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1. Uwagi ogodlne

Podstawg wykonania recenzji jest pismo dziekana Wydziatu Inzynierii Zarzgdzania
Politechniki Poznanskiej prof. nadzw. dr hab. Magdaleny Wyrwickiej z dn. 06.11.2018 roku.
Recenzowana rozprawa doktorska mgra Tomasza Pawla Tyca pt. ,Model
wielopoziomowego systemu zarzadzania srédladowym transportem wodnym”, liczy
363 stron maszynopisu. Sktada sie ze wstepu, osmiu rozdziatow, podsumowania oraz pieciu
aneksow.

W pracy autor zawart 93 tabele, w tym 45 tabel przypisanych do zasadniczej czesci oraz 12
tabel przypisanych do aneksu nr 1 (tabele statystyczne), 2 tabele przypisane do aneksu nr 2
(Grupy towarowe) oraz 33 tabele przypisane do aneksu nr 5 (Efekty polityk transportowych
wybranych Panstw Cztonkowskich Unii Europejskiej w odniesieniu do srédlgdowego
transportu wodnego). W pracy umieszczono 20 rysunkéw, w tym 19 przypisanych do
zasadniczej czesci pracy i jeden do aneksu nr 4. Autor zawart takze 56 wykreséw w tym 33
wykresy przypisane do zasadniczej czesci pracy, oraz 23 wykresy zawarte w aneksie nr 5
(Efekty polityk transportowych wybranych Parfstw Czionkowskich Unii Europejskiej w
odniesieniu do $rédlgdowego transportu wodnego). Do opracowania niniejszej rozprawy
autor wykorzystat obszerne zrédta bibliograficzne, ktére podzielit w ujete] bibliografii na: (a)
Akty prawne unijne (wspoinotowe) i krajowe (69 pozycji), (b) Komunikaty i dokumenty
strategiczne (28 pozyciji), (c) Ksigzki (125 pozycii), (d)Rozdziaty w ksigzkach (28 pozycii), (e)
Artykuty (129), (f) Zasoby sieciowe (21 pozycji). Autor opracowujgc wskazane czesci
bibliografii przyjat konwencje alfabetyczng (z jednym chochlikiem s. 270 poz. 129),
jednoczesnie ponumerowat poszczegdine pozycje co jest utatwieniem dla recenzenta (a nie
czesto jest tak realizowane w dysertacjach). Wskazane pozycje bibliograficzne Znajdujg
swoje odzwierciedlenie i prawidiowe wykorzystanie w przypisach. Wykorzystane pozycje
literaturowe w zdecydowanej wigkszo$ci sg polsko i anglojezyczne.

Wykorzystane pozycje bibliograficzne sg z zakresu zarzgdzania, ekonomii, ekonomiki
transportu, polityki transportowej oraz dokumentéw regulujacych aspekty organizacyjno-
prawne analizowanego obszaru transportu wodnego srodlgdowego.



Praca napisana jest komunikatywnie, lecz Autor nie ustrzegt sie chochlikéw komputerowych
tj. automatycznego zmieniania nazwisk np. s. 9. Przypis 7, s. 21 przypis 75, czy tez Zmiany
polskich znakéw w wyrazach np. s. 14, 17, automatyczne zmiany wyrazoéw np. s. 106 (winno
by¢: wptyw, jest wptat), s. 110 winno byé poszukiwanie, jest; oszukiwanie, s. 152 urwane
zdanie itp. W wypadku wykorzystania dysertacji do catosciowej lub czesciowej publikacji
zalecana jest redakcja Iub korekta jezykowa. Niniejsze uwagi i uchybienia nie majg wptywu
na wartos¢ merytoryczna pracy.

Rozprawa ma charakter monografii badawczej, w ktérej oprécz dobrze zobrazowanego
obszaru pojeciowego, niezbednego i dobrze wykorzystanego w pracy, zaprezentowano
czes¢ analityczng z elementami o charakterze utylitarnym. Autor jednoczes$nie wyraznie
artykutuje podjety problem badawczy w postaci pytania badawczego tj. ,Czy system
zarzadzania sektorem $rodladowego transportu wodnego przyczynia sie do zwiekszania
konkurencyjnosci podmiotow transportowych sektora” (s. 3). Tak postawiony problem
badawczy wymagat przyjecia zatozen badawczych odnoszacych sie do sytemu zarzadzania i
jego wptywu na badany sektor transportu wodnego srodlgdowego ktdre Autor zdefiniowat w
nastepujgcy sposob (s. 4):

1. ,System zarzgdzania sektorem $rédlgdowego transportu wodnego musi uwzgledniaé
trzy poziomy koordynacji tj. (1) poziom wewnatrzkrajowy, (2) poziom miedzy
Panstwami Cztonkowskimi UE oraz (3) poziom unijny”.

2. ,Wsréd podmiotéw tworzgcych system zarzgdzania sektorem $rodigdowego
transportu  wodnego, gtownym beneficjentem muszg byC¢ przedsiebiorstwa
transportowe. Przy czym ostatecznym beneficjentem pozostanie podmiot zlecajgcy
ustuge transportowa”.

3. ,Dla zapewnienia skutecznosci operacyjnej, system zarzadzania sektorem
srodladowego transportu wodnego, infrastruktura transportowa (liniowa oraz
punktowa), tak samo jak infrastruktura logistyczna (punktowa) musi spetniaé
minimalny wymaog jakosci i przepustowosci”.

4. ,Skuteczno$¢ strategiczng mozna osiggnaé (w przypadku podmiotéw podsystemu
zarzgdzania) jedynie w przypadku prowadzenia dialogu z interesariuszami sektora
$rédigdowego transportu wodnego.”

5. ,System zarzadzania sektorem $rodladowego transportu wodnego musi uwzgledniaé
w ramach procesu decyzyjnego wszystkie wymogi Srodowiskowe, wynikajace z
ustawodawstwa unijnego i krajowego”.

Pozytywnie oceniajgc postawiony przez Autora problem badawczy polemicznie odniosa sie
jako recenzent do czesci wskazanych zatozen. Zgadzajgc sie z hierarchizacjg poziomow
koordynacji systemu zarzadzania sektorem srédigdowego transportu wodnego (zatozenie1),
autor pominat mozliwos¢ wystepowania relacji kraj czionek UE — kraj nie bedgcy cztonkiem
UE. Najprawdopodobniej wynika to z faktu ograniczenia rozwazan do poziomu krajow UE w
tym Polski. Natomiast zatozenie nr 4 wydaje sie ,0CzZywistg oczywisto$cig”, gdyz bez
wspotpracy i dialogu pomiedzy zainteresowanymi stronami (szerzej interesariuszami), nie
jest mozliwe osiagniecie skutecznosci na poziomie strategicznym. Traktuje to jako swoistg
deklaracje koniecznos$ci wspotpracy interesariuszy, bez ktorej osiagniecie wiekszej
sprawnosci systemu zarzadzania jak i w efekcie podniesienie konkurencyjnoéci sektora
srodlgdowego transportu wodnego nie jest mozliwe. Natomiast zatozenie 5 jest zatozeniem



zawezajacym, gdyz nie tylko wymogi Srodowiskowe ale szereg innych np. wynikajgcych z
relacji prawa miedzynarodowego (np. rzeki graniczne), muszg by¢ uwzglednianie w systemie
zarzgdzania tym sektorem.

Jako gtéwny cel pracy Autor wskazatl ,,Odwzorowanie obecnego (aktualnego,
rzeczywistego) wielopoziomowego modelu systemu zarzadzania sektorem
srodladowego transportu wodnego” (s. 4), podporzadkowujgc mu trzy cele czastkowe (s.4)
tj. :

1. ,ldentyfikacja podmiotéw (prywatnych i publicznych) oraz tgczacych je relac;ji
(wspotzaleznosci) w ramach wielopoziomowego systemu zarzgdzania sektorem
srodlgdowego transportu wodnego”

2. Odtworzenie wielopoziomowej struktury podmiotéw publicznych i prywatnych
zarowno w ramach systemu zarzadzania sektorem srodlgdowego transportu
wodnego, jak réwniez pozostajacych w jego bezposrednim oddziatywaniu”

3. ,ldentyfikacja podmiotéw (prywatnych i publicznych) w ramach sektora $rédlgdowego
transportu wodnego jak réwniez pozostatych gatezi transportu ladowego niezbednych
do zapewnienia komodalnego procesu transportowego sensu largo”.

Cel gtowny i cele szczegdtowe/czastkowe s3 logiczne i wynikajg z postawionego problemu
badawczego.

Autor dysertacji postawit jedng hipoteze gtéwna tj. ,Mozliwoéé rozwoju systemu
zarzadzania sektora srédlagdowego transportu wodnego w krajach unijnych (w tym w
Polsce) wymaga wielopoziomowej koordynacji instrumentéw wdrozeniowych ze
strony zaréwno Panstw cztonkowskich UE oraz Unii Europejskiej” oraz trzy hipotezy
pomocnicze {j.:

1. ,Dotychczasowy model systemu zarzadzania sektorem srédladowego transportu
wodnego wspiera realizacje celow polityki transportowej Unii Europejskieg;j,
dotyczacych przeniesienia (czesci) pracy przewozowej z sektora transportu
drogowego na rzecz pozostatych gatezi (zwtaszcza transportu rzecznego),
wskazywanych w Biatych Ksiegach z 2001 r. i 2011 r.

2. ,Jakos¢ (w tym przepustowoscé) i dostepnosé transportowej infrastruktury liniowej i
punktowej jest wymogiem skutecznosci polityk ekonomicznych (wsparcia) sektora
srédlgdowego  transportu  wodnego na  poziomie krajowym lub  unijnym
(wspdlnotowym).

3. Harmonizacja instrumentéw wdrazania (wsparcia) systemu zarzadzania sektorem
srodlagdowego transportu wodnego na poziomie krajowym, miedzy panstwami
cztonkowskimi i miedzy Panstwami Cztonkowskimi a Unig Europejska zwieksza
skuteczno$¢ podejmowanych interwencji’.

Zaréwno gtéwna hipoteza badawcza jak hipotezy pomocnicze wynikajg z postawionego
problemu badawczego oraz wskazanych celéw pracy i zostaly sformufowane i postawione
prawidiowo. Doktorant podporzadkowat uktad pracy celom pracy i konsekwentnie dgzy do
weryfikacji postawionych hipotez badawczych.



Rozprawe, charakteryzuje logiczno$¢ i przejrzystosé wywodéw. Warsztat naukowy
i narzedzia, ktore wykorzystat doktorant sg adekwatne do probleméw rozwigzywanych w
niniejszej rozprawie. Zakres przeprowadzonych badan jest adekwatny i wystarczajacy do
okreslonego w rozprawie problemu badawczego.

Oceniajac przekazang rozprawe doktorska przyjatem nastepujgce obszary oceny:
e Wybdr przedmiotu badan i tematu pracy; w tym ocena oryginalno$ci tez naukowych
e Ocena merytoryczna pracy, w tym opanowanie aparatu pojeciowego i umiejetnosé¢
jego praktycznego wykorzystania/adaptaciji;
e Stopien realizacji zatozonego celu badawczego.

2. Wybér przedmiotu badan i tematu pracy

Autor podejmujac problematyke ksztattowania konkurencyjnosci sektora $rédlgdowego
transportu wodnego w Unii Europejskiej wpisuje sie zardéwno w nurt badad nad
konkurencyjnoscig miedzygateziowg transportu jak rowniez w poszukiwanie narzedzi
ograniczenia negatywnego oddziatywania dziatalnosci cztowieka na $rodowisko naturalne
wpisujg si¢ tym samym w nurt rozwazan szeroko definiowanego rozwoju zréwnowazonego.
Stusznie autor podkresla ze ,(...) rozwdj frachtu rzecznego powinien by¢ rozumiany nie tylko
jako zwigkszenie realizowanej pracy przewozowej (w min tkm), lecz przede wszystkim jako
wzrost jego znaczenia w miksie transportowym na poziomie Unii Europejskiej” (s. 1). Autor
wskazujgc system zarzgdzania sektorem $rédigdowego transportu  wodnego nie
przeciwstawia tego systemu innym gateziom transportu lecz wskazuje na koniecznosé
uwzglednienia komodalnoéci w transporcie a co najwazniejsze uwzglednienie preferencji i
przyzwyczajen klientdw, w tym gestoréw tadunkow jak i organizatoréw transportu-operatoréow
logistycznych. Autor stwierdza ,Rosngca skala komodalnosci proceséw transportowych,
wymusza konieczno$¢ wilasciwego opisania teoretycznych aspektéw zarzgdzania
poszczegdlnymi gateziami transportu. Tymczasem sektor $rédlgdowego transportu wodnego
wyraznie odstaje na tym polu od pozostatych gatezi transportu (zaréwno morskiego jak i
ladowych). Obniza to zatem potencjalng efektywnos¢ (w rozumieniu ekonomicznym)
procesow logistycznych realizowanych przez analizowany sektor” (s. 1).

Gtownym wspdiczesnym narzedziem budowania przewagi konkurencyjnej, nie tylko na
poziomie przedsigbiorstw ale i regionéw, panstw oraz wspoélnot panstw, staje sie zdolnosé
wspotpracy, zdolnos¢ budowania aliansow, zdolno$¢ tgczenia sie wielkich organizacji w
megaorganizacje. Zdobywanie kompetencji zarowno w zakresie ksztattowania konkurenciji

jak i kooperacji znajduje odzwierciedlenie w zjawisku opisywanym w naukach
ekonomicznych jak i w naukach o zarzadzaniu jako kooperencja. Umiejetno$é jednoczesnej
konkurencji jak i wspdipracy, jest nieodzowng kompetencja, we wspdiczesnym

globalizujgcym sie Swiecie, i jest ona niezbedna nie tylko na poziomie mikro, ale coraz
bardziej na poziomie mezo, jak i makroekonomicznym. W literaturze przedmiotu problem ten
jest podejmowany nie tylko na poziomie przedsiebiorstw, czy tez grup przedsigbiorstw ale
takze na poziomie regionow , panstw oraz organizacji gospodarczych panstw. Nie bez
znaczenia w tym konteksécie jest takze fakt dgzenia zaréwno Unii Europejskiej jak i innych
organizacji migdzynarodowych do przeciwdziatania negatywnym skutkom oddziatywania



dziatalnosci czlowieka w tym takze dziatalnosci transportowej, na $rodowisko naturalne.
Dziatania te nie sg sprawag tatwg, ze wzgledu na skomplikowane interesy gospodarcze
zardwno poszczegolnych panstw tworzacych Unie Europejska, ale i Unii Europejskiej jako
catosci jak i interesy polityczno-gospodarcze pozostatych parstw pozostajacych poza Unig
Europejskg. Dodatkowo zauwazy¢ nalezy, ze ksztattowanie infrastruktury ze wzgledu na jej
specyficzne cechy wymaga dziatania dtugookresowego i wyjgtkowo sprawnego
wspodidziatania stron odpowiedzialnych bezposrednio za jej rozwéj. Nie bez znaczenia jest
takze sprawne i skuteczne zarzadzanie interesariuszami w obszarze jej eksploatacji. Autor
zauwaza ,(...) struktura podmiotéw gospodarczych sektorach, w ramach ktérego na szczeblu
zaréwno unijnym jak i krajowym, wystepuje niewielka liczba $rednich (i pojedynczych duzych)
przedsigbiorstw. Oznacza to wymog uwzgledniania trudnosci w  kooperacji
mikroprzedsigbiorstw. Dotyczy to zwtaszcza tworzenia komodalnej oferty transportowej, z
uwagi na nierbwnowage potencjatdw miedzy podmiotami sektora a przedstawicielami
pozostatych gatezi transportu” (s. 2).

Recenzowana praca doktorska magistra Tomasza Pawla Tyca wychodzi naprzeciw tym
teoretycznym i praktycznym potrzebom.

3. Ocena merytoryczna pracy

W rozdziale pierwszym ,Srédlgdowy transport wodny w Swietle literatury”, autor
precyzyjnie na bazie studiow literaturowych definiuje istote infrastruktury $rodigdowego
transportu wodnego. Podkreslic nalezy wykorzystanie opracowan szeregu o$rodkéw
naukowych zajmujgcych sig¢ tematykg transportu wodnego $rédlgdowego. Definiowane
pojecia obrazuje szeregiem schematow i rysunkow, co zwieksza komunikatywnosé
opracowania. Ponadto wykorzystuje zestawienia tabelaryczne wtasnego autorstwa w celu
syntetyzacji i zobrazowania problemu (np. Tabela 1 s. 14). Swiadczy to o swobodnym
poruszaniu sie w tematyce jak réwniez o bardzo dobrej znajomosci literatury i umiejetnosci
wykorzystania jej do dyskursu naukowego.

Autor wskazujgc na ,(...)tzw. wspétczynnik wydtuzenia drogi wodnej tj. wskaznik obrazujacy
wpltyw trasy transportu na czas niezbedny do dotarcia na miejsce docelowe przesyiki” (s. 22),
nie podkreéla, ze problem ten wystepuje takze w innych gateziach transportu, oczywiscie
spowodowany innymi czynnikami, jednak co nalezy zauwazy¢ wskazuje ze (...)
wspotczynnik wydtuzenia nie odgrywa wspoétczesnie znaczacej roli” (s. 23). Autor odnosi sie
w swoich rozwazaniach takze do zagadnien predkosci technicznej i predkosci handlowej
transportu wodnego $rodlgdowego, transportu drogowego i transportu kolejowego,
wskazujgc na fakt, ze réznice pomiedzy predkoscig techniczna a handlowa zmieniajg sie
istotnie w odniesieniu do transportu drogowego i czesciowo w odniesieniu do transportu
kolejowego, co zwigzane jest z problematyka kongestii ktéra w niewielkim stopniu
dotyczy/dotyka transport wodny $rodigdowy. Jednoczesnie Autor wskazujgc na sezonowo$é
jako czynnik ograniczajacy transport wodny $rodlgdowy nie uwypuklit dostatecznie faktu, ze
sezonowo$¢ w wiekszym stopniu dotyczy podazy ustug transportu wodnego $rodlgdowego a
w mniejszym stopniu popyt na ustugi transportowe swiadczone ta gatezig transportu (ss. 23-
25). W dalszych czesciach omawianego rozdziatu pierwszego mgr Tomasz Pawet Tyc



omawia wptyw sektora transportu wodnego srodlgdowego na $rodowisko naturalne.
Zauwazy¢ nalezy w tych rozwazaniach zaréwno dociekliwosé naukowg Doktoranta
(wykorzystanie wielu zrédet literaturowych i raportow) jak réwniez obiektywnosé, poprzez
wskazanie emisyjnosci (nieraz wysokiej np. transport na Renie) szkodliwych substancji. Fakt
zwigkszania sig¢ emisyjnosci transportu wodnego srédlgdowego w stosunku do pozostatych
gatezi transportu, spowodowane jest dziataniami dostosowawczymi eksploatowane;
suprastruktury do coraz bardziej restrykcyjnych norm $rodowiskowych zaréwno przez
transport drogowy (w szczegolnosci) jak i transport morski i kolejowy. Dodatkowo na
zjawisko to naktada sie fakt diugiego okresu eksploatacji taboru ptywajacego a wiec
mniejszego tempa wprowadzania nowoczesnych rozwigzan technicznych z ostatnich lat do
eksploatacji w transporcie wodnym S$rodlgdowym. Ma to takze odzwierciedlenie w
omawianych przez Autora problematyce ksztattowania sie kosztéw zewnetrznych transportu.
W rozdziale tym Autor w pkt. 1.5. pt. ,Préba definicji wielopoziomowego systemu
zarzgdzania sektorem $rodlgdowego transportu wodnego”, charakteryzuje system
zarzgdzania uwzgledniajgc pie¢ poziomow tj.. poziom globalny, poziom unijny, poziom
krajowy, poziom regionalny oraz poziom przedsigbiorstwa sektora $rédlgdowego transportu
wodnego, ktore wspdtpracuje z innymi podmiotami sektora, jak réwniez pozostatych gatezi
transportu celem realizacji ustugi transportowej (ss. 38-41). Jednoczesnie Autor wskazuje
podsystemy wyrdzniajgc: podsystem infrastrukturalny, podsystem techniczny, podsystem
ekologiczno-srodowiskowy, podsystem organizacyjny, podsystem prawny oraz podsystem
finansowy. Omawiajgc poszczegélne podsystemy Autor w sposéb ciekawy i syntetyczny
zobrazowat graficznie prowadzone rozwazania, szkoda ze rysunkiem zakonczyt rozdziat,
tamigc w ten sposob pewna zasade w zakresie uktadu publikacji. Mozna zaryzykowaé
stwierdzenie, ze Autor przyjat jako zasade konczenie rozdziatu tabelg lub rysunkiem (np. R.3,
R4,).

Tres¢ pierwszego rozdziatu pozwala stwierdzié, ze autor konsekwentnie realizuje postawione
cele badawcze oraz dagzy do weryfikacji postawionych hipotez badawczych. Swoje
rozwazania autor szeroko omawia wykorzystujac szereg raportéw z branzy transportowej,
oraz prezentuje zagadnienia potwierdzajac znajomo$¢ omawianej problematyki.

Rozdzial drugi ,Metodyka pracy naukowey’.

W rozdziale tym Doktorant omawia w sposéb bardzo szczegdtowy omawia metodologie oraz
metody i techniki badawcze wraz z uzasadnieniem ich wyboru. Ujecie tej problematyki w
rozdziat nie jest standardem w innych osrodkach akademickich. Z jednej strony takie
rozwigzanie zwieksza objetos¢ pracy, jednak z drugiej strony analizujac zawarto$¢ pracy
nalezy zauwazy¢, ze takie podejScie mobilizuje Doktoranta do bardzo wnikliwego
rozpoznania i uzasadnienia podjetych krokéw badawczych na potrzeby dysertacji.
Jednoczesnie Autor robi to w sposob bardzo systematyczny, co m.in. ma wyraz w
opracowanej przez Autora Tabeli 11 (s. 44) czy tez drobnej sprawie jak przyjmowanie np.
kolejnosci alfabetycznej (przyktad s. 49).

W rozdziale tym Autor u petni uzasadnit i wskazat wykorzystane na potrzeby dysertaciji
metody i techniki badawcze, jednoczesnie prezentujgc i w tym obszarze wiedze i
umiejetnosé wykorzystania na potrzeby badan szeregu metod i technik badawczych.



Rozdziat trzeci ,Sektor srédladowego transportu wodnego na poziomie unijnym”.

W rozdziale tym Doktorant opisuje i charakteryzuje funkcjonowanie sektora transportu
wodnego srodlgdowego. Prezentujac szlaki wodne majace znaczenie ogolnounijne tj.
Korytarz Renu, korytarz Dunaju (korytarz wschod — potudnie), korytarz Kanatu Mitteland
(korytarz wschéd — zachod) oraz korytarz potnoc-potudnie). Prezentuje takze drogi wodne
majace znaczenie regionalne/lokalne tj. znaczenie dla gospodarek poszczegdlnych pafstw
takich jak Finlandia, Hiszpania, Portugalia, Szwecja, Wielka Brytania, Wiochy. Szczegotowo
je opisujac Autor wykorzystuje takze prezentacje graficzne w kolorze za wyjatkiem rysunku
12 s. 58 (chochlik drukarski) na ktérym prezentuje koncepcje ,zottego” oraz ,niebieskiego”
banana prezentujgcg najwazniejsze centra gospodarcze w Europie. Omawiajgc
poszczegolne szlaki wodne $rodiadowe Doktorant wykorzystujac szereg danych
statystycznych prezentuje ich znaczenie gospodarcze, gtowne porty oraz gtowne towary
obstugiwane ta gatezig transportu. W dalszej czesci rozdziatu (pkt. 3.2) Autor wskazuje
gtownych interesariuszy sektora $érédlgdowego transportu wodnego wraz z ich
charakterystyka i rolg we wskazanym wielopoziomowym systemie zarzgdzania tym sektorem.
Autorskim opracowaniem jest Tabela 17 .Charakterystyka interesariuszy sektora
srédlgdowego transportu wodnego” (s. 68). Wykorzystanie koncepcji interesariuszy a w
szczegolnosci ich podziatu i zarzadzania jest bardzo zasadne z punktu widzenia niniejszej
pracy. Sposob spojrzenia na dziatalno$é branzy/sektora i poszczegoélnych przedsiebiorstw
zmienit sig istotnie od czasu, gdy zysk byt najwazniejszym celem jego funkcjonowania, a
akcjonariusze gtéwnymi interesariuszami. Perspektywa interesariuszy zaktada znacznie
szersze spojrzenie na cele ekonomiczne oraz spoleczne sektora i przedsiebiorstw
wchodzacych w jego sktad. Kazde przedsiebiorstwo funkcjonuje w konkretnych warunkach
spofecznych, wspoipracuje z dostawcami, zatrudnia pracownikdw, zaspokaja potrzeby
klienta — istnieje dzieki ludziom oraz dla ludzi. Sposréd  réznorodnosci  celow
przedsigbiorstwa sg rowniez te, ktore zmierzajg nie tylko do zaspokojenia potrzeb klienta
badz oczekiwan wtascicieli (akcjonariuszy), ale jednoczesnie wiele innych podmiotéw, o
réznorodnych interesach, czesto ze soba sprzecznych, nieskoordynowanych, réwniez o
charakterze nieformalnym — trudnym do zidentyfikowania. Niektore z tych podmiotéw majg
mozliwo$¢ oddziatywania i sprawowania kontroli (lub roszczg sobie takie prawo) nad
realizacjg celéw przedsigbiorstwa. W przypadku duzych przedsigbiorstw tworzy sie wokét
nich gesta sie¢ relacji, ktére bezposrednio lub posrednio, czgsto w sposob istotny, wptywajg
na podejmowane przez kadre menedzerskg decyzje. Zarzgdzenie tymi relacjami staje sie
cenng umiejetnoscig przedsigbiorstwa. Wspétczesne badania  wrecz wskazujg ze
przedsigbiorstwa odnoszgce sukces to te, ktére sg w stanie rozpoznac¢ swoj wiasny system
zaleznosci, zrozumie¢ sie¢ wzajemnych relacii pomiedzy grupami interesariuszy oraz
potrafig czyni¢ wysitki w kierunku ich integracji. Dlatego tez pojawia sie nowa funkcja
przedsigbiorstwa - musi ono stuzyé jako platforma, koordynacji i integracji interesu
wszystkich istotnych interesariuszy. Doceniajac wktad Autora w ten fragment dysertacji z
pewnoscia wykorzystanie koncepcji klasyfikacji i zarzadzania interesariuszami czy tez
macierzy interesariuszy w celu opracowania strategii zarzadzania relacjami, ze szczegdinym
uwzglednieniem interesariuszy ktérych cele sg rozbiezne (tzw. interesariusze przeciwni) byto
mozliwe i zasadne. W tym zakresie pomocne bylyby publikacie z zakresu koncepcji
interesariuszy np. W. Downar, System Transportowy. Tworzenie wartosci dla interesariusza,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu szczecinskiego, Szczecin 2004, czy tez: P. Niedzielski,



Polityka innowacyjna w Transporcie, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2004. Wykorzystanie przez Autora np. wskazanych publikacji pozwolito by szerzej i
kreatywnie] wykorzysta¢ koncepcje interesariuszy w opracowanej przez Doktoranta
dysertacji zarowno w rozdziale trzecim jak i czwartym w ktérym porusza problematyke
interesariuszy transportu wodnego $rédladowego na poziomie krajowym.

W dalszej czesci tego rozdziatu Doktorant dokonuje analizy wewnatrzkontynentalnych
przewozow towarowych w Panstwach Czionkowskich Unii Europejskiej przy uwzglednieniu
czterech podstawowych gatezi transportu tj. drogowego, kolejowego, rurociggowego oraz
wodnego $rodlgdowego. Zauwazy¢ nalezy, ze Autor zastosowat do analiz tzw. agregat
szeroki tj. 28 Panstw Cztonkowskich UE oraz agregat ,waski” sktadajgcy sie z 17 panstw
cztonkowskich UE w ktérym wykorzystywany jest transport wodny érodladowy do transportu
tadunkow (s. 69). Autor analizuje nie tylko wolumen i jego dynamike oraz udziat transportu
wodnego srodlgdowego lecz takze prace przewozowa realizowana przez transport wodny
$rédlgdowy w analizowanym okresie tj. 1970-2016.

W niniejszym rozdziale prowadzone analizy w oparciu o wtorny materiat badawczy jest
wystarczajgcy i prawidtowo dobrany. Autor wykazat takze umiejetno$¢ wykorzystania
szeregu raportow i danych zrodtowych i takiego poprowadzenia badan aby ukierunkowac je
na cele pracy i weryfikacje postawionych hipotez.

Rozdziat czwarty ,Sektor srédigdowego transportu wodnego na poziomie krajowym’.

W rozdziale tym Autor scharakteryzowat w sposéb szczegotowy sie¢ $rodladowych drog
wodnych wskazujgc na ich migdzynarodowe znaczenie oraz potencjat w tym na role w
systemie gospodarczym Polski. Autor stusznie zauwaza Zze pomimo przechodzenia przez
Polske trzech migdzynarodowych drég wodnych (E-30, E-40 oraz E-70), ,(...) udziat
$rodlgdowego transportu wodnego w pracy transportowej pozostaje niski” (s. 83), wskazujgc
jako przyczyne niewystarczajgcy udziat $rodkéw publicznych w rozwoju tego segmentu ustug
oraz negatywne konsekwencje w postaci znacznego deficytu wody w Polsce. Brak inwestycji
na odpowiednim poziomie skutkuje faktem zmniejszenia sie roli sektora transportu wodnego
srédlgdowego w miksie transportowym Polski, co Doktorant potwierdza przeprowadzonymi
analizami za lata 1970-2016. W wyniku przeprowadzonych analiz Autor wyrdznit trzy
zasadnicze podokresy tj. okres 1970-1993, 1994-2001 oraz okres 2002-2016. Docenié
nalezy dociekliwos¢ Doktoranta ktéry wskazuje przyczyny pewnych odchylen od trendu,
czego przektadem jest rok 2015 bardzo korzystny dla transportu wodnego $rédigdowego w
Polsce ze wzgledu na korzystne warunki nawigacyjne na Odrze i aktywnosé OT Logistic S.A.
w zakresie transportu wegla Odrg do odbiorcédw instytucjonalnych (s. 84). W dalszej czesci
rozdziatu Autor charakteryzuje podmioty/interesariuszy sektora s$rodlgdowego transportu
wodnego w Polsce. W oparciu o przeprowadzona analize obszarow odpowiedzialnosci
wskazanych podmiotéw dokonuje autorskiego przyporzgdkowania interesariuszy do
wskazanych wczesniej podsystemow wielopoziomowego systemu zarzadzania transportem
wodnym Srodladowym (s. 89). Poddane podmioty analizie sg podmiotami bezposrednio
zwigzanymi z rozwojem i wykorzystaniem transportu wodnego $roédlgdowego. Podmiotami
ktére majg istotny wptyw na funkcjonowanie sektora s np. organizacje ekologiczne
dziatajace m.in. w Polsce, a takie podmioty Autor wskazat na poziomie Unijnym. Jako



recenzent przyjmuje, ze Autor uznat, ze wskazanie tego typu podmiotéw w rozdziale trzecim,
(poziom unijny), jest catkowicie wystarczajagce. Cze$¢ uwag recenzenta dotyczacych
koncepcji interesariuszy odnoszacych sie do rozdziatu 3 odnosi sie takze do rozwazan
dotyczgcych interesariuszy na poziomie krajowym w rozdziale czwartym.

Prowadzone analizy sg szczegdtowe i przeprowadzone prawidtowo z punktu widzenia
warsztatowego i metodologicznego. Zaprezentowane szczegbtowe wnioski prawidtowe i
udokumentowane. TreS¢ niniejszego rozdziatu wskazuje na dobre opanowanie warsztatu
badawczego jak i gteboka wiedze o uwarunkowaniach funkcjonowania sektora transportu
wodnego $rodlgdowego. Prowadzone rozwazania i badania sg konsekwencjg realizacji
zatozonych celdéw pracy.

Rozdziat piaty pt. "Sektor Srédlgdowego transportu wodnego na poziomie przedsiebiorstw”

Autor w niniejszym rozdziale w sposéb szczegétowy charakteryzuje i analizuje na podstawie
danych statystycznych stan przedsigbiorstw transportu wodnego $rodlgdowego. Analizujac
wskazuje na kraje UE, gdzie koncentracja przedsiebiorstw tego sektora jest najwieksza
wskazujgc przyczyny tego stanu rzeczy. Analiz dokonuje uwzgledniajagc zaréwno dane
statystyczne przed rozszerzeniem UE (tzw. N-15), jak i fakt rozszerzenia sie UE w 2005 . t].
kraje ktore weszty do UE w wyniku rozszerzenia (tzw. N-13). Autor w wyniku analiz
wskazuje na istotna roznice pomigdzy N-15 i N-13 wskazujgc, ze sektor przedsiebiorstw
srédigdowego transportu wodnego w krajach N-15 jest zdominowany przez przedsiebiorstwa
MSP, natomiast jedynie w krajach N-13 (w Polsce i Rumunii), wystepuja przedsiebiorstwa
tego sektora zatrudniajgce pow. 250 pracownikéw tj. tzw. duze przedsiebiorstwa (s. 91).
Jednoczesnie Doktorant w wyniku przeprowadzonych analiz w zakresie zatrudnienia w
sektorze stwierdza ,(...) zalezno$c¢ migdzy kondycjg sektora transportu, a ogélnym rozwojem
kraju” (s. 93), potwierdzajac znang zalezno$c¢ ze transport jest barometrem gospodarki. W
dalszej czesci rozdziatu Autor analizuje stan i kondycje wyposazenia suprastrukturalnego
przedsigbiorstw sektora transportu wodnego $rédladowego tj. jednostek ptywajacych. W
dalszej czesci analizuje wyniki ekonomiczne przedsiebiorstw transportowych w sektorze
zeglugi wodnej srodigdowej. Dokonujac analiz Autor uwzglednia zmiany, ktore na przestrzeni
czasu, dokonywaty sig w statystyce publicznej, zaréwno na poziomie UE jak i na poziomie
krajowym.

W drugiej czesci rozdziatu Autor analizuje przedsiebiorstwa sektora transportu wodnego
srédladowego w Polsce, stan suprastruktury bedacy w ich dyspozycji oraz kondycje
ekonomiczng przedsigbiorstw sektora transportu wodnego $rodladowego takze w
odniesieniu do pozostatych gatezi transportu. W dalszej czesci rozdziatu zostaty oméwione
badania ankietowe przeprowadzone przez Autora i wykorzystane w niniejszej dysertacji.
Nastepnie Autor na podstawie przeprowadzonych analiz oraz literatury przedmiotu dokonuje
oceny i klasyfikacji strategii funkcjonowania firm sektora zeglugi wodnej $rodlgdowej. Autor
prezentuje swoje rozwazania ciekawie i syntetycznie, jednocze$nie prezentujgc studia
przypadkéw odnoszace sie¢ do Polski jak i krajow U-15 (Francja) oraz U-13 (Bulgaria,
Rumunia).



Tres¢ tego rozdziatu wskazuje, ze doktorant umiejetnie wykorzystuje i adoptuje dla potrzeb
badawczych koncepcje zarzadzania strategicznego. Prowadzone rozwazania sg logiczne i
komunikatywne i wystarczajgco dokumentowane w oparciu zaréwno o prawidtowo dobrana i
wykorzystang literature przedmiotu, jak i zestawione wyniki badarn witasnych. Doktorant
realizuje w ten sposob zatozenia badawcze i cele pracy.

Rozdziat szésty dysertacji ,Analiza systemu zarzadzania sektorem $rodlgdowego transportu
wodnego na poziomie unijnym”.

Autor jako wprowadzenie do tematyki wskazat ksztattowanie sie wspoéiczesnej Unii
Europejskiej od powotania Europejskiej Wspolnoty Wegla i Stali poprzez pryzmat
ksztattowania wspdlnej polityki transportowej. Odnosi sie do uregulowan prawnych i
rozwigzan instytucjonalnych na kazdym etapie ewolucji wspoétczesnej Unii Europejskie,.
Swoje rozwazania dokumentuje szeregiem opinii wykorzystujgc zaréwno dokumenty
zZrodtowe np. odnoszac sie do zapisdw tzw. Bialych Ksiag i Komunikatéw Komisiji
Europejskiej, jak i wykorzystujac literature przedmiotu wskazujgc, ze wspoélnotowa polityka
transportowa jest ,(...) istotnym elementem o wysokiej wartosci dodanej, skutkujacej
atrakcyjnoscig integracji z Unig Europejska dla kolejnych krajow, a takze waznym zrédiem
przewagi konkurencyjnej dla unijnych przedsiebiorstw” (ss. 124-125). W dalsze] czesci
rozdziatu Autor w oparciu o dane statystyczne weryfikuje skuteczno$é polityki transportowej
UE odnoszac sie do poszczegdélnych narzedzi. Jako skuteczno$¢ zarzadzania Autor
przyjmuje strukture pracy przewozowej transportu lgdowego i udziat transportu wodnego
$rédladowego w okresie 2006-2016 w odniesieniu do grupy panstw tj.. U-28, , UE-15, N-13.
Autor w sposob nie do konca uprawniony wskazuje, ze ocenia efektywnos$¢ analizowanych
narzedzi. Bardzie] wtasciwym wydaje sie¢ wskazywanie na oceng skutecznosci tym bardziej,
ze analizowana praca jest z zakresu nauk o zarzgdzaniu, a nie z zakresu ekonomii. Jest to
uwaga polemiczna nie majaca wptywu na ocene zaprezentowanych przez Doktoranta analiz.
Ciekawym i waznym stwierdzeniem Autora z przeprowadzonych analiz jest: ,Odnotowane
wzrosty udziatu sektora $rodladowego transportu wodnego w realizacji przewozow
towarowych drogg ladowg nastgpity zaréwno w krajach wdrazajgcych programy krajowe
badz unijne promujace ten sektor (n.in. Finlandia, Austria, Belgia, Francja oraz Holandia), jak
réwniez w takich, gdzie nie wdrazano dedykowanych programoéw wsparcia (m.in. Chorwacja,
Butgaria)” (s.138). Nastepnie Autor w oparciu o dokumenty Zzrodtowe w tym raporty
Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego dokonuje oceny funkcjonowania programéw
Marco Polo (I oraz II), ktorych celem byto zwiekszenie udziatu tych gatezi transportu kiére
wykazuja mniejsza presje na Srodowisko naturalne tj. ograniczenie udziatu transportu
samochodowego. Nastepnie Autor analizuje programy wspierajgce rozwdj infrastruktury
tworzacej Europejska Siec Transportowg (program TEN-T oraz taczac Europe). Autor w
oparciu o dokonane analizy i w oparciu o 5 wskazanych wskaznikow, dokonuje oceny
skutecznosci systemu zarzadzania (wsparcia w ramach polityki transportowej UE), sektorem
transportu wodnego $rédigdowego na poziomie UE.

Prowadzone w niniejszym rozdziale rozwazanie sa prawidtowe. Jednoczesnie
podporzadkowane sg celom pracy.
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Rozdziat siédmy , Analiza systemu zarzgdzania sektorem Srodlagdowego transportu
wodnego na poziomie krajowym’.

W rozdziale Autor charakteryzuje instytucje odpowiedzialne po zmianach w 2015 roku za
funkcjonowanie szeroko definiowanego sektora transportu wodnego $rédligdowego
wskazujgc ze ,(...) uporzadkowanie nadzoru nad rozproszonymi dotychczas miedzy kilka
urzedéw centralnych kompetencjami stanowi podstawe do wsparcia rozwoju sektora
transportu wodnego $rodlgdowego” (s. 159), majac na wzgledzie fakt (...) jej wielorakie
wykorzystanie (gospodarcze-rolnicze, energetyczne i transportowe; spoteczne - rekreacyjne i
turystyczne; ekologiczno-srodowiskowe)” (s. 159). Jednoczesnie zwraca uwage, na fakt
wyzwan kompetencyjnych w trzech obszarach tj. zarzadzania gospodarkg wodng,
dziatalno$cig legislacyjng oraz zarzgdzania instrumentami finansowymi, stusznie wskazujgc
na brak zaawansowanych mechanizmow koordynacji — ,(...)mechanizmdw rozstrzygania
sporow kompetencyjnych (...)" (s. 161). W kolejnych podrozdziatach Autor analizuje
narzedzia finansowego wsparcia sektora zeglugi wodnej srodlgdowej w Polsce, finansowane
zarowno ze Srodkow krajowych jak i ze $rodkéw UE dokonujac w oparciu o wybrane trzy
wskazniki oceny skutecznosci ich wdrazania. W oparciu o przeprowadzone analizy, ktére
potwierdzajg marginalizacje wykorzystania transportu wodnego $rédladowego w Polsce,
Autor stwierdza: ,(...) obecny ksztatt systemu zarzadzania sektorem s$rodlgdowego
transportu wodnego w Polsce wymaga zmiany” (s. 174).

Prowadzone rozwazania i analizy w niniejszym rozdziale sa realizowane prawidtowo i stuzg
realizacji celow pracy.

Rozdziat 6smy ,Model wielopoziomowego systemu zarzgdzania sektorem $rédigdowego
transportu wodnego”.

Na poczatku tego rozdziatu Doktorant na bazie przeprowadzonych analiz syntetycznie
podsumowuje dotychczasowe doswiadczenia w zakresie systemow zarzadzania sektorem
srédlgdowym transportem wodnym poprzez skutecznosé wyrazong w zwiekszeniu udziatu
tego sektora w realizowanej pracy przewozowej ogotem uwzgledniajgc wsparcie funduszy
UE jak i rozwigzania na poziomie krajowym poszczegolnych panstw UE. Autor poddat takze
analizie powigzania pomiedzy zastosowanymi instrumentami wsparcia sektora transportu
wodnego $rddlgdowego na poziomie krajowym jak i na poziomie UE wykorzystujgc
wspotczynnik korelacji rang Spearmana (ss. 181-182).

W dalsze] czesci rozdziatu Autor definiuje i charakteryzuje na potrzeby pracy system
zarzgdzania sektorem srodladowego transportu wodnego jako ,(...) zbiér funkcjonalny, na
ktory sktada sie okresSlona liczba elementéw pozostajacych ze sobg w okreslonych
powigzaniach” (s.183). System ten jak wskazuje Autor ma charakter otwarty i ,(...) zaktada
implicit dwustronny wptyw otoczenia zaréwno na jego elementy (jak i fgczgce je powigzania)
jak réwniez tych podmiotéw na otoczenie systemu” (s. 183). System ten ,(...) jest uktadem
$rodkow technicznych i technologicznych, organizacyjnych, finansowych oraz ludzkich” (s.
183). Autor system ten opisuje w formie opisowo-graficznej (ss. 183-191, rys. 16 s. 191),
oraz za pomoca wzoréw z wykorzystaniem teorii graféw (s. 184).
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Z obowigzku recenzenta, wskaze pewng uwage polemiczng w zakresie definiowania przez
Autora interesariuszy sektora transportu, nalezy zauwazy¢, ze ,(...) stowarzyszenia
reprezentujgce organizacje ekologiczne - s$rodowiskowe oraz mieszkancy lokalnych
wspolnot” (s. 187), sg jedng z grup interesariuszy, a nie jedynymi interesariuszami sektora
transportu. Fakt ten Autor zauwaza wskazujac interesariuszy sektora $rédlagdowego
transportu wodnego (s. 226).

Autor w dalszej cze$ci rozdziatu szczegétowo charakteryzuje z uwzglednieniem wskazanych
poziomow zarzgdzania podmioty systemu zarzadzania sektorem $rodlgdowego transportu
wodnego oraz z uwzglednieniem wyrdznionych w dysertacji podsystemow (ss. 208-217) ,
obrazujac graficznie zaleznosci pomiedzy wskazanymi podsystemami (s. 207 rys. 17) .

W dalszej czesci rozdziatu Doktorant wskazuje braki w instrumentarium zarzgdzania
sektorem $rédladowego transportu wodnego, wskazuja jako istotna role wsparcie rozwoju
infrastruktury (liniowej i punktowej) sektora zeglugi wodne] srodlgdowej, wskazujgc jako
pewne ograniczenie w jej rozwoju jej mniejsze oddziatywanie jako czynnika konkurencyjnosci
regionalnej w stosunku do rozwoju infrastruktury pozostatych gatezi transportowych (s. 221
tabela 45). Rozdziat Autor zakonczyt poprzez wskazanie obszaréw dalszych badan.

Rozprawe korficzy Podsumowanie, zawierajace najistotniejsze wnioski z przeprowadzonych
badan i analiz oraz ich zwigzku z weryfikacjg postawionych hipotez badawczych (gtéwnej i
pomocniczych) oraz postawionych celdw badawczych. Autor czyni to w sposdb szczegodtowy.

4. Stopien realizacji zalozonego celu badawczego

Autor pracy poprzez przeprowadzong analize i wykorzystana metodyke badan osiggnat cel
pracy. Wskazat, ze we wspéiczesnym, coraz bardziej turbulentnym otoczeniu, przy
nasilajgcej sig konkurencji na rynku ustug transportowych, podejmowane dziatania i
instrumenty wsparcia w zakresie zwiekszenia udziatu transportu wodnego $rédlgdowego w
tzw. miksie transportowym nie przynoszg oczekiwanych efektow, a tym samym nie
zmniejszaja/ograniczajg negatywnego wplywu na s$rodowisko naturalne catego sektora
transportowego. Jednym z dziatar jest zapewnienie rozwoju sektora zeglugi wodnej
srodladowej, a rozwdj tego sektora musi sie odbywaé z uwzglednieniem znaczenia systemu
wod $rodlgdowych w catej gospodarce. Autor wskazat, ze ze wzgledu na liberalizacje
dziatalnosci gospodarczej w Unii Europejskiej, zarzadzanie tym sektorem ma charakter
wielopoziomowy, a jako przykiad wskazat przyktad Polski. Autor wykorzystat na potrzeby
pracy szereg metod i technik badawczych.

5. Uwagi koncowe
Do podstawowych zalet recenzowanej pracy zaliczam:

1. Autor podjat si¢ w sposdb holistyczny ujac problematyke funkcjonowania sektora
transportu wodnego érodlgdowego w UE, odnoszgc sie do poziomu aplikacyjnosci na
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przyktadzie Polski jako jednego z krajéw cztonkowskich UE. Szeroko wykorzystat
literature przedmiotu, poddat analizie i tworczo wykorzystat materiat badawczy
zaréwno o charakterze pierwotnym jak i wtornym.

2. Wykazat opanowanie warsztatu naukowego w stopniu pozwalajgcym na samodzielne
prowadzenie badan naukowych;

3. Poprawnie sformutowat i udowodnit (w toku rozwazan) teze badawczg oraz tezy
pomocnicze;

4. Podjat problemy aktualne i wazne dla nauki i praktyki zycia gospodarczego.

Stwierdzam, ze praca odpowiada wymogom ustawy z dnia 14 marca 2003 roku o
stopniach naukowych i tytule naukowym oraz stopniach i tytule w zakresie sztuki,
dzigki czemu wnosze o jej przyjecie i dopuszczenie do publicznej obrony.

Prof. dr hab. Piotr Niedzielski

Szczecin, dnia 30.12.2018
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