,

- wnioskowanie.

Ad 1.

Metoda ta dotyczy zaréwno dziatan zwigzanych z aspektami ilo$ciowymi, jak réwniez
jakosciowymi, uwzgledniajac dane empiryczne, co prowadzi do wyciggania subiektywnych
(po wnikliwym i poglebionym studiowaniu ich), jak réwniez obiektywnych wnioskow — ktére
opierajg si¢ na zaawansowanej analizie statystycznej. Analiza prowadzita do wnioskéw, ktore
wynikaja z obrad w ramach konferencji branzowych i1 naukowych, spotkan eksperckich,
sympozjow 1 szkolen, a takze analizy dokumentow prawnych i danych statystycznych —
w celu wyselekcjonowania niezbednej wiedzy do wyjasnienia zjawisk 1 uzyskania odpowiedzi
na postawione pytania wzgledem zatozonych celow™.

Korzystajac z metody analizy, co zostalo poparte odpowiednimi przypisami do
materiatow zrodlowych, przytoczono warto$ciowe dla przedmiotu, celu badan, a takze
postawionych problemoéw 1 hipotez badawczych adnotacje, ktore stanowity swego rodzaju
filar wiedzy dla dalszych rozwazan i poglebionych interpretacji naukowych. Analiza byta
niezbedna z perspektywy m.in. zbadania dziatan i decyzji (takze ich zasadnos$ci)
podejmowanych przez kadr¢ managerska w chwili pojawienia si¢ sytuacji kryzysowych,
porownania  postepowania w  roznych —  konkurencyjnych  wzgledem siebie
przedsiebiorstwach, czy dokonania oceny i szacowania korzysci pltynacych z poniesionych
naktadéw finansowych na wlasciwe zmiany w kwestiach zarzadzania i innowacji dla poprawy
konkurencyjnosci, efektywnos$ci oraz bezpieczenstwa podmiotow.

Ad 2.

Synteza stanowita punkt wyjscia do kolejnych interesujacych z perspektywy problemu,
niezbednych analiz. Jest ona okreslana mianem zestawienia, ktore wytwarzane jest w wyniku
zdolnosci ludzkiego umystu do budowania catosci, wedle okreslonych zasad, wzgledem
rzeczy, zjawisk oraz m.in. zdarzeh —wcze$niej rozdzielonych, by uzyska¢ cel, ktorym jest ich
lepsze poznanie’'. Analityka znajduje si¢ u podstaw sformutowania problemu naukowego

oraz stwarza mozliwo$¢ wysunigcia hipotez. Przybieraja one w rzeczywisto$ci postaé

" A. Kotowski, Podstawowe zatozenia badath empirycznych w prawoznawstwie - préba konfrontacji, Polska
Akademia Nauk, Instytut Nauk Prawnych, Warszawa 2017, s. 91-92.
"' Z. Chojnacki, Metody i techniki bada#n pedagogicznych, praca studyjna IH AON, Warszawa 2000, s. 48.
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syntetyczng’?. Metode, ktdra zostala zastosowana na potrzeby dysertacji mozna okresli¢ jako
analityczno-syntetyczng, z uwagi na uzupelnianie si¢ w postepowaniu badawczym,
wytwarzanej wiedzy naukowej — tych dwoch elementow’®. Synteza prowadzi do budowania
zaleznosci dotyczacych norm prawnych, a takze zmiennych otoczenia przedsi¢biorstwa
przewozowego, ktore z udziatem przemys$lanych modyfikacji i wykorzystaniem dostgpnych
narzedzi i wykreowanych schematdéw, w tym proceséw i zalozonych procedur, wptywajac na
zmniejszenie ryzyka 1 zwigkszenie wlasnego bezpieczenstwa oraz jakosci kooperacji
wewnatrz tancucha dostaw’*.

W  wyniku zastosowanych nakladow prac, z udzialem syntezy dokonano
sformutowania nowych jakosciowo wnioskéw interdyscyplinarnie laczac obszary celowe,
ktorymi  s3:  zarzadzanie, innowacyjno$¢, transport drogowy, bezpieczenstwo
organizacji.W wyniku poczynionych postepéw uzyskano zdolnos¢ do identyfikacji luk,
problemow, a takze zagrozen dla zycia 1 zdrowia czlowieka. Synteza umozliwila dodatkowo
opracowanie spojnego modelu prewencyjnego, w wyniku wcze$niej poczynionych obserwacji
zwigzanych z r6znymi sposobami radzenia sobie w kryzysie przez polskich przewoznikow.
Cechy wspolne zostalty wykazane w kwestii zalecanego poziomu bezpieczenstwa
i rekomendowanych zachowan dla kadry managerskiej oraz kierowcow, podazajac ku
zwigkszaniu jakosci realizowanych procesow 1 zlecanych czynnosci.

Ad 3.

Interpretacja jest mozliwa dzigki zastosowane] metodzie uogolnienia, ktora wykorzystuje
zgromadzony — w uporzadkowany sposoéb materiat badawczy, co kolejno wptywa na
mozliwo$¢ formutowania okre§lonych wynikoéw badania, w odniesieniu do kontekstu
teoretycznego, jak rowniez empirycznego””. Wnioski kofcowe wysuni¢to na podstawie
zgromadzonych danych.

W niniejszej pracy naukowej postuzyty one do estymacji drogi do uzyskania
odpowiedzi na przedtozone hipotezy, w celu zaprojektowania rozwigzan, rekomendacji
zwigkszajacych efektywne i innowacyjne zarzadzanie organizacja, wraz z podniesieniem
poziomu jej bezpieczenstwa, uwzgledniajac dziatalno§¢ branzy TSL — ze szczegdlnym

oznaczeniem ustug S$wiadczonych przez profesjonalne przedsigbiorstwa transportowe.

2 E. Wisniewski, Metodyka wojskowych badan naukowych, ASG WP, Warszawa 1983, s. 61.

3 J. Stochaj, L. Roman, Wybrane metody teoretyczne w naukach spotecznych i ich zastosowanie, Obronno$¢ -
Zeszyty Naukowe Wydziatu Zarzadzania i Dowodzenia Akademii Obrony Narodowej nr 2(6), Warszawa 2013,
s. 184.

™ W. Pytkowski, Organizacja badar i ocena prac naukowych, PWN, Warszawa 1985, s. 114,

5 E. Nowak, K. Glowinski, Teoretyczne metody badawcze w naukach spotecznych, Obronno$¢ - Zeszyty
Naukowe Wydziatu Zarzadzania i Dowodzenia Akademii Obrony Narodowej nr 2(6), Warszawa 2013, s. 141.
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Uogolnienie dato podstawy do zrozumienia istoty i zalezno$ci panujacych w dzialaniach
nacechowanych innowacyjnos$cia wzgledem efektywnego zarzadzania przedsigbiorstwem
przewozowym. Uogoélnienie przetozylo si¢ na mozliwos¢ wyciggnigcia ogdlnych wnioskoéw
oraz identyfikacji regul pod zatozenia modelowania procesu zachowan prewencyjnych
przewoznika. Wyestymowano podobienstwa i wyodregbniono wspdlne cechy przektadajace si¢
na bledy, aby skonstruowaé zasady zmniejszajace ryzyko poniesienia wickszych niz
minimalne — kosztow przez pracodawce. Rozumienie roli kadry managerskiej, a takze
zaleznosci w koincydencji, jak te interpretacje wplywaja na efektywnos$¢ organizacji, jak
rowniez wskazywanie okreslonych obszarow do poprawy z konkretng propozycja
modelowania pracy stanowity inspiracje do konstrukcji modelu prewencyjnego.

Ad 4.

Abstrahowanie stuzy wykreowanym na potrzeby badania, wyrdznieniem konkretnych
elementow, z pomini¢ciem innych. Moga to by¢ pewne cechy specyficzne w danym obiekcie.
Daje to mozliwo$¢ na swego rodzaju definiowanie i redefiniowanie obiektow badan oraz
kolejno wplywa na sposobnos$¢ do klasyfikowania, wedle okreslonych — mniej lub bardziej
intuicyjnych kryteriow. Finalnie, metoda ta daje sposobno$¢ dostrzezenia podobienstwa
miedzy wyznaczonymi obiektami, w ktoérych wyabstrahowano réwnorzedne zmienne,
cechy™.

Z wykorzystaniem wyzej wskazanej metody teoretycznej, pracowano nad
wyréznieniem wpltywu kadry managerskiej, specjalistow oraz kierowcdéw na posrednio oraz
bezposrednio budowane zagrozenia, a takze dokonano odniesienia do potencjatu odpierania
ich, a takze zmniejszania kosztow, negatywnych skutkow finansowych juz powstatych
zdarzen, droga optymalizacji procesu i stalego zwigkszania efektywno$ci. Abstrahowanie
przyczynito si¢ do rozwoju zalozen, korelacji, a takze wpltywu projektowanego modelu
prewencyjnego na funkcjonowanie przedsigbiorstwa, ktérego celem bezposrednim jest
podniesienie  efektywnosci 1 konkurencyjno$ci  poprzez innowacyjno$¢ procesu
bezpieczenstwa. Poprzez abstrahowanie skoncentrowano si¢ na zrozumieniu oraz rozwoju
fundamentalnych koncepcji innowacyjnego — dedykowanego dla pracodawcéw transportu
drogowego zarzadzania, eliminujac zbg¢dne szczegotly. Abstrahowanie stworzylo szanse na
izolowanie informacji mniej istotnych, a wspomogto proces wyodrebnienia odpowiednich
wzorow postepowan. Pomogto to ostatecznie w identyfikowaniu kluczowych czynnikéw oraz

mechanizmow wptywajacych na innowacyjnos¢ przedsigbiorstwa przewozowego.

6 E. Necka, J. Orzechowski, B. Szymura, Trening twérczosci, Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, Gdanisk
2005, s. 49.
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Ad>S.

W ramach zastosowania we wnioskowaniu dziatan polegajacych na dedukcji i indukcji, tj.
dwoéch podstawowych rodzajéw wnioskowania, odgrywajacych kluczowa rolg w procesie
myslenia 1 rozumowania, umozliwione jest intelektualne rozwazanie pojawiania si¢ danych
zjawisk oraz zaleznosci, konfrontowanie ze spostrzezeniami przestanek oraz wyciaganie
wnioskow. Subiektywnie niepewne wnioskowanie, tj. redukcja — przetozona zostata w pracy,
w modelowym ujeciu statystycznym, indukcyjnym oraz analogicznym. Logiczne
wnioskowanie natomiast stwarza mozliwo$¢ polaczenia nowych dziatan z pozadanym
efektem, bazujagcym na przemyslanych zatozeniach”.

Wykorzystano wnioskowanie do planowego zbudowania zatozen $ciezek procesu
reagowania kryzysowego, a takze przyjmowania innowacyjnych form zarzadzania, wzgledem
utrzymywania niezachwianego, akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa organizacji
przewozowej, pracujac nad systematycznym wzmocnieniem jego jako$ci, czynigc réwniez
branze TSL w Polsce bardziej konkurencyjng na tle innych krajow UE. Wnioskowanie dato
mozliwos¢ wyciaggniecia wnioskOw oraz zrozumienia implikacji 1 znaczenia pozyskanych
w wyniku prowadzonych czynnosci badawczych danych z reprezentantami podmiotoéw
przewozowych, a takze ekspertami branzy TSL. Metoda wnioskowania umozliwila
sformutowanie praktycznych, mozliwych do wdrozZenia rekomendacji i strategii na rzecz
zwigkszania efektywnos$ci i innowacyjnosci przedsigbiorstw transportowych w kontekscie
spojnego, bezpiecznego oraz optacalnego zarzadzania. W wyniku wnioskowania
sformutowano praktyczne wnioski dotyczace tego, jak ulepszy¢ procesy zarzadzania
w $wietle zebranych danych.

Obserwacja danych zjawisk oraz okreslonych zachowan daje podstawe do uzyskania
wiedzy oraz wystosowania wnioskow ptynacych z przeprowadzonych badan empirycznych’.
T. Pilch zdefiniowat techniki badan jako praktyczne czynnoS$ci, ktére pozwalaja uzyskaé
sprawdzone informacje, fakty, a takze opinie za posrednictwem praktycznie regulowanych
i starannie wypracowanych dyrektyw’. Natomiast A. Kaminski zauwazyt, iz techniki badan

w kontekscie czynnosci praktycznych pozwalajg uzyska¢ optymalne, a takze sprawdzone

7 J. Lopatowska, Wykorzystanie wnioskowania logicznego w planowaniu i sterowaniu produkcjg, Logistyka i
zarzadzanie produkcja - nowe wyzwania, odlegle granice, pod red. M. Fertsch, K. Grzybowska, A. Stachowiak,
Instytut Inzynierii Zarzadzania, Politechnika Poznanska, Poznan 2007, s. 252-259.

8 W. Leszek, Wybrane zagadnienia metodyczne badan empirycznych, Instytut Technologii Eksploatacji -

Panstwowy Instytut Badawczy, Radom 2006, s. 17.
" T. Pilch, Zasady badarn pedagogicznych, Ossolineum, Wroctaw 1977, s. 116
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dane, opinie oraz uzyska¢ warto$ciowe dla badacza fakty™.

Techniki badawcze wedlug M. Lobockiego sa sposobami do zrealizowania
zamierzonych przez autora badan. Techniki, co do zasady podporzadkowane sag metodom
badawczym. Na dana metode moze natomiast skladaé¢ sie kilka technik badawczych®'.
Narzedzie badawcze jest wiec przedmiotem, ktory shuzy¢é ma celom realizacji
wyselekcjonowanej techniki badan. Tym samym technika oznacza dang czynnos$¢,
skrupulatne, przemyslane dziatanie, a narzgdzia badawcze sg przedmiotami, ktére majg stuzy¢
do gromadzenia informacji, czyli materialdw ptynacych z badan. Narzedziem badawczym
moze by¢ wiec m.in. arkusz obserwacyjny, kwestionariusz wywiadu, badz kwestionariusz
ankiety®?.

Na  potrzeby niniejszej dysertacji, postuzono si¢ metoda wywiadu
kwestionariuszowego, dedykujac odbiorcom, dokument samozwrotnej ankiety, przy uzyciu
technologii arkusza internetowego. Respondentami byli przedstawiciele — reprezentanci
podmiotow transportowych, organizacji zajmujacych si¢ drogowym, migdzynarodowym
transportem przedmiotow. W prowadzonym badaniu wykorzystano réwniez wywiad
pogtebiony kwestionariuszowy. Druga wskazana metoda dedykowana byta przedstawicielom
organizacji dzialajacych na rzecz transportu i logistyki w Polsce o zasiegu

migdzynarodowym.

1.5. Zmienne i wskazniki

Uszczegdtowieniem probleméw badawczych, a takze powiazanymi z nimi hipotez
ktore w trybie roboczym okre$la badacz, sa zmienne oraz wskazniki®. Kluczowym przy
weryfikacji hipotez jest zrozumienie wlasciwosci wskaznikow oraz zmiennych. Poczynajac
od zmiennych, nalezy umiejscowi¢ je w definicjach zwigzanych z wlasciwoscia danego
obiektu, ktéry podlega badaniu. Do zmiennych zalicza si¢ wigc wiek, z wysuni¢ciem
propozycji jego zakresu, tj. 30-50 lat, wyksztalcenie, ktdre dzielone jest m.in. na: zawodowe,
srednie lub wyzsze. Pomiedzy konkretnymi zmiennymi dochodzi do zwigzkow, a istotng

umiejetnoscig jest wskazanie ich. Warto podkresli¢ podziat zmiennych na zalezne oraz

8% A. Kaminski, Metoda, technika, procedura badawcza w pedagogice empirycznej, [w:] R. Wroczynski, T. Pilch
(red.), Metodologia pedagogiki spotecznej, Ossolineum, Wroctaw 1974.

81 M. Lobocki, Metody badan pedagogicznych, PWN, Warszawa 1984, s. 115.

82 E. Wisniewski, Metodyka wojskowych badan naukowych, cz. 1, Zeszyt 3, Warszawa 1990, s. 60.

8 K. Konarzewski, Jak uprawiaé badania pedagogiczne? Metodologia praktyczna, WSiP, Warszawa 2000, s. 42.
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niezalezne. Te ostatnie nie ulegaja wptywom innych zmiennych. Zmienna wptywa natomiast
na zmiany warto$ci zmiennych zaleznych, a przyktadem zmiennej niezaleznej jest chociazby
stan cywilny, poziom dochodu, czy aktualny wiek respondenta. Odwrotnos$cig jest zmienna
zalezna, ktora jest spowodowana przyczynowo oraz uzalezniona jest od innych zmiennych —
tu wymieni¢ nalezy konkretng umiej¢tnos¢, aktualny stan zdrowia, badz cechy osobowosci,
sympatie, bgdz nastawienie respondentow®.

Zmienne, w celu wykonania badania empirycznego nalezy zaopatrzy¢ we wskazniki.
Do wskaznikéw zaliczane sa fakty, wydarzenia badz objawy, a takze procesy. To wiasnie
w oparciu o wskazniki stwierdza si¢, iz doszto do okreslonego zjawiska. Charakterystyczna
cechg jest ich roéznorodno$é. Przykladowym wskaznikiem jest m.in. liczba punktow
uzyskanych w teScie, identyfikacja konkretnego zachowania, badZz zaobserwowanie
okre$lonego typu odpowiedzi®.

W przedmiotowych badaniach zmienng niezalezng jest: wiek, pte¢, wyksztatcenie,
posiadana kategoria prawa jazdy, doswiadczenie w branzy TSL, petniona funkcja
w organizacji, a takze wielkos¢ floty. Zmienng zalezng jest natomiast postrzeganie zagrozen
zwigzanych z dziatalno$cig cztowieka, postrzeganiem ryzyk zwigzanych z pojazdami,
tadunkami, a takze kierowcami oraz procesem, jak rowniez umiejetno$¢ stosowania innowacji
sktadajacych si¢ na innowacyjno$¢ podmiotow transportowych.

W procesie badawczym zostaty przyjete zalozenia oraz ograniczenia badawcze, ktore
dotycza grupy czynnikow powodujacych zagrozenia wzgledem bezpieczenstwa organizacji
iotoczenia instytucji przewozowych. Powyzej wskazane zmienne zostaly tym samym
r0ZSZerzone o:

— jako$¢ szkolen pracownikow,

— model zarzadzania organizacja,

— wiedze o mozliwych zagrozeniach,

— podejmowanie dziatan prewencyjnych,

— szybko$¢ i doktadno$¢ czynnosci wptywajacych na zmniejszenie strat po powstaniu
negatywnego zdarzenia,

— umiejetnos¢ zarzadzania w sytuacjach nadzwyczajnych,

— posiadanie wypracowanych efektywnych scenariuszy postgpowania w chwili

zagrozenia,

S. Nowak, Metodologia badar spotecznych, PWN, Warszawa 1985, s. 39.
85 J. Pieter, Ogdlna metodologia pracy naukowej, Wydawnictwo Zaklad Narodowy im. Ossolifskich, Wroctaw,
Warszawa, Krakow 1967, s. 45.

50



— przestrzeganie przepiséw ruchu drogowego przez kierowcow,

— utrzymanie odpowiedniego stanu technicznego floty.

W  przedmiotowej rozprawie wyodrgbniono takie wskazniki jak: - rodzaj
zrealizowanych innowacji przez przedsigbiorstwo, - typ wdrozonych modeli prewencyjnych
posiadana oraz docelowa flota wraz ze strukturg przedsigbiorstwa, - kapitat ludzki, jego
funkcyjno$¢ 1 organizacja strukturalna. W odniesieniu do wyartykutowanych wyzej
zmiennych, w organizacji procesu prowadzonych badan naukowych, dodatkowo obrano
nastepujace wskazniki, bedace uzupelieniem wczesniej zaprezentowanych:

— profil transportowy/spedycyjny organizacji logistycznej,
— staz przedsigbiorstwa na rynku ustug TSL (Transport-Spedycja-Logistyka),
— wielkos¢ floty (taboru wlasnego przedsigbiorstwa),

— wysokos$¢ realizowanych rocznych obrotow.

1.6. Dobor i charakterystyka proby badawczej

Badania zostaty zrealizowane na obszarze wytypowanym, w mysl doboru celowego,
obejmujacego wojewodztwo dolnoslaskie, co stanowi ograniczenie prowadzonych prac.
Obrany teren charakteryzuje si¢ najwyzszym wspotczynnikiem metropolizacji w kraju. Jest to
zalezno$¢, w ktorej sktad wchodzi udzial mieszkancow w stolicy regionu, czyli Wroctawia
w stosunku do ogolnej liczby mieszkancow wojewoddztwa. Jednoczes$nie, wedle raportu
Urzedu  Marszatkowskiego ~ Wojewodztwa  Dolnoslaskiego,  obejmujacego  ,,Plan
zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa
dolnoslaskiego” — poddany badaniom obszar zajmuje drugie miejsce w kraju pod wzgledem
wspolczynnika urbanizacji®®. Dolny Slask tym samym preznie rozwija si¢, zwigkszajac szanse
na bledy, niechciane zdarzen w kontekscie interpretacji statystyk o zdarzeniach drogowych
iszeroko rozumianym bezpieczenstwie transportu kolowego, w tym otoczenia —
korzystajacych z infrastruktury transportowej osob. Biuro Ruchu Drogowego Komendy
Gtownej Policji, w dedykowanym raporcie o nazwie ,,Wypadki drogowe w Polsce w 2021
roku” wskazato, iz w 2020 roku wojewodztwo dolno$laskie bylo jednym

z najniebezpieczniejszych w Polsce, bioragc pod uwage liczbe wypadkow, zabitych i rannych.

8 W. Zdanowski, A. Gajna-Korycka, L. Sek, Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla wojewodztwa dolnosigskiego, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslaskiego, Wroctaw 2014, s. 16.

51



W tych statystykach wyprzedzato je wylacznie wojewodztwo opolskie® .

W ramach wykorzystania ilosciowe] metody badawczej, w celu identyfikacji
wlasciwej proby, uzyto wzoru®, okreslajacego niezbedng wielko$¢ proby do badan.

W wybranym wojewodztwie uzyskano informacje zwrotne od reprezentantow
Srednich oraz duzych organizacji transportowych (wtascicieli organizacji przewozowych,
spedytorow lub dyspozytorow oraz kierowcow), w tym transportowych i transportowo
spedycyjnych. Uwzgledniajac analize ilo$ciowa®, w odniesieniu do doboru proby, uznaé
nalezy ja jako reprezentatywna — z uwagi na fakt przebadania 364 podmiotéw, co stanowi

wieksza liczbe niz rekomendowang (minimalna liczebno$¢ proby), przez nizej okre§lony

WZOr:
N
np = 1+4d7— (N-1)
(Za)?
Oznaczenia:

Ny, — niezbgdna wielko$¢ proby do badan,

N — wielkos¢ populacji generalne;j,

d — zaktadany btad szacowania 5%,

zo? — warto$¢ standardowa wskaznika statystycznego dla danego poziomu istotnosci p (Z =

1,96 dla p = 0,05).

Wielkos$¢ populacji generalnej ustalono na podstawie danych przekazanych w raporcie
sporzadzonym przez Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego. Liczba przedsigbiorstw
zajmujacych sie transportem drogowym towardéw (kod 49.41. Z w PKD, oraz posiadanie
licencji na migdzynarodowy transport drogowy rzeczy), zarejestrowanych w Polsce wynosi
44 499 organizacji’' (liczba aktywnych licencji na przewdz przedmiotow w UE, wazne
uprawnienia w obrocie prawnym wg stanu na dzien 31 grudnia 2022 r.). Wedle danych

Krajowego Rejestru Elektronicznego Przedsigbiorcéw Transportu Drogowego (KREPTD), na

8 Wypadki drogowe w Polsce w 2021 r, Raport Komendy Glownej Policji, Biuro Ruchu Drogowego, Warszawa
2022,s. 7.

8 J. Halik, Metodyka pisania pracy magisterskiej i studyjnej, AON, Warszawa 2002, s. 70.

% J. Apanowicz, Metodologia ogélna, WSAiB, Gdynia 2002, s. 24.

% W. Czakon (red. nauk.), Podstawy metodologii badan w naukach o zarzqdzaniu, Wydanie 11l rozszerzone,
Wydawnictwo Nieoczywiste, Warszawa 2023, s. 19-13.

%! Sprawozdanie z dziatalnosci GITD, Dokumenty wydane przez Gtéwnego Inspektora Transportu Drogowego od
dnia 1 stycznia 2022 r. do dnia 31grudnia 2022 r. oraz wazne w obrocie prawnym wg stanu na dzien 31 grudnia
2022 r. dostepny on-line: https://www.gov.pl/web/gitd/raporty, data dostepu: 19-02-2023 r.
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Dolnym Slasku natomiast jest to liczba: 3 281%. Ustalono réwniez poziom istotnosci 0,05
oraz wielko$¢ bledu statystycznego na poziomie 5%. Wykorzystujac dedykowany wzor,
obliczono niezbgdng wielkos¢ proby do badan, ktora wynosita 344 podmioty.

Ktadgc nacisk na szczegdétowe problemy badan, przypisane do analizy zostaty
wczesniej wytypowane grupy. Metoda sondazu diagnostycznego zostata zaimplementowana
wsrod nastepujacych uczestnikow:

— wlasciciele przedsigbiorstw/managerowie zarzadzajacy,
— spedytorzy/dyspozytorzy,
— kierowcy.

Badani kierowcy zawodowi posiadali odpowiednio prawo jazdy kategorii C oraz C+
E, specjalizujagc si¢ jednoczesnie w migdzynarodowym transporcie dobr. Wsrod 364
respondentéw, kierowcy zawodowi posiadajagcy uprawnienia na przewdz przedmiotow
jednostkami transportowymi powyzej 3,5 tony Dopuszczalnej Masy Catkowitej (DMC)
stanowili 35% 1 byly to 132 osoby, w tym kierowcy z uprawnieniami do przewozu towaréw
niebezpiecznych — ADR to 40%, czyli 53 osoby. Wsrdéd ogdtu respondentow potowa, czyli
50%, to kierowcy od 25 do 30 roku zycia.

W odniesieniu do innowacyjnos$ci, jakosci 1 efektywnosci zarzadzania organizacja
przewozowa, bazujac na prowadzonych przedsigbiorstwach 1 przedsiewzigciach —
bezpieczenstwo, a wlasciwie jego brak, poprzez stale pojawiajace si¢ ryzyka i zagrozenia
dotyka wielu sfer, co wywotuje wieloptaszczyznowe potrzeby zrdznicowanego grona
interesariuszy. Zarzadzanie organizacja, jej bezpieczefstwem W ujeciu innowacyjnym,
uwzgledniajac specyfikacje branzy Transport-Spedycja-Logistyka, wymaga wspotpracy na
linii biznesu z udzialem zaangazowania instytucji naukowych oraz organizacji spotecznych.
Dlatego tez w kontek$cie wyartykulowania nowatorskich, innowacyjnych scenariuszy
reagowania na sytuacje niepozadane, w celu wzmacniania potencjatu przedsigbiorcow, zostaly
zaaranzowane wywiady o charakterze eksperckim. Do grupy wytypowanych ekspertow
nalezeli:

— prezes zarzadu Zwigzku Pracodawcéw Transportu Drogowego (Polska Unia Transportu),
— przedstawiciel Zarzadu organizacji pracodawcow, zrzeszajacej podmioty rynku
logistycznego, dziatajacego na rzecz poprawy konkurencyjnos$ci polskich przedsigbiorstw

transportowych (Transport i Logistyka Polska),

” Dolny Slask - liczba wydanych licencji na migdzynarodowy transport drogowy rzeczy, dostepny on-line:
https://kreptd.gitd.gov.pl/Undertaking/List, data dostgpu: 19-02-2023 r.
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— Polski Instytut Transportu Drogowego (Think Tank polskiej branzy TSL) — dyrektor
zarzadzajacy projektami w transporcie drogowym rzeczy,

— redaktor naczelny ogoélnopolskiego czasopisma o tematyce transportowej oraz logistyczne;j
(Transport Manager).

Informacje pochodzace ze zrealizowanych badan kwestionariuszowych z udziatem
wlasdcicieli przedsigbiorstw przewozowych, zatrudnionych przez nich spedytoréw oraz
wykonujacych prace przewozowa kierowcow, stanowity materiat do prezentowanych analiz.
Ponadto wyniki badan zostaty wzbogacone o zaimplementowane kwestionariusze eksperckie,
z udziatem zaproszonych przedstawicieli instytucji 1 organizacji wspierajacych rozwdj
1 efektywnos¢ polskiego transportu (w tym jego bezpieczenstwo), ktorych uzyskano zwrotnie
4 kwestionariusze, poprzedzone rozmowg bezposredniag z reprezentantem wytypowane]

instytucji/organizacji. To zostato zaprezentowane w ujeciu zbiorczym w tabeli 1.

Tabela 1. Uczestnicy badan empirycznych

WYKORZYSTANE ILOSCIOWE I JAKOSCIOWE TECHNIKI BADAWCZE

Kategoria badanej grupy liczba badanych/respondentow Technika badawcza

Reprezentanci Managerowie 146 Badanie ankietowe

badanych zarzadzajacy

organizacji

przewozowych Spedytorzy i 218 Badanie ankietowe
dyspozytorzy
Kierowcy 71 Badanie ankietowe
zawodowi

WYWIAD POGEEBIONY: 4 kwestionariusze wywiadu eksperckiego

Reprezentanci zarzadéw organizacji, 3 Wywiad pogtebiony
zwigzkow 1 stowarzyszen
pracodawcow transportu drogowego

Decydenci organizacji 1 Wywiad poglebiony
wspierajacych transport

RAZEM: 368

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Finalny etap dysertacji stanowila konstrukcja 1 przygotowanie do wdrozenia
nowatorskiego modelu zarzadzania przedsigbiorstwem transportowym, ze szczeg6lnym
naciskiem na sfere bezpieczenstwa organizacji, zapobiegajac stojacym przed nig zagrozeniom
— ktadac nacisk na jakos¢ proceséw i wdrazanych procedur.

Do interpretacji wynikow badan w niniejszej pracy zostala przyjeta schematyczna
metoda ujgcia zmiennych, w celu wlasciwego zinterpretowania wywiadu poglebionego oraz
dokonania optymalnej analizy jako$ciowej uzyskanych wynikow. Wywiady byly prowadzone
wedle zaakceptowanej 1 preferowanej metody kontaktu, z uwzglednieniem spotkania
bezposredniego, wykorzystaniem zdalnych $rodkow przekazu, takich jak platformy shuzace
do wideokonferencji, a takze z udziatem mediéw elektronicznych, ktore to zostaty uzyte do
przekazania kwestionariuszy 1 odbioru odpowiedzi z formularzy cyfrowych ankiet. Badania
okreslone mianem wywiadow poglebionych, byly prowadzone w 2022 i 2023 roku

w siedzibach instytucji 1 organizacji wspierajacych transport drogowy.

1.7. Przebieg i organizacja badan

W realizowanych badaniach, obrane zostaty nast¢pujace etapy procesu badawczego,
w ramach uproszczonego schematu:
I Etap — koncepcyjny, dotyczacy badan wstepnych;
IT Etap — wykonawczy, odnoszacy si¢ do realizacji badan (badania wlasciwe);
IIT Etap — koncowy, majacy na celu uporzadkowanie badan, a takze konstrukcje wnioskoéw

koncowych niniejszej dysertacji.

Struktura procesu badawczego, ukierunkowana na zaloZzone trzy etapy zostala

zaprezentowana na rysunku 1.
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STRUKTURA PROCESU BADAWCZEGO

BADANIA WSTEPNE

KONCEPCJA BADAN

CZYNNOSCI

Sytuacja problemowa - identyfikacja, przedmiot badan
- rozpoznanie; agragacja materiatu wraz z krytyka
Zrédet; literatura - analiza; konstrukcja wstepnych

zatozen badawczych

REZULTATY

Opracowanie:
- koncepcji badan; - celu badan; - problemu
gléwnego;
- zadan badawczych; - hipotez; - metodyki badan.

BADANIA WEASCIWE

REALIZACJA BADAN

CZYNNOSCI REZULTATY

» koncentracja wraz z interpretacja literatury przedmiotu, « zidentyfikowanie determinantéw zagrozeh w
statystycznych danych transporcie drogowym dla organizaciji transportowych

« analiza wptywu innowacii i niekonwencjonalnego
zarzadzania na poprawe bezpieczenstwa w
otoczeniu fancucha dostaw

- zweryfikowanie wraz z analiza czgstkowych wynikéw « proponoane dziatania majace na celu zwiekszenie
badan poziomu bezpieczenstwa

BADANIA KONCOWE

- prowadzenie wywiadéw eksperckich oraz ankiet
badawczych celem poznania opiniii

WYNIKI BADAN

Przetworzenie danych, ktdre autor rozprawy zebrat Uporzadkowanie przez badacza uzyskanych wynikow,
podczas prowadzonych badan wiasnych wraz z ich systematyzacja

ROZPRAWA DOKTORSKA

Rysunek 1. Proces badawczy — struktura

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie J. Apanowicz, Metodologia ogélna, WSAiB, Gdynia 2002, s. 97.

W toku badan zaplanowano trzy etapy badawcze, prowadzace do umozliwienia
uzyskania jakos$ciowej konstrukcji rozprawy doktorskiej, uzupelnionej o zrealizowane
badania, poprzedzone przygotowaniami, a zwienczone zagregowaniem danych, ich
interpretacja, uporzadkowaniem, oraz wnioskowaniem w celu pozyskania wiasciwych,
innowacyjnych, oraz wplywajacych na poprawe bezpieczenstwa systematyk zarzadzania,

obejmujacych modelowe procesy i procedury zwalczajace bariery i niwelujace zagrozenia
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w transporcie drogowym przedmiotow. Na bazie tak zaprojektowanej struktury procesu
badawczego, z zachowaniem odpowiedniej chronologii podejmowanych dziatan, wnioskuje
sig, 1z prawdopodobienstwo uzyskania wartosciowego - nowego dla branzy TSL wyniku,
a takze konstruktywnych spostrzezen jest stosunkowo wysokie.

Szczegdtowy schemat wykreowanego wzorca etapu procesu badawczego
zaprezentowany zostat ponizej:
1. Stworzenie sytuacji problemowe;.
2. Sformutowanie problemu badawczego w rozumieniu jego ustalenia i uzasadnienia oraz
przedstawienie zagadnien pochodnych, to znaczy tez lub pytan problemowych (problemow
szczegotowych).
3. Przyjecie zatlozen badawczych, sformutowanie hipotez 1 ustalenie zmiennych
oraz ich wskaznikow.
4. Wybor i przyjecie metod, technik oraz narzedzi badawczych.
5. Ocena (krytyka naukowa) podjetego problemu badawczego w $wietle dotychczasowych
badan 1 osiggnig¢ naukowych na podstawie aktywnie przestudiowanej literatury.
6. Ustalenie mozliwych wariantdow rozwigzan i uwzglednienie przysztych konsekwencji
wynikajacych z wyboru rozwigzania ostatecznego (optymalnego).
7. Przeprowadzenie badan wstepnych — wykonanie czynno$ci pozwalajacych (powodujacych)
na ostateczne zweryfikowanie problemu, tez i hipotez oraz metody i technik badawczych.
Weryfikacja mozliwosci  przeprowadzenia badan — analiza niezbgdnego czasu
i odpowiedniego terenu na wykonanie poszczegdlnych prob (obserwacja/eksperyment).
Celem badan probnych byla poprawa, badz uzupelienie wszystkich zaplanowanych
elementow, ktore beda tego wymagaty. Powinny pomoéc uscisli¢ lub przeformutowaé obrane
tezy 1 hipotezy. Zweryfikowana zostata potrzeba odrzucenia lub wzbogacenia badan o nowe
fakty, tj. informacje naukowe.
8. Przeprowadzenie badan wlasciwych i na ich podstawie opracowanie szczegdtowych
danych (syntetycznych zestawien wynikéw) w celu odrzucenia, korekty lub przyjecia
planowanej struktury (uktadu) pracy (planowanych rozwigzan tresciowych pracy, to znaczy
podziatu tresci pracy na rozdzialy i podrozdziaty).
9. Uporzadkowanie wynikéw badan, ich kontrola i analiza. Rozpoczgcie od wstepnej selekcji
(odrzucenia materiatow zbytecznych, mato istotnych, niewiarygodnych, budzacych
watpliwosci, zastrzezenia, zbyt ogdlnikowych). Ta kontrola jakosciowa ma doprowadzi¢ do
uzyskania rzetelnych faktow i zjawisk. W nastepstwie czego dochodzi do pogrupowania

danych, charakteryzujacych si¢ odrozniajacymi cechami umozliwiajacymi opis. Podstawg jest
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okreslona cecha, wiasciwa jednemu tylko charakteryzowanemu przypadkowi jednostkowemu,
lub ich catej klasie (cecha konstytutywna — wspdlna i istotna dla danego zbioru rzeczy lub
procesow). Finalnie, po uporzadkowaniu danych pod wzgledem poprawnosci i rzetelnosci,
dokonuje si¢ porzadkowania, systematyzowania i grupowania wedtug cechy konstytutywnej
oraz okreslonych kryteriow wynikajacych z badan. Grupowanie moze dotyczy¢ jednej lub
kilku cech (proste badz ztozone).

10. Pisarskie opracowanie uzyskanych i przyjetych z badan wynikéw do stanu odbioru pracy
przez Zainteresowanych, a nast¢pnie jej opublikowanie. Zestawienie wynikow badan, analizy,
syntezy, porownan i uogdlnien. Kolejno wyartykulowanie wnioskéw, dowodow, twierdzen
1 definicji. Sformutowanie wnioskéw teoretycznych i praktycznych, opierajac si¢ na wynikach
ilosciowych 1 jakosciowych (stosujac operacje myslowe). Myslowe podsumowanie catosci
badan nad danym problemem i utozenie koncepcji przedstawienia na pismie przytoczonych
danych. W postaci wywodu myslowego, stosuja indukcj¢ — rozumowanie zmierzajace od
szczegotu do ogoélu. Sporzadzenie ujecia problemowego, dajacego podstawe do wysnucia
uogolnien. Zgromadzenie kolejno wokol nich reprezentatywnych danych statystycznych,
popierajacych prawdziwo$¢ 1 wskazujacych istnienie badanych zaleznos$ci/tendencji
rozwojowych/stagnacji.

11. Krytyczne ustosunkowanie si¢ do przebiegu wlasnych badan i do uzyskanych wynikow.

1.8. Struktura badanej grupy

Istota wlasciwego doboru proby poprzez krystalizacje jej struktury, uwzgledniajac
badane zmienne/cechy jest przyblizenie jej do struktury statystycznej populacji, z ktorej
zostata wyodrebniona®.

Jak juz wskazano, gléwne ograniczenie w realizacji badania z reprezentantami
przedsiebiorstw transportowych za posrednictwem formularza ankietowego stanowit obszar
rejestracji podmiotéw na terenie Dolnego Slaska. Nalezy wykaza¢ wiec dodatkowe
ograniczenia zdefiniowane na potrzebe efektywnosci prowadzonych prac. Kolejnym
ograniczeniem, poza obszarem Dolnego Slaska, przyporzadkowanym do badania
ankietowego jest charakter przedsigbiorstw, ktorych reprezentuja ich przedstawiciele —
managerowie, wlasciciele, dyrektorzy, akcjonariat. Ograniczeniem tym byt transport drogowy

przedmiotow, prowadzony w skali miedzynarodowej. Badane podmioty transportowe cechuja

% A. Goralski, Metody opisu i wnioskowania statystycznego w psychologii, Wyd. PWN, Warszawa 1976, s. 124.
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si¢ rowniez tym, iz zostaly zarejestrowane na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Gtownym
profilem ich dziatalnosci, jak réwniez najwickszym zrédlem przychodoéw jest transport
miedzynarodowy, prowadzony z wykorzystaniem odpowiednio ciggnikéw siodtowych
z naczepami (zestawow pojazdow), jak rowniez aut do 3,5 t Dopuszczalnej Masy Catkowitej
(DMC). Przewozy realizowane sg za posrednictwem pracownikow delegowanych-kierowcow
narodowosci polskiej, ukrainskiej, rumunskiej, litewskiej.

Ograniczeniem w badaniu z wykorzystaniem kwestionariusza wywiadu o charakterze
eksperckim byt natomiast dobor organizacji, zwigzkow, stowarzyszen, a takze podmiotow
$wiadczacych uslugi na rzecz rozwoju potencjalu polskiego transportu drogowego. Kierujac
si¢ znajomoscig branzy TSL, a takze uczestniczac w konferencjach, spotkaniach, sympozjach
pracodawcow transportu drogowego, w tym rzadowych i1 ministerialnych programach,
dokonano wyboru swoich rozmowcoéw, w celu zdobycia rzetelnych, merytorycznych
informacji, rekomendacji, wnioskow.

Przy dokonywaniu doboru podmiotow do badania ankietowego celem stanowita
identyfikacja organizacji uplasowanych strukturalnie w ponizszych ramach, do ktorych
naleza:

— wielko$¢ obrotow rocznych (powyzej 1 min zt);

— formy prawne prowadzonych podmiotoéw (Sp. z 0.0.; S.A.; Sp. z 0.0. Sp.k. JDG; S.C.);

— powigzania kapitatowo-osobowe (brak powigzan z podmiotami w likwidacji, upadtosci,
spotek zamknietych, zawieszonych);

— beneficjenci rzeczywisci/narodowosci zarzadow, udziatowcdw, najwigkszych akcjonariuszy
(obywatele RP jako wigkszosciowi udziatlowcy / akcjonariusze);

— analiza danych z US oraz ZUS (brak zalegania w ptatnos$ciach przed urzgdami);

— przynaleznos$¢ do stowarzyszen / zwigzkow pracodawcow / izb gospodarczych (Polska Unia
Transportu, ZMPD, TLP, OZPTD, Zachodnia Izba Gospodarcza - Pracodawcy
i Przedsiebiorcy);

— $wiadczone ustugi dodatkowe, poza gtéwnym filarem, tj. transportem drogowym rzeczy
(rozliczanie czasu pracy kierowcoéw, dziatalno$¢ spedycyjna, agencja pracy, serwis, warsztat

na potrzeby wtasne lub/i obce).

Powyzsze elementy decyduja o potencjale wartosci uzyskanych odpowiedzi, przez
pryzmat jakosci badanych jednostek, przedsigbiorstw transportowych. Wyartykutowane
elementy struktury stanowig istotne argumenty, ktore przyblizy¢ moga uzyskane odpowiedzi

do oczekiwanych wynikéw, skorelowanych jakos$cig i skuteczno$cig zarzadzania w korelacji
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ze sferg bezpieczenstwa podmiotu, jego, innowacyjno$cig oraz zwickszonym potencjatem do
implementacji sugerowanych i rekomendowanych zmian, z przelozeniem na jako$¢ oraz
wynikajaca z niej efektywnos¢. Wprowadzajac celowo ograniczenia kierowano si¢ checig
uzyskania kompletnosci wynikow. Zatozony plan strukturalnego zglebienia wiedzy wzgledem
innowacyjnych form zarzadzania organizacja przewozowa, odnajduje swoje odzwierciedlenie
w Rozdziale II, traktujacym o kwestiach innowacyjnosci w zarzadzaniu z przetozeniem na

jakos¢ biznesowa przedsiebiorstwa operujacego w branzy Transport-Spedycja-Logistyka.
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Rozdzial 11

INNOWACYJNOSC W ZARZADZANIU PRZEDSIEBIORSTWEM

Zarzadzanie organizacja jest bardzo szerokim obszarem, ktory wiaze si¢ z jakoscia
dzialan, okreslonym poziomem zagrozenia oraz wymaga mobilizowania odpowiednio
wysokiej skutecznos$ci reagowania na nie. Wiasciwie zdefiniowane zagrozenie powinno
w celu interpretacji poziomu ryzyka zosta¢ poddane analizie. Interakcja zaplanowanych
dzialan w kontek$cie zmniejszania ryzyka jest swego rodzaju metoda na okreslanie poziomu
bezpieczenstwa. Zarzadzanie organizacja umozliwia natomiast na podstawie wnioskéw badz
prowadzonych obserwacji wdrazanie takich modeli procesu, jak roéwniez sposobow
reagowania, by bezpieczenstwo czlowieka, pojazdu, ladunku, otoczenia 1 calego
spoteczenstwa nie bylo zagrozone, przy tym prowadzac do rozwoju biznesu i uzyskiwania
zatozonych wskaznikoéw efektywnosci, ostatecznie generujgc satysfakcjonujacy zysk. Nalezy
mie¢ §wiadomos¢, iz bezpieczenstwo, a wlasciwie reakcja na zagrozenia jest istotnym oraz
wymagajacym zadaniem dla koniecznos$ci podnoszenia jako$ci na wszystkich poziomach
funkcjonowania organizacji. Konkurencyjno§¢ mozna budowaé poprzez marginalizacje
zagrozen, a takze §wiadome 1 celowe implementowanie zmian w procesach oraz procedurach,
czynigc je innowacyjnymi. To polaczenie wielu elementéw, w tym czynnika ludzkiego,
technologii informatycznej, czy posiadanego mienia, a takze dzialalnoSci osoby trzeciej,
powoduje zwigkszenie badz zmniejszenie poziomu przewidywalnosci. Im bardziej klarowna
staje si¢ predykcja zagrozen, tym teoretycznie nizszy koszt obcigza samego zainteresowanego
przeciwdziataniem zagrozeniom, a przewidywane korzysci z prowadzonej dziatalnosci
przewozowe] moga by¢ wigksze. Nieustanna synergia, spojne dzialanie wielu jednostek
podmiotéw 1 departamentdw, a takze instytucji spotecznych, ekonomicznych, panstwowych
i samorzadowych, wptyna¢ moze na wymagany efekt. Jednakze to innowacyjne zarzadzanie,
wprowadzane przez okreslong jednostke — instytucje przewozowa, operujacg w branzy TSL,
daje szans¢ na zdobywanie przewagi konkurencyjnej w zakresie bardziej skutecznego
podejscia od konkurentéw. Wyzwanie daje posredni i bezposredni rezultat, umozliwiajac
optymalizacje kosztow, a takze zmniejszanie budzetu na nieprzewidziane wydatki,
jednoczesnie zwigkszajac potencjat inwestycyjny na rozwdj organizacji. Pierwszy rozdziat

zostal oparty na teoretycznych rozwigzaniach, w potaczeniu z najistotniejszymi praktykami
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rynku TSL, w odniesieniu do innowacyjnosci, bezpieczenstwa i pojawiajacych sie w tych
obszarach zagrozen. Problematyka, ktéra zostata poruszona w tym rozdziale ma za zadanie
rozwigza¢ dedykowany problem badawczy, ktéry zostal wyrazony w nast¢pujgcym pytaniu:
jakie elementy zarzadzania oraz cechy manageréw skutecznie wptywaja na potencjat budowy
innowacji oraz zwigkszenie poziomu innowacyjnosci organizacji transportowych wzgledem
budowy jej konkurencyjnosci na rynku ustug TSL? Z powyzszym problemem badawczym
koresponduje szczegdlowa hipoteza badawcza, ktora okreslona zostata wedle ponizszych
kryteriow:

Swiadomie wdrazane nowoczesne modele zarzadzania, w oparciu o dynamicznie
zmieniajagce si¢ otoczenie organizacji biznesowych — daja mozliwos¢ cyklicznego
zwigkszania konkurencyjnosci 1 innowacyjnosci podmiotu. Zdobycie przewagi rynkowe;j
przez przedsigbiorcg, mozliwe jest w wyniku wdrazania witasciwych zmian, przed
konkurencja. W konsekwencji wptywa to na zwigkszenie zaplecza finansowego, motywacji
kadry oraz sily wplywu na otoczenie, z wykorzystaniem wiedzy budujacej jako$¢ oraz
know-how. Uwzglednia si¢ w nim m.in.: zmiany prawne, wlasciwosci infrastruktury, bariery
1zagrozenia, czy Wwyzwania zmieniajagcego si¢ otoczenia, w kontekScie czynnikéw
technologicznych, polityczno-prawnych, spotecznych, kulturowych, ekonomicznych,
demograficznych, konkurencyjnych, naturalnych. W toku przeprowadzania badan
jakosciowych w obrebie niniejszego rozdzialu — do ktorych zaliczono analizg tresci
w odniesieniu do literatury przedmiotu oraz analiz¢ dokumentéw normatywnych, a takze
analize wtornych danych statystycznych — powstata odpowiedz stanowi¢ bedzie zglgbienie
zagadnien obejmujacych tematyke niniejszej dysertacji, odnoszacej si¢ do zarzadzania
transportem drogowym towardw, w ujeciu kreatywnym oraz innowacyjnym, wzgledem

niwelowania zagrozen przedsigbiorstwa oraz otoczenia organizacji.

2.1. Nowoczesne koncepcje w zarzadzaniu przedsi¢biorstwem

Ostatnie dziesigciolecie to okres wzmozonego zainteresowania managerow poznaniem
1 wdrozeniem nowoczesnych koncepcji 1 metod w roéznych sferach dziatalnosci
przedsigbiorstw. Do dobrych praktyk naleza rozmowy przeprowadzane przez przedstawicieli
kadry zarzadzajacej na temat: benchmarkingu, strategicznej karty wynikow, outsourcingu,
sptaszczenia struktury organizacyjnej, czy tez zarzadzania wiedza i kompetencjami. Wiedza
managerOw na temat nowoczesnych podej$s¢ odzwierciedlajagcych najlepsze $wiatowe
osiggnigcia praktyczne jest wazna juz sama w sobie. Jednak nie mniej wazne jest rozumienie,

ze tak jak kazdy istotny instrument, technologie organizatorskie, moze opanowa¢ nie kazdy
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1 nie zawsze, a wigc towarzysza im tak powazne zagrozenia, jak i szerokie mozliwosci.

Konieczno§¢ zarzadzania pojawia si¢ w tych sektorach, w ktérych ludzie
ukierunkowani sg na wykonywanie wszelakich dzialan, w ujgciu grupowym, zmierzajagcym
do okreslonego wspolnego celu, dla konkretnego spoleczenstwa. Organizowane wyprawy
wojenne, przedsigwzigcia ukierunkowane na stawianie budowli — wszystkie one tak kiedys,
jak dzi$ m.in. zarzadzanie organizacja, a takze wszelkimi sferami zycia spotecznego, maja
przynajmniej jeden wspolny mianownik, ktérym sg zarzadzanie oraz jakos$¢. To m.in. proba
skoordynowania dziatan kazdego z elementow utworzonej grupy w celu uzyskania
okreslonych wynikow w organizacji, jest istotng umiejetnoscig. Kierownik, przywddca, lider
— powinien odznacza¢ si¢ zdecydowanie takimi cechami charakteru jak m.in.:
charyzmatyczna, predysponujaca go do zarzadzania; osobowo$¢, doswiadczenie uzyskane
w przebytej praktyce i historycznych projektach, jak réwniez teoretyczna wiedza potaczona
z analityczng, wychodzgcg w przyszto$é postawg’™.

Zarzadzanie w dzisiejszym $wiecie nie jest tylko dziatem nauki i sposobem
kierowania przedsiebiorstwem, jest ono takze swego rodzaju doktryng, przekladajaca si¢ na
inne, niebiznesowe obszary. Bardzo wielu ludzi nie§wiadomie wykorzystuje na co dzien
instrumenty optymalizujace ich czas, pieniadze oraz wszystkie inne zasoby, zwigzane z ich
naturalnym, standardowym funkcjonowaniem. Nauka o zarzadzaniu przeszta na przestrzeni
lat wiele ,,zmian”. Niektore rozwazania zostaly zapomniane, jednak wigkszo$¢ z nich stanowi
odniesienie dla kolejnych paradygmatow, a takze taczenia ich przez dzisiejsze organizacje
biznesowe, ktore walcza o pozycje, w wysoce konkurencyjnym $rodowisku. Podstawowym
czynnikiem badawczym nauk jest czlowiek i podobnie jest w sferze zarzadzania.
Segmentem zarzadzania, ktore specjalizuje si¢ w dochodzeniu do zwigkszenia mozliwos$ci
cztowieka jest zarzgdzanie zasobami ludzkimi, ktorymi sg rowniez zotnierze. Jedna z definicji
okreslajaca czym si¢ zajmuje omawiana dziedzina odnosi si¢ do specyfiki zatrudnienia,
utrzymania 1 motywowania pracownikow do lepszego wykonywania swoich obowigzkéw
w celu osiggnigcia celow organizacji, w tym zmilitaryzowanej. Jest to wykorzystanie i rozwoj
w pracowniku jego cech z ktorymi przybyt do organizacji:

1. Wiedza — zawdd oraz inaczej zdobyta wlasno$¢ intelektualna (szkolenia tematyczne itp.).
2. Umiejetnosci — np. obstuga komputera.
3. Dos$wiadczenie — zasoby, potencjal, ktore pracownik zdobyl w dotychczasowym zyciu

zawodowym 1 nie tylko.

% Organizacja i zarzqdzanie Podstawy wiedzy menedzerskiej, Przybyla M. (red.), Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej, Wroctaw 2003, s. 11.
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4. Postawy — czyli ambicja 1 zaangazowanie.

Skuteczne zarzadzanie powigza¢ mozna z kierowaniem, wynikajagcym z odpowiedniej
jakosci manageréw, delegowaniem, jak réwniez rozkladaniem na czynniki pierwsze zalecen
w odniesieniu do zasobow. W tym ujeciu wyrdzni¢ nalezy zasoby ludzkie, ktére podzieli¢
mozna na uzdolnienia w zarzadzaniu, jak i sile robocza. Zasoby pieni¢zne odnosza si¢ do
kapitalu finansowego, ktéry organizacja wykorzystuje do dedykowanego finansowania
okreslonych biezacych, ale tez dlugookresowych zadan. Rzeczowe zasoby odzwierciedlone sg
w surowcach, pomieszczeniach biurowych, a takze elementach produkcyjnych i1 sprzgtowych.
Informatyczne zasoby zwigzane sa z danymi, ktéore po odpowiednim przefiltrowaniu
organizacja wykorzystuje do podejmowania decyzji. Managerowie, majacy przed soba
wyzwanie zarzadzania oraz stalego podnoszenia jakosci pracy, koordynuja — rotujgc wtasnie
wyzej wspomnianymi zasobami w organizacji, by przy ich odpowiednim wykorzystaniu,
uzyska¢ zatozony — nakreSlony przez wiascicieli cel®”. Organizacja w odniesieniu do
zdefiniowanych jednostek, reprezentujacych wybrane sfery zycia gospodarczego
1 spotecznego — zaprezentowanych na powyzszym rysunku, wykazuje zalezno$¢ pomigdzy
zasobami w kontek$cie zarzadzania. Uszczegdtowienie odrebnych podgrup wizualizuje ich
zawartos¢, dajac sposobno$¢ do przyporzadkowania do innych organizacji okreslonych
elementow. Przykladem sa zasoby informatyczne, ktore w kontekScie zarzadzania
aglomeracja miejska daja warto§¢ prognoz gospodarczych, czy statystyk przestepczosci.
Sklep spozywczy natomiast w zasobach informacyjnych posiada takie pozycje, jak chociazby
ustalenie cen przez dostawcow, jak rowniez komunikaty zamieszczane w prasie przez
konkurencje. Rozwazania podsumowano w postaci interpretacji dotyczacej zasobow, ktore
determinuja mozliwosci zarzadcze, natomiast to cztowiek decyduje jakimi zasobami kieruje.

Aby zwiekszy¢ jako$¢ wiedzy o zarzadzaniu nalezy rdwniez zrozumie¢ czym sg nauki
o zarzadzaniu wedle polskiej klasyfikacji nauk. Jest to dyscyplina naukowa, ktora
umiejscowiona jest w dziedzinie nauk ekonomicznych. Polskie rozwigzania dokonujg lokacji
ekonomii oraz nauki o zarzgdzaniu w ekonomicznych grupach nauk, jednakze wyodrebniaja
rowniez nauki o zarzadzaniu, ktore maja kontekst humanistyczny®.

Manager stanowi dynamiczny, jak réwniez ozywczy element kazdej organizacji.
Produkcja nigdy nie uzyska odpowiedniego poziomu, efektu, gdy manager nie zarzadza jej

srodkami. Gospodarka oparta na wysokiej konkurencji, w tym walce o dominacjg¢, a takze

% R.W. Griffin, Podstawy zarzqdzania organizacjami, Wydawnictwo Naukowe PWN SA, Warszawa 2021, s.
6-7.

% Podstawy metodologii badati w naukach o zarzgdzaniu, Czakon W. (red.), Wydawnictwo Nieoczywiste -
imprint GAB Media, Piaseczno 2020, s. 17.
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przetrwanie na rynku, powoduje, iz wiasnie od wydajnosci, a takze potencjalu manageréow
zalezy jej rozwoj. To kompetencje zarzadcze sg uznawane za swoisty filar portfolio potencjatu
managera. Rola zarzadzania wydaje si¢ by¢ rola szczegdlng. Zarzadzanie mozna okresli¢
rowniez jako dominujgca instytucje, ktora wpltywa na rozwoj cywilizacji. Potrzeby
nowoczesnego przedsigbiorstwa, jak rowniez rosngcej gospodarki skorelowane sg
z zarzadzaniem oraz jego jakoscig. Zasoby ludzkie i materialne maja bezposrednie
przetozenie na obrany system, umozliwiajacy podejmowanie decyzji’’.

Skuteczne zarzadzanie mozna przyréwnac do roli, jaka pelni zarzad w ujeciu danej
organizacji. W kazdym swym dziataniu, intencji i pomys$le powinna by¢ brana pod uwage
wydajno$¢ ekonomiczna. Wyniki ekonomiczne przedsigbiorstwa, w odniesieniu do
generowanej produkcji moga usprawiedliwia¢ jego byt, a takze poziom autorytetu.
Pozaekonomiczne rezultaty takze sg istotne, w tym przypadku wymieni¢ mozna m.in.
szczgscie 1 dobrostan pracownikow, wktad w dobrobyt, a takze kulture spotecznos$ci lokalne;.
Jednak to zarzad podejmujac nietrafione decyzje, nie uzyska odpowiedniego ekonomicznego
rezultatu, wynikajacego z wiasciwego poziomu wdrozonej jakosci. Powinno by¢ to
odpowiednio wywazone i1 proporcjonalnie zastosowane, a takze spojnie implementowane
w przyszto$¢’.

Zarzadzanie kadra, pracownikami przedsigbiorstwa, moze przybiera¢ forme
zarzadzania talentami, ich rozwojem i ukierunkowaniem potencjatu na rzecz efektywnosci
przedsigbiorstwa. Naukowcy 1 przedsigbiorcy wyrazaja coraz wigksze zainteresowanie
wlasnie ta metoda. Stanowi to proces, ktory wplywa na jako$¢ zarzadzania pracownikow,
biorgc pod uwage okres ich zatrudnienia w danej organizacji az po odej$cie na emeryturg —
taka definicj¢ prezentuje C. Anderson. Zarzadzanie talentami jest podzielone, a w jego sktad
wchodzi proces rekrutacji, planowanie sukcesji, a takze rozwoj kariery, zarzadzanie
kompetencjami, czy doskonalenie wydajnosci pracownikéw oraz opracowywanie systemow,
ktore budujg motywacje w trybie cigglym i rosngco®.

J. Zieleniewski opisal zarzadzanie jako sprawowanie wtadzy w odniesieniu do ludzi,
ktora ,,wynika z wlasnosci rzeczy stanowigcych dla nich niezbgdne przedmioty lub narzedzia
pracy lub z upowaznienia otrzymanego od wlasciciela tych rzeczy”'®.

W Encyklopedii organizacji i zarzqdzania réwniez zdefiniowano poglad na specyfike

°7 P. Drucker, Praktyka zarzqdzania, Wydawnictwo MT Biznes, Warszawa 2017, s. 19.

%% Ibidem, s. 27.

* B. Buzowska, R. Paliga, K. Pujer, Zarzqdzanie personelem w organizacji. Wybrane problemy teorii i praktyki,
Wydawnictwo Exante, Wroctaw 2017, s. 15.

100 J, Zieleniewski, Organizacja zespotow ludzkich, PWN, Warszawa 1982, s. 380.
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czynno$ci zarzadczych, opisujac je nastepujaco: ,,zarzadzanie to dziatalno$¢ kierownicza
polegajaca na ustalaniu celow i powodowaniu ich realizacji”'".

Zrozumienie poje¢cia administrowania w odniesieniu do podzialu funkcji kadry
kierowniczej, umozliwione jest roéwniez dzigki definicji H. Fayola. Administrowanie w tym
ujeciu  oznacza: przewidywanie, organizowanie, koordynowanie, rozkazywanie, a takze
kontrolowanie'*.

Wiele spojnych definicji, a takze pogladow dotyczacych zarzadzania mozna
przytoczy¢ od réznych autoréw, okreslajacych powyzsze czynno$ci na przestrzeni ostatnich

lat. W zobrazowaniu idei zarzadzania pomoc moze rysunek 2, wskazujacy zalezno$ci

pomigdzy czynnosciami podleglymi pod rezimem zarzadczym.

> planowanie

. ™ organizowanie
—» Zarzadzanie

|

—®  motywowanie

| kontrolowanie

™ ludzkie
Y
S finansowe
Zasoby
> rzeczowe
o informacyjne
™ wiascicieli
Y
™ menedzmentu
Cele
I~ pracownikow

b otoczenia

Rysunek 2. Kluczowe zasoby w sferze zarzadczej organizacji
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Organizacja i zarzgdzanie Podstawy wiedzy menedzerskiej, M. Przybyta (red.),

Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Wroctaw 2003, s. 29.

Rysunek 2 wukazuje jak dzielone jest zarzadzanie w kontekS$cie planowania,
organizowania, motywowania, a takze kontrolowania. To wlasnie poprzez analiz¢ tych
czterech elementdw mozna zrozumie¢ istote czynnosci sktadowych oraz samego globalnego
ujecia zarzgdzania. Wczesniej omowione zasoby przechodza kolejno w cele. Cele natomiast,
w ujeciu generalnym podzieli¢ mozna na wiascicielskie, pracownicze oraz zwigzane

z potrzebami otoczenia. Planowanie odnosi si¢ do koncepcji obmys$lania celow,

1" Encyklopedia organizacji i zarzqdzania, PWE, Warszawa 1981, s. 609.
12 R.W. Krupski, Podstawy organizacji i zarzqdzania, Prace Naukowe Walbrzyskiej Wyzszej Szkoly
Zarzadzania i Przedsigbiorczo$ci, Watbrzych 2004, s. 34.
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organizowanie do tworzenia struktur na potrzeby strategiczne organizacji, motywowanie
pozwala ludziom na nieprzerwana kooperacj¢ dla wspolnego celu, kontrolowanie zestawia

stany rzeczywiste, z tymi wytyczonymi — oczekiwanymi'®

. Autor zwraca uwage rowniez na
posrednie konotacje sktadowych poszczegolnych elementéw miedzy sobg, tworzac
w odpowiedniej proporcji 1 nadanej sile — skal¢ potencjatu kazdej organizacji, w tym
przewozowe;.

Niewiele przedsigbiorstw systematycznie, skutecznie wdraza najnowsze rozwigzania
w dziedzinie organizacji 1 zarzadzania. Czgste natomiast sg przyktady zarzadzania opartego na
tradycyjnych rozwigzaniach biurokratycznych lub na wladzy ,,silnych osobowosci”. Dotyczy
to nie tylko matych i $rednich firm, ale i duzych organizacji gospodarczych. Sg takze liczne
przyktady  efektywnego  zastosowania  konkretnych,  nowoczesnych  rozwigzan
w poszczegbdlnych sferach dziatalno$ci przedsigbiorstw. Brakuje natomiast systemowego

podejécia w dziataniach na najwyzszych szczeblach zarzadzania, co wywotuje nastgpujace

problemy:

— niedokladne zaplanowanie i organizacja dziatan, nieefektywne wykorzystanie zasobow,
dublowanie niektérych funkeji, a jednoczesnie brak innych niezbednych funkcji;

— brak dokladnie sformutowanych celow, a takze mechanizméw doprowadzajacych
poszczegolne jednostki 1 pracownikow do ich realizacji. Niejasno$¢ celow przedsigbiorstwa i
grupy lub inne ich rozumienie wywotuje kolejne problemy: utrudnia proces delegowania
wladzy, prowadzi do apatii 1 utraty inicjatywy przez managerow, wzmacnia negatywna
wewnetrzng konkurencje miedzygrupows i interpersonalng;

— przewartosciowanie oraz ponadnormatywne wykorzystywanie roli ,,czynnika osobistego” —
nieskuteczne proby rekompensowania probleméw w zarzadzaniu za posrednictwem
zatrudniania ro6znego rodzaju konsultantéw, pomocnikow, czgste szkolenia managerdéw
i personelu bez pozadanego efektu dla przedsigbiorstwa. Prowadzi to do pojawienia si¢
odczucia ,,biegu w zamknigtym kole” 1 wzrostu wzajemnego niezadowolenia.

Managerowie coraz lepiej radza sobie z rozwigzywaniem tych i innych problemoéw
hamujacych rozwdj przedsigbiorstw. Mozna tu méwi¢ o wzrastajacym zrozumieniu
konieczno$ci podniesienia efektywnosci zarzadzania, podwyzszenia kwalifikacji kadry
kierowniczej itp. Jednak nierzadkie sg przyklady negatywnych skutkéw proéb wprowadzenia

nowych technologii zarzadzania, wynikiem czego staje si¢ rozczarowanie, rezygnacja

' Organizacja i zarzqdzanie Podstawy wiedzy menedzerskiej, Przybyla M. (red.), Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej, Wroctaw 2003, s. 29.
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z jakichkolwiek zmian, powrdt do starych, sprawdzonych rozwigzan biurokratycznych. Jaka
jest przyczyna porazek? Czy powszechnie znane wyjatkowo wysokie efekty wdrozenia
nowoczesnych koncepcji zarzadzania przez firmy miedzynarodowe to tylko chwyt
reklamowy? Dos$wiadczenia praktyczne specjalistow w dziedzinie zarzadzania i rozwoju
organizacyjnego wskazuja, ze odpowiedzi na te i podobne pytania nalezy szuka¢ w innej
sferze. Powodzenia 1 porazki przedsigbiorstwva czgsto zaleza nie tylko od jakosci
1 konkretnych dziatan kierownictwa i personelu, ale 1 od tego, na ile dziatania te uwzgledniaja
istniejgce w nim realia 1 s3 wpisane w 0gdlna logike jego rozwoju. Nie mozna liczy¢ na
efektywne zastosowanie nowoczesnych rozwigzan, dopoki managerowie nie poznaja od
podstaw obiektu zarzadzania, wewnetrznych i1 zewngtrznych uwarunkowan dziatalnosci
przedsigbiorstwa. Nie chodzi tu o kompleksowe zdiagnozowanie poszczegdlnych elementéw
czy podsystemoéw, lecz o poznanie organizacji jako samodzielnej catosci, jej tozsamosci,
charakterystyk i logiki rozwoju'®.

Wymaga to zastosowania w zarzadzaniu wspolczesnym przedsigbiorstwem podejscia
przedsigbiorczego, innowacyjnego, kreatywnego. Organizacja przedsigbiorcza jest
zorientowana na wzrost i w wigkszym stopniu liczy na pojawiajace si¢ mozliwosci niz na
posiadane zasoby. Nowych mozliwosci szuka si¢ w otoczeniu zewnetrznym, ale 1 wewnatrz,
np. w delegowaniu uprawnien i wiaczeniu podwladnych w proces podejmowania decyzji,
ksztaltowania przedsigbiorczej mentalnos$ci i zachowan. Tego typu organizacje sg bardzo
elastyczne 1 ruchome: struktura organizacyjna, reguty, zasady, zasoby, systemy, strategie, stale
si¢ zmieniaja, podtrzymujac caly proces przedsigbiorczy oraz dopasowujac go i cele
organizacji do wymogdw otoczenia. Praca ludzi, grup i calej organizacji jest oceniana nie na
podstawie wydajnosci, lecz efektywnosci, osiggnigcia celu. Wazna jest indywidualna
inicjatywa, kompetentnos¢, kwalifikacje.

Mozliwos$ci pojawiajg si¢, znikaja, wywoluja nowe, inne mozliwos$ci. Jest to proces
permanentny. Organizacja przedsigbiorcza powinna wigc nieustannie reagowac na pojawianie
si¢ roznorodnych okazji, zmienia¢ si¢ i adaptowac, by je zrealizowaé. Jest to mozliwe jedynie
pod warunkiem, ze myslenie przedsiebiorcze stanie si¢ podstawg zarzadzania organizacja,
a przedsigbiorczo$¢ — filozofig zarzadzania, ktoérag mozna okresli¢ jako ,mniej zarzadzania,
wigcej przedsigbiorczosci”. Mimo, ze przy takim podej$ciu wiele jest sytuacji, zdarzen,

zachowan nieprzewidzianych, niespodziewanych, niezwyktych, zarzadzanie przedsigbiorcze

14 C. Eliasson, J. Wiklund, P. Davidsson, Entrepreneurial Management And Schumpeterian Resource
Recombinations. Babson College, Wellesley 2002; Chan K.W., Mauborgne R.: Blue ocean strategy, How to
create uncontested market space and make the competition irrelevant, Harvard Business School Press, Boston
2005, p. 45-47.
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oparte jest na systematycznej, celowej dziatalno$ci, zwiazanej z realizacja funkcji planowania,
organizowania, przewodzenia i kontroli. Niezwyklo§¢ tego typu zarzadzania polega na
zmianie roli tych funkcji. Wzrasta rola przewidywania, wyobrazni strategicznej, mniejsze
znaczenie ma planowanie systematyczne. Realizacja funkcji organizowania wymaga
zwigkszonego wysitku managerow, skierowanego na dopasowanie struktury organizacji do
realizacji nowych pomystow. Przewodzenie jest skierowane na motywowanie zachowan
inicjatywnych, innowatorskich, przedsigbiorczych. Istotne znaczenie ma wyprzedzajaca
kontrola otoczenia i procesoOw realizowanych wewnatrz organizacji oraz systematyczna
analiza pojawiajacych si¢ okazji'®®

Wazng rol¢ w zarzadzaniu przedsigbiorczym odgrywa lider, kierownik-przedsigbiorca,
ktory dzigki swej aktywnej pozycji zyciowe] prowadzi organizacj¢ w kierunku realizacji coraz
ambitniejszych celow. Moze efektywnie zarzadzaé, stosujgc wiladzg¢ autorytarng, czasami
wykorzystujac charyzme, ksztaltujaca naturalng pozycje lidera. Dazy on do rozwoju
kreatywno$ci podwladnych, umie spojrze¢ na znane rzeczy z nietradycyjnego punktu
widzenia. Potrafi rozpoznaé perspektywe 1 mozliwosci tam, gdzie inni widzg tylko chaos
1 sprzecznos$ci. Steve Jobs, wspotzatozyciel i prezes firmy Apple, dazac w celu pobudzenia
tworczos$ci swoich pracownikoéw, umiescit w centralnym holu firmy wspaniaty fortepian
i samoch6d BMW, obok ktoérych na plakacie napisat: ,,Uwazam, ze ludziom przychodzg na
mys$l wielkie idee, kiedy patrzg na wielkie dzieta™'*.

Organizacje przedsigbiorcza rozpatruje si¢ jako stowarzyszenie przedsigbiorcow, co
wymaga fundamentalnych zmian w mys$leniu i zachowaniach wszystkich pracujacych w niej
osob. Kazdy jest traktowany jako przedsigbiorca, ktéry uswiadamia i podziela wspolne cele,
ma prawo samodzielnie podejmowac decyzje oraz korzystaé z niezbgdnych zasobow
1informacji. Przy podejmowaniu decyzji nie zawsze korzysta si¢ z ustalonych regut,
procedur, =zasad, procesowi temu towarzyszy aktywne poszukiwanie rozwigzan,
przewidywanie probleméw, uswiadomienie ryzyka. Dzigki temu pojawiaja si¢ 1 realizujg
odwazne decyzje, czgsto oparte na intuicji, a nie na racjonalnych wyliczeniach. Duze
znaczenie majg tu wiedza pracownikow oraz ich kontakty osobiste. P. Drucker stwierdzit, ze
organizacja przedsigbiorcza potrafi ,,zorganizowac si¢ do ci¢zkiej pracy” tak, by wchiania¢
innowacje 1 postrzega¢ zmian¢ jako okazj¢ bedaca szansa, a nie zagrozeniem. Organizacja

taka charakteryzuje si¢ réwniez odpowiednig atmosfer¢, umozliwiajacg pracownikom

195 W, Sitko, E. Mieszajkina, Niepewnos¢ w zarzqdzaniu a rozwdj organizacji, Zeszyty Naukowe Politechniki
Slaskiej, ,,Organizacja i Zarzadzanie”, Nr 37, Gliwice 2006, s. 56-57.

1% E. Mieszajkina, Nowoczesne koncepcje w zarzqdzaniu przedsiebiorstwem, Zeszyty Naukowe Politechniki
Slqskiej, ,,Organizacja i Zarzadzanie”, Gliwice 2010, s. 82.
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dziatanie przedsiebiorcze. Zapewnia to organizacji przetrwanie na rynku'®’.

Duze przedsigbiorstwa, funkcjonujace stabilnie przez diuzszy czas trudniej jest
przebudowa¢ w organizacje przedsigbiorcze. Rozwija si¢ w nich konserwatyzm, zadowolenie
z siebie czlonkow organizacji, ignorowanie inicjatyw. Dysponujac wystarczajgcymi zasobami,
s3 one ograniczone w swoim rozwoju niewtasciwie dobrang struktura, wolnym obiegiem
informacji, zasadami, tradycjami. Uniemozliwia to skuteczne dziatanie w ulegajacym
szybkim, radykalnym przemianom otoczeniu. Konieczne wigc jest wprowadzenie zasad
przedsigbiorczosci 1 stworzenie warunkéw dla realizacji przez pracownikow dzialan
tworczych, inicjatywnych i kreatywnych.

Realizowanie procesu przedsigbiorczosci w duzych organizacjach jest okreslane
terminem ,,intraprzedsigbiorczo$¢”. Termin zaproponowany w 1985 r. przez G. Pichnota
oznacza dzialalno$¢ przedsigbiorcza prowadzong wewnatrz istniejacej organizacji.
Charakterystyczng cecha dziatan przedsigbiorczych jest wdrazanie nowych pomysiow,
zmieniajagcych istniejagce  struktury, technologie, stosunki miedzyludzkie, procesy
komunikowania sig¢, kultur¢, metody zarzadzania, dziatania marketingowe itp.

Duze przedsiebiorstwa zatrudniaja wielu specjalistow o roéznych kwalifikacjach,
umiejetnosciach, wyksztatceniu. Potencjat ich wiedzy jest znaczny i powinien zapewnic
utrzymanie rownowagi dynamicznej z otoczeniem. Firma konsultingowa Bain&Co
zaczynajac od roku 1993 co dwa lata przeprowadza badania ws$rod managerow wielkich
korporacji miedzynarodowych na temat wykorzystania nowoczesnych instrumentoéw
zarzadzania 1 satysfakcji z ich wdrozenia. W 2008 roku na pierwszych dziesieciu miejscach
w rankingu znalazty si¢'®: 1) Benchmarking; 2) Planowanie strategiczne; 3) Deklaracje misji
i wizji; 4) Zarzadzanie relacjami z klientami; 5) Outsourcing; 6) Zréwnowazona Karta
Wynikow; 7) Segmentacja Klientow; 8) Rekonstrukcja Procesow Biznesowych; 9)
Podstawowe kompetencje; 10) Fuzje i przejecia.

Najczgsciej stosowang koncepcja zarzadzania jest benchmarking, czyli poréwnywanie
wewnetrznych rozwigzan danej organizacji z rozwigzaniami innych, ktorzy osiggaja najlepsze
wyniki lub tez wyznaczaja kierunki rozwoju 1 adaptowaniu ich dobrych pomystow w celu
doskonalenia si¢. Wykorzystato ja 76% badanych firm, a satysfakcj¢ z wdrozenia respondenci
ocenili na 3,82 w skali od 1 (min.) do 5 (maks.). Przyczyna tak duzej popularno$ci tej metody

jest stosunkowo szybka pomoc i zmniejszenie kosztow doskonalenia proceséw biznesowych.

17 PF. Drucker, Innowacja i przedsiebiorczosé. Praktyka i zasady, PWE, Warszawa 1992, s. 47.
1% D, Rigby, B. Bilodeau, Management Tools 2009: An Executive's Guide, Bain & Company Inc., Boston 2009,
s. 62.
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Sa to dziatania innowacyjne, wymagajace od pracownikow kreatywnos$ci, umiejetnosci
pozyskania, analizy informacji i wyciagania wnioskow, zdolnos$ci nawigzywania kontaktow
1 porozumiewania si¢ z innymi ludzmi.

Na nastgpnych dwoch miejscach znajdujg si¢ metody zarzadzania strategicznego,
a mianowicie planowanie strategiczne oraz opracowanie misji 1 wizji organizacji. Skorzystato
z nich odpowiednio 67% i 65% organizacji, satysfakcja z wdrozenia zostata oceniona bardzo
wysoko: na 4,01 1 3,91. Sg to kompleksowe procesy okreslania tego, co organizacja powinna
robi¢ 1 jak moze najlepiej pokona¢ droge do pozadanej pozycji w przysztosci. Sprzyjaja
budowie kultury przedsigbiorczosci dzigki sprecyzowaniu wizji oraz statemu poszukiwaniu
szans 1 mozliwo$ci rozwoju.

Odpowiedziag na nowe warunki 1 wzorce zachowania klientoéw stata si¢ koncepcja
Customer Relationship Management (CRM), ktora umieszcza potrzeby klienta w centrum
zainteresowania organizacji. Zastosowato ta metode 63% firm, satysfakcje oceniono na 3,83.
Podejécie to zaklada konieczno$¢ budowania indywidualnych, trwatych kontaktow
z klientem, ktore traktuje si¢ nie jako zbidr odrebnych epizodow, lecz jako proces, na ktory
mozna oddzialywa¢'”. Powoduje to wiele wymiernych korzysci, ktore przynosza organizacji
stali klienci oraz zdecydowanie podnosi kreatywno$¢ pracownikéw. Sa oni zmuszeni do
wyszukania tworczych rozwigzan probleméw pojawiajacych si¢ w calym cyklu relacji
z klientem — od pierwszego kontaktu do stalej wspotpracy. Muszg zrozumie¢ jego potrzeby
1 zachowania, a nastgpnie dostosowac ofert¢ organizacji do docelowych segmentow.
Wymuszona przedsigbiorczos¢ w sferze obstugi klienta rozpowszechnia si¢ po catlej
organizacji, przeksztatcajac ja w organizacje przedsigbiorcza.

Outsourcing, tak jak benchmarking, w rankingach ostatnich lat zdecydowanie
przesunat si¢ do przodu. Jest to zwigzane przede wszystkim z tym, ze koncepcje te pozwalaja
znaczaco obniza¢ koszty. Rozwigzania outsourcingowe wdrozyto 63% organizacji, oceniajac
satysfakcje na 3,79. Metoda polega na przekazywaniu realizacji zadan, funkcji i proceséw
firmie zewngtrznej, specjalizujacej si¢ w danej dziedzinie. Dzigki outsourcingowi organizacja
moze skupi¢ swoje zasoby, w tym Srodki finansowe na tych obszarach, ktore stanowig
podstawe jej dziatan, a przede wszystkim, w ktorych osigga przewage konkurencyjng. Wiele
organizacji na calym S$wiecie przekazato zewnetrznym firmom poszczegdlne ustugi
(informatyczne, ksiggowe, finansowo-analityczne, internetowe, prawnicze, marketingowe,
transportowe, administracyjne, utrzymywania czystosci, ochrony mienia) oraz cate procesy

(tancuchy dostaw, szkolenia, obstuge kwestii kadrowych, finanse i1 ksiegowos$¢, zarzadzanie

19 J. Dyche, CRM. Relacje z klientami, Helion, Gliwice 2002, s. 37.
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relacjami z klientami). Niewatpliwie outsourcing to przedsiebiorcze narzedzie budowy
przewagi konkurencyjnej organizacji na rynku.

Balanced Scorecard to narz¢dzie wspomagajace zarzadzanie organizacjg od strony
planowania, wdrazania, monitorowania 1 kontroli realizacji strategii. W koncepcji tej
wykorzystuje si¢ spojny system finansowych 1 niefinansowych miernikow oceny
efektywnosci funkcjonowania organizacji, ktére umozliwiaja kontrolowanie zdarzen
przesztych, a takze antycypowanie wynikow w przysztosci. Szoste miejsce w rankingu dla
jednej z najnowszych koncepcji to sukces, 53% firm zastosowalo ja, oceniajac satysfakcje na
3,83. Karta wynikow pozwala skonsolidowa¢ wysitki zwigzane z zarzadzaniem warto$cia
organizacji 1 wynikami finansowymi, inwestowaniem w pracownikdw i przyszly rozwoj,
podniesieniem efektywnosci dziatan rynkowych, proceséw wewnetrznych i ich jakoscig!''’.
Pomaga wigec powigza¢ dzialania przedsigbiorcze prowadzone w rdéznych obszarach
funkcjonalnych organizacji i ukierunkowac je na realizacje wspdlnych celow.

Sibdme miejsce w rankingu zajmuje koncepcja Customer Segmentation (segmentacji
klientow) — rozwigzanie to zastosowato 53% badanych organizacji, poziom satysfakcji byt
wysoki — 3,95. Metoda polega na podziale rynku na oddzielne grupy klientéw o podobnych
cechach, identyfikacji ich niezaspokojonych potrzeb i stworzeniu dla nich atrakcyjnych
produktéow 1 ustug. Podobnie jak w koncepcji CRM, budowa organizacji przedsigbiorczej
rozpoczyna si¢ od poszukiwania innowacyjnych rozwigzan marketingowych.

Koncepcja Business Process Reengineering (BPR) to przeprojektowanie proceséw
w przedsigbiorstwie, prowadzace do dramatycznej (przetomowej) poprawy osigganych
wynikow (takich jak koszty, jako$¢, serwis i szybko$¢)''!. BPR opiera sie¢ na czterech
ogolnych zasadach: wychodzi¢ od potrzeb klienta, analizowa¢ procesy, uwzgledniac istniejace
ograniczenia oraz mysle¢ inaczej. Stosowanie si¢ do kazdej z tych zasad wymaga
innowacyjno$ci, odwagi, wspotpracy ludzi. Pracownicy powinni nie tylko wykonywaé
polecenia kierownictwa, ale wykazywaé si¢ duza samodzielnos$cig i kreatywnos$cia, aby
wnies¢ ze swej strony jak najwicksza wartos¢ do procesu, w ktorym uczestniczg. Wdrozenie
koncepcji wymaga ogromnych nakladow czasu 1 wysitku, daje natomiast kierownictwu
organizacji mozliwosci na polepszenie wynikow, pracownikom lepsza organizacj¢ pracy
nastawiong na realne efekty, a klientowi — wigksza jakos¢ dobr i ustug oraz lepsze standardy

obstlugi. Satysfakcja z zastosowania koncepcji BPR wyniosta 3,85, skorzystato z niej 50%

110 R.S. Kaplan, D.P. Norton, Strategiczna karta wynikéw. Jak przetozy¢ strategie na dziatanie, PWN, Warszawa
2001, s. 56.

"' M. Hammer, J. Champy, Reengineering w przedsiebiorstwie, Human Management Institute, Warszawa 1996,
s. 121.
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badanych organizacji.

Koncepcja Core Competencies polega na identyfikacji i pomiarze kompetencji kadry
managerskiej 1 pracownikOw organizacji. Jej wdrozenie pozwala na efektywne uplasowanie
pracownikOw wewnatrz organizacji, umozliwia ich przygotowanie do realizacji zardwno
biezacych, jak i przysztych zadan, daje mozliwo$¢ zwigkszenia warto$ci organizacji poprzez
wzrost wartosci kapitalu ludzkiego oraz pomaga w zaplanowaniu i realizacji procesu rozwoju
wiedzy 1 umiejetnosci. 48% organizacji wykorzystalo Core Competencies, satysfakcje
oceniono na 3,82. Zastosowanie tej koncepcji przy budowie organizacji przedsigbiorczych
jest jak najbardziej uzasadnione, poniewaz ich cechy s3 analogiczne do cech organizacji
uczacych sie, w ktérych wiedza kadry kierowniczej 1 pozostalych pracownikow
w podejmowaniu dziatan ma istotne znaczenie. Wedlug P. Senge organizacja uczaca si¢
potrafi stale wzmacnia¢ mozliwosci ksztaltowania wilasnej przysziosci. Jest to organizacja
adaptujaca si¢ do zmiennych warunkdw oraz zapewniajaca stale doskonalenie sie¢
uczestnikdw, czyli nabywanie przez nich nowych umiejetnosci, mozliwosci, wzorcoOw
dzialania; istotnym elementem uczenia si¢ jest uzyskiwanie informacji na temat popetnianych
przez siebie btedow i wskazowek, w jaki sposob nalezy te bledy skorygowaé''?,

Dziesiagtke najczesciej wykorzystywanych nowoczesnych metod zarzadzania zamyka
koncepcja Mergers and Acquisitions (fuzje i przejecia) — 46% organizacji z niej skorzystato,
satysfakcja na poziomie 3,83. W ostatniej dekadzie ilo$¢ fuzji i przeje¢ osiagneta
niespotykany dotad poziom. Fuzje 1 przejecia sg transakcjami stosowanymi przez
przedsiebiorstwa w celu osiagnigcia okreslonych zamierzen strategicznych i finansowych. Ich
konsekwencja moze by¢ potaczenie dwoch podmiotow gospodarczych w jedng organizacje
w taki sposob, aby osiggna¢ nowe cele, wspolnie uczestniczy¢é w rynku. W rezultacie
wdrozenia tej koncepcji powstajg organizacje przedsiebiorcze, ktorych cele moga by¢ dos¢
zréznicowane i obejmowac: wzrost firmy, uzyskanie przewagi konkurencyjnej na istniejagcych
rynkach, poszerzenie rynku lub asortymentu produktow, obnizenie ryzyka dziatalnosci itd.

Na dalszych miejscach w rankingu znajduja si¢ inne nowoczesne koncepcje
zarzadzania, takie jak Total Quality Management, Lean Management, Just-in-time,
organizacja wirtualna i inne. Nie oznacza to jednak, Ze tracg one na znaczeniu. Dalej wiele
organizacji za pomocg instrumentdOw opracowanych w tych koncepcjach buduje organizacje
przedsiebiorcze — szczupte, -elastyczne, inteligentne, posiadajace szanse szybkiej,

wyprzedzajacej otoczenie zmiany modelu funkcjonowania.

12 P M. Senge, Pigta dyscyplina. Teoria i praktyka organizacji uczqgcych sie, Dom Wydawniczy ABC, Warszawa
1998, s. 53.
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W ostatnich latach nowoczesne koncepcje zarzadzania sa coraz czesciej
wykorzystywane réwniez w matych firmach, mimo ze ich wlasdciciele nie zawsze posiadaja
nawet podstawowg wiedz¢ z zarzadzania, kieruja firmg opierajac si¢ na wlasnej intuicji.
Korzystaja z nowoczesnych rozwigzan, o ktéorych dowiadujg si¢ z Internetu, od innych
przedsiebiorcow, niekiedy sami opracowuja sposoby racjonalizacji pracy. Dlatego rzadko sa
wdrazane koncepcje Strategic Planning, Mission and Vision Statements, Balanced Scorecard,
Business Process Reengineering, Core Competencies, Lean Management, TQM. Natomiast
benchmarking, outsourcing, CRM, Mergers and Acquisitions sg wykorzystywane przez coraz
wiekszg liczbe matych firm.

Mata firma powinna by¢ przedsigbiorcza, posiadac takie cechy jak ekspansywnos¢,
czyli wyznaczanie sobie ambitnych celow 1 dazenie do doréwnania najlepszym oraz
innowacyjnos¢, ciaglte poszukiwanie i1 wprowadzanie tworczych ulepszen. Aktywnos$¢
innowacyjna matych firm, ch¢¢ wdrazania innowacji technicznych, technologicznych,
organizacyjnych, zarzadczych, to sposéb na przetrwanie w zmaganiach wysoce
konkurencyjnych.

W praktyce funkcjonowania matych firm, wsrod wszystkich realizowanych innowacji
ta ich czgs¢, ktora dotyczy sfery zarzadzania, w wigkszo$ci nie wystepuje. Jednoczesnie
znaczenie jakosciowego i efektywnego zarzadzania, sita jego wptywu na wyniki dziatalnosci
przedsigbiorstwa, sg niepodwazalne. Konieczno$¢ wprowadzenia innowacji do systemu
zarzadzania matg firmg, wywoluje najczesciej zmiany jej celow, ktore z kolei wymuszajg
zmiany otoczenia. Rzadko przyczyng radykalnej przebudowy jest niewystarczajace
zaawansowanie i nowoczesno$¢ systemow 1 procedur, zbiurokratyzowanie dziatalnosci: tak
charakterystyczne dla duzych przedsi¢biorstw. Zmiany otoczenia, zmuszajace wlascicieli
matych firm do korygowania, a niekiedy rezygnacji z realizacji ustalonych wczesniej celow,
zachodza coraz czegsciej, sa glebsze, zasadniczo inne. Nie mozna wigc rozwigzywac
probleméw zarzadzania na podstawie wczesniejszych doswiadczen. Do tego tempo zmian
warunkow zewnetrznych znaczaco wyprzedza tempo przebudowy $wiadomosci oraz
kompetencji kierowniczych wigkszosci przedsigbiorcow.

Wyniki badan przeprowadzonych wsrdéd matych firm''® $wiadczg, ze okoto 76% z nich
ma trudnosci w rozwigzywaniu problemow zarzadzania (ankietowani mogli wybieraé¢ kilka
odpowiedzi). Najwigksza trudnos$¢ sprawia planowanie strategiczne (z tym problemem zmaga

si¢ okoto 40% badanych firm), detekcja 1 analiza ukrytych probleméw w funkcjonowaniu

'3 BE. Mieszajkina, Nowoczesne koncepcje w zarzqdzaniu przedsiebiorstwem, Zeszyty Naukowe Politechniki
Slaskiej, ,,Organizacja i Zarzadzanie”, Gliwice 2010, s. 88.
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firmy (27%), analiza i ocena otoczenia zewng¢trznego (23%), planowanie biezace (21%),
stworzenie efektywnego systemu kontroli wykonywania zadan (16%), budowa systemu
tworzenia 1 wdrazania innowacji (14%), stymulowanie efektywnej pracy personelu (14%),
organizacja efektywnego systemu ksiegowosci (12%), ksztattowanie racjonalnej struktury
organizacyjnej (7%), analiza wynikéw dziatalnosci przedsigbiorstwa (6%).

To, Ze na pierwszej pozycji znalazto si¢ planowanie strategiczne jest wysoce zasadne.
Zadanie opracowania strategii 1 sformulowania na jej podstawie planow jest trudne nawet dla
duzych organizacji zatrudniajacych specjalistow w tym zakresie. Z odpowiedzi respondentow
wynika, ze odczuwaja oni brak wiedzy i umiej¢tnosci potrzebnych do rozwigzania tego tzw.
problemu zarzadzania. Pomocne tu moga si¢ okaza¢ koncepcje Strategic Planning oraz
Mission and Vision Statements.

Na drugim miejscu znajdujg si¢ trzy dzialania kierownicze, a mianowicie
wychwytywanie 1 analiza ukrytych problemoéw w funkcjonowaniu przedsigbiorstwa, analiza i
ocena otoczenia oraz planowanie biezace. W wspolczesnych warunkach niestabilnego rynku,
ogolnoswiatowego kryzysu gospodarczego, zmniejszenia si¢ popytu praktycznie na wszystkie
grupy towarow i ustug, planowanie wielkosci produkeji, asortymentu, innych wskaznikéw,
moze by¢ trudne dla wiascicieli malych firm. Rozwigzaniem moze by¢ wykorzystanie
koncepcji Balanced Scorecard. Zwykle uwaza si¢, ze z metody tej powinny raczej korzystaé
duze, a nie mate firmy. Jednak analiza przyktadow wdrozenia metody w duzych organizacjach
wykazata, ze te jej cechy, ktore byty postrzegane jako wady, mogg stac si¢ zaletami w matych
firmach. Tu wdrozenie Balanced Scorecard moze kosztowa¢ mniej, trwac krocej, by¢ tatwiej
komunikowalne wérod pracownikow!''*,

Mate firmy przewaznie koncentruja si¢ na diagnozie sytuacji wewnetrznej, nie
doceniajg znaczenia doktadnej analizy otoczenia zewngtrznego. Do przeprowadzenia analizy
wewnetrznej 1 zewnetrznej mate przedsiebiorstwa wykorzystuja najprostsze metody, takie jak
analiza SWOT, analiza finansowa oraz benchmarking (najcze¢sciej intuicyjny), inne, bardziej
ztozone metody sg stosowane w jednostkowych przypadkach. Eksperci z Uniwersytetu
Sheffield w 2001 r. przeprowadzili badania na temat wykorzystania benchmarkingu przez

5. wskazniki

mate firmy. Okazalo si¢, Zze najczeSciej stosowano nastepujace benchmarki
finansowe (42% firm wykorzystato, 74% uznalo za efektywny), lojalnos$¢ klientow (40%

195%), jako$¢ towarow/ustug (39% i1 92%), informacja marketingowa (31% i 81%), szkolenie

%" Innowacje w zarzqdzaniu malym przedsiebiorstwem. Zarzqdzanie przedsiebiorstwem —w otoczeniu
biznesowym E. Mieszajkina (red.) System-Graf Drukarnia, Lublin 2009, s. 32.

115 C. Cassel, S. Nadin, M.O. Gray, The use and effectiveness of benchmarking in SMEs, “Benchmarking: An
International Journal”, Vol. 8, No. 3, 2001, s. 59.
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pracownikow (31% 1 87%), innowacje w zakresie produktéw/ustug (26% 1 85%),
komunikowanie si¢ (24% 1 6%), zadowolenie pracownikow z pracy (22% i 86%), organizacja
pracy zespotowej (19% 1 89%).

Jako benchmarki wykorzystuje si¢ przewaznie te wskazniki, ktére odzwierciedlajg
problemy, mierzalne wskazniki (finansowe, poziom jakosci). Bardziej elastyczne i trudno
mierzalne dane, takie jak zadowolenie pracownikdéw czy organizacja pracy w zespolach, sa
rzadsze. Poréwnuje si¢ najczesciej te wskazniki, ktére korelujg z kluczowymi czynnikami
sukcesu w mikro biznesie, a s3g nimi: cena, jakos¢, dbanie o klientow i serwis, lojalnos¢
klientow, dostawa towarow/ustug, r6znorodno$¢ asortymentu, innowacje
produktowe/ustugowe. Najczgsciej mate firmy korzystaja z benchmarkingu wynikéw
1 procesow, ale przeciez roOwniez strategie¢ mozna budowaé korzystajac z doswiadczenia
innych firm. To naturalne, by nasladowac¢ tych, ktérzy startowali z podobnej pozycji
1 osiggneli dobre wyniki. Nawet, jesli nie wykorzysta si¢ cudzych pomystow w catosci, to
poczynione obserwacje mogg by¢ inspirujace, biorg si¢ z nich pomysty na nowe produkty.

W rozwigzywaniu wielu probleméw zarzadzania, wtascicielom matych firm pomagaja
rozmaite programy komputerowe. Jednak najwigkszym zainteresowaniem obdarzane sg proste
rozwigzania informatyczne — programy ksiegowe, placowe, aplikacje zarzadzania sprzedaza,
kontroli gospodarki magazynowej itp. Marginalne znaczenie maja zaawansowane pakiety
oprogramowania, wspomagajace kontakty z klientami i budowanie ich lojalnosci, np. CRM.

Kolejna nowoczesna metoda zarzadzania przydatna w realizacji wielu funkcji i zadan
w malej firmie to outsourcing. Najczesciej spotykany jest outsourcing ksiegowosci, porad
prawnych, marketingu i obshugi komputeréw. Organizacja, nawet najmniejsza, ma wiele
potrzeb, a trafne znalezienie najsprawniejszych rozwigzan wymaga doskonalej orientacji
w kazdej z dziedzin. Dla wtascicieli matych firm jest to trudne zadanie i stad wymierna
korzy§¢ z nawigzania wspOlpracy z osobami 1 organizacjami, ktére majg S$cisle
ukierunkowang dziedzing/sfer¢ swego dziatania i wiedza, jakie rozwigzania najlepiej jest
zaoferowac.

Wzrost przedsigbiorczosci matych firm jest niemozliwy bez zastosowania chociazby
najprostszych zasad jeszcze jednej z nowoczesnych metod — zarzadzania wiedza. Jesli beda
stawialy na rozwoj poprzez efektywne wprowadzanie innowacji, to posiadanie wlasciwej
wiedzy jest niezbedne. Innowacje najczesciej wymagaja specjalistycznej wiedzy, a jej
uzyskanie jest trudne i kosztowne. Majg do wyboru — zatrudni¢ kompetentne osoby lub
skorzysta¢ z uslug doradczych. Oba te rozwigzania wigzg si¢ z dodatkowymi kosztami,

dlatego istotnego znaczenia nabierajg umiej¢tnosci samodzielnego zgromadzenia potrzebne;j
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informacji i wiedzy''®.

2.2. Innowacyjnos¢ zarzadzania w teorii i praktyce

Dynamika z jaka ewoluuje $wiat sprawia, ze organizacje musza wyj$¢ naprzeciw
coraz to nowym wyzwaniom. Nowe technologie, dynamiczne zmiany w stylu zycia, migracje
ludnos$ci, nowe zagrozenia — to tylko niektdre czynniki, ktére zmieniajg sytuacj¢ na rynku.
Dotychczasowe strategie staja si¢ niewystarczajace, a kluczowa rolg w tej transformacji, coraz
bardziej odgrywa m.in.m.in. sztuczna inteligencja, ktorej jednym z elementow sg innowacje.
Dlatego tez przelamywanie barier mi¢edzy nauka a biznesem oraz budowanie mostow dla
przysztosci stanowig wlasciwa droge zdobywania pozycji konkurencyjne;.

To m.in.m.in. transport, w ktéorym odpowiednio projektowane elastyczne podejscie
i planowanie, koncentrowaé si¢ powinny na zwigkszeniu efektywnosci i innowacyjnosci,
ktore sg kluczowe dla skutecznego funkcjonowania biznesu transportu.

Sita napedowa, ktora wptywa na ksztatt rynku konkurencyjnego, jak zaznacza autor —
nazywana jest innowacja. Bez niej, niemozliwe byloby dziatanie tworcze, tym samym nie
mogliby$my odnotowywa¢ cyklicznych zmian w dostepnych produktach oraz ustugach,
utatwiajacych zycie cztowieka badZz prowadzenie biznesu przedsigbiorcom. Korzys¢, wzrost,
postep — to kluczowe elementy, nieodtgcznie zwigzane z innowacyjnoscig podmiotéw oraz
ksztaltowanymi przez nie innowacjami w odniesieniu do wolnego rynku kontraktowego'"”.

P. Kotler subiektywistycznie prezentuje termin innowacji, uznajac za nie dowolne
dobra, jak rowniez ustugi oraz powstate pomysty, warunkowo — postrzegane sg jako nowe
przez te podmioty, ktére podejmuja si¢ ich wdrozenia''®. E. Mansfield natomiast pojecie
innowacji sklasyfikowal w ramach pierwszego uzycia wynalazku, co pozwala stwierdzi¢, iz
nikt wczesniej nie dokonat podobnego zastosowania''’.

Na podstawie powyzszych definicji, oraz rozwini¢cia znaczenia poje¢ takich jak
innowacja, czy innowacyjno$¢, zasadnym jest wizualizacja pod postacig rysunku numer 3,

utatwiajac interpretacje ich.

116 W. Sitko, Zarzqdzanie przedsiebiorstwem w otoczeniu biznesowym, System-Graf Drukarnia, Lublin 20009, s.
142.

7 J. Zukowska, M. Pindelski, Rola innowacji w zarzqdzaniu organizacjami — studium przypadku, [w:]
Nowoczesnos¢ przemyshu i ustug - Wspotczesne wyzwania i uwarunkowania rozwoju przemystu i ustug (red.) J.
Pyka, Wydawnictwo: TNOIK Katowice 2010, s. 2-3.

18 Ph, Kotler, Marketing Management. Prentice Hall, Upper Saddle River, New Jersey 2002, p. 322.

' B, Mansfield, Size of Firm, Market Structure and Innovation, “Journal of Political Economy”, Vol. 71, No. 6,
1963, p. 557.
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Rysunek 3. Model interpretacji pojecia innowacji wzgledem zmiany oraz wynalazku

Zrédto: opracowanie wlasne.

Innowacja moze by¢ wiec okreslana poprzez polaczenie przynajmniej dwoch
elementow — wynalazku badZz zmiany, wraz z praktycznym modelem wdrozenia w realia
biznesowe. To pozwala na stwierdzenie, iz wiele zmian, okreslanych jako innowacyjne,
faktycznie nimi nie s3, przynoszac mniejsze niz zaktadane korzysci dla organizacji, biznesu
1 spoteczenstwa.

Walka konkurencyjna na tle biznesowym, stanowi wilasciwy przyktad, obrazujacy
z jednej strony potrzebg¢ pozycjonowania organizacji i konkretnych ustug przedsigbiorstwa,
z drugiej za$ — ukazuje warto$¢ innowacji, ktoére w zarzadzaniu stanowia element rozwoju
biznesu, zorientowany na ksztalttowanie jako$ci i przewagi przedsigbiorstwa.

Nowoczesne zarzadzanie przedsigbiorstwem jest takim dzialaniem, w ktérym
poszukuje si¢ mozliwosci korzystnej alokacji zasobow bardziej niz w tradycyjnym
pojmowaniu zagadnienia. Tak rozumiane zarzadzanie koncentruje si¢ na relacjach
przedsiebiorstwa z otoczeniem oraz wymaga umiejetnosci: planowania strategicznego,
marketingu, kierowania projektami, kreatywno$ci w rozwigzywaniu problemow,
negocjowania z partnerami i reprezentowania wiasnej organizacji. Umiejgtnosci te sg
znacznie wazniejsze od realizacji klasycznych funkcji zarzadzania skierowanych do wewnatrz
przedsigbiorstwa. Tym samym innowacyjno$¢ w tym rozumieniu traktowana jest jako

zdolno$¢ organizacji do statego poszukiwania, wdrazania oraz upowszechniania innowacji'®.

120 G. Golebiowski, Innowacyjnosé w zarzqdzaniu finansami — charakterystyka pojecia i proba identyfikacji w
przedsigbiorstwach w Polsce, [w:] Nowacki R., Staniewski M.W. (red.), Podejscie innowacyjne w zarzadzaniu
przedsigbiorstwem, Difin, Warszawa 2010, s. 99.
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Termin ,,zarzadzanie innowacjami” jest definiowany jako poszukiwanie takich
rodzajow innowacji, ktore stwarzajag warunki do wigkszej efektywnosci w znajdowaniu
odpowiednich rozwigzah w nawigzaniu do wyzwan, jakie stawiaja rynek, konkurencja, czy
klienci'?'.

Umiejetno$¢ zarzadzania innowacjami na rynku jest obecnie priorytetowa dla
przedsigbiorstwa'?. Zarzgdzanie innowacjami ,,obejmuje wybdr nowej technologii, techniki,
organizacji pracy, czy tez kwestie pozyskiwania nowych rozwigzan, rdzne sposoby ich
wykorzystania, z uwzglednieniem kwestii  prawnych, ekonomiczno-finansowych,
spotecznych, administracyjnych, strukturalno-procesowych, $rodowiskowych  oraz
strategicznych. Zlozono$¢ procesoOw innowacyjnych wymaga systemowego podej$cia do
zarzadzania tg sferg dzialalno$ci, gdyz innowacja jest praca zorganizowang, systematyczng
oraz racjonalng”'®.

Zarzadzanie innowacjami obejmuje rowniez relacje z otoczeniem zewngtrznym.
W kazdym ujeciu zarzadzania innowacjami podstawe¢ stanowi realizacja strategii
przedsiebiorstwa jako fundament dla pozostatych decyzji'*.

Proces uczenia si¢ wchodzi w sklad zarzadzania innowacjami. Konsekwencja tego
procesu powinny by¢ zachowania polegajace na wlasciwym reagowaniu na wyzwania
innowacyjno$ci. W zarzadzaniu innowacjami mowimy o utrzymaniu wysokiego poziomu
innowacyjno$ci. Mianem przedsiebiorstwa innowacyjnego okre§la si¢ taka firme, ktora
w danym okresie wprowadzita do swoich struktur przynajmniej jedng innowacje'>.

Kierunki innowacyjne, w ktérych zamierza operowac spoétka, to przede wszystkim:
inteligentne przedsigbiorstwo w inteligentnym miescie, innowacyjne metody zapewnienia
niezawodnosci sieci pracy wodociggowej i kanalizacyjnej, innowacyjne sposoby edukacji
ekologicznej 1 wdrazanie nowych modeli biznesowych oraz dywersyfikacja zrodet zasilania
wody. Dla wszystkich tych zatozonych celow strategicznych spétka PWiK w Rybniku ma
szczegbtowy opis wraz z oczekiwanym wynikiem realizacji, ponadto dla owych celéw zostaty
przypisane konkretne osie priorytetowe w ramowej perspektywie unijne;j.

W trakcie realizacji projektu z sektorem naukowym odbyly si¢ spotkania robocze oraz

12l B, Stawasz, Zarzqdzanie innowacjami, [w:] Matusiak K. (red.), Innowacje i transfer technologii. Stownik
poj¢¢, PARP, Warszawa 2005, s. 288.

12 M. Jurczyk-Bunkowska, System zarzqdzania innowacjami, [w:] Knosala R., Boratynska-Sala A.,
Jurczyk-Bunkowska M., Moczata A., Zarzadzanie innowacjami, PWE, Warszawa 2014, s. 207.

12 R, Stawasz, Zarzqdzanie innowacjami, [w:] Matusiak K. (red.), Innowacje i transfer technologii. Stownik
poje¢¢, PARP, Warszawa 2005, s. 207.

124 Tbidem, s. 209.

125 M. Juchniewicz, B. Grzybowska, Innowacyjnosé¢ mikroprzedsiebiorstw w Polsce, PARP, Warszawa 2010, s.
38.
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spotkania poswigcone wzbogacaniu ogolnej wiedzy, ktore przyjmowaty charakter studiow
podyplomowych, w ramach ktorych sfera biznesu (PWiK sp. z o.0. w Rybniku) mogta
w dynamicznym tempie pozyskiwaé wiedze teoretyczng z aktualnie realizowanego zakresu,
a sfera naukowa praktyczne do$wiadczenia wspOlpracy z przedsicbiorstwem'?®. Badania
1innowacje odgrywaja szczegélnie wazng rol¢ w budowaniu konkurencyjnej gospodarki
europejskiej. Dynamiczny rozwo6j firm umozliwiaja wprowadzane zmiany oraz innowacje.
Szczegbdlng funkcje peini umiejetne zarzadzanie projektem, a takze zarzadzanie ryzykiem,
ktore zmniejsza ryzyko niepowodzenia.

Kluczowe cechy rywalizujace na polu konkurencyjnym z perspektywy rozwigzywania
istniejacych problemoéw, zostaly tak udoskonalone, aby charakteryzowaty si¢ powszechno$cig
1 spotecznym potwierdzeniem przydatnosci, zilustrowanej za posrednictwem wyniku
finansowego. Nalezy zwrdci¢ uwage na zasadnicze zmienne: umiejetnosé, wiedza,
technologia — ktére w polaczeniu z danym produktem stanowig wyznacznik budujacy filar do
wykreowania innowacji, stanowigc o innowacyjnosci.

Innowacyjni przedsigbiorcy mogg 1 powinni czerpa¢ doswiadczenie z historii, sledzac
1 interpretujac dostepne dokumenty historyczne, autobiografie, czy autoryzowane biografie —
takie jak m.in. Henry Ford (linia produkcyjna traktorow i samochodéw), Thomas Alva Edison
(rozpowszechnienie elektryczno$ci, opracowanie fonografu, opatentowanie zarowki
elektrycznej), dr Nikola Tesla (silnik elektryczny, pradnica pradu przemiennego, elektrownia
wodna, transformator), George Westinghouse (wynalezienie kolejowego hamulca na spr¢zone
powietrze), John D. Rockefeller (wdrozenie modeli standaryzacji procesu i1 procedur
w przedsigbiorstwach - Standard Oil Trust), oraz wielu innych — zastuzonych z perspektywy
nieszablonowej wiedzy, ponadczasowej pracy oraz wdrozonych przez nich zmian, ktore
zmienity — ulepszyty poczynajac od biznesu, po caly swiat. Dokonania powyzej wskazanych
postaci, stawianych dzi§ jako przyklady sa w biznesie i nauce nieocenione. Dobra praktyka
jest wdrazanie pomystow inspirowanych historycznymi dokonaniami, co przektada si¢ na
prace i zycie poprzez dobieranie skutecznych metod dziatan w biznesie oraz oczywiscie
wyciagajac wnioski z niepowodzen.

Rozwazania nad innowacyjno$cia, pozwalaja zatozy¢, iz wplywa ona na rdzne
sektory dziatalno$ci cztowieka, w tym na transport drogowy. W kolejnym podrozdziale
zostanie zaprezentowane jak innowacyjne dzialania determinuja rozwdj organizacji

przewozowych.

126 J. Ober, J. Karwot, Innowacyjnosé jako element strategii w zarzqdzaniu, Zeszyty Naukowe Politechniki
Slaskiej, Organizacja i Zarzadzanie, Gliwice 2017, s. 289.
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Przedsigbiorczos¢, gospodarka wolnorynkowa, a takze stwarzanie mozliwosci ku
temu, by w prostszy sposob wykonywaé efektywniejsze czynnosci, realizowac zadania,
atakze wypetni¢ zobowigzania — zwigzane s3 z mozliwosciami, jakie dostrzegaja
poszczegdlne jednostki, organizacje, podmioty gospodarcze, spotecznosci oraz cate narody
1 panstwa.

Te najlepsze wzorce (bazujac na rozwinigtych i rozwijajacych si¢ krajach) nalezy
analizowa¢ 1 na ich podstawie generowa¢ narzedzia z przestrzenig dla rozwoju. Takim
przyktadem moga by¢ Stany Zjednoczone, w ktérych utworzona zostala przestrzen do
budowy pokolenia uksztaltowanego na obowigzywanie postaw nastawionych na
przedsigbiorczo$¢, odwage, a takze sktonno$¢ do skutecznego dziatania w czasach zagrozen
i niepewnosci'?’.

Pokolenie zorientowane na podejscie biznesowe, przedsigbiorcze miato swiadomosc,
iz nalezy szuka¢ rozwigzan opartych o nowe elementy organizacyjne, bazujace na
ulepszonych produktach, a takze kreowaniu nowych wynalazkéw, wraz z ich praktycznym
wykorzystaniem, Nie zapominajac o potencjale w detekcji pionierskich — wczesniej
niezidentyfikowanych rynkow i ich mozliwosci'?®,

Badanie nad innowacyjno$cia oraz wyciaganie wnioskéw z korzySci z nich
wynikajacych, poprzedza¢ moze wstgpna analize zwigzang priorytetyzacja potrzeb
podmiotow gospodarczych. Takie informacje prezentuje Globalny Barometr Innowacji GE
(General Electric), opierajac swoje wyniki na uzyskanych wnioskach, w wyniku
wczesniejszych badan rynku. Wykazuja one, iz dla 96% respondentow innowacyjno$é
stanowi priorytet. Jej wynikiem powinno by¢ zainicjowanie nowych produktow oraz ustug
zaadoptowanych do realiow rynku.

Sztuka jest wiec, zidentyfikowanie takich elementdéw,ktore mozna okresli¢ jako te,
ktore wspieraja innowacyjnos¢ w sferze przedsiebiorczosci. Podmioty gospodarcze wskazaly
odpowiednie sfery, poprzez odpowiedzi w nastepujacy sposob:

— niezbedne jest rozwijanie nowych technologii;
— kluczowym staje si¢ umiejetnos¢ odpowiedniego zrozumienia potrzeb swoich klientow;

— podejmowanie ryzyka oraz umiej¢tno$¢ zarzgdzania stanowi istotne wyzwanie;

127 PF. Drucker, Innowacja i przedsigbiorczosé. Praktvka i zasady, Pafstwowe Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 1992, s. 24.

28 J. Wysocki, L. Wesolowski, Aktywnos¢ innowacyjna w gospodarce Polskiej, [w:] Innowacje -
Przedsiebiorczos¢ - Rozwoj, A. Francik, L. Lesakova, K. Szczepanska-Woszczyna (red.), Wydawnictwo Wyzszej
Szkotly Biznesu w Dabrowie Gorniczej, Dabrowa Gornicza 2015, s. 35.
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— agregowanie, przetwarzanie oraz analiza danych i wyciaganie wnioskéw z informacji
pochodzacych z otoczenia przedsicbiorstwa i jego struktur da¢ moze przewage nad
konkurencjg'®.

Wspomaganie innowacyjnosci rowniez oparte jest o szereg cech i niezbednych do
powodzenia czynnosci do zrealizowania. Swego rodzaju wyznacznikiem, podpowiedzig jest
koncepcja ,,Open Innovation”. Glownym =zalozeniem jest w tym przypadku
maksymalizowanie wartosci, ktore wynikaja z idei zidentyfikowanych nie tylko w obrebie
przedsigbiorstwa, ale rowniez w catym jego otoczeniu. Sukces rynkowy diagnozowany jest
przez pryzmat umiejetnosci transferu pozyskiwanej badz posiadanej wiedzy oraz umiejgtne
przetwarzanie jej, nierozerwalnie z jakoscig czynnika ludzkiego, na co wptyw ma réwniez
poziom innowacyjnos$ci przedsigbiorstwa oraz danego rynku. Nowe produkty, technologie jak
roOwniez narzedzia i techniki marketingu moga mie¢ wplyw na zdobycie przewagi. To
H. Chesbrough zaproponowat nowa teorie, idac dalej - paradygmat zarzadzania, odnoszacy
si¢ do koncepcji ,,Open Innovation”. Istotg jest zdobywanie przewagi konkurencyjnej poprzez
zaangazowanie wiedzy 1 jako$ci podmiotdow zewnetrznych, pozyskujac ich patenty, wynalazki
badz licencje — realizujac przy tym wlasne strategie oraz operacyjne cele'*.

Innowacyjne zagadnienia zwigzane z biznesem podnosil réwniez A. Jasinski, ktory
okreslit innowacyjne przedsiebiorstwo jako takie, ktore powinno cechowaé sie¢ wysokim
poziomem udzialu nowatorskich wartosci w produkcji wiasnej. Atutem uznano rowniez
wysokie naktady na dzialania i prace zwigzane z rozwojem i badaniami. Rowniez zasadnym
stwierdzeniem jest, iz przetozenie na zwickszenie innowacyjnosci daje systematyczne
wdrazanie w danym podmiocie nowych technicznych i naukowych zaleznosci, rozwigzan
oraz warto$ci'?',

Innowacyjno$¢ okresli¢ nalezy jako pewng zdolno$¢ do przygotowywania
iuruchamiania nowych, badZz tez udoskonalonych materiatow, metod, procesow, czy
wyrobdw, nie zapominajac o urzgdzeniach'?. Jest ona widoczna zarowno w przemysle, jak
i innych sektorach gospodarki — takze w ustugach oraz administracji publicznej, przybierajac

niematerialng posta¢. OECD, poprzez EUROSTAT zdefiniowal rodzaje innowacji, dzielac je

12 A. Jankowska, Globalny Barometr Innowacji GE na rok 2013 - Wyniki dla Polski, s. 4. dokument
elektroniczny, dostepny on-line:
https://www.prezydent.pl/storage/file/core_files/2021/8/9/48058894361663a18a78f430c8157406/3. jankowska
globalny barometr_innowacji_ge na rok 2013 - polska pdf, data dostgpu 24-04-2023 r.

130 H.W. Chesbrough, Open Innovation. The New Imperative for Creating and Profiting from Technology,
Harvard Business School Press, Boston 2003, s. 67.

1A H. Jasifiski, Przedsiebiorstwo innowacyjne na rynku, Ksiazka i Wiedza, Warszawa 1992, s. 25.

132 R. Tylzanowski, Wykorzystanie koncepcji Open Innovation w rozwoju wspotczesnych przedsiebiorstw, Handel
Wewngtrzny, Polski Instytut Ekonomiczny, Warszawa 2015, s. 2010.
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na te zwigzane z produktem, procesem, wdrozeniami organizacyjnymi oraz dziataniami
marketingowymi'*. Wyniki badan zwigzanych z dzialalno$cig przedsiebiorstw w odniesieniu
do réznych sektoréw gospodarki, obejmujac ich innowacyjne elementy prezentuje rysunek

numer 4.

14,0%

12,0% 10.3%  10.2%
10,0%

8.0%
6.0%
4,0%
2.0%
0.0%

Przemyst Ustugi

# [nnowacje produktowe M Innowacje procesowe

# [nnowacje organizacyjne ® Innowacje marketingowe

Rysunek 4. Udzial innowacyjnych przedsiebiorstw z podzialem na sektory ich dzialalnosci
Zrodto: R. Tylzanowski, Wykorzystanie koncepcji Open Innovation w rozwoju wspélczesnych przedsiebiorstw, Handel

Wewngtrzny, Polski Instytut Ekonomiczny, Warszawa 2015, s. 2011.

W wyniku analizy wyzej zaprezentowanych danych mozna zauwazy¢, iz innowacje
zwigzane z procesem w przemysle majg istotne znaczenie. W ushugach zidentyfikowa¢ mozna
innowacje marketingowe jako wiodgce. Przemyst — jak wynika z interpretacji powyzszego
rysunku, wdraza wigksza liczbe innowacji produktowych oraz procesowych wzgledem
sektora ustlug.

Transport, spoleczno$¢ przewoznikdéw, z uwagi na zmieniajace si¢ realia otoczenia
zewnetrznego, postepujaca globalizacje, jak réwniez naktadane restrykcje i ograniczenia
organizacyjno-prawne, zmuszona jest do kreatywnego dziatania, co moze przyczynia¢ si¢ do
wiekszej innowacyjno$ci, stwarzajac wilasciwe Srodowisko do kreowania innowacji
ioferowania tym samym pionierskich ustug. Jednakze beneficjentami sa wyjatki,
upowszechniajac oferte z przetozeniem na ekonomiczny i biznesowy sukces. Zawsze w sferze

wysokiej konkurencyjnosci, gdzie wystepuja liczne podobne przekrojowo przedsigbiorstwa

133 Zasady gromadzenia i interpretacji danych dotyczgcych innowacji, Podrecznik Oslo, OECD, Eurostat 2005.
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przewozowe, realizujace niemalze identyczne ustugi i zabiegajace o transport tych samych
dobr — wyzwaniem jest sprostanie kosztom, dajac szans¢ na wzrost. To powoduje dla
zainteresowanych przetrwaniem, dalszg sposobnos¢ do rozwijania si¢ 1 czerpania wigkszych
korzysci, w wyniku prac prowadzacych do pozycjonowania siebie 1 $wiadczonych,
realizowanych zlecen poprzez wyjatkowo dopasowane, by¢ moze wyspecjalizowane
dziatania.

Biorac pod uwage aktualny charakter pojge¢ innowacyjnosci oraz innowacji, ktore
poszerzaja zakres ww. zagadnien — nie jest rzadkim spostrzezeniem, iz swoje badania
naukowe, lokowane na innowacyjnos$ci aranzuja nie tylko ekonomi$ci, ale rdwniez
psychologowie oraz socjologowie. Wdrozenie zachowan innowacyjnych
w przedsigbiorstwach oraz przez przedsigbiorcow poprzedzone jest roztozeniem procesow,
ktore byly wskazane na korekty — na czynniki pierwsze. Nalezy zaznaczy¢, iz proces
tworzenia nowych produktow obejmuje pewna zlozonos¢ 1 sekwencyjnos¢, do ktorej nalezy
ciagg zdarzen, zapoczatkowany w chwili wykreowania idei oraz pomystu, a konczacy si¢
w chwili implementacji gotowego rozwigzania. Takie, w pierwsze] fazie — inspiracja
1 wdrozenie idei, a w koncowej — wytworzenie ustugi badz produktu lub procesu, okreslane
jest mianem dziatalno$ci innowacyjnej lub procesu innowacyjnego'**.

R. Rothwell stworzyt koncepcj¢ modelu procesu innowacyjnego, co obrazuje tabela 2.

Tabela 2. Proces innowacyjny — model wedlug Davida Rothwella

Generacja modelu Okres
1. Model innowacji pchanej przez technologie Od lat 50. do potowy 60. XXw.
2. Model innowacji ciggnionej przez rynek Od potowy lat 60. do wczesnych 70. XXw.
3. Model sprzezeniowy Od wczesnych lat 70. do potowy 80. XXw.
4. Model zintegrowany/réwnolegty Od wczesnych lat 80. do wezesnych 90. XXw.
5. Model sieciowy Od potowy lat 90. do teraz

Zrédto: M. Zastepowski, Model procesu innowacyjnego polskich malych i $rednich przedsiebiorstw, Organizacja
i Kierowanie, nr2 /2017, Komitet Nauk Organizacji i Zarzadzania, Polska Akademia Nauk i Kolegium Zarzadzania

i Finansow, Szkota Gtoéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2017, s. 372.

Bazujac na powyzszym podziale, nalezy zauwazy¢, iz model podazowy, czyli
ugruntowany w technologii determinujgcej innowacyjno$¢, jest tradycyjnym konceptem

obrazujgcym proces kreowania produktow, noszacych znamiona innowacji'>.

134 D. Smith, Exploring Innovation, McGraw-Hill Education, 2nd Revised ed. Edition London 2009, p. 105.
135 M. Zastempowski, Innowacyjnosé mafych i srednich przedsiebiorstw w warunkach kryzysu gospodarczego,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, Torun 2016, s. 66.
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Model popytowy jest natomiast drugim rodzajem innowacji, czyli tym ksztattowanym
przez rynek. Wynika on z tego, iz stopniowo ci¢zej byto sprzedawaé produkty i to rynek
weryfikowal co zostanie zaakceptowane a co bedzie odrzucone'*®. Oba pierwsze modele
zaliczajg si¢ do modeli liniowych. W drugim modelu rynek inspiruje do wdrazania
nieszablonowych rozwigzan. Tu wyeksponowa¢ mozna elementy skorelowane z potrzeba
rynkowa, nastepnie rozwojem produktu, kolejno zainicjowania produkcji i finalnie sprzedazy.

Kolejny model nabiera na znaczeniu w wyniku zmian warunkow gospodarczych.
Sprzezeniowy model, czyli nieliniowy, zwigzany byt z tzw. synteza podazy i popytu.
Nacechowany interakcjami poszczegélnych cze$ci, w ramach synergii polegajacej
i ugruntowanej na logicznie sekwencyjnym i ciggtym procesie'?’.

Nowe systemy produkcji wptynely na skrocenie cyklu zycia produktu, do tego
zauwazono wykorzystywanie nowych form zarzadzania. Model czwartej generacji opierat si¢
na wsparciu rozwoju produktu na bazie zespotu, do czego przyczynity si¢ m.in. japonskie
modele managerskie, a przykladem nowego produktu, $ciezki prowadzacej do niego, jest
koncern samochodowy Nissan'*.

Modele sieciowe zwigzane z pigta generacja, bazuja na zewnetrznych zasobach,
jednoczes$nie prowadzac do wykorzystania tych Zrdédel w celu rozwoju podzespolow
i komponentéw, a takze z inicjowania nowych mozliwo§ci w procesie innowacyjnym.
Alianse, umowy, badz kontakty z innymi organizacjami, w ramach przyjecia know-how, nie sg
tu przypadkowe'?’. Pionowa dezorganizacja, wynikajaca ze stosowanego outsourcingu
1 posrednio przyspieszenia transferu informacji, doprowadzita do zaprzestania pewnych form
dzialalnosci, a ostatecznie zastgpione zostato to kupowaniem produktow lub ustug w ramach
konkretnych potrzeb do budowy innowacji.

Wiec zauwazy¢ nalezy, iz pierwsze cztery modele okreslic mozna mianem
zamknigtych, poniewaz bazuja na wtasnych mozliwosciach produkcji, natomiast pigty model
ewidentnie cechuje si¢ otwarto$cia i w tym kontek§cie wilasciwa jest nazwa ,,open
innovation”, ktora jest fundamentem przekonania, ze przedsicbiorstwa nie musza polegac

wylacznie na wilasnych badaniach, a mogg kupowaé patenty, tym samym prowadzac do

36 'W. Glabiszewski, Potencjat absorpcyjny przedsiebiorstw finansowych w Polsce w procesie transferu
innowacyjnych technologii, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, Torun 2016, s. 97.

137 P, Trott, Innovation Management & New Product Development, 5th Edition, Trans-Atlantic Publications, New
York 2011, p. 24-25.

138 R. Rothwell, Towards the Fifth-generation Innovation Process, ,,International Marketing Review” 1994, No.
11 (1), p. 11-12.

139 M. Zastempowski, Innowacyjnosé malych i srednich przedsiebiorstw w warunkach kryzysu gospodarczego,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, Torun 2016, s. 70-71.
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zarzadzania i1 rozwigzania probleméw w celu wykrywania i wykreowywania nowych form
jakos$ci procesow oraz wytwarzanych innowacji.

Aby wspolczesnie funkcjonowaé skutecznie na rynku konkurencyjnym,
innowacyjnym,nalezy dokladnie przeanalizowa¢ cykl zycia, a takze model procesu
w budowaniu innowacji, aby zrozumie¢ sens oraz moc efektywnie stosowaé optymalna
chronologi¢ podejmowanych dziatan w celu budowania usprawnien, mogacych przewazy¢ za
danym produktem.

Zrodta powstawania innowacji moga mieé¢ bardzo zrdznicowany charakter. Czgsto
stanowig one odpowiedz na problemy istniejace w S$rodowisku czlowieka, a szanse ich
komercyjnego powodzenia sg wtedy wieksze niz w przypadku innowacji kreujacych nowe
potrzeby. Ponadto determinacja w poszukiwaniu innowacyjnych rozwigzan wzrasta
w warunkach kryzysowych — mozna woéwczas moéwi¢c nawet o ,,poszukiwaniu

zdesperowanym”'*

, najpierw ograniczajagcym si¢ do rozwigzan alternatywnych, bliskich
procesom, produktom oraz rynkom juz dobrze znanym, a w dalszej kolejnos$ci — dla odlegtych
w czasie alternatyw. Tego typu podejscie bylo stosowane zwlaszcza w przypadku
przedsigbiorstw, ktore musiaty gwattowniej zmieni¢ profil produkcji. Czesto inspiracjg do
tego typu dzialan bylo przeanalizowanie zakresu i struktury prac, ktore dotychczas byty
wykonywane przez pracownikéw jako poétlegalne, nierejestrowane oficjalnie zlecenia na
zewnatrz'',

Czynnikiem stymulujagcym powstawanie innowacji moga by¢ tez niedostatki
dotyczace czynnikow produkcji, np. wysokie ceny utrzymania powierzchni magazynowej
mialy wpltyw na pojawienie si¢ innowacji organizacyjnej — metody dostaw ,,doktadnie na
czas”. Tak wigc powstawanie innowacji jest czgsto w istocie rezultatem rozproszonych
poszukiwan potencjalnych mozliwosci zaoferowania nowego produktu albo ushugi,
ewentualnie takze form bardziej efektywnego ich dostarczania. Zakres wykorzystywanych
w tym celu Zrédet informacji jest szeroki oraz oprocz prowadzonych czy zamawianych prac
naukowo-badawczych, obejmuje m.in. dostawcow i klientow, a takze szkoty wyzsze oraz inne
instytucje publiczne. Wchodzenie w interakcje stanowi wigc naturalny sposob poszukiwania

innowacyjnych rozwigzan. B.A. Lundvall méwi nawet o ,,uczeniu si¢ przez interakcje”, ktore

140 Cyt. za B.A. Lundvall [w:] Geodecki T., Mamica L. (red.), Polityka innowacyjna, PWE, Warszawa 2014, s.
22.

141 }.. Mamica, Istota i pojecie innowacyjnosci oraz polityki innowacyjnej, [w:] Geodecki T., Mamica L. (red.)
Polityka innowacyjna, PWE, Warszawa 2014, s. 22.
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prowadzi do powstawania innowacji produktowych, bedacych wynikiem kontaktow
producentéw oraz uzytkownikow'+,

Efektywnym sposobem wykorzystania interakcji do zwigkszenia poziomu
innowacyjnosci firm, zwlaszcza mniejszych, jest udzial w tancuchu o charakterze
kooperacyjnym. Dostarczanie cze$ci badz $wiadczenie ustug na rzecz duzych konsorcjow,
bedacych liderami na rynku, pozwala na stosunkowo tanie pozyskanie nowych technologii
oraz wdrozenie standardéw jako$ci, a czgsto réwniez na uzyskanie potwierdzajacych to
certyfikatow. Duze korporacje stajg si¢ wigc, poprzez system kooperantow, osrodkami dyfuz;ji
innowacji w swoim otoczeniu, w tym o charakterze organizacyjnym. Jesli poczatkowo tego
typu relacje byly oparte gldwnie na systemie prostych zakupdéw, to z czasem zaczely
przybiera¢ forme¢ subkontraktowania, czgsto zwigzang z przekazaniem technologii produkc;ji.
Ze wzgledu na wysokie koszty transakcyjne przy zbyt rozbudowanej liczbie dostawcow,
w naturalny sposob ksztattuja si¢ przedsigbiorstwa, ktore wspoOtpracujac ze swoimi
dostawcami, oferuja bardziej zaawansowane podzespoty. Konkurencyjno$¢ oraz
innowacyjno$¢ przedsigbiorstw zaczynajg by¢ w znacznym stopniu determinowane przez sie¢
powigzan, w ktorej uczestnicza. Coraz wigksza role odgrywaja tez dostgpnos¢ i1 jako$¢
zasobow (w tym zwlaszcza ludzkich), ktore sa dostarczane przez otoczenie zewngtrzne.
O mozliwo$ciach wykorzystania tych zasobéw decydujg uwarunkowania socjokulturowe'*.
Zasob zgromadzonej w przedsigbiorstwie wiedzy, zardéwno sformalizowane;j, jak i tej majacej
charakter niewypowiedziany, tzw. wiedzy milczacej, stanowi najszybciej oraz najtaniej
dostepng bazg tworzenia innowacji. Wspomagana jest ona przez wyksztatcone umiejetnosci
sktadajace si¢ na kultur¢ organizacyjng przedsigbiorstwa. Dzigki relacjom z kontrahentami
oraz klientami, sposdb wykorzystania tego zasobu moze by¢ relatywnie szybko
weryfikowany, zrédto przewagi moga bowiem stanowi¢ do$wiadczenia zar6wno pozytywne,
jak 1 negatywne. Nawet bankructwo przedsigbiorstwa jest czgsto zwigzane z wydzieleniem
najbardziej innowacyjnych oraz konkurencyjnych zasobow, ktére w nowej formule
prawno-organizacyjnej mogg zosta¢ ponownie wykorzystane.

Gtowny Urzad Statystyczny wyartykulowal podziat w typologii innowacji, dzielac je

na technologiczne i nietechnologiczne, co obrazuje ponizszy rysunek numer 5.

2 Thidem, s. 23.
43 Tbidem.
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Rysunek 5. Podzial innowacji wg metodologii Oslo

Zrédto: Gtowny Urzad Statystyczny, Nauka i technika w 2006 r., Warszawa 2007, s. 129.

Na podstawie analizy powyzszego rysunku mozna zauwazy¢, iz proces odnalezé
mozna w innowacjach technologicznych, natomiast elementy zmian organizacyjnych oraz
nowe idee marketingowe znajduja si¢ w nietechnologicznych innowacjach, co zostato
okreslone wedle sztuki metodologii Oslo, ktéra zostala opracowana przez ekspertow
Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD). Nowy czy ulepszony produkt,
rowniez jest domeng innowacji technologicznych, ale w ujeciu stricte produktowych,
w odroznieniu od procesowego podejscia.

Znajac podstawy, charakterystyke pojecia, a takze zlozono$¢ typologii innowacji,
nalezy zastanowi¢ si¢ jak podej$s¢ do skutecznego budowania procesu zarzadzania
innowacjami. Innowacja rozumiana jako, proces stanowi kompleks kombinacji, zjawisk,
a wartos¢ tych zmiennych przyporzadkowana jest $cisle do wyraznej wspotpracy osob,
dedykowanych do pracy istotnej i ksztaltowanej na rzecz integracji wytworu organizacji, wraz
z jej otoczeniem, w tym klientami. Warto$cia wspdlng powinno by¢ wytworzenie
odpowiednich warunkéw do wyrazanych praktyk gospodarczych, zakonczonych planowanym
sukcesem. Wyr6zni¢ tu nalezy produkt, uslugg, proces, model biznesowy. Innowacyjne
projekty wymagaja ciaglo$ci dziatan, zawarcia w nich stosownej jakosci, a takze
systematycznego zarzadzania. Piramida innowacji, uje¢ta na rysunku 6 obrazuje strukturg

zarzadzania rozwijaniem projektow — wedle A.T. Kearney.
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Czynniki wplywajace na zwiekszenie potencjatu innowacyjnego firmy: zarzgdzanie
zasobami ludzkimi, wiedza, projektami i programami; kontroling; technologie
informacyjno-komunikacyjne

Rysunek 6. Piramida innowacji wg T. Kearney
Zrodto: S. Kosiniska, Poziom innowacyjnosci firm z sektora tekstylno-odziezowego w wojewédztwie l6dzkim. Zarzqdzanie

innowacjami, Instytut Badan nad Przedsigbiorczoscia i Rozwojem Ekonomicznym Przy SWSPiZ, £.6dz 2007, s. 12.

Nalezy zwroci¢ uwage na rang¢ strategii, znajdujacej si¢ na szczycie piramidy,
jednakze filarem tu sa czynniki, ktore wplywaja na mozliwo$¢ zwigkszenia potencjatu
innowacyjno$ci danej organizacji, czyli zarzadzanie zasobami ludzkimi, odpowiednie
zwickszanie wiedzy, a takze uzytkowanie programéw 1 projektow, jak réwniez
przeprowadzenie kontroli — poprzez wdrazany controlling, nie zapominajac o implementacji
elementdw informacyjno-komunikacyjnych'*. Od podstawy przechodzi si¢ w cykle
zarzadzania zyciem innowacji, kolejno w kulture, ktéra sprzyja rozwijaniu si¢
innowacyjnosci, dochodzac do odpowiedniej jakosci oraz stawianych przez management
strategii.

Zarzadzanie innowacjami mozna zdefiniowaé jako zestaw dzialan obejmujacy takie
dziatania jak:

— zmiang strategii przedsi¢biorstwa;
— podejmowanie decyzji w zakresie dziatalno$ci innowacyjnej;

— organizowanie, kontrolowanie dziatalno$ci innowacyjnej przedsigbiorstwa;

144G, Kosifiska, Poziom innowacyjnosci firm z sektora tekstylno-odziezowego w wojewddztwie todzkim.
Zarzgdzanie innowacjami, Instytut Badan nad Przedsigbiorczo$cia i Rozwojem Ekonomicznym Przy SWSPiZ,
L6dz 2007, s. 12.
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— wspieranie postaw innowacyjnych skierowanych na zasoby przedsigbiorstwa
i wykorzystywanych z zamiarem osiggni¢cia celow przedsigbiorstwa w zakresie innowacji
W sposob sprawny 1 skuteczny.

Warto takze przytoczy¢ dostgpng na stronie internetowej Parlamentu Europejskiego
definicj¢ strategii wzrostu innowacyjno$ci w gospodarce czy regionie. Dzialania te mozna
rozumie¢ jako kompleksowa wizje celow, ocen¢ dostepnych $rodkow i1 mozliwosci ich
wykorzystania oraz proponowany sposob 1 sekwencje dzialan dla wzrostu poziomu
innowacyjnosci 1 rozwigzania. Same innowacje dzielg si¢ na kilka integralnych elementow.
Najczgsciej spotykany podziat innowacji definiuje poszczeg6lne pojecia:

— innowacje produktowe — wprowadzenie na rynek produktu, ktérego cechy technologiczne
lub przeznaczenie rdznig si¢ w znacznym stopniu od wczesniej wytwarzanych produktow lub
ktorego dziatanie zostalo znaczaco ulepszone, a rdéwnoczesnie moze on dostarczac
konsumentowi obiektywnie nowych lub zwigkszonych korzysci;

— innowacje procesowe — to przyjecie nowych lub znaczaco ulepszonych metod produkcji
albo dostarczania produktow. Moga si¢ z tym wigza¢ zmiany w zakresie organizacji,
technologii, zasobow ludzkich, metod pracy, sprzgtu lub kombinacja takich zmian;

— innowacje ustugowe — wprowadzenie na rynek ustugi, ktéra jest nowa lub jest postrzegana
przez kogo$ jako nowa. Jest to zatem ustuga, ktora oferuje konsumentowi nowg korzy$¢ lub
warto$¢. Innowacja taka polega na zmianie charakterystyki istniejacej ushugi, ewentualnie
zaproponowanie nowe;j.

Proces zarzadzania innowacjami jest poszukiwaniem opartym na posiadanych
zasobach, takich rodzajow innowacji, ktére powoduja, ze proces innowacji staje si¢ bardziej
efektywny w konfrontacji z wyzwaniami, jakie stawiajg przed organizacja rynek, konkurencja
oraz klient. Wspotczesny proces zarzadzanie innowacjami charakteryzuje si¢ takimi
czynnikami, jak'*:

— orientacja rynkowa uwzgledniajaca oczekiwania klienta oraz konkurencje;

— rozwinietymi relacjami wystepujacymi miedzy nauka, innowacjami a gospodarka;

— wysoka innowacyjno$cig organizacji zarowno przedsiebiorstwa, regionu, jak 1 panstwa. Jest
to system dynamiczny uwzgledniajacy w swoim dziataniu elastyczno$¢, adaptacyjnosc,
efektywnos¢ i1 szybkos¢;

— yyjmowaniem procesu innowacji jako ztozonego mechanizmu spotecznego, ekonomicznego,
technologicznego, ktorego rezultatem sg okreslone rodzaje innowacji;

— rozwinigtymi powigzaniami ukladu podmiotowego (przedsigbiorstwo, region, panstwo,

145 D. Adamczyk, Innowacja i zarzqdzanie innowacjami, https://time4mobi.pl/ (dostep 29.10.2023).
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nauka) z uktadem przedmiotowym (otoczenie, informacje, decyzje, procesy, strategie);

— kreowaniem modelu sieci uwzgledniajacej trzy wzajemnie powigzane elementy: podmioty,
dziatania i zasoby;

— tworzeniem systemu informacji dla potrzeb organizacji dla wszystkich faz procesu
innowacji oraz organizacji realizujacych i wdrazajacych innowacje;

— kreowaniem w organizacjach czynnikow stymulujacych rozwdj innowacji, takich jak
informacja 1 wiedza. Przejawem ich rozwoju jest powstawanie nowych pomystow oraz
efektywnos$¢ przetwarzania ich w innowacje produktoéw, procesowe, ustugowe.

Efektywne zarzadzanie procesem innowacyjnosci, dajagce wymierne rezultaty
w postaci opracowanych i wdrozonych innowacji, jest zrodtem rozwoju firmy i buduje jej
warto$¢. Wspotczesny proces transferu technologii nie przybiera liniowego charakteru.
Innowacyjno$¢ ma rézne zrodta i wiele inspiracji (technologia, dziatania marketingowe,
zmiany w zarzadzaniu i standardach komunikowania si¢ pracownikow itp.).

Konstruujagc system zarzadzania innowacjami, warto przyjrze¢ si¢ narzedziom, ktore
wspierajg taki proces. Przyktad stanowi¢ moze benchmarking. Uczenie si¢ od podmiotdw,
ktorych praktyki uznane zostaty za jedne z najlepszych lub najbardziej efektywne, stanowi
podtoze zatozen benchmarkingu. Klarowne zasady wdrozZenia i stosowania go odnosza si¢ do
zrozumienia obszaru organizacji, ktory chce si¢ udoskonali¢. Wyszukanie odpowiedniej
osoby, jednostki lub wewngtrznej organizacji, ktéra efektywniej wykonuje konkretne
czynnosci wzgledem danego podmiotu jest tu priorytetem. Podkresli¢ nalezy takze zdolnos¢
do nauki, jak powinno si¢ wilasciwie dokonywaé czynnosci, ktore znajduja si¢ w obszarze
zainteresowan. Po uzyskaniu wiedzy, nalezy wykorzysta¢ jej potencjal, aby usprawni¢ dany
obszar oraz kontynuowa¢ udoskonalania.

Cztery etapy, na ktére podmioty powinny zwroci¢ uwage w procesie udoskonalania
wyrdznione sg nastgpujgco'*S:

— wewngetrzny, odnoszacy si¢ do kontroli poszczegélnych obszarow firmy, wyszukania
rozwigzan w celu odnotowania lepszych wynikow/osiggdéw organizacji;

— konkurencyjny, odnoszacy si¢ do oceny stanu obecnego obszaru wzgledem konkurencji,
a takze do wprowadzenia rozwigzan i innej wiedzy, decydujacych o przewadze;

— funkcyjny, odnoszacy si¢ do zdobycia informacji, a takze uczenia si¢ ich od podmiotow
spoza okreslonego sektora;

— ogoblny, odnoszacy si¢ do wyszukiwania najlepszych praktyk ze wszystkich, zaréwno

146 A, Wegrzyn, Benchmarking. Nowoczesna metoda doskonalenia przedsiebiorstwa, Wyd. Antykwa, Kluczbork
- Wroclaw 2000, s 45.
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wewnetrznych, jak i zewnetrznych zrodet (w sektorze biznesowym oraz spoza niego).

Nalezy zaznaczy¢, iz rézne rodzaje benchmarkingu maja swoje zalety i wady, w tym
istotng zaleta wewnetrznego benchmarkingu jest tatwos¢ pozyskania informacji, a takze
mozliwo$¢ realizacji, natomiast wadg, ktora by¢ moze dyskwalifikuje go w S$wietle
interpretacji 1 wyboru narzedzia przez okre$long organizacje jest brak mozliwosci
skonfrontowania wzglgdem otoczenia. Konkurencyjny benchmarking za swoja zalete
dostrzega mozliwo$¢ analizy 1 ukazania pozycji wlasnej na tle konkurencji, a takze stwarza
szans¢ na efektywng mobilizacje pracownikéw, jednakze rownowazng wadg jest mozliwos¢
skopiowania rozwigzan od konkurencji, bedacy poczatkiem potencjalnych kosztownych
sporéow sadowych, jak réwniez trud w dostepie do informacji. Benchmarking funkcyjny za
swoja wade dostrzega natomiast ztozono$¢ w procesie zaadoptowania rozwigzan na bazie
zdobytych informacji z innych branz, z kolei zaletg moze by¢ nawigzanie wspoipracy
migdzysektorowej, dajacej przewage nad konkurencja. Ogo6lny benchmarking jest
czasochtonny, ale i skomplikowany do zaadoptowania z uwagi na duza liczbe dobrych
praktyk, koniecznych do weryfikacji 1 analizy, ale zaleta jest mozliwos¢ pozyskania
kompleksowej interpretacji oceny sytuacji podmiotu w $wietle jego otoczenia, co moze by¢
podstawa do wdrozenia kluczowej innowacji.

Zarzadzanie innowacjami, kluczowe wymogi w stosowanym procesie, budowanych
etapach, uzupelione w celu zdobycia kompleksowej wiedzy powinny zosta¢ rowniez
wihasciwymi modelami stwarzajagcymi mozliwos¢ skutecznego zarzadzania 1 budowania
jako$ci struktury zalezno$ci poprzez managerow organizacji. Tym samym w kolejnym
podrozdziale zglebiono kwesti¢ modelowania innowacji poprzez odpowiednie zarzadzanie

procesem projektu oraz podmiotu gospodarczego dziatajagcego na rynku konkurencyjnym.

2.3. Determinanty innowacyjnosci

Elementy, ktore wplywaja na zdolno$¢ przedsigbiorstwa do tworzenia nowych
produktow, ustug, procesow lub technologii, a takze znaczaco ich udoskonalonych, co
prowadzi do rozwoju 1 sukcesu organizacji na rynku, nazwa¢ mozna w kontekscie ogélnym —
determinantami innowacyjnosci. Istnieje wiele form oraz specyfikacji determinantoéw
innowacyjnosci, ktére moga by¢ podzielone na wiele grup.

Innowacyjno$¢ krajow i organizacji/przedsigbiorstw, analizowana jest wedtug wartosci

tzw. syntetycznego wskaznika (indeksu) innowacyjnosci kraju (Summary Innovation Index —
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SIT). Wskazniki te dzieli si¢ tematycznie na siedem zbiorow, z ktérych kazdy opisuje inny
wymiar innowacyjnosci kraju (innovation dimension). Uwzglednia si¢ nastgpujace wymiary:

1. Kapitat ludzki (human resources) — czyli podaz wysoko wykwalifikowanej
1 wyksztatconej sity roboczej (istotna uwaga: bierze si¢ pod uwage wylacznie zasoby
krajowe).

2. Finansowanie i wsparcie panstwa - dostepnos$¢ finansowania zewnetrznego dla
projektow innowacyjnych, oraz wsparcie panstwa dla dziatalno$ci innowacyjne;.

3. Wydatki inwestycyjne przedsigbiorstw na dzialalno$¢ innowacyjna.

4. Powigzania przedsigbiorstw innowacyjnych z innymi podmiotami i przedsigbiorczo$¢
— wskazujace na ich aktywnos$¢ w dziatalno$ci innowacyjne;.

5. Patenty, znaki towarowe 1 wzory oraz bilans platnosci technologicznych.

6. Innowatorow — czyli udzial przedsigbiorstw innowacyjnych w catym zbiorze
przedsiebiorstw (czyli rozmiary sektora innowacyjnego w gospodarce)).

7. Efekty ekonomiczne dzialalnosci innowacyjnej obejmujace zaréwno bezposrednie
efekty innowacji dla firm 1 gospodarki, jak 1 ich pozytywne skutki w dziedzinie
struktury zatrudnienia.

Jak wida¢ z powyzszego wykazu, wymiary innowacyjno$ci wyznaczajace syntetyczny
wskaznik innowacyjnos$ci SII kraju opisuja zar6wno:
— dziatalno§¢ innowacyjng przedsigbiorstw: ich naklady na innowacje, powigzania
z otoczeniem, jak 1 efekty przedsiewzi¢¢ innowacyjnych podejmowanych przez firmy;
— dzialalno$¢ panstwa wspierajacg dziatalno§¢ innowacyjng przedsigbiorstw oraz podaz
zasobow sity roboczej 1 dostgpnos$¢ srodkéw finansowych do wykorzystania w dziatalnosci
innowacyjnej firm, czyli istotne determinanty zewngtrzne innowacyjnosci przedsigbiorstw.

W literaturze wystepuja dwie oparte na odmiennych kryteriach rodzaje klasyfikacji
determinant innowacji. Pierwsza z nich to podzial na determinanty wewng¢trzne i zewnetrze,

druga — na uprzedmiotowione i nieuprzedmiotowione.
1. Determinanty innowacji: wewngtrzne i zewngetrzne

Klasyfikacja determinant na zewnetrzne i wewnetrzne jest oparta na kryterium zrodet
powstawania innowacji. Pokazuje ona jak warunki wewngtrzne w przedsiebiorstwie oraz poza
nim wplywaja na jego dziatalno$¢ innowacyjng. W literaturze przedmiotu nie istnieje
jednomys$lnos¢ pogladéw co do szczegdtowego skladu wewnetrznych 1 zewnetrznych
determinant innowacyjnosci. W najwiekszej mierze dotyczy grupy czynnikdw wewnetrznych.

Poza nizej wymienionymi, zalicza si¢ do nich przyktadowo strategi¢ innowacyjng organizacji,
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planowanie innowacji, zdolno$ci przywddcze kadry zarzadzajacej, stopien zaangazowania
dziatah marketingowych w planowaniu dziatalnoéci innowacyjnej. Wymienione czynniki nie
sa uwzgledniane przez badaczy pracujacych w obszarze nauk ekonomicznych. Wewnetrzne
czynniki innowacji dzielone sg na takie, ktore:

— bezposrednio wptywaja na innowacje — zwane zasobami innowacyjnymi,

— posrednio wplywajace, warunkujace uruchomienie dziatalno$ci innowacyjnej przez
przedsiebiorstwo.

W sktad zasobdéw innowacyjnych, bezposrednio wplywajacych na innowacje przedsigbiorstw
wchodza:

— skumulowane zasoby kapitatu ludzkiego (w tym poziom jego wyksztatcenia i kwalifikacji),
czyli wiedza (knowledge) 1 wumiejetnosci (skills) zatrudnionych, bedace efektem
wyksztalcenia formalnego: o charakterze ogdélnym 1 specjalistycznego oraz nabytego
doswiadczenia. Zasadnym jest wskazaé specyfike podwdjnego oblicza kapitatu ludzkiego (ale
takze badan naukowych): jako kreatora nowej wiedzy oraz jako czynnika umozliwiajacego
adaptacje, absorpcje wiedzy zewnetrznej. Kapitat ludzki, podobnie jak badania naukowe
odgrywa podwdjng role w procesie innowacji,

— zasoby skumulowanej wiedzy mierzonej wydatkami na badania naukowe i1 wielkoscia
zatrudnienia personelu naukowo-badawczego. Obejmuja one badania naukowe prowadzone
w przedsigbiorstwie i w kooperacji z innymi podmiotami: krajowymi i zagranicznymi;

— zasoby wiedzy uprzedmiotowionej w postaci zakupionych maszyn i urzadzen oraz
budynkow;

— zasoby wiedzy nieuprzedmiotowionej w postaci nabytych licencji i patentow;

— zasoby wiedzy zewngtrznej, nabytej w nastgpstwie wchlonigcia pozytywnych efektow
zewnetrznych wiedzy plynacej z otoczenia — od innych podmiotéw rynku oraz w efekcie
wspoOtpracy z tymi podmiotami (przez powigzania produkcyjne, handlowe, finansowe);

— zasoby komercyjne;

—zasoby organizacyjne.

Wyzej wymienione czynniki towarzysza procesowi tworzenia i realizacji innowacji, ktory
obejmuje szeroki zakres dziatan . Zalicza si¢ do nich w szczegdlnoSci:

— wstepny proces zapoczatkowania innowacji (np. nabycie informacji, ktora jest jednym
z wielu zarodkdéw innowacji);

— percepcje, zrozumienie 1 wybor potencjalnej innowacji 1 jej potencjatu rynkowego;

— podjecie (szeroko rozumianych, a wigc takze rozwojowych) badan nad innowacja;

— wdrozenie innowacji do produkc;ji;
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— aktywizacj¢ sprzedazy, w tym dziatania na rzecz uruchomienia popytu na produkt
wytworzony w oparciu o innowacje.

Wielo$¢ faz procesu powstawania innowacji poprzedzajacych podjecie konkretnych
dziatan na rzecz opracowania i wdrazania usprawnien utrudnia szczegétowa identyfikacje
determinant innowacji. WejScie w te fazy uzaleZznione jest od chlonno$ci, $§wiadomosci
i stosunku firm (a dokladniej zatrudnionych pracownikéw) do innowacji, ktore poprzedzaja
czynnos$ci zwigzane z opracowaniem i wdrozeniem konkretnej nowosci. Otwarto$¢ na wptyw
otoczenia (takze miedzynarodowego), chlonnos¢ zewnetrznych informacji i proinnowacyjne
zachowania zatrudnionych w firmie sg pierwotng przestanka unowoczesnien. To z kolei
implikuje kluczowe znaczenie kapitatu ludzkiego, w tym takze wyksztalcenia w procesie
powstawania, implementacji 1 realizacji na rynku nowo wprowadzanych produktéw/ustug.
Kapital ludzki, na ktory silny wplyw ma wyksztalcenie, jest jednym z najwazniejszych
determinant innowacyjnosci firm.

Druga grupa czynnikéw wewnetrznych obejmuje czynniki, ktére wptywaja na
innowacje posrednio. Warunkuja one proces innowacyjny, ale nie sg jego elementem. Sg to:

— zasoby finansowe przedsigbiorstwa, ktore wpltywaja na jego zdolno$¢ do finansowania
innowacji;

— zadluzenie przedsigbiorstwa wyznaczajace jego gotowos¢ do podjecia ryzyka zwigzanego
z opracowaniem i wprowadzeniem innowacji;

— wielko$¢ przedsigbiorstwa; ona bowiem wplywa m.in. na mozliwosci sfinansowania badan
naukowych w dlugim okresie czasu.

Wewngetrzne determinanty innowacji towarzysza procesowi opracowania i wdrozenia
usprawnien do produkcji oraz ulokowania nowego produktu na rynku (dzialaniom
o charakterze marketingowym). Towarzyszag one takze zmianom organizacyjnych
w przedsigbiorstwie, czyli opracowaniu i wdrozeniu innowacji organizacyjnych. Oznacza to,
iz uruchomienie procesOw usprawniajacych dziatanie w firmie stwarza przestanki do
opracowania i wdrazania kolejnych form innowacji, przyktadowo marketingowych czy
organizacyjnych. Sugeruje tez, iz efektywnos¢ wprowadzonych unowoczesnien technicznych
uzalezniona jest takze od umiejetnosci wprowadzenia przez przedsigbiorstwo réznych
rodzajow nowatorskich rozwigzan, dostosowania jednych do innych — wczesniej
wprowadzonych w przedsi¢biorstwie. Skracanie okresu migdzy réznego rodzaju innowacjami
wdrazanymi przez firme¢ sprzyja wzrostowi konkurencyjnosci przedsiebiorstwa.

Determinanty ~ zewnetrzne  innowacji  ptyng z  otoczenia  krajowego

1 migdzynarodowego, w ktorym dziala przedsigbiorstwo i z ktorego zasobow korzysta:
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w sposOb bezposredni 1 posredni. Determinanty te wyznacza wigc Srodowisko, w ktorym
przedsiebiorstwo funkcjonuje. Obejmuje to:

— szeroko rozumiane uwarunkowania instytucjonalne (a wigc nie tylko podmioty, ale takze
reguly funkcjonowania okreslone przez istniejgce prawodawstwo oraz historyczne zasady
dziatania), w tym polityke panstwa i organéw samorzadowych;

— dziatania innych podmiotow (w tym takze dostawcow zagranicznych oraz firm z udziatem
kapitatu zagranicznego) na obszarze 1 w dziedzinie, w ktorej funkcjonuje przedsigbiorstwo;

— wspoOlprace z podmiotami rynku — przedsigbiorstwami, instytucjami naukowo-badawczymi,
instytucjami panstwowymi i prywatnymi, lokalnymi i centralnymi, itp.,

— zachowania konsumentdw i innych podmiotow rynku.

Potencjal innowacyjny innych podmiotéw rynku, na ktorym dziata przedsigbiorstwo
1z ktorymi jest takze powigzane (np. przez sprz¢zenia w ramach cyklu produktu) takze
wplywa na dzialalno$¢ innowacyjng przedsigbiorstwa. Nie bez znaczenia pozostaje struktura
rynku, a wigc udzial poszczegodlnych przedsiebiorstw w branzy. Wplywa on na charakter
konkurencji w danej dziedzinie: cenowa lub pozacenowa (przez zroznicowanie produktow),
awigc na wybor rodzaju (produktowa, procesowa) i strategii innowacji. Tym samym na
innowacyjno$¢ przedsigbiorstw oddzialywuje takze poziom rozwoju gospodarki, w ktorej
przedsiebiorstwo funkcjonuje oraz z ktorego podmiotami wspolpracuje, otwarcie
przedsiebiorstwa na oddziatywanie gospodarki $wiatowej, a takze zaangazowanie
w miedzynarodowych potokach handlowych i produkcyjnych.

Do identyfikacji zewnetrznych czynnikow innowacji istotny wktad wniosta koncepcja
efektow zewngtrznych wiedzy, zarowno krajowych jak i migdzynarodowych. Pokazuje ona
jak dziatania innowacyjne jednego przedsigbiorstwa w sposob niezamierzony i nieodptatny
wplywajg na inne przedsi¢biorstwa. Wplyw ten (a zatem takze efekty zewnetrzne) moze by¢
pozytywny (pozytywne efekty zewngtrzne, czyli spillovers), a jest tak wtedy gdy dzialalnos¢
innowacyjna innych stymuluje inne przedsigbiorstwa do wprowadzenia innowacji, lub
negatywny — gdy prowadzi do ,,wypychania” ich z rynku (ujemne efekty zewnetrzne wiedzy).
Oddziatywanie to moze mie¢ charakter cenowy lub poza cenowy. W pierwszym przypadku
innowacja wprowadzona przez inne przedsiebiorstwo prowadzi do znaczgcej obnizki jego
kosztow produkcji, co umozliwia obnizke cen towardw i utatwia wygrywanie konkurencji na
rynku. W drugim prowadzi do powstania nowego produktu, ktory sprawia, ze towary dotad
produkowane przez konkurentow stajg si¢ przestarzate.

Badania nad efektami zewngtrznymi wiedzy stymulowato powstanie koncepcji tzw.

Narodowego Systemu Innowacyjnego (National Innovation System). Jest ona coraz czescie]
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wykorzystywana w polityce innowacyjnej krajow rozwinigtych. W koncepcji tej przyjmuje
si¢, 1z na tworzenie i dyfuzje wiedzy silny wplyw ma interakcja réznych podmiotow
1 instytucji, zwlaszcza miedzy instytucjami badawczymi 1 podmiotami gospodarczymi oraz
miedzy podmiotami rynku — dostawcami i uzytkownikami towaréw i ustug. Ostatnie
z wymienionych powigzan okre§lane s3 jako innowacyjne powigzania o charakterze
rynkowym. W koncepcji Narodowego Systemu Innowacyjnego (NSI) uwypukla si¢ znaczenie
zewnetrznych determinant innowacyjnosci. Jej wlaczenie do polityki innowacyjnej krajow
UE spowodowato dostrzezenie m.in.m.in. popytowych uwarunkowan sprzezen mig¢dzy
przedsigbiorstwami, ktore generuja przeptyw innowacji mi¢dzy nimi (demand-driven
innovation). Wcze$niejsze koncepcje innowacji koncentrowaly si¢ na uwarunkowaniach
podazowych, czyli zasobach innowacyjnych w przedsigbiorstwach.

Koncepcja zewnetrznych efektow wiedzy wskazuje, ze im wyzszy jest poziom
innowacyjnos$ci podmiotéw danego kraju, czyli im bardziej jest innowacyjne otoczenie,
w jakim przedsiebiorstwo dziala, tym silniej generowane sa proinnowacyjne bodzce.
W sytuacji gdy poziom innowacyjnosci produktéw krajowych jest niski, istotnym zrédtem
innowacji moga by¢ miedzynarodowe efekty zewnegtrzne wiedzy, czyli posredni wptyw
wiedzy powstajacej za granicg na przedsigbiorstwo krajowe.

Nalezy jednak zaznaczy¢, iz z jednej strony samo powstawanie mi¢dzynarodowych
efektow zewnetrznych wiedzy nie powoduje, ze sg one automatycznie wchlaniane przez
potencjalnych odbiorcéw, czyli podmioty rynku. Z drugiej strony, zewnetrzne efekty wiedzy
majg potencjalnie duze znaczenie dla krajow, ktore nie posiadaja obfitych zasobow wiedzy.
Powstaje wigc pytanie o zdolno$¢ do absorpcji, wykorzystania i wchianiania wspomnianych
efektow wiedzy, a wiec pytanie od czego zdolno$¢ ta zalezy i jak mozna ja zwickszyc.
Nasuwa si¢ konstatacja, iz warunkiem wykorzystania zewnetrznych determinant wiedzy jest
posiadanie wewnetrznych jej zasobow, czyli umiejetnosci dostrzezenia 1 wykorzystania
wiedzy zewngtrznej (wytworzonej i1 stosowanej w innych podmiotach). Tym samym
zewnetrzne determinanty innowacji wplywaja na jej efekty (innovation outputs) przez

uruchomienie 1 wykorzystanie determinant wewnetrznych przedsigbiorstwa.
2. Determinanty innowacji: uprzedmiotowione i nieuprzedmiotowione

W literaturze determinanty innowacji dzielone s3 tez w oparciu o kryterium ich
uprzedmiotowienia, czyli poziom materializacji. Kryterium tej klasyfikacji jest postac, jaka

wiedza przyjmuje. Uprzedmiotowione determinanty innowacji maja posta¢ materialng, gdy
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nieuprzedmiotowione — niematerialng. Te ostatnie okres§lane sg terminem zasoboéw wiedzy lub
zasobow intelektualnych.

Do uprzedmiotowionych czynnikéw innowacji zalicza sig:

— maszyny 1 urzadzenia wykorzystywane w produkcji;
— materialy 1 potprodukty;
— infrastrukture telekomunikacyjng i informacyjna.

Bedac nos$nikiem wiedzy nieuprzedmiotowionej, maszyny 1 urzadzenia odgrywaja
kluczowa role w dyfuzji i wdrazaniu innowacji. Wedtug szacunkéw M.J. Greenwooda 60%
postepu technicznego w Stanach Zjednoczonych jest uprzedmiotowione w maszynach
1 urzadzeniach.

Do nieuprzedmiotowionych determinant innowacyjnos$ci zaliczane s3:

— patenty, licencje;

— bazy danych;

— badania naukowe;

— kapitat ludzki, a wigc takze wyksztalcenie;

— zasoby komercyjne, ktore odzwierciedlajg postrzeganie przedsi¢biorstwa, jej reputacje¢, znak
firmowy;

— caloksztalt procesow organizacyjnych integrujacych komorki prowadzace dziatalnosé
innowacyjng z pozostata czgscig przedsigbiorstwa.

Warto zwroci¢ uwagg, iz rozne pod wzgledem zaawansowania technologii urzadzenia
czy poOlprodukty sa materialng postacig roznej pod wzgledem poziomu zaawansowania
wiedzy. Sa wigc nosnikiem innowacji wprowadzonych przez producentéw wspomnianych
urzadzen i potproduktow. Z tego wilasnie powodu jako miernik (mato precyzyjny) zmian
innowacyjnosci gospodarki przyjmuje si¢ zmiany w zakresie inwestycji. Miernik ten
wykorzystywany byt przy ocenie zmian innowacyjnosci polskiego przemystu.

Nalezy wspomnie¢ o komplementarnosci i substytucyjnosci determinant innowacji.
Wzajemne relacje miedzy roéznymi rodzajami determinant innowacyjnosci moga miec
charakter:

— komplementarny, czyli uzupetnia¢ i wzmacniac sie,
— charakter substytucyjny, czyli zastgpowac sie.

Oba rodzaje relacji miedzy determinantami innowacyjnosci s3 nastepstwem

zrdznicowania:

— rodzajow innowacji (np. produktowe a procesowe) i ich determinant,
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— poziomu zaawansowania wiedzy w ujeciu podmiotowym (miedzy przedsigbiorstwami) oraz
przestrzennym (mi¢dzy regionami i krajami).

Kapitatl ludzki, a wigc takze poziom wyksztatcenia sity roboczej, bedacy
nieuprzedmiotowiong postacig wiedzy moze by¢ komplementarny wzgledem wszystkich
determinant innowacyjnosci: uprzedmiotowionych (maszyn 1 urzadzen)
i nieuprzedmiotowionych (badan naukowych), zewnetrznych oraz wewnetrznych. Jednakze
by tak si¢ stalo, poziom zaawansowania wiedzy, ktéra posiada kapitat ludzki nie moze by¢
znaczgco nizszy od wiedzy zawartej i1 uprzedmiotowionej w innych determinantach
innowacji. Przykltadowo prowadzenie zaawansowanych badan naukowych wymaga
zatrudnienia wysoko wykwalifikowanych 1 wyksztatconych pracownikow
naukowo-badawczych. Rozbiezno$¢ miedzy np. poziomem wyksztalcenia i poziomem wiedzy
uprzedmiotowionej i zawartej w innych determinantach innowacji (badaniach naukowych,
maszynach 1 urzadzeniach) jest zrédtem substytucji jednej determinanty przez inng tak dtugo,
az nie zostanie osiggni¢ta komplementarno$§¢ poziomu zaawansowania wiedzy zawarte]
w obu determinantach. Innymi stowy, substytucja jednej determinanty innowacyjnosci przez
inng ma miejsce wtedy, gdy poziom wiedzy jaki odzwierciedlajg te determinanty jest
zr6znicowany. Przykladem bedzie nastgpujaca sytuacja, gdy firma kupuje nowoczesne
maszyny 1 urzadzenia, a poziom wyksztalcenia pracownikow jest niski. Istnieja dwa
scenariusze zmian w determinantach innowacji. Po pierwsze, realizuje si¢ szkolenie
pracownikow o niskim poziomie kwalifikacji 1 dostosowuje ich do poziomu technologii
maszyn. Po drugie, zmniejsza si¢ zatrudnienie nisko wyksztalconych pracownikéw, czyli
nastgpuje substytucja determinant nieuprzedmiotowionych przez uprzedmiotowione
(maszyny 1 urzadzenia). Jednakze towarzyszy temu zatrudnienie nowych,
wykwalifikowanych pracownikow, ktorych poziom wiedzy jest komplementarny wzgledem
poziomu wiedzy uprzedmiotowionej w maszynach.

Substytucyjno$¢ determinant innowacyjnosci zobrazowa¢ mozna na przyktadzie
firmy, ktora majac bardzo dobrze rozwiniety dzial badawczy nakierowana jest na tworzenie
innowacji radykalnych. Jej przewaga w zakresie badan naukowych sprawia, iz nie
wykorzystuje ona wiedzy generowanej przez inne instytucje i firmy, cho¢ z pewnoscia
monitoruje postep wiedzy, jaki ma miejsce w tych ostatnich. Wiedzg zewnetrzng dana firma
zastepuje wlasnymi badaniami. Nie jest teoretycznym takze inny przyktad substytucyjnego
charakteru determinant innowacji — firma zatrudnia personel badawczy, ktéry zamiast
prowadzi¢ wiasne badania naukowe, koncentruje si¢ na poszukiwaniu na rynku i kupowaniu

efektow badan innych podmiotow. Kupione wyniki badan wprowadza do produkcji. Badania
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wlasne sg zastgpione badaniami prowadzonymi przez inne podmioty. Jednakze by dokonac
efektywnego wyboru wséréd dostepnych na rynku wynikéw badan innych podmiotow,
personel firmy musi posiada¢ wiedzg¢ w dziedzinie, ktorej dotycza wyniki badan innych
podmiotow. Wskazuje to, iz poziom wiedzy zakumulowanej w przedsigbiorstwie poprzez
zatrudnianie wysoko kwalifikowanej sily roboczej oraz prowadzenie badan, ktore takze sa
metoda uczenia si¢, wptywa na zdolnosci do absorpcji efektow wiedzy zewngtrznej.
Powyzsze uwagi prowadza do stwierdzenia, ze relacje miedzy kapitatem ludzkim
i determinantami  innowacyjno$ci mogg mie¢ zarowno charakter komplementarny
(przyktadowo w stosunku do badan naukowych), jak i substytucyjny (przyktadowo wzgledem
wiedzy uprzedmiotowionej w maszynach i urzadzeniach). Ta ostatnia bowiem zastosowana
w produkeji ,,wypycha” z niej nizej kwalifikowang sil¢ robocza. Sugeruje to, iz wzrostowi
jakosci jednej determinanty innowacyjnosci (np. wzrostu wyksztatcenia sily roboczej)
powinna towarzyszy¢ poprawa jakosci innych determinant innowacyjno$ci (np. maszyn
iurzadzen). Je§li nie ma takiego dostosowania, to komplementarno$ci determinant
innowacyjnosci wspierajacej poprawe efektywnosci gospodarczej towarzyszy powstawanie
relacji substytucyjnych, czyli wypychanie czynnika, ktérego poziom innowacyjnosci i wiedzy
odbiega od pozostatych.

Zeby wykorzysta¢ posiadang i generowana przez inne podmioty wiedze, czyli
swiadomo$¢ zewngtrzng, przedsigbiorstwo samo musi posiada¢ pewien zasob postrzegania
otoczenia i wewnetrznych proceséw. Nie mozna bowiem wykorzystywac wiedzy zewnetrzne;,
jesli samemu nie posiada si¢ informacji o niej. Oznacza to ze warunkiem korzystania
z warto$ciowych niematerialnych zasobow tworzonych i stosowanych przez inne podmioty
(wiedzy zewngtrznej) jest posiadanie przez przedsigbiorstwo odpowiednich zasobdéw
informacji. Powstaje ona w efekcie:

— zatrudnienia wysoko wykwalifikowanej sily roboczej, ktéra posiada znaczne zasoby
informacyjne, czyli posiadajacej wysoki poziom wyksztalcenia formalnego i1 znaczace
doswiadczenie.

— generowania 1 akumulowania wiedzy w trakcie prowadzonych przez przedsigbiorstwo
badan naukowych 1 rozwojowych — B&R. Skumulowana warto§¢ niematerialna umozliwia
zapoznanie si¢ ze stanem informacji uprzedmiotowionej w innych przedsigbiorstwach
i dokonania wyboru informacji (i innowacji), ktorej zastosowanie powinno daé¢ najlepsze
efekty.

Jesli wiedza, ktorg posiada przedsigbiorstwo jest efektem B&R prowadzonych przez

przedsigbiorstwo, 1 jest ona wykorzystywana do wchlaniania wiedzy zewngtrznej, czyli
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wytworzonej przez inne podmioty rynku, to B&R prowadzone w danym przedsigbiorstwie
nabieraja charakteru adaptacyjnego. Umozliwiajg absorpcje, wchianianie zewnetrznej wiedzy
1 zaadaptowanie jej do warunkow 1 potrzeb przedsigbiorstwa. Skoro warunkiem
wykorzystania wiedzy zewnetrznej w procesie innowacji jest posiadanie witasnych
umiejetnosci, w tym prowadzenie wlasnych badan naukowych, ktére umozliwiajg akumulacje
zasobow intelektualnych, to badania prowadzone w przedsigbiorstwie powinny by¢
komplementarne do wynikéw badan zewnetrznych, z ktorych przedsigbiorstwo chce
skorzysta¢. Komplementarnos¢ ta dotyczy aspektu jakosciowego, czyli poziomu
zaawansowania wiedzy oraz aspektu rodzajowego, czyli rodzaju czynnikow innowacyjnosci,
ktore sa komplementarne. Badania wlasne umozliwiaja wigc absorpcj¢ informacji
zewnetrznej wobec przedsigbiorstwa, sg komplementarne w stosunku do tej wiedzy.
W oparciu o badania wilasne i wyniki badan innych instytucji (zewngtrzne) firma tworzy
innowacje rozszerzajace.

Badania dotyczace Standéw Zjednoczonych (Co 2002) wskazuja, iz przy niskim
poziomie kwalifikacji sily roboczej efekty prowadzonych w firmie badah naukowych
(mierzone stopa zwrotu) sg niewielkie.

Podsumowujac, podziat determinant innowacyjnos$ci na zewngtrzne i wewngtrzne oraz
ich interakcje 1 komplementarno$¢ oznaczaja, ze jednym z kluczowych elementdéw polityki
innowacyjnej panstwa powinno by¢ oddzialywanie na poprawe¢ srodowiska innowacyjnego,
w jakim przedsigbiorstwa funkcjonujg. Jesli w danym kraju niewiele jest firm innowacyjnych,
czyli tzw. wskaznik innowacyjno$ci przedsiebiorstw jest niski, to w takim kraju niewielkie sg
pozytywne efekty zewngtrzne. Ponadto nawet jesli przedsigbiorstwa innowacyjne generuja
pozytywne efekty zewngtrzne, to niska zdolno$¢ absorpcyjna firm nieinnowacyjnych
ogranicza mozliwo$ci wprowadzania przez nie innowacji.

Znaczenie poszczeg6lnych determinant innowacyjnosci jest rozne w zaleznosci od: (a)
rodzajow innowacji, (b) struktury gospodarki, (¢) rodzaju firm i (d) poziomu zaawansowania
gospodarki. W kazdym rodzaju innowacji, rodzaju firm innowacyjnych i branz przemystu
oraz w rdznych pod wzgledem poziomu rozwoju krajach, wykorzystuje si¢ odmienny zestaw
czynnikOw innowacji i stosuje si¢ je w odmiennych proporcjach.

Roéznym rodzajom innowacji towarzyszy odmienny rodzaj i poziom kwalifikacji sity
roboczej 1 roézne jest znaczenie czynnikOw uprzedmiotowionych  wzgledem
nieuprzedmiotowionych. I tak, odmienne sg determinanty w innowacjach radykalnych
1 rozszerzajacych. Warunkiem wygenerowania przez przedsiebiorstwo innowacji radykalnych

jest posiadanie:
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— wysoko wykwalifikowanego personelu naukowo-badawczego oraz = wysoko
wykwalifikowanej 1 o wysokim poziomie wyksztalcenia sity roboczej, ktéra posiada
umiejetnos¢ realizacji w produkcji 1 na rynku innowacji oraz generowanie innych rodzajow
innowacji w przedsi¢biorstwie;

— skumulowanej wiedzy, wynikajacej z prowadzenia w dlugim okresie 1 w sposob
systematyczny badan; znaczacg rol¢ odgrywa systematyczno$¢ prowadzonych badan dla
powstawania innowacji radykalnych.

Stosowaniu przez przedsigbiorstwa roznych typoéw innowacji towarzyszy zatrudnienie
sity roboczej o réznym poziomie kwalifikacji. Ta konstatacja jest bardzo wazna. Wskazuje
ona, ze warunkiem opracowania innowacji radykalnych jest posiadanie bardzo dobrze
rozwinigtego zaplecza badawczego, wysoko wykwalifikowanej sity roboczej 1 pracownikow
naukowych, a wigc srodowiska naukowego, w ktorym dziatajg potencjalni tworcy innowacji
radykalnych.

Rownocze$nie  prawdopodobienstwo  wprowadzenia przez firm¢ innowacji
0 najwyzszym poziomie nowosci jest tym wigksze, im wigksze jest zrdznicowanie
wewnetrznych zrédet informacji 1 zewnetrznych zrédet wiedzy o charakterze naukowym,
czyli takze badan naukowych, z ktorych firma korzysta lub w jakich uczestniczy.

Generowanie innowacji uzupelniajacych nie wymaga posiadania tak wysoko
wykwalifikowanej sity roboczej, jak to ma miejsce w przypadku innowacji radykalnych.
W innowacjach uzupehniajacych wigksze znaczenie od personelu naukowo-badawczego
odgrywa personel techniczny personel marketingowy, za$ prowadzone badania naukowe maja
z reguty charakter adaptacyjny. Omawiane dwa rodzaje innowacji r6znig si¢ mi¢dzy soba pod
wzgledem rodzaju podmiotéw zewnetrznych, z ktérymi konieczna jest wspotpraca. Innowacje
uzupelniajace powstajg pod silnym wpltywem interakcji z innymi podmiotami rynku:
konsumentami i producentami, innowacje radykalne natomiast — z podmiotami badawczymi.

Istnieje takze wujemna korelacja migdzy poziomem wiedzy jaka innowacja
odzwierciedla a zréznicowaniem rynkowych (a wigc nienaukowych i niewewnetrznych)
zrodel innowacji. Wraz ze wzrostem zroznicowania rynkowych zrodel innowacji maleje
prawdopodobienstwo, ze firma bedzie opracowywaé i wprowadza¢ na rynek innowacj¢
0 najwyzszym poziomie wiedzy. Koncentrowanie si¢ na wykorzystaniu wielu rynkowych
zrodet informacji obniza prawdopodobienstwo opracowania przez firme¢ i wprowadzenia na
rynek wspomnianej wyzej innowacji.

Takze czynniki determinujace innowacje produktowe roznig si¢ od czynnikow

determinujacych innowacje procesowe. Na innowacje produktowe silny wplyw maja:
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konkurencja, kontakty z klientami i firmami konsultingowymi oraz informacje rynkowe.
Znaczenie tych czynnikéw w innowacjach produktowych jest wieksze niz w przypadku
innowacji procesowych. W tych ostatnich z kolei wiekszy wplyw maja: poziom kwalifikacji
sity roboczej 1 wydatki na szkolenia, a takze powigzania, w tym zwlaszcza bliska wspotpraca
z uniwersytetami, ktore sa waznymi Zrodtami informacji.

Z kolei innowacje organizacyjne 1 marketingowe opieraja si¢ glownie na
wykorzystaniu kwalifikowanej sity roboczej, a znaczenie czynnikéw uprzedmiotowionych
jest niewielkie. W tego typu innowacjach poziom wyksztatcenia pracownikéw majg kluczowe
znaczenie.

Pojecie kapitatu ludzkiego réwniez warto rozpatrywac na tle innowacji, zaznaczajac,
1z jest szersze od pojecia: ,,wyksztatcenie”. Kapital ludzki to caloksztalt wiedzy 1 umiejgtnosci
sity roboczej, nabytej w procesie ksztalcenia i zdobywania doswiadczenia. Wpltyw kapitatu
ludzkiego, a zwlaszcza wyksztalcenia na wzrost gospodarczy, jest uzalezniony od jakosci,
poziomu 1 struktury, w tym rodzajéw wyksztalcenia oraz sytuacji spoteczno gospodarczej
kraju, ktorego analiza dotyczy. Po pierwsze, wptyw ten jest odmienny (silniejszy) w krajach
stabo rozwinigtych 1 wysoko rozwinietych. Wzrost wyksztatcenia 1 poprawa jego jakosci
w krajach stabiej rozwinigtych silniej wptywa na wzrost innowacyjnosci i efektywnosci
gospodarki niz w drugiej grupie krajow. Po drugie, wptyw ten zalezy od sytuacji na rynku
pracy, przyktadowo jest rézny w przypadku niedoboru/nadwyzki podazy ludnosci o roznym
poziomie 1 rodzaju wyksztatcenia. Dla przyktadu, wpltyw wyksztatcenia bedzie nizszy, gdy
dominowa¢ bedzie humanistyczny profil wyksztalcenia, niz wtedy gdy duzy udziat bedzie
mial techniczny profil wyksztatcenia. Po trzecie, wplyw ten zalezy od jakosci wyksztalcenia.
W gospodarce kapitat ludzki odgrywa dwie role: jest czynnikiem produkcji oraz czynnikiem
innowacyjnosci. Jako czynnik produkcji kapitat ludzki wptywa na wzrost efektywnosci
gospodarowania. Jako czynnik innowacji nie tylko zwigksza mozliwosci rozwijania
dziatalno$ci innowacyjnej, ale ja warunkuje. Niedobor kapitatu ludzkiego ostabia bodzce do
innowacji, a jego obfito$¢ sprzyja innowacjom.

Kapital ludzki, podobnie jak kapital fizyczny (np. maszyny 1 urzadzenia), jest
podstawowym czynnikiem procesu innowacji. Jest on, podobnie jak badania naukowe,
waznym elementem zdolno$ci absorpcyjnej przedsigbiorstw i jest komplementarny do innych
czynnikoOw innowacji, zwlaszcza badan naukowych: zaréwno tych prowadzonych w firmie,
jak 1 tych, ktore sg realizowane we wspotpracy z innymi podmiotami. Potwierdzaja to wyniki
analiz ekonometrycznych, wykonanych dla Finlandii. Pokazuja one z jednej strony

komplementarno$¢ poziomu innowacji i umiejetnosci technicznych zatrudnionych, z drugiej
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za$ uzupetnianie si¢ wspOlpracy w badaniach naukowych z umiejetnosciami zatrudnionych
w firmie. Wysokie kwalifikacje sily roboczej staja si¢ warunkiem skutecznosci badan
naukowych oraz wspdipracy naukowo-badawczej.

Znaczenie kapitatu ludzkiego, w tym wyksztalcenia, nie jest ograniczone do sfery
badan naukowych. Odgrywa on kluczowa role w wymianie informacji i w procesie innowacji
prowadzonym réwnocze$nie w kilku jednostkach danego przedsiebiorstwa: np. w dziale
marketingu, badan naukowych, czy wzornictwa. Samo wymysS$lenie innowacji jest tylko
jednym z wielu ogniw procesu innowacyjnego w firmie. Zeby pomyst stat sie dobrze
funkcjonujaca 1 sprzedajaca si¢ technologia czy produktem, firma potrzebuje nowych
kompetencji technologicznych i marketingowych. W ten sposdb cala organizacja, ktora
wprowadza innowacje, korzysta z szerokiego 1 przepetnionego jakos$cia wyposazenia
w kapitat ludzki. Oznacza to, iz zdolnos$ci innowacyjne firm uzaleznione s3 od wiedzy osob
zatrudnionych w firmie, na co silny wpltyw ma jakos$¢ i rodzaje formalnego wyksztatcenia
zatrudnionych. Wysoki udzial oséb z wyzszym wyksztalceniem w strukturze zatrudnienia
zwigksza prawdopodobienstwo opracowania i wprowadzenia na rynek nowego produktu.
Dowodza tego liczne badania, np.dotyczace niemieckiego przemyshu przetworczego oraz
przemyshu portugalskiego. Okazato si¢ np., iz wzrost o 1 punkt procentowy przecigtnej liczby
lat nauki dorostych Portugalczykéw w dlugim, bo blisko 40-letnim okresie (1960-2001)
przektada si¢ na wzrost o 0,25 punktu procentowego wydajnosci pracy portugalskiej
gospodarki. Wydluzenie czasu nauki wplyngto na wzrost absorpcji technologii
uprzedmiotowionej w imporcie Portugalii 1 w ten sposob przetozyto si¢ na wzrost wydajnosci
pracy.

Kapitat ludzki jest efektem formalnego wyksztalcenia (o charakterze ogdélnym
1 specjalistycznym), nabytych doswiadczen ale takze — co jest niedoceniane w Polsce —
efektem badan naukowych prowadzonych w przedsigbiorstwie. ,,Kapital naukowy (B&R) jest
bowiem szczegdlng formag kapitalu ludzkiego zwigzanego z innowacjami. Podobnie jak
w przypadku B&R, wzrost kapitatu ludzkiego w kraju wptywa na zdolno$¢ firm do uczenia
si¢ 1absorpcji nowych informacji. Podobnie jak B&R, wysoki poziom kapitatu ludzkiego
umozliwia bardziej efektywne wykorzystanie naktadow uprzedmiotowionych. Nikt nie
powinien zaktadaé, iz innowacje za pomoca badan naukowych sa wazniejsze niz innowacje
zwigzane z kapitalem ludzkim”. Szacunki wptywu badan naukowych na gospodarke, ktére
wsroéd zmiennych uwzgledniajg takze kapitat ludzki, sg zdecydowanie nizsze niz w przypadku
gdy oddziatywanie tego ostatniego czynnika jest pomijane. Wynika to z faktu, iz kapitat

ludzki jest nie tylko kreatorem badan naukowych i umozliwia realizacje pozytywnych
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efektow zewngtrznych tych badan w przedsigbiorstwie, ale wyzwala tez inne czynniki
innowacji.

Kapitat ludzki odgrywa szczeg6lng role w procesie innowacyjnym. Wzgledem innych
czynnikéw innowacji, kapital ludzki ma charakter czynnika:

— komplementarnego (determinuje zdolno$¢ do tworzenia, adaptacji i wdrozenia innowacji:
majacych zrodta krajowe i zagraniczne),

— czynnika niesubstytucyjnego (w innowacjach marketingowych czy organizacyjnych),

— substytucyjnego (po wprowadzeniu innowacji o charakterze uprzedmiotowionym nizej
wykwalifikowana sita robocza zostaje zastapiona przez wyzej wykwalifikowang).

Komplementarno$¢ i substytucyjno$¢ czynnikow produkcji dotyczy takze kwestii ich
jakosci. Np. zastosowanie nowoczesnych urzadzen w produkcji — no$nikéw nowej technologii
prowadzi do ,,wypychania” z produkcji nizej wykwalifikowanej sily roboczej. Warunkiem
efektywnego zastosowania w produkcji nowoczesnych urzadzen jest bowiem zatrudnienie sity
roboczej wysoki o wysokim poziomie kwalifikacji lub wymusza na zatrudnionych wzrost
kwalifikacji.

Reasumujac, o istocie innowacji stanowi wiedza 1 jej zréznicowanie. Rozny poziom
1 formy wiedzy, jaka posiadaja zar6wno tworca, jak i realizujacy innowacje¢, przektada si¢ na
zrd6znicowanie form i determinant innowacyjnosci. Znaczenie innowacji dla dziatalnos$ci
gospodarczej wynika z kluczowej roli, jakg innowacje odgrywaja w walce konkurencyjne;.
Innowacje bedac zrodlem zmian poziomu zréznicowania produktow oraz kosztow
wytwarzania, powoduja zmiany konkurencyjnosci produktow. To z kolei oznacza, iz r6zne
podmioty rynku konkuruja za pomoca réznych rodzajéw innowacji:

— radykalnych oraz uzupetniajacych (ale tez w odmiennych segmentach innowacji
uzupeltniajacych, odzwierciedlajacych rozny poziom zaawansowania wiedzy),

— produktowych (walki przez zroznicowanie produktoéw) i procesowych (przez obnizke
kosztow produkcji dla obnizenia cen lub zwigkszenia poziomu zyskow),

— marketingowych, finansowych, organizacyjnych.

Kazda organizacja, konkurujac na rynku, musi bra¢ pod uwage réznego rodzaju
innowacje, ktore klasyfikowane sa wg réznych kryteriow. Tym bardziej, 1z klasyfikacje
krzyzuja sie. Rownoczes$nie innowacje, nawet danego rodzaju r6znig pod wzgledem poziomu
zaawansowania wiedzy jaki odzwierciedlaja. Wynika to ze zrdznicowania poziomu
zaawansowania wiedzy ich twoércow 1 realizatorow oraz Srodowiska, w jakim dziataja.

Myslenie o innowacjach jako o odrebnych obszarach, wylaczonych z systemu biznesowego,
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nie ma uzasadnienia ani teoretycznego ani metodologicznego 1 zaprzecza istniejacym
doswiadczeniom mi¢dzynarodowym.

Istniejg dwie grupy determinant innowacyjnosci: wewnetrzne 1 zewnetrzne wobec
przedsigbiorstwa. Przyjmujg one postaé uprzedmiotowiong lub nieuprzedmiotowiona.
Wewnetrzne determinanty innowacji obejmuja dwie grupy czynnikow: takie, ktoére
bezposrednio wptywaja na innowacyjnos¢ (tzw. zasoby innowacyjne) oraz takie, ktore czynia
to w sposob posredni. Te pierwsze obejmujg zasoby wiedzy zakumulowanej w trakcie
prowadzenia dziatalno$ci badawczej, zatrudnionych pracownikéw posiadajacych rozny
poziom wyksztalcenia 1 kwalifikacji, wiedz¢ uprzedmiotowiong (w postaci np. maszyn
iurzadzen) oraz nieuprzedmiotowiong (licencje, zasoby organizacyjne, handlowe). Z kolei
posrednie determinanty innowacyjnosci (np. zasoby finansowe) czesto warunkuja jej
podejmowanie.

Determinanty zewngtrzne odzwierciedlaja oddzialywanie $rodowiska, w jakim
przedsiebiorstwo funkcjonuje. Sg to uwarunkowania instytucjonalne, dziatania i zachowania
innych podmiotow rynku oraz wspotpraca z nimi. W zaleznoSci od zakresu dziatania
przedsigbiorstwa oraz stopnia otwarcia gospodarki, determinanty te moga mie¢ wymiar
krajowy i/lub migdzynarodowy.

Z problemem klasyfikacji rodzajow i determinant innowacyjnosci wiaze si¢ niezwykle
wazna 1 czgsto nieuswiadomiona kwestia ich komplementarno$ci 1 substytucji.
Komplementarno$¢ dotyczy dwoch kwestii. Po pierwsze, rodzajow determinant (np.
wyksztalcenie zatrudnionych a stosowane maszyny i urzadzenia). Po drugie, poziomu
zaawansowania wiedzy, ktorg odzwierciedlaja i reprezentuja. Jesli zréznicowany jest poziom
zaawansowania wiedzy jaka rozne determinanty odzwierciedlaja, to ma miejsce proces
substytucji jednej determinanty przez inng. Zarzadzajacy powinni by¢ $wiadomi istnienia
komplementarno$ci réznych determinant innowacyjnosci pod wzgledem poziomu wiedzy
jaka odzwierciedlaja. Wydaje si¢, iz w dalszym ciggu bardzo duza cze$¢ polskich
przedsiebiorstw takiej wiedzy nie posiada.

Kolejng kwestig jest uzaleznienie mozliwosci wprowadzania réznych typdéw innowacji
od dostgpnosci potrzebnych czynnikow innowacyjnosci. Wynika to z odmiennos$ci znaczenia
poszczegolnych rodzajow determinant innowacyjno$ci w rdznego typu innowacjach. I tak,
podstawa innowacji radykalnych sg nieuprzedmiotowione czynniki innowacji, zwtaszcza
wysoki poziom badan naukowych 1 wyspecjalizowany, doswiadczony personel
naukowo-badawczy. Znaczenie tych dwoch czynnikow w innowacjach uzupetniajagcych moze

by¢ bardzo wazne, ale tez niewielkie (w przypadku kopiowania przez przedsigbiorstwo
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produktu konkurenta). Jesli wigc przedsiebiorstwa w danym kraju niewielka czg$¢ naktadow
na innowacje przeznaczaja na badania, to nie majg mozliwosci wprowadzenia innowacji
radykalnych, ani tez uzupelniajacych, ktore oparte sa na wiedzy nieuprzedmiotowionej.
W takim przypadku przedsigbiorstwo moze wprowadzi¢ tylko takie innowacje, ktore
odzwierciedlaja niski poziom zaawansowania wiedzy. Przy niskim poziomie wyksztatcenia
pracownikow mozliwosci wprowadzenia innowacji organizacyjnych tez sa bardzo
ograniczone. Oznacza to, 1z poziom zaawansowania wiedzy uprzedmiotowionej
1 nieuprzedmiotowionej, takze w postaci wyksztalcenia pracownikdw wyznacza mozliwosci
innowacyjne przedsigbiorstw. Nizszy poziom zaawansowania wiedzy, takze w postaci jakosci
wyksztalcenia w krajach stabiej rozwinigtych przekladaja si¢ na nizszy poziom
powszechno$ci wprowadzania przez przedsigbiorstwa.

Innym obszarem zrdéznicowania determinant innowacji jest wielko$¢ firmy oraz
poziom rozwoju kraju, w ktérym funkcjonuje przedsigbiorstwo. Jest prawidlowoscia,
ze wérod duzych firm znacznie wigcej jest firm innowacyjnych niz w wérod firm matych.
Jednakze wskaznik innowacyjnosci matych firm (czyli odsetek przedsigbiorstw
innowacyjnych w ogolnej liczbie matych firm) jest w Polsce zdecydowanie mniejszy niz
w krajach unijnych.

Odmienne tez sa determinanty innowacyjnosci firm dzialajacych w rdéznych
dziedzinach gospodarki (np. ustugi a przemyst przetworczy) i branzach przemystu (high-tech
a low tech). Ushigi s3 dziedzinami gospodarki bardzo ,przepelnionymi,,
nieuprzedmiotowionymi determinantami innowacyjnosci, a przemyst przetworczy — bardziej
uprzedmiotowionymi. Wzrostowi udzialu w gospodarce ustug powinien towarzyszy¢ wzrost
dostepnosci nieuprzedmiotowionych czynnikow innowacyjnosci, zwlaszcza wyksztalconej
sity roboczej. Jesli 1 tak nie bedzie si¢ dziato, to w gospodarce poziom innowacyjnosci ustug
pozostanie niski. Podobnie, rozwijanie galezi high-tech wymaga pelnego wyposazenia danego
kraju w nieuprzedmiotowione determinanty innowacyjno$ci, zwlaszcza w wysoko
zaawansowane badania naukowe oraz wysoko wykwalifikowanych pracownikow
badawczych. Jesli dostgpnos¢ tych czynnikéw nie zmienia si¢, to nie nalezy oczekiwaé
wzrostu udziatu gatezi high-tech w gospodarce. Polska jest tutaj dobra egzemplifikacjg. Mimo
deklaracji kilku kolejnych rzadéw o determinacji w rozwijaniu tych galezi, ich udziat
w produkcji pozostaje niezmieniony od wielu lat, i towarzyszyta temu stabilizacja (a nawet
spadek) udziatlu wydatkow na badania w dochodzie narodowym.

Kluczowym czynnikiem innowacyjnosci jest kapitat ludzki, zwtaszcza poziom

wyksztatlcenia w rozumieniu jego rodzajow (podstawowe, $rednie, wyzsze) oraz jakoSci.
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Znaczenie kapitalu ludzkiego wynika z jego komplementarnosci wzgledem wszystkich
pozostatych czynnikéw innowacji. Kapitat ludzki ma charakter niesubstytucyjny wzgledem
niektérych rodzajow innowacji (jak organizacyjne, marketingowe) oraz substytucyjny
wzgledem czynnikow, ktorych poziom wiedzy odrdznia si¢ od poziomem wiedzy kapitatu
ludzkiego. Czynnik ten jest podstawowym Zrédlem akumulacji wiedzy w przedsigbiorstwie.
Ma wigc kluczowe znaczenie dla zdolnosci do tworzenia, absorbowania, wprowadzania
1 realizacji innowacji.

Do istotnych determinant innowacyjno$ci zaliczamy pozytywne efekty zewngtrzne
wiedzy, zwlaszcza o charakterze migdzynarodowym. Ich znaczenie jest szczegodlnie duze
w tych krajach o nizszym poziomie wiedzy, ktore posiadaja zdolnos¢ do absorpcji. Ta z kolei
jest wyznaczona przez badania oraz poziom i jako$¢ wyksztalcenia, ktorym dysponuja
zatrudnieni w przedsiebiorstwach.

Czynniki innowacyjnosci polskich przedsigbiorstw dalece odbiegaja od tych
charakteryzujacych kraje rozwinigte.

Po pierwsze, w polskich przedsiebiorstwach glownym zroédlem innowacji jest wiedza
uprzedmiotowiona w postaci maszyn i urzadzen: krajowych 1 zagranicznych i wchianianie
pozytywnych efektow wiedzy migdzynarodowej. Rola czynnikdéw nieuprzedmiotowionych
jest znacznie mniejsza z powodu mniejszej ich dostepnosci. W polskich przedsigbiorstwach
niewielki jest poziom skumulowanej wiedzy pochodzacej z prowadzonych badaniach
naukowych. Wyklucza mozliwosci opracowania innowacji o charakterze radykalnym oraz
tych innowacji uzupetiajacych (incremental), ktore odzwierciedlajag wysoki poziom wiedzy.
Niewielkie naktady na badania naukowe polskich przedsiebiorstw przetozyly si¢ na wzrost
luki w akumulacji wiedzy migdzy polskimi i zagranicznymi przedsigbiorstwami. Skazuje
wiec polskie firmy na koncentrowanie si¢ na innowacjach, ktére uzupetniaja powstajace poza
granicami Polski innowacje radykalne, czyli na innowacjach o charakterze rozszerzajacym.
Dopoki luka w akumulacji wiedzy migdzy polskimi i zagranicznymi przedsigbiorstwami nie
bedzie si¢ zmniejszata, nie nalezy oczekiwac, iz polskie przedsigbiorstwa beda mogly by¢
tworcami innowacji radykalnych.

Po drugie, na rozmiary sektora innowacyjnego w Polsce (mierzone odsetkiem firm
innowacyjnych w ogoélnej liczbie przedsigbiorstw) wpltywa poziom i jako§¢ wyksztatcenia
zatrudnionych. Odsetek 0s6b posiadajacych wyzsze wyksztalcenie w Polsce jest znacznie
nizszy od Sredniej unijnej, a towarzyszy temu niski poziom jakosci wyksztatcenia. To z kolei
przektada si¢ na nie najwyzszy poziom akumulacji wiedzy w przedsigbiorstwach, ktéra ma

zroédlo w kapitale ludzkim. Wplywa wigc takze na mozliwosci wdrazania innowacji
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organizacyjnych oraz tych innowacji uzupetniajacych, ktore odzwierciedlaja wysoki poziom
wiedzy.

Po trzecie, niski poziom akumulacji wiedzy w przedsiebiorstwach pocigga za sobag
wzrost znaczenia mi¢dzynarodowych zrddet innowacji Dotyczy to wiedzy zgromadzonej
w dziatajacych w Polsce firmach z udziatem kapitalu zagranicznego oraz uprzedmiotowionej
w importowanych towarach. Otwarcie polskiej gospodarki sprzyjato naptywowi kapitatu
zagranicznego w postaci inwestycji bezposrednich, wzrostowi udzialu Polski w handlu
miedzynarodowym po stronie eksportu i importu oraz wzrostowi konkurencji na rynku
krajowym. Sprzg¢zenia mig¢dzynarodowe generowaly tez wzrost innowacyjnosci polskich
przedsiebiorstw 1 zmienialy odziedziczone po systemie gospodarki planowej zachowania
przedsigbiorcow. Jednakze absorpcja wiedzy zagranicznej determinowana jest przez potencjat
wiedzy skumulowanej przez przedsigbiorstwa. Im jest on mniejszy, tym mniejsza jest
absorpcja wiedzy zewngtrznej ptynacej od innych podmiotow rynku, krajowych
1 zagranicznych.

Po czwarte, ws$rdod  wewnetrznych  determinant  innowacyjnosci  polskich
przedsigbiorstw wazne znaczenie maja tzw. determinanty posrednie: gltdéwnie mozliwosci
finansowe przedsigbiorstw. Ten czynnik, jak i bariera kosztowa ma zdecydowanie wigksze
znaczenie w przedsigbiorstwach polskich niz ,,starych” krajow UE. Oba czynniki sg bowiem
silnie odczuwalne przez znaczenie wigkszy odsetek polskich firm niz unijnych
przedsigbiorstw.

Po piagte, jesli wsrdd polskich firm najwazniejszym zréddlem informacji sa inne
jednostki grupy kapitalowej, to réwnoczes$nie bardzo wazne znaczenie (zdecydowanie
wigksze niz w przedsigbiorstwach w krajach unijnych ) mialy targi, konferencje i wystawy.
Oznacza to, iz polityka panstwa w postaci wspierania udziatu przedsi¢biorstw w targach czy
wystawach daje pozytywne efekty. Tym bardziej, ze polskie przedsigbiorstwa, w tym takze
innowacyjne nie majg znajomosci potencjatu rynkowego, co wiecej — sa nieSwiadome tego

faktu.

2.4. Modele zarzadzania innowacjami

Dziatalno$¢ przedsiebiorstwa wspoétczesnie opiera si¢ na wielu czynnikach, a takze

ksztaltujacych je determinantach, ktorych upatrywaé mozna m.in.m.in. w globalizacji,
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nowoczesnych technologiach, a takze innych uwarunkowaniach otoczenia zewngtrznego,
ktére mobilizujg konkurencyjnos$¢ oraz poszukiwanie innowacji dajacej przewagg.

Zidentyfikowa¢ mozna rézne cele oraz efekty zwigzane z dziatalno$cig innowacyjna.
Efektywnos¢ oraz skuteczno$¢ to dwa podstawowe filary, wynikajace z wlasciwie
implementowanych innowacji. Cate przedsigbiorstwo moze odnotowywaé wzrost, bazujac na
wlasciwej — optymalne;j strategii konkurowania. M.E. Porter wyrdznit trzy gtdwne strategie'*’:
zwigzane z: przywodztwem kosztowym, roznicowaniem oraz koncentracja. Tansza produkcija,
obnizenie kosztéw transportu réwniez mogg gwarantowa¢ przewage nad konkurencja,
a wynika¢ moga z wdrozenia innowacji wlasnie w tych sferach. Poszerzona oferta przynies¢
moze wyzsze przychody, wynikajace z nowych systemoéw, dodatkowych serwisow, ktore
organizacja pozyskuje na przestrzeni lat, dostarczajac tym samym ustuge w nowej formie dla
swoich klientow. Innowacje na nowym rynku utozsamiane powinny by¢ z nowymi
produktami, a takze konstrukcja bariery pod postaciag wyzszych kosztoéw wejscia na okreslone
rynki dla konkurencji.

Wilasciwg podstawa do zbudowania synergii pomigdzy dzialaniami innowacyjnymi
a strategig rozwoju danej organizacji, jest uzyskanie ich zrozumienia i1 porozumienia
w systematyce dziatania. Systemowe postrzeganie dziatalno$ci innowacyjnej moze by¢
kluczowe. Wdrazanie procesOw poprzez zmiane ich struktury, dajac w swoich efektach
innowacyjny produkt, to rowniez zamierzenia §wiadomego managementu. Pelna akceptacja
oraz utozsamianie si¢ z nimi ze strony zarzadu i zatogi, a takze partnerow, stwarza mozliwos¢
maksymalizacji korzysci z generowanych zmian'*®.

Analizujac czas 1 wydajno$¢ w kontekscie innowacji, C.M. Christensen oraz M.E.
Raynor wyodrebnili, biorge pod uwage tempo postepu technicznego: innowacje zachowawcza
oraz innowacj¢ przelomowa. Na rysunku numer 7 zostalo zobrazowane jak klienci sg w stanie

przyjac, badz wykorzysta¢ zakres wydajnosci w odniesieniu do innowacyjnosci.

7 MLE. Porter, Przewaga konkurencyjna. Osigganie i utrzymywanie lepszych wynikéw, Helion, Gliwice 2006, s.
214.

148 J. Penc, Strategiczny system zarzqdzania, Placet, Warszawa 2001, s. 344.
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Rysunek 7. Innowacja przelomowa a zachowawcza — model

Zrodio: C.M. Christensen, M.E. Raynor, Innowacje. Naped wzrostu, Studio Emka, Warszawa 2008, s. 51.

Zauwazy¢ nalezy, iz innowacja przelomowa, ktora obrazuje powyzszy model, posiada
do swojego zaistnienia odpowiedni warunek, ktorym jest dysponowanie nia, poprzedzone
wprowadzeniem na rynek, wytacznie przez jedno przedsigbiorstwo. Gdy jednak dojdzie do
sytuacji, w ktorej konkurenci lub ich cz¢$¢ réwniez bedzie posiadata dany rodzaj innowacji —
automatycznie ulega ona rozlozeniu i1 zmniejsza swoja rol¢ oraz skale oddzialywania.
Marginalizowany zostaje tym samym efekt, ktory generowaé¢ ma dla okreslonej grupy,
poprzez zmniejszenie intensywnos$ci, dzielac jej potencjal na liczbe konkretnych
przedsiebiorstw, posiadajacych jej tajniki'®’.

Nalezy zwrdci¢ uwage na ramy pojemnosci wydajno$ci, w specyfice struktury
i charakteru klientéw, bedacej elementem wspdlnym z generowanym tempem postepu
technicznego. Obrazuje to konieczno$¢ swoistej integracji innowatora razem z klientem,
nawet wymuszenie zahamowania tempa wzrostu wydajnosci, co wplywa na zainteresowania
podmiotdw, ktore moga dokonac zakupu badz by¢ zainteresowanymi procesem integracji.

M. Cwiklicki w swojej publikacji pt. ,,Klasyfikacja modeli zarzadzania innowacjami”,
odnoszac si¢ do pojecia systematyki zarzadzania innowacjami na tle biznesowym w celu
uzyskania okreslonego w celach 1 strategii efektu, wskazuje na konieczno$¢ integracji w danej
organizacji jej zasobow, tj, architektury podmiotu, charakteru i pozycji czynnika ludzkiego,
ktory ma bezposrednio odpowiada¢ za organizacj¢, a takze wytyczenie kierunku

w przedsigbiorstwie, pozwalajacego podporzadkowaé wewngtrzny porzadek sposobu

149 C.M. Christensen, M.E. Raynor, Innowacje. Naped wzrostu, Studio Emka, Warszawa 2008, s. 51.

111



postrzegania innowacji przez pracownikow'’. Interesujgco wyglada przedtozona klasyfikacja
innowacji przez Y. Tarana, H. Boera oraz P. Lindgrena'', ktéra nawigzuje do radykalnosci,
zasiggu, a takze zlozono$ci innowacji, co ma bezposrednie przelozenie na strategie
skorelowang z proaktywnos$cig badz reaktywnos$cia, wptywajac na otwartos¢ lub zamknietos$¢
organizacji przez pryzmat jej architektury.

Mozna wyodrebni¢ uwarunkowania, ktoére wyznaczaja podejscie zarzadcze i specyfike
zwigzang z dzialalno$cig innowacyjng, na poziomie nie tylko organizacji, ale i jej procesow,
jak réwniez indywidualnych projektéw. Tych siedem zmiennych wyodrebnionych zostato

152

przez J. Guineta >*, a zaprezentowane zostaty w tabeli 3.

Tabela 3. Uwarunkowania wyznaczajqce specyfike zarzgdzania dzialalnoscia innowacyjna

UWARUNKOWANIE SKROCONY OPIS
Interakcyjno$é oraz Konieczna jest relacja przedsigbiorstwa z otoczeniem, w
multidyscyplinarnosc. tym klientami, instytucjami, dostawcami.
Wiedza i do§wiadczenie. Wtlaczenie w proces kierownictwa, pracownikow. Wyjscie

poza departament badania i rozwoju.

Lokalizacja innowacji i procesow Czynniki blisko$ci geograficznej, pomimo przemian i
tworczych. globalizacji, dalej warunkuje powodzenie projektow o
cechach innowacji.

Wielopoziomowa integracja. Potaczenie celow i funkcji partnerow wspottworzacych i
odpowiedzialnych za okreslone fazy procesu
innowacyjnego.

Nieprzerwalno$¢ uczenia sig. Na poziom innowacyjnos$ci i uzyskiwane innowacje

wplywa poziom zakumulowanej wiedzy a takze zdobytego
doswiadczenia przez pracownikow.

Nieprzewidywalnos$¢. Zmieniajace si¢ potrzeby rynku jak réwniez
przyspieszenie poziomu gromadzenia wiedzy wptywaja na
niejasnos¢ dtugosci oraz poziomu skomplikowania cyklu
roZwojowego innowacji.

Wysokie ryzyko. Kapitatochtonnosci konstrukcji innowacji, wynikajaca z
radykalnosci oraz strategicznosci przedsigwzigcia.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie J. Guinet, National systems for financing innovation, OECD, Paris 1995, s. 21.

150 M. Cwiklicki, Klasyfikacja modeli zarzqdzania innowacjami, "Management Forum", vol. 3, no. 4, Publishing
house of Wroclaw University of Economics, Wroctaw 2015, s. 30.

151'Y. Taran, H. Boer, P. Lindgren, 4 business model innovation typology, Decision Sciences, vol. 46, no. 2, 2015,
s. 329.

132 J. Guinet, National systems for financing innovation, OECD, Paris 1995, s. 21.
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Jak mozna zaobserwowaé¢ w tabeli 3, wyznacznikami do uzyskania innowacji badz
wiasciwej jako$ci innowacji sg m.in.: $wiadomo$¢ ryzyka w podmiocie, wymuszenie ciaglego
uczenia si¢ przez zatrudniong kadre oraz maszyny 1 oprogramowania, lokalizacja czynnikow
innowacyjnych badz zaleznos¢ od wiedzy, informacji, a takze posiadanych zasobow
projektowych, z wlaczeniem prowadzonych badan i1 rozwoju. Na bazie powyzszych
zmiennych, mozna przej$¢ do systemu zarzadzania — by powstal zinstytucjonalizowany
mechanizm budowania innowacji, poczynajgc od tworzenia, poprzez rozwo6j 1 promowanie
w celu zapewnienia sity 1 bytu przedsigbiorstwu, aby miato sposobno$¢ do wyznaczania
jakosci 1 panujacych standardow na rynku. Aby innowacje nie byty przypadkowe — wylacznie
okazjonalnie pojawiajace si¢ w przestrzeni biznesowej danego podmiotu. Wedle J. Baruka,
elementy przyporzadkowane do umiejetno$ci to m.in.:'**: strategia, zarzadzanie wiedza,
organizacja, zdolno$ci techniczne, opanowanie zasad ekonomii.

Pierwszym z wymienionych zadan, stwarzajacym mozliwos¢ zarzadzania
innowacjami w konteks$cie wdrazania okreslonych umiejetnosci, sa elementy strategiczne, do
ktorych zaliczy¢ mozna m.in.m.in. identyfikacje¢ oraz antycypacje trendéw rynkowych, jak
rOwniez przyswajanie oraz przetwarzanie, a takze wytwarzanie danych, ktore zasila¢ beda
zasoby stuzace do procesow innowacyjnych. Zarzadzanie wiedzg odnosi si¢ do integrowania
informacji aby przygotowa¢ oprogramowania i systemy techniczne w celu transformowania
wiedzy w jakos¢, a jakos$¢ kolejno w pomyst na innowacje. W ramach organizacji wykazac
mozna sklonnos$¢ do ryzyka, a takze umiejgtno$¢ aranzowania kooperacji z zewnetrznymi
klientami, dostawcami oraz umiejetnos¢ selekcji 1 wlasciwego angazowania zasobow, w tym
ludzkich. Techniczne umiejgtno$ci stwarzaja natomiast mozliwos¢ by kojarzy¢
technologiczne rozwigzania bez naruszania zastrzezen patentowych. Ekonomiczne zdolnos$ci
pozwalaja oszacowac efekty spoleczne, przyrodnicze, ekonomiczne jako potencjat rozwoju
zasiegu oddziatywania innowacji.

Model ksztattujacy proces doskonalenia badz projektowania zarzadzania innowacja
w Swietle wlaczenia w niego zatozenia polityki oraz strategii organizacji, zaprezentowany

zostal na rysunku 8.

133 J. Baruk, Zarzqdzanie wiedzq i innowacjami, Wydawnictwo Adam Marszatek, Toruf 2006, s. 137-138.
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Rysunek 8. Model procesu systemu zarzadzania innowacjami w kontekscie projektowania i

doskonalenia
Zrédto: P. Mielcarek, S. Cyfert, Proces Ksztattowania systemu zarzqdzania innowacjami w przedsiebiorstwie, Zarzadzanie

wiedza i innowacjami we wspotczesnych organizacjach, Wydawnictwo Politechniki £.odzkiej, £.6dZ 2010, s. 13.

Model 7S wuksztattowany przez T. Petersa i R. Watermana, stanowit wzér do
utworzenia powyzszego schematu, procesu zarzadzania innowacyjnoscia organizacji poprzez
system doskonalenia i projektowania innowacji'™*. Logika tego postepowania determinuje
projektowanie zatozen polityki w pierwszej fazie, odnoszac si¢ do skutecznego zarzadzania
innowacjami. Te dzialania, uzaleznione sg bezposrednio od wizji, jak rowniez obranych regut

funkcjonowania w systemie jakosci i1 zarzadzania. Dziataniem finalnym jest integracja

13 P. Mielcarek, S. Cyfert, Proces Ksztattowania systemu zarzqdzania innowacjami w przedsigbiorstwie,
Zarzadzanie wiedza i innowacjami we wspotczesnych organizacjach, Wydawnictwo Politechniki £.odzkiej, £.odz
2010, s. 12-14.
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wszelkich pozostatych aktywnos$ci, tacznie z doskonaleniem struktur, ktére zarzadzaja
innowacja.

Wdrazanie do organizacji systemu zarzadzania innowacjami, moze mie¢ istotne
znaczenie w kontekscie uzyskiwanego wspotczynnika efektywnosci. Rysunek 39 obrazuje
zjednej strony range monitoringu wnegtrza jak 1 otoczenia organizacji w kontekScie
tozsamosci, identyfikacji innowacji, a z drugiej strony odnosi si¢ do synchronizacji,
zarzadzania ryzykiem, a takze bezpieczenstwa projektow, jak roéwniez koordynacji
przedsigwzie¢ majacych znamiona innowacji, ktorych elementem jest strategia innowacji.

Strategia innowacyjna stanowi sposOb myslenia okre$lajacy ramy, w ktorych
podejmuje si¢ decyzje dotyczace rodzaju oraz kierunku prowadzonej dziatalnosci
innowacyjnej. Przyjecie strategii innowacyjnej wyraza naturalne wspolczes$nie przechodzenie
od koncepcji rozwoju organizacji w uktadzie produkt-rynek do koncepcji rozwoju organizacji
opartego na innowacjach, czyli innowacje-produkt. Strategie w dziatalnosci innowacyjnej
mozna podzieli¢ na cztery typy:

— aktywna, postuguja si¢ nig przedsigbiorstwa — liderzy na rynku, chcace prowadzi¢ wtasng
dziatalno$§¢ badawcza. W celu zdobywania wiedzy firmy korzystaja z roznych zrodet
innowacji. Wprowadzane innowacje charakteryzuje radykalno$¢ (np. zmieniaja charakter
produktow 1 ustug). Ten rodzaj innowacji wiaze si¢ z ryzykiem, jednakze czgsto sukces jest
wart poniesienia ryzyka;

— bierna, strategia polegajaca na wprowadzaniu zmian przez realizowanie oczekiwan i potrzeb
klientow. Ma zastosowanie m.in. w branzy motoryzacyjne;j;

— czynna, opierajaca si¢ na ochronie istniejacych rynkow 1 technologii, jednoczesnie
z przygotowaniem do wykonania zdecydowanego ruchu w przypadku potrzeby wprowadzenia
na rynek innowacji. Przedsigbiorstwa, ktore postugujg si¢ tym rodzajem strategii sg narazone
na mniejsze ryzyko, ale jednoczesnie sg zmuszone do monitorowania sytuacji 1 reagowania,
gdy dostep do infrastruktury badawczej staje si¢ konieczny;

— reagowania — firmy, ktore opieraja si¢ na tym sposobie dziatania, nasladuja wlasng
dziatalno$¢ operacyjng i w celu wprowadzenia zmian czekaja na odpowiednig okazje'*.

Inny podziat rozrdznia strategie innowacji:

— racjonalistyczng (planistyczna) — jej gldwne dziatania to: (1) opisaé, zrozumiec¢
i przeanalizowa¢ otoczenie, (2) wyznaczy¢ na podstawie tej analizy kierunek dziatan, (3)

wykona¢ zadania zgodnie z dobranym kierunkiem dziatan;

5 M. Jurczyk-Bunkowska, Istota innowacyjnosci i jej cele, [w:] Knosala R., Boratyfska-Sala A.,
Jurczyk-Bunkowska M., Moczala A.: Zarzadzanie innowacjami. PWE, Warszawa 2014, s. 47-48.
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— inkrementalng, ktéra wychodzi z zatozenia, Zze przedsigbiorstwo nigdy nie ma dostateczne;j
wiedzy o swoim otoczeniu, wlasnych atutach i stabych stronach oraz o tempie i kierunkach
przysztych zmian, dlatego musi by¢ ono przygotowane do adaptowania i modyfikacji strategii
w reakcji na nowe informacje i fakty. Jej gtowne dziatania to: (1) podejmowac przemyslane
kroki/zmiany prowadzace ku wybranemu celowi, (2) mierzy¢ i ocenia¢ skutki tych
krokow/zmian, (3) modyfikowaé (o ile jest to konieczne) cel i decydowaé o kolejnym
kroku/zmianie'*®.

Tak wigec wybierajac strategi¢ innowacyjng, przedsiebiorstwo powinno bra¢ pod
uwage takie czynniki jak: istniejace 1 przyszie mozliwosci zbytu, zamierzenia innowacyjne
konkurentow, potencjat kadrowy 1 rzeczowy ($rodki trwale itp.), wlasne zaplecze
naukowo-techniczne, dotychczasowy poziom rozwoju technicznego, potencjat finansowy
uwzgledniajacy zarowno wiasne §rodki finansowe, jak i inne zrodta finansowania innowacji.

Efektem dobrze przygotowanej strategii zarzadzania innowacjami w organizacji s3
wymierne zmiany, modyfikacje, przychody finansowe. W ujeciu generalnym, najwazniejsze
efekty to m.in.:

— zwigkszenie funkcjonalnosci, uzytecznosci produktow i ustug,
— unowoczesnienie przestarzatych systemow,

— udoskonalenie technologii,

— usprawnienie komunikacji migdzyludzkie;j,

— optymalizacja czasu pracy,

— ochrona $rodowiska naturalnego.

156 J. Tidd, J. Bessant, Zarzgqdzanie innowacjami. Integracja zmian technologicznych, rynkowych i
organizacyjnych, Oficyna a Wolters Kluwer Business, Warszawa 2013, s. 235.
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Rysunek 9. Wdrozenie systemu zarzadzania innowacjg w organizacji — model procesu
Zrodto: P. Mielcarek, S. Cyfert, Proces Ksztaltowania systemu zarzqdzania innowacjami w przedsiebiorstwie, Zarzadzanie

wiedza i innowacjami we wspotczesnych organizacjach, Wydawnictwo Politechniki £6dzkiej, £.6dz 2010, s. 14.

Uzupetniajac powyzszy schemat, nalezy pamigta¢ o kontroli w systemie zarzadczym
konceptu innowacyjnego, ktéry powinien analizowa¢ efektywnos$¢ nie tylko pojedynczego
projektu, ale i budowaé system zarzadzania jakos$cig oraz wszystkimi innowacjami. Tu
wymieni¢ nalezy monitoring biezacych projektow, a takze systemu zarzadzania informacjami,
jak rowniez stopniowo dwa wskazane elementy przechodzi¢ powinny do koficowej kontroli
efektow w systemie zarzadzanie innowacjami. Wdrazanie oraz kontrola systemu
modelowania/operowania innowacyjnoscia wymaga intensywnego zaangazowania osob, ktore
zarzadzaja organizacja, tych, ktorzy maja wpltyw na jej rozwdj 1 ciaglos¢. Nastawienie jest na
dlugookresowy zwrot z inwestycji, bazujacy na inercji organizacji, a takze odlozeniu
w przysztos¢ obserwowanych zmian. Ramowym celem jest odpowiednie przygotowanie
ksztaltowania systemu zarzadzania w kazdym podmiocie, co pozwoli¢ ma na osiggniecie
krytycznych zatozen, w tym organizacja powinna uzyska¢ kompleksowe — nacechowane

jakoscia, transparentne oraz holistyczne zarzadzanie innowacjami wewnatrz, ukierunkowujac
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strategicznie modele obowigzujace w danym podmiocie 1 jego departamentach na
zintegrowanie systemu zarzadzania, polaczenie wewngtrznie obowigzujacych procedur,
procesOw 1 zainicjowanych projektéw z zapleczem innowacyjnym. Finalnie — warunkujac od
klarownego przedstawienia nowych zmian w modelu procesu, logiki postepowania, a takze
planu kolejnych krokéw — przedsigbiorstwo zmienia swoja komunikacje, przeptyw informacji
oraz korelacje zasobow wewngtrznych i zewnetrznych partnerskich relacji, pobudzajac
oddolnie aktywno$¢ innowacyjng zatrudnionych w nim oséb.

Proces zarzadzania innowacja, jego jakos$¢, etapy, modele, jak réwniez omdwione
uwarunkowania , stwarzaja mozliwo$§¢ wzmacniania poziomu skutecznosci prowadzonych
dziatah w konteks$cie biznesowym. Uzupelnieniem, niemniej jednak waznym, s3 ograniczenia
1 mogace pojawiac si¢ komplikacje, luki, czy niezgodnosci. Kompleksowym podejsciem jest
wyodrebnienie wyzej wskazanych elementow, co zostato uczynione w kolejnym podrozdziale

dysertacji.

2.5. Ograniczenia w zarzadzaniu innowacjq

Innowacja, poza tym, iz jest mato przewidywalna, w kontek$cie wtasciwego odbioru
produktu lub ustugi przez docelowych klientéw, jest rowniez mato intuicyjna, a takze wplywa
intensywnie na stron¢ kosztowa przedsigbiorstwa lub inicjatywy. Innowacja procesowa
stwarza wigksze mozliwosci skutecznej implementacji wewnatrz struktury organizacji,
posrednio stwarzajac szans¢ na zdobywanie przewagi konkurencyjnej. Trudnosci, luki,
a takze ograniczenia zwigzane z procesem innowacyjnym oraz innowacyjnoscig, a przede
wszystkim w podej$ciu zarzagdczym do wskazanych wczedniej pojec, stanowig o akumulacji
wiedzy dajacej sposobno$¢ na przyblizenie si¢ do zatozonej pozycji konkurencyjnej badz
bezkonkurencyjne;.

Zrozumienie ograniczenia, a takze wykorzystanie szans determinuje zmiany
zachowan, struktury technologicznej jak rOwniez ujgcia procesowego, co w konteks$cie
zatozef finalnych — powodowaé moze pozyskanie know-how, niezbednego do wytworczosci
innowacyjnej, poprzedzonej jako$cig umiejscowiong w optymalnym zarzadzaniu tym
procesem. Autor w szczegoblnosci pragnie zwroci¢ uwage na ograniczenia w zarzadzaniu,
wyjasni¢ ich specyfike oraz zobrazowac¢ charakter, a takze przyblizy¢ naukowe podejscie do
zrozumienia uzytych pojec.

Jesli innowacja jest niewtasciwie interpretowana wewnatrz organizacji, ktéra planuje
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ja w okreSlony sposéb wytworzy¢, wilaczajac w to kadre zarzadzajaca oraz personel

funkcyjny, istnieje wowczas niedobor jakos$ci, co obrazuje tabela 4.

Tabela 4. Postrzeganie innowacji w spos6b wybiérczy — jako ograniczenie potencjalu organizacji

Jesli innowacja postrzegana jest tylko
jako... ...je] rezultatern moze byc

Technologia, ktdra nie spelnia oczekiwan klientdw, co
Duzy potencjal badawczo-rozwojowy  przelozy sig na brak akceptacji na rynku.

Brak zaangazowania innych pracownikdw, oraz brak w
dziale badawczo-rozwojowym kluczowe] wiedzy i

Domena dzialania specjalistow doswiadczenia z innych obszardw dzialalnosci.
Dostrzeganie | dgZenie do Brak postgpu technicznego, prowadzgcy do utraty
Zaspokojenia potrzeb klientow przewagi konkurencyjne).

Wtwarzanie produktdw lub usiug, ktérych nie potrzebuje
rynek lub projekiowanie procesdw, kidre nie spelniajg
Przetamywanie granic rozwoju wymogow wZytkownikow | wystepuje opar przed
technologii wdroZzeniem ich.
Obszar dziatania wytacznie duiych
firm Slabosc mabych firm zbyinio zaleznych od duzych klientdw.

Miedoceniane znaczenia innowacji zachowawczych. Utrata
zdolnosci do zabezpieczenia | wspierania efekiow
Przetomowe zmiany innowacji przetomowych.

Miedostrzeganie szans wynikajgcych ze spontanicznych

Projekty o znaczeniu strategicznym innowacii.
Dziatalnos¢ oparta na kluczowych Utrata modiwoscl wykorzystania kreatywnosci pozostatych
jednostkach pracownikdw | moZliwosci rozwoju innowacji.

Cdrzucanie rozwigzan powstabych poza
Wewnegtrzna dzialalnosE firmy przedsigbiorstwem.

Postrzeganie innowaciji jako zasobdw dla dzialalnosci firmy,
co skutkuje niskim poziomem uczenia sie | rozwoju
Wynik zewngtrznej dziatalnosci kompetencii technologicznych organizacii.

Wykluczenie mozliwosci nawigzywania réznych form
kooperacji przedsigbiorstw w celu tworzenia nowych
Dzialalnosé jednej firmy produktéw, doskonalenia procesdw.

Zrodto: P. Mielcarek, S. Cyfert, Proces Ksztattowania systemu zarzqdzania innowacjami w przedsiebiorstwie, Zarzadzanie

wiedza i innowacjami we wspotczesnych organizacjach, Wydawnictwo Politechniki £.6dzkiej, £6dz 2010, s. 18.

Innowacja, w $wietle powyzszych analiz, opartych w powyzszej tabeli, bazujac na
teorii zaprezentowanej przez J. Tidd, J. Bessant, K. Pavitt, traktowana moze by¢
niewlasciwie, niewystarczajaco badz tez blednie przez podmioty projektujace proces
zarzadzania nig. Przyktad stanowi m.in. cheé¢ zwiekszenia potencjatu rozwoju, w ktorym
innowacja budowana jest niemalze wylacznie na potrzebe organizacji ja ksztattujacej, nie za$

w perspektywie rozwigzania problemu/potrzeby Klienta. Efektem moze by¢ finansowa
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porazka w wyniku niespelnienia oczekiwah nabywcy — lub catego rynku'”’

. Wartos$cig dodang
z pewnoscig jest wyciagniecie wnioskOw z nich, przez managera zarzadzajacego — majacego
wpltyw na kierunek rozwoju, jakos¢ procesu 1 systeméw, w tym etapéw 1 modeli zarzadzania
kierunkami innowacyjnosci.

Innowacyjny charakter organizacji determinowany jest przez rdéznorodne zmienne,
natomiast wymagania wzgledem cechowania si¢ innowacyjnos$cia, stanowig swego rodzaju
zaporg, badZz wrecz mogg by¢ okreSlone mianem ograniczen dla podmiotow, wedle nizej
wskazanych kryteriow, takich jak'®:

— elastycznos¢;

— posiadanie wtasciwych zasobow;

— zachowanie odpowiedniej koordynacji;

— cykliczne, efektywnie inspirowanie budowania nowych inicjatyw i pomystow;

— praktyczne 1 spdjne wykorzystanie posiadanego know-how, informacji dajacych przewage;
— usuwanie barier, istotnych przeszkod stojacych na drodze do rozwoju.

Bariery, ktore przedsigbiorstwa utozsamia¢ powinny nieodtacznie z innowacjami,
nabierajg charakteru technicznego, prawnego, ekonomicznego oraz organizacyjnego, a takze
kulturowego — zwigzanego z motywacja badz tez §wiadomoscia zatogi 1 os6b zarzadzajacych.

Przyczyn funkcjonowania, w tym zwigkszania skali przeszkod, upatrywaé nalezy
natomiast m.in. w przestarzatych strukturach organizacyjnych, a takze nadmiernie
sformalizowanych zmiennych badz tez przypisanych do osob uczestniczacych w procesie
innowacyjnym: stereotypach myslenia. Srodki finansowe zaliczyé mozna do wymogdéw
ekonomicznych natomiast psychologiczne bariery — ktore takze mozemy zaobserwowac,
dotycza tego obszaru, w ktorym identyfikowany jest tryb zachowania pracownika wzgledem
przetozonego, z korelacjg sprzezenia zwrotnego. Barier¢ stanowig pewne ograniczenia
zwigzane z tatwo$cig badz tez mozliwoscig implementacji okreslonej innowacji. Ostabienie
mozliwo$ci innowacyjnych przedsigbiorstwa badz tez niepowodzenie w jego wdrazaniu,
stanowig wynik nieodpowiedniego zarzadzania tymi problemami w organizacji — jej
jakosciowymi elementami.

Ograniczeniem w zarzadzaniu innowacjami w przedsigbiorstwach moze by¢ brak
dostrzezenia trudno$ci nie tylko wylacznie technicznych, czy organizacyjnych, ale, jak

wskazuje A.S. Judson — psychologicznych — aspektéw przewazajacych w skutecznej

157 J. Tidd, J. Bessant, K. Pavitt, Managing innovation. Integrating technological, market and organizational
change, John Wiley & Sons, Ltd, Chichester 2005, s.79.

8A. Wasiluk, Bariery wprowadzania innowacji w przedsiebiorstwach, Zeszyty Naukowe Politechniki
Bialostockiej, Ekonomia i Zarzadzanie, Zeszyt 8, Bialystok 2003, s. 319.
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implementacji innowacyjnych produktow, uslug badZz procesu w organizacji, upatrywac
mozna w postawach wzgledem innowacji, ktorych wyestymowanych zostaty cztery gtéwne
grupy, do ktorych naleza'*’:
1) akceptacja — zmian wynikajacych z wdrozenia Ilub kontynuacji procesu
innowacyjnego;
2) obojetnos¢ — przektadajaca si¢ na brak zaangazowania, budujac napigcie wytwarzajace
niezadowolenie;
3) opor bierny — wynikajacy z narastajacej frustracji, ktorej towarzyszy zniechecenie oraz
rozdraznienie;
4) opor czynny — konfliktowos$¢ przenikajaca w agresje, wynikajacg ze stanu wrogosci
wzgledem zmian.
W. Matwiejczuk oraz P. Sidorowicz postanowili w przeprowadzonych badaniach
wyszczegolni¢ bariery wewnetrzne i1 zewnetrzne, wzgledem innowacyjnej dziatalno$ci

w Polsce, co obrazuje tabela 5.

9 A. S. Judson, Manager’s Guide to Making Changes, McGraw-Hill, London, 1966, s. 41, cyt. za Pecn J.,
Strategie zarzqdzania. Perspektywiczne myslenie, systemowe dziatanie, Wydawnictwo Placet, Warszawa
2002, s. 81.
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Tabela 5. Biznesowe bariery wewnetrzne i zewnetrzne wzgledem dzialalnos$ci innowacyjnej

Bariery zewnetrzne

Bariery wewnetrzne

niepewna sytuacja polskiej gospodarki i wyso-
kie koszty pracy (podatki i obcigzenia ZUS)

brak kapitalu na transfer technologii i na mo-
dernizacje produkcji

biurokratyzm administracji paristwowej i niesku-
teczna polityka wspierania przedsiebiorczosci

niski poziom stosowania technologii, a w szcze-
golnosci brak wykorzystania CAD

brak dostepu do informacji dotyczacych no-

przestarzaly park maszynowy

wych technologii

brak odpowiednio wyksztalconej kadry tech-

brak dostepu do nowych technologii wytwarzania nicznej

trudnosci przedsiebiorstw w zapewnieniu do-
brej kondycji finansowej (brak plynnosci fi-
nansowej oraz zbyt male zyski)

zbyt duza konkurencyjnosc ze strony firm za-
granicznych

niekorzystne przepisy prawa pracy brak kontaktow z partnerami zagranicznymi

brak wewnetrznej potrzeby wprowadzania in-

niekorzystna polityka wiadz lokalnych nowacji

brak pomocy z osrodkéw doradczych dlugi okres wdrazania innowacji

trudnosci w dostepie do leasingu nieumiejetne zarzadzanie

nieprzychylnos¢ wlasnych pracownikow wo-

korupcja . .
pe) bec innowacji

Zrodto: W. Matwiejczuk, P. Sidorowicz, Bariery wdrazania innowacji w przedsiebiorstwach budowlanych, ,,Zeszyty
Naukowe Politechniki Biatostockiej. Budownictwo”, zeszyt 27, Wydawnictwo Politechniki Biatostockiej, Biatystok 2006,
s. 206-207.

Na podstawie powyzszej tabeli zauwazy¢ nalezy, iz zard6wno panstwo, w tym zmiany
prawne, jak rowniez liberalno§¢ w podejsciu do przedsiebiorcow, determinuje poziom

innowacyjnos$ci, co nie zmienia faktu, iz wlasciwie zarzadzana organizacja, ze

zdeterminowanym managementem, moze da¢ rownowage dla brakéw w czynnikach
zewnetrznych, rekompensujac je optymalnymi zmianami we wnetrzu przedsigbiorstwa, tj.
m.in. wyksztalceniem kadry, umiej¢tnosciag pozyskiwania kapitalu, czy umiejetnym
motywowaniem pracownikow.

W odrgbnej monografii, A. Wasiluk, wykonata interpretacj¢ danych zamieszczonych
w tabelach po przeprowadzonych dedykowanych badaniach. Ich przedmiotem byly bariery
wprowadzania innowacji w przedsigbiorstwach. Autorka zauwazyla, iz w mniejszych
firmach, czyli tych zatrudniajacych do 250 os6b najwigkszy odsetek organizacji, w ramach
zdiagnozowanych barier, uniemozliwiajacych implementacj¢ innowacyjnych metod i modeli
dziatalnosci oznaczyta odpowiedz odnoszaca si¢ do zbyt wysoko oprocentowanych kredytow.
Kolejne odpowiedzi wskazaly na bariery zwigzane z brakiem witasnych srodkéw badz zbyt

wysokimi kosztami innowacji oraz zbyt dlugim zwrotem poniesionych wczesniej naktadow
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na dziatalno$¢ innowacyjng. Wigksze firmy, czyli te powyzej 251 0so6b, w przeciwienstwie do
mniejszych podmiotdw nie zaznaczyly takich odpowiedzi jak: brak informacji z zakresu
potrzeb rynku oraz zbyt niskie naklady na sfer¢ zwigzang z badaniami 1 rozwojem, w tym
budowa i funkcjonowaniem laboratorium w przedsiebiorstwie. Przedsiebiorstwa z wigkszym
potencjalem kapitalu ludzkiego zauwazyly jednak, iz istotnym czynnikiem jest brak
informacji, z zakresu technologii badz tez brak porozumienia we wspolpracy na linii
laboratorium-dzial marketingu-produkcja, w ramach budowania wspodlnej synergii, czego nie
dostrzegly mniejsze firmy'®.

Zestaw pytan sugeruje rozwigzania w obszarze brakow i trudnosci. Odpowiedzi
udzielone przez badane organizacje tylko to potwierdzaja i wskazuja na istotng relacje
wzgledem wyszczegolnionych, krytycznych zmiennych w podnoszeniu wartoSci
konkurencyjnej. Tym samym, aby rozwija¢ si¢, nalezy niwelowa¢ bariery
zindywidualizowane dla kazdej organizacji w okres$lony, spdjny sposob. Jednakze przy
zaplanowanej synergii z otoczeniem zewnetrznym przedsigbiorstwa, w tym ze zrozumieniem

zasad wspotpracy na kanwie instytucjonalne;.

2.6. WniosKki i uogolnienia

Zarzadzanie jest umiejetnoscia, ktdra dostatecznie, z ujgciem najwyzszej jakosci
rozwijaja wylacznie najambitniejsi, najwytrwalsi, oraz ci, ktorym przyswojenie panujacych
zasad nie przysporzyto wigkszych problemow — widzacy wiecej, potrafigcy interpretowac
1 wycigga¢ wnioski. Wlasciwym rozwinigciem jest efekt pod postacig realizacji planu
finansowego, poprzez wdrozong odpowiednig strategi¢, a takze nakre§lone cyklicznie i spdjne
z organizacja cele. Rozwijajac organizacje, nalezy pamicta¢ nie tylko o umiejetnosciach
konkurowania i skalowania biznesu, a przede wszystkim o mozliwosciach zapewnienia
bezpieczenstwa, w odpowiedzi na pojawiajace si¢ kryzysy i zagrozenia. Bariery w rozwoju
moga pojawi¢ si¢ na kazdym etapie, dlatego pozadang umiejetnoscia jest kreowanie
rownowagi pomigdzy rozwojem a zabezpieczeniem organizacji. Czlowiek w dzialalnosci
gospodarczej 1 jego biedne badz uzasadnione decyzje, stanowig trzon przedsi¢biorstwa
ikazdego z nim zwigzanego przedsiewziecia. Wylacznie odpowiednie zapewnienie
kompetencji, poprzez dobrane specjalistyczne narzedzia, m.in. grupowe szkolenia czy

indywidualne doradztwa — podnie$s¢ moga poziom na dotad nieznany wymiar. Prawo, poprzez

10 A. Wasiluk, Bariery wprowadzania innowacji w przedsiebiorstwach, Zeszyty Naukowe Politechniki
Bialostockiej, Ekonomia i Zarzadzanie, Zeszyt 8, Biatystok 2003, s. 331-332.
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doktadng jego znajomos$¢, moze sta¢ si¢ szansg dla organizacji, natomiast wytacznie chtodno
podejmowane decyzje, obiektywne wzgledem konkurentow i otoczenia — w diugofalowe;j
perspektywie okaza¢ zupelnie nieskuteczne.

Przedstawione determinanty innowacyjnosci polskich przedsiebiorstw oraz priorytety
w polityce innowacyjnych krajow, bedacych punktem odniesienia analizy. odnosza si¢ do
deklarowanej przez osrodki polskiej administracji panstwowej polityki innowacyjne;.

Polska ma jeden z najnizszych wskaznikow innowacyjnosci przedsigbiorstw w UE.
Polska polityka innowacyjna nie odnosi si¢ bezposrednio do tej podstawowej utomnosci. Nie
podejmuje bowiem kwestii dzialan na rzecz rozszerzenia sektora innowacyjnego w sektorze
przedsiebiorstw, ktora to kwestia jest akcentowana w polityce innowacyjnej Finlandii,
majgcej ponad dwukrotnie wyzszy wskaznik innowacyjnosci przedsigbiorstw.

Po drugie, polska polityka innowacyjna w zbyt stabym stopniu odnosi si¢ do kwestii
czynnikdw innowacyjnosci polskich przedsigbiorstw, zwlaszcza narastajacej luki akumulacji
wiedzy. Glownym problemem jest bowiem nie tylko niedorozwdj sektora badawczego (poza
przedsigbiorstwami), ale takze jego minimalne sprz¢zenia z sektorem przedsiebiorstw. Fakt, iz
nieliczne przedsi¢biorstwa korzystajg z efektéw prac sektora badawczego jest diametralnie
przeciwny od do$wiadczen krajow rozwinigtych. Ta kwestia wigze si¢ z nastepna.

Po trzecie, w istniejacych uwarunkowaniach watpliwa jest propagowana od kilkunastu
lat koncepcja rozwoju w Polsce galezi o wysokim poziomie technologicznym, czyli wysoce
(najbardziej) naukochtonnych. Zrédlem rozwoju tych galezi sa badania naukowe, a wiec te,
ktére cechujg si¢ wysokim poziomem akumulacji wiedzy naukowej. Luka w akumulacji
wiedzy migdzy Polska i innymi krajami jest szczegdlnie duza we wspomnianych galeziach
przemystu. Niemozliwos¢ zlikwidowania tej luki nawet w $rednim okresie uniemozliwia
rozwijanie nowoczesnych produktéw takich galezi. Wiadomo, iz w obrebie tych galezi
wytwarzane sg produkty o ré6znym poziomie technologii i nauk o chtonnosci, czyli wysokim
i niskim. Mozna odnie$§¢ wrazenie, iz tworcy polskiej polityki innowacyjnej wydaja si¢ nie
dostrzegaé tego faktu.

Po czwarte, powyzsze podejscie polskiej polityki innowacyjnej wynika takze z faktu
niedostrzegania réznic migedzy innowacjami radykalnymi, ktére sa Zrédtem rozwoju gatezi
o wysokim poziomie technologii (high-tech) i innowacjami rozszerzajacymi, uzupetniajacymi
innowacje radykalne. Przy rosngcej luce akumulacji wiedzy w Polsce, rozwijanie
wspomnianych gatezi moze by¢ oparte wylacznie na innowacjach uzupeiniajacych, a nie
radykalnych. W ramach wspomnianych gatezi, np. w przemysle farmaceutycznym

funkcjonuja przedsigbiorstwa produkujace leki o niskim poziomie nowoczesnosci.
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Kluczowemu znaczeniu badah naukowych we wspomnianych galgziach przemyshu
towarzyszy konieczno$¢ wykorzystania efektu skali tych badan, a to wymaga olbrzymich
naktadoéw na badania.

Po piate, w produkcji przemystowej 1 eksporcie Polski wysoki jest udziat gatezi o tzw.
niskiej 1 $redniej technologii (low and medium technology industries). Pomijanie tych galezi
w polityce innowacyjnej nie bedzie prowadzito do rozszerzania sektora innowacyjnego
w sektorze przedsigbiorstw. Wzigwszy pod uwage takze efekt sprzezen migdzygaleziowych,
wzrost liczby innowacyjnych przedsigbiorstw tych gatezi moze dac¢ lepsze efekty niz
odwotywanie si¢ do koncepcji rozwijania gatezi high-tech. Mimo ze koncepcja promowania
rozwoju tych gat¢zi (w Polsce w przesztosci okre§lanych mianem galezi wysokiej szansy) ma
w polskiej polityce innowacyjnej najdtuzsza historie, ich udziat w gospodarce jest wyjatkowo
niski 1 niemal si¢ nie zmienia. Jest to wigc przykltad wysoce nieskutecznej polityki
innowacyjnej, ktdra mimo to nie jest zmieniana.

Po szoste, wydaje si¢, ze koncentracja na koncepcji rozwijania galezi high-tech
powoduje niedostrzeganie waznego zjawiska, jakim jest wzrost udzialu w produkcji gatezi
o $redniej technologii, w tym takze o Srednio-wysokiej technologii. Przyjrzenie si¢ zmianom
1 czynnikom innowacyjnosci tych gatezi wydaje si¢ jak najbardziej zasadne.

Po siédme, w polskiej polityce innowacyjnej nie dostrzega si¢ wzrastajacego
znaczenia nowoczesnych ustug. Tymczasem jest to dziedzina silnie obecna w polityce
innowacyjnej krajow rozwinigtych.

Po o6sme, wzorem krajéw odniesienia nalezaloby wprowadzi¢ obowigzek
prezentowania corocznego raportu, opracowanego przez niezaleznych ekspertéw, w tym
koniecznie zagranicznych o duzym do$wiadczeniu, analizujacego skutki kazdego ze
stosowanych instrumentow polityki innowacyjnej. Raporty te powinny by¢ upublicznione
1 powinny by¢ przedmiotem dyskusji spoteczne;j.

Biorac pod uwage powyzsze stwierdzenia, nalezy uznaé, ze postawiona w procesie
badawczym hipoteza przedstawiona na wstgpie rozdziatu drugiego zostata potwierdzona.
Hipoteza ta zaktadata, ze §wiadomie wdrazane nowoczesne modele zarzadzania, w oparciu
o dynamicznie zmieniajace si¢ otoczenie organizacji biznesowych — daja mozliwos¢
cyklicznego zwigkszania konkurencyjnosci i innowacyjnosci podmiotu. Zdobycie przewagi
rynkowej przez przedsiebiorce, mozliwe jest w wyniku wdrazania wlasciwych zmian, przed
konkurencja, co w konsekwencji wptywa na zwigkszenie zaplecza finansowego, motywacji
kadry oraz sity wptywu na otoczenie, z wykorzystaniem wiedzy budujgcej jako$¢ oraz

know-how, z uwzglednieniem m.in.: zmian prawnych, wiasciwosci infrastruktury, barier
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1 zagrozen, wyzwan zmieniajacego si¢ otoczenia, w kontekscie czynnikéw technologicznych,
polityczno-prawnych, spotecznych, kulturowych, ekonomicznych, demograficznych,
konkurencyjnych, naturalnych. Teoretycznie inicjowanie dziatan wyprzedzajacych okreslone
zdarzenia, a doktadniej rzecz ujmujac zabezpieczanie przedsigbiorstwa, cztowieka 1 procesu
na przyszte 1 niepewne przypadki, stanowi jeden z podstawowych wymiarow,
w nowoczesnym zarzadzaniu jako$cig bezpieczenstwa biznesu. Spotecznos$¢ otaczajaca
biznes, czyli czlowiek — korzystajacy przy uzyciu wilasnych pojazdow z infrastruktury
technicznej — takze narazony jest na mniejsze lub wigksze ryzyko. Im wigksza §wiadomos¢
zarzadu 1 managementu biznesu, im wigksze dziatania prewencyjne i zapobiegawcze, a takze
te — polegajace na zmniejszaniu kosztow spotecznych i minimalizacji skutkéw powstatej
szkody, tym wigksza szansa na obiektywne wycigganie wnioskéw 1 stopniowe zwigkszanie
bezpieczenstwa. Jednym z najwazniejszych potencjalnych zrodet zagrozen dla
bezpieczenstwa przedsiebiorstw w tancuchu logistycznym i systemie transportowym sg nowe
1 niepewne trendy rynku w obszarze zmian, podyktowane takimi oddziatywaniami jak akty
terroru, stan wojny, epidemia i pandemia oraz z drugiej strony nieposzanowanie ze strony
zleceniodawcoéw 1 spedytorow, poddawanie si¢ nieetycznym karom umownym i ponoszenie
konsekwencji za nie swoje dziatania, na korzy$¢ klienta — by zachowa¢ -ciaglos¢
pozyskiwanych tadunkow. Wdrazane prawo i zmieniane regulacje, lobbowane przez silniejsze
panstwa, uderzaja w jako$¢ ustug, zmieniajac ekonomicznie byt nie tylko branzy, a przede
wszystkim cztowieka, ktorego mys$l, a takze zdolnosci intelektualne stanowig podstawe
kapitalu ludzkiego, w oparciu o twoérczo$¢ i1 innowacyjno$¢. Zniechg¢canie, nadmierne
regulowanie rynku, powoduje daleko idace zmiany, ktérych skutki odczuwaé beda
pracodawcy transportu drogowego przez lata, a tym samym ogniwo koncowe, czyli finalny
odbiorca, ktérym jest cztowiek i spoleczenstwo. Logistyka nierozerwalnie stanowi odpowiedz
na problemy, w skali krytycznej réwniez innych dziatow gospodarki. Zachwianie systemem
tancucha dostaw, powoduje efekt pod postacig domina.

Innowacyjne zarzadzanie Dbezpieczenstwem przedsigbiorstwa przewozowego,
obejmujac dzialania transportowe, moze mie¢ w §wietle wykonanych analiz istotny wplyw na
jakos¢ 1 efektywno$¢ podmiotow rynku TSL. To jednak managerowie, kadra zarzadcza,
swoimi decyzjami wptywa na bezpieczenstwo wilasnych organizacji transportowych i poziom
zagrozen w otoczeniu przedsicbiorstwa oraz tancuchu dostaw. Tak ujete rozwazania

zaprezentowano w rozdziale trzecim, skupiajgc si¢ na stylach 1 specyfice zarzadzania.
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Rozdzial 111

ZARZADZANIE PRZEDSIEBIORSTWEM TRANSPORTOWYM

Przedsigbiorstwa przewozowe, swoja specyfika i reagowaniem na globalne potrzeby
transportowe — rozwigzuja problemy, jednocze$nie uzupelniajagc luke w systemie
logistycznym. Kazdg organizacje, ktora stanowi zbior osob, w obrebie okreslonego celu —
cechuje konieczno$¢ zarzadzania oraz podnoszenia jakosci. Przewodzenie organizacji moze
obiera¢ rozne formy i uzyskiwa¢ odmienne rezultaty. Czlowiek za potrzeba rozwoju
i samorealizacji, w pierwszej kolejnosci musi stawiac na fizjologi¢ i z nig zwigzane zmienne.
Bezpieczenstwo natomiast wedle hierarchii potrzeb Maslowa znajduje si¢ drugim miejscu,
zaraz po potrzebach fizjologicznych. To pokazuje skale i range gradacji waznos$ci tego
pojecia. Najpewniej skutek ekonomiczny, w wyniku odpowiedniego zarzadzania umiejscowi¢
mozna by w sferach samorealizacji badz uznania — natomiast odpowiednie zarzadzanie,
wpltywa na poczucie bezpieczenstwa, a potrzeba zapewnienia niezaktoconego bytu jednostki
1 rodziny generuje czgsto nieszablonowe 1 niestandardowe aktywnosci, determinujac jakosc.
W branzach cechujacych si¢ wysoka konkurencja, istotne jest pozycjonowanie i wyrdznik
nakierowany na odpowiednio dobre badz innowacyjne zarzadzanie. Przewoznicy najczesciej
konkurujg stawka, tym samym ograniczajg koszty, w tym wydatki zwigzane bezposrednio
iposrednio z zabezpieczeniem potencjalnych ryzyk, a takze te koszty, ktore dotykaja
eksploatacji floty i bazy. Nietrudno wyobrazi¢ sobie niepozadany efekt, pod postacia
wystrzatu opony na autostradzie, tym samym utraty sterowno$ci pojazdu i jednocze$nie
stworzenia sytuacji zagrozenia zdrowia i zycia innych uczestnikéw ruchu. Nieodpowiednie
zarzadzanie w lancuchu dostaw, doprowadzi¢ moze rowniez do zalamania tych tancuchow —
w konsekwencji niedogodnosci 1 w najcigzszym wymiarze kryzysow spolecznych
1 humanitarnych. Transport stanowi podstawe rozwoju gospodarki. To pokazuje pozycj¢ oraz
znaczenie logistyki w XXI wieku. Dynamiczne tancuchy dostaw, zmieniajace si¢
uwarunkowania spoteczno-ekonomiczno-gospodarcze, a takze korzystny badz negatywny
wplyw warunkoéw otoczenia blizszego i dalszego, czyli makro i mikrootoczenia, to wyzwania
rzucane na co dzienh wlasnie logistykom. Nalezy wiec odpowiada¢ na wieloaspektowe
problemy powstajace kazdego dnia, zwigzane z komunikacjg z kierowcami, opdznieniami

pojazdow, uszkodzeniami 1 kradziezami tadunkéw, zmieniajgcymi si¢ regulacjami prawnymi,
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jak réwniez nalezy wzia¢ odpowiedzialno$§¢ za wlasciwie szybka i precyzyjna reakcje na
niewidoczne czgsto wplywy otoczenia. Just-in-time, czyli dotychczasowa rzeczywistos¢
logistyki 4.0 zostala sprawdzona, zweryfikowana a takze zdyskredytowania przez
niszczycielska dla zdrowia i zycia cztowieka pandemie¢ i w duzej mierze specyfike czynnika
niewiadomego. Zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym, w najszerszym swoim
rozumieniu, ma na celu poprawe bytu spoteczenstwa i umozliwianie poprzez podnoszenie
jakosci — jego ciaglego rozwoju, zwigkszajac poziom zycia, jak réwniez wychodzac
naprzeciw potrzebom samorealizacji i uznania w ostatecznym znaczeniu. Problematyka, ktora
zostala przywotana w niniejszym rozdziale, ma w swoim szczegdlnym celu rozwigzaé
zidentyfikowany problem badawczy, ktory zostal wyrazony w nastgpujacym pytaniu: jakie
elementy zarzadzania oraz cechy managerow skutecznie wptywaja na potencjal budowy
innowacji oraz zwigkszenie poziomu jako$ci innowacyjnosci organizacji transportowych
wzgledem budowy jej konkurencyjnosci na rynku ustug TSL?

Powyzszy problem badawczy jest powigzany ze szczegdtowa hipoteza, ktora brzmi
nastepujaco: efekt zmniejszenia negatywnych skutkow zdarzen wynikajacych z dziatalnosci
przewoznikow drogowych, przypisaé mozemy innowacyjnym, skutecznie wdrazanym,
monitorowanym 1 wlasciwie zarzadzanym a takze prawidtowo finansowanym programom
krajowym oraz mig¢dzynarodowym implementowanym na rzecz poprawy bezpieczenstwa.
Zasadna i efektywna jest che¢ wspotpracy pomiedzy pracodawcami transportu drogowego,
ich pracownikami-kierowcami, spedytorami, dyspozytorami, magazynierami, kadrg
managerska oraz instytucjami kontrolnymi, analitycznymi, jak réwniez organami rzgdowymi
i pozarzadowymi — w celu wspolnego modelowania jako$ci bezpieczenstwa poprzez
zmniejszanie zagrozen i eliminowanie ryzyk przez przedsigbiorstwo transportowe.

W wyniku przeprowadzania badan jakosciowych — wsérod ktéorych wymieni¢ nalezy
analize tresci 1 literatury przedmiotu, a takze dokumentacji, bedacych warto$cig intelektualng
konkretnych podmiotow branzowych — utworzona zostala odpowiedz, ktora koreluje
z zadanym pytaniem niniejszej dysertacji, w odniesieniu do sfer bezpieczenstwa, czyli:
efektywnego, jakosciowego zarzadzania transportem drogowym towarow wzgledem budowy
bezpiecznego Srodowiska dla tancucha dostaw oraz indywidualnie — organizacji

transportowe;.
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3.1. Przedsi¢biorstwo transportowe - funkcjonowanie oraz wspoélczesne wyzwania

rynkowe

Przedsigbiorstwa transportowe realizuja swoimi ustugami potrzeby zwigzane
z przemieszczaniem si¢ do dobr w celu krystalizowania oraz generowania odpowiedzi na
zatozenia przemyshu, budownictwa, rolnictwa i innych gal¢zi gospodarki. Aby wlasciwie
prowadzi¢ dobrze funkcjonujace przedsigbiorstwo zajmujace si¢ przewozem, nalezy zwracaé
uwage na wiele czynnikow dotyczacych zardwno otoczenia wewngtrznego, a takze
potencjalnych zagrozen ptynacych z zewnatrz.

Wyzwaniem kazdego zarzadzajacego jest to, by nie doszio do sytuacji mogacej
wptyna¢ na utrate reputacji podmiotu, ktéremu przewodza, oraz aby nie zmaterializowalo si¢
negatywne zdarzenie, prowadzace do zachwiania jego stabilnos$ci. Jednakze swoje zdolnosci,
a takze wczesnie] wypracowane modele reagowania moga oni testowa¢ w chwili eskalacji
problemu, spowodowanego przez zatrudnionych, delegowanych z danej organizacji badz
osoby trzecie. Elementy majace wplyw na jako$¢ podmiotu zajmujacego si¢ zawodowo
transportem rzeczy, w skali miedzynarodowej nalezy podzieli¢ na te intuicyjne i widoczne
bezposrednio dla wtascicieli danej organizacji, na ktére funkcjonuja sprawdzone rozwigzania
oraz te nieklasyfikowalne, nieintuicyjne oraz niewidoczne, trudne do rozpoznania, jak
réwniez cigzkie do zagospodarowania jakimkolwiek modele procesu reagowania.

Kazdego dnia moze dojs¢ do sytuacji, w ktérej manager bedzie zmuszony wdrazacd
innowacyjne rozwigzania, nie majac podobnego precedensu historycznie w przesztosci
danego podmiotu, jak roéwniez innych organizacji oraz z uwagi na to, iz sg niedostepne
w literaturze, bazujac na ogdlnodostgpnych Zrédlach wiedzy, obejmujacej komercyjne jak
i naukowe artykuly, opracowania z przelozeniem na budowe efektywnej zapory obronne;j.
Przed tymi wyzwaniami, ktére stanowig jedynie czg¢s¢ caloSci, ambitni oraz pragnacy
dynamicznie rozwija¢ swoja organizacj¢ managerowie.

Realizowane z wcze$niejszym planem oraz zalozong strategia cele przedsigbiorstwa,
na przyktadzie podmiotu przewozowego Run-Trans, mozna zdefiniowa¢ nastepujaco'®':

1) uzyskanie znaczacej pozycji na rynku ustug przewozowych;

2) podnoszenie ilosci kontraktow statych, jak réwniez bazy klientow wtasnych;

161 7. Matuszak, P. Milewski, 1. Zabinska, Wybrane problemy logistyczne przedsiebiorstwa transportu artykutéw
spozywczych, Organizacja i Zarzadzanie, Autobusy 12/2018, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium", Radom
2018, s. 1107.
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3) osiggnigcie zadowolenia partnerOw w biznesie;
4) zwigkszanie jako$ci realizowanych ustug transportowych.

Sprawny manager, wyj$¢ moze naprzeciw, z ,,uzyciem’” przygotowanego specjalnie
zespotu nawet najwiekszym trudno$ciom, wiekszos$¢ z nich przekuwajac $wiadomie na sukces
przedsigbiorstwa 1 jego ekonomiczny oraz jakosciowy wzrost. W celu dokonania wiasciwej
interpretacji, postanowiono bazowa¢ na fundamentach, podejmujac probe okreslenia cech
charakterystycznych, ktore przypisa¢ mozna do kluczowej osoby zarzadzajace;.

Rozwinig¢te spoteczenstwo, dostgpna technologia daja ogromne mozliwosci w sferze
wyboru systematyki dopasowania si¢ w rzeczywistosci biznesowej. Jednostki, ktore wiedzg
wiecej (zaopatrzone w zasoby informacji), posiadajac wysoka potrzebe realizacji swoich idei
1 zalozen projektowych — wybierajg Sciezke prowadzenia wlasnej firmy. Wigze si¢ to ze
znacznymi nakladami finansowo, organizacyjno-technicznymi, wskutek czego PO (Project
Owner) ma szans¢ znalez¢ klucz na rozwigzywanie okreslonych potrzeb danej branzy, by
speli¢ oczekiwania swoich klientow stworzonym dedykowanym produktem lub wdrazang
innowacyjng ustuga. Potaczenie wszystkich elementow calosci, ktére finalnie tworza spojng
catos¢, pod postacig produktu koncowego nie jest tatwe i co dziesigta instytucja osigga
zamierzony sukces. Jednocze$nie wiele z nich upada do pigciu lat funkcjonowania
organizacji, nie przechodzac z fazy zalazkowej (fazy seed capital), w ktorej to wiasciciel
poswigca wlasne $rodki,energie i czas na rozwinigcie dziatalno$ci, by w potencjale,
w przysztosci uzyska¢ wielokrotny zwrot z inwestycji oraz kolejno skalowa¢ mozliwos$ci na
nastgpne regiony panstwa badz inne rynki. Zespot tworza ludzie, nawet ten najbardziej
zrobotyzowany, zautomatyzowany czy zautonomizowany. Jednak czlowiek odpowiada za
okreslone fazy i elementy procesu, on ocenia, wycigga wnioski 1 koryguje dziatania, a takze
wytycza nowe horyzonty, przetamujac bariery, w mysl konkretnego reagowania na cyklicznie
powtarzajace si¢ problemy. Rozwazania oraz korelacje, a takze powigzania systemowe

obrazuje rysunek 10 zwigzany z organizacja, w przelozeniu na system spoteczno-techniczny.
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Rysunek 10. Przedsi¢biorstwo w ujeciu techniczno-spolecznym
Zrédto: K. Michalski, Wspélczesne wyzwania wobec ksztalcenia w obszarze logistyki biznesowej, Szkota Gléwna

Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Ekonomika i Organizacja Logistyki, Warszawa 2017, s. 56.

Powyzsze przedsiebiorstwo zostato zinterpretowane wizualnie poprzez logistyke jego
elementow. Zaréwno ludzie, jak 1 wyposazenie techniczne, zaloZona struktura formalna oraz
podjete zadania i zdywersyfikowane cele, wptywaja na identyfikacje wiodacego pionu, czyli
fundamentu organizacji. Nie nalezy zapomina¢ o podziale spoteczno-technicznym, a takze
elementach zawartym w poszczeg6élnych grupach. Cele 1 zadania zawierajg m.in. misje
organizacji; struktura formalna to chociazby zakresy czynno$ci i hierarchia w organizacji; do
techniki zalicza si¢ przetwarzane dane oraz m.in. know-how; a ludzie utozsamiani sg
z okreslonymi postawami, umiejetnosciami, czy predyspozycjami. Doda¢ ponad powyzsze
nalezy, iz dobry manager powinien optymalnie porusza¢ si¢ po tych czterech regionach,
wlaczajac w to otoczenie blizsze 1 dalsze. Jego zadaniem jest zarzadzanie, podejmowanie
decyzji, podnoszenie jako$ci dzialan i procesow, wytyczanie wilasciwych scenariuszy
reagowania, a takze rozumienie i wyprzedzanie zmian mogacych potencjalnie zniszczy¢ badz
wyprowadzi¢ pozycj¢ ponad konkurencje w wyscigu biznesowym. Zarowno dobre, jak i zle
zmienne powinny by¢ mozliwie jak najszybciej odczytywane przez wiasciciela badz

dedykowanego generalnego managera. Od jego szybkosci i jako$ci reakcji zalezy przysziosé
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podmiotu biznesowego, zatrudnionego personelu, jego rodzin i otoczenia'®.

Transport jest czgsto zestawiany nierozlacznie ze spedycja i logistyka, budujac szersza
optyke pod nazwag branzy TSL. Nalezy wskaza¢ takie czynno$ci, jak: planowanie,
realizowanie zadan przewozowych oraz kontrolowanie wtasciwego przeptywu zarowno ludzi
jak 1 towarow. Kluczowe jest zarzadzanie informacja, zasobami przedsigbiorstwa,
wzmacnianie silnych stron i niwelowanie stabych, stawiajac na wysoka jakosciowo obshuge
klienta, a takze na inne — komplementarne zadania, jak chociazby sktadowanie
1 magazynowanie. Organizacja przewozu jest tu nadrzedng czynnoscig, z zachowaniem
najwyzszej jakosci $wiadczonych ushug, tym samym nalezy pamigta¢ o wyj$ciu naprzeciw
zagrozeniom i ryzykom otoczenia tancucha dostaw. Przy efektywnie dziatajacej logistyce
wspomagane s3 inne galezie gospodarki, to z kolei umozliwia i1 determinuje wzrost
gospodarczy'®.

W celu uzyskania integracji, a takze ujednolicenia zadan transportowych w Europie,
z uwzglednieniem czynnika bezpieczenstwa Komisja Europejska opublikowata w 2011 roku
dokument ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportowego — dazenie do
osiagniecia konkurencyjnego i zasoby oszczednego systemu transportu”. %4,

Z uwagi na skale realizacji operacji transportowych w Europie 1 na §wiecie, warto
zglebi¢ analiz¢ nad efektami ubocznymi funkcjonowania branzy TSL, ktérymi sg m.in.
wypadki i zgony. Przytoczyé nalezy przygotowana przez Swiatowa Organizacje Zdrowia
statystyke, ktora bazuje na szacunkach dotyczacych przyczyn $mierci wynikajacych
z powodow zewngetrznych, ktore sa niezalezne od czlowieka. W roku 2018 wypadki
transportowe zajmowaty 9 pozycj¢, Natomiast w 2020 roku bylo to juz miejsce trzecie, wigc
jak wida¢ — istnieje progresywny charakter tych negatywnych zdarzen, zwigzanych
z niebezpieczenstwem, w odniesieniu do branzy TSL i globalnie dla cztowieka'®.
Jednoczesnie dane wynikajace z przeprowadzonych analiz przez kraje Unii Europejskiej,
w odniesieniu do wypadkéw w transporcie, przede wszystkim drogowym — wskazuja na
pierwsza przyczyn¢ $mierci czlowieka, wynikajaca z powoddéw zewnetrznych. Straty w 2018

roku zostaly natomiast oszacowane na 200 mld euro rocznie'®, co przekracza budzet Komisji

1622 K. Michalski, Wspétczesne wyzwania wobec ksztalcenia w obszarze logistyki biznesowej, Szkota Gtowna
Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Ekonomika i Organizacja Logistyki, Warszawa 2017, s. 56.

16 R. Chrobak, Wphw wybranych determinantéw na zarzqdzanie bezpieczenstwem w transporcie drogowym,
Obronnosc¢. Zeszyty Naukowe 4(28)/2018, Akademia Sztuki Wojennej, Warszawa 2018, s. 22.

164 Komisja Europejska, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Biata Ksigga, Bruksela 2011.

1S, Gapifiski, R. Krystek, Czy potrzebna jest integracja systemow bezpieczefistwa? Bezpieczenstwo
transportu, Magazyn Autostrady, 10/2008, s. 27.
'%http://obserwatorium.word.olsztyn.pl/index.php?option=com_k2&view=item&id=48:wprowadzenie-do-brd&I
temid=114&lang=pl [dostep: 2.07. 2014].
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Europejskiej. Tym samym problematyka bezpieczenstwa w odniesieniu do branzy TSL
nabiera globalnego charakteru i niepodwazalnym jest potrzeba konieczno$ci wykreowania
odpowiedzi, w tym pod postacig barier ochronnych, obronnych, dzialan prewencyjnych,
zapobiegajacych a takze zmniejszajacych zagrozenia oraz ryzyka — jak rowniez skutki tych
negatywnych zdarzen, ktorych z kolei nie mozna unikna¢.

System zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego w wyniku poczynionych
przez personel wnioskow, wptynat na wdrozenie stosowania okreslonych modeli zarzadzania
ryzykiem, ktore oparte sg na procesie wyznaczonym przez Polski Komitet Normalizacyjny, co

przedstawia rysunek 11, obrazujacy schemat zaleznosci w zarzadzaniu ryzykiem i ocenie

ryzyka.

ANALIZA RYZYKA ~N
® okreslenie zakresu \
® identyfikacja zagrozen

L J

® nszacowajle rvzvka

OCENA
RYZYKA

WYZNACZENIE
RYZYKA
® decyzja o dopuszczalnosci > ZARZADZANIE

L 3
h 4

ryvzvka RYZYKIEM

® analiza opeji

l

STEROWANIE/ZMNIEJSZENIE
RYZYKA

® podejmowanie decyzji

® zastosowanie )

& monitorowanie

Rysunek 11. Proces zarzadzania ryzykiem — schemat

Zrédto: PN-IEC 60300-3-9:1999: Analiza ryzyka w systemach technicznych.

Zgodnie z powyzszym rysunkiem, mozna wyodrebni¢ dwie kluczowe zmienne,
ktorymi sg: ocena ryzyka oraz zarzadzanie ryzykiem. W ramach oceny ryzyka, ujete zostaty
dwa generalne czynniki, tj. analiza oraz wyznaczenie ryzyka. Globalne zarzadzanie odnosi si¢
rowniez do zmniejszenia negatywnych emisji poprzez podejmowanie decyzji wdrozenia
zmiennych, zastosowania narzg¢dzi i procedur, a takze monitorowania zjawiska. Istotng role
pelni réwniez estymowanie prawdopodobienstwa pojawienia si¢ w danym okresie oraz

miejscu okreslonego uszkodzenia badZz negatywnego zdarzenia, co wynika z jakosci
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17 W zwigzku z tym, shuszny jest wniosek

zaimplementowanych procedur przedsigbiorstwa
zwigzany z korelacjg zarzadu przedsigbiorstwa, czyli najwazniejszego — kierowniczego
ogniwa kapitatu ludzkiego, ktory ma bezposredni wptyw na stan bezpieczenstwa organizacji
poprzez podnoszone decyzje o dopuszczalnosci ryzyka.

Rowniez Najwyzsza Izba Kontroli, w ramach generowanych raportéw 1 statystyk,
odnoszacych si¢ do wynikoéw kontroli bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego w 2021
roku, opublikowata schemat dotyczacy ofiar $miertelnych wypadkow drogowych

z przelozeniem na milion mieszkancow z 2020 roku, w ktérym zaprezentowana zostata

Polska na tle innych krajow europejskich (rysunek 12).

Liczba ofiar émiertelnych w wypadkach
drogewych na min mieszkarficéw w 2020r.

Rumunia I
Polska [INNNNTINNND
uve IEFED
Morwegia 18
Szwecja 18

Rysunek 12. Tendencje wypadkowosci (Polska/Unia Europejska)
Zrodto: M. Jedrzejezyk, Bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego. Informacja o wynikach kontroli, Departament

Porzadku i Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa 2021, s. 6.

Jak wynika z interpretacji statystycznych danych — Polska jest jednym

z najniebezpieczniejszych krajow w aspekcie tendencji wypadkowos$ci. Bezpieczniejsze w

17 J. Wicher, Pojazdy samochodowe. Bezpieczenistwo samochodéw i ruchu drogowego, Wydawnictwo
Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa 2002, s. 27-28.
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tym przypadku sa nie tylko Czechy i Niemcy, lecz roéwniez Francja i Hiszpania. Norwegia
oraz Szwecja stanowiag wzor do nasladowania. Polska w tej niekorzystnej statystyce
pordwnywana jest poziomem, z takimi krajami jak m.in.m.in. Rumunia'®. To w $wietle
zaprezentowanych faktow, generuje konieczno$¢ wdrazania zmian i potwierdza stale rosnace
zapotrzebowanie na wdrazanie skutecznych modeli zarzadzania bezpieczenstwem: nie tylko
dla operacji transportu drogowego, ale przede wszystkim dla bezpieczenstwa publicznego,
chronigc zdrowie i zycie czlowieka.

W kazdej dziedzinie zycia, w tym takze rozpatrujac ewentualno$¢ prowadzenia
wlasnej organizacji — niezbedna jest wartosciowa, fachowa/ekspercka wiedza, czerpana
z reprezentatywnych zrodet. Specjalisci z calego $wiata rywalizuja na rynku konkurencyjnym,
za posrednictwem implementowanych rozwigzan w celu zagospodarowania niszy, a takze
zdobywania przewagi nad konkurencjg, w tym réwniez tworzenia wiasnych rynkow, kreujac
nowe produkty, ustugi i rozwigzania do nich dopasowane. To stanowi wyzwanie, jak rowniez
odpowiedzialno$¢. Wyzwaniem dla wlasciciela instytucji oraz powotanej przez niego kadry
zarzadzajacej — czyli managementu jest dopasowywanie dzialan w oparciu o konkretne
argumenty wynikajagce z doswiadczenia, a takze w wyniku studiowania dostepnych
materiatdw — tworzac kompozycje niestandardowej jakosci proceséw i procedur, wiedzy
i posiadanych umiejetnosci. Przy ustalaniu wiarygodnosci i rzetelnosci materiatow, kierowac
si¢ nalezy m.in.m.in. dostgpnymi, indeksowanymi z wlasciwym ratingiem czasopismami
biznesowymi, branzowymi, naukowymi — pod ktérymi podpisujg si¢ wiarygodne osoby, badz
naukowcy z kraju i1 ze $wiata. Ponizej przytoczono wykres odnoszacy si¢ do barier
zwigzanych z otwieraniem i rozwijaniem dziatalnos$ci gospodarczej w Polsce. Wplywaja one
na obraz zmiennych, na ktore nalezy w pierwszej kolejnosci si¢ przygotowac, by zniwelowac
bariery — globalnie uznawane jako trudnosci dla potencjalnych przedsigbiorcow, co ilustruje

rysunek 13.

18 M. Jedrzejczyk, Bezpieczeristwo uczestnikéw ruchu drogowego. Informacja o wynikach kontroli, Departament
Porzadku i Bezpieczenstwa Wewngtrznego, Najwyzsza [zba Kontroli, Warszawa 2021, s. 6.
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brak kapitaiu I 1%
zia koniunktura GGG | %
brak umiejetnosci I 20
brak pomysiu I 70
sytuacja rodzinna I 0
ryzyko niepowodzenia I 5%
trudnosci administracyjne I %

Rysunek 13. Elementy wstrzymujace konkurencyjnos¢ i przedsiebiorczo$é

Zrodto: E. Grzegorzewska-Mischka, W. Wyrzykowski, Bariery rozwoju przedsiebiorczosci w Polsce i krajach UE — analiza
retrospektywna i porownawcza, Przedsigbiorczo$¢ i Zarzadzanie 2017, Tom XVIIL, Zeszyt 12, Wydawnictwo SAN, £odz
2017, s. 182.

Odnoszac si¢ do powyzszego rysunku, nalezy wskaza¢ na istot¢ kapitatu w rozwoju
przedsigbiorczo$ci, nie zapominajac o koniunkturze czy umiej¢tnosciach. Najmniej znaczace
z szeregu wskazanych blokad konkurencyjnos$ci to bariery administracyjne oraz potencjalne
ryzyko nieudanych inwestycji'®’.

Nalezy zaznaczy¢, i1z przedsiebiorcy, ktorzy chcg =zatozy¢ biznes, powinni
przeanalizowaé bariery i wyzwania, ktore objawi¢ si¢ moga w przysztosci. Interesujaca
analizag dla potencjalnych managerow moze sta¢ si¢ ranking stworzony przez ,,Doing
Business™'”’. Przedlozona tabela wskazuje pozycje Polski w odniesieniu do 10 konkretnych
wskaznikow, ktére majag wiodace znaczenie 1 wplyw na prowadzenie dziatalnosci
gospodarcze] — na tatwo$¢ rozwijania biznesu. Interpretacja obejmuje takie elementy jak:
trudno$¢ w rozpoczeciu dziatalnosci, mozliwo$¢ uzyskania w zadowalajacym tempie
i z uwzglednieniem przyjaznego poziomu kosztow zezwolen koncesji, czy m.in. w wysokosci
podatkow, a takze tatwosci badz czestotliwosci doprowadzania do likwidacji 1 upadtosci. Na
183 badane kraje, Polska w 2011 roku uzyskata najwyzsze — 8 miejsce w poziomie
przyznawalnos$ci kredytow. Jest to jednocze$nie szansa, jak réwniez problemem przy
zmieniajacych si¢ warunkach makroekonomicznych, determinujacych wzrost odsetek oraz
finalnie brak mozliwosci systematycznego sptacania zobowigzan, prowadzac do zatorow

ptatniczych, czy upadtosci przedsiebiorstw.

18 E. Grzegorzewska-Mischka, W. Wyrzykowski, Bariery rozwoju przedsiebiorczosci w Polsce i krajach UE —
analiza retrospektywna i porownawcza, Przedsigbiorczo$¢ i Zarzadzanie 2017, Tom XVIII, Zeszyt 12,
Wydawnictwo SAN, £6dz 2017, s. 182.

170 P, Mozytowski, Prawno-administracyjne bariery prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w Polsce w Swietle
opinii przedsiebiorcow oraz raportow Doing Business, Przedsigbiorczo$¢ - Edukacja, Krakow 2013, s. 50.
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Wskazniki majace wiodace znaczenie przy prowadzeniu biznesu to:

—

. Rozpoczgcie dziatalno$ci gospodarcze;.

. Zezwolenie 1 koncesje (budynki 1 budowle).
. Zatrudnianie oraz zwalnianie personelu.

. Dokonywanie rejestracji tytulu wlasnosci.

. Poziom przyznawalno$ci kredytow.

. Ochrona inwestorska.

. Poziom podatkow.

. Obrot transgraniczny.

O 0 3 N U K~ W DN

. Egzekwowanie wykonania postulatow kontraktowych.

10. Upadtos¢/likwidacja biznesow'™.

Zarzadzanie biznesem jest elementem wplywajacym na efektywno$¢ prowadzonego
projektu, start-upu badz pelnowymiarowego przedsigbiorstwa. Jest réwniez umiejetnoscia
wymagajacg od jednostki lub grupy dedykowanych osob — interesariuszy przedsiewzigcia
w osobach zatozyciela, udziatlowcow, a takze akcjonariatu. Powielane schematy, kopiowane
od konkurencji, maja znaczenie, cho¢ jeszcze wigkszy wptyw maja udoskonalenia wlasne,
indywidualnie, wprowadzane na bazie wlasnego doswiadczenia oraz wnioskow
z niepowodzen i napotkanych trudnosci. Fundamentalne schematy, modele, przyktadne
rezimy procesu stanowig podstawe — silny fundament do zbudowania niepowtarzalnej
tozsamosci, dajacej spotce w kolejnych krokach unikatowy USP, tj. Unique Selling
Proposition.

Wielu przewoznikéw, spedytoréw (przewoznikow umownych), jak rowniez
operatoréw logistycznych, buduje wartosci, ktore identyfikujg pracownikéw, prowadzac do
spojnej wizji, a takze wiodacych idei oddziatywujacych na pracownikow nizszego szczebla,
kadre kierownicza Sredniego poziomu, jak rdwniez pion zarzadzajacy, nastawiony na
zdobywanie rynku i maksymalizacje efektow, z zachowaniem odpowiednich pozioméw
jakosci, dzieki sukcesywnie kreowanym, nadzorowanym, jak rowniez korygowanym KPI, t;.
Key Performance Indicators. Skutecznym trybem dziatania jest zapoznanie ze strukturg
imodelem biznesowym podmiotu gospodarczego, jak rowniez wdrazanymi przez nia
procesami — ktdéra osiggneta znaczacy sukces w swojej branzy. Efekt badz osiagi biznesowe

mogg by¢ mierzone m.in. przez pryzmat:

7 P, Mozytowski, Prawno-administracyjne bariery prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w Polsce w Swietle
opinii przedsiebiorcow oraz raportow Doing Business, Przedsigbiorczo$¢ - Edukacja, Krakow 2013, s. 50.
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— generowanych obrotéw wzgledem konkurencji;

— liczby 0s6b zatrudnionych;

— rynkow zagranicznych, w ktorych realizowane sg transakcje;

— liczby zlecen;

— liczby partneréw, w tym zleceniodawcow, podwykonawcow;

— osigganych dodatkowych specjalizacji branzowych;

— liczby oddziatow krajowych 1 zagranicznych;

— rozpoznawalno$ci marki;

— poziomu sktadanych reklamacji i roszczen;

— zmiennych ekonomicznych, jak m.in. obrét, przychod, zysk, koszty;

— innych parametrow, kreowanych w zaleznosci od strategii, wizji, celow przedsigbiorstwa
1 kadry zarzadzajacej, jak réwniez etapu na linii czasu w obranej drodze rozwoju

produktu/marki/ustugi.

Dobre praktyki, nakreslane przez doswiadczonych ludzi biznesu z danej branzy,
nierzadko spotka¢ mozna w biznesowych, komercyjnych i akademickich podrecznikach,
w ktorych wiasciciel dzialalno$ci, dyrektorzy generalni i funkcyjni managerowie dzielg si¢
wiedzg badz jej cze$ciag. W darmowy sposdb, poprzez wilasne zaangazowanie mozna
zbudowa¢ indywidualny punkt widzenia. Konferencje branzowe, spotkania szkoleniowe badz
goscinne prelekcje wskazuje rozwigzania prostych i skomplikowanych probleméw. Jednym
z takich przykladow jest organizacja posiadajaca gltéwnie specjalizacje spedycyjna, bazujaca
na dzialaniach przewozéw umownych, opierajac swoja gléwng S$ciezke ustug na
podwykonawcach krajowych i zagranicznych, §wiadczacych ustugi gléwnie na zachdod od
granicy z Polska. Wnioski, ktore przez lata dziatalnosci bytly gromadzone przez witascicieli,
omawiane na spotkaniach, konfrontowane jednoczes$nie z proba generowania efektywnych
rozwigzan, prowadzac rowniez do odwrocenia rol w danej sytuacji, odnoszac si¢ rowniez do
jakosci taboru.

Wspomniany tabor moze mie¢ wigc przelozenie na zmniejszenie efektywnosci
w procesie transportowym. To wlasnie przewoznik, jako niezwykle wazny partner, jest
widziany, a takze interpretowany przez pryzmat swojej floty. Ona jest jego wizytowka,
wpltywajac na renom¢ badz negatywna opini¢. Scoring badz prowadzony rating przez
nadawce czy odbiorcg, stanowi jednoczesnie o dziataniach spedytora, czyli przewoznika
umownego. Brak inwestycji w jednostki transportowe prowadzi do tego, iz sg one

przestarzale, jednocze$nie wplywa na czestotliwo$¢ awarii 1 tym samym wigcej opOznien
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w trasie. Spotka, ktéra ponosi z tego powodu straty, wywotane efektem domina — traci
zaufanie do swojego kontrahenta w osobie spedytora. Dodatkowym atutem lub jego brakiem
jest posiadanie badz tez nie — wlasnego, mobilnego serwisu naprawczego. Korzystajac
z kosztownych w wielu przypadkach pomocy drogowej za granica, m.in. w Niemczech,
Szwajcarii, w Szwecji, czy Finlandii, naraza si¢ wlasng dzialalno$¢ na utrat¢ ptynnosSci
finansowej badz w danym okresie — efektywnosci, jednocze$nie powodujac negatywny ciag
zdarzen 1 konsekwencji z tym zwigzanych, w stosunku do zleceniodawcy. Brak odpowiedniej
floty, a wtasciwie ilosci pojazdow, ktore do niej zaliczamy, obnizy zdolno$ci operacyjne, co
ujawni si¢ w chwili awarii oraz niemozno$ci wykorzystania innych aut, niebg¢dacych
w posiadaniu przewoznika. To obniza przepustowo$¢ Ww rozwigzywaniu problemow
transportowych oraz w realizowaniu okreslonej, wymaganej liczby zlecen. CRM, ktory nie
jest spersonalizowany do konkretnej organizacji — tworzac spojny, integralny system, dajac
przewage innym, w wyniku nieporozumien, awarii, czy powielanych btedach w zleceniach.
Niemozno$¢ stworzenia odpowiedniego poziomu i jako$ci w komunikacji pomigdzy
poszczegdlnymi dzialami 1 wszystkimi pracownikami w przedsigbiorstwie, odpowiedzialnymi
za proces transportu konkretnych towarow, wywotuje negatywne skutki. Okreslone przyczyny
powyzej wspomniane wywoluja wymierne rezultaty, ktéore maja wplyw na utracenie
efektywnosci procesu transportowego. To wtasnie stanowi zrddto do konstrukcji wlasciwego
procesu, poprzez zbudowanie rozwigzan do zdiagnozowanych doswiadczeniem innych
niepowodzen'”?.

Podmioty transportowe - a wlasciwie ich kadra zarzadzajaca, stale zastanawia si¢ czy
korzystniej jest rozwija¢ wilasng flote, czy zleca¢ zadania przewozowe podwykonawcom, jako
spedytor. Probe znalezienia odpowiedzi mozna opiera¢ o wynik interpretacji tresci tabeli 6,

odnoszacej si¢ do modelu §wiadczenia ustug, oraz mozliwych konsekwencji:

"2 Organizacja transportu towardéw szybko zbywalnych (FMCG) oraz transportu zwierzgt, Wisniewski G. (red.),
Wydawnictwo Miedzynarodowej Wyzszej Szkoty Logistyki i Transportu we Wroctawiu, Wroctaw 2021, s. 61.
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Tabela 6. Spedycyjny oraz transportowy model §wiadczenia ustug — korzysci oraz konsekwencje

Model dwiadczenia

Konsekwencje dla przedsiebiorstwa

Obowigzki kierowcy i forma komunikacji

sie na taborze wlasnym
z niezaleznym
planowaniem

wynik przy nizszych przebiegach lub
postoju taboru

. Dodatkowe koszty pracownicze jak

urlopy, odprawy, nadgodziny.

. Pelne koszty zarzgdzania zatrudnionymi

kierowcami.

. Utrzymywanie bezposrednich relacji

z kierowcami.

ustug
. Pelne ryzyka prawne z tytulu regulacji . Dtrzymuje zlecenia i instrukcje dotyczgce
branzowych oraz odpowiedzialnoséci zlecen od pracodawcy.
cywilnej. . Jest szkolony z procedur jakosciowych przez
. Pelne ryzyka prawne z tytulu relacji pracodawce.
pracowniczych. . Jest szkolony z obstugi technicene]j oraz zasad
Zarzadzanie opierajgce | 3. Koszty stale, szczegdlnie obcigiajgce rozliczen przez pracodawce.

. Dokonuje rozliczen pracowniczych

z pracodawca.

. Dokonuje rozliczen jakosciowych oraz

z dokumentacji z trasy z pracodawca.

. Jest wyposazany w systemy komunikacji oraz

niekiedy elementy identyfikacji firmowej
przez pracodawce.

Zarzadzanie opierajace
sie na taborze
podwykonawcy

w cigglym planowaniu
wigkszej firmy
preewozowe]

. Ograniczone ryzyka prawne

% tytutu regulacji branzowych oraz
odpowiedzialnodci cywilne;j.

. Ograniczone ryzyka prawne z tytulu

relacji pracowniczych.

. Brak kosztdw stalych, wylacznie koszty

zmienne rozliczane na bazie przebiegow.

. Brak dodatkowych kosztdw

pracowniczych jak urlopy, odprawy,
nadgodziny.

. Nizsze koszty zarzadzania ograniczona

liczba pracownikdw.

. Utrzymywanie posrednich relaciji

z kierowcami.

. Otrzymuje zlecenia i instrukeje dotyczace

zlecen od zleceniodawcy.

. Jest szkolony z procedur jakoéciowych przez

zleceniodawce.

. Jest szkolony z obslugi technicznej oraz zasad

rozliczen przez pracodawce.

. Dokonuje rozliczen pracowniczych

z pracodawcy.

. Dokonuje rozliczen jakosciowych oraz

z dokumentacji z trasy ze zleceniodawca.

. Jest wyposazany w systemy komunikacji oraz

identyfikacji firmowej przez zleceniodawce.

Zrodto: P. Trebicki, Wplyw monitoringu technologicznego na zachowanie kierowcéw w drogowym transporcie towarowym na
terenie UE, Problemy Transportu i Logistyki, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2019, s. 87.

Interpretujac tre$¢ powyzszej tabeli, zaobserwowaé mozna konsekwencje dla
przedsigbiorstwa. Z nich wnioskujemy , 1z ekonomicznie bezpieczniej jest dokonywac
wyboru przewoznikow, bedacych podwykonawcami, zamiast rozbudowywania wiasnej floty,
co przedstawia chociazby argument braku statych kosztow, braku kosztéw dodatkowych,
atakze nizsze koszty zarzadzania — mniejszg liczba pracownikow. Jednakze nalezaloby
zastanowi¢ si¢ réwniez nad decyzjami oraz wplywem na podwykonawcoéw — biorac pod
uwage bezpieczenstwo bezposrednio zwigzane z przewozonym tadunkiem, ktore jest
najwazniejszym kryterium wspolpracy, odnoszac si¢ do potrzeb zleceniodawcy, a takze
producenta. Nie posiadajac floty, nie mozna tez zagwarantowac ciagltosci zlecen, jak réwniez

petnego bezpieczenstwa w oparciu o wszelkie zmienne w organizacji podmiotow, ktore nie do
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konca sg znane spedytorom — jednorazowym przewoznikom, w konotacji z duza fluktuacja,
wykorzystujac m.in.m.in. narzedzie zawierania transakcji, jakim sg gieldy transportowe.
Kazdy zarzadzajacy powinien rozwazy¢ wszystkie argumenty i subiektywnie podja¢ najlepsza
decyzje dla swojej organizacji, majgc na uwadze szeroko rozumiane globalne bezpieczenstwo.

Analizujac  globalne czynniki wplywajagce na efektywnos$¢, istotne jest
przeanalizowanie raportOw na temat konkurencyjnosci w gospodarkach. Jednym z najbardziej
obszernych 1 wnikliwych tego typu opracowan na $wiecie, jest corocznie wydawany raport
przez WEF — World Economic Forum. Prezentuje on profil oparty o szczegdétowa
charakterystyke wszystkich krajow, dodatkowo z zaimplementowaniem zestawienia z danymi
statystycznymi, a takze rankingiem globalnym poszczegdlnych gospodarek. Obejmuje on 114
roznych wskaznikéw. Efektywno$¢ jest okreslana jako definicja konkurencyjnosci, ktéra
zobrazowana jest jako zewnetrzny efekty potaczonego dziatania zrodet instytucjonalnych, jak
rowniez innych, zwigzanych z polityka 1 ekonomig — w odniesieniu do produktywnosci.
Czynniki oraz kryteria, ktore okreslaja globalny wskaznik konkurencyjnosci wskazuja na trzy
istotne elementy. Pierwszym z nich jest klucz do rozwoju, ktéry opiera si¢ na zasobach
gospodarki, drugim jest klucz do rozwoju opartego na efektywnosci, a trzecim jest klucz do
rozwoju opartego na innowacjach. Kazdy z nich jest istotny, przechodzac od stabilnego filaru
po nieintuicyjne dziatlanie innowacyjne. To pozwala na konkluzje wynikajaca
z przedstawionej analizy, iz zdobywanie przewagi na rynku wigze si¢ z poszukiwaniem nisz
oraz stabilizacjg bezpieczenstwa, poprzez zmniejszanie ryzyka. Standardowe dzialanie,
z duzo mniejszym zagrozeniem powoduje tymczasowa stabilno$¢, a w perspektywie czasu
rosnace koszta. Znaczne zyski generowane s3 przez nowatorskie przedsigwzigcia, ktore
rozwigzuja potrzeby i problemy rynku. Tu niezbe¢dna jest kreatywnos¢ i dziatania okreslone
mianem nowatorskich'”,

Odpowiednie elementy, utozone schematem w ramach poszczegdlnych ogniw procesu
transportowego, porzadkuja sekwencje i wptywaja na odpowiedni kierunek, wychodzac
naprzeciw potrzebie ich zrozumienia, by uzyskaé, utrzymaé, kolejno zwigksza¢ jakos¢ ku
zadowoleniu kontrahentéw 1 z wlasnego rozwoju. Wskazaé nalezy istote i charakter procesu
przewozowego, sktadajacego si¢ z zaladunku, poprzez przewoz, kolejno przetadunek, dalszy
przew6z 1 wyladunek. Spedycja okres§lona jest jako czynno$ci zdawczo-odbiorcze, a takze

magazynowanie przejsciowe, jak rowniez w pierwszej fazie obejmujaca przygotowanie

' A. Grzelakowski, Logistyczne uwarunkowania rozwoju gospodarki globalnej oraz czynniki i mierniki
okreslajgce efektywnos¢ i sprawnos¢ funkcjonowania globalnej przestrzeni logistycznej. Efektywnosc procesow
transportowych, Problemy Transportu i Logistyki nr 1/2018 (41), Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Wydanie I, Szczecin 2018, s. 70.
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tadunku do transportu, magazynowanie przejSciowe, organizacj¢ transport, a takze czynnosci

zdawczo-odbiorcze' 7.

PROCES TRANSPORTOWY
e
~
=  przygotowanie ladunku do transportu;
|:| |:| *  mapazynowanie przejsSciowe;
®  organizacja transportu;
*  czvnnoici zdawczo odbiorcze. J
| PROCES PRZEWOZOWY
( NALADUNEK )
( PRZEWOZ )
( PRZELADUNEK )
( PRZEWOZ )
( WYLADUNEK )
" czynnosci zdawczo odbiorcze;
|:| |:| SPEDYCJA [ " magazynowanie przejsciowe

Rysunek 14. Struktura w procesie transportowym — schemat

Zrédto: D.Pyza, Wybrane aspekty modelowania obstugi transportowej w podsystemach dystrybucji, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 140.

Proces przekladany jest na jakos$¢, jako$¢ natomiast na efektywno$¢ i dalszy rozwoj.
Sa to nieodlaczne elementy w procesie zwigkszania potencjalu i1 realnego kapitatu
przedsiebiorstwa logistycznego. Podsumowanie stanowi stwierdzenie, iz to sprawne
1inteligentne interpretacje wilasciciela biznesu prowadza do efektywnego komponowania
nieszablonowych dziatan, pozycjonujac podmiot biznesowy — w wysoce konkurencyjnej
branzy/dziedzinie, jaka jest logistyka.

Gospodarka globalna uzalezniona jest od dzialan wielu branz, w tym krytycznie od
logistyki, z ujeciem =zaopatrzenia i1 zbytu. Te zmienne potaczone sg z efektywnoscig

tancuchéw 1 sieci dostaw. Na nie wpltyw maja globalne rynki transportowe i logistyczne.

74 D. Pyza, Wybrane aspekty modelowania obstugi transportowej w podsystemach dystrybucji, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 140.
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Rysunek 15 ukazuje zaleznos$ci rdéznych rodzajow transportu, z uwzglednieniem ich

sktadowych, okreslajac je mianem globalnego systemu logistycznego — megasystemu'”.

Globainy system logistyczny — mnegasystem logistyczny
Transport ladowy Transpert morski Transport Iadowy
rd - ; . .
P K
¥ v 4 v
i
: ' l\ : \
. Osrodki Porty morskie i terminale ; Porty morskie i terminale Osrodki
1 [ZiP] kontenerowe, wezly : kontenerowe, wezly K]
| Zlaopatrzenli.a multimodalne, centra : multimodalne, centra Konsumpcji
- i Produkeji logistyczne i logistyczne i [ Y )
| T 1 I P
i I ¥ Y ¥ v : |
i I Globalne ryuki transportewe i logistyvezne :
i Globalne lancuchy i sieci dostaw > popyt komplementarny
v
GLOBALNE RYNKI TOWAROWE - zaopatrzenia i zbytu
g S —
GOSPODARKA GLOBALNA

Rysunek 15. Globalny system logistyczny

Zrodio: A. Grzelakowski, Transport jako determinant sprawnosci makrosysteméw logistycznych w skali globalnej. Polska na
tle globalnym — analiza porownawcza. Efektywnosc¢ procesow transportowych, Problemy Transportu i Logistyki nr 1/2018

(41), Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Wydanie I, Szczecin 2018, s. 67.

Rozwoj globalnych logistycznych tancuchow i sieci dostaw determinuje wiele
czynnikéw. Najwazniejsze z nich — co obrazuje powyzszy rysunek, to m.in.m.in. rozszerzenie
struktury asortymentu inwestycyjnych, a takze konsumpcyjnych débr, ktére wynikaja
z przejawu wzrastajacego popytu, a takze zdolnosci do zaspokojenia go w wyniku wzrostu
produktywnosci, jak réwniez postgpu wyrazonego technologia, technika, jak réwniez
innowacyjnoscig. Dostawcy, w potaczeniu z dedykowang logistyczng obstuga, wyrazong
strukturg fizyczng — w ramach globalnej sieci dostaw, zostali ujeci na przedstawionym
rysunku. Sie¢ logistyczna ze zrozumieniem jej rozpigtosci, ujetej w globalnym uktadzie —
sukcesywnie dopasowuje si¢ do nowych warunkéw rynku, jednoczesnie wplywajac na

scalenie rozproszonych rynkow towarow 1 ustug, a takze rynkdéw pienieznych 1 rynku pracy.

175 A. Grzelakowski, Transport jako determinant sprawnosci makrosystemow logistycznych w skali globalnej.
Polska na tle globalnym — analiza porownawcza. Efektywnos¢ procesow transportowych, Problemy Transportu i
Logistyki nr 1/2018 (41), Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Wydanie I, Szczecin 2018, s.
67.

143



Zasadne jest stwierdzenie, iz poczawszy od zaopatrzenia i produkcji, przewoznicy, jak
réwniez logistycy powinni mie¢ na uwadze dobro i interes konsumentow, deklarujacych
zapotrzebowanie na ustugi przewozu i spedycji.

System przewozowy, aby dziata¢ optymalnie, musi wigza¢ efektywnie ze sobg co
najmniej 4 kardynalne elementy i s3 nimi:
— struktura analizowana globalnie (G);
— struktura analizowana indywidualnie 1 szczegotowo (F);
— wielkos$¢ zapotrzebowania na ustugi transportowe (Z);
— organizacja dzialan logistycznych (O).
To obrazuje rysunek numer 16, bedacy jednocze$nie wzorem konstrukcji modelu systemu
przewozowego. W nim wejsciem jest zidentyfikowany strumien zglaszanego
zapotrzebowania na transportowe uslugi, natomiast wyjsciem wartosci, bedace wskaznikami

oceny jakosci realizowanych dziatan'™®.

h -
SYSTEM Wryjdcie z systemu S (t):
Wejscie do systemu @)t): PRZEWOZOWY ® wartosci wskaznikow oceny jakoéci
® zapotrzebowanie na G F ZO realizacjl zapotrzebowania na ushugi
ustugi przewozowe ( ERE :) transportowe
_

Rysunek 16. Struktura w procesie transportowym — schemat

Zrodto: D. Pyza, Wybrane aspekty modelowania obstugi transportowej w podsystemach dystrybucji, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 144.

Zwiazki z otoczeniem, a takze wspodtzalezno$¢ zjawisk zachodzacych w systemie
logistycznym, odzwierciedla model systemu logistycznego, bedac celem badan systemu
przewozowego, obejmujac zachodzace w nich tu procesy. Wejscie do systemu, jak rowniez
wyjscie z niego, determinuje siatke parametryzacji, ktora zarzadzajacy moze zbudowac,
wzgledem przysztosciowej optymalizacji.

Wiasciciele przedsigbiorstw wytyczaja kierunku, zarzad podejmuje decyzje, a kadra
organizujaca 1 realizujgca proces realizuje zatozenia 1 uzyskuje, badz nie wytyczane cele. Od
wykreowania procesu zarzadczego, wraz z obraniem struktury organizacyjnej i modelu

prowadzenia przedsigbiorstwa zalezy konstrukcja misji, a takze krystalizowanie idei

176 D. Pyza, Wybrane aspekty modelowania obstugi transportowej w podsystemach dystrybucji, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 144.
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wskazanej w misji przedsiewzigcia. Pracownicy widzac na co dzien wiecej, wystuchani —
swoimi wnioskami wytycza¢é moga nowe trendy, przesuwajac filar przedsigbiorstwa badz
nakreslajac specjalizacje w odpowiedzi na zdiagnozowane nowe potrzeby. Stanowi to czgs¢
procesu zdobywania rynku, jednakze bez rOwnoczesnego zaangazowania w model rozwoju
organizacji oraz rownolegle wdrazanego solidnego procesu — nie ma potencjatu na staly
i dlugofalowy wzrost. Efektywny proces jest skuteczng odpowiedzig na istotne zagrozenia
w branzy, jak rOwniez czasowe problemy.

Swiadomosé jest pierwszym krokiem, natomiast kolejnym jest dziatanie, rowniez to
w sytuacji zagrozenia — odpowiadajac na nieprzychylne rynkowe wahania. Zbudowany
zespOl, charakteryzujacy sie dywersyfikacja osobowo$ci i umiejetnosci, stanowi¢ moze
fundamentalny wzor, realizujacy podejscie do zarzadzania jakoSciowe 1 strategiczne zarazem.
Dobieranie zespotu identycznego/spdjnego z wiascicielem, jest btgdem, z uwagi na
utrzymywanie luk w obszarze wiedzy i technicznych mozliwo$ci. Znajomos$¢ 1 $wiadomosé
wieloletnich, historycznych sinusoid zmiennos$ci rynku, nanosi dodatkowa warto$¢, ktora
wspiera¢ moga potencjalni inwestorzy — niemalze tak samo jak witasciciel produktu wierzacy
w zatozony cel 1 zwrot z inwestycji. Trzymanie si¢ obranego scenariusza powoduje, ze cz¢sto
dziatalnosci upadaja z uwagi na brak precyzyjnie dopasowanych korekt w trajektorii
prowadzenia biznesu.

Proces zarzadzania przedsigbiorstwem polega na umiejetnosciach decyzyjnych
w oparciu o obiektywne i1 szczegdétowe dane, bazujace na raportach, wyciggnietych wnioskach
oraz whasnych niepowodzeniach. Srodowisko zwigzane z analizami operacji technicznych,
finansowych, ekonomicznych w odniesieniu do modelu zarzadzania — szczegdlowo

zaprezentowat B. Sliwczyniski, co obrazuje rysunek 17.
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Rysunek 17. Zarzadzanie procesem wspomagania podejmowania decyzji w przedsiebiorstwie

Zrédto: B. Sliwczynski, Sterowanie efektywnoscig operacyjng w taricuchu dostaw, Problemy Transportu i Logistyki nr 14,

Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2011, s. 212.
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Zauwazy¢ mozna mnogos$¢ czynnikow, ktore stanowia wyzwanie dla odpowiedniego
zarzadzania, prowadzenia, przewodzenia w przedsi¢biorstwie, a takze zwigkszania jego
potencjatu poprzez skalowanie 1 jakos¢. Zmiennych, ktore opanowacé musi zarzadzajacy czy
grupa zarzadzajacych, jest wiele. Okres procesu od dostawcy po odbiorce poprzedza rowniez
jako$ciowa obsluga klienta, realizowany transport, magazynowanie, co z kolei odnosi si¢ do
zasobow, implementowanych operacji, a takze ich kosztow i wptywow ze sprzedazy. Takie
czynniki jak rotacja zapasu, koszty realizacji zamowienia, koszt tadunku jednorodnego badz
tez niestandardowego, a takze oplacalno$¢ outsourcingu — sprawiaja, ze manager
przedsigbiorstwa przewozowego powinien poszuka¢ odpowiedzi na pojawiajace si¢ pytania z
udzialem calej zatogi,, z wykorzystaniem kapitatu intelektualnego, zasobé6w ludzkich, w tym
szeregowych pracownikow!”’. To daje szans¢ na rozwdj podmiotu, ale tez jest czesto
przyczyng porazek i1 chwilowych badz dlugofalowych trudnosci. Tym samym wazne jest
wyszukanie wlasciwych Zrédel wiedzy, analiza tresci w celu dokonywania stusznych
wyborow.

Kierunkiem, ktéry moze dostarczy¢ wiasciwych danych dla oséb pragnacych
zwigkszy¢ potencjatl przedsigbiorstwa przewozowego, moga by¢ raporty i opracowania
branzowe. Rozwo6j transportu intermodalnego zostal zaopiniowany przez ekspertow
branzowych, prezesow znanych organizacji logistycznych, $wiadczacych ustugi w Polsce
1 Europie. Prezes Zarzadu Girteka Poland, E. Lolis okreslita transport miedzynarodowy jako
taki, ktory stoi przed duzym wyzwaniem zwigzanym z koniecznos$cig zmniejszenia emisji
negatywnych substancji do $rodowiska, podnoszac tzw. kwestia rozwoju ZERO oraz
budowania podstaw pod niskoemisyjne transporty. Tym samym zmieniany jest obszar
1 specytika tancucha dostaw. Poruszony zostat problem sladu weglowego, odnoszacy si¢ do
prognoz w stosunku do branzy TSL. Jednoczesnie podniesiona byla tendencja zmian
z dlugich migdzynarodowych transportow na krotsze i krajowe. Innym przyktadem jest
komentarz Prezesa Citronex Trans Energy, R. Zarzeckiego, ktory zobrazowalt tendencje
inwestycji w magazyny 1 terminale przetadunkowe. To pozwoli na pokonywanie jednorazowo
krétszych dystansow, z uwzglednieniem drog szybkiego ruchu przez samochody ciezarowe,
co wplynie na szybsza dystrybucj¢ towarow z udziatem pojazdéw do 3,5 t DMC. Przysziosé
transportu drogowego korelowana jest z inwestycja w intermodalne systemy i lancuchy
dostaw, czego przykladem w Polsce jest terminal w Warszawie, w Poznaniu oraz Swarzedzu.

Jednakze krytycznie nalezy si¢ odnie$¢ do brakoéw i1 niedostatecznej infrastruktury, ktore

"7 B. Sliwczynski, Sterowanie efektywnoscig operacyjng w taticuchu dostaw, Problemy Transportu i Logistyki
nr 14, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2011, s. 212.
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objawia si¢ pod postacig zbyt matlej liczby torow do transportu towardéw, ktére spetniaja
europejskie normy. Tu widoczna jest takze szansa na rozwoj i zwigzane z nig dedykowane
zadania transportowe dla nowych przedsigbiorcow 1 szansa modyfikacji obowigzujacych
modeli biznesowych wérdd doswiadczonych organizacji przewozowo-logistycznych'”s.

Z wyzwaniami w rozwoju przedsigbiorstw, nieroziacznie powigzane sg bariery oraz
zagrozenia, co zostalo zaprezentowane w niniejszym rozdziale, a kolejno uszczegétowione
w podrozdziale nastepnym, w kontek$cie przeszkdéd 1 negatywnych zmian, mogacych
wytraci¢ z obranego kursu przedsigbiorstwo transportowe. Otoczenie techniczne rowniez
moze ingerowaé w jako$¢ ustug, procesu, tancucha logistycznego.

Infrastruktura techniczna ma istotny wptyw na bezpieczenstwo transportu drogowego.
Odpowiednie standardy bezpieczenstwa, przy projektowaniu i konstrukcji drog oraz
wszelkich elementow logistycznych z nimi zwigzanych, zmniejszajac ryzyko, podnosi szans¢
na przezycie osob uczestniczacych w zdarzeniach. Liczba pojazddéw oraz nat¢zenie ruchu,
spowodowane popytem na ushugi przewozowe, stanowi jeden z determinantdw powstawania
kolizji 1 wypadkow w wyniku bledow cztowieka oraz niekorzystnego wptywu srodowiska
naturalnego, a takze niewystarczajacego zabezpieczenia w wyniku ulomnosci otaczajacych
branz¢ TSL elementéw infrastruktury technicznej. Konotacje $wiadomos$ci z rozwojem

1 potrzebami rozwoju spoteczenstwa, przektadajacymi si¢ na infrastrukture, obrazuje tabela 7.

178 J. Szatek, Rynek Transportowy w Polsce i Europie. Obecna sytuacja i prognozy na 2023 rok, Trans.ecu Road
Transport Platform, Wroctaw 2022, s. 26.
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Tabela 7. Infrastruktura w ujeciu teorii wzrostu

Teoria i nazwa Zridla wzrostu Infrastruktura

A. Smith (1776) podziat pracy Alkcentowanie ohowigzkow panstwa w two-
rzeniu 1 utrzymaniu urzadzen instytucji uzy-
tecznodci publicznej (np. drogi, kanaty)

I. A. Schumpeter innowacje Rozwd) infrastruktury w zakresie badan

(1911, 1939)

i nauki jako czynnik sprzyjajacy innowa-
cjom

Model R. Harroda
(1939) i E. Domara
(1946)

stopa wzrostu jako kon-
sekwencja relacji stopy
oszczednoscl 1 stopy
inwestycji

Znaczenie infrastruktury jako inwestycji au-
tonomicznych, przyczyniajacych sig do sta-
bilizacji wzrostu

Model neoklasycz-
ny K. Solowa
(1956)

zmiana liczby ludnosci
1 egzogeniczny postgp
techniczny

Niezbegdnosé pewnego minimum infrastruk-
tury z punktu widzenia mozliwosci funkcjo-
nowania sektora prywatnego; akcent polozo-
ny na wydatki publiczne (w tym na infrastruk-
ture) jako zrodto wypychania sektora prywat-
nego

Teoria wzrostu en-
dogenicznego:

P. Romer (1986)
R. Barro (1990)

R. Lucas (1988)

endogenicznosc WZro-
stu, zwigzana z akumu-
lacja wiedzy, kapitatem
ludzkim, publicznymi
wydatkami infrastruktu-
ralnymi

Infrastruktura jako poséredni czynnik wzrostu
(np. edukacja jako czynnik rozwoju kapitaku
ludzkiego) lub bezposrednie zrodlo efektow
zewnetrznych, stuzgcych uzyskaniu w skali
makroekonomiczne] stalych przychodow

kraficowych; akceptowanie potrzeby aktyw-

nej roli panstwa w rozwoju infrastruktury

Zrodio: M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwdj gospodarczy, ,,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny”, 2000,
nr4,s. 100-101.

Zalezno$¢ wzrostu od infrastruktury jest nierozerwalna. Uwzgledniajac wymiar, na
ktoéry kladziony jest nacisk — uzyskiwany jest okreslony efekt. Urzadzenia uzytecznosci
publicznej, kolejno wymiar spoleczny, nast¢pnie innowacje, a takze kapitat ludzki, w ramach
opracowania teorii od 1776 roku po 1990 rok ukazuja zmiany spoleczne, z szansg na
wdrozenie istotnych zmian w profilu infrastruktury'”. Powyzsza tabela ukazuje podziat w
interpretacji pojecia infrastruktury, a takze zmiany zachodzace przez lata, poczynajac od 1776
roku, po 1988 rok, w ktorym okreslona zostata jako posredni czynnik wzrostu, co pozwala
stwierdzi¢ (z perspektywy branzy TSL), iz infrastruktura ma zasadnicze znaczenie dla
rozwoju przedsigbiorstw przewozowych.

Infrastruktura drogowa, a wlasciwie jej brak badz nieodpowiednie zaprojektowanie,
a takze zbyt dlugie terminy realizacji nitek drogowych w odniesieniu do innych regionow,
moga powodowac¢ nierownosci 1 problemy spoteczne. Przyktadem jest wschodnia Polska,

ktorej sie¢ drogowa nieproporcjonalnie odbiega od zachodniej cz¢$ci kraju. To powoduje

' M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i

Socjologiczny” 2000, nr 4, s. 100-101.

rozwoj  gospodarczy, ,,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i
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m.in. problemy migracyjne w ramach ryzyk lokalizacyjnych. Tereny wiejskie, z uwagi na
brak odpowiednich mozliwosci komunikacyjnych, w wyniku uzyteczno$ci drég publicznych,
sa mniej atrakcyjne wzgledem aglomeracji miejskich 1 tym samym spoteczenstwo wybiera
zycie w zatloczonych, hatasliwych oraz stosunkowo drogich miastach'’.

Wymiarem wartym do przeanalizowania w odniesieniu do infrastruktury jest
niewydolno$¢ w miastach, uwzgledniajac nieefektywnos¢ ukladéow drogowych, ktore
jednoczes$nie zmniejszaja przepustowos¢. Wymieni¢ tu mozna m.in.:

— rosngce koszty transportu z uwagi na wzrost zattoczenia drog miejskich, a takze drog
wylotowych badz wlotowych w terenach zurbanizowanych;

— obnizanie si¢ standardow drog miejskich, a takze obiektéw inzynierskich w aspekcie
technicznym oraz pogarszanie si¢ stanu technicznego urzadzen uzbrojenia terendw, ktore
zostaly wbudowane w pasy drogowe;

— zmniejszenie bezpieczenstwa poprzez wzrost zagrozenia uczestnikow ruchu drogowego,
a w szczegolnosci tych uczestnikow i grup niechronionych — rowerzystow oraz pieszych;

— niewydolno$¢ sprawnosci systemow odpowiedzialnych za sterowanie oraz zarzadzanie
ruchem drogowym;

— niedostateczna konkurencyjno$¢ w publicznym transporcie zbiorowym w odniesieniu do
indywidualnego transportu samochodowego;

— niekorzystny wptyw na obszar wielkomiejski w wyniku nadmiernej emisji spalin, a takze
wytwarzanego hatasu przez $rodki transportu'®'.

Korzystnych zmian wypatrywa¢ mozna w tendencjach rozwoju bezpieczenstwa, ktore
mozna zaobserwowa¢ w inteligentnych miastach — z przetozeniem kolejno na calg
infrastrukture logistyki w regionie kraju 1 Europy. Takg szans¢ daje czerpanie z whasciwych
zrodet, a wsrdd nich znajduje sie koncepcja inteligentnego miasta — Smart City. Technika
wyznaczania celéw SMART, jest podstawa do odpowiedzi na pojawiajace si¢ oczekiwania,
rowniez ze sfer bezpieczenstwa. Wymogi, ktore stawiane sg formutowanym celom, stanowig
rozwinigcie kazdej z liter w stowie smart:

— S (Specific) — konkretny, prosty, szczegotowy, znaczacy,
— M (Measurable) — mierzalny, wyrazny, motywacyjny,

— A (Attainable) — osiggalny, odpowiedni, zgodny, ambitny,

180 J. Brdulak, B. Zakrzewski, G. Nowacki, Infiastruktura transportu drogowego jako czynnik bezpieczenstwa
rozwoju wschodniej polski, Autobusy - Bezpieczenstwo i Ekologia, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium",
Wydanie 9, Radom 2017, s. 45.

81 C. Krysiuk, Rozwdj nowoczesnej infrastruktury transportowej w miastach, Autobusy - Efektywnos¢
Transportu, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium", Wydanie 10, Radom 2016, s. 132.
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— R (Relevant) — zorientowany na wyniki, realistyczny, pomystowy,
— T (Time-bound) — ograniczony w czasie, przewidywalny, rzeczowy.

Smarter, czyli bycie madrzejszym powoduje, ze od liter E oraz R powinny by¢
uwzglednione dwa elementy :

— E (Evaluate) — ewaluacyjny, etyczny, angazujacy, rozrywkowy,
— R (Reevaluate) — dowarto$ciowany, nagrodzony, uzyskany'*?.

Te elementy wplywaja na zmiang podejscia cztowieka, by uzyskac okreslony rezultat,
uwzgledniajgc konkretne warto$ci. Zagospodarowanie techniczne w logistyce, z okreslonym
wplywem na transport drogowy powinno by¢ zmieniane od podstaw — fundamentow. Idac od
ogbéhu do szczegodtu, tatwiej zrozumieé istote problematyki infrastruktury i potaczonych z nig
przepisow prawa. Generalne ujgcie systemu transportowego, zaprezentowane zostalo na

rysunku.

- D
@ PRZEMIESZCZANIE
@® ZALADUNEK
WYLADUNEK SKtADOWANIE

UStUGI

DODATKOWE

Rysunek 18. Globalne zaleznoS$ci w transporcie drogowym
Zrédto: M. Mazur, M. Wronski, G. Urban, Transport przyszlosci. Raport o perspektywach rozwoju transportu drogowego w
Polsce w latach 2020-2030, Raport PwC we wspotpracy ze Zwigzkiem Pracodawcow Transportu Drogowego Transport i
Logistyka Polska, Warszawa 2021, s. 12.

Transport z uwagi na szczegdlng specyfike 1 wrazliwo$¢, w tym konieczno$é
organizowania 1 kontrolowania kolejnych, zaleznych czynnosci, w tym manipulowanie
tadunkiem, zabezpieczenie go, jak réwniez skladowanie jest wyjatkowy na tle innych sfer
globalnej gospodarki. Kazda z nich przyczynia¢ si¢ moze do negatywnych sytuacji w caltym
tancuchu logistycznym, z uwzglednieniem obopolnego wptywu infrastruktury techniczne;j.
Zasadnym jest takze przytoczenie przyktadéw ustug dodatkowych, ktore zostaly oznaczone

na wyzej zamieszczonym rysunku, jakimi sg m.in.: doradztwo w zakresie warunkow

132 Thidem, s. 136.
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transportu, konsultacje zwigzane z kontraktami handlowymi, udzielane porady w ramach
wlasciwego przygotowania towaru do wysylki, co réwniez moze pozycjonowac
profesjonalizm przedsigbiorstwa.

Kolejno nalezatoby zidentyfikowa¢ kluczowe zmienne, ktore stanowia duzg wage w
infrastrukturze dla transportu drogowego towarow 1 osob. Czy jest i1 jakie elementy zawiera

infrastruktura transportu, obrazuje rysunek numer 19.

Czynniki
produkcji
transportowej

Infrastruktura Suprastruktura
(obiekty i (Srodki
urzadzenia) przewozowe)

Urzadzenia i
Drogi Wezty wyposaZenie
transportowe transportowe drog

transportowych

Rysunek 19. Umiejscowienie obiektow i urzadzen przewozowych w infrastrukturze

transportu
Zrodto: R. Ubranik, Infrastruktura transportu, Zespot Szkét Mechanicznych w Opolu, dostepny on-line:
19073640-Infrastruktura-transportu.html, data dostgpu 16-10-2022 r.

Wyzej zobrazowane sktadowe infrastruktury, czyli drogi transportowe, wezty, a takze
urzadzenia oraz wyposazenie drég, sa podstawa do bezpiecznego przemieszczania osob
irzeczy. Wadliwo$¢ konstrukcji, a takze niewlasciwa czestotliwos¢é koniecznych napraw
powoduja bariery, trudnosci, jak rowniez zaktocenia dla przepustowosci i jakosci realizacji
ustug. By zapewni¢ ciaglos¢ w lancuchu dostaw,niezbedna jest dostateczna wiedza
o funkcjonowaniu 1 sktadowych systemu transportowego. Globalny widok zaleznos$ci

znajduje si¢ na zalagczonym rysunku 20.
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Rysunek 20. Glowne skladowe systemu transportowego

Zrédto: E. Debicka, T. Jatowiec, Zapewnienie cigglo$ci dzialania systeméw transportowych, Prace Naukowe Politechniki

Warszawskiej, Warszawa 2016, s. 37.

Podsystemy w ramach systemu transportowego, ktére uznawane sg jako te generalne,
to m.in. podsystem techniczny, organizacyjny, informacyjny, a takze prawno-ekonomiczny.
Techniczny podsystem tworza: infrastruktura transportu, $rodki transportowe, jednostki
transportowe oraz przetadunkowe, techniczne zaplecze transportowe i jego $rodki, punkty
transportowe z ich wyposazeniem, lotniska, logistyczne centra, terminale przetadunkowe
przewozéw kombinowanych, porty i1 dworce. Zarzadzanie procesem, w tym struktury
odnoszace si¢ do formalnego i nieformalnego trybu decyzyjnego, stanowia w odniesieniu do
okreslonych celow podsystem organizacyjny. Podsystem prawno-ekonomiczny tworzg
elementy finansowe, fiskalne, prawne, jak i taryfy odnoszace si¢ do sfery transportowe;.
Podsystem informacyjny taczy wszystkie elementy systemu transportowego, z tendencja
zapewnienia swobodnego, a takze niezaktoconego przeplywu rzetelnych danych, ktore sg
niezbg¢dne do odpowiedniego planowania, realizowania, a takze kontrolowania catego procesu
transportowego, obejmujgc wszystkie jego etapy'®’. Reasumujgc, system transportowy
podzieli¢ mozna na nierozerwalne elementy struktury cato$ci, ktore zarzadzane w sposob
przemyslany i dlugofalowy, z zachowaniem wysokiej jakosci proceséw — moga wptynaé na
pozycje konkurencyjng organizacji i bezpieczenstwo calego tancucha dostaw.

W ramach obiektow infrastruktury technicznej mozna wymieni¢ elementy takie jak
urzadzenia 1 instalacje, do ktorych zaliczane s3 dostgpne drogi, mosty, jak rowniez sieci

energetyczne 1 telekomunikacyjne, ktére stworzone zostaly z mys$la o ustugowym

'8 E. Debicka, T. Jatowiec, Zapewnienie cigglosci dziatania systemoéw transportowych, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2016, s. 37.
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charakterze'®*. Pojecie infrastruktury zwigzane jest z baza, pochodzgc jednoczes$nie z jezyka
angielskiego. taczy si¢ ona z podstawa funkcjonowania gospodarki. Jezyk francuski
przybliza natomiast definicj¢ powigzang z uzytecznoscig publiczng. Bezposrednie odniesienie
do definicji infrastruktury zasadne jest zwizualizowa¢ pod postacig ogdtu tych urzadzen oraz
instytucji, ktore okresli¢ mozna jako podstawowe i konieczne do efektywnego, wtasciwego
i niezaktéconego funkcjonowania gospodarki, z przelozeniem na potrzeby spoteczenstwa.
Zawezajac obiekt zainteresowania — precyzujac specjalizacje infrastruktury transportowe;,
uwidoczni¢ nalezy obszar infrastruktury ekonomicznej, ktory stanowi tu fundament
interpretacji. Odnosi si¢ ona do elementéw inzynierskich, ktdre polaczone sg z dziataniem
drog, urzadzen technicznych im towarzyszacych, stwarzajac mozliwo$¢ bezpiecznego
przewozu 0sOb, a takze mienia. Wyrdzni¢ nalezy podstawowe pojecia, jakim jest pojazd,
droga, a takze proces transportowy. Trzy podstawowe watki nieodtaczne z infrastrukturg
techniczng, to jej odniesienie organizacyjne, techniczne, a takze ekonomiczne. Badajac
historyczne dane zwigzane z infrastrukturg techniczng transportu, mozna wyciggnaé wnioski
zwigzane z ich wlasciwosciami. Te cechy to m.in. dlugie okresy zarowno powstawania tych
obiektow, ale rowniez ich zywotnosci, niepodzielno$¢ techniczna, jak réwniez brak
185

mozliwo$ci importu . Okres Zywotno$ci, obrazuje zamieszczona nizej tabela 8.

Tabela 8. Elementy infrastruktury transportu a okres ich Zywotnosci

Typ urzadzenia Zywotnosé (w latach)

Mosty betonowe 90-110
Mosty stalowe 50-70
. Nasypy kolejowe i drogowe 60-80
I Drogi kotowe 15-30
Drogi kolejowe 20-40
: Skrzyzowania 70-100
lazy betonowe 80-100
Zapory 80-100
I Zapory stalowe 50-80
. Podnosnie statkow 60-80
Obwatowania 80-110
I Przepusty betonowe 80-100
Przepusty stalowe 70-90

Zrodto: P. Stempnik, G. Czapski, M. Kruszyniski, Infrastruktura transportowa w Polsce, Rynek - Spoteczenstwo - Kultura,
Dobrzen Wielki 2018, s. 138.

18 N. Sajnog, Infrastruktura techniczna zwigzana z przesylem i dystrybucjq mediow oraz towarzyszqce jej pasy
terenu, Polska Akademia Nauk, oddzial w Krakowie, Krakow 2014, s. 469.

185 P, Stempnik, G. Czapski, M. Kruszynski, Infrastruktura transportowa w Polsce, Rynek - Spoleczefistwo -
Kultura, Dobrzen Wielki 2018, s. 137-138.
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Mozna stworzy¢ wniosek, iz kilkadziesiat, a nawet kilkaset lat w stosunku do zycia
konkretnego pokolenia, jest to liczba wysoka w ujeciu uzytecznosci i uzywalnosci
infrastruktury transportu, co potwierdza, iz cecha zwigzana z wieloletnim wykorzystaniem
konkretnych obiektow jest faktem.

Infrastruktura wptywa réwniez na rozwoj gospodarczy i spoteczny, w ujeciu teorii
,wielkiego pchniecia” (ang. big push). W tym kontekScie panstwa badz regiony, ktore
zmagaja si¢ ze stabym rozwojem gospodarczym 1 spotecznym — majg problem
z przekroczeniem okre§lonego poziomu rozwoju, ktéry pozwolitby na osiggniecie sytuacji,
ktéra umozliwiataby samopobudzanie i samopodtrzymywanie procesOw wzrostu oraz
rozwoju. Aby to osiggnaé, niezbedne jest uzyskanie czterech parametrow. Pierwszym z nich
jest aktywowanie wystarczajaco silnych impulséw do rozwoju, czyli okreslanych mianem
,wielkiego pchnigcia”, za posrednictwem zrealizowania kompletu przedsiewziec
alokacyjnych. Okres$li¢ je mozna mianem inwestycji z duza miarg autonomii, ktére moga
niezaleznie od popytu czy zaawansowania aktywno$ci w gospodarce intensywnie si¢
pobudza¢. Drugim elementem jest polaczenie ,wielkiego pchnigcia”, a wiasciwie
uzaleznienie go od realizacji projektéw ze srodkow publicznych. Kolejnym waznym ogniwem
jest wilaczenie implementowanych koncepcji do istotnych elementow infrastruktury.
Zroéwnowazony rozw6] w tym przypadku jest utrzymaniem rownowagi intensywnosci
rozbudowy infrastruktury oraz inwestycji, ktore bezposrednio dotycza produkc;ji'®®.

Odnotowa¢ nalezy fakt istnienia interakcji poziomu bezpieczefstwa czynnika
ludzkiego, ze stanem technicznym jednostek pojazdéw, a takze sieci drogowej w skali mikro
1 makro. Projektowanie drég oraz infrastruktury powinno by¢ zatem nierozerwalnie potaczone
z wzgledami bezpieczenstwa. Negatywne zdarzenia drogowe moga wynika¢ z zaniedban
1 zaniechan, zwigzanych z budowa infrastruktury w niewtasciwej proporcji. To moze z kolei
wpltywaé na zagrozenie zdrowia i1 zycia spoleczenstwa. Niepozadane skutki mogg wynikac
m.in. z:

— braku wiasciwie zaprojektowanych 1 zorganizowanych parkingéw dla samochodow
cigzarowych oraz osobowych,

— lokalizacji baz organizacji przewozowych i1 terminali przetadunkowych oraz innych
obiektow zwigzanych z cigzarowym transportem w obszarze aglomeracji miejskiej — terenie
mieszkalnym,

— braku racjonalnego projektu 1 realizacji droég rowerowych, ktore polaczy¢ moga obszary

'8 PN. Rosenstein-Rodan, Uwagi o teorii “wielkiego pchniecia”, Ekonomista - Panstwowe Wydawnictwo
Naukowe, Warszawa 1959, s. 46.
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mieszkaniowe z dworcami i przystankami, a takze obszarami przeznaczonymi na ushugi
i rekreacje,

— nieprawidlowego 1 nieproporcjonalnego zintegrowania lokalizacji centrow handlowych
z uktadem transportowym,

— efektu znakowania drég w wyniku prob napraw bilednych rozwigzan planistycznych
i geometrycznych, ktore majg wptyw na jeszcze bardziej skomplikowang organizacje ruchu'®’.

Faktem jest, iz bezpieczenstwo uzaleznione jest od wielu czynnikow, jego elementem
jest tez jakos$¢ technicznych obszaréw infrastruktury transportowej, w odniesienia do
przewozu dobr i 0séb. To ona powoduje, ze w sytuacjach podwyzszonego ryzyka oraz duzego
zagrozenia, odpowiednio zaprojektowana — z myslag o pochlanianiu energii infrastruktura
techniczna, wplywa na uratowanie nie tylko powierzonego do przewozu mienia, ale przede
wszystkim zycia 1 zdrowia podrézujacych po miedzynarodowych drogach. W ujeciu
biznesowym — przekladajac cele na tryb zarobkowy, taczac z tym przewoznikow drogowych —
tym bardziej istotng zmienng jest zrbwnowazona i odpowiednio przemyslana infrastruktura
techniczna, z uwagi na intensywnos¢ eksploatacji pojazdéw, a takze roznigce si¢
umiejetnosci, doswiadczenie, percepcje zatrudnionego personelu. Wielos¢ obowigzkow,
przektada si¢ na potencjalne btedy i1 kolizje badZ zdarzenia. Tak samo zawodowi przewoznicy,
jak 1 zagospodarowanie przestrzenne — w tym przypadku infrastruktura techniczna, powinny
przybra¢ efekt synergii w rozwoju, ulepszaniu, a takze zwigkszaniu efektu. Spoteczenstwo
lokalne jest rowniez nieodlgcznie zwigzane z potrzebg zwigkszania jakosci systemow
bezpieczenstwa infrastruktury technicznej w transporcie.

Wspodlczesne wyzwania rynku transportowego, zwigzane sg z bezposrednimi
trudno$ciami, barierami, jak rowniez tymi posrednimi, mniej widocznymi pomimo
poczynionych pierwszych obserwacji/badaf/analiz. To wlasnie regulacje prawne sa istotne
z perspektywy konieczno$ci dokonywania trafnych ich interpretacji, by zapewni¢ sobie
1 przedsigbiorstwu dlugofalowy i1 bezpieczny wzrost w branzy TSL, dlatego tez dokonano
analizy niniejszych zagadnien, czego odzwierciedleniem jest kolejny podrozdzial rozprawy
doktorskiej, zwigzany z regulacjami prawnymi, ktére funkcjonujg zarowno w Polsce, jak

1 Unii Europejskie;j.

87 M. Palega, Bezpieczerstwo ruchu drogowego w Polsce w $wietle wypadkéw drogowych i ich skutkéw,
Bezpieczenstwo i ekologia, “Autobusy”, 12/2017, s. 334.
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3.2. Ryzyko i zagrozenia w przedsi¢biorstwie transportowym

Przedsigbiorczo$¢ jako znaczenie stowa, odnosi si¢ nie tylko do oséb prowadzacych
dziatalno$¢ gospodarcza, ale przede wszystkim do cech charakteru, ktore umozliwiaja
wykorzystywanie szans, wlasnej kreatywnosci, a takze problemoéw do konstrukeji rozwigzan
— emitujacych okreslone korzys$ci natury spotecznej i gospodarczej. Takie cechy charakteru,
jak réwniez zasadnicza szcze$cie, powinny rowniez mie przypisane znaczenie przez
poczatkujacych przedsiebiorcow, jak réwniez wieloletnich biznesmenow. Rynek kierowany
jest precyzyjnymi prawami, w tym uja¢ nalezy podatnos¢ na bodzce otoczenia zewngtrznego,
niezalezne od konkretnej jednostki czy grupy spotecznej, w wyniku czego wahania
doprowadzaja do spadku lub wzrostu jego potencjatu. Bariery stanowig szans¢ dla wybranych
przedsigbiorcow, ale rowniez powoduja utrate ptynnosci dla innych. Zagrozenie natomiast,
bez wilasciwego sposobu do reagowania na nie — mogg stanowi¢ o poczatku konca tworcy
projektu, przedsigbiorstwa, organizacji, czy grupy kapitalowej. W wyniku zagrozen i barier,
dochodzi do przewrotéw 1 wrogich przejec, jak rowniez do zglaszania upadtosci, likwidacji
biznesoOw — finalnie do upadiosci konsumenckiej. Wiarygodno$¢ instytucji rowniez mozna
rozpatrywac poprzez radzenie sobie z pojawiajacymi si¢ kryzysami. Podmioty okreslajace si¢
jako przedsigbiorstwa rodzinne, z wieloletnig tradycja, bez ingerencji kapitatu obcego —
obrazuja, iz pomimo barier, ktore przez wiele lat absorbowaly systemy ochronne
przedsiebiorstwa, sg one stabilne 1 zawieraja pole do generowania pomystow i inicjatyw aby
nie tylko przetrwaé, a nawet nieprzerwanie si¢ rozwija¢ . To stanowi warto$¢ konkurencyjna,
ktora w nowoczesnym spoteczenstwie nie jest wystarczajaco doceniana. Komfort
1 potencjalna wygoda stanowig interesujace dla klientdéw wartosci, a przede wszystkim cena,
czasem nie zwazajac na jako$¢. Reagowanie na zagrozenia jest rzecza indywidualng i trudna.
Doradcy, specjali$ci i eksperci branzowi staraja si¢ nakres§lic wtasciwa pozycje wyjsciowa,
plan 1 struktur¢ mozliwych decyzji, wzgledem dopasowania ich charakteru do potrzeb
konkretnej organizacji. Nie zawsze jest to zadanie mozliwe do zrealizowania, natomiast
w wiekszosci przypadkow efekt pozadany pod postacig zmiany kierunku udaje si¢ uzyskac,
by odnotowywac dalszy wzrost. Jakie wiec szanse 1 mozliwosci dziatania mozna
implementowac¢, przeciwdziatajagc barierom 1 zagrozeniom — to s3 pytania, na ktore
odpowiedzie¢ powinni z wilasnego doswiadczenia doswiadczeni przedsigbiorcy oraz to sg
réwniez kwestie, na ktore powinni probowac uzyskac rzetelng odpowiedZ nowi interesariusze
- przedsigbiorcy.

Detekcja barier jest duzym wyzwaniem jako$ciowym, ktore wpltywaé moze na
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ograniczenie badz wyhamowanie dzialalnosci przedsigbiorstwa. Jest to dziatanie konieczne,
by okresli¢ drogi, ktéore moga prowadzi¢ do rozwoju okreslonego sektora, grupy
przedsigbiorcOw — oraz wptynaé na wzrost catej gospodarki. Ograniczenia moga objawiac si¢
w roznym sposob, w nieprzewidywalnym trybie i blizej nieokreslonym czasie. Aby
zdiagnozowac¢ bariery, ktére moga deprecjonowa¢ matych i $rednich przedsigbiorcow,
dokonano badania ankietowego w wojewodztwie matopolskim, z proba reprezentatywna,
ktora liczyta 230 organizacji biznesowych. Pilotazowe badanie, ktore bylo badaniem
wstepnym, przeprowadzone zostato przez ankieterow w 15 matych zakladach. Wynik
badania obrazuje tabela 9, ktéra odnosi si¢ do barier ograniczajacych rozwdj matym i §rednim

podmiotom'®,

Tabela 9. Bariery wplywajace na mozliwo$ci malych i Srednich podmiotéw gospodarczych

Nazwa bariery Wartos¢ ceny
Brak srodkow finansowych 3,91
Popyt na lokalnym i regionalnym rynku 3,28
Wysoko$¢ obcigzen podatkowych 2,95
Uwarunkowania organizacyjno-prawne 2,44
Bariery innowacyjno-techniczne 2,24
Dostep do informacji gospodarczej 2,12
Brak wykwalifikowanych pracownikéw na rynku pracy 2,10

Zrodto: M. Kochmanska, Bariery rozwoju przedsiebiorczosci matych i Srednich firm, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty

Humanitas, Sosnowiec 2007, s. 61.

Zaobserwowa¢ nalezy, 1z trzy podstawowe elementy warunkuja dziatalno$¢
w przedsigbiorstwach i do nich nalezy m.in. brak odpowiednich funduszy, zdiagnozowany na
lokalnym oraz regionalnym rynku popyt, a takze poziom wysoko$ci obcigzen w podatkach.
Nowa technologia wymaga okreslonych naktadéow finansowych aby moéc konkurencyjnie
rywalizowa¢ na rynku z innymi podmiotami — zakupujac nowoczesne maszyny 1 konstruujac
odpowiednio proces. Barier¢ generalng stanowi¢ moze wigc brak srodkéw finansowych,
z potencjalem przeznaczenia na rozwoj innowacyjnosci. Zarzadzanie moze sta¢ si¢ wtedy
nieefektywne badz odpowiednio zarzadzajacy znalezé moga rynkowa nisze — w wyniku
pojawiania si¢ barier. Jest to indywidualnie zalezne od kazdego z managerdéw 1 wspierajacych

ich doradcow, a takze wykonujacych zadania pracownikéw $redniego i nizszego szczebla.

'8 M. Kochmanska, Bariery rozwoju przedsiebiorczosci matych i Srednich firm, Zeszyty Naukowe Wyzszej
Szkoly Humanitas, Sosnowiec 2007, s. 61.
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Bariery w prowadzeniu organizacji przewozowych moga wplywa¢ na zagrozenia —
doprowadza¢ do negatywnych zdarzen, ktére stanowi¢ moga o jeszcze wigkszych barierach
1 niedogodno$ciach w przyszlosci w kontekScie rozwoju 1 prowadzenia dziatalnosci. Do
takich wad, powigzanych z transportem drogowym, mozna zaliczy¢ m.in. kongestie, ktora
w odpowiednio wysokim stopniu réwniez oddzialuje na jako$¢ ustug. Kolejnym elementem
kluczowym w tym zakresie sg zakazy, a takze ograniczenia w §wieta, weekend, czy chociazby
objazdy, ktore sa zwigzane z dopuszczalng masg catkowita pojazdu 1 mozliwosciami
konkretnej drogi. Szkodliwo$¢ dla srodowiska i duza wypadkowos¢, stanowig determinanty
dla kolejnych negatywnych sytuacji. Przedsigbiorcy pomimo tego, iz wchodza do danej
branzy kreujac wartos¢ w przewozach badz spedycji nie zdaja sobie sprawy iz pomimo
stosunkowo tatwego wejscia na rynek, napotka¢ mogag w niedlugim czasie ogromne bariery,
ktorych brak przewidywalnos$ci w przesztosci rzutowaé moze na kierunki rozwoju 1 wtdérng
analiz¢ strategii. Takimi problemami moze by¢ termin ptatnosci, ktdre zazwyczaj siggaja 30,
anawet 90 dni. Tym samym przewoznik musi posiada¢ tzw. ,,gérke” zadluzonych $rodkow,
by cyklicznie pokrywa¢ swoje state koszty, ktore sg zwigzane z realizacjg biezacych ushug,
czyli m.in. pokrywania kosztow paliwa, leasingu, wynajmowania bazy transportowej,
ubezpieczen, ptac dla pracownikéw itp. Im wiecej zlecen, im wyzsze wskazniki ekonomiczne,
tym wyzsze potencjalne koszty oraz dluzsze oczekiwanie na $rodki. Skonto moze by¢ szansa
na uzyskanie szybciej ptatnosci, nawet w przeciggu kilku dni, natomiast odbywa si¢ to
z potraceniem pigciu czy siedmiu procent z frachtu — co w niektorych przypadkach powoduje
utrate rentownosci w przetozeniu na dane zlecenie przewozowe. Wiasciciele instytucji tracg
ptynnos¢, gdy nie sa $wiadomi jak wilasciwie wylicza¢ koszty oraz zarzadza¢ flota
i personelem. Przyjmujac nowe niekorzystne warunki, z obawy na utrate¢ rentownosci,
przedsigbiorstwo dokonuje coraz wigkszych zadtuzen, ktérych nie jest w stanie w przysztosci
sptaci¢. Tym samym doprowadza si¢ do globalnego zanizania stawek, §wiadomie badz tez nie
— pogarszajac jakos$¢ zycia réwniez innych przewoznikow i catej branzy.

Dodatkowe bariery mogg stanowi¢ m.in.'®:

— rosnace 1 niestabilne ceny paliw,

— niespojne, nieintuicyjne a takze trudne do interpretacji zmiany i ograniczenia prawne,

— nowoutworzone optaty drogowe,

— unijne obostrzenia prawne, wymuszajacy na przewoznikach dodatkowe inwestycje,

wczesniej nie zaplanowane (Pakiet MobilnoSci wymusit tworzenie nowych baz

'8 P Garncarz, Sytuacja branzy transportowej w Polsce, Journal of Translogistics, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2015, s. 84.
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transportowych),
— brak dofinansowania paliwa dla przewoznikow, stanowigcych krytyczny element tancucha
logistycznego.

Instytucje mogace wspiera¢ przedsigbiorcow, w celu niwelowania skutkéw
negatywnych zjawisk prezentuje ponizsze opracowanie (tabela 10), z uwzglednieniem

podziatu na rodzaj pomocy a takze typ instytucji'®.

Tabela 10. Gléwne instytucje wspierajace MSP

Rodzaj pomocy
Typ instytucji Informacyjno . .
- doradeza Szkoleniowa Rzeczowa Finansowa
Agencje rozwoju * * *
i wspierania MSP
Osrodki wspierania " .
przedsigbiorczosci
Inkubatory * *
Urzedy pracy * *
Wyspecjalizowane * *
instytucje finansowe

Zrodto: T. Krasnicka, Koncepcja rozwoju przedsiebiorczosci ekonomicznej i pozaekonomicznej, Katowice 2002, s. 229.

W wyniku dziatan instytucji wspierajacych, mate i §rednie przedsi¢biorstwa mogtly
zyska¢ zard6wno pomoc doradcza, szkoleniowa, rzeczowa, jak i1 finansowg. Powinna ona
bezposrednio wptywaé¢ na poprawe 1 uproszczenie administracyjnych oraz prawnych
warunkoéw rozwoju 1 funkcjonowania podmiotow. Do tego nalezy uwzgledni¢ pozytywny
wplyw na okreslanie i budowe strategii, zwickszajac zasieg, a takze zapewniajac dostep do
kluczowych informacji dla generalnych manageréw. Ulatwiony dostep do badan oraz
informacji, a takze szkolen, powinien stanowi¢ podstawe do okre§lania wiasciwych celow,
mierzalnych 1 osiggalnych kolejno przez przedsiebiorcow.

Najwieksze problemy przewoznikéw, grupuje rysunek 21, odnoszacy si¢ do trudnosci,

swojg intensywnoscig hamujacych w rozwoju polskie organizacje przewozowe.

190 T, Krasnicka, Koncepcja rozwoju przedsiebiorczoSci ekonomicznej i pozaekonomicznej, Katowice 2002, s.
229.
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1 PROBLEMOW

firm transportowych
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Rysunek 21. Najwi¢ksze problemy podmiotéw przewozowych

Zrodto: https://40ton.net/12-problemow-firm-transportowych-je-rozwiazac-dzieki-systemowi-tms/ z dnia 25.06.2016 r.
(dostep: 16.10.2022 1.).

Przestarzata flota, brak zlecen, czy brak klarowno$ci przepiséw, stanowig mniej
istotne problemy podmiotéw przewozowych. Plynnos$¢ finansowa, uszkodzenia floty oraz
transportowanych tadunkéw, a takze problemy z procesem organizacji logistyki w wyniku
braku odpowiedniej jakos$ci pracy, stanowig kluczowe zmienne, przeksztalcajace sig
w wyniku zmian otoczenia, jak réwniez bledéw zarzadzania w trudnosci dla spdlek
transportowych. Tym samym wskaza¢ mozna rekomendacj¢, odwotujaca si¢ do dziatania
kadry zarzadzajacej. Managerowie majac $wiadomos¢ potencjalnych probleméw, powinni
w tych sferach nadbudowywac potencjal oraz bariery ochronne.

Zagrozenia dla poszczegdlnych przedsigbiorstw mozna wyszczegdlni¢ poprzez analize
ryzyk oddziatujacych na caly system transportowy. Poszczegélne organizacje przewozowe
powinny wycigga¢ globalne i indywidualne wnioski z danych obrazujacych wptyw
zmiennych na potencjalne zagrozenie ciaggtosci dzialania systeméw logistycznych. Katalog
zagrozen, uwzgledniajac wpltyw blizszego i dalszego otoczenia na branz¢ TSL, moze

ksztaltowac si¢ wigc nastepujaco:
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— bariery zidentyfikowane w zmienianym prawie, ktére reguluje mozliwo$¢ wykonywania
ushug przewozowych, w kontek§cie prawa pracy, w obszarze ochrony $rodowiska, a takze
w obcigzeniach podatkowych,
— zagrozenia zwigzane z poziomem edukacji, a takze wymaganiami wystawionymi dla osob
ubiegajacych si¢ o uzyskanie statusu kierowcy zawodowego,
— starzejgca si¢ kadra zarzadzajaca, nieumieje¢tna sukcesja, braki kierowcow zawodowych,
— powstawanie kolizji i wypadkéw komunikacyjnych,
— progres rozwoju choréb cywilizacyjnych, takich jak m.in. otylo§¢ oraz wynikajace z niej
patologie,
— zlowrogie 1 agresywne ruchy ze strony konkurencji,
— niski popyt na dystrybuowane produkty oraz $§wiadczone ustugi, a takze niedostateczna
marzowosc,
— demografia 1 zwigzane z nig negatywne tendencje,
— kryzys na §wiecie, a takze spoteczne i polityczne zmienne wptywajace na biznes,
— niedostepne badz utrudnione w korzystaniu zrodta finansowania z zewnatrz,
— cybernetyczne ataki hakerskie,
— wywiadownie gospodarcze bazujace na niekompletnych danych,
— dziatalno$¢ zorganizowanych grup terrorystycznych,
— zbrojne dzialania i konflikty migdzynarodowe,
— patologiczne relacje w miedzyludzkich stosunkach,
— $wiadome, lub nie — nieodpowiednie dziatanie personelu i kadry zarzadzajacej,
— niepozadane zjawiska klimatyczne, negatywny wplyw sit natury — spowodowane
powodziami suszami, silnymi huraganami i tsunami,
— oddziatywania sejsmiczne,
— stan zanieczyszczenia powietrza,
— globalne awarie,
— wplyw promieniowania elektromagnetycznego,
— kosztogenny wptyw powodzi pozardw,
— nieobliczalny wptyw epidemii i pandemii'”.
Na rynku krajowym oraz w calej Europie panuje znaczacy niedobor kierowcow.
Natomiast badanie przeprowadzone przez World Road Transport Organisation — The

International Road Transport Union (IRU), wskazato, iz jesli nie zostang podjete drastyczne

1 E. Debicka, T. Jatowiec, Zapewnienie cigglosci dziatania systemoéw transportowych, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2016, s. 39-40.
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i efektywne kroki, to niedobdr kierowcow w Europie moze si¢ w ciggu zaledwie czterech lat
wrecz potroi¢, co oznacza¢ bedzie iz przekroczy liczbe 2 milionéw wolnych miejsc pracy
w 2026 roku'”?. Tg luke nalezatoby wypelmié¢ w odpowiedni, przemyslany sposob badz
zniwelowa¢ — zminimalizowa¢ wymiary niedogodnosci dla przedsigbiorcow. Jednym
z pomystow jest stosowanie pojazdow typu Longer Heavier Vehicle (LHV), ktore oficjalnie
dozwolone s3a Skandynawii oraz z Rosji, natomiast coraz wigcej tego typu cigzarowek, ktore
nie przekraczajg 25,25 metréw a takze 60 ton jezdzi po Holandii, Belgii oraz Niemczech.
Jednoczesnie znacznie wigksze, ciezsze towary oraz wigcej tadunkow mozna przewiezé przy
udziale jednego pracownika, zamiast zatrudnienia dwoch — tym samym wspomniana
wczesniej luka, a wlasciwie niedobdér kierowcow juz wydawaé sie¢ moze — zostad
zniwelowany. Jednakze zaréwno Unia Europejska, ktéra przyjeta rozwigzania Pakietu
mobilno$ci — generujac puste przejazdy, jak rowniez administracja w Polsce — ktora blokuje
wdrozenie tego typu pojazdow (LHV), oraz tzw. ,,pociggdéw drogowych”, a takze ograniczajac
dostep do infrastruktury drogowej normatywnie zatadowanych pojazdéow — zdecydowanie nie
likwiduje tego problemu. Interesariusze organizacji przewozowych oraz beneficjenci
rzeczywisci kreujg samodzielnie nowatorskie modele dziatan, nie tylko by przetrwac, lecz,
amoze przede wszystkim, by podja¢ walke konkurencyjng i postawi¢ na zrownowazony,
sukcesywny, jak rowniez przemyslany rozwoj'”>.

Przedsigbiorcy wytyczajacy ambitne strategie, poprzedzone nieszablonowymi
planami, by uzyskiwa¢ coraz to wyzsze cele, zmuszeni sg do rozwijania umiejetnosci
przewidywania przysziosci dla swoich firm. Aspekty zwigzane zarowno z zagrozeniami dla
jednostek transportowych, procesu spedycyjnego, jak rowniez w relacjach miedzyludzkich,
stanowig dla niektérych zbyt wysokie bariery. Jednakze przewoznicy, dzielac si¢
do$wiadczeniami, jak réwniez negatywnymi konsekwencjami historycznych zdarzen,
w pewnym stopniu uwrazliwiaja i tworza bariery zapobiegawcze dla innych. Dzielenie si¢
wiedza z konkurencja nie jest szablonowym dziataniem, stanowi wyjatek i odzwierciedla
swego rodzaju misjg, ktora wplywa takze na jakos$¢ organizacji wspolpracy w organizacjach
1instytucjach pozarzadowych, tworzacych eksperckie spotkania, budujagc tym samym
srodowisko do rozwigzywania barier i probleméw branzy TSL. Przyktadem moze by¢ Polska
Unia Transportu, z corocznym cyklem spotkan — konferencji w patacu Krzyzowa na Dolnym

Slasku.

192 K. Kazmierczak, Niedobor kierowcéw w Europie, Obserwator Logistyczny, https://obserwatorlogistyczny.pl/,
[data dostgpu: 4.02.2023 r.].

193 J. Szatek, Rynek Transportowy w Polsce i Europie. Obecna sytuacja i prognozy na 2023 rok, Trans.ecu Road
Transport Platform, Wroctaw 2022, s. 22.
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Istotnym wyzwaniem dla transportu w kwestiach bezpieczenstwa jest weryfikacja
elementom, wptywajacych na dobrostan europejskiego systemu transportu. Zagrozen jest
wiele, natomiast by reagowa¢ na nie, nalezy ustrukturyzowac i ustandaryzowac procedury
formalne oraz realne, rzeczywiste dziatania, jednocze$nie spojne ze soba, uwzgledniajac
wszystkie panstwa wchodzace w kontynentalng cze$¢ Europy. Zaznaczy¢ nalezy skale 46
krajow znajdujacych si¢ w Europie oraz 27 panstw aktualnie tworzacych Uni¢ Europejska. Tu
rowniez znajduje si¢ Polska — jako kraj zlokalizowany w centralnej cz¢sci Europy, bedac tym
samym warto$ciowym hubem przetadunkowym, na tzw. ,,nowym jedwabnym szlaku'®*”,
odgrywa znaczaca rol¢ w kontek$cie zarowno bezpieczenstwa, jak 1 sprawnos$ci logistyki na
skale nie tylko europejska, ale nawet §wiatowa. Nadrzedng sprawa jest stworzenie
ujednoliconego, jednego znaczacego rynku, by stworzy¢ konkurencyjng gospodarke. Do tego
nieodzowne jest wykreowanie wspodlnej polityki wptywajacej na zachowania transportowe,
atakze otwarcie mozliwosci dla przewozéw przez przedsigbiorstwa, ktore zostaly
zarejestrowane w innych panstwach. Znaczacg role odgrywaja wspolne zasady, organizacja,
funkcjonowanie, dedykowane reguly, a takze dostep do rynku oraz uregulowania dla
konkurencji. Harmonizacja zmiennych konkurencyjnych pomig¢dzy wszelkimi galeziami
transport, rowniez ma istotne znaczenie. Spdjne relacje mig¢dzygaleziowe stwarzaja
mozliwo$¢ zwigkszania przepustowosci i zmniejszania zagrozen. Taka rol¢ z zalozen pelni
plan transeuropejskiej sieci transportu (TEN-T), ktéry zostal uregulowany w Bialej Ksiedze
Komisji Europejskiej w 1993 roku. W ramach rozwoju zostato uwzglednionych ponad 90 000
km drog kotowych . Stosowane myto oraz winiety sklasyfikowa¢ nalezy jaki czynniki, ktore
zapobiegaja dalszemu rozwojowi samochodowego transportu, biorgc pod uwage ich odptatny
charakter — za korzystanie z drogowej infrastruktury w Unii Europejskiej. Wyzwan stojacych
przed planistami, prawodawstwem oraz odpowiedzialnymi w krajach, instytucjach rzagdowych
1 pozarzadowych ekspertami jest jednak znacznie wigcej niz przestanki ekologiczne,
natomiast by zapewnic stale zwigkszane bezpieczenstwo w ruchu drogowym — nalezy wyjs¢
poza ustandaryzowane szablonem strategie naprawcze'”.

Ryzyka zwigzane z prowadzong dziatalnoscig przewozowa mozna zwizualizowaé za
posrednictwem dynamicznie oraz krzyzowo przeplatajacych si¢ zmiennych. Czg$¢ z nich jest
klarowna do zrozumienia dla wigkszos$ci przedsigbiorcow, natomiast zidentyfikowaé mozna

takze nieintuicyjne zagrozenia, ktoére maja posredni lub bezposredni wptyw na prowadzong

194 A. Nobis, Krétki przewodnik po nowym Jedwabnym Szlaku, Wydawnictwo Chronicon, Wroctaw 2017, s. 7.
195 A. Lorenc, Konkurencyjnosé polskiego transportu drogowego na rynku europejskim, Ekonomiczne Problemy
Ushug nr 130, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2018, s. 79.
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firm¢. Ryzyka mozna podzieli¢, przyporzadkowujac je do kazdej sfery specyfikacji
technicznych wartosci, potaczonych z transportem przedmiotéw w skali kraju badz na arenie
miedzynarodowej, jak rowniez mozna dokonaé takiego podzialu przez pryzmat
standardowych sfer prowadzonego biznesu. Zasadnie bedzie wymieni¢  m.in. sfere
prowadzenia ksigg rachunkowych, podatkowa, ekonomike oplacalno$ci zawieranych
transakcji realizowanych prac, zarzadzanie personelem ludzkim, a takze procesem, jakoscig
itp. Autor wskazuje na przestrzeganie czasu pracy kierowcdéw, norm wdrozonych przez akty
prawne zwigzane z poruszaniem si¢ pojazdéw — m.in. w ruchu kabotazowym, jak rowniez
ryzyka ubezpieczeniowe potaczone z przenoszeniem odpowiedzialno$ci za uszkodzony
tadunek, pojazd badz ludzkie zdrowie na zaktad ubezpieczeniowy.

Czynnik ludzki jest zawodny 1 tym samym wlasciwie zostalo stwierdzone przez
E. Brozyna, iz cztowiek popelnia oraz bedzie popeinial btedy na drodze, a one odgrywaja
zasadnicza role w tych czynnikach, ktére maja decydujacy wplyw na bezpieczenstwo
drogowe. Wiasnie ze skali tych btedow, wykaza¢ mozemy najwigcej wypadkow drogowych.
Bledy popetiane przez pracownikow organizacji przewozowych, jak réwniez uczestnikow
ruchu drogowego, podrozujacych pojazdami prywatnymi, mozna podzieli¢ na trzy grupy:

— bledy strategiczne, ktore wynikaja z blednych decyzji — odnoszacych si¢ do stanu pojazdu,
warunkoéw atmosferycznych, jak rowniez stanu psycho-fizjologicznego;

— btedy, ktére wynikaja z niewlasciwie obranej taktyki — a doktadniej odnotowuje si¢
niewlasciwe manewry;

— bledy wynikajace z operacji — sa S$ciSle powigzane z brakiem w umiejetnosciach
kierujgcego'™.

Panowanie nad zagrozeniami poprzez zmniejszanie ryzyka jest wyjatkowo trudnym
zadaniem wzgledem komponowania pracy w przedsi¢biorstwie tak, by ustrzec si¢ od wielkich
strat. Zazwycza] wigkszo$¢ organizacji, natrafi na moment koniecznego zareagowania na
sytuacje krytyczne, wynikajace z bledow ludzkich badz tez czynnikow niezaleznych,
a majacych wpltyw na realizowane zadania. Stanowi to ogromne wyzwanie zapanowania nad
cztowiekiem, realizacjg zlecen w otoczeniu blizszym oraz konkurujac z przedsiebiorstwami
podobnymi technicznie, operacyjnie 1 funkcjonalnie. Specjalizacja jednak determinuje kolejne
trudno$ci, z ktorymi jeszcze cigzej sobie poradzi¢, z uwagi na to, Zze nie sg powszechne,
a takze nie ma powszechnych metod zwalczania tych trudno$ci. Inspiracji, a takze modelu

postepowania szuka¢ nalezy nie tylko ws$rod konkurencji czy w literaturze przedmiotu,

19 E. Brozyna, Czynnik ludzki a bezpieczenistwo w ruchu drogowym, w: Bezpieczenstwo i ekologia, Autobusy
7-8/2017, s. 49-50.
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aprzede wszystkim we wlasnym odczuciu, a takze intuicji 0sOb specjalistycznie
przygotowanych do zawodu i realizujacych wieloptaszczyznowe czynnosci od wielu lat.
Nieprzemyslana aktywno$¢ operacyjna moze spowodowac uposledzenie ciggtosci dziatania
biznesu badz tez zakonczenie jej dzialalnosci. Straty powinny by¢ kalkulowane
w biznesplanie instytucji, natomiast metody i modele radzenia sobie z problemami powinny
by¢ nieustannie ulepszane — usprawnione nieprzerwang droga do doskonatosci, co zaczerpnaé
mozna m.in. z Kaizen, czyli koncepcji wprowadzania nieustannych zmian na wszystkich
szczeblach zarzadzania w celu uzyskania korzysci na podtozu finansowym, procesowym,
biznesowym.

Wedle J. Wachnickiej determinanta wptywajaca na zwickszajaca sie liczbe wypadkow
drogowych istotnej rangi jest gestos¢ zaludnienia w okreslonym obszarze, czyli np. w danej
miejscowosci badz w wojewddztwie!”’.

Do czynnikow wyartykutowanych przez K. Jamroza, ktdore wywotuja zagrozenia
w ruchu transportowym, doda¢ nalezy s$wiadomo$¢ utomno$ci ich konstrukcji, a takze
technicznych, eksploatacyjnych, jak rowniez jej dynamicznych wlasciwosci. Otoczenie
blizsze 1 dalsze stanowi swoisty zbidér zmiennych, ktore moga wywotaé zagrozenie i miec
wplyw na wypadki drogowe w danym otoczeniu. Tu przyktad moze stanowi¢ geometria
drogi, jej klasa, wlasciwe koordynowanie, widoczno$¢, badz przekrdj poprzeczny. Znaczacy
wplyw maja takze wyposazenie drogi w odpowiednie obiekty, rodzaj nawierzchni, z ktorej
zostala wykonana, ruch i1 jego intensywno$¢, a takze oswietlenie . Natezenie 1 struktura
potoku, jego predko$¢, a takze caloksztalt, w ktory zaliczy¢ mozna rowniez system
zarzadzania w danym kraju, dostgpnos$¢ drog i zagospodarowanie ich otoczenia, takze
wplywajg na poziom bezpieczenstwa'®®.

Aby poprawnie przeanalizowa¢ wplyw transportu na bezpieczenstwo, a takze
zidentyfikowa¢ relacje zagrozen wzgledem transportu w obrebie systemu logistycznego,
nalezy rozwing¢ zagadnienie transportu, a takze potrafi¢ umiejscowi¢ pojecie w korelacji ze
spdjnymi elementami tancucha dostaw w systemie branzy TSL.

Transport, masowe przemieszczanie dobr wigc, w rozwijajacym si¢ Swiecie
zintegrowanych, wspoélzaleznych od siebie panstw i narodéw jest zawsze systemowo
zintegrowany z innymi rodzajami i gal¢ziami biznesu, zycia spotecznego, kulturalnego oraz

zaobserwowa¢ mozemy specyficzne rozwigzania, przekladajace si¢ na udogodnienia we

197 J. Wachnicka, Badanie czynnikéw wplywajgcych na bezpieczenstwo ruchu drogowego w wojewédztwach, w:
Transport miejski i regionalny, 04/2012, s. 20.

198 K. Jamroz, Identyfikacja czynnikéw wplywajgcych na smiertelnosé¢ wypadkéw drogowych, w. Autobusy -
Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe, 3/2013, s. 1638.
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wszelkich aspektach spoleczno-biznesowych. Tak ksztattuje si¢ gospodarka, jak réwniez
panujace w niej zasady zwigzane z obrotem towaréw, uwzgledniajac popyt i podaz, kupno
1 sprzedaz. Handel nierozerwalnie jest z nig zwigzany, jednakze kazda inna dziedzina zycia,
segment gospodarki, réwniez bazuje na odpowiednio rozwinigtym — dopasowanym
indywidualnie, na kanwie potrzeb interesariuszy w procesie transportowym. Przewoéz
towarow lub osob z punktu A, do punktu B, za odpowiednig kwotg, uwzgledniajac ustalony
1mozliwy do realizacji czas, jak réwniez zachowanie wilasciwe] - optymalnej jakosci to
zasady prawidlowo wykonanej ustugi, obejmujac wymagania zarowno klientow, jak
1 dostawcow.

Zapewnienie bezpieczenstwa, w mysl idei spojnego, rozwijajacego si¢ w dobrobycie
spoteczenstwa, powinno mie¢ ugruntowane i solidne podstawy, badz filary ktore umozliwiaja
systematyczny, ciagly 1 nieustanny wzrost zabezpieczenia w cywilizacji, jednocze$nie
zmniejszajagc  wszelkie ryzyka. Spoteczenstwo odpowiedzialne, nie powinno dawac
przyzwolenia na zwigkszajace si¢ ryzyko zwigzane z stosunkami mi¢dzynarodowymi, Zyciem
spotecznym, czy wystepujace w innych sferach, np. nauki, techniki, gospodarki, polityki,
edukacji. To wieloplaszczyznowe podejscie rowniez powinno przejawiaé — si¢
w bezpieczenstwie drogowym. Wytwarzana presja na wladzg i politykdw, a takze samorzady,
daja mozliwos¢ redukcji wypadkow na drogach, a takze niwelowanie problemow
spoteczno-ekonomicznych. Powaznym problemem i jednoczesnie wyzwaniem jest
ujednolicenie trendow 1 zasad obowigzujagcych na drodze, w mys$l spojnego systemu
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jest to zwigzane zarowno z polskimi, jak 1 europejskimi
drogami, a takze z przetozeniem na 450 milionow uzytkownikow tych drég, z ktorych 230
milionow posiada prawo jazdy. W ramach sieci drogowej, laczna dlugo$¢ to ponad 5
milionéw kilometréw, jednocze$nie wilasnie na tej sieci porusza si¢ okoto 250 milionow
pojazdow . Na drogach rokrocznie dochodzi do niemalze dwoch miliondw wypadkow,
wynikiem ktorych statystyki wskazuja mniej wigcej 50 000 ofiar $§miertelnych i ponad dwa
miliony rannych,. Generowane jednoczesnie s3 takze w nastepstwie tego koszty dla
spoleczenstwa, natomiast najwazniejszg wartoscig jest ludzkie zdrowie 1 zycie 1 z tg mysla
przewodnia powinna by¢ komponowana rozsadna i bezpieczna struktura poruszania si¢ po
drogach w Europie. Srodki prawne to wlasciwe narzedzie, ktére powinny zapewniaé
instytucje polityczne i1 spoleczno-gospodarcze. Stojacym przed nimi celem jest generowanie
og6lnych ram, a takze wdrazanie S$rodkéw zaradczych, bezposrednio powigzanych
z bezpieczenstwem w ruchu drogowym. To wtasnie zapewni¢ mial Traktat z Maastricht, ujety

w artykule 71. Dhugotrwaly proces wymiany do$wiadczenia, a takze uzgodnienia jednolitych
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stanowisk w obszarach decydentow, takich jak Rada Unii Europejskiej czy Parlament
Europejski, a takze Komisja Europejska, to wlasnie efekt pod postacia rekomendacji
i wdrozen oraz optymalnych co do zasady wtasciwosci prawnych'®”.

Priorytetowe problemy, ktore nalezy rozwigza¢ w obszarze Unii Europejskie;j,

analizujac kontekst poprawy bezpieczenstwa na drogach, to m.in.:

— nieodpowiednia i nadmierna predkosc¢;

— zagrozenia zwigzane z udziatem w wypadkach pieszych, rowerzystow 1 motocyklistow;

— zbyt mata widoczno$¢ uzytkownikéw i pojazdéw znajdujacych si¢ na drodze;

— zapewnienie takiej jakosci infrastruktury, ktora daje zwigkszong efektywnos$¢ dla dziatan
ratunkowych wzgledem potencjalnych ofiar wypadkow.

Istotnym zroznicowaniem podzialu bezpieczenstwa jest pogrupowanie go na
okreslone obszary. Skorelowane sg one ze specyfikg istoty logistyki, czyli zalezno$cig miejsca
1 czasu z przetozeniem na jako$¢ ustugi.

Wyroéznia si¢ nastgpujace obszary zainteresowania, w ramach bezpieczenstwa, ktore dzielg si¢
nastepujaco:

— globalne tancuchy dostaw;

— eurokanaly logistyczne oraz migdzynarodowe sieci (obszary migdzynarodowe);

— logistyka wojskowa — narodowa;

— logistyka miasta, czyli lokalna*®.

Bezpieczenstwo mozna powigza¢ z branzg transportowg na dwa sposoby, czyli
uwzgledniajac zewnetrzne i wewngetrzne stosunki. Wewnetrzne dotycza m.in. przerdznych
proceséw, np. magazynowania, natomiast zewn¢trzne dotycza chociazby rynku dostawcow
czy odbiorcow?"".

Zdarzenia w ujeciu skategoryzowanym, do ktorych moze dojs¢ w trakcie transportu
niebezpiecznych substancji, materialow podwyzszonego ryzyka — ksztaltuja si¢ nastgpujaco:
— utrata zycia, zdrowia badz uszkodzenie/zniszczenie srodkoéw pracy badz doprowadzenie do
szkody majatkowe;j,

— negatywne zmiany w naturalnym $rodowisku, w tym doprowadzenie do uszczerbku

ekonomiczno-spotecznego,

199 7. Lukasik, J. Bril, D. Bril, Zagrozenia zwigzane z transportem drogowym, Autobusy — Technika,
Eksploatacja, Systemy Transportowe, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium", Wydanie 3, nr 3, Radom 2013,
s. 45-47.

200 M. Cieslarczyk, Teoretyczne i metodologiczne podstawy badania probleméw bezpieczehistwa i obronnosci
panstwa, AP, Siedlce 2009, s. 149-150.

201 Thidem, s. 150.
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— zagrozenia powigzane z sytuacjami fizycznymi, odnotowanymi w przyrodzie badz
srodowisku technicznym, ktére doprowadzaja do strat,

— katastrofa jako zdarzenie nagte, z wynikiem wydostajacym si¢ spod kontroli procesow, co
prowadzi do zagrozenia dla zycia i zdrowia cztowieka,

— wypadek, czyli zagrozenie takim zdarzeniem, ktére mozna opanowa¢ $rodkami lokalnymi,
— incydent bedacy wypadkiem, ktory nie powoduje strat,

— awaria jako zmiany, ktore nie sg do konca kontrolowane, ale tez moggce prowadzi¢ do strat
w procesie produkcji czy przechowywania badz transportu®’.

Likwidacja ryzyka badz tez kreowanie S$rodowiska nie stwarzajacego trudnosci
eskalowania zagrozen, moze mie¢ swoje podloza zewnetrzne, jak 1 wewnetrzne i identycznie
powinny zosta¢ nakierowane dziatania informacyjne, a takze zapobiegawcze. Transport jest
szerokim pojeciem, a w kontek$cie bezpieczenstwa integruje wiele dziedzin, tworzac
systematyke S$rodowiska wielowymiarowego oraz wieloptaszczyznowego. Bezpieczne
kreowanie logistyki jest skomplikowanym mechanizmem, biorgc pod uwagg jej istote, czyli
korelacje miejsca czasu, jakosci i odpowiedniej ceny, taczac wszelkie ogniwa transakcji.
W bezpieczenstwo mozna uwzgledni¢ m.in. podziat globalny, miedzynarodowy, narodowy,
lokalny obszar zainteresowania®”.

W obszarze zainteresowan globalne bezpieczenstwo dotyczy m.in. fancuchow dostaw,
migdzynarodowy obszar zainteresowania bezpieczenstwem odnosi si¢ do terminologii
miedzynarodowych sieci logistycznych. Zewnetrzny obszar bezpieczenstwa to np. dostawcy
czy odbiorcy, a wewnetrzny to np. wytwoércze dziatania oraz procesy zwigzane
z magazynowaniem. Dziedzina w odniesieniu do przemystowego charakteru to struktura
organizacji, natomiast gospodarczy aspekt potaczony jest z rozktadem planowania
w systemach gospodarczych — czyli m.in. w uczelniach, placowkach naukowych. Energetyka
jest zwigzana z systemem, ktory umozliwia zasilanie w gaz czy energi¢, a takze wode.
Strukturalne aspekty bezpieczenstwa koreluja z wilasciwosciami konkretnego ogniwa
w tancuchu dostaw.

29 czerwca w 2005 roku Rada Ministréw przyjeta dokument dotyczacy problematyki
wizji bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Efektem mialo by¢ dazenie do
calo$ciowego wyeliminowania ofiar $miertelnych, jak réwniez ci¢zko rannych w wypadkach

drogowych. W wyniku tego zostala ,Polska Wizja Zero,. Oznacza ona, iz do

202 G. Nowacki, K. Olejnik, M. Walendzik, Ocena stanu bezpieczenstwa transportu drogowego w UE, Autobusy
- Bezpieczenstwo i ekologia, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium", Wydanie 9, Radom 2017, s. 115-116.
23 M. CieSlarczyk, Teoretyczne i metodologiczne podstawy badania probleméw bezpieczenstwa i obronnosci
parnstwa, AP, Siedlce 2009, s. 149-150.
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odpowiedzialnosci, a takze niwelowania wypadkéw drogowych i ich skutkéw powinni
aspirowa¢ wszyscy obywatele. Budowa pojazdow, ich specyfikacja, a takze charakterystyka
infrastruktury  drogowej powinny niwelowa¢ mozliwosci generowania wypadkow
$miertelnych, a takze minimalizowa¢ wypadki i eskalacje ich skutkow. Trzecim wymiarem
w ramach ,,Polskiej Wizji Zero,, sa procedury i taki projekt systemu zarzadzania transportem,
ktére maja na uwadze przede wszystkim bezpieczenstwo wszystkich ogniw uczestniczacych
w logistyce 1 transporcie. Priorytet jednakze to ochrona pieszych, rowerzystow oraz dzieci.
Specjalna ochrona wymagana jest dla wlasnie tej grupy ofiar wypadkéw drogowych,
poniewaz stanowi prawie potowe liczby wszystkich ofiar, natomiast pryzmat obszaru
zabudowanego — miejskiego, nadaje jeszcze wigkszy odsetek. Wtasnie ten aspekt, powigzany
z ochrong specjalnej grupy realizowany jest przez wprowadzone zmiany prawne, ktore
zwiekszaja mozliwo$¢ ochrony dla tych uczestnikow ruchu drogowym; wdrozone fizyczne
urzadzenia dla ochrony pieszych; budowe konkretnie wydzielonych, odrebnych drog
rowerowych, a takze modyfikacje systematyki ochrony dzieci podczas drogi do szkoty**.
Zaklocenia systemow logistycznych, w ramach predykcji zagrozen, podzieli¢ mozna
wedle rodzajow dopasowanych do miejsca zagrozenia, czasu trwania, kolejno wihasnosci
fizykalnych, a takze zasiggu. Jezeli chodzi o miejsce zagrozenia, wyr6zni¢ mozemy drogi
kazdego rodzaju transportu, w tym m.in. drogowego, kolejowego, wodnego, morskiego, oraz
powietrznego. W ramach miejsca zagrozenia wyrdzniamy takze punkty modalne, tak jak
magazyny, lotniska czy centra logistyczne. Elementy, ktore wptywaja na obstuge punktow
transportowych oraz drog w mys$l zastosowania urzadzen pomocniczych. Podsystem
zwigzany z zarzadzaniem odnosi si¢ m.in. do optymalizacji, a takze symulacji dziatan -
weryfikacji prawidlowosci oraz zaniedban. Zaopatrzenie natomiast zwigzane jest m.in.
z odpowiednimi kryteriami wyboru dostawcoéw, eliminacji tapownictwa czy przekupstwa.
Podsystem produkecji odnosi si¢ do fachowosci, badz jej braku w stosunku do personelu
zwigzanego z obstuga pozardow, powodzi, katastrof oraz innych awarii. Dystrybucja dotyka
m.in. sfer¢ ignorowania zaréwno nowych produktow, jak réwniez eskalowania kradziezy,
a takze generowanie ztej jakosci wyrobow, badz zaniedbywania relacji z klientami. Transport
analizowa¢ mozemy pod postacig zakldécen zwiazanych z eksplozjami czy pozarami, ze
zmyciem ladunku z poktadu, czy zmian przepisow, a takze kradziezy. Warto odnie$¢ si¢ takze

do magazynowania, gdzie obserwowa¢ mozna katastrofy budowlane czy uszkodzenia

204 7. Lukasik, J. Bril, D. Bril, Zagrozenia zwigzane z transportem drogowym, Autobusy — Technika,
Eksploatacja, Systemy Transportowe, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium", Wydanie 3, nr 3, Radom 2013,
s. 47.
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zautomatyzowanych elementéw systemu. Opakowania mogg podlega¢ zniszczeniu, w wyniku
warunkéw atmosferycznych, badz btedow cztowieka. Negatywnymi zjawiskami w realizacji
zamoOwien klientow sga m.in. nieterminowos¢ czy btedy w fakturach, a takze zniszczenia
1 opoznienia. Podsystem informacyjny, w odniesieniu do zaklécen zobrazowaé¢ mozna pod
postacig utraty poufnosci, przypadkowych bledow czltowieka, badz zmniejszeniem
integralnosci. Czas trwania - w odniesieniu do przeszkdd, podzieli¢ mozna na krotkotrwaty,
dhugotrwaty, jak rowniez cyklicznie powtarzajacy si¢. Wtasnosci fizykalne odnosza si¢ do
bioterroryzmu, czy zlej jakosci wyroboéw. Doda¢ jednak nalezy tu m.in. element
informacyjny, energetyczny oraz niematerialny i ten ostatni wigze si¢ chociazby z kryzysem
finansowym, energetyczny z zaktoceniami paliwowymi, oraz informacyjny z niewlasciwymi
danymi np. na opakowaniu. Zasi¢g r6zni¢ mozemy lokalny badz rozlegly czyli globalny*?.
Niezwykle szerokie spektrum oraz wieloptaszczyznowos¢ zagrozen i1 zakldcen
prezentuje ponizszy rysunek, obejmujacy podsystemy i potencjalne niekorzystne trudnosci
wystepujace w logistyce, ktére moga mie¢ negatywny wplyw na funkcjonowanie

przedsiebiorstwa, a takze ryzyko zagrozenia bezpieczenstwa zycia i zdrowia cztowieka.
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Rysunek 22. Podzial zagrozen w odniesieniu do podsystemow logistycznych

Zrodto: P. Sienkiewicz, Teoria i inZynieria bezpieczenstwa systeméw, Zeszyty Naukowe AON nr 1(66)2007, s. 254.

Zagrozenia w transporcie 1 logistyce wplywaja na uksztaltowanie podziatu
negatywnych zdarzen, ktore w sposob bezposredni wplywaja na organizacje. Wypadki na

drogach, niekompletne opakowania fadunkow, opdznienia w realizowanych frachtach, brak

25 P, Sienkiewicz, Teoria i inzynieria bezpieczenstwa systemow, Zeszyty Naukowe AON nr 1(66)2007, s. 254.
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komunikacji z kontrahentami, oraz emisja na caty tancuch logistyczny zagrozenia w efekcie
domina - to tylko wybrane z powyzszego rysunku zmienne, na ktére wedlug analiz badacza,
swiadomy manager praktycznie kazdego dnia musi reagowaé, zarzadzajac organizacja
skupiajacg kilka, kilkadziesiat, czy kilkaset jednostek przewozowych.

Struktura, modele a takze czestotliwo$¢ 1 potencjal negatywnych skutkow
wystepujacych zagrozen w transporcie jest ogromny. Przedsiewzia¢ nalezy przemyslane
1 konsekwentnie wdrazane $rodki, celem niwelowania skutkoéw a takze uzyskania mozliwie
jak najszybszego wspotczynnika wznowienia trybu dziatania po zniwelowaniu zagrozenia, by
efekt biznesowe mogt w najkrdtszej jednostce czasu kompensowad potencjalne straty.
Bezpieczenstwo odnosi si¢ przede wszystkim do cztowieka, w drugiej - mniej istotnej, cho¢
biznesowo bardzo waznej relacji do posiadanego mienia, transportowanych towardw, a takze
infrastruktury, finalnie otoczenia. Przede wszystkim wlasciwa decyzja, poparta
doswiadczeniem a takze logiczng konotacja faktow 1 rzeczywistosci powodowaé moze
zmiany na lepsze.

Podejmowanie, przynajmniej w czg$ci, bazujagc na skali statystyki dziatan,
zniepewnym skutkiem 1 nieintuicyjnym wynikiem, w ujeciu globalnym, charakteryzuje
zatozycieli biznesOw - bez podziatu na zakres dziatalnosci 1 jej specjalizacj¢. Rozbieznosci te
mozna zdiagnozowa¢ w okresie pomiedzy planowaniem a realizacja i funkcjonowaniem
projektu. Akceptowalna doktadno$¢ predykeji jest wigc zagrozona. Cigzko zdefiniowac si¢
cel, ktory w 100% jest trafny, bazujac na okreslonych kryteriach i wskaznikach, a takze ich
ocenie. Wplyw na to maja przesuwane si¢ potrzeby spoleczne, zmieniany popytu
konsumenckiego, tworzenie si¢ nowych, innowacyjnych technicznych jak réwniez
technologicznych udogodnief, zmienianie si¢ warunkow panujacych na rynku, a takze
uderzanie sit przyrody, co okresli¢ mozna zjawiskami naturalnymi. To juz na etapie
planowania project manager, project owner badZ GM — manager generalny, zmuszony jest
podja¢ taki zakres prac, aby wymusi¢ mechanizmy zabezpieczajace przed mogacymi
nadej$cie zagrozeniami, ktoére w trybie natychmiastowym s3a w stanie zatrzymac
przedsigbiorstwo. Wyzwanie to pokonuje zaledwie kilka procent z ogdtu zarzadzajacych — to
oni tworzg jako$¢, globalne 1 migdzynarodowe potencjaty w swoich organizacjach. Okupione
jest to kosztem fizycznym, psychicznym a takze spolecznym — a rdwnowazy¢ je powinien
potencjalny zysk, z wyrdwnaniem poniesionych strat, a takze nadbudowaniem korzysci,

w mysl zwigkszania motywacji do nastgpnych nieszablonowych dziatan**,

26 N. Iwaszczuk, Ryzyko w dzialalnosci gospodarczej: definicje, klasyfikacje, zarzqdzanie, Wydawnictwo
IGSMIE PAN, Krakow 2021, s. 5-6.
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Brane pod uwage powinny by¢ ryzyka zwigzane z natura, technika, gospodarczymi
wskaznikami i tendencjami, finansowymi zmianami oraz korektami, nowelizowanymi aktami
prawnymi, a takze wptywem spotecznym i politycznym. Znaczacym problemem XXI wieku
stata si¢ tak cyberprzestepczosé, jak rowniez zmieniajace si¢ otoczenie prawne, czy grozby
utracenia dobrej reputacji w wyniku wyplynigcia danych wrazliwych, co jest nierzadko
zwigzane z koniecznos$cig zaptaty okupu zorganizowanym grupom przestepczym. Zagrozenie
stanowi takze brak dostosowania si¢ do wdrozen Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
o ochronie danych osobowych, czyli RODO. Interesujace dla przedsigbiorcow wydaje si¢ by¢
badanie zwigzane z ekspozycja gospodarki na $wiecie, w odniesieniu do poszczegdlnych
ryzyk, wynikajacych z postgpu technologii, cyfryzacji, a takze automatyzacji i wirtualizacji
w systemach zarzadzania. Na znaczeniu zyskuja niematerialne zrodla strat ekonomicznych
w korelacji ze szkodami materialnymi — katastrofami, zniszczeniem skladnikow
majatkowych?”’. Allianz Risk Barometer juz w 2015 roku wykazal wplyw ryzyk,

charakteryzujacych nowoczesne rynki na przedsigbiorstwa w swoich otoczeniach, co

przedstawia rysunek 23.
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Rysunek 23. Najwieksze zagrozenia dla firm MSP (Malych i Srednich Przedsi¢biorstw)

Zrodho: A. Kaminski, D. Krystian, Nowe zagrozenia dla dziatalnosci przedsiebiorstw w swietle Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego o ochronie danych osobowych (RODO), Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu,

Wroctaw 2017, s. 136.

207 A, Kaminski, D. Krystian, Nowe zagrozenia dla dziatalnosci przedsiebiorstw w $wietle Rozporzqdzenia
Parlamentu  Europejskiego o ochronie danych osobowych (RODQO), Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2017, s. 136.
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Z wykresu mozna wyczytaé, iz najwigkszym ryzykiem dla dziatalno$ci gospodarczej
jest niezidentyfikowanie w odpowiednim momencie negatywnej zmiany, prowadzac przy tym
do utraty mozliwos$ci cigglego prowadzenia biznesu. Kolejno zmiany w prawie, katastrofy
naturalne i nastepujace za nimi cyberprzestepczos¢, w ramach kosztogennych incydentow,
uderza w przedsigbiorstva. Wplyw otoczenia zewngtrznego, a takze wewnetrznych
uwarunkowan blizszego otoczenia, powoduje uzasadnione obawy manageréw o dalszy byt
swoich projektow. Konstatujac, zarzadzajacy przedsigbiorstwem przewozowym powinien
naby¢/uksztaltowa¢ nowy “biznesowy zmyst”, na potrzeby uksztaltowania jakosSci
w predykcji 1 detekcji zagrozen, estymujac przy tym zlozono$¢ programowanych barier
ochronnych.

Jeszcze ciekawszym materiatem, w konteks$cie analizy przypadkow wydaje si¢ by¢
tabela 11, ktora ukazuje ranking ryzyk dla organizacji prowadzonych w Polsce, w korelacji

z rankingiem $wiatowym.

Tabela 11. Zagrozenia dla przedsiebiorstw zarejestrowanych w Polsce w korelacji z rankingiem

Swiatowym — ranking

. Pozycja w rankingu Pozycja w rankingu
Rodza) ryzyka g J1—"015.1{3. ¢ );\iiatowym ¢
Wzrost konkurencji 1 4
Spowolnienie gospodarcze 2 2
Zmiany regulacji prawnych 3 3
Utrata reputacji 4 1
Ceny towarow 5 11
Przerwa w prowadzeniu dzialalnosci 6 7
Naleznosci handlowe/platnosci kontrahentow 7 27
Zmiennos¢ kursow walutowych 8 17
Zniszczenie, uszkodzenie mienia 9 10
Awaria systemow informatycznych 10 13

Zrodto: A. Kaminski, D. Krystian, Nowe zagrozenia dla dziatalnosci przedsiebiorstw w swietle Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego o ochronie danych osobowych (RODO), Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu,
Wroctaw 2017, s. 136.

Ciekawym wnioskiem sg spostrzezenia zwigzane z utratg dobrej reputacji, poniewaz
w rankingu $wiatowym, ten element zagrozenia jest wskazany na pierwszej pozycji, zas
wsrod polskich przedsigbiorcow jest to dopiero czwarte w kolejnosci zagrozenie. Tabela
wykazuje rowniez zmienne negatywnie wptywajace na przedsigbiorstwa i ich zarzadzajacych,
jak awaria systeméw informatycznych, niekorzystne zmiany cen towarow, a takze globalne
spowolnienie gospodarcze. Interesujagcym wnioskiem rowniez jest to, ze w pierwszej pigtce

zarbwno w pozycji polskich przedsigbiorcow, jaki w rankingu §wiatowym nie znalazly si¢
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materialne zrodla strat®®®.

Przektadajac odpowiedzialno$¢ zarzadzajacych bezpieczenstwem w dzialalnosciach
logistycznych na charakterystyke dystrybuowanych produktow i ustug, nalezy wymienié
ponizsze cechy, w mys$l zrozumienia i trafnego dopasowania potencjalnych ryzyk®®:

— niematerialnosc;
— rozdzielenie proceséw produkcji i konsumpcji;
— wieloptaszczyznowos¢;
— brak trwatosci;
— uniemozliwienie nabycia praw do wlasnosci.
Na podstawie posiadanej wiedzy, mozna zaprojektowaé proces badania ryzyka

w okreslonym standardzie. Zobrazowany zostal on na rysunku 24.
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Rysunek 24. Zastosowanie standardu AS/NZS w procesie analizy ryzyka

Zrédto: D. Janczewska, J. Janczewski, Zarzgdzanie ryzykiem na rynku ustug logistycznych - studium przypadku, Zarzadzanie
Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie, Wydawnictwo AHE, £6dz 2021, s. 158.

208 Ibidem, s. 136-137.
29 D, Janczewska, J. Janczewski, Zarzqdzanie ryzykiem na rynku ustug logistycznych - studium przypadku,
Zarzadzanie Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie, Wydawnictwo AHE, £.6dz 2021, s. 152.
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Odnoszac si¢ do powyzszego rysunku, nalezy spojrze¢ nie tylko na $rodkowy —
przejrzysty proces, ale przede wszystkim na elementy mniej widoczne, jak m.in.
komunikacje, konieczne konsultacje oraz weryfikacj¢ wraz z monitoringiem — one pozwalaja
nada¢ dysertacji odpowiedni sens i podtoze dla implementacji procesu, majgcego na celu
wiasciwg 1 skuteczng reakcja na ryzyko, poczynajac od okreslenia celow. Tym celom stuzy¢
ma optymalny monitoring — indywidualne dla kazdego podmiotu, powszechny i globalny
w swej uproszczonej strukturze dla potrzeb branzy TSL.

Nieodzowng zmienng kazdej inicjatywy przewozowej, jak roéwniez czynnoscig
zawodowg kierowcy pojazdu ci¢zarowego jest zatrzymywanie si¢ 1 odpoczynek na
przeznaczonych do tego parkingach. Jednocze$nie to na parkingach dochodzi do kradziezy
badz kradziezy rozbodjniczej, ktore to kwestig niezwykle problematyczng dla beneficjentow
dostarczenia tadunku. Tym samym koszt przenoszony jest na przewoznika, poniewaz podczas
jego pieczy doszto do zaboru mienia. Zasada ryzyka i skonstruowane tak przepisy Konwencji
CMR i prawa przewozowego, obliguja pracodawce transportu drogowego do wyptacenia
odszkodowania, najczesciej z polisy ubezpieczeniowej OCPD (Odpowiedzialnosci Cywilnej
Przewoznika Drogowego) badz CARGO — natomiast przy braku odpowiednich klauzuli
zabezpieczeniowych, odpowiada¢ musi wlasciciel ze s$rodkéw wlasnych. Odpoczynek
pracownikow organizacji przewozowe]j uzalezniony jest od jakosci, a takze dostgpnosci
parkingow dla pojazdow wigkszych niz 3,5 t DMC?". Faktem jest, iz brakuje miejsc,
w ktorych mogg zatrzymac sie kierowcy pokonujacy dlugie trasy, jednocze$nie majac
swiadomos$¢, iz sg to tereny bezpieczne. Nalezy zwrdci¢ uwage rowniez na kwesti¢ braku
w niektorych wojewodztwach parkingdw dla przewoznikow wozacych towary niebezpieczne.
Najwyzsza Izba Kontroli w swoim raporcie z 2012 roku zaznaczyta jednoznacznie, iz
w Polsce brakuje funkcjonowania efektywnego nadzoru nad zarzadzaniem transportem
i ruchem drogowym. Marszatkowie wojewddztw wydaja nowe rozporzadzenia, jednoczesnie
nie analizujac wlasciwie zagrozen, ktore stwarzane s3 przez cysterny oraz pojazdy
z niebezpiecznymi towarami w przestrzeni tadowniczej. Zagrozeniem jest tez fakt, iz takie
mienie jest przewozone w godzinach szczytu, nieopodal budynkéw uzytecznosci publiczne;,
atakze przez tereny ekologiczne. Wystarczajagcych badan nie prowadza réwniez

wojewodowie 2!,

210 R, Kopczewski, G. Nowacki, Ewaluacja stanu bezpieczenstwa przewozu drogowego towaréw

niebezpiecznych w Polsce, Autobusy — Bezpieczenstwo i Ekologia, Instytut Naukowo-Wydawniczy "Spatium",
Wydanie 9, Radom 2018, s. 273.

2! Najwyzsza Izba Kontroli, Informacja o wynikach kontroli, Wykonywanie zadan przez administracje publiczng
w zakresie bezpieczenstwa przewozu towaréw niebezpiecznych, styczen 2012. (KKT-4101-01/2011 nr
ewidencyjny 178/2011/P/11/061/KIN).
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Wymagania Unii Europejskiej wskazuja na obowiazek z kategoryzowania parkingow
na 5 pozycji, gdzie 1 oznacza najnizsze bezpieczenstwo, a 5 najwyzszy standard
zabezpieczen*'?,

Nalezy stwierdzi¢ roéwniez, iz to odpowiednia infrastruktura, w polaczeniu z obranym
wlasciwie systemem bezpieczenstwa, moze wpltyna¢ na zniwelowanie wielu zagrozen.
W chwili gdy grupy przestepcze 1 terrorysci wykorzystuja najnowsze, najbardziej
zaawansowane technologicznie, teleinformatyczne rozwigzania, a przewoznikom brakuje
podstawowej infrastruktury drogowej w celu zapewnienia bezpieczenstwa — zagrozenia bgda
si¢ pojawialy, a organizacje przewozowe popada¢ beda dalej w trudnosci wzgledem swoich
klientow. Nalezy wiec zaczaé prace u podstaw, by wyj$¢ naprzeciw fundamentom, w ktérych
w Polsce 1 Europie odnotowa¢ mozna liczne braki. Przypadki historyczne pokazaty, iz ciggnik
siodlowy moze by¢ wykorzystany jako narzedzie zbrodni, wjezdzajac w jarmark

bozonarodzeniowy*"

. W tym samym odnotowujemy ataki terroru. Dlatego tez nalezy stale
poszerza¢ informacyjne i $wiadomosciowe oraz $wiatopogladowe horyzonty wzgledem
potencjalnych zagrozen 1 =zaklada¢ takze najgorsze sytuacje, by moc wypracowac
mechanizmy przeciwdziatania im (rowniez poprzez aktualizacje obowigzujacych
paradygmatdéw bezpieczenstwa i zarzadzania oraz jakosci - reagowania). Wtasciwie parkingi,
pojemne, z odpowiednimi systemami kontroli i nadzoru, moga spowodowaé, iz grupy
przestepcze te akurat miejsca oming.

Przygotowany przez TAPA EMEA raport, wskazujacy wyrazny wzrost liczebnosci
kradziezy towaré6w w Europie, zobrazowal dokonane w 2021 roku zabory mienia,
wizualizujac patologiczne sytuacje w poszczegdlnych panstwach?'®. Ponad 2300 zdarzen
odnotowano na terytorium Republiki Federalnej Niemiec. Drugim panstwem w konteks$cie
kradziezy towarow byta Wielka Brytania — 1500 spraw, kolejno Niderlandy, Hiszpania,
Francja, Rosja, Wtochy, Belgia oraz Dania. W poroéwnaniu uwzgledniono tez Republike
Potudniowej Afryki, ktora wysuneta sie przed Niemcy, odnotowujac niemalze 2700 kradziezy
tadunkow. Jest to jednoczes$nie kraj najbardziej narazony na tego typu przestepstwa. Raport
uwzglednial przypadki pomiedzy styczniem 2021 a lipcem 2022, 1 wykazal szkody
opiewajace na warto$¢ 170 mln Euro, facznie spowodowanych przez 11 3335 zdarzen. Nie

wszystkie przypadki zostaly zgloszone, tym samym raport mozna uzna¢ za niedoszacowany.

212 M., Roézycki, Parkingi dla przewozgcych towary niebezpieczne — raport z cafej Polski, “TSL Manager”, zeszyt
kwiecien/czerwiec (2/2015).

213 Zamach w Berlinie,
https://40ton.net/4-lata-temu-doszlo-do-zamachu-w-berlinie-niemieckie-sluzby-mogly-zapobiec/ (dostep:
14.12.2023).

24 Kradzieze tadunkéw w Europie w 2021 roku, https://tapaemea.org/ (dostep: 12.11.2022).
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Unia Europejska, definiujac wtasciwe wysokosci kosztow, na ktore interesariusze w zwigzku
ze zdarzeniami dotyczacymi kradziezy tadunkéw musieli si¢ nastawié¢ — ujeta kwote ponad 8
mld euro, corocznych zdarzen kradziezy. Federacja sektora DSLV w Republice Federalnej
Niemiec wskazata w 2020 roku na warto$¢ szkdéd w wysokosci 1,3 mld euro, natomiast
policja odnotowala tam w 2020 roku 25 000 przypadkow . Statystyki te obrazuja, jakie
zagrozenia wystepuja wspolczesnie na parkingach w Europie i z czym muszg zmagaé si¢
kazdego dnia przewoznicy zawodowi, dysponujacy transportem kotowym?".

Problem zwigzany z parkingami jest o tyle globalny, iz w Polsce na okreslonej trasie
liczba cigzarowych pojazdow szacowana jest na 25 000 w przeciaggu doby. Nowoczesna
logistyka w centrum Europy, w panstwie, ktore zaliczane jest do liderow w przewozie
towarow w skali miedzynarodowej — infrastruktura stanowi podstawe efektywnej
dziatalnos$ci. Tym samym, organizacje zrzeszajace przewoznikOw powinny wyznaczy¢ jako
cel wspolne lobbowanie i odpowiednio zaprojektowany, nakierowany i wdrozony wysilek, by
wywrze¢ wpltyw na instytucjach i prawodawstwie, jednocze$nie zwigkszajac swoje globalne
1 indywidualne bezpieczenstwo kazdej z organizacji.

Istotnym elementem w detekcji okreslonego ryzyka dla podmiotu logistycznego, przy
uzyciu obranego standardu, jest ustalenie Zrddel potencjalnych zagrozef, co poprzedza
dokfadna analiza zmiennych. Istotne jest, aby ustali¢ kontekst, w ktorym dana organizacja
funkcjonuje, zidentyfikowaé potencjalne zagrozenia, przeanalizowaé ryzyka, ustali¢
prawdopodobienstwo pojawienia si¢ zagrozenia w okreslonym czasie, nanies¢ opis efektow,
jakie moze za soba dane ryzyko przynie$¢, ustalenie priorytetow w ryzyku, a takze
monitorowanie oraz dokonanie oceny zaréwno ryzyka, jak i zastosowanego planu zarzadzaniu
nim.

Kazdy przedsigbiorca musi liczy¢ si¢ na poczatku zakladania dziatalnosci, iz
zagrozenie bedzie obecne przez caly okres prowadzenia spotki. Kluczowe jest to, jak
uksztattowana jest jego psychika - odpowiednie cechy charakteru, jak réwniez finansowo
i materialnie z efektem niezabezpieczenia si¢ przed zagrozeniami, ktore ewoluujg finalnie
w straty. Bilans porazek 1 mozliwego zysku, to waga rentownoS$ci, zmieniajgcej Ssi¢
w efektywnos$¢ biznesu. Czg$ciowy poziom zmiennych negatywnych, musi by¢ akceptowany
i okre$lany jako niemozliwy do uniknig¢cia, tym samym skupiajac si¢ na skalowaniu
potencjalu, nowych rynkach, a takze wyszukiwaniu innowacji. Nie zmienia to faktu, iz

w bezpieczenstwo nalezy progresywnie inwestowac przez caty okres zawodowej kariery.

25 Liczba kradziezy mienia w transporcie drogowym, https://www.truck.pl/pl/article/, (dostep: 12.11.2022).
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Zagrozenia powodujace niepozadane sytuacje, wptywajace na cztowieka oraz jego
otoczenie, sa wszechobecne. Ryzyka juz zmaterializowane nie sg rownoznaczne z tymi, ktore
moga wystapi¢ si¢ jutro. Cztowiek przez cale zycie zmaga si¢ z napotykanymi trudnos$ciami,
podobnie jak przedsigbiorstwo, niezaleznie od branzy, w ktorej funkcjonuje — walczy
o przetrwanie, konkurencyjnos$¢, innowacyjno$¢ oraz wzrost. Nierzadkim przypadkiem jest
wycigganie wnioskdw z niepowodzen/porazek, by wykreowaé rozwigzanie probleméw,
stanowigce nowatorska — dedykowang wartos$¢ dla klientéw. Tak budowane sg silne marki,
a skuteczni managerowie, zarzadzajacy przedsigbiorstwami, stawiajac na jakos$¢ kazdej swojej
decyzji w biznesie, wykorzystuja wszelkie korzysci, jak rowniez okazje rynkowe, w celu
kompletnego skalowania przedsigwzigc.

Bezpieczenstwo jest pojeciem globalnym, a problem zwigzany z ksztaltowaniem go
w ujeciu rzeczywistym jest jednym z najwazniejszych wyzwan, stojacych przed kazdym
panstwem. Polityka narodowa, strategia przywodztwa oraz organizacji systemu zarzadzania
kryzysowego, w potaczeniu z eliminacja wewnetrznych i zewnetrznych zagrozen stanowi
podstawe do rozpoczgcia rozwazan nad bezpieczenstwem catosciowym. Potrzeby z nim
zwigzane, odnosza si¢ do kazdego cztowieka-obywatela, z przelozeniem na podstawowe
elementy sfery egzystencji i materialnych, wzbogaconych o przyjete wartosci*'®. Waznym
aspektem jest generowanie nadrzednych oraz integralnych plandéw dotyczacych obrony
zaréwno zdrowia, jak i1 zycia czlowieka, a takze projektowania dziatan obronnych wzgledem
infrastruktury panstwa. W formie zminiaturyzowanej, takie ujecie powinna przetozy¢ na
swoja skale organizacja przewozowa, rowniez dysponujac narzedziami i mechanizmami do
zwalczania wszystkich zagrozen, mogacych przerwac ciggtos$¢ dziatania przedsigbiorstwa.

Zatozycielom instytucji przewozowych przyswiecaja w niektorych przypadkach
spojne, jak rowniez diametralnie rozne cele, w wyniku ktérych rozpoczynano
przedsiewzigcia, polegajace na odptatnym przewozie dobr, na skale migdzynarodowa.
Przyczyn wypatrywa¢ mozna zarowno w checi generowania zysku, samorealizacji w obszarze
wlasnych inicjatyw, a takze w robieniu tego, w czym dane osoby s3 ekspertami
w konkretnych dziedzinach. Jednakze pozadane efekty rownowazone sg barierami
1 problemami, ktorym nalezy w wyjatkowych przypadkach - takze kazdego dnia wychodzi¢
naprzeciw. W pierwszej fazie rozwoju spotki, wlasciciele i rodzina, w kolejnych cate sztaby
zaangazowanych profesjonalistoéw, wspdlnie starajg si¢ rozwigzaé pojawiajace si¢ trudnosci.

Eskalacja niekorzystnych zjawisk powoduje ryzyko upadtosci podmiotdéw, jednoczesnie dla

26 M. Kopczewski, Bezpieczeristwo wewnetrzne panstwa — wybrane elementy, Doctrina. Studia

spoteczno-polityczne, 10, Muzeum Historii Polski, Poznan 2013, s. 104.
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innych stwarzajac znaczne mozliwosci — w celu wyrdznienia si¢ 1 dystrybuowania
nowatorskich rozwigzan dla innych, podobnych podmiotéw. Pracodawcy transportu
drogowego, zatrudniaja specjalistow, z zalozeniem realizowania powierzonych im
obowigzkow przy ich udziale, tj. specjalistycznego personelu — kierowcéw. Na tym nie
konczy si¢ jednak struktura organizacyjna przedsigwzigcia przewozowego. Rozwinigte
podmioty przeistaczaja si¢ w operatorow logistycznych, zajmujacych si¢ dyspozycja,
spedycja, magazynowaniem, a takze innymi czynno$ciami logistycznymi. Najwicksze
podmioty czesto wytyczaja trendy, wytwarzajgc swego rodzaju konieczno$¢ nasladownictwa
przez inne, nowopowstate organizacje. Bez outsourcingu ustug, wlasciciele przewozowych
podmiotéw zmuszeni byliby do zatrudniania podobnej liczby pracownikow w biurze,
w stosunku do delegowanych z przesytkami kierowcow. Prawnicy, tlumacze, ksiegowi,
brokerzy, mechanicy, doradcy, a takze znaczne grono innych fachéw, inkasowatoby
wynagrodzenie za poswiecony czas dla jednego i od jednego podmiotu. Tym samym,
skuteczniejszym rozwigzaniem jest dzielenie si¢ z innymi przewoznikami, zakladajac
potrzeby godzinowe — z przeznaczeniem dla okreslonych przewoznikéw 1 spedytorow. Co
prawda etyka zawodowa uniemozliwia przekazywanie informacji do bezposredniej
i posredniej konkurencji o wrazliwych danych przedsigbiorstw logistycznych, to jednak
stanowi wymiar wytacznie czesci kosztow, ktorymi obcigzony jest przewoznik. Pracodawcy
zmagaja si¢ ze znacznie wigkszymi problemami i barierami — cz¢sto niemozliwymi do
przewidzenia, jednocze$nie wymuszajagcymi tworzenie nowego procesu, a nawet kultury
organizacyjnej. Swiadomos¢, szybkos¢ reakcji, elastyczno$é na bodzce, a takze etyka

w biznesie, stwarza szans¢ na dtugofalowy wzrost.

3.3. Innowacyjne kierunki dzialan przedsi¢biorstw transportowych a bezpieczenstwo

publiczne

Potencjat do tworzenia rozwigzan, bazujacych na optymalizacji dziatan, z intencja
zmniejszania ryzyka, jest pozornie nieograniczony, a zapotrzebowanie stale rosngce. Wraz
zrozwojem spoleczenstwa, wykorzystywanych narzedzi, a takze mozliwosci w biznesie,
w tym w specjalizacjach, jakimi sg logistyka czy transport drogowy, jednoczesnie wspierajace
takze krytycznie inne branze, rosnie poziom ryzyka i pojawiajacych si¢ zagrozen, w stosunku
do ktorych trzeba podejmowaé rzeczowe i skuteczne dziatania. Bezpieczenstwo ruchu
drogowego, wraz z innowacjami w zakresie budowania barier przeciw zagrozeniom, w celu

zmniejszania kosztow w perspektywie dlugofalowej, moze stanowi¢ podstawe do przewagi
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konkurencyjnej na danym rynku. Moze tez stworzy¢ szans¢ dla nowopowstatego podmiotu do
zagospodarowania niszy, w dystrybucji innowacyjnych ushug, z zakresu zabezpieczen. Aby
zrozumie¢ te zagadnienia, nalezy rozpocza¢ od wyjasnienia pojecia innowacji i zwigzanych
z nig zaleznych zagadnien.

Wynikiem innowacji wdrazanych w transporcie, bazujac na sferze bezpieczenstwa
organizacji, moze by¢ wylaczenie czynnika ludzkiego z niektérych procesow, tam gdzie nie
istnieje  konieczno$¢ ingerencji pracownika. Przyktadem mogg by¢ autonomiczne
1 automatyczne systemy w ramach integracji dziatan, gwarantujace elastyczng tras¢ przejazdu,
wewnatrz magazynu, czy okreslonego zakladu. Przedsigbiorstwa przewozowe, uzupetniajac
swojg dzialalno$¢ o uslugi komplementarne, zwracaja uwage na dziatalno$¢ spedycyjna i jej
potrzeby, jak roOwniez magazynowanie. To wlasnie w tej sferze planowania oraz dziatan,
bezzalogowe wozki widlowe moga odbieraé, odktadaé palety czy kosze siatkowe oraz inne
pojemniki, bez uszczerbku na zdrowiu cztowieka — pracujac rdwniez w catkowitej ciemni,
dziatajac na podczerwien. To optymalizuje kwestie bezpieczenstwa (wytaczajac wypadki
powodujace utrat¢ zdrowia i zycia), jak rowniez obniza koszty — tym samym zwigkszajac
konkurencyjno$¢ konkretnego operatora logistycznego badz przewoznika, pozycjonujac go,
a takze okre$lajac innowatorem, wdrazajagcym zrownowazony i inteligentny, ekologiczny
proces?'”.

Bezpieczenstwo nalezy natomiast uja¢ w kontek$cie zaréwno statycznym, jak
1 dynamicznym. Statyczne daje poczucie pewnosci, jak rowniez gwarantuje, iZ nastapi
odpowiednie zachowanie, a takze szansa na doskonalenie procesu. Zwizualizowaé¢ mozna to
pod postacig formy, ktéra zapewnia trwanie, rozw0j i przetrwanie spoleczenstwa oraz
cztowieka. Dynamiczne ujecie bezpieczenstwa odnosi si¢ do kreatywnos$ci i aktywnosci
podmiotu, ktéry jest zainteresowany stworzeniem obronnego potencjatlu dla istnienia, a takze
rozwoju cztowieka oraz jego zasobow, w tym informacyjnych, rzeczowych, jak réwniez
finansowych. Wymieni¢ tu nalezy sytuacje obiektywna, holistyczng oraz dynamiczng?®'®.

Wazng uwaga jest, iz bezpieczenstwo potrzebuje sprawnej logistyki, natomiast
logistyka — w ujeciu procesowym, powinna by¢ rowniez bezpieczna. Tym samym skutecznie
musza by¢ zorganizowane wszelkie procedury i parametry reagowania, w odniesieniu do
sensu morfologicznego, funkcjonalnego, jak réwniez informacyjnego. Tylko taka sytuacja

stworzy mozliwos¢ realizowania procesoOw logistycznych na poziomie, ktéry jest

27 Tbidem, s. 971-972.

218 J. Tomaszewski, Innowacyjnosé¢ w stuzbie bezpieczenstwa i rozwoju polskiej gospodarski morskiej, Nauka -
Praktyka - Refleksje, Nr 23, 2016, Wyzsza Szkota Bezpieczenstwa Publicznego i Indywidualnego "APEIRON"
w Krakowie, Krakow 2016, s. 270 - 271.
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akceptowalny dla podmiotow sfery bezpieczenstwa, ktére mozna rozpatrywaé w systematyce
osobistej, przedsiebiorstwa, a takze spoteczenstwa. Te trzy elementy musza wystepowac ze
sobg nierozerwalnie, wymieniajac si¢ korzysSciami, w zakresie rozwigzywania witasnych
potrzeb 1 problemow. Cechy przypisane do zrodel zagrozen, w tym przedmiot ich
oddziatywan, generuje wizualizacj¢ tego jak zagrozenia konkretyzuja sfer¢ bezpieczenstwa.
System logistyczny powinien odpowiada¢ w okre§lonym standardom, posiadajac minimum
akceptowalnego poziomu zabezpieczen. Sktadowe bezpieczenstwa, w ujeciu systemu

logistycznego zobrazowane zostaty na rysunku 25%°.

Zagrozenia

N7

Bezpieczenstwo systemu

logistycznego

Niezawodnos¢ Ryzyko

Rysunek 25. System logistyczny - skladowe bezpieczenstwa

Zrédto: A. Szymonik, InZynieria bezpieczeristwa systeméw logistycznych, Difin, Warszawa 2016, s. 36.

W ujeciu systemowym pewne jest to, iz bezpieczenstwo danego podmiotu w ramach
systemu logistycznego, polaczone jest z wystgpowaniem zagrozen oraz dazeniem do
niezawodnosci, jak réwniez marginalizowania, przemieszczania granicy stref ryzyka. Te trzy
elementy wystepuja jako inicjujace odpowiednie reakcje przez zapory bezpieczenstwa
w logistyce. W zaleznos$ci od tego ile nakladéw oraz jak doktadne dziatania i przemyslane
zachowania zostaly zaplanowane i1 s3 nadzorowane, kontrolowane, tak realizowany jest
bezpieczenstwo przedsiebiorstwa, cztowieka, spoteczenstwa w tancuchu dostaw??.

Rozpoczecie kreowania innowacji musi zosta¢ poprzedzone pozyskaniem wiedzy na
temat sfer, w ktorych pozadane jest jej implementowanie, w kontekscie logistyki
1 zapewnienia jej cigglosci, na podstawie zwigkszania bezpieczenstwa. Wazng zmienng jest

ryzyko i §wiadomos¢, a takze umiejetnosci zarzgdzania nim, co obrazuje rysunek 26.

219 P, Sienkiewicz, Teoria i inZynieria bezpieczenstwa systeméw, [w:] Inzynieria systemow bezpieczenstwa, red.
nauk. Sienkiewicz P., PWE, Warszawa 2015, s. 10-11.
20 A, Szymonik, Inzynieria bezpieczenstwa systeméw logistycznych, Difin, Warszawa 2016, s. 36.
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Rysunek 26. Zarzadzanie ryzykiem w ujeciu procesowym

Zrédto: M. Jacyna, L. Szacitto, Wybrane aspekty zarzqdzania ryzykiem w transporcie kolejowym, Prace Naukowe

Politechniki Warszawskiej, Transport, Warszawa 2017, s. 166.

Komunikowanie oraz konsultacje stanowig wlasciwe sposoby reagowania na
zauwazone rozbieznosci 1 odmienne obrazy, wzgledem pozadanych — zwizualizowanych
czynnikow wplywajacych na procesy w danym biznesie. Monitorowanie, jak réwniez
przeglad — dotycza okreslania kontekstu dziatan, a takze postepowania z danym ryzykiem.

221 Analiza przedstawionego diagramu

Ewaluacja poprzedzona jest analiza, a ta identyfikacja
daje podstawe do stwierdzenia, iz ocena ryzyka, w tym proces jego ewaluacji stwarza szanse
na wilasciwe z nim postepowanie, w celu minimalizacji zagrozenia — na co nalezy nakierowac
najpilniejsze dziatania i $rodki.

Jesli bezpieczenstwo zostanie zinterpretowane jako sposob przeciwwagi dla zdarzen,
ktorych skutkiem jest $Smier¢ lub kalectwo czlowieka, jak réwniez powazne uszkodzenie
1 zniszczenie sprz¢tu oraz negatywny wplyw na $rodowisko naturalne, wyltoni si¢ istotne
zapotrzebowanie do zwigkszania go. Aspekty ryzyka zwigzane z zagrozeniami mozna
wyartykutowac, dopasowujac okreslone kryteria podziatu do klasyfikacji ryzyka, jak réwniez
doprecyzowujac rodzaje do poszczegolnych elementow, ktorymi sg zrodia zagrozen czy
polityka oraz sposob oceny, a takze m.in. charakter strat — co zostalo zaprezentowane na

rysunku 27.

21 M. Jacyna, L. Szacito, Wybrane aspekty zarzqdzania ryzykiem w transporcie kolejowym, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Transport, Warszawa 2017, s. 166.
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Klasyfikacja ryzyka

Zrodia zagrozenia

Polityka ryzyka

Rodzaje ryzyka

Kategoria (cechy)

Sposab oceny

Mozliwosé kwantyfikac)i, nogdlniania i
whnioskowania

Charakter strat

Alternatywa

Horyzont czasu

rvevko preyrodnicee
rvevko techniczne
rvevko osobowe

- ryzyko indywidualne
- ryzyko spolecane

ryzykoe spostrzegane
rvzvko reeczywiste
rvevko przewidvwane

rvryko wiasciwe
rvevko subicktyamne
rvzvko obickiywne

ryzyko losciowe
ryryko jakosciowe

ryzyko ilosciowo-jakosciowe

rvevko reeczywiste
rvzyko probabilistyczne
rvevko cstymowanc

rvevko osobowe
rvevko materialne
rvevko srodowiskowe
rvevko ekonomicane

ryzyko operacyjne
rvevko taktyczne
rvzvko strategicene
ryzyko ckonomiczne

rvevko pomijalne
rvevko akceptowane
rvzyvko niedopuszczalne

Rysunek 27. Transport — podzial i specyfikacja ryzyka

Zrodto: M. Jacyna, L. Szacilto, Wybrane aspekty zarzqdzania ryzykiem w transporcie kolejowym, Prace Naukowe
Politechniki Warszawskiej, Transport, Warszawa 2017, s. 167.

Wydawaé by si¢ mogto, ze kazdy przedsigbiorca powinien zapoznac si¢ z powyzsza
tabela, przyswoi€ ja, a takze znalez¢ horyzont odzwierciedlenia w $ciezkach mozliwych
rozwigzan zamieszczonych tam sytuacji problemowych. Wiedza na temat tego, ktore

dzialania mogg zosta¢ zweryfikowane, w celu odpowiedzi na ryzyka pomijane, akceptowalne
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oraz niedopuszczalne, stanowig kluczowe dzialania, majace na celu dtugofalowa rozbudowe
organizacji**.

Podmioty kooperujace z przewoznikami drogowymi, na bazie realizacji potrzeb
z uwzglednieniem przenoszenia ryzyka na podmioty trzecie — instytucje ubezpieczeniowe,
implementuja dodatkowe dzialania wzmacniajace procesy bezpieczenstwa, ksztattujac
systemy prewencyjne wewnatrz organizacji przewozowej. Do nich zaliczane sa dedykowane,
zindywidualizowane do specyfiki wykonywanych frachtow poradniki prewencyjne.

Przyktadami innowacyjnego podejscia do bezpieczenstwa na drodze, jak rowniez
kontrolowania przeplywu towardéw, jest stworzenie klarownych procesow, w ujgciu
o wdrozenie technologii visibility, odnoszacej si¢ do udostgpniania najwazniejszych danych
w czasie rzeczywistym, dla wszystkich zainteresowanych uczestnikéw procesu
transportowego. Innowacyjne oprogramowanie zostato stworzone przez przedsigbiorstwo
onazwie ,,CO3”. Z uwagi na swoja zlozono$¢, a takze efektywnos$¢ w realizowaniu
rozwigzywania problemdéw, zaimplementowane zostalo réwniez do laboratorium
bezpieczenstwa w transporcie Migdzynarodowej Wyzszej Szkoly Logistyki 1 Transportu we
Wroctawiu. Generowanie tras, przechwytywanie sygnatow GPS przypisanych do naczep,
w ktorych znajduje si¢ tadunek, a takze udostgpnianie w intuicyjny sposob spedytorom
1 odbiorcy kluczowych zmiennych, stanowi podstawe dzialania przejrzystosci w realizowaniu
przewozow, jednoczesnie zwigkszajac szanse¢ na pozyskanie nowych kontrahentow, a takze
wyzszych stawek za fracht. Tym samym podsumowa¢ mozna, ze innowacja w sferze
bezpieczenstwa logistyki mienia wptywa na skalowanie biznesu, a takze zwigkszanie jego
rentowno$ci, z uwagi na rozwigzywanie problemow i potrzeb wielu interesariuszy za pomoca
danego innowacyjnego rozwigzania — w tym przypadku aplikacji i platformy CO3. Na
rysunku 28 zostata ujeta tre$¢ przekazu korzysci dla przewoznika z zaimplementowania do

procesu nowatorskiego rozwigzania.

22 Tbidem, s. 167.
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Rysunek 28. Funkcjonalno$ci platformy CO3 w sferze przejrzystosci transportu mienia

Zrodto: https://www.co3.eu/dla-przewoznikow/ (dostep: 18.11.2022).

Innowacje rozpatrywac nalezy poprzez wachlarz oraz skale 1 wage zagospodarowania
przysztosci. Do chwili utrzymania technologii w tajemnicy lub na sprzedazowy — biznesowy
wlasny uzytek (wewnetrzny danej organizacji/przedsigbiorstwa), do momentu gdy nie
zostanie on upowszechniony spotecznie/powszechnie dostepny — mamy do czynienia
z innowacja, szykowana pod budowg¢ konkurencyjnej przewagi danej organizacji. Dlatego tez
warto zwroci¢ uwage na kilka przykladow, rozwigzujacych problemy transportu oséb

1 przedmiotow, ktore zostaty zamieszczone na rysunku 29.
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Rysunek 29. Koncepcyjne projekty jednostek transportowych

Zrédto: opracownie whasne na podstawie K. Bejnar, /4 innowacji, ktére wkrétce rozltadujq korki w miastach,

www.trans.eu/pl/aktualnosci/14-sposobow-na-korki (dostep: 01.08.2023).

Powyzsze innowacyjne inicjatywy maja za zadanie zwigkszenie efektywnosci
prowadzonych dzialan transportowo-przewozowych, ze zwigkszeniem bezpieczenstwa oraz
poprawiajac standard — zmniejszajac negatywny wplyw urzadzen wykorzystywanych przez
cztowieka na S$rodowisko. w powyzszym przypadku, zamieszczonym na rysunku 29,
wystepuje konstrukcja zmniejszajagca emisje CO2, z praktycznym wykorzystaniem do
transportu energii wiatrowe]j oraz stonecznej. Zaznaczy¢ nalezy, iz w fazie koncepcyjnej
statek powietrzny przewozi¢ moze ok. 500 t tadunku, przy predkosci nawet 250 km/h, co
stanowi znaczgcg przewage wzgledem aktualnie eksploatowanych pojazdow??.

Innym przykladem twoérczo$ci noszacej znamiona wykorzystanej kreatywnos$ci
z przelozeniem na innowacyjny produkt jako efekt dziatalnosci danej organizacji, jest
wielopoziomowy autobus, przedstawiony podczas China Beijing International High-Tech
Expo. Funkcje metra zastgpuje naziemny autobus, optymalizujac koszty o jednag piata,

poruszajac si¢ nad pojazdami, optymalizujac tras¢ i nie wplywajac znaczaco na zwickszenie

23 K. Bejnar, 14 innowacji, ktore  wkrétce  roztadujqg  korki  w  miastach,
www.trans.eu/pl/aktualnosci/14-sposobow-na-korki (dostep: 01.08.2023).
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korkéw w miescie, a wrecz odwrotnie, prowadzac do ich zmniejszenia, transportujac nawet
1200 pasazeréw. Projekt istotnie podnosi range zycia w danej aglomeracji, jak réwniez
zmniejsza poziom emitowanych spalin®*.

Elementem podnoszacym konkurencyjnos$¢ branzy logistycznej, modyfikujac transport
drogowy, z przemieszczeniem jego wystgpowania, z posrednim wplywem na jako$¢

kooperacji z duzymi obszarami miejskimi, jest plan przeniesienia transportu pod ziemig,

jeszcze przed granicami metropolii, co obrazuje rysunek 30.

Rysunek 30. CargoCap — koncept wizualizacyjny

Zrodto: T. Janiak, Transport podziemny towaréw - wizja czy misja? Dostepny na stronie:

https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/item/91374-transport-podziemny-towarow-wizja-czy-misja (dostep: 01.08.2023).

Optymalizacj¢ stanowi tu konstrukcja alternatywnego potaczenia pod ziemig
zlokalizowanych centrow logistycznych. Huby miejskie przejmuja rol¢ punktow
konsolidacyjnych. Stacja przetadunkowa laczona jest z zaktadem produkcyjnym specjalnymi
kapsutami, zawierajagcymi zgromadzone, przeznaczone do transportu tadunki. Stwarza to
mozliwo$¢ zagospodarowania, z bezposrednim wptywem na Srodowisko, zachowujac jak
najmniej negatywnie zmieniong planete dla przysztych pokolen, spekniajac jednak
podstawowe 1 najistotniejsze potrzeby transportowe specyfiki czasow wspotczesnych.

Powodzenie i efektywnos$¢ danego przedsicbiorstwa przewozowego zalezy rowniez od

224 Tbidem.
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czynnikdw zewnetrznych, na ktére nie w pelni wpltyw maja managerowie badz na te elementy
nie moga skutecznie reagowaé, co determinuje powzi¢cie alternatywnych form interakc;ji,
zwiekszajac elastycznos¢ dopasowania do rozwigzan zabezpieczajacych standard i cigglos¢
pracy przewozowej. Innowacyjnoscig bedzie w takim przypadku rozwigzanie zaradcze
i zastepcze, wzgledem globalnego i1 powszechnego. Podmiot, ktory szybciej znajdzie
odpowiednig $ciezke, zyska przewage konkurencyjng. Bedzie mogt dziata¢ bez zachwiania
stabilnosci, z wytaczeniem realnego potencjatu zatrzymania tancucha dostaw. Naruszenie
rOwnowagi danej organizacji transportowej, kolejno branzy, prowadzi do trudnosci
identyfikowanych nie tylko wsrdd producentdéw, przemystowcow, czy sektorze rolnym, ale
w catej gospodarce, jak rowniez poszczegdlnych indywidualnych gospodarstwach
domowych. Dochodzi tym samym do zaburzen w bezpieczenstwie publicznym, poniewaz
transport jako swoisty ,.krwioobieg” gospodarki, przestaje ,,plynac¢”, czego wymierne

1 niekorzystne rezultaty sa zauwazalne globalnie.

3.4. Whioski i uogolnienia

Spoteczenstwo sktadajace si¢ z grup o réznych interesach, realizujac swoje potrzeby,
musi korzysta¢ z logistyki. Zapewnia ona krytyczne zaspokojenie potrzeb, w odniesieniu do

polowy branz (51%)**

, natomiast dla calej gospodarki jest ona nieuniknionym sktadowym.
Lancuch dostaw generuje kazdego dnia wiele problemow, dodajac do tego btedy cztowieka —
uzyskujemy wynik pod postacig pojawiajacych si¢ ryzyk i zagrozen, ktore prowadza do utraty
zdrowia 1 zycia, a takze trudnos$ci ekologicznych, jak roéwniez ekonomicznych. Negatywne,
nieprzewidziane i1 niepozadane zdarzenia w transporcie 1 logistyce, moga bezposrednio
wplywac na osoby trzecie, uczestniczace w ruchu drogowym, realizujace prywatne potrzeby,
jednoczesnie wykorzystujac infrastrukture transportowa. Swiadomo$é wszystkich o0sob,
w tym decydentow logistyki 1 wszelkich interesariuszy, a takze beneficjentdéw przewozu
tadunkow, jest tu kluczowa. Wiedza, poparta aktywnym dziataniem, we wlasciwym kierunku,
stwarza szans¢ na niwelowanie ryzyka, a takze zwigkszania w innowacyjny sposob

bezpieczenstwa przedsigbiorstwa transportowego poprzez odpowiednio zaplanowang

i kontrolowang — bezpieczng logistyke.

225 SpotData, TLP, Raport dotyczacy analizy stanu transportu drogowego w Polsce “2021 +7,
Warszawa 2021, s. 17.
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Biorac pod uwage wyzej zamieszczone wnioski, uzna¢ nalezy, iz stawiana podczas
procesu badawczego hipoteza, przedstawiona na wstgpie trzeciego rozdziatlu, potwierdzita sig.
Zakladata ona, 1z efekt zmniejszenia negatywnych skutkow zdarzen wynikajacych
z dziatalno$ci przewoznikéw drogowych, przypisa¢ mozemy innowacyjnym, skutecznie
wdrazanym, monitorowanym 1 wlasciwie zarzadzanym a takze prawidlowo finansowanym
programom krajowym oraz mi¢dzynarodowym implementowanym na rzecz poprawy
bezpieczenstwa. Zasadna 1 efektywna jest che¢ wspoOtpracy pomigdzy pracodawcami
transportu  drogowego, ich pracownikami-kierowcami, spedytorami, dyspozytorami,
magazynierami, kadrg managerska oraz instytucjami kontrolnymi, analitycznymi, jak rowniez
organami rzagdowymi i pozarzadowymi — w celu wspdlnego modelowania jako$ci
bezpieczenstwa poprzez zmniejszanie zagrozen 1 eliminowanie ryzyk przez przedsigbiorstwo
transportowe. Tym samym poziom ryzyka, ktory wplywa na jako$¢ bezpieczenstwa
przedsigbiorstwa, uzalezniony jest od wiedzy, poziomu jako$ci i mozliwosci zarzadzajacego —
w tym przypadku zar6wno managera w organizacji przewozowej a takze od
instytucjonalnego, kierowanego przez rzad/rzady wspotpracujacych, sasiadujgcych panstw —
w odniesieniu do jednostki, branzy oraz w ujeciu globalnym — podmiotow tancucha dostaw.
Roéwniez programy instytucjonalne, determinuja tym samym efektywne wdrazanie innowacji,
buduja podstawy do ich jakos$ciowej implementacji, stwarzajac mozliwo$¢ pracy dla
inteligentnych 1 progresywnych, otwartych na zmiany — zdeterminowanych i nastawionych na
sukces manageréw przedsiebiorstw przewozowych. Za przyktad postuzy¢ moze chociazby
program majacy na celu potaczenie biznesu z naukg poprzez inicjatywy i finansowanie
rzagdowe z Panstwowego Funduszu Rozwoju (PFR), komunikowane za posrednictwem
Panstwowej Agencji Rozwoju Przedsigbiorczosci: ,,Connect & Scale up — otwarte innowacje
w branzy logistycznej — jak wykorzysta¢ potencjat wspotpracy nauka — biznes?”

Bycie liderem, globalnym operatorem logistycznym, jak np. DHL, Schenker, Raben,
DSV oraz wiele innych, wytyczajacych cele w branzy TSL, zobowigzuje i kreuje konieczno$¢
odpowiedzialnosci za zdrowie i1 zycie innych. Dlatego tez CSR, $§wiadomos$¢ spoteczna
1 dziatania na rzecz bezpieczenstwa w tancuchu dostaw, a takze poza nim, stanowig wartos¢
dla manageréw zarzadzajacych organizacjami przewozowymi i spedycyjnymi. Rowniez
instytucje rzadowe i pozarzadowe, kooperujac z logistyka i dziatajac na rzecz poprawy
i bezpieczenstwa dziatajacych w branzy TSL organizacji, buduje fundament do wspdlnego
kreowania nowych rozwigzan, odpowiadajacych tworzacym si¢ dynamicznie nowym

potrzebom.
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Dotychczasowe analizy, jak roéwniez ptynace z nich wnioski, zawarte
w zrealizowanych rozdziatach, pozwolity na przej$cie do kolejnego etapu, ktéry stanowito
poddanie pod weryfikacje nowatorskich modeli warunkujacych efektywnos$¢, bedacych
innowacyjnymi formami, zwiekszajacymi bezpieczenstwo organizacji przewozowej,
a jednocze$nie wplywajacymi na efektywnos$¢ proceséw zachodzacych w podmiotach
przewozowych poprzez implementacj¢ dedykowanych wzorow, rekomendacji i schematow

postepowania, co zostato zawarte w rozdziale czwartym.
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Rozdzial 1V

INNOWACYJNOSC W ZARZADZANIU PRZEDSIEBIORSTWEM
TRANSPORTOWYM (WYNIKI BADAN)

Wysoka konkurencyjno$¢ wymusza poszukiwanie niszy i kreowanie wyrdznienia.
Natomiast zagrozenie bezpieczenstwa determinuje konieczno$¢ korelowania dzialan
z prewencja 1 budowania zapér ochronnych przed mniejszymi — lokalnymi lub wigkszymi —
globalnymi ryzykami. Innowacyjne dzialanie przedsigbiorstwa transportowego wptywa na
przemyslane, ustrukturyzowane i1 spdjne ze sobg, logicznie utozone w optymalny proces
kroki. Grupa przedsigbiorstw 1laczaca swoje priorytety i1 cele, dla wspdlnego dobra —
w warsztaty robocze, majace na celu rozwigzaé problem bardziej profesjonalny i ekspercki
poziom reagowania na zmiany rynkowe. Dodatkowy zmysl, polegajacy na systematycznej
predykcji bodzcow dajacych szanse, a takze tych mogacych zakonczy¢ dziatalnosé
biznesowa, wydawac si¢ moze najwyzszg wartoscig dla wlasciciela podmiotu. Wystepujace
w jednej organizacji i dzialajace wlasciwie modele reagowania na sytuacje kryzysowe, mozna
z sukcesem przenies¢ sie na druga, podobng w swoich parametrach organizacj¢. Kluczowe
jest wskazanie, jakie elementy nalezy bra¢ pod uwage, 1 ktore przedsigbiorstwa w swoim
procesie 1 strukturze organizacji sg podobne, a dziatania moga by¢ replikowalne.
Eliminowanie ryzyk, zwigkszanie bezpieczenstwa organizacji, stale podnoszenie jakoS$ci
woparciu o innowacyjne metody zarzadzania stanowig wyzwanie, z jednoczesnym
przetozeniem na biznesowy, ekonomiczny sukces podmiotu logistycznego.

Problematyka, ktéra zostala przywotana w niniejszym rozdziale, ma w swoim
szczegblnym celu rozwigza¢ zidentyfikowany problem badawczy, ktory zostal wyrazony
Ww nastgpujacym pytaniu: ,,Jak powinien zosta¢ zaprojektowany swoisty wzorzec zarzadzania
organizacja procesOw 1 bezpieczenstwem przedsigbiorstwa transportowego — bazujacy na
sekwencji wlasciwych dziatan i optymalnych — innowacyjnych decyzjach managerskich,
pozwalajacy na zdobywanie przewagi konkurencyjnej w branzy TSL, na kanwie obranego
dedykowanego modelu prewencyjnego”? Powyzszy problem badawczy jest powigzany ze
szczegObtowa hipoteza, ktora brzmi nastepujaco: ,,wzorzec optymalnych i innowacyjnych
decyzji kadry managerskiej z zakresu zarzadzania bezpieczenstwem przedsi¢biorstwa

transportowego, ksztattowac si¢ powinien w oparciu o wlasciwie zaprojektowany algorytm
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i sekwencje odpowiednich decyzji, majacych na celu zapewnienie obecnego i przysztego
bezpieczenstwa organizacji przewozowej”. Zasadnym jest, aby model zachowan
prewencyjnych uksztattowany byt z trzech elementéw: budujacych $§wiadomos$¢ poprzez
rekomendacje z negatywnych zdarzen uplasowanych w otwartej bazie raportéw, standardu do
obnizania ryzyka poprzez indywidualnie dopasowana matryc¢ detekcji anomalii w celu
ksztattowania optymalnej $ciezki procesu, a takze z redukcji kosztow poprzez implementacje
inteligentnych $ciezek reagowania kryzysowego. Jako model stanowi to zaawansowane oraz
nieintuicyjne narzedzie, przeznaczone do szkolenia 1 zwigkszania $wiadomosci
przedsiebiorstw oraz calej branzy, zmniejszajac skutki/konsekwencje negatywnych zdarzen
1 zapobiegajac ich wystgpieniu w ujgciu organizacji przewozowej i jej otoczenia. Warto$¢
konkurencyjna przedsiebiorstwa transportowego wyroznia si¢ wlasciwym modelowaniem
procesu w ramach nastepujacych po sobie $ciezek reagowania na zagrozenia i kryzysy.
Poleganie na wznoszacych parametrach rynku, jak réwniez wzroscie gospodarczym, a takze
kilkuletnim braku krachéw na rynku jest wysoce niezasadne, a takze w swojej dlugofalowe;j
konsekwencji szkodliwe dla jakos$ci 1 efektywnos$ci organizacji.

W wyniku przeprowadzania badan jakosciowych — wsérod ktorych wymieni¢ nalezy
analizg¢ tresci 1 literatury przedmiotu, a takze dokumentacji — bedacych wartoscia intelektualng
konkretnych podmiotow branzowych — utworzona zostala odpowiedz, ktora koreluje
z zadanym pytaniem niniejszej dysertacji, w odniesieniu do sfer innowacji w zarzadzaniu,

czyli: Innowacyjne zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym.

4.1. Czynniki zwi¢kszajace innowacyjnos¢ przedsi¢biorstwa przewozowego

Innowacyjnos$¢, kreatywnos¢, towarzyszy cztowiekowi i wszelkim jego aktywnos$ciom
od zawsze, poczawszy od najdawniejszych czasow. Jednakze sprawno$¢ oraz elastyczno$é
organizacji, a takze zasady wolnego rynku i wysokiej konkurencyjnosci, przy wyroOwnaniu
jakosci oraz posiadanych zasobow, wytwarzanych produktéw, z dysponowaniem ofertg
zroznicowanych, replikowalnych ustug na czele, powoduje, iz musi nastgpi¢ konkretna
przestanka, na bazie ktorej klient dokonuje wyboru. Podmioty biznesowe, aby pomoc w tym
wyborze, szukaja Zrodet inspiracji, a takze analizujg determinanty wptywajace na stworzenie
r6znicy. Innowacyjno$¢ jako zdolnosci do kreowania, budowania innowacji jest w XXI wieku
wysoce pozadang cechg. Konstrukcja innowacji produktowych stanowi wyzwanie dla

kazdego managera. Czynniki, ktore prowadza do uplasowania wtlasnej oferty ponad
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konkurencja badz zagospodarowanie na wytaczno$¢ nowo-utworzonego rynku przez dang

organizacje, sktonito do zaprezentowania grafiki zobrazowanej na rysunku 31.

Determinanty zewnetrzne Determinanty wewnetrzne

Czynniki bezposredniego
oddziatywania:

« ulgi podatkowe
+ preferencyjne kredyty
+ finansowanie projektow

innowacyjnych przedsiebiorstw

« kreatywnosc
« przedsiebiorczosé

Czym:n'ki pos’fedniega « styl przywodztwa

ﬂddsz}_"‘\"“”m-' « kultura organizacyjna

» edukacja « zespofowosé

« nauka + jakosc kadry

» zaplecze badawczo- « system motywacyjny Innowacyjnosc
-wdrozeniowe « sytuacja konkurencyjna przedsiebiorstwa:

+ system podatkowy przedsiebiorstwa « aktywnosc

* prawo « rodzaj strategii « dojrzatosé

« system kredytowy . « jako$¢ i charakter zasobow

+ sprawnosc administracji « powigqzania strukturalne
rzgdowe]j i samorzgdowe] i sieciowe

« swoboda dziafainosci
gospodarczej

Czynniki sektorowe

+ natezenie konkurencji
w sektorze

+ Znaczenie zmian
technologicznych

+ umigdzynarodowienie
sektora

Rysunek 31. Determinanty innowacyjnosci przedsiebiorstwa — model

Zrédto: M. Romanowska, Determinanty innowacyjnosci polskich przedsiebiorstw, Przeglad Organizacji, Miesigcznik

Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownictwa, Nr 2 (913), Warszawa 2016, s. 29-35.

Wysoce istotnym okresleniem jest sformutowanie, iz wazng cechag w odniesieniu do
tworczosci finalnie okreslanej, z punktu widzenia klienta oraz obiektywnych odbiorcow jako
innowacyjnej, jest aktywno$¢ oraz dojrzalo$¢ — jak wynika ze sprzezenia determinant
zewnetrznych oraz wewnetrznych, przedsiewzigcia i przedsigbiorstwa. Powyzszy rysunek
wskazuje na mnogos$¢ czynnikéw zewnetrznych oraz jako$¢ czynnikoéw wewnetrznych, do
ktorych zalicza si¢ m.in. kadre, zespotowos¢, rodzaj obranych strategii, czy styl przywodztwa,

w polaczeniu z kulturg organizacyjng®®. Skuteczny manager potrafi rotowaé swoimi

226 M. Romanowska, Determinanty innowacyjnosci polskich przedsiebiorstw, Przeglad Organizacji, Miesiecznik
Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownictwa, Nr 2 (913), Warszawa 2016, s. 29-35.
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mozliwo$ciami, a takze stale poszukuje, studiujac literatur¢ i wszelkie dostepne pozycje,
istotng biznesowo pras¢, by wzmacnia¢ skale i poziom kreatywnosci, w celu budowania
innowacyjnosci. Tak historycznie ksztaltowana jest dojrzatos¢, aktywno$¢ natomiast
okreslona zostala jako nieodlagczna czg$¢ podmiotu rozwijajagcego si¢ 1 pragngcego
rywalizowa¢ z najwigkszymi graczami na rynku.

Atrybuty charakterystyki innowacji mozna rozpatrywac poprzez analiz¢ cech, bazujac
na podziale dedykowanym przez M. Dworczyka oraz R. Szalsa, co zostatlo wyartykutowane
ponizej*’:

1) Pierwotne cechy innowacji — do ktérych zaliczy¢ mozna psychologiczne aspekty
zwigzane z obawg zatogi przed inicjacja zmian, a takze koszty bezposrednie,
wymierne dla przedsi¢biorstwa;

2) Wtorne cechy innowacji — m.in. ujete w ztozono$ci, odwracalnosci, terminowosci,
modyfikowalno$ci. Wskazane elementy odnosza si¢ odpowiednio do mozliwych
komplikacji w konotacji rozwigzan ksztattujacych innowacje; ryzyka powrotu do
pierwotnego stanu; ponadprogramowych kosztach wynikajacych z niedotrzymania
terminéw implementacji innowacyjnych produktéw, ustlug lub procesu; zagrozenia
programowanymi zmianami wzgledem wstepnego projektu.

Tym samym cechy innowacji w zlozony sposob wpltywaja na efektywno$¢
dedykowanych w tym kierunku dziatan organizacji. Nalezy jednoczes$nie przemysleé
ztozonos¢ reakeji, a takze kierunek potencjalnego sprzezenia zwrotnego, aby juz na wstepie
zaplanowac¢ wyeliminowanie niepowodzen i zakldcen w procesie.

Kolejnym elementem wspolnym, taczacym przedsigbiorstwo z produktem lub ustuga

innowacyjng jest infrastruktura, a takze jej otoczenie, co zostato zilustrowane na rysunku 32.

27 M. Dworczyk, R. Szalsa, Zarzqdzanie innowacjami. Wplyw na wzrost konkurencyjnosci przedsiebiorstw,
Wydawnictwo Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2001, s. 79-80.
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Rysunek 32. Infrastruktura a innowacja - sie¢ zalezno$ci

Zrédto: Oslo Manual: Pomiar dzialalnosci naukowej i technicznej. Zasady gromadzenia i interpretacji danych dotyczgcych
innowacji, Publikacja OECD oraz Eurostatu, Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju, Komisja Europejska, Urzad

Statystyczny Wspolnot Europejskich, Wydanie Trzecie, 2005, s. 36.

Innowacja zostala na powyzszej grafice podzielona na cztery mozliwe do
wprowadzenia przez firme rodzaje. Jednakze istotny wptyw na nie ma zaré6wno konkurencja
w postaci innych firm na rynku, jak réwniez prowadzone badania i rozwdj, poprzedzone
systemem edukacyjnym. Polityka panstwa oraz zadania stawiane przed instytucjami,
wdrazane projekty oraz inicjowane cele, ksztaltujg w sposob posredni potencjat innowacyjny
wszystkich podmiotow***. Pamieta¢ nalezy réwniez o czynniku, separujacym wyjatek od
reguly. Ten stan wyjatkowosci charakteryzuje nielicznych, aczkolwiek otoczenie, z wlasciwa
1 progresywnie budujaca nie tylko swiadomos¢, ale 1 mozliwos$ci infrastrukturg na czele,
podnosi warto$ci podmiotéw zarejestrowanych w konkretnym panstwie wzgledem globalne;j
konkurencji. Tym samym bezpieczenstwo panstwa ugruntowane jest w tym systemie

zaleznos$ci i wptywow.

28 Oslo Manual: Pomiar dziatalnosci naukowej i technicznej. Zasady gromadzenia i interpretacji danych
dotyczqcych innowacji, Publikacja OECD oraz Eurostatu, Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju,
Komisja Europejska, Urzad Statystyczny Wspdlnot Europejskich, Wydanie Trzecie, 2005, s. 36.
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Aby osiagna¢ wiedzg, pozwalajaca na mozno$¢ wilasciwej interpretacji co wpltywa
ijak zwicksza innowacyjno$¢ przedsiebiorstwa, warto dokona¢ analizy rodzajow innowacji,

a takze przyporzadkowac¢ do nich przestanki ksztattujace podziat, co zostato ujete w tabeli 12.

Tabela 12. Innowacje oraz ich podzial

KRYTERIUM PODZIALU RODZAJE INNOWAC]I

Dziedzina wiedzy, ktorej techniczne, artystyczne, naukowe, technologiczne, spoleczne,

dotycizg ekologiczne

Oryginalno$é pierwotne, wtorne

Miejsce powstania krajowe, zagraniczne

Srodki i drogi tworzenia techniczne, technologiczne, organizacyjne, ekonomiczne,

innowacji spoleczne, naukowe, ekologiczne, mieszane

Obszar zmian techniczne (produktowe, procesowe), menedzerskie
{organizacyjne, zarzadzania, marketingowe, finansowe)

Dziedzina dzialalnosci funkcyjne, przedmiotowe, technologiczne, organizacyjne

Zasieg oddzialywania zachodzace poza przedsigbiorstwem 1 wewnalrz
przedsiebiorstwa

Intensywnos¢ kapitalowa Lekkie” o zaawansowanej lub prostej technologii, | cigzkie”

i technologiczna o zaawansowanej lub prostej technologii

Rodzaj wiedzy twarde (dotycza dyscyplin przyrodniczych i technicznvch),

migkkie (dotycza nauk ekonomicznych, spotecznych, nauk
0 organizacji i zarzadzaniu)

Wplyw na pozycje strategiczng | kreujace, korygujace, przeksztalcajace

przedsigbiorstwa
Wplyw zachowania cigele, dynamicznie ciggle, nieciagle
konsumenta

Zrodio: B. Barczak, J. Walas-Trebacz, System informacyjny w procesie innowacyjnym, Wyd. AE w Krakowie, Krakow 2007,
s. 146.

Kryterium podziatu decyduje o charakterze innowacji, a tym samym — stwarza
mozliwo$¢ interpretacji, zachowujac w procesie cigglym mozliwos¢ wykorzystania zdobytej
wiedzy, celem generowania nowych dziatan o $cisle okreslonych skutkach. Na bazie tego,
elementem innowacyjnym jest tworzenie nowych produktow Iub wustug, a jego
przeciwienstwem, bazowanie na historycznych osiggnigciach — ulepszajac je do tego stopnia,
by odnalez¢ w nich nowa warto$¢, ksztattujaca jako$¢ i przydatno$¢ do rozwigzywania
probleméw. Podobne wnioski mozna skonstruowaé poprzez przytoczenie innego kryterium

podzialu, jakim jest wplyw na pozycje strategiczng przedsicbiorstwa, co zostalo
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uszczegotowione w trzech postaciach dziatan, dazacych do znamion lub osiggnigcia
innowacyjnosci: kreujgcych, korygujacych oraz przeksztatcajagcych®.

Czynniki wspomagajace rozwdj innowacji najlatwiej zrozumie¢ poprzez podjecie
proby interpretacji charakterystyki barier, uniemozliwiajacych ich powstawanie, rozwdj oraz
skalowanie, tym samym postanowiono wykaza¢ blokady stopujace rozwdj produktdw,
mogacych sta¢ si¢ atrakcyjng innowacja w biznesie. Ostatecznie usuni¢cie wybranych barier
moze przyczyni¢ si¢ do uksztalttowania nowej ptaszczyzny do zaprojektowania i1 wdrozenia
konkurencyjnych ustug. Nalezy znalez¢ rozwigzanie w kwestii odnalezienia trudnos$ci, ktore
mozemy kolejno usung¢ z organizacji badz jej otoczenia. Wybrane z nich, znajdujg si¢ na
ponizszej liscie™’:

1. Brak popytu na rozwigzania innowacyjne.
Zaktocenia informacyjne.
Wystepowanie wewngtrznych ograniczen.

Brak zaprojektowanej i funkcjonujacej kultury zachowan innowacyjnych.

A

Nieche¢ panstwa do budowania innowacji przez przedsigbiorcow.

A. Jasinski dodatkowo ujat w barierach zagrozenia dla wynalazcy wzgledem

postepowania patentowego, a takze jego negatywnych zmiennych, co do ktorych zaliczyt*':

1. Zaistnienie monopolu na rynku w wyniku posiadania pozycji uprzywilejowanej przez
pomystodawce, inicjatora i wtasciciela patentu.

2. Swiadome i celowe ograniczanie dostepu do wiedzy dla innych, w tym nowych

podmiotow.

Wdrozenie zapoér, bedacych barierami do pozyskania nowoczesnej technologii.

Powstajace konflikty na tle funkcjonowania prawa wtasnosci.

Barier¢ kosztowa patentowania w kraju, a przede wszystkim za granica.

S

Badania formalne, oraz analizy merytoryczne wydluzajace proces oczekiwania na
pozytywne rozpatrzenie zlozonego wniosku patentowego.

Usunigcie powyzszych czynnikéw stanowi¢ moze o wzmocnieniu innowacyjnosci
przedsigbiorstw. Swiadomo$¢ nizszych kosztow, szybszego patentowania, a takze braku lub
marginalizacji mozliwo$ci wystapienia sporow patentowych, da¢ moze pewnos¢

zarzadzajacym, iz warto tworczo konkurowaé, angazujac swoje zasoby w kontekscie

22 B, Barczak, J. Walas-Trebacz, System informacyjny w procesie innowacyjnym, Wyd. AE w Krakowie,
Krakow 2007, s. 146.

20 B, Puchata-Krzywina, Bariery innowacyjnosci przedsiebiorstw w latach 2007-2010, w: Baczko T. (red.),
Raport o innowacyjnosci gospodarki Polski w 2011 roku, INE PAN, Warszawa 2011, s. 150.

B A H. Jasinski, Innowacje i transfer techniki w procesie transformacji, Difin, Warszawa 2006, s. 43.
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kreowania zmian w realizowaniu zlecen, a takze zagospodarowywaniu luk rynkowych
innowacyjnymi ustugami i produktami na skale globalng oraz dedykowang — lokalng.

Autor zwraca uwagg na czynniki, zmienne, dziatania lub inicjatywy, ktore potencjalnie
zwiekszy¢ moga zdolnos¢ podmiotéw przewozowych do kreowania innowacji, zmieniajacych
rynek, branze¢, wachlarz produktu oraz konkurencyjnos¢ wewnetrzna.

Rozpoczgcie analizy odbywaé si¢ moze poprzez zestawienie zmiennych
konkurencyjnych, ktore postluzy¢ moga w kolejnym etapie jako filar do konstrukcji w tym
obszarze dedykowanych innowacji, rozwigzujgcych aktualne problemy przedsigbiorstw
przewozowych 1 ich klientow. Zawarto§¢ tabeli 13 odnosi si¢ do warunkowania
konkurencyjnos$ci poprzez wyartykulowane czynniki i ich wagg, w odniesieniu do opinii

ustugobiorcow, korzystajacych z transportu chtodniczego.

Tabela 13. Czynniki warunkujgce konkurencyjnos¢ transportu chlodniczego

Czynniki
warunkujace
poziom
konkurencyjnosci

Srednia waznosé (w pkt.)

417 Koszt dostawy
417 Niezawodnosc
4,08 Wiarygodnosc

przedsiebiorstwa
Wykorzystane

3.86 srodki transportu
384 Poziom kosztow

alternatywnych
3,74 Trasa przewozu

374 Czestotliwosc
przewozu
Wielkos¢
3,64 przewozonego
tadunku

Zrodto: T. Gajewska, Model konkurencyjnosci przedsiebiorstwa $wiadczqcego ustugi logistyczne w zakresie transportu

chlodniczego, Efektywno$¢ transportu, ,,Autobusy”, 2016, 6/2016, s. 1315.

Powyzsza tabela jasno wskazuje, iz dla odbiorcy uslugi przewozowej najwazniejszy
jest koszt dostawy, kolejno jej niezawodnos¢ a takze wiarygodnos¢ podmiotu przewozowego
wraz z jego $srodkami — jednostkami transportowymi i ich jako$cig, wykorzystywanymi do

procesu transportu powierzonego mienia. W dalszej kolejnosci odbiorcy uslug zauwazaja
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koszty alternatywne, wybierane trasy przewozu, a takze mozliwo$¢ powielania transportow na
okreslonych trasach, jak rowniez mozliwa do przewiezienia wielko$¢ transportu, uzalezniong
od powierzchni fadunkowej posiadanej przez przewoznika®*?. Nalezy rowniez zauwazy¢, iz
pozycje wyjsciowe ze Srednig wartoscig punktowa powyzej 4, nalezy wzig¢ pod uwage
w pierwsze] kolejnosci przy konstruowaniu innowacji, wychodzac naprzeciw oczekiwaniom
klientow, zarowno odbiorcow towardéw, jak i spedycji. Niezawodno$¢ oraz wiarygodnosc
podmiotu przewozowego mozna rowniez budowac poprzez podnoszenie skali 1 rozpigtosci
wdrazanych narzedzi ochronnych, ktore sktadaja si¢ na szeroko rozumiane bezpieczenstwo.
Innowacyjnymi elementami moga by¢ zmienione procesy, a takze wykorzystywane
nowoczesne rozwigzania (zrobotyzowana automatyzacja w procesach, inteligentne systemy
transportowe, sztuczna inteligencja, rozwigzania blockchain, utrzymania predykcyjne),
wlaczajagc w nie szkolenia w oparciu o wirtualng rzeczywisto$¢, bazujaca na sztucznej
inteligencji — operujac Big Data konkretnej organizacji. Do kazdych z podanych w tabeli
elementow dopasowa¢ mozna efektywnie przenikajace rozwigzania, dajace rezultat pod
postacig wiekszej liczby zadowolonych klientow, a tym samym — zwigkszonym zyskiem
przedsigbiorstwa przewozowego.

Rozwigzania nawigzujace do zmieniajacej si¢ rzeczywistosci, a takze rozwoju
technologii, przyporzadkowa¢ mozna do trendéw wpisanych w dziatalnosci spedycyjnej,
ktéra jest niejako potaczona z transportem drogowym, przenikajac sie wzajemnie. Warto
zatem zwroci¢ uwage na potencjal innowacyjny, ujety w Raporcie Transport 4.0 od PwC,
ktéry jasno wskazuje czego przewoznicy i spedytorzy mogag si¢ spodziewaé oraz na bazie
jakich elementow i narz¢dzi planowaé swdj rozwdj, by sprosta¢ oczekiwaniom otoczenia,
w tym swoich klientow?***:

1. Sprzedazy ustug poprzez platformy cyfrowe.

2. Informatyzacji w wewnetrznych procesach przewoznikow i spedytorow.

3. Aktywnosci cyfrowych gigantow (przyktad stanowi¢ mogg Amazon badz Zalando) —
rozszerzajacych pierwotne ustugi na dotychczasowych rynkach, na ktérych dziataja
operatorzy logistyczni.

4. Ugruntowaniu digitalizacji w telemetrii, telematyce a takze rozwigzaniach software.

B2 T. Gajewska, Model konkurencyjnosci przedsiebiorstwa $wiadczgcego ustugi logistyczne w zakresie
transportu chiodniczego, Efektywno$¢ transportu, ,,Autobusy” 2016, 6/2016, s. 1315.

23 Transport bez innowacji nie przetrwa dekady, Inelo,
https://media.lightscape.pl/klienci/3456/aktualnosci/pr/475859/transport-bez-innowacji-nie-przetrwa-dekady# ft
nl (dostep: 28.08.2023).
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Wiasciciele, zarzad, akcjonariusze, udzialowcy, a przede wszystkiem managerowie
przedsiebiorstw transportowych powinni wigc zada¢ sobie pytanie, gdzie tkwi i jaki jest
potencjat innowacji w transporcie, w celu natozenia ram oraz szkicoéw rozwigzan na nowe
projekty zaspokajania rynkowych — zindywidualizowanych potrzeb. M.in. na te pytania
sprobowat odpowiedzie¢ w artykule pt. ,,Perspektywa innowacyjna transportu i logistyki”
J. Burnewicz. Stusznie zostato zauwazone przez badacza, iz te same technologie nie pomagaja
w przelamywaniu coraz to nowszych kryzysow. Uderzaja one cyklicznie w ludzkos$¢, jej
dokonania oraz trwajacy wzrost gospodarczy. To wtasnie m.in. mato zadowalajgca wydajnos¢,
przepustowos¢, a takze identyfikowalna zawodno$¢ wptywa na potrzebe generowania, facznie
z wdrozeniem nowatorskich koncepcji. Wskaza¢ nalezy réwniez za zasadne wykorzystanie
innych $rodkow w transporcie, co przypisa¢ mozna jednoczesnie niskiej sprawnosci réznych
elementéw procesu, wywierajgc posrednio nacisk na zwigkszenie kosztow prowadzonej
dzialalnosci. Szukanie rozwigzan wymusza poczatkowo niewygodna i1 kosztowng zmiang.

J. Burnewicz wysungl réwniez obiekcje wzgledem nieprzemyslanych innowacji,
ostatecznie wptywajacych na niekorzy$¢ przewoznika, ktore okreslit mianem chybionych.
Powigzane sg one z nastepujacymi czynnikami®**:

— waskim zakresem uzytkownia, w zwiagzku z niskim popytem oraz niewielkim rynkiem,;

— nieznaczng i jednokierunkowa kapitalochtonnos$ciag procesow realizowanych przez prace
badawcze, jak réwniez wdrozeniowe oraz inwestycje uzytkowe;

— zawodnos$cia wzgledem otoczenia, podyktowang niezidentyfikowanymi lecz trwatymi
wadami;

— mnogoscia substytutéw na rynku, prowadzac do blyskawicznego starzenia si¢ inicjatywy;

— malg konkurencyjnosciag wzgledem technologii tradycyjnych.

Nieprzemyslane, nieudane, nieuzasadnione, jak réwniez niekompletnie wykonane
innowacje w transporcie, postuzy¢ moga jako przestroga, jak réwniez swego rodzaju wzor,
warunkujacy nowy proces, omijajac podobne — zdiagnozowane historycznie, a nieefektywnie
ocenione przez spoteczno$¢ transportowa przydatnose.

Jak moze si¢ stusznie wydawaé, kluczem jest zdolno$¢ do odnajdywania
warto§ciowych zmian — efektywnych dla wdrazajacego i1 korzystnych dla wszelkich
interesariuszy, w polaczeniu z mozliwoscig generowania dodatkowych warto$ci, jakimi sg
zwigkszone przychody, bezpieczenstwo, wiarygodno$¢ oraz inne — istotne dla przewoznikow

oraz otoczenia elementy. Z pomocg w inicjowaniu wtasciwych rozwazan, celem rzeczowego,

2% Innowacje w transporcie. Korzysci dla uzytkownika, E. Zaloga, B. Liberadzki (red.), Ekonomiczne problemy
ushug, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2010, s. 52-53.

202



obiektywnego a takze nieomylnego lokowania $rodkow na innowacje, diagnozujemy otwarte
dialogi potaczone ze zdolno$ciami nauki, biznesu, jak roéwniez potencjatem dotacji
europejskich. Transportowe Obserwatorium Badawcze (TOB) cyklicznie organizuje spotkania
miedzynarodowe, trwajace dwa dni, noszace nazwe: ,,Fundusze Unii Europejskiej + Nauka =
innowacyjny transport”. Podwaling wspdlnych dziatah jest dobro wielu interesariuszy,
zuwagi na specyfike obszaru infrastruktury transportowej. Wtadze publiczne, podmioty
przewozowe, uczelnie, a takze instytuty i instytucje naukowe, think tanki, jak rowniez
komercyjne firmy, realizujac wspdlny projekt przy przyznanym finansowaniu, wptyna¢ maja
na zmian¢ dotychczasowego statusu i standardu pracy przewozowej. Inicjatywy realizowane
sa w oparciu o wymian¢ doswiadczen, wspolny dialog, dyskusje bazujaca na okreslaniu
1 formowaniu priorytetow. Realizacji powyzsze] misji stluzy m.in. Centrum Unijnych
Projektow Transportowych (CUPT) . Zaznaczy¢ nalezy fakt jego powigzania w procesie
wdrazania Funduszy Europejskich jako Instytucji Wdrazajacej i Posredniczacej w sektorze
transportu w Polsce. Jednakze poszukiwanie efektywniejszych rozwigzan, wilasciwych
praktyk, a takze w wyzszej jakosci wptywajacej na dalsze decyzje inwestoréw aby realizowad
przedsigwzigcia transportowe, powigzane sg w procesie formalno-finansowym, z decyzjami
ekspertow unijnych. W pierwszej kolejnosci zadawane jest pytanie, co zrobi¢ aby efektywniej
wykorzysta¢ aktualnie dostepne fundusze Unii Europejskiej w transporcie drogowym, w celu
wprowadzenia rozwigzan charakteryzujacych sie innowacyjnoscig. Ponadto istotng rolg
odgrywa nauka, jak réwniez polaczenie jej mozliwosci z potencjalem biznesu. Do okreslania
powyzszych elementéw stuzg aranzowane panele dyskusyjne, uwzgledniajagc mozliwosci
instytutow 1 uczelni, a takze ekspertow powotanych z gospodarka wolnorynkowa. Polityka
spojnosci, w ramach finansowej perspektywy 2021-2027 moze stworzy¢ szans¢ zysku
finansowego, w celu realizacji kluczowych zmian, czynigc transport innowacyjnym, co
stanowi integralno$¢ z aspektem rozwoju techniki, technologii, aby wprowadza¢ optymalne
i wlasciwe zmiany. Wyniki wspomnianego wczes$niej panelu dyskusyjnego obrazuje rysunek

33.
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Inwestycje w tzw. infrastrukture twarda s3 prostsze i obarzone mniejszym ryzykiem.
Innowacje zawsze oznaczaja wiekszy poziom niepewnosci.

w Scistych rezimach czasowych.

. Projekty wspétfinansowane z Funduszy Europejskich musza by zrealizowane

Samo badanie naukowe bez wiasciwej identyfikagji potrzeb nie s3 w petni

. uZyteczne.

Niezbedna jest wspélpraca naukowcéw z praktykami wdrazajacymi projekty
oraz ze srodowiskiem biznesowym.

Mtodzi naukowcy s3 zainteresowani rozwojem na polskich uczelniach.
Niestety uczelnie s3 za mato umiedzynarodowione i daja za mato mozliwosci.

Rysunek 33. Konferencja ,,Fundusze Unii Europejskiej + Nauka = Innowacyjny

Warto pamietac, ze innowacje s3 jedynie narzedziem do rozwiazania jakiegos problemu
i osiagniedia celu.

transport” — wnioski panelistéw

Zrodto: E. Boratynska-Karpiej, P. Engel, Innowacyjnosé¢ w projektach transportowych finansowanych z Funduszy
Europejskich, Transport Miejski i Regionalny, 07-08 2021, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa 2021, s.
27.

Whnioski poczynione podczas panelu na dedykowanej innowacji konferencji,
poruszajacej kwestie transportu drogowego, mozna skutecznie przetozy¢ na plaszczyzne
wilasnych inicjatyw wzgledem bezpieczenstwa publicznego, z wlaczeniem potrzeb
zwigkszania efektywno$ci biznesowej przez przewoznika drogowego, zarobkowo
transportujagcego powierzane mu przez osoby trzecie dobra na arenie mig¢dzynarodowe;j.
Wszelkie instrukcje, porady, jak rowniez sugestie osob powiazanych ekspercko z branza TSL,
moga wplyna¢ na zwigkszenie horyzontu koncepcji implementacji nowych idei i usprawnien
procesu. Niezbedna S$cista wspolpraca przedsigbiorcéw z naukowcami stanowi jeden
z powyzszych elementow, kluczowych dla powodzenia intencji kazdej ze stron. Nakltadanie
rezimu czasowego nie powinno znieksztatca¢ jako$ci innowacji bedacych czesto jedynym

narzedziem do rozwigzania danego problemu®®.

25 E. Boratynska-Karpiej, P. Engel, Innowacyjnos¢ w projektach transportowych finansowanych z Funduszy
Europejskich, Transport Miejski i Regionalny 07-08 2021, Centrum Unijnych Projektow Transportowych,
Warszawa 2021, s. 26-27.
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Autor wyznaczyt cel, bedacy odpowiedzig na kwestie dotyczace przyczyn wdrazania
innowacji, odnalezienia i sprecyzowania pozadanego efektu. Na postawione w taki sposob
pytania, odnajdziemy odpowiedzi w praktyce, bazujac na obserwacji rynkowych reakcji. Maja
one swo@j poczatek m.in. w potrzebie walki z presja naktadang przez konkurencje;
koniecznos$ci spelnienia preferencji i wymagan klientoéw; w skracajacych si¢ cyklach zycia
produktéow; rozwoju techniki lub starzeniu si¢ technologii; jak réwniez wahaniach
popytowych>*,

A. Kozlak wykazal rodzaje innowacji w branzy TSL, z podzialem na produktows,
procesowy, organizacyjna, jak rowniez marketingowa, co zostalo usystematyzowane w tabeli

14.

Tabela 14. Innowacja w branzy TSL — przyklady

Innowacja Produktowa | Procesowa | Organizacyjna | Marketingowa
Ustugi dedykowane ( pakiety dostosowane
do wymagan khenta)
Ustuga Just in time, Just in Sequence
Ustugi zarzadzania flota
Ustugi terminalowe np. cross-docking
Ustugi Park & nide wraz z technologiami
telematycznymi
Ustuga track & trace
Usluga transportowa jako produkt
turystyczny
MNowe trasy przewozowe (np. nowa linia
drobnicowa)
Otwarcie filii przedsigbiorstwa
Zastosowanie nowych sposobow przetadunku
Wykorzystanie nowych jednostek
tadunkowych 1 nowych srodkow
transportowych (np. nowe sposoby napedu)
Nowe rozwiazania w transporcie
intermodalnym (np. systemy bimodalne
1 podziemne przewozow tadunkow
w miastach)
Systemy automatyczne] identyfikacji —
kody kreskowe, RFID
Systemy informatyczne wspomagajace
zarzadzanie tancuchem dostaw
Samoobshugowe terminale obshugi pasazerow
Systemy zarzadzania miejscami postojowymi

26 E. Przybylska, Z. Zebrucki’, M. Kruczek, Typologia innowacji w branzy TSL, Organizacja i Zarzadzanie,
Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Gliwice 2016, s. 401.
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Automatyzacja operacji np. kontenerowych
Systemy zwiazane z bezpieczenstwem,

np. w transporcie lotniczym ATS,

w transporcie morskim AIS, CSI, SSAS
Tworzenie powlgzan — umowy o wspolpracy,
konsorcja, klastry

Elektroniczne platformy wspolpracy,

np. T-Scale, MonZa

Modele wspotdzialania bazujace na
funkcjonowaniu operatora 4PL
Wspolpraca w oparciu o strategi¢ CPFR
Budowa strategii CSR

Zintegrowane bilety miejskie, elektroniczne
karty miejskie

Standaryzacja procedur

MNowy sposob finansowania, pozyskania
kapitatu (np. leasing, fundusze strukturalne
UE, private equity/venture capital, fundusze
pozyczkowe 1 poreczeniowe, degresywne
metody amortyzac)i srodkow transportu)
Budowanie kompleksowego systemu
szkolenia 1 doskonalenia kadr

Budowanie wigzl pracownika

z przedsiebiorstwem

Placowe bodice innowacyjnosci

Sprzedaz z wykorzystaniem gield
transportowych

Elektroniczne kanaly dystrybucji

Badanie potrzeb 1 satysfakcji klientow
Programy lojalnosciowe dla klientow
Testowanie akceptacji nowych ustug
Pierwsze zastosowanie oferty, dostepne)
tylko dla wiascicieli karty lojalnosciowe)

Zrodto: J. Burnewicz, Perspektywa innowacyjna transportu i logistyki, [w:] E. Zatoga, B. Liberadzki (red.), Innowacje
w transporcie. Korzysci dla uzytkownika, Zeszyty Naukowe, Ekonomiczne Problemy Ustug, nr 59, Uniwersytet Szczecinski,

Szczecin 2010, s. 43.

Na zaprezentowanych powyzej, ujetych w tabeli — 28 przyktadach, ilosciowo
przewazaja rodzaje innowacji: procesowe oraz organizacyjne (po 19 przykladow); 13 —
produktowe; 9 — marketingowe. Czg¢$¢ innowacji powinna co do zasady usprawniac
organizacj¢ procesu w firmie, stwarzajac ja w realizacji tansza, obnizajac naktady kosztowe
(zastosowanie nowych sposobow przetadunku), jak rowniez bardziej bezpieczng, co moze
zapewni¢ standaryzacja. Wybrane dziatania innowacyjne przenikajg si¢ przez poszczegolne
podzialy zastosowane w tabeli, taczac takze produkt, proces, organizacj¢ z marketingiem.
Konstatujac, przy konstrukcji zmian, bazujacych na nowatorskim systemie wdrozen, nie

nalezy ogranicza¢ si¢ do jednowymiarowej aktywnos$ci. W wybranych przypadkach na
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pograniczu branz, dziedzin, specjalizacji, dochodzi do odnalezienia niszy, zagospodarowujac
tym samym luke®’.

Interesujagco w kontek$cie powyzszych rozwazan, z perspektywy pozyskiwanych
srodkow przez podmioty transportowe na inwestycje o znamionach innowacyjnych wyglada

ponizsza tabela — stanowigca uzupelnienie/zwienczenie prowadzonych analiz (tabela 15).

Tabela 15. Przyklady wdrozonych innowacyjnych projektéw przez przedsiebiorstwa branzy TSL

Projekty inwestycyjne Projekty ,.mickkie”
Rodzaj innowacji Liczba Udzial Liczba Udzial
przedsiebiorstw | procentowy® | przedsiebiorstw | procentowy*

Projekt wiazal sie z wdroZzeniem innowacji 20 74,1 15 71.4
Nie wdrozono innowacji 7 25,9 i 28.6
Innowacje produktowe 11 40,7 2 9,5

Usluga nowa dla rynku 2 7.4 0 0.0

Ustuga nowa dla przedsiebiorstwa 7 25,9 0 0.0

Ustuga znaczaco zmodyfikowana T 25,9 2 9,5
Innowacje procesowe 16 59,3 10 47,6

Nowe lub ulepszone metody wytwarzama ushug 8 29,6 4 19,0

Nowe lub ulepszone metody dystrybucyi ushug 3 11,1 1 4.8

Nowe lub ulepszone metody zaopatrzenia/

wspolpracy z dostawcami 2 7.4 2 9.5

Nowe lub ulepszone metody wspolpracy z

klientami 10 37.0 9 429

Nowe lub ulepszone metody wspierajace procesy

w zakresie rachunkowosci/ksiegowoscl 1 3.7 4 19,0
Innowacje organizacyjne 17 63,0 12 57,1

Nowa lub zmieniona strategia przedsiebiorstwa 3 11.1 0 0.0

Istotne zmiany w formach i metodach organizacji

pracy 7 25,9 9 38,1

Nowe lub 1stotnie ulepszone systemy zarzadzanma

wiedza/informacja 8 20.6 10 42.9

Bardziej Zaawansowane systemy/techniki

zarzadzania 5 18.5 9 38.1

Znaczaca modytikacja W strukturach

organizacyjnych 4 14,8 3 14.3
Innowacje marketingowe 12 44,4 4 19,0

Nowa lub zmieniona strategia marketingowa 1 3,7 1 4.8

Nowe lub zmienione sposoby sprzedazy 6 22,2 1 4.8

Nowe lub  zmienione sposoby  promocji

przedsiebhiorstwa 9 33.3 2 9.5

Nowa lub zmieniona strategia cenowa 1 3,7 0 0.0

Zrodio: A. Kozlak, Wspieranie innowacyjnosci przedsiebiorstw sektora TSL w Polsce z funduszy Unii Europejskiej,
Logistyka-Nauka, Logistyka 2/2014, Sie¢ Badawcza Lukasiewicz — Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2014, s. 143.

Uporzadkowanie inwestycji w odniesieniu do przedsiebiorstw branzy TSL
wdrazajacych innowacje z pozyskanymi $rodkami pochodzacymi z Unii Europejskiej,
wykazuje zalezno$ci z innowacja procesowa, produktowa, organizacyjng a takze
marketingowg. Przyktad inwestycji produktowej stanowi nowa ustuga badz znaczaco
zmodyfikowana, innowacj¢ procesowg reprezentuje m.in. ulepszona metoda zaopatrzenia,

wspotpracy z dostawcami. Organizacja w sposOb innowacyjny zostala zmieniona poprzez

27 J. Burnewicz, Perspektywa innowacyjna transportu i logistyki, [w:] Zaloga E., Liberadzki B. (red.),
Innowacje w transporcie. Korzysci dla uzytkownika, Zeszyty Naukowe, Ekonomiczne Problemy Ushlug, nr 59,
Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 2010, s. 41-43.
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modyfikacje systeméw i technik zarzadzania, a innowacja marketingowa doprowadzila do
zmian sposobow promocji danej organizacji. Z tabeli mozna wyczytaé, iz najwigcej udzialu
odnotowano w innowacjach organizacyjnych (63%), kolejno procesowych (59,3%), nastepnie
marketingowych (44,4%) 1 na koncu produktowych (40,7%), w ujeciu projektow
inwestycyjnych. Z powyzszymi statystykami zintegrowane sg przedmiotowe przyklady. Firma
InPost Sp. z o.0. wdrozyta nowa ustuge, bazujaca na specjalizacji kurierskiej o nazwie
»wyslij/odbierz paczke przez paczkomat”, co zalicza si¢ do nowych produktow na rynku.
Drugim przyktadem nowatorskiego rozwigzania jest wprowadzenie obstugi logistycznej przez
podmiot Ost-Speed Sp. z o.0, ktory wdrozyt obstuge logistyczng w ujeciu systemu 4PL.
Podwaling rozwigzania jest centralna sortownia ladunkéw nieopodal Piotrkowa
Trybunalskiego (element centralny) oraz kooperacja z wykorzystaniem sieci wspotpracy
zpodmiotami zarejestrowanymi w rdznych czeSciach kraju®®. Z powyzszego mozna
wnioskowac, iz najciezej jest stworzy¢ nowy — innowacyjny, odpowiadajacy oczekiwaniom
klientow produkt, najprosciej zas, ulepszy¢ usluge badz proces, z uwzglednieniem cech
innowacyjnosci.

Wedle H. Pfohl, ustugi logistyczne, w tym transportowe, nabieraja wyjatkowego
znaczenia w konkurencyjnej gospodarce 1 dynamicznie zmieniajacym si¢ $wiecie.
Zaawansowana technologia, porownywalna jako$¢ produktow i ustug — to tylko wybrane
czesci wspolne aktualnie dostgpnych produktéw. To tancuch dostaw, jego jakos¢ oraz
zaawansowanie techniczne moze $wiadczy¢ o uzyskaniu przewagi nad konkurencja,
zwlaszcza gdy innowacje stang si¢ determinantg do korzystnych dla klientow zmian.
Innowacja jest kontener, rewolucjonizujacy przeplyw dobr, jak roéwniez zaawansowane
technologie, z RFID na czele — wzmacniajac visibility/przejrzystos¢ i transparentnosé¢
tancucha dostaw®’. Tym samym ustugi dodatkowe, uzupelniajace, badz wrecz — bedace
czgscig catosci procesu, da¢ moga przewage — przynajmniej na jaki§ czas, do chwili
upowszechnienia — pionierom, operatorom logistycznym, przewoznikom drogowym.

Analizujagc  dalej powyzszy watek innowacji produktowych lub zmian
procesowych/ustugowych, nie sposdb poming¢ diagramu zataczonego w przewodniku po

systematyce innowacji w sektorze ustug (rysunek 34).

B8 A. Kozlak, Wspieranie innowacyjnosci przedsiebiorstw sektora TSL w Polsce z funduszy Unii Europejskiej,
Logistyka-Nauka, Logistyka 2/2014, Sie¢ Badawcza Lukasiewicz — Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan
2014, s. 143-145.
29 R. Tylzanowski, Innowacyjne rozwiqzania logistyczne w przedsiebiorstwach, Studia i Prace Wydziatu Nauk i
Zarzadzania nr 34, Zarzadzanie i Marketing, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin
2013, s. 292-294.
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Rysunek 34. Powiazanie uslug z dzialalno$cia produkecyjna

Zrodto: J. Osiadacz, Innowacje w sektorze ustug — przewodnik po systematyce oraz przyklady dobrych praktyk, Klub

Innowacyjnych Przedsigbiorstw, Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci, Warszawa 2012, s. 30.

Czynnosci spotecznie uzyteczne stanowig wspdlny mianownik do potencjatlu taczenia
dziatalnosci ustlugowej, z wytworami produkcyjnymi — materialnymi. Status innowacji mozna
uzyska¢ takze w dziataniach posrednich, tj. punkcie stycznym pomiedzy tymi dwoma
podziatami**. W ustugach rzeczowych widnieje transport, ktory nierozerwalnie w fancuchu
logistycznym wigze si¢ m.in. z gornictwem czy budownictwem. Innowacje kierowane sa do
wskazanych interesariuszy, rozwigzujac bezposrednio ich potrzeby, jako rozwigzania
alternatywne wzgledem juz istniejacych — szybsze, elastyczniejsze, obnizajace koszty.

Wienczac rozwazania na temat czynnikoOw zwigkszajacych innowacyjnos¢ podmiotow

przewozowych, zasadnym bedzie uscisli¢ obszary, w ktorych zostala wdrozona innowacja,

z ujeciem organizacji logistycznych. Te zmienne umiejscowione zostaly na rysunku 35.

20 J. Osiadacz, Innowacje w sektorze ustug - przewodnik po systematyce oraz przyktady dobrych praktyk, Klub
Innowacyjnych Przedsigbiorstw, Polska Agencja Rozwoju Przedsi¢biorczosci, Warszawa 2012, s. 30-31.

209



inne

zakup patentow, licencji, wynikow badan naukowych
wdrozenie nowych strategii cenowych
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Rysunek 35. Wdrozenia innowacji w podmiotach logistycznych — przyklady

Zrodto: K. Dziekonski, J. Chwiecko, Innowacyjnosé przedsiebiorstw z branzy TSL, Economics and Management — 2/2013,
Kwartalnik Wydziatu Zarzadzania, Politechnika Biatostocka, Biatystok 2013, s. 186.

Przedsigbiorcy na innowacyjne wdrozenia wybrali z najwigkszej skali zakup nowych
technologii, w mniejszych ilosciach innowacje byly zdobywane poprzez celowy zakup
patentow/licencji/wynikéw badan naukowych. Zaznaczy¢ nalezy rdwniez usystematyzowang
implementacje¢ nowatorskich koncepcji promowania ustug wilasnych oraz wprowadzanie
usprawnief, a takze ulepszen w organizacji dziatania podmiotu transportowego. Wykres
obrazuje trend i tendencje w branzy TSL, z czym utozsamia¢ si¢ moze przewoznik —
reprezentant pracodawcow transportu drogowego przedmiotow.

Czynniki mogace zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ przedsigbiorstwa przewozowego,
robwniez w oparciu o innowacyjno$¢, powigzane sg z metodami zarzadzania podmiotami
transportowymi, ktore stanowig o ich globalnej jakosci. Dotychczasowe rozwazania
1 poczynione analizy wskazuja na potrzeb¢ dbania o bezpieczenstwo otoczenia w celu
mozno$ci implementacji zwickszajacych skal¢ dziatania zmian, co wiaze si¢ rowniez
z ustabilizowanym stanem zagrozen publicznych. Modele zarzadzania oddziatujace na
bezpieczenstwo publiczne — zwigkszajac jego jakos¢, opisane zostaly w kolejnej czesci pracy

doktorskiej, podrozdziale 4.2.

4.2. Zarzadzanie przedsi¢biorstwem transportowym a bezpieczenstwo

Wilasciwe dbanie o bezpieczenstwo organizacji polega na eliminowaniu zagrozen,

atakze projektowania plandw/procesOw reagowania, aby stopniowo 1 systematycznie
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ogranicza¢ pojawiajace si¢ ryzyka wewnatrz i na zewnatrz organizacji. W celu wlasciwego
przeanalizowania metod ograniczajacych zagrozenia, nalezy wyjasni¢ jego pojecie, aby
zrozumie¢ czym jest. Przytoczy¢ nalezy definicje zamieszczong w ,,Slowniku Jezyka
Polskiego”, ktéra jako zagrozenie wskazuje konkretng ,,sytuacje lub stan, ktore komus
zagrazajg lub w ktorych kto$ czuje si¢ zagrozony™**.

Natomiast ,,Stownik terminéw z zakresu bezpieczenstwa narodowego” definiuje
zagrozenie jako ,sytuacje, w ktore] pojawia si¢ prawdopodobienstwo powstania stanu
niebezpiecznego dla otoczenia™*.

Oba powyzsze wyjasnienia wykazuja mozliwo$¢ ingerencji  czynnika
wprowadzajacego niebezpieczenstwo do plandw, dziatan i procesow. Wtasciciel podmiotu
przewozowego powinien podnie$¢ poziom uwaznosci, tym samym mie¢ odpowiednig
motywacj¢, wplywajacag na rozpoczecie swiadomych dziatan, generujacych decyzje, by
przeciwdziata¢ tym elementom. W. Fehler ujal natomiast w swojej definicji zagrozenie jako
przeciwienstwo bezpieczenstwa. Jednoczesnie zdefiniowal odczucie zagrozenia jako brak
dostepnosci tych wartosci, ktore w standardzie 1 warunkach neutralnych sg osiggalne. Sg one
tym samym unicestwione badz doznaja erozji**’. Do wlasciwego funkcjonowania zaréwno
cztowieka jak i1 organizacji, a takze branzy niezbedne sa zespoty czynnikow, ktére generuja
okreslone wartosci. Ich brak powodowa¢ moze luki, natomiast one prowadzi¢ moga do
negatywnych skutkow. Zaktocenie poziomu dostepnosci okre§lonych czynnikow, posrednio
badz bezposrednio, wpltywa na dziatalno$¢ przedsigbiorstwa/standard zycia cztowieka.

Transport drogowy stanowi kosztowna spotecznie i niebezpieczng galaz transportu.
Powyzsza opinia wynika z faktu wysokiej $miertelno$ci na drogach. Stan bezpieczefistwa
mozna utozsamia¢ z poziomem jako$ci infrastruktury oraz liczbg wypadkow. Dodaé nalezy
rowniez efekt przewozow w obrebie komunikacji miejskiej. Wyzwaniem jest utrzymanie
w jak najbardziej przydatnym technicznie stanie jakos$ci juz wybudowanej infrastruktury
technicznej*.

Zagrozenie, ktore wytwarzane jest przez spoleczenstwo — kreuje potrzebe

»ponownego okreslenia standardow okreslonych wczesniej bez uwzglednienia potencjalnych

241 Zagrozenie, [w:] Sfownik jezyka polskiego PWN, http://sjp.pwn.pl/ (dostep: 12.11.2022)

22 J. Kaczmarek, W. Lepkowski, B. Zdrodowski, Sfownik terminéw z zakresu bezpieczenstwa narodowego,
Akademia Obrony Narodowej, Warszawa 2018, s. 172-173.

3 G. Kuzara, Zagrozenie i bezpieczehstwo oraz ich wspélzaleznosé, Security, Economy & Law, Wyzsza Szkola
Bezpieczenstwa Publicznego i Indywidualnego ,,Apeiron”, Krakéw 2018, s. 111.

24 B. Graczyk, R. Polasik, Wphw infrastruktury drogowej na bezpieczenstwo ruchu drogowego, Czasopismo
naukowo-techniczne ,,Postepy w inzynierii mechanicznej” 2016, nr 7(4), s. 6.
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zagrozen”. Tu nalezy wykaza¢ takie elementy jak: odpowiedzialno$¢, bezpieczenstwo,
monitorowanie, ograniczenie szkod oraz dystrybucji konsekwencji z nich ptyngcych?®.

Odwrotnoscig ryzyka i zagrozenia jest stan bezpieczenstwa, ktory okresli¢c mozna jako
poczucie pewnosci, Zze stan zagrozenia — pomimo mozliwo$ci wystgpienia zdarzen losowych
nie pojawi si¢. Zdarzenia losowe mozemy natomiast podzieli¢ na te, ktore dadza si¢
przewidzie¢ oraz te nieprzewidywalne®*®.

Interesujace podejscie, ktére mozna przetozy¢ na logistyke wnosi definicja
bezpieczenstwa cywilnego, a takze systemu bezpieczenstwa. Bezpieczenstwo cywilne mozna
zdefiniowa¢ jako zapobieganie, a takze wszelkiego rodzaju dziatania, majace na celu
uniknigcie réznorodnym zagrozeniom oraz stworzenie srodowiska do ochrony osob, mienia,
atakze Srodowiska przed mogacymi wystgpi¢ wypadkami, klgskami zywiolow
i katastrofami®*’. Natomiast system bezpieczenstwa cywilnego moze by¢é utozsamiany
z systemem, majagcym na celu ochron¢ ludno$ci oraz infrastruktury okreslonej jako
krytyczna®*®,

Tym samym wszelkie niedogodnos$ci 1 czynniki wptywajace na stan obecny, ktore
moga poruszy¢ cztowieka, organizacje badz s$rodowisko z potencjalnie bezpiecznych
wlasciwos$ci na hipotetycznie niebezpieczne — okres§li¢ mozna stanem zagrozenia badz
zwigkszonym ryzykiem, wzgledem wczesniejszej pozycji danych — istotnych czynnikow.
Nalezy jednoczesnie podja¢ okre$lone dziatania w celu ochrony zdrowia i zycia, a takze
procesu i sktadowych danej organizacji, by mdc rozwijac si¢ i uzyskiwa¢ zamierzone profity.
Zidentyfikowa¢ nalezy odpowiednie dzialania, w ramach eliminowania zagrozenia oraz
ograniczania ryzyka wprowadzaja przedsigbiorstwa transportowe 1 logistyczne, za
posrednictwem dedykowanych manager6w najemnych.

Istotnym zagrozeniem, mogacym zatrzymac przedsiebiorstwa przewozowe, jest brak
przeptywu badZz niewystarczajacy przeplyw okreslonych informacji. Tym samym
odpowiednie reagowanie na pojawiajace si¢ ryzyka wplywa na zwiekszanie poziomu
bezpieczenstwa. Bezpieczenstwo informacji zawiera wszelkie dane, ktore gromadzi oraz

przetwarza organizacja®®. Szerokie zastosowanie w branzy TSL znalazly firmy

25 U. Beck, A. Giddens, S. Lasch, Modernizacja refleksyjna. Polityka, tradycja i estetyka w porzqdku
spotecznym nowoczesnosci, przet. J. Konieczny, Warszawa 2009, s. 18.

246 M. Bielecki, A. Szymonik, Bezpieczenstwo systemu logistycznego w nowoczesnym zarzgdzaniu,
Wydawnictwo Difin, Warszawa 2015, s. 51.

247 Ustawa nr 87-565 z 22 lipca 1987 roku w sprawie organizacji bezpieczenstwa cywilnego [...] ,,Journal O"ciel
de la Republica Francaise” z 23 lipca 1987 roku. Przektad: http://biuroe.sejm.gov.pl/teksty pdf/bp-22.pdf

8 The System for Protection of Population and Critical Infrastructure (Civil Security), ,,Information & Security.
An International Journal” 2005, vol. 17, s. 94.

29 C. Szydlowski, Bezpieczenstwo informacji w logistyce, Acta Scientifica Academiae Ostroviensis, Zeszyty
Naukowe Wyzszej Szkoty Biznesu i Przedsigbiorczosci, Ostrowiec Swietokrzyski 2015, s. 27.
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technologiczne, ktére opracowaly rozwigzania telematyczne. Przyktad rozwigzan, ktore
wptywaja na dystrybucje pozadanych informacji znajduje si¢ ponizej, w ramach obszaru
logistyki, a takze kluczowych danych — ktore stanowig podstawe precyzyjnego dziatania®*’:

— przemieszczanie oraz sktadowanie dobr, a takze zwigzane z tym czynnosci operacyjne;

— magazynowanie oraz sktadowanie tadunkow niezbednych do procesu produkeji jak rowniez
wyrobow gotowych;

— manipulowanie materialami a takze surowcami;

— kontrola oraz monitoring posiadanych zapasow;

—realizacja otrzymywanych zamowien od klientow;

— predykcja prognoz dotyczacych popytu;

— szacowanie planéw w produkcji;

— realizowanie zakupow;

— efektywna obstuga klienta;

— czynno$ci umozliwiajace logistyke zwrotng — gromadzenie oraz usuwanie odpadow".

Wyartykutowane wyzej elementy wskazujg na fakt konieczno$ci ingerowania rowniez
W najprostsze procesy zwigzane z organizacjg logistyczng 1 jej organizacjg oraz
funkcjonowaniem. Zagrozone moga by¢ jednak te bardziej skomplikowane, a takze
niezidentyfikowane sity — mogace zagrozi¢ powodzeniu zatozen i planow, a takze zatrzymac
w trybie ekonomicznym mozliwos$¢ rozwoju przedsigbiorstwa.

Metoda, ktora ogranicza zagrozenia i wystgpowanie ryzyk w obszarze dziatalno$ci
przewozowej jest nowoczesne monitorowanie zaréwno pojazdu wilasnego, podwykonawcy,
jak rowniez tadunku, ktory zostal zlecony do przewozu. W aktualnym otoczeniu organizacji
biznesowych nie jest zaskoczeniem dla zarzadzajacych fakt konieczno$ci udostepnienia przez
niego dla beneficjenta dostawy tadunku sygnalu GPS w oparciu o technologi¢ Global
Positioning System. Wykorzystuje on 31 satelitow, ktore kraza po okotoziemskiej orbicie. Do
tego nalezy doda¢ drugi system — Global System for Mobile Communication (GSM),
odnoszacy sie do telefonii komodrkowej*?. Dodatkowo istnieje mozliwo$¢ pozyskania
w czasie rzeczywistym przez szyn¢/magistrale CAN (Controller Area Network) badz
zczytywania z portu OBD2 informacji o danych eksploatacyjnych jednostki transportowej

w celu bardziej efektywnego zarzadzania flota, tym samym prowadzenia do zaplanowanego,

230 Ibidem, s. 25.

1], Coyle, E. Bardi, C. Langley, The Management of Business Logistics, Wydawnictwo South-Western,
Minneapolis 2010, s. 69.

32 M. Kopczewski, E. Szwarc, Informatyczne wsparcie bezpieczenistwa w transporcie materiatéw
niebezpiecznych, Zeszyty Naukowe SGSP 2017, Nr 61 (tom 1), Warszawa 2017, s. 42-43.
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popartego zmianami w jako$ci pracy zmniejszania kosztow transportu. Zdalne monitorowanie
czasu pracy wplywa na niwelowanie zmeczenia pracownikow. Dane meteorologiczne
stwarzaja mozliwos$¢ efektywnego 1 bezpiecznego poruszania si¢ po drodze. Wytyczanie dla
przewozoéw geolokalizacji miejsc odpoczynku oraz optymalnych tras przejazdu, a takze
generowanie korytarzy transportowych stwarza mozliwo$¢ zmniejszenia kosztow — w wyniku
dopasowania akceptowalnego poziomu odchylenia od konkretnej drogi, wzgledem
pozyskania tadunkéw oraz dotadunkéw, z uwzglednieniem stanu nawierzchni, nat¢zenia
ruchu, ograniczen zwigzanych z ciggnikami siodlowymi (drog, mostéw, wiaduktéw). To
wplywa na bezpieczenstwo nie tylko tadunku, ale i calo$ciowe wszystkich uczestnikéw
tancucha dostaw, w tym zmniejsza koszty firmy przewozowe;j.

Bezposrednio na zagrozenia przewoznikoéw wplyw maja mozliwosci zdalne —
zwigzane z uruchomieniem pojazdu, utrzymywaniem statej tgcznosci. W tym konteksScie
nalezy wymieni¢ takze przesylanie wiadomosci do bazy transportowej i managera flotowego.
Automatyczne systemy wykrywaja mozliwe zdarzenia i katastrofy, zmniejszajac ich rozmiar
zuwagi na automatyczne przekazywanie do centrum zarzgdzania kryzysowego oraz stuzb
ratunkowych okreslonych zmiennych. Nowoczesne czujniki zamieszczone w naczepach,
a takze opakowaniach, umozliwiajg efektywne wyjscie naprzeciw niekorzystnym zmianom,
w zwigzku ze stanem fizycznym i chemicznym tadunku, zwickszajac bezpieczenstwo kazde;j
ze stron, w szczegolnosci gdy jest to towar niebezpieczny. Jednocze$nie istotne znaczenie
majg czujniki wykorzystywane w odniesieniu do kontrolowania tadunku, w tym nalezy
wymieni¢:

— czujnik RFID (Radio Frequency Identification), odnoszacy si¢ do stwierdzenia obecnos$ci
kontenera na pojezdzie;

— czujnik stabilnosci tadunku, identyfikujacy towar, czy znajduje si¢ aktualnie
w odpowiednim, zalozonym wedle specyfikacji towaru potozeniu;

— czujnik autoryzacji w odniesieniu do upowaznionych osob, ktoére moga korzysta¢ z danego
pojazdu;

— czujnik wypadkowy, przesytajacy sygnat alarmowy do CEM (Central Electronic Module),
informujac dyspozytora oraz wybierajac numer alarmowy ,,112”;

— czujnik informujacy o otwarciu korka do wlewu paliwa, oraz na zaworach wlewu/spustu.
Kontrolowane jest potozenie transpondera. Do sterownika zostaje poprzez koncentrator

przestana informacja, gdy transponder zostanie usunigty z pola odczytu.
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Warto zaznaczy¢ ogromne i przekrojowe zastosowanie powyzszych czytnikdw zmniejsza
prawdopodobienstwo negatywnych, z przetozeniem na rentowno$¢ przewoznika zdarzen®”,

Jakie natomiast zagrozenia moga by¢ powodowane przez realizacje ushlugi
przewozowej -  odpowiedzi na tak postawione pytanie mozemy szuka¢ w ujeciu
bezposrednim, oraz posrednim, dlugofalowym, jak réwniez krotkoterminowym. Emisja
niepozadanych substancji — w tym pltynow eksploatacyjnych, oleju, paliwa, do gleby, jak
rowniez niekorzystne gazy przedostajace si¢ do atmosfery, moga mie¢ potencjalnie skrajnie
negatywny charakter dla cztowieka, flory oraz fauny. Srodowisko takze jest w dtuzszej
perspektywie czasu poddane negatywnym dziataniom, w wyniku dziatalnosci znaczacej skali
przedsigbiorstw logistycznych. Nalezy wigc zwréci¢é uwage na trend zréwnowazonego,
ekologicznego 1 uzasadnionego ekonomicznie zielonego rozwoju transportu. Logistyka
poprzez przedsiebiorcoéw promujacych najwyzsza jakos¢, zmienia obowigzujacy paradygmat.
Ekologia w wyniku lobbowania dziatan CSR - odnoszacych si¢ do spotecznej
odpowiedzialno$ci biznesu, poszukuje rownowagi, niwelujacej degradacje $rodowiska
naturalnego.

Pojecie zrownowazonego rozwoju w ramach swojej istoty oznacza stabilny rozwoj,
ktory potrafi zaspokoi¢ aktualne potrzeby, nie pozbawiajac przy tym przysztych pokolen
sposobnosci zaspokajania swoich potrzeb. W odniesieniu do powyzszego, celem
zrbwnowazonego rozwoju jest odpowiedzialny oraz dlugookresowy wzrost globalnych
systemow w gospodarce, potaczonych z rozwojem spoteczenstwa. Tu nadmieni¢ nalezy
kluczowe zmienne, jak sp6jnos$¢, roéznorodnos¢ oraz bogactwo kulturowe. Jednoczes$nie
nalezy zwroci¢ uwage na konieczno$¢ podnoszenia jakosci w Srodowisku naturalnym za
posrednictwem ograniczania szkodliwego wptywu produkcji oraz konsumpcji, a takze
ochrony zasobow przyrody>*.

Spoteczna odpowiedzialno$¢ jest natomiast tworzona przez $wiadomos¢, budujaca
ramy dla zrealizowania korzystnych kulturowo, dla spotecznosci lokalnych celow
w gospodarce. Wyznacza ona nowy zbior regul, ktory wplywa na konkurencyjno$é na rynku.
Potrzeba dziatan spotecznych jest wielowiekowa, a przykltadem tego sg wartosci, ktore
w ramach etosu pracy pielegnuja zarowno male organizacje, jak 1 korporacje. Standardy
etyczne na $wiecie, aprobata i zaufanie spoteczne w ramach zrownowazonego rozwoju — te

elementy stanowig w ramach spolecznej odpowiedzialnosci szans¢ nie tylko na unikanie

23 W. Drewek, Monitorowanie tadunkéw niebezpiecznych w transporcie drogowym, Logistyka 2011, nr 5, s.
513-522.

2% M. Bak-Sokolowska, Zréwnowazona logistyka jako strategia biznesowa, Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2018, s. 170-171.
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ryzyka, lecz przede wszystkim umozliwiaja odniesienie w dlugim horyzoncie sukcesu
biznesowego®>.

Newralgiczng umiejetnoscia z calg pewnoscig jest wiedza jak powigzaé ryzyko
w transporcie z dziataniami bezpieczenstwa polegajagcymi na prewencji. Istotnym jest
wyartykulowanie tych elementow, ktére powoduja negatywne zdarzenia. Ich wlasciwe
wyszukanie oraz kolejno pogrupowanie przektada sie na precyzyjne mozliwosci do celowego
zareagowania. Ryzyko w logistyce jest wiec powodowane m.in. przez:

- bfedne decyzje, wynikajace z niedostatecznych, nierzetelnych badz niepelnych informac;ji;

- niedopilnowanie, ztamanie przepisdw badz nieprzestrzeganie procedur przez pracodawcow
1/badz ich pracownikow,

- niewlasciwe dziatania czynnika ludzkiego/technicznego/losowego®®.

Transport naraza srodowisko na rozmaite zagrozenia. Teza ta jest szczegdlna z uwagi
na nieunikniony wplyw — negatywny oraz pozytywny przemieszczania si¢ dobr.
Przedsigbiorcow interesuja korzysci. Wynikaja one ze skutecznej identyfikacji i poddania
analizie wybranych obszaréw otoczenia wewngtrznego, by zrozumie¢ negatywy ptynace
z wykonywania podstawowej dziatalnos$ci przez pracodawcow transportu drogowego. Jak tez
im wlasciwie, etycznie, w zrownowazony sposob przeciwdziata¢. Poza otoczeniem fancucha
dostaw, spoleczenstwo oraz srodowisko odnotowuje bezposredni wplyw skutkéw dziatalnos$ci
logistyki.

Pragmatyczne, racjonalne podejScie, daje szanse na rzeczowe rozwigzanie
pojawiajacych si¢ trudnosci nie tylko w biznesie przewozowym. Tu zasadnym jest
przypisanie nastgpujacego zwrotu: “lepiej zapobiega¢ niz leczy¢”. Warto tym samym
odpowiednio zabezpieczy¢ transportowane dobra, ktore stanowig trzon 1 podstawe
funkcjonowania organizacji przewozowych, ktorym jest przewo6z dobr na zlecenie podmiotow
trzecich. Brak wdrozen prewencyjnych obcigza strong¢ kosztowa przedsigbiorstwa,
niewlasciwie dopasowane procesy — zawodza, co wywotuje odpowiednio negatywne
konsekwencje, przektadajace si¢ na generowane noty obcigzeniowe, zrywanie kontraktoéw, jak
roOwniez obnizanie prestizu w postrzeganiu przedsiebiorstw, az po upadek dziatalnosci.
Jednym z wartoSciowych dzialan, majacych na celu poprawe jakosci wiedzy, jest

uczestnictwo w specjalistycznym, certyfikowanym kursie, co obrazuje rysunek 36.

5 M. Chojnacka, Spofeczna odpowiedzialnosé jako globalna tendencja kreujgca nowe postawy w sektorze TSL,
Problemy Transportu i Logistyki, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2013, s. 10-11.

26 p. Romanow, M. Stajniak, S. Konecka, Wybrane aspekty zagrozen i ryzyka w transporcie. Efektywno$¢
transportu, “Autobusy” 2017, 12/2017, s. 621.
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Rysunek 36. Szkolenie z zakresu mocowania ladunkéw, z uzyciem praktycznych miniaturowych

modeli

Zrédto: Szkolenie z mocowania tadunkéw, organizator: OS Symulator, Poznan 2023 r., archiwum prywatne.

Zarzadzajacy transportem zyskuja dzigki odpowiednim szkoleniom dedykowanag
w transporcie 1 przemieszczaniu dobr — niezbedng wiedze do bezpiecznego mocowania,
zabezpieczania specyficznych tadunkéw, w oparciu o zasady fizyki 1 dostgpne wzory, dajace
szans¢ na wyliczenie m.in. jak wiele pasow niezbednych jest, by tadunek nie zagrazat zyciu
i zdrowiu kierowcy, a takze innych uczestnikdw systemu transportowego. Wiedza ta, poprzez
odpowiednie jej uzycie, moze wpltynag¢é na podniesienie wspoOtczynnika wartosci
konkurencyjnej, poprzez kompetencje, bezpieczenstwo, a takze eksponowanie w przemyslany
sposob ww. atutow na tle podobnych organizacji — ktéore nie dbajg o te czynniki w odpowiedni
Sposob.

Niepokojacy jest fakt, iz cze$¢ tadunkow nie tylko nie jest wlasciwie zabezpieczona,
lecz nie jest zabezpieczona w ogoéle. Nie istnieja w Polsce dedykowane statystyki, zwigzane

z niebezpiecznymi tadunkami, ktore nie sa wilasciwie zabezpieczone przez reprezentanta
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przewoznika — kierowce. W Unii Europejskiej natomiast wynik analiz wykazuje, iz 25%
wypadkow, w ktorych braty udziat samochody cigzarowe, ma zwigzek z niebezpiecznie
zamocowanymi towarami. Wedle raportéw, nie mozna bezposrednio sprecyzowac, iz to zle
zabezpieczony tadunek byt wynikiem zdarzenia drogowego, natomiast nie oznacza to, ze nie
mial on na nie wplywu. Nalezy zauwazy¢, iz poziom bezpieczenstwa wynikajacy
z powyzszego, na polskich i europejskich drogach jest relatywnie niski. W ramach inicjatywy
oddolnej, przeprowadzono badanie, ktore polegalo na zatrzymywaniu losowo wybranych
ciggnikow siodtowych, na tej zasadzie kolejno przeswietlajac 30 pojazdow, weryfikujac ich
stan techniczny, powierzchni¢ tadowni oraz pojazdu, takze burty i uchwyty, jak réwniez
kondycje, rodzaj oraz liczbe zastosowanych elementdow do mocowania, jak rowniez zostata
przeprowadzona weryfikacja ich prawidlowosci, skuteczno$ci oraz metody, modelu
wykorzystania. Zweryfikowano wszelkie cechy zwigzane z bezpieczenstwem mocowania
1 zabezpieczenia, a takze rozlozenia towarow przestrzeni ladunkowej. Wedle stworzonej
punktacji, na bazie ktérej istniata mozliwos$¢ uzyskania 570 punktow, maksymalny wynik
otrzymaly wylacznie dwa pojazdy. Zaliczaly si¢ one do transportu mig¢dzynarodowego
1w momencie kontroli wracaly z towarem w przestrzeni tadunkowej z zagranicy, do
odbiorcow na terytorium Polski. Z istotniejszych danych nalezy wskazaé, ze 15 pojazdow,
czyli 50% otrzymalo ocen¢ niedostateczng, czyli nie przekroczyty 300 punktoéw, natomiast 6
zestawéw nie uzyskato nawet 100 punktow, czyli 20% badanych wypadlo istotnie
negatywnie®’. To wykazuje, iz w aspekcie bezpieczefstwa, w polaczeniu z ladunkiem,
istnieje wiele obszarow implementacji do wdrozenia, co poprzedza¢ powinna uwidoczniona

potrzeba 1 budowanie $wiadomosci, z nakierowaniem na zabezpieczenia.

4.2.1. Wplyw transportu na srodowisko

Liniowymi emitorami zanieczyszczen atmosferycznych sa drogi. To jednak pojazdy
odpowiedzialne sg za produkcje i emisje do srodowiska szkodliwych substancji lotnych.
Wynika to z wykorzystywanych silnikéw paliwowych, ktére zasilane sg przez frakcje
ropopochodne, w szczegdlnosci przez benzyne oraz olej napgdowy. W wyniku ich spalania,
powstaja gazy, aerozole, czastki stale, z ktdrych niekorzystne elementy przechodza do
atmosfery. Zrodlem zanieczyszczen sa elementy zaliczane do konstrukcji jednostek

transportowych, do ktérych zaliczy¢ mozna uktad wylotowy, skrzyni¢ biegdw, uktad zasilania

37 Bezpieczernstwo przewozu tadunkéw, https://www.prawodrogowe.pl/informacje/, (dostep: 01.02.2023).
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silnika paliwem, okladziny hamulcowe oraz opony. Najwigksze zagrozenie dla gleby
stanowily metale ci¢zkie — szczegoOlnie otdw. Najwiecej substancji w wyniku dziatalno$ci
transportowej, ktore sg szkodliwe dla gleby znajdowalo si¢ w jej przypowierzchniowej
warstwie. Zdrowie i1 zycie cztowieka moze by¢ zagrozone, poniewaz oldow, a takze inne
metale cigzkie absorbuja/pochlaniaja rosliny, a metale moga si¢ takze w nich akumulowac.
Najczesciej ilo$¢ olowiu w miastach przekracza dopuszczalng warto§¢ — wynosi ona wigcej
niz 50 mg Pb/kg. W tabeli 16 przedstawiono poziom emisji zanieczyszczen powietrza

powodowany przez transport drogowy w Polsce.

Tabela 16. Emisja zanieczyszczen powietrza, w wyniku prowadzonych dzialalnoSci

przewozowych w Polsce

NWMLZID

Wyszcoagiinienia co2 CH4 N2O co NMVOC NOx ‘ PMb ‘ sS02 Pb
w tvs_ton

Ogétem 46466,0 4% | 184 68833 | 98s6 | 27274 20,81 13 [ om
Samochody osobowe 239040 3,05 0,94 517,72 48 49 106,91 6,46 0.62 0,02
Samochody inne niz
osobowe, o masie calkowi- 70440 0,57 0,30 8043 9,80 3354 254 020 0,00
tejdo35L
Samochody cigzarowe o
ma- sig catkowilej powyzej 127090 104 0,52 50,08 27,00 100,23 6,92 0.40 0,00
5L
Autobusy 0 masle calkowi-
te 351 1766.0 0,09 | 0,03 10,08 . 3,74 | 16,69 1,37 0.06 [ 0,00
Motocykle 798 0,11 0,00 12,00 4,50 0,16 0,00 0,00 0,00
Molorowery 87 0,04 0,00 4,50 2,70 0,02 0,00 0.00 0,00
Ciagniki rolnicze 933,0 005 | 005 1352 | 23 | 1518 1,52 008 | 000

Zrédto: M. Walendzik, M. Lepkowski, G. Nowacki, Wplyw transportu drogowego na srodowisko naturalne czlowieka

i zagrozenia wystepujgce w transporcie drogowym rzeczy, Autobusy — Bezpieczenstwo i ekologia, Instytut

Naukowo-Wydawniczy ,,Spatium*, Wydanie 6, Radom 2016, s. 461.

Jak wynika z powyzszych statystyk, samochody cigzarowe powoduja znaczaca ilo$¢
zanieczyszczen do atmosfery, mniejszag z uwagi na ich liczebno$¢ niz pojazdy osobowe.
Jednakze w niektérych wyszczegdlnionych zwigzkach odnotowuje sie wyzszy udziat
pojazdow powyzej 3,5 tony DMC, wzgledem roku poprzedniego — co zwigzane jest ze
zwigkszeniem liczby pojazddéw podrdzujacych po polskich drogach. Zanieczyszczenia moga
powodowaé choroby drog oddechowych, a takze wady wzroku. Zawroty glowy powoduje
tlenek wegla, taczacy si¢ z hemoglobing, co wptywa na zaburzenia réwnowagi, a takze
choroby serca — moga one wptywaé na kondycje kierowcoOw obarczonych chorobami

cywilizacyjnymi, a takze podatnymi na emisj¢ spalin ze $rodkow przewozowych,
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uczestniczac w ruchu drogowym?*®,

Nie mozna zapomina¢ o wplywie transportu na hydrosferg, poniewaz
zanieczyszczenia pochodza takze z transportu drogowego, przenoszac si¢ do wod
powierzchniowych. Splywy powierzchniowe z dréog, w wyniku opadoéw deszczu
doprowadzaja do wod metale cigzkie: jak oldow, miedz, czy cynk. Cierpig na tym takze
ekosystemy rzeczne, poniewaz substancje wynikajace z prowadzenia ustug transportowych
wpltywaja na nie negatywnie. Cienka warstwa zanieczyszczenia, spowodowata pytami lub
sadzami na powierzchni wody moze wplywaé na zaburzony proces fotosyntezy
diagnozowany u organizméw roslinnych. Brak realizowania kompleksowych pomiarow
halasu uniemozliwia state nadzorowanie tych jednostek transportowych, ktére przekraczaja
dopuszczalny poziom. Ponadto transport ingeruje w sposob bezposredni na $wiat roslin
1zwierzat, w wyniku rozszerzania swojej infrastruktury. Swojego naturalnego siedliska
pozbawione s3 zwierz¢ta. Nieodwracalnym wydaje si¢ by¢ ubytek w terenach, ktore maja
duze walory przyrodnicze. Surowce, ktore stuza do budowy danego odcinka drogi, musza by¢
w odpowiedni sposob 1 w odpowiednim miejscu przechowywane — co oddziatuje na flore
i faune. Budowa drég wplywa takze w bezposredni sposéb na litosfere. Takie drogi jak
autostrady czy drogi ekspresowe prowadzone sg najkrotsza trasa — z uwagi na koszty budowy,
dazy si¢ do minimalizacji czasu przejazdu. Rezultatem jest brak dostosowywania si¢ do
naturalnego ksztaltu terenu, tym samym grunty sg wyréwnywane, niszczone sg okreslone

rzezby terenu, ktore w dany sposob odznaczajg si¢ krajobrazie®’.

4.2.2. Wplyw transportu na zdrowie i zycie czlowieka

Najwicksza wartoscia jest ludzkie zycie. Utrata zdrowia 1 zycia czlowieka powoduje
zmniejszenie priorytetu korzysci i interesOw wynikajacych z realizowania ustugi transportu
drogowego rzeczy. W wyniku nieprzewidzianych zdarzen kazdego roku ginie wielu
kierowcoéw oraz innych — przypadkowych uczestnikow ruchu. Biuro Ruchu Drogowego
Komendy Glownej Policji, corocznie prowadzi odpowiednie statystyki, umozliwiajace

generowanie tematycznych raportéw. Policja w 2021 roku otrzymata 22 816 zgloszen

28 M. Walendzik, M. Lepkowski, G. Nowacki, Wphyw transportu drogowego na srodowisko naturalne cztowieka
i zagrozenia wystepujgce w transporcie drogowym rzeczy, Autobusy — Bezpieczenstwo i ekologia, Instytut
Naukowo-Wydawniczy ,,Spatium”, Wydanie 6, Radom 2016, s. 461.

29 ], Gadzinski, Rozwdj transportu drogowego jako zagrozenie dla Srodowiska przyrodniczego — przykiad
aglomeracji poznanskiej, JEcolHealth, vol. 15, 2011, s. 166-171.
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alarmujgcych o wypadkach drogowych*®. Komisja Europejska natomiast podajac statystyki o
zgonach na europejskich drogach, wskazata w 2021 roku liczbe 19 800 o0sob™'.
Bezpieczenstwo na drogach w ujeciu 10-letnim prezentuje rysunek 37, ktdry przytacza

réwniez liczbe ofiar.

%o * OFIARY WYPADKOW -36%
| 18 800 DROGOWYCH
ofiar Smiertelnych (0d 2010 do 2020)
LICZBA OFIAR WYPADKOW
DROGOWYCH (2020)*

na milion mieszkancow

@0 @505 @303
@059 @44 <

*Wstepne daneza 20201.

OFIARY WYPADKOW DROGOWYCH (2018)

wedtug rodzaju drogi wedtug Srodka transportu wedlug wieku
n__ Qo

“T- Aut;strada

@ 2549
8 38% = @ ® 50-64
Obszary miejskie \ ® =65

< 539
Wiejskie drogi inne

Rysunek 37. Statystyki §miertelnosci na drogach w UE

Zrodto: https://www.europarl.europa.eu/news/pl/headlines/society/ (dostep: 12.11.2022).

0 Wypadki drogowe w Polsce w 2021 r., Raport Komendy Gtownej Policji, Biuro Ruchu Drogowego, Warszawa
2022, s. 6.
261 Bezpieczerstwo na europejskich drogach, Komisja Europejska,

https://poland.representation.ec.europa.eu/news/drogi (dostep: 12.11.2022).
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Jak mozna zaobserwowac, statystyki poroéwnujace Smiertelnos¢ w latach 2010 oraz
2022, wskazuja, iz drogi stanowig coraz bezpieczniejszy obszar dla czlowieka. Im
ciemniejszy obszar na mapie, tym wiece] wypadkow, wigc Polska ma jeszcze sporo pracy
przed sobg, w stosunku zwtaszcza do swoich zachodnich sgsiadow.

Zakres bezpieczefistwa warunkowany jest przez trzy podsystemy: udzial cztowieka®®?,
jednostke transportowa, jak réwniez otoczenie. Ostatni podsystem zawiera w sobie m.in.
infrastrukture, a takze normy prawne. W celu poprawy bezpieczenstwa na drogach, nalezy
stopniowo podnosi¢ jakos¢ wyzej wskazanych podsystemow, a jednoczesnie optymalizowac
wzajemne zalezno$ci pomiedzy nimi*®.

Zasadnym wydaje si¢ by¢ przeanalizowanie sprawstwa zdarzeh na drogach

w odniesieniu do czynnika ludzkiego. To wlasnie prezentuje ponizsza tabela 17.

Tabela 17. Wypadki drogowe w Polsce wedlug sprawstwa

Sprawstwo wypadkow | Wypadki % Zabici %o Ranni %
Wina kierujacych 19 373 90,9 1621 85,5 22 834 92,3
Wina pieszych 1084 5,1 201 10,6 904 3,7
Wina pasazerow 130 0,6 3 0,2 131 0,5
Wina osoby UWR 18 0,1 - - 19 0,1
Wspolwina 194 0,9 17 0,9 229 0,9
Niesprawnos¢ techniczna 36 0,2 4 0,2 65 0,3
Pozostale przyczyny 487 2,3 50 2,6 561 2,3

OGOLEM 21322 100,0 | 1896 100,0 24 743 100,0

Zrédto: E. Symon, P. Rzepka, Wypadki drogowe w Polsce w 2022 r., Biuro Ruchu Drogowego, Komenda Gtéwna Policji,
Warszawa 2023, s. 25.

Z powyzszych zmiennych mozna wyczyta¢ przede wszystkim, iz do wypadkow na
polskich drogach dochodzi w gltownie z winy kierujacego . Kolejno winnym, zaraz po
kierujacym byl pieszy, nastgpnie pasazer. Zwroci¢ uwage takze nalezy na fakt przenikania si¢
odpowiedzialnosci, na zasadzie wspotwiny, ktora przewyzsza w podanej statystyce takze

niesprawno$¢ techniczng.

262 L. Nicoletti, A. Padovano, Human factors in occupational health and safety 4.0: a cross-sectional correlation
study of workload, stress and outcomes of an industrial emergency response, “International Journal of
Simulation and Process Modelling” 2019, Vol. 14, No. 2, s. 180.

263 7. Zamiar, Bezpieczenstwo i ryzyko w transporcie, ,,Logistyka”, 2015, 4, s. 6984.
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Realny wplyw na zdrowie 1 zycie czlowiecka ma realizowanie ustlug
transportowych/praca przewozowa.

W kontekscie budowania prewencji decydujacy wptyw moga mie¢ czynniki mechaniczne.
Zaliczy¢ do nich mozna m.in.*%;

— spadajace elementy, a takze nieodpowiednio zamocowane i zabezpieczone tadunki
z przestrzeni fadunkowej;

— czg$ci podzespotow napedowych badz ruchome elementy w obstugiwanych pojazdach;

— ostre oraz chropowate elementy nadwozia, a takze wykorzystywane narzedzia reczne;

— nieroOwne, a takze $liskie powierzchnie ramp/miejsc postojowych, jak réwniez obszaréw
przeznaczonych do manewrow i zatadunkow, roztadunkow;

— ograniczenia w przestrzeniach dotarcia, przejscia badz wejscia na skrzyni¢ pojazdu lub do
kabiny w pojezdzie cigzarowym;

— prace na wysokosciach badz w kanale;

— zrace substancje, mogace negatywnie wplyna¢ w wyniku uszkodzen podczas realizacji
transportow niebezpiecznych;

— przemieszczajace si¢ inne srodki transportowe na placu manewrowym badz postojowym —
takie jak m.in. wozki widtowe, zurawie, podnos$niki.

Kierowcy 1 pracownicy organizacji przewozowej badz osoby trzecie pojawiajace si¢
na terenie bazy transportowej lub w obszarze przemieszczania si¢ pojazdow — moga ulec
uszkodzeniu, a takze straci¢ zycie. Powodem moga by¢ usterki techniczne, btedy cztowieka,
przestarzaly 1 uszkodzony sprzet, a takze niestosowanie si¢ do przepisOw 1 procedur.
Niewlasciwie zaprojektowana i wykonana infrastruktura, narzedzia pracy, jak rowniez
wykorzystywane jednostki transportowe — prowadza do wyjatkowo derastycznych w swoich

skutkach wypadkdow.

4.2.3. Rekomendacje dzialan — zréwnowazony transport oraz zasada ,,Goal Zero”

Zréwnowazony transport drogowy towarOw stanowi szans¢ na znaczny rozwoj dla
wielu podmiotéw, a takze prowadzi¢ moze do bezpiecznego rozwoju potencjatu
przewozowego calej branzy TSL. Zrownowazony transport drogowy petni wazng funkcje

w tancuchu dostaw, a takze catej europejskiej gospodarce. Nalezatoby zacza¢ od wyjasnienia

24 Czynniki zagrozeri zawodowych, Centralny Instytut Ochrony Pracy, Pafistwowy Instytut Badawczy,
http://archiwum.ciop.pl/14021.html (dostep: 12.11.2022).
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pojecia, a w literaturze tego rodzaju przewdz okreSlany jest jako m.in. transport
srodowiskowo zréwnowazony czy swego rodzaju system odnoszacy si¢ do zrbwnowazonego
transportu, badZz procesowo — doprowadzenie do rOwnowazenia systemu transportu.
Niewielkie roznice powoduja, iz bardziej przypominajg one synonimy niz odrgbne znaczenia
danego pojecia®®”. Jednakze warto przywotaé ustalenia z Europejskiej Konferencji Ministrow
Transportu (OECD), na ktdrej zostata przyjeta definicja zrownowazonego transportu jako
systemu, ktory okreslany jest w trzech aspektach:
1) spetnia podstawowg potrzebe dostepu do transportowego systemu dla spoteczenstwa
ijednostki w taki sposob, aby operacje byty spdjne i bezpieczne, w konotacji z potrzeba
zdrowia czlowieka, a takze ekosystemow, w celu zachowania $rodowiska naturalnego dla
pokolen 1 w skali migdzypokoleniowej;
2) optymalny cenowo, efektywnie funkcjonujacy, dajacy mozliwosci wyboru srodkow
transportu jednocze$nie wspierajac aktywnie gospodarke;
3) nacechowany wdrazaniem projektow obnizajacych emisje spalin, jak rowniez odpadow —
wykorzystujac absorpcyjne mozliwos$ci planety, minimalizujgc zuzycie tych zasobow, ktore
okreslane s3 jako nieodnawialne. Niezbedne jest wtorne wykorzystanie zasobow
odnawialnych, jak rowniez ograniczanie hatasu emitowanego przez przemyst i gospodarke?®.
Definicja zrownowazonego transportu, w korelacji ze wskaznikami zrownowazenia

w Unii Europejskiej z przetozeniem na transport zobrazowana zostata w tabeli 18.

265 T. Borys, Raport z Realizacji Ekspertyzy ,.Analiza istniejgcych danych  statystycznych pod kgtem ich
uzytecznosci dla okreslenia poziomu zrownowazonego rozwoju transportu wraz z propozycjq ich rozszerzenia”,
Jelenia Gora-Warszawa 2008, s. 16.

266 Assessment & decision making for sustainable transport, European Conference of Ministers of Transport,
OECD 2004, s. 17.
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Tabela 18. Wskazniki zré6wnowazonego transportu w odniesieniu do wskaznikéw rozwoju UE

Wskaznik wiodacy Wskazniki celow priorytetowych Wskazniki wyjasniajace

transport i mobilnosc¢

Wolumen transportu towarowego

Podziat zadan przewozowych w stosunku do PKB
W transporcic towarowym Wolumen transportu pasazerskiego
w stosunku do PKB

Zuzycie energii przez transport

Podziat zadaf przewozowych

Zuzycie energii W transporcie 0sob Inwestycje w infrastrukture
w transporcie drogowa
w stosunku do PKB wplyw transportu
Emisja gazow cieplarnianych Emisja prekursoréw ozonu
ze srodkow transportowych z transportu
Ofiary smiertelne wypadkow - .
drogowych Emisja pylow z transportu
Przecigtna emisja CO, na km
z nowych samochodow
Wskaznik kontekstowy Indeks cen transportu

Zrodto: B. Bartniczak, Zréwnowazony transport na poziomie regionalnym jako przedmiot pomiaru wskaznikowego, Zeszyty

Naukowe Wydziatowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2013, s. 13.

Zaobserwowa¢ mozna m.in. wptyw transportu w odniesieniu do ofiar §miertelnych,
atakze identyfikacje emisji gazow cieplarnianych do s$rodowiska — co dzielone jest
jednocze$nie na cele priorytetowe, a takze elementy wyjasniajace. Wskaznikiem wiodacym
jest zuzycie energii w transporcie w stosunku do PKB. Transport i mobilno$¢ zawiera podziat
zadan przewozowych— wskazniki odnoszg si¢ do wolumenu transportu towarowego lub
pasazerskiego. Eurostat bazuje na danych odnoszacych si¢ do standardow statystyki
publicznej, co w dalszym stopniu umozliwia dzialanie na regionalnych sferach. Stwarza to
mozliwo$¢ podejmowania §wiadomych i uzasadnionych srodowiskowo, a takze ekonomicznie
decyzji warunkujacych polityke, w sprzgzeniu z ekologig 1 bezpieczenstwem spoteczenstw na

kolejne dziesieciolecia®®’.

267 B. Bartniczak, Zréwnowazony transport na poziomie regionalnym jako przedmiot pomiaru wskaznikowego,
Zeszyty Naukowe Wydziatowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2013, s. 13-14.
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Spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu (ang. Corporate Social Responsibility — CSR)
jest swego rodzaju strategia zarzadzania, w ktorej godzone sg interesy spoleczne,
srodowiskowe, oraz biznesowe?*®®.

ISO 26 000 wskazuje na konkretne obszary odpowiedzialno$ci, s3 nimi*®:

—tad organizacyjny;

— prawa cztowieka;

— praktyki dotyczace zakresu prac;

— ochrona §rodowiska naturalnego;

—walka z korupcja 1 wdrazanie uczciwych praktyk operacyjnych;

— wlasciwe praktyki w stosunku do konsumentow;

— wptyw na rozwdj spotecznosci lokalnej 1 zaangazowanie biznesu w zycie spoteczne.

Mozna wigc mowi¢ rowniez o swego rodzaju innowacyjnosci podejmowanych
strategii dotyczacych spotecznej odpowiedzialno$ci, jak rowniez zrownowazonego rozwoju,
ktore maja wplyw na postrzeganie wizerunku przedsigbiorstwa, jak rowniez zwigkszanie
motywacji zatrudnionych osob, a takze generowanie przychodow. Jest to wigc zatem obiekt
zainteresowania chcacych rozwijac siebie 1 organizacj¢ managerow.

Przedsigbiorstwa dzialajace w branzy TSL, zwlaszcza te rozwijajace si¢ w skali makro
— migdzynarodowej, cze$¢ swojego dochodu chetnie przeznaczajg na szczytne inicjatywy —
przyktadem tego zjawiska moze by¢ jako$¢ zarzadzania i decyzje §wiadome spolecznie
1 ekologicznie w organizacji DB Schenker. W 2017 roku przedsigbiorstwo podjeto w Rumunii
szereg dziatan, m.in. tych zwigzanych z intencjg dbania o Srodowisko oraz cztowieka®”’:

1. ,Zasiewamy dobre uczynki w Rumunii — w partnerstwie ze Stowarzyszeniem
ecoAssist” — inicjatywa byla realizowana na szczeblu krajowym przez okres siedmiu
lat, a jej glownymi celami bylo zglaszanie nielegalnego wylesiania oraz
organizowanie nasadzen drzew na terenach publicznych, ktore nie sa obecnie objete
funduszem lesnym.

2. Centrum Rekonwalescencji — Fundacja Inima de Copil — w ramach projektu 35
niepetnosprawnych 1 opo6znionych w rozwoju dzieci (0-12 lat) uczestniczyto
w kazdym miesigcu w sesjach regeneracyjnych, terapii emocjonalnej poprzez

relaksacje i muzyke oraz raz w miesigcu w zajeciach towarzyskich.

28 CSR, [w:] O spolecznej odpowiedzialnosci biznesu, PARP Grupa PFR, https://www.parp.gov.pl/ (dostep:
13.11.2022).

29 U. Gotaszewska-Kaczan, Spoleczna odpowiedzialno$é firm z branzy transportowo-logistycznej,
Logistyka-nauka nr 3/2014, Poznanski Instytut Technologiczny, Poznan 2014, s. 2052.

210 Aktywno$¢ CSR DB Schenker, https://www.dbschenker.com/ro-en/about/corporate-volunteering (dostep:
13.11.2022).
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Powyzej przywotane tylko dwa przyktady, prezentuja S$wiadomos¢ wyboru
okreslonych sfer w celu wsparcia przez liczacy si¢ podmiot w branzy TSL, oddajac
spoteczenstwu 1 dla srodowiska czes¢ korzysci, ktore uzyskuje na co dzien. Potrzeba
1jednoczes$nie konieczno$¢ zaangazowania wplywa na postrzeganie marki i jednoczesnie
przyjazne nastawienie do organizacji. Z drugiej strony, $wiadomo$¢ wilascicieli w realne
zaangazowanie i skutki z tym zwigzane, buduja przywigzanie takze na szczeblu lokalnym,
z uwagi na wielooddzialowos¢ 1 wielonarodowos¢ dziatan podmiotu.

Pojecie CSR w swoim zaangazowaniu ponadbiznesowym przywotluje takze Grupa
Raben. Zréwnowazony rozwoj traktuje wrecz jako misje organizacji. Swiadectwem przyjecia
takiego stanowiska jest wdrozenie w 2021 roku przez Grupe Raben Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju na lata 2021-2025. Jako gléwny obszar uznano klimat i1 dziatania
na jego rzecz dla przysztych pokolen. Celem jest walka ze zmieniajgcymi si¢ niekorzystnie
warunkami klimatycznymi. Intencja bedzie redukcja gazoéw cieplarnianych, jak rowniez
zaangazowanie nauki w celu uzyskania poziomow wskaznikow zgodnych z celami
Porozumienia Paryskiego, w ramach zobowigzania do 2030 roku, odnoszacego si¢ do
ograniczenia emisji z zakresu pierwszej 1 drugiej o 38,7%, w poroéwnaniu do poziomu z 2020

roku?”!

. Na rysunku 3 management Grupy Raben prezentuje warto§ci w ramach ESG —
Environmental, social, and corporate governance, odnoszace si¢ do potrzeby i checi

ZrOWnowazonego rozwoju organizacji.

2 Odpowiedzialno$¢ spoleczna Grupy Raben,

https://polska.raben-group.com/o-nas/odpowiedzialnosc-spoleczna (dostep: 13.11.2022).
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NAJISTOTNIEJSZE
ZAGADNIENIA ESG

0 Zmiany klimatyczne
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@ Zrownowazonego
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WYSOKIE BARDZO WYSOKIE i przyjazne

srodowisko pracy
ZNACZENIE DLA GRUPY RABEN dla pracownikow
(wptyw na dziatalnosé)

Rozwdj i zatrzymanie
pracownikow
Wyniki Wyniki Wyniki
srodowiskowe spoteczne w zakresie tadu
korporacyjnego

Rysunek 38. Matryca istotnosci zagadnien ESG dla Grupy Raben

Zrédto: Raport Zréwnowazonego Rozwoju Grupy Raben 2021.

Zanim opracowano strategi¢, dokonano oceny istotnosci, w celu wylonienia i nadania
priorytetow konkretnym zagadnieniom, najwazniejszym dla Grupy Raben i jej interesariuszy.
Kluczowe zagadnienia ESG zostaly zidentyfikowane i wdrozone jako wiodace do ram
raportu. Jak mozna wyczyta¢ z matrycy istotnosci zagadnien ESG, zobrazowanej na
powyzszej grafice, istotne sg zmiany klimatyczne w ramach dziatan srodowiskowych, a takze
zwigzane z tym zarzadzanie odpadami. Spoteczne elementy, w ramach priorytetu stanowig
innowacj¢ 1 postep technologiczny, ale takze zadowolenie klientdéw, standaryzacje etyczna,
atakze przyjazne s$rodowisko dla zatrudnionych. Tym samym mozna zauwazyé, ze
organizacja $wiadoma spotecznie i ekologicznie, zwraca uwage na istotne zjawiska panujace
na $wiecie, jak rowniez na priorytety dla swoich pracownikow, zwigkszajac tym samym
pozaplacowo motywacje do dziatan?’?.,

Zadowolenie pracownikoéw jest istotnym elementem, aczkolwiek to bezpieczenstwo
i wdrozenie procedur, eliminujacych wypadkowos¢, a przede wszystkim $miertelno$¢ stanowi
priorytet. Wdrozenie zasady dazenia do braku wypadkow $miertelnych, kolejno do braku

wystepowania zdarzen drogowych 1 kolizji wydaje si¢ tym bardziej zasadne, jesli zostang

272 Raport Zroéwnowazonego Rozwoju Grupy Raben 2021,
https://polska.raben-group.com/o-nas/odpowiedzialnosc-spoleczna (dostep: 12.11.2022).
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umiejetnie zinterpretowane statystyki przytaczane w raporcie przez NIK o bezpieczenstwie

uczestnikow ruchu drogowego®”®, co zauwazy¢ mozna na rysunku 39.

Liczba ofiar smiertelnych w wypadkach
drogowych na mln mieszkaficow w 2020 r.

fumunia D
Poiska NNTINNND

ue T
Norwegia 18
Szwecja 18

Rysunek 39. Tendencje wypadkowosci — Polska na tle UE

Zréodto: https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/megainformacja-bezpieczenstwo-uczestnikow-ruchu-drogowego.html (dostep:

12.11.2022).

Polska w statystykach liczby ofiar §miertelnych w wypadkach drogowych, zaraz po
Rumunii nalezy do czotowki europejskiej. Nalezy zatem podja¢ dziatania aby ten stan
zmienié¢. Przyklad stanowi¢ moga przedsigbiorcy §wiadomi, majacy przed sobg i za sobg
wiele perspektyw. Chcac tym samym wplywaé na spoleczenstwo — wdrazajac

ponadstandardowe kryteria bezpieczenstwa.

m Raport NIK,
https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/megainformacja-bezpieczenstwo-uczestnikow-ruchu-drogowego.html
(dostep: 12.11.2022)
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Shell (Royal Dutch Shell Group), jako koncern paliwowy, wychodzac naprzeciw
niebezpieczenstwom w sferze zdrowia i zycia czlowieka, podjat dziatania o nazwie ,,Goal
Zero”, majace na celu eliminowanie wypadkéw 1 negatywnych w swych skutkach zdarzen.
,Powering Progress” opiera si¢ na podstawowych warto$ciach obranych przez organizacijg,
takich jak uczciwo$¢ 1 szacunek, a takze koncentracja na bezpieczenstwie, ktére ma kluczowe
znaczenie dla strategii ,,Powering Progress” w przedsigbiorstwie Shell. Koncern, poprzez
przyjete procedury i wytyczne obniza poziom szkdd 1 nie dopuszcza do wyciekow w swojej
dziatalnoéci. To nazywane jest ambicja na Cel Zero?”*. Shell czyni to z naciskiem na trzy
obszary zagrozen bezpieczenstwa, ktore niosa ze soba najwigksze ryzyko dla paliwowego
rodzaju dziatalnos$ci: bezpieczenstwo osobowe, procesowe oraz transportowe.

Shell opracowal rowniez prospoteczne podejscie, odnoszace si¢ do czlowieka
1etycznych procedur 1 procesOw zarzadczych, nakierowanych na zrozumienie.
Wykrystalizowane zostaty ,,Zasady Wydajnosci Czlowieka”, ktore w swoim zamierzeniu
majg uswiadamia¢ o wyjatkowosci jednostki ludzkiej oraz potencjale kapitatu ludzkiego.
Zasady te ksztattujg si¢ nastepujaco?”:

1. Wszyscy popetniamy btedy.

2. Organizacje wplywaja na swoje systemy 1 ludzi, kontekst napedza zachowanie.

3. Dzialania rzadko s3 zlosliwe, ale maja dobre intencje i majg na celu wykonanie zadania.

4. Wigkszos¢ btedow zwigzanych z incydentami wynika z przyczyn ukrytych.

5. Zrozumienie, w jaki sposdb i1 dlaczego pojawiajg si¢ bledy, moze pomodc nam im
zapobiegac.

6. Mozemy przewidywac lub zapobiegaé¢ sytuacjom, w ktérych mozna popetni¢ btad, i zawsze
musimy sobie z nimi radzi¢.

7. Jak liderzy reaguja na porazki; musimy uczy¢ si¢ na btedach.

8. Osoby, ktore czuja si¢ docenione, sa bardziej zaangazowane.

9. Nasi ludzie sg mistrzami w swojej pracy i kluczem do rozwigzan.

Jak mozna wywnioskowa¢ z powyzszego — waznym elementem polityki realizowane;j
przez koncern Royal Dutch Shell Group jest cztowiek. Pracownik tym samym okreslany jest
jako klucz do rozwigzan i rozwoju, a jednocze$nie posiada przestrzen na bledy i swego

rodzaju naturalng i niezamierzong utomnos¢. To buduje wiez spoteczna, wewnatrzzaktadowa,

2 “Goal Zero” wyznaczony przez Shell, https://www.shell.com/sustainability/safety/our-approach/ (dostep:
13.11.2022)

25 Raport Shell na potrzeby strategii “Goal Zero”, Nasze odSwiezone podejscie do bezpieczerstwa,
//hsse.shell.com/global-programmes/ (dostep: 13.11.2022)
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ktéra nastepnie ksztattuje i wzmacnia motywacje, umozliwiajagc wzrost biznesowy Grupy
Shell.

Tak wigc sposoby ograniczania, a takze eliminowania zagrozen, ktore powoduje
transport drogowy 1 logistyka, nalezy rozpatrywaé¢ wieloptaszczyznowo. Oddzialywanie na
srodowisko, infrastrukture techniczna, czlowieka, jest bezposrednie, zauwazony zostat takze
tego posredni charakter. Instytucje UE, miedzynarodowe, jak rowniez wewnatrzzaktadowe,
zuwagi na okreSlone benefity widzg wiec potrzeby reagowania 1 implementowania
wlasciwych rozwigzan. Najwyzsza wartoscig jest zycie 1 zdrowie cztowieka, kolejno klimat
i $rodowisko dla przysztych pokolen. Utozsamianie si¢ z ,,Wizja Zero”, zrbwnowazonym
i ekologicznym transportem nie tylko pozostaje w sferze swego rodzaju nowoczesnego
standardu 1 trendu, a przede wszystkim checi 1 potrzeby ingerencji w dobro dla przysztosci,
wzbudzajac motywacj¢ spoteczng i poglebiajac wigzi pracownicze. Wiele przedsigbiorstw nie
tylko w skali makro, daje przyklad jakosci dla innych podmiotéw danej branzy. Takie
organizacje jak Shell, Raben, czy Schenker moga stanowi¢ wzoér do nasladowania dla
rodzinnych przedsigbiorstw w skali mikro oraz S$redniej wielkosci spolek. Nastawienie
instytucji 1 organow pozarzadowych, zwigzane z tym dotacje, a takze projekty ustaw
i wdroZzone inicjatywy wzmacniaja porzadek dbania o czlowieka oraz klimat. Stale
zwigkszajaca si¢ §wiadomos$¢, poparta statystykami i wdrazanymi innowacjami w zakresie
ochrony spoteczenstwa oraz $wiata, daje nadziej¢ popartg faktami na cykliczne zwickszanie
swiadomosci 1 zmniejszanie zagrozen powodowanych przez transport drogowy.

Przeprowadzone studia literatury przedmiotu zwigzane z bezpieczenstwem
publicznym, zarzadzaniem w organizacjach przewozowych oraz podejmowanymi
rozwigzaniami na przykladzie decyzji i wdrozen praktykéw rynku TSL, pozwolity utwierdzié
si¢ w przekonaniu, iz istotna bedzie interpretacja zaprojektowanego badania wlasnego,
przeprowadzonego w trybie ankietowym (uzupehlienie dedykowanego formularza
ankietowego) wsrdd przedstawicieli managerdw organizacji przewozowych, reprezentantow
wlascicieli oraz udzialowcow, a takze ich kierowcow, w zestawieniu z kwestionariuszem
wywiadu eksperckiego, ktory zostat zaproponowany specjalistom przewodzacym wybranym
organizacjom, $ci$le zwigzanym 1 dzialajagcym na rzecz zwigkszenia mozliwosci polskiego
transportu drogowego w skali europejskiej, wraz z podnoszeniem potencjatu, jakosSci
swiadczonych ushug, niwelowaniem barier, wzmacnianiem struktur 1 systemow
bezpieczenstwa. Wnioski do wynikow badan wtasnych niniejszej dysertacji, przedstawiono

w ponizszym podrozdziale 4.3.
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4.3. Whnioski i komentarze do wynikow badan wlasnych

W przeprowadzonych badaniach ankietowych udzial wzigly 364 osoby —
przedstawiciele przedsigbiorstw przewozowych. Wigkszo$¢ z nich — 206 oséb, stanowili
mezcezyzni, natomiast 158 os6b — kobiety. Zauwazy¢ mozna zroznicowany wiek
ankietowanych, najliczniejsza grupa, byly osoby mtode, znajdujace si¢ w przedziale 18 do 25
lat (174 osoby). Najmniej zagregowanych odpowiedzi, z uwagi na charakter struktury
podmiotéw transportowych zaobserwowano wsrdd reprezentantow przedziatu wiekowego
powyze] 60 lat (5 respondentdw). Zbiorcze dane, uwzgledniajac powyzsze kryteria,
zaprezentowane zostaty na wykresie numer 1. Pracownicy, zarzadzajacy, kierowcy, oraz
specjalisci zatrudnieni w podmiotach przewozowych to z reguly osoby milode, jednakze
w odpowiedziach nie brakuje do$wiadczonej czgéci sektora managerskiego, tym samym
przenikanie si¢ roznego rodzaju umystow, zbudowanych historycznie doswiadczeniami
zdobytymi na przestrzeni lat, urozmaica odpowiedzi, co wptynie praktycznie na wyniki analiz
poczynione w niniejszej dysertacji, a takze przedlozone wnioski na kanwie

przeprowadzonego badania ankietowego.

Powyzej 60 lat

41-60 lat

36 - 40 lat

18 - 25 lat

31-35 lat

26 - 30 lat

Wykres 1. Wyniki ankiety badawczej obejmujace kryterium wieku respondentéow

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.
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Badani, stanowigcy reprezentantdéw organizacji przewozowych, ktérzy zdecydowali
si¢ udzieli¢ odpowiedzi na postawione pytania w kwestionariuszu ankiety, najczesciej
zaliczali si¢ do o0sOb posiadajacych wyzsze wyksztalcenie (176 respondentow), kolejno
srednie (109), nastgpnie Srednie branzowe (74), co zostato udokumentowane na wykresie 2.
Daje to podstawe do stwierdzenia, iz w przewadze wsrod ankietowanych prezentujg si¢
wykwalifikowani specjaliSci, wyksztalcona kadra do pelienia okreslonych funkcji
biznesowych, w tym réwniez transportowych. Dominujace wyksztalcenie wyzsze oraz $rednie
ugruntowuje pozycje respondentdow, oddziatujac na rzetelnos¢ i praktycznos¢ sktadanych

odpowiedzi.

Wyksztatcenie respondentow

Podstawowe

Gimnazjalnhe

Zasadnicze
zawodowe

Zasadnicze
branzowe

Srednie
Srednie branzowe
Wyzsze

100 150 200

Wykres 2. Wyksztalcenie respondentéw bioracych udzial w badaniu ankietowym

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Posiadanie prawa jazdy zadeklarowata zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych —
97%., co stanowi 356 osob. Przewaza tu kategoria B (341), natomiast zidentyfikowani zostali
rowniez posiadacze prawa jazdy typu C+E (24 osoby), mogacy prowadzi¢ zestaw ciaggnika

znaczepa, o masie calkowitej przekraczajacej 3,5 tony (40 t DMC). Charakterystyke
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szczegdtowq posiadanych uprawniefr, do prowadzenia r6Znego rodzaju pojazdow, przedstawia
wykres 3. Zdecydowana wigkszos¢ badanych posiadata uprawnienia do kierowania pojazdami
mechanicznymi, co w kontekscie reprezentacji podmiotow przewozowych, z uwagi na ich
specjalizacje, ma badz moze mie¢ kluczowe znaczenie. Zagregowane zostaly roéwniez
odpowiedzi zwigzane z posiadanymi uprawnieniami na przewoz osob wraz z prowadzeniem
autokaru z przylaczeniem do niego przyczepy (D+E), jak réwniez bioracy udziat w badaniu
wykazali posiadanie prawa jazdy kategorii A, tj. na motocykl. Kategoria C (55 odpowiedzi)
daje sposobno$¢ do prowadzenia pojazdu powyzej 3,5t DMC, z wylaczeniem autobusow oraz
pozwolenie na kierowanie zespolem pojazdow sktadajacych si¢ z pojazdu o dme powyzej 3,5
t, a takze lekkiej przyczepy do 750 kg, ciagnika rolniczego, czy m.in. pojazdow
wolnobieznych (walca). To $§wiadczy o roznorodnosci przekroju odpowiedzi, co stwarza
szans¢ na bardziej szczegdtowe i nacechowane eksperckoscig odpowiedzi, wplywajac na
efektywniejsze interpretacje 1 wnioski. WHasciciele 1 zarzadzajacy podmiotami
transportowymi, czgsto wchodza w role kierowcow, zwlaszcza przy braku dostepnej ilosci
odpowiedniego personelu na rynku pracy — kierowcow zawodowych. Niedobdr determinuje
konieczne zaangazowanie dziatan wspierajgcych, w tym prowadzenie zestawoéw — ciggnika
siodlowego z naczepa, w zastgpstwie za zatrudnionego kierowcg¢ zawodowego, przez
wiasciciela badz cztonka zarzadu, czy management firmy, wliczajac w to rdwniez nierzadko

rodzing przedsigbiorcy.

Kategoria prawa jazdy posiadana przez ankietowanych

400
300
200

100

1R B -

Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria Kategoria Brak
A B C D CE DE F prawa
jazdy

Wykres 3. Kategorie posiadanego prawa jazdy przez reprezentantéw organizacji

transportowych

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.
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Zainteresowanie badawcze stanowil posiadany staz, odnoszacy si¢ do
specjalistycznego dos§wiadczenia, w operacjach ksztattowanych przez podmioty przewozowe
w obrebie branzy TSL, z przelozeniem na odpowiedzi ankietowanych, natomiast
najliczniejszg grupa odpowiedzi byty przedziaty lat od 7 do 8, kolejno od 4 do 4 lat, nastgpnie
do dwoch lat. Zidentyfikowa¢ mozna réwniez grono pracownikow z doswiadczeniem
wickszym niz lat 15 (29 os6b), a wszystkie przedzialy wiekowe zaprezentowano na wykresie
4. Fluktuacja kadr byla wysoka wsrod kierowcoOw przewozacych towary, co wplywa na
niedobdr pracownikow na rynku pracy w branzy TSL. Tym samym kierowcy nie maja obaw
przed zmiang przedsigbiorstwa, dla ktorego podejmuja aktywnosci. To natomiast powinno
kreowaé¢ wsrdéd wiascicieli organizacji przewozowych potrzebe poszukiwania rozwigzan
zwigkszajacych atrakcyjno$¢ socjalng wzglegdem swoich pracownikow — co zostanie
potwierdzone kolejnymi uzyskanymi w badaniu odpowiedziami, by uniknag¢ zjawisk odejs¢
oraz ponownych szkolen nowej kadry, ktore stanowig znaczny koszt czasowy oraz finansowy.
Najliczniej wskazane doswiadczenie byl zakres lat 7-8. Jest to wystarczajacy okres, aby
pozna¢ organizacje, w tym panujgce w niej zaleznosci, funkcjonowanie proceséw, jak rowniez
trudno$ci, z ktorymi zmagaja si¢ specjalisci, kierowcy oraz managerowie, co moze by¢

ponadstandardowym zasobem do kreowania skutecznych rozwigzan.

© Ponizej 1 roku

@ 1-2lat

® 3-4lat

® 5-6lat

@ 7-8lat
9-10 lat
11-15lat

® Powyzej 15 lat

Wykres 4. Okres posiadanego do$wiadczenia w branzy TSL

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.
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Respondenci zostali zapytani o peilniong funkcje w podmiocie transportowym, co
zostato przedstawione na wykresie 5. Zauwazy¢ mozna, 1z wigkszo$¢ odpowiedzi zwigzana
jest z funkcja spedytora 1 dyspozytora (190 odpowiedzi, tj. 52%), kolejno kadrg zarzadzajaca
(33%), nastepnie gronem wilascicielskim (21%) oraz kierowcami (17%), bedacymi
reprezentantami, delegowanymi podmiotéw przewozowych. Zaznaczy¢ nalezy fakt, iz
respondenci mieli prawo wyboru kilku odpowiedzi, z uwagi na charakter 1 specyfike branzy
Transport-Spedycja-Logistyka, ktore nierzadko wymuszajg petnienie wielu funkcji przez
jedna osobg, w tym m.in. laczenie obowigzkéw wiasdciciela 1 kierowcy migdzynarodowego
(zwlaszcza w mikro i matych organizacjach — wyjatek stanowig sytuacj¢ gdy w $rednich
1 duzych podmiotach wiasciciel postanowi pojecha¢ w trasg, aby zlokalizowa¢ waskie gardia
1 rozwigza¢ nakreslane problemy). Wyodrebni¢ mozna rowniez inne funkcje administracyjne,
zwigzane z pracg biurowa — ktdre zostaly oznaczone jako inne oraz indywidualnie wskazane
przez ankietowanych: rozliczanie czasu pracy kierowcow, pracownik dzialu administracji.
Spedytorzy maja posredni wplyw na realizacj¢ przewozu poprzez organizacj¢ zadan
1 dysponowanie jednostkami transportowymi. Zauwazy¢ mozna specyficzne sprzecznosci
interesow diagnozowane w podmiotach przewozowych, gdzie interesariuszami sg z jednej
strony kierowcy, z drugiej pracodawcy. Spedytorzy w przedstawionym podziale sprzyjaja
zarzadzajacym, pomimo zakresu obowigzkow, ktory nakierowany jest na codzienne
monitorowanie tras, fadunkow oraz kierowcow. Tym samym odpowiedzi moga wplywac
w wigkszo$ci na zaspokojenie potrzeb ostatecznych beneficjentéw, ktorymi sg pracodawcy, a

nie kierowcy.

236



150

100

50

\Wiasciciele)/ udziatowcy
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WyKkres 5. Wskazanie pelnionej funkcji w organizacji transportowej przez ankietowanych

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Ostatnie pytanie uwzglednione w metryczce odnosito si¢ do skali podmiotu
przewozowego, usciSlajac liczbg jednostek transportowych posiadanych przez dang
organizacj¢, ktora reprezentowal respondent. Zauwazy¢ nalezy, iz wigkszo$¢ badanych
wskazalo na liczbe od 41 do 100 pojazdow (74 osoby), druga co do wielkosci grupa byta flota
z liczba pojazdow mniejsza niz 5 (69 osob), trzecig strukturg natomiast, wskazany zostat tabor
pomiedzy 11 a 20 aut (57 osdb), przeznaczony do transportu drogowego przedmiotéw na
arenie miedzynarodowej. Reprezentanci wickszych flot, maja szersze zasoby do§wiadczen,
tym samym jako$¢ przeprowadzonego wywiadu zwigksza si¢ — w celu realizacji obranych
zalozen zwigzanych z poprawa bezpieczenstwa, jak rowniez detekcja innowacyjnych metod
1 modeli zarzadzania w podmiocie przewozowym. Nalezy zaznaczy¢, iz nie wszyscy — bo 10
0sOb nie odpowiedzialo na to pytanie, tym samym nie wskazujac liczebno$ci taboru

organizacji przewozowej, ktora reprezentu;ja.

237



Ponizej 5
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Powyzej 200

Wykres 6. Liczba posiadanych pojazdéw w podmiocie zatrudniajacym, zadeklarowana przez

reprezentantow organizacji przewozowych

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Wisréd zapytanych 364 osob, 95% z nich, tj. 346 osoby odpowiedzialy, iz innowacje
implementowane w przedsi¢gbiorstwach moga doprowadzi¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa,
w polaczeniu ze zmniejszeniem kosztow — optymalizacjg. Zdecydowana mniejszo$¢ nie
podzielita tejze opinii. Przeciwne zdanie mialo 5% respondentow. Odpowiedzi zostaly
przedstawione na wykresie 7. Innowacje postrzegane s3 wysoce korzystnie przez
reprezentantow podmiotow przewozowych, wigzgc z nimi nadzieje na poprawe
funkcjonowania oraz rentownosci wszelkich  sektoréw  przedsiebiorstwa. Czg$¢
ankietowanych — bedacych przeciwnikami innowacji w swoich organizacjach,
prawdopodobnie mialo zte doswiadczenia historycznie badz odczuwata dyskomfort
wzgledem opuszczenia strefy spokoju, komfortu, co uksztattowato ich poglad i stanowisko
wzgledem nieintuicyjnych zmian — obrali postawe¢ bierng badZ neguja potrzebg przemian
przedsiebiorstwa. Jednakze otoczenie nie jest state i wymaga elastycznego dopasowania. To

daje podstawe do postawienia tezy, iz innowacje s3 nie tylko potrzebne, ale réwniez
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niezbedne dla terazniejszosci branzy TSL, w celu budowy podwalin pod mniej inwazyjna

przysztos¢.

Nie
4,9%

Tak
95,1%

Wykres 7. Wplyw innowacji na bezpieczenstwo oraz koszty organizacji przewozowych

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Kolejne pytanie mialo na celu zbadanie opinii respondentdow wzgledem pojecia
innowacji, w potaczeniu z ptyngcymi z nich korzysciami, przektadajacymi si¢ na dziatalnos¢
biznesowa. Odpowiedzi byly zrdznicowane, natomiast zdecydowana wigkszo$¢ uczestnikow
zaznaczyla (majac mozliwo$¢ wyboru jednej z czterech propozycji), iz wptywaja one na
wzrost jakosci projektu (47%). Nastepna w kolejnosci grupa, lecz zdecydowanie mniejsza od
najbardziej licznej, oznaczyla pozycje powigzang ze sfera zmniejszania kosztow
przedsiebiorstwa (21%). Zadowolenie kontrahentow oraz skrdcenie czasu obstugi klienta
wybrane zostalo na dalszych miejscach, odpowiednio zagospodarowujac 22 1 10%.
Uczestnicy badania docenili wzrost jakosci w projektach, w ktérych wdrazana jest innowacja,
co powinno stanowi¢ powdd do zglebiania tych zmiennych w historycznych przestrzeniach,
bazujac na zrealizowanych juz projektach, by doszuka¢ si¢ spojnych przyczyn i1 skutkow
dzialan, w celu prognozowania, a takze standaryzowania, powielajac skuteczne wzorce

zachowan, budujace przewage nad konkurencja w potaczeniu z optymalizacja kosztow

239



1 zwigkszaniem bezpieczenstwa — interpretowanych jako warto$ci dodane. To wtasnie projekt
uznany przez respondentow za kluczowy w konteks$cie interakcji z innowacja, w odniesieniu
do efektywnosci 1 korzystno$ci rozwigzan dla podmiotu przewozowego, stanowi stosunek

poniesionych kosztéw do wynikdéw uzytecznego, zaktadanego dziatania.

80

171

Przyczyniajg sie do wzrostu jakosci projektu Zmniejszaja koszty przedsiebiorstwa
Skracajg czas obstugi klienta Zwiekszaja zadowolenie kontrahentow

Wykres 8. Dedykowane korzysci w wyniku wdrozonych w przedsi¢biorstwach innowacji

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Zainteresowanie badawcze stanowita interakcja innowacyjnosci wzgledem
gospodarki, co przeksztalcone zostalo w dedykowane pytanie, z wyszczegolnieniem
mozliwych do wyboru odpowiedzi. Wigkszo$¢ respondentdw zaznaczyla pozycje odnoszaca
si¢ do umozliwienia wprowadzenia nowej lub istotnie zmodernizowanej metody produkcji
(75%), natomiast najmniej ankietowanych (26%) zaznaczylo mozliwo$¢ wejScia na nowy
rynek zbytu. Pozostate odpowiedzi, wraz z wyzej wskazanymi obrazuje wykres 9. Wynik
badania pozwala na stwierdzenie, iz reprezentanci podmiotow przewozowych w postrzeganiu
innowacji, skupiaja si¢ nie na wdrazaniu nowego produktu, a na wlasciwej i celowej
konfiguracji metody i modelu produkcji, by w tym obszarze zwigksza¢ atrakcyjnos¢ wtasnego

przedsiewzigcia/zarzadzanej  organizacji. Przedstawiciele podmiotéw przewozowych
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w pytaniu zwigzanym z gospodarka i rola, jaka w niej pelni innowacyjno$¢, wskazujac przede
wszystkim na metode produkcji — nowsa, badz znaczaco zmodernizowana, odniesli si¢ w ten
sposob — do usprawniania juz istniejgcego produktu/ustugi. Pozostale odpowiedzi zostaly
niemalze roéwno — zgodnie podzielone na wdrazanie nowego produktu, a takze
umiejscowienie na rynku nowatorskiej organizacji — najmniej glosow uzyskata odpowiedz
powigzana z nowymi rynkami zbytu. Odpowiedz ta w $wietle celu realizowanych badan
wykazata charakter odbioru innowacyjnosci przez respondentdéw w ujeciu ogolnym,
niezwigzanym bezposrednio z transportem drogowym, co wazne — od tych ustalen, zasadnym
bedzie odnie$¢ si¢ do zalezno$ci panujacych w branzy TSL, uwzgledniajac innowacje —
warto$¢ dodang. Skutkiem powyzszego bedzie rzeczowa oraz klarowna interpretacja intencji
badanych — analizujagc odpowiedzi przez pryzmat wynikow zbiorczych zapisanych

w formularzach ankietowych.

300
200
100
0 — L
Umozliwia Umozliwia Umozliwia wejscie na Daje mozliwosc
wprowadzenie wprowadzenie nowej nowy rynek zbytu wprowadzenia
nowego produktu lub istotnie nowego typu
zmodernizowanej organizacji
metody produkcji

Wykres 9. Rola innowacyjnosci w gospodarce

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Za posrednictwem pytania numer 12 ankietowani potwierdzili (174 osoby — 48%)

badz zaprzeczyli (190 oséb — 52%) twierdzeniu, iz bezposrednio uczestnicza w przewozach
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towarow. Wiekszo$¢ respondentéw oznaczyla odpowiedz ,nie” i bylo to 52%, natomiast
pozostali reprezentanci podmiotéw przewozowych realizujg przewdz dobr droga ladowa na
arenie mie¢dzynarodowe] — 48%, co znajduje si¢ na wykresie 10. Wynik badania ukazuje
kierunki dla dalszych interpretacji 1 wyciggania wnioskow, uwzgledniajac charakter
personalizacji odpowiedzi ankietowanych. Z uzyskanych odpowiedzi wynika iz wigkszos¢
respondentéw nie prowadzi wedle przypisanych im obowiazkéw pojazdow, przewozac towar
— tym samym s3 to funkcje zarzadcze 1 administracyjno-biurowe. Bezpieczenstwo
rozpatrywane jest tym samym przez inne obszary odczuwania zagrozen. 174 badanych
zadeklarowato uczestnictwo w transporcie powierzonego mienia w trybie bezposrednim
(takze poprzez dziatalno$¢ dyspozytora/spedytora), co znaczaco wplywa na jako$¢
odpowiedzi, w oparciu o liczne doswiadczenie ankietowanych, w tym kierowcow,
pracownikow biurowych, asystencji, ktorych posiadane doswiadczenie, z wigczeniem
pozytywnych oraz negatywnych zdarzen, w tym — tych niechcianych, nieprzewidywalnych,
moze da¢ w konsekwencji analizy — budujaca dla przysztosci bezpieczenstwa nie tylko

transportu, ale przede wszystkim bezpieczenstwa publicznego wartosc.

174 (47,8%)

Tak @ Nie

Wykres 10. Bezposredni udzial badanych w transporcie drogowym rzeczy

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.
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Badana grupa wypowiedziala si¢ réwniez w temacie uczestnictwa w szkodzie,
powiazanej z czg¢sciowym lub catkowitym zniszczeniem towaru, w sposéb posredni badz
bezposredni, czyli kierujac pojazd z tadunkiem w przestrzeni zatadowczej badz tez prowadzac
danego kierowce jako spedytor/dyspozytor. W tym przypadku wickszo$¢ ankietowanych, bo
55% (198 os6b) miato do$wiadczenie w zniszczeniu przewozonego mienia, co obrazuje
wykres 11. Wskazane odpowiedzi daja podstawe do uzyskania rzetelnych wynikow dalszych
badan 1 budowy rekomendacji w aspektach zabezpieczen 1 prewencji, powolujac si¢ na
doswiadczenie kierujacych i praktyczne — rzeczywiste sytuacje, ktére spotkaty ich podczas
funkcji pelnionej w organizacji transportowej. Wiekszo$¢ udzielajacych odpowiedzi
przyznata, ze posrednio lub bezposrednio brata udziat w szkodzie zidentyfikowanej
w towarze. Nalezy zaznaczy¢, iz najczescie] wystepujace zdarzenia polegaja na: uszkodzeniu
towaru A4 wyniku niewlasciwego opakowania
mienia/zabezpieczenia/zamocowania/umiejscowienia — naciski na o$/przetadowania. Ponadto
nie mozna poming¢ kradziezy, zalania, spalenia, jak réwniez rozboju. Te sytuacje,
w zaleznosci od masy 1 wartos$ci towaru dla odbiorcy indywidualnego badz interesariuszy
globalnych — w tym panstwa, stanowig znaczace dla bezpieczenstwa publicznego —
globalnego zagrozenia. Nalezy jednoczes$nie zdefiniowa¢ sytuacj¢ obecna, w celu
zaprojektowania odpowiedzi na pojawiajace si¢ waskie gardla, slabe punkty, aby tancuch

logistyczny funkcjonowat pewnie, bez kruchego ogniwa.

Nie

Tak

Wykres 11. Uczestnictwo szkodzie powodujacej zniszczenie towaru

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.
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Respondenci w wyniku zadanego kolejnego pytania, okreslili z jakim zagrozeniem
mieli bezposrednio badz tez posrednio stycznos$¢, mogac zaznacza¢ wiele odpowiedzi.
Najczgsciej spotykanymi zagrozeniami byly wedle kolejnosci — od najwyzszej liczby
oznaczen:

- kolizja drogowa (215 respondentow);

- op6znienie terminu dostawy towaru (185 respondentow);

- uszkodzenie tadunku w wyniku przesunigcia towaru (128 respondentow).

Szczegdly, wraz z pozostalymi pozycjami, mozliwymi do wybrania przez uczestnikow
badania, znajduja si¢ na wykresie 12. Warto zwroci¢ uwage na to, iz reprezentanci podmiotow
przewozowych indywidualnie dopisali dodatkowe odpowiedzi, poprzez zaznaczenie opcji
»inne”, do ktorych mozna zaliczy¢: spozycie alkoholu, w wyniku ktoérego doszto do sytuacji
negatywnie wptywajacej na ponoszone koszty przez podmiot transportowy. Wpisano roéwniez
spalenie towaru, uszkodzenie mienia, wynikajace z braku przestrzegania zasad wlasciwego
przewozenia tadunku. Wyestymowane trzy gléwne powody negatywnych sytuacji stwarzajg
obszar do wyeliminowania wigkszo$ci podobnych zdarzen poprzez — w pierwszej kolejnosci,
zaprogramowanie rozwigzan prewencyjnych we wskazanych przez wigkszos¢ reprezentantow
podmiotéw przewozowych obszarach. O ile na kolizje drogowa — jej wystapienie badz nie,
prowadzacy nie ma wigkszego wplywu (z uwagi na udzial osoby trzeciej), o tyle
zaprojektowanie S$ciezek reagowania w celu uniknig¢cia noty obcigzeniowej za opdznienie
terminu dostawy — jest juz realne, nawet w trybie pasywnym, bazujagc na wymianie
korespondencji, zlecanej profesjonalnym podmiotom, specjalizujacym si¢ w prawie
przewozowym lub Konwencji CMR, powotujac si¢ na brak winy przewoznika, tym samym
odrzucajac wybrane — nietrafione argumenty, towarzyszace obcigzeniom. Zauwazy¢ mozna
znaczacy problem opdznien w dostawie, ktory z jednej strony eskaluje na przewoznika karami
umownymi badz zakontraktowanym w liscie przewozowym/dokumencie CMR — artykule 26
Konwencji CMR, przywotujac specjalny interes w dostawie, z tytutem do pelnego obcigzenia
przewoznika, ponad standardowo ujete w Konwencji CMR limity — do wysokiej wartosci
poniesionej straty. Z drugiej strony, koszt obcigza fabryke/producenta (zatrzymanie linii
produkcyjnej) — a finalnie konsumentéw, mogac zmniejszy¢ poczucie bezpieczefnstwa
publicznego w efekcie braku kluczowych produktow na sklepowych poétkach, kolejno

inicjacjg zamieszek. Z racji tego, 1z zdecydowana wiekszo$¢ reprezentantéw firm
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przewozowych udzielita takiej odpowiedzi — stanowi on znaczacy problem, na ktory nalezy

znalez¢ system rozwigzan, alternatyw.

Kolizja drogowa (stiuczka _| 215
niegrozna dla zdrowia i zycia)

Wypadek drogowy zwiny _ | 85
wiasnej (kierowcy)

Wypadek drogowy z winy osoby _[IF
trzeciegj 107

Kradziez towaru —f— 107

Uszkodzenie ladunku wwyniku _ | 85
zamoczenia

Uszkodzenie ladunku wwyniku _ [ 128
przesunigcia towaru

Uszkodzenie fadunku w wyniku
rozmrozenia / przemrozenia

Ubytek towaru —— 77

Opdznienie terminu dostawy —f— 185

Osaby trzecie (smigranci)w _|= 57
przestrzeni tadunkowej

Kradziez w polgczeniu z
rozbojem

T 28

Uszkodzenie wwyniku uzycia _ [ 36
niewtasciwego opakowania

Uszkodzenie wwyniku
nieodpowiedniego

0 50 100 150 200 250

Wykres 12. Zagrozenia z jakimi styczno$¢ mieli reprezentanci podmiotow przewozowych

Zrédto: opracowanie wlasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badar.

Przewidywalnym przez autora byl wynik wudzielonych odpowiedzi przez
ankietowanych na pytanie zwigzane z Kkonotacjg stanu technicznego pojazdu
z bezpieczenstwem ladunku. Niemalze 100% odpowiedzi — 360 oznaczen dotyczyto
checkboxa z ,,inskrypcja” >>tak<<. Tym samym wigc, respondenci podzielaja opinie, iz zty
stan techniczny pojazdu zwicksza ryzyko negatywnych zdarzen, zwigkszajacych koszty,
wynikajgce ze zniszczen przewozonych materiatow. Umozliwito to sformutowanie wnioskéw
dotyczacych obierania optymalnych kierunkow w wymiarze konstrukcji kart prewencyjnych
dla przewoznikéw drogowych, poczynajac od niwelowania luk i niepozadanych przeoczen
w jako$ci jednostek przewozowych, bazujac na analizie ich stanu technicznego. Suma
odpowiedzi, oznaczonych check-boxem ,tak”, daje przyzwolenie (wytacznie 4 odpowiedzi
zostaly przydzielone stanowisku ,,nie”, dajac tacznie 1%) na postawienie stwierdzenia, iz
jako$¢, nowoczesno$¢ oraz specyfika techniczna pojazdu ma istotne znaczenie wzgledem
bezpieczenstwa tadunku, pojazdu, czlowieka, organizacji, spoleczenstwa. Jednostka

przewozowa stanowi swego rodzaju przedluzenie bezpieczenstwa powierzonego towaru. Tym
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samym odbiorcy, dostawcy, partnerzy, klienci, powinni dobiera¢ przewoznikéw w ramach
precyzyjnie konstruowanych kryteriow, zawierajacych w swej podstawie stan floty/taboru
jako determinante¢ pewnego dostarczenia powierzonego mienia do miejsca roztadunku.
Réwniez rozmowy negocjacyjne o zmianach w kontrakcie/podnoszenia lub obnizania stawek
na kolejne wspolne okresy wspodtpracy, powinny by¢ aneksowane wymiang floty na

obiektywnie i realnie nowoczesniejsza.

400

300

200

100

Tak Nie

Wykres 13. Koincydencja stan technicznego pojazdu z bezpieczenswem przewozonego ladunku

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Dhuzszy staz zawodowy, czyli wigksze doswiadczenie kierowcow zawodowych
stanowilo obszar zainteresowania badawczego w konteks$cie wplywu na zmniejszenie ryzyka,
co zostalo ujete w nastepnym pytaniu umieszczonym w kwestionariuszu ankiety.
Reprezentanci przedsigbiorstw przewozowych, w 96% (350 o0s6b) przyznali, iz wigksze
dos$wiadczenie zmniejsza ryzyko, natomiast 13 osob (4%) oznaczylo odpowiedz ,,nie”, tym
samym nie zgadzajac si¢ z przedstawiong teza. Staz, doswiadczenie, przepracowane okresy
przez kierowcoOw w transporcie drogowym, jak wynika z udzielonych odpowiedzi — maja
znaczenie w odniesieniu do potencjalnego zmniejszenia ryzyka w przewozie mienia, jednakze
nalezy skoncentrowa¢ uwage réwniez na odpowiedziach negatywnych — nalezy je rozwing¢

uzasadni¢. Wizualizacja odpowiedzi przedstawiono zostala na wykresie 14. Cze$¢
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respondentow nie zauwazyta korzy$ci w doswiadczeniu, przez pryzmat negatywnych
przyzwyczajen, nawykow — mogacych zwigksza¢ szanse¢ na mozliwo$¢ wystapienia wypadku
lub kolizji. Uzyskano nieformalnie wyzej wskazane argumenty, od czes$ci ankietowanych,

2

udzielajacych odpowiedzi o statusie ,nie” w ramach wlasnych dalszych dociekan

1 prowadzonych prac badawczych.

Nie
3,6%

Tak
96,4%

Wykres 14. Wplyw doswiadczenia kierowcéw na zmniejszenie ryzyka w procesie transportu
débr

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

W kolejnym pytaniu zostala poddana analizie dziatalno$¢ Inspekcji Transportu
Drogowego (ITD), odnoszac si¢ do wptywu realizowanych kontroli przez ITD na
bezpieczenstwo transportowanych dobr. Zdecydowana wigkszo$¢, bo 86% respondentow,
potwierdzito warto§¢ funkcjonujacej instytucji kontrolnej, jednakze cze$¢ badanych
zareagowata na analizowang relacj¢ przeciwnie, zaprzeczajac korzy$ciom plynacym
z pojawiajacych si¢ na drogach kontroli przedsigbiorcow i ich jednostek transportowych —
14%, co zostalo przeniesione na wykres 15. Taka wypadkowa moze by¢ zwigzana
z negatywnymi doswiadczeniami z przesziosci, ktorych konsekwencjami byly reprymendy
udzielane kierowcom przez ich pracodawcow badZz wysokie mandaty dostarczane do

managerow zarzadzajacych, stanowigc podloze dla negatywnych opinii czy wrecz kar
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dyscyplinarnych, jak réwniez zwolnien. Kontrole ITD, niezaleznie od podziatu na grupy
odpowiedzi maja znaczenie — tak samo wysokie dla managerow, specjalistow, jak réwniez
kierowcoéw. Jednakze zalozono, iz grono osob niezadowolonych z wiasciwie zarzadzanej
pracy przez Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD) — bazuje na podtozach
negatywnych doswiadczen, wynikajacych z przeprowadzonych kontroli, tym samym
niekorzystnych dla nich efektow tych spraw. O ile celem byto zbadanie postrzegania przez
(reprezentantéw) pracodawcdw transportu drogowego dziatalnosci inspekeji wzgledem trendu
potencjalnego zmniejszania szkod, zasadnym bylo roéwniez zestawienie odpowiedzi
z obowigzujacymi faktami odnoszacymi si¢ do wynikéw analiz w postaci raportdw
tematycznych, zamawianych przez branz¢ TSL — przewoznikow, gdzie instytucja Inspekcji
Transportu Drogowego jednak ma wiele brakow w realizacji zadan. Destynacja jest
postrzeganie funkcji inspektora, by rowniez stosunek kierowcow do petigcych stuzbe stat sie

obiektywny/neutralny na drodze do pozytywnego jej odbioru.

Tak

Nie

0 100 200 300 400

Wykres 15. Zalezno$¢ kontroli realizowanych przez ITD do zmniejszania szkéd transportowych

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Czlowiek oraz zagrazajace mu sytuacje negatywne przelozono na pytania ankietowe
w IV czegsci badania, poczynajac od weryfikacji stanu poczucia zagrozenia podczas

realizowanych czynnosci stuzbowych. Niemalze 30% ankietowanych przyznalo, Zze obawiato
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si¢ przynajmniej raz o swoje zdrowie lub Zycie. Jest to mniejszo$¢ reprezentantdéw podmiotow
transportowych, aczkolwiek uwzgledniajac specyfike poruszanej kwestii — stanowi liczng
grupe. Byla to istotna kwestia w kontekscie interpretacji stresu wynikajacego z realnych
zagrozen, a 27,6% badanych (98 oséb z 364) potwierdzilo tg zalezno$¢, co ukazano na
wykresie 16. Obnizenie realnego zagrozenia powinno stanowi¢ podstawe¢ wieloletnich planéw
rozwoju branzy TSL. Poczucie godnosci, rownosci, uczciwosci, a takze bezpieczenstwa to
rowniez plan na zyskanie przewagi konkurencyjnej wsrdd firm przewozowych, w dobie

niedoboru w Europie 200 000 pracownikow — kierowcoéw zawodowych.

Identyfikacja zagrozenia zycia lub/i zdrowia w trakcie petnienia
funkcji w organizacji przewozowe;j:

Tak

Nie

Wykres 16. Postrzeganie zagrozenia zdrowia lub/i Zycia w trakcie pelnionych funkcji w

organizacji transportowej

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Na podstawie wyszczegdlnienia elementdw majacych wpltyw na zagrozenie zycia lub
zdrowia cztowieka, zweryfikowano najwicksze ryzyka z perspektywy respondentow
w obszarze dziatalno$ci transportu drogowego przedmiotow. Najwigksze znaczenie zostato
przypisane zmeczeniu kierowcy (321 glosow), kolejno najwyzsza waga zidentyfikowana
zostata przy odpowiedzi zwigzanej z warunkami pogodowymi (235), na trzeciej pozycji
uplasowata si¢ przestarzala flota (211). Niewystarczajace umieje¢tnosci kierowcdw, w wyniku
braku doswiadczenia znalazta si¢ w czwartej grupie (199). Wykres 17 przedstawia catoksztatt

odpowiedzi, wraz z przypisanymi do nich procentami oddanych glosow. Ankietowani
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samodzielnie dopisali w ramach wtasnej inicjatywy odpowiedZ spoza dostgpnej listy, ktora
bylo sugerowane unikanie jazdy porg nocng, co potwierdza przytoczone w niniejszej
dysertacji badanie zwigzane z najbardziej wypadkowa pora doby — ktorg jest noc/poranek. Na
podstawie niniejszego pytania mozna dodatkowo zaprojektowac system prewencji, bazujac na
doswiadczeniu reprezentantow transportu drogowego, przypisujacych wage do potencjalnie
niebezpiecznych skladowych pracy przewozowej. W specyfice konstrukcji pytania ujeto
wielokrotny wybdr, a mnogo$¢ udzielonych odpowiedzi przez reprezentantdow transportu
pracodawcow 1 pracownikoéw przedsigbiorstwa drogowego oznacza, iz w branzy TSL panuje
wysokie zagrozenie potencjalnie negatywnymi zdarzeniami i1 zjawiskami. Decydujace
znaczenie majg braki w prewencji, a to w swojej konsekwencji wptywa na problemy, w tym
ma znaczacy oddzwigk na bezpieczenstwo cztowieka. Podzial glosow ankietowanych daje
wiele pol do interpretacji i budowania alternatywnych $ciezek reagowania, projektowania
scenariuszy — zarowno prewencyjnych, jak i minimalizujacych straty. Zmeczenie kierowcy,
warunki pogodowe, determinuja zdaniem przedstawicieli polskich przewoznikow
bezpieczenstwo publiczne — aktywnie uczestniczacych w badaniu ankietowym, bazujac na
wczesniej poczynionych analizach zgromadzonej tresci, w tym monografii 1 artykutow

naukowych, raportoéw branzowych.

Zmegczenie kierowcy

pracy kis

Manipulowanie przy urzadzeniach rejestrujgcych czas
pracy

Przestarzala flola
Brak doéwiadczenia kietowcow
Paspiech w branzy TSL
Aktualne przepisy drogowe

Sytuaca geo-polityczna w

Pojedyncza obsada
Przepisy pakietu mobilnogci

Vitarunki pogodowe

Nieprzestrzeganie przepisow dol. ograniczen predkosc
Brak dokiadnych instrukeji od spedytora / dyspozytora
Utrudniona komunikacja z kierowcami

Brak znajomosci jezyka w stopniu komunikatywnym
Brak motywacii do pracy

Wypalenie zawodowe

Inne:

Wykres 17. Elementy wplywajace na bezpieczenstwo lub stan jego zagrozenia w transporcie

drogowym rzeczy

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Nalezy zwréci¢ uwage nie tylko na przyczyny negatywnych zdarzen, mogacych
“zachwia¢ filary” bezpieczenstwa przewoznikow drogowych, — zadano takze respondentom

pytanie zwigzane z metodami mogacymi poprawié¢ bezpieczenstwo, co ujete zostalo na
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wykresie 18. Szkolenia zawodowe (256 respondentéw), stawianie na nowoczesng flotg (246
odpowiedzi), majaca nie wigcej niz 3 lata oraz promowanie treningéw dedykowanych dla
spedytorow i dyspozytoréw (183 glosy) — byly to najczesciej zaznaczane odpowiedzi. Warto
przytoczy¢ rowniez odpowiedz jednego z reprezentantdw organizacji przewozowych, ktory za
wazny czynnik uznat odpowiednio zwigkszong motywacje kierowcoéw. Nad nig nalezy madrze
pracowac, poprzez zastosowanie sprawdzonych metod i metodyk naukowych. Tym samym,
w celu wdrozenia niezbednych zmian, nalezy zwrdci¢ uwage na korelacje wynikow
z wykresu 21 oraz 20. Poprawa bezpieczenstwa na drogach, w tym podmiotow trzecich
1 przypadkowych o0sob, zdaniem reprezentantow przewoznikow mozliwa jest poprzez
zwigkszenie jako$ci czynnika ludzkiego/kapitatu czlowieka oraz niezawodnos$¢ taboru
przewoznika. Najmniej ankietowanych odpowiedzialo wybierajac opcje powigzang ze
zmianami w prawie (63 ankietowanych). To jest sprzeczne z modelem wprowadzanych zmian
przez rzad, ktory rozpoczal od modyfikacji prawa, pod katem m.in. bezwzglednego
pierwszenstwa dla pieszych — jeszcze przed wejsciem na pasy (Przepis art. 13. ust 1a ustawy
Prawo o ruchu drogowym. Przed 1 czerwca 2021 r. pieszy nabierat pierwszenstwa po wejsciu
na przej$cie dla pieszych), w ramach poruszania si¢ przez wyznaczone przejscia. Wysoko
zostaty uplasowane szkolenia dla dyspozytorow oraz spedytorow, co oznacza, ze zdaniem
przedstawicieli przewoznikow — czlowiek ma najwicksze i najbardziej odpowiedzialne

znaczenie 1 od niego nalezy rozpocza¢ wlasciwe zmiany wzgledem poprawy bezpieczenstwa.

\ Stosowanie Stosowanie  Stosowanie GPS w Inne:
nia z autorskich - przypadiu - programach  podwbjnej obsady  wideo-rejestraloréw  polaczeniu 2
konfarenc, dedykowanych  podobnych Z0arze  poANoSZacych telematyka,
spotkan, szkoler szholed irozwiazah  bezpieczensiwa w telemelria
przewazowym o ramach projeKtow
ych 26

Wigesj szkolei  Efsktywniejsze Zmianyw  Zmiany wPakiecie Wymiana floty na Czerpanie
zawodowychdla  szkelenia dia przepisach w Mobilnosci / nowszy tabor s i
Kieroweow row ustawie Prawo o Konwencji CMR /
dyspozylorow  ruchu drogowym Prawie

Wykres 18. Metody zwiekszania bezpieczenstwa na drogach

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Jedno z najwazniejszych pytan w okresie rynku pracownika i sytuacji niedoboru
przeszto 200 tys. pracownikow — kierowcow zawodowych w Europie, dotyczy motywacji do

pracy, ktora przektada si¢ na satysfakcje, wczesniej ujmujac jakosé i obowigzkowosé. Brak
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motywacji moze powodowac rozczarowanie, brak koncentracji, niech¢¢ do realizacji procedur
oraz strategii, wizji zaproponowanej przez przewoznika dla swoich podwladnych —
technicznie 1 operacyjnie realizujgcych transporty potwierdzonego przez osoby trzecie mienia
w Europie. Pytanie numer 20 dotyczylo zaréwno motywacji kierowcy, jak rowniez jego
przywiazania do danej organizacji, co pracodawcy moga przelozy¢ na skuteczne dziatania,
poprzez zagregowanie danych 1 wyciggnigcie wnioskOw z przedmiotowego pytania,
a wlasciwie udzielonych zbiorczych odpowiedzi na nie, w korelacji z tymi -
zaprezentowanymi przez jedng grupe zawodowg — kierowcoéw. Pytanie nalezalo do zbioru
o posiadanej funkcji umozliwiajacej wielokrotny wybor. Tym samym wyniki ksztaltowaly si¢
nastepujaco:

—najwigksza liczba odpowiedzi, pozycja numer jeden — dobra ptaca (344 osoby);

— druga najliczniej zaznaczana opcja to przyjazna atmosfera (272 osoby);

— przebywanie w weekendy w domu, co przypisane zostalo do kierowcy zawodowego,
wykonujacego prace jedynie od poniedziatku do piatku (221 osdb).

Catos¢ zdobytych zmiennych zostala zawarta na wykresie 19.

Motywacja jest jednym z najwazniejszych elementéw wplywajacych na jakos$¢ pracy. Stan
gotowosci do podjecia okreslonego dziatania — w tym przypadku do prowadzenia pojazdu,
wzmocniony moze zosta¢ — zdaniem respondentdéw, poprzez dobra ptace, przyjazng atmosferg
oraz weekendy spedzone w domu. Najliczniej przyznawane odpowiedzi nawigzuja do
uzyskania psychicznego stanu spokoju, wynikajacego z kontroli nad wilasnym zyciem,
zaspokojeniem podstawowych wydatkéw, a takze balansem zycia w podziale na pracg,
odpoczynek w tym relaks/rekreacj¢ oraz sen. Te czynniki powoduja, iz fluktuacja kadr
zmniejsza si¢, niedobor kierowcdéw w firmach przewozowych przestaje by¢ krytycznym
ogniwem. W wyniku tego, problemy z realizacja zlecen mogg zosta¢ skutecznie rozwigzane.
Nieefektywna polityka socjalna réwniez jest zagrozeniem wewne¢trznym w organizacji.
Zmiana takiej struktury jest/winna by¢ wysoce pozadana. To stwarza sposobno$¢ do zyskania
przewagi konkurencyjnej oraz umozliwia umiejetng marginalizacje problemow, ktore
sukcesywnie eskaluja, przeplatajac si¢ wzajemnie oraz synergicznie laczac. Jednoczesnie

nalezy wsrod zagrozen walidowac rowniez ww. aspekty.
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Dobra ptaca

Weekendy w domu

Praca na kontraktowych fadunkach
Przew6z tadunkow z udziatem gietd
Krétkie trasy

Dalekie transporty

Przyjazna atmosfera

Liczne dotadunki

Firmowe wyjazdy integracyjne

Polityka odpowiedzialnosci
Liczne szkolenia z zakresu

Jasne warunki rozwoju, przyjazna
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Wykres 19. Sposoby zwi¢ckszania motywacji kierowcy do pracy w przedsi¢biorstwie

przewozowym

Zrédto: opracowanie wlasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

W V, a jednocze$nie ostatniej czgsci formularza ankietowego poruszono aspekt
bezpieczenstwa 1 zagrozen plynacych z otoczenia oraz z przedsiebiorstwa/przedsigbiorstw
przewozowych wzgledem os6b trzecich, w blizszym lub dalszym otoczeniu, branzy TSL. Ta
seri¢ pytan rozpoczyna pytanie numer 21, ktore w swym zamierzeniu dotyczyt posiadania
procedur odpowiadajacym negatywnym zdarzeniom — scenariuszy reagowania na
niepozadane sytuacje w przedsigbiorstwach przewozowych, naprzeciw ktérym pracownicy,
w tym kierowcy musza stanagé¢ i wilasciwie si¢ zachowaé — celem minimalizacji strat lub
przeciwdziataniu eskalacji zdarzen. Bylo to pytanie jednokrotnego wyboru, tym samy gtosy
364 ankietowanych zostaly podzielone. 246 o0sdb, tj. 68% zaznaczyto odpowiedz ,tak”, przy
118 gtosach przeciwnych (32%). Waznym aspektem jest mozliwo$¢ uzyskania dwoch réznych
odpowiedzi od pracownikéw reprezentujacych inne dziaty/departamenty, specyfike pracy —
ale te same przedsigbiorstwa. 32 % respondentow stwierdzilo, iz w organizacji dla ktorej
zawodowo $wiadczg ustugi zwigzane ze swoja specjalizacja, w tym funkcja — nie posiadaja
procedur wdrazanych podczas wystapienia nieprzewidzianych zdarzen. Tym samym nie
mozna okre$lic tego jako wilasciwe reagowanie kryzysowe (“emergency”’) oraz

pelnowarto§ciowe zapobieganie — prewencji w znaczne] czgSci firm, a to stanowi
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o zachwianiu poziomu bezpieczenstwa nie tylko w danej organizacji, ale wptywaniu na

bezpieczenstwo globalne, publiczne.

Posiadanie procedur reagowania kryzysowego w organizacjach
przewozowych

Nie
32,4%

Tak
67,6%

Wykres 20. Wdrozenie systematyki optymalnych zachowan na negatywne sytuacje w

podmiotach przewozowych

Zrédlo: opracowanie wlasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Pytanie numer 22 obligowato ankietowanych do wyznaczenia jednej z dwoch
dostepnych odpowiedzi zwigzanych z czgstotliwoscig wystepowania sytuacji zagrazajacych
funkcjonowaniu przedsiebiorstwa przewozowego. 109 reprezentantow pracodawcow
transportu drogowego oznaczylo odpowiedz twierdzaca, przy 255 osobach przeczacych tezie
postawionej za pomoca konstrukcji w pytaniu. 109 osob stanowi rowne 30% catosci, tym
samym jest to wysoka liczba, majac na uwadze, iz pytanie dotyczyto czestych zdarzen
wptywajacych na przyszto§¢ organizacji. Zagrozenie dla przysztosci przedsigbiorstwa zawsze
nalezy traktowac priorytetowo. Jednakze ankietowani zaznaczyli w pytaniu 22 dodatkowo, iz
do ww. sytuacji dochodzi czgsto, co stanowi wyjatkowy — jednocze$nie nieakceptowalny stan.
Tu nalezy przedsiewzig¢ wyjatkowo precyzyjne 1 wielopoziomowe $rodki oraz celowo
nakierowany potencjatl materialny oraz ideowo-koncepcyjny — by taka sytuacje, w trybie
natychmiastowym w organizacjach zmieni¢. W tym obszarze nalezy zaimplementowaé
wlasne przedsigwzigcia ze sfery zarzadzania bezpieczenstwem, w oparciu o innowacyjne

scenariusze reagowania, implementacji procesu w organizacji przewozowej.
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Czestotliwos¢ regularnosci wystepowania zagrozen dla
przedsiebiorstw przewozowych

Wysoka
29,9%

Niska
70,1%

Wykres 21. Wystepowanie zagrozenia dla ciaglo$ci funkcjonowania organizacji przewozowych

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Zapobieganie, prewencja — uchronienie poprzez przeciwdzialanie negatywnym
zdarzeniom bylo ideg postawionego pytania, w celu stwierdzenia faktow wzgledem procedur,
majacych w swoim zakresie 1 postawionym zadaniu zapewni¢ bezpieczenstwo dla polskiego
przewoznika. Procedury, listy kontrolne lub linie procesu posiadane przez organizacje
i uksztalttowane w $wiadomo$ci przez zatrudnione osoby winno by¢ zestawione
z systematycznym ich wdrazaniem? Odpowiedzi ponownie byty podzielone. 78% (284 osoby)
respondentow odpowiedziato twierdzaco, 22% (80 osdb) przeczaco. Jako stan konieczny
1 wymagany odbiera si¢ posiadanie takowych procedur, tym samym odmiennie traktuje ich
brak — jako naruszenie w strukturze zarzadzania jednostkg transportows. Zastanawiajgca jest
proba predykcji, w odniesieniu do niniejszego pytania, czy 80 osob §wiadomie oznaczajacych
check-box z  napisem  ,nie”, cokolwieck z t3 sytuacja w  kolejnych
dniach/tygodniach/miesigcach zrobito. Od decyzji czlowieka zalezy czy dojdzie do
konstruktywnych oraz konsekwentnych zmian, zabezpieczajac zycie i zdrowie zatrudnionych
oraz pracodawcow i1 wilascicieli, a takze chronigc przed negatywnymi zdarzeniami powierzone
mienie 1 osoby trzecie. Przedsigbiorstwa przewozowe 1 posiadany przez nie tabor
niejednokrotnie uczestniczyly badZz wrecz powodowaly stan zwany katastrofa w ruchu

ladowym, czego konsekwencja bylo liczne grono zabitych, rannych, poszkodowanych osob
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istraty ponoszone przez uczestniczace w nich instytucje. Zasadnym bedzie nie tylko
o$wiadczy¢ o kolejnych dziataniach pracownikom majacym juz §wiadomo$¢ mozliwej skali
zdarzen, przyczynach i skutkach z nich wynikajacych, ale obudzi¢ percepcje innych — btednie
odbierajacych poziom zabezpieczen w swoich firmach jako wlasciwy, ktory takowym nie jest.
Odpowiedzi na pytanie numer 23 stanowig opozycj¢ do pytania o numerze 22, a takze 21.
Jednakze mozna zalozy¢ rdwniez inny scenariusz - przebieg wydarzen, ktéry moze thumaczy¢
taki zestaw odpowiedzi. Przewoznicy moga posiada¢ instrukcje, procedury reagowania oraz
wdrozenia prewencyjne, ale moga by¢ one nieodpowiednie, zbyt slabe, czy réwniez
niewlasciwe wzgledem ryzyk i profilu dziatalnos$ci. Tym samym nowa przestrzen do dziatania
otwiera si¢ dla zwigkszenia bezpieczenstwa oraz optymalizacji kosztow w przedsiebiorstwach
przewozowych. Wyzwaniem bedzie weryfikacja luk i bledow w aktualnie zaprojektowanych

zaporach ochronnych w podmiotach transportowych.

Czy przedsiebiorstwo przewozowe posiada instrukcje
wewnetrzne, stuzgce celom prewencyjnym?

300

200

100

Tak Nie

Wykres 22. Posiadanie instrukcji prewencyjnych w organizacjach przewozowych

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Innowacje, budowane poza granicami Polski, zwigkszaja potencjal konkurencyjny
zagranicznego kapitalu, mysli technicznej oraz finalnie — panstw. Tendencyjnie zadane
pytanie, majace na celu potwierdzi¢ powyzsza tezg, wraz z sugerowanymi pytaniami,

uzyskalo w ten sposob podzial odpowiedzi na trzy zblizone liczebnie zakresy wyborow.
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Niewielka liczba badan, ktére zlecone mialy zosta¢ przez interesariuszy w Polsce, uzyskata
najwickszg liczbg odpowiedzi — 178 osob. 137 respondentéw zaznaczylo brak poszerzania
wiedzy wilasnej, a 126 reprezentantdéw organizacji przewozowych — uargumentowata taki stan
rzeczy zbyt duza luka panujacag pomiedzy zagranicznymi 1 polskimi podmiotami
przewozowymi. 24 pytanie ankiety skumulowalo w swym zamierzeniu odpowiedzi zwigzane
z budowaniem, inicjacjg innowacji przez podmioty przewozowe. Celowo zawarto w nim teze,
sugerujagca wigksza innowacyjnos¢ zachodnich krajow, wzgledem Polski. Respondenci
udzielajac odpowiedzi, roztozyli je niemal rownomiernie na trzy dostepne opcje, w ktérych na
czele jest stosunkowo niewielka liczba aranzowanych badan naukowych, ale wynikajacych
z ksztattowanych zlecen wlasnie przez podmioty transportowe. By¢ moze polaczenie
nauka-biznes stanowi wlasciwe rozwigzanie na zwigkszenie potencjalu innowacyjnego.
Budowanie $wiadomosci wsrdd kadry managerskiej, w tym wiascicieli podmiotow o jakosci
interdyscyplinarnych innowacji, stanowi¢ moze o przewadze poprzez bezpieczenstwo,
poprzedzone nowatorskimi rozwigzaniami. Efektywnos$¢ jako bilans kosztu i1 efektu —
w swym zalozeniu powinno celowo obniza¢ poziom ponoszonych kosztow, zachowujac

ustalony cel, przynajmniej w pierwotnym efekcie.

Powody budowania innowacji w branzy TSL poza Polska
200
150
100
50
0

Niewielka liczba Brak poszerzania zrodet Istniejaca luka w wiedzy
prowadzonych badan wiedzy pomiedzy polskimia
naukowych na zlecenie zagranicznymi organizacjami
polskich przedsiebiorstw jest zbyt duza

Wykres 23. Powdd rozwijania powstajacych za granicq innowacji przez polskie podmioty

Przewozowe

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.
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Ostatnie pytanie w czeSci V, a zarazem podsumowujace kwestionariusz ankiety,
dedykowanej dla pracownikow 1 zarzadzajacych, w tym wilascicieli organizacji
przewozowych, wezwalo respondentow do skonfrontowania pogladéw na temat wptywu
technologicznej innowacji na wsparcie procesow logistycznych w podmiocie przewozowym.
97 osob, tj, 26% badanych stwierdzito, iz nie ma ona korzystnego wplywu. Jednakze
wiekszos¢ — 49% (178 osdb) oznajmito, iz innowacja technologiczna ma znaczenie. Pozostate
osoby wybraly opcje ,,inne” badz dopisaly wlasng odpowiedz. Innowacja réwniez moze
wplyna¢ na wsparcie procesow logistycznych — tak ankietowani spuentowali uzupetione
odpowiedzi w dedykowanej innowacji 1 bezpieczenstwu formularzach. To jasny przekaz,
wskazujacy na wielki potencjat dla tworczej pracy, wychodzac naprzeciw potrzebom
zwigkszania bezpieczenstwa publicznego poprzez jakos$¢ zarzadzania decyzjami, wdrazanymi
innowacjami, a takze tworczym podejsciem do realizowanych nierzadko automatycznie
czynno$ci w uslugach, zwigzanych z przewozem drogowym przedmiotdéw na arenie

mie¢dzynarodowej przez polskich przewoznikéw — pracodawcow transportu drogowego.

Nie
35,3%

Tak
64 7%

Wykres 24. Wplyw innowacji technologicznej na wsparcie proceséw logistycznych

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

258



Z materiatu bedacego efektem przeprowadzonego badania ankietowego, mozliwe bylo
wyodrebnienie, w celu dokonania interpretacji — odpowiedzi udzielonych przez 3 celowo
wydzielone zbiory odpowiedzi, bedace wynikowag uczestnictwa w badaniu nastepujacych
grup: 1) kierowcow, 2) specjalistow (w tym spedytorow i dyspozytoréw, oraz pracownikow
biurowych), 3) managerow (w tym grono wiascicielskie) w podmiotach przewozowych.
Wyniki badan ulokowano ponizej, poczynajac od odpowiedzi kierowcow, kolejno
specjalistbw 1 na koncu managerow. Postanowiono dokona¢ analizy 5 subiektywnie
wybranych odpowiedzi (pytania: 12, 13, 15, 19, 20) przez wyzej ujgte zbiorowosci, w celu
poréwnania pogladow oraz interpretacji roznic.

Pierwsze omawiane pytanie, ktore zostato wlaczone do analizy w celu zobrazowania
wynikow oraz dokonania interpretacji — korespondowato z bezpieczenstwem tadunkow (II
grupa pytan). Tym samym rozpoczeto ewaluacje od zagrozen, z ktorymi mieli styczno$¢
w swojej pracy zawodowej kierujacy pojazdami (N=71) w tym ciggnikami siodtowymi
z naczepami (zestawami, do 40t DMC), specjalisci (N=218) oraz managerowie (N=146),
poprzedzajac je — uczestnictwem w szkodzie dokonanej na powierzonym przewoznikowi
towarze.

Wsréd kierowcow 47 oso6b (67%) oznaczylo odpowiedz twierdzaca wzgledem
doswiadczenia poniesionej szkody w przewozonym towarze. 24 osoby (33%) natomiast nie
miaty podobnych do$wiadczen. Jak mozna zauwazy¢, wigkszo$¢ kierowcoOw posiada wiedzg
o konsekwencjach negatywnych zdarzen, efektow w zwigzku z utratg, zniszczeniem badz
kradziezag przewozonego mienia. Na wykresie 25 zamieszczono wyniki zaprezentowane
w pytaniu numer 11. Nalezy zauwazy¢, iz wigkszos¢ kierowcéw powinno dzieli¢ si¢ swoja
wiedzg 1 doswiadczeniami z pracownikami, ktérzy oznaczyli odpowiedz ,nie”, w celu
wsparcia ich w procesie unikania zagrozen badz odpowiedniego, nie tylko psychicznego — ale
rowniez technicznego i operacyjnego radzenia sobie z nimi. To doswiadczeni pracownicy
powinni wspomdc swoich manageréw w inicjatywach, ktorych zadaniem w swym
zamierzeniu powinna by¢ prewencja — zapobieganie, wykorzystujac wiedzg wlasnego
potencjatu organizacji poprzez aktywizacje¢ doswiadczonej kadry, z udziatem wtasciwych

zachet i1 gratyfikacji za owocne wzgledem budowania struktury bezpieczenstwa warsztaty.
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Nie
33,8%

Tak
66,2%

Wykres 25. Uczestnictwo kierowcéw w szkodach na przewozonym mieniu

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Jak duzo specjalistow, w tym spedytorow i dyspozytorow w trybie posrednim (m.in.
delegujac zadania kierowcy, w porozumieniu z dyspozycjami klienta - zleceniodawcy)
uczestniczylo w szkodzie w towarze — na to pytanie, ponizej zaprezentowano odpowiedzi,
wraz z wynikiem interpretacji — analizy wlasnej. Pytanie 12 w gronie grupy specjalistow
rowniez zostalo podzielone na dwie sekcje odpowiedzi: tak/nie. Posrednie uczestnictwo
w szkodzie w powierzonym mieniu wykazalo 118 specjalistow, tj. 54%. Jest to co prawda
0 13% mniej niz w przypadku kierowcéw, jednak nadal stanowi to wigkszos$¢ z udzielonych
odpowiedzi, co w potencjale obniza poziom w postrzeganiu go przez autora, aktualnego stanu

bezpieczenstwa transportu mienia. Pelne wyniki obrazuje wykres 26.
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Specjalisci uczestniczacy w szkodach na przewozonym mieniu

125
100
75
50

25

Tak Nie

Wykres 26. Uczestnictwo specjalistow w szkodach na przewoZonym mieniu

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Interpretacja ostatniej sekcji odpowiedzi, w ramach trzech wylonionych na potrzeby
badania grup, prowadzi do wynikow zadanego managerom pytania 12. Z tacznie udzielonych
146 odpowiedzi, zarzadzajacy podmiotami przewozowymi w liczbie 52 o0s6b, nie
uczestniczytlo w szkodzie zwigzanej z roszczeniem wzgledem tadunku przez upowaznione do
tego osoby , posiadajace uprawnienia do uzyskania odszkodowania. 65% ankietowanych
uczestniczyla czynnie w procesie szkodowym, co zostalo zaprezentowane na wykresie 27.
Pracodawcy, managerowie uzyskali podobny do kierowcéw wynik uczestnictwa w szkodach,
co oznacza, iz zarzad nierzadko uczestniczy w szkodzie posrednio, w odroéznieniu od
wybranych pracownikow biurowych (pomijajac takich specjalistow jak dyspozytorzy czy
spedytorzy) — ktorych stanowia np. dyrektorzy marketingu czy informatycy petniacy funkcje
biurowe. Te grupy zawodowe/funkcyjne nie koreluja w swoich obowigzkach stuzbowych
z koniecznoscig uczestnictwa w procesie zapobiegania/minimalizacji szkody. Najwiecej wigc
dowiedzie¢ mozna si¢ od managerdéw 1 kierowcow, w celu nanoszenia korekt na potencjalne,

planowane dziatania, zmierzajac ku zwigkszanemu stopniowo bezpieczenstwu.
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Nie
35,6%

Tak
64,4%

Wykres 27. Uczestnictwo managerow w szkodach na przewozonym mieniu

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Kolejne — kluczowe pytanie w kontekscie projektowania optymalnego bezpieczenstwa
w transporcie dobr, dotyczylo sfery zagrozen (pytanie 13), przez pryzmat zdefiniowania
zagrozen. Kierowcy majacy styczno$¢ z sytuacjami dla nich niebezpiecznymi, najczesciej
zaznaczali odpowiedz: kolizja drogowa (43 osoby); wypadek drogowy z winy osoby trzeciej
(28 o0s0Ob); przesunigcie tadunku na palecie/z paleta (24 osoby) oraz réwng liczbe
glosow/odpowiedzi uzyskala kwestia migrantow w przestrzeni tadunkowej, co stanowi
zagrozenie zarOwno dla towaru (w tym tatwo psujacego si¢ i roszczen z tym zwigzanych) —
powodujac zaaresztowanie go wraz z ciggnikiem, naczepg i kierowca oraz karami dla firmy i
managera zarzadzajacego transportem. Wykres 28 obejmuje odpowiedzi kierujacych

pojazdami w przedsigbiorstwach przewozowych.
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Kierowcy a doswiadczone zagrozenia w transporcie towaroéw

Kolizja drogowa (sttuczka niegrozna dla zdrowia i zycia)
Wypadek drogowy z winy wiasnej (kierowcy)
Wypadek drogowy z winy osoby trzeciej

Kradziez towaru

Uszkodzenie tadunku w wyniku zamoczenia

Uszkodzenie tadunku w wyniku przesuniecia towaru

Uszkodzenie tadunku w wyniku rozmrozenia / przemrozenia mienia
Ubytek towaru

Opdznienie terminu dostawy

Osoby trzecie (emigranci) w przestrzeni tadunkowej

Kradziez w potaczeniu z rozbojem

Uszkodzenie w wyniku uzycia niewlasciwego opakowania towaru

Uszkodzenie w wyniku nieodpowiedniego zabezpieczenia /

Wykres 28. Kierowcy a doSwiadczone zagrozenia w transporcie towaréw

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Specjalisci jako zagrozenia odczuwane posrednio badz bezposrednio w transporcie
mienia, zaznaczyli zgodnie w wigkszosci przypadkdw opoznienie towaru wraz z kolizja
drogowa (obie odpowiedzi po 128 glosdow), co uzyskato przewage nad innymi mozliwymi do
uzyskania odpowiedziami. 90 odpowiedzi zostalo przyporzadkowanych do zagrozenia
wynikajacego z przesuniecia si¢ towaru w przestrzeni tadunkowej. Najmniej, bo 9 o0séb
wybrato uszkodzenie fadunku w wyniku rozmrozenia/przemrozenia mienia. Wszystkie opcje
w korelacji z dyspozytorami/spedytorami (specjalistami) zebrano na wykresie 29. Opo6znienie
terminu dostawy to czesty element pracy kazdego spedytora, z uwagi na warunki zewngtrzne
badz trudnosci w wewngetrznych procesach — tadunek opdznia si¢ w dostawie, generujac
niezadowolenie odbiorcy, klienta, kontrahenta oraz kolejnych beneficjentow. Zazwyczaj
sprawa uzyskuje swoj final na oplaceniu noty obcigzeniowej (nie eskalujagc do dalszych
instancji), przyjmowanej przez przewoznika, w mniej korzystnych scenariuszach — sporem
sadowym, poprzedzonym nieskutecznymi mediacjami i windykacja, wtaczajac wykonywane
kompensaty ze zrealizowanych frachtow. Opodznienie terminu dostawy — jako klauzula
ponadstandardowa w polisie dobrowolnej — OC Przewoznika Drogowego zyskuje na statusie
wnoszac dodatkowa warto$¢, przenoszac rezim odpowiedzialno$ci. Jednakze umiejetna

rozmowa, odrzucanie nieuzasadnionych roszczen klientow, to swego rodzaju dobra praktyka
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iumiejetna technika prowadzenia biznesu, ktéra znaczne grono firm — organizacji

przewozowych, powinno opanowac z wieksza jakos$cig i efektywnoscia.

Specjalisci a doswiadczone zagrozenia w transporcie towaréw

Kolizja drogowa (stluczka niegrozna dla zdrowia i zycia)
Wypadek drogowy z winy wiasnej (kierowcy)

Wypadek drogowy z winy osoby trzeciej

Kradziez towaru

Uszkodzenie tadunku w wyniku zamoczenia

Uszkodzenie tadunku w wyniku przesuniecia towaru

Uszkodzenie fadunku w wyniku rozmrozenia / przemrozenia mienia
Ubytek towaru

Opédznienie terminu dostawy

Osoby trzecie (emigranci) w przestrzeni ladunkowej

Kradziez w polaczeniu z rozbojem

Uszkodzenie w wyniku uzycia niewlasciwego opakowania towaru

Uszkodzenie w wyniku nieodpowiedniego zabezpieczenia /

0 50 100 150

WyKkres 29. Specjalisci a doSwiadczone zagrozenia w transporcie towarow

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Managerowie, podobnie jak specjaliSci wybrali te same dominujace zagrozenia,
odpowiednio: kolizj¢ drogowa (80 odpowiedzi) oraz opdznienie terminu dostawy (80
odpowiedzi). Jak mozna zauwazy¢ na zalaczonych wykresach, managerowie indywidualnie
dopisali szkody w wyniku spozycia alkoholu, ktore posrednio dostarczyli z uwagi na
nadzorowanie kierowcow, bedacych w stanie nietrzezwosci w chwili wypadku/kolizji badz
powiadomienia o zniszczeniu przewozonego mienia. Podsumowanie rezultatu udzialu

w badaniu ankietowym znajduje si¢ na wykresie numer 30.
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Menedzerowie a doswiadczone zagrozenia w transporcie
towarow

Kolizja drogowa (stluczka niegrozna dla zdrowia i zycia)
Wypadek drogowy z winy wiashej (kierowcy)

Wypadek drogowy z winy osoby trzeciej

Kradziez towaru

Uszkodzenie tadunku w wyniku zamoczenia

Uszkodzenie tadunku w wyniku przesuniecia towaru

Uszkodzenie tadunku w wyniku rozmrozenia / przemrozenia mienia
Ubytek towaru

Opdznienie terminu dostawy

Osoby trzecie (emigranci) w przestrzeni tadunkowej

Kradziez w potaczeniu z rozbojem

Uszkodzenie w wyniku uzycia niewlasciwego opakowania towaru

Uszkodzenie w wyniku nieodpowiedniego zabezpieczenia /

60 80

Wykres 30. Managerowie a doSwiadczone zagrozenia w transporcie towaréw

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

W trzecim pytaniu w analizie poréwnawczej (ankietowe pytanie numer 15),
obejmujacej 3 wyfiltrowane z catosci grupy, poruszono kwesti¢ obnizenia poziomu ryzyka
w transporcie mienia w wyniku wickszego doswiadczenia kierowcéw zawodowych.
Dociekano, ktéra grupa podziela takg tezg, oraz w ktérej znajdziemy najwiecej negujacych
opinii. Zaznaczy¢ nalezy, iz wsrdd kierujacych pojazdami cigzarowymi, w tym ciggnikami
siodlowymi 1 zestawami z naczepami — nie byto odpowiedzi negujacej warto§¢ doswiadczenia
wzgledem bezpieczenstwa, co stanowi unikatowg — wysoce wyjatkowa wartos¢ wzgledem
dwoch pozostatych grup, gdzie odpowiednio — 14 specjalistow zaznaczyto odpowiedz ,,nie”
oraz 4 manageréow. Wszystkie trzy konfiguracje grup postanowiono zaprezentowac zbiorczo,
na zasadach bezposredniej konfrontacji wynikéw. To specjaliSci najbardziej negatywnie
oceniaja doswiadczenie — wsrod tych, ktorzy zaznaczyli odpowiedZ przeczaca, wzgledem
innych badanych grup, by¢ moze z uwagi na bledne przyzwyczajenia, wynikajace
z podejmowania historycznie pracy o innych przewoznikow. Obecnie osoby prowadzace auta
w ruchu migdzynarodowym przez pryzmat zagospodarowania tadunkéw i kontraktow, musza
interweniowaé wielozadaniowo 1 wieloptaszczyznowo. Taka przyczyna moze by¢ podstawa
i podlozem $wiadomego pominigcia odpowiedni ,tak”, wsrdd specjalistow wzgledem

kierowcow.
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Czy wieksze doswiadczenie kierowcy moze wptywac na
zmniejszenie ryzyka w transporcie towaréw?
Tak [ Nie
250
200
150
100
50
0 N
Kierowcy Specjalisci Menedzerowie

Wykres 31. Kierowcy, specjaliSci, managerowie o doSwiadczeniu prowadzacych pojazdy
wzgledem obnizenia poziomu ryzyka uszkodzenia towaru

Zrédto: opracowanie wlasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

19 pytanie ankietowe oraz czwarte dedykowane interpretacji wynikdw badania
wzgledem warto§ciowych dla konstrukcji rekomendacji z zakresu zarzadzania
bezpieczenstwem, zostalo przedstawione na wykresie 32. Glowng intencja badan byta
poprawa bezpieczenstwa na drogach. Ankietowani poproszeni zostali o rzetelny wybor
dedykowanych w kwestionariuszu odpowiedzi. Wsrod kierowcéw pozycja szkolenia
wyprzedzila odpowiedz nowoczesny tabor (nowoczesny nie réwna si¢ bezawaryjny).
Specjalisci oraz managerowie potwierdzili takie opinie. To stanowi jasne odniesienie
dotyczace spojnosci odpowiedzi, jak rowniez realnych potrzeb naprawczych, wzglgdem
konstrukcji prewencyjnych zachowan, aby nie dopusci¢ do negatywnych zdarzen.
Intencjonalne praktyczne szkolenia, nakierowane na wyobrazni¢ oraz techniki unikania
tragicznych w skutkach sytuacji, oraz sprawny, nowoczesny, specjalistyczny sprzet —
jednostka transportowa, ktora nie zawodzi, gdy nadchodzi sytuacja wyjatkowa. Sami
kierowcy okreslili, iz oczekuja szkolen, ktore sa dla nich wazne. Wiasciciele firm traktuja
warsztaty 1 szkolenia jako swego rodzaju nisz¢ (nieobligatoryjne, mozliwe dziatanie) lub sa

one wykonywane celowo prowizorycznie badz dochodzi do falszowania dokumentow,
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podbijania wymaganych cyklicznie szkolen okresowych bez ich faktycznej realizacji, z uwagi
na cheé generowania zysku, poprzez nieustanng prace, bez zbednych zjazdéw do bazy (nie
uwzgledniajagc  zwolnien 1 planowanych urlopow). Nowoczesna flota, nadal jest
wyznacznikiem poprawy bezpieczenstwa oczami zatrudnionych na stanowisku kierowcy. 33
kierowcow opowiedziato si¢ za stosowaniem wideorejestratorow. Nalezy zwroci¢ uwage na
fakt przypisywania zdaniem kierowcoéw niestusznej winy za kolizje drogowe, np. w Wielkiej
Brytanii oraz Francji, pomimo braku winy kierowcy, tym samym gdy sprawca ma udziat
w kosztach lub pokrywa udziat wilasny polisy OC/AC/OCPD przewoznika, ponosi
nieusprawiedliwione dodatkowe koszty, gdy stuzby przypisalty wing z uwagi na faktyczny
brak rejestratora stronie pokrzywdzonej. Z drugiej strony, czg$¢ kierowcoOw jest przeciwna
wideorejestratorem, biorgc pod uwage sugerowany brak prywatnosci, jednakze jest to
stosunek pracy w oparciu o stosowng umowe, gdzie zasady prywatnosci nie sg naduzywane

tamane, przekraczane — z zastosowaniem telemetrii, visibility oraz GPS, czy rejestratora jazdy.

Jak poprawi¢ bezpieczenstwo na drogach?
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Wykres 32. Kierowcy, specjali$ci, managerowie o mozliwej poprawie bezpieczenstwa na

europejskich drogach

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Pytanie ostatnie — piate i jednocze$nie w pierwotnym formularzu ankietowym 20,

korespondowato z motywacja wsrod kierowcy do pracy w danej organizacji przewozowej,
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W percepcji managerow, specjalistow oraz kierowcow. Odpowiedzi i ich konfrontacja, proba
wyeksponowania réznic, moze generowa¢ mozliwos¢ ujednolicenia postrzegania wartosci
1 korzysci. PorOwnanie zobrazowane zostalo na wykresie 36. Zaznaczy¢ nalezy fakt
zwrdcenia uwagi na dobra place przez 100% badanej grupy kierowcoéw. Jest to wiec
wyjatkowy problem, ktory wilasciciele powinni wzig¢ pod uwage i oznaczy¢ go jako
krytyczny punkt, nad ktorym warto pracowa¢ w swojej organizacji. Ten punkt nalezy
oznaczy¢ jako ,,pilne 1 wazne” w macierzy Eisenhowera (narzedzie zarzadzania czasem, ktore
pomaga priorytetyzowaé¢ zadania na podstawie ich wazno$ci 1 pilnosci?’®). Druga pozycje
odpowiedzi, tj. 57 os6b wsrod ankietowanych kierowcdéw stanowi przyjazna, tym samym
bezstresowa 1 profesjonalna atmosfera, z empatia do zatrudnionych nie tylko przez
management, ale rdéwniez przez innych pracownikOw organizacji transportowe;j,
np. spedytorow/dyspozytorow (wilasnych/obcych). Liczne dotadunki nie odnotowaty
zainteresowania ws$rod respondentdw, z uwagi na dodatkowe czynnosci zwigzane
zrozwijaniem plandeki, uzupetnianiem dokumentow etc., ktoérych kierowcy zdecydowanie
nie chca wykonywac, wybierajac nawet chetniej dalekie trasy od krotkich, ale czestych. CSR
wewnetrzne  firmy — dzialania majace na celu wyjscie naprzeciw standardom
odpowiedzialnosci spotecznej organizacji, nie maja istotnego znaczenia dla kierowcoéw. Jasne
warunki rozwoju moga natomiast by¢ utozsamiane przez kierowcOw z uczciwoscia,
rzetelnoscia 1 fachowos$cia podejscia  kierownika do kierujacych/bezposredniego
przetozonego, do czego kierujacy przypisa¢ moga dostateczng wartos¢. Warto zaznaczy¢
takze druga wielko$¢ odpowiedzi, ktora zaznaczyli prowadzacy pojazdy i sa to weekendy
w domu. Kierowcy nie celuja w przypadkowe tadunki, wyszukiwane za posrednictwem gietd
transportowych, gdzie komunikacja rozbita jest na spedytorow uczestniczacych we frachcie,
czesto sprzedajacych tadunki, przepisujac je kolejno z roznych gietd. Sg to frachty spotowe,
anie kontraktowe, bez wczedniejszej informacji gdzie nalezy i w jakim wyznaczonym
terminie pojecha¢ oraz jaka natrafimy jako$¢ obstugi np. magazyniera czy czas oczekiwania
na awizacje, z ktorym zmierzy¢ bedzie si¢ musiat kierowca w praktyce. To przyczynia si¢ do
stanowiska nacechowanego niechecig, wynikajaca z braku zrozumienia 1 niewlasciwego
wykorzystania gietd transportowych przez kierujacych pojazdami.

Zastanawiajace jest zaznaczenie przez 4 respondentoéw w grupie specjalistow — opcji
gield transportowych — wynika¢ to moze ze specyfiki pracy spedytora/dyspozytora, tj.

profesjonalisty, ktory czgsto wylgcznie za posrednictwem gietd zawiera transakcje 1 buduje

216 M. Kotodziejczak, M. Zalewska-Turzynska, Zatory komunikacyjne w organizacji - zarys koncepcji, Acta
Universitatis Lodziensis, Folia Oeconomica 4 (304), £.6dz 2014, s. 94.
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swoje wynagrodzenie miesigczne/w oparciu o indywidualnie zaprojektowany system

premiowy. Przyjazna atmosfera i klarowne warunki rozwoju, wraz z atrakcyjng polityka

ptacowa oraz odpowiednig, zadowalajaca placa, stanowig podtoze wiekszosci odpowiedzi

1 gtéwny nurt obrany przez ankietowanych — specjalistow, w tym spedytoroéw, dyspozytoroéw.

Co ciekawe, managerowie doceniaja motywacj¢ ugruntowang w dobrej ptacy.

Dlaczego wigc ten aspekt nie daje przewagi w zdobywaniu bezpieczenstwa - na to pytanie

nalezy szuka¢ odpowiedzi. Wiedza o nim, a stosowanie go, to dwie rdzne strony biegundéw —

co przyczynia si¢ do zwiekszenia fluktuacji kadr i zmniejszenia przepustowosci na nowe

tadunki, trasy, kontrakty.

Dobra ptaca

Weekendy w domu

Praca na kontraktowych fadunkach

Przewoz tadunkéw z udzialem gietd transportowych
Kroétkie trasy

Dalekie transporty

Przyjazna atmosfera

Liczne dotadunki

Firmowe wyjazdy integracyjne

Polityka odpowiedzialnosci spolecznej przedsiebiorstwa
Liczne szkolenia z zakresu bezpieczenstwa

Jasne warunki rozwoju, przyjazna polityka placowa, mozliwosé

Co motywuje kierowcow do pracy?

B Kierowcy [ Specjalisci Menedzerowie

o

50 100 150 200 250

Wykres 33. Kierowcy, specjali$ci, managerowie traktuja o motywacji przewozacego ladunki do

pracy w danej organizacji

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

W badaniach uczestniczylo réwniez 4 indywidualnie zaproszonych ekspertow,

reprezentujacych organizacje oraz instytucje kluczowe dla branzy TSL. W kontekscie pfci,

wszyscy respondenci byli mezczyznami. Eksperci sa jednocze$nie decydentami na réznych

szczeblach, ksztattujac mozliwosci,

reguty,

a takze zasady funkcjonowania branzy

1 uczestniczacych w niej podmiotéw przewozowych. Wsrdd odpowiedzi dominowat wiek od

46 do 50 lat oraz od 36 do 40 lat, a wiec dwie grupy wiekowe, co obrazuje wykres 34.
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Wiek

4 odpowiedzi

® 18-25
® 26-30
31-35
® 36-40
@ 41-45
® 46-50
®51-55
® 56-60
® >60

Wykres 34. Kwestionariusz wywiadu eksperckiego — wiek respondentow

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Uczestniczacy w badaniu eksperci zadeklarowali posiadanie wyzszego wyksztatcenia
(wykres 35). Stanowi ono 100% odpowiedzi ankietowanych, co daje potwierdzenie wiedzy,
rzetelno$ci oraz profesjonalizmu potencjalnych odpowiedzi, popartych nie tylko praktyka, ale

i teorig zdobyta podczas realizowanych studiow wyzszych.

Wyksztatcenie
3 odpowiedzi

@ Podstawowe
® Zawodowe
Srednie
@ Wyisze
@ Stopien naukowy - doktor
@ Stopien naukowy - doktor habilitowany
@ Tytut naukowy - profesor

Wykres 35. Kwestionariusz wywiadu eksperckiego — wyksztalcenie respondentow

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Doswiadczenie zdobyte przez zaproszonych do udziatu w badaniu ekspertow, mozna

umiejscowi¢ w przedziatach 3-5 lat oraz 10-15 lat, co stanowi dodatkowg wartos¢, biorac pod
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uwage zréznicowanie przepracowanych lat w branzy, obrazujacych praktyke rynkowa i okres

budowy eksperckosci, co zostato przetozone na wykres numer 36.

Doswiadczenie w branzy TSL
4 odpowiedzi

® <rok
®1-2lat
2-3lat
®3-5lat
®5-8lat
®8-101lat
® 10-151at
® >151at

Wykres 36. Kwestionariusz wywiadu eksperckiego — do§wiadczenie respondentow

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Pierwsze pytanie odnoszace si¢ do branzy TSL 1 jej probleméw, ze szczegdlnym
udzialem transportu drogowego, umozliwitlo zgromadzenie licznych odpowiedzi
respondentéow — 4 ekspertéw. Wykres obrazuje wyniki, wraz z odpowiedziami powtarzalnymi,
jak rowniez indywidualnymi sugestiami, bazujagc na merytoryce 1 do$wiadczeniu
ankietowanych. Analizujac ponizszy wykres mozna zauwazy¢, iz braki w kierowcach, cho¢
jest to wysoce wrazliwy problem — niedobor ponad 200 000 zawodowych kierujacych
w Europie, zostal zaznaczony jedynie przez dwoéch z czterech ekspertow. Jest to problem
og6lny, globalny, jednakze rozwigzan dla wigkszosci organizacji transportowych,
konkurujagcych ze sobg podobnymi zasobami mozna upatrywa¢ w innych obszarach
przedsigbiorstw. Tym samym przytoczono odpowiedzi eksperta numer 4, ktore odwotuja si¢
do minimalnej stawki rentownos$ci, ponizej ktérej prawnie nie moglby przeciwdziataé
przewoznik, obnizajac stawke za fracht, oferujac swoje ustugi — tym samym, jak zauwaza
ekspert, regulacja ta wptynetaby na konkurowanie jakoscig, a nie ceng. Do tego jednakze
niezbe¢dna jest ingerencja rzadu, czynigc branz¢ TSL rynkiem odgornie regulowanym — co
warto w pewnych aspektach rozwazy¢, przyjmujac argumenty i skutki takich implementacji,
zestawiajagc je 1 sondujac potencjalny wynik i relatywne korzysci dla przedsigbiorstw

transportowych oraz rynku TSL.
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B Ekspert1 [ Ekspert?2 Ekspert3 [ Ekspert 4

Brak kierowcow

Brak wykwalifikowanej kadry

Przestarzaty tabor

Zatory platnicze

Diugie temriny ptatnosci
Obciazenia podatkowe
Ceny dumpingowe
Pakiet Mobilnosci

Braki w szkoleniach kadry zarzadzajacej

Brak obowiazkowej - minimalnej stawki rentownos$ci w transporcie

Brak konkurowania jakoscia

Brak wystarczajacego wsparcia Rzadu

0,00 0,25 0,50 0,75 1,00

Wykres 37. Postrzeganie dzisiejszych probleméw branzy TSL oraz transportu przez

wytypowanych ekspertow

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Drugie pytanie umieszczone w kwestionariuszu wywiadu eksperckiego bazowato na
umiejetnosci zdefiniowania innowacji. Eksperci odnie$li si¢ do wlasnej wizji postrzegania
nowos$ci/modernizacji/ulepszenia w przetozeniu na transport, co obrazuje wykres 38. Ekspert
numer 1 oraz 4 podzielaja opini¢ dotyczaca interpretacji definicji innowacji w ramach
ulepszenia, usprawnienia, przyspieszenia. Natomiast eksperci numer 2 oraz 3 postrzegaja
innowacje jako budowe¢ nowego, wczesniej nieznanego rozwigzania/procesu. To obrazuje
rozpigtos$¢ innowacji, jak rowniez podziat opinii, co daje w swym efekcie wigksze mozliwosci
zyskania przewagi konkurencyjnej, pracujac nad réznymi sferami, obszarami rozwoju
przedsigbiorstwa. Panuje wszechobecne przeswiadczenie, iz prosciej nadbudowac, usprawnic
rozwina¢ niz stworzy¢ nowe, jednakze to nowe kreuje caty rynek, poczynajac z drugiej strony

od wigkszych kosztow i niepewnosci.
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[ Ekspert1 | Ekspert2 [ Ekspert3 [l Ekspert 4

Ulepszenie procesu

Przyspieszenie procesu

Stworzenie nowego produktu

Stworzenie howego rozwiazania

Stworzenie nowego procesu

0,0

0,5 1,0 1,5 2,0

Wykres 38. Postrzeganie innowacji przez wytypowanych ekspertow

Zrédto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Nizsza innowacyjno$¢ w Polsce wzgledem krajow zachodnich — taka teza
przy$wiecala trzeciemu pytaniu, ktére mieli okazje przeczyta¢ ankietowani eksperci. 3
odpowiedzi z 4, tj. 75% ankietowanych miato odmienne zdanie, a jedna osoba nie odniosta si¢
do przewagi, jednoczes$nie podnoszac kwestie techniczne w udzielonej odpowiedzi. Specyfike
odpowiedzi przedstawia wykres 39. Ekspert numer 1 uznat, iz polskie podmioty biznesowe
nie tylko nie sg gorsze od tych, zarejestrowanych w krajach Europy Zachodniej, a wregez sg od
nich lepsze — skuteczniejsze w kreowaniu innowacji, przy czym jak zauwaza, nie mamy
odpowiedniej mozliwosci promocji rozwigzan wlasnych. Nalezy zwrdoci¢ uwage na
przestanie, znajdujace si¢ w odpowiedzi ekspertow, co stwarza szans¢ na dalsze rozwazania,
projekty zmian, a sa nig m.in. ponizsze uwagi/przedlozone sugestiec w brakach oraz
korzy$ciach.

Braki wzgledem zwigkszania poziomu efektywnosci innowacji wedhug ekspertow:

— brakuje nam (przewoznikom) sily przebicia;
— brakuje nam (przewoznikom) odpowiedniej promoc;ji;

— brakuje nam (przewoznikom) wsparcia finansowego w innowacyjnych przedsigwzigciach.
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Korzys$ci wdrazania innowacji wedtug ekspertow:
— oszczednosci na najwigkszym koszcie firmy transportowej — paliwie;
— zmnigjszenie liczby zbednych kilometrow (eksploatacja, paliwo);
— mniej wykroczen kierowcow;

— oszczgdnos$ci w zakresie ubezpieczen.

Innowacyjnos$¢ w Polsce na tle innych parnstw
@ Ekspert1 [ Ekspert2 [ Ekspert3 [l Ekspert 4
1,00
0,75
0,50
0,25
0,00 e —
Polskie firmy cechuje  Polskie firmy nie sa Polskie firmy sg Inne
nizsza innowacyjnosc¢ gorsze od skuteczniejsze w
zaganicznych budowaniu innowacji
organizacji

Wykres 39. Przewaga w budowaniu innowacji: polskie przedsiebiorstwa wzgledem
zagranicznych podmiotow

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Czwarte pytanie zamieszczone w kwestionariuszu wywiadu dotyczyto wpltywu
transportu na zagrozenia oraz ksztaltowanie bezpieczenstwa. Udzielone odpowiedzi byly
wysoce zrdznicowane, co przektada si¢ na interdyscyplinarny charakter postrzegania
zjawiska, jego konotacji oraz organizacyjno-technicznych mariazy. Jak mozna zauwazy¢ na
wykresie 40, zdaniem branzowych ekspertow transport ma istotne znaczenie wzgledem
ksztaltowania bezpieczenstwa. ProfesjonaliSci — jednoczesnie powotani do badania
respondenci zauwazyli, iz jest to znaczacy wplyw w odniesieniu do budowania
bezpieczenstwa przez wlasciwie — optymalnie zaprojektowany transport drogowy
przedmiotéw. Wymieni¢ nalezy udzielone odpowiedzi, jak m.in.:

— transport jest dziedzing powigzang niemal ze wszystkimi dziedzinami zycia. Dlatego ma
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tez wptyw na kreowanie zachowan zwigzanych z bezpieczenstwem i zyciem ludzkim;
— transportem sa dostarczane leki, zywno$¢ itp., bez niego gospodarka nie funkcjonuje
poprawnie, bezpiecznie oraz dochodowo, wzgledem progresu, odnotowujac stagnacje,

kolejno regres. Reasumujac, transport ma istotny wplyw na bezpieczenstwo cztowieka.

Jaki wptyw ma transport na bezpieczenstwo?
B Ekspert 4 Ekspert3 [ Ekspert2 [ Ekspert 1
4
3
2
1
0
Znaczacy Nieznaczny Nie ma wptywu

Wykres 40. Wplyw transportu na bezpieczenstwo w opinii zapytanych ekspertéw

Zrédto: opracowanie wlasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Szkody w transporcie stanowily zainteresowanie badawcze w konteks$cie
zaprojektowania pigtego pytania w wywiadzie eksperckim, ktére zostato skorelowane z utratg
zdrowia, zniszczeniem tadunku oraz uszkodzeniem pojazdu. Odpowiedz stanowi¢ moze nowa
perspektywe, rzucajac inne spojrzenie na zagrozenia stale wystepujace w transporcie
drogowym, majac za cel obrang eliminacj¢ ich. Eksperci zaznaczyli kluczowe ich zdaniem
powody wystepowania negatywnych zdarzen, kreujac podstawy do potencjalnej projekcji
konstrukcji prewencji, co obrazuje wykres 41. Zaznaczono rdwniez wypowiedzi eksperta,
ktory przyporzadkowat do przyczyn powstawania szkod najwigcej odpowiedzi — 7,
podzielajac wybrane opinie eksperta numer 1 oraz eksperta numer 3, jak rowniez dodajac 4
osobne powody negatywnych zjawisk. Maksymalizacja zysku, zobrazowana dobieraniem
przez spedycje tadunkow dla obcigzonych juz pracg kierowcoéw, a takze brak kontroli nad

pracownikiem, zwienczone sg szkodami, wypadkami lub obcigzeniami za poczynione btedy
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w zatadunku towaru. Indywidualne wypowiedzi ekspertéw stanowig warto$¢ do zbudowania
prewencyjnych mechanizméw postgpowania przed wystgpieniem szkody. W celu
zapobiezenia im, z przetozeniem na edukacje, ksztaltowanie §wiadomosci calej branzy TSL
w Polsce, w wyniku czego sta¢ si¢ ona moze bardziej konkurencyjng od terazniejsze;j.
Finalnie wzgledem krajow Europy Zachodniej, w szczegélno$ci przewoznikow z Francji oraz

Niemiec.

Przyczyny powstawania szkdéd w transporcie drogowym
Ekspert 1 [ Ekspert 2 Ekspert3 [ Ekspert 4

Brak szkolen z zabezpieczenia towaru dla kierowcéw

Brak wtasciwego wyposazenia w pojezdzie

Zdarzenia losowe

Wina innych uczestnikéw ruchu drogowego

Czlowiek najstabszym ogniwem

Zmeczenie
Rutyna

Brawura

Nieprzestrzeganie czasu jazdy, zasad przerw i

Brak nadzoru nad kierowca

Pospiech

Maksymalizacja zysku poprzez dobieranie fadunkéw

0,00 0,25 0,50 0,75 1,00

Wykres 41. Przyczyny powstawania negatywnych zjawisk w transporcie drogowym rzeczy

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Zaawansowanie technologiczne w transporcie a cyklicznos¢ wystepowania
negatywnych zjawisk — innymi stowy, fundament, na ktérym umiejscowiono kolejne — szdste
pytanie wywiadu, rowniez zgromadzito liczne odpowiedzi zaproszonych ekspertow, czego
wynikiem jest wykres 42. Odpowiedzi celowo koreluja z pytaniem poprzednim, natomiast
wykorzystano ww. narzedzie do proby uzyskania niespotykanych wcze$niej rozwigzan.
Dynamicznie zmieniajgce si¢ czynniki w procesie transportowym oraz brak zastepowalnosci
cztowieka to interesujace z punktu naukowego i biznesowego odpowiedzi, na ktére warto
z perspektywy przedsigbiorcy szukaé rozwigzan w kwestii technologicznego i cyfrowego oraz
polegajacego na postepie digitalizacyjnym wyeliminowania szkod, w konsekwencji btedow.

Na przywotanie zastuguje w szczegolnosci wypowiedz eksperta numer 3:
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»Wedhug mnie proces transportowy zalezy od wielu czynnikdow, a dziatanie ich
dynamicznie si¢ zmienia. Wystarczy, ze jeden z nich nie zadziala w odpowiednim czasie
1 miejscu a to spowoduje utrate zdrowia lub zycia cztowieka. W chwili obecnej cigzko jest
przedstawi¢ model, ktoéry bedzie reagowal w czasie rzeczywistym i1 dostosowywat si¢ do
zachodzacych zmian”.

Tym samym, w obszarze badan oraz celow znajduje si¢ wypracowanie w pierwszej
kolejnosci potautomatycznego modelu, z ingerencja cztowieka, kolejno samouczacego si¢
1w pelni autonomicznego modelu, majgcego obrany cel, polegajacy na ochronie zdrowia,

zycia czlowieka, kolejno powierzonego tadunku i posiadanych jednostek transportowych.

Ekspert 1 [ Ekspert 2 Ekspert 3 [ Ekspert 4

Rutyna

LekcewaZenie zasad bezpieczenstwa

Zdarzenia losowe

Winna innych uczestnikéw ruchu drogowego

Dynamicznie zmieniajace sie czynniki procesu
transportowego

Brak zastepowalnosci cztowieka

Btedy ludzkie

Pospiech

Zmeczenie

0,0 0,5

1,0 1,5 2,0

Wykres 42. Rozwdj technologiczny oraz cywilizacyjny a wystepowanie szkod w transporcie
mienia

Zrodto: opracowanie wiasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Sibdme pytanie kwestionariusza przeznaczonego dla ekspertéw zaprojektowane
zostatlo by kreowaé¢ odpowiedzi tworcze, przydatne w procesach wdrazanych zmian.
Czesciowo moze wynika¢ ono z doswiadczen i1 jakosci profesjonalizmu, jaki reprezentuje
ekspert, z drugiej strony nalezalo wykorzysta¢ wlasng percepcje, nabyte doswiadczenie.
Respondenci rowniez zdecydowali si¢ udzieli¢ na to pytanie — ich zdaniem, najwlasciwszych

odpowiedzi, co przedstawiono na wykresie 43. Ekspert numer 4 powiela swoje opinie
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z ekspertem numer 3 w zakresie podnoszenia $wiadomosci oraz z ekspertem numer 1
w kontekscie szkolen. Co istotne, na innowacje zwrdcit uwage ekspert numer 4, ktora
zdaniem respondenta, moze przynies¢ korzy$ci z wprowadzenia organizacji na WyZszy
poziom jako$ci w zarzadzaniu, w celu zdobycia przewagi konkurencyjnej — rowniez poprzez

zwigkszenie bezpieczenstwa publicznego, w tym cztowieka i tadunku.

[ Ekspert 1 Ekspert 2 Ekspert 3 [l Ekspert 4

Szkolenia

Stosowanie sie do zasad / wytycznych
Autonomiczne pojazdy

Lepsze drogi

Konsultacje spoteczne

Dialogi lokalne

Rozwéj infrastruktury

Podnoszenie swiadomosci

Wdrozenia poprzedzone szkoleniami

Przeprowadzanie audytow

Innowacyjne modele rozwoju (zarzadzania, organizacji)

0,00 0,25 0,50 0,75 1,00

1 3

Wykres 43. Zakres zmian zwi¢kszajacych bezpieczenstwo publiczne, organizacji przewozowych,

czlowieka, oraz tadunku

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Przedostatnie pytanie — ésme, przenosi respondentdow w obszar innowacyjnos$ci oraz
jej determinantow wzgledem dziatalnosci przedsigbiorstw przewozowych. Pytanie w swej
konstrukcji nie nalezy do sztampowych. Odpowiedzi s3 nieintuicyjne, aczkolwiek wiedza
zagregowana wsrod ekspertow daje podstawe do dalszych kreacji rozwigzan, zwigkszajac ich
szanse na rynkowe — biznesowe powodzenia oraz benefity spoteczne, publiczne, a takze
globalne. To przedstawia wykres 44. W udzielonych odpowiedziach przewaza kreatywnos¢,
kolejno sytuacja konkurencyjna oraz aspekt zespotowego dziatania. Wazne znaczenie eksperci
przypisali takze jakoSci pracownikdéw. Nalezy zwroci¢ uwage na kwestie zalezne od

przedsigbiorstw, jak podnoszenie jakosci pracownikow i charakteru posiadanych zasobow, jak

réwniez niezalezne — jak otoczenie i sytuacja konkurencyjna, ktorym wyjs¢ naprzeciw moga
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dobrze zarzadzane, przy uzyciu wiasciwej strategii biznesowej skltadowe przedsigbiorstwa,
wiec nalezy odpowiednio podnosi¢ potencjal wewnetrzny, aby lepiej od konkurencji radzic¢
sobie z wyzwaniami cyklicznie pojawiajagcymi si¢ przed pracodawcami transportu

drogowego.

3 kluczowe determinanty innowacyjnosci przedsiebiorstw

Ekspert 1 [ Ekspert2 [ Ekspert3 [l Ekspert 4

Jakos¢ kadry

Zespotowosct

Kreatywnosc¢

Kultura organizacyjna

Styl przywodztwa kadry zarzadzajacej

Sytuacja konkurencyjna

Zatozona strategia

Jakosé zasobow

Charakter zasobéw

0,00 0,25 0,50 0,75 1,00

Wykres 44. Determinanty innowacyjnosci w przedsiebiorstwach przewozowych

Zrédto: opracowanie whasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Ostatnie, dziewiate pytanie zadane ekspertom, skonstruowane zostato przewrotnie w
formie ponizszego pytania:
,»Czy zgadza si¢ Pan/i z ponizszym stwierdzeniem? ,,Poszukiwanie drdg innowacyjnosci
moze odbywac si¢ poprzez rozwijanie nowoczesnych technologii, pozyskiwanie wiedzy oraz
budowanie 1 zarzadzanie siecig relacji pomiedzy organizacjami transportowymi.” ,,Czy
wspoltczesna logistyka potrafi czerpa¢ z innowacji”?.

Pierwszych dwoch ekspertow odpowiedzialo twierdzaco — na ostatnie pytanie, tj.:
,Czy wspoélczesna logistyka potrafi czerpa¢ z innowacji?”, w przeciwienstwie do nich,
pozostali ankietowani wypowiedzieli si¢ szerzej, przyznajac, iz jest to przysztos¢, ktorg beda
stopniowo wdraza¢ z wysoka skutecznos$cia, przedsigbiorstwa przewozowe. Wyniki wywiadu
zaprezentowane zostaly na wykresie 45. Doda¢ nalezy istotne badania wskazane sugestie
ekspertow:

,Potrzebna jest edukacja 1 zrozumienie, ze jest to droga, ktorg nalezy podazac”;
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,»Obserwuje juz innowacyjne procesy ale stwierdzam, ze jeszcze logistyka w peini nie

potrafi z niej czerpaé. Pocieszajacy jest fakt iz wszystko zmierza do tego aby te innowacje

zostaly zaimplementowane w branzy TSL 1 uwazam, ze to jest przysztos$¢”.
Jednoczesnie zwroci¢ uwage nalezy na opini¢ ,,dostarczong” przez eksperta numer 4, ktory
podkreslit, iz logistyka nie potrafi w pelni wykorzystywaé/czerpa¢ z innowacji. Ekspert
numer 3 dodal, iz potrzebna jest edukacja i zrozumienie, nalezy takze dodac cierpliwos$¢ oraz
swiadomo$¢. Reasumujac, aby innowacja mogla ksztalttowaé branze, organizacje oraz
bezpieczenstwo, niezbedne sg odpowiednie cechy, struktura, potencjat, zasoby, ktore spdjnie
1 wlasciwie koordynowane, moga stanowi¢ swego rodzaju warto$ciowa rame na drodze do

zdobywania skutecznosci.

Czy wspoéitczesna logistyka potrafi czerpac z innowacji?

Ekspert 1 [ Ekspert2 [ Ekspert3 [l Ekspert 4

Tak

Nie

0,00 0,25 0,50 0,75 1,00

Wykres 45. Czerpanie z innowacji a efektywno$¢ rozwoju przedsiebiorstw

Zrédto: opracowanie wlasne wynikajace z dostepnych danych po przeprowadzonych badan.

Problem gléwny niniejszej rozprawy doktorskiej, korelowat ze sfera zarzadzania
1 jakos$ci, odnoszacg si¢ do okreslenia tych modeli zarzadzania organizacja przewozowg oraz
innowacyjnych zmiennych, z wykorzystaniem ktérych managerowie maja sposobnos$¢ do
obnizenia poziomu zagrozen, jednoczesnie zwigkszajac bezpieczenstwo wlasnej organizacji,
budujac  konkurencyjno$¢ przewoznikéw na arenie miedzynarodowej, bazujac na

organizowaniu transportu drogowego rzeczy. Biorgc pod uwage liczbe zarejestrowanych
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podmiotéw przewozowych na Dolnym Slasku, ktora w 2021 roku sigga rzedu 2,5 tysiaca
organizacji transportowych, jak rowniez zakres i skalg realizowanych transportow przez
polskie podmioty w obszarze europejskim, wynoszacym 25% z wszystkich frachtoéw, jak
roOwniez generowanym wptywie z organizacji przewozowych na PKB w Polsce, wynoszacym
6%. Mozna zaprezentowac¢ nastgpujace wyniki 1 wnioski.

W badaniu ankietowym z uzyciem formularza ankiety, wzigty udziat 364 osoby. Do
tego nalezy doda¢ wyniki wywiadu eksperckiego z 4 wytypowanymi specjalistami branzy
TSL, ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu drogowego rzeczy. Wyzej wymienione
osoby stanowily reprezentacje¢ sektora przewozu dobr, ktdry charakteryzowal si¢ ponizsza
statystyka, zagregowanymi danymi statystycznymi w 2023 roku za rok 2021%"":

— w Polsce na koniec 2021 roku dziatato 102 tys. przedsigbiorstw transportu drogowego (127
tys. organizacji zajmuje si¢ biznesowo transportem dobr oraz ustugami okototransportowymi
— np. magazynowaniem);

— 245 firm w Polsce posiada w swoim taborze powyzej 100 pojazdow (ok. 2% ogotu
podmiotow przewozowych);

— Polska znajduje si¢ na 3 pozycji na tle innych krajow Europy, biorgc pod uwage liczbe
przedsigbiorcow, ktorzy w transporcie drogowym zatrudniajg przynajmniej 250 oséb, za
Francja i Niemcami, a przed Hiszpanig i Wilochami.

— zmniejsza si¢ udzial mikroprzedsigbiorstw na rzecz $rednich i duzych organizacji
transportowych;

— w 2022 roku w Unii Europejskiej wydano 18 487 nowych licencji na migdzynarodowy
transport drogowy przedmiotow;

— na dzien 31 grudnia 2022 Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego wykazat aktywnos¢
44 499 licencji na miedzynarodowy transport drogowy rzeczy w Unii Europejskiej?’s;

— 295,8 tys. ciagnikéw siodlowych wraz z naczepami i przyczepami zarejestrowano w Polsce
w 2022 roku, celem transportu powierzonych dobr, co stanowi spdjna liczbg wzgledem 2019
r., odnotowujac rdéznice wzrostu zakupu zestawdw, na rzecz spadku zainteresowania
pojazdami ci¢zarowymi.

Dokonujac interpretacji poczynionych wnioskéw, z pozyskanych oraz zestawionych
wynikow badania przeprowadzonego z reprezentantami przedsigbiorstw przewozowych,

w liczbie 364 ankietowanych nalezy zauwazy¢, iz:

217 SpotData, TLP, Transport drogowy w Polsce 2023, Warszawa 2023, s. 49-52.
28 GITD, Raport — dane statytyczne dotyczace miedzynarodowego transportu w 2022 r., Warszawa 2023.
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- wigkszo$¢, poniewaz 74 osoby pracuja w organizacjach okre$lajacych swoj tabor
w przedziale liczbowym 41-100 pojazdéow silnikowych, co $wiadczy o skali dziatalnosci
przedsigbiorstwa, jego doswiadczenia oraz przekroju zagrozen, ktérym przeciwdziata¢ musi
kierowca, dyspozytor oraz manager;

- reprezentanci postrzegaja oni korzystnie innowacje, przektadajac ich wptyw na poprawe
funkcjonowania, a takze rentownos$ci przedsigbiorstwa przewozowego — takie zdanie posiada
95% ankietowanych;

- innowacje, wedle doswiadczen respondentow, wptywajg w pierwszej kolejnosci na wzrost
jakosci projektu oraz kolejno powoduja wieksze zadowolenie kontrahentéw oraz zmniejszaja
koszty przedsigbiorstwa, finalnie — skracajg czas obstugi klienta;

- 54% ankietowanych potwierdzito swdj udziat w szkodzie transportowej, ktéra spowodowata
zniszczenie towaru, co pokazuje jednoczesnie potencjal doswiadczen historycznych,
wzgledem mozliwosci konstrukcji ogdlnodostepnej, otwartej bazy ze zdarzeniami oraz
przyporzadkowanymi do niej raportami z rekomendacjami postgpowania. Do§wiadczenie, jak
rowniez porazki, a takze umiejetne zminimalizowanie kosztow po takowym zdarzeniu,
stanowi niepodwazalng wartos¢ ku lepszej przysztosci, bazujac na wilasciwie
skonstruowanych w tym celu narz¢dziach merytorycznych;

- wyartykulowane zdarzenia niekorzystne w realizowanych operacjach transportowych. Ich
skala oraz wpltyw na cigglo$¢ funkcjonowania przedsiebiorstwa przewozowego, koresponduje
z $wiadomoscia 1 ukierunkowaniem budowy konceptu projekcji oraz implementacji
precyzyjnych procedur reagowania na niepozadane zdarzenia, w ktorych w wiekszosci
przypadkéw, zdaniem uczestnikow badania — powinno si¢ wyjs$¢ naprzeciw kolizji drogowej,
zjawiskom opodznienia terminu w dostawie dobr do miejsca jego rozladunku. Ponadto
zasadnym jest zdoby¢ umiejetnosci precyzyjnego 1 skutecznego mocowania tadunku, aby
przeciwdziata¢ niepozadanemu przesunig¢ciu si¢ w przestrzeni tadunkowej, co powodowac
moze w konsekwencji szkody zarowno w naczepie, jaki towarze oraz zagrazajac
bezpieczenstwu publicznemu, doprowadzajac w skrajnych przypadkach do katastrofy w ruchu
ladowym. Jej skutkiem jest $mier¢ innych uczestnikéw ruchu, oséb trzecich;

- motywacja do pracy wplywa na jako$¢, a ona posrednio na bezpieczenstwo, tym samym
warto przyjrze¢ si¢ 1 podzieli¢ na czynniki pierwsze wyniki oraz wnioski z pytania
dotyczacego wilasnie tejze tematyki, a wlasciwie odpowiedziom begdacym inspiracjami do
stworzenia projektu matrycy analizy ryzyka, ktoremu przy$wieca¢ beda takie elementy jak:

dobra ptaca, przyjazna atmosfera, mozliwos¢ spedzenia weekendu w domu, a takze wdrozone
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jasne warunki rozwoju w danej organizacji przewozowej — wykorzystujac wartosci, ptynace
z odpowiedzi udzielone przez 364 ankietowanych.

W kolejnej czesci przeprowadzonego badania podjeto probe podzialu respondentow
na trzy grupy: kierowcow, specjalistow (spedytorow, dyspozytorow, pracownikéw biurowych)
oraz managerOw — kadry zarzadzajacej (w tym grona wilascicielskiego). Analogie,
koincydencje odpowiedzi z innowacja, zarzadzaniem, bezpieczenstwem, na bazie branzy
TSL, w uszczegotowieniu majac zwigzek z transportem drogowym towaréw na arenie
miedzynarodowej, zostalty zaprezentowane pod postacig wybranych ponizszych adnotacji:

— kierowcy zaznaczyli w kwestionariuszu ankiety, iz w ramach poprawy bezpieczenstwa na
drogach istotne sg szkolenia. Nowoczesna flota jest réwniez zdaniem kierujacych w stanie
zwigkszy¢ zarOwno bezpieczenstwo czlowieka, tadunku, jak rowniez bezpieczenstwo
publiczne z wiaczeniem oséb trzecich, niezaangazowanych bezposrednio w ustugi przewozu
doébr;

— managerowie podjeli probe zdiagnozowania/identyfikacji wptywu na motywacje do pracy
1 wykazali zgodnie, iz istotne s3: dobra placa, kolejno przyjazna atmosfera, nastepnie
weekendy w domu, finalnie — jasne warunki rozwoju. To w okresie niedoboru przeszito 200
tys. kierowcow zawodowych w Europie w 2023 r., nalezy wyjatkowo uwzgledni¢ ww.
elementy, z przelozeniem na konstruktywne inicjatywy zarzadzajacych podmiotami
przewozowymi;

— specjalisci jako jedyni zaznaczyli, iz doswiadczenie kierowcy nie wptynie na zmniejszenie
ryzyk w transporcie towardéw. Podkresli¢ nalezy, iz byla to mniejszo$¢ z grona specjalistow,
jednakze kierowcy w 100% odpowiedzi wykazali, iz do§wiadczenie koreluje ze zwigkszeniem
bezpieczenstwa. Tu nalezy podja¢ odpowiednie kroki, w celu wyjasnienia oznaczenia
odpowiedzi ,,nie” — z intencja poglebienia wynikéw badan, aby uzyska¢ zupetnie nowy obraz,
wykrystalizowanego z udzialem odpowiedzi i1 postrzegania ww. tematow oczami specjalistow.

Eksperci zaproszeni do przedstawienia swojej opinii w tematyce innowacji,
bezpieczenstwa, zarzadzania, stanu branzy TSL w Polsce na tle innych krajow UE, wykazali
znaczne inicjatywy, co przelozylo si¢ efektywnie na pozyskane odpowiedzi
w przeprowadzonym  wywiadzie  eksperckim, z  wykorzystaniem dedykowanego
kwestionariusza.

Pytania zadane ekspertom, ksztaltowaty si¢ nastepujaco:

1. Z jakimi problemami spotyka si¢ Pan/i w branzy TSL globalnie, oraz w transporcie
drogowym? Prosz¢ wskaza¢ najwigksze 3 problemy transportu i uzasadni¢ swoje odpowiedzi.

2. Jak Pana/i zdaniem zdefiniowa¢ mozna innowacj¢?
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3. Czy Pana/i zdaniem innowacyjno$¢ wsrdd polskich firm jest nizsza w pordwnaniu
z krajami zachodnimi? Z czego taki stan rzeczy moze wynika¢?

4. Jak wedlug Pana/i transport wplywa na bezpieczenstwo, oraz jaka jest jego rola
w ksztaltowaniu zagrozen dla zdrowia i zycia cztowieka?

5. Dlaczego Pana/i zdaniem dochodzi do szkod w transporcie (fadunek/pojazd/cziowiek)?

6. Dlaczego Pana/i zdaniem pomimo nowoczesnych modeli zarzadzania oraz wykorzystania
zaawansowanych technologii 1 sztucznej inteligencji w branzy TSL, dalej dochodzi do utraty
zdrowia i zycia cztowieka?

7. Co wedlug Pana/i mozna wprowadzi¢ w logistyce i transporcie drogowym, by zwigkszy¢
bezpieczenstwo firmy, uczestnikow operacji logistycznych, jak réwniez bezpieczenstwo
w otoczeniu — spolecznosci lokalnej oraz publiczne?

8. Proszg wybra¢ 3 kluczowe wedlug Pana/i opinii wewnetrzne determinanty innowacyjnosci
w przedsigbiorstwie.

9. Czy zgadza si¢ Pan/i z ponizszym stwierdzeniem? ,,Poszukiwanie drég innowacyjnosci
moze odbywac si¢ poprzez rozwijanie nowoczesnych technologii, pozyskiwanie wiedzy oraz
budowanie 1 zarzadzanie siecig relacji pomigdzy organizacjami transportowymi.” Czy
wspotczesna logistyka potrafi czerpac z innowacji?

Eksperci precyzyjnie dokonali analizy wzgledem funkcjonowania branzy TSL,
wiaczajac napotykane trudnos$ci przez przewoznikdw, co obrazuje lista zalaczona na wykresie
40, na ktérym odnotowano takie problemy jak: brak kierowcow, obcigzenia podatkowe,
dumpingowe ceny, zatory platnicze, przestarzaly tabor, o ktérym wspominali réwniez
specjalisci, managerowie oraz kierowcy. Inne wartosciowe odpowiedzi korelowaty z brakiem
odpowiedniego wsparcia ze strony rzadu, a takze co istotne, jeden z ekspertow zwrocit uwage
na fakt, bedacy zarazem potrzebg wystepowania minimalnej stawki, odnoszacej si¢ do
kryteriow rentowno$ci, bazujac na odpowiednim algorytmie przyporzadkowanym do
statystyki 1 specyfiki branzy przewozu towaréw, w celu dokonywania aktéw konkurowania ze
sobg przewoznikow, lecz za posrednictwem jakosci, nie zanizania cen, co rOwniez ma wptyw
na brak unowocze$niania, odnawiania floty.

Ulepszenie procesu oraz przyspieszenie go, a takze stworzenie nowego produktu — to
najczesciej udzielane odpowiedzi przez grono ekspertdw, co nawigzywa¢ moze do
historycznie wdrazanych innowacji, polegajacych na ulepszeniu gorzej funkcjonujacej
procedury, procesu, w wyniku czego, znane badanym ekspertom podmioty przewozowe

zyskiwatly przewage.
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Eksperci zauwazyli, iz transport koreluje z wieloma dziedzinami Zycia, majac wplyw
na bezpieczenstwo publiczne poprzez zaopatrzenie w leki, zywno$¢, a takze wsparcie na
kazdym kroku calej gospodarki — tym samym nalezy zapewni¢ bezpieczenstwo nie tylko
poprzez infrastruktur¢ czy polepszenie stanu technicznego jednostek przewozowych, ale
wychodzac naprzeciw przyczynom powstawania szkéd w transporcie, do ktérych zaliczono
m.in.:

— brak odpowiednich szkolen dotyczacych =zabezpieczenia towaru — co Kkoreluje
z odpowiedziami trzech wytypowanych grup, w tym kierowcéw, specjalistow oraz
managerow;

— eksperci zauwazyli iz problemem w transporcie drogowym jest rowniez cztowiek, jako
najstabsze ogniwo, jak rOwniez zwigzana z nim brawura, zmg¢czenie, rutyna;

— brak nadzoru nad kierowca, nieprzestrzeganie przepisow oraz che¢ dobrania dodatkowych
tadunkéw w celu maksymalizacji zysku to jedne z wigkszych bledow popetianych przez
reprezentantow podmiotdw przewozowych, ktére zdaniem ekspertow nalezy zdecydowanie
wyeliminowac.

Bezpieczenstwo publiczne moze w opinii ekspertow zosta¢ zabezpieczone poprzez
wdrazanie takich elementéw jak:

— konsultacje spoteczne;

— wykonywanie audytow;

— wdrazanie innowacyjnych modeli rozwoju przedsigbiorstw;

— stosowanie podnoszenia §wiadomosci poprzez szkolenia;

— inwestycja w autonomig, jak réwniez dialogi lokalne wzgledem poglebiania tematéw
dotyczacych bezpieczenstwa i1 zagrozen, ktére bezposrednio dotycza branzy, a posrednio
wszystkich zainteresowanych, czyli populacji danego miasta, regionu, panstwa oraz calej
Europy.

Analizy odnoszace si¢ do mozliwos$ci ograniczenia zagrozen w transporcie drogowym,
budujac bezpieczenstwo publiczne, wskazaty na konieczno$¢ wdrozenia przemys$lanych,
w tym innowacyjnych modeli prewencyjnych, wraz z programami majacymi na celu
zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa. Te elementy zaprezentowano Ww nastepnym
podrozdziale, z naciskiem na programy i modele prewencyjne w transporcie rzeczy, majace
wplyw na standard bezpieczenstwa organizacji przewozowej oraz jako$¢ swiadczonych ustug

przez pryzmat realizowanych czynnos$ci w tancuchu dostaw.
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4.4. Model dzialan zwi¢kszajacy efektywnos¢, innowacyjnos¢ oraz bezpieczenstwo

przedsi¢biorstwa transportowego

Zrealizowane badania doprowadzity do rekomendowania potencjalnych kierunkéw
dzialan oraz rekomendacji zmian, w celu stworzenia wlasciwych w postrzeganiu wdrozen
1 implementacji, ktorych gldownym zalozeniem jest marginalizacja zagrozen, eskalacja barier
na potencjalne ryzyka, jak rowniez budowanie bezpieczenstwa organizacji przewozowej,
stwarzajgcego szans¢ na ochrong interesow przedsigbiorstwa, z najszersza zas przestrzenig do
usprawnien wzgledem zwigkszania jakosci ochrony majatku i przewozonego mienia, poprzez
uzyskanie efektywnosci, konczac na zwigkszaniu konkurencyjnosci  organizacji
przewozowych.

W powyzszym celu powotano ponizej wskazane inicjatywy, ktére w swej pierwotnej
konstrukcji, obejmuja faze koncepcyjna, przygotowang do wdrozenia na polu biznesowym,
faczac kooperacje z podmiotami dziatajacymi w branzy TSL, zaspokajajac potrzeby
iproblemy kontrahentow z optymalnymi S$ciezkami prewencyjnymi, reagowaniem
kryzysowym, bazujac na wczesniej wygenerowanych bazach informacyjnych o historycznych
zdarzeniach, w celu nakreslenia wartosciowych rekomendacji. To pozwolito wygenerowaé
autorski Model Prewencyjny, zaprezentowany na rysunku 40. Zatozenia inicjatywy zmierzajg
do budowania bezpieczenstwa w trybie sekwencyjnym, poczynajac:

a) od budowania $wiadomosci (danych historycznych o negatywnych zdarzeniach

w transporcie),

b) poprzez obnizanie poziomu ryzyka (pracy na zindywidualizowanych danych
konkretnego przedsigbiorstwa transportowego),
c) po redukcje kosztow (scenariuszy reagowania na niepozadane zdarzenia).

Powyzsze elementy sa ze soba $cisle powigzane, tworzac fundament pod przewage
konkurencyjng przedsigbiorstw transportowych, dzigki zmniejszeniu poziomu zagrozen,
a jednoczesnie zwiekszajac bezpieczenstwo prowadzonego biznesu.

Model Prewencyjny zaklada mozliwo§¢ wdrazania stosownych dziatan indywidualnie
przez kazde zainteresowane przedsigbiorstwo transportowe, jak rOwniez przez instytucje oraz
organizacje rzadowe, pozarzadowe, prywatne, a takze mig¢dzynarodowe. Swoj pierwowzor
model prewencyjny czerpie w poszczegolnych sekcjach ze sprawdzonych procedur, ktorych
zasad 1 codzienno$cig jest oddziatywanie w innych krajach a strukturg organizacyjng stanowi
m.in. powotana komisja przez USA pod postacig precyzyjnego badania wypadkéw lotniczych

NTSB (ang. National Transportation Safety Board) czy wspotpracujaca z nig FAA —
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Federalna Administracja Lotnictwa (ang. FAA — Federal Aviation Administration). Za swdj
cel, pierwsza wskazana organizacja, poza wyjasnieniem przyczyn zajscia, przede wszystkim
ustanawia zapobieganie podobnym przypadkom w przysztosci, poprzez stosowne
rekomendacje 1 idace za nimi zmiany. Podobnie w transporcie drogowym przedmiotow,
w ujeciu prewencyjnym model zaktada swoj filar pod postacig Otwartej Bazy Raportow,
dotyczacych wypadkéw, kolizji, negatywnych zdarzen, szkdéd w towarze, jak rOwniez utraty
zycia 1 zdrowia przez osoby zaangazowane w procesy transportowe i logistyczne, a takze
osoby trzecie, umiejscowione w otoczeniu tancucha logistycznego.

Analiza literatury oraz przeprowadzone badania wskazaly, Ze podniesienie
efektywnos$ci oraz innowacyjnosci zarzadzania przedsigbiorstwem transportowym, a tym
samym bezpieczenstwa oraz zwigkszenia konkurencyjnosci organizacji jest mozliwe dzigki
opisanym 1 ponizej ponizej wskazanym propozycjom, nakreslonym na bazie Modelu
Prewencyjnego, integrujacego elementy uzupelnione o nastgpujace sktadowe:

1) Koncepcja Otwartej Bazy Raportow (ktora zainicjowaly wnioski wyciggnigte
z badania eksperckiego — wywiadu z profesjonalistami branzy TSL);

2) Projekt Matrycy Analizy Ryzyka, stanowigcej swoisty system prewencyjny w oparciu
o wiedzg ,,jak jest” w danym przedsigbiorstwie (potaczenie z wewngtrznym CRM,
celem zagregowania danych o organizacji) oraz korelacja z tym, ,,jak by¢ powinno”
(detekcje anomalii dajaca szans¢ na nanoszone sugerowane korekty). Matryca
wskazywa¢ ma luki, bledy, a takze suponowaé konieczne do wdrozenia zmiany,
zmniejszajac ryzyko, jednoczes$nie zwigkszajac bezpieczenstwo.

3) Procedura Reagowania na niepozadane zdarzenia (do ktorej inspiracjg staty si¢
udzielone odpowiedzi w ankiecie dedykowanej dla reprezentantow przedsicbiorstw
przewozowych).

Przy czym potencjalnym tworca wyzej wskazanych rozwigzanh w kontek$cie
technologicznym/programistycznym, inzynieryjnym oraz wykreowania autorskiego kodu,
wraz z back jak réwniez frontendem, bedzie podmiot Onyx Alfa Sp. z 0.0., dawniej Snarto
(KRS 0000669216), bedacy jednoczesnie rozpoznawalnym w branzy TSL dostawca
rozwigzan z dziedziny sztucznej inteligencji, a zarazem przedsi¢biorstwem specjalizujgcym
si¢ w dostarczaniu kompleksowych rozwigzan IT, posiadajacym korzenie si¢gajace branzy
transportu i1 logistyki, stad doskonale rozumiane sa przez pracownikow jej problemy
1potrzeby. Snarto posiada unikatowy silnik, bazujagcy na autorskim algorytmie

optymalizacyjnym, ktory jest jedynym tego typu rozwigzaniem w Polsce. W szerokiej kadrze
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znajduja si¢ specjalisSci od Uczenia Maszynowego, co pozwala na budowanie
najnowoczesniejszych rozwigzan i optymalizacje logistyki.

Na podstawie przeprowadzonych badan, dokonanych obserwacji wtasnych, a takze
kierujac si¢ wyciagnigtymi wnioskami, doprowadzono do efektu pod postacia Modelu
Prewencyjnego, implementujacego oraz jednoczesnie konotujacego trzy powyzej wskazane
propozycje zmian — rozwigzan problemoéw w branzy TSL, skorelowanych z tematem
rozprawy doktorskiej: ,,Innowacyjne zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym”, pod

postacig ponizej zaprezentowanego modelu.

PRZEWAGA
ONKURENCYJNA

redukcja kosztéw

Procedura Emergency

[Reagowanie po niepozadanych
zdarzeniach)]

[ SCENARIUSZE DECYZYJINE
Gobniianie ryzyka

Matryca Analizy Ryzyka
2 [W oparciu o zindywidualizowane dane przedsiebiorstwa]

ZACHOWANIA PREWENCYJNE J
G unikanie zagrozen

Otwarta Baza Raportoéw
1 [Dane historyczne ksztaltujace wyobraznig personelu organizacji przewozowej]

[ BUDOWA SWIADOMOSCI J

FUNDAMENTY: BEZPIECZENSTWO CZLOWIEKA, £ ADUNKU, POJAZDU

Rysunek 40. Model prewencyjny

Zrodto: opracowanie wiasne.

Majac swiadomos$¢ naktadu 1 zlozonosci pracy oraz co wazniejsze struktury
i charakteru kolejnych faz implementacji rozwigzan (nakierowanych na przydatnos¢ i efekt
biznesowy), autor juz teraz rekomenduje podazanie wedle zatozen nizej wskazanych

elementéw procesu:
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4.4.1. Projekt matrycy analizy ryzyka

Dedykowane rozwigzanie dla przedsigbiorstwa transportowego, stanowigce swoisty
szkielet systemu prewencyjnego, predykcyjnego (zindywidualizowany arkusz), w oparciu o
wykorzystanie algorytméw heurystycznych, w celu detekcji anomalii i luk w sferze
bezpieczenstwa podmiotu, z wykorzystaniem programowania neuronowego (wykorzystania
dedykowanego, zdigitalizowanego szablonu oraz wsadu informacyjnego z firmy — Big
Data/analiza w celu uzasadnionego przej$cia do kolejnego — nizej wskazanego etapu
(Procedury reagowania po niepozadanych zdarzeniach), polegajacego na nakresleniu
scenariuszy 1 Sciezek zachowan w kryzysie. Jako zabezpieczenie postuzy standard
BlockChain wraz z dokumentacjg formalng NDA (Non-disclosure agreement).

Stworzono koncepcj¢ niniejszej matrycy, wraz z jej szczegétowym opisem, w celu
wygenerowania fundamentu w swoim zatozeniu, do pdzniejszego rozszerzenia jej do sfery
zdigitalizowane;j, tj. cyfrowej, bazujacej na potencjalne systemow i aplikacji internetowych.
Ponizej znajduje si¢ draft specyfikacji matrycy analizy ryzyka w przedsigbiorstwie
transportowym.

Matryca analizy ryzyka przedsigbiorstwa transportowego stanowi drugg - srodkowa
czg$¢ piramidy bezpieczenstwa (modelu prewencyjnego). Wykorzystujac 1 odpowiednio
zarzadzajac wlasnymi danymi, zwigzanymi z przedmiotowg organizacja, bazujac na
identyfikacji zmiennych, poprzez Big Data, management ma mozliwo$¢ uzyskania
krytycznych w swojej randze wynikow — stanowigcych o blisko$ci zagrozen i ramowego
poziomu ryzyka.

Dane, dostarczane z najistotniejszych ogniw przedsi¢biorstwa, tj.:

- POJAZDU (moduldw szyny/magistrali CAN oraz portu OBD2, a takze czujnikéw
W naczepie, oraz przewozonych tadunkach);

- ORGANIZACII (modulu CRM - system zarzadczy podmiotem transportowym, w postaci
integracji danych z platform TMS (FireTMS / InterLAN Speed), Telementrycznych oraz
raportéw z programoéw CAPE PACK a takze TruckFILL);

- LADUNKU (identyfikacji kluczowych wartosci w przestrzeni tadunkowej, za pomoca
platform goodloading, CO3 oraz Project44),

daja mozliwo$¢ naniesienia zmiennych na zaprojektowang matryce, okreslajac finalnie
poziom (1) bezpieczenstwa organizacji; (2) globalnego indeksu ryzyka w odniesieniu do
tancucha dostaw; (3) wyartykutlowania pozioméw oraz specyfiki zagrozen, mogacych stangc

naprzeciw rozwojowi podmiotu transportowego. Inteligentny system, bazujacy na sztucznej
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inteligencji, z wykorzystaniem algorytmow heurystycznych, ma za zadanie integrowa¢ wyzej
wskazane ogniwa przedsigbiorstwa, pod postacia wylistowanych moduléw, zawierajacych
przyporzadkowane - dedykowane programy, dzigki jednemu uniwersalnemu $rodowisku
(o roboczej nazwie IIRP — Internal Individual Risk Potential), generujac zbiorczy raport
o zagrozeniach w celu nanoszenia indywidualnie dopasowanych rekomendacji pod konkretne
specyfikacje organizacji transportowych.

Wizualizacja projektu inteligentnej matrycy analizy ryzyka w ramach modelu
prewencyjnego, w oparciu o koncepcj¢ modelu bezpieczenstwa, zostata naszkicowana pod
postacig piramidy, z podzialem na okreslone, zintegrowane sekcje, co zostatlo zawarte
W ponizszym opisie.

Matryca Analizy Ryzyka 1 Zagrozen dla przedsigbiorstwa transportowego
przewozacego tadunki na terenie Europy w swoich ramowych zatozeniach jest dedykowanym
narzgdziem, stuzacym do oceny i zarzadzania potencjalnymi ryzykami i zagrozeniami
zwigzanymi z czynno$ciami transportowymi i spedycyjnymi towaréw. Matryca ta zapewnia
ustrukturyzowane ramy umozliwiajace identyfikacjg¢, ustalanie priorytetow 1 tagodzenie
ryzyka oraz zagrozen, w celu zapewnienia bezpiecznego 1 wydajnego — optymalnego
przeptywu tadunku.

Gléwnym celem matrycy jest systematyczna ocena i uwzglednienie réznych ryzyk
i zagrozen, ktére moga mie¢ wplyw na dzialalno$¢ przedsigbiorstwa transportowego,
umozliwiajgc organizacji wypracowanie proaktywnego podejscia do zarzadzania ryzykiem
i $Srodkami bezpieczenstwa. Zatozenia matrycy podzielono na nizej wskazane oraz opisane
elementy:

% Sktadniki matrycy analizy ryzyka i zagrozen (kluczowe komponenty)

a) kategorie ryzyka i1 zagrozen: wiersze macierzy sg podzielone na odrgbne kategorie
potencjalnych ryzyk i zagrozen. Kategorie te obejmuja szeroki zakres czynnikow,
ktére moga mie¢ wptyw na transport fadunkow, takich jak zagrozenia geopolityczne,
srodowiskowe, operacyjne 1 zwigzane z bezpieczenstwem;

b) prawdopodobienstwo: ta kolumna ocenia prawdopodobienstwo wystapienia
okreslonego ryzyka lub zagrozenia podczas transportu tadunku. Zatozono skale od
niskiej do wysokiej (1-5, gdzie 5 stanowi najwyzszy poziom ryzyka, a 1 — najnizszy,
najkorzystniejszy);

c) wplyw: w tej kolumnie oceniane sg potencjalne konsekwencje oraz wptyw ryzyka lub

zagrozenia w przypadku ich materializacji. Wptyw rowniez bedzie oceniany w skali
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d)

od niskiego do wysokiego (1-5, gdzie 5 stanowi najwyzszy poziom ryzyka, a 1 —
najnizszy, najkorzystniejszy);

poziom ryzyka: wyrazony w postaci wartos$ci, obliczonej na podstawie ocen
prawdopodobienstwa 1 wptywu. Pomaga ustali¢ priorytety ryzyk i zagrozen,
wskazujac ich ogolng wagg.

Do powyzszego opisu, zamieszczono ponizej wizualizacjg, pod postacig rysunku 41,

ktory obrazuje zalezno$¢ ryzyka w stosunku do prawdopodobienstwa wystgpienia.

~Wielkosc" skutku (dla organizacji | osoby fizycznej)
Bardzo - : , , , Bardzo
niski Miski Sredni Wysoki Tl
PET 1 2 3 4 5
Prawie 5 g W
E 8 |pewne
@ g Prawdopo 4 g W
‘D s dobne
= Nozliwe |3 N §
k=] =
g_ g [Mato ) )
= 2 | prawdopo |2 N 5 5 w w
z =
= ; dobne
(=8 i .
Rzadkie N N § w w
(Znikome)

Rysunek 41. Wzoér matrycy analizy ryzyka i zagrozen

Zrodto: J. Wezgraj, Prowadzenie analizy ryzyka, Polska Platforma Szkoleniowa, https://www.pps.edu.pl (dostep:

b)

01.08.2023).

Proces (sktadowe analizy systematycznej):

identyfikacja ryzyka 1 zagrozen: identyfikacja wraz z kategoryzowaniem
potencjalnych ryzyk i1 zagrozen zwigzanych z europejskim transportem tadunkow.
Obejmuja one problemy zwigzane m.in. z pogoda, niestabilno$cig polityczna,
problemami z infrastruktura, kradziezami, terroryzmem oraz wieloma innymi;

ocena prawdopodobienstwa i wplywu: nalezy oceni¢ kazde zidentyfikowane ryzyko
lub zagrozenie pod wzgledem prawdopodobienstwa 1 potencjalnego wpltywu.
Przypisane zostang wartosci liczbowe oraz wykorzystany zostanie system kodowania
kolorami;

obliczenie poziom ryzyka przy pomocy algorytméw heurystycznych: na podstawie
przyjetego wzoru obliczony zostanie okreslony poziom ryzyka dla kazdej zmiennej
oraz zagrozenia w oparciu o oceny prawdopodobienstwa i wptywu. Dzigki temu

zostang ustalone priorytety dla przedsigbiorstwa transportowego;
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d) strategie tagodzenia: na podstawie poziomu ryzyka wykorzystana zostanie sztuczna
inteligencja, by ustali¢ priorytety ryzyk i zagrozen wymagajacych natychmiastowej
uwagi. Opracowana zostanie strategia optymalnego tagodzenia kazdego ryzyka
o wysokim  priorytecie, ktére moga obejmowa¢ wzmocnienie Srodkow
bezpieczenstwa, wdrozenie planow awaryjnych lub dywersyfikacj¢ tras transportu
(strategia wymagaé¢ bedzie regularnego przegladu, stalego nanoszenia zmian
1 aktualizacji w celu dostosowania do zmieniajgcych si¢ warunkow 1 pojawiajacych sig¢

zagrozen).

R
°o

Korzysci:

a) proaktywne zarzadzanie ryzykiem: pozwala na proaktywne podejscie do
identyfikowania 1 eliminowania ryzyk i zagrozen, zanim spowoduja one zaktocenia
lub straty finansowe;

b) alokacja zasoboéw: pomaga poprzez skuteczng koncentracj¢ na ryzyku i zagrozeniach
o wysokim priorytecie;

c) zgodno$¢ 1 bezpieczenstwo: pomaga w zapewnieniu zgodnosci z wymogami
regulacyjnymi i utrzymaniu bezpieczenstwa kierowcy/pojazdu/tadunku;

d) zwiekszona odpornos¢: zwieksza odporno$¢ operacji organizacji transportowe;j,
zapewniajac plynniejszy, optymalny oraz ergonomiczny transport tadunkéw w catej
Europie.

Wdrazajac matryce analizy ryzyka i zagrozen, przedsigbiorstwa transportowe mogag
efektywniej chroni¢ swoje aktywa, utrzymywac satysfakcje klientow 1 poruszac¢ sie po
ztozonym w ramach swoich decyzji biznesowych — obszarze europejskiego transportu
towarowego. Ponadto, dzigki innowacyjnym implementacjom — perspektywa zmniejszania
zagrozen nabierze nowego praktycznego, oraz niekonwencjonalnego/nieszablonowego
wymiaru, z korzyscig dla dyrektoréw zarzadzajacych transportem drogowym przedmiotow.
Ponizej zostal nakre§lonych szereg zmiennych, potwierdzajac powyzsze, odnoszac si¢ do
praktycznego zastosowania zgromadzonych danych, wynikajacych z matrycy analizy ryzyka,
z przetozeniem na rekomendacje 1 scenariusze reagowania w operacjach przedsigbiorstwa:

— analityka predykcyjna:

Sztuczna inteligencja przetwarzaé bedzie liczne ilo$ci danych historycznych i danych
pochodzacych z czasu rzeczywistego, w oparciu o uzupelniong i aktualizowang matryce
analizy ryzyka 1 stanu zagrozen przedsigbiorstwa, z wylaczeniem danych telemetrycznych
(Big Data) oraz danych z otoczenia — ogoélnych, w tym raportéw o warunkach ruchu

drogowego, pogodzie, stanie pojazdow i wypadkach, aby przewidzie¢ potencjalne ryzyko.
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Analizujac te dane, sztuczna inteligencja bedzie miata za zadanie prognozowanie m.in.
potencjalnych zatorow w ruchu, wypadkéw 1 innych zaktocen, ktore moga prowadzi¢ do strat
finansowych, umozliwiajagc przedsigbiorstwom transportowym efektywniejsze planowanie
tras.

— optymalizacja tras:

Sztuczna inteligencja okresli¢ moze najbardziej wydajne 1 najmniej ryzykowne trasy
transportu tadunkéw. Bierze pod uwage nie tylko odleglos¢, ale takze czynniki, takie jak
warunki drogowe, pogoda i ruch, aby zminimalizowa¢ ryzyko opdznien lub wypadkow.
Zoptymalizowane trasy zmniejszaja zuzycie paliwa 1 zwigkszaja terminowo$¢ dostaw,
zmniejszajac tym samym straty finansowe.

Pozostale elementy, ktére system predykcji zagrozen, na bazie aktualizowanej matrycy
analizy ryzyka oraz stalego przetwarzania danych (Big Data) bgdzie w celu nakreslania
bezpiecznych scenariuszy obejmowat:

— analiza zachowania kierowcy:

Systemy telematyczne 1 czujniki oparte na sztucznej inteligencji mogg monitorowaé
zachowanie kierowcy w czasie rzeczywistym. Oceniajac czynniki takie jak nadmierna
predkos¢, gwaltowne hamowanie 1 zmeczenie, sztuczna inteligencja moze przewidzie¢
potencjalne wypadki lub problemy z przestrzeganiem przepiséw, umozliwiajac firmom
transportowym interweniowanie i zapobieganie kosztownym incydentom.

— monitorowanie tadunku:

Sztuczna inteligencja moze umozliwi¢ monitorowanie W czasie rzeczywistym
warunkéw tadunku, w tym temperatury, wilgotnosci i wstrzasow. Jesli wystapia odstepstwa
od optymalnych warunkéw, sztuczna inteligencja moze wydawaé ostrzezenia, aby zapobiec
zepsuciu lub uszkodzeniu ‘tadunku, ograniczajac straty finansowe spowodowane
niepelnowartosciowym lub uszkodzonym towarem.

— przewidywania konserwacji:

Sztuczna inteligencja moze analizowaé¢ dane pojazdu, aby przewidzie¢ kiedy
konieczna bedzie konserwacja. Proaktywnie rozwigzujac problemy, firmy moga zmniejszy¢
ryzyko awarii lub wypadkow spowodowanych uszkodzeniami pojazdu, oszczedzajgc na
kosztach napraw i minimalizujac przestoje.

— prognozowanie pogody:

Al moze zapewni¢ dokladne i1 aktualne prognozy pogody, ktére pomagaja firmom

transportowym planowaé trasy i dzialania pomimo niesprzyjajacych prognoz wzgledem

warunkow pogodowych — zwlaszcza na terenie gorzystym badz na trudno dostepnych zimag
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trasach. Zmniejsza to ryzyko wypadkéw, opdznien i1 uszkodzen ladunku, co skutkuje
oszczedno$ciami finansowymi.
— wykrywanie oszustw:

Sztuczna inteligencja moze analizowa¢ dane w celu wykrycia wzorcéw nieuczciwych
dziataf, takich jak kradziez tadunku lub falszywe roszczenia. Identyfikujac anomalie
i podejrzane dziatania, firmy transportowe moga ograniczy¢ straty finansowe zwigzane
Z oszustwami.

—ubezpieczenia i zarzgdzanie ryzykiem:

Sztuczna inteligencja moze pomodc w ocenie profili ryzyka, umozliwiajac firmom
ubezpieczeniowym oferowanie bardziej dostosowanych 1 konkurencyjnych planow
ubezpieczeniowych. Firmy transportowe moga korzysta¢ z nizszych skladek
ubezpieczeniowych i lepszego zakresu ochrony, co prowadzi do oszczgdnosci finansowych.

Finalnie sztuczna inteligencja wspierajaca proces aktywnego korzystania z matrycy
analizy ryzyka 1 zagrozen, zapewni przedsigbiorstwom transportowym spostrzezenia
i rekomendacje oparte na danych, umozliwiajac im podejmowanie $wiadomych decyzji
dotyczacych ograniczania ryzyka i ulepszen operacyjnych. Skutkuje to efektywniejszym
zarzadzaniem ryzykiem 1 ograniczeniem strat finansowych w wyniku stosowania
dedykowanych scenariuszy prewencyjnych. Wykorzystujac potencjat sztucznej inteligencji
w drogowym transporcie towarowym, przedsigbiorstwa moga zwigkszy¢ bezpieczenstwo,
wydajno$¢ 1 zgodno$¢ =z przepisami, minimalizujgc jednocze$nie straty finansowe
spowodowane wypadkami, opodznieniami, uszkodzeniem tadunku, kradzieza i1 innymi
czynnikami ryzyka. To nie tylko oszczedza wydatki — optymalizujac koszty, ale przede
wszystkim poprawia ogo6lna konkurencyjno$¢ i niezawodnos$¢ operacji transportowych na

rynku europejskim, zwigkszajac bezpieczenstwo organizacji przewozowych.

4.4.2. Procedura reagowania po niepozadanych zdarzeniach

Inteligentne scenariusze, uwzgledniajgce sugerowane warianty mozliwych dziatan
przy wspoOlpracy z inzynierami nadzorujacymi proces sztucznej inteligencji, korzystajac
z technologii GPT, tj. Generative Pretrained Transformer, jako wybrany model NLP (Natural
Language Processing) — opierajacy si¢ na laczeniu mozliwosci algorytmow heurystycznych
z potencjalem Big Data analysis konkretnej struktury organizacji biznesowej, ze wsparciem

zbudowanego API do wezytywania/pozyskiwania kluczowych danych.
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Stworzenie inteligentnej procedury reagowania po wystgpieniu niepozadanych
zdarzen w drogowym transporcie przedmiotOw za pomocg algorytmow heurystycznych, moze
znaczgco zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ podmiotu przewozowego, jego stabilno$¢ finansowa,
bezpieczenstwo cigglosci tancucha dostaw, w tym bezpieczenstwo tadunku, kierowcy
i zespolu ciagnik-naczepa, jednoczes$nie optymalizujac koszty. Ponizej zamieszczono opis
potencjalnej — zakladanej procedury, ktorej celem jest ograniczenie strat finansowych,
ochrona zdrowia 1 zycia ludzi oraz zapewnienie bezpieczenstwa przewozonego tadunku,
kierowcy i ciggnika siodtowego w trakcie transportu.

Procedura reagowania na zdarzenia niepozadane w drogowym transporcie
przedmiotoéw (przygotowania organizacji, w tym pojazdu, tadunku i cztowieka do wtasciwego
reagowania na konkretne zdarzenia — ,,podlaczenie do systemu prewencyjnego”).

Inteligentne scenariusze reagowania emergency na niepozgdane — negatywne
zdarzenia, musza obejmowaé innowacyjne formy komunikowania odchylen od normy,
krystalizujac  anomalie wychwycone systemowo z rdéznic pomiedzy wczesniej
zidentyfikowanym, stabilnym stanem, a takze wzgledem zmian w otoczeniu, ktore wptywaja
bezposrednio na straty i ich diagnozowany poziom w organizacji transportowej oraz w jej
konkretnych zasobach.

Kluczowe s3a odpowiednie komunikaty i wlasciwe reagowanie na nagte, niechciane
i negatywne zmienne wzgledem przedsigbiorstwa i jego najblizszego otoczenia. W tym celu
zostala wyestymowana odpowiednia procedura, ktorg ujeto chronologicznie ponizej:

% Krok 1: Alerty w czasie rzeczywistym:

— powiadomienia w czasie rzeczywistym — system zapewnia w przypadku
zidentyfikowania potencjalnego ryzyka powiadomienia w czasie rzeczywistym kadrze
zarzadzajacej 1 kierowcom. Alerty moga obejmowac ostrzezenia pogodowe, aktualizacje
ruchu drogowego, problemy z pojazdem lub odchylenia od stanu fadunku;

— planowanie reagowania — kadra kierownicza powinna mie¢ dostgp do wczesniej
zdefiniowanego planu reagowania na rozne typy alertow, w tym alternatywne trasy,
harmonogram konserwacji lub §rodki awaryjne w celu ochrony fadunku.

% Krok 2: Monitorowanie i interwencja zachowania kierowcy:

— analiza kierowcy oparta na sztucznej inteligencji ma co do zasady umozliwi¢ uwolnienie
potencjalu ciggtego monitorowania zachowania kierowcy i1 aktywnego reagowania
w trakcie 1 po zdarzeniu.

* Krok 3: Ochrona i zabezpieczanie fadunku:
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— alerty o stanie tadunku — zautomatyzowany system uruchamia alerty, gdy stan tadunku
odbiega od akceptowalnych przedzialow zgodno$ci z optymalnymi cechami
1 whasciwosciami. Personel zarzadzajacy moze woéwcezas podja¢ natychmiastowe
dziatania, takie jak dostosowanie ustawien temperatury lub wilgotnosci.

% Krok 4: Reakcja awaryjna:

— zastosowanie protokotu awaryjnego wynika z wczesniejszego opracowania jasnego

1 dobrze wdrozonego, z dopasowaniem do danego przedsigbiorstwa transportowego

indywidualnie protokotu reagowania w sytuacjach awaryjnych, aby zarzadzad

nieprzewidzianymi zdarzeniami, w tym minimalizowa¢ skutki wypadkow lub awarii
zwigzanym z fadunkiem;

— zastosowanie nadzwyczajnego protokotu awaryjnego dla drogowego transportu

towarow stanowi kluczowe dziatanie, oparte na implementacji dokumentu,

okreslajacego odpowiednie dzialania jakie nalezy podja¢é po negatywnych
zdarzeniach, skupiajac si¢ przede wszystkim na ograniczeniu strat, ratowaniu zycia

1 zapewnieniu dobrostanu zaangazowanych osob. Celem jest zapewnienie wskazowek

1 procedur reagowania na negatywne zdarzenia podczas transportu towarow;

— zarzadzanie kryzysowe — oparte na aktywnych procedurach zarzadzania

kryzysowego, aby zminimalizowac¢ straty i zapewni¢ dobro zaangazowanych osob.

Kierujac si¢ ta kompleksowa procedura, kadra zarzadzajaca moze skutecznie
reagowac¢ na niepozadane zdarzenia, ograniczac straty finansowe, optymalizowac¢ koszty oraz
traktowaé priorytetowo bezpieczenstwo i1 dobro przewozonego tadunku, kierowcéw oraz
zespotu ciagnik-naczepa w drogowym transporcie towarow w Europie.

Scenariusze reagowania kryzysowego w transporcie drogowym po negatywnych
zdarzeniach, takich jak m.in. wypadki pojazdow lub kradzieze tadunkoéw, zostang
zautomatyzowane przy uzyciu sztucznej inteligencji (Al) 1 algorytmow heurystycznych.
Ponizej w odniesieniu do koncepcji, zostal zaprezentowany ogolny opis, operacyjny
i techniczny, jak mozna to implementowac na realia zarzadcze podmiotu przewozowego.

Systemy Al zostaly w projekcie wyposazone w czujniki 1 kamery, ktére monitoruja
pojazdy i1 tadunki w czasie rzeczywistym. Algorytmy analizujg dane i w razie wykrycia
negatywnego zdarzenia, takiego jak m.in. wypadek lub kradziez, automatycznie uruchamiaja
procedury reagowania kryzysowego. Istotna jest tu witasciwa ocena sytuacji. Po wykryciu
zdarzenia, system Al automatycznie dokona oceny sytuacji na podstawie dostepnych danych,
takich jak m.in. lokalizacja, rodzaj zdarzenia, warunki pogodowe, specyfika trasy oraz

charakter zlecenia, w tym zalecenia kontrahenta. Dzigki temu mozna okresli¢ stopien
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zagrozenia i1 potrzeby odpowiedniej interwencji.

Generowanie rekomendacji oraz stosownych dziatan, bazuje na specyfice algorytméw
heurystycznych, ktore beda wykorzystane do generowania rekomendacji dziatan dla
kierowcy, dyrektora przedsigbiorstwa oraz wilasciciela-przewoznika/pracodawcy transportu
drogowego. W sytuacji wypadku, system moze sugerowac kierowcy, aby zadzwonit pod
wlasciwy numer alarmowy, a takze dokonal efektywnych dziatan, wedle ustalonej optymalnie
chronologii, w tym m.in. udzielit pierwszej] pomocy, zabezpieczyt miejsce zdarzenia,
a dyrektorowi mogg by¢ rekomendowane kroki dotyczace organizacji zastgpstwa dla
kierowcy 1 powiadomienia klientow.

Zalecenia scenariuszy reagowania obejmuja rowniez dynamiczng nawigacje
1 zarzadzanie trasg. System Al pomaga w zatozeniu w okreSleniu alternatywnych tras dla
uniknigcia korkow spowodowanych wypadkiem lub innych probleméw na drodze.
Uwzglednione zostang m.in.: dostgpnos¢ tras, koszty 1 czas dostawy, aby wybra¢ optymalng
trase. Do tego rekomendacje obejma monitorowanie i zarzadzanie tadunkiem — w przypadku
kradziezy tadunku, system Al dalej begdzie monitorowa¢ tadunek za pomocag $rodkow
technicznych, takich jak RFID lub GPS. Jesli wystapi proba kradziezy, system moze
natychmiast powiadomi¢ odpowiednie stuzby lub pracownikow przedsigbiorstwa.

Kluczowymi z perspektywy zarzadczego, w tym strategicznego, b¢da dane do analizy,
wynikajace z uzyskania przez management powiadomien 1 raportow. System Al
automatycznie bedzie generowac raporty i powiadomienia dla wszystkich zaangazowanych
stron, takie jak kierowca, dyrektor i wlasciciel przedsigbiorstwa. Informacje te beda dostepne
w czasie rzeczywistym za posrednictwem aplikacji mobilnych oraz webowych platform
internetowych. System Al w tym przypadku doskonalony bedzie za pomoca uczenia
maszynowego, aby coraz skuteczniej reagowac na rozne scenariusze kryzysowe w transporcie
drogowym. Warto zaznaczyé, ze wykorzystanie sztucznej inteligencji 1 algorytmow
heurystycznych w zarzadzaniu sytuacjami kryzysowymi moze znaczaco zmniejszy¢ straty
1 zwigkszy¢ bezpieczenstwo w transporcie drogowym. Wdrozenie takiego systemu wymaga
odpowiednich inwestycji w technologig, infrastrukture 1 stale szkolenie personelu, tj.
wymusza $wiadomos¢ przedsiebiorstwa o zaangazowaniu kosztowym na wstepie, by finalnie
konkurowaé optymalizacja kosztow, wptywaé na brak przerwania ciggtosci fancucha dostaw,
a takze globalnie budowac efektywne bezpieczenstwo publiczne w skali makro —
mig¢dzynarodowe;.

Jednym z przyktadow, ktory zasadne byto wyeksponowaé w przekroju swej specyfiki,

jest karta scenariusza zarzadzania kryzysowego, z nadzwyczajnym protokotem awaryjnym,

297



w ramach reagowania na zidentyfikowane uszkodzenia w transportowanych — powierzonych
przewoznikom dobrach, ktéra obejmuje dedykowane czujniki w opakowaniach
zabezpieczajacych tadunek w przestrzeni przewozowej. Ponizej zamieszczony zostat autorski
schemat rozwigzania, roboczo nazwany ,,inteligentng skrzynkg®*””:
1. Sie¢ neuronowa, ktdra zostanie zbudowana w systemie
1.1. Odfiltrowywanie tla
1.2. Detekcja incydentow jako detekcja anomalii w szeregu czasowym
2. Definicja wejs¢ dla sieci neuronowej
Zostanie opracowany system normalizacji danych, tak aby mozna bylo dane z rdznych
przewozonych przedmiotéw w razie incydentow poréwnywac.
Temperatura, wilgotno$¢ oraz odczyty z czujnikow.
3. Konstrukcja modeli do detekcji anomalii
3.1. Modele autokorelacyjne wielu zmiennych dla szeregéw stacjonarnych
3.2. Modele glebokie dla wielu zmiennych szeregdéw nie- stacjonarnych
4. Predykcja
5. Algorytm w dziataniu
5.1. Uczenie si¢ zapakowanej skrzynki
Nauka interakcji opiera si¢ na uzyciu algorytmow detekcji anomalii w wielowymiarowych
szeregach czasowych. Natomiast dane wysylane w czasie rzeczywistym pozwola
w przypadku wykrycia anomalii zbieranie danych o incydentach i1 pozniejszg ich klasyfikacja
przez rozpoznawanie wzorca potencjalnych uszkodzen. Przy czym tutaj wystapi problem
uczenia na zbiorach niezbalansowanych.
5.2. Douczanie modelu na przypadkach, w ktérych nie na— stapito uszkodzenie a byly
przekroczone normy
5.3. Rekomendacje materiatlow do zabezpieczania pakowania paczek
Wzér karty scenariusza zarzadzania kryzysowego z nadzwyczajnym protokotem
awaryjnym, z wykorzystaniem sztucznej inteligencji (koncept):
a) scenariusz: wypadki drogowe:
— strategia reagowania — w przypadku wypadku drogowego priorytetem reakcji powinno
by¢ bezpieczenstwo i dobro wszystkich zaangazowanych oséb. Obejmuje to zapewnienie
natychmiastowej pomocy medycznej, zabezpieczenie miejsca wypadku w celu

zapobiezenia dalszym kolizjom oraz przestrzeganie ustalonych protokotow

2% M. Bazan, Skrzynka inteligentna jako innowacyjne rozwigzanie w transporcie drogowym rzeczy — inicjatywa
autorska, Wydzial Informatyki i Telekomunikacji, Politechnika Wroctawska, Wroctaw 2022.
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komunikacyjnych w celu zgloszenia zdarzenia wladzom 1 firmie. Wtasciwa reakcja na
wypadek pomaga zmniejszy¢é koszty zwigzane z uszkodzeniem pojazdu i wydatki na
leczenie;

b) scenariusz: kradziez tadunku:

— strategia reagowania — w przypadku kradziezy tadunku reakcja powinna obejmowac
natychmiastowe powiadomienie organow $cigania, doktadng dokumentacje skradzionych
przedmiotow oraz dochodzenie w sprawie naruszen bezpieczenstwa. Wdrozenie srodkow
zapobiegawczych, takich jak $ledzenie tadunku w czasie rzeczywistym i systemy
bezpieczenstwa, moze zmniejszy¢ ryzyko kradziezy i zminimalizowa¢ straty finansowe;
c) scenariusz: zdarzenia zwigzane z pogoda:

— strategia reagowania — niekorzystne warunki pogodowe, takie jak ulewny deszcz, $nieg
lub mgta, moga prowadzi¢ do wypadkéw 1 uszkodzen towardéw. Reakcja powinna
obejmowac terminowe monitorowanie prognoz pogody, w razie potrzeby zmiang trasy lub
op6znienie przesyltek oraz zapewnienie kierowcom wskazéwek dotyczacych bezpiecznych
praktyk jazdy podczas niesprzyjajacej pogody. Pomaga to zminimalizowaé koszty
zwigzane z wypadkami i uszkodzeniami fadunku;

d) scenariusz: uszkodzenie tadunku:

— strategia reagowania — w przypadku uszkodzenia ladunku na skutek niewlasciwej
obstugi Iub czynnikow srodowiskowych, reakcja powinna obejmowac natychmiastowa
ocen¢ 1 dokumentacje¢ szkody. Wdrozenie odpowiednich procedur zabezpieczania
1 obstugi tadunku, wykonania zdje¢ i dokumentacji filmowej, uzupetienie protokotu
uszkodzenia towaru, a takze wpisu do odpowiednich miejsc w CMR zastrzezen, przyjecie
ich czy udokumentowanie skladowania we wlasciwym miejscu, by nie zwigkszaé
realnych strat. Istotne jest monitorowanie stanu fadunku w czasie rzeczywistym,
w wyniku czego mozna zapobiec ww. zdarzeniom i zmniejszy¢ straty finansowe;

€) scenariusz: awarie i awarie mechaniczne:

— strategia reagowania — w przypadku awarii pojazdu lub awarii mechanicznej dobrze
okreslona reakcja obejmuje strategie konserwacji predykcyjnej w celu zmniejszenia
prawdopodobienstwa takich zdarzen. W przypadku awarii szybka reakcja w postaci
pomocy drogowej i odzyskiwania pojazdu pomaga zminimalizowa¢ przestoje i kosztowne
naprawy;

f) scenariusz: nieprzestrzeganie przepisow:

— strategia reagowania — w przypadku naruszen przepisoéw, takich jak przekroczenie czasu

prowadzenia pojazdu lub nieprzestrzeganie norm bezpieczenstwa, strategia reagowania
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powinna obejmowaé¢ dochodzenia wewngtrzne i1 dziatania naprawcze, w tym decyzje
o mediacjach czy =zaangazowaniu departamentu prawnego. Regularne szkolenia
1 programy bezpieczenstwa mogg pomdc w zapewnieniu zgodnosci 1 uniknigciu grzywien
1 kar umownych, nastepnie — not obcigzeniowych, a takze wyludzen, niestosownych
kompensat i zaboru wynagrodzenia za zrealizowane juz frachty;

g) scenariusz: naglte przypadki zdrowotne i medyczne:

— strategia reagowania — nagle zdarzenia zwigzane ze zdrowiem, w ktorych biorg udziat
kierowcy lub pasazerowie, wymagaja szybkiej reakcji (zator, zawat, udar, omdlenie,
wylew, tetniak), obejmujacej natychmiastowa pomoc lekarska i transport do placowki
opieki zdrowotnej. Szkolenia z zakresu pierwszej pomocy i wyposazenie pojazdow
w $rodki medyczne mogg uratowac zdrowie i zycie;

h) scenariusz: incydenty srodowiskowe:

— strategia reagowania — zdarzenia Srodowiskowe, takie jak wycieki lub wypadki
z materialami niebezpiecznymi, objete zostang natychmiastowymi rekomendacjami
zabezpieczenia 1 powiadomienia wiladz odpowiedzialnych za ochrone $rodowiska.
Pamigta¢ nalezy, iz whasciwe szkolenie, procedury obstugi i regularne inspekcje sprzgtu
zabezpieczajagcego mogg zminimalizowa¢ wpltyw na $rodowisko i1 powigzane koszty
czyszczenia;

1) scenariusz: zagrozenia bezpieczenstwa:

— strategia reagowania — w przypadku zagrozen bezpieczenstwa, takich jak terroryzm lub
porwanie, strategia reagowania obejmowaé bedzie protokoty komunikacji z organami
Scigania i zespolami zarzadzania kryzysowego. Srodki bezpieczefistwa, w tym ocena
zagrozen i nadzor, moga pomdc w zapobieganiu takim incydentom;

J) scenariusz: optymalizacja trasy w celu redukcji kosztow:

—strategia reagowania — wykorzystanie optymalizacji tras opartej na sztucznej inteligencji,
aby zmniejszy¢ zuzycie paliwa i1 koszty transportu, zachowujac jednocze$nie standardy
bezpieczenstwa;

k) scenariusz: konserwacja predykcyjna:

— strategia reagowania — proaktywne strategie konserwacji, aby zminimalizowa¢ awarie,
zmniejszy¢ koszty konserwacji 1 wydtuzy¢ zywotno$¢ pojazdow i sprzgtu;

) scenariusz: ochrona i monitorowanie tadunku:

— strategia reagowania — wdrozenie zaawansowanych systemow monitorowania i ochrony
tadunku, aby zapobiec kradziezy i1 uszkodzeniom. Alerty w czasie rzeczywistym

1 natychmiastowe reakcje pomagaja ograniczy¢ straty finansowe.
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Wdrazanie inteligentnych reakcji na powyzsze scenariusze oraz wiele innych,
obejmowaé powinno potaczenie technologii, szkolen, monitorowania i proaktywnych
srodkow, majacych na celu zmniejszenie kosztow 1 nadanie priorytetu zdrowiu
1 bezpieczenstwu personelu, zajmujacego si¢ drogowym transportem towarow. Skutecznie
realizujgc te scenariusze, przedsigbiorstwa transportowe moga poprawi¢ swojg efektywnos¢
operacyjng, bezpieczenstwo i stabilno§¢ finansowa, a takze optymalizowa¢ — zmniejszad

koszty, zwigkszajac konkurencyjno$¢ na arenie mi¢dzynarodowe;.

4.4.3. Koncepcja otwartej bazy raportow

Internetowa, otwarta i globalna baza danych, znajdujaca si¢ aktualnie w fazie
koncepcyjnej, postuzy¢ ma celom informacyjnym, edukacyjnym, biznesowym, w kontekscie
kreacji innowacyjnych, zautomatyzowanych, finalnie autonomicznych rozwigzan,
zwigkszajacych potencjat obrony przed zdarzeniami niepozadanymi, w ponizszej propozycji
reagowania. Do tych rozwigzan nalezy:

— wchtanianie danych (mnogo$¢ informacji — implementowana Big Data);

— dedykowane segregowanie zmiennych;

— zautomatyzowane odnajdywanie zbiezno$ci

— zdigitalizowane prognozowanie;

— cyfrowy trening — analiza uchybien i przeklaman/deep machine learning;

— rekomendowane dziatania (Sciezki postgpowania skorelowane z okreslonym

poziomem bezpieczenstwa, ponad standardowy, czy tez usredniony).

Otwarta — powszechna, oraz darmowa baza raportow ponadto petnié bedzie funkcje
dwuetapowej koncepcji: (1) Baza — (2) CRM ftraining management, z wnioskami
wynikajacymi z niepozadanych zdarzen oraz rekomendacjami dla zarzadzajacych transportem
(wzorzec NTSB — Narodowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych w USA, z ang.:
,National Transportation Safety Board”*”’). Powszechny dostep — w celu ksztaltowania
wyobrazni oraz $wiadomosci branzowej. W swoim zatozeniu, wynikajacym z badan
wlasnych, rekomenduje si¢ koncept loginu udostgpnianego przy uzyskiwaniu licencji na
transport drogowy krajowy lub miedzynarodowy, wydawanej przez BOTM lub Starostwo
(posrednictwo przy przewozie rzeczy) przez uprawnionego uzytkownika — widniejgcego

w KRS.

20 https://www.ntsb.gov/ (dostep 31.10.2023).
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Komisja ds. badania wypadkéw w transporcie drogowym w Europie, wzorowana
powinna by¢ na modelu funkcjonowania NTSB (Krajowej Radzie Bezpieczenstwa
Transportu) w Stanach Zjednoczonych, tym samym odgrywa¢ moze kluczowa role
w identyfikowaniu przyczyn wypadkéw w transporcie i wydawaniu zalecen majacych na celu
poprawe bezpieczenstwa.

Rekomenduje si¢ propozycje gremium, pod postacig krajowego/europejskiego
komitetu, ktory mogtby wedle okreslonego wzorca informacyjno-prewencyjnego realizowac
zalozone zadania. Sktada¢ si¢ powinien z ponizszych elementow:

1. Struktura i funkcje.

Organ co do zasady powinien zachowaé niezalezno$¢ oraz neutralno$¢. Komisja
powinna by¢ interdyscyplinarna z perspektywy wiedzy, reprezentujac takze multimodalne
zrozumienie szerokich koincydencji: zgodnie z kontekstem europejskim komitet powinien
w razie potrzeby zajac si¢ szeroka gama rodzajow transportu, w tym drogowym, kolejowym
i morskim. Organizacyjnie i technicznie struktura bedzie niezalezng i neutralng organizacja,
odpowiedzialng za badanie wypadkéw w transporcie drogowym, niezaleznie od S$rodka
transportu (np. ci¢zaréwki, autobusu, samochodu osobowego).

Komisja powinna posiada¢ uprawnienia do prowadzenia dochodzen w sprawie
wypadkow, uzyskiwania dostepu do miejsc wypadkéw 1 dowoddéw oraz wymuszania
wspotpracy odpowiednich stron, majac stosowng do realizowanych czynnos$ci — sile
sprawczga, rowniez w procesach legislacyjnych.

2. Zakres dziatalno$ci: dochodzenie i weryfikacja réznic w stanie oczekiwanym

a zdiagnozowanym.

Podstawowa funkcja komisji jest prowadzenie doktadnych dochodzen w sprawie
wypadkow, negatywnych zdarzen skutkujgcych stratami osobowymi oraz majatkowymi,
a takze zakloceniem, przerwaniem lancuchow dostaw. Obejmuje to badanie takich czynnikow,
jak btad ludzki, niesprawno$¢ i uszkodzenia pojazdu, wplyw infrastruktury i reakcja na
warunki pogodowe.

3. Agregowanie, przetwarzanie analiza danych.

Komisja powinna zebra¢ odpowiednie dane, w tym zeznania $wiadkéw, dane

telemetryczne, informacje z czarnej skrzynki pojazdu i nagrania z monitoringu
4. Formowanie i publikowanie zalecen oraz wdrazanie rekomendacji z udostepnionych
sprawozdan.

Na podstawie swoich badan komisja powinna wyda¢ =zalecenia dotyczace

bezpieczenstwa odpowiednim wladzom, organizacjom i firmom, aby zapobiec wypadkom
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w przysztosci. Powinna publikowaé szczegdlowe sprawozdania na temat swoich dochodzen
iustalen, zapewniajac przejrzystos¢. Powinna takze przekazywaé zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa spoteczenstwu 1 zainteresowanym stronom.
5. Sktad komisji ds. Otwartej Bazy Raportow.

Organizacja powinna sklada¢ si¢ z wyznaczonych cztonkow, zazwyczaj ekspertow
w takich dziedzinach jak: bezpieczenstwo transportu, inzynieria, prawo i psychologia,
socjologia, dajaca potencjat analizy zachowan, w mys$l wpltywu czynnika ludzkiego. Zarzad
powinien by¢ bezstronny i wolny od wpltywow politycznych. Komisja powinna réwniez
dysponowaé¢  specjalistycznymi  zespotami  dochodzeniowymi,  skladajacymi  sie
z profesjonalistow i praktykow, ktorzy maja umiejetnosci, wyszkolenie, do§wiadczenie oraz
wyksztalcenie do optymalnego, rzeczowego zbadania wypadkow. Do nich mozna zaliczy¢
biegltych, rzeczoznawcow, audytoréw, inzynierow 1 innych specjalistow. Personel
administracyjny miatby za zadanie pomaga¢ technicznie w codziennych operacjach komisji,
w tym w zarzadzaniu dokumentacja, logistyka i komunikacja. Komisja musi mie¢ mozliwo$¢
powolywania dedykowanych, w zaleznosci od specyfiki i1 charakteru zdarzenia grup
doradczych, sktadajacych si¢ z ekspertow zewnetrznych, przedstawicieli branzy i innych
interesariuszy, aby zapewni¢ wytyczne 1 wiedzg¢ specjalistyczng w okreslonych obszarach.

Bioragc pod uwage ide¢ utworzenia globalnej — Otwartej Bazy Raportow, zasadnym
jest powotanie komisji ds. badania wypadkéw w transporcie drogowym w Europie,
wzorowane] na NTSB, co moze znaczaco przyczyni¢ si¢ do zwiekszania bezpieczenstwa
transportu 1 zapobiegania wypadkom poprzez prowadzenie doktadnych badan i wydawanie
zalecen, finalnie rekomendacji, w celu poprawy bezpieczenstwa, zmniejszenia zagrozen
w obszarze transportu drogowego na calym kontynencie.

Organizacja generujaca globalng baze¢ raportéw, w wyniku analiz 1 badania wypadkoéw
1 negatywnych zdarzen w transporcie towardw, jako odpowiednik NTSB powinna w swoim
zamierzeniu wnosi¢ wiele korzysci, zarowno dla polskiego 1 europejskiego transportu, a takze
logistyki globalnie, jak réwniez dla wszystkich interesariuszy migdzynarodowego przeptywu
dobr, w zakresie poprawy bezpieczenstwa i1 skutecznosci systemow transportu. Zamieszczono
najwazniejsze korzysci wynikajace z powotania systemu bazujacego na globalnej bazie
raportdéw zwigzanych z rekomendacjami i zmianami, by nie dochodzito do podobnych
przypadkéow w przysztosci, optymalizujac koszty, a takze zwigkszajac bezpieczenstwo

1 konkurencyjnos$¢ przedsigbiorstw transportowych.
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Whioski

Niniejsza rozprawa doktorska stanowi zwienczenie przeprowadzonych badan, wraz
z zaprezentowanymi w niej wynikami, odnoszacymi si¢ do identyfikacji optymalnych dziatan
oraz decyzji kadry — managementu podmiotu przewozowego wzgledem budowania
konkurencyjnos$ci poprzez wdrozenie innowacyjnosci w sferach zarzadczych, umozliwiajac
uzyskanie efektywnos$ci oraz wzrost dla swojego przedsigbiorstwa transportowego,
z wykorzystaniem nowatorskich zmiennych w sferze bezpieczenstwa przedsigbiorstwa
transportowego. Obszarem badan naukowych wybrany zostal Dolny Slask w celu dokonania
indywidualnie zaprojektowanej analizy naukowej, z wykorzystaniem narzedzi i technik
badawczych. Reprezentanci badanych podmiotéw przewozowych wyrazili che¢ uczestnictwa
w badaniu ankietowym. Eksperci odpowiadajacy na pytania, w ramach zaaranzowanej
w procesie badawczym ekspertyzy, obejmujacej przeprowadzenie wywiadu ze specjalistami —
profesjonalistami i dziataczami w branzy TSL. Stanowito to jako$ciowe uzupetnienie danych,
agregowanych na potrzeby zdiagnozowanych w procesie badawczym probleméw. W wyniku
niniejszego dzialania, uzyskano mozliwo$¢ sporzadzenia opinii w kluczowych ryzykach
1 zagrozeniach, majacych wplyw na ciaglo$¢ zarzadzania w przedsigbiorstw transportowych,
atakze jakos$¢ catych tancuchéw dostaw, nie zapominajac o bezpieczenstwie organizacji
przewozowej. Wskazane elementy skorelowane byly =z jakoscig zarzadzania
przedsigbiorstwem oraz jego innowacyjnoscig, wzgledem skutecznosci wdrazanych
nowatorskich proceséw w celu zdobywania niszy, uzyskiwania pozycji konkurencyjnej, dajac
efekt pod postacia optymalizacji w réznorodnych ptlaszczyznach funkcjonowania
przedsigbiorstwa. Powyzsze miato na celu detekcje skutecznych rozwigzan stosowanych
przez wybranych uczestnikéw branzy Transport-Spedycja-Logistyka, w odniesieniu do
usprawnienia systemu zarzadzania ryzykiem w przedsigbiorstwie transportowym na potrzeby
zwigkszania efektywnos$ci, poprzez innowacyjne procesy, dajace pole do identyfikacji
zagrozen, jak réwniez wytyczania optymalnych scenariuszy radzenia sobie z barierami
1 negatywnymi okoliczno$ciami. Zrealizowany zostal tym samym sformutowany na potrzeby
dysertacji zatozony cel poznawczy. Odpowiedzi udzielone wraz z ich interpretacja, a takze
zaproponowanymi rekomendacjami, w odniesieniu do problemu gtownego badan,
jednoczesnie rozwiazujg problem, ktory odnosit si¢ do podmiotdw zarejestrowanych na
Dolnym Slasku, intencja czerpania z ich do$wiadczenia wiedzy oraz inspiracji, w wyniku
ktérych wdrazane moga by¢ wilasciwe, innowacyjne zarzadzenia i decyzje managementu, co

zaprezentowano Ww postaci zaprojektowanego, dedykowanego rozwigzania — modelu
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prewencyjnego, aby zmniejsza¢ ryzyko 1 zagrozenia, jednocze$nie moc wplywaé na
konkurencyjno$¢ i potencjal rozwoju biznesu, przy rozszerzaniu zakresu i wplywu
innowacyjnosci zarzadzania. Zrealizowano roéwniez sformutowany pierwotnie cel utylitarny,
ktorym bylo opracowanie modelu jako efektu wprowadzanych zmian innowacyjnych,
usprawniajacych zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym, w aspekcie skutecznosci
i efektywnoséci funkcjonowania organizacji przewozowej. Zidentyfikowany tym samym
prewencyjny model, jednoczesnie skorelowany ze specyfika branzy
Transport-Spedycja-Logistyka, taczy 3 gltowne elementy, wplywajac jednoczesnie na siebie
pod postacig zatozonego efektu: budowania/zwickszania §wiadomos$ci, unikania zagrozen
poprzez zachowania prewencyjne oraz finalnie — redukcji strat i zmniejszenia kosztow,
w wyniku stosowania dedykowanych scenariuszy reagowania po nieuniknionych zdarzeniach.

Stwierdzono niniejszym, iz osiagni¢to cel badan pod postacig okreslenia elementow,
ktore wplywaja na poziom zagrozen, a takze umozliwiona zostala, w wyniku
przeprowadzonych badan — estymacja wybranych przyktadéw wdrazanych innowacji przez
managerow reprezentujagcych podmioty przewozowe, dziatajace na arenie migdzynarodowej,
realizujgc transport drogowy towarow.

Na skutek przeprowadzonego postgpowania badawczego, pozytywnie zweryfikowano
wszystkie hipotezy robocze, z przyjetych zakreséw poprzez wezesniejsze uwzglednienie ich
w zatozeniach metodologicznych rozprawy doktorskiej. Hipotezy robocze dotyczyty decyzji
cztowieka w procesie zarzadzania organizacjg transportowa; wdrazania nowoczesnych modeli
zarzadzania organizacja transportowg Ww sposob $wiadomy i ustrukturyzowany;
innowacyjnych formy zarzadzania dajacych efekt zwigkszania bezpieczenstwa organizacji;
wzorca optymalnych i innowacyjnych decyzji kadry managerskiej z zakresu zarzadzania
bezpieczenstwem przedsigbiorstwa transportowego, zwigkszajac efektywnos$¢ 1 jakos¢
procesow, bazujacego na algorytmie i sekwencji wlasciwych decyzji, ktore maja co do zasady
— zapewnienie obecnego 1 przysztego bezpieczefistwa organizacji przewozowej, poprzez
optymalne, nacechowane innowacyjnoscia zarzadzanie.

W procesie realizacji rozprawy doktorskiej, prowadzac analize dostepnych materiatoéw
naukowych z dziedziny bezpieczenstwa, transportu, zarzadzania oraz innowacji, przy
wykorzystaniu przeprowadzonego badania ankietowego oraz wywiadu eksperckiego
potwierdzono charakter, shluszno$¢ oraz spojnos¢ wzgledem obranego tematu pracy:
LInnowacyjne zarzadzanie przedsigbiorstwem transportowym”.

Wyniki badan stanowig jednoczesnie rozwigzanie zaproponowanych szczegdétowych

probleméw badawczych, ktére odnosily si¢ do odpowiedzi na zadane pytania:
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Jakie elementy zarzadzania oraz cechy managerow skutecznie wptywaja na potencjat
budowy innowacji oraz zwigkszenie poziomu jakoS$ci innowacyjnos$ci organizacji
transportowych wzgledem budowy jej konkurencyjnosci na rynku ustug TSL? W wyniku
podjetych badan, oraz przeprowadzonych analiz wyodrebniono kluczowe cechy managerow
oraz podstawowe elementy zarzadzania wzgledem ksztattowania potencjatu innowacji
iinnowacyjnosci w przedsigbiorstwie transportowym. Fundament stanowi $wiadomie
wdrazane, nowoczesne modele zarzadzania, opierajace si¢ na dynamicznych 1 elastycznych
reakcjach na nieuniknione zmiany. Adaptacja na nie, stanowi¢ moze o rozwoju, stagnacji badz
regresie danej organizacji. Swiadomo$¢ wdrazanych, celowych modyfikacji, motywacja
i mobilizacja personelu do proaktywnego, dopasowanego dzialania, a takze otwarto$¢ na
koniecznos¢ dokonywania korekt stanowig fundament wzrostu ogdlnego poziomu
innowacyjnosci przedsigbiorstwa, ktérych dopeknieniem jest jakos¢ managerow, podyktowana
umiejetnosciami praktycznymi oraz stale zdobywana wiedza teoretyczna z najnowszych
zrédet 1 wiarygodnych publikacji, monografii, czy periodykdw naukowych, a takze
cyklicznym udziale w branzowych, dedykowanych konferencjach biznesowych 1 naukowych,
poniewaz synergia biznesu, tj. praktyki oraz nauki, stanowi¢ moze klucz do efektywnosci
ekonomicznej implementowanych na rynku innowacji.

Jakie obecnie zagrozenia oraz ryzyka eskalujg na dziatalno$¢ transportu drogowego
w Polsce 1 Unii Europejskiej oraz od czego zalezy jako§¢ zarzadzania organizacja
przewozowa, dazaca do dlugofalowego, nacechowanego innowacyjnoscia rozwoju? Wplyw
organizacji transportowych na poziom oraz jako$¢ stanu oraz systemu bezpieczenstwa
przedsiebiorstwa, w kontekscie odpowiednich reakcji w Polsce oraz catej Europie na ryzyka
1 zagrozenia, a takze zdarzenia drogowe, nalezy rozpatrywac przez pryzmat globalny, oparty
o metodyke zarzadzania, nacechowang innowacyjnos$cig form. Managerowie $wiadomi
zagrozen, reagujac na bledy, ktérych intencja jest nie tylko obnizanie kosztoéw, a przede
wszystkim prewencja 1 dbato$¢ o pracownikdéw, powierzony sprzet, infrastrukture otoczenia
organizacji, bazowa¢ powinna na wdrazaniu, monitorowaniu, a takze wlasciwemu
finansowaniu dedykowanych programow rzadowych, a takze tych inicjowanych przez
pozarzagdowe, mi¢dzynarodowe — o charakterze globalnym organizacje. Porozumienie
i finalnie synergia dzialalno$ci ekspertéw, rzeczoznawcow, audytorow, bieglych a takze
praktykow i naukowcoéw, odpowiedzialnych za ramy programowe intencjonalnych,
prewencyjnych programow, generuje mozliwo$¢ budowania know-how, opartego na filarach
bezpieczenstwa dla firm transportowych, ksztattujac tym samym konkurencyjnos¢

innowacyjng, a nie ograniczanie inwestycji, a takze optymalizowanie kosztow. Rozwoj
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w oparciu o wiedzg, odpowiednio dofinansowane, $wiadomie wdrazane programy, stwarza
szans¢ na niezachwiany rozwoj organizacji, obszar i potencjat do ksztaltowania innowacji,
atakze realny wplyw na zwickszanie poziomu bezpieczenstwa przedsigbiorstwa na
przestrzeni kolejnych lat.

Jak powinien zosta¢ zaprojektowany swoisty wzorzec zarzadzania organizacja
proceséw 1 bezpieczenstwem przedsigbiorstwa transportowego — bazujacy na sekwencji
wlasciwych dziatan 1 optymalnych — innowacyjnych decyzjach managerskich, pozwalajacy na
zdobywanie przewagi konkurencyjnej w branzy TSL, na kanwie obranego dedykowanego
modelu prewencyjnego? Innowacyjny wzorzec wilasciwych dziatan, wptywajacych na
bezpieczenstwo oraz innowacyjnos¢ przedsiebiorstw transportowych zwizualizowano pod
postacig Modelu Prewencyjnego, ujetego w formie piramidy, zawierajacej trzy najistotniejsze
elementy, idac od podstawy: budowy §wiadomosci, zachowan prewencyjnych, scenariuszy
decyzyjnych. Optymalna sekwencja wlasciwych wdrozen i1 tym samym decyzji kadry
managerskiej, opiera¢ si¢ powinna na: korzystaniu i aktywnym wspottworzeniu dla dobra
bezpieczenstwa wlasnego oraz globalnego w tancuchu dostaw ,,Otwartej Bazy Raportow”,
kolejno implementacji przez pryzmat analizy przekroju wlasnej organizacji — ,,Matrycy
Analizy Ryzyka”, finalnie zagospodarowujac element reagowania na niepozadane zdarzenia
poprzez zaadoptowanie scenariuszy decyzyjnych, wdrazajac zindywidualizowane ,,Procedury
Emergency”. Tym samym organizacja zadba o elementy takie jak zdrowie i zycie cztowieka,
powierzony tadunek, a takze posiadany pojazd i przekazane do uzytku mienie. Zaspokojenie
nizszych poziomoéw potrzeb, spowoduje przestrzen do ksztaltowania, budowania oraz
zwigkszania innowacyjnosci, kreujac wyzszg konkurencyjnie pozycje jednostki —
przedsiebiorstwa transportowego, kraju, a takze globalnie calej branzy.

Przytoczone hipotezy 1 odpowiedzi na nie, tworzg jednoczes$nie fundament wzgledem
inicjacji zaproponowanych kierunkéw dziatan, majacych za cel zwigkszenie bezpieczenstwa
organizacji poprzez innowacyjne zarzadzanie w branzy TSL, przy wdrozeniu:

—,,Otwartej Bazy Raportow”,
— ,,Matrycy Analizy Ryzyka”,
— ,,Procedury Emergency”.

Osiagniety zostat przyjety w zalozeniach badawczych cel badan, jak rowniez uzyskane
zostaly odpowiedzi na przedstawione w formie problemoéw badawczych pytania, jednakze
pomimo tego nalezy zaznaczyc¢,iz eksploracja tak obszernych zmiennych jak bezpieczenstwo,
wplywajgce na ten stan zagrozenia i1 ryzyko prowadzonej dziatalnosci wraz z jego

otoczeniem, a takze zjawisko zmieniajagcych si¢ trendow 1 nieintuicyjnych wdrozen
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dotykajacych sfer innowacji, a takze innowacyjno$ci — nie mogly zosta¢ w petni
wyeksponowane, a takze zglebione w nastgpstwie czego — przeanalizowane w niniejszej
rozprawie. Obszar badan zostat zawezony do podmiotow zarejestrowanych na obszarze
Dolnego Slaska, innowacja natomiast charakteryzuje si¢ tym, ze prym wioda pionierskie
operacje jednostek, ktore moga zosta¢ zidentyfikowane w odmiennych miejscach, niezaleznie
od dhugosci, czy szerokos$ci geograficznej. Ograniczenia, na ktore na podstawie wnioskoéw
z przeprowadzonych badan nalezy zwrdci¢ uwage, odnosza si¢ do przyjetej klauzuli
poufnosci przez wybranych managerow, a takze braku mozliwosci, a w niektorych
przypadkach — checi do ujawniania informacji niejawnych, stanowigcych o przewadze
konkurencyjnej danych podmiotéw. Tym samym uzyskane odpowiedzi moga wigzaé si¢
z obszarem przewagi nad konkurencja, natomiast ide¢ pionierskich dziatan, graniczacych
z innowacja, wielu respondentéw pragnie zachowaé¢ w trybie poufnym, wylacznie dla siebie
1 na swoje przyszte potrzeby. Wywiad o charakterze eksperckim pokazal warto$¢ tego badania
naukowego, ktére poprzez uzyskane wyniki, pod postacia odpowiedzi, stanowi¢ moze
o zdobyciu umiejetnosci zmniejszenia ryzyk 1 zagrozen, a takze identyfikacji trendow
wytyczanych przez reprezentantdw instytucji i organizacji, od ktorych zalezny jest rozwoj
branzy TSL, w tym przedsi¢biorstw przewozowych. Autor jednakze pomimo powyzszych
ograniczen, watpliwosci zywi uzasadnione przekonanie iz rozpoczgte badania, a takze
analizowane istotne i jednoczesnie wrazliwe kwestie — stanowi¢ beda zalazek do kolejnych
naukowych dziatan, obejmujac dyskusj¢ spoleczng, zainicjowanie nowych standardow
funkcjonowanie branzy, a takze stworza mozliwos¢ do poglegbienia refleksji naukowych,
wzgledem bezpieczenstwa organizacji poprzez poprawe jej jakosci.

Dalsze badania, realizowane w celu zglebiania potencjalu implementacji modelu
prewencyjnego w odniesieniu do realiow rynkowych branzy transportowej, obejmowac beda
synergi¢, pod postacig integracji dedykowanych — wskazanych podmiotow 1 organizacji,
stwarzajac szans¢ na wdrozenie zamystu badacza na podloze biznesowe, z wykorzystaniem
potencjatu autorskiego projektu platformy internetowej z modulem opartym o algorytmy
heurystyczne, obejmujacej system stuzacy analityce ryzyka w transporcie drogowym rzeczy.
Inicjatywa laczy¢ bedzie site, skale oraz skutecznos¢ oddziatywania Polskiej Unii Transportu
(KRS 0000539564) — organizacji zrzeszajacej pracodawcow transportu drogowego w Polsce,
z reprezentantem przewoznikow — podmiotem Sawa Logistics Sp. z 0.0. (KRS 0000332841)
oraz platformg optymalizujaca cyfrowo, z wykorzystaniem sztucznej inteligencji koszty
1 procesy przewoznikow — Onyx Alfa Sp. z o0.0. (KRS 0000669216). Ponadto wykorzystane

zostanie dos$wiadczenie zdobyte w prowadzeniu Kancelarii Brokerskiej dedykowanej dla
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transportu drogowego towaréw — City Brokers Investment Sp. z o0.0. (KRS 0000629782).
Wiedza wynika z 5 lat praktyki zawodowej, polegajacej na aktywnym wsparciu w procesach
szkod, likwidacji, negocjacji warunkow ubezpieczen, oraz prowadzac mediacje, jak réwniez
rekomendujgc wlasciwe zachowania wzgledem krytycznych zdarzen swoich klientow. Autor
wykorzysta potencjal wynikajace ze spraw przewoznikow, rzeczywistych beneficjentow
1 interesariuszy, z uwagi na powierzane historycznie zlecenia (stanowigce wsad merytoryczny
- zdarzenia zarejestrowane 1 procedowane przez rzeczoznawcow, likwidatorow, brokerow
1 prawnikOw na przestrzeni lat przez Grupe Brokerska, sktadajgca sie¢ z dwoch kancelarii 1 600
jej klientow historycznie, aktualnie 400 firm przewozowych, lacznie 10 000 pojazdow —
ciaggnikéw siodtowych, pojazdéw ciezarowych, uwzgledniajac anonimizacj¢ danych
identyfikacyjnych). Wiedza, dos$wiadczenie oraz posiadane w bazie studium przypadkéw
zdarzenia, zostang wykorzystane do préby zaprojektowania autorskich czujnikow w celu
detekcji potencjalnego ryzyka odmowy przyjecia tadunku, bazujac na jego braku
przydatnosci, w wyniku zamoczenia, wstrzagsow identyfikowanych w jednostce czasu,
przeznaczonej na przewdz mienia drogg ladowa. Badacz, z wykorzystaniem szans jakie daja:
biocybernetyka oraz inzynieria biomedyczna, wptynaé pragnie na projekt i konstrukcje
modutow/urzadzen stuzacych m.in. do wykrywania sytuacji korzystania z telefonéw
komoérkowych podczas jazdy, w celu eliminacji patologicznych zachowan cztowieka, wysoce
niebezpiecznych w dzisiejszych czasach, powodujac w rezultacie kolizje 1 wypadki, a takze
katastrofy w ruchu lagdowym, stanowigce przyczyne utraty zdrowia i zycia czlowieka. Wyzej
wskazane podmioty wyrazily zainteresowanie (poparte stosownym o$wiadczeniem zarzadu
majacego legitymacje do reprezentowania podmiotu — list intencyjny o checi podjecia
kooperacji projektowej) i potrzebe zaimplementowania — w okre§lonej plaszczyznie,
inteligentnego rozwigzania.

Zidentyfikowane prawidlowos$ci, w ramach poruszanych zakreséw zagadnien, a takze
obszarow funkcjonowania biznesu przewozowego, dadza mozliwo$¢ na systematyczne,
skuteczne eliminowanie zagrozen i barier, podnoszac przy tym konkurencyjnos¢ polskiego
transportu drogowego, w oparciu o kardynalne warto$ci jakimi sg: zycie 1 zdrowie cztowieka,
wykorzystanie odnawialnych zrodel energii, jak rowniez zmniejszanie $ladu weglowego
1 poszanowanie natury poprzez narz¢dzia symbiozy biznesu z ekologia — docelowy efekt
moze stanowi¢ wieloplaszczyznowa oraz interdyscyplinarna synergia, na linii:
biznes-nauka-dziatalno$§¢ organizacji. Nowa teoria wynikajagca z badan nad praktyka
podmiotow przewozowych, stanowi¢ moze zrédto pozytywnych zmian, optymalizujgc koszt

1 zachecajac do promowania innowacyjnosci w celu wspolnego i stabilnego rozwoju oraz
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wzmacniania jednostek przekladajac si¢ na wzrost calej branzy TSL w Polsce, stanowia

efektywng konkurencje na arenie mi¢dzynarodowe;.
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Zalaczniki

Zatacznik nr 1: Kwestionariusz ankiety

RAZEM

METRYCZKA

1. Plec:

Kobieta

Mezcezyzna

2. Wiek:

O Ponizej 18 lat
0 18 - 25 lat
0 26 - 30 lat
0 31-351at
0 36 - 40 lat
0 41 - 60 lat
O Powyzej 60 lat
3. Wyksztalcenie
0 Podstawowe
0 Gimnazjalne
0 Zasadnicze zawodowe
0 Zasadnicze branzowe
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O Srednie branzowe
0 Srednie
0 Wyzsze
4. Posiadane prawo jazdy
O Nie
0 Tak
Wskazana posiadana kategoria prawa jazdy:
0 Kategoria A
O Kategoria B
N Kategoria C
0 Kategoria D
O Kategoria CE
0 Kategoria DE
0 Kategoria F

5. Posiadane doSwiadczenie w branzy
TSL

0 Ponizej 1 roku
0 1-2lat

O 3-4lat

O 5-6lat

0 7 -8 lat

O 9-10 lat

0 11 - 15 lat

0 >15 lat
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6. Pelniona funkcja w organizacji

0 Kierowca
O Spedytor / Dyspozytor
O Kadra Zarzadzajaca
0 Wtasciciele / Udzialowcy / Akcjonariusze
0 Inne
7. Jak duzo firma, w ktorej Pan/i
pracuje posiada aktualnie pojazdéw
do przewozenia towaréw?
0 Ponizej 5
0 6-10
0 11-20
0 21-30
0 31-40
0 41-100
0 101 - 150
0 151 -200
O Powyzej 200
CZESCI:
innowacje, zarzadzanie,
bezpieczenstwo

8. Czy Pana/i zdaniem wdrazane
innowacje moga wplynaé na
bezpieczenstwo dostaw, z
jednoczesnym optymalizowaniem
kosztéw?

Tak

Nie
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9. Do czego przyczyniaja si¢
innowacje? Prosze zaznaczy¢
najwlasciwszg Pana/i zdaniem
odpowiedz.

O Przyczyniaja si¢ do wzrostu jako$ci projektu
0 Zmniejszaja koszty przedsigbiorstwa

0 Skracaja czas obstugi Klienta

0 Zwigkszaja zadowolenie Kontrahentow

10. Jaka rol¢ wedlug Pana/i pelni
innowacyjnos$¢ w gospodarce? Prosze
zaznaczy¢ wszystkie wlasciwe
odpowiedzi.

[ Umozliwia wprowadzenie nowego produktu

0 Umozliwia wprowadzenie nowej lub istotnie
zmodernizowanej metody produkcji

0 Umozliwia wejscie na nowy rynek zbytu

0 Daje mozliwo$¢ wprowadzenia nowego typu organizacji

CZESC II:
pytania dotyczace zagrozen
zwiazanych z ladunkiem

11. Czy bezpoSrednio uczestniczy
Pan/i w przewozach towaréw?

Tak

Nie

12. Czy uczestniczyl Pan/i w szkodzie
w towarze (bezpoS$rednio lub/i
posrednio)?
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O Tak
0 Nie
13. Z jakim zagrozeniem mial Pan/i
styczno$¢ (bezposrednio lub/i
posrednio)?
O Kolizja drogowa (sttuczka niegrozna dla zdrowia i zycia)
0 Wypadek drogowy z winy wlasnej (kierowcy)
O Wypadek drogowy z winy osoby trzeciej
0 Kradziez towaru
O Uszkodzenie tadunku w wyniku zamoczenia
0 Uszkodzenie tadunku w wyniku przesuni¢cia towaru
0 Uszkodzenie tadunku w wyniku rozmrozenia /
przemrozenia mienia
0 Ubytek towaru
O Opodznienie terminu dostawy
O Osoby trzecie (emigranci) w przestrzeni fadunkowej
0 Kradziez w potaczeniu z rozbojem
0 Uszkodzenie w wyniku uzycia niewtasciwego opakowania
towaru
0 Uszkodzenie w wyniku nieodpowiedniego zabezpieczenia /
zamocowania tadunku
0 Inne
CZESC 1II:
pytania dotyczace zagrozen
zwiazanych z pojazdem
14. Czy stan techniczny pojazdu ma
wplyw na bezpieczenstwo ladunku?
0 Tak
0 Nie
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15. Czy wieksze doswiadczenie
kierowcy (dluzszy staz zawodowy)
moze wplywa¢é na zmniejszenie
ryzyka w transporcie towaréw?

O Tak

O Nie

16. Czy kontrole ITD (Inspekcji
Transportu Drogowego) zwi¢kszaja
bezpieczenstwo przewozonych
ladunkéw?

O Tak

O Nie

CZESC IV:
pytania dotyczace zagrozen
zwiazanych z czlowiekiem

17. Czy kiedykolwiek czul Pan/i
odczucie zagrozenia zdrowia lub
zycia w trakcie pelnienia obowiazkéw
stuzbowych?

O Tak

O Nie

18. Co wedlug Pana/i ma decydujacy
wplyw na bezpieczenstwo czlowieka?
Prosz¢ wybra¢ przynajmniej 3

elementy lub/i dopisa¢ wlasne uwagi:

0 Zmeczenie kierowcy

N Nieprzestrzeganie czasu pracy kierowcow

0 Manipulowanie przy urzadzeniach rejestrujacych czas
pracy
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O Przestarzala flota

0 Brak doswiadczenia kierowcow

0 Pos$piech w branzy TSL

O Aktualne przepisy drogowe

0 Sytuacja geo-polityczna w odwiedzanych panstwach

0 Pojedyncza obsada

O Przepisy pakietu mobilno$ci

0 Warunki pogodowe

N Nieprzestrzeganie przepisow dot. ograniczen predkosci
0 Brak doktadnych instrukeji od spedytora / dyspozytora
O Utrudniona komunikacja z kierowcami

0 Brak znajomosci jezyka w stopniu komunikatywnym
O Brak motywacji do pracy

N Wypalenie zawodowe

0 Inne

19. Jak mozna poprawi¢
bezpieczenstwo na drogach? Prosze
wybra¢ przynajmniej 3 elementy
lub/i dopisaé wlasne uwagi:

0 Wiecej szkolen zawodowych dla kierowcow

O Efektywniejsze szkolenia dla spedytoréw / dyspozytorow

0 Zmiany w przepisach w ustawie Prawo o ruchu drogowym

O Zmiany w Pakiecie Mobilnosci / Konwencji CMR / Prawie
przewozowym

0 Wymiana floty na nowszy tabor

N Czerpanie doswiadczenia z konferencji, spotkan, szkolen
branzowych

0 Zamawianie autorskich - dedykowanych szkolen

dopasowanych do specyfiki konkretnej firmy
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0 Analiza studium przypadku - podobnych zdarzen i
rozwigzan komponowanych przez konkurencyjne
organizacje przewozowe

O Uczestnictwo w programach podnoszacych bezpieczenstwo
w ramach projektow finansowanych ze srodkéw UE

N Stosowanie podwojnej obsady

0 Stosowanie wideo-rejestratoréw

O Stosowanie GPS w potaczeniu z telematyka, telemetriag
0 Inne

20. Co Pana/i zdaniem moze
motywowacé kierowce do pracy w
danej organizacji przewozowej?

0 Dobra ptaca

O Weekendy w domu

N Praca na kontraktowych tadunkach

0 Przewdz tadunkow z udziatem gietd transportowych
O Kroétkie trasy

0 Dalekie transporty

0 Przyjazna atmosfera

0 Liczne dotadunki

0 Firmowe wyjazdy integracyjne

0 Polityka odpowiedzialnosci spotecznej przedsiebiorstwa
0 Liczne szkolenia z zakresu bezpieczenstwa

0 Jasne warunki rozwoju, przyjazna polityka ptacowa,

mozliwo$¢é awansu

O Inne

CZESC V:

pytania dotyczace zagrozen
zwiazanych z otoczeniem
przedsiebiorstwa
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21. Czy Pana/i zdaniem w
przedsiebiorstwie posiadajg Panstwo
jasne procedury reagowania na
negatywne zdarzenia?

N Tak

0 Nie
22. Czy czesto dochodzi w organizacji
przewozowej do sytuacji mogacych
stwarzaé zagrozenie dla przyszlosci
przedsiebiorstwa?

0 Tak

0 Nie
23. Czy Panali przedsi¢ebiorstwo
przewozowe posiada instrukcje
wewnetrzne, shuzace celom
prewencyjnym / zapobiegawczym?

0 Tak

0 Nie

24. Polskie przedsi¢biorstwa czesto
skazywane sa na uzupehianie lub
rozszerzanie innowacji powstajacych
za granica. Jaki Pana/i zdaniem jest
tego powod?

O Niewielka liczba prowadzonych badan naukowych na
zlecenie polskich przedsigbiorstw

0 Brak poszerzania zrodet wiedzy

O Istniejaca luka w wiedzy pomigdzy polskimi a
zagranicznymi organizacjami jest zbyt duza

0 Inne
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25. Czy innowacyjna technologia
moze wplyna¢ na wsparcie procesow
logistycznych?

| Nie

Tak (odpowiedz bez uzasadnienia)
0 Tak (odpowiedz z uzasadnieniem)
0 Inne
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Zakacznik nr 2: Kwestionariusz wywiadu eksperckiego

Charakter spotkania: rozmowa bezposrednia w siedzibie eksperta /

wideokonferencja / telekonferencja.

Wybor narzedzia do przeprowadzenia wywiadu wedle preferencji rozmowcy.

Drodzy Panstwo,

informacje pochodzace z przeprowadzonego wywiadu, pomogq w uzyskaniu odpowiedzi,
zwigzanych z potencjalem zagrozen i ryzyk oddzialujacych na transport drogowy oraz

bezpieczenstwo publiczne.

Celem badania jest wykrystalizowanie czynnikéw ryzyka i zagrozen w branzy TSL, a
takze umiejscowienie innowacyjnych decyzji zarzadczych, w sferze dzialan
prewencyjnych, co stanowi¢ bedzie podstawe do opracowania opinii, wynikajacej z
ekspertyzy zwigzanej z efektywnos$cia zarzadzania przedsi¢biorstwem w aspekcie

rozwigzan innowacyjnych, a tym samym by¢ pomocnym do opracowania modelu
prewencyjnego.

Uzyskane od Panstwa dane postuza wylacznie celom badawczym.

Zwracam si¢ z uprzejma prosba o przekazanie szczerych, subiektywnych Panstwa

opinii.

METRYCZKA

Ple¢

Kobieta
Mezczyzna
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Wiek

18 -25
26-30
31-35
36-40
41 - 45
46 - 50
51-55
56 - 60
> 60

Wyksztalcenie

Podstawowe

Zawodowe

Srednie

Wyzsze

Stopien naukowy - doktor

Stopien naukowy - doktor habilitowany

Tytul naukowy - profesor

Doswiadczenie w branzy TSL

<rok
1-2lat
2-3lat
3-5Ilat
5-8lat
8-10 lat
10 -15 lat
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> 15 lat

Pana/i stanowisko, tytul, funkcja:

Odpowiedz
WYWIAD WEASCIWY

1. Z jakimi problemami spotyka si¢ Pan/i w branzy TSL globalnie, oraz w
transporcie drogowym? Prosze¢ wskaza¢ najwigksze 3 problemy transportu i

uzasadni¢ swoje odpowiedzi.*

Odpowiedz

2. Jak Pana/i zdaniem zdefiniowa¢ mozna innowacje?

Odpowiedz

3. Czy Pana/i zdaniem innowacyjno$s¢ wsrod polskich firm jest nizsza w

porownaniu z krajami zachodnimi? Z czego taki stan rzeczy moze wynikac¢?

Odpowiedz

4. Jak wedlug Pana/i transport wplywa na bezpieczenstwo, oraz jaka jest jego rola

w ksztaltowaniu zagrozen dla zdrowia i zycia czlowieka?*

Odpowiedz

5. Dlaczego Pana/i zdaniem dochodzi do szkéd w transporcie (ladunek / pojazd /

czlowiek)?*

Odpowiedz

6. Dlaczego Pana/i zdaniem pomimo nowoczesnych modeli zarzadzania, oraz
wykorzystania zaawansowanych technologii i sztucznej inteligencji w branzy

TSL, dalej dochodzi do utraty zdrowia i zycia czlowieka?*

Odpowiedz
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7. Co wedlug Pana/i mozna wprowadzi¢ w logistyce i transporcie drogowym, by

zwiekszy¢ bezpieczenstwo firmy, uczestnikow operacji logistycznych, jak réwniez

bezpieczenstwo w otoczeniu - spotecznosci lokalnej oraz publiczne?*

Odpowiedz

8. Prosz¢ wybra¢ 3 kluczowe wedlug Pana/i opinii wewnetrzne determinanty

innowacyjnosci w przedsi¢biorstwie.

Styl przywodztwa

Jakos$¢ kadry

Zespolowosé

System motywacyjny

Sytuacja konkurencyjna

Rodzaj strategii

Jakos$¢ i charakter zasobow
Powiazania strukturalne i sieciowe
Kreatywnos¢

Przedsi¢biorczos¢

Kultura organizacyjna

Inne:

9. Czy zgadza si¢ Pan/i z ponizszym stwierdzeniem?

“Poszukiwanie drdég innowacyjnosci moze odbywaé si¢ poprzez rozwijanie

nowoczesnych technologii, pozyskiwanie wiedzy oraz budowanie i zarzadzanie

siecia relacji pomiedzy organizacjami transportowym

logistyka potrafi czerpac¢ z innowacji?
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Czy wspolczesna



