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Key factors influencing the motivation of employees

Dariusz Surel
Bialystok University of Technology, Faculty of Engineering Management

e-mail: d.surel@doktoranci.pb.edu.pl

Abstract

Motivation is very important factor in the process of functioning of companies. A well mo-
tivated employee will do his job well, which will translate into greater benefits for company.
That is why it is so important to motivate employees in the workplace. Motivation is influ-
enced by various factors and the process of motivating employees is not an easy process
and not every manager can properly motivate his or her subordinates. The aim of this article
is identifying key factors influencing the motivation of employees who are working in com-
panies in Podlaskie voivodship. In the research process, the research method used was
a diagnostic survey with the use of a questionnaire technique. The applied research tech-
niques were CAWI (Computer Assisted Web Interview) and PAPI (Paper & Pen Personal In-
terview).

Keywords

motivation, motivation system, quality of work, factors

Introduction

The motivation process is important issue for the functioning of company. Mo-
tivation is something which encourages and pushes a human to take an action. It is
very important element of management system to use abilities and skills of employ-
ees in effective way. Without good motivation an employee would not have the will
and enthusiasm to do his job properly and also will not see the sense in what he is
doing. Well suited motivation system in the company supports efficient usage of
human resources. The level of an employee's motivation can be influenced by a va-
riety of factors. The aim of the article is to identify the key factors influencing the
employee's motivation in the workplace. In order to identify the factors influencing
employee motivation the method which were used was diagnostic survey with the
use of a questionnaire technique. Techniques of research were CAWI and PAPI.

8 Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020



Key factors influencing the motivation of employees

1. The concept of motivation in the light of literature analysis

Motivation is a very important element and function in human resources man-
agement. The word motivation comes from Latin (moveo, movere) and means “to
push”, “to set in motion”. Motivation as a general concept is contained in the words
“desire”, “interest”, “wish”. All these words are some kind of feelings. They release
a person's need and willingness to achieve certain specific goals. Motivation occurs
in a person when he or she lacks something, he or she is eager for something. It is
a state of readiness to take any action that is, for certain reasons, relevant to human
beings. Pawlowska defines motivation as a process that induces, directs and sustains
certain human behaviors among other alternative forms of behavior in order to
achieve certain goals. This process takes place when two conditions are met
[Pawtowska, 2019, p. 2]:

+ the probability of the entity achieving the objective must be higher than zero,

+ the achievement of the goal must be seen by man as useful.

Bartkowiak defines motivation as a relatively constant disposition of a person to
behave in a way that is oriented towards fulfilling his or her own work, valued and
satisfying his or her needs [Bartkowiak, 1995, p. 118]. Griffin proposes a brief def-
inition of motivation, claiming that it is a set of forces that cause people to behave
in a certain way [Griffin, 1985, p. 11,31]. Stevenson defined motivation in a very
interesting way, believing that motivation is a stimulus, encouragement to act, as
well as everything verbally, psychologically or physically induces someone to react
with action[Stevenson, 2002, p. 2]. Reykowski considers motivation to be a process
of mental regulation in which activities are controlled so that they lead to the
achievement of the intended goal [Reykowski, 1975, p. 23]. Motivation as a science
in the broad sense includes factors influencing people to behave in a certain way.
Three aspects are important: the direction of activity, the effort that a person puts in,
and perseverance, the time dimension of effort [Reykowski, 1999, p. 68]. The notion
of motivation is mostly associated with something positive, because it mobilizes
people and their forces [Sekuta, 2008, p. 10]. Motivation in the workplace is very
important. One day a worker can work very solidly and efficiently with maximum
effort, and the other day he can only work to a degree that somehow accomplishes
a certain task, limiting his effort to a minimum. As mentioned above, motivation is
a set of forces that cause a person to behave in a certain way. The results achieved
by an employee at a given position depend on three factors: motivation, capabilities,
work environment.

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 9



Dariusz Surel

Motivation is the desire to do a job. Opportunity is the ability to do the job and
the environment is the resources necessary to do the job. Griffin proposed a scheme
for a motivational process. This scheme is shown in the Figure 1.

Need Seeking ways The choice of behavior

(lack of something) to satisfy a need to meet the need

Identification of future An assessment of the extent
needs and search (selection) to which the need

for ways to meet them has been met

Fig. 1. Scheme for motivational process

Source: R. Griffin, Podstawy zarzqdzania organizacjami, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2017, p. 515.

The above process begins with the need. For example, it concerns an employee
who gets a low salary and his need is to get a higher salary. In order to achieve the
desired goal, i.e. to obtain a higher salary, he starts to look for ways to satisfy this
need - for example, he tries to be more efficient at work or to work more. After
considering the available solutions, he or she chooses one of the solutions. After pre-
selected actions, he assesses the extent to which the need is satisfied. The satisfaction
level of the need fulfillment determines the future needs and the choice of how to
meet them. In the motivation process there is always a motivator, who is, for exam-
ple, the supervisor. He implements a set of incentives which objective is to influence
the employees. Those incentives are compatible with the objectives and tasks of the
organization, which influence the whole motivation process. Figure 2 shows the re-
sources involved in the motivation process.

10 Academy of Management — 4(2)/2020
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A &
Objectives and tasks
of organisation

Managers at different levels
Employees
in the organisation

Fig. 2. Resources involved in the process of motivation

Source: Z. Sekuta, Motywowanie do pracy. Teorie i instrumenty, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2008, p. 17.

There are many different theories of motivations for work. These theories can
be divided into three groups [Sekuta, 2008, p. 17; Szydto, 2017a]:

* theories of needs (e.g. Maslow’s theory of needs, McGregor’s Theory X and

Theory Y);

» theories of process (e.g. Vroom’s theory of expectancy, Extended expecta-

tions model of Porter and Lawler);

* theories focusing on incentive measures (e.g. Adam’s theory of justice,

Bremen's theory of resistance).

One of the most popular theories of needs is the theory of needs developed in
1954 by A. Maslow. This classification is presented in the form of a pyramid divided
into several areas. At the very bottom of the model are the basic physiological needs
of the human being, such as food. At a higher level there are security needs, such as
protection against diseases. The third level of the pyramid is the need for belonging,
such as the need for acceptance, love, friendship or group membership. The next
level is the need for respect and recognition, such as the need for success or respect
On the last, highest level of the pyramid there are needs for self-fulfillment, such as
the need to nurture one's talents, to develop or to confirm one's self-esteem. Two
groups of needs at the very top of the pyramid (the need for self-fulfillment and
recognition) are referred to as the needs of individual development. The three lower
groups of needs (physiological, security and belonging needs) are the needs of the
deficiency. The needs of the lowest order — elementary — are more strongly felt by
people than those of the higher order, due to their original nature. Satisfying higher-
order needs is essential in terms of quality of life, mainly in terms of personal devel-
opment [Rosa and Perenc, 2011, p. 48]. The pyramid of needs according to
A. Maslow is presented in Figure 3.

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 11
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he
needs of

self-
fulfilmen

The need for
recognition and
respect

Needs of belonging and love

Security needs
Physiological needs

Fig. 3. Maslow's hierarchy of needs

Source: A. Falkowski, T. Tyszka, Psychologia zachowar konsumenckich, GWP, Gdarisk 2003, p. 61.

Another theory of needs was presented by McClelland. That theory focuses on
research into higher-order needs, which may include needs relating to [Sekuta, 2008,
p. 28]: achievements, affiliation, power.

The needs for achievement relate to recognition and praise. They refer to people
for whom it is important to publicize professional achievements concerning the con-
cepts and results used. For such people, work is more important than financial re-
wards. People who have a need for achievement usually set themselves ambitious
goals that they are able to achieve. The needs of affiliation concern the desire and
aspiration for friendship or close interpersonal contacts [Olszewska, 2004, pp. 218-
219]. The company's employees are motivated by the possibility to work in a team,
with other people. The third type of need is the need for power. It is related to influ-
encing employees, directing other people's behavior. Those in need of power are
more concerned about prestige and impact on others than performance.

Incentives are necessary to motivate. They can be also called “motivators”. At
the beginning it is worth to define what the stimulus is. In the simplest words this is
the factor causing the reaction of the body or the circumstance, the event, the factor
encouraging to act [https://sjp.pwn.pl, 08.02.2020]. The stimulus contributes to
a change in the internal or external environment of a human being, causing a specific
reaction [Leksykon ..., 2001]. Incentives may be internal and external [Adamik and
Nowicki, 2012, pp. 361-362]. External incentives are factors that are created by the
employer. Such incentives may include, for example, pay rises or promotions. On
the other hand, internal stimuli are those which the employee generates himself, such

12 Academy of Management — 4(2)/2020
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stimuli may be, for example, job satisfaction or development or independence. In
sociology of work, the following measures of motivation have been identified [Ja-
nuszek and Sikora, 2000, pp. 172-173]:

« economic — financial and tangible;

» production — material environment and work organization;

+ social and personal — work climate, interpersonal relations, independence of

work, intangible awards.

Sekuta divided the stimuli into positive and negative [Sekuta, 2008, p. 185].
Positive incentives are designed to meet the specific needs of employees and the
organisation must provide specific conditions for putting them into practice. These
incentives should be aimed only at counteracting the most unfavourable situations
and events for the organisation. Stevenson distinguished the following motivators
for work: respect, money, order, challenge, creativity, mobility, learning and promo-
tion opportunities, friendly atmosphere, pension schemes, etc [Stevenson, 2002,
pp. 9-10; Szydto, 2018]. Negative incentives should be used when the safety and
well-being of employees and the entire organisation is at stake and are based on
negative motivation to create a sense of risk in employees.

Employees can be influenced by both specialized and synthetic incentives
[Adamik and Nowicki, 2012, pp. 363-364]. Synthetic incentive is compensation of
employees in the form of a single component of remuneration (for example basic
salary), and no other variable components such as bonuses are applied. A specialized
stimulus is used to motivate the employee by introducing an additional factor (one
or more) into the basic salary. Such a factor may be, for example, a bonus for 100%
attendance.

The motivation system also applies prizes and penalties for work. That part of
system of motivation has been known in the world since ancient Egypt, when people
were motivated by whips (i.e. one can say in a rather brutal and negative way). Over
the course of time, however, this system has changed in favour of prizes, although
penalties still found their way and are applied nowadays, but their form has changed.
The application of penalties has a worse effect than the application of awards. This
is due to the fact that the punished employee has a sense of anger, discouragement
or doubt about what he or she is doing. All this causes that the employee is no longer
so motivated to work, it leads to a decrease in the effectiveness of his work. The use
of prizes has a better effect. Prizes can vary in form, financial or in kind, but praise
for good work can also be a reward. After receiving the award, the employee may
feel better motivated to work, his or her productivity may increase. A motivated and
well-working person is a great value for the whole organization. Nowadays, organi-
zations are asking themselves what kind of system of rewards and penalties would

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 13
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be appropriate and the most effective; they are not asking themselves whether it is
more effective to reward or punish [Skarzynska, 1999]. The organisation endeavors
to develop its own incentive system that is appropriate to its functioning and that
ensures that employees work efficiently. Prizes and penalties can be divided into
tangible and intangible ones:

» amaterial reward may be, for example, an increase or a bonus, while a ma-
terial penalty may be a salary reduction;

» an intangible reward may be, for example, oral praise, assignment of more
interesting and demanding tasks, and an intangible punishment may be rep-
rimand or reprimand.

A very important element that affects the motivation of employees is the remu-
neration system. Griffin states that reward systems are formal and informal mecha-
nisms by which employee performance is defined, rewarded and evaluated [Griffin,
1985, p. 533]. Armstrong argues that the compensation system consists of processes,
ways and practices for remuneration in an organization according to its contribution,
skills, competencies and market value [Armstrong, 2011, p. 497]. It can be assumed
that the remuneration system is a set of solutions necessary to motivate employees
in the company. Each employee expects a remuneration adequate to the tasks per-
formed by him/her, and the employer should see the motivational specificity of the
remuneration function. There is no single universal pay system and each company
should develop its own pay system in line with the organisation's strategy.

The main element of an employee's remuneration is salary. Wage is the employ-
ee's remuneration in the form of cash resulting from the employment contract, it is
the cash form of remuneration [Listwan, 2002, p. 127; Szydto, 2017b]. Pay should
be fair and decent. According to the definition of the European Social Charter,
a decent wage is a wage, which provides the worker and his family with a decent
standard of living, i.e. sufficient for their subsistence. According to Pawlak and
Smolen, fair pay pays equal pay for equal work, if two employees do the same work
and one of them receives a lower pay, it is surely unfair payment of at least one of
them [Pawlak and Smolen, 2012, p. 9].

2. Research methods
The main objective of the study was to identify the key factors influencing the
motivation of employees in the company. The research method used in the research

process was a diagnostic survey with implementation of a questionnaire technique.
The following research techniques were used to obtain data:

14 Academy of Management — 4(2)/2020
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» survey — CAWI (Computer Assisted Web Interview) with the use of we-

bankieta.pl portal;

» PAPI (Paper & Pen Personal Interview).

A research tool was developed, which was a questionnaire consisting of the main
part containing 18 questions and a metric enabling the characteristics of respondents.
The questionnaire form was constructed in such a way that it would take about 10
minutes to complete and would allow to obtain as much information as possible on
the role of the incentive system and the quality of work based on the example of the
employees of Podlaskie voivodeship.

The research was conducted between 4th April and June 2019 among inhabitants
of Podlaskie voivodeship aged 18-65, both men and women, employed in enterprises
of various sizes. The survey yielded 111 completed survey questionnaires.

3. Research results
The survey was conducted with the participation of 79 women and 32 men. The

largest group of respondents were people aged 25-39, while the smallest group were
people aged 55 and over. The age structure of respondents is presented in Figure 4.

= 18-24 = 25-39 40-54 = 55 and more
Fig. 4. Age structure of respondents

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

The vast majority of respondents have higher education. Due to the fact that
persons over 18 years of age were covered by the survey, none of the respondents
had a primary or lower secondary education (Figure 5).

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 15
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= Higher = Secondary

Fig. 5. Education of respondents

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

Taking into account the place of work of respondents, most of the re-
spondents worked in the city of more than 250,000 inhabitants. Slightly fewer
people worked in the city with less than 20,000 inhabitants. A detailed struc-
ture of respondents in terms of place of residence is presented in Figure 6.

¢

= Village

= City of less than 20 thousand inhabitants
City 21-50 thousand inhabitants

m City 51-150 thousand inhabitants

m City 151-250 thousand inhabitants

m City of more than 250,000 inhabitants
17%

Fig. 6. Residence of respondents

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

The largest group of respondents are people with average monthly net income
of 2001-3000 PLN. The smallest group were people with income at the level of PLN
7001-10,000 and over PLN 10,000. Detailed data on the average monthly net income
of respondents are presented in Figure 7.
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a% 2% 2%

= 0- 2000 zt

= 2001-3000 zt
3001- 5000 zt

= 5001-7000 zt

= 7001-10 000 zt

= Powyzej 10 000 zt

Fig. 7. Average monthly net income of the respondent

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

The majority of respondents work in large enterprises employing over 250 peo-
ple (35%). Slightly fewer people are employed in medium-sized enterprises (30%)
and the least respondents work in microenterprises (Figure 8).

= Micro = Small Medium = Large

Fig. 8. Size of companies in which respondents are working

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

Respondents were asked about the ways of financial motivation applied in the
companies they work for. Most respondents said that these are monthly bonuses
(32% of respondents). In a large number of cases, there were no ways of financial
motivation other than basic pay. 13% of respondents answered that in their work-
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place there are awards for employees of months, quarters and years. Quarterly bo-
nuses were also a very frequent answer in survey. Respondents also mentioned other
ways of financial motivation (6%), such as Christmas bonuses, director's award or
commissions. Detailed data on the methods of financial motivation used in the re-
spondents' enterprises are presented in Figure 9.

= Only basic salary

‘ . = Monthly bonuses
Quarter bonuses
m Annual bonuses

m Awards for employee of the

month, quarter, year

14%

Fig. 9. Ways of financial motivation in companies where respondents work

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

Various forms of non-financial motivation are also used in enterprises. The larg-
est number of respondents as a way of non-financial motivation regarded holiday
packages (16%), sports passes (12%), integration trips (10%) or business equipment
such as mobile phones (10%) or laptops (10%). Respondents often pointed to co-
financing of various courses or study costs (6%), additional insurance (5%) or reim-
bursement of travel costs (7%). The lowest number of respondents indicated a com-
pany car (4%) and prizes (2%). Figure 10 presents detailed data on the methods of
non-financial motivation in the respondents' companies.
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= Company car
m Sports passes

Co-financing of courses,
foreign language learning
m Co-financing of learning
costs
m |ntegration trips

m Reimbursement of travel
expenses
Company mobile phone

Company notebook

Fig. 10. Non-financial ways of motivation in employees’ companies

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

The majority of respondents tend to agree with the statement on job security in
the company (43%). Nearly 11% of respondents declared that they are definitely not
sure of employment in their company.

The vast majority of respondents are satisfied with their current position (almost
37% tend to agree, 28% strongly agree). Less than 7% of employees are not satisfied
with their current position.

Nearly 25% of the respondents definitely claim that their remuneration is not
adequate to the job they are doing. Nearly 20% of the employees declared that they
rather agree with the statement that their remuneration is adequate for their work.
13% of respondents strongly agree with this statement.

Almost half of the respondents (49.55%) rather agree with the statement that
their superiors treat and respect them well. Only 7% of respondents strongly disagree
with this statement, and 16% have no opinion.

The majority of respondents stated that their work is interesting for them (rather
agree — 48.65% of respondents, 28.83% definitely agree).

Less than 19% of respondents strongly disagree with the statement that they have
the opportunity to develop their skills and improve their qualifications. 21% said “it
is difficult to say” and almost 31% rather agree with this statement.

The majority of respondents say that their remuneration is not satisfactory for
them (26% strongly disagree, 31% — rather disagree). 12% have no opinion and 9%
are definitely satisfied with their salary.
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The majority of respondents say that co-workers are friendly and friendly to-
wards them (37% — rather agree, 36% strongly agree). Less than 15% do not agree
with this statement.

More than 40% of respondents tend to agree with the statement that their com-
pany has a good relationship between superiors and employees (17% strongly agree
with this statement). More than 20% of respondents said “hard to say”.

The vast majority of respondents are satisfied with the atmosphere at work (46%
of respondents agree with this statement, while almost 22% agree with it). 9% do
not agree with this statement, and 17% have no opinion.

More than 35% of respondents tend to agree with the statement that they are
motivated to work. 17% said they rather disagreed and almost 22% said “hard to

29

say”.

| am motivated to work  IEEEEEEE_—G_— |

The atmosphere at work is pleasant I |
There are good relations between... I |
Co-workers are friendly and benevolent I I

My salary is satisfactory to me

| have the opportunity to develop my skills...

My work is interesting to me

My superiors respect me and treat me well

My salary is appropriate to the work | do

| am satisfied with the work in the current...

I have employment security
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B 1 - strongly disagree M 2 - rather disagree 3 - difficult to sa

M 4-rather agree W strongly agree

Fig. 11. Opinions of respondents about their workplace

Source: own calculations based on questionnaire surveys.

The bonus has a strong impact on the motivation of over 40% of respondents
and a very strong impact on the motivation of 33% of employees participating in the
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survey. 9% of respondents claimed that the bonus had a very small impact on their
motivation at work.

Nearly 46% of respondents declared that the amount of remuneration has a very
large impact on their motivation at work. 34% said that it had a big influence and
less than 4% stated that it had a very small influence.

The atmosphere at work is very important, almost half of the respondents de-
clared that it has a very large impact on their motivation. 34% said that it had a high
impact and less than 13% said it had a medium impact. Less than 3% said that the
workplace atmosphere had very little influence on their motivation.

46% of respondents said that fair treatment in the workplace had a very strong
impact on motivation. Nearly 38% said that this element had a high impact on moti-
vation and almost 11% said that fair treatment has a medium impact.

For less than 46% of respondents, improving their qualifications has a big im-
pact, and for 28% — a very big impact. 6% considered that this element had little
influence on motivation.

A very large part — 42% of respondents — believed that the sense of self-fulfill-
ment and development have big impact on motivation, and almost 37% — that it has
a big impact.

28% of the surveyed employees stated that the risk of losing one's job has an
average impact on their motivation, and 18% that it has a very small impact. On the
other hand, 16% believed that these elements have a very strong impact on motiva-
tion.

Nearly 40% of respondents said that the possibility of promotion at work has
a big impact on their motivation, and 22% said that it has a medium impact. Nearly
12% declared that this element has very little influence.

Only over 7% of respondents declared that the sense of achievement has a very
small and small impact on motivation. Over 40% assessed that this element has a big
impact on their motivation at work, and 23% — that it has a very big impact.

Nearly half of the respondents (46%) said that appreciation of involvement by
superiors has a strong impact on motivation, and 32% said that it has a very strong
impact. Over 7% declared that this element has a very small impact on their motiva-
tion.

More than 35% of respondents said that the prestigious position name had a me-
dium impact on their motivation. For 25% of respondents this element has a big
influence, and for over 11% — a very small one. 8% of respondents declared that this
element has a very strong influence on motivation.

Flexible working time is an important element for many employees. Over 33%
of respondents stated that this element had a big impact on motivation, and for 20%
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of respondents — a very big impact. For 11% of respondents, flexible working time
has a very small impact on their motivation.

For over 40% of respondents, participation in decision-making has a big influ-
ence on motivation, 34% of employees declared that this element has an average
impact, and for less than 5% of respondents — this element has a very small impact.

Appropriate standard of the workplace for over half of the respondents (51.35%)
has a big impact on the motivation to work, less than 4% of the respondents answered
that this element has a very small impact, and over 20% — that it has a medium im-
pact.

Stress may be a key element when it comes to quality and motivation to work.
37% of respondents answered that this element has a very high impact on their mo-
tivation, less than 20% — an average impact, and for 5% of respondents — a very low
impact.

Low levels of stress in the workplace . |
Adequate standard for the workplace |
Participation in decision making = |

Flexible working hours

Prestigious position name |

Possibility to use one's own skills |
Appreciation of commitment by superiors I |
A sense of achievement | |

Possibility of promotion  —— I

Danger of loss of job  IEEEEE————— I B

A sense of self-fulfilment and development |
Upgrading qualifications |

Fair treatment 1 |

Workplace atmosphere M |

Amount of remuneration N |

Bonus N I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
H1-verysmall ®2-small 3-medium MW4-large M5-verylarge

Fig. 12. Determinants of motivation to work

Source: own calculations based on questionnaire surveys.
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The majority of respondents declared that low amount of remuneration largely
or very largely demotivates them to work (30%). 24% of respondents replied that
this element demotivates them to work to an average degree, and less than 7% of
respondents replied that this element demotivates them to work to a very small de-
gree. Lack of bonuses is also very serious obstacles of motivation to work — 33% of
respondents answered that this element demotivates them to a very large extent, and
35% — that to a large extent. 18% of respondents indicated that the lack of bonuses
has an average impact on their demotivation.

Next obstacle is lack of interest of superiors — 33% of respondents declared that
this factor has a large impact on their demotivation at work, for almost 21% of re-
spondents this element has a very large impact. For less than 12% of respondents
this factor has a small impact on their demotivation to work.

Bad relations with superiors can be a very disturbing factor at work. Over 40%
of the respondents answered that bad relationships with superiors to a very large
extent demotivate them to work. For 18% of respondents this factor is medium de-
motivating, and for less than 4% — very small.

For almost 37% of respondents, bad relations with co-workers are a demotivat-
ing factor to a very large extent. 33% indicated that this factor had a large impact on
their demotivation at work. To a medium extent, this element is demotivated to work
by 9% of respondents, and to a small extent — by 9%.

Unpleasant atmosphere at work to a very large extent demotivates to work over
40% of respondents. For 35% of respondents this factor is highly demotivating. Over
7% perceive this element as demotivating to a medium degree, and 9% perceive it
as demotivating to a small degree.

Lack of efficient work organisation to a very large extent demotivates 35% of
respondents. To a large extent, this element demotivates almost 38% of respondents
to work, and to an average extent - almost 19%.

Monotony at work largely demotivates 36% of respondents. For 15% of re-
spondents this factor is very demotivating to a very large extent, the average degree
of this element demotivates 32% of respondents to work.

Inflexible working hours to an average degree demotivate almost 37% of re-
spondents, and to a large extent — 25%. For 18% of respondents this element is de-
motivating to a small extent.

Tasks that that are not demanding demotivate 42% of respondents to a medium
degree. For 21% of respondents this element is highly demotivating.

Demotivating tasks to a medium degree discourage 42% of respondents to work.
This factor largely demotivates over 21% of respondents, and to a small extent —
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15%. 14% of respondents said that this element demotivated them to a very small
extent.

The lack of an independent opportunity to do so to a medium degree demotivates
almost 40% of respondents. For 27% of respondents this factor demotivates to
a large extent, and to a small extent — 17% of respondents.

Lack of promotion and development prospects to an average degree demotivates
to work over 33% of respondents, to a large extent — 32%. For 25% of respondents
this factor is very demotivating to a very large extent. Over 5% of respondents de-
clared that the lack of perspectives and development demotivates them to a small
extent.

Lack of promotion and development...
Inability to work independently
Not requiring tasks

Inflexible working hours

Monotony

Lack of efficient work organisation

Unpleasant working atmosphere

Bad relationships with co-workers

Bad relationships with superiors

Lack of interest of superiors

Lack of bonus

Amount of remuneration IE———
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H1l-verylow M2-low 3-medium M®4-large M5 -verylarge

Fig. 13. Obstacles of work +motivation
Source: own calculations based on questionnaire surveys.

Conclusions

The main aim of the work was to identify the key factors influencing the moti-
vation of employees and the relationship between the motivation system and the
quality of work in companies operating in Podlaskie voivodeship.

Following research finding, there can determined some motivators (factors),
which in the opinion of respondents have the strongest influence on their work. They
are bonuses, the level of salary, atmosphere in the workplace, fair treatment, the
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possibility of improving their qualifications, sense of self-fulfillment and develop-
ment, opportunities for promotion, sense of achievement, appreciation of commit-
ment by superiors, the possibility of using one's own skills, flexible working time,
appropriate standard of work position and low stress level in the workplace.

There are also elements and behaviors in the work that can significantly demo-

tivate the employee. Such factors and behaviors included bad relations with superi-
ors, lack of interest of superiors, lack of bonuses, too low level of remuneration, bad
relations with co-workers, unpleasant atmosphere at work, lack of efficient work
organisation, monotony and lack of perspectives of promotion and development.
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Kluczowe czynniki wptywajgce na motywacje
pracownikow

Streszczenie

Motywacja jest bardzo waznym czynnikiem w procesie funkcjonowania firm. Dobrze zmo-
tywowany pracownik bedzie dobrze wykonywat swojg prace, co przetozy sie na wieksze ko-
rzysci dla firmy. Dlatego tak wazne jest, aby motywowac pracownikdéw w miejscu pracy. Na
motywacje wptywaja rézne czynniki, a proces motywowania pracownikéw nie jest proce-
sem tatwym i nie kazdy menedzer potrafi wtasciwie zmotywowaé swoich podwtadnych. Ce-
lem niniejszego artykutu jest identyfikacja kluczowych czynnikéw wptywajacych na moty-
wacje pracownikow, ktérzy pracujg w przedsiebiorstwach na terenie wojewddztwa podla-
skiego. W procesie badawczym wykorzystano metode badawczg polegajgcg na badaniu dia-
gnostycznym z wykorzystaniem techniki kwestionariuszowej. Zastosowanymi technikami
badawczymi byty CAWI (Computer Assisted Web Interview) oraz PAPI (Paper & Pen Perso-
nal Interview).

Stowa kluczowe

motywacja, system motywacyjny, jakos¢ pracy, czynniki
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ludzkim i zarzgdzania wiedzg do zarzgdzania kapitatem
ludzkim

Bogusz Mikuta
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Nowym Sgczu
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Streszczenie

Artykut opisuje zagadnienie zarzgdzania kapitatem ludzkim z perspektywy wymagan warun-
kéw gospodarki opartej na wiedzy. Przedstawiono w nim istniejgce mozliwosci wykorzysta-
nia przez przedsiebiorstwo kapitatu ludzkiego zlokalizowanego w ekosystemie biznesu.
Scharakteryzowano kilkanascie metod, ktére moga zostaé zastosowane w zarzgdzaniu ka-
pitatem ludzkim na poziomie miedzyorganizacyjnym. Na zakonczenie wskazano kierunki
dalszych badan.

Stowa kluczowe

kapitat ludzki, zarzgdzanie kapitatem ludzkim, ekosystem biznesu, zarzagdzanie wiedzg

Wstep

Istotne zmiany orientacji w zarzadzaniu przedsi¢biorstwami zawsze zwigzane
byly ze zmiang warunkoéw prowadzenia biznesu. Sytuacja w gospodarce przemysto-
wej w latach 20. XX wieku doprowadzita do nadprodukc;ji, a spekulacje finansowe
skonczyty si¢ wielkim kryzysem. To poskutkowato koncem orientacji produkcyjne;j
na rzecz orientacji rynkowej i rozwojem koncepcji marketingu. Lata 70. wyr6znity
si¢ kryzysem naftowym, ktory miat duzy wptyw na sytuacj¢ finansowg panstw, ryn-
kéw 1 przedsigbiorstw. Wowczas rozszerzanie dziatalnosci gospodarczej przez
przedsiebiorstwa i zmiany polityczne zaowocowaly wprowadzeniem orientacji glo-
balnej. Znaczace podwyzszenie poziomu konkurencji, walka o nowe rynki otwiera-
jace si¢ w wyniku zmian politycznych i postepujacej globalizacji, ,,bitwa” o nowych
klientow poprzez innowacyjnos¢ produktow, w potowie lat 90. skutkuje za$ poja-
wieniem si¢ orientacji na wiedzy. Jej wyrdznikiem jest koncentracja na zasobach
niematerialnych, wzrost inwestycji w badania naukowe i zarzadzanie wiedzg (ZW).

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 27



Bogusz Mikuta

Kryzys finansowy z konca pierwszej dekady XXI wieku jednak nic nie nauczyt ryn-
koéw finansowych oraz nadzorujacych je instytucji panstwowych. Skutki tego widaé
podczas obecnego kryzysu spowodowanego pandemig koronawirusa. lgnorancja
wladz panstwowych, brak zamknigcia notowan gietdowych w odpowiednim czasie
1 spowolniona oraz merytorycznie watpliwa reakcja na mozliwo§¢ wystapienia pro-
blemow finansowych w sferze przedsigbiorstw i pracowniczej, przelozy sie niewat-
pliwie na wyniki ekonomiczne gospodarki kraju. Koronawirus to wielkie zagrozenie
i tragedia dla ludzkosci. Jednak mozna tez przyjaé, ze sytuacja ta bedzie szansg roz-
wojowa dla wielu podmiotéw gospodarczych, zwlaszcza dla tych, ktore beda potra-
fi¢ zmieni¢ filozofi¢ i sposdb swojego dziatania dla dostosowania si¢ do nowych
warunkow. Obecny kryzys epidemiologiczny i wylaniajacy si¢ kryzys gospodarczy
roku 2020 obrazuje jak istotny w gospodarce jest kapitat ludzki (KL) i jak mato ra-
cjonalne sa dotychczas stosowane instrumenty jego wykorzystania. Musza wiec na-
stapi¢ zamiany w zarzadzaniu organizacjami, zmiany w sposobach dzialania ukta-
dow sieciowych, w obszarze technologii i narzedzi informacyjno-komunikacyjnych
(ICT) oraz w organizacji pracy ludzi. Prawdopodobnie wytania si¢ wigc nowa orien-
tacja w zarzadzaniu: orientacja na KL. Wynikiem jej bedzie dominacja w organiza-
cjach zarzadzania KL (ZKL).

Artykul ma charakter teoretyczny. Celem artykulu jest przedstawienie istnieja-
cych mozliwo$ci wykorzystania KL w przedsiebiorstwie, zwlaszcza KL zlokalizo-
wanego w ekosystemie biznesu. Na wstepie odniesiono si¢ do uwarunkowan prowa-
dzenia dziatalnos$ci gospodarczej w warunkach gospodarki opartej na wiedzy
(GOW), nowych wymagan wobec realizacji funkcji personalnej i zmian w ZW. Klu-
czowa cze$¢ opracowania przedstawia istote KL i ZKL w znaczeniu funkcjonalnym
1 instrumentalnym. Nastepnie krotko scharakteryzowano ekosystem biznesu oraz
przedstawiono przyktady metod, ktére z poziomu organizacji przenies¢ mozna na
poziom migdzyorganizacyjny w celu wspdlnego wykorzystania KL. Przedstawiono
roOwniez wnioski, a na zakonczenie wskazano mozliwe kierunki dalszych badan.

1. Biznes w gospodarce opartej na wiedzy

Dziatalno$¢ gospodarcza oparta na wiedzy, produkcji, konsumpcji i dystrybucji
nie jest nowym pomystem. Czynniki te brano pod uwage w analizie ekonomicznej
od czaséw Adama Smitha, ale stopien ich uwzglednienia byt zréznicowany [Harris,
2001, s. 23]. W potowie lat 90. XX wieku panstwa rozwinigte gospodarczo weszly
w nowa faze¢ rozwoju swoich gospodarek, obecnie nazywang jako GOW. GOW
to gospodarka globalna, przedsigbiorcza i elastyczna, o wysokim potencjale wzrostu,
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a czynniki tego wzrostu zalezg od stopnia wbudowania wiedzy, technologii i inno-
wacji w produkty i ustugi [Balcerzak i Pietrzak, 2016, s. 68]. Szczegolnym wyrdz-
nikiem GOW jest koncentracja na wartosci ekonomicznej obiektow niematerialnych
i na waznej roli jakg we wspolczesnej gospodarce odgrywa informacja i komunika-
cja. Inng cecha tej gospodarki jest staly wzrost podsystemu uslug, co wynika
ze zmian technologicznych w produkcji débr fizycznych uwalniajacych zasoby
i ludzka kreatywno$¢, ktére mozna zastosowac gdzie indziej [Harris, 2001, s. 23].

Bardzo duze znaczenie wsrod obiektow niematerialnych w GOW przypisuje si¢
wiedzy i sieciom. Znaczenie wiedzy i ZW dla wydajnosci organizacji wydaje si¢ by¢
powszechnie akceptowane w wigkszo$ci aktualnej literatury z zakresu zarzadzania
[Andreeva i Kianto, 2012, s. 4]. Wynika to z faktu, ze wiedza zostala uznana za jeden
z najwazniejszych czynnikéw wzrostu gospodarczego [Gao, Li i Nakamori, 2003, s.
3]. Natomiast sieci sprzyjaja rozwojowi wiedzy poprzez uczenie si¢ od zewngtrz-
nych partnerow i dostep do uzupethiajacych si¢ zasoboéw. Relacje te pomagaja fir-
mom w roztozeniu kosztow i ryzyka zwigzanych z innowacjami realizowanymi
w wiekszej grupie organizacji, w uzyskaniu dostgpu do wynikéw badan, kluczowych
komponentéw technologicznych niezbgdnych do wytworzenia nowych produktow
lub realizacji nowych procesoéw, a takze do dzielenia si¢ zasobami w produkcji, mar-
ketingu i dystrybucji [Harris, 2001, s. 32]. Dynamiczne i zmieniajgce si¢ otoczenie
rynkowe wymaga od firm szybkiego reagowania, co tworzy zapotrzebowanie
na wiedzg. Dlatego przedsigbiorstwa musza przyspieszy¢ przeptyw wiedzy poprzez
sie¢ wspolpracy, dokonywa¢ szybkich i dokladnych ocen zmian rynkowych oraz
skraca¢ czas wprowadzania produktow na rynek [Fan, Feng i Yu, 2007, s. 87].

Wszystkie wskazane powyzej czynniki budujg odmienny od industrialnego kon-
tekst prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Do nich nalezy doda¢ turbulencje,
ktora jest efektem sieciowosci 1 prowadzi¢ moze do radykalnych zmian sytuacji na
rynkach oraz w gospodarce, a takze wzrost znaczenia wysokiej klasy specjalistow
i szerokie wykorzystanie ICT we wszystkich sferach gospodarki, jak tez we wszyst-
kich obszarach dzialalnos$ci przedsigbiorstw.

2. Zarzadzanie zasobem ludzkim przedsiebiorstwa

Zarzadzanie zasobami ludzkimi (ZZL) to koncepcja, ktorej teoretyczne funda-
menty uksztattowaty si¢ w latach 80. XX wieku, a wigc w erze industrialnej, w od-
miennych warunkach niz warunki GOW 1 podczas dominacji koncepcji zarzadzania
strategicznego, ktora wowczas praktycznie nie obejmowata problematyki zarzadza-
nia zasobami niematerialnymi organizacji w stopniu porownywalnym do obecnego.
Przetomowym krokiem w zarzadzaniu bylo przyjecie przez ZZL, ze zasob ludzki —
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rozumiany jako zbiorowos¢ pracownikow [Stabryta, 2009, s. 119] — to najwazniej-
szy zasob organizacji. W ramach ZZL usystematyzowano procedury dotyczace mig-
dzy innymi analizy pracy, rekrutacji i selekcji, adaptacji do pracy, rozwoju kwalifi-
kacji, oceniania i wynagradzania pracownikow, zwalniania i sukcesji. Wraz z zaist-
nieniem GOW wprowadzona standaryzacja procedur personalnych staneta w opo-
zycji do wymaganej elastyczno$ci organizacji. Wynika to z faktu, ze procedury te
prowadza niejednokrotnie do takiego uksztaltowania zasobu ludzkiego, ktéry dosto-
sowany jest do realizacji standardowych i powtarzalnych zadan organizacji w ra-
mach istniejacej struktury organizacyjnej, traktowany jest jako koszt i przez to stabo
finansowo umotywowany do pracy, nisko adaptacyjny w odniesieniu do szybko po-
jawiajacych si¢ zmian w otoczeniu i organizacji, wyzwan, szans i zagrozen. niekre-
atywny i konserwatywny. Proby uelastycznienia poprzez stosowanie strategicznego
771, zarzadzania kompetencjami pracowniczymi, czy nawet zarzadzania talentami,
staly si¢ niewystarczajace. We wszystkich tych koncepcjach podstawowy blad tkwi
w formalizacji podejécia, zwlaszcza uznaniu, ze formalne potwierdzenie kwalifika-
cji w postaci dyplomow i certyfikatow jest wystarczajgce, a wzrost poziomu kwali-
fikacji pracownika przelozy si¢ automatycznie na wyniki pracy bez koniecznosci
wprowadzenia odpowiednich zmian organizacyjnych (zmiany struktury organiza-
cyjnej i instrumentalizacji pracy, delegowania uprawnien, rozszerzenia zakresu
pracy, zwickszenia zakresu autonomii, redundancji informacji itp.). W tym miejscu
kto§ moglby postawic¢ zarzut, ze skoro gospodarka oparta jest na wiedzy, dlatego
771 zostato zastapione ZKL. W literaturze z zakresu zarzadzania rzeczywisci
zwraca si¢ uwagg, ze ZKL stopniowo zastepuje ZZL, ale pojecia te czesto uzywane
sa zamiennie [Afiouni 2013, s. 25] (przyktadowo zobacz: [Bielinska, 2016]),
co $wiadczy, ze droga do ZKL jest w poczatkowej fazie budowy zar6wno w prak-
tyce, jak 1 w teorii. Niewatpliwie blizsze rzeczywistej praktycznej realizacji ZKL
sg organizacje, ktore wdrozyly systemy ZW, ale te w wigkszym stopniu oparte na
strategii personalizacji niz kodyfikacji.

3. Ewolucja zarzagdzania wiedzg w przedsiebiorstwie

ZW to obecnie nieodlagczny element zarzadzania wspotczesnymi organizacjami.
W literaturze przedmiotu nie ma spdjnosci pogladow czym jest w rzeczywistosci
ZW i jak nalezy ZW. Na rysunku 1 przedstawiono modelowe ujecie koncepcji ZW.
Obrazuje on, ze ZW polega na realizacji cyklicznych funkcji zarzadzania (planowa-
nia, organizowania i kontroli), wspartych realizacja funkcji cigglych (pracg z ludzmi,
pozyskiwaniem oraz wykorzystaniem zasobow finansowych, rzeczowych i niema-
terialnych, decydowaniem oraz koordynowaniem), ktore skierowane sa na zasoby
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wiedzy, procesy z udziatem wiedzy oraz warunki ich przebiegu w sposoéb prowa-
dzacy do osiggania celow przedsiebiorstwa. Kierunki tych dziatan okreslone sg przez
strategiczne ZW, a wigc proces informacyjno-decyzyjnym, ktorego celem jest okre-
$lenie wizji i strategii wiedzy przedsigbiorstwa oraz dobor i wykorzystanie strategii
ZW [Mikuta, 2018, s. 39].

Strategiczne zarzadzanie wiedzg

| Wizja wiedzy i strategia wiedzy organizacji |

v

| Strategie zarzadzania wiedza |

l

Podmioty zarzadzania
wiedza w
przedsiebiorstwie

. Kierownictwo

* Praca z ludimi

* Pozyskiwanie zasobow
finansowych, rzeczowych
i dysponowanie nimi

* Praca z zasobami
niematerialnymi

* Decydowanie

* Koordynowanie

Planowanie

. Pracownicy
+  Broker wiedzy

v

Organizowanie

y
—| Kontrolowanie

Podmioty zarzadzania wiedzg
w otoczeniu
«  Partnerzy biznesowi i
instytucjonalni
«  Spotecznosci i wspdlnoty
«  Osoby fizyczne

Procesy Zasoby wiedzy Warunki

Efekty
rozwoj zasobdw wiedzy, innowacyjnosé, podjecie nowych dziedzin dziatalnosci,
redukcja ryzyka, polepszenie motywacji, poprawa jakos$ci, wzrost satysfakcji
klientéw, rozwdéj wspétpracy z otoczeniem, itp.

Rys. 1. Modelowe ujecie koncepcji zarzadzania wiedza

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Pojecie ZW i nurt badawczy zwigzany z ZW w $wiadomosci srodowiska nau-
kowego pojawily si¢ w latach 90. XX wieku [Antczak, 2013, s. 23], jednoczesnie
jest to tematyka o charakterze interdyscyplinarnym i podlegajaca bardzo szybkiej
ewolucji [Pachura, 2016, s. 72-73]. W pierwszej fazie implementacji ZW w organi-
zacjach wiele firm wdrozyto inicjatywy z zakresu ZW z naciskiem na ICT [Jeon,
Kim i Koh, 2011, s. 251]. Wdrozenie rozwiazan informatycznych, takich jak portale
korporacyjne, systemy eksperckie, systemy zarzadzania dokumentami, bazy do-
brych praktyk, w niektorych przypadkach podnosi zdolnos$¢ do utrzymania przewagi
konkurencyjnej organizacji. Systemy informatyczne utatwiajg i usprawniajg prze-
pltyw wiedzy, lecz jednak nigdy nie zastapig cztowieka jako gtownego nosnika wie-
dzy [Kubiak, 2013, s. 283]. Organizacja, ludzie i technologia pojawiaja si¢ jako trzy
réwne i wzajemnie zalezne wymiary projektowe ZW. Zatem ZW niekoniecznie jest
tylko problemem ICT [Windlinger, 2009. s. 5]. Tak wigc ZW ewoluowato od kon-
centracji na zagadnieniach techniczno-technologicznych wykorzystania informatyki
(majacej rozwigzaé problem transferu i kodyfikacji informacji) do skupienia uwagi
na migkkich czynnikach organizacji i zarzadzania (dla optymalizacji procesow kre-
owania i dzielenia si¢ wiedza) — co okreslane jest jako podejscie relacyjne w ZW
[Morawski, 2017a] (poréwnanie przedstawia tabela 1). Podejscie to wywodzi sig
z procesu konwersji wiedzy (SECI) przedstawionego przez I. Nonaka i H. Takeuchi
[Nonaka i Takeuchi, 2000].

Tab. 1. Poréwnanie podejs¢ do ZW

Podejscie zasobowe

Podejscie relacyjne

Wiedza jako zaséb

Wiedza jako relacja

Strategia kodyfikacji

Strategia personalizacji

Wiedza jawna

Wiedza cicha

Zarzadzanie informacja

Zarzgdzanie pracownikami wiedzy

Infrastruktura i techniki informacyjne

Kanaty komunikacyjne

Gromadzenie, kodyfikowanie, katalo-
gowanie i upowszechnianie doku-
mentdéw zawartych w bazach danych

Kreowanie i dzielenie sie wiedzg z udziatem pracownikéw

Niezawodnos$¢ infrastruktury

Kreatywnos$¢ cztowieka

Hierarchia

Zespoty

Dziaty organizacyjne

Wspdlnoty uczestnikow

Srodowisko techniczne

Srodowisko spoteczne

Zrédto: [Morawski, 2017al.
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4. Zarzadzanie kapitatem ludzkim w przedsiebiorstwie

KL przypisuje si¢ najwazniejszg role wsrod sktadnikow kapitatu intelektualnego
organizacji [Cywoniuk i Grzes$, 2013, s. 168]. On to bowiem, dzigki swojej aktyw-
nos$ci, decyduje o zaistnieniu dwoch pozostatych sktadowych kapitatu intelektual-
nego — wptywa na budowe kapitatu strukturalnego i klienckiego. Dodatkowo tworzy
normy, zwyczaje i procedury, a jego poziom rzutuje na odbidr firmy przez klientow
i przez inne powigzane podmioty [Golaszewska-Kaczan, 2014, s. 91]. Natomiast
ZKL traktuje si¢ jako jeden z najwazniejszych elementéw zarzadzania kazda orga-
nizacja [Moczydlowska, 2013, s. 189].

KL jest réznorodnie definiowany. To co jest wspdlne dla wielu definicji, to fakt,
ze jest niematerialny i przynalezny w 100% do ludzi. Ogdlnie przyja¢ mozna, ze KL
zbiorowosci ludzki to konfiguracja indywidualnych kapitatow intelektualnych
wchodzacych w jej sktad os6b. Mozna wigc na niego spojrze¢ przez pryzmat czte-
rech plaszczyzn: kompetencji, relacji wewngtrznych (miedzyludzkich) w tej zbioro-
wosci, relacji cztonkoéw zbiorowosci 1 jej jako catosci ze swoim otoczeniem, wia-
snosci intelektualnej bedacej w posiadaniu cztonkéw zbiorowosci, ich podgrup i ca-
lo$ci. Zaznaczy¢ nalezy, ze jest to czes$¢ tych zasobow niematerialnych, ktéra wyko-
rzystywana jest lub moze by¢ zastosowana przez rozpatrywang zbiorowo$¢ do two-
rzenia wartosci. Patrzac na KL bardziej szczegdtowo rozpatrywac¢ go mozna na czte-
rech podstawowych dla organizacji poziomach: indywidualnego kapitatu intelektu-
alnego cztowieka, KL zespotu pracownikéw, KL organizacji oraz KL poziomu mi¢-
dzyorganizacyjnego.

Ciekawe ujecie KL, ktore nalezaloby rozpatrzy¢ w kontekscie podejs¢ do defi-
niowania KL oraz rozwoju teorii ZKL przedstawit J. Dziwulski [Dziwulski, 2017,
s. 169] uyjmujac go w perspektywie kombinacji nastepujacych czynnikow:

* cech wnoszonych przez pracownika: inteligencja, zaangazowanie, energia,

pozytywne nastawienie do zycia, rzetelno$¢, uczciwosé, wiarygodnose;

*  zdolnosci pracownika do uczenia si¢: chtonno$¢ umystu, wyobraznia, zdol-

no$¢ analitycznego myslenia, kreatywnos$¢;

* motywacji pracownika do dzielenia si¢ informacja i wiedza: umiejetnosé

pracy w zespole, dazenie do realizacji celow.

W tym ujeciu nie przedstawiono bezposrednio zasobow, ktore najczesciej
sa wliczane do KL, ale np. wiedza zwigzana jest z cechg inteligencji, umystem
1 wyobraznig, wiedza ukryta i relacje z umiej¢tnoscia pracy w zespole, witalnos¢
i zdrowie z pozytywnym nastawieniem do zycia, a warto$ci, normy i postawy z rze-
telnoscia i uczciwoscia.
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ZKL niejednokrotnie jest utozsamiane w dziataniami odnoszonymi przede
wszystkim do kluczowych pracownikow przedsigbiorstwa [Morawski, 2017b; Pie-
truszka, 2017]. Tymczasem w Japonii za istotng uwazana jest wiedza kazdego z pra-
cownikow, nawet tych ludzi, ktorzy sg pracownikami bezposrednio wykonawczymi,
co obrazuje zastosowanie np. metody kaizen (zob.: [Mikuta i Potocki, 2004, s. 86])
albo QAM (zob.: [Potocki i Lukasik, 2014, s. 56]).

ZKL to zarzadzanie skoncentrowane na KL. Systemowe ujecie tego problemu
wymusza podejmowanie dziatan na wszystkich — wskazanych powyzej — 4 pozio-
mach KL. Ogolnie mozna przyjaé, ze istota ZKL jest podejmowanie decyzji w od-
niesieniu do KL poprzez planowanie, organizowanie, motywowanie i kontrolowanie
bezposrednio skoncentrowane na sktadowych KL, a posrednio poprzez ksztattowa-
nie procesoOw, w ktoérych KL uczestniczy i warunkéw jego pozyskania, tworzenia,
rozwoju i wykorzystania.

Procesy, w ktorych bierze udziat KL, to przede wszystkim procesy z udzialem
wiedzy. Mozna na nie patrze¢ przez pryzmat japonskiej koncepcji zarzadzania pro-
cesem kreowania wiedzy, w ramach ktorej proces kreowania wiedzy przedstawiono
jako konwersje wiedzy jawnej i cichej sprowadzonej do procesu socjalizacji, ekster-
nalizacji, kombinacji i internalizacji [Nonaka, Toyama i Konno, 2000, s. 12]. Inny
sposob spojrzenia i zarazem podej$cia w ZKL moze by¢ wynikiem zastosowania
koncepcji organizacyjnego uczenia si¢. WoOwczas mozna sterowaé procesami
z udziatem wiedzy poprzez zarzadzanie tradycyjnym, empirycznym i cybernetycz-
nym uczeniem sie (zob: [Mikuta, 2006, s. 161-168]). Jeszcze innym wariantem jest
podejscie od strony zadan operacyjnych ZW. Wtedy planowanie, organizowanie
oraz kontrola (poprzedzone dziataniami z zakresu strategicznego ZW) w ramach
ZKL skoncentrowane sa na identyfikowaniu, transferze, gromadzeniu, selekcjono-
waniu, kreowaniu, tgczeniu, zapisywaniu, przechowywaniu, ocenie i stosowaniu
wiedzy (zob.: [Krakowiak-Bal i in., 2017, s. 61-62]).

Natomiast szerokim obszarem dziatan z zakresu ZKL jest ksztaltowanie warun-
kéw niezbgdnych dla optymalnego wykorzystania, rozwoju, tworzenia i pozyskania
KL. Obejmuje on ksztattowanie systemu pracy zespotowej, partycypacji, motywacji,
informacji i komunikacji, struktury organizacyjnej, klimatu i kultury organizacyjnej
oraz wszelkich relacji zachodzacym miedzy ludzmi [Mikuta, Pietruszka-Ortyl i Po-
tocki, 2002, s. 48]. Jesli podejécie do proceséw z udzialem wiedzy zostanie oparte
na procesie SECI, koleja rzeczy jest rozpatrywanie warunkoéw zgodnie z koncepcija
ba (zob.: [Nonaka, Toyama i Konno, 2000, s. 16-17; Pachura, 2016, s. 76-79]). Przy
innych rozwigzania wystarczajgce okazac si¢ moze badanie i ksztattowanie warun-
kow spotecznych, organizacyjnych, technicznych, formalno-prawnych i ekono-
miczno-finansowych, tak aby przyczyniaty si¢ one do wysokiej sprawnosci ZKL
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i wykorzystania KL. Konieczne jest oczywiscie zastosowanie podejscia systemo-
wego, a wigc catosciowe, taczne ich rozpatrywanie.

ZKL wymaga doboru narzedzi i praktyk, ktore nalezy zastosowac, biorac pod
uwage nastepujace czynniki: obszar biznesowy, zakres wykorzystania potencjatu
ludzkiego, zrédta budowania przewagi konkurencyjnej, przyjete cele strategiczne,
etap rozwoju organizacji, pozycja rynkowa. Zmiennych mozliwych do uwzglednie-
nia jest znacznie wigcej, ale ich wlaczenie sprawia, ze ZKL lepiej pasuje do kapitatu,
ktorego dotyczy. Ksztattujac proces ZKL warto zweryfikowac, w jaki sposob wdra-
zane praktyki dotyczace osobistego KL sg oceniane przez jednostki poddane okre-
slonym dziataniom. Punkt widzenia pracownika ma kluczowe znaczenie przy pro-
jektowaniu procesu rozwoju i wykorzystaniu potencjalu ludzkiego w organizacji
[Toszewska-Czerniej, 2018, s. 626]. Oczywisci stosowanie praktyk, metod i narzg-
dzi dotyczy réwniez ZKL na poziomie zespotu, organizacji i migdzyorganizacyj-
nym. W ten sposob wylania si¢ instrumentalne podejscie w ZKL. Polega ono na
odpowiednim doborze i implementacji instrumentéw organizacyjnych, technicz-
nych, spotecznych, formalno-prawnych i ekonomiczno-finansowych, na ktorych
opiera si¢ i ktore wykorzystuje system ZKL [Mikuta, 2019, s. 141]. W ramach takich
koncepcji, jak ZZL, zarzadzanie kompetencjami, zarzadzanie talentami, ZW, zarza-
dzanie informacjami i komunikacjg, zarzadzanie relacjami i wielu innych, dopraco-
wane zostaty w teorii 1 praktyce instrumenty (metody i narzedzia), ktore w potwier-
dzony sposdb mogg wspomde ZKL. We wspotpracy w zakresie KL na poziomie
migdzyorganizacyjnym szczeg6lnie dobre efekty przynies¢ moze wykorzystanie
tych metod, ktére zostaly sprawdzone w zarzadzaniu organizacjami (na poziomie
organizacji). Przyktady takich instrumentow przedstawiono w dalszej czgsci.

5. Wspotpraca organizacji dla wykorzystania kapitatu ludzkiego ekosys-
temu biznesu

Nowa filozofia biznesu w postaci koopetycji jest bezposrednio wyjasniana im-
peratywem innowacji, ktory wymaga wspolpracy w zakresie innowacji (zwtaszcza
otwartych) i materializuje si¢ poprzez ztozone relacje w ekosystemie biznesu [Ben
Letaifa i Rabeau, 2012, s. 57]. Ekosystem biznesu to system ztozony, ktorego ele-
mentami sg gldwnie organizacje. W tej perspektywie organizacja nie adaptuje si¢ do
otoczenia, ale je wspottworzy. Elementem, ktory odroznia jeden ekosystem od in-
nego to wspodlne cechy populacji organizacji i podobna $ciezka rozwoju w ramach
populacji. Granice ekosystemu sa zmienne, co jest skutkiem zmian relacji migdzy
partnerami [Stanczyk-Hugiet i Stanczyk, 2013, s. 23]. A. Lipinska [2018, s. 49]
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na podstawie literatury przedmiotu zestawita cechy ekosystemu biznesu zaliczajac

do nich:

duza liczbe sktadajacych si¢ na ekosystem organizacji,

wzajemne powigzania elementow,

wspotdzielenie wiedzy (i innych zasobdw), wspolzaleznosci 1 wspolprace
poszczegblnych jego podmiotéw przy jednoczesnej duzej konkurencyjno$ci
(koopetycja),

peienie okre§lonych rol i zajmowanie pozycji przez podmioty bedace cze-
scig ekosystemu, gdzie zmiana (pozycji) jednego z elementow wplywa na
pozostate,

wielokierunkowe i zlozone oddziatywanie sit zewnetrznych (m.in. polityki,
technologii, rynkoéw, zasobow ludzkich, zwlaszcza klientow itp.) na przed-
siebiorstwa funkcjonujace w obrebie danego ekosystemu,

dynamiczng strukture, zdolno$¢ ewolucji i rozwoju calego ekosystemu,
zdolno$¢ do konkurowania z innymi ekosystemami.

Funkcjonowanie w wielowymiarowym uktadzie kooperacyjnym dostarcza sze-
rokiego kontekstu do rozwijania KL, gdyz [Jabtonski i in., 2015, s. 212]:

umozliwia rozbudowe jego infrastruktury o systemy organizacji partner-
skich (wypracowanie hybrydowej kultury organizacyjnej sieci, nowego sys-
temu komunikacji),

rozszerza kapitat relacji, rozszerzajac i wzmagajac powigzania mogace gwa-
rantowac¢ wymiane wiedzy (efekt synergii relacji z poziomu indywidualnego
na zespotowy i miedzyorganizacyjny),

otwiera nowe perspektywy wykorzystania nadmiarowosci zasobow, w tym
KL (mozliwo$¢ alokacji zasobéw wewnatrz sieci) lub identyfikacji luk za-
sobow 1 niwelowania ich,

utatwia dostep do talentow.

Organizacje ukierunkowane na innowacje i podejmujace inicjatywy z zakresu
ZKL powinny stosowac otwartg strategi¢ sieciowa. Polega na czgstym i intensyw-
nym angazowaniu si¢ w interakcje z partnerami zewng¢trznymi w celu dzielenia si¢
wiedzg. Rozbudowane stosunki sieciowe oparte na wiedzy moga dotyczy¢ klientow,
dostawcow, konkurentow i instytucji badawczo-rozwojowych (Zigba, 2018, s. 103).
Metody stuzace wspdlnemu wykorzystaniu i do rozwoju KL réznych podmiotéw
ekosystemu biznesu w duzej czeSci musza sprzyja¢ tworzeniu bezposrednich kon-
taktow migdzy ludzmi i organizowaniu dla nich odpowiednich warunkéw. Przykta-
dowymi metodami do zastosowania s3:
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wzajemne odwiedziny i zebranie kierownictwa oraz pracownikéw organi-
zacji ekosystemu biznesu — moga mie¢ rézny poziom formalizacji. Uta-
twiajg interakcje miedzy ludzmi, sprzyjaja identyfikowaniu wiedzy i wza-
jemnemu dzieleniu si¢ nig, identyfikacji probleméw we wspotpracy, pozwa-
laja zainicjowa¢ zastosowanie metod stuzacych rozwiazaniu problemow we
wspoOtpracy;

wspolne szkolenia dla pracownikow roéznych podmiotéw ekosystemu biz-
nesu — organizowane w siedzibach organizacji ekosystemu biznesu lub na
ich zewnatrz. Podczas szkolen ludzie pozyskuja wiedz¢ jawna, ale zachodza
tez procesy udostepniania wiedzy oraz dzielenia si¢ wiedzg. Wspolne szko-
lenia dla pracownikéw pochodzacych z réznych czesci ekosystemu daja
mozliwo$¢ poznania si¢, budowania wzajemnego zaufania i nawigzania re-
lacji nieformalnych, ktore moga przyczyniac si¢ do bezposredniego dziele-
niem si¢ wiedzg w przysztosci, poza systemem szkolen. Oczywiscie szkole-
nia te muszg by¢ organizowane w zachowaniem wszystkich wymagan sztuKki
szkolen, w tym wtasciwego doboru szkoleniowcow, budowania grupy szko-
leniowej, doboru tematyki szkolenia itd. Wsparte moga by¢ wykorzysta-
niem narzedzi e-learning;

coaching sieciowy — to metoda umozliwiajaca intensyfikacje procesu szko-
lenia w ukladzie sieciowym. Polega na wspoélpracy instytucji coachingo-
wych z konkretng firmg ekosystemu biznesu, ale tego typu coachingiem
moga tez zostaC objete przykladowo zespoty wirtualne lub réznego typu
spotecznosci. Zdaniem D. Holodnik i K. Perechudy instytucja coachingowa
moze by¢: kancelaria prawna, firma ubezpieczeniowa, firma finansujaca
(bank), firma konsultingowa, firma logistyczna, firmy ICT, prywatna firma
coachingowa, katedra uniwersytetu lub dzial instytutu badawczo-nauko-
wego, park technologiczny, przemystowy, innowacji i nauki. W bogatych
pod wzgledem finansowych ekosystemach biznesu tworzone moga by¢ dla
celu coachingu spoétki-corki, centra szkoleniowe, centra HR, banki korpora-
cyjne, uniwersytety korporacyjne (np. Ford University itp.) [Holodnik i Pe-
rechuda, 2013, s. 411-412]. Beneficjentem duzych korzysci w stosowaniu
coachingu sieciowego mogg by¢ zwlaszcza MSP, w tym start-upy. Korzy$é
z wymiany wiedzy powinna by¢ jednak obopdlna, jak w klasycznym coa-
chingu;

agenci wiedzy (Knowledge Agents) — to specjalisci lub organizacje powo-
tane przez czlonkow sieci albo przez wiadze lokalne lub rzadowe, ktorych
celem jest wspomaganie dziatania podmiotow gospodarczych. Ich zadaniem
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jest pozyskiwanie, przechowywanie i udostepnianie zasobéw wiedzy wspot-
pracujacym z agentem podmiotom gospodarczym. Razem tworzg sie¢ wie-
dzy [Loebbecke i Angehrn, 2006, s. 66];

wirtualne zespoly projektowe — umozliwiajg organizacjom taczenie talen-
tow

1 wiedzy pracownikow (i 0sob nie bedacych pracownikami) poprzez elimi-
nacj¢ barier czasowych i przestrzennych [Furst i in., 2004, s. 6]. Organizo-
wanie ich wewnatrz ekosystemu biznesu zdynamizowa¢ moze procesy in-
nowacyjne i transferu wiedzy. W sktad tych zespotow wiaczani moga by¢
ludzie spoza ekosystemu biznesu, co powodowaé moze przeptywy wiedzy
migdzy roznymi uktadami sieciowymi;

technologia otwartej przestrzeni (open space-technology) — to metoda
usprawniajaca komunikacje wewnatrz wigkszych grup ludzi, opierajaca si¢
na spontanicznos$ci, zainteresowaniu okreslonym problemem i braku zdecy-
dowanych ograniczen co do czasu trwania komunikowania si¢ [Potocki,
2003, s. 92]. Open space jest szybka, ekonomiczna i skuteczna — jak pisze
H. H. Owen [Owen, 1997, s. 1], tworca metody —,,(...) punktem koncowym
sa bogatsze sposoby bycia razem w tej wspanialej rzeczy, ktéra nazywamy
organizacja”. Ogolnie rzecz biorac jest to metoda, ktoéra moze usprawnic
przebieg konferencji i spotkan branzowych organizowanych w ramach eko-
systemu biznesu. Umozliwia rozwigzywanie wspdlnych problemow
iuzyskanie glebokiej refleksji w odniesieniu do zasobow wiedzy i sposobow
ich wykorzystania;

CKM - czyli zarzadzanie wiedza klienta (customer knowledge manage-
ment), ktére identyfikuje, gromadzi, integruje, udostepnia i selektywnie wy-
korzystuje wiedze klientow w celu poprawy jakosci ich obstugi i rozwoju
nowych produktow [Shuang, Ning, 2009, s. 81]. W ramach CKM Kklienci
definiowani sg szeroko, jako interesariusze organizacji, tacy jak konsu-
menci, dostawcy, partnerzy oraz konkurenci, a dodatkowo te podmioty,
ktére mogg nie mie¢ relacji transakcyjnej z firma, a jednocze$nie maja
trwalg znajomos$¢ $rodowiska biznesowego organizacji, np. grupy lobbin-
gowe, organizacje rzadowe, grupy aktywistow (takie jak stowarzyszenia
zajmujace si¢ ochrong §rodowiska), stowarzyszenia zawodowe i rady nad-
zorcze [Paquette, 2006, s. 91-94]. Ostatecznie po nawigzaniu wspotpracy
podmioty te uzna¢ mozna jako elementy ekosystemu biznesu;
prosumeryzm - zwigzany jest z nowa formg interakcji migdzy producentem
a konsumentem zgodnie z koncepcja ,,zrob to sam” [Wolny, 2013, s. 152].
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Prosumeryzm jest jednak szeroka koncepcja, o czym $wiadczy zroznico-
wane rozumienie prosumenta: (a) polaczenie produkcji z konsumentem, (b)
konsument profesjonalny, (¢) konsument wtaczony w proces tworzenia pro-
duktu, (d) proaktywny konsument dziatajacy w celu podjecia wspotpracy
z producentem (szerzej: [Pankau, 2007, s. 109]). Wazne jest, ze prosumenta
wyrdznia rozbudowana wiedza o produktach i ustugach zwiazanych z da-
nymi markami, ktéra che¢tnie przekazuje innym [Nowodzinski, 2016,
s. 153]. Prosumeryzm, w kazdej ze swoich odmian, organizuje wymiang
wiedzy migdzy producentem a konsumentami, jak i moze ona zachodzi¢
migdzy konsumentami. Szczeg6lnymi miejscami tej wymiany sa fora inter-
netowe, portale spotecznosciowe i portale firmowe [Wolny, 2013, s. 156].

6. Wspoétpraca ze spotecznosciami w celu wykorzystania ich kapitatu ludz-

kiego

Istotnym wsparciem KL organizacji moze sta¢ si¢ wykorzystanie KL r6znego
typu spotecznosci. Funkcjonowac one mogg w obrgbie ekosystemu biznesu lub wy-
kracza¢ poza niego, w ten sposob rozszerzajac go o nowe relacje. Tworzone moga
by¢ przez osoby bedace pracownikami organizacji ekosystemu biznesu, ale rowniez
niezwigzane z nimi osoby fizyczne. Ponizej przedstawiono cztery przyktady takich
wspolnot:

wspolnoty praktykow to spotecznosci praktykow, ktorzy tacza sie we wspol-
nym interesie, aby uczy¢ si¢ od siebie nawzajem podczas bezposrednich
spotkan lub wirtualnie i kieruja si¢ pragnieniem oraz potrzeba dzielenia sig
problemami, do§wiadczeniami, spostrzezeniami, szablonami, narzedziami
i najlepszymi praktykami [Coakes i Clarke, 2006, s. 30]. Ustalono, ze wspol-
noty odnoszace sukces, to takie, ktorych cztonkowie wykazali poczucie za-
angazowania, ch¢¢ uczestnictwa w spotkaniach 1 wymiany wiedzy specjali-
stycznej, komunikowali si¢ na spotkaniach i migdzy spotkaniami, zidentyfi-
kowali luki w wiedzy i probowali je wypetni¢, na przyktad sugerujac nowe
tematy do podjecia na spotkaniach [laquinto, Ison i Faggian, 2011, s. 17];

— spoteczno$¢ ekspertdw tworzone sa przez grupy osob, ktore posiadaja bar-
dzo duza wiedze (i doswiadczenie) w okreslonej dziedzinie. Osoby te sg
ekspertami przedmiotowymi 1 zapewniajg intelektualne przywddztwo
w swoich organizacjach [Sivakumar, 2006, s. 160]. Spotecznosci te moga
tworzy¢ si¢ w sposob naturalny i nieformalny (wokot przedmiotu zaintere-
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sowan) lub przybra¢ posta¢ formalna, np. w formie stowarzyszen. Zorgani-
zowana i wsparta przez organizacje wchodzace w sktad ekosystemu biznesu
wspotpraca ekspertéw z roznych jego podmiotdéw skutkowac moze ukierun-
kowaniem sieci na nowe obszary dziatalnosci, rozwojem nowych obszaréw
wiedzy oraz wsparciem proceséw innowacyjnych;

* spotecznosdci kreatywne — powstaja wtedy, gdy firmy organizuja swoich
klientéw w grupy posiadajace podobng wiedze ekspercka i zachecaja do in-
terakcji w celu zdobycia nowej wiedzy. Grupy te charakteryzuja si¢ wspol-
nym dziataniem przez dtugi czas, wspolnymi zainteresowaniami oraz checig
tworzenia i dzielenia si¢ wiedzg [Paquette, 2006, s. 93]. Stanowia narzedzie
wspomagajace CKM;

*  wspolnoty bylych pracownikow (talentow i pracownikoéw wiedzy) — to od-
miana spotecznosci ekspertow, powstala poprzez utrzymanie nieformalnych
relacji z bylymi pracownikami wiedzy i pracownikami utalentowanymi,
ktorzy angazowani sa do dzielenia si¢ wiedza i kreowania nowej wiedzy.
Relacje z bylymi pracownikami mogg by¢ dobra podstawa do tworzenia no-
wych relacji z podmiotami otoczenia (organizacjami, jak i pracownikami
wiedzy).

Whioski

ZKL nie bedzie prostym wyzwaniem. KL ,,staje si¢ coraz bardziej zmienny —
zaréwno ze wzgledu na ciagle uczenie si¢ poszczegodlnych pracownikoéw i zespotow,
jak i ze wzgledu na wigksza rotacje zatrudnionych, coraz czeSciej zwigzanych z pra-
codawcg umowami terminowymi” [Moczydlowska, 2015, s. 31]. Poza tym rozktad
KL w organizacjach jest bardzo nierownomierny pod wzgledem wiedzy, ilosci
1 struktury relacji, norm i wartos$ci, reputacji, whasnosci intelektualnej. Do tego do-
chodzg zroznicowania ludzi pod wzgledem wieku, ptci, kultury (wartosci, norm, po-
gladow), talentdéw, rodzaju umow, zainteresowan itd. Raczej nie bedzie wigc moz-
liwe ustalenie uniwersalnych sposobow ksztattowania KL. Dziatania musza by¢ bar-
dzo zindywidualizowane, co spowoduje, ze ZKL bedzie dziatalnoscig niezwykle
ztozong 1 kosztowna. Indywidualizacja dziatan z zakresu ZKL nie oznacza jednak
dowolnego ich rozproszenia. Przedsiebiorstwo, jak i jego ekosystem biznesu, po-
winny mie¢ okreslong tozsamos$¢ i wizje przyszlosci, wskazane miejsce 1 znaczenie
KL wsrod pozostatych zasobow, przyjete podejscie do KL, a jesli to jest mozliwe,
to rowniez sformutowang strategi¢ ZKL.
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Podsumowanie

ZKL z pewnosciag zostanie uznane za szczegotowa dyscypling w ramach nauk
o zarzadzaniu i jakos$ci. Wymaga jednak wielu dalszych prac i identyfikacji prak-
tycznych doswiadczen organizacji i ekosystemow biznesu w tym zakresie. Prace
z pewnoscia skupi¢ si¢ muszg nad poglebieniem i dopracowaniem teorii dotyczacej
istoty KL. Konieczne jest okreslenie teoretycznych podstaw strategicznego ZKL,
w tym wskazanie (zidentyfikowanie) przyktadow strategii ZKL. Kolejne zagadnie-
nia, jakimi nalezy zajg¢ sie, to miedzy innymi optymalizacja struktur organizacyj-
nych przedsi¢biorstw i sieci relacji w ekosystemie biznesu, zmiana filozofii wyko-
nywania pracy i motywowania pracownikow, a w ramach tego uwzglednienie funk-
cjonowania spotecznosci, jako nosnika niezwykle cennego KL. Inne wreszcie kie-
runki badan (ktore sa juz obecnie realizowane), skoncentrowane powinny by¢
na zagadnieniu wptywu nieréwnego rozktad KL i wiedzy w organizacji oraz wpltywu
innych wewng¢trznych zréznicowan ludzi (np. pod wzgledem posiadanej wiedzy,
kultury narodowej i wieku) na skuteczno$¢ ZKL. Te tylko wybrane problemy tworzg
perspektywe wieloletnich dalszych badan.
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Enterprises’ revolution: from human resource
management and knowledge management
to human capital management

Abstract

The article describes the issue of human capital management from the perspective of the
requirements of knowledge-based economy . It also presents the existing possibilities for
the enterprise to use human capital located in the business ecosystem. Over a dozen char-
acterized methods can be used in human capital management at the inter-organizational
level. Finally, directions for further research were indicated.
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Streszczenie

Postawy wobec innych ludzi w duzej mierze zalezg od utartych przekonan. Ma to ogromne
znaczenie zaréwno w sferze prywatnej, jak i zawodowej. W tekscie skupiono sie na aspekcie
zwigzanym z mozliwoscig rozwoju zawodowego. Celem artykutu jest ocena rownosci szans
kobiet i mezczyzn w odniesieniu do mozliwosci obejmowania kierowniczych stanowisk. Aby
zgtebic¢ zagadnienie, dokonano przegladu literatury przedmiotu oraz przeprowadzono ba-
dania ankietowe. Wyniki wskazujg, ze cechy dobrego kierownika nie sg zdeterminowane
przez pteé. Pomimo takich deklaracji, respondenci uznali, ze kobiety awansuja na stanowi-
ska menedzerskie, tylko wtedy, kiedy posiadajg wyzsze kompetencje lub dtuzszy staz pracy
niz mezczyzni. W przypadku analogicznych kompetencji stanowiska menedzerskie obejmuja
mezczyzni.

Stowa kluczowe

rownos¢, ptec, stanowiska kierownicze, kobiety na stanowiskach zarzadczych

Wstep

Ple¢ jako cecha uniwersalna i tatwo identyfikowalna jest szczegdlnie podatna na
tworzenie stereotypow. Stereotypy plci opisuja przekonania, ze szczegolne zacho-
wania charakteryzujace jedng pte¢, w duzo mniejszym stopniu lub wrecz w ogole
nie odnoszg si¢ do drugiej [Aronson i in., 1993, s. 534]. Stereotypy meskosci i ko-
biecosci to przekonania dotyczace cech psychicznych me¢zczyzn i kobiet, jak row-
niez dziatan odpowiednich dla jednej lub drugiej pici. Na powszechny w wielu kul-
turach stereotyp kobiecosci sktadaja sie najczesciej takie cechy, jak: schludno$¢,
czulosé, delikatnosé, takt, gadatliwosé, sktonnos¢ do plotek i brak zainteresowania
dla sfery seksualnej. MezczyZni natomiast stereotypowo opisywani sg jako osoby
agresywne, niezalezne, dominujace, aktywne, silne fizycznie i psychicznie oraz
pewne siebie [Brannon, 2002].
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Artykul opiera si¢ na zatozeniu potwierdzonym w badaniach z zakresu psycho-
logii [Juodvalkis i in., 2003, s. 67-84] oraz nauk o zarzadzaniu i jakosci [Moczy-
dlowska i Szydto, 2017; Szydto 2016] ze postawa wobec innych ludzi czgsto wynika
z mniej lub bardziej u§wiadomionych sktonnosci do stereotypowego postrzegania
innych przez pryzmat cech i zachowan przypisywanych im ze wzgledu na pte¢. Ste-
reotypy dotyczace plci wciaz sa bardzo zywe i wszechobecne w naszym zyciu. Do-
tyczy to takze rynku pracy. Bardzo czesto pracodawcy podkres$laja, ze nie kieruja si¢
utartymi schematami myslenia dotyczacymi pici, jednak w duzej mierze takie
stwierdzenia majg tylko charakter deklaratywny. W rzeczywistosci, pracodawcy
wciaz czesciej zaktadaja nie tylko mniejsza dyspozycyjnosé i zaangazowanie kobiet
w prace, ale takze nieposiadanie przez nie aspiracji zawodowych i potrzeb zwigza-
nych z awansem. To sktania do przekonania, ze mezczyzni sg lepszymi kandydatami
do petnienia funkcji kierowniczych. Same kobiety takze zdaja si¢ powiela¢ ten ste-
reotyp. Wprawdzie w toku badan PricewaterhouseCoppers ponad potowa badanych
kobiet jest pewna, ze sprosta wymaganiom stawianym przez pracodawcow, jesli
otrzyma mozliwo$¢ awansu na stanowisko menedzerskie, to jednak wsrdd badanych
mezczyzn wskaznik odpowiedzi pozytywnych jest o 10% wyzszy [Lukasik i Sa-
wicki, 2016].

Problem ze stereotypami nie polega na ich falszywosci (jako ze generalnie po-
krywaja si¢ z faktycznymi réznicami pici), lecz na ich nieprzydatnosci do indywi-
dualnej diagnozy wtasnosci czlowieka, bowiem faktyczne réznice pici sg zwykle
zbyt mate, aby to umozliwi¢ [ Wojciszke, 2012]. Dlatego celem artykutu byta ocena
rownosci szans kobiet i mgzczyzn w odniesieniu do mozliwosci obejmowania sta-
nowisk kierowniczych.

1. Rys historyczny oraz diagnoza obecnej sytuacji kobiet na rynku pracy

Aby zrozumie¢ cel i warto$¢ przeprowadzonego W niniejszym artykule badania,
nalezy pozna¢ droge jaka kobiety musiaty przejs¢, aby dzisiaj piastowaé stanowiska
kierownicze. Kobiety dtugo nie mialy dostepu do wielu przywilejow, do ktorych
dostep mieli mezczyzni, a ich prawa obywatelskie byly duzo mniejsze. Ciekawym
przyktadem jest chocby fakt, ze prawo do nauki na uczelniach wyzszych kobiety
otrzymaly w 1894 roku na Uniwersytecie Jagiellofiskim. Dostep ten rowniez nie byt
powszechny, poniewaz zgode na edukacje otrzymaty tylko trzy panie. Prawa wybor-
cze uzyskaty w 1918 roku. Dostep do stanowisk politycznych przez dtugi okres row-
niez byt bardzo ograniczony. Az do roku 1939 udziat kobiet w sejmie byt nie wigk-
szy niz 2%, gdy obecnie jest to 29% [Polityka, 2016]. Pomimo, iz prawa kobiet byty
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z biegiem lat coraz wigksze, to w wielu sytuacjach pomijano i/lub dyskryminowano
je.

»Analiza rynku pracy w Polsce pokazuje r6éznice w traktowaniu kobiet i mgz-
czyzn. Dowodem na to sg utrzymujace si¢ od lat czynniki: nizszy wspolczynnik ak-
tywnosci zawodowej kobiet, nizszy wskaznik zatrudnienia kobiet, wyzszy poziom
bezrobocia wérod kobiet, brak rownosci w wynagrodzeniach kobiet i mgzczyzn,
staba obecnos¢ kobiet na wyzszych stanowiskach i w zarzadach firm” [GUS, 2018].
W wyréwnywaniu dostgpnosci do stanowisk kierowniczych na pewno nie pomaga
tradycyjne, polskie, stereotypowe myslenie. Wedtug badan przeprowadzonych przez
magazyn Forbes [2020], az % mezczyzn w polskim spoteczenstwie uwaza, ze miej-
scem kobiety jest dom, a jej zyciowym zadaniem — wychowywanie dzieci. Wzigw-
szy pod uwage fakt, iz kobiety zostaly niejako zmuszone do pracy podczas pierwszej
Wojny Swiatowej, ktora zakonczyla si¢ juz ponad 100 lat temu — mogloby si¢ wy-
dawac, ze to przeswiadczenie powinno by¢ juz historyczne, a jednak wcigz jest ak-
tualne. Pomimo, ze przedsigbiorstwa wprowadzaja wiele nowatorskich rozwigzan,
wcigz w §wiadomosci spoteczenstwa istniejg utarte schematy.

W Polsce 42% kobiet w wieku produkcyjnym jest aktywna zawodowo. Stano-
wig one 44,6% wszystkich zatrudnionych na rynku pracy. Wsrod osob z wyksztal-
ceniem co najmniej §rednim przewazaja jednak kobiety. Oznacza to, ze kobiety wy-
ksztatcone znacznie czesciej podejmuja prace niz kobiety niewyksztatcone (niepo-
siadajgce wyksztalcenia przynajmniej Sredniego). Jesli chodzi o mezczyzn, odsetek
niewyksztatconych aktywnych zawodowo jest wyzszy niz U kobiet. Prace na peten
etat czesciej podejmuja mezczyzni, natomiast kobiety czesciej sg zatrudnione na pot
etatu lub nawet bedac na petnym etacie — nie wyrabiaja wymaganej liczby przepra-
cowanych godzin w tygodniu [Rollnik-Sadowska i in., 2017; Widelska, 2017].
Wiaze si¢ to z sytuacja rodzinna. Dlatego tez stereotypy pflci sg Silnie skorelowane
z rolami piciowymi. Gdy przedstawiciele danej spotecznosci zaczynaja taczy¢ kon-
kretne zachowania z okres$long ptcia, zdarza sie, ze nie dostrzegajg istnienia rdznic
indywidualnych lub wyjatkow, co sprawia, ze sg oni sktonni zachowanie to przypi-
sa¢ nieodwotalnie i bezwyjatkowo jednej pici [Mandal, 2004; Mandal i Banot,
2007]. Stereotypy stanowig zrodto przekonania, Zze osoby okreslonej plci osiagaja
w odpowiedniej dla nich dziedzinie zycia wyzszy poziom efektywno$ci niz osoby
ptci przeciwnej [Sojanowska, 2008].

2. Wyniki badan wtasnych

Badanie zostato przeprowadzone metoda ankietowa. Proba badawcza liczyta
202 osoby. Zestawienie danych ukazano na rysunkach 1-4.
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Rys. 1. Podziat respondentow ze wzgledu na pteé

Zrédto: opracowanie wiasne.

W badaniu wzigto udziat 55% kobiet i 45% mezczyzn. Mozna zauwazy¢ nie-
wielka roznicg w liczbie ankietowanych dotyczaca ptci. W odniesieniu do wieku
respondentow zréznicowanie bylo nieco wigksze.
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18-25 26-35 36-45 46 i wiecej

Rys. 2. Podziat respondentow ze wzgledu na wiek

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Znaczna cze$¢ respondentow - 48,5% byla w przedziale wiekowym 18-25.
Osoby zwykle w tym wieku sg na studiach i/lub zaczynaja wtasnie kariere zawo-
dowa. Migdzy pozostatymi grupami juz nie byto tak duzej dysproporcji: 16,8% ba-
danych byto w wieku 26-35 (ta grupa jest na poczatku kariery zawodowej, wciaz si¢
doksztatca, nie ma problemu ze zmiang miejsca pracy); 14,9% w wieku 36-45
(w tym wieku pracownicy maja juz doswiadczenie w swojej pracy, otrzymuja ko-
lejne awanse, identyfikuja si¢ z firma, w ktorej sa zatrudnieni); 19,8% w wieku 46
lat i powyzej (to wiek, gdy pojawia si¢ albo satysfakcja z pracy albo rozczarowanie.
Ze wzgledu na przyzwyczajenia, cigzko pracownikom zmieni¢ pracg¢. Powinni znaj-
dowac¢ si¢ na wyzszych szczeblach kariery badz prowadzi¢ wtasng dziatalnosc).

Kolejny analizowany aspekt dotyczyl wyksztalcenia.
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studenci zawodowe $rednie wyzsze

DOwyksztalcenie

Rys. 3. Podziat respondentéw ze wzgledu na wyksztatcenie

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wigkszo$¢ respondentow miato wyksztatcenie wyzsze lub bylo w trakcie zdo-
bywania edukacji — 62%. Nieco powyzej 19% zaznaczyto w kwestionariuszu wy-
ksztatcenie srednie, a jedynie 2,5 % zawodowe.

Dokonano réwniez zroznicowania ze wzgledu na zajmowane przez responden-
tow stanowisko.
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Rys. 4. Podziat respondentow ze wzgledu na zajmowane stanowisko

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wigkszo$¢ badanych osob - prawie 64% zajmowato szeregowe stanowisko
w organizacji, nieco powyzej 36% kierownicze (z tego 10% w organizacjach stu-
denckich).

Celem badania byta ocena rownosci szans kobiet i me¢zczyzn w odniesieniu do
mozliwo$ci obejmowania stanowisk kierowniczych.

Problem badawczy ujeto w postaci pytania:

Czy wybor kandydata na stanowisko kierownicze jest determinowany stereoty-
powym mysleniem?

Pierwsza kwestia dotyczyta konotacji zwigzanych z osobg zarzadzajaca. Zda-
niem ankietowanych, osoba na stanowisku kierowniczym powinna cechowac si¢
przede wszystkim: zdolnos$cig motywowania pracownikoéw (56%), rozwigzywania
konfliktow (50%), pracy pod presja (50%), a takze dbatoscia o pracownikow i ich
potrzeby (44%) oraz pracowitoscia (36%). Az 84% badanych uwaza, ze powyzsze
cechy nie sg determinowane przez pte¢, a jedynie sg zwigzane z osobistymi cechami
charakteru.

Jak podaje B. Wojciszke w Psychologicznych réznicach pici ,,(...) zdumiewa-
jacy jest brak réznic dotyczacy wtadzy. Cho¢ w niektorych spoteczenstwach wladza
wydaje si¢ przymiotem meskim, analiza nie pozostawia watpliwosci. Kobiety rza-
dziej wladzg¢ zdobywaja (gtéwnie dlatego, ze mniej tego pragna), jednak kiedy juz
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ja zdobeda, nie ro6znig si¢ od mezczyzn ani stylem jej sprawowania, ani skuteczno-
$cig w roli przywodcy organizacyjnego, szczegolnie gdy skuteczno$¢ jest mierzona
obiektywnie, na przyktad wielkoscig produkc;ji lub sprzedazy”. Jedyng r6znica, ktorg
autor podaje, jest teoretyczny poglad, ze kobiety wolg by¢ uznawane za szefow
migkkich, przyjaznych, natomiast m¢zczyzni — twardych i bezkompromisowych
[Woijciszke, 2012].

Kolejne pytanie zawarte w kwestionariuszu ankiety dotyczyto rownych szans
kobiet i mgzczyzn ubiegajacych si¢ o stanowisko kierownicze. Tu respondenci byli
ewidentnie podzieleni, bowiem 55% uznato, ze kobiety i mezczyzni majg rowne
szanse, natomiast 45% byta odmiennego zdania. Druga cz¢$¢ badanych uznata, ze
kobiety maja mniejsze szanse ze wzgledu na panujace stereotypy (kobiety sg stabsze,
delikatne i niezdecydowane), ze z duzym prawdopodobienstwem zapragng rodzic¢
1 wychowywac dzieci, przez co zmniejsza swoja dyspozycyjnos¢ oraz beda korzy-
staly z urlopéw macierzynskich i zwolnien. Dodatkowo stwierdzili, ze ze wzgledu
na brak wiary we wtasne mozliwosci, kobiety nie ubiegaja o wyzsze stanowiska.

Nastepne pytanie brzmiato ,,Czy kobiety i me¢zczyzni, majac takie same kwali-
fikacje, obejmuja te same stanowiska?”. Pozytywnie odpowiedziato 47%, jest to
mniej niz na pytanie o rowne szanse w dostegpie do stanowisk kierowniczych. Mozna
to interpretowa¢ na dwa sposoby. Pierwsza przyczyng tej roznicy jest wskazana
przez respondentow niska pewno$¢ siebie kobiet. Druga, bardziej prawdopodobng
przyczyna (opartg na danych statystycznych i utartych przekonaniach spotecznych)
jest wniosek, ze kobiety muszg mie¢ wyzsze kwalifikacje niz mezczyzni, aby moc
aplikowac¢ na te same stanowiska. Wynika to rdwniez z tego, ze kobiety musza wie-
cej udowadnia¢ i podkresla¢ swoja wartos¢. Wielu respondentéw twierdzi, ze pro-
blemem wciaz jest utarte przekonanie, ze kobieta nie jest uwazana za atrakcyjnego
pracownika ze wzgledu na rodzing, dzieci i urlopy. Jednak bardziej niepokojace jest
to, ze problem dotyczy kobiet w roznych wieku. Roznice wynikaja z tego, ze jesli
kobieta jest mtoda (od 20 do 30 lat) zagrozeniem z jej strony jest zajscie w ciaze
i urlop macierzynski. Jednak nie oznacza to, ze po ,,odchowaniu” dziecka nagle staje
si¢ atrakcyjniejszym pracownikiem. Wtedy pojawia si¢ kolejny problem: dtuga prze-
rwa w aktywnosci zawodowe;.

Pracodawcy niejednokrotnie nie chcg, aby mamy wracaly do pracy, poniewaz
majac tak dtuga przerwe, moga ,,nie by¢ na biezaco”, zwlaszcza w epoce informa-
cyjnej, gdy czesto trzeba si¢ szybko dostosowywac do nowej rzeczywistosci i do-
ksztalca¢. Ponadto czgsto pojawia si¢ lek pracodawcow, ze kobieta pomimo wy-
ksztatcenia i doswiadczenia ma inne priorytety i w sytuacji, gdy bedzie musiata wy-
bra¢: rodzina czy kariera, wybierze rodzine. Dlatego wolg inwestowa¢ w mezczyzn,
ktorzy czgsciej sa nastawieni na robienie kariery zawodowe;j.
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Jednoczes$nie podczas poréwnywania cech kobiet i mezczyzn jako pracowni-
kow, obserwuje si¢ wyrazng tendencje doceniania kobiet, uznawania ich za osoby
wielozadaniowe, dobrze zarzadzajace czasem, niemajace wigkszych problemow
z dostosowaniem si¢ do nowej sytuacji, doskonale odnajdujace si¢ w miejscu pracy.
Jednoczesnie bardzo duzym zréznicowaniem cechuje si¢ odpowiedz na pytanie: Kto
lepiej sprawdza si¢ w roli kierownika: kobieta czy mezczyzna. Wedlug wiekszosci
respondentéw bycie dobrym szefem nie jest powiazane z picia, tylko z wachlarzem
cech, kompetencji i umiejetnosci migkkich.

Na pytanie, czy bedac na tych samych stanowiskach, m¢zczyzni i kobiety zara-
biaja tyle samo, tylko 35% badanych odpowiedziato twierdzaco. Dlaczego wyste-
puje takie zjawisko? Tego nie ustalono na podstawie badania ankietowego. Positku-
jac si¢ badaniami M. Rigdon [2013] nasuwa si¢ nastgpujacy wniosek: kobiety i mgz-
czyzni r6znig si¢ sposobami negocjacji. Kobiety prosza o mniej, dlatego tez mniej
otrzymuja. Potwierdza to nastgpujacy eksperyment, w trakcie ktorego zapropono-
wano uczestnikom wykonanie prostego zadania, informujac, ze za prace dostang 3-
108$. Wszyscy uczestnicy po ukonczenia badania dostawali 3$. Osobom, ktore po-
prosity o wigcej — wyplacano cate 10$. Okazato si¢, ze o zwigkszenie wynagrodzenia
prosito prawie dziewieciokrotnie wiecej mezczyzn niz kobiet. Co wigcej, w badaniu
na temat preferencji i rozbieznosci w wyborach edukacyjnych i oczekiwaniach
w odniesieniu do rynku pracy okazato si¢, ze kobiety po pierwsze sa mniej sktonne
do ryzyka, po drugie, wyzej niz mezczyzni oceniajg prawdopodobienstwo utraty
pracy [Reuben i in., 2013]. Laczac te dwa czynniki mozna stwierdzi¢, ze kobiety
wola mniej zarabia¢, ale mie¢ pewniejsza posade, niz zarabia¢ wigcej, ale obawiac
si¢ o utrate posady.

Podsumowanie

Rozwazania na temat plci, niezaleznie od tematyki, budza kontrowersje. Po-
twierdzono to, podczas prowadzenia badan wtasnych. Wiele os6b podchodzito z dy-
stansem do badania albo wrecz nazywato je feministycznym, nawet nie wglebiajac
si¢ w tematyke. Nalezy zaznaczy¢, ze dla wigkszos$ci respondentdow okreslenie ,,fe-
ministyczny” miato pejoratywny wydzwigk. To bardzo interesujace zjawisko.
Mozna dedukowaé, ze odwieczna walka kobiet o rowne prawa postrzegana jest
przez wspodltczesne spoteczenstwo jako bezzasadny, a nawet kompromitujgcy pteé
zenska nurt. Z géry budzi niechgé, zwlaszcza ptei meskiej, a stowo ,,feministka”
zmienito konotacj¢ z odwaznej, silnej, Swiadomej swych praw i potrzeb kobiety na
roszczeniowg histeryczke, radykalnie walczaca o rozwigzanie wyimaginowanego
problemu [Szydto, 2014].
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Pomimo tego typu przekonan, dzialania wptywajace na poprawe sytuacji kobiet

na rynku pracy wydaja si¢ by¢ zasadne. Odnosi si¢ to gldwnie do mozliwosci obej-
mowania menedzerskich stanowisk. Réwnowaga plci zaczyna mie¢ racj¢ bytu,
mimo tego, ze dysproporcje zwigzane z piastowaniem wysokich stanowisk nie zo-
staly w petni zniwelowane. Nadal istnieja podziaty i nierownosci [Puto, 2018].
Mozna jednak wnioskowaé, ze spoteczenstwo zauwaza, ze do efektywnego zarza-
dzania potrzebne jest zroznicowanie: zarbwno w kwestii do§wiadczenia, stylu, ale
przede wszystkim — ptci.
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Gender balance in management positions

Abstract

The aim of the article is assess equal opportunities for men and women in relation to the
possibility of taking managerial positions. To explore the issue, the literature on the subject
was reviewed and surveys were carried out. The author’s research was conducted in the
form of a questionnaire addressed to over 200 respondents of various sexes, ages and work
experience. The results indicate that the qualities of a good manager are not determined
by gender. Despite such declarations, respondents claimed that women would be promoted
to managerial positions only if they have higher competitions or longer work experience
than men. In the case of similar competences, management positions are given to men.
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Streszczenie

Globalnie przyjeta strategia zréwnowazonego rozwoju dotyczy szczegdlnie branzy transpor-
towej, ktdra jako rozwijajacy sie sektor znacznie przyczynia sie do degradacji srodowiska
naturalnego, a w tym do ocieplania klimatu. Wobec tego podejmowane sg rézne dziatania
na rzecz ochrony przyrody, a w szczegdlnosci na rzecz redukcji emisji CO2.

Celem artykutu jest usystematyzowanie i wskazanie zmian zachodzgcym w przedsiebior-
stwach transportowych w wyniku realizacji postulatow stawianych przez koncepcje zréw-
nowazonego rozwoju w wymiarze srodowiskowym. W pracy przytoczono rowniez przyktady
odzwierciedlajgce realizacje tych celéw. Jako metode badawczg wykorzystano analize desk
research, ktdrg przeprowadzono gtownie na podstawie tresci dostepnych na witrynach in-
ternetowych przedsiebiorstw i instytucji oraz na podstawie baz publikacji naukowych.

Stowa kluczowe

zrbwnowazony rozwdj, dziatania proekologiczne, redukcja emisji CO2, przedsiebiorstwa
transportowe

Wstep

Globalizacja i wzrost liczby ludnosci sprzyja rozwojowi transportu. Szacuje sie,
ze do 2050 roku globalny popyt na ushugi transportowe wzro$nie trzykrotnie, za-
rOwno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym. Pod wzglgdem srodowiskowym
jest to bardzo niekorzystne zjawisko, zatem coraz powszechniej podejmowane
sa liczne dziatania ograniczajace przede wszystkim emisj¢ CO.. W 2015 roku Orga-
nizacja Narodow Zjednoczonych (ONZ) opublikowata dokument zawierajacy Sie-
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demnascie celow dotyczacych zrownowazonego rozwoju, z ktorych siedem bezpo-
srednio lub posrednio dotyczylo zrownowazonego transportu [https://doi.org,
10.02.2020]:

* zero glodu (cel 2) — poszerzenie rynku zbytu o obszary dotkni¢te gtodem
i zapewnienie zywnosci ludziom przez caly rok;

» dobre zdrowie i dobre samopoczucie (cel 3) — zmniejszenie liczby wypad-
kéw drogowych oraz zmniejszenie liczby zgonéw spowodowanych zanie-
Czyszczeniem;

« niedroga i czysta energia (cel 7) — wykorzystanie zeroemisyjnej lub niskoe-
misyjnej energii do zapewnienia ciagloéci w transporcie;

* przemyst, innowacje i infrastruktura (cel 9) — rozwoj przyjaznej srodowisku
1 trwalej infrastruktury transportowe;j;

« zrownowazone miasta i spotecznosci (cel 11) —minimalizacja negatywnego
wptywu mobilno$ci miejskiej na srodowisko oraz zapewnienie wszystkim
mieszkancom miast ogolnodostgpnego systemu transportowego;

+ odpowiedzialna konsumpcja i produkcja (cel 12) — wspieranie tylko efek-
tywnych
1 zrbwnowazonych zrodet energii wykorzystywanej przez transport;

* dzialania na rzecz klimatu (cel 13) — minimalizacja negatywnego oddziaty-
wania na srodowisko naturalne.

W 2016 roku Unia Europejska odwotata si¢ do przyjetego dokumentu ONZ. Za-
deklarowata, ze przejmie role lidera w wypeianiu przyjetych wyzwan na rzecz
zréwnowazonego rozwoju. Celem panstw cztonkowskich jest, miedzy innymi, ogra-
niczenie do 2050 roku catkowitej emisji CO2 0 60%. Zaktada sie, ze wowczas tem-
peratura globalnie nie wzrosnie powyzej 2 stopni Celsjusza. Ponadto, Unia Europej-
ska zobowigzala si¢ do przeznaczenia nie mniej niz 20% swojego budzetu na dzia-
tania na rzecz ochrony Klimatu [https://eur-lex.europa.eu, 10.02.2020].

W zwiagzku z przyjetymi celami wprowadzane sg ograniczenia i wymogi, ktore
bezposrednio dotycza przedsigbiorstw transportowych. Aby utrzymaé pozycje
na rynku zobowigzane sg one do wprowadzania zmian uwzgledniajacych dobro $ro-
dowiska naturalnego. Dlatego tez wiele przedsigbiorstw podejmuje ambitne inicja-
tywy, ktore dotyczg zmniejszenia negatywnych skutkow ich dziatalnosci. Stad ce-
lem pracy jest sklasyfikowanie dziatan proekologicznych podjetych przez przedsie-
biorstwa transportowe oraz przytoczenie przyktadéw dobrych praktyk.

Materiaty zrédtowe wykorzystane do przeprowadzenia analizy to tresci witryn
internetowych przedsigbiorstw, komunikat Komisji Europejskiej, infografika Parla-
mentu Europejskiego, informacje publikowane na stronie internetowej Osrodka In-
formacji ONZ w Warszawie (UNIC Warsaw), raport Miedzynarodowego Forum
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Transportowego (ITF) oraz projektu “Low Carbon Logistics”, artykuly naukowe
oraz blogi tematyczne.

1. Zrownowazony rozwdj i transport

Koncepcja zrownowazonego rozwoju stala si¢ globalnym trendem i obejmuje
coraz wiecej dziedzin. Rozpatruje si¢ ja w wymiarze spolecznym, ekonomicznym
i ekologicznym. Wynikta ona z nieracjonalnego uzytkowania zasobow przez §wia-
towe gospodarki, ze zjawiska coraz wigkszego konsumpcjonizmu oraz z nie§wiado-
mosci spotecznej w dziedzinie ekologii. Przyczynito si¢ to do degradacji sSrodowiska
naturalnego oraz do wzrostu temperatury globu. Zatozeniem tej koncepcji jest ogra-
niczenie zuzycia zasobow nieodnawialnych na poczet zasobéw odnawialnych oraz
takie gospodarowanie nimi, aby mialy do nich dostep przyszte pokolenia
[http://www.unic.un.org.pl, 15.02.2020]. Zréwnowazony rozwo¢j koncentruje si¢
na konkurencyjnej i niskoemisyjnej gospodarce, gospodarowaniu nieodnawialnymi
zasobami w racjonalny sposob, ograniczeniu emisji CO,, zastosowaniu proekolo-
gicznych rozwigzan w produkcji, dazeniu do efektywniejszych sieci elektroenerge-
tycznych oraz na uswiadamianiu spoteczenstwu wspoélnej odpowiedzialno$ci za Sro-
dowisko naturalne [Rucinska, 2014, s. 295].

Pojawienie si¢ Wizji zrownowazonego rozwoju, urbanizacja miast oraz
globalizacja przyczynity si¢ do powstania koncepcji zrOwnowazonego trans-
portu. W wymiarze ekonomicznym i spotecznym to pojgcie jest zwigzane
z konkurencyjnoscig oraz zréznicowaniem na rynku, w szczegdlnosci pod
wzgledem cenowym, aby zapewni¢ do niego bezpieczny i ciagly dostep ca-
temu spoleczenstwu. W wymiarze ekologicznym oznacza ono minimalizacj¢
wykorzystywania przez transport energii nieodnawialnej, powierzchni
do dziatalnosci transportowej oraz maksymalng redukcje emisji hatasu [Bart-
niczak, 2013, s. 11-12]. Najbardziej istotng rolg¢ odgrywa zroéwnowazony
transport w miastach, w ktorych wskaznik zaludnienia obszaru jest wysoki.
Woweczas definicja ta jest bezposrednio kojarzona z transportem zbiorowym,
jednak w praktyce dotyczy ona wszelkiego rodzaju transportu, bez wzgledu
na przedmiot dziatalno$ci i miejsca jej wykonywania.

2. Dziatania przedsiebiorstw transportowych

Koncepcja zrownowazonego rozwoju stala si¢ bardzo popularnym pojeciem,
dlatego wiele przedsigbiorstw zaczgto zmienia¢ swojg polityke i podjeto rozne kroki,
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aby ograniczy¢ negatywny wplyw swojej dziatalnosci na otoczenie. Autorka arty-
kulu zidentyfikowata dziatania przedsi¢biorstw transportowych, ktére sg zgodne
z 0g6lnymi celami opracowanymi na rzecz zrownowazonego rozwoju (rys. 1).

Dziatania przedsigbiorstw transportowych

w ramach koncepcji zrownowazonego rozwoju

. ) Maksymalizacja
wiekszanie i
Zw e L . . wykorzystania
swiadomosci o lizacia t Unowoczesnianie Nawigzywanie floty oraz
spoleczenstwa prymalizacja tras floty wspblpracy owierzchni
z zakresu ekologii i i
ladunkowej

Rys. 1. Dziatania przedsiebiorstw transportowych w ramach koncepcji zréwnowazonego rozwoju

Zrédto: opracowanie wiasne.

Optymalizacja tras, unowoczesnianie floty i maksymalizacja wykorzystania
floty oraz powierzchni tadunkowej wigzg si¢ bezposrednio ze zwigkszaniem efek-
tywnosci procesow transportowych. Oprocz korzysci ekonomicznych, ma to zwig-
zek ze stopniem oddzialywania przedsigbiorstw transportowych na srodowisko na-
turalne. Natomiast zwigkszanie $wiadomosci spoteczenstwa z zakresu ekologii oraz
nawigzywanie WSpolpracy z wieloma srodowiskami w celu opracowania przyja-
znych $rodowisku rozwigzan nie stanowi bezposredniego wptywu na ochrone przy-
rody, lecz pozwala ksztattowaé przyszte zmiany oraz trendy na rynku, a to z kolei
moze mie¢ bezposredni wptyw na §rodowisko naturalne. Obecnie, chcac ograniczy¢
catkowitg emisje CO, 0 60% do 2050 roku, nalezy podja¢ inne dziatania, ktore sa
zwigzane ze zmiang oraz rozwojem globalnych technologii [https://www.oecd-ili-
brary.org/sites/transp_outlook-en-2019-en/index.html?itemld=/content/public
tion/transp_outlook-en-2019-en, 10.02.2020], dlatego wymienione poczynania na-
lezy zaliczy¢ jedynie do srodkow tagodzacych.

2.1. Zwiekszanie swiadomosci spoteczenstwa z zakresu ekologii
Zmiany zachodzace w przedsigbiorstwach sa wynikiem dziatan i pracy ludzi.

Aby sprostaé postawionym celom srodowiskowym nalezy zaczaé przede wszystkim
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od podejscia ludzi do kwestii zwigzanych z ekologia. Dotyczy to zar6wno pracow-
nikéw przedsicbiorstw, jak tez klientow. Swiadomosé idei zrownowazonego roz-
woju oraz zgodno$¢ z ta ideg ma istotny wplyw na postgpowanie, wybory oraz
w szczegdlnos$ci na dalsze skutki podejmowanych decyz;ji, ktére rowniez wywotuja
nastepne dziatania.

Zarzady przedsiebiorstw coraz czgéciej decyduja si¢ na wdrazanie rozwigzan
przyjaznych srodowisku. Jest to w gldéwnej mierze spowodowane polityka rzadow
oraz organizacji [http://www.fedex.com, 11.02.2020]. Innym powodem zmian
w przedsiebiorstwach sa obecne trendy zrownowazonego rozwoju oraz spotecznej
odpowiedzialno$ci biznesu (CSR). Najbardziej zauwazalne zmiany na tle Srodowi-
skowym widoczne sag w branzy kuriersko-ekspresowo-pocztowej [Torun i Czech,
2017, s. 88]. Liderzy tych branz stawiajg sobie ambitne cele, majace wptyw na $ro-
dowisko naturalne. Przyktadowo, DPDgroup planuje zredukowa¢ emisje CO, 0 30%
w przeliczeniu na jedng paczke oraz uzyska¢ 100% neutralnosci pod wzgledem za-
nieczyszczania srodowiska [https://www.dpd.com.pl, 07.03.2020]. Zarzad oraz me-
nadzerowie odpowiadajg za wypelnianie deklaracji swoich przedsigbiorstw, kierujac
jego rozwojem oraz postgpowaniem.

Innymi dziataniami umozliwiajacymi zrealizowanie podjetych wyzwan zwiaza-
nych ze zmniejszeniem oddziatywania przedsigbiorstw transportowych na srodowi-
sko sa czgsto szkolenia pracownikow. Przyktadem moze by¢ nauka kierowcow tech-
niki eco-drivingu, ktéra umozliwia ograniczenie emisji CO2 w znacznym stopniu,
bowiem kierowca moze oszczedzi¢ ok. 20-30% paliwa. Ciekawa kwestia jest to,
ze DB Schenker zainicjowat takie szkolenie, ktore co roku konczy si¢ mistrzostwami
eko-jazdy, co zacheca kierowcow do rozwoju w tym kierunku [Lempart i Malik,
2013, s. 72-72].

Propagowanie zrownowazonego rozwoju spoteczenstwu (klientom) ma rowniez
wplyw na funkcjonowanie przedsi¢biorstw transportowych. Organizacje rzagdowe,
pozarzadowe czy tez przedsigbiorstwa zdaja sobie sprawe, jak istotng kwesti¢ od-
grywa informowanie ludzi o istocie ich wyborow w kontekscie odziatywania na $ro-
dowisko [Rucinska, 2014, s. 290-291]. Przyktadem samodzielnego dziatania przed-
sigbiorstwa na rzecz zwigkszenia $wiadomosci srodowiskowej spoteczenstwa jest
publikacja ich dziatan i wyznaczonych celéw na stronach internetowych [Rudnicka,
2018, s. 102-103]. W ten sposob zachecajg klientoéw do wyboru przyjaznych srodo-
wisku ustug oraz zwigkszajg zasigg informacji o idei ,,zielonej logistyki”. W branzy
transportowej najwickszy nacisk ktadzie si¢ na propagowanie eko-mobilnosci.

W celu ograniczenia hatasu oraz zanieczyszczenia obszaré6w zurbanizowanych
wladze miast sukcesywnie zachgcajg spoleczenstwo do zmiany wlasnego srodka
transportu na zbiorowy. W Szwecji przeprowadzono dwutygodniowy test, w ktorym
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mieszkancy miasta Goteborg otrzymali darmowa karte miejskag w zamian za nieu-
zywanie wlasnego samochodu. Wyniki byty pozytywne, bowiem po tym ekspery-
mencie 0 17% wigcej pasazerow zaczeto korzysta¢ z transportu zbiorowego
[http://www.miasto2077.pl, 11.02.2020].

Ksztaltujac $wiadomos$¢ uzytkownikow ustug transportowych, szczegélnie osta-
tecznych konsumentow, niektdrzy przewoznicy wprowadzaja tzw. kalkulator emisji
COs.. Dzigki temu klient ma mozliwo$¢ sprawdzenia, ile dwutlenku wegla ,,wyemi-
towal” poprzez korzystanie z okreslonej ustugi. Sposob przeliczenia odbywa si¢
na podstawie liczby pokonanych kilometréw lub w przeliczeniu na jedng palete lub
przesytke. Dodatkowo, mozna ui$cié niewielkg optate wspierajaca walke przeciwko
degradacji srodowiska [https://www.tsl-biznes.pl, 11.02.2020].

2.2. Optymalizacja tras

Obecne wysoko zaawansowane technologicznie narze¢dzia pozwalaja na efek-
tywne planowanie operacji transportowych. Liderzy branzy transportowej coraz
chetniej inwestuja w najlepsze cyfrowe rozwigzania, aby utrzymac przewage kon-
kurencyjng. W wymiarze srodowiskowym wplywa to na zmniejszenie zuzycia pa-
liwa oraz na redukcj¢ gazow cieplarnianych poprzez optymalne wykorzystanie floty
oraz optymalizacj¢ trasy przejazdu. Szacuje si¢, ze optymalizacja tras redukuje emi-
sje CO2 0 1-15% na pasazerokilometr/tonokilometr [Motowidlak, 2015, s.74].

Przyktadem takiego narzg¢dzia (w transporcie drogowym) jest PTV Route Opti-
miser. System jest zdolny m.in. do zaplanowania trasy i planu dostaw, biorac pod
uwagg takie parametry, jak: limity czasowe (okienka czasowe, przepisy prawa), do-
stepnos¢ floty, masa i objetos¢ tadunku, punkty zatadunku i wytadunku. Ponadto
stuzy on do obliczenia §ladu weglowego, co jest odpowiedzig na obowigzkowa kon-
trole emisji gazow cieplarnianych w niektdrych krajach [https:/www.ptvgroup.com,
11.02.2020].

Innym sposobem na poprawg efektywnosci procesow transportowych jest wy-
korzystywanie przez przedsigbiorstwa inteligentnych nawigacji GPS, ktore umozli-
wiaja $ledzenie trasy w czasie rzeczywistym. Dostarczaja one informacji o przepu-
stowosci ulic, ewentualnych wypadkach lub zatorach [https://www.web-news.pl,
12.02.2020]. Pozwala to na omijanie miejsc, w ktorych zbednie emituje sie gazy
cieplarniane oraz hatas.

Kolejnym przyktadowym dziataniem majacym wplyw na zmniejszenie degra-
dacji srodowiska naturalnego jest optymalizacja tras w branzy lotniczej, ktora nalezy
do najbardziej skomplikowanych, bowiem uwzgledni¢ w niej nalezy m.in. warunki
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metrologiczne, ruch w trzech wymiarach, parametry statku powietrznego, wyposa-
zenie wewnatrz samolotu, Czy zamknigte przestrzenie powietrzne. Obecne trendy
wymuszaja rowniez kryterium $rodowiskowe, na co zwracaja uwage przewoznicy
[Mielniczuk, 2017, s. 349]. Migdzy innymi linia lotnicza Emirates inwestuje w naj-
lepsze systemy umozliwiajace optymalne planowanie lotow i tras [https://www.emi-
rates.com/pl/polish/about-us/our-planet/sustainability-in-operations/, 12.02.2020].

Rosnaca liczba przewozow pasazerskich i lotow zmusza inzynierow lotnictwa
do wprowadzania nowych koncepcji dotyczacych organizacji przelotow. Badacze —
Kopecki, Peczkowski oraz Rogalski opisuja pojecie lotow swobodnych i sugeruja
zastosowanie tej koncepcji w catym systemie lotnictwa. Lot swobodny jest taka or-
ganizacja ruchu lotniczego, w ktérym nie ma okreslonych drog lotniczych i punktow
nawigacyjnych. Taka funkcjonalno$§¢ mogtaby przyczyni¢ sie¢ do redukcji czasu
pracy statku powietrznego poprzez skrdocenie trajektorii lotu, co w konsekwencji
miatoby mniej szkodliwy wptyw lotnictwa na srodowisko [Kopecki, 2019, s. 1220-
1222].

2.3. Unowoczesnianie floty

Cele srodowiskowe stawiane przez przedsigbiorstwa transportowe nie mogtyby
by¢ realne, gdyby nie inwestycje w nowoczesna, bardziej przyjazng dla srodowiska
flotg. Obecnie producenci infrastruktury transportowej zmieniaja technologi¢
na taka, ktéra spetnia dotychczasowe lub przyszte wymogi dotyczace emisji spalin
czy poziomu hatasu. To pozwala przedsigbiorstwom transportowym na realizacj¢
podjetych wyzwan.

Najpowszechnigjsze innowacje w transporcie dotycza silnikow elektrycznych
i hybrydowych. Obecnie technologia ta jest zbyt mato rozwinieta, aby stosowac ja
na odcinkach dhugodystansowych, dlatego wdrazana jest dla transportu o matym
i srednim dystansie. Szacuje si¢, ze do 2050 roku w transporcie drogowym emisja
dwutlenku wegla spadnie do 90% w przypadku silnikow elektrycznych oraz do 69%
w przypadku silnikow hybrydowych. W zwiazku z tym przedsigbiorstwa transpor-
towe sukcesywnie wymieniajg flot¢ pojazdow z silnikami diesla na alternatywne
rozwigzania [Motowidlak, 2015, s.74]. Ponadto, wigze si¢ to z szeregiem innych
korzysci srodowiskowych, bowiem takie pojazdy sa mniej awaryjne, nie wymagaja
czestych serwisow oraz posiadaja niski poziom hatasu [Pachuta i Chojnacki, 2018,
S. 63]. Najbardziej pozada si¢ tej technologii w komunikacji miejskiej, gdzie duze
zageszczenie ruchu przyczyna si¢ do pogarszania jakosci zycia.
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Pojazdy zasilane energig elektryczng to jedna z mozliwosci dazenia do niskoe-
misyjnej branzy transportowej. Przedsi¢biorcy inwestujg rowniez w pojazdy napg-
dzane innymi paliwami — alternatywnymi dla oleju napedowego, np. biodieselem,
wodorem, czy LNG. DHL Freight wprowadzit do swojej floty cigzaro6wki napedzane
LNG, czyli skroplonym gazem ziemnym. Wprowadzona infrastruktura umozliwia
redukcje CO; od 10% do 95% (w zaleznosci od uzycia biometanu), redukcje czastek
statych do 99% oraz zmniejszenie hatasu o 50% [https://www.logistics.dhl.com,
13.02.2020].

Transport lotniczy na $wiecie generuje ok. 3,5% gazoéw cieplarnianych
[https://www.europarl.europa.eu, 25.05.2020]. W zwiazku z tym operatorzy linii lot-
niczych sukcesywnie wymieniaja flote statkéw powietrznych na bardziej przyjazna
srodowisku. Przyktadowo linia lotnicza Lufthansa wymienia czterosilnikowe samo-
loty na nowoczesne dwusilnikowe samoloty dalekiego zasiggu [https://www.lu-
fthansagroup.com, 13.02.2020], natomiast linia lotnicza Emirates wykluczyta
z uzytku 27 starych samolotow, wymieniajac je na 35 nowych [https://c.ekstatic.net,
13.02.2020].

2.4. Nawigzywanie wspoétpracy

Branza transportowa poszukuje innowacyjnych rozwigzan, aby ograniczac ne-
gatywne skutki swojej dziatalnosci. W tym celu podejmuje wspoélprace z wieloma
srodowiskami, aby zmniejsza¢ lub niwelowac niezrownowazony wptyw na $rodo-
wisko. Szczeg6lnie zauwazalna jest ta tendencja wsrod liderow tej branzy.

Dziatania przedsigbiorstw opieraja si¢ czgsto na wspotpracy ze srodowiskiem
akademickim. Pozwala to m.in. na poszerzenie wiedzy z zakresu rozwigzan na rzecz
zrOwnowazonego rozwoju, wzbogacenie wiedzy praktycznej o wiedze teoretyczng
oraz szczegolnie na szans¢ kreatywnego 1 pomystowego podejscia, a nastgpnie roz-
wigzania problemow. Przyktadowo w 2017 roku Polskie Stowarzyszenie Menadze-
row Logistyki rozpoczeto cykliczny program TOP Young 100, w ktorym bierze
udziat okoto stu najlepszych studentow w Polsce, studiujacych na Kierunkach zwia-
zanych z zarzadzaniem oraz logistyka. W ramach projektu studenci rozwigzuja pro-
blemy biznesowe, zwigzane migdzy innymi z opracowywaniem efektywniejszych
i przyjaznych srodowisku rozwigzan [https://topyoung100.pl, 04.02.2020].

W nastepstwie Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej tworzone sg pro-
jekty benchmarkingowe. Celem tych projektéw jest poszukiwanie i zaadoptowanie
najlepszych praktyk, ktére pozwalajg na zminimalizowanie negatywnego wplywu
logistyki miejskiej na sSrodowisko. W latach 2016-2019 realizowany byt projekt LCL
(Low Carbon Logistics). Dotyczyt on miast lezacych nad potudniowym Battykiem.
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W jego sktad wchodzili migdzy innymi eksperci z zakresu ekologicznych rozwigzan
transportowych i logistycznych. W ramach projektu zawigzana zostata wspolpraca
pomiedzy DPD i Pocztg Polska, a polskg strong ekspertow, ktorzy zaoferowali ana-
lize efektywnos$ci wykorzystania rowerow towarowych w dostawach na terenie mia-
sta [Onner-Weber i Weiss, 2019, s. 91-92]. Tego typu projekty pozwalaja na uzy-
skanie efektu synergii we wspotpracy przedsiebiorstw ze Srodowiskiem naukow-
cow.

Innym przyktadem efektywnej wspolpracy jest partnerstwo linii lotniczych Lu-
fthansa z niemiecka rafinerig Heide w Hamburgu. Jej celem jest produkcja, a nastep-
nie zakup syntetycznej nafty, bedacej wynikiem nadwyzki energii wiatrakowe;.
W projekt zaangazowane jest rowniez srodowisko naukowe i przemystowe. Poprzez
wykorzystanie paliw alternatywnych w lotnictwie przewiduje si¢ zahamowanie
efektu cieplarnianego, dlatego Lufthansa angazuje si¢ tez w inne projekty badawcze
i stara si¢ by¢ na biezgco z efektami prac w dziedzinie pozyskiwania paliwa alterna-
tywnego [https://www.lufthansagroup.com, 15.02.2020].

2.5. Maksymalizacja wykorzystania floty oraz powierzchni tadunkowej

Wraz ze wzrostem popytu na ustugi transportowe przewoznicy coraz czgsciej
inwestuja w rozwigzania, ktore umozliwig zmaksymalizowanie potencjalu posiada-
nej floty lub decyduja si¢ na wymiang obecnej infrastruktury na nowa. Dziatania
te przyczyniaja si¢ do wydajniejszego przeprowadzania procesow transportowych
1 mozna je identyfikowac z polityka proekologicznag.

Coraz czgSciej wykorzystywane sg kontenery BDF zamiast konwencjonalnych
naczep. Pozwala to na zwigkszenie efektywnosci podczas jednego przewozu, ponie-
waz mozna uzyska¢ o 5 miejsc paletowych wigcej. Biorac pod uwage aspekty Sro-
dowiskowe, korzysciami stosowania takich naczep sa [https://www.youtube.com,
15.02.2020]:

* oszczedno$¢ bazujaca na zmniejszeniu liczby pojazdow przewozacych

okreslong liczbe palet,

* zmniejszenie wskaznika emisji CO, w przeliczeniu na jedng palete,

« zmniegjszenie liczby kilometrow przejechanych pomiedzy terminalami.

Nastepnym rozwigzaniem sluzgcym poprawie efektywnosci dziatan przedsig-
biorstw transportowych na rzecz $rodowiska sa naczepy typu double deck. Dzigki
pietrowaniu tadunku mozliwe jest zwigkszenie tadownosci z 30 do 60 palet, przy
wlasciwym przygotowaniu palety do wysytki. Obecnie osiagnigcie takich wynikow
jest trudne, lecz aktualne trendy dazace do maksymalizacji efektywnosci wymuszg

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 65



Agnieszka Anna Pruszyriska

na dostawcach i klientach odpowiedniga wspolprace, aby ten wynik uzyskad
[https://csr.raben-group.com, 12.02.2020].

W aglomeracjach miejskich stosowane sg naczepy CityLiner. Cechuja si¢ one
wigkszg zwrotnos$cia niz standardowy samochod cigzarowy, dlatego jazda i wszelkie
manewry w miescie sg tatwiejsze. Rozwigzanie sprzyja proekologicznej polityce
w obszarach zurbanizowanych, poniewaz umozliwia przew6z 27-33 palet za jednym
razem, bez konieczno$ci przetadunku na mniejsze pojazdy [https://www.kronetrai-
ler.com, 11.02.2020].

Innym rozwigzaniem (nie stosowanym jednak we wszystkich krajach
ze wzgledu na gabaryty) sg pociagi drogowe LHV. Cechuja si¢ one wysoka wydaj-
no$cia, poniewaz za jednym razem moga przewiez¢ do kilkudziesieciu jednostek
paletowych. Sg one alternatywa dla pociagéw. Badania prowadzone przez rdzne in-
stytuty wskazuja na wiele zalet i wad tego rozwigzania pod wzgledem $rodowisko-
wym. Do korzysci nalezy oczywiscie zmniejszenie emisji CO2. Do ograniczen na-
lezy z kolei stopniowa utrata pozycji transportu kolejowego na rzecz pociggow dro-
gowych [http://www.transportoversize.eu, 14.02.2020]. Nalezatoby wigc wykorzy-
stywa¢ pociagi drogowe wowczas, gdy nie istnieje mozliwo$¢ przewozu tadunku
poprzez transport kolejowy.

Maksymalng efektywnos¢ w procesach transportowych mozna réwniez osia-
gna¢ dzigki rozwojowi telematyki i informatyki oraz rosnacej konkurencji, ktora ob-
liguje przedsicbiorstwa transportowe do stosowania zaawansowanych systemow
wspomagajacych procesy w przedsigbiorstwie. Jednym z przyktaddéw jest program
PSItms. Pozwala on na zarzadzanie cala siecig transportowa. Istotng kwestig jest to,
ze system umozliwia maksymalne wykorzystanie przestrzeni fadunkowej i zmini-
malizowanie floty biorgcej udziat w konkretnym procesie [Borowiak, 2018, s. 1022].

Podsumowanie

Cele stawiane przez przedsigbiorstwa transportowe, zwigzane z dziataniami pro-
ekologicznymi, sg sukcesywnie realizowane. Jest to wynik ich $wiadomosci
i odpowiedzialno$ci za degradacje¢ srodowiska naturalnego oraz coraz czgstszych re-
strykcji wprowadzanych przez rzadzacych. Branza transportowa zobligowana jest
do dazenia w kierunku zrownowazonego rozwoju. Podane przyktady sa dobrymi
praktykami wprowadzanymi przez przedsicbiorstwa, aby minimalizowac szkody
zwigzane z ich dzialalno$cia.

W zaleznos$ci od wybranego rozwigzania zauwaza si¢ rézny wynik dotyczacy
poziomu redukcji emisji CO.. Nie zalezy on od stopnia skomplikowania rozwigza-
nia. Czesto jednak wigze sie to z duzymi naktadami finansowymi, dlatego niektore
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dziatania w kierunku ekologii mogg by¢ podjete tylko przez duze przedsiebiorstwa.
Sukcesywne wymienianie floty transportowej na nowoczesniejszg wymaga ponie-
sienia wysokich kosztow. Rowniez zakup najlepszych i najnowoczesniejszych na-
rzgdzi pozwalajacych na maksymalne wykorzystanie floty oraz powierzchni trans-
portowej lub na minimalizacje trasy zalicza si¢ do kosztownych inwestycji. Male lub
$rednie przedsiebiorstwa sta¢ jest na podjecie tylko niektérych dziatan proekologicz-
nych, ktére w rezultacie nie doréwnujg efektywnosci duzych przedsigbiorstw.

Coraz bardziej zauwazalny jest trend checi osiggnigcia przewagi konkurencyjnej
w zakresie zrbwnowazonej dziatalnosci transportowe;j. Jest to pozytywne zjawisko,
bowiem w przeciwnym wypadku proces degradacji srodowiska w dtugiej perspek-
tywie czasowej miatby bardzo negatywne skutki i zagrazalby zyciu na Ziemi.

W ocenie autorki wszystkie wymienione obszary dziatan sg istotne. Tworza one
pewna synergie, ktéra w rezultacie przyczynia si¢ do zahamowania negatywnego
oddzialywania przedsi¢biorstw transportowych na srodowisko naturalne. Warto
roOwniez wspomnie¢, iz opisane w artykule dobre praktyki nie przyczynia si¢ do cat-
kowitej redukcji gazow cieplarnianych.
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Activities for sustainable development
in transport enterprises in the environmental dimension

Abstract

The globally adopted sustainable development strategy is particularly relevant to the
transport industry, which, as a developing sector, significantly contributes to environmental
degradation, including climate warming. Therefore, various actions are undertaken to pro-
tect nature, in particular to reduce CO2 emissions.

The aim of the article is to systematize and indicate changes that occur in transport compa-
nies as a result of achieving the goals set by the concept of sustainable development in the
environmental dimension. The work also includes examples reflecting the achievement
of these goals. The adopted research method were as follows: desk research analysis, which
was carried out mainly on the basis of websites of enterprises and institutions, and on the
basis of scientific publications.

Keywords

sustainable development, pro-ecological activities, reduction of CO2 emission, transport
companies
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Streszczenie

W artykule opisano pojecie ryzyka w kontekscie tancucha dostaw. Zbadano, jakie konse-
kwencje na poszczegdlne przedsiebiorstwa wywarta pandemia COVID-19. Zwrécono uwage
na zdarzenie wysoce trudne do przewidzenia, jakim jest wirus SARS-CoV-2. Zdefiniowano
pojecie ryzyka w faricuchu dostaw oraz dokonano jego klasyfikacji ze wzgledu na typ, czyli
wewnetrzne i zewnetrzne. Scharakteryzowano zarzadzanie ryzykiem w taricuchach dostaw
odnoszac sie do poziomdw jego wystepowania. Zwrécono uwage na kwestie usuwania na-
stepstw problemdw, zwigzang ze stabo rozwinietym szczeblem zarzgdzania kryzysem.
Opisano rdznice w skutkach oddziatywania miedzy pandemig koronawirusa, a innymi
zagrozeniami. Zastosowano metode indywidualnych przypadkoéw, analizy i krytyki pi-
$miennictwa. Przeprowadzono wywiad i przeanalizowano aktualng sytuacje w przed-
siebiorstwach w obliczu pandemii COVID-19. Rezultatem pracy jest opracowanie syn-
tezy wywiadow z pracownikami przedsiebiorstw z branz zajmujacych sie: dystrybucjg
paliw, transportem i produkcjg towaréw szybko zbywalnych.

Stowa kluczowe

COVID-19, ryzyko, tanicuch dostaw, logistyka
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Wstep

Wspotczesne uwarunkowania globalnej gospodarki, outsourcing [Kolinski,
2010, s. 2-3] i jej wysoka konkurencyjno$¢ wymuszaja na przedsigbiorcach korzy-
stanie z zasobooszczednych koncepcji bazujacych na oszczednym zaangazowaniu
zasobow oraz eliminowaniu wszelkiego marnotrawstwa [Pomieltorz, 2015, s. 612].
Taki model wiaze si¢ jednak z wysoka wrazliwo$cig poszczegdlnych ogniw lancu-
cha dostaw na wszelkie op6znienia i problemy. Dazenie do eliminacji nadmiernych
zapasow [Kolinski, 2010, s. 4] sprawia, ze wysoce istotna staje si¢ terminowos¢ do-
staw oraz ich realizacja. Dziatania majace na celu wyeliminowanie tak zwanych
»waskich gardel” zwigzane sa z umiejgtnoscia zarzadzania ryzykiem oraz przepty-
wami materiatowymi. W tak ztozonej strukturze, jaka jest tancuch dostaw, mozliwe
zdarzenia o charakterze losowym, czyli zdarzenia trudne do przewidzenia [Kuklin-
ska, 2017, s. 18].

Przyktadem takiego zdarzenia jest pandemia COVID-19, ktéra rozpoczeta sie
w listopadzie 2019 roku w chinskim miescie Wuhan. Koronawirus wywarl duzy
wptyw na tancuchy dostaw na $wiecie, zmuszajac tym samym pracownikow przed-
siebiorstw do przestrzegania szeregu ograniczen. Gtéwnym celem artykutu jest zba-
danie, jakie konsekwencje w przedsigbiorstwach wskazanych branz spowodowato
pojawienie si¢ wirusa.

1. Ryzyko w tancuchu dostaw

Na przestrzeni ostatnich lat wzrosta zlozono$¢ powigzan pomiedzy organiza-
cjami funkcjonujacymi na rynku [Swierczak, 2007, s.76]. W zwigzku z tym, przed-
sigbiorstwa na ogot sa czgscia nie tylko jednego, lecz wielu tancuchéw dostaw.
Ogniwa przynalezace do wielu z nich sprawiaja, ze tworza one pewnego rodzaju
sieci. Wspotzaleznos¢ tancuchow wigze sie z odziatywaniem zakldcen powstatych
w jednym ogniwie na calg sie¢. W procesie zarzadzania tak ztozong strukturg zawsze
wystepowac bedzie ryzyko, czego przyczyng sg zdarzenia majgce znamiona loso-
wosci, niemozliwe do catkowitego przewidzenia [Kuklinska, 2007, s. 18].

Przez ryzyko tancucha mozna rozumiec ,,prawdopodobienstwo przyjecia nieod-
powiedniej strategii, blednych decyzji, nieoptymalnej konfiguracji systemu logi-
stycznego etc., wynikajace na przyktad z liczby ogniw w tancuchu dostaw, dostep-
nosci do duzych weztéw komunikacyjnych, czy liczby i rodzaju kanatéw dystrybu-
¢ji” [Kuklinska, 2007, s. 19]. Rowe twierdzi, ze ,,ryzyko jest mozliwos$cia urzeczy-
wistnienia si¢ czego$ niepozadanego, negatywng konsekwencja pewnego zdarzenia”
[Rowe, 1997, s. 24]. Wedtlug Kaczmarka ryzyko to ,,zespot czynnikoéw, dziatan lub
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czynno$ci powodujacych szkode lub strate materialng” [Kaczmarek, 2008, s. 52].
Tkaczyk zwraca natomiast uwage, ze ,ryzyko ponosimy zaréwno
w przypadku, gdy podejmujemy okreslong dzialalno$¢, jak rowniez wtedy, gdy
chcemy zachowaé dotychczasowy stan rzeczy, a nawet wowczas, gdy zaniechamy
jakichkolwiek czynno$ci” [Tkaczyk, 1995, s. 13].

Zwrbcono uwage na nastepujace ryzyka w tancuchu dostaw:

a) wewnetrzne — na ktorego eliminacj¢ lub minimalizowanie przedsigbiorstwo
ma wplyw. Jedng z podawanych w literaturze klasyfikacji zagrozen we-
wnetrznego tancucha dostaw jest podzial na nastgpujace typy ryzyka:

* ryzyko operacyjne — odnosi si¢ do niebezpieczenstw procesu produkcyjnego

W przedsigbiorstwie,
* ryzyko popytu — ten rodzaj zagrozenia bezposrednio oddziatuje na klienta
koncowego,

* ryzyko podazy — wystepuje na etapie dystrybucji. Zwigzane jest z dziata-
niami dostawcy, ktore moga negatywnie oddziatywac¢ na proces produk-
cyjny przedsigbiorstwa 1 mozliwos¢ dalszej dystrybucji dobr [Matyszek,
2015, s. 919].

b) zewnetrzne — takie, na ktore przedsigbiorstwo nie ma wptywu, mozna je je-
dynie zaakceptowac. Jest to zagrozenie pochodzace z otoczenia przedsig-
biorstwa. Ryzyko zewngtrzne odnosi si¢ do takich kategorii, jak:

* natura — w tym Katastrofy, takie jak trzesienie ziemi i tsunami (na przyktad
w Japonii w 2011 roku). Ucierpiaty wowczas fabryki aut, elektroniki i pot-
przewodnikow. Wydarzenie poskutkowalo migdzy innymi zakazem Ame-
rykanskiej Agencji do spraw Zywnosci importu szpinaku oraz kakiny (zie-
lone warzywo lisciaste), a takze zwickszonym nadzorem produktéw spo-
zywczych przez kraje, takie jak migdzy innymi: Singapur, Indie i Kanada.
Owoce, warzywa i produkty mleczne pochodzace z tych regionow rowniez
zostaty objete restrykcjami. Zamknigta zostata fabryka Hitachi na pétnoc od
Tokio, ktora wytwarza 60% $§wiatowych zasobow czujnikdéw przeptywu po-
wietrza. Zamknig¢to dwie japonskie fabryki, ktore stanowia 25% $wiatowej
podazy ptytek krzemowych do uktadow komputerowych. Fabryka Toshiba
produkujgca wyswietlacze ciektokrystaliczne zostata uszkodzona [Cooper,
2011, s. 3].

+ system polityczny — zagadnienie obejmuje wojny i terroryzm. Przyktadem
jest ,,wiosna arabska”, czyli niepokdj spoteczny majacy miejsce w Egipcie.
Spowodowata ona odcigcie tacznosci internetowej w kraju [https://www.ny-
times.com/2011/01/29/technology/internet/29cutoff.html, 01.06.2020]
Egipskie przedsiebiorstwa odniosty woéwczas ogromne straty [https://www.
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computerworld.pl/news/OECD-Na-blokowaniu-Internetu-Egipt-stracil-co-
najmniej-90-min-USD,366881.html, 01.06.2020]. Panstwo bylo centrum
inwestycji sieci internetowych i mobilnych, a takze sektorem tgcznosci,
z ktorego korzystaly organizacje spoza kraju [https://www.theguar-
dian.com/commentisfree/2011/jan/31/egypt-internet-uncensored-cutoff-di-
sconnect, 01.06.2020].

system prawno-ekonomiczny — obejmuje zmiang kurséw walut, zmiang cet,
regulacje prawne. Przyktadem takiej sytuacji moze by¢ ,,czarny czwartek”
majacy miejsce w Stanach Zjednoczonych w 1929 roku. Byt to pierwszy
krach gietdowy, ktory odbil si¢ na catej swiatowe]j gospodarce. Wtasciwie
kazdy kraj uprzemystowiony doznat mi¢dzy rokiem 1929 a 1933 spadku cen
hurtowych o minimum 30% [https://www.britannica.com/event/Great-De-
pression, 01.06.2020].

system spoleczny — jest to negatywne zjawisko demograficzne polegajace
na niestabilno$ci postaw konsumenta, czyli strony popytowej (np. showro-
oming, czyli praktyka szukania produktu w sklepie stacjonarnym, a nastep-
nie kupowania go przez Internet, zwykle po nizszej cenie) [https://dictio-
nary.cambridge.org/pl/dictionary/english/showrooming, 01.06.2020].
infrastruktura transportowa — termin ten odnosi si¢ do strajkow na lotni-
skach, w portach, atakach piratow na morzach i oceanach oraz wzrostu ceny
paliw. Przyktadowo w roku 2012 nastapil znaczny wzrost cen paliw, co od-
bito si¢ na wysokich kosztach transportu [https://commonslibrary.parlia-
ment.uk/research-briefings/sn04712/?fbclid=IwAR1gTyMvoDe3UKGTD-
rDav4sFQ9GJ4-tCI9YHbzoRIHLjOANTINVMQ9k2e-LQ, 01.06.2020].
technika i technologia — nowoczesne rozwigzania wykorzystywane w ob-
szarze Przemyshu 4.0, czy Internetu Rzeczy pozwalaja na zaawansowang
automatyzacje produkcji oraz integracje procesow magazynowych. Rozwia-
zania cyfrowe pozwalaja na efektywniejszy przeplyw informacji, jednak
niosa za soba zagrozenie atakéw hakerskich [https://automatyka-
online.pl/Artykuly/Przemysl-4.0, 01.06.2020].

konkurencja i rynek — obejmuje wahania cen czy zmiany w przewadze kon-
kurencyjnej. Przyktadem moze by¢ wykorzystanie technologii druku 3D,
ktéra umozliwita modelowanie prototypéw komponentéw oraz wytworze-
nie ich taniej i doktadniej niz w sposdb konwencjonalny bez koniecznos$ci
wykonywania odlewow [https://www.3dsystems.com/3d-printers,
01.06.2020]. Jest to sytuacja problematyczna dla przedsiebiorstw, ktdore za-
inwestowaly w kosztowne technologie produkcyjne, inne niz druk 3D [Ma-
tyszek, 2015, s. 914-925].
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2. Zarzadzanie ryzykiem w tancuchu dostaw

Zarzadzanie tancuchem dostaw obarczone jest pewnym ryzykiem. W ztozongj
strukturze podmiotéw uczestniczgcych w tancuchu czesto mozna natkng¢ si¢ na lo-
sowe zdarzenia i zjawiska, ktore nie do konca da si¢ przewidzie¢. Przedsigbiorstwa
obecnie preznie si¢ rozwijaja, staja si¢ dynamiczne. Powstajg rozne tancuchy do-
staw, bardziej lub mniej ztozone. Im wigksza jest wielowymiarowo$¢ relacji miedzy
przedsicbiorstwami i struktura tancucha dostaw, tym ryzyko podejmowanych w niej
decyzji wydaje si¢ znaczniejsze [Kuklinska, 2007, s. 18].

M. Zdanowski pojecie zarzadzania ryzykiem definiuje jako ,,proces decyzyjny,
wspomagajacy osiggniecie zaplanowanego celu gospodarczego, spotecznego lub po-
litycznego, optymalnym Kkosztem przy pomocy procedur, umozliwiajacych catko-
witg eliminacj¢ lub ograniczenie do akceptowanego poziomu wszelkich ryzyk za-
grazajacych jego osiagnigciu” [Zdanowski, 2000, s. 8]. Z kolei Z. Zawadzka zarza-
dzanie ryzykiem opisuje jako ,,przedsigwzi¢cia majace na celu planowa i celowa
analize, sterowanie ryzykiem wystepujacym w dzialalno$ci przedsigbiorstwa i kon-
trole podejmowanych przedsiewzie¢” [Zawadzka, 2000, s. 63].

Z powyzszych definicji wynika, ze zarzadzanie ryzykiem jest to proces decy-
zyjny sktadajacy sie z przedsiewzie¢ dazacych do wyznaczonego celu i eliminuja-
cych powstawanie zagrozen dziatajagcych na niekorzys¢ przedsiebiorstw. ,,Z punktu
widzenia zarzadzania tancuchem dostaw podstawowym zadaniem minimalizowania
ryzyka jest uwzglednienie poziomow ryzyka w konfigurowaniu tancucha dostaw
oraz zwigkszanie zaufania i dostepnej informacji w relacjach miedzy partnerami”
[Kuklinska, 2007, nr 1, s. 18]. Wazne jest wiec przemyslane reagowanie na czynniki
ryzyka. Przedsigbiorstwo powinno okresli¢, gdzie ryzyko moze wystapi¢, w jakiej
skali, w jaki sposob moze wptynaé na tancuch dostaw oraz w ostatecznos$ci, W jaki
sposob zarzadzaé tym ryzykiem. Moga to by¢ dziatania polegajace na unikaniu ry-
zyka, czyli zaniechaniu zabiegéw wywotujacych ryzyko, kontrolowaniu lub wymia-
nie ryzyka oraz §wiadomym zatrzymaniu ryzyka.

W celu identyfikacji zagrozenia zwigzanego z wystepowaniem ryzyka w tancu-
chu dostaw przedsigbiorstwa powinny zacza¢ od zarzadzania ryzykiem wewnatrz
organizacji, a potem dopiero wtasciwie ocenia¢ poziom ryzyka w relacji z innymi
uczestnikami fancucha. Ponadto nalezy przeanalizowa¢ innych, alternatywnych do-
stawcow, ktorzy zapewniliby bezpieczenstwo w dostarczeniu materiatow, czy pot-
fabrykatow. Warto tez przemys$le¢ miejsca lokalizacji zakladow, magazynow.
»Wspolne dzielenie si¢ informacjg i wdrazanie dobrych praktyk dotyczacych wspot-
pracy z partnerami gospodarczymi maja podstawowe znaczenie w identyfikowaniu
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miejsc szczegolnie narazonych i podatnych na zaktocenie oraz skuteczne zarzadza-
nie kryzysowe” [Wieteska, 2011, s. 179].

W Tab. 1. Poziomy zarzadzania ryzykiem przedstawiono poziomy zarzadzania
ryzykiem oraz ich krétkie charakterystyki.

Tab. 1. Poziomy zarzadzania ryzykiem

Poziom zarzadzania ryzykiem Krétka charakterystyka

Dziatanie w momencie pojawienia sie problemu —
usuwanie jego nastepstw

Wczesna reakcja w momencie zidentyfikowania za-

Zarzadzanie kryzysowe

Reakcja na pierwsze sygnaty

grozenia
Minimalizacja ryzyka Opracowanie planu awaryjnego
(Niemalze catkowita) eliminacja ryzyka Eliminacja ryzyka w momencie wyboru dostawcy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Stanik, J., Hoffmann, R., & Napidrkowski, J., 2016, s. 325
oraz konsultacji z cztonkiem zarzadu Polskiego Stowarzyszenia Menedzerdow Logistyki i Zakupow
(PSML).

Nalezy zwroci¢ uwage na konsekwencje wyznaczenia momentu przeciwdziata-
nia niepozadanym zdarzeniom. Zarzadzanie kryzysowe dotyczy usuwania nastepstw
problemu. Czesto decydujac o zakupie okreslonych materiatow czy pdtwyrobow
priorytetem jest czas realizacji zamowienia. Wiaze si¢ to z wysokim kosztem jego
realizacji oraz niekoniecznie wysoka jako$cia. Niezaprzeczalnie nalezy opracowaé
plan zwigzany ze zminimalizowaniem zagrozen [Stanik, Hoffmann, Napiorkowski,
2016, s. 321-336]. Najistotniejsze z punktu widzenia eliminacji ryzyka jest jednak
doktadne przeanalizowanie zagrozen w momencie wyboru dostawcy oraz uwzgled-
nienie jego zrodet zaopatrzenia.

Przedsiebiorstwo Beroe, majgce gtowna siedzibe w Stanach Zjednoczonych,
zajmujace si¢ dostarczaniem kluczowych informacji rynkowych i analiz umoz-
liwiajacym organizacjom podejmowanie strategicznych decyzji zakupowych
(wybor zrodet zaopatrzenia), udostepnito w marcu 2020 roku ankiete dotyczaca
wptywu COVID-19 na Plan Cigglo$ci Biznesu. Tak zwany Business Continuity
Plan (BCP) okresla dzialania umozliwiajace szybka reakcj¢ na sytuacje nieprze-
widywalne. W badaniu wzig¢to udziat ponad 450 przedsigbiorstw z catego
$wiata, a wypowiadali si¢ specjalisci z branzy tancucha dostaw (zakupy i logi-
styka). Az 70 procent respondentow pochodzito z Ameryki Péinocnej i Europy
— powodem moze byc¢ to, ze w tych dwoch regionach zaobserwowano ogromny
wzrost liczby infekceji. Prawie 50 procent ankietowanych stwierdzito, ze ich or-
ganizacja wdrozyla plan ciggto$ci dzialania (BCP). Jednocze$nie 26 procent
wcigz nie zidentyfikowato kluczowych surowcoéw i/lub komponentdéw, co jest
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niezbedne do przygotowania planéw zarzadzania ryzykiem, udato si¢ to jednak
57 procentom badanych. Niepokojacy jest fakt, iz prawie 60 procent responden-
tow przyznato, ze nie zna Planu Ciggtosci Biznesu swoich krytycznych dostaw-
cow. Przeprowadzone analizy, u§wiadamiaja, ze tak naprawde przedsigbiorstwa
nie interesujg si¢ calym lancuchem dostaw. Zwracaja one uwage tylko na swo-
jego bezposredniego dostawce, nie analizujac, jak zdecentralizowane sa zrodta
dostaw, z ktorych korzysta ich bezposredni partner biznesowy. Inaczej méwiac
przedsigbiorstwa nie przyktadaja wystarczajacej uwagi do tego, jak funkcjonuje
i gdzie si¢ znajduje dostawca ich bezposredniego dostawcy. Brak tej wiedzy
utrudnia sprawne zarzadzanie ryzykiem w poglebionych tancuchach dostaw.
Zdaniem Andrzeja Zawistowskiego, cztonka zarzagdu Polskiego Stowarzyszenia
Menedzerow Logistyki i Zakupow (PSML) realia sa takie, ze wigkszos$¢ organi-
zacji ma stabo rozwinigty proces zarzadzania kryzysem. Dopiero w momencie,
gdy ryzyko zaczyna si¢ materializowaé przedsigbiorstwa zajmuja si¢ ,,gasze-
niem pozaru” izmianami w strukturze dotychczasowego tancucha dostaw
[https://www.beroeinc.com/blog/beroe-live-survey-gloal-bcp-coronavirus/,
01.06.2020].

3. COVID-19 jako ,czarny tabedz”

Pandemia koronawirusa to wydarzenie, ktore mozna sklasyfikowa¢ jako tak
zwany ,.czarny tabedz”, czyli zdarzenie nieprzewidziane o ogromnym wplywie
na rzeczywisto$¢, charakteryzujace si¢ duzg zmiennos$cig zagrozen. Jest opisywane
przez Taleba jako bagatelizowane do momentu przybrania znacznej wagi [Taleb,
2014]. Przez wieki ludzie mysleli, iz istnieje tylko biata odmiana tabedzia, jednakze
po odkryciu kontynentu Australii okazato si¢, ze wystepuje rowniez czarny tabedz.
Jest to pewnego rodzaju analogia do myslenia spoteczenstwa o zdarzeniach mato
prawdopodobnych, jednak to, ze nikt ich do tej pory nie widziat, nie oznacza, iz nie
istnieja.

W 2020 roku taki nieprzewidziany przypadek, jakim jest epidemia wirusa
SARS-CoV-2, miat miejsce. Pandemia wywotana tym koronawirusem ma niewyob-
razalny do tej pory wptyw na ludzi, spoteczenstwa i gospodarke, przedsigbiorcow,
rzadzacych i innych. Sytuacja ta narusza znacznie tancuchy dostaw oraz ogranicza
konsumpcje stacjonarng. Coraz bardziej popularny staje si¢ e-commerce, jako bez-
pieczniejszy srodek zakupu.

Czynnikiem, ktoéry wyr6znia opisang pandemi¢ od innych zagrozen ostatnich
dekad jest globalny zasieg oddziatywania. Do tej pory kleski zywiotowe lub inne
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zakltocenia w dzialaniu przedsigbiorstw, spoteczenstw miaty charakter raczej regio-
nalny. Jezeli chodzi o dlugo$¢ trwania, bardzo czesto skutki innych zagrozen byly
krotkotrwate. Ta cecha odroznia wystapienie pandemii koronawirusa od pozostatych
zjawisk. Zazwyczaj tez kleski zywiotowe, zagrozenia spowodowane innymi ze-
wnetrznymi zdarzeniami majg skutek w reorganizacji sprzedazy, a popyt czesto zo-
staje niezmienny. Dotychczasowe kleski oddziatywaly na podaz, ktora zmieniata sig
w zwigzku z trudnos$ciami w produkcji lub dostarczaniu dobr [Cooper, Donnelly,
Johson, 2011, s. 3], [https://www.computerworld.pl/news/OECD-Na-blokowaniu-
Internetu-Egipt-stracil-co-najmniej-90-mIn-USD,366881.html, 01.06.2020]. Nalezy
zwréci¢ uwage COVID-19 spowodowal zmiany w popycie. Pandemia wywarta
wplyw na wielko$¢ i rodzaj konsumowanych produktow, jednak na podaz sytuacja
wptyneta w niewielkim stopniu.

4. Konsekwencje wybuchu pandemii koronawirusa

Przeprowadzono wywiady z pracownikami przedsi¢biorstw, ktore dziataja
w obszarach transportu, dystrybucji paliw i produkcji towaréw szybkozbywalnych.
Warto w tym miejscu podkresli¢, ze czworo ekspertow, z ktorymi przeprowadzano
wywiady z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety oraz konsultacji, chciato za-
chowa¢ anonimowo$¢. Wybuch pandemii koronawirusa spowodowat zmiany w za-
rzadzaniu strategia zapasow. Zmieniono plan produkcyjny i nie uwzgledniajac pro-
gnoz, zwigkszono wolumeny wytwarzanych dobr. Mozna bylo zauwazy¢ odejscie
od dotychczasowego modelu biznesowego dotyczacego uszczuplania zapasow.
Dziatanie to miato na celu zwigkszenie zapasdéw magazynowych i zabezpieczenie
si¢ przed przyszta koniecznos$cia ograniczen w produkcji i zmniejszonym zapasem
ze wzgledu na deficyt pracownikow z powodu choroby, zwolnien. Zwickszona pro-
dukcja poskutkowata brakiem miejsca w magazynie i konieczno$cig dobudowania
dodatkowego namiotu, aby sktadowac palety. Pojawity si¢ rowniez ogdlne problemy
w zakresie dostgpnosci materiatdéw 1 potproduktéw oraz dostaw z krajow azjatyc-
kich. Niektore produkcje nie zostaty zrealizowane z powodu braku dostepnosci ma-
teriatow. To najbardziej wplyngto na jedno z przebadanych przedsigbiorstw, ponie-
waz skutkowato chwilowym brakiem dostgpnosci produktu na rynku. Organizacja
poniosta koszt utraconych korzysci. Innym rozwigzaniem bylo zwigkszenie czgsto-
tliwosci kontaktu z dostawcami celem monitorowania ich aktualnej sytuacji oraz
mozliwosci zidentyfikowania wczesniejszego ryzyka zwigzanego z pandemia.
Cze$¢ dostawcow przesungta terminy realizacji zamowien. W szczegdlnosci do-
stawcy z Wtoch, ktorzy ze wzgledu na restrykcje rzadu musieli zamkna¢ swoje fa-
bryki. Powstaly trudno$ci zwigzane z realizacjg umoéow. Czg¢s$¢ kontraktéw zostata

78 Academy of Management — 4(2)/2020


https://www.computerworld.pl/news/OECD-Na-blokowaniu-Internetu-Egipt-stracil-co-najmniej-90-mln-USD,366881.html
https://www.computerworld.pl/news/OECD-Na-blokowaniu-Internetu-Egipt-stracil-co-najmniej-90-mln-USD,366881.html

Wptyw nieprzewidzianych zdarzen na taricuchy dostaw na przyktadzie pandemii COVID — 19

anulowana ze wzgledu na problemy z ptatnos$ciami. Liczba dostawcow w przedsie-
biorstwach jednak nie ulegta zmianie. Ze wzgledu na zmniejszong liczbg pracowni-
kow (glownie z powodu opieki nad dzie¢mi) nie wszyscy dostawcy wywigzali si¢
ze swoich obowigzkow. Umowy zostaty zmienione na zasadzie partnerstwa, bez po-
noszenia odpowiedzialno$ci. Dodatkowo, terminy zostaty przesunigte oraz wydhu-
zono dwukrotnie czasy dostaw. Badane przedsigbiorstwo transportowe odniosto
w zwiazku z pandemig straty. Czasowe przywrocenie granic na terenie Unii Euro-
pejskiej spowodowato spadek liczby przewozonych osob. Czes¢ klientow zrezygno-
wata czasowo z ustug organizacji lub korzystano z nich w mniejszym stopniu niz
dotychczas.

Podsumowanie

Wedlug pracownikoéw przedsiebiorstw przedstawionych w rozdziale 4 podmioty
gospodarcze stajac ,,twarza w twarz” z nieprzewidywalnymi zjawiskami, jakim jest
wybuch pandemii koronawirusa, musiaty sprawnie dostosowaé swoje strategie do
zmieniajacych si¢ realiow. Przedsiebiorstwa powinny odpowiednio wcze$niej stwo-
rzy¢ plan dziatania w obliczu zaktécen w funkcjonowaniu tancuchow dostaw, opra-
cowa¢ zarzadzanie ryzykiem w tancuchach dostaw nie tylko z bezposrednimi do-
stawcami, ale w catych tancuchach. Mogtoby to zapewni¢ im swojego rodzaju spo-
koj, ze sa przygotowani na wigkszos¢ nieprzywidzianych zdarzen tak, by nie straci¢
ptynnosci prowadzenia przedsigbiorstwa.

Wraz ze zlozonoscia tancucha dostaw wzrasta prawdopodobienstwo wystapie-
nia ryzyka w kazdym z jego ogniw. Poniewaz istniejg r6zne rodzaje ryzyka (opisane
w rozdziale 1.), nalezy wzia¢ pod uwage szerokie spektrum nieprzewidzianych sy-
tuacji, ktore moga zagrozi¢ funkcjonowaniu przedsigbiorstwa. ,,Czarny tabedz”, ja-
kim jest pandemia COVID — 19, uswiadamia istote zarzadzania ryzykiem w tancu-
chu dostaw. Zadne z badanych przedsigbiorstw nie zastosowalo strategii niemalze
calkowitej eliminacji ryzyka (Tab. 1). Analiza opracowana przez przedsigbiorstwo
Beroe opisana w rozdziale 2. przedstawia problem braku eliminacji ryzyka w mo-
mencie wyboru dostawcy. Ankieta jest spojna z przeprowadzonymi przez autorki
wywiadami. Odpowiedzi badanych na potrzeby artykutu oscylowaly wokot dwoch
pierwszych poziomow zarzadzania ryzykiem — organizacje usuwaly nastepstwa pro-
blemu, reagowaty we wczesnej fazie zidentyfikowania zagrozenia. Kluczowym pro-
blemem zarzadzania ryzkiem w tancuchu dostaw jest zbyt pézny etap jego elimina-
cji.
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The impact of unforeseen events on supply chains on the
example of COVID-19 pandemic

Abstract

The article describes the concept of risk in the supply chain. COVID-19 was described as an
occurrence that is highly difficult to predict. The concept of risk in the supply chain and
types of internal and external risk have been defined. Risk management in supply chains
has been characterized in the context of its appearance levels. The authors described the
main issue of problem solving related to the underdeveloped level of risk management.
Differences in the effects of the interaction between the coronavirus pandemic and other
threats are delineated. The method of individual cases, analysis and criticism of the litera-
ture were used. An interview was conducted and the current situation in enterprises was
analyzed in the face of the COVID-19 pandemic. The result of the work is to analyze inter-
views with employees of companies from industries dealing in areas such as: fuel distribu-
tion, transport and production of fast moving goods.
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Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 81



Centrum logistyczne na Bugu jako element drogi
wodnej E40

Krzysztof Wachowski
Bialystok University of Technology, Faculty of Engineering Management

e-mail: sk.wachowski@gmail.com

Stanistaw Walukiewicz
Bialystok University of Technology, Faculty of Engineering Management

e-mail: s.walukiewicz@pb.edu.pl

Streszczenie

W tym artykule przeglagdowym omoéwiono mozliwosci transportowe miedzynarodowej
drogi wodnej E40 bedacej czescia transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. Aby pokre-
$li¢ jej znaczenie, poréwnano $rédlgdowe drogi wodne Polski i Niemiec. Na podstawie tej
analizy przedyskutowano problem lokalizacji centrum logistycznego na Bugu jako kluczo-
wego elementu w modernizacji tej drogi wodnej. Pokazano, ze proponowana modernizacja
drogi wodnej E40 i lokalizacja centrum logistycznego na Bugu przyczyni sie nie tylko do roz-
woju transportu drogami wodnymi, tego najbardziej ekonomicznego i ekologicznego ro-
dzaju transportu towaréw masowych, ale da tez wiele innych istotnych korzysci ekono-
miczno-spotecznych.

Stowa kluczowe
miedzynarodowa droga wodna E40, TEN-T, centrum logistyczne, stopiert wodny
Wstep
Mimo znacznej dhugosci drog wodnych w Polsce, pod wzgledem wielkosci prze-
wozow, jak 1 pracy przewozowej udziat tej galezi transportu w obstudze tadunkow

wynosit 0,3%, podczas gdy jeszcze w 1980 roku bylto to 1,2% [Rolbiecki, 2014,
s. 59]. Zupelnie odmienna sytuacja jest w krajach o podobnych warunkach geogra-
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ficznych, np. w Niemczech. W Polsce istnieje koniecznos$¢ przeniesienia czgsci Stru-
mienia towardéw z transportu kotowego na transport wodny $rodladowy, zwlaszcza
w migjscach, w ktorych zlokalizowane sa porty morskie. Dzialania te pozwolityby
na rozwigzanie wielu problemow gospodarki wodnej, z jakimi boryka si¢ Polska
od wielu lat.

Rozwoj §rodladowych drog wodnych w Polsce to nie tylko sposdb na przejecie
czesci tadunkow przez bardziej ekologiczny i ekonomiczny rodzaj transportu, ale
rowniez gwarant odpowiedniej ochrony przeciwpowodziowej, a takze odpowied-
niego zabezpieczenia potrzeb gospodarki wodnej w okresach klgsk suszy. Z zaso-
bami wodnymi na jednego mieszkanca, wynoszgcymi mniej niz 1700m3/rok, Polska
plasuje si¢ wsrod tych panstw, ktorym grozi deficyt wodny, gdyz $rednia ilo§¢ wody
przypadajaca na jednego mieszkanca Europy jest 2,7 razy wieksza i wynosi
4500m3/rok. Sposrod krajow UE-27 mniejszymi zasobami w przeliczeniu
na 1 mieszkanca charakteryzujg si¢ jedynie Cypr i Czechy, a w przeliczeniu na jed-
nostke powierzchni — tylko Cypr i Rumunia [Rolbiecki, 2014, s. 59-73].

Zatem Polsce grozi brak wody i w artykule stawia si¢ tezg, ze modernizacja
drogi wodnej E40 przyczynitaby sie w istotny sposob do rozwigzania tego problemu
na znacznej czgsci naszego kraju. Procz tego zmodernizowana droga wodna E40
umozliwitaby $rédladowy transport wodny miedzy portami Morza Pénocnego
i Morza Czarnego. W ten sposob powstalaby transeuropejska sie¢ drég wodnych
swiatowe] (migdzynarodowej) klasy, co datoby trudne do przecenienia efekty eko-
nomiczne (rozwoj Polski wschodniej) i polityczno-spoteczne (wspotpraca z Biato-
rusig 1 Ukraing). Oczywiscie, modernizacja drogi wodnej E40, tak jak to przedsta-
wiono w artykule, wymaga powaznych naktadéw inwestycyjnych, ale po odpowied-
nim przedstawieniu tej idei na forum Unii Europejskiej, sa pewne szanse, aby taki
pomyst stat si¢ projektem unijnym. Poniewaz najwazniejszymi elementami tej tran-
seuropejskiej sieci sg Polska i Niemcy, to w nastgpnym punkcie porownano zegluge
srédladowa w tych krajach.

1. Zegluga $rédladowa w Polsce i Niemczech

Zegluga $rodladowa odgrywa niewielka role w polskim systemie transporto-
wym, do czego przyczynit si¢ brak inwestycji w ostatnich latach, jak tez czynniki
naturalne (obszary objete programem ochronnym Natura 2000) oraz niedostateczne
zagospodarowanie wszystkich drog zeglugowych (kanaly, rzeki skanalizowane
i swobodnie ptynace), jak i ich parametrow zeglugowych (glgbokos¢ i szerokosé
torow wodnych, wymiary $luz, wysoko$¢ mostow itp.).
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Chociaz polska sie¢ rzeczna jest jedna z lepiej rozwinigtych w Europie, to rzeki
zeglugowe w istotnym stopniu réznig si¢ poziomem zeglownosci od tego
w panstwach zachodnioeuropejskich. O korzystnych warunkach naturalnych dla
rozwoju zeglugi srodladowej w Polsce swiadczy takze stosunkowo wysoki wskaznik
gestosci sieci. W Polsce przypada 11,69 km drog zeglugowych na 1000 km?, a $red-
nio w UE-27 tylko 13,62 km/1000 km?, co klasyfikuje Polske na 6smym miejscu
zaraz za takimi panstwami: jak Holandia, Belgia, Finlandia, Niemcy, Wegry, Chor-
wacja i Luksemburg (rys. 1).

160
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Dtugo$¢ drog wodnych w km na 1000 km?

Rys. 1. Gestosc sieci $rédladowych drég wodnych w krajach UE

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Statistical Pocketbook 2019, Mobility and Transport: Infra-
structure, European Commission [28.12.2019].

Wedtug danych GUS 2019, w 2018 roku dtugos¢ sieci srodladowych drog wod-
nych w Polsce wyniosta 3653,5 km, z czego 2425 km stanowity uregulowane rzeki
zeglowne, 635,3 km skanalizowane odcinki rzek, 334,6 km — kanaty, a 258,6 km —
jeziora zeglowne. Przez zegluge eksploatowanych byto 3336 km (91,21%) drog ze-
glownych. Sposrod wszystkich klas drog srodladowych w Polsce wystepuje najwie-
cej tych o znaczeniu regionalnym. Do tych drog zaliczamy drogi klasy 1, II oraz I11,
ktore umozliwiajg sprawne poruszanie si¢, wytgcznie jednostek o niewielkich roz-
miarach. Najmniej jest w Polsce drog wodnych o znaczeniu migdzynarodowym
(drogi klasy IV, Va oraz Vb) umozliwiajace poruszanie si¢ nowoczesnym transpor-
towcom [Deja, Kope¢, Michatowski, 2017, s. 517] (rys. 2). Ta klasyfikacja wynika
z wymogow Konwencji AGN (Umowa Europejska Glownych Drogach Wodnych
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Migdzynarodowego Znaczenia), ktorej celem jest stworzenie europejskiej sieci $rod-
ladowych drég wodnych.

$RODLADOWE DROGI WODNE w Polsce

- \V klasy v || klasy Glogéw O PO

e |\/ klasy | klasy

||| klasy 0 50 100 km
—

Rys. 2. Aktualny stan srédladowych drég wodnych w Polsce

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych udostepnionych na portalu www.kongres-mor-
ski.pl [27. 05.2020].

Wymagania stawiane drogom o znaczeniu mi¢dzynarodowym wedhug klasyfi-
kacji zatwierdzonej w 1992 roku przez Europejska Komisj¢ Gospodarcza Organiza-
cji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) i European Conference of European Mi-
nisters of Transport (ECMT), to jest drogom klasy IV oraz V w 2018 roku spetniato
w Polsce tylko 5,6% drog wodnych, czyli 206 km [Swierczewska-Pietras, 2018,
s. 42]. Pozostatg sie¢ drog wodnych tworza drogi o znaczeniu regionalnym klasy I,
II oraz 111, ktorych taczna dlugos$¢ w 2018 roku wyniosta 3447,6 km.

Eksploatacja $rodladowych drog wodnych przebiega na niewielkich odcinkach
polskich rzek, mimo ze przez Polske przebiegaja trzy srédladowe szlaki wodne:
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* E30 taczacy Morze Baltyckie z Dunajem w Bratystawie, obejmujac po stro-
nie polskiej Odre, od Swinoujscia do granicy z Czechami;

* E40 — gczacy Morze Battyckie w Gdansku z Dnieprem w rejonie Czarno-
byla, kolejno idac przez Kijow, Nowg Kachowke i Cherson z Morzem Czar-
nym i obejmujacy na terenie Polski Wiste od Gdanska do Warszawy, Narew
oraz Bug do Brzescia;

» E70-1aczacy Holandi¢ z Rosja i Litwa, obejmujacy na terenie Polski Odre
od ujscia kanatu Odra—Hawela do uj$cia Warty w Kostrzynie, droge wodng
Wista—Odra oraz od Bydgoszczy dolng Wisle i Szkarpawe lub Wiste Gdan-
ska.

Natomiast sie¢ srodladowych drég wodnych Federacji Niemieckiej ma dlugosé¢
7300 km, z czego okoto 75% stanowig rzeki, a 25% kanaly. Z tych 7300 km okoto
6550 km to $rodladowe drogi wodne, a pozostate 690 km to drogi na wybrzezu (bez
zewngtrznych obszarow dostgpu do morza) [ www.binnenschiff.de, 27.05.2020].

Panstwowa administracja drég wodnych i zeglugi jest odpowiedzialna za ob-
stuge, rozbudowg i budowg federalnych drog wodnych. Najwazniejsze konstrukcje
obejmujg 450 systemow §luz, 307 systemow jazowych, dwa wyciagi todzi, osiem
barier, 40 mostéw kanalowych, 1300 mostéw drogowych i kolejowych (w tym 31
ruchowych), 354 przepustow, dwie tamy oraz 4 bariery przeciwsztormowe. Zgodnie
z systemem europejskiej klasyfikacji srodladowych drog wodnych 70% niemieckich
drog wodnych ma znaczenie migdzynarodowe. Pozostala czgsé to 17% ma znacze-
nie krajowe a 13% nie jest klasyfikowanych lub nie obstuguje ogdlnego ruchu (rys.
3) [www.binnenschiff.de, 27.05.2020].
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Zrédto: www.binnenschiff.de [27. 05.2020].
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Drogi o znaczeniu miedzynarodowym, tak jak w Polsce, sa czgscia sieci TEN-
T. W przeciwienstwie jednak do Polski, na terenie ktorej przebiegaja trzy szlaki mie-
dzynarodowe, przez Niemcy biegnie ich az cztery, a mianowicie:

* E10-Ren - Alpy,

» E20-Ren - Dunaj,

* E70 - Morze Pdétnocne — Morze Baltyckie,

« E80 - Morze Czarne — wschodnia czeg$é regionu Morza Srodziemnego.

W obrebie tych szlakow funkcjonuje ponad 100 nowoczesnych publicznych por-
tow morskich i §rodladowych. Do najwazniejszych niemieckich portow zaliczy¢
mozna: Ruhrort — najwigkszy port rzeczny na $wiecie, JadeWeserPort — jedyny
w Niemczech giebokowodny terminal kontenerowy czy port w Hamburgu, ktorego
wynik przetadunkowy za 2018 rok wyniost 135,1 mln ton. Prawie wszystkie gtowne
centra przemystowe i handlowe, a takze 56 z 74 region6w metropolitalnych w Niem-
czech, majg dostep do drog wodnych, dzieki czemu mozna wykonywacé rejsy
do gtéwnych europejskich portow morskich takich jak Hamburg, Bremerhaven,
Amsterdam, Rotterdam czy Antwerpia. Rocznie na federalnych drogach wodnych
transportuje si¢ do 240 milionow ton towaréw — gtéwnie surowcow: rud, kamieni,
wegla 1 ropy [https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Articles/WS/waterways-as-
transport-routes.html, 27.05.2020].

Na zakonczenie tego pordwnania omoéwiona zostanie sytuacja Polski na tle in-
nych krajow UE. Dlugo$¢ uzytkowanej sieci drog wodnych w UE wynosi 41 tys.
km. Polowa z nich jest w stanie przyja¢ statki srodladowe o nosnosci powyzej 1000
t. Najdtuzsza siecig drog wodnych dysponuja Niemcy (7,3 tys. km), Holandia (6,1
tys. km) i Francja (5,2 tys. km). Udziat zeglugi §rodladowej w obstudze potrzeb
transportowych w poszczegdlnych krajach europejskich jest zréznicowany i waha
sie od 0,3% w Polsce oraz w Czechach do 44,2% w Holandii, 28,3% w Rumunii,
26,1% w Bulgarii, 15,6% w Belgii i 9,6% w Niemczech (Gasior, Kociuba, Skupien,
2017).

To poroéwnanie wyraznie pokazuje, ze Polska, pomimo doskonatych warunkow
geograficznych, jest bardzo zapdézniona w rozwoju $rodladowego transportu wod-
nego. Projekt modernizacji migdzynarodowej drogi wodnej E40, ktéry omowiono
w nastgpnym punkcie, moze by¢ jednym z pierwszych krokéw w nadrabianiu tych
zalegtosci.
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2. Projekt drogi wodnej E40

Projekt odtworzenia szlaku wodnego E40 na odcinku Dniepr-Wista to inicja-
tywa trzech region6w nadgranicznych zainteresowanych rewitalizacja migdzynaro-
dowej drogi wodnej E40: obwodu brzeskiego na Biatorusi, wojewodztwa lubel-
skiego w Polsce i obwodu wotynskiego na Ukrainie [Odbudowa drogi wodnej E40
na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planow Final Feasibility Study Report, gru-
dzien 2015]. Biegnaca przez terytorium Polski, Biatorusi i Ukrainy droga wodna
E40 taczy porty Gdanska i Chersoniu. Sktadajace si¢ na t¢ droge rzeki: Wista, Bug,
Muchawiec, Pina, Prype¢ i Dniepr tworza potaczenie od Baltyku az po Morze
Czarne, ktore po przystosowaniu do warunkow migdzynarodowych, mogtoby sta¢
si¢ istotnym impulsem dla rozwoju tego regionu. Budowa nowych portow rzecz-
nych, bedacych réwniez centrami przemystowymi, zlokalizowanymi w obszarze
szlaku wodnego, byloby korzystnym ekonomicznie rozwigzaniem transportowym
w logistycznym tancuchu dostaw.

Realizacja idei odtworzenia drogi wodnej tgczacej Balttyk z Morzem Czarnym
poprzez Wiste i Dniepr wymaga przeprowadzenia powaznych prac rewitalizacyj-
nych i modernizacyjnych, gtownie na polskim odcinku drogi wodnej E40 pomiedzy
Wista a Dnieprem, ale takze zbudowania i zmodernizowania obiektéw hydrotech-
nicznych na Wisle dla zagwarantowania ciaglego i ptynnego ruch transportu towa-
rowego na tej rzece. Wista odgrywa kluczowa role takze w innych potaczeniach
transportu wodnego, przechodzacych po terytorium Polski [Odbudowa drogi wodnej
E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planow Final Feasibility Study Report,
grudzien 2015]. Odcinek E40 po polskiej stronie mozna podzieli¢ na trzy glowne
fragmenty: Dolna Wista, Srodkowa Wista i potaczenie Wista — Brzes¢.

Pierwszy projekt zagospodarowania Dolnej Wisty stopniami wodnymi powstat
na zlecenie 6wczesnego ODGW (Okregowa Dyrekcja Gospodarki Wodnej) w War-
szawie. Opracowanie zostato przedstawione przez firm¢ Hydroprojekt Warszawa
w 1999 roku. Podstawowym zatozeniem pomystu byto stworzenie podstaw do pod-
jecia decyzji o sposobie przyszlego zagospodarowania Wisty, a jednocze$nie roz-
wigzania narastajacych problemow zwigzanych z utrzymaniem stopnia wodnego
Wioctawek. Koncepcja przewidywata uzupetnienie kaskady o siedem stopni. Za-
réwno pierwsza koncepcja, jak i kolejne zaprezentowane w tym artykule, skupiajg
sie¢ w duzej mierze na wykorzystaniu energetycznego potencjatu Wisty, jak rowniez
na jej funkcjach transportowych (rys. 4).
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Rys. 4. Lokalizacja stopni Dolnej Wisty na podstawie koncepcji Hydroprojektu

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie K. Wo$ , B. Wiénicki, K. Jedrzychowski, H. Jedrzychowski,
Analiza uwarunkowan inwestycyjnych Dolnej Wista, Warszawa 2014.

Zgodnie z koncepcja Hydroprojektu Kaskada Dolnej Wisty (KDW) miata skta-
da¢ si¢ z 8 stopni pigtrzacych, w tym istniejacego juz stopnia Wioctawek. Byly
to stopnie tworzace kaskadg zwarta ze zbiornikami przeptywowymi. Podstawowg
funkcja KDW miata by¢ produkcja energii elektrycznej, ktora szacowano w Srednim
roku hydrologicznym na okoto 4200 GWh [Majewski, sierpien 2011, s. 22]. Przy-
ktadowo, zapotrzebowanie roczne polskich gospodarstwach domowych wyniosto
w 2018 roku 22693 GWh. Zatem produkcja energii elektrycznej wytwarzanej przez
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elektrownie rzeczne na samej Dolnej Wisle, pokryloby to zapotrzebowanie w 18%
(obliczenia wlasne na podstawie danych GUS za rok 2018).

Z powodu duzej degradacji dennej rzeki ponizej stopnia wodnego Wioctawek,
zaczeto jednak rozwazaé inne rozwigzania, czego konsekwencja bylo zaprzestanie
prac nad koncepcja budowy 8-stopniowej sieci stopni wodnych pokazanej na ry-
sunku 4. W 2014 roku, po 15 latach od zaprezentowania projektu przez firm¢ Hy-
droprojekt, przedstawiony zostat nowy projekt umozliwiajacy tym razem rozwigza-
nie problem niszczejacego stopnia we Wiloctawku. Zaktadat on 10-stopniowa ka-
skadg, dajac mozliwos$¢ uzyskania drogi wodnej klasy Va na catej dtugosci pomig-
dzy Warszawg a Gdanskiem. Autorem projektu jest Katedra Hydrotechniki Politech-
niki Gdanskiej, ktéra wykonata hydrodynamiczny model KDW.

W nowej koncepcji Kaskada Wtoctawek zostata zaprojektowana w taki sposob,
aby zachowac ciaglos¢ glgbokosci tranzytowych na poszczegdlnych stopniach.
Kazdy stopien pigtrzy wode do poziomu gwarantujacego glgbokos¢ na wyjsciu
z poprzedniego stopnia, zapewniajac jego podparcie hydrauliczne. Koncepcja
ta oparta na budowie kompletnych stopni z uwzglednieniem §luz spetniajacych pa-
rametry zarowno drog wodnych klasy Va, jak tez elektrowni wodnych, przepraw
mostowych oraz przeplawek dla ryb. Bardzo wazna cze$cia przedsiewziecia jest bu-
dowa stopnia wodnego w Siarzewie wraz z obiektami powigzanymi technologicznie
oraz zbiornikiem przeptywowym o dlugosci od 25 do 33 km, tj. od stopnia wodnego
Wioctawek do nowo projektowanego stopnia. W zakres inwestycji wchodzi takze
niewielka przebudowa przeptawki stopnia wodnego Wtoctawek oraz likwidacja
tymczasowego progu stabilizujgcego.

Na projektowany stopien sktadac si¢ bedzie wiele obiektow hydrotechnicznych,
ktorych celem jest zapewnienie trwalego bezpieczenstwa stopnia wodnego Wtocta-
wek poprzez podniesienie poziomu wody na dolnym stanowisku stopnia. Podniesie-
nie zwierciadla bedzie wynikiem spigtrzenia wody (do rzednej 46,0 m nad poziom
morza w Ukladzie Kr86) przez nowo budowany stopien wodny, zlokalizowany po-
nizej istniejagcego stopnia wodnego Wioctawek. Spigtrzenie wody w nowym zbior-
niku spowoduje zmniejszenie roznicy poziomow miedzy woda gorng stopnia Who-
ctawek (poziomem wody w Zbiorniku Wtoctawskim) i dolng (poziom ponizej ist-
niejacego stopnia) i w ten sposob nastgpi przywrocenie warunkdw, na jakie byt pro-
jektowany istniejacy stopien Wiloctawek [Ekspertyza w zakresie rozwoju srodlgdo-
wych drog wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywq do roku 2030, 2016].

Potaczenie Warszawa — Terespol jest najbardziej oddalonym na wschod odcin-
kiem drogi wodnej E40. Jako ze przez te tereny nie ptynie zadna z gtownych pol-
skich rzek, a w miejscu, w ktérym Bug taczy si¢ z Biatorusig, rozposciera si¢ szcze-
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golna strefa ochrona programu Natura 2000, to budowa infrastruktury hydrotech-
nicznej jest najtrudniejszym wyzwaniem, przed ktoérym stoja projektanci. Z racji juz
wspomnianej nienaruszalnos$ci obszaréw chronionych, stworzono osiem potencjal-
nych tras przebiegu drogi E-40. W dalszej czesci pracy nie rozpatrywano wariantu
najbardziej oczywistego, czyli poprowadzenie drogi w dolinie Bugu z uwagi na
ochrone $rodowiska, chociaz takie rozwigzanie wymagatoby najmniejszej liczby
stopni wodnych oraz powodowatoby najmniej probleméw zwigzanych z przerzu-
tami wody. Ostatecznie spo$rod o§miu wariantow wybrano trzy najbardziej reali-
styczne 1 bliskie spelnienia wszystkich wymogow stawianych drodze wodnej o zna-
czeniu miedzynarodowym, ktore sa pokazane na rysunku 5:

92

Trasa potnocna o dhugosci 207,8 km: Zbiornik Debe (Jezioro Zegrzynskie)
— Dolina Dolnego Bugu — Rownina Wotominska — Wysoczyzna Siedlecka
—Rownina Lukowska — Zaklesto$¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Polesie
Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec.

Trasa $rodkowa o dtugosci 195,9 km: ujscie Wilgi do Wisty — Dolina Srod-
kowej Wisty — Rownina Garwolifiska — Wysoczyzna Zelechowska — Row-
nina Lukowska — Pradolina Wieprza — Bystrzyca — Réwnina Parczewska —
Kanat Wieprz-Krzna — Zaklgstos¢ Lomaska — Rownina Kodenska — Polesie
Brzeskie — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki Muchawiec.

Trasa potudniowa o dtugosci 159,6 km: ujscie Wieprza do Wisty — Dolina
Srodkowej Wisty — Pradolina Wieprza — Roéwnina Parczewska — Zaklestosé
Lomaska — Réwnina Kodenska — Bug w okolicach Terespola — ujscie rzeki
Muchawiec.
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Rys. 5. Lokalizacja $luz dla poszczegdlnych wariantow trasy wodnej E-40

Zrédto: Ekspertyza w zakresie rozwoju drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do
roku 2030, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Warszawa 2016.

Aby projektowana droga wodna byta kompatybilna z siecig drog kotowych i ko-
lejowych, w planie inwestycji nalezy uwzgledni¢ projekty odpowiednich mostow
i przej$¢. Najwiekszg liczbe mostow nalezatoby wybudowaé w przypadku wyboru
Wariantu A. Trasa Wariantu A przecina si¢ z szescioma drogami krajowymi, (2, 8,
19, 50, 62 oraz 63), a z dwoma z nich (2 oraz 62) dwukrotnie. Z zaprezentowanych
wczesniej danych wynika, ze koszty Wariantu A pod tym wzgledem beda prawie
trzykrotnie wigksze niz w przypadku Wariantu B oraz C. Trasa Wariantu B przecina
si¢ jedynie z trzema drogami krajowymi (17, 19 oraz 63). Tak samo jest w przypadku
Wariantu C, ktéry rowniez bedzie wymagat budowy trzech obiektow mostowych
w miejscach przecigcia z drogami krajowymi 0 humerach 17,19 oraz 63. Wariant
A charakteryzuje si¢ takze najwigksza liczbg mostéw kolejowych. Jego trasa prze-
cina si¢ z czterema liniami kolejowymi, z liniami o numerach 6, 29, 31 oraz 55.
Trasa Wariantu B przecina si¢ z trzema liniami kolejowymi (7, 26 oraz 30), nato-
miast trasa Wariantu C bedzie wymagata budowy zaledwie jednego mostu kolejo-
wego dla linii numer 30. Europejskie doswiadczenia budowy kanatow wskazuja, ze
srednio, na co kilometr przypada jeden obiekt hydrotechniczny, taki jak: ktadka dla
pieszych, przejscie dla zwierzat, przepust lub most [Odbudowa drogi wodnej E40 na
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odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planow. Final Feasibility Study Report, gru-
dzien 2015].

Analiza ekonomiczna kosztéw i korzysci proponowanych trzech wariantow
wskazuje jednoznacznie na wariant C. Rowniez warunki hydrotechniczne i nawiga-
cyjne dowodza, iz wariant C ma najwiekszy potencjal. Podstawowg zaleta tego wa-
riantu jest uzeglownienie Wisty i jej kaskadyzacja az do Deblina. Budowa kanatu
jest jak najbardziej mozliwa, a korzysci z jego budowy beda widoczne w kazdej
dziedzinie gospodarki. Jak kazda tego typu inwestycja, droga wodna E40 moze mie¢
rowniez wieloraki negatywny wplyw na srodowisko, ale stosujac odpowiednie tech-
nologie i rozwigzania techniczne oraz dziatania kompensacyjne, mozna zminimali-
zowac¢ negatywne skutki tej inwestycji. Jest rzecza oczywista, ze rewitalizacja szlaku
E40 bytaby istotnym czynnikiem rozwoju spoteczno-ekonomicznego regionéw po-
lozonych wzdtuz catej jego dtugosci.

Potaczenie Wisty z Muchawcem, zgodnie z wybranym wariantem podstawo-
wym oraz rewitalizacja catej migdzynarodowej drogi wodnej E40 po stronie polskiej
moze przynie$¢ wymierne korzysci ekonomiczne, a takze inne korzys$ci gospodarcze
i spoteczne. Projekt powinien by¢ traktowany jako inwestycja w infrastrukture kraju
i sfinansowany ze srodkow publicznych, w tym pochodzacych z Unii Europejskiej.
Rozwoj zeglugi stwarza szanse na zatrudnienie ludnos$ci z obszaréw wiejskich. Poza
zatrudnieniem przy budowie infrastruktury, mieszkancy mogliby znalez¢ zatrudnie-
nie przy obstudze rejsow wycieczkowych i turystyki wodnej. Obecnie ten rodzaj
dziatalnosci w regionie jest stabo rozwinigty, a obiekty turystyczne zlokalizowane
sg gtéwnie w osrodkach administracyjnych, daleko od szlakow wodnych [Odbu-
dowa drogi wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planoéw. Final
Feasibility Study Report, grudzien 2015]. Rewitalizacja drogi wodnej E40 umozli-
wilaby uzyskanie bezposrednich korzysci wynikajgcych nie tylko z rozwoju trans-
portu wodnego pomigdzy Battykiem a Morzem Czarnym, ale tez powinna sprzyjaé
powstawaniu wielu pozytywnych efektow zewnetrznych z reguty nie dajacych sie
uja¢ w liczbach. Sa to korzysci wielostronne, generujace pozytywne efekty spo-
teczne szczegolnie w sferze warunkow i poziomu zycia ludnos$ci oraz zwigkszenia
dochodoéw dla budzetow lokalnych samorzadow.

3. Lokalizacja centrum logistycznego na Bugu

Zaréwno modernizacja migdzynarodowej drogi wodnej E40 i lokalizacja cen-
trum logistycznego z uwagi na ich koszty wymagaja dogltebnych studiow i prac pro-
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gnostycznych. W artykule skoncentrowano si¢ na zatozeniach jakie w tych progno-
zach nalezy przyja¢. Pierwsza grupa zalozen dotyczy zagadnien technicznych,
a druga — polityczno-gospodarczych.

Przeprowadzone przez Instytut Morski w Gdansku badania w ramach realizacji
projektu INWAPO wskazuja, ze najwigkszy potencjal rozwojowy do przeniesienia
na drogi wodne $rodladowe majg przede wszystkim towary masowe, w tym wegiel
kamienny oraz piasek i zwir, a ponadto materiaty budowlane, surowce energetyczne,
odpady komunalne oraz elementy cigzkie i wielkogabarytowe [Odbudowa drogi
wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw. Final Feasibility
Study Report, grudzien 2015]. Poréwnujac z pozostalymi rodzajami transportu (ko-
lowy i kolejowy), transport wodny $rédladowy wykorzystuje tabor o wyjatkowo wy-
sokiej nosnosci i ma mozliwosci formowania duzych zestawow barek. Duza kuba-
tura i pojemnos$¢ barek sprawia, ze doskonale sprawdzajg si¢ one W przewozach du-
zych partii fadunkowych lub gabarytow, pojedynczych sztuk fadunkéw o nietypo-
wych wymiarach. Charakterystyka transportu sroédladowego decyduje zasadniczo
0 jego przeznaczeniu do przewozu przede wszystkim duzych partii tadunkow maso-
wych migdzy punktami nadania i odbioru, potozonymi w bezposredniej bliskosci
drogi wodnej, w tym do obstlugi portéw morskich i wigkszych zaktadéw przemysto-
wych, tadunkow w relacjach utrudniajgcych wykorzystanie innych galezi transportu
oraz tadunkow wielkogabarytowych, cigzkich i wrazliwych na wstrzasy, a takze la-
dunkéw ptynnych i wysoko przetworzonych.

Co wigcej, prognozy Instytutu Morskiego w Gdansku przewidujg znaczacy
wzrost przewozoéw ladunkow skonteneryzowanych. Standaryzacja i masowos$¢
transportu kontenerow powoduje, ze obrot nimi mozemy dokonywac praktycznie
wszystkimi §rodkami transportu w ramach nowoczesnych rozwigzan logistyczno-
transportowych w przewozach multimodalnych. Pod tym wzglgdem, transport kon-
tenerowy w Polsce odbiega znaczgco od przewozow w krajach starej UE [Odbudowa
drogi wodnej E40 na odcinku Dniepr-Wista: od strategii do planéw. Final Feasibi-
lity Study Report, grudzien 2015].

W swietle przewidywanego wzrostu przewozoéw towarowych i rozwoju multi-
modalnych tancuchow logistyczno-transportowych, rzeki wchodzgce w obszar mig-
dzynarodowej drogi wodnej E40 mogg sta¢ si¢ waznymi szlakami komunikacyj-
nymi, tgczgcymi kraje basenu Morza Baltyckiego w Europie Zachodniej, z krajami
Europy Potudniowo-Wschodniej oraz Zakaukaziem i Azja Srodkowa. Potaczenie to
ma olbrzymi potencjat rozwojowy 1 moze znacznie usprawnic transport towaréw
z poinocy na poludnie przez Biatoru$ i Ukraing az do portow rosyjskich nad Morzem
Czarnym, z Gruzjg i Turcjg oraz ze wschodu na zachdd. Szansg na sprawng obstuge
obrotow kontenerowych na E40 jest odpowiednia polityka transportowa sprzyjajaca
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rozwojowi ladowo-morskich tancuchow transportowych, zeglugi bliskiego zasiegu
oraz autostrad morskich i transportu multimodalnego.

Opracowujac prognozy, nalezy bra¢ pod uwage biezaca niepewna sytuacje po-
lityczng zwlaszcza we wschodniej czgsci przebiegu drogi E40, jak rowniez nieusta-
bilizowang koniunktur¢ gospodarcza na $wiecie. W przedstawionych prognozach
przyjeto nastepujace zatozenia:

1. Wschodni odcinek drogi E40, tj. polska, biatoruska i ukrainska czg¢$¢ beda
mialy parametry miedzynarodowej drogi wodnej na catym odcinku,

2. Sytuacja gospodarczo-polityczna w Europie Wschodniej bedzie si¢ stopniowo
normalizowac

3. Gospodarki Ukrainy i zwlaszcza Biatorusi zostang zreformowane i po okresie
spadku lub recesji beda rozwijaty si¢ w tempie zblizonym do gospodarki pol-
skiej, tj. 3 — 3,5% wzrost PKB rocznie,

4. Wolumen wymiany handlowej Biatorusi i Ukrainy z Polska oraz z Europa
Zachodnig bgdzie wzrastat.

Chociaz te zalozenia i analiza jednoznacznie wskazujg lokalizacj¢ centrum logi-
stycznego na Bugu, to w koncowej czesci artykulu omdéwimy analityczne metody
wyznaczania optymalnej lokalizacji centrum takiego typu. W ogolnym przypadku
problem ten mozna sformutowac jako wielokryterialne zagadnienie lokalizacyjno-
transportowe, w ktorym minimalizujemy wszystkie koszty transportu i magazyno-
wania liczone np. w skali roku i wszystkie koszty szeroko rozumianej lokalizacji.
Model powinien bra¢ pod uwage réwniez informacje o obecnej i przysztej infra-
strukturze drogowe;j, dostgpnosci wolnych przestrzeni pod przyszta zabudowe, czy
tez mozliwos$ci zatrudnienia wykwalifikowanej kadry.

By przedstawi¢ istot¢ metod analitycznych, nalezy rozwazy¢ bardzo uprosz-
czony przypadek, gdy minimalizowane sg tylko koszty transportu. Tak moze by¢,
gdy na pewnym obszarze geograficznym warunki inwestowania sg do siebie zbli-
zone. Wtedy decydujacy moze okazaé si¢ fakt, ze o wyborze lokalizacji centrum
logistycznego moze przesadzac odlegtos¢ planowanego centrum od dostawcow i od-
biorcow. Czgsto lokalizacja dostawcy jest tozsama z lokalizacja odbiorcy. W takich
przypadkach ciekawym rozwigzaniem bgdzie model lokalizacji, w ktérym nie ma
zadnych ograniczen na wybér lokalizacji centrum logistycznego, a jedynym kryte-
rium optymalizacyjnym sg koszty transportu i jego wielko$¢, np. liczona w tonach
[Kuczynska, Ziotkowski, 2012, s. 340]. Z tag metodg mozna zapoznaé si¢ w pracach:
Lokalizacja wiasnych punktow dystrybucji metoda srodka ciezkosci na przyktadzie
wybranego producenta produktow drewnopochodnych, autorstwa Moniki Odlaniec-
kiej-Poczobutt oraz Wyznaczanie lokalizacji obiektu logistycznego z zastosowaniem
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metody wywazonego srodka ciezkosci — studium przypadku, autorstwa Emilii Ku-
czynskej oraz Jarostawa Zidtkowskiego.

Jednym z takich modeli jest metoda (wazonego) $rodka cigzkosci. Metoda
srodka ciezkos$ci ma na celu zminimalizowanie catkowitych kosztow transportu,
tj. kosztow poniesionych na wysytke tadunkdéw z centrum dystrybucji do réznych
punktéw obioru tych tadunkow, jak tez kosztow transportu z tych punktéw do cen-
trum dystrybucji.

Istota metody $rodka cigzko$ci przedstawiona zostanie na bardzo uproszczonym
przyktadzie, w ktorym jest m dostawcow M; oraz n odbiorcow M; — dostawca moze
by¢ tozsamy z odbiorca. Dodatkowo zaktada sie, ze nalezy dostarczy¢ srednio rocz-
nie aj ton towaréw z punktu M; do centrum dystrybucji Mo o wspétrzednych (X, y,)
oraz dostarczy¢ $rednio rocznie bj ton z centrum dystrybucji do odbiorcy M;.

Gdyby ilosci wysytkowe dla wszystkich punktow docelowych byty réwne,
to lokalizacjg, dla w ktorej koszty transportu beda minimalne, mozna okresli¢, przy;j-
mujac Srednie arytmetyczne wspotrzednych X oraz y, miejsca docelowego. Jesli jed-
nak ilosci wysylkowe sg nieréwne, to lokalizacje mozna znalez¢, stosujac metode
sredniej wazonej, w ktorej wysytane ilosci, sa traktowane jako cigzary. Potozenie
punktu M, wyrazono wspotrzgdnymi (X, Y,), 0znaczajacymi pozycj¢ punktu na ma-
pie. Metoda wywazonego $roda cigzko$ci polega na obliczeniu tych wspoétrzednych
wedtug nastepujacych zaleznosci:

m n
Zai 'kiA'XiA"'ij 'ij 'X;B
_ it -1

XO m n !
>a-k*+>b, k®
i=1 j=1
Zm:ai-kiA-yiA+Zn:bj %
yo — i=1 j=1 ’

Sa, -k +Y b, ke
i=1 j=1

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 97



Krzysztof Wachowski, Stanistaw Walukiewicz

gdzie:

X9> Yo — wspolrzedne polozenia centrum dystrybucji M, ;
a ;‘b ; — wielkos¢ przewozu od dostawcow M; do M, oraz z M, do odbiorcow M;;

k E-A , kf — koszt jednostkowy tych przewozow;

xj_A , yi_A — wspolrzedne polozenia dostawcow;

xf , yf — wspolrzedne polozenia odbiorcow

Na podstawie informacji dotyczacej przebiegu trasy wodnej E40 mozna dopa-
sowa¢ miasta znajdujace si¢ w zasiegu drogi wodnej i oszacowac ich potrzeby trans-
portowe zaréwno jako dostawcow, jak i odbiorcow. Dla obszaru Biatorusi i Ukrainy
danymi wejsciowymi bylaby ilo§¢ przewozonych towaréw pomiedzy Polska a Bia-
lorusig 1 Ukraing.

Podsumowanie

Modernizacja, a w istocie budowa migdzynarodowej drogi wodnej E40 stwarza
unikalng mozliwos¢ rozwigzania wielu problemow ekologicznych i ekonomicznych
n¢kajacych Polske od kilku dekad. Sa wsrod nich narastajgcy problem braku wody
i powtarzajace si¢ powodzie. Kaskadyzacja Wisty od Deblina do Gdanska pozwoli-
taby po raz pierwszy w historii Polski wykorzysta¢ ogromne mozliwosci transpor-
towe tej rzeki. W ten sposéb transport stalby si¢ bardziej ekonomiczny i zdrowszy
dla érodowiska. Energia elektryczna uzyskana po uregulowaniu Wisly zmniejszy
spalanie wegla w elektrowniach i wynikajace stad zanieczyszczenie Srodowiska.
Zdaniem autorow te fakty przemawiaja za wnikliwym rozwazeniem problemu mo-
dernizacji mi¢dzynarodowej drogi wodnej E40 najpierw w skali kraj, a pdzniej na
forum Unii Europejskiej.
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Logistics Centre on the Bug River as the Key Element
of the E40 Waterway

Summary

The paper discusses a transport role of the E40 international waterway, as a part of the
TEN-T (Trans-European Transport Networks), linking ports on the North See with ones on
the Black See. Since Germany and Poland are the main part of this linking, inland waterways
in these countries are compared. Based on this comparison, we consider the location prob-
lem of the logistics centre on the Bug River as a major component in modernization of that
waterway. The proposed location is a conclusion of analysis of socio-economic conditions.

Keywords

International waterway E40, TEN-T, logistics centre, barrage
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Streszczenie

Czwarta rewolucja przemystowa to okres wprowadzania systemow cyfrowych oraz infor-
matyzacji przeptywow. W artykule przedstawiono zatozenia Przemystu 4.0 i opisano zasto-
sowanie rozwigzan z zakresu tej koncepcji. Opisano poszczegdlne jego dziedziny takie jak:
Internet Rzeczy, systemy cyberfizyczne, automatyka i robotyka, wirtualna rzeczywistos¢, Big
Data, czy chmury obliczeniowe. Zwrécono uwage na powigzanie Inteligentnych Miast
(Smart City) z Przemystem 4.0 i transportem drogowym osdb. W celu opisania korzysci,
ktére ptyna z zastosowania innowacji zwigzanych z transportem drogowym osdb w inteli-
gentnych miastach dokonano ich autorskiego zestawienia. Rozwigzania podzielono ze
wzgledu na: poziom, czas podrdzy, bezpieczenstwo podrdznych, ekonomicznosc i ekologicz-
nos¢ przemieszczania, oszczedno$é miejsca oraz przyporzgdkowano dane usprawnienie do
odpowiedniej dziedziny Przemystu 4.0

Stowa kluczowe

Przemyst 4.0, transport drogowy, inteligentne miasta, innowacje

Wstep

Poziom rozwoju technologicznego spoteczenstwa nieustannie rosnie. Nalezy
zwrdci¢ uwage na fakt, ze nieunikniona jest ciggla zmiana obecnego stanu w celu
dalszego rozwoju. Istotne jest podejmowanie badan i poszukiwanie nowych rozwig-
zan, ktore mogg zaowocowaé optymalizacjg dotychczasowych procesow. Gtownym
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celem artykulu jest dokonanie autorskiego zestawienia innowacji zwigzanych
z transportem drogowym os6b w nowoczesnych miastach. Tabelaryczne przedsta-
wienie przyktadow innowacji umozliwito opisanie korzysci, ktore ptyng z zastoso-
wania danej innowacji. Zwrocono uwage na poszczego6lne dziedziny Przemystu 4.0
i uwzgledniono je w zestawieniu. Intencjg jego stworzenia bylo opisanie korzysci,
ktore ptyna z zastosowania danej innowacji. Dokonano ich podzialu ze wzgledu na
poziom, czas podrdzy, bezpieczenstwo podroznych, ekonomicznos¢ i ekologicznosé
przemieszczania, oszczedno$¢ miejsca oraz przyporzadkowano dane usprawnienie
do odpowiedniej dziedziny Przemyshu 4.0. Autorzy postuzyli si¢ metoda analizy pi-
$miennictwa i konstruktu logicznego.

1. Zatozenia Przemystu 4.0

Na przestrzeni ostatnich czterech stuleci miaty miejsce cztery rewolucje prze-
mystowe. Powstanie maszyn parowych oraz mechanizacja w XVIIIL. wieku byly po-
czatkiem przechodzenia od systemu spotecznego opartego na rolnictwie oraz han-
dlowej dominacji miast do systemu spoteczenstwa przemystowego [www.encyklo-
pedia.pwn.pl, 02.05.2020]. Kolejny etap mial miejsce na przelomie XIX. i XX.
wieku. Zaczeto wykorzystywac 1zejsze metale i stopy tworzyw sztucznych, nie tylko
wegiel i zelazo. Maszyny parowe ustapily urzadzeniom elektrycznym, powstata li-
nia produkcyjna. Trzecia rewolucja nie dotyczyta juz tylko innowacji zwigzanych z
praca fizyczna cztowieka. W drugiej potowie XX. wieku rozwinigto narzedzia nie-
materialne umozliwiajace nowe mozliwosci komunikacyjne takie jak Internet
[https://www.britannica.com/, 05.06.2020].

Dzisiejsze rozwigzania umozliwiaja daleko posunigta automatyzacje procesow.
Digitalizacja produkcji, czy Cyber- fizyczne procesy umozliwiajg migdzy innymi
zwigkszenie wydajnosci produkcji oraz jej zoptymalizowanie [Kriaga, 2016, s. 42].
Przemyst 4.0 ,,to okreslenie stosowane dla zmian wdrazanych w poszczegolnych
branzach w zwigzku z czwartg rewolucja przemystows, ktorag cechuje robotyzacja
procesow wytwarzania i informatyzacja przeptywow” [Grabowska, Sieka, 2019, s.
52]. Istota wprowadzenia systemow cyfrowych do przedsigbiorstw sprowadza si¢ do
sytuacji, w ktérej to maszyna decyduje o przebiegu procesu. Przemyst 4.0 ,,gwaran-
tuje dostepnos¢ wszystkich istotnych informacji ze wszystkich procesow w czasie
rzeczywistym za posrednictwem sieci. (...) Potaczenie ludzi, obiektow i systemow
z dynamiczng siecig samoorganizujacg si¢, umozliwia §ledzenie kluczowych dla
przedsigbiorstwa danych, ktore moga by¢ nastgpnie optymalizowane” [Kriaga,
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2016, s. 42]. Wedlug Tomasza Haiduka, dyrektora branz przemystowych firmy Sie-
mens, ,,Przemyst 4.0 to definicja przemian cyfrowych zachodzacych w calej swiato-
wej gospodarce” [https://automatykab2b.pl, 02.05.2020].

Zastosowanie koncepcji Przemystu 4.0 mozna zaobserwowac nie tylko w przed-
siebiorstwach produkcyjnych, lecz takze w logistyce, transporcie, czy tancuchu do-
staw. W opracowaniach naukowych nalezy zwr6ci¢ uwage na terminologie po-
krewna taka jak: Logistyka 4.0 [Barreto, Amaral i Pereira, 2017, s. 1245], Trans-
port 4.0 [Brach, 2019, 88-98], czy Lancuch Dostaw 4.0 [Raport Swiatowego Forum
ekonomicznego, s. 6-14].

2. Dziedziny Przemystu 4.0

Nalezy zwroci¢ uwage na zréznicowanie rozwigzan w ramach poszczegdlnych
dziedzin Przemystu 4.0. Specjalizacje takie jak automatyka i informatyka w obec-
nych czasach przeplataja si¢, co sprawia ze w dzisiejszych czasach coraz bardziej
pozadana wsréd specjalistow staje si¢ interdyscyplinarnos¢ [Iwanski, 2017, s. 23].

Tab. 1. Tabelaryczne przedstawienie poszczegdlnych dziedzin Przemystu 4.0

Dziedziny Przemystu 4.0

Wirtualna | Chmury .
Internet Systemy cy- | Automatyka . . Big Symulatory, symu-
) . Rzeczywi- | oblicze- Lo
Rzeczy berfizyczne | irobotyka ) . data | lacje i wizualizacje
stosc niowe

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (lwariski, 2017, s. 22-23).

W transporcie drogowym o0sob w inteligentnych miastach wykorzystywane sa
migdzy innymi opisane w tabeli 1 dziedziny Przemystu 4.0:

* Internet Rzeczy (ang. Internet of Things, 10T) —idea, zgodnie z ktora istnieja
mozliwosci podtaczenia urzadzen do sieci. Urzadzenia sg w stanie informa-
cje: pobierac, przetwarzac, przechowywac i przesyla¢. Takie porozumiewa-
nie si¢ bez innych, opisanych nizej, technologii byloby bezuzyteczne lub
znacznie ograniczone. [https://ieeexplore.ieee.org, 06.06.2020];

» Systemy cyberfizyczne (ang. Cyberphysical systems lub Cyber-physical
system, CPS) — systemy fizyczne i inzynierskie, ktore mogg by¢ sterowane,
monitorowane, kontrolowane przez rdzen obliczeniowy. CPS powinny mieé
mozliwo$¢  interakcji  pomigdzy soba  [https://link.springer.com,
07.05.2020], [https://www.nist.gov/, 07.05.2020];
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Robotyka (lub automatyka i robotyka) — istniejg roézne definicje tak samo
jak rodzaje robotow, jednak na potrzeby niniejszego zestawienia przyjaé
mozna opis ISO (ISO 8373:2012(en), ze jest to nauka i praktyka projekto-
wania, produkowania i zastosowania robotéw. Robot wg ISO jest progra-
mowalnym mechanizmem zdolnym do poruszania si¢ w dwoch osiach (lub
wiekszej ich liczbie. Porusza si¢ w swoim otoczeniu, aby wykonywacé za-
mierzone zadania. Istniejg rézne bardziej szczegdtowe podzialty robotow,
np. na przemystowe i ustugowe [https://www.iso.org/, 06.06.2020]. Gtéwna
zaleta wykorzystywania robotow jest mozliwo$¢ pomini¢cia lub zmniejsze-
nia liczby powtarzalnych operacji, ktore zamiast robota musiatby wykonaé
cztowiek;

Wirtualna Rzeczywisto$¢ oraz Rozszerzona Rzeczywistos¢ (Virtual Reality
(VR) oraz Augmented Reality (AR)) — odpowiednio catkowicie wygenero-
wany komputerowo §wiat oraz natozone na obiekty dodatkowe warstwy
z informacjami. Sg to rozwigzania szczegdlnie pozadane z punktu widzenia
cztowieka (zaleznie od $rodowiska na przyktad pracownika lub, uzytkow-
nika) zwigzanego z danym $rodowiskiem. Jednym z przyktadow ich zasto-
sowania jest rozrywka i uprzyjemnienie czasu spedzonego w réznych $rod-
kach transportu. [https://dl.acm.org/, 06.06.2020];

Chmury obliczeniowe — dostarczanie zainteresowanym zadanych przez nich
ustug obliczeniowych za posrednictwem Internetu. Mozna wliczy¢ tu takie
ustugi jak software, bazy danych, serwery, czy narzgdzia do analizy danych.
Czesto ptaci si¢ tylko za te elementy, ktorych si¢ uzywa [https://azure.mi-
crosoft.com/pl, 07.05.2020];

Sztuczna Inteligencja (Artificial Intelligence, Al) — nazwa, ktora obejmuje
liczne bardziej szczegdtowe dziedziny, migdzy innymi robotyke, uczenie
maszynowe, glebokie uczenie, sieci neuronowe. Al nieustannie si¢ rozwija
i wraz z kolejnymi generacjami coraz lepiej rozwigzuje dany problem. Al-
gorytmy Al uczg si¢ nawet w sytuacji zastosowania algorytmow genetycz-
nych. Najlepiej radzace sobie z problemem obiekty beda zwigkszaé¢ swoja
populacje kosztem dyskwalifikowanych jednostek, ktore osiggnety najgor-
sze wyniki [https://www.sciencemag.org, 07.05.2020];

Big data — w ramach tej koncepcji mozna wyr6zni¢ wszelkie czujniki, de-
tektory, sensory, urzadzenia w szerszym ujeciu Przemystu 4.0. Zbieraja
1 przesylajg one nieustannie informacje. Znacznie bardziej warto§ciowe od
samego ich przechowywania jest ich wykorzystanie odpowiednich algoryt-
mow, narzedzi do analizy tych danych. To mozliwo$¢ pozyskiwania na tej
podstawie nowych informacji jest kluczowg warto$cig. Wspodlczesnie
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zwraca si¢ uwage na wady big data — jest to miedzy innymi mozliwos¢ for-
mutowania niewtasciwych wnioskow ze wzgledu na analize zdezaktualizo-
wanych danych [Sibarajah, Kamal i Irani, 2017, s. 263];

«  Symulatory, symulacje i wizualizacje — nie ma mozliwosci, aby zastosowac
jedna, prosta matematyczng formute do rozwigzania bardziej skomplikowa-
nych kwestii. Czesto niezbgdna okazuje si¢ metoda prob i bledow — tak jak
w przypadku rozwigzywania problemoéw przez Al. Symulacje sprawiaja, ze
nie trzeba przeprowadza¢ testow w terenie. Nalezy jednak pamigtac o ko-
niecznosci zgodno$ci danych wejsciowych z warunkami znanymi z rzeczy-
wistosci [https://plato.stanford.edu/, 07.05.2020].

Szerszymi pojeciami, w ktorych sktad wchodza wymienione powyzej oraz wiele
innych dziedzin kojarzonych z Industry 4.0 s3 na przyktad Inteligentne Fabryki
(Smart Factories) dla przemystu lub Inteligentne miasta (Smart Cities) [Wittbrodt
i Lapunka, 2017, 793-794].

3. Przemyst 4.0 a Smart City i transport w miastach

Podejscie do koncepcji produkeji i funkcjonowania przedsiebiorstw produkcyj-
nych oraz ich relacji z otoczeniem posiada swoje nieznane przed czwartg rewolucja
przemystowa cechy. Nalezy jednak zwroci¢ uwage na fakt, ze w wielu innych ob-
szarach (od produkcji w przedsigbiorstwach produkcyjnych) wspotczesnie wyko-
rzystuje sie¢ podobne rozwigzania, ktore sg przystosowane do specyfiki danego $ro-
dowiska. Nie inaczej jest z transportem, mobilno$cig w nowoczesnych miastach.

Pojecie Inteligentnego Miasta zostato szeroko opisane przez Polski Komitet
Normalizacyjny. Wedtug podanych przez PKN informacji Smart Cities to takie mia-
sta, ktore: ,,opieraja swoja strategie na zastosowaniu technologii informacyjnych
i komunikacyjnych (ICT) w kilku obszarach, takich jak: gospodarka, §rodowisko,
mobilnos¢ i zarzadzanie”. Istotne dla funkcjonowania Inteligentnych Miast jest prze-
ksztalcenie (lub lepsze) wykorzystanie infrastruktury, aby ,,uwzgledni¢ wspolne in-
teresy spoteczne, ekonomiczne i sSrodowiskowe (...)”. Jest to mozliwe dzigki wyko-
rzystaniu ICT, ktore zdolne sa do ,,zbierania ogromnych ilo$ci danych (...) oraz ich
udostepnianiu, tam gdzie jest to potrzebne” [https://wiedza.pkn.pl/, 10.05.2020].
»~Buropejskie podejscie do idei Smart Cities koncentruje si¢ przede wszystkim na
dziataniach zwigzanych z redukcja emisji dwutlenku wegla oraz dziataniach maja-
cych na celu efektywne wykorzystanie energii w kazdej dziedzinie funkcjonowania
miasta, przy jednoczesnej poprawie jakos$ci zycia mieszkancow” [Stawasz, Sikora-
Ferrnandez i Turata, 2012, s. 99].
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Wspdlnym mianownikiem koncepcji Inteligentnych miast oraz Przemystu 4.0
jest ograniczenie marnotrawienia zasobow (czasu, energii, miejsca), dazenie do in-
formatyzacji, szybkiego przeptywu informacji oraz redukcja zanieczyszczen srodo-
wiska.

Jednymi z elementow smart city sg transport, mobilnos$¢ i logistyka [Winkowska
et al., 2019; Szpilko, 2020]. Skuteczne integrowanie potrzeb biznesowych z warun-
kami ruchu, aspektami geograficznymi i srodowiskowymi majg na celu usprawnie-
nie przeptywow. [Neirotti et al., 2014, s. 27]. Istotne jest rowniez wykorzystanie
wybranych informacji dynamicznych i multimodalnych, zaréwno przed jak i w trak-
cie podrozy w celu poprawy przepustowosci drog, a takze poprawieniu komfortu
podrézy.

Chcac opisa¢ korzysci ptynace z zastosowania danej innowacji nalezy zwroci¢
uwage rowniez na praktyczne wykorzystywanie poszczeg6lnych idei. Sa one utoz-
samiane jako cze$ci sktadowe Industry 4.0 (a w tym przypadku — analogicznie, ale
dla transportu). Jednym z przyktadow, wymienionych w tabeli 1. jest Internet Rze-
czy —idea taczenia ze sobg réznych urzadzen. Zagadnienie przewiduje wyposazenie
obiektéw codziennego uzytku w mikrokontrolery oraz czujniki, co umozliwi ich
wzajemng komunikacje. Ponadto, zastosowanie koncepcji umozliwi interakcje ze
sprzetem gospodarstwa domowego, kamerami monitorujacymi, pojazdami, czy
urzadzeniami wykonawczymi. [oT bedzie sprzyja¢ rozwojowi szeregu aplikacji,
ktore utatwig gromadzenie danych i ich przesyt w celu swiadczenia nowych ustug
obywatelom, firmom, czy administracji publicznej [Zanella et al., 2014, s. 22]. Kon-
cepcja zostala scharakteryzowana i posiada wiele wlasnych nazw. Kazda z nich
oznacza inny typ powiazania. Ich przyktady to:

» Pojazd — do — pojazdu (Vehicle — to — vehicle, V2V) — komunikowanie sie
pomiedzy podtaczonymi do sieci pojazdami znajdujacymi si¢ niedaleko sie-
bie. Jest uzyteczne migdzy innymi ze wzgledu na zdolno$¢ do poprawy bez-
pieczenstwa i dzigki wykorzystaniu innych mozliwosci z 4.0, powstang
Nowsze, jeszcze doskonalsze systemy bezpieczenstwa
[https://www.its.dot.gov/, 05.05.2020].

* Pojazd — do — infrastruktury (Vehicle — to — infrastructure, V2I) — mozli-
wos$¢ wymieniania informacji pomigdzy pojazdem a infrastrukturg (dla kto-
rej jest to wykonalne) [https://www.its.dot.gov/, 05.05.2020] Na przyktad
komunikowanie si¢ pojazdow z sygnalizacja §wietlng, co jest obecnie testo-
wane przez Audi — GLOSA (Green Light Optimized Speed Advisory).
Dzigki takiemu rozwigzaniu kierowca moze dowiedzie¢ si¢ o zalecanej
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predkosci, aby moc bezpiecznie przejechac na zielonym $wietle przez naj-
blizsza  sygnalizacj¢  $wietlng  [https://media.audiusa.com/en-us/,
05.05.2020].

» Pojazd — do — pieszego (Vehicle — to — pedestrian, V2P) — gldéwnym celem
tego typu polaczenia jest przede wszystkim poprawa bezpieczenstwa pie-
szych i zmniejszenie liczby wypadkow. Przyktadowym zastosowaniem jest
aplikacja, dzigki ktorej mozliwe staje si¢ ostrzezenie kierowcow o obecno-
$ci niewidomych lub majacych wadg wzroku pieszych — Ci powinni mie¢
zainstalowang taka aplikacie w swoim urzadzeniu mobilnym
[https://www.its.dot.gov/, 05.05.2020].

» Pojazd — do wszystkiego (Vehicle — to — everything, V2X) — powigzanie
najbardziej ogolne. W tym ujgciu moze istnie¢ wymienianie si¢ informa-
cjami pomiedzy pojazdem a kazdym obiektem, pomiedzy ktoérym a pojaz-
dem istnieje jaki$ zwigzek Na przyktad wymienione powyzej V2V, V2I,
V2P [https://www.transportation.gov/, 05.05.2020].

Kolejng dziedzing wskazang w tabeli 1 sg systemy cyberfizyczne. Obejmuja one
rozne koncepcje, takze dla transportu. Przyktadem jest Cyberfizyczny System Trans-
portowy (Transportation Cyber — Physical System, TCPS). Celem tego systemu jest
poprawa niezawodnosci 1 efektywnosci wzgledem wspodtczesnie znanych klasycz-
nych rozwigzan. TCPS zwickszajg liczbe interakcji, ktore oparte sg migdzy innymi
na sprzg¢zeniu zwrotnym pomiedzy systemami w transporcie: fizycznym oraz cyber-
netycznym. Tak jak dla Internetu Rzeczy najwazniejsze jest generowanie duzej ilo-
$ci wartosciowych informacji, ktore sa podstawa do dalszych dziatan [Deka et al.,
2018, s. 1-2].

Pojecie Automatyki i robotyki obejmuje wszelkie spetniajgce zadane wymaga-
nia urzadzenia, ktore majg zwigzek z transportem. Auta jezdzace bez kierowcy, czy
drony dostawcze sa zaawansowang formg zastosowania robotyki. Przedsigbiorstwa
takie jak BMW, czy Audi opracowujg modele aut samojezdzacych. Wedlug badania
zleconego przez Intel Corporation, 44 procent amerykanskich respondentow chetnie
zamieszkaliby w miescie, w ktorym samochody, autobusy i pociagi kursuja bez lu-
dzi je prowadzacych, inteligentnie i automatycznie [Puig-Pey et al., 2017, s. 166-
167].

Potencjat Wirtualnej Rzeczywistosci zaczat by¢ dostrzegany stosunkowo nie-
dawno. Przykladem jest wykorzystanie rozwigzan Virtual Reality na etapie projek-
towania pojazdow, gdzie elementy VR dobrze oddajace rzeczywistos¢ pozwalaja
oszczgdzaé pienigdze i czas, poniewaz nie trzeba budowaé wielu nowych modeli
[https://transmitter.ieee.org/, 05.05.2020].
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Idea Chmury Obliczeniowej réwniez znajduje zastosowanie w usprawnieniu
dziatania Inteligentnych Systemow Transportowych. Dane zbierane w duzych ilo-
$ciach muszg by¢ w odpowiedni sposdb przetwarzane w czasie rzeczywistym —tylko
wtedy ich dziatanie ma szanse usprawni¢ system [Ashokkumar, 2015, s. 58].

Réznego rodzaju detektory zainstalowane w obrebie okre§lonych miejsc, mie-
dzy innymi skrzyzowan, czy parkingdw to zastosowania w ramach koncepcji Big
Data. Zbieraja informacje dotyczace ruchu pojazdow. Na podstawie tych danych
mozna probowac rozwigza¢ powstajace problemy takie kongestia, kolizje i wypadki
w powtarzajacym sie miejscu. [https://ec.europa.eu/, 05.05.2020].

Z symulatoréw symulacji i wizualizacji mozna korzystac, aby nie eksperymen-
towa¢ w warunkach rzeczywistych. Czgsto przeprowadzenie podobnej do iloSci
prob w rzeczywistym procesie byloby wysoce trudne do zrealizowania. [Ciszak
(2007), s. 40]. Przyktadowo badanie zmiany programu sygnalizacji $wietlnej lub or-
ganizacji ruchu na danym skrzyzowaniu na poprawe przepustowosci moze zostac¢
przeprowadzone w bezpiecznych warunkach. Aby symulacja byta miarodajna, na-
lezy wprowadzi¢ prawidlowe dane wejsciowe. Przydatne moga si¢ okaza¢ do tego
Zbierane z detektoréw dane [https://www.ptvgroup.com/pl/, 05.05.2020].

4. Klasyfikacja innowacji w transporcie drogowym w inteligentnych mia-
stach

Wedlug Departamentu Spraw Gospodarczych i Spolecznych (United Nations
Department of Economic and Social Affairs) 68% $wiatowej populacji do 2050 roku
bedzie mieszkaé na terenie obszarow miejskich. W 2018 roku odnotowano ten
wskaznik na wysokosci  55%. W Europie bylo to natomiast 74%
[https://www.un.org/, 30.04.2020]. Procent ten stale wzrasta, co stanowi powod dla
tworzenia nowych rozwiazan w miastach najbardziej zaludnionych w celu zwigk-
szenia wygody i komfortu zycia obywateli [https://data.worldbank.org, 30.04.2020].
Usprawnienia transportu drogowego, w ktorych wykorzystano technologie znane z
Industry 4.0, stanowig odpowiedZ na wyzej wymieniony problem.

W tabeli 2 przedstawiono przyktadowsa klasyfikacje roéznych idei majgcych
zwigzek z transportem os6b w miastach, gdzie zwrocono uwage na poszczegolne
przyporzadkowania danego rozwigzania do nastgpujacych grup:

* poziom — oznacza relacje¢ pomiedzy ogdlna, ztozong innowacja (nadana na-
zwa poziomu: glowny) a przyktadem lub rozwigzaniem funkcjonujacym w
ramach danej koncepcji (nadana nazwa poziomu: szczegotowy). I tak na
przyktad do sprawnego funkcjonowania systemow zarzadzania ruchem (po-
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ziom gtowny) mozna wykorzystywac czujniki termowizyjne (poziom szcze-
gotowy), dzigki ktérym mozna wykrywac pieszych znajdujacych si¢ przed
przejsciem dla pieszych. Podobnie: wykorzystywanie kamer rozpoznajg-
cych pojazdy oczekujace na lewym pasie ruchu (poziom szczegdlowy)
umozliwia szybsze nadanie zielonego sygnatu dla lewoskretu;

*  krétszy czas podrozy — jednym z najwigkszych probleméw komunikacyj-
nych, zktérymi borykajg si¢ miasta jest kongestia [https://www.tom-
tom.com/pl_pl/, 06.06.2020]. Dokonano podziatu, ktorego celem jest wska-
zanie czy dana koncepcja ma wplyw na usprawnienie procesu przemiesz-
czania. Na przyktad samochody autonomiczne, szczegdlnie w grupie, sa
zdolne do jednoczesnego przyspieszania, hamowania. Na skutek tego pod-
czas trwajacego tyle samo czasu zielonego sygnatu przez skrzyzowanie by-
laby w stanie przejecha¢ wigksza liczba pojazdow. Innym przyktadem jest
proba skoordynowania pracy sygnalizacji $wietlnej na sasiadujacych ze
sobg skrzyzowaniach, dzigki znajomosci maksymalnej dopuszczalnej pred-
kosci i odlegtosci pomigdzy skrzyzowaniami. Dzigki temu zmniejsza si¢ su-
maryczna liczba niezbednych hamowan i przyspieszen (warunek z kolumny
D oraz E rowniez zostaje spetniony);

* bezpieczenstwo podréznych —kazdego roku na drogach ginie znaczna liczba
ludzi. W zwiazku z tym priorytetem na terenie UE jest redukcja ich liczby
na rézny sposob, na przyktad doswietlajgc newralgiczne punkty na drodze,
montujac wicksza liczbe obowigzkowych systemow bezpieczenstwa w sa-
mochodach. To dazenie do autonomii, poniewaz wg szacunkéw UE ponad
90% wypadkéw $miertelnych spowodowane jest wing czlowieka;

» ekonomiczne przemieszczanie — kazda podr6z wymaga poniesienia odpo-
wiednich kosztow. W tej kolumnie "TAK" otrzymaty wszelkie rozwigzania
majgace na to bezposredni lub posredni wptyw. "NIE" to brak zwigzku inno-
wacji z kosztem podrozy (przyktadem jest wykorzystywanie innego radaru
krotkiego zasiggu). Odpowiedz "docelowo TAK" dla autonomicznych tak-
sowek powietrznych ma zwigzek z nastgpstwami popularyzacji wykorzy-
stywania tej technologii w miastach po pomyslnie konczonych testach
[https://innovationatwork.ieee.org/, 10.06.2020]. Na skutek wigkszej liczby
kurséw odbywanych przez mieszkancow miast, po ulicach bedzie poruszata
si¢ mniejsza liczba samochodow, stad problemy zwigzane z kongestig beda
wolniej narastac;

+ ekologiczny $rodek podrézy — element ten oznacza mniejsze zuzycie ener-
gii, ekonomicznos$¢ i ekologiczno$¢ [http://www. encyklopedia.pwn.pl,
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02.05.2020]. Jednym z celow europejskiej polityki transportowej jest ogra-
niczenie emisji gazoéw cieplarnianych w obszarze transportu o 60% w po-
roOwnaniu z poziomem w 1990 r. [Biata Ksigga, 2011, s. 3]. Konieczne jest
zatem ograniczenie szkodliwego wplywu czynno$ci zwigzanych z prze-
mieszczaniem na otoczenie. W zestawieniu uwzglgdniono wptyw danej in-
nowacji na $rodowisko. "TAK" oznacza ograniczenie $ladu weglowego po
zastosowaniu danej innowacji. Na przyktad dzigki poprawnej pracy syste-
mow zarzadzania ruchem, ruch w miescie moze mie¢ charakter bardziej la-
minarnego, stad ,,TAK”. Ocena ,,NIE” oznacza, ze dana innowacja nie
wplynie bezposrednio na zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych.

*  Oszczedno$¢ miejsca — budowa nowej infrastruktury drogowej kosztuje
i zajmuje miejsce w miescie, ktore mogloby zosta¢ zagospodarowane w inny
sposob. ,,TAK” oznacza lepsze wykorzystywanie istniejacej infrastruktury
(na przyktad systemy zarzadzania ruchem wtasciwie koordynujace prace sy-
gnalizacji), niezajmowanie powierzchni miasta (przyktadowo wideodetek-
Cja umieszczona na shupku razem z sygnalizatorem). Lepsze wykorzystywa-
nie przestrzeni pojazdéw, na przyktad w autobusach zostato uwzglednione
pozytywnie, tak samo jak przekierowanie czesci ruchu z ladu w powietrze.
"NIE" w zestawieniu oznacza brak zwigzku rozwigzania z lepszym gospo-
darowaniem miejscem w miescie [https://www.czasopismologistyka.pl/,
06.06.2020].

* Dziedzina Przemystu 4.0 — to przyktady wykorzystywanych aspektow Prze-
mystu 4.0, rodzaju wykorzystywanej technologii, aby dana grupa innowacji
mogta funkcjonowaé sprawnie.

Forma tabelaryczna klasyfikacji umozliwia przejrzyste opisanie cech poszcze-
gblnych rodzajow innowacji. Nalezy zwrdcic jednak uwage na fakt, ze zastosowanie
réznych rozwigzan wchodzacych w sktad danej grupy nie musi mie¢ identycznych
cech — rézne innowacje majg inne funkcjonalnosci i mozna osigga¢ dzigki nim od-
mienne skutki. Réwniez wyodrebnienie technologii dla poszczegdlnych grup jest
trudne — wykorzystywane moga by¢ rézne zaleznie od danego rozwigzania.

Systemy zarzadzania ruchem miejskim sg odpowiedzig na powstajagce w mia-
stach zatory. Systemy umozliwiaja bezpieczniejsze przemieszczanie, krotszy czas
podrozy oraz bezpieczniejsza podréz [Pamuta i Krél, 2010, 91]. Ze wzgledu na
mniejsze zuzycie energii niz przy konwencjonalnych rozwigzaniach jest to rowniez
opcja ekologiczna oraz zmniejszajaca koszt podrézy. Inteligentne Systemy Trans-
portowe umozliwiajg efektywne zarzadzanie infrastrukturg transportowa, a takze ob-
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stuge podroznych [Kozlak, 2008, s.2]. S3 w wysokim stopniu zalezne od zintegro-
wanych metod pomiarowych takich jak petle indukcyjne, detektory, wideodetektory,
czy czujniki termowizyjne umozliwiajace identyfikacje obiektow [https://www.re-
searchgate.net/, 05.05.2020].
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Tab. 2. Tabelaryczne przedstawienie przyktadéw innowacji w transporcie drogowym oséb
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. doce-
dron EHang 216 SZCZEEO | A | TAK lowo | TAK TAK
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TAK
innowacje dro- , ‘- ‘- ‘- L. Internet
gowe gtéwne TAK ROZNIE | ROZNIE | ROZNIE | ROZNIE Rzeczy, sys-
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Pojazdy typu plug- in sg wyposazone zaréwno w naped hybrydowy jak i kon-
wencjonalny. Korzystanie z hybrydowych aut pozwala na bezpieczniejsze, bardziej
ekonomiczne przemieszczanie, oraz mniejsze zuzycie energii niz przy wyborze auta
z silnikiem spalinowym [https://www.ford.pl/, 05.05.2020].

Autonomiczne auta umozliwiaja czgsciowa lub pelng automatyzacje jazdy (za-
leznie od poziomu autonomii). Maja one poprawi¢ bezpieczenstwo na drodze po-
przez zmniejszenie liczby wypadkow. Redukeja zuzycia paliwa oraz zmniejszenie
zattoczenia na ulicach pozwoli na szybka podroz i nizsze jej koszty przy jednocze-
snym mniej szkodliwym wptywie na srodowisko. Jednym z rozwigzan umozliwia-
jacych automatyzacj¢ jest system LIDAR. Jego dziatanie ,,polega na emitowaniu
milionéw impulséw na sekundg 1 mierzeniu czasu potrzebnego na odbicie od po-
wierzchni i powr6t do pojazdy.” Radar krétkiego zasiegu pozwala na identyfikacje
obiektéw znajdujacych si¢ m. in. przed pojazdem [Wieliczko, 2019, s. 42].

Kolejnymi przyktadami innowacji sg autonomiczne autobusy oraz drony. Samo-
jezdzacy autobus typu Olli jest pojazdem stworzonym za pomocg drukarki 3D. No-
woczesny  pojazd  mozna  wydrukowa¢  w niespelna 10 godzin
[https://www.ibm.com/, 05.05.2020]. Niewielkie bezzalogowe statki powietrzne
umozliwiaja juz nie tylko przenoszenie fadunkow. Ehang-216 jest jednym z dronow
shuzacych do transportu ludzi. Pomimo, Ze obecnie nie jest to tanie rozwigzanie, do-
celowo ma shuzy¢ migdzy innymi zmniejszeniu kosztow  podrozy
[https://www.ehang.com/, 05.05.2020].

Drogi indukcyjne s jedna z istotnych innowacji drogowych. Taka infrastruktura
umozliwi szybsze tadowanie si¢ pojazdoéw elektrycznych, zapewnienie nizszych
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kosztéw podrdzy, a takze jest rozwigzaniem ekologicznym. Korzystanie z elektrycz-
nych aut pozwala znacznie obnizy¢ ilo§¢ spalin w miastach.

Zastosowanie dwupoziomowos$ci drog pozwala na wigkszg przepustowosc ru-
chu, co przeklada si¢ na wyzszy poziom bezpieczenstwa, szybsza podrdz, a takze,
ze wzgledu na zmniejszenie zuzycia paliwa, tanszg podr6z. Taka infrastruktura jed-
nak stosunkowo wysokich naktadow finansowych na budowe. Oszczednos¢ energii
jest mozliwa takze za sprawg inteligentnego o$wietlania drogi — tylko wtedy i w tych
miejscach, gdzie jest to konieczne [https://royalsocietypublishing.org/, 05.05.2020].

Podsumowanie

Postep technologiczny umozliwit zastosowanie nowych technologii na terenie
obszaréw miejskich. Dzigki rozwigzaniom z zakresu Przemystu 4.0 takim jak Auto-
matyka i Robotyka, Sztuczna Inteligencja, Internet Rzeczy zwicksza si¢ komfort
jazdy obywateli oraz ich poziom bezpieczenstwa. Wymienione technologie pozwa-
lajg réwniez na oszczednos¢ energii, lepsze wykorzystanie pojazdu a takze zmniej-
szenie negatywnego wplywu na srodowisko. Digitalizacja danych konieczna do zre-
alizowania wszystkich koncepcji z zakresu nowoczesnych technologii niesie jednak
za sobg ryzyko atakow hakerskich. Konieczno$¢ zachowania bezpieczenstwa jest
jednym z wyzwan stojacych przed przysztymi inzynierami. Autorskie zestawienie,
jakie przedstawiono w artykule, umozliwito autorom opisanie korzysci, jakie ptyna
z zastosowania danej innowacji w transporcie drogowym osob w inteligentnych
miastach. Szczegélowo opisano dziedziny Przemyshu 4.0, a takze przyktady roz-
wigzan z ich zakresu.
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Industry 4.0 — Innovations in road passenger transport in
smart cities

Abstract

The fourth industrial revolution is the period of introducing digital systems and computeri-
zation of flows. The article presents the assumptions of Industry 4.0 and describes its fields
such as: Internet of Things, Cyber-physical systems, Automation and robotics, Virtual Real-
ity, Big Data, and Cloud computing. It was essential to point out the link between Smart City
and Industry 4.0 and road passenger transport. In order to describe the benefits of using
innovations related to road transport of people in smart cities, they were compiled by their
own author. The solutions were divided according to: level, time of travel, safety of travel-
ers, economy and ecological movement, space saving and the given improvement was as-
signed to the relevant field of Industry 4.0.
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Streszczenie

Celem artykutu jest przedstawienie rozwigzan majgcych na celu zmniejszenie emisji CO2
w transporcie ciezarowym. W pracy opisano innowacyjne rozwigzania stosowane w ukta-
dach napedowych pojazdéw oraz wybrane przepisy prawa wprowadzone przez panstwa.
Omowiono takze role transportu na swiecie i w Europie oraz skale wytwarzanego dwu-
tlenku wegla pochodzacego ze spalania paliw ptynnych. Autorzy wskazali rowniez przepisy
ustanowione przez Unie Europejsky, wprowadzajgce regulacje zmniejszajgce emisje dwu-
tlenku wegla pochodzgcego z pojazdéw ciezarowych. Metodg zwalczania zanieczyszczen
jest miedzy innymi zastosowanie alternatywnych paliw, ktére sg bardziej przyjazne srodo-
wisku. W artykule poruszono réwniez kwestie uwarunkowan logistycznych transportu cie-
zarowego W miastach oraz problem zakazu poruszania sie ciezaréwek w okreslonych stre-
fach.

Stowa kluczowe
transport, emisja CO, paliwa ptynne, normy EURO, samochody ciezarowe
Wstep
Niemalze od 40 lat istnieje $wiadomo$¢ negatywnego wptywu gazoéw cieplar-
nianych, w tym w szczegdlno$ci dwutlenku wegla, na srodowisko naturalne. W 1979

roku w Genewie odbyla sie pierwsza w historii Swiatowa Konferencja Klimatyczna,
podczas ktorej pod auspicjami Swiatowej Organizacji Meteorologicznej (WMO),
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Programu Narodéw Zjednoczonych ds. Srodowiska (UNEP) i Miedzynarodowej
Rady Nauk utworzono Swiatowy Program ds. Klimatu. Po 6 latach, w Villach, od-
byta si¢ konferencja, podczas ktérej dokonano oceny wptywu CO- oraz innych ga-
z6w cieplarnianych na klimat. W 1988 roku w Toronto zwotano §wiatowa konferen-
cje dotyczaca zmian w atmosferze, w ktorej uczestniczyto 340 osdb z 46 panstw.
Efektem byto przyjecie przez kraje rozwiniete deklaracji o nazwie ,,Cel w Toronto”,
zaktadajacg redukcje emisji dwutlenku wegla o 20% do 2005 roku. W tym samym
roku powotany zostalt Mi¢dzyrzadowy Zespoét ds. Zmian Klimatu, ktorego zadaniem
miato by¢ ocenienie wptywu dziatan cztowieka na zmiany w §rodowisku. Zdecydo-
wano, ze od 1990 roku (czyli pierwszego raportu) beda si¢ pojawia¢ nowe wyniki
badan. Zbadano, ze przy utrzymaniu tendencji emisji dwutlenku w XXI wieku war-
to$¢ sredniej temperatury powietrza bedzie podnosi¢ si¢ o 0,3°C co 10 lat [Olkuski,
2015]. Nastgpnym krokiem w walce z emisja CO2 byto podpisanie Ramowej Kon-
wencji Narodow Zjednoczonych w czerwcu 1992 roku podczas ,,Szczytu Ziemi”
w Rio de Janeiro w Brazylii. Konwencja zaktadata ,,...osiggnigcie stabilizacji steze-
nia w atmosferze gazé6w cieplarnianych na takim poziomie, ktoéry zapobiegnie nie-
bezpiecznym antropogenicznym oddziatywaniom na system klimatyczny” [Kara-
czun, 2000]. Pig¢ lat pozniej w Kioto odbyta si¢ konferencja COP-3, ktora zostata
zanotowana jako ,,VI Swiatowa Konferencja do Spraw Klimatu”. Ustalony zostat
wowczas sktad gazoéw cieplarnianych, do ktorych zaliczono: CO2, N2O, CH4, PFCs,
SFg i HFCs. W Protokole Kioto stworzono rowniez normy obnizenia emisji gazow,
ktére miaty odnotowywac spadki dla Polski na poziomie 6% od 1988 roku do 2008-
2012 roku [Szymczyk, 2006]. Kolejnym kluczowym wydarzeniem byta konferencja
klimatyczna organizowana przez Organizacj¢ Narodow Zjednoczonych (ONZ). Od-
byta si¢ ona w Paryzu w dniach od 30 listopada do 12 grudnia 2015 roku. Nowe
globalne porozumienie dotyczyto przede wszystkim dziatan majacych na celu ogra-
niczenie globalnego ocieplenia do 2°C, a nastgpnie utrzymania go na poziomie
1,5°C [Barszczewska i in., 2020]. Do 2030 roku poziom morz i oceandéw, wskutek
topnienia lodowcow, prawdopodobnie wzro$nie o 20 cm. Jednakze ciagly rozwoj
technologii zmierza w kierunku coraz wigkszej minimalizacji emisji gazow cieplar-
nianych do powietrza [Olkuski, 2015]. Celem pracy jest zasygnalizowanie problemu
zbyt wysokiego stezenia dwutlenku wegla w powietrzu oraz zwrocenie uwagi na
przedsiebiorstwa 1 kraje starajgce si¢ zminimalizowa¢ wptyw gazéw emitowanych
przez spalanie paliw ptynnych.
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1. Emisja CO; pochodzaca ze spalania paliw ptynnych

Statystyki The World Bank pokazuja, ze stale od 1960 roku zwigksza si¢ emisja
gazow CO; pochodzacego ze spalania paliw ptynnych (rys. 1). W duzym stopniu
przyczynia si¢ do tego eksploatacja pojazdow ciezarowych. Na terenie Unii Euro-
pejskiej jezdzi ponad 6,5 min cigzaréwek dostarczajacych 71,3% towarow przewo-
zonych  droga  ladowsa [https://www.acea.be/automobile-industry/trucks,
15.03.2019]. Przyczynia si¢ to do globalnego ocieplenia klimatu, przez ktory po-
wstaja kwasne deszcze, topnieja lodowce, ale rowniez tworzy si¢ wiele chordb cy-
wilizacyjnych. Powstrzymanie narastajacej emisji dwutlenku wegla jest bardzo
trudne. Nie ulega watpliwosciom, iz funkcjonowanie niemalze wszystkich przedsie-
biorstw zalezy w duzym stopniu lub calkowicie od transportu. Sg to kluczowe
aspekty w kazdym tancuchu dostaw, poniewaz transport lotniczy, morski czy kole-
jowy w zdecydowanej wigkszos$ci przypadkow nie jest w stanie dostarczy¢ towaru
wprost do magazynu. Z wykorzystaniem cigzaréwek odbidr i przewiezienie tadunku
,,door to door” zarbwno z portu, lotniska, jak i stacji kolejowej jest mozliwe i czgsto
niezastgpione. Transport drogowy w Unii Europejskiej przyczynia si¢ do wytwarza-
nia okoto 72% emisji CO- z calego sektora transportu (Chodakowska i Nazarko,
2017, s. 589-607), ktory stanowi prawie 30% catkowitej emisji dwutlenku wegla na
terenie Unii Europejskiej [http://www.europarl.europa.eu/news/pl/headlines/so-
ciety/20190313ST0O31218/emisje-co2-z-samochodow-fakty-i-liczby-infografika,
15.04.2019]. Wedtug danych Europejskiej Agencji Srodowiska, samochody cigza-
rowe lekkie oraz ciezkie generujg az 38,1% udziatu w emisji CO, w transporcie na
terenie Unii Europejskiej (rys.1). Dlatego jest on bardzo istothym czynnikiem glo-
balnego ocieplenia, z ktérym coraz wigcej panstw probuje si¢ zmierzyc.
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Rys. 1. Emisje CO, w transporcie w Unii Europejskiej

Zrédto: Europejska Agencja Srodkowiska [13.03.2019].

Emisja dwutlenku wegla do atmosfery, pochodzaca ze spalania paliw ptynnych,
systematycznie na $wiecie rosnie. Najwigkszy wzrost nastgpit pomiedzy 1960,
a 1973 rokiem, gdyz wzrdst wowczas az o okolo 164%. Mimo pojawiajacych si¢
okresowych spadkéw - emisja CO; przy ciggtym rozwoju gospodarki, a w tym row-
niez transportu, utrzymywata tendencj¢ rosnacg (rys. 2).

Min (kt)
12
11 s

10 o

w E=Y w =21
~

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Rys. 2. Emisja CO, do atmosfery na Swiecie pochodzgca z paliw ptynnych

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie data.worldbank.org [12.03.2019].
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W Europie od 2001 roku nastepuje systematyczny spadek emisji CO, Jest to
uwarunkowane nakladanymi przez Uni¢ Europejska normami emisji spalin
,»EURQO?”, ktore okreslaja dopuszczalng emisje spalin dla pojazdéw sprzedawanych
na terenie Wspdlnoty Europejskiej (rys. 3).
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Rys. 3. Emisja CO, do atmosfery na terenie Unii Europejskiej pochodzaca z paliw ptynnych

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie data.worldbank.org [11.03.2019].

Wsrod panstw, ktore majg najwigksza emisje CO2 pochodzaca z emisji z paliw
ptynnych, znajdujg si¢ migdzy innymi Stany Zjednoczone, ktore wedlug badan
z 2014 roku osiagnely wynik ponad 2,1mln kiloton emisji dwutlenku wegla do po-
wietrza. W wyniku utrzymujgcych sie stale niskich cen paliwa, Amerykanie kupuja
duzg liczbe samochodow i cigzarowek, ktore maja zdecydowanie wickszg pojem-
no$¢ skokowa silnika, w poréwnaniu do pojazdéow w Unii Europejskiej. Kolejnymi
krajami z najwigksza emisja dwutlenku wegla sg Chiny i Indie (rys. 4). Mozna przy-
puszczad, ze dzieje si¢ to ze wzgledu na stale rozwijajacy si¢ przemyst produkcyjny,
ktéry generuje coraz wyzszg potrzebe transportu, CO prowadzi do zwiekszenia si¢
emisji gazow z silnikow cigzarowek.
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Rys. 4. Panistwa emitujgce najwiecej CO, na swiecie pochodzacego z paliw ptynnych

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie data.worldbank.org [11.03.2019].

2. Przepisy prawne majace na celu ograniczenie emisji CO; przez samo-
chody ciezarowe

Prawo unijne poprzez dyrektywy i normy reguluje dopuszczalng ilo$¢ emisji
dwutlenku wegla do atmosfery. Europejski standard emisji spalin okre$la normy do-
puszczalnych emisji spalin w pojazdach nowo wyprodukowanych na terenie Unii
Europejskiej. Zostaly one wprowadzone w serii dyrektyw unijnych, ktore etapami
wdrazaty coraz bardziej restrykcyjne normy. Pierwsza Europejska Norma emisji
spalin zostata wprowadzona w 1993 roku za pomoca Dyrektywy 93/59/EWG.

Norma EURO obecnie reguluje emisje tlenkow azotu (NOy), weglowodorow
(HC), tlenkéw wegla (CO) i czastek statych (PM) [Rozporzadzenie Komisji (UE)
2018/1832 z dnia 5 listopada 2018 r., https://fructustransport.com/europejski-stan-
dard-emisji-spalin/, 18.03.2019]. Obecnie obowiazujaca i najbardziej restrykcyjna
normg jest ,,Euro 6”. Emisja szkodliwych zwigzkow oraz czastek statych jest uregu-
lowana dla samochodow osobowych, ciezarowych, autobuséw, maszyn rolniczych,
pociagéw oraz barek [https://fructustransport.com/europejski-standard-emisji-spa-
lin/, 18.03.2019].

Samochody cigzarowe niespelniajace norm nie moga by¢ sprzedawane na tere-
nie Unii Europejskiej. Najnowsze standardy dotycza wytacznie nowych pojazdow.
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Wprowadzenie normy dla pojazdow juz poruszajacych si¢ po drogach oraz zaostrze-
nie norm jest niemozliwe [Jas-Nowopolska, 2014]. W tabeli 1 przedstawiono normy
emisji dla pojazdoéw z silnikiem wysokopreznym.

Tab. 1. Normy spalin dla pojazdéw z silnikiem wysokopreznym

[g/km] EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5 EURO 6

€0 3,16 1 0,64 0,5 0,5 0,5
dwutlenek wegla
HC

- 0,15 0,06 0,05 0,05 0,09
Weglowodory
NOX . - 0,55 0,5 0,25 0,18 0,08
Tlenki azotu
HC+NOx 1,13 0,7 0,56 0,3 0,23 0,17
PM . 0,14 0,08 0,05 0,009 0,005 0,005
Czasteczki state

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie fructustransport.com [18.03.2019].

Silniki, w ktoérych zastosowano norme¢ EURO 6 spalajg mniej paliwa oraz sa
przyjazne dla srodowiska, jednak nie jest mozliwe zlikwidowanie emisji do zera
w pojazdach napgdzanych silnikiem diesla.

Na poziomie miast potrzeba przewozu tadunkoéw jest zwigzana z rozwojem ko-
munikacyjnym, chociaz transport w miastach jest ograniczony. W wielu miejscach
na $wiecie zakazy oraz oplaty sa definiowane ze wzgledu na tonaz, jednakze coraz
wiecej miast zwraca uwage na redukcje emisji spalin.

Catkowity zakaz wjazdu cigzaréwek do miast jest problemem kierowcow. Moga
si¢ z tym spotka¢ przewoznicy m.in. w Norwegii, Francji, czy tez Belgii. Innym
rozwigzaniem jest podzial aglomeracji na strefy, znany zar6wno w Europie, jak
i w Polsce. Miasto dzielone jest na kilka stref, w ktorych mogg poruszac si¢ $cisle
okreslone pojazdy. Identyfikacje umozliwiaja kolorowe naklejki zawierajace nu-
mery rejestracyjne pojazdu. Jezeli samochod spetnienia normy czystosci spalin,
moze poruszac¢ si¢ po danej strefie, CO pozwala wyeliminowa¢ z ruchu pojazdy, ktore
emitujg zbyt duzg ilo$¢ zanieczyszczen. Niezastosowanie si¢ do przepisow regulu-
jacych wjazd cigzarowek do miasta skutkuje mandatem karnym. Takie rozwigzanie
stosuje si¢ w Niemczech, gdzie na gtownych ulicach Berlina beda obowiazywaty
zakazy wjazdu pojazdow cigzarowych, jak i osobowych ponizej normy EURO 6 [Ja-
cynaiin., 2014].

W zwiagzku z coraz wigkszymi zielonymi strefami, ktore wykraczaja swoim te-
renem poza obszar miasta, konieczne jest budowanie centréw logistycznych na te-
renach, do ktérych moga wjezdza¢ pojazdy cigzarowe. Do stref objetych zakazem
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maja wstep jedynie pojazdy dostawcze, ktore posiadaja duzo mniejsze powierzchnie
tadowne. Znaczne oddalenie centrow logistycznych od miast skutkuje przedtuzo-
nym czasem dostawy do celu oraz wigze si¢ z wickszymi kosztami dostaw.

3. Zastosowanie alternatywnych zrodet energii w samochodach ciezaro-
wych

W celu zmniejszenia emisji CO, w samochodach cigzarowych coraz czgsciej
stosuje si¢ alternatywne, ekologiczne rozwigzania. Do napedzania pojazdow, za-
miast uzywanych powszechnie paliw takich jak benzyna, olej napedowy czy gaz,
wprowadza si¢ biopaliwa, czego przyktadem jest biodiesel.

Biodiesel stosowany jest w pojazdach z silnikiem wysokopreznym. Prawie
kazdy pojazd zdolny jest do jazdy na biopaliwie, a w wielu pojazdach z silnikiem
o zaptonie samoczynnym mozliwe jest to bez modyfikacji jednostki napedowe;j. Naj-
czestsza mieszanka biodegradowalnego paliwa jest B20, ktora miesci si¢ w prze-
dziale od 6% do 20% biodiesla mieszanego z olejem napgdowym. Biodiesel popra-
wia tak zwang ,,smarowno$¢ silnika”. Lepsza smarowno$¢ zmniejsza tarcie w rucho-
mych cze$ciach, ograniczajac ich szybkie zuzycie oraz podnosi rowniez liczbe ceta-
nowa, co oznacza, ze silnik tatwiej uruchomi¢ i zmniejsza to opdznienie zaptonu.
Dane zrodto energii to przeestryfikowany olej ro§linny. Zazwyczaj uzywa sie oleju
rzepakowego, ktory poddawany jest chemicznej modyfikacji w trakcie procesu tran-
sestryfikacji, ktory dokonywany jest w agrorafineriach [https://afdc.energy.gov/fu-
els/biodiesel_basics.html, 20.03.2019].

Wraz ze wzrostem udzialu biodiesla w paliwie, maleje udziat czastek statych,
tlenkow wegla oraz weglowodorow. Warto jednak podkresli¢, ze wraz ze wzrostem
udziatu biodiesla w paliwie, tlenki azotu nieznacznie rosng. Stosowanie biodiesla
powoduje zmniejszenie emisji substancji szkodliwych, jednak nie jest mozliwe uzy-
skanie emisji na poziomie zerowym.
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Rys. 5. Sredni wptyw biodiesla na emisje dla silnikdw pojazdéw ciezarowych

Zrédto: https://afdc.energy.gov/vehicles/diesels_emissions.html [20.03.2019].

Kolejnym rozwigzaniem jest zastosowanie energii elektrycznej, ktéra mimo
braku stanu ciektego, uwazana jest za paliwo alternatywne zgodnie z ,,Energy Policy
Act” opracowanego w 1992 roku. Produkcja moze si¢ odbywa¢ za pomoca réznych
zrodet energii, takich jak: gaz ziemny, ropa naftowa oraz bardziej alternatywnych,
tj.: energia wodna, jadrowa, wiatrowa, stoneczna i za pomoca magazynowania wo-
doru. Samochody HEV, PHEV, EC, czyli hybrydowe pojazdy elektryczne, hybry-
dowe pojazdy elektryczne typu plug-in oraz catkowicie elektryczne, wyrdzniajg si¢
niskimi kosztami utrzymania, ale réwniez minimalizacja lub catkowitg eliminacja
emisja  CO,  [https://afdc.energy.gov/fuels/electricity _basics.html,  dostep:
20.03.2010].

W styczniu 2019 roku na targach ,,Consumer Electronics Show” w Las Vegas
firma Peterbilt Motors Company zaprezentowata Peterbilt Unveils Model 220e - naj-
bardziej innowacyjny, calkowicie elektryczny pojazd cigzarowy o srednim obcigze-
niu, ktory jest obiektem zainteresowan przewoznikéw $§wiadomych ekologicznie.
Charakteryzuje si¢ tgczng mocg wynoszaca 148kWh oraz dwubiegowym napedem
(Meritor Blue-Horizon eAxle), ktory cechuje si¢ kilku godzinnym tadowaniem oraz
zasiggiem ponad 10 Omil. Pozwala to na sprawne poruszanie si¢ w strefach miej-
skich, jednoczesnie dbajac o Srodowisko [https://www.peterbilt.com/about/news-
events/peterbilt-unveils-model-220ev-ces,15.04.2019].
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Wodor jest niewatpliwie najbardziej innowacyjnym zrodlem zasilania pojaz-
dow, poniewaz silnik oraz cata aparatura pojazdu jest bezemisyjna. Jego kolejng za-
letg jest krotszy czas ,tankowania” w stosunku do pojazdow elektrycznych, gdyz
trwa to nie dtuzej niz 5 minut. Wymogi dla wodoru jako paliwa okres$la amerykanska
norma SAE  J2601 oraz  miedzynarodowa norma ISO 17268
[https://afdc.energy.gov/fuels/hydrogen_basics.html, 20.03.2019]. Producenci tacy
jak Toyota, Dongfeng, Kenworth czy Nikola Motor Company, stanowia czotowke
marek, ktore produkujg pojazdy cigzarowe napgdzane wodorem. W Las Vegas na
targach Consmer Electronic Show (CES) w 2018 roku zaprezentowano ci¢zaro6wke
Kenworth ZECT T680. Jest to ciagnik siodlowy napedzany ogniwami paliwowymi
generujacymi moc 565 KM, ktora wystarczy do ciggniecia zestawdw do 40 ton masy
catkowitej osiggajac predko$¢ maksymalng 104 km/h i zasieg 150 mil (240 km).
Pojazd pracuje bardzo cicho, przy czym posiada zerowa emisje spalin. Auto te na-
pedzaja 4 silniki elektryczne, ktére umieszczone sg przy kazdym kole pojazdu.
Wazna cecha jest rowniez mozliwos¢ odzysku energii podczas hamowania i maga-
zynowania energii w akumulatorach [https://www.kenworth.com/news/news-relea-
ses/2018/january/t680-zect/, 26.03.2019]. Innym przedsigbiorstwem produkujacym
auta bezemisyjne jest Nikola Motor Company, ktora zaprezentowata cigzarowke Ni-
kola One, ktoéra jest prototypem pojazdu napedzanego silnikiem elektrycznym,
wspomaganym przez ogniwa wodorowe. Zasi¢g takiego pojazdu wynosi nawet 1930
km na jednym tadowaniu. Pojazd ten nie emituje zadnych spalin. Zaktada si¢, ze w
Nikola Motor do 2028 roku wybuduje si¢ 700 stacji wodorowych na terenie Stanow
Zjednoczonych. Toyota Motor North America opracowata Project Portal 2.0, czyli
uktad napedowy do cigzarowek, ktory zasilany jest wodorowymi ogniwami paliwo-
wymi. Ich zasieg wynosi 480 km na jednym tankowaniu.

Podsumowanie

Zatrzymanie rozwoju transportu jest niemozliwe, poniewaz nasila si¢ wraz
z ewolucja technologiczng. Sprostanie ograniczeniu emisji CO2 do powietrza z roku
na rok staje si¢ coraz trudniejsze oraz bardziej kosztowne. Nalezy zatem wdraza¢
innowacje zmniejszajgce emisje zanieczyszczen, aby nie dopusci¢ do catkowitej de-
gradacji srodowiska, gdyz emisja dwutlenku wegla stanowi niewatpliwie ogromny
problem globalny. Negatywne skutki tego procesu mogg prowadzi¢ do znacznych
zmian warunkow klimatycznych, ktoérych konsekwencja moze by¢ wyginigcie wielu
gatunkow roslin i zwierzat. To zagrozenie dotyczy takze bezposrednio ludzi, ponie-
waz prowadzi do problemow zdrowotnych, w tym utraty zdrowia, a nawet zycia.
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Duza role w emisji CO; odgrywaja samochody ciezarowe, ktore stanowig pod-
stawe transportu, dlatego tak wazna jest zamiana paliw ptynnych na zrodta alterna-
tywne, tj.: biodiesel, wodor i energig¢ elektryczna.

Polityka panstwa, poprzez wprowadzanie norm i dyrektyw, moze mie¢ wptyw
na zmniejszenie emisji dwutlenku wegla do atmosfery. Wdrozenie nowoczesnych
paliw jest wcigz bardzo kosztowne i nieoptacalne dla wielu firm. Jedynie wielkie
koncerny moga pozwoli¢ na wydatki zwigzane z wdrozeniem nowoczesnych tech-
nologii. Przedsigbiorstwa takie jak: Nikola, Toyota, Kenworth, czy Peterbilt sg po-
tentatami w dziedzinie alternatywnych napgdow stosowanych w pojazdach ci¢zaro-
wych. Przykladem jest najwicksza flota cigzarowek zasilanych wodorem marki
Dongfeng, ktora nalezy do koncernu ,,Volvo” i tworzac tabor pigciuset 7,5-tono-
wych cigzarowek wodorowych stata si¢ przykladem do nasladowania dla reszty
$wiata pod wzgledem dbania o $rodowisko [https://www.electrive.com,
01.04.2019].
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Counteracting excessive CO, emissions in truck transport

Abstract

The aim of this article is to present solutions aimed at reducing CO2 emission in heavy goods
transport. The paper refers to innovative solutions used in vehicles' powertrains and se-
lected orders enforced by states. The information on the role of transport in the world and
in Europe are exemplified, as well as those on the scale of carbon dioxide produced by the
combustion of liquid fuels. This article also outlines the regulations instituted by the Euro-
pean Union that introduce regulations to lower the emission of carbon dioxide, which is
produced by trucks. The method of combating pollution is, among others, the use of sub-
stitute fuels, that are more environmentally friendly. It also raises the issue of logistic con-
ditions in truck transport in cities and the problem of banning the thoroughfare of trucks in
certain zones.

Keywords

transport, CO2 emission, liquid fuels, EURO Emission Standards, trucks

130 Academy of Management — 4(2)/2020



Potencjat logistyczny Centralnego Portu Lotniczego
jako elementu Pasa i Drogi

Danuta Choinska
Politechnika Biatostocka, Wydziat Inzynierii Zarzadzania

e-mail: d.choinska@student.pb.edu.pl

Justyna Jakubik
Politechnika Biatostocka, Wydziat Inzynierii Zarzagdzania

e-mail: j.jakubik3@student.pb.edu.pl

Klaudia Panasewicz
Politechnika Biatostocka, Wydziat Inzynierii Zarzadzania

e-mail: k.panasewicz2 @student.pb.edu.pl

Streszczenie

Gtéwnym celem artykutu jest ukazanie potencjatu logistycznego w planowanym Centralnym
Porcie Lotniczym (CPL) jako szansy na rozwdj kraju i zacieSnianie wspotpracy z Chinami.
Dzieki powstaniu Centralnego Punktu Komunikacyjnego (CPK) Polska moze sta¢ sie kluczo-
wym elementem Pasa i Drogi. W tekscie dokonano przegladu dostepnej literatury i ukazano
mozliwosci kraju w kontekscie omawianej inwestycji. Dokonano analizy SWOT, w ktorej
ukazano szanse i zagrozenia w powstaniu nowego portu lotniczego jak rowniez mocne
i stabe strony inwestycji. Wyniki analizy ukazujg zaréwno wiele korzysci i szans oraz strat

i zagrozen dla Polski zwigzku z budowa CPK.

Stowa kluczowe

Centralny Port Lotniczy, lotnisko, inwestycja, Inicjatywa Pasa i Drogi
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Wstep

Termin potencjal logistyczny okreslany jest jako zdolno§¢ do wykorzystania
wszelkich zasobow, aby zrealizowac okre§lone procesy. Struktura potencjatu logi-
stycznego odnosi si¢ do potencjatu logistyki produkcji czyli sfery wytwarzania pro-
duktoéw, ustug i energii oraz do potencjatu logistyki konsumenta, co powigzane jest
z wykorzystaniem przez konsumenta produktéw i energii oraz uslug [Miszalski,
1998, s. 5-14]. Wykorzystujac potencjal logistyczny panstw, wielowymiarowa
wspOtpraca miedzy nimi przynosi obu stronom liczne korzysci. Dzigki poprawiajg-
cej si¢ sytuacji gospodarczej na $wiecie panstwa szukaja nowych rynkow, dokonuja
licznych inwestycji zagranicznych, otwieraja si¢ na turystow, szukaja koneksji poli-
tycznych. Po ogloszeniu w 2013 roku przez Chiny Inicjatywy Pasa i Drogi, inne
kraju szukaja mozliwo$ci wiaczenia si¢ do projektu. Obecnie che¢ udzialu potwier-
dzito okoto 70 panstw. Inicjatywa ta moze doprowadzi¢ do zmiany obecnego gospo-
darczego porzadku migdzynarodowego. Projekt jest dtugoterminowy i stosunkowo
nowy, dlatego caty czas ewoluuje. Polska dzigki swojej lokalizacji w srodkowej Eu-
ropie moze sta¢ si¢ waznym elementem Pasa i Drogi. Taka wspotpraca niesie ze
sobg szanse dla kraju jak i wiele zagrozen. Kazdy kraj europejski chciatby miec¢
mozliwo$¢ odegrania tak waznego stanowiska w najwickszej inwestycji Chin w hi-
storii. Nowy Jedwabny Szlak otwiera nowe mozliwosci dla globalnych tancuchow
dostaw, jak rowniez dla rozwoju regionalnego Chin czy rozwijajacych si¢ regionow
w krajach tranzytowych potozonych wzdhuz korytarza. [Wagener, Aritua, Tong,
2020, s. 193-207].

1. Centralny Port Lotniczy

Pierwszy raz o planach powstania Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktorego
czgsécia bedzie Centralny Port Lotniczy, ustyszano w 2017 roku. Jak obecnie wia-
domo planowany wezet przesiadkowy powstanie migdzy Warszawa a Lodzig. Be-
dzie integrowat transport lotniczy, kolejowy i drogowy. Zajmie obszar okoto 66
km?, a inwestycja wraz z calg infrastrukturg jest warta ponad 35 miliardéw zt. Pier-
wotnie zatozono, ze CPK zostanie otwarty w 2027 roku. Centralny Port Komunika-
cyjny ma docelowo peti¢ role lotniska tranzytowego dla Europy Srodkowej
1 Wschodniej, czyli 19 krajow obstugujac tacznie okoto 180 miliondw mieszkancow
[http:/iMmww.gmina-baranow.pl, 04.05.2020].

Kluczowa jest lokalizacja CPK. Po jej ogloszeniu zaréwno w mediach jak
1 prasie mozna znalez¢ wiele materialdw o wyborze miejsca pod t¢ inwestycje, jak
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rowniez debat nad rozbudowg istniejacego lotniska Chopina w Warszawie. Jak wy-
nika z analiz - pomimo, Ze port lotniczy w stolicy jest niemal w cigglej rozbudowie,
to kolejne prace modernizacyjne nie nadazajg za wzrostem ruchu lotniczego. Prze-
pustowosci warszawskiego portu nie da si¢ bez konca zwieksza¢ z uwagi na m.in.
gesta zabudowe mieszkaniowg w sasiedztwie portu i ograniczenia hatasowe.

Barandéw natomiast ma duzg powierzchni¢ terenow nadajacych sie pod poten-
cjalng rozbudowg. Bliskos¢ dwoch metropolii to kolejna znaczaca korzys¢. Ponadto
lezy bezposrednio przy istniejacej autostradzie A2, ktéra bedzie w ciggu najbliz-
szych lat poszerzana, a takze w sgsiedztwie istniejgcych linii kolejowych prowadza-
cych do Poznania, Lodzi, Katowic i Krakowa oraz na skrzyzowaniu planowanych
linii duzych predkosci [https://wiadomosci.wp.pl, 04.05.2020].

Polska kolej od lat 90 systematycznie zmniejszata dtugos¢ torow, czestotliwosé
jazdy pociagow, a podrdze koleja coraz czgsciej powodowaty negatywne odczucia -
podroéz jest dluga i nickomfortowa. Budowa CPK to krok milowy dla kolei w Polsce.
Gdy zostanie zrealizowany, w Polsce przybedzie ponad 1600 km nowych linii,
a czas podrdézy koleja po Polsce skroci si¢ srednio o potowe. Wedtug planow
na nowe lotnisko dojedziemy koleja w 2027 roku. Jako pierwsza z nowych linii po-
wstanie szybka linia kolejowa Warszawa—t.6dz. Podroz pociggiem z Warszawy do
CPK zajmie 15 minut, z L.odzi 30 minut. Pociagi pojada tu z predkoscia do 250 km/h.
Dzigki programowi CPK systematycznie powstawa¢ bgda nowe linie kolejowe
[https://www.se.pl, 04.05.2020].
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Rys. 1. Lokalizacja CPK na mapie
Zrédto: [https://www.forbes.pl/transport-i-logistyka/centralny-port-komunikacyjny, 04.05.2020].

W przypadku kosztoéw budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego wstepne
plany wyrazaja si¢ nastgpujaco:
Koszty budowy wezta kolejowego - 8-9 mld zt (w 70% finansowane z fun-
duszy europejskich);
«  Koszty inwestycji drogowych - 2-7 mld zt (w 70% finansowane z funduszy
europejskich);
*  Koszty budowy Centralnego Portu Lotniczego beda wynosity okoto 20-30
mld zt (w 80% finansowac to beda instytucje finansowe takie jak:
— Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych,
— Europejski Bank Inwestycyjny,
— Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju.
Pozostate 20 % pokryje Polski Fundusz Rozwoju oraz Polskie Linie Lotnicze
LOT [Sulmicki, 2018, s. 147-172].
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2. Inicjatywa Pasa i Szlaku

Inicjatywa Pasa i Szlaku przewiduje intensyfikacje wspotpracy gospodarczej i
kulturalnej Chin z resztg §wiata, w tym budowe drég morskich i lgdowych. Nowy
Jedwabny Szlak nie bedzie jedng droga, lecz calg siecig tras. Ladowy "Pas" ma 1a-
czy¢ Chiny z Azja Centralng i Europa. Natomiast morska "Droga" to potaczenie Da-
lekiego Wschodu z Bliskim Wschodem i Afryka (rys.2) [Miller, 2017, s. 143-146].
Korytarze Nowego Jedwabnego Szlaku (rys.3) tworzy szes¢ glownych tras 1ado-
wych oraz jeden szlak morski. Sktad korytarzy to: Nowy Euroazjatycki most la-
dowy, Korytarz Chiny- Mongolia-Rosja, Korytarz Chiny-Azja Centralna-Azja Za-
chodnia, Korytarz Chiny-Indochiny, Korytarz Bangladesz-Chiny-Indie-Birma, Ko-
rytarz Chiny- Pakistan oraz Korytarz Morski [Bieluczyk, Korolko, Kowalczuk,
2019, s. 146]. Waznym elementem rozwoju omawianej inicjatywy jest format 17+1,
ktory obejmuje 12 krajow europejskich, 5 krajow batkanskich oraz Chiny [Gleave,
2019, s. 2]. Koncepcja Jedwabnego Szlaku zwana jest rowniez Inicjatywa Jednego
Szlaku i Jednego Pasa, ktora ma na celu polepszenie stopnia skomunikowania mig-
dzy panstwami, polepszenia potagczen drogowych oraz utatwienie handlu, zwigksze-
nie obrotu pienig¢znego. oraz swobodnego przeptywu ludnosci [Bartosiak, 2013,
s. 350]. Powszechnie uwaza si¢, ze inwestycje w infrastrukture sprzyjaja wzrostowi
gospodarczemu. Co wigcej, infrastruktura odgrywa wazng role w utrwalaniu wzor-
cOw rozwoju. Infrastruktura moze wptywaé na tempo wzrostu gospodarki oraz spo-
sob, w jaki mechanizmy te mogg by¢ reprezentowane w istniejacych teoriach wzro-
stu makroekonomicznego. Infrastruktura transportu i komunikacji petni istotna rolg
w cyfrowej w obnizaniu kosztéw handlu, a tym samym w utatwianiu osiagania ko-
rzy$ci skali i akumulacji wiedzy [Carlsson, Otto, Hall, 2013, s. 263-273]. Gtéwnymi
przestankami tej inicjatywy sa cele ekonomiczne oraz finansowe, ktore dzielg si¢ na
takie, ktore sg skupione na poprawie sytuacji w gospodarce $wiatowej oraz na zwia-
zane z rozwojem chinskiej gospodarki. Do poprawy sytuacji w gospodarce $wiato-
wej, ma przyczyni¢ si¢ pobudzenie globalnego wzrostu gospodarczego po kryzysie
finansowym, stworzenie modelu wspotpracy regionalnej w XXI w., oraz przywro-
cenie rownowagi globalnej skupiajacej si¢ na powszechnym bezpieczenstwie oraz
dobrobycie [Yiwei, 2016, s. 257-261]. Chinczycy bardzo starajg sie podkresla¢
swoja troske o procesy zachodzace w gospodarce Swiatowej oraz o zasadzie obopol-
nych korzysci krajow, ktore biorg udziat w tej inicjatywie [Szczudlik-Tatar, 2015, s.
1-2]. Omawiajac korzysci tej inwestycji mozna wyrdzni¢ przyspieszenie transportu
ladowego pomigdzy Europa, a Chinami (czg$¢ towardow ze wzgledu na czas trans-
portu zdecyduje si¢ na transport kolejowy) oraz obnizenie kosztow transportu kon-
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tenerow [Gleave, 2018, s. 2]. Glownym problemem dla catej inicjatywy jest scep-
tyczne podejscie niektorych partneréw. Jest to spowodowane brakiem konkretnych
celow oraz narzedzi Pasa i Szlaku. Problematyczne jest rowniez podejscie przeja-
wiajace nieufnos¢, gdyz na projekcie gtownie majg skorzysta¢ Chiny. Brak zaufania
przyczynia si¢ do probleméw zwigzanych z realizacja niektérych wybranych pro-
jektow NJS. Niektore z inwestycji zostaja opdznione lub wstrzymane. Kwestia bez-
pieczenstwa (terroryzm wystepujacy w panstwach Bliskiego wschodu) réwniez
przyczynia si¢ do opdznien w realizacji inwestycji [https://pism.pl, 04.05.2020].

Otwarcie Nowego Jedwabnego Szlaku dla Europy przyczyni si¢ do reorganiza-
cji migdzynarodowej infrastruktury transportowej oraz wymiany handlowej. Otwar-
cie nowych korytarzy wptynie na strukture transportu oraz strukture przewozow ta-
dunkow oraz przyczyni si¢ on do racjonalizacji przewozow. Zajda rowniez zmiany
w transporcie niektorych towardw, gdyz te ktore dotychczas byly kierowane droga
morska w kierunku Morza Potnocnego mozliwe, ze zaczng by¢ transportowane ko-
leja Nowego Euroazjatyckiego mostu Ladowego. Towary o wysokiej wartosci
w dalszym stopniu bedg przewozone transportem lotniczym, a towary o duzej ta-
downosci zostang przeniesione na kolej [Bieluczyk, Korolko, Kowalczuk, 2019,
s. 156]. Przeniesienie wigkszosci transportowanych towarow transportem lotniczym
na transport kolejowy zmniejszy wytwarzanie CO2, lecz przeniesienie transportu
droga morska na kolejowa przyczyni sie¢ do wzrostu emisji CO2 do atmosfery [UK
Department for Environment, 2012, s. 53].
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Rys. 2. Przebieg Nowego Jedwabnego Szlaku
Zrédto: [https://www.shiphub.pl/inicjatywa-pasa-i-szlaku/, 04.05.2020].
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Rys. 3. Szes¢ korytarzy gospodarczych spinajgcych Azje, Europe oraz Afryke w ramach Nowego Je-
dwabnego Szlaku

Zrédto: [https://www.researchgate.net, 04.05.2020]

3. Miejsce Polski w inicjatywie Pasa i Szlaku

Polsko-chinskie relacje gospodarcze posiadajg wielowymiarowy charakter. We-
dtug danych Narodowego Banku Polskiego stan naleznosci z tytutu polskich inwe-
stycji w Chinach na koniec 2018 r. wyniost 82,4 mln USD. Szacunkowe wyliczenia
Wydziatu Ekonomicznego Ambasady RP w Pekinie wskazuja na mozliwg warto$¢
Tacznych inwestycji oraz aktywow chinskich w Polsce na koniec w 2018 r. na ok.
1 mld USD [https://www.gov.pl, 05.04.2020].

W ciagu ostatnich kilku lat udziat eksportu produktéw z Polski do Chin wynosi
zaledwie 1%. Oznacza to, ze nie powstaly zadne nowe polskie produkty, ktore za-
checilyby Chiny do ich importowania. Z kolei udzial importowania produktow
z Chin stale wzrasta. Dzieje si¢ tak, ze wzgledu na to, ze import towarow z Chin ma
nizszg elastyczno$¢ cenowa i rentowno$¢ niz z innych krajow [Nazarko, Kuzmicz,
Czerewacz-Filipowicz, 2017, s. 1212-1227]. Jesli chodzi o handel towaréw miedzy
Polska, a Chinami problem, ktory wystepuje dotyczy przewozu pustych konteneréw
z Polski do Chin. Relokacja pustych konteneréw jest niekorzystna z punktu widzenia
Polski [Kuzmicz, Pesch, 2017, 28-36]. Poprzez przew6z pustych konteneréw wyste-
puje nierownowaga handlowa mig¢dzy Chinami a Europg. Znacznie wigksza ilo$¢
konteneréw pochodzacych z Chin jest odsytana bez towarow. Regiony dominujace
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w eksporcie nie majg mozliwos$ci zaladowania pustych konteneré6w do petna, pod-
czas gdy regiony dominujgce w imporcie musza pozby¢ si¢ nadwyzki pustych kon-
tenerow, ktore sa utozone w obszarach magazynow przetadunkowych czy portow
morskich. Ten problem repozycjonowania pustych konteneréw przyczynia si¢ do
problemow zwiazanych z brakiem réwnowagi handlowej z Chinami, ale réwniez
i z kosztami przewozu pustych kontenerow [Kuzmicz, Pesch, 2019, s. 194-213].

Najwazniejszy moment, ktory nastapit we wspotpracy Polski z Chinami dotyczy
przytaczenia si¢ Polski do inicjatywy Pasa i Szlaku. Inicjatywa ta zaklada kilka in-
westycji w Polsce tj. polski odcinek Via Carpatia, Centralny Port Komunikacyjny,
Centralny Port morski w Gdansku. Decyzja o powstaniu Centralnego Portu Komu-
nikacyjnego przyczyni si¢ do pelnej integracji wezta lotniczego oraz kolejowego.
Bedzie to najwigkszy port lotniczy w Europie o miedzykontynentalnym znaczeniu.
Beda wowczas prosperowacé nowoczesne polaczenia transportowe [Sulmicki, 2018,
S. 147-172]. Centralny Port Komunikacyjny bedzie najwazniejszym weztem komu-
nikacyjnym, polski, ktory potaczy Uni¢ Europejska z Azja oraz mozliwie z Afryka
i Bliskim Wschodem.

Centralny Port Komunikacyjny bedzie gtowna stacja dla kolei wielkich szybko-
$ci taczacej Chiny z Unig Europejska. Jego budowa przyczyni si¢ do uzupetniania
luk w aktualnej sieci kolejowej PKP PLK. Stworzenie dodatkowych sieci kolejo-
wych przyblizy do Centralnego Portu Komunikacyjnego miejscowosci, ktore znaj-
duja sie zdala od centrum Polski [Sulmicki, 2018, s. 147-172].

Ze wzgledu na potozenie geograficzne Centralnego Portu Lotniczego, Polska
moze osiggna¢ wiele korzysci zwigzanych z rozwojem handlu czy infrastruktury.
Bedzie to duza szansa dla przedsigbiorcow, ktorzy importuja towary z Chin, ze
wzgledu na zwiekszenie transportu towaréw. Wiaze si¢ to rowniez z korzysciami
dla eksporterow, ktoérzy wowczas beda mogli wigcej wysyta¢ produktow do Chin
[https://www.chinskiraport.pl, 5.05.2020]. Potozenie CPL w centrum Polski ma
rowniez do$¢ duze znaczenie dla transportu towaréw z portow nadmorskich i Mata-
szewicz [https://pl.kuehne-nagel.com, 10.05.2020].

Uruchomienie portu zwigkszy drozno$¢ na szlakach i umozliwi przesytke towa-
row z niemal kazdego punktu dystrybucyjnego. Polscy przedsigbiorcy, aby osiagnaé
sukces bedg mogli zwigkszy¢ wspotprace, by bilans obrotéw handlowych byt dla
nich jak najbardziej satysfakcjonujacy. Logistyka intermodalna zaczyna nabierac
coraz wigkszego znaczenia, gdyz spowodowane jest to znaczacym wzrostem wolu-
menu przewozonych tadunkow, migdzy innymi takze pomiedzy Europg a Chinami.
Wykorzystanie komponentu kolejowego na trasie Europa - Chiny pozwoli skroci¢
0 50% czas tranzytu w poréwnaniu do transportu morskiego i zmniejszy koszty
o 70% w poréwnaniu z transportem lotniczym [https://pl.kuehne-nagel.com,
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10.05.2020]. Budowa odpowiedniej infrastruktury punktowej taczacej centralny re-
gion liniami dedykowanymi do przewozow towarow, taczacymi go z polskimi por-
tami i kluczowymi przejsciami granicznymi moze mie¢ wigksze znaczenie stricte
gospodarcze niz sie¢ pasazerska [https://www.rynek-lotniczy.pl, 10.05.2020]. Pol-
ska wedtug Chin stanowi atrakcyjne miejsce do obstugi logistycznej kolejowych
przepltywow handlowych. Sprzyja temu wyzej wymienione juz potozenie geogra-
ficzne, niskie koszty placowe i do§¢ bogata oferta logistyczno-magazynowa
[https://www.osw.waw.pl/pl, 10.05.2020]. Planowana modyfikacja krajowego sys-
temu potaczen kolejowych ma przyczyni¢ si¢ do tego, ze polozone w rejonie CPK
centra logistyczne beda wzglednie dobrze skomunikowane kolejowo, nie tylko
z wigkszoscia istotnych gospodarczo rejonéw kraju, lecz rdwniez z terminalami
przetadunkowymi na terenie innych krajow UE, w tym zwlaszcza w Niemczech,
krajach Europy Srodkowo-Wschodniej oraz krajach battyckich. Rejon CPK bedzie,
zatem wysoce atrakcyjny dla centrow dystrybucyjnych obstugujacych rynki w tych
panstwach przy wykorzystaniu transportu samochodowego badz kolejowego. Po-
wstanie trimodalnego terminalu przetadunkowego wraz z centrum logistycznym
przy CPK umozliwitoby przejecie obstugi wickszosci cargo lotniczego, ktory do-
tychczas przechodzit przez port lotniczy im. Chopina, w tym zwtaszcza wysoki wo-
lumen tadunkéw w wymianie ze Stanami Zjednoczonymi a ponadto przyciagnac
fracht lotniczy w relacjach pomiedzy krajami Europy Srodkowo-Wschodniej a Da-
lekim Wschodem, w tym zwtaszcza Chinami [https://www.seim-tsz.pl, 10.05.2020].

Projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego w bardzo dobry sposob wpisuje
si¢ w ide¢ Nowego Jedwabnego Szlaku. Zarazem jest idealnym punktem wyjscia do
zwickszenia intensywno$ci wspOlpracy migdzy Unig Europejska a Chinami
[https://m.gospodarkamorska.pl, 04.05.2020]. Dzieki zwiekszonej mobilnosci Pola-
koéw przepustowosé lotnisk w juz niedtugo osiggnie swoje maksimum. To, ze kraj
potrzebuje nowego lotniska jest oczywiste, wigc myslac horyzontalnie potgczenie
g0 z nowoczesng infrastrukturg kolejowa i drogowa jest strategicznym posuni¢ciem
i niesie ze sobg wiele korzysci. Wzorujac si¢ na innych krajach, te posiadajace huby
lotnicze odnosza liczne korzysci ekonomiczne. Wedlug Baker McKenzie i Polityki
Insight CPK moze przynie$¢ Polsce dodatkowych od 4 do 7% PKB. Jak wskazuje
raport PwC w $rodkowej Europie istnieje obecnie nisza. Budowa efektywnie opera-
cyjnego i konkurencyjnie kosztowo CPK ma szanse uwolni¢ potencjat ruchu lotni-
czego i sta¢ si¢ waznym mi¢dzynarodowym hubem komunikacyjnym [Krzeminski,
Sachs, 2018, s. 2-30]. Podrozni coraz czesciej stawiaja na wygode kosztem ceny
i podréz z minimalng liczbg przesiadek, a CPK jest odpowiednim kandydatem na
przejecie znacznej czes$ci ruchu na trasach Europa, Ameryka Potnocna — Azja
[https://inzynieria.com, 07.05.2020]. Budowa potgczenia kolejowego przy lotnisku
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zmniejszy przeciazenie ruchu kotowego w okolicy planowanej inwestycji oraz wpty-
nie na intermodalno$¢ pasazerow i punktualnosé. Przyczyni si¢ to rowniez do wzro-
stu bezpieczenstwa oraz minimalizacji zanieczyszczen powietrza [Wilda, 2017,
s. 3].

Gdyby udato si¢ zbudowac korytarz tagczacy Chiny z Europa, Polska stataby sie
brama dla Kraju Srodka do nowych rynkéw zbytu. Dochody z cet moga by¢ istotnym
powodem utworzenia takiego potaczenia w kraju. W Unii Europejskiej odprawa
moze odby¢ si¢ zarbwno w miejscu roztadunku jak i panstwie docelowym. Na razie
mozna jedynie prognozowac jak wiele towarow trafitoby przez Polske do Unii. Za-
ktada si¢, ze do 2020 roku warto$¢ dodana generowana przez potaczenia w UE moze
wzrosna¢ do blisko 1 mld dolarow. Cze$¢ bytaby odprawiana juz w Polsce. Zgodnie
z prawem panstwa UE maja mozliwos$¢ pobrac¢ 25 procent wptywow z cta z tytutu
kosztu jego pobierania. Dzigki temu, clo zamiast powgdrowaé do budzetu Unii Eu-
ropejskiej mogtaby zasili¢ skarb panstwa. Wazng role odgrywa tu sprawnosc¢ proce-
dur celnych. Gdyby Polska zaoferowataby wysoka jakos¢ tej ustugi, chociazby przez
wysoki poziom cyfryzacji ustug, mozliwo$¢ odroczenia ptatnosci VAT przy impor-
cie jak robig to niektore kraje (Niemcy), wielu klientow zdecydowatoby sie na od-
prawe w Polsce. W skali tak wielkiego przedsi¢wzigcia to dodatkowe miliony, ktore
zostang w kraju [Jakobowski, Poptawski, Kaczmarski, 2018, s. 81-82].

4. Metodyka badawcza i wyniki badan

Powstanie Centralnego Portu Komunikacyjnego niesie ze soba wiele korzysci
oraz wad. Do petniejszej analizy powstania i budowy portu wykorzystano metode
SWOT. Dzi¢ki niej mozna okre$lic mocne i stabe strony budowy portu oraz szanse
i zagrozenia dla powstania portu. W tabeli 1 przedstawiono analiz¢ SWOT doty-
czacg budowy Centralnego Portu Lotniczego.

Analizujac uzyskane wyniki mozna wywnioskowac, ze powstanie Centralnego
Portu Lotniczego niesie ze soba zardéwno wiele szans, jak i zagrozen. Wciaz brakuje
aktualnych raportow i analiz, ktdre jasno okreslaltyby zalozenia finansowe, gospo-
darcze i ekonomiczne. Przy tak rozbudowanej inwestycji powstaje wiele zagrozen
oraz niepewnosci inwestycyjnych. Przy pozytywnym zakonczeniu prac nad inwe-
stycja pojawig si¢ szanse rozwoju kraju. Polska bedzie posiada¢ jeden z najnowo-
cze$niejszych Portow Komunikacyjnych w Europie. Powinno wptyna¢ to na zmiany
w zachowaniach dotyczacych podrozy mieszkancow kraju, ale nie tylko. Polska
moze stac si¢ panstwem tranzytowym. Wiele osdb znajdzie zatrudnienie przy budo-
wie, a pozniej przy obstudze wezta komunikacyjnego.
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Tab. 1. Analiza SWOT

Mocne strony (S)

Stabe strony (W)

- uwolnienie potencjatu lotniczego

- wzrost gospodarki

- obnizanie kosztéw handlu

- umocnienie pozycji PLL LOT

- rozbudowa infrastruktury w catym kraju
- wzrost rynku lotniczego

- integracja transportu kolejowego i lotni-
czego

- potozenie geograficzne

- bardzo wysokie koszty budowy lotniska (nawet
w przypadku 80% dofinansowania z Chin)

- brak doswiadczen intermodalnych

- brak doswiadczonych kadr pracowniczych

- dtugi czas realizacji inwestycji

- wptyw na spadek szans portow regionalnych
na utrzymanie lub otwieranie nowych potgczen
bezposrednich

Szanse (O)

Zagrozenia (T)

- zwiekszenie dostepnosci lotniczej dla po-
drézujacych
- powstanie wiele miejsc pracy

- ostabienie pozycji innych lotnisk w Polsce
- formalne naciski, ktére moga wptywac na od-
suniecie realizacji projektu, ewentualnie na ob-

- integracja transportu w catym kraju

- wzrost mobilnosci mieszkancow kraju

- koncentracja potaczen dalekodystansowych
- wzrost konkurencji o pasazera przesiadko-
wego

- zaktadana przepustowosé portu pozwoli-
taby, uplasowac port w europejskiej czo-
téwce

nizenie jego konkurencyjnosci

- konieczno$é prowadzenia réwnolegtych prac
na wielu odcinkach

- trudna do przewidzenia sytuacja na rynku lot-
niczym po zakonczeniu budowy

- mozliwe zamkniecie dwdch gtéwnych lotnisk
Chopina oraz Modlin

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podobnie przy analizie mocnych i stabych stron ciezko wypowiedzie¢ si¢ jed-
noznacznie po ktorej$ ze stron. Niewatpliwie istotnym zagrozeniem dla panstwa jest
sama inwestycja. Szczegdlnie w obecnym kryzysie spowodowanych pandemig i za-
trzymaniem gospodarki, wiele inwestycji musi zosta¢ opdznionych lub zatrzyma-
nych. Na razie niewiele wiemy o konkretach wspoétfinansowania projektu z innych
krajow. Potrzebna bedzie rowniez kadra pracownicza, ktéra ma do§wiadczenie z tak
rozbudowanymi inwestycjami w branzy specjalistycznej, ktorej jest niewiele na ca-
tym $wiecie. Trzeba jednak pamigtac, ze powstanie CPL to wielka szansa dla Polski.
Obserwujac dane z innych krajow CPL niesie ze sobg korzysci takie jak: wzrost go-
spodarczy, poprawe PKB, obnizenie bezrobocia, podniesienie znaczenia kraju na
arenie mi¢dzynarodowej. Lokalizacja w centralnej cze$ci Europy to szansa na pola-
czenia miedzynarodowe i migdzykontynentalne.
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Podsumowanie

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego jest znaczaca szansg na rozwoj
gospodarczy Polski i dotaczenie do komunikacyjnej pierwszej ligi Europy. Inwesty-
cja ma wielki wplyw na rozwdj sektora lotniczego oraz kolejowego. Dzigki budowie
centralnego portu zwigkszy si¢ mobilnos¢ Polakow, a kraj stanie si¢ coraz czgsciej
wybieranym kierunkiem podrézniczym. Polepszy si¢ infrastruktura transportowa w
catym kraju, dzigki polaczeniu wiekszosci miast wojewddzkich z portem. Inwesty-
cja ta bedzie miata korzystny wplyw na poprawe sytuacji ekonomicznej
w regionie. Co najwazniejsze Polska stanie si¢ krajem tranzytowym migdzy Europa
a Azja i Ameryka Potudniowa. Scista wspotpraca z Chinami to szansa na inwestycje,
o ktore inne kraje europejskie nie mogg si¢ ubiega¢. Podniesie si¢ znaczenie Polski
na arenie mig¢dzynarodowej jako kraju nowoczesnego, gotowego na inwestycje
1 wspolprace gospodarczg.

Koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku umozliwitaby zwigkszenie eksportu
produktow polskich do Chin. Oprocz infrastruktury jest wiele innych pol wspotpracy
takich jak nowoczesne technologie, innowacje czy wspotpraca miedzy uczelniami,
ktore sg przysztoscig dla rozwoju kraju.

Jak wiadomo transport lotniczy w poréwnaniu z transportem morskim i kolejo-
wym pod wzglgdem finansowym jest najmniej optacalny. Charakteryzuje si¢ jednak
duzo wigksza szybkoscia, co w dzisiejszych czasach okaza¢ si¢ moze kluczowe. Ist-
nieje cata gama towaroéw, gdzie tylko ten rodzaj transportu moze by¢ brany pod
uwagg - na przyktad w przypadku towaréw szybko psujacych si¢ jak zywnosé¢ czy
kwiaty. Ludzie sg w stanie zaptaci¢ wigcej za nowe, dotychczas nieznane produkty.
Kolejna kategoria sa towary luksusowe - dzieta sztuki, drogie samochody, jachty,
bron, waluta. W przypadku tych rzeczy klient czg¢sto nie zwaza na koszt. Warto
wspomniec tez o zwierzetach, ktore coraz czesciej podrozuja samolotami. Tygrysy,
malpy czy konie wyscigowe moglyby nie przezy¢ dlugiej podrozy. Jak wida¢ bez
samolotéw czes$¢ transportow bytaby niemozliwa.

Polska dzigki swojej lokalizacji i obecnej luce rynkowej w krajach Europy Srod-
kowej moze sta¢ si¢ waznym graczem w tworzeniu potaczenia miedzy Europa
a Chinami. Kluczowe czynniki dotycza finansowania, lokalizacji, parametrow tech-
nicznych inwestycji, stosunkow politycznych oraz warunkéw wypracowanych przez
wszystkie panstwa tworzace inicjatywe Pasa i Drogi.
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The logistic potential of the Central Airport as an element
of the One Belt and One Road

Abstract

The main purpose of the article is to show the logistic potential of the Central Airport that
is currently under the planning process, as an opportunity for the country's development
and closer cooperation with China. Because of the creation of Solidarity Transport Hub, Po-
land has a chance to become a key element of the One Belt and One Road initiative. The
conducted literature review allowed to identify country's abilities in regards to the dis-
cussed investment. The SWOT analysis indicated the opportunities and threats of the crea-
tion of the new airport as well as the strengths and weaknesses of the investment. As a
result, the analysis shows both plenty of benefits and opportunities for Poland as well as
losses and threats related to the construction of Solidarity Transport Hub.

Keywords

Solidarity Transport Hub, airport, investment, One Belt and One Road Initiative
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Streszczenie

W artykule zaprezentowano badania dotyczace proby okreslenia potencjatu logistycznego
wojewodztwa podlaskiego w kontekscie Inicjatywy Pasa i Drogi. Gtéwnym efektem badan
byta identyfikacja gtdwnych silnych i stabych stron wojewddztwa oraz przysztych szans i za-
grozen. W badaniach wykorzystano metode pogtebionej analizy literatury przedmiotu, ele-
menty analizy SWOT oraz metode konstruktu logicznego.

Stowa kluczowe

Inicjatywa Pasa i Szlaku, wojewddztwo podlaskie, potencjat logistyczny, analiza SWOT
Wstep

Inicjatywa Pasa i Drogi to przedsigwzigcie ekonomiczne Chinskiej Republiki
Ludowej. Ma za zadanie utatwienie przewozow miedzy Azja, Europa i Afryka, a co
za tym idzie zwigkszenie wymiany handlowe;.

Celem niniejszej pracy jest okreslenie potencjatu logistycznego wojewodztwa
podlaskiego jako elementu na trasie Inicjatywy Pasa i Drogi. W pierwszej czgsci
znajduje si¢ charakterystyka wybranych szlakéw handlowych inicjatywy. W drugiej
czesci za pomoca metody SWOT zostaly okreslone jego stabe i mocne strony oraz
szanse 1 zagrozenia, ktore moga wptyna¢ na znaczenie wojewddztwa podlaskiego
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w zwiazku z Inicjatywa Pasa i Drogi. W zakonczeniu nastepuje podsumowanie do-
tychczasowych badan oraz zostajg wyciagnigte wnioski. Przedstawione zostana
roOwniez perspektywy rozwoju regionu w obliczu tej inwestycji.

1. Czym jest Inicjatywa Pasa i Drogi?

Inicjatywa Pasa i Drogi to koncepcja wtadz Chinskiej Republiki Ludowej, obej-
mujaca wiele inwestycji o charakterze gospodarczym, ktéra zaktada potaczenie Chin
z wszystkimi regionami Azji oraz Europa. Przedstawiona zostala w 2013 roku
w Kazachstanie przez przewodniczacego Chinskiej Republiki Ludowej Xi Jinpinga.
Inicjatywa ta okreslana jest takze w literaturze jako ,,Belt and Road Initiative” (BRI),
oraz ,,Inicjatywa Pasa i Szlaku” (B&R, Belt and Road). W polskich mediach przed-
siewzigcie to jest okres§lane najczesciej jako Inicjatywa Pasa i Drogi [Jarmotowicz,
2018, s. 115]. Autorzy niniejszej pracy beda uzywac tych nazw wymiennie.

Cele tego przedsiewzigcia to miedzy innymi zwigkszenie wzajemnego potacze-
nia regionow Afryki, Azji i Europy, promowanie wspolpracy wsrod krajow uczest-
niczacych oraz zréwnowazony rozwoj tych krajow. Zamiarem chinskiej Inicjatywy
jest stworzenie wspotpracy z krajami na zasadzie “win-win”, czyli obopolnych ko-
rzysci [http://www.xinhuanet.com, 05.06.2020]. Jako cele szczegotowe tej koncep-
Cji wymienia si¢ m.in.: zacie$nianie wspotpracy gospodarczej migdzy panstwami
znajdujacymi si¢ na trasie, znalezienie sposobu na pobudzenie globalnego wzrostu
gospodarczego, przywrdcenie rownowagi globalnej w wymiarach: pokoju, po-
wszechnego bezpieczenstwa i dobrobytu, che¢ budowy infrastruktury umozliwiaja-
cej rozwoj wymiany handlowej Chin z innymi czg$ciami §wiata, a w szczegolnosci
z Europg czy jeszcze glebsze niz do tej pory zakorzenienie Chin w $wiatowych tan-
cuchach produkcyjnych [Lasak, 2018, s. 183-184].

Chinska koncepcja Pasa i Drogi opiera si¢ na dwoch rodzajach transportu: trans-
porcie morskim i transporcie kolejowym. Transport droga ladowa ma by¢ szybszy
i tanszy, dlatego cze$¢ przewozow towarowych realizowanych transportem morskim
i lotniczym bedzie w coraz wickszym zakresie wykonywana transportem kolejo-
wym. Inicjatywa Pasa i Szlaku nie bedzie wykorzystywata tylko istniejacej infra-
struktury, lecz planowane sg inwestycje w nowe korytarze transportowe. Zmiany
w strukturze transportu wymagaja znacznych inwestycji, zarowno naktadow kapita-
towych, naktadow pracy ludzkiej w sferze logistyki, jak i rewitalizacji istniejgcych
juz korytarzy i budowy nowych szlakow komunikacyjnych i handlowych [Bieluczyk
iin., 2019, s. 2-3].

Inicjatywa Pasa i Szlaku to projekt, ktory caty czas ewoluuje. Jego skala rowniez
ro$nie. Waznym elementem w realizacji tego przedsigwziecia jest Azjatycki Bank
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Inwestycji  Infrastrukturalnych  (AIIB), liczacy obecnie 102 czlonkow
[https://www.aiib.org, 11.05.2020]. Na przestrzeni lat liczba ta ulegata zwigkszeniu.
Potencjalne przystapienie Polski do AIIB zostato zainicjowane w czerwcu 2015 roku
w Pekinie, podczas wizyty ministra finanséw Mateusza Szczurka w Chinach. Ofi-
cjalna umowa, w ktorej wyrazono zgode na przyjecie Polski jako cztonka AIIB zo-
stala podpisana 25 sierpnia 2015 roku. Polska jest wiec panstwem nalezacym
do AIIB od poczatku jego istnienia. Bank AIIB jest kluczowym elementem z uwagi
nato, ze razem z innymi chinskimi bankami (policy banks) oraz Funduszem Jedwab-
nego Szlaku utworzonym w 2014 roku finansuje Inicjatywe Pasa i Drogi [Szyszko,
2018, s.49]. Utworzenie Azjatyckiego Banku Inwestycji Infrastrukturalnych mozna
wiec uznawac jako jeden z kolejnych krokéw Chin, ktory zostat podjety w celach
integracji gospodarki $wiatowej, w tym wspotpracy ekonomiczne;.

Rys. 1. Trasy wykorzystywane w przewozach w ramach Inicjatywy Pasa i Drogi na terenie Polski
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie T. Jarmotowicz, Polska kolej a Nowy Jedwabny Szlak, [w:]
,Refleksje”, nr 18, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Poznan
2018, s.117.

Gloéwny tranzyt kontenerow pomiedzy krajami Europy zachodniej a Chinami
odbywa si¢ w Polsce trasa wiodaca od granicy panstwa z Bialorusig przez Matasze-
wicze, Lukoéw, Skierniewice, £odz, Olechow, Lowicz, Kutno, Poznan, Zbaszynek,
Rzepin (kolor niebieski na rysunku 1). Kolorem czarnym na mapie oznaczono trase¢
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tranzytu konteneréw pomiedzy Czechami a Chinami. Kolor zielony na mapie to al-
ternatywna trasa wobec odcinka Mataszewicze — Lukow, ktora przebiega przez wo-
jewodztwo podlaskie [Jarmotowicz, 2018, s. 117].

Nalezy zwroci¢ uwagg, ze jest niewiele badan dotyczacych rozwoju poszczegol-
nych regionéw w perspektywie Inicjatywy Pasa i Szlaku. Ten problem dotyka row-
niez kwestii wojewodztwa podlaskiego.

2. Metodyka badan

Celem przeprowadzonych badan bylo okreslenie potencjatu logistycznego wo-
jewodztwa podlaskiego w kontekscie Inicjatywy Pasa i Drogi. Podjety problem ba-
dawczy opracowano z wykorzystaniem analizy literatury przedmiotu, metody kon-
struktu logicznego oraz elementéw analizy SWOT, dzigki ktorej zidentyfikowano
stabe i mocne strony oraz szanse i zagrozenia [Nazarko, 2013; Piercy, 2003, s. 237-
238]. Analiza dotyczyla wojewddztwa podlaskiego — obszaru potozonego w pot-
nocno-wschodniej Polsce. Dzigki przeprowadzonej analizie okreslono spojny ze-
staw czynnikow, dostarczajacy wiedzy na temat badanego problemu.

Potencjat logistyczny w pracy jest uznawany za zdolno$¢ wojewddztwa do ob-
stugi, transportu, budowy i zarzadzania infrastruktura i przewozami w korytarzach
Inicjatywy Pasa i Drogi. W tym kontekscie to pojgcie ma rowniez wptyw na konku-
rencyjno$¢ wojewodztwa, jako elementu koncepcji Pasa i Szlaku.

3. Analiza SWOT dla wojewddztwa podlaskiego w kontekscie Inicjatywy
Pasa i Drogi

Z punktu widzenia wojewoddztwa podlaskiego kluczowe znaczenie w Inicjaty-
wie Pasa i Drogi maja dwa korytarze kolejowe [Cosentino i in., 2018, s. 22-23]:

* Nowy Euroazjatycki Most Ladowy. Jest on oparty o lini¢ kolejowa miedzy
Rotterdamem a Chinami. Przebiega on przez Chiny, Euroazjatycka Unie
Gospodarcza (Kazachstan, Rosja, Biatoru$) i Uni¢ Europejska (Polska,
Niemcy, Holandia). Jest to najkrétszy korytarz taczacy Chiny z Europa.

*  Poéiocy Euroazjatycki korytarz. Biegnie on z pétnocnych Chin, przez Rosje
wykorzystujac kolej transsyberyjska i przebiega przez Biatoru$ do Polski.
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Rys. 2. Gtowne korytarze Inicjatywy Pasa | Drogi przebiegajgce przez tereny Euroazjatyckiej Unii Go-
spodarczej

Zrédto: Lobyrev V., Tikhomirov A., Tsukarev T., Vinokurov E. (2018), Belt And Road Transport Corridors:
Barriers And Investments.

Nalezy zwrdci¢ rowniez uwage, ze oba te korytarze przecinaja tylko dwie gra-
nice celne. Granicg migdzy Chinami i Euroazjatycka Unig Gospodarczg oraz granice
miedzy Euroazjatycka Unig Gospodarcza a Unig Europejska. Miedzy EAUG i UE
gléwnym punktem w transporcie towarowym jest przejscie graniczne w okolicy Ma-
laszewicz. Znajduje si¢ ono w poinocnej czesci wojewodztwa lubelskiego.

Rozwdj infrastruktury transportowej prowadzi do rozwoju gospodarki w skali
panstwowej. Jednakze sytuacja moze by¢ odmienna, jezeli zwrdci si¢ uwage na roz-
woj poszczegolnych regionow w wyniku inwestycji infrastrukturalnych. W niekto-
rych regionach moze nastgpowac odptyw czynnikéw sprawczych do bardziej atrak-
cyjnych obszaréw. Sytuacja, w ktorej wojewddztwo podlaskie jest omijane lub stuzy
jedynie jako teren tranzytowy miedzy Biatorusia a resztg Polski i Europy, moglaby
doprowadzi¢ do zjawiska, w ktorym ten region straci na znaczeniu w poréwnaniu
do innych, dynamiczniej rozwijajacych si¢ regionow [Yu, 2013, s. 64-65].

W ponizszym studium przypadku zaprezentowane zostang stabe i mocne strony
oraz szanse i zagrozenia, ktére mogg wplynaé na znaczenie wojewodztwa podla-
skiego w zwigzku z Inicjatywa Pasa i Drogi. Przedstawione zostang réwniez per-
spektywy rozwoju regionu w obliczu tej inwestycji.

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 149



Magdalena Balewicz, tukasz Kowalczuk

Tab.1. Analiza SWOT wojewddztwa podlaskiego w kontekscie Inicjatywy Pasa i Drogi

MOCNE STRONY StABE STRONY
1. Obecnos¢ infrastruktury logistycznej w wo- 1. Rozdrobnienia wtasnosci gruntow w woje-
jewddztwie podlaskim wodztwie podlaskim
2. Baza ekspercka 2. Niski wskaznik dostepnosci transportowej wo-
3. Dostepne nieuzytki na terenie wojewddz- jewddztwa
twa podlaskiego z mozliwosciami zagospoda- 3. Brak rozpoznawalnosci polskich marek
rowania 4. Mata gestos¢ sieci kolejowe;j

4. Atrakcyjne potozenie regionu
5. Wzrost wskaznika wykorzystania kolei
w wojewddztwie podlaskim

SZANSE ZAGROZENIA
1.Komplementarne inwestycje infrastruktu- 1. Podlasie jako waskie gardto transportu mie-
ralne dzynarodowego
2. Rosnace znaczenie przewozow kolejowych 2. Zainteresowanie strony chinskiej centrami lo-
3. Przemyst i eksport do Chin gistycznymi w innych regionach kraju
4. Powigzania regionu z Chinami 3. Problemy z finansowaniem projektu w Polsce

4. Rosyjskie embargo na polskie produkty trans-
portowane do Chin

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.1. Mocne strony

1. W wojewddztwie podlaskim znajduje sie wiele przedsigbiorstw zajmujacych
si¢ logistyka 1 handlem. Wiele z tych firm obstuguje przesyty w kierunku wschod-
nim, przede wszystkim z Rosja, niektore rowniez z krajami Azji Wschodniej. Do-
$wiadczenia i relacje tych przedsigbiorcow mogg by¢ waznymi czynnikami wply-
wajacymi na sukces regionu. Znajdujg si¢ tutaj rowniez centra logistyczne dajgce
mozliwo$¢ obstugi tadunkéw poruszajacych sie po korytarzach Inicjatywy Pasa
i Drogi (m.in.: centrum w Lapach, centrum w Lososnej). W wojewddztwie podla-
skim zlokalizowane sg takze cztery z pigciu przej$¢ granicznych z Biatorusig.

2. Kolejng mocng strong jest baza ekspercka wojewddztwa. Wielu specjalistow
z regionu jest bardzo zainteresowanych rozwojem Inicjatywy Pasa i Drogi. Na pod-
laskich uczelniach idea rozwoju wojewodztwa w perspektywie tego projektu jest
réowniez bardzo obiecujgca. Na tych uczelniach ksztalci si¢ rowniez wielu logisty-
kow, inzynierow i ekonomistow, ktorzy moga stanowi¢ wsparcie merytoryczne przy
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tym przedsigwzieciu [https://www.wrotapodlasia.pl/, 05.06.2020; Nazarko i in.,
2015].

3. Liczba nieuzytkoéw na terenie wojewodztwa podlaskiego jest zdecydowanie
wyzsza niz w wielu innych wojewddztwach. Wedhug danych Gtownego Urzedu Sta-
tystycznego, w 2018 roku wynosila ona 53 853 ha, co stanowi ok. 12% wszystkich
uzytkéw w Polsce [https://bdl.stat.gov.pl/, 06.06.2020]. Stwarza to mozliwo$¢ zago-
spodarowania tych terenow pod budowe np. nowych centréw logistycznych czy ma-
gazynoéw. Najbardziej optymistyczng opcjag dla Podlaskiego bytby spadek zdolnosci
przetadunkowych portu w Mataszewiczach (np. z uwagi na czgstsze transporty
z Chin), stworzenie infrastruktury kolejowej wedtug wymogoéw Inicjatywy Pasa
i Drogi i portu na Podlasiu oraz pdézniejsze przekierowanie czegsci pociaggdw tamze.
Ze wzgledu na duzy obszar niezagospodarowanych terenéw w regionie, opcja ta
moze by¢ brana pod uwagg.

4. Atrakcyjnos¢ wojewddztwa podlaskiego wynika z jego potozenia na granicy
Unii Europejskiej z Euroazjatycka Unig Gospodarcza oraz sgsiedztwem woje-
wodztw: mazowieckiego i lubelskiego. Przygraniczne potozenie regionu umozliwia
bezposredni transport ladowy pomigdzy krajami battyckimi, reszta Unii Europej-
skiej oraz Dalekim Wschodem. Ponadto, sgsiedztwo z wojewodztwem mazowiec-
kim, w ktorym znajduje si¢ wiele logistycznych przedsigbiorstw oraz lubelskim, w
ktorym zlokalizowany jest port w Mataszewiczach moze przyczynic¢ si¢ do rozwoju
wspotpracy miedzy wojewodztwem podlaskim a tymi podmiotami.

5. Wskaznik wykorzystania kolei w wojewodztwie podlaskim jest jednym z naj-
nizszych w kraju, jednak w ostatnich latach ulega zwiekszeniu. Wedtug danych udo-
stepnionych przez Urzad Transportu Kolejowego, w latach 2015-2018 odnotowano
wzrost o blisko 55%. Aktualnie roczny wzrost wskaznika oscyluje wokot 8-9% [Ko-
lej ..., 2019, s. 44], co oznacza, ze zainteresowanie przewozami kolejowymi jest
coraz wigcksze. Przeklada si¢ to na czestsze remonty oraz powstawanie nowej infra-
struktury kolejowej, co w przypadku Inicjatywy Pasa i Drogi moze by¢ jedna z klu-
czowych kwestii decydujacych o uwzglednieniu regionu w projekcie.

3.2. Stabe strony

1. Srednia powierzchnia posiadanej ziemi w 2019 roku w wojewodztwie podla-
skim byta wyzsza od sredniej w Polsce [https://www.arimr.gov.pl/, 06.06.2020]. Po-
hudniowa czeg$¢ wojewoddztwa cechuje si¢ jednak znacznie wyzszym rozdrobnieniem
gruntéw niz péinocna [www.powiat.hajnowka.pl, 06.06.2020]. Fragmentaryzacja
gruntdow utrudnia zarzadzanie nimi, problem moze si¢ wigc pojawi¢, w sytuacji gdy
inwestor chciatby zakupi¢ duza dziatke pod inwestycj¢ logistyczng. Bedzie on zmu-
szony kontaktowac si¢ z wlascicielami wszystkich dziatek, ktore beda znajdowac si¢
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w potencjalnym miejscu budowy. Gdy jeden z wlascicieli nie zgodzi sie na sprzedaz,
istnieje mozliwos$¢, ze inwestor si¢ wycofa, a Podlaskie straci szans¢ na rozwoj po-
tencjatu logistycznego regionu.

2. Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej dla ruchu towaro-
wego i pasazerskiego w wojewddztwie podlaskim jest jednym z najnizszych w kraju
[Strategia Rozwoju Wojewodztwa Podlaskiego, 2020, s. 33]. Suma relacji transpor-
towych, ktore przebiegaty przez nasze wojewddztwo jest wiec bardzo niska, co moze
wptynac na lokalizacjg¢ wielu przedsigwzigC logistycznych. Ponadto, niski wskaznik
dostepnosci transportowej utrudnia rowniez relacje z partnerami handlowymi.

3. By podlascy przedsigbiorcy mogli zaistnie¢ na bardzo konkurencyjnym rynku
chinskim ich marki musza by¢ rozpoznawalne. Ta kwestia pozostawia wcigz wiele
do zyczenia. Swietnie to obrazuje przyktad rynku mleczarskiego. Jednym z filarow
podlaskiej gospodarki jest wtasnie ten przemyst. Nabiat na rynku chinskim jest bar-
dzo pozadanym towarem, kojarzonym z luksusem, a import produktéw mleczarski
wzrasta z roku na rok [https://oec.world/, 30.04.2020]. Jednakze na tym rynku do-
minujg produkty z Australii i krajow zachodniej Europy. Z tego powodu ci¢zko prze-
bi¢ si¢ podlaskim markom szczegolnie, ze sa to zazwyczaj mate lub Srednie przed-
sicbiorstwa.

4. Wojewodztwo podlaskie ma najnizsza w kraju gesto$¢ sieci kolejowej, ktora
wynosi 3,9 km na 100 kilometrow kwadratowych. Jest to najnizszy poziom tego
wskaznika w kraju, a $rednia dla Polski wynosi 6,2 km na 100 kilometréw kwadra-
towych [Kolej ..., 2019, s. 10]. Jest to bariera dla Inicjatywy Pasa i Szlaku, gdyz
ogranicza mozliwosci transportu tadunkéw oraz moze spowodowac zwigkszenie ob-
cigzenia infrastruktury przez zwiekszenie przesytow.

3.3. Szanse

1. Wojewodztwo podlaskie potozone jest na skrzyzowaniu szlakow komunika-
cyjnych wschod-zachdd, pétnoc-potudnie. Przez ten region przechodzi¢ beda trasy
Via Baltica, Via Carpatia i Rail Baltica. Dzieki temu Podlaskie moze sta¢ sie klu-
czowym ogniwem transportu w tym rejonie Europy. W zwigzku z tym wspomniane
inwestycje moga dziata¢ jako komplementarne do Inicjatywy Pasa i Drogi. Ta infra-
struktura moze postuzy¢ do transportu tranzytowego wzdtuz szlaku BRI lub tgczac
szlak z krajami potudnia lub péinocy. Dzieki tym inwestycjom z perspektywy Ini-
cjatywy Pasa i Drogi wojewodztwo podlaskie moze by¢ weztem i skrzyzowaniem
drog 1 kolei taczace wschod z zachodem oraz poinoc z potudniem.

2. Wraz ze zmianami wywolanymi przez katastrof¢ klimatyczng wzrosnie row-
niez zapotrzebowanie na zrownowazone metody transportu. Moze to skutkowac
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zwigkszong rolg transportu kolejowego w przesylach towarowych. Zaktada sie, ze
zwigkszenie nacisku na rolg transportu kolejowego w transportach intermodalnych
moze by¢ jednym z rozwigzan ograniczajacych emisje¢ gazoéw cieplarnianych do at-
mosfery. Zwigkszenie nacisku na transport intermodalny drogowo-kolejowy ograni-
cza zanieczyszczenia do 77,4% w pordwnaniu do transportu tylko drogowego [Pi-
nota i in., 2018, s. 21]. Inicjatywa Pasa i Drogi i inwestycje w strukture kolejowa
mogg pozwoli¢ wojewodztwu podlaskiemu na zwickszenie znaczenia transportu ko-
lejowego oraz modernizacje istniejacej infrastruktury. Ma to duze znaczenie, gdyz
kolej w obrebie ZLK w Bialymstoku jest tylko w niewielkim stopniu zelektryfiko-
wana - 27,8% (w Polsce jest to 59,1%) [Regionalny plan..., 2018, s. 57]. Ta per-
spektywa pozwala rowniez na potrzebne modyfikacje, ktore maja przeciwdziataé
destruktywnym wptywom zmian klimatu na infrastrukturg [Nemry i Demirel, 2012,
S. 72-76].

3. Chiny sg jednym z najbardziej obiecujgcych rynkow zbytu na $wiecie [Ko-
stecka-Tomaszewska, 2019, s. 480]. Podlascy przedsigbiorcy beda mogli coraz ta-
twiej zaistnie¢ na rynku chinskim, dzieki rozwojowi potaczenia kolejowego Polska-
Chiny. Analizujac trendy w chinskim imporcie i podlaskim przemysle, mozna wy-
rozni¢ kilka obiecujacych branz, takich jak: mleczarska, jachtowa, meblarska, pro-
dukcji czesci mechanicznych [https://oec.world/, 30.04.2020].

4. Wiele jednostek w regionie rozwija partnerskie relacje miedzy Polskg a Chi-
nami. Wspotpraca ta polega na networkingu, promocji regionu i wspotpracy akade-
mickiej [https://www.wrotapodlasia.pl, 05.06.2020]. Dobrym przyktadem jest
wspotpraca pomigdzy Wydziatem Inzynierii Zarzadzania Politechniki Bialostockiej,
a Ningbo Institute of Technology Zhejiang University. Tego typu inicjatywy toruja
droge do tatwiejszej wspotpracy i zrozumienia [https://pb.edu.pl/, 30.04.2020].

3.4. Zagrozenia

1. Duzym problemem regionu jest mata wydajno$¢ przej$¢ granicznych spowo-
dowana staba infrastruktura. Sytuacji nie utatwiajag rowniez rézne szerokosci szyn
w Polsce 1 Bialorusi. Przejscie graniczne Brze§¢-Malaszewicze, bedace elementem
w planie Pasa i Drogi, moze by¢ zdecydowanie niewystarczajgce w obstudze przy-
sztych transportow [Lobyrev i in., 2018, s.8]. Wskazuje si¢, ze potrzebne bedzie
przeniesienie czegsci fadunkow podrézujgcych korytarzami transportowymi szlaku
na inne kolejowe przejscia graniczne, np.: Grodno-Kuznica Biatostocka, Swistocz-
Siemianowka [Czerewacz-Filipowicz, 2019, s. 32]. Jest to szczegolnie problema-
tyczne ze wzgledu na r6zng szeroko$¢ torow migdzy Polska a Biatorusig. Przez wo-
jewodztwo podlaskie moze réwniez przebiegac najkrotsza droga migdzy Berlinem
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a Moskwa, jednak to wymagac bedzie przedluzenia drogi ekspresowej S8 od Biale-
gostoku do granicy w Kuznicy Biatostockiej [Kostecka-Tomaszewska i in., 2019,
s. 478]. Ten fragment drogi moze postuzy¢ jako element system TEN-T, jednak to
wymaga umowy pomiedzy Polska a Bialorusia. Brak droznosci przejs¢ granicznych
i niedostateczna infrastruktura moze spowodowac, ze tadunki w ramach tej inicja-
tywy beda przejezdzaty innymi liniami kolejowymi, omijajac wojewddztwo podla-
skie lub nawet pomijajac Polske. Przy czym nalezy zwrdci¢ uwagg, ze proby inwe-
stycji w regionie mogg by¢ utrudnione ze wzgledu na ilos¢ obszaré6w pod ochrong
przyrodnicza.

2. Strona chinska, jako element Inicjatywy Pasa i Drogi, identyfikuje jako klu-
czowe centra logistyczne w Warszawie i Lodzi. Moze to $wiadczy¢ o tym, ze woje-
wodztwo podlaskie zostanie pominigte przez inwestycje zwigzane z Pasem i Szla-
kiem. W wyniku tego zwigksza sie ryzyko, ze przez region tadunki beda przemiesz-
czaly si¢ tranzytowo. Problemem jest rowniez fakt, ze wickszo$¢ planow dotycza-
cych Inicjatywy Pasa i Szlaku identyfikuje przejscie graniczne obok Mataszewicz
jako punkt, w ktorym tadunki miatyby przekracza¢ granice miedzy Polska a Biato-
rusia.

3. Mimo, iz Polska jest cztonkiem Azjatyckiego Banku Inwestycji Infrastruktu-
ralnych, ktory wspotfinansuje budowe BRI, nie ma on pozwolenia na finansowanie
projektow na terenie naszego kraju. Poszukiwanie potencjalnych zrodet finansowa-
nia przedsigwzie¢ logistycznych w wojewodztwie podlaskim powinno by¢ wiec jed-
nym z kluczowych dziatan. Zagrozeniem dla projektu bytyby problemy z pozyska-
niem takich srodkow.

4.Rosja niejednokrotnie naktadata embargo na polskie produkty [https://busi-
nessinsider.com.pl, 12.05.2020]. W przypadku, gdyby natozone zostato np. na pro-
dukty mleczne pochodzgce z Podlasia, transport do Chin nie bytby mozliwy, ponie-
waz rosyjskie embargo dotyczy réwniez tranzytu przez tereny Rosji. Mimo zainte-
resowania Chin, wspotpraca z Polskg w ramach Inicjatywy Pasa i Drogi prawdopo-
dobnie nie dosztaby wtedy do skutku.

Podsumowanie

Kluczowa kwestia dla rozwoju wojewodztwa podlaskiego jest infrastruktura
transportowa. Planowane inwestycje drogowe i kolejowe majg wystarczy¢ w obstu-
dze przewidywanych tadunkow w ramach Inicjatywy Pasa i Drogi. To, co jest i be-
dzie waskim gardlem to przejscia graniczne. Wymagaja one duzych inwestycji
w rewitalizacj¢ i rozwoj. Kluczowa w tej kwestii bedzie rowniez wspotpraca na linii
Polska- Biatorus i UE-EAUG. Polski rzad powinien podja¢ zdecydowane dziatania
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na arenie mi¢dzynarodowej. Duza szansg jest mozliwo$¢ otrzymania europejskich
inwestycji w ramach programu TEN-T, jezeli podj¢ta zostanie wspotpraca z rzagdem
biatoruskim. Pomocny w ukierunkowaniu wladz centralnych moze by¢ lobbing
ze strony przedsigbiorstw oraz naciski organizacji pozarzadowych i sSrodowisk aka-
demickich.

Nalezy kontynuowac i rozwija¢ wspotprace pomigdzy jednostkami podlaskimi
i chinskimi. Ma to na celu ulatwienie przyszitej wspolpracy oraz promocjg regionu
w Chinach. W szczegolnosci zaleca si¢ wspotprace z zachodnimi prowincjami. Jed-
nym z celow Inicjatywy Pasa i Drogi jest rozwdj zachodniej czg¢sci Chin. Dzigki
wspoOtpracy z tym regionem podlascy przedsiebiorcy moga znalez¢ nisze na tym
rynku. By wypracowa¢ wspotprace warto organizowaé spotkania networkingowe,
wyjazdy biznesowe i kampanie reklamowe. Istotng kwestig bedzie réwniez pomoc
rzagdéw w promocji matych i érednich przedsiebiorstw, bowiem czg¢sto nie mogg so-
bie one na to pozwoli¢. Waznym aspektem jest rowniez wspoOlpraca naukowa, wy-
miana studencka oraz wspotpraca w oparciu o miasta partnerskie [Nazarko i in.,
2016, s. 5; Nazarko i Kuzmicz, 2017, s. 498].

Wtladze lokalne powinny zainteresowac si¢ mozliwosciami rozwoju infrastruk-
tury regionu. Zaleca si¢ budowe i modernizacje infrastruktury transportowej w per-
spektywie coraz czgstszych anomalii pogodowych zwigzanych ze zmianami klima-
tycznymi [Nemry i Demirel, 2012, s. 13-25]. Jest to wazny element rozwoju regionu,
ktory moze zapobiec utracie jego znaczenia logistycznego w perspektywie nowych
wyzwan klimatycznych.

Najkrotsza droga ladowa pomigdzy Chinami a Europa przechodzi przez Polske,
w tym wojewodztwo podlaskie. Podlascy przedsigbiorcy, eksperci, studenci i lokalni
politycy interesujg si¢ Inicjatywa Pasa i Szlaku oraz dziataja w tej kwestii, jednakze
wcigz brakuje inwestycji ze strony wladz centralnych. Nie ma rowniez dziatan, ktore
moglyby doprowadzi¢ do wigkszej wspotpracy strony Polskiej i Biatoruskiej. Wo-
jewodztwo podlaskie powinno zabiegac o to, by na jego terenie nastgpowal przeta-
dunek, zatadunek i roztadunek towardéw z korytarzy na szlaku Inicjatywy Pasa
i Drogi. Nalezy podja¢ zdecydowane dziatania, gdyz moze to by¢ szansa dla woje-
wodztwa podlaskiego na odrzucenie statusu ,,Polski B”.

Kluczowe znaczenie w tej kwestii majg dalsze badania tej tematyki. Potrzebne
sg bardziej szczegdtowe analizy elementéw determinujgcych potencjat logistyczny
wojewodztwa podlaskiego. Jest to szczegdlnie wazne ze wzglgdu na niestabilng sy-
tuacje i mozliwe zmiany spowodowane pandemig COVID-19.
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Logistical potential of the Podlaskie Voivodeship
in the context of the Belt and Road Initiative

Abstract

The purpose of this article is an attempt of defining logistical potential of the Podlaskie Voi-
vodeship in the context of the Belt and Road Initiative. The effect of this research was an
identification of the main strengths and weaknesses as well as future opportunities and
threats of the Podlaskie Voivodship in this area. To achieve the main goal of the paper the
following scientific methods were used: an in-depth literature review, elements of SWOT
analysis and method of logical construct.
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Streszczenie

W artykule przedstawiono koncepcje Nowego Jedwabnego Szlaku, jego zatozenia i przebieg
trasy lgdowej i morskiej. Wspomniano takze o potencjalnych problemach finansowych wy-
nikajacych z zadtuzenia niektdérych panstw biorgcych udziat w inicjatywie. Nakreslono row-
niez korzysci wynikajgce z wymiany handlowej okoto 70 panistw. Sg to miedzy innymi: roz-
waj infrastruktury, wzrost swiatowego PKB i wzbogacenie sie krajow uczestniczacych w pro-
jekcie. Pierwszych 25 beneficjentéw zostato przedstawionych na wykresie, z ktérego wy-
nika, ze Chiny jako inicjator projektu zyskajg najwiecej. Poruszono takze kwestie tras mor-
skich i lgdowych bedacych czescig Nowego Jedwabnego Szlaku, ktore sg obecnie w uzytku
oraz podkreslono zaangazowanie polskich przedsiebiorstw we wspotprace miedzynaro-
dowa.

Stowa kluczowe

Nowy Jedwabny Szlak, wymiana handlowa, Chiny, Polska, BRI
Wstep

Idea Nowego Jedwabnego Szlaku wzorowana jest na najbardziej rozlegtej dro-
dze handlowej istniejacej od Il w.p.n.e. do XV w n.e. Wielki Jedwabny Szlak umoz-
liwit intensyfikacje wymiany handlowej mi¢dzy Europa, a Dalekim Wschodem, ale
réwniez pozwolit na wymiane kulturowg [Latow J., 2010, s.4]. Wspotczesny projekt
skupia si¢ przede wszystkim na wspotpracy handlowej miedzy Chinami a Europa,
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ale obejmuje znacznie szerszy obszar §wiata. Gldéwnym zatozeniem Nowego Je-
dwabnego Szlaku jest jak najwiekszy zysk i wzrost Swiatowego PKB.

Celem tego artykutu jest analiza koncepcji Belt and Road Initiative (BRI) oraz
jej wptywu na $wiat. W pracy postawiono pytanie: Na jakie korzysci z BRI moze
liczy¢ Polska i inne kraje oraz dlaczego Chiny sq gtownym, najbardziej za-
angazowanym inicjatorem catego projektu? Odbywa si¢ to za pomocg badan
okreslajacych panstwa, ktore beda najwiekszymi beneficjentami tego projektu. Zo-
staly one przeprowadzone przez Centrum Ekonomii i Badan Biznesowych (ang.
Centre for Economics and Business Research (CEBR)), ktore zajmuje si¢ wykony-
waniem niezaleznych prognoz i analiz ekonomicznych.

Koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku

Prezydent Chin Xi Jinping, po raz pierwszy ogtosit koncepcje Nowego Jedwab-
nego Szlaku (NJS) 7 wrzesénia 2013r., podczas oficjalnej wizyty w Kazachstanie. W
trakcie wystgpienia na Uniwersytecie Nazarbayeva, zaprezentowat on szlak ladowy
(Silk Road Economic Belt) [Witkowski i Kurzatek, 2018, s. 2] i wyrdznit pieé istot-
nych zalet tej inicjatywy: ,,poprawienie szeroko rozumianego skomunikowania mig-
dzy panstwami, poprawienie polgczen drogowych, promowanie utatwien w handlu,
zwigkszenie obrotu pienigznego oraz swobodnego przeptywu ludnosci” [Bartosiak,
2016, s. 350]. Nastgpnie w pazdzierniku tego samego roku, podczas wizyty w Indo-
nezji, prezydent Xi ogtosit inicjatywe szlaku morskiego (21st Century Maritime Silk
Road). Wtedy tez, w chinskich mediach zaczeto przedstawiaé catg koncepcje pod
nazwa One Belt One Road (OBOR), co z angielskiego oznacza Jedna Droga, Jeden
Pas [Witkowski i Kurzatek, 2018, s. 3]. Obecnie, nazwa ta zostata skrocona do Belt
and Road Initiative (BRI). Caty projekt jest na tyle wazny dla Chin, ze podczas XIX
zjazdu Komunistycznej Partii Chin (KPCh) zostal on wiaczony do Konstytucji
KPCh, co zobowigzato rzadzacych do efektywnego jego wdrazania [ Tomaszewska,
2019, s. 4]. Koncepcja ma by¢ realizowana w oparciu o pie¢ zasad wspotpracy:
»Wzajemnego poszanowania suwerennosci i integralnosci terytorialnej, wzajemnej
nieagresji, wzajemnej nieingerencji w wewnetrzne sprawy zaangazowanych panstw,
rownosci i wzajemnej korzysci oraz pokojowego wspotistnienia” [Tomaszewska,
2019, s. 4].

Impulsem do stworzenia planu NJS byly tzw. waskie gardta w transporcie, za-
réwno na poziomie lokalnym Chin, jak i w wymiarze $wiatowym. Towary aktualnie
przewozone sg gtownie w kontenerach — w wigkszosci przypadkéw drogg morska
[Kuzmicz, 2018, s. 3], a modernizacja szlakow kolejowych w okoto siedemdziesig-
ciu panstwach ulokowanych migdzy Morzem Baltyckim, a Pacyfikiem, umozliwi
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rozszerzenie wymiany handlowej droga zelazna [Tomaszewska i Pohl, 2019, s. 3].
Mimo, ze nie ma jeszcze oficjalnej mapy pokazujacej przebieg tras Nowego Jedwab-
nego Szlaku, w dokumencie Vision and Actions on Jointly Building Silk Road Eco-
nomic Belt and 21st-Century Maritime Silk Road zostato przedstawionych sze$¢ ko-
rytarzy ekonomicznych (tab.1) [Tomaszewska, 2019, s. 4]. W kwestii potaczenia
Chin z Europa, wyr6znia si¢ trzy mozliwe trasy. Pierwsza z nich obejmuje przejscie
przez Stowacje w strone Wiednia, a druga w kierunku poétnocnym od Butgarii. Trze-
cia za$ obejmuje transport przez Kazachstan i Biatorus do Polski, a nast¢pnie do
Niemiec, z ktoérych towary miatyby by¢ przewozone do dalszych krajow Europy Za-
chodniej [Witkowski i Kurzatek, 2018, s. 4-5]. Ta ostatnia wersja One Belt, zostata
ogloszona przez Chinska Agencje Informacyjng jako nie tylko najkrotsza i najbar-
dziej ekonomiczna [Witkowski i Kurzatek, 2018, s. 5], ale rowniez najbardziej bez-
pieczna, ze wzgledu na niestabilng sytuacja polityczna na terenie Ukrainy [Kuzmicz,
2018, s. 12]. Fakt ten daje nadziej¢ na skrzyzowanie si¢ na terenie Polski waznych
korytarzy transportowych [Bartosiewicz i Szterlik, 2018, s. 7].

Tab. 1. Ladowe korytarze gospodarcze w ramach Belt and Road Initiative

Nazwa korytarza transportowego/skrét

Przebieg trasy

Nowy most kontynentalny Eurazji (ang. New
Eurasian Land Bridge) / NELB

Chiny—Kazachstan—Rosja—Biatorus—Polska—
Niemcy—Holandia

Chinsko—mongolsko—chinski korytarz gospo-
darczy (ang. China—Mongolia—Russia Economic
Corridor) / CMREC

Chiny—Mongolia—Rosja

Korytarz gospodarczy Chiny-Azja Srodkowa i
Zachodnia (ang. China-Central and West Asia
Economic Corridor) / CCWAEC

Chiny—Kazachstan—Kirgistan— Uzbekistan—
Turkmenistan—Iran—Turcja

Chinsko —indochinski korytarz gospodarczy
(ang. China — Indochina Penninsula Economic
Corridor) / CICPEC

Chiny—Wietnam-Laos— Tajlandia— Kambodza—
Myanmar (Birma)

Chinsko—pakistanski korytarz gospodarczy
(ang. China—Pakistan Economic Corridor) /
CPEC

Chiny—Pakistan

Korytarz gospodarczy Bangladesz— Chiny-In-
die-Myanmar (ang. Bangladesh-China-India-
Myanmar Economic Corridor) / BCIMEC

Chiny—Myanmar (Birma)—Indie— Bangladesz

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Vision and Actions on Jointly Building Silk Road Economic

Belt and 21st-Century Maritime Silk

Road,

http://english.www.gov.cn/archive/publica-

tions/2017/06/20/content_281475691873460.htm, 23.05.2020].
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Szlak morski ma przebiega¢ w kierunku wybrzezy Azji Potudniowo-Wschod-
niej, przez ciesning Malakka, Sri Lankeg, Ocean Indyjski, Rog Afryki i Kanat Sueski
do Morza Srodziemnego (rys.1). Z tego miejsca dzielitby si¢ na porty Europy Pét-
nocnej i Potudniowej, taczac si¢ nastgpnie z trasa ladows [Witkowski i Kurzatek,
2018, s. 4]. W tej kwestii sg rowniez dwie mozliwosci. Pierwsza obejmuje greckie
porty i przejécie na potnoc przez Serbie, Wegry i Wieden. Druga to wejscie przez
porty wioskie i zmierzanie za zachod przez Pireus, Saloniki, Bar i Koper, czyli ko-
lejno Grecje, Macedoni¢ i Stoweni¢ [Witkowski i Kurzatek, 2018, s. 4]. Krajowa
Komisja Rozwoju i Reform ChRL w dokumencie opublikowanym w czerwcu 2017r.
wraz z Panstwowa Administracjg Oceaniczng, dodata dwa nowe Szlaki morskie.
Pierwszy z nich prowadzi z Azji Wschodniej, przez Arktyke do Europy, a drugi w
kierunku Ameryki Potudniowej do Chile, Argentyny i Brazylii [Tomaszewska,
2019, s. 5-6].

RUSSIA

RAZAKHSTAN

IRAN

Kolk

~ (INDIA

Rys.1. Mapa trasy lgdowej i morskiej, prowadzgcych do Europy

Zrédto: https://www.worldbank.org/en/topic/regional-integration/brief/belt-and-road-ini-
tiative?fbclid=lwAR3wZC4sDWrMxd9h4IC5xs31JgMDmjTnVjY90oy8XX5_
Gf3smARdOiI1ANRi8, 25.05.2020].

Cata koncepcja wymaga wysokich inwestycji pienigznych wszystkich panstw
bioracych w niej udziat. Drugie Forum Pasa i Szlaku, ktore odbyto si¢ w Pekinie w
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marcu 2019r., byto spotkaniem setek przywddcow panstw z calego $wiata, takich
jak premier Wioch — Giuseppe Conte, premier Pakistanu — Imrana Chan czy prezy-
dent Federacji Rosyjskiej — Wiadimir Putin. Niektorzy uczestnicy spotkania (np.
przedstawiciele Turcji i Indii) podkreslali przewidywany wzrost zadluzenia czesci
panstw partnerskich inicjatywy One Belt One Road [Tomaszewska, 2019, s. 11].
Rowniez analitycy z amerykanskiego think tanku Center for Global Development
ostrzegaja, ze finansowanie infrastruktury moze doprowadzi¢ do kryzyséw zadtuze-
niowych w 23 krajach (np. Pakistan, Czarnogora, Mongolia) [Tomaszewska, 2019,
s. 11]. Jednakze, w 2014 roku, Chiny powotaty Fundusz Jedwabnego Szlaku, pod-
legajacy Chinskiemu Bankowi Centralnemu. Jego poczatkowa warto$¢ wynosita 40
mld dolarow, a w trakcie ceremonii otwarcia pierwszego szczytu OBOR w maju
2017 roku Xi Jinping przekazal dodatkowych 14,5 mld dolaréw [Tomaszewska,
2019, s. 11]. Przewidywana kwota potrzebna do realizacji projektu to 8 miliardow
dolaréw [Tomaszewska, 2019, s. 4], a jego budowa ma potrwacé trzy/cztery dekady
[Witkowski i Kurzatek, 2018, s. 6]. Podroz wzdtuz catej trasy ma zaja¢ 18 dni i
liczy¢ 7456 mil. Jak twierdzi starszy analityk biznesowy McKinsey Global Institute
— Kevin Sneader, pomyst Nowego Jedwabnego Szlaku moze sta¢ si¢ najwicksza
globalng platformg wspolpracy §wiatowej, obejmujaca 65% populacji 1 tworzaca
okoto 35% globalnego PKB [Tomaszewska i Pohl, 2019, s. 3].

2. Korzysci wynikajgce z Belt and Road Initiative

Nowy Jedwabny Szlak wigze si¢ z wieloma korzy$ciami dla wszystkich panstw
cztonkowskich. Brytyjska organizacja “Centrum Ekonomii i Badan Biznesowych
(z ang. Centre for Economics and Business Search (CEBS)) udostepnita raport uka-
zujacy jak Belt and Road Initiative wptynie na globalng gospodarke do 2040 roku.
Pierwsza widoczna korzyscia bedzie znaczny rozwdj infrastruktury [CEBR, 2019].
Oprocz kolei szerokotorowej, unowoczesnione zostang takze drogi, porty i lotniska.
W Pakistanie zbudowane zostanie tysigc kilometrow autostrady, a w Nepalu powsta-
nie miedzynarodowe lotnisko. W planach jest rowniez port w mie$cie Gwadar w
Pakistanie, ktorego budowa rozpoczgta si¢ juz w 2002 roku, a obecnie zaliczana jest
do czeSci Nowego Jedwabnego Szlaku [Witkowski, Kurzatek, 2018,
s. 12].

Zapewnienie handlu miedzy wieloma panstwami wymaga zminimalizowania
formalnosci celnych, dlatego nastgpi to w ponad 152 krajach i przedsigbiorstwach
miedzynarodowych.
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Kolejng zaletg jest wzrost swiatowego PKB o 7,1 bilionéw dolaréw do 2040
roku. Na to zjawisko wptynie wymiana handlowa 56 krajow i wykorzystanie poten-
cjalnych korzysci na rynku globalnym. Ich Produkt Krajowy Brutto podniesie sig¢
srednio o ponad 10 miliardow dolarow [CEBR, 2019].
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20. CHILE

19. HISZPANIA
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aaaéaaaaaaaaaaaaaaaa
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Rys. 2. Ranking zysku 25 krajow w bilionach dolaréw, z finalizacji projektu Nowego Jedwabnego
Szlaku w 2040 roku

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie (Cebr, 2019, s. 10).
Rysunek 2 przedstawia zysk, ktory odnotuja kraje biorace udziat w BRI. Inicja-

tor tego projektu, Chiny, do 2040 roku zyska 1.777 biliona dolarow. Kwota ta wy-
roznia si¢ na tle pozostatych uczestnikow przedsigwzigcia, gdyz kolejne w rankingu
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Stany Zjednoczone maja zyskac¢ 402 miliardy. Mimo ze kraj nie bierze bezposred-
niego udzialu w projekcie, bgdzie czerpa¢ wiele korzysci. Dziata to na zasadzie
efektu mnoznikowego, poniewaz potega Swiatowej gospodarki jest zalezna od USA
i niemozliwy jest jej samodzielny rozwoj. Od rozpoczgcia kandydatury Donalda
Trumpa, ktory dziata pod hastem ,,America First” panstwo izoluje si¢ od $wiata, CO
potwierdzaja stowa Wang Yiwei z Center for China and Globalization: ,,Po tym jak
Trump objat whadze, zastopowat TPP (Trans—Pacific Partnership) i stat si¢ izolacjo-
nistg” [Witkowski, Kurzatek, 2018, s. 9]. Nie zmienia to faktu, iz Stany Zjednoczone
stang si¢ drugim najwigckszym beneficjentem Nowego Jedwabnego Szlaku. [CEBR,
2019].

W 2018 roku, Chiny uzyskaty wynik w wysokosci 7752,65 dolarow PKB na
mieszkanca, odnotowujac wzrost na poziomie 6% w skali roku [http://www.world-
bank.org, 20.05.2020]. Uzyskaly tym samym drugie miejsce pod wzgledem naj-
wigkszej gospodarki $wiata, ale wedtug tabeli World Economic League Table Chiny
w 2033 roku wyprzedza Stany Zjednoczone i zajma miejsce pierwsze. W duzej mie-
rze bedzie to spowodowane finalizacjg projektu Nowego Jedwabnego Szlaku
[CEBR, 2019].

10. Dania; 10,60% 11. Zimbabwe; 1. Mongolia;
10,50% 26,80%

9. Zjednoczone

Emiraty Arabskie; 2. Republika

Kirgiska; 18,10%

10,80%
8. Pakistan;
! 7. EkWador; 3. Ros'a; 18%
11,40% 12.10% J
. 4. Kambodza;
6. Birma; 12,50% 5. Fidzi: 13% 15,10%

= 1. Mongolia m 2. Republika Kirgiska

m 3. Rosja ® 4. Kambodza

5. Fidzi 6. Birma

7. Ekwador = 8. Pakistan

9. Zjednoczone Emiraty Arabskie = 10. Dania
11. Zimbabwe

Rys. 3. Najwiekszy procentowy wzrost PKB w 11 panstwach wskutek budowy Nowego Jedwabnego
Szlaku w 2040 roku

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie (http:/cebr.com, 21.05.2020)
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Na rysunku 3 przedstawiono rekordowy procentowy wzrost PKB w 11 krajach,
ktory wedtug badan CEBR odnotuja do 2040 roku. Natomiast Republika Kirgiska,
podobnie jak Mongolia i Rosja skorzysta na nowej infrastrukturze, ktora w znacznej
czesci bedzie znajdowacd si¢ na tym terenie, a wigc stanie si¢ glownym kanalem han-
dlowym migdzy Chinami a zachodem Najwyzszy na §wiecie wynik osiagnie Mon-
golia i bedzie to 73 miliardy dolarow. Na rezultat wptywa przede wszystkim udo-
stepnienie szerokich mozliwo$ci wydobycia mineraléw, zmieniajac gospodarke pan-
stwa z opartej na rolnictwie na wspolczesna, polegajaca na wydobyciu i eksporcie
towarow [CEBR 2019]. BRI wplynie w najwyzszym stopniu na panstwa ubozsze,
wykorzystujac ich potencjat gospodarczy.

3. Wdrazanie projektu Nowego Jedwabnego Szlaku w Polsce i na swiecie

W 2012 roku Chiny zainaugurowaty inicjatywe ,,16+1”, ktéra polega na ich
wspolpracy z jedenastoma cztonkami Unii Europejskiej (UE) (Estonia, Litwa, Lo-
twa, Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Stowenia, Chorwacja, Rumunia, Butgaria)
oraz pigcioma panstwami spoza UE (Albania, Bosnia i Hercegowina, Macedonii,
Serbii, Czarnogoéra) [Bak, 2018, s. 1]. Kraje te, posiadajg rozbiezne religie i tradycje,
a jedyng wspolna cechg jaka wypunktowujg Chiny jest ustrdj komunistyczny, ktory
posiadaty [Pendrakowska, 2018, s. 5]. Program w swoich zatozeniach jest podobny
do BRI i ma na celu, miedzy innymi, ksztattowanie pozytywnej relacji miedzy Chi-
nami, a Unig Europejska. Format ,,16+1” realizuje dziatania, ktore w przysztosci
zostang wlaczone do Nowego Jedwabnego Szlaku. Takim przyktadem jest sfinanso-
wanie przez Chiny budowy polaczenia kolejowego miedzy Belgradem a Budapesz-
tem [Kaczmarki i Jakobowski, 2015, s. 6].

Celem BRI jest transport jak najwigkszej iloSci towardw za pomoca kolei, dla-
tego najwigksze polskie firmy kolejowe podejmuja dziatania, aby by¢ aktywna cze-
$cig catego przedsigwziecia. Przedsi¢biorstwo PKP LHS dotgczyto do Komitetu Ko-
ordynacyjnego Miedzynarodowego Szlaku Transportu Kaspijskiego, ktory jest po-
tudniowym etapem BRI. Nawigzato ono takze wspotprace z Xi'an Free Trade Port
Construction and Operation oraz z Kazachstanem, Rosja i Ukraing. W jej wyniku,
5 stycznia 2020r. do Polski dotart pierwszy pociag z Chin, ktory nie wymagat prze-
tadunku, gdyz odbywat si¢ za pomocg kolei szerokotorowej, prowadzacej do stacji
Stawkow LHS. Przejazd catej trasy liczacej 9477 km., zajat 12 dni
[https://Ihs.com.pl, 27.05.2020]. Roéwniez PKP CARGO podjelo dziatania we
wspotpracy z krajami znajdujacymi si¢ na trasie One Belt. Przedsigbiorstwo obstu-
guje regularne potgczenia kontenerowe migdzy Chinami a Polskg: Warszawa—S0z-
hou, £.6dz—Wu Chan, Pardubice-Chengdu. [Tomaszewska i Pohl, 2019, s. 12-13]
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Rowniez przedsiebiorstwo PEKAES podpisato umowe z chinskg firmg Ningbo We-
strail Supply Chain Management, ktorej przedmiotem jest promocja i rozwoj pota-
czen kolejowych miedzy Chinami, a krajami Europy Srodkowo-Wschodniej.
Umowa ta zostata podpisana w potowie 2016 roku, a w jej wyniku w tym samym
czasie, trasami Nowego Jedwabnego Szlaku przyjechato ok. 400 pociaggéw z Chin.
W 2017 roku przyjechato juz ok. 1000 pociggéw, z czego kazdy z nich przewozi
ponad 32 tys. ton towarow. [Rybnicka, 2019, s. 9] Jednakze, wymiana handlowa
wigkszosci krajow Unii Europejskiej z Chinami opiera si¢ gtdéwnie na imporcie.
[Bartosiewicz i Szterlik, 2018, s. 7]. Dodatni bilans handlowy posiadajg tylko
Niemcy, Finlandia oraz Irlandia, [Bartosiewicz i Szterlik, 2018, s. 9], przy czym
bilans handlowy dla Polski Wynosi 113 658,3 mln zt.
[http://www.mapa.kuke.com.pl, 24.05.2020]. Dzieje si¢ tak rowniez dlatego, ze
chinski rynek jest trudny i wymagajacy, Krajowi producenci, promuja swoje pro-
dukty i nietatwo otwierajg si¢ na import towaréw [Rybnicka, 2019, s. 9], a cata po-
lityka handlowa Chin ukierunkowana jest na eksport, ze wzgledu na nadwyzki pro-
dukcyjne. Obecnie, towarem, ktory polscy producenci eksportujg do Chin jest gtow-
nie zywno$¢ ekologiczna, ale lotnictwo czy motoryzacja sa obszarami, ktorymi row-
niez zainteresowani sg chinscy inwestorzy w Polsce. Sg takze produkty, ktore za-
réwno Chiny, jak i Polska, chcg eksportowac, co podwyzsza poziom konkurencji i
jest to np. przemyst meblowy [Tomaszewska i Pohl, 2019, s. 11].

Wiele tras Nowego Jedwabnego Szlaku jest juz obecnie w uzytku. W przypadku
trasy morskiej, na poczatku Listopada 2018 roku “Port Gdanski” zostal otworzony
na statki przyptywajace z Szanghaju [Pendrakowska, 2018, s. 5]. Z tego najwigk-
szego na swiecie portu przetadunkowego prowadzi jest rowniez transport do Ham-
burgu, gdzie ulokowany jest drugi najwigkszy port w Europie. [Nobis, 2017, s. 26]

W uzytku jest juz takze cze$¢ polaczen bedacych podstawa dla ladowej trasy
One Belt One Road. Sa to miedzy innymi: Chongging — Duisburg (od pazdziernika
2011), Wuhan — Praga (od pazdziernika 2012), Chengdu — £.6dz (od pazdziernika
2013), Zhengzhou — Hamburg (od lipca 2013), Suzhou — Warszawa (od pazdziernika
2013), Changsha — Duisburg (od listopada 2014). W 2014r. uruchomiono réwniez
potaczenie Yiwu — Madryt. Pociagi towarowe transportowane tg trasa, moga sktadac
si¢ nawet z 82 wagonow [Witkowski, Kurzatek, 2018, s. 7]. Z Yiwu od stycznia
2016 roku obecna jest trasa do iranskiego Teheranu, a od stycznia 2017 roku z tego
Chinskiego miasta pociagi jezdza takze do Londynu [Nobis, 2017, s. 15]
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Podsumowanie

Nowy Jedwabny szlak tworzy sie¢ drég taczacych Daleki Wschod z reszta
$wiata, usprawniajgc proces przeptywu dobr, jednak niesie za sobg zarowno duzo
zalet, jak i komplikacji. Dwadzie$cia trzy panstwa moga nalez¢ si¢ w strefie zagro-
zenia zadluzeniem, ze wzgledu na przerastajace ich koszty budowy infrastruktury.
Wedtug korzysci przedstawionych przez organizacjg¢ CEBR Chiny wyprzedza Stany
Zjednoczone pod wzgledem gospodarczym w 2033 roku. Natomiast niesie to za sobg
pewne obawy, dotyczace prawdopodobienstwa pojawienia si¢ kwestii spornych w
swiatowej gospodarce. Bezposrednia korzyscig dla Polski bedzie wzbogacenie si¢ o
48 miliardéw dolaréw do 2040 roku. Roéwniez polskie przedsigbiorstwo kolejowe
PKP LHS stawia na wspotpracg miedzynarodowa i podpisuje kontrakty dzigki kto-
rym 5 stycznia 2020 roku, do stacji Stawkow LHS dotart pierwszy pociag bezpo-
srednio z Chin, ktéry nie wymagat przetadunku, ze wzgledu na pas szerokotorowy
przeptywajacy przez Polske.
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The New Silk Road and its impact on Polish and the world’s
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Abstract

The article presents the concept of the New Silk Road, its assumptions and the land and sea
routes. There are also mentioned financial problems that some of the participating coun-
tries may have. The benefits of trading between around 70 countries have also been out-
lined. These include infrastructure development, global GDP growth and enrichment of the
BRI partners. The first 25 beneficiaries are presented in the chart, which shows that China
as the project initiator will gain the most. The issue of sea and land routes being part of the
New Silk Road, which are currently in use, was also discussed and the involvement of Polish
enterprises in international cooperation was emphasized.
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Streszczenie

Media spotecznosciowe szybko stajg sie jednym z najwazniejszych kanatéw marketingu in-
ternetowego, ktory zapewnia wiele korzysci dla organizacji. Chodzi tu gtéwnie o zwiekszenie
zasiegu dziatalnosci, poniewaz dzieki nim mozliwe jest dotarcie do milionéw potencjalnych
klientéw na catym Swiecie. Lekcewazac te narzedzie, traci sie szanse na skuteczne rozpo-
wszechnienie informacji o swojej marce i produkcie. Nie mozna nie zauwazy¢, ze marketing
w mediach spotecznosciowych pozytywnie oddziatuje na start-upy i budowanie wizerunku
marek. Poprzez regularng aktualizacje odpowiedniej strategii marketingowej mediéow spo-
tecznosciowych, doprowadzi to do zwiekszenia odwiedzalnosci portali, skuteczniejszego po-
zycjonowania, silniejszej lojalnosci wobec marki, wyzszej satysfakcji klientéw oraz mozliwo-
$ci nawigzania z nimi trwalszych relacji. Praktyka biznesu wskazuje, ze im wczesniej podjete
i bardziej systematycznie rozpoczete sg dziatania w tej sferze, tym bardziej widoczne s3
efekty (Wedtug danych statystycznych, ktdre zostaty opublikowane w 2019 roku na catym
Swiecie jest obecnie 3,2 mld uzytkownikéw social mediéw. Stanowi to okoto 42% catkowitej
obecnej populacji. W zwigzku z tym firmy sg w stanie dotrze¢ do znacznej liczby potencjal-
nych odbiorcédw swoich ustug, okoto 73% marketeréw internetowych zgadza sie, ze ich wy-
sitki w zakresie wdrazania strategii marketingowej w mediach spoteczno$ciowych dla ich
biznesu s3 skuteczne [https://www.lyfemarketing.com, 15.04.2019]).Na podstawie litera-
tury oraz przeprowadzonych badan danych zastanych byto mozliwe ustalenie, ze Netflix
obecnie przoduje pod wzgledem tresci - niezaleznie od tego, czy chodzi o catg dostepng
tres¢, czy tylko tres¢ oryginalng. Netflix znacznie wyprzedza konkurencje,
a zwlaszcza poprzez swoje dziatania w social mediach.

Stowa kluczowe

media spotecznosciowe, marketing internetowy, marka, Netflix, Facebook, Instagram, Twit-
ter
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Wstep

W czasach wszechobecnych social mediow istotne jest, aby firmy nie zapomi-
naly o mozliwos$ciach jakie daje ta forma komunikacji z potencjalnymi klientami.
Chcac zdoby¢ badZz utrzymaé pozytywny wizerunek konieczne jest zaistnienie
w przestrzeni Internetowej. Inwestowanie zasobow, prowadzenie kont wirtualnych
wptywa pozytywnie i znaczaco na wiekszo$¢ obszaréw dziatalno$ci przedsigbior-
stwa, takich jak: reputacja firmy, jej sprzedaz, a nawet przetrwanie [Pourkhani i in.,
2019, s. 223]. Stwarza to szanse na szybszy kontakt z odbiorcami oraz na skuteczna
wymiang¢ informacji na temat nowych produktow i ustug pomiedzy osobami obser-
wujacymi media spotecznosciowe danej organizacji. Wieksza liczba followersow
oznacza wigkszy zasieg wptywu firmy. Wazna zatem jest wiedza na temat tego,
w jaki sposob dziata¢ efektywnie w przestrzeni wirtualne;.

W nawigzaniu do powyzszego celem tego opracowania jest systematyzacja wie-
dzy na temat mediow spotecznosciowych oraz podejmowanych w ich obszarze dzia-
tan zorientowanych na klientow, ktore moga wptyna¢ na rozpoznawalno$¢ i budo-
wanie wizerunku. Obecno$¢ w social mediach oznacza¢ moze rowniez zysk, o czym
moze $wiadczy¢ przyktad LinkedIn. W ciagu o$miu lat firma odnotowata 65 mln
dolaréw zysku na 500 min dolarow przychodow i zadebiutowata na nowojorskiej
gietdzie z 100 mIn uzytkownikéw i 10 mld dolaréw wyceny [Piskorski, 2014, s. §].

W realizacji celu postuzono si¢ metoda analizy opisowej, polegajacej na analizie
literatury przedmiotu. Wykorzystana zostata analiza ,,desk research” polegajaca na
analizie tresci wskazujacych na najwigksza aktywnos$¢ wsrod followersow. Wnio-
skowania dokonano na podstawie analizy kont w mediach spoteczno$ciowych firmy
Netflix oraz wywiadow indywidualnych z osobami aktywnymi w social mediach.

1. Media spotecznosciowe jako nowoczesne narzedzie marketingu

Media spotecznos$ciowe stanowig obecnie nicodtaczng czg$¢ codziennosci kaz-
dego, kto ma dostep do Internetu, ktory jest idealnym miejscem do promocji marek,
jak 1 platformg komunikacji dajacg mozliwo$¢ dostarczania konsumentom wigkszej
ilosci informacji o ustugach, produktach czy markach. Internet jest przestrzenig bu-
dowania relacji na wielu poziomach: pomiedzy organizacja a klientem, pomiedzy
organizacjami, a takze pomi¢dzy samymi klientami. Uzytkownicy mogg odnalez¢
na stronach internetowych porady dotyczace konkretnych produktow, sposobow
uzytkowania jak i fachowe artykuty opisujace techniczne aspekty urzadzen. Internet,
poprzez oddziatywanie bodzcami wizualnymi, sprawia, ze konsumenci w wigkszym
stopniu zapami¢tujg symbolike graficzng marki. Oznacza to, ze elementy, takie jak
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symbol, logo, czy kolory sg tatwiejsze do zapamigtania i rozpoznania przez poten-
cjalnych klientow. Co istotne, zgodnie ze statystykami najczesciej odwiedzanymi
stronami internetowymi dotyczacymi marek sg te, ktore majg juz pozytywna opini¢
wsrod klientow i sa powszechnie lubiane [Grgbosz i in., 2016, s. 7].

Dla marek Internet jest szczegdlnym narzgdziem komunikacyjnym. Dziatalno$¢
W sieci jest w stanie znaczgco pomoc marce przekaza¢ komunikat do konsumentow,
jak i doprowadzi¢ do utraty pozytywnego wizerunku w wyniku szkodliwych dziatan
konkurencji, ktéra moze si¢ posuna¢ do nieuczciwych dziatan [Gregbosz i in., 2016,
s. 8].

Zeby by¢é w stanie zaistnie¢ w przestrzeni wirtualnej jako firma nalezy rozumie¢
zaréwno sama definicje social mediéw jak i najskuteczniejszych sposobdéw wy-
miany informacji z followersami. Zgodnie z jedna z definicji, jaka oferuje przestrzen
wirtualna, followersa mozna scharakteryzowac jako osobe, ktora zapisuje si¢ na
koncie danej jednostki, aby otrzymywac od niej aktualizacje i by¢ na biezaco z jej
dziataniami [https://blog.hubspot.com/, 15.04.2019].

Istotne sg rowniez rézne definicje medidw spolecznosciowych. Dlatego tez zo-
stang zdefiniowane oraz opisane najpopularniejsze media spolecznosciowe: Face-
book, Instagram i Twitter.

Media spoteczno$ciowe pozwolily uzytkownikom sta¢ si¢ tworcami tresci oraz
zmienity charakter komunikacji interpersonalnej, B2C oraz B2B [http://bartek-rad-
niecki.com, 14.04.2019]. Przyniosto to wiele korzysci dla spoteczenstwa, dajac
mozliwo$¢ wzmacniania relacji migdzyludzkich. Pozwolito to rowniez w bardziej
intensywny sposob wymienia¢ doswiadczenia ludzmi na calym $wiecie, ktorzy row-
niez korzystajacych z social mediow.

Termin ,,media spolecznosciowe” odnosi si¢ do aplikacji internetowych stuza-
cych do komunikacji i wymiany informacji przez Internet [Koohang i Paliszkiewicz,
2016, s. 3-4]. Wedlug innych Zrodet social media mozna uzna¢ za narzgdzie content
marketingowe. Content marketing to strategiczne podejscie marketingowe, ktore
skoncentrowane jest na tworzeniu i dystrybucji istotnych, warto§ciowych i spojnych
tresci w celu przyciagnigcia i utrzymania wyraznie zdefiniowanej grupy odbiorcow,
a w ostatecznym rozrachunku w celu stymulowania zyskow wynikajacych z dziatan
klientow [https://contentmarketinginstitute.com, 14.04.2019]. W 2016 roku social
media stanowily okoto 83% narzedzi content marketingowych podejmowanych
przez marketeréw [Stawarz-Garcia, 2018, s. 89]. Zdaniem M. Castellsa spotecznos$ci
powstajace w Internecie sg pewnego rodzaju wigzami, ktore wplywaja na zycie to-
warzyskie, 1l0$¢ wsparcia, mnogo$¢ odbieranych informacji, poczucia przynalezno-
$ci, a takze pewnego rodzaju tozsamosci spotecznej [Castells, 2003, s. 147]. M. Sa-
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dowski poréwnuje nawet obecne wykorzystanie mediow spolecznosciowych do re-
wolucji. Jego zdaniem dzigcki nim kazdy z nas jest w stanie wyrazi¢ swoje zdanie
i kazdy glos si¢ liczy. Zgodnie z przytaczanymi przez niego danymi obecnie z ser-
wisow korzysta ponad miliard oséb na catym $wiecie. Sposrod tych uzytkownikow
ponad potowa obserwuje produkty badz marki. Fakt ten zauwazyli przedsigbiorcy,
ktorzy dostrzegli w tym potencjal biznesowy i marketingowy. Dzigki temu sg w sta-
nie w wigkszym stopniu pozna¢ oraz zrozumie¢ klienta, zar6wno jego postawy jak
i potrzeby. Poprzez skuteczne dziatania marketingowe marki wyksztatcity wiezi po-
miedzy marka a Internautami. Dowodzi temu fakt, Ze ponad 50% wszystkich osob
korzystajacych z social mediow jest powigzana z przynajmniej jedng marka. Z wia-
snej woli okoto 36% uzytkownikow wypowiada si¢, a zatem promuje marki na por-
talach [Sadowski, 2013, s. 15-16]. Taki poglad biznesowy byt popierany rowniez
przez innych badaczy. Swierczynska-Kaczor zauwaza, ze dla przedsigbiorstwa naj-
wazniejsze jest to, ze spotecznosci wirtualne moga by¢ ksztaltowane, a zarazem in-
spirowane przez dana firme [Swierczynska-Kaczor 2012, s. 14]. W badaniach, ktore
zostaty wykonane dla serwisu Social Media Examiner, 96% badanych firm przy-
znalo, ze uzywaja social mediow jako narzedzia marketingu i promocji marek
w Internecie. Zgodnie z uzyskanymi wynikami zdotano réwniez ustali¢, ze 84% ba-
danych przedsigbiorstw uznaje Facebook czy Twitter za nieodlgczny element stoso-
wanej strategii marketingowej. [Sanak-Kosmowska, 2018, s. 82]. Wybierajac plat-
formy spotecznosciowe firma powinna rozwazy¢ do jakiej grupy docelowej chce
dotrze¢. Na przyktad poprzez dziatalno$¢ na Instagramie w szybszy i fatwiejszy spo-
sOb porozumie si¢ z mtodszym pokoleniem. Jesli przedsigbiorstwo chciatoby przy-
podobac si¢ dla starszych uzytkownikow Internetu, powinno zastanowi¢ si¢ na przy-
ktad nad LinkedIn. Dobér odpowiednich serwisow jest rownie istotny, co samo ist-
nienie w mediach  spolecznosciowych  [https://www.lyfemarketing.com/,
13.04.2019].

Warto zatem przyblizy¢ najpopularniejsze portale spoleczno$ciowe (rys.l).
Wsrod Internautéw powodzeniem wcigz cieszy si¢ Facebook pomimo niedawnych
wydarzen zwigzanych z poufnoscig danych uzytkownikow. Bardzo duza popularno-
$cig odznacza si¢ rowniez Instagram i Twitter. Sg to witryny, o ktorych styszat kazdy
uzytkownik mediow spotecznosciowych. Firmy reklamujace si¢ na platformach spo-
tecznosciowych zyskuja wigksza site przyciagania poprzez zachecanie klientow
i uzytkownikéw do tworzenia wiasnych tresci. Tak, jak recenzje produktow i ustug,
tak samo i tresci generowane przez uzytkownikow, ktore sg udostgpniane online po-
magajg przedsigbiorstwom. Istnieje wiele sposobow, na ktore firmy moga wykorzy-
stac tresci generowane przez uzytkownikow bez kosztownych konkursow i duzych
upominkéw [https://www.lyfemarketing.com/, 13.04.2019]. Zdaniem niektérych
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specjalistow z dziedziny medidw spoteczno$ciowych, zadne narzedzie marketin-
gowe ani technika nie odgrywa wigkszej roli w ksztattowaniu percepcji marki niz
social media. Regularna interakcja z osobami $ledzacymi, dziennikarzami, liderami
mysli i twoércami trendow moze poprawi¢ wizerunek publiczny i zapewni¢ marce
sprzedaz, na jaka zastuguje [https://www.contentfac.com, 13.04.2019]. Zgodnie
z dostgpnymi informacjami, okoto 78% osob ustanawiajacych obecne trendy wy-
biera Instagram jako platforme¢ do kolaboracji z markami. Ponad 50% wiodacych
marek posiada ponad 100 000 followersow. media spoteczno$ciowe usprawniaja
sukces wielu marek, ale nadal pozostaje wyzwanie ,,jak”, a nie ,,dlaczego” i ,,gdzie”
[https://promorepublic.com/, 21.07.2019].

Facebook zostal pierwotnie stworzony przez Marka Zuckerberga, aby pomoc
studentom i studentom uniwersytetu utozsamia¢ si¢ z innymi studentami. Zrobit
o wiele wiecej, otworzyl nowe mozliwosci autoprezentacji. Uzytkownicy Facebooka
nie tylko czgsto loguja si¢ do witryny, ale takze spedzajg na nim duzo czasu. Wedhug
Kirkpatricka [2010]: im starszy jeste$, tym bardziej prawdopodobne jest, ze ujaw-
nienie wszystkich tych danych osobowych bedzie ucigzliwe i ekscentryczne [Koo-
hang i Paliszkiewicz, 2016, s. 9-13]. Wedtug badan Facebook (89%) to jedna z naj-
bardziej cenionych platform spotecznosciowych, co nie jest zaskoczeniem, ponie-
waz Facebook ma najwigkszy wskaznik uzytkownikow ze wszystkich portali. Czyni
to go doskonata platformga dla firm, ktére chea dotrze¢ do pozadanego klienta. Dzigki
funkcjom takim jak grupy, strony i "lubi¢ to" moze rowniez zgromadzi¢ grupg uzyt-
kownikoéw o podobnych zainteresowaniach, co znacznie utatwia markom dotarcie
do szerszego grona odbiorcow.

Facebook ] I I I I 899
Linkedin | | | L 83
YouTube | | | | | 81%
Twitter | | | | 80%
Instagram | ! ! *56%
0% 20I% 40I% 6OI% 8OI% 100%

Rys. 1. Media Spotecznosciowe wedtug wartosci biznesowej

Zrédto: Mangles C., How businesses use social media: 2017 report, ... Zrédto: Mangles C., How busi-
nesses use social media: 2017 report, https://www.smartinsights.com/ [12.04.2019].
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Facebook jest wykorzystywany przez osoby prywatne do wymiany informacji,
a przez organizacje do monitorowania potencjalnych klientoéw oraz ich upodoban.
Zagregowana eksploracja danych jest wykorzystywana przede wszystkim przez biz-
nes do badania kluczowych rynkéw. Chociaz wiele motywow korzystania z Face-
booka nie zostalo jeszcze zidentyfikowanych, duza liczba aktywnych uzytkownikoéw
pokazuje, ze zwigzek motywacyjny lezacy u podstaw Facebooka jest z pewnoscia
potezny [Koohang i Paliszkiewicz, 2016, s.14].

Mikroblogi sa niewielka formg blogowania, na ogot sktadaja si¢ z krotkich,
zwigzlych wiadomosci, uzywanych zarowno przez konsumentow, jak i przedsigbior-
stwa do dzielenia sie wiadomos$ciami, publikowania aktualizacji statusu i prowadze-
nia rozmo6w [Ebner, 2018, s. 640]. Twitter jest jedna z najpopularniejszych sieci mi-
kroblogéw. ktore pozwalaja na publikowanie w czasie rzeczywistym. Uzytkownicy
moga zamieszczaé swoje opinie, pomysty, historie i wiadomosci w krotkich wiado-
mosciach. Twitter powstat jako pomyst na platforme¢ komunikacyjna opartag na SMS-
ie. W 2006 roku podczas sesji brainstoromingu, Jack Dorsey zaproponowat ja Eva-
nowi Williamsowi i Biz Stone [https://www.britannica.com/, 14.04.2019] .

Konto Twitter pozwala wilascicielowi opublikowaé tweety o dtugosci 140 zna-
kéw lub mniej. Te tweety moga zawierac hipertacza do stron internetowych, zdjec
i filméw. Uzytkownicy moga dzieli¢ si¢, dyskutowac i przekazywac rdzne rodzaje
informacji, poczawszy od codziennych wydarzen osobistych do znaczacych wyda-
rzen globalnych. Twitter staje si¢ coraz bardziej popularny, a uzytkownicy spedzaja
coraz wiecej czasu na korzystaniu z systemu w celu tworzenia sieci, dzielenia si¢
informacjami, uczenia si¢ i angazowania si¢ w zajecia rekreacyjne.

Instagram zostal stworzony przez Kevina Systroma i Mike'a Kriegera w San
Francisco i uruchomiony w pazdzierniku 2010 roku. Facebook wprowadzit serwis
w kwietniu 2012 roku. Ma spotecznos¢ ponad 300 milionow uzytkownikéw (od
2015 r.). Jest to darmowa aplikacja mobilna, ktéra umozliwia uzytkownikom udo-
stepnianie zdje¢ i krotkich filmow (do 15 sekund). Uzytkownicy mogg rowniez po-
laczy¢ swoje konto z innymi serwisami spotecznosciowymi, takimi jak Facebook
czy Twitter. Dzigki temu umieszczane na Instagramie zdj¢cia mogg rowniez poja-
wia¢ si¢ na tych stronach. Uzytkownicy mogg "lubi¢" lub komentowa¢ zdjecia 1 wi-
dzie¢ na biezaco, co nowego wydarzyto si¢ w zyciu 0sob badz przedsiebiorstw, ktore
obserwuja. To prosta i nie zajmujgca duzo czasu i wysitku aplikacja, co czyni ja
bardzo popularng [Koohang i Paliszkiewicz, 2016, s.18-19].

Instagram jest rowniez platforma dla firm i marek, ktore w duzym stopniu pole-
gaja na wizualizacji i opowiadaniu historii w celu zwigkszenia zaangazowania, ge-
nerowania leadow i1 konwersji potencjalnych klientow. National Geographic jest
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tego doskonatym przyktadem, z obrazami w wysokiej rozdzielczosci i dlugimi pod-
pisami, aby zwickszy¢ emocje swoich zwolennikow [https://www.smartin-
sights.com/, 13.04.2019].

Bez watpienia Twitter i inne media spotecznosciowe, takie jak Facebook czy
Instagram, maja potencjal, aby sta¢ si¢ cennymi narzedziami, ktore, jesli zostana
dobrze wdrozone, mogg pozytywnie wptyna¢ na wyniki biznesowe, takie jak wize-
runek marki, wzrost sprzedazy i reputacja firmy. Usluga ta pomaga w budowaniu
zaufania pomiedzy osobami fizycznymi i organizacjami. Ostatnio ujawnione zostaty
informacje na temat uzytkownikoéw bez ich zgody. Owe wydarzenie obrazuje to, co
nie jest etyczne w mediach spotecznosciowych. Moze to u§wiadomi¢ odbiorcom, ze
kazda osoba w mediach jest tak naprawde obserwowana, a czasem nawet wykorzy-
stywana do strategii marketingowych przedsiebiorstw. Prowadzacy social media
przysztosci powinni zrozumieé, ze tworzg nowy rodzaj sieci spotecznosciowych -
rodzaj, ktory faktycznie bedzie jak osobisty majatek.

2. Metodyka badan

Celem tego opracowania jest usystematyzowanie wiedzy na temat mediéw spo-
lecznosciowych, a takze podejmowanych dziatan zorientowanych na potencjalnych
klientow, ktore moga wplynaé na rozpoznawalno$¢ i budowanie wizerunku.

Przedmiotem badan sa relacje migdzy podmiotem, w tym wypadku Netflixem,
ajego otoczeniem, czyli followersami. Podmiotem badan jest Netflix oraz jego obec-
no$¢ w wirtualnej przestrzeni.

Postawiona zostala rowniez hipoteza: skuteczne wykorzystanie narzedzia mar-
ketingu internetowego, jakim sg social media, majg pozytywny wpltyw na wizerunek
oraz rozpoznawalno$¢ marki.

Do badania dziatan prowadzonych przez Netflix w mediach spotecznosciowych
wykorzystana zostata metoda desk research, ktéra polega na systematycznej obser-
wacji i opisie. Podczas analizy zwrocono rowniez uwage na artykuty poswigcone
temu zagadnieniu oraz na opinie uzytkownikéw zamieszczane na platformach spo-
lecznosciowych firmy.

Desk research to metoda obejmujaca analize zrodet wtornych, czyli tych, ktore
juz istnieja. Jest to metoda badawcza, ktora pozwala na zaoszczgdzenie zar6wno
czasu jak i pieniedzy, a jednocze$nie daje mozliwos¢ skupienia si¢ na zagadnieniach,
ktore sg glownym obiektem zainteresowania danego badania. Metoda ta nie wymaga
przygotowywania kwestionariuszy, ani zatrudniania osob, ktoére pomagatyby przy
realizacji wywiadow [https://annamiotk.pl/, 13.04.2019]. Desk research jest cz¢sto
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wykorzystywana do sprawdzenia opinii internetowej spotecznosci, a takze liderow
na temat, ktory interesuje badacza [Bednarowska, 2015, 18-19].

Do glownych zalet analizy danych zastanych mozna zaliczy¢:

* potrzebne dane s3 tatwo dostepne, ich odnalezienie a takze analiza jest szyb-

sza i tansza niz badanie lub generowanie danych reaktywnych;

» oile takie dane sg dostepne, pozwalaja na analize¢ duzych prob badawczych;

* badacz nie ma wpltywu na wyniki badan, a zatem niemozliwe jest, aby sfat-

szowat dane.

Najwazniejsze przy przeprowadzaniu analizy danych zastanych jest wybor naji-
stotniejszych informacji spo$rdéd zbioru danych, ktory jest dostepny obecnie w roz-
nych zrodtach (np. w Internecie) [Bednarowska, 2015, 18-25].

Ostatecznie badania wtorne moga mie¢ wielka wartosc¢, ale sprowadza sig to do
zrozumienia, w jaki sposob dane zostaty zebrane, jakie uprzedzenia naukowcy mogli
proébowac potwierdzi¢ i jak niedawno zostaty zebrane. Ale dane wysokiej jakosci,
prowadzone przez renomowane agencje rzadowe i zrodta medialne, moga by¢ nie-
zwykle cenne w podejmowaniu decyzji [https:/bizfluent.com/, 13.04.2019]. W rze-
czywistos$ci, niektore z dzisiejszych najlepszych umystéw zajmujacych sie biznesem
$ledzg codziennie badania wtorne poprzez sprawdzone branzowe zrodta informacji,
zapewniajac, ze nie tylko wyprzedzajg konkurencje, ale okreslajg trendy jutra.

Netflix, a whasciwie Netflix, Inc., to firma zatozona w 1997 roku przez amery-
kanskich przedsigbiorcow Reeda Hastingsa i Marca Randolpha. Jest rowniez zaan-
gazowana w tworzenie oryginalnego oprogramowania. Siedziba gtéwna firmy znaj-
duje si¢ w Los Gatos w Kalifornii. W 1999 roku Netflix rozpoczat $wiadczenie
ustugi subskrypcji online przez Internet. Subskrybenci wybierali tytuty filmowe
i telewizyjne ze strony internetowej Netflix; programy byly nastepnie wysytane do
klientow w formie ptyt DVD, wraz z optaconymi kopertami zwrotnymi, z jednego
z ponad 100 centréw dystrybucji. Mimo ze klienci zazwyczaj wynajmowali za statg
miesi¢czng optata tyle filmoéw miesigcznie, ile cheieli, liczba ptyt DVD znajdujacych
si¢ w ich posiadaniu w dowolnym momencie byla ograniczona zgodnie z ich pla-
nami abonamentowymi. Netflix ma w katalogu dziesiagtki tysiecy tytutéw filmo-
wych.

W 2007 r. Netflix zaczat oferowa¢ abonentom mozliwo$¢ przesytania strumie-
niowego niektorych swoich filmoéw i programow telewizyjnych bezposrednio do ich
domow przez Internet. Nastgpnie rozszerzona zostata dziatalno$¢ poza Stany Zjed-
noczone, oferujac plan streaming-only w Kanadzie w 2010 r., w Ameryce Lacinskiej
i na Karaibach w 2011 r. oraz w Wielkiej Brytanii, Irlandii i Skandynawii w 2012 r.
W 2010 r. Netflix wprowadzit plan streaming-only, w ramach ktorego oferowane sg
jedynie ustugi strumieniowe. Do 2016 roku ustuga strumieniowania byta dostepna
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w ponad 190 krajach i terytoriach. Podczas gdy ustugi strumieniowe staty si¢ naj-
wigkszym zrodtem przychodow - w 2018 r. liczba abonentow przekroczyta 130 min
- dziat wynajmu pozostat rentowny [https://www.britannica.com/, 13.04.2019].

Posrod zamieszczanych artykuldw i réznorodnych materiatoéw dotyczacych me-
diéw spoteczno$ciowych Netflix jest czgsto wymieniany w czotowkach jako przy-
ktad bardzo dobrze prowadzonych dziatan marketingowych w social mediach
[https://www.fastcompany.com/, 13.04.2019]. Powstato roéwniez wiele opracowan
przedstawiajacych tg akurat jednostke jako przyktad sukcesu, a takze innowacji, ta-
kich jak dopasowywanie propozycji dla ogladajacych [Gomez-Uribe i Hunt, 2015,
S. 13-14]. Réznorodnos¢ dostepnych artykutow na temat Netflixa, a takze fakt poja-
wiania si¢ nowych platform streamingowych, takich jak Disney+, HBO Max czy
Amazon Prime wptynety na obecng sytuacje Netflixa [https://serialesrebrnegoe-
kranu.pl/, 20.07.2019]. Ostatecznie te fakty przyczynily si¢ do wybrania tej firmy do
poddania badaniom na rzecz tego artykulu poprzez przeanalizowanie jej portali
i opinii na jej temat.

3. Dziatalno$¢ w social mediach firmy Netflix — analiza materiatu empirycz-
nego

Woprowadzenie przez Netflix streamingu byto przetomowym, innowacyjnym
i ryzykownym podejsciem do branzy wynajmu filmow. Ten sam niekonwencjonalny
sposOb myslenia przy$§wieca rowniez ich obecnosci w mediach spotecznosciowych,
catkowicie rewolucjonizujac sposob, w jaki marki mysla o korzystaniu z mediow
spotecznosciowych. Na dzien dzisiejszy samo konto Netflix w USA moze pochwali¢
si¢ 5,92 mln obserwujacych na Twitterze, 14,1 na Instagramie i 56 mln osob, ktorzy
,polubili” ich konto na Facebooku.

Warto zaznaczy¢, ze Netflix chcac dopasowac si¢ do swoich odbiorcow dopa-
sowuje rowniez content, ktory publikuje. Dlatego tez poza anglojezycznym kontem
Netflix istnieje tez na przyktad konto NetflixPL, ktdre jest skierowane do polskiej
grupy docelowej. Oznacza to indywidualne podejscie do kazdego kraju, w ktorym
przedsigbiorstwo oferuje swoje ushugi. Zamieszczane materialy w pewnym stopniu
przez to si¢ roznig. Na przyktad zwiastun serialu wyprodukowanego przez Netflix -
Umbrella Academy, ktory mial niedawno premier¢ na catym $wiecie, zamieszczony
materiat r6znit si¢ w znaczacy sposob w Polsce od tego w Stanach Zjednoczonych.
W polskiej wersji wykorzystano dobrze tu znang postaé¢ Pana Kleksa, ktora bylaby
niezrozumiata w innych krajach. Takie podejs$cie sprawia, ze odbiorcy czujg blizsza
relacje z platforma a przez to chetniej sami si¢ na ich witrynach udzielaja.
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Do najistotniejszych zabiegdw jakie stosuje Netflix na swoich mediach spotecz-
no$ciowych mozna zaliczyc¢:

* Integrowanie jezyka miodego pokolenia ze swoimi produktami

Netflix bardzo szybko podaza za najnowszymi trendami, w tym takze w kreo-
waniu memow (czyli najczesciej zabawnych obrazkdéw z tekstem). Tworzone przez
nich tweety przedstawiajace memy sg aktualne i rzeczywiscie zabawne, co wsrod
marek jest wcigz czym$ nowym. Ich najbardziej popularne memy zbierajg Srednio
0d 20000 do 70000 polubien na Twitterze, a na Instagramie od 300 000 do 500 000.
Memy te sg czgsto powigzane z oryginalnymi filmami badz serialami tworzonymi
przez Netflix co powoduje wzrost aktywnosci i przekazywania ich dalej przez entu-
zjastow tych programow (rys. 2).

Netflix Polska @ @NetfixPL - 10 kwi <z
Oho.

Q15 141 Q 1.24s

Rys. 2. Przyktad dziatalnosci w mediach spotecznosciowych

Zrédto: https://twitter.com/netflixpl [14.04.2019].

Na rysunku 2 pokazano typowy rodzaj dziatalno$ci firmy Netflix na Twitterze.
Jest to porownanie zdjecia czarnej dziury, ktdre zostato przedstawione w masowych
mediach 10 kwietnia, z kadrem z serialu platformy - Stranger Things [https://me-
dium.com/, 14.04.2019].
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Netflix skutecznie rezonuje wsréd mtodych pokolen i zmusza je do angazowania
si¢ w tresci poza ekranem za pomocg memow. Memy sg waluta spoleczng i spra-
wiaja, ze Netflix wydaje si¢ modny, a marka wywotuje pozytywne emocje. Wyko-
rzystanie oryginalnej zawartos$ci sprawia, ze ludzie bez Netflix czuja si¢ wyrwani
z thumu. Takie dziatanie moze ich nawet na tyle zaintrygowac, ze rozpoczng bez-
platng probe platformy. Liczba zaangazowan, wrazen zainicjowanych wytacznie za
pomoca memodw to tylko jeden z wielu czynnikow, ktore sprawiaja, ze Netflix jest
profesjonalista w mediach spotecznos$ciowych.

*  Unikalny i spojny gtos marki

Netflix szybko zrozumiat, Ze nie moze mie¢ wszystkiego na jednym koncie.
Rézne kraje oznaczajg rozne jezyki, kultury i przepisy licencyjne, tak wiec rowniez
tres¢ musi si¢ rézni¢. Byloby szkodliwym mie¢ tylko jedno gtdéwne konto, na ktore
mozna by si¢ powolywac i promowa¢ nadchodzace wydarzenia, ktore odbeda sie
tylko w niektorych krajach. Bytoby to tez mato zrozumiate dla wszystkich odbior-
cow, gdyby wszystko bylo napisane wylacznie w jezyku angielskim. Z tego powodu
Netflix utworzyl @Netflix (USA), @NetflixUK, @Netflix CA, @NetflixIndia,
@NetflixPL i tym podobne na Twitterze, Facebooku i Instagramie. Posiadaja row-
niez oddzielne konto do obstugi klienta (@Netflixhelps), do ktérego odnosza si¢
wszystkie kraje. W tym przypadku Netflix dokonuje wyraznego podziatu na obstuge
klienta i zarzadzanie spotecznoscia. Jest to trend, z ktérego znaczenia dopiero wiele
marek zdaje sobie sprawe. Podczas gdy w kazdym z nich pracujg rézni pracownicy,
z roznym do$wiadczeniem zawodowym i edukacyjnym, utrzymujg oni podobny,
luzny sposob dziatania. Ten identyczny, swobodny i do$¢ zabawny glos jest gtosem,
do ktérego mozna si¢ zblizy¢ i ktory zacheca do wspolpracy. Czesto dowcipy nawet
si¢ naktadaja lub sa powtarzane, jesli kraje dziela ten sam program.

*  Szczerosé

Netflix rozumie, ze ludzie w Stanach Zjednoczonych w sposob obsesyjny po-
dziwiajg Steve'a Carella i serial ,,The Office”. Rozumie, ze odgrywa wazng rolg
w lenistwie, pé6znym ogladaniu programow oraz podejsciu do ogladania catych se-
zondw na raz wsrod swoich klientéw [https://pijarukoksu.pl, 14.04]. Rozumie, ze
ludzie dzielg si¢ hastami Netflix, i rozumiejg, ze ludzie zrobig wszystko, aby uniknaé
ptacenia okoto 50 ztotych miesiecznie. Umieszcza rodzaj relatywnej i humorystycz-
nej tresci, ktorej jeden z nich oczekiwalby od zabawnego przyjaciela, a nie marki.
Pokazuje, ze naprawde rozumie poczucie humoru swoich odbiorcow (rys. 3).
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Netflix
25 marcao 07:27 - &

Jesli piszemy ,dobranoc” i godzine poZniej znowu jestesmy online, fo nie jest
to klamstwo. Zwyczajnie przez przypadek znow wigczylismy @ €.

D=0 26tys 218 komentarzy 8 udostepnien

Rys. 3. Dziatalnos¢ na Facebooku

Zrédto: https://pl-pl.facebook.com/netflixpolska/ [14.04.2019].

* Posty sa zaskakujace

Duze marki na portalach spolecznosciowych znane sg z tresci, ktore sg dos¢ wy-
wazone, bezpieczne i zamieszczone w profesjonalny sposob. Byt czas, kiedy marka
nie o$mielita si¢ bra¢ udziatu w aroganckich dyskusjach ze swoimi klientami, nie
moéwiac juz o profanacyjnym jezyku. Menadzer mediow spotecznosciowych praw-
dopodobnie zostalby zwolniony, a reputacja firmy z pewnoscig zostalaby nadszarp-
ni¢ta. Zazwyczaj interakcja w social mediach z markami sprawia, ze osoba czuje si¢
jakby byta obstugiwana przez robota, ktérego jedynym celem jest promowanie pro-
duktéw z postami 0 generycznym i bezosobowym charakterze. Konto Netflix jest
unikalne i naprawde mozna odczué, jakby konto byto prowadzone przez kogos$
w wieku 20 lat. Wigkszos¢ postow Netflixa jest spontaniczna i odnosi si¢ do aktual-
nych trendéw w kulturze popularnej. Tresci te sa autentyczne, unikalne i osobiste,
przynoszac strategiczne i kreatywne podejscie do mediéw spoteczno$ciowych. Nie
postuguja si¢ nadmierng ilo$cig emotikondéw czy hashtagami w kazdym wpisie, co
zdarza si¢ w przypadku marek, ktore starajg si¢ by¢ istotne w social mediach.

+ Kreatywne sposoby promowania nadchodzacych serii

Netflix odniést niesamowity sukces w wykorzystywaniu mediow spoleczno-
sciowych do tworzenia szumu o nadchodzacych premierach, jak rowniez w nakta-
nianiu ludzi do zamieszczania o nich darmowych postow. Niektdre z tych podejsé
sktadajg sie z przestrzeni pop ups, ktore zanurzajg fanéw w $wiat Gilmore Girls,
Riverdale i Stranger Things. Na przyktad: doceniana przez krytykow oryginalna se-
ria Netflix, Stranger Things zyskata rowniez uznanie marketingowe, podczas pro-
mocji kolejnego sezonu serialu na kontach spotecznos$ciowych innych marek (rys.
4). Od Eggo, przez transport londynski, TOPSHOP czy Spotify. Netflix nie tylko
wie, jak sprawi¢, by ludzie rozmawiali w sekcji komentarzy na wtasnym koncie, ale
takze na innych.
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Empire Magazine & L
@empiremagazine

There is a #StrangerThings waffle bar in Camden Market today.
Handily, this is around the corner from Empire HQ. We've filled
our boots.

QO 234 11:55 AM - Oct 26, 2017

Rys. 4. Przyktad promowania serii na kontach innych marek

Zrédto: https://twitter.com/empiremagazine [14.04.2019].

»  Zacheca do interakcji

Netflix wie, jak korzysta¢ z Facebooka, Twittera i Instagramu oraz zamieszcza
tresci, ktore wywotujg reakcje. Jednym ze sposobdw, w jaki to robig, wykorzystanie
opcji zamieszczania ankiet na Twitterze i Instagramie (rys. 5).

Netflix US &
@netflix

Which moment destroyed you the most?
(2,520 544 AM - Mar 5, 2018

17% The last hour of Coco
12% Bing Bong fades away
25% Toy Story 3 hand holding

46% The Lion King: "dad?"

187 votes - Final results

[sy]
(=]

Rys. 5. Przyktad ankiet prowadzonych na portalach przez Netflix
Zrédto: https://twitter.com/netflix?lang=pl [14.04.2019].
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Chociaz niektore z tych ankiet mogg wydawa¢ si¢ do$¢ trywialne, ich charakter
anonimowosci zachgca do zaangazowania, dzigki czemu ilos¢ followersow Netflixa
wcigz rosnie [https://brand24.com/, 14.04.2019].

Podobnie jak w przypadku ankiet, wiele z ich postow stymuluje odpowiedz za-
dajac fanom pytania lub zamieszczajac ciekawe lub ujawniajace informacje. Netflix
jest rowniez znany z rozpoznawania swoich fandéw, czy to poprzez odpowiadanie
przy uzyciu sarkastycznego lub zabawnego obrazka. Zuchwata odpowiedz od
Netflixa moze zaowocowac pigciominutowg stawa na Twitterze, zachecajac uzyt-
kownikow do cigglego odpowiadania na ich posty.

Netflix jest jedna z firm, ktora jest obecnie uznawana za najbardziej innowa-
Cyjna i doskonale prowadzaca swoje dziatania w mediach spotecznosciowych. Con-
tent, tworzony i zamieszczany na portalach jest ré6znorodny. Nie sa publikowane
materialy tylko jednego typu, przedsi¢biorstwo stara si¢ je ciagle urozmaicac, regu-
larnie sprawdza, co w najwigkszym stopniu angazuje osoby obserwujgce ich social
mediach, a nawet stara si¢ komunikowa¢ zblizonym do nich jezykiem.

Whioski i rekomendacje

Netflix zdecydowanie wie, co robi w mediach spotecznosciowych i zalezy mu
na opinii odbiorcow. Ma spdjng strategie, ktorej celem jest zapewnienie fanom roz-
rywki, a to pomaga wysytac¢ bardzo jasny i ukierunkowany przekaz do mediéw spo-
tecznosciowych na calym $wiecie. Z powodzeniem wykorzystuje marketingowych
influenceréw do promowania swoich tre$ci oraz starannie planuje i organizuje kam-
panie, aby utrzymac staty i niezwykle wysoki poziom zaangazowania fanow. Przy-
ciaga i zatrzymuje klientow perfekcyjnie dostosowang oferta, jezykiem i poczuciem
humoru, ktére daje im naprawde fenomenalne rezultaty.

Rekomendacja, ktérg mozna by bylo zasugerowac dla tego przedsigbiorstwa to
proba nawigzania rownie udanej relacji ze starszymi pokoleniami. Nie jest to grupa
docelowa, do ktorej w wigkszosci dotra informacje prezentowane jako memy czy
sarkastyczne odpowiedzi. Nalezatoby rozwazy¢ wtedy, czy warto tworzy¢ kolejne
konta na tych samych portalach, czy lepiej otworzy¢ je w innym miejscu, takim jak
LinkedIn, ktéry wydawalby sie bardziej profesjonalny (tab.1).
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Tab. 1. Mechanizm dziatania Netflixa

Netflix
Misja Rozwijac biznes, zapewniajgc jednoczesnie przyjazna dla uzytkownika
obstuge, majac na celu przeznaczenie ustug na wiecej platform mobil-
nych i utrzymanie sie w ramach budzetu.
Klienci Zwtaszcza osoby w wieku od 18 do 24 lat

Segmentacja rynku

- Studenci (dostep do Internetu w akademikach, potrzeba rozrywki za
niskie ceny)

- Rodziny (odpowiednia rozrywka dla kazdego cztonka rodziny, wspdiny
relaks, jeden abonament Netflix - wiele kont dla domownikdéw)

Pozycjonowanie

Utrzymanie pozycji lidera poprzez takie cechy jak: dobra przystepnosc
cenowa, dostepnosc i réznorodnosé

Social Media

Angazowanie zwtaszcza grupy docelowe;j ,studenci”, oferowanie roz-

rywkowych materiatdw na temat programéw rozrywkowych, ktére lu-
big. Wchodzenie w interakcje z fanami co powoduje , ucztowieczenie”
marki, bycie blizej i w stalym kontakcie — Netflix dba o klientow

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dostepnych informacji na portalach Netflixa.

Adekwatne podsumowanie stanowi powyzsza tabela, ktora w skrocony sposob
prezentuje podstawy dziatania marki. Mozna zatem stwierdzi¢, ze Netflix rozumie
swoich klientow i dostarcza im tresci, ktorych oczekuja nie tylko poprzez streaming,
ale rowniez poprzez tweetowanie. Tam, gdzie wiele marek ma problemy z rozrywka
i utrzymaniem kontaktu z fanami, Netflix wciaz si¢ udoskonala.
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Social media as an Internet marketing tool on the example
of Netflix

Abstract

Social media are quickly becoming one of the most important aspects of online marketing
that provides amazing benefits. They can reach millions of potential customers around the
world. If you disregard this tool, you lose an incredible opportunity to easily spread infor-
mation about your brand and product. There is no denying that social media marketing has
many advantages for start-ups and established brands. By regularly updating social media
marketing strategy you can lead to more traffic, better positioning, better brand loyalty,
higher customer satisfaction and deeper relationships. The earlier and more regular the
activities on portals are started, the faster the noticeable effects will be noticeable.

On the basis of literature and secondary data studies, it was possible to determine that
Netflix is currently the leader in terms of content - regardless of whether it is all available
content or only original content. Netflix is far ahead of the competition, especially through
its social media activities.

Keywords

social media, Internet marketing, brand, Netflix, Facebook, Instagram, Twitter
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Streszczenie

Rozwdéj technologii w dynamicznie zmieniajgcym sie otoczeniu coraz czesciej wymaga
udziatu konsumentéw na wszystkich etapach projektowania i wdrazania technologii. Stad
tez projektanci systemdéw oraz inni badacze wykorzystuja modele akceptacji technologii
umozliwiajace uwzglednianie doswiadczen uzytkownikow jako wartosci dodanej w dalszy
rozwaj swoich produktow. Celem artykutu jest przeprowadzenie przeglgdu zatozen budowy
wybranych modeli akceptacji technologii. W pierwszej czesci omoéwiono trzy popularne
modele: Technology Acceptance Model (TAM), Unified Theory of Acceptance and Use of
Technology (UTAUT) oraz D&M Information Systems Success Model (D&M). Kazdy z nich
zawiera zaréwno podobne, jak i roznigce sie konstrukty, ktére poréwnano w czesci drugiej.
Pokazany zostat takze proces ewolucji, jakg przechodzit kazdy z modeli. W ostatniej czesci
artykutu zaprezentowano wyniki przegladu literatury majgcego na celu analize modyfikacji
modeli oraz wskazano technologie, do jakich je stosowano. W podsumowaniu podkreslono,
ze nie ma jednego najlepszego modelu, ktéry pasowatby do kazdego scenariusza badaw-
czego. Stad tez konieczne jest, aby badacze poszerzali model akceptacji technologii, ktory
wybiorg do badan poprzez dodanie konstruktéw, ktdre najskuteczniej pomogg w obserwa-
cjach i interpretacji zachowan uzytkownikow w odniesieniu do konkretnej technologii.
Warto ponadto nadmieni¢, ze nawet pomimo zastosowania identycznej metody badawczej,
tego samego modelu oraz konstruktéw, mozliwe jest uzyskanie zupetnie innych wynikow
badan w sytuacjach nadzwyczajnych, jak np. obecny kryzys zdrowia wywotany pandemia
COVID-19.

Stowa kluczowe

model akceptacji technologii, TAM, UTAUT, IT, D&M Information Systems Success Model,
tatwosc¢ uzycia, funkcjonalnos¢
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Wstep

W $lad za powstajacymi w latach 80. ubieglego stulecia nowoczesnymi rozwia-
zaniami, m.in. w branzy informatycznej (a doktadniej - technologii informacyjnych),
powstato szereg narzgdzi stuzacych do analiz czynnikow majgcych wpltyw na ak-
ceptacje nowych technologii. Niniejszy artykut prezentuje kilka najczesciej stoso-
wanych modeli akceptacji technologii: TAM, UTAUT oraz D&M IS Success.
Przedstawia rdwniez ich pdzniejsze modyfikacje - zar6wno dokonywane przez ich
tworcow, jak tez przez innych badaczy, stosujacych je do analiz ro6znych technologii.
Artykut prezentuje krytyczna analize wybranej literatury opisujacej modyfikacje
modeli stosowanych do badan szeroko pojetych systemow informacyjnych, w tym
takze teleinformatycznych.

Narastajaca od ponad ¢wieréwiecza agresywna aneksja roznych obszaréw funk-
cjonowania cztowieka przez nowoczesne technologie wymusza na konkurujacych
ze soba producentach prowadzenie coraz bardziej wnikliwych analiz upodoban i pre-
ferencji konsumentow. Nie bez znaczenia sg takze inne czynniki zewnetrzne ksztal-
tujace w konsumentach decyzje zakupowe dostepnych na rynku technologii Iub
wrecz wymuszajace ich uzywanie. W szczego6lnosci w odniesieniu do nowych tech-
nologii, rozwijajacych si¢ technologii (ang. emerging technologies), gdzie trudne do
przewidzenia sa dlugookresowe skutki ich stosowania, niezbedne sa szczegotowe
analizy z jednej strony wskazujace na determinanty akceptacji nowych technologii,
a z drugiej przewidujace dtugookresowe skutki [Urban and Krawczyk-Dembicka,
2019].

Za fundamentalne narzedzia analityczne, doskonale sprawdzajace si¢ w wielu
dziedzinach zycia, czy gateziach przemystu, badaczom, analitykom oraz producen-
tom sprzetu i oprogramowania na calym $wiecie, stuza teorie oraz modele akceptacji
technologii, takie jak przytoczone wcze$niej: TAM, UTAUT oraz D&M IS Success.

W artykule dokonano przegladu czynnikéw identyfikowanych we wspomnia-
nych trzech modelach akceptacji technologii oraz podjeto probe oceny ich zréznico-
wania ze wzgledu na charakter analizowanej technologii. Przyjeto tu metode kry-
tycznej oceny wybranej literatury z ostatnich 10 lat. Wybrane zostaty artykuty opi-
sujace badania przeprowadzane na kilku kontynentach. Pozwolito to na ukazanie
réznic w modyfikacjach modeli akceptacji technologii, podyktowanych np.: przy-
zwyczajeniami, dostepno$cia technologii, czy tez poziomem wyksztatcenia respon-
dentow.

Wymienione modele akceptacji technologii sg narzedziami o stosunkowo pro-
stych zmiennych pomiarowych (konstruktach). Dzigki temu mozliwe jest ich ela-
styczne rozbudowywanie w celu dostosowania do badania okreslonego rozwigzania
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technologicznego. Z drugiej strony, prostota konstrukcji omawianych modeli byta
tez dotychczas przedmiotem wielu gltoséw krytycznych.

W niniejszym artykule, ilekro¢ mowa jest o modelu oryginalnym, nalezy rozu-
mie¢ przez to model w wersji pierwotnie utworzonej lub zmodyfikowanej przez jego
tworce lub wspottworcow. Z kolei model rozbudowany, to model zmodyfikowany
przez innego naukowca/badacza, niz jego tworca/wspoltworcy.

W pierwszej czesci artykutu przedstawiono oryginalne modele w ich wersjach
pierwotnych oraz kierunki, w jakich byly dotychczas modyfikowane przez ich twor-
cow. Druga cze$¢ zawiera analize porownawczg konstruktow w trzech modelach.
Wskazano zarowno na ich podobienstwa, jak i cechy réznicujace.

Z kolei w trzeciej czesci pokazane zostato jak omawiane modele akceptacji tech-
nologii rozbudowywane byly przez autorow przytaczanych artykulow, w zaleznosci
od przedmiotu prowadzonych przez nich badan.

Ostatnia cze$¢ artykutu syntezuje zaprezentowane modyfikacje modeli w anali-
zowanej literaturze. Zwraca ponadto uwagg¢ na warunki, w jakich prowadzono bada-
nia. Sygnalizuje tez, ze ponowne wykonanie badan wedlug tozsamej metodyki
w obecnej sytuacji pandemii COVID-19 mogtoby da¢ diametralnie odmienne wy-
niki.

1. Przeglad wybranych modeli akceptacji technologii
1.1. Technology Acceptance Model (TAM)

Technology Acceptance Model to teoretyczny model stuzacy do testowania
wptywu cech charakterystycznych komputerowego systemu informacyjnego na jego
akceptacj¢ przez uzytkownika [Davis, 1985, s. 6]. Wedtug Davis’a model TAM zo-
stal stworzony z zamiarem osiggnigcia 2 zasadniczych celow:

» lepszego zrozumienia procesu akceptacji i dania nowego teoretycznego

spojrzenia na projektowanie i wdrazanie systemow informacyjnych,

» uzyskania teoretycznych podstaw stworzenia praktycznej metodyki ,,testow

akceptacyjnych uzytkownika”.

Osiggniecie powyzszych celow umozliwitoby, zdaniem Davis'a, dokonywanie
przez projektantow i wdrozeniowcow systemow informacyjnych ewaluacji propo-
nowanych nowych systemow przed ich wdrozeniem.
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Zarys koncepcji tego modelu mial na celu skoncentrowanie si¢ na opisaniu pro-
cesu motywacyjnego, zachodzacego pomigdzy cechami charakterystycznymi sy-
temu a zachowaniem uzytkownika, zgodnie ze schematem zaprezentowanym na ry-
sunku 1.

~ Cechy _ Motywacja J Rzeczywiste

i funkcjonalnos¢ uzytkownika do uzycie systemu
systemu uzycia systemu
Bodziec Organizm Reakcja

Rys. 1. Zarys koncepcji modelu TAM

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Davis, 1985, s. 10).

Kontrola nad cechami tworzonego systemu informacyjnego oraz jego funkcjo-
nalnoscia sprawowana jest w wielu obszarach przez: architektow systemu, dewelo-
perdw oprogramowania, uzytkownikow oraz kadre zarzadzajaca. Dziatania te sa
prowadzone bez wzgledu na to czy dane oprogramowanie tworzy sie dla celow wia-
snych organizacji, badz na sprzedaz. Dotycza one takze systemow nabywanych
przez organizacje.

Model TAM, autorstwa Davis'a, nie byt pierwszym narzedziem stworzonym do
analizy czynnikow warunkujacych akceptacje technologii. Bazowat on bowiem na
znacznie starszym modelu Fishbein'a [1967] oraz jego p6zniejszej wersji zredefinio-
wanej przez Fishbein'a i Ajzen'a [1975]. Pierwotng wersj¢ modelu TAM zaprezen-
towano na rysunku 2.

Motywacja uzytkownika

Postrzegana

i

'
uzytecznosé i
/ \ Nastawienie !

do —> uzycie
/ uzytkowania ) systemu
|
i

Rzeczywiste

Postrzegana
fatwosé
uzytkowania

Cechy Reakcja Reakcja Reakcja
projektowe poznawcza odczuciowa behawioralna

Rys. 2. Model akceptacji technologii TAM - pierwotna posta¢ wedtug Davis'a

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Davis, 1985, s. 24).
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Model TAM doczekat si¢ szeregu modyfikacji. Zmieniat go kilkakrotnie za-
rowno jego tworca (wersje TAM2 1 TAM3), jak tez wielu badaczy, adaptujacych go
do wlasnych analiz. Pierwotna wersja modelu TAM zostala poszerzona do wersji
TAM2 [Davis & Venkatesh, 2000]. W kolejnej wersji tego modelu, TAM2, dopre-
cyzowane zostaty czynniki wplywajace na pozytywne lub negatywne postrzeganie
technologii przez uzytkownika. Koncepcje modelu TAM2 przedstawiono na ry-
sunku 3.

Norma subiektywna

Wizerunek Postrzegana
uzytecznos¢
» Behawioralny -
Przydatno$¢ w pracy A ZaimiaF > u?Z;t;ZSyv:::t:] Y
uzytkowania y Y
Jakos¢ wynikow Postrzegana > (akceptacja)

tatwos¢

Prezentacja wynikow

uzytkowania

Rys. 3. Koncepcja modelu TAM2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Venkatesh V., Davis F.D., 2000).

Jak wynika z rysunku 3, czynnikami bgdgcymi bodzcami do podjecia decyzji
o wyborze technologii, uwzglednionymi w modelu TAM?2 sa:

norma subiektywna (ang. subjective norm) - postrzeganie przez osobe
wplywu spotecznego na jej zachowania lub podejmowane decyzje,
wizerunek (ang. image) - stopien, w jakim wykorzystanie innowacji postrze-
gane jest do podniesienia statusu danej osoby w systemie spotecznym,
w ktérym funkcjonuje,

dopasowanie do pracy (ang. job relevance) - zakres, w jakim z wiasnej per-
spektywy uzytkownik postrzega dopasowanie danego systemu do wykony-
wanej pracy,

jakos¢ wynikoéw (ang. output quality) - postrzegana przez uzytkownika zdol-
nos$¢ systemu do realizacji okreslonych zadan,

prezentacja wynikow (ang. result demonstrability) - jak generowanie ,,na-
macalnych” wynikow przektada si¢ wprost na uzyteczno$¢ systemu [Ven-
katesh & Davis, 2000].

Zatozenia modelu TAM2 pokazujg, ze powyzsze determinanty maja wedhug
jego autorow bezposrednie przelozenie jedynie na postrzegang uzytecznos$¢ systemu
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przez uzytkownika i nie oddziatuja na postrzegalng tatwo$¢ uzytkowania. Warto
przypomnieg, ze czynniki oznaczone w pierwotnej wersji modelu TAM symbolicz-
nie jako Xi, X, oraz Xz wptywaty, wedhug jej autora [Davis, 1985, s. 24], zaréwno
na postrzegang uzytecznos$¢, jak tez na postrzegang tatwos¢ uzytkowania.

Nalezy tu jednak odnotowa¢ pominigcie jeszcze jednego determinantu, jakim
jest dobrowolnos$¢ (ang. voluntariness). Jest ona definiowana jako stopien, do ja-
kiego osoby adoptujace technologie odczuwaja, ze ich decyzja o adaptacji technolo-
gii jest niewymuszona [Venkatesh & Davis, 2000].

Koncepcja modelu TAM2 zostata zmodyfikowana poprzez wprowadzenie ko-
lejnej wersji TAM3 [Venkatesh & Bala, 2008]. Poza determinantami wptywajacymi
na uzytecznos$¢ postrzegana przez uzytkownika, w TAM3 zawarto dodatkowo czyn-
niki oddzialujace na postrzegana tatwos¢ uzytkowania. Dodatkowymi konstruktami
sa: umiejetno$¢ korzystania z komputera, postrzeganie kontroli zewngtrznej,
obawa/nieumiejetno$¢ korzystania z komputera, cheé interakcji z komputerem,
a takze postrzegane zadowolenie oraz obiektywna uzytecznosc.

1.2. Unified Theory of Acceptance and Use of Technology (UTAUT)

Tendencja do coraz szerszej rozbudowy modelu TAM sktonita m.in. tworcow
modelu TAM do opracowania kolejnego, bardziej niz dotychczasowe skondensowa-
nego modelu, taczacego w sobie dotychczasowe doswiadczenia [Venkatesh et al.,
2003, s. 425-478]. W nowym modelu UTAUT uwzgledniono konstrukty z 8 naste-
pujacych modeli i teorii:

1. Theory of Reasoned Action.

2. Technology Acceptance Model.

3. Motivational Model.

4. Theory of PlannedBehavior.

5. Model Combining Technology Acceptance Model and the Theory of Planned
Behavior.
Model of PC Utilization.

7. Innovation Diffusion Theory.

8. Social Cognitive Theory.

Podobnie jak modele wczesniejsze, celem opracowania UTAUT byto jeszcze
lepsze zrozumienie zamiaro6w korzystania z danej technologii oraz zachowan wyni-
kajacych z intencji uzytkownikéw. Model UTAUT miat rowniez pomodc oszacowac
stopien, w jakim uzytkownik ma zamiar skorzysta¢ z danej technologii lub systemu
informacyjnego. Konstrukcje modelu zaprezentowano na rysunku 4.

o

192 Academy of Management — 4(2)/2020



Modele akceptacji technologii — krytyczna analiza pismiennictwa

Oczekiwane dziat

Behawioralny
zamiar

A 4

Rzeczywiste

Spodziewany wysitek o
uzycie systemu

Wptyw spoteczny

Warunki sprzyjajace

T

Ptec Wiek Doswiadczenie Dobrowolnos¢
uzytkowania

Rys. 4. Model UTAUT

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Venkatesh et al. 2003).

Z opisu modelu zaprezentowanego na rysunku 4 wynika, ze konstrukty: oczeki-
wane dziatanie, spodziewany wysilek, wptyw spoteczny oraz warunki sprzyjajace
modelowane sa dodatkowo przez czynniki charakteryzujgce samego uzytkownika,
tj.: pte¢, wiek, doswiadczenie oraz dobrowolnos¢ korzystania.

Autorzy modelu UTAUT [Venkatesh et al., 2003] twierdza, ze zostat on przete-
stowany przez nich empirycznie i wykazal sie najwigksza skuteczno$cig wzgledem
poszczeg6lnych 8 wspomnianych powyzej modeli i teorii. Wysoki pod wzgledem
jego efektywnosci wynik zostat uzyskany takze po przetworzeniu danych z dwéch
innych organizacji. Rezultaty te sktonity tworcow UTAUT do uznania go za uzy-
teczne narzgdzie dla menadzeréw dokonujacych analizy prawdopodobienstwa od-
niesienia sukcesu przy wdrozeniach nowych technologii. Uznali, Ze jest rowniez po-
mocny W lepszym zrozumieniu czynnikow decydujacych o akceptacji w celu sku-
teczniejszego planowania dziatan proaktywnych, takich jak np. szkolenia, czy kam-
panie marketingowe, nakierowane na grupy uzytkownikow mniej sktonnych do po-
znawania i korzystania z nowych systemow.

Badana literatura wskazuje, ze model UTAUT stosowany jest czgsto w sektorze
medycznym [Phichitchaisopa, Naenna, 2013]. Niemniej jednak w trzeciej czgsci ar-
tykulu pokazane zostang przyktady spoza tej branzy. Jednym z nich sg badania ustug
i innych technologii.
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1.3. D&M IS Success Model

Trzecim analizowanym w niniejszym artykule modelem jest D&M Information
Systems Success Model (D&M), ktorego pierwotng posta¢ pokazano na rysunku 5.

Jakos¢ > Uzycie
systemu
A
Wplyw na < | Wplyw na
v jednostke "1 organizacje
Jakosé Zadowolenie /
informacji » uzytkownika

Rys. 5. Pierwotna wersja modelu D&M

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (DeLone, McLean, 1992).

Powstat on po przeanalizowaniu istniejacych w latach 90. ubieglego stulecia po-
mys$lnych wdrozen systemow informacyjnych [DeLone, McLean, 1992]. Nastepnie,
10 lat pozniej DeLone i McLean, w oparciu o przeanalizowane wyniki ewaluacji ich
modelu, zaproponowali rozszerzenie jego pierwotnej wersji.

Model ten moze by¢ stosowany w badaniach przeznaczonych dla uzytkownikow
roznego poziomu. W sprawie chociazby tylko dwoch zmiennych pomiarowych: ja-
ko$¢ systemu (System Quality) oraz jakos$¢ informacji (Information Quality) [De-
Lone, McLean, 1992, 2002, 2003], konstruktywnych danych moga dostarczy¢ za-
rowno uzytkownicy koncowi danego systemu informacyjnego, jak tez jego admini-
stratorzy. Rozbudowana wersja modelu D&M [DelLone, McLean, 2003] zaprezen-
towana zostala na rysunku 6.
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Jakosé
informacji +
Zamiar Uzycie
uzycia
32 A \ i
Jakosé Korzysci
systemu v netto
Zadowolenie /
uzytkownika
Jakos¢é ¢
obustugi

Rys. 6. Rozbudowana wersja modelu D&M

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (DeLone, McLean, 2003).

Model D&M zaktada ciaglos¢ trwania wieloetapowego procesu akceptacji tech-
nologii. Mozna w nim bowiem zaobserwowac kilka zapetlen, ktore nie wystepowaty
we wcezesniej zaprezentowanych modelach TAM oraz UTAUT. Zapetlenie kon-
struktow nie wystepowato takze w pierwotnej wersji modelu D&M [1992]. Taka
konstrukcja moze implikowac, ze jezeli dany uzytkownik raz zaakceptuje system i
zdecyduje si¢ na jego uzytkowanie, nie rezygnuje z jego dalszego wykorzystywania.

Podobnie, jak model UTAUT, tak i model D&M, wykorzystywany jest w duzym
stopniu do pomiaru zadowolenia uzytkownikéw korzystajacych z aplikacji web'o-
wych w sektorze ochrony zdrowia. Zaktualizowana wersja modelu D&M [DeLone,
McLean, 2003], w odroznieniu od modeli TAM oraz UTAUT, pozwala skwantyfi-
kowa¢ korzysci netto (ang. net benefits). Moga one mie¢ zarowno wymiar czysto
finansowy, jak tez obejmowac inne, wymierne korzysci postrzegane przez uzytkow-
nikow danej technologii.

2. Poréwnanie konstruktéw pomiarowych w oryginalnych modelach ak-
ceptacji technologii

Mozna zauwazy¢, ze niektore konstrukty w opisanych tu modelach sg ze sobg

merytorycznie zbiezne. Model TAM [Davis, 1985] oparty zostal na modelach
Fishbein'a [1967] oraz jego pozniejszej modyfikacji Fishbein'a i Ajzen'a [1975].
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Rowniez model UTAUT bazowatl na swoich osmiu poprzednikach: szesciu mode-
lach oraz dwoch teoriach. Stad tez, sitg rzeczy, modele te posiadajg wspolne cechy.
Takze pierwotna wersja modelu D&M konstruowana byta m.in. w oparciu o Teori¢
Komunikacji autorstwa Shannon'a & Weaver'a [Shannon, Weaver, 1949]. Druga
wersja D&M zawiera wigkszo$¢ tych samych konstruktow, co pierwsza z tg jednak
roéznica, ze znacznej modyfikacji ulegly ich wzajemne zalezno$ci. Syntetyczne ze-
stawienie konstruktéw poszczegolnych modeli zaprezentowano w tabeli 1.

Tab. 1. Zestawienie konstruktéw wybranych modeli akceptacji technologii

1 2 3 4
Lp. Zrédto/ Nazwa Konstrukty w modelu Komentarze
autor modelu
1. Davis, TAM postrzegana uzytecznosé, Na pierwsze dwa determinanty
1985 fatwosc¢ uzytkowania, wptyw majg cechy systemu: X; -
nastawienie do uzytkowania, Xs. Te z kolei ksztattujg nasta-
rzeczywiste uzycie systemu wienie uzytkownika do skorzy-

stania z systemu, co wprost
przektada sie na rzeczywiste

jego uzycie.
2. Davis et TAM?2 Doprecyzowano cechy sys- Ta wersja modelu zachowuje 3
al., 2000 temu - zamiast X1-X3 po- zasadnicze konstrukty: postrze-
wstaty: norma subiektywna, gang uzytecznos¢, tatwosc¢ uzyt-
wizerunek, przydatnos¢ w kowania oraz rzeczywiste uzycie
pracy, jako$¢ wynikdw, systemu. Modyfikuje zamiar
prezentacja wynikow. uzytkowania dodajgc element

behawiorystycznej akceptacji.
Wprowadzone 5 nowych cech
systemu zastgpity enigmatyczne

X1-Xs.
3. Venkatesh | TAM3 Dodano kolejne konstrukty: Autorzy ustalili, ze konstrukty te
etal., umiejetnos¢ korzystania z sg dodatkowymi czynnikami od-
2008 komputera, postrzeganie dziatujgcymi na postrzegana ta-
kontroli zewnetrznej, twosc¢ uzytkowania.

obawa/niecheé uzywania
komputera, che¢ interakcji z
komputerem, postrzegane za-
dowolenie, obiektywna uzy-
tecznosé.
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4. Venkatesh | UTAUT Zawarto konstrukty: Model utworzono na bazie 8
etal., oczekiwane dziatanie, wczesniejszych modeli. Kon-
2003 spodziewany wysitek, wptyw strukcja UTAUT zblizona jest to

spoteczny, warunki sprzyja- TAM2 z dodatkowymi czynni-
jace. kami moderujacymi wptyw 4
Konstrukty moderujace: pierwszych czynnikdéw na beha-
pte¢, wiek, doswiadczenie, wioralny zamiar prowadzacy w
dobrowolnos¢ uzytkowania, efekcie do rzeczywistego uzycia
Konstrukty wynikowe: systemu.

behawioralny zamiar

rzeczywiste uzycie systemu.

5. Delone, D&M IS | Wprowadzono cechy jako- Model zaktadat pierwotnie
McLean, Success | Sciowe: jakos$¢ systemu, wptyw cech systemu na jego
1992 Model jakos¢ informacji oraz cechy uzycie i zadowolenie uzytkow-

wynikowe: uzycie, zadowole- | nika. Pozytywny wynik przekta-
nie uzytkownika, i dodat- datby sie pozytywnie na jed-
kowo: oddziatywanie na jed- nostke (uzytkownika), ktéra z
nostke, oddziatywanie na or- kolei optowataby za wykorzysta-
ganizacje. niem systemu przez organizacje
(oddziatywanie na organizacje).

6. Delone, D&M IS Do dwdch cech jakosciowych | W modelu tym autorzy zastoso-
McLean, Success | dodano jakosé obstugi. Po- wali zapetlenie wskazujace na
2003 Model nadto istniaty: wzajemny wptyw czynnikdw: za-

(wersja zamiar uzycia, miaru uzycia, uzycia i zadowole-

2) uzycie, zadowolenie uzytkow- | nia uzytkownika oraz dodatkowo

nika, korzysci netto. wptyw uzycia i zadowolenia

uzytkownika na korzysci netto.
W drugiej petli wzajemnych
wptywdw korzysci netto wpty-
wajg na zamiar uzycia i zadowo-
lenie uzytkownika.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przegladu literatury.

Wspolnymi cechami, zaprezentowanymi w zestawieniu w tabeli 1 sg czynniki
dotyczace subiektywnej percepcji uzytkownika, wynikajgcej z postrzegania w jakim
stopniu dany system bedzie przydatny oraz czy system ten w ogoéle mu si¢ spodobat.
Z punktu widzenia tworcy oprogramowania kluczowa moze by¢ ocena przydatno$ci
systemu, gdyz mowi ona o trafnosci zaimplementowanych w nim funkcji. Przez to
wskazuje w jak wielu obszarach moze by¢ pomocny uzytkownikowi lub nawet go
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wyreczyC. Z kolei dla kadry menadzerskiej oraz komorek zajmujacych sie sprze-
daza, prawdopodobnie istotny bedzie przyjazny interfejs graficzny, ktory juz na
pierwszy rzut oka wzbudzitby zainteresowanie uzytkownika i spodobat si¢. Zaré6wno
interfejs uzytkownika, jak i funkcjonalnosci systemu informacyjnego powinny by¢
opracowane w taki sposdb, aby interakcja cztowiek-komputer pozwalata na utrzy-
manie uwagi uzytkownika, zwigkszajac tym samym efektywno$¢ jego pracy.

Niezwykle istotna cecha, wystepujaca praktycznie we wszystkich modelach
(cho¢ réznie wyrazang), jest tatwos¢ uzytkowania systemu informacyjnego. Jednym
z warunkow jej uzyskania jest stosowanie mechanizmu stopniowego ujawniania
(ang. progressive disclosure) bardziej skomplikowanych funkcji na kolejnych pod-
stronach [Nielsen, 2006]. Nielsen [2020], petniac rolg, jak to okreslit "adwokata
uzytkownika", podkresla ponadto koniecznos$¢ heurystycznej obserwacji i oceny re-
akcji osob w trakcie korzystania przez nie z badanego systemu. Wyniki tych obser-
wacji maja poméoc w maksymalnym uproszczeniu interfejsu uzytkownika aplikacji.

Te tatwos¢ uzytkowania oraz uzyteczno$¢ mozna odnalez¢ w modelu UTAUT
w konstruktach: oczekiwane dziatanie oraz spodziewany wysitek, a w modelu D&M
w konstruktach jako$ciowych.

Nie wszystkie konstrukty sa jednak tozsame. Model UTAUT zawiera cztery
czynniki: pte¢, wiek, doswiadczenie i dobrowolnos$¢ uzytkowania, moderujace wage
konstruktéw: oczekiwanego dziatania, spodziewanego wysitku, wplywu spotecz-
nego oraz warunkow sprzyjajacych. Moderatoréw tych nie ma w modelach TAM
oraz D&M.

3. Kierunki modyfikacji wybranych modeli akceptacji technologii
3.1. Zasadno$¢ wprowadzania zmian w modelach

Ze wzgledu na roznorodno$¢ funkcjonalna, zastosowang technologi¢ oraz celo-
wos¢ danego systemu informacyjnego, uzycie do badan wylgcznie jednego modelu
akceptacji technologii w wersji oryginalnej, zdaniem wielu autorow nie gwarantuje
uzyskania kompleksowych i miarodajnych rezultatow [Holden et al. 2010; Alsamy-
dai, 2014; Diamond, 2018]. Wynika to z faktu, iz twoércy modeli w okresie ich two-
rzenia nie mogli przewidzie¢ trendu rozwoju systeméw informacyjnych, czy innych
technologii na kilka lub kilkanascie lat do przodu. Konieczno$¢ rozbudowy istnieja-
cych modeli wynika z tego, ze tworzgce je ich konstrukty w sposob niedostatecznie
wyczerpujacy sg wstanie wyjasnic¢ zasady adopcji technologii informacyjnych i ko-
munikacyjnych w przysztosci [Rocker, Carsten, 2010].
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Wielu autoréw badan, wychodzac od oryginalnych postaci modeli akceptacji
technologii, poddawalo je modyfikacjom stosownie do wlasnych zatozen badaw-
czych. Wiekszo$¢ z nich, jak zaobserwowano w analizowanej literaturze, polegata
na tworzeniu dodatkowych konstruktow w danym modelu, badz tez na rozbudowie
list pytan szczegbtowych w obrebie danego konstruktu. W innych przypadkach pier-
wotne modele poddawano modyfikacji poprzez dodawanie konstruktéw zaczerpnig-
tych wprost z innych modeli. Niektorzy badacze stworzyli wlasne modele poprzez
polaczenie ze soba modeli juz istniejacych. Najmniej inwazyjne modyfikacje, inge-
rujace w pierwotne wersje modeli akceptacji technologii, polegaly jedynie na zmia-
nach kierunku wptywu jednych konstruktoéw na inne. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze
wraz z uptywem czasu od utworzenia danego modelu, modyfikacje wprowadzane
przez badaczy sg coraz silniejsze.

3.2. Przyktady modyfikacji modeli oryginalnych

Koniecznos¢ rozbudowy modelu TAM postulowali Holden et al. [2010], po-
przez poszukiwanie dodatkowych determinantéw warunkujacych akceptacje tech-
nologii. Autorzy wskazali rowniez na koniecznos¢ unifikacji wynikow, aby mozliwe
bylo lepsze ich pordéwnywanie celem wyciagniecia bardziej spojnych wnioskow.
Whioski te opieraja si¢ m.in. na spostrzezeniu, ze cho¢ przeanalizowana przez nich
literatura w znacznym stopniu okreslata determinanty akceptacji technologii, to jed-
nak pomijata oferowane przez nie mozliwosci. Autorzy zauwazaja, ze pomimo ak-
ceptacji badanej technologii przez jej uzytkownikow, rzeczywiste wykorzystanie
baz danych przez personel medyczny jest stosunkowo niewielkie. Warto zasugero-
wac, ze w celu ustalenia przyczyn takiego stanu rzeczy nalezaloby, poza modelem
TAM, wykorzysta¢ do tych samych badan rowniez model D&M w jego rozbudowa-
nej wersji [DeLone, McLean, 2003]. D&M proponuje zapetlenie wzajemne kon-
struktow: zamiar uzycia, uzycie, korzys$¢ netto i zadowolenie uzytkownika. Wyko-
nujac wigc kilkakrotne badania uzytkownikow w roznych odstgpach czasowych
mozna byloby w ten sposob zmierzy¢ tendencje zmian poziomu zadowolenia, oraz
stopien jego przetozenia na rzeczywiste uzytkowanie systemu (np. czestotliwos¢ sie-
gania do baz danych przez personel medyczny), jak rowniez oszacowac spadek lub
wzrost korzysci netto. Uzyskane w ten sposob cenne do§wiadczenie pozwoliloby na
podejmowanie wlasciwych decyzji rozwojowych systemu - czy przez jego projek-
tantow, czy tez do zautomatyzowanego procesu uczenia maszynowego, na co
zwraca uwage Ejdys [Ejdys, 2017; Ejdys, 2018] w kontekscie gromadzenia hurto-
wych ilo$ci danych typu big data. Ujednolicenie terminologii byloby tu niezwykle
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pomocne, gdyz pozwolitoby na bardziej miarodajne poréwnywanie wynikéw, jak
podano we wczesniejszym przyktadzie [Holden et al. 2010]. W ten sposob, wyko-
rzystujac dany model (w wersji oryginalnej badz zmodyfikowanej), przy ujednoli-
conej terminologii, konstruktach i pytaniach w ramach konstruktéw, mozliwe by-
loby dos¢ precyzyjne porownywanie réznego rodzaju systemow - np. stosowanego
oprogramowania wspomagajacego na uczelniach wyzszych [Radomski et al. 2017],
w tym narzedzi e-learingowych. Autorzy tego artykutu do swoich badan uznali za
najwlasciwszy model UTAUT. Jednoczesnie zmodyfikowali jego oryginalng postac¢
dodajac piata zmienng, ktora byto znaczenie otwartosci oprogramowania. Odnosita
si¢ ona wprost do oprogramowania typu open source i obejmowata ponizsze zagad-
nienia:

* niskie (lub mozna doda¢, ze zerowe) koszty licencji,

*  mozliwo$¢ adaptacji kodu zrodtowego,

* stabilno$¢ rynku (brak uzaleznienia od jednego dostawcy - zakonczenie

wsparcia, wygaszenie produkcji np. po wrogim przejeciu),

* wigksze bezpieczenstwo (mozliwos¢ modyfikacji kodu - czyli trzeba pod-

kresli¢: usuwanie btedow),

* wsparcie techniczne.

Wspomnianym wczesniej przyktadem implementacji konstruktow zapozyczo-
nych z innego modelu akceptacji technologii sa badania przeprowadzone przez Al-
samydai [2014], ktory sprawdzat adekwatnos¢ modelu TAM w aplikacjach klienc-
kich w sektorze bankowym w Jordanii. Do modelu TAM dotaczyt dodatkowe kon-
strukty: zaufanie oraz 3 kolejne wystepujace w strukturze modelu D&M: jakosci
informacji, jako$ci ustug i jakosci systemu [DeLone, McLean, 2003].

Na modyfikacje modelu TAM zdecydowali si¢ rowniez Diamond et al. [2018],
tworzac model New Product Development TAM (NPD-TAM). Autorzy badali per-
cepcje uzytecznosci karty SMART, stuzacej do konsolidacji kredytow, debetow oraz
zawierajacej dodatkowo informacje na temat udziatu jej uzytkownika w réznych
programach lojalnosciowych. Celem wprowadzenia jednej karty byto fizyczne "od-
chudzenie portfela". Badania wykazaly, ze na percepcj¢ uzytecznosci najsilniejszy
wplyw majg czynniki: wigksza wygoda, ulepszony przeglad transakcji oraz sama
przyjemnos¢ z korzystania. Przyjety model wskazal takze, ze silne poczucie tego
kim jestesmy, raczej niz to kim chcieliby$my lub powinnis$my by¢, ma szczegolne
znaczenie w kontekscie zamiaru uzytkowania. Do oryginalnego modelu TAM auto-
rzy dodali dwa konstrukty zwigzane z zaufaniem do technologii (oczekiwania
wzgledem prywatnosci i bezpieczenstwa oraz oczekiwania wzglgdem jakosci i nie-
zawodno$ci), a takze dotyczace jej kompatybilnos$ci (rzeczywistej, zyczeniowej i po-
zadanej) z dotychczas uzytkowanymi systemami. Rozbudowa ta jednak nie jest
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prawdopodobnie ostateczna. Model ten powinien dodatkowo zawiera¢ konstrukt do-
tyczacy rowniez zaufania rzeczywistego (nie tylko oczekiwanego), bazujacego na
merytorycznej ocenie technologii i funkcjonalnosci takiej karty SMART. Ponadto
przeprowadzone przez Diamond et al. [2018] badania mialyby wigksza uzytecznosc,
gdyby ich autorzy zatozyli stosowanie nie tylko kart magnetycznych, ale takze bar-
dziej bezpiecznych kart chip'owych, powszechnie stosowanych juz w tamtych la-
tach.

Przyktadem zastosowania zmodyfikowanego modelu D&M w jego wersji roz-
szerzonej [DeLone, McLean, 2003] sa badania przeprowadzone na probie 1076
uzytkownikow aplikacji e-learningowych w 5 szpitalach akademickich na Tajwanie
[Tsai et al. 2011]. Warto tu doda¢, iz badacze rozbudowali model D&M o bardzo
istotny konstrukt - zaufanie online (ang. online trust). Badania te wykazaty ogromne
znaczenie zarowno determinantoéw technologicznych aplikacji, jak i aspektow socjo-
logiczno-psychologicznych, warunkujacych akceptacje testowanej aplikacji web'o-
wej.

Inng modyfikacj¢ modelu D&M zaprezentowal w swoim artykule analitycznym
McOconnell [2013]. Zaproponowat zmiang kierunku zaleznos$ci pomigdzy 6 wymia-
rami w taki sposob, aby taczyly one 5 wymiarow: jakos¢ systemu, informacji i ushug,
a takze uzycie i zadowolenie uzytkownika. Zdaniem autora to wilasnie te czynniki
oddzialuja i ostatecznie wptywaja na korzysci netto wynikajace z uzytkowania sys-
temu informacyjnego. Propozycja ta zastuguje na uwagg, gdyz wynika z konkretnej
sytuacji badawczej, podczas gdy oryginalna konstrukcja pierwszej wersji modelu
D&M zostata zaproponowana przez jego autoroOw bez uprzednich testow empirycz-
nych [DeLone, McLean, 2003]. Zaprezentowane powyzej sposoby i obszary mody-
fikacji poszczegolnych modeli akceptacji technologii przedstawiono w tabeli 2.

Tab 2. Wybrane modyfikacje modeli akceptacji technologii

1 2 3 4 5
Lp. Zrédto/ Model Obszar badanej | Modyfikacje modelu | Uzasadnienie modyfi-
autor bazowy technologii oryginalnego kacji
1. Holden TAM System infor- Ogdlny postulat po- Uzyskanie petniejszych
etal, macyjny w szpi- | szukiwania dodatko- | oraz zunifikowanych
2010 talach wych determinan- wynikéw dla lepszego
téw warunkujgcych ich poréwnywania i
akceptacje technolo- | wyciggniecia bardziej
gii spéjnych wnioskow
2. Radom- UTAUT System infor- Dodanie pigtej Uzyskanie petniejszych
ski et al., macyjny uczelni | zmiennej: znaczenie | wynikéw poréwnania
2017 wyzszej
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otwartosci oprogra- akceptacji oprogramo-
mowania wania ptatnego oraz
bezptatnego typu open
source
3. Alsamy- TAM Aplikacje klienc- | Dodanie 3 konstruk- | Osiggniecie bardziej
dai, 2014 kie w bankowo- | tow zaczerpnietych z | obiektywnych wyni-
$ci elektronicz- modelu D&M: jako- kow umozliwiajgcych
nej $ci informaciji, ustugi | lepsze poznanie prefe-
systemu rencji i upodoban

klientéw bankowosci
elektronicznej w Jorda-

nii
4. Diamond | TAM Karty ptatnicze z | Dodano: oczekiwa- Umozliwienie lepszego
etal.,, dodatkowymi nia wzgledem pry- zbadania percepcji
2018 funkcjami watnosci i bezpie- uzytecznosci karty
czenstwa oraz SMART konsolidujacej
wzgledem jakosci i kredyty, debety oraz
niezawodnosci, a informacje o progra-
takze kompatybilno- | mach lojalnosciowych,
Sci karty przy uzyciu nowego

model na bazie TAM -
New Product Deve-
lopment (NPD-TAM)

5. Tsai et D&M Aplikacje e-lear- | Dodano konstrukt - Zbadano skuteczniej
al., 2011 ningowe w szpi- | zaufanie online wptyw determinantow
talach technologicznych apli-

kacji oraz aspektéw so-
cjologiczno-psycholo-

gicznych wptywajacych
na akceptacje aplikacji
internetowe;j
6. McOcon- | D&M Projekty syste- Zmodyfikowano Oceniono, ze 5 kon-
nell, mow informa- przebieg zaleznosci struktdw oryginalnego
2013 cyjnych poszczegdlnych kon- | modelu wptywa decy-
struktéw poprzez dujaco i ostatecznie na
nakierowanie na ko- | zadowolenie z uzytko-
rzysci netto wania systemu

Objasnienia kolumn w tabeli: (1) Zrodlo/autor - wskazuje tekst zrodtowy i autora badan, dokonujacego
modyfikacji danego modelu akceptacji technologii; (2) Model bazowy - okre$la jaki model bazowy
(oryginalny) zostat przez ww. autora wybrany do badan; (3) Obszar badanej technologii - podaje ak-
ceptacj¢ jakiej technologii badat dany autor; (4) Modyfikacje modelu oryginalnego - wyszczeg6lnia
sposob/zakres modyfikeji danego modelu oryginalnego przez autora przytaczanego artykutu zroédto-
wego; (5) Uzasadnienie modyfikacji - prezentuje cele dokonania modyfikacji danego modelu uzytego
w badaniach

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeanalizowanej literatury.
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Zaprezentowane w tabeli 2 przyktady potwierdzaja, ze najczestszym Kierunkiem
modyfikacji danego modelu jest jego rozbudowa. Badacze decyduja si¢ albo na do-
danie wlasnych konstruktow, jak np. Radomski et al. [2017], czy Tsai et al. [2011],
badz tez adaptuja gotowe konstrukty z innych modeli, tak jak Alsamydai [2014].

3.3. Przykiady negacji modeli akceptacji technologii

Poza wieloma przyktadami badan prowadzonych z wykorzystaniem opisanych
W niniejszym artykule modeli akceptacji technologii, dostgpnych jest rowniez wiele
krytycznych opinii, wskazujacych na ich niedoskonato$ci lub wrecz nieprzydatno$c.
Przyktadem jest kwestionowana przez Chuttur'a [2009] heurystyczna warto$¢ mo-
delu TAM. Uwazal, iz model ten jest fikcja heurystyczng, a wigc nie ma oparcia
w rzeczywistosci. Twierdzit ponadto, ze TAM ma ograniczone mozliwosci wyja-
$niania i jest zbyt trywialny. Z kolei Benbasat i Barki [2007, s. 211-218] twierdzili,
ze TAM odwraca uwage badaczy od innych istotnych zagadnien badawczych i two-
rzy iluzje w postepie w akumulacji wiedzy. Nie mniej wyrazista krytyke prezentuje
takze Lunceford [2009, s. 29-47] przekonujac, ze ramy konstruktow postrzeganej
uzytecznosci oraz tatwosci uzytkowania pomijaja inne czynniki, takie jak koszt oraz
odgodrne (dostownie: strukturalne) nakazy, wymuszajace na uzytkownikach adopcje
technologii.

Rzeczywiscie ani TAM, ani UTAUT nie zawieraja konstruktéw odnoszacych
si¢ wprost to aspektow kosztowych. Jedynie model D&M w swojej rozszerzonej
wersji [2002, 2003] zawiera korzysci netto. Koszt jest czynnikiem niezwykle istot-
nym zarowno dla uzytkownika koncowego, jak tez dla organizacji, ktéra np.
w znacznej mierze lub wylacznie dla zrzeszonych w niej uzytkownikdéw nabywa
dang technologi¢ Iub prawa do jej uzytkowania (licencje na uzytkowanie oprogra-
mowania). Nalezy tez wzia¢ pod uwage fakt, iz w przypadku oprogramowania koszt
jest najczgsciej czynnikiem zlozonym i nie w petni przewidywalnym. Koszt korzy-
stania z technologii nie ogranicza si¢ bowiem czgsto jedynie do momentu jej zakupu,
lecz niejednokrotnie obejmuje dalsze wydatki eksploatacyjne (aktualizacje, moder-
nizacje). Wystepuje tu takze fakt $cistego i praktycznie wytacznego uzaleznienia
uzytkownika do producenta/dostawcy oprogramowania. W przypadku bowiem
ewentualnych awarii, czy konieczno$ci rozszerzenia biezacej funkcjonalnosci sys-
temu, umowy licencyjne w wigkszosci przypadkoéw nie pozwalajg na dokonywanie
modyfikacji w kodzie zrédlowym bez zgody tworcy oprogramowania. Istotne jest
wiec w takim przypadku zbadanie czy uzytkownik nie ma poczucia bycia ofiarg za-
kupionego oprogramowania.
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Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzona analiza literatury Zzrodtowej pozwala wskazac, ze omawiane
teorie i modele akceptacji technologii byty wielokrotnie modyfikowane przez bada-
czy. Ponadto korzystali oni jednoczesnie z kilku metod i/lub teorii w tych samych
badaniach, rozszerzajac jeden model o elementy zaczerpniete z innego. W ten spo-
sob wyniki uzyskane z badania jednym modelem mogly zosta¢ wzbogacone rezul-
tatami badan wykonanych wedtug kryteriéw innych metod i pozwalaty na wycig-
gniecie z pewnos$cig bardziej trafnych, bo przeciez bardziej obiektywnych wnioskoéw
koncowych. Rekomendacje formutowane na tak szerokim fundamencie doswiad-
czen moga wnosi¢ wigkszg wartos¢ dodang znacznie trafniej wskazujgc tworcom
technologii kierunki rozwoju ich produktéw pod katem zapewnienia uzytkownikowi
bardziej komfortowego, niezawodnego, przyjemnego oraz bezpiecznego korzysta-
nia z ich rozwigzan. Umiejetnos¢ "stuchania" konsumentéw, a wiec otwarto$¢ na
obserwacje i doglebng analize zachowan wykazywanych przez osoby testujace tech-
nologie, pozwala jej tworcy lepiej dostosowacé ja do aktualnych wymogow, potrzeb,
preferencji oraz upodoban rynku - przez co zyskuje on na konkurencyjnosci. Jest to
niezwykle istotne zaréwno z uwagi na mnogos¢ dostepnych rozwigzan technolo-
gicznych, jak i coraz bogatsze do§wiadczenia oraz zroznicowane odczucia uzytkow-
nikow korzystajacych z systemow informacyjnych.

Zaprezentowana w niniejszym artykule analiza wybranej literatury nie pozwala
na jednoznaczne okreslenie, czy ktorykolwiek z modeli lub jakakolwiek teoria ak-
ceptacji technologii jest bardziej skuteczna w analizowaniu technologii z obszaru
systemow informacyjnych. Wspdlng zaleta omowionych tu modeli akceptacji tech-
nologii jest niewatpliwie mozliwo$¢ ich elastycznej adaptacji i rozbudowy poprzez
dodawanie czynnikéw i kryteriow majacych lub mogacych mie¢ potencjalne zna-
czenie w okre$lonym scenariuszu badawczym.

Analizujac dotychczasows literaturg warto odnotowac, iz badania opisane w za-
prezentowanych w niniejszym artykule publikacjach prowadzone byly w "normal-
nych™ warunkach funkcjonowania spoteczenstw roznych panstw i kultur. Mimo mo-
dyfikacji modele i teorie nie zawieralty czynnikow mogacych silnie polaryzowac de-
cyzje potencjalnych uzytkownikéw nowych technologii na korzys¢ lub niekorzysé
ich wyboru. Przeprowadzenie tego rodzaju badan w obecnej sytuacji pandemii CO-
VID-19 mogtoby da¢ wyniki znacznie odmienne.

Badanie konstruktow zaprezentowanych modeli akceptacji technologii moze na-
sung¢ czytelnikowi pytanie: czy dostatecznie wnikliwie analizowane sg czynniki ak-
ceptacji technologii przy zastosowaniu opisanych trzech modeli oraz co najmniej
kilkunastu innych znanych od wielu lat? Z drugiej jednak strony mozna zastanawiac
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si¢ czy warto nadal bada¢ poziom akceptacji technologii informacyjnych, skoro li-
czacy si¢ na §wiatowych rynkach producenci systemow (sprzetu i oprogramowania)
maja juz kilkudziesigcioletnie doswiadczenia w ich tworzeniu oraz dostosowywaniu
do potrzeb i preferencji uzytkownikdéw. Odpowiedz na te pytania bedzie prawdopo-
dobnie twierdzaca. Funkcjonowanie spoteczenstwa coraz silniej wchodzi do prze-
strzeni wirtualnej. W ciggu ostatnich trzech miesigcy trend ten zostal jeszcze bar-
dziej spotegowany przez wybuch pandemii COVID-19. Zaistniate okolicznosci spo-
wodowaty wicksze zainteresowanie mozliwosciami zdalnej pracy, nauki, rozrywki,
opieki nad osobami starszymi oraz zakupami w sklepach internetowych.
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Technology Acceptance Models
- a critical literature review

Abstract

Technological development in the contemporary dynamic and competitive environment re-
quires more input from technology users in the design, implementation and evaluation pro-
cess. Therefore, system designers and other researchers use technology acceptance models
to help them benefit from users' positive and negative experience, adding value to further
development of their products. This study aims to provide an overview of constructs com-
prising selected technology acceptance models. The first part presents 3 prominent models:
Technology Acceptance Model (TAM), Unified Theory of Acceptance and Use of Technology
(UTAUT) and D&M Information Systems Success Model (D&M). As each of them consists of
sets of both similar and different constructs, the second part compares them and presents
how the three models evolved from their very first versions to their present shapes. The
third part discusses, based on selected literature, how and why the models were modified
and/or used jointly in specific research scenarios. It also gives examples of negative feed-
back criticizing the models. The conclusion highlights that the one and only versatile tech-
nology acceptance model, that would fit every single research scenario - does not exist.
Therefore, it is essential that researchers expand a technology acceptance model of their
choice by applying most relevant constructs to be able to carefully observe and interpret
user's behavior. It is also worth mentioning that different results may be obtained when
examining users under unusual circumstances, such as the current COVID-19 pandemic
health crisis, despite using the same method, model and identical constructs.

Keywords

technology acceptance model, TAM, UTAUT, IT, D&M Information Systems Success Model,
perceived ease of use, usefulness
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Streszczenie

Budownictwo w Polsce to istotny sektor gospodarki, ktéry przechodzi zmiany i potrzebuje
nowych rozwigzan. Jego rozwdj to w chwili obecnej istotny kierunek ewolucji bezposrednio
zwigzanej z czwartg rewolucjg przemystowa, okreslang Przemystem 4.0. To szansa na wdra-
zanie nowych, innowacyjnych rozwigzan, czesto rewolucjonizujgcych dotychczasowe po-
strzeganie branzy, zarowno na etapie projektowania, jak i realizacji inwestycji. W Budow-
nictwie 4.0 przy silnym wptywie rozwoju technologicznego, w tym wirtualnej rzeczywistosci
czy sztucznej inteligencji, zmienia sie tez otoczenie i warunki pracy, w tym model kompe-
tencyjny pracownikéw. Budownictwo 4.0 to szansa i perspektywa rozwoju dla sektora bu-
downictwa. Brak dziatan rozwojowych lub ich pozornos¢, moze prowadzi¢ do wielu proble-
mow przedsiebiorstw, co moze przetozy¢ sie na ich pozycje rynkowg, w tym budowanie
przewagi konkurencyjnej.

Stowa kluczowe

Budownictwo 4.0, Przemyst 4.0, czwarta rewolucja przemystowa, przedsiebiorstwo budow-
lane, rozwdj branzy budowlanej

Wstep

Wspolczesny $wiat i otoczenie w wymiarze lokalnym i globalnym zmienia si¢
w niezwykle szybkim tempie. Rozwdj technologii ma wielki wptyw na wiele gatezi
gospodarki. Innowacje technologiczne obejmujg kazdy aspekt zycia ludzkiego,
od zwyktego telefonu, ktory staje si¢ centrum komunikacyjnym czlowieka ze $wia-
tem zewnetrznym blizszym i dalszym, po wielkie zmiany i przeobrazenia w postrze-
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ganiu i rozwoju réoznych sektoréw i branz, w tym istotnej gospodarczo branzy bu-
dowlanej. Dodatkowo, $wiatowa gospodarka doswiadcza obecnie czwartej rewolu-
cji przemystowej, okreslanej jako Przemyst 4.0 (ang. Industry 4.0). Zmienia ona nie
tylko dotychczasowe spojrzenie na przemyst i jego rozwdj poprzez np. integracje
inteligentnych maszyn, systemow oraz wprowadzania zmian w procesach produk-
cyjnych, ukierunkowanych na zwigkszanie wydajno$ci wytwarzania, ale tez no-
wych, do niedawna nieznanych sposobow pracy i roli ludzi w przemysle [Piatek,
2017 http://przemysl-40.pl]. Przemyst 4.0 stanowi potaczenie zalet produkcji na za-
moéwienie z korzy$ciami, jakie obecnie oferuje produkcja masowa lub wielkose-
ryjna. Ponadto, istnieje mozliwos¢ zdecydowanej poprawy efektywnosci produkcji
poprzez wykorzystanie zasobow materiatowych, wytworczych, pracowniczych
wspotpracujacych ze sobg partnerow sieciowych, dysponujacych niewykorzysta-
nymi zdolnos$ciami produkcyjnymi, jak rowniez wykorzystanie koncepcji Lean 4.0,
ktora moze by¢ wspierana przez Przemyst 4.0 [Mayr i in., 2018, s. 623]. Ma to tez
swoje odziatywanie na inne branze i sektory, w tym budownictwo, ktdére pomimo
powolnej inercji zmian i przeobrazen, poddaje si¢ nowym rozwigzaniom, ktore jak
dotad nie byty powszechne w tym sektorze gospodarki. Poj¢cie Budownictwa 4.0
to nie tylko waska koncepcja ,,przemystu budowlanego”, ale caly budowlany proces
inwestycyjny, poczynajac od ustalen dotyczacych warunkow budowy, przygotowa-
nia projektu do samej realizacji inwestycji [Maskuriy i in., 2019, s. 2-3].

W $wietle powyzszych stwierdzen, celem artykutu jest wskazanie perspektyw
rozwoju branzy budowlanej w obliczu nadchodzacej czwartej rewolucji przemysto-
wej, w tym analiza sytuacji obecnej, wskazanie przyktadow dziatan pilotazowych
oraz kierunkéw rozwoju koncepcji Budownictwa 4.0. W artykule zastosowano na-
stepujagce metody badawcze: metoda analizy i krytyki pi$miennictwa, metoda syn-
tezy i konstrukcji logicznej, wnioskowanie na podstawie wynikow krytycznego
przegladu literatury i badan wtasnych.

1. Innowacje w budownictwie

Innowacje w branzy budowlanej wpisujg si¢ w ogdlne trendy rozwoju innowa-
cyjnosci przedsigbiorstw. Jednak specyfika tego sektora wymusza zwrocenie SzCze-
golnej uwagi na innowacje o charakterze technologicznym [Nazarko J. et. al., 2015].
Przyjmuje si¢, ze innowacje technologiczne w przedsigbiorstwie to zmiany tech-
niczne prowadzace do stworzenia nowych technologii oraz nowych produktow i
ustug zaspokajajacych nowe potrzeby klienta lub dotychczasowe, znane potrzeby w
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nowy, bardziej kompetentny sposob. Zmiany innowacyjne w budownictwie nakie-
rowane sg w duzej mierze na minimalizacj¢ utrudnien realizacyjnych, wynikajacych
ze specyfiki produkcji budowlanej [Bizon-Gérecka, 2007, s. 45].

W przypadku polskiego budownictwa oraz budownictwa krajéow Europy Srod-
kowej, innowacyjno$¢ polega gtéwnie na przejmowaniu zachodnich technik budow-
lanych i ich przekazywaniu przez duze zachodnie przedsiebiorstwa budowlane,
w ramach inwestycji zagranicznych realizowanych w tych krajach, przy udziale kra-
jowych przedsigbiorstw budowlanych w charakterze podwykonawcow. Innowacyj-
no$¢ w przedsigbiorstwach budowlanych, po przejeciu zachodnich technik budowy,
polega na matych, doraznych zmianach techniczno-organizacyjnych procesow bu-
dowlanych o charakterze adaptacyjnym oraz na przystosowaniu materiatdéw i ich
komponentéw. Wynika to bardziej z samej natury proceséw budowlanych, niz celo-
wej dziatalnos$ci B+R. Czesto prowadzi to do innowacji beztadnych, ktorych celem
niekoniecznie jest poprawa jakosci i szybkosci budowy oraz obnizka kosztow [Za-
wadzki, 2000, s. 15]. Do wdrazania innowacji w przedsi¢biorstwie sktaniajg po-
trzeby ekonomiczno-spoteczne. Sg one niezb¢dne dla zapewnienia trwania, a takze
realizacji dtugookresowe;j strategii rozwoju kazdego przedsiebiorstwa. Dotyczy to
szczegolnie branzy budowlanej, ktéra wnosi istotny wkiad w rozwoj gospodarki i
ksztattowanie rynku pracy oraz ma kluczowy wptyw na zrownowazony rozwoj spo-
teczno-gospodarczy [Madyda, 2016, s. 346].

2. Budownictwo w dobie czwartej rewolucji przemystowej

Budownictwo stoi u progu zmian. Historia pokazuje, iz kolejne rewolucje prze-
mystowe, czyli w rzeczywistosci procesy zmian technologicznych, gospodarczych,
spotecznych i kulturalnych, wywarly do§¢ duzy wplyw i zmienity sektor znaczaco.
Pierwsza rewolucja przemystowa przyniosta maszyne¢ parowa, a budownictwu roz-
woj kolejnictwa czy mosty zelazne. Druga rewolucja byta zwigzana z elektryczno-
$cig, a zatem Z elektryfikacjg oraz budownictwem energetycznym. Trzecia rewolu-
cja, czyli komputeryzacja przyniosta natomiast ogromny postep w projektowaniu.
Obecnie, gospodarka stoi u progu czwartej rewolucji, zwigzanej z przetwarzaniem
i analizg bardzo duzej ilosci danych. Jednak o wiele tatwiej o zbieranie danych i ich
przetwarzanie jest w dziatalno$ci produkcyjnej w fabrykach, niz na placach budowy
[https://www.eecpoland.eu/2020/pl/katalog.html?sid=3163, 4.06.2020].

Budownictwo charakteryzuje si¢ znacznym potencjalem rozwojowym. Jednak
wciaz istniejg trudnosci z przyjmowaniem koncepcji Przemystu 4.0, pomimo wyraz-
nych i znaczacych korzysci jakie oferuje [Alaloul i in., 2020, s. 226]. Podstawowe
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atuty polskiego budownictwa to wielkos$¢ rynku, jakos¢ ushug oraz wykwalifiko-
wane kadry — zaréwno techniczne, jak i menedzerskie. Polscy inzynierowie majg
duze do$wiadczenie, wykazuja si¢ duza kreatywnoscia, potrafig nie tylko projekto-
wac, ale takze realizowac bardzo ciekawe inwestycje na calym $wiecie. Poza tym
Polska jest aktualnie najwiekszym w Unii Europejskiej beneficjentem dofinansowa-
nia w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowe;j. O atrakcyjno$ci rynku budowla-
nego, napedzanego wysoka aktywnoscia inwestycyjna, $wiadczy rowniez obecnosé
licznych zagranicznych, migdzynarodowych przedsigbiorstw budowlanych oraz
co istotne, duza elastycznos$¢ i otwartos¢ podmiotéw dziatajacych w naszym kraju,
w poréwnaniu z rynkami zagranicznymi. Elastyczno$¢ ta odnosi si¢ zaréwno
do dziatania w trudnych warunkach, jak i proponowania nieszablonowych rozwia-
zan. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez fakt, jak dynamicznie branza zmieniata
si¢ w ostatnich latach w konteks$cie dojrzewania i ,,normalizacji” sytuacji oraz do-
rownywania do poziomu krajow wyzej rozwinigtych. Niewatpliwym atutem, choc
wskazanym przez nielicznych, jest wzrost $wiadomosci, determinacji i dazenia, aby
poprzez branz¢ budowlang, tam gdzie jest to mozliwe, wychodzi¢ naprzeciw wy-
zwaniom cywilizacyjnym, takim jak wyzwania energetyczne, zanieczyszczenie po-
wietrza, czy inne [Budownictwo..., 2020, s. 12].

Czwarta rewolucja przemystowa moze to zmieni¢ znaczaco, przeksztatcajgc
calg branze budowlang. Oczywiscie nie jest to mozliwe od razu i nie tu i teraz, jed-
nakze trwale, z petng paletg atrybutéw dla samej branzy z wykorzystaniem najnow-
szych technologii.

3. Budownictwo 4.0 - zakres wyzwan

W opinii liderow branzy, poziom wykorzystania nowatorskich rozwigzan wsrdd
ogbhu przedsiebiorstw budowlanych jest aktualnie na stosunkowo niskim poziomie.
Liderzy wyznaczaja trendy i podazaja za nimi, aczkolwiek nie jest to jeszcze dziata-
nie na skale rewolucji technologicznej. Z punktu widzenia dalszego rozwoju, zasto-
sowanie takich rozwiazan jak Internet of Things, roboty, czy druk 3D, bedzie ko-
niecznoscig ze wzgledu na rosnacy poziom automatyzacji i optymalizacji procesow,
zarowno technologicznych, jak i okotobudowlanych [Budownictwo..., 2020, s. 27].

Idea Przemystu 4.0 obejmuje trzy nowe paradygmaty, ktore dotyczg inteligent-
nego produktu, inteligentnych maszyn oraz operatoréw wyposazonych w narzegdzie
rzeczywisto$ci rozszerzonej. W przemysle budowlanym mozna zastosowac analo-
giczne podejscie, wyznaczajace kierunki rozwoju idei Budownictwa 4.0. Na pozio-
mie mikro, w skali przedsigbiorstwa budowlanego, wptyw tej globalnej idei przeja-
wia si¢ przede wszystkim poprzez usprawnianie procesow budowlanych w wyniku

Akademia Zarzadzania — 4(2)/2020 211



Mariusz Gorustowicz

zastosowania nowoczesnego sprzetu i konstrukcji pomocniczych, doskonalszych
maszyn, implementacji nowoczesnych systemow kontroli i diagnostyki, automaty-
zacji i robotyzacji [Szernet, 2020]. Dobrym przyktadem jest opracowanie inteligent-
nego kasku, jednego z fundamentalnych narzedzi zwigzanych z bezpieczenstwem na
budowie, ktore przygotowuja wspdlnie przedsiebiorstwa Skanska, Intel i Cybercom.
Inteligentny kask bedzie miat za zadanie przekaza¢ informacje o warunkach pracy
na budowie, poczynajac od samego faktu, czy kask znajduje si¢ na glowie pracow-
nika i czy jest zatozony w sposob prawidtowy, po informacje o kazdym silniejszym
uderzeniu w glowg. Inteligentne rozwigzanie pozwala mierzy¢ temperature pod ka-
skiem, co pozwoli np. wyeliminowa¢ ryzyko udaru stonecznego, a takze pozwoli
takze wykrywac zdarzenia potencjalnie niebezpieczne, na przyktad wstrzasy czy
upadki. Inteligentny kask w przysztosci bedzie dawat mozliwos¢ wymiany informa-
cji z maszynami budowlanymi. Pozwoli to unikng¢ stosunkowo czestych i groznych
w skutkach potracen pracownikow przez pracujace maszyny na budowie. Jesli czto-
wiek znajdzie si¢ w zbyt bliskim sgsiedztwie sprzetu budowlanego, taka informacje
o tym zdarzeniu bedzie mogt uzyskac operator maszyny [Patys, 2020].

Rownolegle zaistnieje mozliwo$¢ wdrazania rozwigzan dotyczacych rozwoju
cyfryzacji oraz infrastruktury IT. Przyktadem takich rozwigzan moze by¢ wdrazanie
zalozen BIM (ang. Building Information Modeling), rozumianych w ujgciu szerszym
niz tylko modelowanie informacji o budynku. To koncepcja, ktora znaczaco zmienia
podejscie do projektowania, realizacji inwestycji i pdzniejszego zarzadzania budyn-
kiem. Technologia BIM to nie tylko graficzne odzwierciedlenie obiektu, lecz row-
niez cyfrowy model budynku, ktéry jest wzbogacony o dodatkowe informacje, takie
jak relacje przestrzenne czy wiasciwosci materialowe poszczegolnych elementow.
Dzieki technologii BIM kazdy wirtualny element, wchodzacy w sktad obiektu, moze
by¢ modelowany jako prototyp fizycznych elementéw budynku, na przyktad $cian,
czy stupow. Mozliwe jest wigc przeanalizowanie znacznie wigkszej ilosci informacji
0 projekcie, niz w projekcie tradycyjnym 2D/3D, jak np. analiza wydajnos$ci energe-
tycznej, kontrolowanie kosztow budowy i materialow, szacowanie kosztow eksplo-
atacji obiektu juz na etapie projektowania, przeprowadzenie szeregu analiz zwigza-
nych np. z wykrywaniem kolizji elementéw (juz na etapie wspotpracy architekt-in-
stalator-wykonawca), czy tez analiz akustycznych lub choéby nastonecznienia.
Oczywiscie wymaga to spojnego Srodowiska na etapie tworzenia koncepcji przez
architekta, projektanta instalacji, a takze inwestora. Z BIM powinni korzysta¢ wszy-
scy specjaliSci bioracy udzial w poszczegélnych etapach tworzenia projektu oraz
jego wykonania i eksploatacji [Walczak, 2007, s.20]. Przyktad wykorzystania mig-
dzy innymi technologii BIM oraz innych ewolucyjnych zmian branzy budowlanej
wskazano na rysunku 1.
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[ Budownictwo 4.0 ]

. wykonanie
smart : chmura ;

! 1 — projektu
[ budownictwo ]+[ symlace ]*[ obliczeniowa ] - budowlanego

Internet Rzeczy, BIM, wirtualna

(IoT), RFID (rozszerzona) wirtualizacja, redukeja
allwtmcﬂlﬂlm"}latyzacj a IZeCZyWiIStose, big data kosztow 1 czasu
druk 3D

Rys. 1. Ewolucja branzy budowlanej w kierunku Budownictwa 4.0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Temidayo i in., 2018, s. 208].

4. Kapitat ludzki jako kluczowy element Budownictwa 4.0

Istotnym elementem koncepcji Budownictwa 4.0 jest kapitat ludzki i jego kom-
petencje, bowiem przy silnym wptywie rozwoju technologicznego (wirtualna rze-
czywisto$¢, sztuczna inteligencja), zmienia si¢ model kompetencyjny pracownikow.
Obecnie, zmniejsza si¢ i zanika sztywny model kompetencji 1 wiedzy przypisany
do danego stanowiska. Nastepuje ewolucja zakresu funkcjonowania pracownika,
a waznym dziataniem staje si¢ rozwijanie kompetencji spoza wtasnej dziedziny. Za-
wody przenikaja si¢, a kompetencje jednego profilu zawodowego zaczynaja byc
przydatne w kolejnym. Pracownik powinien posiada¢ zdolno$¢ rozumienia pojec
i koncepcji z innych dziedzin, musi by¢ otwarty na zmiany zarowno w swoim ob-
szarze specjalizacji, jak i w zespole, w ktorym pracuje [Gracel i Stoch, 2019]. Pra-
cownik Budownictwa 4.0 to otwarta i aktywna osoba, ktora lubi r6znorodnos¢, za-
rowno w zakresie kontaktow z ludzmi, jak i wykonywanych zadan. Ma zdolno$¢
komunikowania innym bardzo technicznych, szczegélowych informacji z entuzja-
zmem i optymizmem, czym wzbudza u stuchaczy pozytywne odczucia odnosnie do
idei, ktorymi si¢ dzieli. Przywiagzuje duza wage do szczegdtow i dazy do perfekcji.
Zapewnia wysoka jakos¢ wykonywanej pracy i przestrzeganie norm. Stosuje si¢ do
zasad i procedur [Gracel i Stoch, 2019]. Kluczowa kwestia, w dobie zmian nadcho-
dzacej czwartej rewolucji przemystowej, bedzie zaangazowanie. Bedzie ono niejed-
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nokrotnie wyznacznikiem jakos$ci funkcjonowania pracownika. Poziom zaangazo-
wania pracownikow shusznie traktuje si¢ jako wazny miernik skutecznosci zarzadza-
nia. Jest ono kluczowym motorem napedzajacym efektywno$¢ organizacyjng i wy-
dajnos¢ kapitatu ludzkiego [Moczydtowska, 2013, s. 168].

Dodatkowo, niezaleznie od tego, czy Przemyst 4.0 uznamy za re-, CZy za ewo-
lucje, oczywisty staje sie¢ wplyw tych przeobrazen na rynek pracy. Aktualny aspekt
tej wzajemnej zalezno$ci to deficyt na rynku pracy dotyczacy przede wszystkim za-
wodow inzynierskich, informatykow, programistow, ale takze specjalistow z kom-
petencjami do obstugi urzadzen, systemow, zaawansowanej automatyki i robotyki.
Druga perspektywa, dotyczaca bardziej odlegtego czasu, to obawy o miejsca pracy,
ktére niejednokrotnie zapewne zostang zlikwidowane W wyniku rozwoju technolo-
gii. Zgodnie z raportem przedsigbiorstwa doradczego PwC ,,Rynek pracy przyszto-
$ci. Czynniki ksztaltujace rynek pracy do 2030 roku”, 40% zawoddéw moze zostaé
»zredukowanych” przez sztuczng inteligencje, ktora uzyta w maszynach, robotach
1 oprogramowaniu jest w stanie zastapic¢ cztowieka. W ich miejsce narodza si¢ nowe,
dla ktorych obecnie nie ma nawet nazwy [www.automatykaonline.pl, 5.06.2020].

Podsumowanie

Przedstawione w artykule przyktady bedace czgscig szerszej perspektyw roz-
woju 1 wyzwan, jakie stojg przed budownictwem w erze czwartej rewolucji przemy-
stowej. Kluczowe technologie, ktore rownolegle bedg zmienia¢ obecny sektor bu-
dowlany w Budownictwo 4.0 to m.in.: rozszerzona rzeczywistos¢, prefabrykacja
i modutowo$¢, robotyka, inteligentne materiaty, zastosowanie sztucznej inteligencji,
zrownowazone technologie oraz inteligentne narzedzia pracy. Jednak samo zastoso-
wanie kilku nowych rozwigzan nie sprawi, ze branza budowlana czy przedsiebior-
stwo z tego sektora stanie si¢ przyktadem na miare Przemystu 4.0.

Czwarta rewolucja przemystowa wymaga holistycznego podejscia — zastosowa-
nia innowacyjnych technologii, wprowadzenia zmian w dotychczasowych modelach
pracy oraz wdrozenia dzialan, ktore przygotuja przedsigbiorstwa budowlane do
zmian i pozwolg im czerpa¢ z nich korzysci [www.magazynprzemyslowy.pl
5.06.2020]. Wiele przedsigbiorstw budowlanych juz dzisiaj musi to sobie uswiado-
mi¢ i ukierunkowywac si¢ na zmiany. Brak dziatan lub ich pozornos¢ moze prowa-
dzi¢ do wielu problemow przedsigbiorstw, co przetozy si¢ na ich pozycje rynkowa,
w tym budowanie przewagi konkurencyjnej. Budownictwo 4.0 to wielka szansa
i perspektywa rozwoju na wiele lat dla budownictwa, ale czy skorzysta z niej sektor
budowlany w oczekiwanym zakresie, okaze si¢ zapewne juz w najblizszym czasie.
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Towards Construction 4.0 - development perspectives for
the construction industry in the face of the fourth
industrial revolution

Abstract

Construction in Poland is an important sector of the economy that is undergoing changes
and needs new solutions. Its development is currently an important direction of evolution
directly related to the fourth industrial revolution, referred to as Industry 4.0. This is
a chance to implement new, innovative solutions, sometimes revolutionizing the current
perception of the industry, both at the design and investment stage. In Construction 4.0,
with a strong impact of technological development, including virtual reality or artificial in-
telligence, the working environment and conditions are also changing, including the em-
ployee competency model. Construction 4.0 is a great opportunity and development per-
spective for the construction industry for many years. Lack of development activities or
their appearance may lead to many problems of enterprises, which may translate into their
market position, including building a competitive advantage.

Keywords

Construction 4.0, Industry 4.0, The Fourth Industrial Revolution, construction company,
development of the construction industry

216 Academy of Management — 4(2)/2020



Elektroniczne zarzadzanie dokumentacjg jako instrument
zarzadzania w organizacji. Case study uczelni wyzszej

Bozena Koszel-Pleskaczuk
Politechnika Biatostocka, Archiwum Uczelniane i Centrum Historii

e-mail: b.pleskaczuk@pb.edu.pl

Krzysztof Pleskaczuk
Politechnika Biatostocka, Dziat Jakosci Ksztatcenia

e-mail: k.pleskaczuk@pb.edu.pl

Streszczenie

Elektroniczny system zarzadzania dokumentacjg kojarzony jest z administracjg rzagdowa.
Moga z niego jednak korzystac takze uczelnie wyzsze. Omowienie problematyki zarzadzania
dokumentacja oraz zmian, jakie wymusza na podmiocie system elektronicznego zarzgdzania
dokumentacjg wymaga scharakteryzowania kontekstu rozwoju i zastosowania systemow
teleinformatycznych w administracji. Elektroniczne zarzgdzanie dokumentacja jest rozwia-
zaniem organizacyjnym, ktore umozliwia zarzgdzanie takze dokumentacjg tradycyjng w for-
mie papierowej z zastosowaniem narzedzi elektronicznych. Chcac zrozumiec podjety pro-
blem nalezy przesledzi¢ proces wdrazania zmian w instytucji, ktory skupia sie wokét otocze-
nia prawnego, osobowego i technologicznego.

Stowa kluczowe

dokumentacja, system teleinformatyczny, zarzgdzanie zmiang

Wstep

Wszystkie nowe narzedzia oraz technologie informacyjne i telekomunikacyjne
majg wazny wpltyw na przeobrazenia zachodzace w spoteczenstwie. Informacja bo-
wiem jest jednym ze zrddet rozwoju we wszystkich obszarach dziatalnosci. Pod-
mioty publiczne sg istotnymi elementami funkcjonowania panstwa. Kazda osoba
w praktyce korzysta z ustug oferowanych w ramach sektora publicznego. W efekcie
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rozwijajacego sie spoteczenstwa informacyjnego niezbedne jest tworzenie i rozwi-
janie ustug cyfrowych. Wdrazanie nowych technologii czy systemoéw w administra-
cji ma gldwnie na celu usprawnienie funkcjonowania jednostek organizacyjnych, ale
jednoczesnie zwigkszenie satysfakcji i zachecenie do korzystania z ustug admini-
stracji szerokg rzesz¢ odbiorcow (Nazarko i in., 2007; Vught F., van, 2008). Funk-
cjonowanie e-government (okreslenie e-government shuzy wskazaniu wykorzystania
w pracy administracji narzedzi usprawniajacych jej funkcjonowanie) wiazg si¢ z
oszczgdnoscig czasu i pozwala na zalatwienie réznego typu spraw bez wzgledu na
miejsce pobytu.

Podjete badania wstgpne, analiza literatury przedmiotu, kwerenda zrodtowa oraz
analiza poréwnawcza zebranych danych doprowadzita do wylonienia wtasciwych
problemow badawczych i okreslenia celu niniejszego artykutu. Podjete zagadnienia,
stanowigce watki badawcze, ktore wymagaja przeprowadzenia szczegétowych ana-
liz, skoncentrowane sg wokot ponizszych kierunkow rozwazan:

* genezaiewolucja zarzadzania dokumentacjg, z uwzglgdnieniem uwarunko-
wan, ktore miaty wptyw na ksztatt systemu elektronicznego zarzadzania do-
kumentacja,

» analiza przebiegu przeksztalcen konwersyjnych form komunikacji w $rodo-
wisku administracyjnym instytucji sektora publicznego,

+ analiza mozliwosci sprawnego wdrozenia systemu teleinformatycznego
W organizacji przy zastosowaniu teorii zarzgdzania zmiang.

Sformutowane problemy badawcze okreslaja zarazem cele podjetej analizy pro-

blemu badawczego i ich werbalizacji w formie artykutu, mianowicie:

* przedstawienie genezy i ewolucji zarzadzania dokumentacja w kontekscie
zmian w normatywach prawa;

» przeprowadzenie kompleksowej rekonstrukcji obiegu dokumentacji trady-
cyjnej i elektronicznej w podmiotach publicznych;

» ukazanie obszarow zmian przy zastosowaniu systemu teleinformatycznego.

Charakter przedmiotu badan wymagat zastosowania wtasciwych procedur ba-
dawczych. Zastosowana w prowadzonych rozwazaniach metoda byla modelowa
metoda studium przypadku. Wymogiem niezbednym bylo jednakze uprzednie wni-
kliwe przestudiowanie literatury przedmiotu oraz przeprowadzenie badan z zakresu
dziatan wdrozeniowych systemu teleinformatycznego w podmiotach publicznych.

Problem zarzadzania dokumentacja w podmiotach publicznych z zastosowa-
niem systemow teleinformatycznych zostat podjety w badaniach naukowych, jednak
nie doczekat si¢ odrgbnego opracowania opisujacego to zagadnienie dla uczeni wyz-
szych. Materialy wykorzystane podczas badan to m. in. literatura przedmiotu, arty-
kuly naukowe, akty prawne.
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1. Zarzadzanie dokumentacja w podmiotach publicznych — podstawy
prawne

W Stowniku encyklopedycznym informacji, jezykow i systemow informacyjno-
wyszukiwawczych znajduje si¢ obecnie obowiazujaca definicja dla dokumentu i do-
kumentacji. Termin dokument oznacza ,,utrwalong informacje (wraz z materiatem,
w ktorym zostata utrwalona, no$nikiem informacji)” [Bojar, 2002, s. 50], za$§ w sen-
sie informacyjnym stanowi dowolny zapis, bez wzgledu na jego formg, stanowiacy
swiadectwo jakiej$ dziatalnoSci, zjawiska lub mysli, za§ w praktyce czgs$¢ materia-
low bedacych elementem sktadowym jednostki archiwalnej” [Ryszewski, 1994,
s. 24]. Dokumentacja natomiast stanowi ,,zbiér dokumentéw ustanowiony ze
wzgledu na wspolny temat np. dotyczacy danego obiektu, problemu lub zadania”
[Ryszewski, 1994, s. 24]. Jednakze pojecie to jest dos¢ waskie, odnosi si¢ np. do akt
sprawy w stosunku do okre$lonego problemu. Robert Degen zaproponowat rozsze-
rzenie definicji dokumentacji traktujac ja jako ,,zbior dokumentow, rozumianych
jako informacje utrwalone na jakimkolwiek no$niku” [Degen, 2011, s. 13].

Wspdtczesnie wystepujace formy dokumentu mozemy podzieli¢ na pig¢ grup.
Forma pierwsza to dokument pisany, utrwalany na papierze, ktory zyskatl okreslenie
akt, np. rekopisy, wydruki wiadomosci e-mail. Do grupy drugiej zaliczymy forme
obrazowa, gdzie dane utrwalono przy pomocy obrazu (szkice, plakaty). Grupa trze-
cia to dokumenty w formie dzwickowej zarejestrowane na no$nikach dzwigku, np.
kasety magnetyczne, ptyty cyfrowe. Czwarta grupa charakteryzuje si¢ utrwalaniem
danych z zastosowaniem przynajmniej dwoch form wskazanych powyzej, tzw.
forma mieszana. Przykladem zapisu w formie mieszanej moze by¢ ulotka lub film
[Degen, 2011, s. 14-15].

Forma cyfrowa dokumentu to inaczej dokument elektroniczny (binarny). Doku-
ment elektroniczny moze zawiera¢ informacje, ktore sa mozliwe do wygenerowania
na papierze, ale takze dane (metadane), ktorych nie da si¢ uchwyci¢ w sposob tra-
dycyjny, jednak widoczne dla urzadzen cyfrowych [http://adacta.ar-
chiwa.net/file/d_elektr.pdf 09.06.2020 r.]. Zasadniczym wyznacznikiem typologii
wspotczesnej dokumentacji jest cel w jakim bedzie ona wytwarzana. Zgodnie z usta-
lonym kryterium dokumentacj¢ mozemy podzieli¢ na dokumentacj¢ aktowa, tech-
niczna, geodezyjno-kartograficzna, audiowizualng i materiaty ulotne.

Obowiazek zachowania cato$ci narodowego zasobu archiwalnego spoczywa na
instytucjach, ktore w swojej dzialalno$ci wytwarzaja materiaty archiwalne. Materia-
fami archiwalnymi w mys$l ustawy o narodowym zasobie archiwalnym i archiwach
sa ,,wszelkiego rodzaju akta i dokumenty, korespondencja, dokumentacja finan-
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sowa, techniczna i statystyczna, mapy i plany, fotografie, filmy i mikrofilmy, nagra-
nia dzwigkowe i wideofonowe, dokumenty elektroniczne w rozumieniu przepisow
ustawy z dnia 17 lutego 2005 r. o informatyzacji dziatalno$ci podmiotow realizujg-
cych zadania publiczne (Dz. U. z 2019 r. poz. 700, 730, 848, 1590 i 2294) oraz inna
dokumentacja, bez wzgledu na sposdb jej wytworzenia, majaca znaczenie jako zro-
dto informacji o wartosci historycznej (...)” [Ustawa o narodowym zasobie archi-
walnym i archiwach z dnia 14 lipca 1983 r., tekst jedn. Dz. U. poz. 164 z 2020 r.].

Jednostki organizacyjne, ktore w wyniku swojej dziatalno$ci wytwarzajg mate-
riaty archiwalne sg zobowigzane do utworzenia i prowadzenia w swojej strukturze
archiwum zaktadowego. Kierownik jednostki organizacyjnej prowadzacej archi-
wum zakladowe jest zobowigzany do wprowadzenia w tejze zestawu normatywow,
potocznie nazywanych przez ,,archiwistow i zarzadcéw dokumentacji (...) przepi-
sami kancelaryjno-archiwalnymi” [Dokumentacja..., 2013, s. 23]. Przytoczone
okreslenie dotyczy instrukcji kancelaryjnej, jednolitego rzeczowego wykazu akt
1 instrukcji o organizacji i zakresie dziatania archiwum zaktadowego. Instytucje po-
siadajace powyzsze regulacje sa zobligowane do ich przestrzegania.

Trend informatyzacji procesow wykonywania czynnosci kancelaryjnych
w podmiotach realizujacych zadania publiczne pojawil si¢ wraz z nowelizacja
ustawy o narodowym zasobie archiwalnym i archiwach, uchwaleniem ustawy o in-
formatyzacji i ustawy o podpisie elektronicznym. Miato to na celu usprawnienie ob-
stugi interesariuszy. Mimo obowigzujacych uregulowan prawnych instrukcje kan-
celaryjne, ktore obowigzywaty w jednostkach organizacyjnych naktadaty obowigzek
dokumentowania przebiegu zatatwiania i rozstrzygania spraw w formie tradycyjne;j
(papierowej) za pomoca sformutowania ,,akta spraw ostatecznie zalatwionych
urzedy przechowujg na nosnikach papierowych w archiwach zaktadowych” [Ustawa
z dnia 17 lutego 2005 r. o informatyzacji dziatalnosci podmiotéow realizujacych za-
dania publiczne, tekst jedn. Dz.U. 2005 nr 64 poz. 565].

Dokumentacja moze mie¢ rdézng posta¢, rowniez elektroniczng. Dokumenty
elektroniczne natomiast w mysl ustawy z dnia 17 lutego 2005 r. o informatyzacji
dziatalnosci podmiotoéw realizujacych zadania publiczne moga tworzy¢ materialy
archiwalne. Proby aktualizacji zapisow ustawowych w zakresie wydania instrukcji
kancelaryjnych wzgledem wdrozenia elektronicznego zarzadzania dokumentacja
pojawily si¢ juz w 2008 r. za sprawg dziatan podejmowanych przez Podlaski Urzad
Wojewodzki w Biatymstoku, Urzad Miasta Czgstochowa, Urzad Miasta Chorzowa
czy Wielkopolski Urzad Wojewddzki w Poznaniu. Wyzej wymienione instytucje
jako pierwsze podjely prace nad pilotazowym wdrozeniem zarzadzania dokumenta-
cja w formie elektronicznej. W prace nad modernizacja normatywow zaangazowane
byto Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji oraz Naczelna Dyrekcja
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Archiwow Panstwowych. W 2010 r. dokonano nowelizacji ustawy o informatyzacji,
a takze zamieszczono w ustawie o narodowym zasobie archiwalnym i archiwach
nowe upowaznienie ustawowe. Wskazano w osobie Prezesa Rady Ministrow organ
okreslajacy w ramach rozporzadzenia instrukcje kancelaryjna, jednolity rzeczowy
wykaz akt oraz instrukcje w sprawie organizacji i zakresu dziatania archiwum za-
ktadowego. Na uwage zashuguje fakt, ze w trakcie trwajacych prac nad nowelizacja
zapiséw we wskazanych wyzej normatywach dazono do wypracowania takich roz-
wigzan, ktore pozwalalby na prowadzenie spraw w formie elektronicznej, ale umoz-
liwiaty takze pozostanie przy postaci tradycyjnej podczas realizacji czynnos$ci kan-
celaryjnych.

Obecnie mozna zaobserwowa¢ dynamiczny wzrost zastosowania narzedzi elek-
tronicznych w zarzadzaniu dokumentacja, réwniez tej w formie tradycyjnej. Roz-
wigzaniem stosunkowo czesto wykorzystywanym sg systemy teleinformatyczne de-
finiowane jako elektroniczne zarzadzanie dokumentacja (np. system EZD PUW,
system ERP).

Zasadniczym aktem prawnym, ktory reguluje kwestie zwigzane z czynno$ciami
archiwalnymi, ale jednocze$nie podstawowe procesy zarzadzania dokumentacjg jest
Ustawa z dnia 14 lipca 1983 r. 0 narodowym zasobie archiwalnym i archiwach. Za-
pisy ustawy naktadaja na podmioty publiczne obowiazek zapewnienia ochrony do-
kumentacji, bez wzgledu na jej forme, ktora ma wartos¢ zarowno dowodowa jak
i informacyjng. Zapis art. 6 ust. 1 ustawy archiwalnej wskazuje podmioty publiczne,
do ktorych zadan nalezy, w ramach postgpowania z dokumentacja, wlasciwe jej ewi-
dencjonowanie, przechowywanie oraz wspomniana wyzej ochrona przed zniszcze-
niem lub utratg [Konstankiewicz, Niewegtowski, 2016, s. 107-108]. Ewidencja do-
kumentacji powinna zawiera¢ mozliwie najpetniejsze dane o postaci fizycznej i tre-
$ci dokumentow. Poprzez odpowiednie przechowywanie nalezy rozumie¢ zapew-
nienie wilasciwych warunkow przechowywania dokumentacji oraz sprawowanie
swoistej opieki. Uzyskanie optymalnych efektow w tym zakresie jest mozliwe po-
przez wlasciwg organizacje jednostki, zapewnienie rozwigzan technicznych. Nawig-
zujac do definicji archiwum (miejsca przechowywania dokumentacji) takze gmachu
lub lokalu stanowigcego pomieszczenie badz siedzibe jednostki organizacyjnej, kto-
rej zadaniem jest przechowywanie archiwaliéow [Polski..., 1974, s. 19-20].

Ochrona dokumentacji powinna zapewni¢ w przysztosci mozliwos¢ weryfikacji
jej zapisow traktujacych o przebiegu i zatatwieniu spraw. Dokumentacja bowiem
pehi role dowodows i jest $wiadectwem dziatan, ktére podejmowat aktotworca
w toku swojej dziatalno$ci. Realizacja ochrony dokumentacji w praktyce musi opie-
ra¢ si¢ na uwzglednianiu réznych form wytwarzanej dokumentacji w tym elektro-
nicznej. Ustawodawca w ramach tak rozumianej ochrony narastajgcego zasobu
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umozliwia stosowanie rozwigzan technicznych w postaci elektronicznego zarzadza-
nia dokumentacjg, mianowicie ,,zadania, o ktérych mowa w ust. 1, moga by¢ reali-
zowane w ramach elektronicznego zarzadzania dokumentacja, bedacego systemem
wykonywania czynnosci kancelaryjnych, dokumentowania przebiegu zatatwiania
i rozstrzygania spraw, gromadzenia i tworzenia dokumentacji w postaci elektronicz-
nej z wykorzystaniem systemu teleinformatycznego (...)” [Ustawa z dnia 14 lipca
1983 r. 0 Narodowym...].

Przytoczony fragment ustawy archiwalnej zawiera informacje o trzech zada-
niach jakie zostaty przypisane systemowi elektronicznego zarzadzania dokumenta-
cja. Pierwsze zadanie odnosi si¢ do realizacji czynno$ci kancelaryjnych. Pod tym
pojeciem nalezy rozumie¢ m.in. przyjmowanie i rejestracje korespondencji wptywa-
jacej do jednostki organizacyjnej, nadawanie znakoéw kancelaryjnych pismom, 13-
czenie pism w akta spraw, a takze przechowywanie akt spraw juz zakonczonych.
Drugim zadaniem uwzglednionym w systemie jest dokumentowanie przebiegu za-
latwiania i rozstrzygania spraw. Stanowi to gwarancj¢ odtworzenia przebiegu kazdej
sprawy w wiarygodny sposob. Trzecim zadaniem jest gromadzenie i tworzenie do-
kumentacji w postaci elektronicznej. Zagadnienie to traktuje o dokumentacji, ktora
zostata pierwotnie wytworzona w takiej formie jak i dokumentéw w postaci trady-
cyjnej dla ktérych tworzy sie odwzorowanie cyfrowe. Wowczas one tworza doku-
mentacje¢ zatatwianych przez jednostke organizacyjng spraw, a takze sg stosowane
w ramach kancelaryjnego obiegu dokumentacji [Roboétka, 2010, s. 21].

Zagadnienie szczegotowego postgpowania z dokumentem elektronicznym okre-
$la réwniez Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
30 pazdziernika 2006 r.[Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Admini-
stracji z dnia 30 pazdziernika 2006 r. w sprawie szczegdblowego sposobu postepo-
wania z dokumentami elektronicznymi, tekst jedn. Dz.U. 2006 nr 206 poz. 1518].
Rozporzadzenie zawiera informacje o wymogach wzgledem systemu teleinforma-
tycznego, za posrednictwem ktorego realizuje si¢ czynnosci postgpowania z doku-
mentacjg elektroniczng i przypisanymi do niej metadanymi. W § 6 Rozporzadzenia
obszernie omoéwiono funkcjonalnosci systemu teleinformatycznego. Szczego6lng
uwage nalezy zwr6ci¢ na nastgpujace wymogi:

* ,(...) zabezpiecza przed wprowadzaniem zmian w dokumentach spraw za-

latwionych;

» zabezpiecza przed usunigciem dokumentoéw z systemu (...);

* zapewnia staly i skuteczny dostgp do dokumentéw oraz ich wyszukiwanie

(-2)s
*  zapewnia kontrol¢ dostepu poszczegolnych uzytkownikoéw do dokumentow
i metadanych;
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* umozliwia odczytanie bez znieksztatcen tresci dokumentéw wytworzonych
przez podmiot, w ktérym dziata system,;

* wspomaga czynnosci zwigzane z klasyfikowaniem i kwalifikowaniem oraz
grupowaniem dokumentoéw w akta spraw na podstawie wykazu akt;

* wspomaga i dokumentuje proces brakowania dokumentéw stanowiacych
dokumentacje niearchiwalng (...);

* wspomaga czynno$ci zwigzane z przygotowaniem dokumentow stanowia-
cych materiaty archiwalne i ich metadanych do przekazania do archiwum
panstwowego (...);

* umozliwia przesylanie dokumentéw do innych systemow teleinformatycz-
nych (...)” [Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 30 pazdziernika 2006 r. w sprawie szczegdlowego sposobu...].

Omawiane Rozporzadzenie o postepowaniu z dokumentem elektronicznym
wskazuje, iz system teleinformatyczny petni rolg archiwum zaktadowego badz
sktadnicy akt dla dokumentow ewidencjonowanych. Wedlug Marka Konstankiewi-
cza ,,za pomoca (...) systemu dokumentacja zarzadzana byta na wszystkich etapach
swojego cyklu zycia, a wigc takze wtedy gdy zamkniete zostaty sprawy, w zwigzku
z ktorymi narastata” [Konstankiewicz, 2018, s. 19].

Analizujac Rozporzadzenie nalezy takze wzia¢ pod uwagg inne przepisy traktu-
jace o odpowiednim przechowywaniu ewidencjonowanych dokumentow elektro-
nicznych zawarte w § 4 i zasady brakowania omowione w § 8 — 14. W kwestii po-
stepowania z dokumentacja archiwalng podlegajaca przekazaniu do archiwum pan-
stwowego wskazanego przez Naczelnego Dyrektora Archiwow Panstwowych z za-
chowaniem wlasciwego odstepu czasowego i norm przekazywania materiatow ar-
chiwalnych - § 15, 17 — 21 [Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Ad-
ministracji z dnia 30 pazdziernika 2006 r. w sprawie szczegblowego sposobu...].

Wdrozenie w instytucji systemu elektronicznego zarzadzania dokumentacjg nie
oznacza, ze nie bedzie w niej narastata dokumentacja w postaci tradycyjnej. Osta-
tecznie przeciez dokumentacja wptywajaca do jednostki organizacyjnej ma witasnie
taka posta¢. Pomimo wykonania odwzorowan cyfrowych, dokumenty nadal sg prze-
chowywane w instytucji i zarzgdzane we wlasciwy sposob. O procesach zarzadzania
dokumentacja tradycyjna (papierowg) zgromadzong w sktadach chronologicznych
decyduja zapisy instrukcji kancelaryjno-archiwalnych przyjetych w podmiotach pu-
blicznych. W normatywach wewnetrznych reguluje si¢ bowiem zasady funkcjono-
wania systemu teleinformatycznego z uwzglednieniem normatywow ustawowych i
przepisow wykonawczych [Rozporzadzenie Ministra Kultury i Dziedzictwa Naro-
dowego z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie klasyfikowania i kwalifikowania
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dokumentacji, przekazywania materiatow archiwalnych do archiwéw panstwowych
i brakowania dokumentacji niearchiwalnej, tekst jedn. Dz.U. 2015 poz. 1743].

Zarzadzanie dokumentacja zarbwno w systemie tradycyjnym jak i elektronicz-
nym zwigzane jest z przetwarzaniem danych osobowych. Dokumentacja wytwa-
rzana przez jednostke lub do niej wptywajgca moze zawiera¢ informacje o osobach
fizycznych. W takiej sytuacji podczas pracy z takim dokumentem nalezy mie¢ na
uwadze uprawnienia dostepu pracownikéw instytucji do danych osobowych. Po-
nadto nalezy zapewni¢ osobom, ktérych dane dotycza wtasciwe uprawnienia i wy-
mogi wobec nich wzgledem dostepu do wskazanej dokumentacji w mysl przepisow
prawa [Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych, tekst jedn.:
Dz.U. z 2016, poz. 922].

Elektroniczne zarzadzanie dokumentacja stanowi rozwiazanie organizacyjne,
ktore umozliwia administrowanie dokumentacja w formie tradycyjnej z zastosowa-
niem systemu teleinformatycznego. Zatem proces postgpowania z dokumentem (tra-
dycyjnym czy elektronicznym) na wszystkich etapach jego funkcjonowania, od kan-
celarii zaczynajac, a na archiwum konczac, ulega w okre$lonym zakresie ujednoli-
ceniu.

2. Zmiany organizacyjne przy wdrazaniu systemu teleinformatycznego

Administracja elektroniczna jest okreslana jako ,,wykorzystanie technologii in-
formacyjnych i telekomunikacyjnych w administracji publicznej. W ramach elektro-
nicznej administracji zaktada si¢ zmiany oraz usprawnienia organizacyjne, szeroka
modernizacj¢ oraz optymalizacje procesow administracyjnych pod katem efektyw-
nosci” [https://eadministracja.pl/, 15.06.2020 r.]. E-administracja definiowana jest
takze jako otwarty i przychylny mechanizm umozliwiajacy wspolprace pracowni-
koéw jednostek organizacyjnych na réznych szczeblach w celu zaspokojenia potrzeb
interesantow poprzez realizacje ich spraw [Janowski, 2009, s. 53].

Podejmujgc analiz¢ zmiany organizacyjnej pod katem informatyzacji admini-
stracji publicznej mozna jg rozwazy¢ na podstawie dwoch obszaréw. Pierwszym be-
dzie wewngtrzny obszar za$ drugim zewnetrzny. Podczas wdrazania systemu elek-
tronicznego zarzadzania dokumentacja (System EZD to ,,system teleinformatyczny
do elektronicznego zarzadzania dokumentacja umozliwiajacy wykonywanie w nim
czynno$ci kancelaryjnych, dokumentowanie przebiegu zatatwiania spraw oraz gro-
madzenie i tworzenie dokumentdéw elektronicznych” [Rozporzadzenie Prezesa Rady
Ministrow z dnia 18 stycznia 2011 r. w sprawie instrukcji kancelaryjnej, jednolitych
rzeczowych wykazow akt oraz instrukcji w sprawie organizacji i zakresu dziatania
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archiwow zaktadowych, tekst jedn. Dz. U. 2011 nr 14 poz. 67]) wewnetrzny obszar
zmian powinien obejmowac¢ [Adamus-Kowalska, 2018, s. 161]:
* wdrozenie narzedzi teleinformatycznych systemu EZD,
* eliminacj¢ dokumentéw papierowych wewnatrz urzedu,
* wyznaczenie koordynatora czynnosci kancelaryjnych oraz nadanie mu od-
powiednich uprawnien w systemie EZD,
* zmiang¢ wewngtrznych przepisoOw regulujacych sposob prowadzenia spraw,
» przeszkolenie i wdrozenie pracownikow do pracy w systemie EZD,
» ciagle doskonalenie i motywowanie pracownikow do pracy w systemie
EZD.

W procesie informatyzacji administracji publicznej obszar zewnetrzny zmian
organizacyjnych powinien obja¢ nastepujace elementy:

* ,komunikacj¢ z podmiotami zewngtrznymi za posrednictwem elektronicz-
nych kanatow przeptywu informacji (...),

» cyfryzacj¢ ustug publicznych przez szersze wykorzystanie dedykowanych
systemow do obstugi zadan wykonywanych przez administracje,

* eliminacj¢ dokumentow papierowych wysylanych na zewnatrz urzedu,

* tworzenie i wykorzystywanie nowoczesnych aplikacji shuzacych do komu-
nikacji z administracjg publiczng, w szczego6lno$ci na urzadzenia mobilne,

* stale monitorowanie poziomu wykorzystania narzedzi elektronicznych do
komunikacji w administracji publicznej oraz okresowa oceng urzedow pod
wzglgdem poziomu informatyzacji” [Adamus-Kowalska, 2018, s. 162].

Wprowadzajac zmiany w jednostkach organizacyjnych ich kierownicy sa zobo-
wigzani realizowa¢ zadania oraz nadawa¢ uprawnienia decyzyjne poszczegdlnym
pracownikom instytucji. Zadania, ktore nalezy uwzgledni¢ w zarzadzaniu zmiang to
m.in. ugruntowanie przekonania o koniecznosci dokonania zmiany, stworzenie ze-
spotu sterujgcego procesem zmian oraz zespotu realizujgcego zadania zwigzane z
wdrozeniem systemu EZD, wypracowanie wizji oraz strategii, nadanie pracowni-
kom, uczestniczgcym w pracach nad zmiang, uprawnien w celu podejmowania okre-
slonych dziatan o wieloaspektowym zakresie decyzyjno$ci, okreslenie krotkotermi-
nowych korzysci, zespolenie korzysci z poczatkowej fazy dziatan, przy rownocze-
snym zachecaniu do kolejnych zmian i ostatecznie ugruntowanie wprowadzonych
zmian w kulturze organizacyjnej [Cannon, McGee, 2012, s. 92].

Cykl zarzadzania zmiang mozna przeprowadzi¢ wedlug osmiu etapow propono-
wanych przez Krystyng Kmiotek i Terese Piecuch. Na wstepie nalezaloby zidenty-
fikowa¢ potrzeby 1 okresli¢ przyczyny zmian. Kolejny etap opieratby si¢ o formalne
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zaakceptowanie potrzeby zmiany co powinno by¢ wyrazone w zaangazowaniu si¢
0s6b decyzyjnych w tym procesie. Trzecia faza prac polega¢ powinna na analizie
jednostki organizacyjnej i jej otoczenia celem wskazania aktualnego stanu. Nastep-
nym rownie istotnym zadaniem jest zaproponowanie wizji przysziej struktury jed-
nostki organizacyjnej poprzez wskazanie celow wedlug zasady SMART (zasada
SMART jest metoda, ktéra wspomaga prawidlowe definiowanie celow w danym
przedsiewzigciu, dzigki czemu rosng szanse na powodzenie realizacji projektu.
[Walczak, 2014, s. 110]) i wskazanie oczekiwanych efektow. W etapie pigtym na-
lezy uzgodni¢ strukture jednostki organizacyjnej uwzgledniajac potrzebg przepro-
wadzenia modyfikacji obecnej struktury. W dalszych pracach wymagane jest opra-
cowanie planu zmian z uzyciem dostepnych narzedzi i technik. Ostanie etapy prac
W zarzadzaniu zmiang odnosza si¢ do wdrozenia i koordynacji planu zmian, a takze
umocnienia wprowadzonej zmiany [Kmiotek, Piecuch, 2012, s. 134-135].

Informatyzacja wymuszaja na podmiotach publicznych zmiany systemu kance-
laryjnego, a to wigze si¢ z ingerencja w charakter funkcjonowania instytucji. Szcze-
goblnie zauwazalne jest to w jednostkach organizacyjnych, w ktorych podstawowym
narzedziem pracy jest dokument. W wyniku zmian przewarto§ciowaniu ulegaja sto-
sowane dotychczas metody pracy z dokumentacja od chwili jego wytworzenia po
archiwizacj¢. Przeplyw dokumentacji przewaznie odbywa si¢ wewnatrz jednostki
organizacyjnej, jednak podmioty publiczne wspolpracujg takze z interesariuszami
zewngtrznymi i muszg mie¢ na uwadze ich oczekiwania. Nie mozna w tym przy-
padku zapomnie¢ takze o organach sprawujacych kontrole. W przypadku ewentual-
nej kontroli zewngtrznej kierownik jednostki organizacyjnej musi mie¢ pewnosc¢, ze
wdrozony system kancelaryjny bedzie zapewnial wsparcie jednostce kontrolowane;.

Obszar zewngtrzny to nie tylko firmy czy urzedy, ale takze normatywy prawa
administracyjnego badz regulacje dotyczace zasad, form organizacyjnych i dziatal-
nosci instytucji. Wprowadzajac zmiany wewnetrzne nalezy mie¢ na uwadze odbior-
cow zewnetrznych. Catosciowa ocena umozliwi efektywne wprowadzenie narzgdzi
wewnetrznych. Nalezy pamigtac jednak aby wdrazany system EZD byt kompaty-
bilny z pozostatymi systemami wykorzystywanymi przez podmiot publiczny. Pra-
widlowe wdrozenie systemu klasy EZD oparte jest na zaangazowaniu wszystkich
komorek organizacyjnych instytucji w momencie planowanej zmiany. Wowczas
uniknie si¢ sytuacji, w ktorej jakikolwiek z istotnych czynnikow moglby zostac po-
miniety, a miatby decydujacy wptyw na sukces przedsigwzigcia.
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3. Proces wdrozeniowy systemu teleinformatycznego do elektronicznego
zarzgdzania dokumentacja

Badaniem objeto uczelnie wyzsze, ktdre podjety dziatania wpisujace sie¢ w nurt
e-administracji. Przyktadem jednostek organizacyjnych, ktére wdrozyly system
EZD jest Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie, Politechnika Gdanska czy Uni-
wersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

* Podpisanie umowy miedzy uczelnig a Podlaskim Urzedem Wojewddzkim )
w Biatymstoku,

* Przygotowanie srodowiska infrastruktury technologicznej,
« Instalacja i konfiguracja systemu EZD - wdrozenie testowe, )

» Opracowanie i wdrozenie zmian w otoczeniu prawnym do uruchomienia )
systemu EZD w postaci produkcyjnej,

* Produkcyjne uruchomienie systemu EZD,

« Integracja systemu EZD z systemami wewngtrznymi i zewnetrznymi
wykorzystywanymi w pracy uczelni wyzszej,

y,
» Dokumentowanie spraw elektronicznie, )
* Uruchomienie sktadu chronologicznego,
» Minimalizacja spraw prowadzonych w systemie tradycyjnym. )

Rys. 1. Schemat dziatan wdrozeniowych systemu EZD w uczelni wyzszej

Zrédto: opracowanie wiasne.

Proces wdrazania systemu teleinformatycznego klasy EZD w uczelniach zostat
podzielony na kilka etapoéw. Z analizy poszczegolnych punktow wynika, Ze zobra-
zowane postgpowanie jest zaczerpnicte z doswiadczenia wdrazania systemu EZD
w administracji rzadowej. System EZD zostal bowiem stworzony na potrzeby tej
administracji. Jednak na podstawie analizy trzech wytypowanych do badania uczelni
mozna stwierdzi¢, iz z powiedzeniem stosowaé¢ go mozna rowniez w takich instytu-
cjach. Jednak aby w petni korzysta¢ z funkcji, jaka oferuje system, niezbedna byta
wspotpraca z jego autorami (Podlaski Urzad Wojewodzki w Biatymstoku) w celu
dostosowania go do potrzeb uczelni. Uczelnie bowiem majg specyficzng strukture
ro6znigca si¢ od scentralizowanej struktury urzedow.
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Zmian wymagata przede wszystkim infrastruktura technologiczna. Kancelarie
uczelni wyposazono w skanery, drukarki kodow kreskowych, czytniki kodow kre-
skowych, oprogramowanie OCR oraz pomieszczeni na sktad chronologiczny. R6z-
nica mi¢dzy administracjg rzadowa (jeden punkt kancelaryjny) a uczelnig (kilka
punktow kancelaryjnych) w zakresie punktow kancelaryjnych dotyczyta ich roz-
mieszczania w strukturze podmiotu. W przypadku uczelni niejednokrotnie wyma-
gane bylo zorganizowanie kilku punktéw kancelaryjnych. Podyktowane to byto od-
legtoscia obiektow danej uczelni (np. kampus + wydzialy zamiejscowe). Wybrani
pracownicy wyposazeni zostali w podpisy kwalifikowane.

Zmian wymagato otoczenie prawne, bez aktualizacji ktorego nie bylo mozliwe
produkcyjne uruchomienie systemu EZD.

W uczelniach wyzszych poza analizowanym systemem teleinformatycznym wy-
stepuje szereg systemow wykorzystywanych w pracy administracji uczelni, np. Uni-
wersytecki System Obstugi Studiow (USOS) wraz z niezbednymi podsystemami
(BIRT, API, itd.) czy Internetowa Rejestracja Kandydatow (IRK). Niezbedna byta
integracja wskazanego $srodowiska z systemem EZD. Podejmowane prace byty pro-
wadzone rownolegle na trzech plaszczyznach: organizacyjnej, prawnej oraz tech-
nicznej. Dzialania wdrozeniowe mialy zatem odzwierciedlenie w teorii zarzadzania
zmiang.

Komitet Sterujacy
funkcjonowaniem
EZD

Zespol ds. EZD

Koordynator
czynnosci
kancelarvinvch

Administrator
ds. aplikacji
EZD

Koordynator

Koordynatorzy
wydzialowi ds.
EZD

ds. EZD

Rys. 2. Podmioty odpowiedzialne za realizacje prac wdrozeniowych systemu EZD

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Schemat przedstawiony na rysunku 2 jest wynikiem badan przeprowadzonych
w trzech uczelniach wyzszych, ktore wprowadzity system EZD w celu usprawnienia
zarzadzania obiegiem dokumentacji. Przedstawione otoczenie osobowe zapewnito
sprawne wdrozenie zmian w jednostce organizacyjnej poprzez szereg dziatan:

ég;— ,
0=
¢ podpisanie pisma wystanie pisma

opracowanie i aktualizacj¢ zmian organizacyjno-prawnych i procedur po-
stepowania z dokumentacja,

wspotprace z jednostkami organizacyjnymi uczelni w zakresie prawidtowe;j
realizacji czynnosci zwigzanych z elektronicznym zarzgdzaniem dokumen-
tacja,

przygotowywanie i przeprowadzanie szkolen uzytkownikow z zakresu wy-
konywania czynnosci kancelaryjnych i obstugi aplikacji EZD,

nadzor nad wdrozeniem i administrowaniem systemu EZD,

nadzor nad zarzadzaniem dokumentacjg nieelektroniczna zgromadzong
w sktadzie chronologicznym,

nadzor nad zarzadzaniem informatycznymi nosnikami danych, zawieraja-
cymi dokumentacje w postaci elektronicznej, gromadzonymi w sktadzie
elektronicznych no$nikéw danych Uczelni.

Kancelaria Kancelania

O > %

przesytka papierowa zlozenie przesylki w sekretariacie Rektora rejestracja przesytki 1
przekazanie je) do adresata

Rektor Prowadzacy sprawe
W Ll
‘ [ J
dekretacja przesylki merytoryczne prowadzenie sprawy projekt
pisma
Rektor Kancelaria

poczts tradycyjng

legenda: niebieski kolor linii oznacza obieg dokumentacji papierowy

Rys. 3. Schemat obiegu dokumentacji w systemie tradycyjnym

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie (http://o-archiwum.pl/porownanie-obiegu-do-
kumentu-papierowego-w-systemie-tradycyjnym-a-systemie-ezd-inforgrafika/).
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Kancelaria Rektor
- -
®® 5 i
zlozenie przesylki w sekretariacie ' - zarejestrowanie przesylki dekretacja przesylki
i zeskanowanie
Prowadzacy sprawe Rektor
' u i

merytoryczne prowadzenie sprawy projekt pisma podpisanie pisma podpisem
elektronicznym

!

Rektor Kancelaria

%.
> ="
ﬂ L :
podpisanie odreczne wyslanie pisma poczta tradycyjna

pisma papierowego

legenda: ———— niebieski kolor linii oznacza obieg dokumentacji papierowy

czerwony kolor linii oznacza obieg dokumentacji elektroniczny

Rys. 4. Schemat obiegu dokumentacji elektronicznej

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie (http://o-archiwum.pl/porownanie-obiegu-doku-
mentu-papierowego-w-systemie-tradycyjnym-a-systemie-ezd-inforgrafika/).

Grafiki prezentuja obieg dokumentacji papierowej w systemie tradycyjnym (rys.
3) i systemie elektronicznym (rys. 4). Zestawiajgc oba schematy mozna zaobserwo-
wac, ze podstawowa §ciezka przeplywu dokumentacji nie ulega zmianie. Jednak
przy stosowaniu systemu EZD posta¢ dokumentacji, ktora wptywa do podmiotu
1 jest z niego wysylana, nie jest istotna. Dokumentacja papierowa bowiem jest prze-
ksztalcana w forme cyfrowa, ale tez posta¢ cyfrowa moze ulec przeksztatceniu
w forme¢ papierowa. Ponadto od chwili zeskanowania dokumentacji i nadania jej

230 Academy of Management — 4(2)/2020



Elektroniczne zarzqdzanie dokumentacjq jako instrument zarzqdzania w organizacji...

formy cyfrowej mozemy mowic o elektronicznej formie zaktadania, prowadzenia
i archiwizowania akt sprawy.

Jednym z efektow wdrozenia systemu EZD w podmiocie jest oszczednosé
czasu. Dekretacja pisma moze obywac si¢ niezaleznie od miejsca jego wplywu. Bez
wzgledu na to czy dokument wptynie do gtéwnego punktu kancelaryjnego uczelni
czy do kancelarii ,.terenowej” mieszczacej si¢ na wydziale zamiejscowym pismo
moze zosta¢ zadekretowane przez ta samg osobg w tym samym czasie. W celu za-
dekretowania pisma osoba dekretujaca nie jest zobowigzana przebywac¢ w podmio-
cie, moze tego dokona¢ z kazdego miejsca na §wiecie pod warunkiem, ze dysponuje
odpowiednio zabezpieczonym urzadzeniem mobilnym podtaczonym do Internetu.

Przekazywanie dokumentacji w formie elektronicznej migedzy stanowiskami
jednostki organizacyjnej trwa kilka minut. W przypadku dokumentacji papierowej
ten proces liczony jest w dniach. Rownie wazna jest mozliwos¢ nadzoru i kontroli
postepowania z dokumentacja, ktorej dekretacje przetozony zlecit do realizacji pod-
wladnym. System EZD zapobiega zatem zagubieniu pism i zapewnia transparent-
nos$¢ dziatania jednostki organizacyjnej.

Podsumowanie

Wdrozenie w jednostce organizacyjnej systemu teleinformatycznego klasy EZD
nie oznacza, ze zaniechane zostanie stosowanie dokumentu w postaci tradycyjne;.
Normatywy ustawowe i przepisy regulujgce nie eliminuja catkowicie dokumentu
tradycyjnego z obiegu migdzy podmiotem publicznym a interesariuszem. System
teleinformatyczny likwiduje szereg barier. Stworzenie nowoczesnych technologii
wymusza na instytucjach §wiadczenie ustug z wykorzystaniem Internetu. Wdrazajac
nowoczesne narzedzia w pracy administracji jednostka organizacyjna wychodzi na-
przeciw oczekiwaniom spoteczenstwa.

Analiza wynikéw badan pozwolila na sformutowanie ponizszych wnioskow:

* wprowadzenie systemu elektronicznego zarzadzania dokumentacja czyni
podmiot transparentnym, umozliwia sprawna komunikacje elektroniczna,
ogranicza dokumentacj¢ papierowa,

* wprowadzajgc system EZD uczelnie zyskuja oszczednosé srodkow wyda-
wanych na papier i akcesoria do druku, szybsze zalatwianie spraw co
w efekcie prowadzi do skuteczniejszego zarzadzania uczelnia,

* wdrozenie systemu EZD nie nastrgczato trudnosci pod wzglgdem informa-
tycznym, ale wymagato duzego naktadu pracy w sferze emocjonalnej i biu-
rokratycznej,
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+ tylko jedna z badanych uczelni wdrozyta system EZD jako system podsta-
wowy, za$ pozostate jako wspierajacy.
Dzigki wprowadzonym zmianom podmiot zyskuje szybszy dostep do informa-

cji, oszczgdno$¢ czasu w zarzadzaniu dokumentacja — przepltywie pism miedzy jed-
nostkami organizacyjnymi oraz przejrzystos¢ dziatania.
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Electronic documentation management as an organization
management tool. University case study

Summary

The electronic documentation management system is associated with government admin-
istration. However, higher education can also use it. Discussing the issues of documentation
management and changes that an electronic document management system imposes on
an entity requires characterizing the context of the development and application of IT sys-
tems in administration. Electronic documentation management is an organizational solu-
tion that also enables the management of traditional documentation in paper form using
electronic tools. In order to understand the problem taken, it is necessary to trace the pro-
cess of implementing changes in the institution, which focuses on the legal, personal and
technological environment.
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