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Egzogenne czynniki wptywajace na rozwdj Przemystu 4.0
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Streszczenie

Celem artykutu jest identyfikacja i ocena czynnikow wptywajgcych na mozliwosci rozwoju
Przemystu 4.0 w podlaskich przedsiebiorstwach na terenie Biatostockiego Obszaru Funkcjo-
nalnego (BOF). Na podstawie przeprowadzonych studiéw literaturowych wyodrebniono 65
czynnikéw przypisanych do siedmiu sfer: spotecznej, technologicznej, ekonomicznej, ekolo-
gicznej, politycznej, wartosci oraz prawnej (metoda STEEPVL). Pierwszy etap badan stanowit
panel ekspercki, podczas ktérego 5 celowo dobranych przedstawicieli Srodowiska akade-
mickiego i biznesu ocenito czynniki pod wzgledem sity wptywu na rozwdj Przemystu 4.0.
W drugim etapie badan przedsiebiorcy z rejonu BOF ocenili 34 wyselekcjonowane przez
ekspertow czynniki pod wzgledem waznosci (sity wptywu) oraz stopnia przewidywalnosci
stanu danego czynnika w przysztosci. Uzyskane wyniki pozwolity na wstepne wyodrebnienie
kluczowych czynnikéw rozwoju Przemystu 4.0 w przedsiebiorstwach produkcyjnych w re-
gionie w perspektywie roku 2030.

Stowa kluczowe

Przemyst 4.0, Biatostocki Obszar Funkcjonalny, analiza STEEPVL, czynniki zewnetrzne, czynniki
egzogenne
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Wstep

Innowacje w przemysle sa z jednej strony ,,pchane” przez postep nauki, a z dru-
giej ,,ciagniete” przez zapotrzebowanie przedsigbiorstw na rozwigzania technolo-
giczne pozwalajace produkowaé coraz wigcej w coraz krotszym czasie 1 po coraz
nizszych kosztach. Tzw. rewolucje przemystowe odpowiadaja przetomowym osia-
gnieciom technologicznym powodujgcym znaczace przemiany w strukturze i orga-
nizacji produkcji. Czwarta rewolucja przemystowa — wraz z powiazang koncepcja
Przemystu 4.0 — jest kontynuacja nazewnictwa trzech poprzednich rewolucji zwia-
zanych z upowszechnieniem odpowiednio maszyny parowej, linii produkcyjnej oraz
automatyzacji procesu produkcyjnego. Polega ona na wykorzystaniu w produkcji
ztozonych systemow cyber-fizycznych wraz zaawansowanymi technologiami infor-
macyjnymi i telekomunikacyjnymi.

Rozwd6j wspodlczesnego przemystu to znacznie wiecej niz udoskonalenie poje-
dynczych elementow sktadajacych si¢ na proces produkeyjny i jego otoczenie [Gra-
lewicz, 2015, s. 16]. Istnieja przestanki do stwierdzenia, ze efektywne wdrozenie
rozwiazan Przemystu 4.0 moze pozwoli¢ nadgoni¢ zapdznienia gospodarcze woje-
wodztwa podlaskiego poprze zwigkszenie innowacyjnosci i konkurencyjnosci regio-
nalnych przedsigbiorstw. Przemyst 4.0 taczy w sobie aspekty nowoczesnej techno-
logii i produkcji, ale takze powigzane z nimi aspekty spoleczne, ekonomiczne, poli-
tyczne, ekologiczne [Szum i Magruk, 2019, s. 73]. Prdba ich zdiagnozowania i opi-
sania moze utatwi¢ realizacje koncepcji Przemyshu 4.0 w lokalnych przedsigbior-
stwach.

Celem niniejszej pracy jest identyfikacja kluczowych czynnikow wptywajacych
na realizacj¢ zatozen czwartej rewolucji przemystowej w Biatostockim Obszarze
Funkcjonalnym (BOF). W tym celu okre$lono 65 czynnikdéw przypisanych zgodnie
z zatozeniami metody STEEPVL do siedmiu sfer: spolecznej, technologicznej, eko-
nomicznej, ekologicznej, politycznej, wartosci oraz prawnej. Nastepnie, w dwueta-
powym badaniu zesp6t ekspertdw oraz grupa przedstawicieli przedsigbiorstw oce-
nity wybrane czynniki pod katem ich sity wptywu oraz stopnia przewidywalnosci
w przysztosci. Przeprowadzone badania pozwolity wyselekcjonowac szes¢ kluczo-
wych czynnikow rozwoju Przemyshu 4.0 w przedsigbiorstwach produkcyjnych
w regionie w perspektywie roku 2030.

1. Stan i perspektywy rozwoju Przemystu 4.0 w Polsce i na $wiecie

W gospodarkach wysokorozwinigtych przez wiele lat praktykowano model cig-
glego obnizania kosztéw produkcji, w duzej mierze przez przenoszenie aktywow na
Bliski i Daleki Wschod oraz do Europy Srodkowo-Wschodniej. Takie podejécie
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podlega jednak coraz mocniejszej krytyce, jako ze trudno jest kreowaé dlugotermi-
nowy rozwoj gospodarki bez oparcia na sektorze wytworczym. W odpowiedzi na to
powstata Inicjatywa Przemyshu 4.0 (niem. Industrie 4.0). Termin ten zostat uzyty po
raz pierwszy w 2011 roku jako nazwa inicjatywy taczacej przedstawicieli sSrodowisk
akademickich, polityki i biznesu pod patronatem niemieckiego rzadu federalnego.
Inicjatywa ta miata zwigksza¢ konkurencyjno$¢ europejskiego przemystu na tle
$wiata 1 powodowaé zmiany w mysleniu i dziataniu sektoréw przemystowych go-
spodarek tak zwanej ,,starej Unii”, a wigc stanowi¢ motywacje dla rzadow panstw
takich jak Niemcy, Francja czy Wielka Brytania do inwestowania w nowoczesne
fabryki [Szymczak i Zarazinski, 2019, s. 5].

Glowne zatozenia czwartej rewolucji przemyslowej obejmuja trzy elementy.
Pierwszy to globalne sieci taczace zaklady produkcyjne, maszyny i systemy zarza-
dzania magazynami organizacji. Drugi zaklada autonomiczng wymiang informacji
w cyber-fizycznych systemach, w ramach ktorych urzadzania i bazy danych moga
wspolnie dziata¢ i wzajemnie si¢ kontrolowaé. Natomiast trzeci to identyfikowalne,
lokalizowane w czasie rzeczywistym ,,inteligentne produkty”, znajace swojg histo-
rie, status i Sciezki umozliwiajace im dotarcie do miejsca docelowego [Wodnicka,
2019]. Wsrod koncepcji zwigzanych z czwartg rewolucja przemystowa wyrdznia sig
Internet rzeczy, druk 3D, Big Data, rzeczywisto$¢ rozszerzona, sensory, chmury ob-
liczeniowe czy roboty mobilne i wspotpracujace [Mychlewicz i Piatek, 2017, s. 18-
19].

W raporcie firmy Roland Berger zatytutowanym ,,INDUSTRY 4.0. The new in-
dustrial revolution. How Europe will succeed” przedstawiono wskaznik RB Industry
4.0 Readiness Index, ktory dzielil europejskie kraje na 4 grupy: liderow, potencjal-
nych, wahajacych si¢ oraz tradycjonalistow. Polska znalazta si¢ w grupie panstw
wahajacych sie, czyli tych o stosunkowo niskiej gotowosci do wdrozenia koncepcji
Przemystu 4.0 [Roland Berger Strategy Consultants, 2014, s. 13]. Jednak nalezy za-
znaczy¢, ze koncepcja ta jest juz znana polskim inzynierom i menedzerom. Badania
przeprowadzone wsrdd inzynier6w pokazuja, ze okolo 80% polskich przedsie-
biorstw jest obecnie w trakcie trzeciej rewolucji, a co za tym idzie — ciagle aktualne
sa dla nich wyzwania trzeciej rewolucji przemystowej, zwigzane z technologiami
mikroelektrycznymi [Szymczak 1 Zarazinski, 2019, s. 10]. Wynika to m.in. z tego,
ze koszty dostepu do technologii (np. robotyzacji) znaczgco spadty, ale gtbwna mo-
tywacja do wdrazania takich innowacji jest che¢ obnizenia kosztow produkc;ji i braki
kadrowe. Jezeli chodzi o automatyzacj¢ polskich fabryk, réwniez pozostajemy
w tyle za naszymi zachodnimi sgsiadami. Tylko 15% polskich fabryk jest w pelni
zautomatyzowanych, a 76% wskazuje na czgsciowa automatyzacj¢. Koncepcje Prze-
mystu 4.0 wdraza natomiast tylko 6% z badanych przedsigbiorstw [Iwanski i Gracel,
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2016, s. 14]. Polska pozostaje réwniez jedng z najstabiej zrobotyzowanych gospo-
darek, z liczbg 22 robotow przemystowych przypadajaca na 10 000 pracownikow
przemystowych [Michatowski i in., 2016, s. 10].

Polska pozostaje w tyle za krajami wysoko uprzemystowionymi z wielu powo-
dow. Sa to m.in. pdzne otwarcie na zachodnie technologie (dopiero po 1989 roku),
niskie koszty pracy, brak dostepu do odpowiedniego kapitatu, brak wyspecjalizowa-
nej kadry inzynierskiej, a takze koncentracja na marketingu i sprzedazy w celu bu-
dowania pozycji rynkowej [Iwanski i Gracel, 2016, s. 15; Nazarko i in., 2017a]. Inny
znaczacy problem to brak odpowiedniej promocji rodzimej mysli inzynierskiej na
arenie mi¢gdzynarodowej i budowania silnych polskich marek w dziedzinie wysokich
technologii. Istotnym jest wiec, aby uczy¢ polskich inzynierow i pracownikoéw ope-
racyjnych mys$lenia biznesowego, czyli umiejetnego przektadania realizowanych
projektow na wskazniki biznesowe tak, aby zobaczy¢, jaka warto$¢ dla przedsigbior-
stwa owe projekty sa w stanie zagwarantowac. Konieczne jest rowniez zadbanie o
odpowiednie wyksztalcenie menedzerow i inzynierow, zeby byli oni w stanie pro-
wadzi¢ pracownikow przez kolejne etapy wdrazania innowacji [Szymczak i Zara-
zinski, 2019, s. 6-8].

Wedhig prognoz, Fabryki 4.0 do 2022 roku wniosa do $wiatowej gospodarki
warto$¢ dodang na poziomie 500 miliardéw dolaréw. W ciggu najblizszych siedmiu
lat rynek inteligentnej produkcji ma wzrosnaé o ponad 130%, do 400 miliardéw do-
laréw. To ogromna szansa dla polskiej gospodarki, jako ze wlasnie produkcja jest
gldéwnym motorem jej wzrostu. Wedlug przewidywan Siemens Finance, dzigki cy-
frowej rewolucji w sektorze przemystowym mozemy wzbogaci¢ si¢ o blisko 5 mi-
liardow dolarow [Dekier i Wyzykowski, 2018, s. 1]. Dlatego niezwykle istotnym
jest zwiekszanie swiadomosci przedsigbiorcow w zakresie nowoczesnych rozwia-
zan, ktore mogg wspomagac i ulepsza¢ procesy produkcyjne.

Niniejsza praca skupia si¢ na przedsi¢biorstwach prowadzacych dziatalnosé pro-
dukcyjna na terenie Biatostockiego Obszary Funkcjonalnego (BOF). BOF jest sa-
morzagdowym stowarzyszeniem gmin powotanym w grudniu 2013 roku w celu
wspierania idei samorzadnos$ci lokalnej, ochrony wspolnych interesow, wymiany
doswiadczen, promocji osiagnie¢ oraz koordynacji wspolnych przedsiewziec i in-
westycji. W sktad Stowarzyszenia BOF wchodza: stolica wojewodztwa podlaskiego
— miasto Biatystok oraz 9 gmin nalezacych do powiatu biatostockiego: Choroszcz,
Czarna Biatostocka, Lapy, Suprasl, Wasilkow, Zabtudéw, Dobrzyniewo Duze, Juch-
nowiec Koscielny i Turo$n Koscielna. BOF zlokalizowany jest w centralnej czgsci
wojewddztwa podlaskiego i zajmuje obszar 8,6% powierzchni wojewddztwa. We-
dtug danych rejestru REGON na terenie BOF zarejestrowanych bylo 45,9 tys. pod-
miotow gospodarki narodowej (bez 0s6b prowadzacych gospodarstwa indywidualne
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w rolnictwie) i stanowity one 46,0% ogodlnej liczby podmiotow w wojewodztwie
podlaskim [http://www.bof.org.pl/pl/o-stowarzyszeniu/statut, 23.02.2020]. Z przed-
stawionych danych jednoznacznie wynika, jak duze znaczenie dla rozwoju gospo-
darczego wojewodztwa oraz realizowania jego potencjatu wytworczego ma oma-
wiany obszar.

W wojewodztwie podlaskim istnieje wiele inicjatyw wspierajacych tworzenie
srodowiska dla rozwoju innowacyjnosci. Podlascy przedsigbiorcy ze strefy BOF
maja mozliwos$¢ dzialania na terenie Suwalskiej Specjalnej Strefy Ekonomiczne;j
(SSSE). Inicjatywami dziatajacymi w ramach Specjalnych Stref Ekonomicznych sa
klastry. Pozwalaja one wspiera¢ rozwoj innowacyjnosci i przedsigbiorczosci po-
przez wspoOlprace z instytucjami naukowymi i uczelniami. W rozwoj koncepcji Prze-
mystu 4.0 zaangazowane sg takie klastry jak Polski Klaster Budowlany, Klaster Ob-
robki Metali, czy Klaster Technologiczny InfoTECH, Przedsiebiorstwa z obszaru
BOF korzystaja z wsparcia w zakresie innowacji oferowanego rowniez przez pod-
mioty takie jak parki naukowo-technologiczne, parki przemystowe, inkubatory
przedsigbiorczosci czy centra transferu technologii. Mozliwos¢ transferu technologii
1 wiedzy, wspolpracy oraz korzystania z profesjonalnego wsparcia znaczaco ula-
twiajg dziatania na rzecz innowacyjnos$ci w sektorach, ktore moga stac si¢ inteligent-
nymi specjalizacjami gospodarczymi BOF, takich jak przemyst maszynowy (Sa-
MASZ), produkcja alkoholi (Browar Dojlidy, Polmos Bialystok) czy mebli (Forte)
[Szum i Magruk, 2019, s. 80].

Przedsigbiorstwa dziatajace na terenie BOF, dzigki uzyskiwanemu wsparciu
maja szans¢ rozwija¢ swoja dziatalnos¢ i dopasowywac ja do nowych uwarunkowan
swiatowego przemystu, ktore sg nastepstwem czwartej rewolucji przemystowe;.
W tej sytuacji szczegolnie istotnym jest, aby zwieksza¢ §wiadomo$¢ przedsigbior-
cow w zakresie zar6wno mozliwosci, jakie przynosi im postep technologiczny, jak
i zagrozen, ktore z tego postgpu wynikaja. Badanie majace na celu identyfikacje klu-
czowych czynnikoéw, ktore moga mie¢ wptyw na rozwdj Przemystu 4.0 w woje-
wodztwie moze pomoc przedsigbiorcom przygotowac si¢ na nadchodzace zmiany.

2. Metodyka badania
2.1. Opis procedury badawczej
Metoda STEEPVL wykorzystana przy realizacji badania pozwala na identyfika-

cje wybranych czynnikow pod katem waznosci (sity wptywu) i stopnia przewidy-
walnosci stanu danego czynnika w przysztoSci [Nazarko i in., 2017b; Nazarko,
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2013], a takze na ich analiz¢ w kontekscie rozwoju Przemystu 4.0 w przedsigbior-
stwach produkcyjnych BOF w perspektywie roku 2030. Badanie podzielono na dwa
etapy. Pierwszym z nich byl panel ekspercki, w ktorym dokonano analizy i selekcji
65 czynnikow pod wzgledem sity wptywu na rozwéj Przemystu 4.0 w przedsiebior-
stwach produkcyjnych w regionie. Przy uzyciu techniki CAWI skierowano kwestio-
nariusz ankiety do 5 ekspertow (celowo dobranych pracownikéw akademickich
1 przedstawicieli przedsigbiorstw), ktorzy dokonali oceny czynnikdéw pod katem ich
sity wptywu za pomocg 7-stopniowej skali Likerta. Zastosowano skale oceny od 1
do 7, gdzie dla wplywu: ocena 1 oznaczala, ze wptyw ten bedzie ,,bardzo matly”,
aocena 7, ze bedzie on ,,bardzo duzy”. Uzyskane w ten sposob informacje pozwolity
wyznaczy¢ sredni poziomu oceny sily wptywu poszczegdlnych czynnikdéw, co
umozliwito wyodrebnienie do nastepnego etapu badan czynnikéw o ocenie wazno-
$ci wyzszej lub réwnej sredniej w danej grupie czynnikow. Panel ekspercki w za-
kresie Przemystu 4.0 pozwolit skrécié liste czynnikdéw do 34 pozycji.

Drugi etap badania to ocena 34 wyselekcjonowanych czynnikow przy pomocy
metody STEEPVL. W tym celu rowniez wykorzystano technike CAWI. Wystano
kwestionariusze do przedsigbiorcow z rejonu BOF (dobér celowy przedsiebiorstw
produkcyjnych z regionu) z prosba o dokonanie oceny czynnikéw pod wzgledem
waznosci (sity wptywu) dla rozwoju Przemyshu 4.0 w przedsiebiorstwach produk-
cyjnych w regionie w perspektywie roku 2030, a takze stopnia przewidywalnosci
stanu danego czynnika w przyszlosci. W badaniu zastosowano 7-stopniowg skalg
ocen Likerta, gdzie dla waznosci: 1 oznaczala, ze bedzie ona ,,bardzo mata”, a 7, ze
bedzie ona ,,bardzo duza”, a w przypadku przewidywalnosci: 1 — ,,bardzo niska”,
a7 —,,bardzo wysoka”. Ze wzgledu na konstrukcje ankiet, w ktorej badani wskazy-
wali oceny danego czynnika na tle innych z danej grupy, wyznaczono zaréwno kla-
syczne miary statystyczne, to jest Srednie arytmetyczne ocen (uwzgledniajace liczbg
odpowiedzi), odchylenie standardowe tych ocen, wspotczynniki zmiennosci, a takze
miary pozycyjne. Wyniki badan oraz ekspercka ocena sity wptywu czynnikéw na
rozwdj Przemystu 4.0 wérdd przedsigbiorstw produkcyjnych BOF w perspektywie
2030 roku pozwolity na wstgpne wyodrebnienie kluczowych czynnikéw rozwoju.

2.2. Charakterystyka respondentow

Kwestionariusz ankiety drugiego etapu badan wypekilo 23 respondentow. Byli
to przedstawiciele przedsi¢biorstw zatrudnieni na réznych stanowiskach i w réznych
dziatach. Najwiecej (7) wypelnien uzyskano od osob bedacych w zarzadzie przed-
sigbiorstw, co daje 30,4% uzyskanych odpowiedzi. Strukture¢ miejsc pracy respon-
dentoéw przedstawiono na rys. 1.
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4% 13% M dziat prawny
(]

M dziat produkcji
= dziat R&D
dziat sprzedazy
17% M nie dotyczy
4% sekretarka

4% wiasciciel firmy

9%
17% zarzad firmy

Rys. 1. Miejsca praca (dziaty przedsiebiorstw) respondentéw

Zrédto: opracowanie wiasne.

Nastgpnym elementem badanym w kwestionariuszu byla specyfika sektora
(branza) przedsigbiorstwa. Uzyskane od respondentow dane przedstawiono na rys.
2.

m produkcja, foliowanie i sprzedaz

kopert o
M nie dotyczy 4% 134
(]

9% 4%

1 przemyst lekki

przemyst ciezki
9%
M rolnictwo
22%

przemyst samochodowy 17%

Rys. 2. Specyfika sektoréw (branze) przedsiebiorstw
Zrédto: opracowanie wiasne.

Inne informacje uzyskane w ankietach dotyczyly miejsca lokalizacji przedsie-
biorstw oraz ich wielkosci. 52,2% wypehionych kwestionariuszy pochodzito
z przedsigbiorstw zlokalizowanych w Biatymstoku. Pozostate ankiety zostaty wy-
petnione przez przedstawicieli przedsigbiorstw w Lapach, Choroszczy, Juchnowcu
Koscielnym i Zabludowie. Uzyskano takze kwestionariusze od przedstawicieli firm
spoza obszaru BOF — z gmin Narew oraz Gotdap. Kwestionariusze wypehili przed-
stawiciele firm r6znej wielkosci — zar6wno mikro, matych, srednich jak i duzych
firm. Jak mozna zauwazy¢, przekrdj respondentow jest dosy¢ zroznicowany. Pro-
blemem moze by¢ niewielka liczba wypelnionych kwestionariuszy oraz wypelnienia
ankiet przez przedsigbiorstwa spoza BOF. Jednak byty to firmy z regionu wojew6dz-
twa podlaskiego, takze potencjalne rdznice moga by¢ znikome.
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3. Wyniki | etapu badan

Wyniki badan pierwszego etapu (panelu eksperckiego) przeanalizowano z po-
dzialem na poszczegoélne grupy czynnikdw, za pomocg miar takich jak srednia aryt-
metyczna, odchylenie standardowe oraz klasyczny wspotczynnik zmienno$ci. Uzy-
skane rezultaty pozwolily na wyselekcjonowanie do drugiego etapu badan czynni-
kéw, ktorych oceny przewyzszyly $rednia ocen dla catej grupy. Wyniki dla grupy
czynnikow spotecznych przedstawiono na rys. 3.

[sita wptywu]

7 o 7 e 7 e 7

6 ® 6 6 ® 6 6 ® 6 ® 6

5 5 5 5 5— @& 5 @5 5,1
4 4 4 4 4 o 4
3

2 2
1 1

6,2 6,0 6,0 5,8 5,4 5,0 4,8 4,6 4,2 2,8

10 2 4 6 8 5 1 7 9 3
[czynniki spoteczne]

Srednia arytmetyczna Srednia dla grupy
Pierwszy kwartyl (25. percentyl) Wartos¢ mediany (50. percentyl)

® Trzeci kwartyl (75. percentyl)
Rys. 2. Srednie ocen sity wptywu czynnikéw spotecznych
Zrédto: opracowanie wtasne.
Zebrane wyniki oscyluja wokot §redniej na poziomie 5,1, z wyjatkiem czynnika
numer 3. Zmienno$¢ wynikow jest mata (ponizej 25%), przecietna dla czynnika nu-

mer 6 (25%+45%) i silna dla czynnika numer 3 (45%+100%). Takie wspotczynniki
zmienno$ci wskazuja na duza jednorodno$¢ uzyskanych rezultatow. Pig¢ czynnikow
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uzyskato oceny powyzej $redniej dla grupy czynnikéw. Ostateczng klasyfikacje
czynnikow wybranych do drugiego etapu i odrzuconych przedstawiono w tab. 1.

Tab. 1. Miary ocen sity wptywu czynnikdw spotecznych

Srednia Odchylenie Klasyczny
L.p. Czynnik spoteczny arytme- | standardowe | wspotczynnik

tyczna z préby zmiennosci
10 | Dostepnosc sity roboczej 6,2 0,4 7%
5 S'.wiad'omos'c’ korzysci z nowych rozwigzan tech- 6.0 1,0 17%

nologicznych

4 | Poziom kwalifikacji kadr 6,0 0,0 0%
6 | Inicjatywa ze strony managementu 5,8 1,6 28%
8 | Oczekiwania klientéw i partneréow 54 1,1 21%
5 | Potencjat kadrowy B+R 5,0 2,1 42%
1 | Stan regionalnego systemu edukacji 4,8 1,9 40%
7 | Zmiana wzorcow konsumpgji 4,6 1,5 33%
9 | Atrakcyjno$é regionu dla specjalistéw i kadr B+R 4,2 0,8 20%
3 | Zagrozenie dla prywatnosci 2,8 2,2 77%

Zrédto: opracowanie wiasne.

Analogicznej analizy dokonano dla pozostatych szesciu grup czynnikdéw i na
podstawie uzyskanych wynikow wybrano 34 czynniki, ktére wedtug grupy eksper-
tow moga mie¢ najwigkszg site wptywu na rozwdj koncepcji Przemystu 4.0 w BOF
w perspektywie 2030 roku (rys. 4). Ocena ekspercka na tym etapie badania jest dos¢
zgodna i charakteryzuje si¢ umiarkowang zmiennoscig uzyskanych odpowiedzi. Jak
mozna zauwazyc¢, srednia ocena sity wptywu jest zblizona, z wyjatkiem grupy czyn-
nikéw ekologicznych, ktorych sita wptywu zostata oceniona znacznie ponizej $red-
niej.
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[sita wptywu]
6

O Br N W »~ U

5,4

S.1 S.3 S.5 T.2 T.4 E.2 E.4 Eko. Eko. P.2 P.4 P.6 V.2 V.4 L.1 L3 L5

4

Srednia [etap 1]

Srednia wszystkich czynnikéw

[czynniki]

Rys. 4. Ocena sity wptywu czynnikéw dla pierwszego etapu badan

Zrédto: opracowanie wiasne.

Pozostale 31 czynnikow zostato odrzuconych po pierwszym etapie badan. Kla-
syfikacje czynnikow zakwalifikowanych do drugiego etapu oraz odrzuconych
przedstawiono w tab. 2.

Tab. 2. Wykaz czynnikéw zakwalifikowanych i odrzuconych po | etapie badan

Gru'pa, Czynniki zakwalifikowane Czynniki odrzucone
czynnikéw
Spoteczne S.1 Dostepnosc sity roboczej (10) Potencjat kadrowy B+R (5)
S.2 Swiadomo$¢ korzyéci z nowych roz- Stan regionalnego systemu edukacji (1)
wigzan technologicznych (2) Zmiana wzorcédw konsumpcji (7)
S.3 Poziom kwalifikacji kadr (4) Atrakcyjnos¢ regionu dla specjalistow i
S.4 Inicjatywa ze strony managementu kadr B+R (9)
(6) Zagrozenie dla prywatnosci (3)
S.5 Oczekiwania klientéw i partneréw
(8)
Technolo- T.1 Poziom cyfryzacji gospodarki i Infrastruktura techniczna w regionie
giczne przedsiebiorstw (7) (2)

T.2 Mozliwo$¢é pozyskiwania $wiato-
wych technologii (4)

T.3 Integracja nowych oraz starych sys-
temow i urzadzen IT (6)

T.4 Infrastruktura teleinformatyczna w
regionie (1)

Dostepnos¢ szkolen w zakresie nowych
technologii (5)

Infrastruktura badawczo-rozwojowa w
regionie (3)

Ekonomiczne

E.1 Naktady na innowacje i dziatalnos¢
B+R (3)

E.2 Sita kapitatowa przedsiebiorstw w
regionie (2)

Poziom ztozonosci i dynamizm otocze-
nia Przemystu 4.0 (4)
Instytucje otoczenia biznesu (6)
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Gru.pa, Czynniki zakwalifikowane Czynniki odrzucone
czynnikéw
E.3 Zmiany cen urzadzen technologicz- Zewnetrzne wsparcie finansowe roz-
nych wykorzystywanych w Przemysle woju innowacyjnosci (1)
4.0 (5) Koszty dziatalnosci gospodarczej (10)
E.4 Struktura branzowa regionalnej go- Stan gospodarki i poziom rozwoju go-
spodarki (7) spodarczego regionu (9)
Dostepnos¢ terendw inwestycyjnych w
regionie (8)
Ekologiczne Eko.1 Wymagania dotyczace zuzycia Dostepnos¢ ,czystej” energii na po-
pradu przez urzadzenia (energooszczed-| trzeby Przemystu 4.0 (5)
nosé) (4) Dziatalnos¢ organizacji ekologicznych
Eko.2 Oddziatywanie technologii Prze- (6)
mystu 4.0 na cztowieka i Srodowisko na- | Stan Srodowiska przyrodniczego (1)
turalne (2)
Eko.3 Wykorzystanie nowoczesnych
materiatow (3)
Eko.4 Swiadomos¢ ekologiczna (7)
Polityczne P.1 Odejscie od polityki przewagi dzieki Dziatalnos¢ instytucji zrzeszajacych in-

taniej sile roboczej (3)

P.2 Polityka proinnowacyjna panstwa
(10)

P.3 Sytuacja geopolityczna regionu (9)
P.4 Polityka UE wspierania innowacyj-
nosci (1)

P.5 Wptyw zewnetrznych grup interesu
(6)

P.6 Warunki polityczne dla prowadzenia
biznesu (8)

teresariuszy wokoét Przemystu 4.0 (2)
Swiatowe trendy (7)

Strategia rozwoju regionu (4)

Wptyw politycznych grup interesu (5)

Odnoszace sie

V.1 Otwarto$¢ przedsiebiorcéw na

Przywigzanie do tradycyjnych warto-

do wartosci nowe technologie (6) $ci/technologii/rozwigzan (3)
V.2 Przedsiebiorczosc (1) Poczucie przynaleznosci do regionu
V.3 Tworzenie nieznanych do tej pory (patriotyzm lokalny) (7)
relacji cztowiek-maszyna (2) Srodowisko naturalne (10)
V.4 Postrzeganie regionu jako miejsce Zaangazowanie mieszkancéw regionu
na inwestycje i rozwéj nowych techno- w zycie zawodowe (9)
logii (4) Réwnowaga miedzy zyciem zawodo-
V.5 Otwartos¢ spoteczenistwa na nowe wym a prywatnym (8)
technologie (5)

Prawne L.1 Otwarte standardy w obszarach ko- Regulacje dotyczgce przepiséw RODO
munikacji i oprogramowania (2) (5)
L.2 Atrakcyjnosé rozwigzan prawnych Regulacje w zakresie opracowywania i
(3) wdrazania nowych technologii (4)
L.3 Regulacje w zakresie dofinansowa- Regulacje w zakresie prawa podatko-
nia unijnego obejmujgcego B+R (6) wego (7)
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Grupa

. Czynniki zakwalifikowane Czynniki odrzucone
czynnikéw

L.4 Prawne instrumenty ubiegania sie o Regulacje zwigzane z rynkiem pracy
wsparcie publiczne przedsiebiorstw (9) (10)

L.5 Procedury komercjalizacji wiedzy i Regulacje celne i wysokosc¢ cet (8)
technologii (1)

L.6 Regulacje dotyczace ochrony $rodo-
wiska (11)

Zrédto: opracowanie wtasne.

4. Wyniki Il etapu badan

Wyniki badan drugiego etapu przeanalizowano z podziatem na poszczeg6lne
grupy czynnikdéw, za pomocg miar takich jak srednia arytmetyczna, odchylenie stan-
dardowe oraz klasyczny i pozycyjny wspolczynnik zmienno$ci. Uzyskane rezultaty
pozwolity na wyselekcjonowanie grupy czynnikéw o najwigkszym stopniu przewi-
dywalnosci oraz sile wptywu na rozwoj koncepcji Przemystu 4.0 w BOF w perspek-
tywie 2030 roku. Wyniki dla grupy czynnikoéw spotecznych pod katem sity ich
wptywu przedstawiono na rys. 5.

[sita wptywu]
7 ® 7 o 7
® 6,5
6 6 6 6 6 ® 6
5,6
5 5 5 5 5
4 4
3
2
1
5,8 6,0 5,7 5,9 4,9
0
1. . 2 . . 4 5
Srednia Srednia grupy [czynniki spoteczne]
Pierwszy kwartyl (25. percentyl) Wartos¢ mediany (50. percentyl)

® Trzeci kwartyl (75. percentyl)

Rys. 5. Srednie ocen sity wptywu czynnikéw spotecznych

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Jak mozna zauwazy¢, wszystkie czynniki tej grupy, z wyjatkiem czynnika pig-
tego, charakteryzuja si¢ podobng oceng sity wptywu (czynnik piaty znalazt si¢ poni-
zej $redniej). Oceny grupy czynnikow spotecznych sa w miar¢ jednorodne, charak-
teryzujg si¢ one matg zmienno$cig wynikow na poziomie ponizej 25% (tab. 3). Po-
zwala to stwierdzi¢, ze respondenci byli zgodni co do oceny tej grupy czynnikow.

Tab. 3. Miary ocen sity wptywu czynnikéw spotecznych

. Odchylenie KIas’y czny Wartos¢ | Wartosc Pozy,cyjny
Czynnik P . wspotczyn- .. wspotczyn-
l.p. Srednia | standardowe | . X mini- maksy- ) .
spoteczny . nik zmien- nik zmien-
z proby L . malna malna L .
nosci nosci
1 |Dostepnoscsity | ¢ o 1,2 21% 2 7 17%
roboczej
Swiadomosé
korzysci z no-
2 wych rozwig- 6,0 1,1 19% 4 7 17%
zan technolo-
gicznych
3 | Podiom kwalifi- | ¢ ; 1,1 20% 3 7 13%
kacji kadr
Inicjatywa ze
4 strony mana- 5,9 1,1 18% 3 7 17%
gementu
Oczekiwania
5 klientéw i part- 4,9 1,3 26% 3 7 20%
nerow

Zrédto: opracowanie wiasne.

nieznacznie zyskat.

20

Wyniki uzyskane w drugim etapie badan poréwnano z etapem pierwszym (rys.
6). W przypadku czynnikéw spolecznych rola czynnikéw pierwszego, trzeciego
i pigtego ulegla ostabieniu. Czynnik drugi pozostal bez zmian, a czynnik czwarty

Academy of Management —4(3)/2020




Egzogenne czynniki wptywajgce na rozwdj Przemystu 4.0 w przedsiebiorstwach produkcyjnych ...

[sita wptywu]
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[czynniki spoteczne]
Rys. 6. Srednie ocen sity wptywu czynnikéw spotecznych w dwéch etapach badania
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Analogicznej analizy dokonano dla pozostalych szesSciu grup czynnikow (rys.
7). Wyniki uzyskane w drugim etapie wskazuja na pewng zbiezno$¢ z etapem pierw-
szym. Ponownie grupa czynnikow ekologicznych zostata oceniona ponizej $rednie;j.
Oceny sity wplywu pozostalych grup czynnikoéw sg do$¢ zrdéznicowane, ale wigk-
szo$¢ z nich jest zblizona do $redniego poziomu. Na uwage zasluguje fakt oceny
czynnikow spotecznych znacznie powyzej Srednie;j.

[sita wptywu]
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[czynniki]

Srednia wszystkich czynnikéw

Srednia [etap 2]

Rys. 7. Ocena sity wptywu czynnikdw dla drugiego etapu badan

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wyniki dla grupy czynnikéw spotecznych pod katem drugiej analizowanej ce-
chy, czyli przewidywalnosci ich stanu w przysztosci, przedstawiono na rys. 8. Jak

mozna zauwazy¢, oceny przewidywalno$ci czynnikow sg dos¢ jednorodne i oscyluja
wokot sredniej.

[przewidywalnos¢]

7
® 65
6 ® 6
5 5 ® 5 @5 5 ® 5
46
4 4 4 4 4
3 3
2
1
4,8 4,5 4,6 4,8 4,2
0
1 2 3 4 5
Srednia Srednia grupy [czynniki spoteczne]
Pierwszy kwartyl (25. percentyl) Wartos¢ mediany (50. percentyl)

® Trzeci kwartyl (75. percentyl)

Rys. 8. Miary ocen przewidywalnosci czynnikdw spotecznych

Zrédto: opracowanie wtasne.

Uzyskane rezultaty charakteryzuja si¢ zmienno$cig malg (ponizej 25%) lub
przecigtna (25%+45%) (tab. 4). Mozna zatem stwierdzi¢, ze respondenci byli dos¢
zgodni w ocenie przewidywalno$ci tej grupy czynnikdow. Jedynie ocena czynnika
czwartego charakteryzuje si¢ umiarkowang zmiennoscia, co $wiadczy o tym, ze re-
spondenci mieli problem ze zgodng oceng tego czynnika.
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Tab. 4. Miary przewidywalnosci czynnikow

Klasyczn .. | Pozycyjn

. y v L. Wartosé y viny

Czynnik P . wspotczyn- Wartosc wspotczyn-
Srednia | standardowe | . R .. maksy- ) .

spoteczny nik zmienno- | minimalna nik zmien-

z préob L . malna . .
proby Sci nosci

Odchylenie
l.p.

Dostepnos¢
1 sity robo- 4,8 1,5 31% 1 7 20%
czej
Swiado-
mos¢ ko-
rzysci z no-
2 wych roz- 4,5 1,3 28% 2 7 11%
wigzan
technolo-
gicznych
Poziom

3 kwalifikacji 4,6 1,2 26% 2 7 11%
kadr
Inicjatywa
ze strony
manage-
mentu
Oczekiwa-
5 | niaklien- 42 13 31% 1 7 11%
tow i part-
nerow

4,8 1,9 38% 1 7 37%

Zrédto: opracowanie wtasne.

Analogicznej analizy dokonano dla pozostatych szesciu grup czynnikow. Oceny
przewidywalnos$ci czynnikdw sa w miar¢ jednorodne (rys. 9), poziom zmiennos$ci
uzyskanych odpowiedzi jest umiarkowany, a w wigkszos$ci nie odbiegaty od siebie.
Wigkszos¢ czynnikdéw uzyskato oceny zblizone do $redniej, jednak grupa politycz-
nych czynnikéw wypadta najstabiej, a wiec to te czynniki zostaty uznane za najmniej
przewidywalne.
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[przewidywalnos¢]
5

4,5
4

3

S.1 S.3 S.5 T.2 T.4 E.2 E.4 Eko. Eko. P.2 P.4 P.6 V.2 V.4 L1 L3 L5

Srednia [etap 2] Srednia wszystkich czynnikéw [czynniki]

Rys. 9. Ocena przewidywalnosci czynnikow dla drugiego etapu badan

Zrédto: opracowanie wiasne.

Klasyfikacje wszystkich czynnikéw analizowanych w drugim etapie badan pod
katem ich przewidywalnosci oraz sity wplywu przedstawiono na rys. 10. Na podsta-
wie wynikow uzyskanych w dwoch etapach badan wybrano 6 czynnikéw, ktore we-
dtug grupy ekspertow i przedstawicieli przedsi¢biorstw moga mie¢ najnizszy stopien
przewidywalno$ci oraz najwickszy wpltyw na rozwoj koncepcji Przemystu 4.0
w BOF w perspektywie 2030 roku.
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6 ésila wptywu]

5,5

5,0

4,5

4,0
3,5

M T.1
5.2 V.15.4
T.3 1, V-2 e
E.1 E.3 B
s.3 P. 4
P.6 L.3 .5 T4 V.5
= L.
“L.4 5,33
T “E.2
V.3 P. 1 L.1 E.4
P.2 V.4 P.3
< EKko. 4
* 8.5
P.5
“EKo. 2 “ EKo. 3
~L.6
Eko. 1 .
4,51
3,75 4 4,25 4,5 4,75  [przewidywalnod¢] 5
x spoleczne + technologiczne « ekonomiczne
+ ekologiczne polityczne odnoszace sie do wartosci
x prawne Srednia sita wplywu Srednia przewidywalnosc

Rys. 10. Wybrane czynniki po drugim etapie

Zrédto: opracowanie wiasne.

Mozliwo$¢ pozyskiwania §wiatowych technologii (T. 2) Dotyczy dostepu
podmiotow gospodarczych z regionu do najnowszych i najbardziej zaawan-
sowanych §wiatowych technologii. Obejmuje pozyskiwanie technologii po-
przez wspolne przedsigwzigcia biznesowe, cesj¢ pelni praw albo inne formy
licencjonowania, oraz mozliwo$¢ pozyskania materiatdbw na potrzeby no-
wych technologii [Nazarko i Kedzior, 2010, s. 17].

Integracja nowych oraz starych systemow i urzadzen IT (T. 3) Dotyczy moz-
liwosci dostosowania juz istniejacych elementdéw infrastruktury przedsie-
biorstw do nowoczesnych rozwigzan Smart Factory takich jak np. IOT, ana-
lityka danych i optymalizacja produkcji, cyberbezpieczenstwo, sztuczna in-
teligencja, druk 3D, cyfrowy blizniak i digitalizacja produkcji, chmura ob-
liczeniowa, big data, wirtualna i rozszerzona rzeczywistos¢, RFID itd.
Naktady na innowacje i dziatalnos¢ B+R (E. 1) Dotyczy poziomu przycho-
dow, jaki przedsigbiorstwa przeznaczaja na wdrozenie nowoczesnych tech-
nologii. Poziom ten jest odwrotnie proporcjonalny do wielkosci firmy (naj-
mniej inwestujacych w innowacje z obszaru nowoczesnych technologii jest
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w gronie mikroprzedsigbiorstw) [MPiT, Siemens, 2018, s. 46]. Niestety pol-
skie przedsigbiorstwa przemyslowe ciagle jeszcze sa na etapie wczesnej
trzeciej rewolucji przemystowej, co nie daje dobrych perspektyw dla szyb-
kiego wzrostu innowacyjnosci.

* Warunki polityczne dla prowadzenia biznesu (P. 6) Dotyczy stopnia,
w jakim wtadza ustawodawcza i wykonawcza na wszystkich stopniach chce
1 moze angazowac si¢ w tworzenie ustawodawstwa w zakresie wsparcia
dziatalnosci gospodarczej, zwlaszcza nowych inicjatyw gospodarczych,
a takze komercjalizacji nowoczesnej produkcji i powszechnego stosowania
innowacji technologicznych.

»  Atrakcyjnosc¢ rozwigzan prawnych (L. 2) Dotyczy regulacji prawnych okre-
slajacych zasady wspotpracy wiadz publicznych, nauki i przedsiebiorstw,
utatwien w prowadzeniu dziatalnosci czy wdrazaniu innowacji np.: tatwos¢
zatozenia dziatalnosci, ulgi podatkowe dla nowych firm lub startupéw, do-
stepnos$¢ inkubatorow przedsigbiorczosci, specjalne strefy ekonomiczne,
dotacje i dofinansowania inwestycji [Nazarko i Kedzior, 2010, s. 24].

* Prawne instrumenty ubiegania si¢ o wsparcie publiczne przedsigbiorstw
(L. 4). Dotyczy poziomu regulacji, procedur i skomplikowania prawa oraz
ograniczen w zakresie uzyskiwania dotacji z budzetu panstwa czy Unii Eu-
ropejskiej. Jest to istotny czynnik finansowania w przypadku, gdy przedsie-
biorstwo nie dysponuje wlasnymi $rodkami, jednak musi ono liczy¢ sie
z tym, ze bedzie rozliczane z wydatkow i postepu prac.

Dzigki odpowiedziom uzyskanym w dwdch etapach badan udato sie wyselek-
cjonowac z 65 czynnikow 6 czynnikow kluczowych dla rozwoju koncepcji Przemy-
stu 4.0 w BOF. Uzyskane rezultaty moga stanowi¢ podstawe do dalszych rozwazan
i doktadniejsze zglgbianie zagadnien, ktére w przysztosci moga stanowic o sile go-
spodarczej regionu.

Podsumowanie

Czwarta fala rewolucji przemystowej na pierwszy plan wysuwa konieczno$¢
umiejetnego zarzadzania wiedza [Pawluczuk, 2004] i stawia wyzwania przed
wszystkimi grupami interesariuszy procesow rozwojowych w regionie. Z jednej
strony, zrodzita si¢ potrzeba rzetelnego monitorowania i ilo§ciowego ujecia takich
aspektow jak wykorzystanie zaawansowanych technologii, zakres realizacji nowych
koncepcji zwigzanych z Przemystem 4.0, zmiany w strukturze zatrudnienia, wy-
mierne korzys$ci z wprowadzonych rozwigzan [Glowny Urzad Statystyczny, 2020;
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Himang i in., 2020]. Z drugiej strony, konieczne wydaje si¢ wzmocnienie kompe-
tencji interesariuszy zwigzanych z rozpoznawaniem wytaniajacych si¢ trendéw i bu-
dowaniem ztozonych alternatywnych wizji przysztosci [Glinska i in., 2008; Ejdys
i Nazarko, 2014; Nazarko, 2020; Szpilko i in., 2020], aby umozliwi¢ przedsiebior-
stwom podjecie §wiadomych strategicznym decyzji w zakresie ich transformacji
technologicznej w warunkach czwartej rewolucji przemystowe;.

Niniejszy artykul ukazatl, w jaki sposob metoda analizy srodowiska moze wspo-
moéc decydentdw regionalnych i przedsiebiorcOw w zrozumieniu uwarunkowan roz-
woju Przemystu 4.0 w wojewodztwie podlaskim. Uzyskane wyniki sa bardzo do-
brym punktem wyjscia do dalszych studiéw o charakterze foresightowym przy wy-
korzystaniu metod takich jak analiza scenariuszowa czy skanowanie horyzontu.
Przedstawione w pracy rezultaty moga by¢ tez wartosciowym materiatem poréw-
nawczym dla badan zakrojonych na szersza skalg pod wzgledem ilo§ciowym i tery-
torialnym.
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Exogenous factors affecting the Industry 4.0 development
in manufacturing enterprises of the Bialystok Functional
Area

Abstract

The aims of this paper are to diagnose factors affecting the development of Industry 4.0 in
enterprises operating in Bialystok Functional Area. Based on the review of related literature,
65 factors have been determined and assigned to seven groups: social, technological, eco-
nomical, ecological, political, values and legal (STEEPVL method). Expert panel was the first
stage of research. In this stage, a group of 5 intentionally selected academics and business
representatives assessed the factors in terms of their impact on Industry 4.0’s development.
In the second stage of the research, entrepreneurs from Bialystok Functional Area assessed
34 selected factors in terms of their impact and predictability in the future. The results al-
lowed to identify crucial factors of Industry 4.0 development in manufacturing companies
in the perspective of 2030.

Keywords

Industry 4.0, Bialystok Functional Area, STEEPVL analysis, exogenous factors, external fac-
tors
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Streszczenie

Wspdtczesnie przedsiebiorstwa stojg przed wyzwaniem zmiany orientacji z produktowej na
konsumencka. Jednym z obszarédw dostosowan, a takze szansg na budowanie przewagi kon-
kurencyjnej na rynku jest analiza oraz dostosowywanie oferty do nowych trendéw zacho-
wan nabywcow. Jednym z nich jest trend wspodtdzielenia, zgodnie z ktérym wspodtczesny
konsument odchodzi od potrzeby , mie¢ produkt” na rzecz potrzeby , uzytkowac produkt”.
Jednym z obszaréw wptywu konsumpcji kolaboratywnej na zachowania nabywcéw sg ustugi
noclegowe, a platforma bazujgcg na danym trendzie jest Airbnb. Celem prowadzonych ba-
dan byto wskazanie, jakie przewagi konkurencyjne osiggane sg przez dane przedsiebiorstwo
na rynku ustug noclegowych w opinii odbiorcdw w Polsce. W tym celu przeprowadzono son-
daz diagnostyczny, metoda ankiety elektronicznej na prébie nielosowo dobranej grupy re-
spondentow. Badanie wskazato, ze do podstawowych przewag konkurencyjnych osigga-
nych przez platforme nalezg korzystny poziom cen, szeroki zakres ustug oraz mozliwos¢ re-
alizacji ptatnosci online.

Stowa kluczowe
konkurencja, wspétdzielenie, konsumpcja kolaboratywna, Airbnb
Wstep

Wiek XX dla spoteczenstw byl okresem szybkich i glebokich przemian w za-
kresie zachowan konsumentow. W okresie tym doszto do szeregu zmian dotycza-
cych: hierarchii potrzeb konsumpcyjnych, poziomu oraz sposobow ich zaspokajania,
a takze determinantow decyzji konsumenckich [Tkaczyk i Kotuda, 2013, s. 23-40].
Ogolem zjawiska te — potaczone ze wzrostem dobrobytu spoleczenstwa - prowadza
do: wyksztalcenia nowych trendow w zachowaniach nabywcow na rynku. Wspot-
czesne przedsigbiorstwo — nastawione na klienta — dziatajace na konkurencyjnym
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rynku zmuszone jest do analizy zmian zachodzacych w ramach zachowan nabyw-
cow. Wsrod nich istotne miejsce zajmuja trendy zachowan konsumenckich. Pojecie
trendu stosowane jest w odniesieniu do pewnego rodzaju przewidywanych zacho-
wan o tendencji wzrostowej, prognozowania tego, co si¢ wydarzy i zostanie zaak-
ceptowane przez statystycznego cztowieka. Trend dotyczy okreslonej grupy osob
i posiada silne tendencje wzrostowe w czasie [Vejlgaard, 2008, s. 26].

Wspdtczesnie trendy zachowan konsumentdéw - jak podkresla B. Mroz - czesto
nachodza na siebie, pojawiajg si¢ co jakis okres, ulegajg zmianom. Niektore z nich
obejmujg z czasem wigksza cze$¢ populacji, inne trendy zanikajg. Autor zaznacza,
ze trendy zachowan konsumentéw moga dotyczy¢ wielu sfer zycia [Mroz, 2013,
s. 117]. Moga odnosi¢ si¢ do spozycia zywnosci, korzystania z ustug turystycznych,
sposobu podrézowania, sprzetu gospodarstwa domowego, sposobow spedzania wol-
nego czasu oraz wielu innych sfer aktywnosci gospodarczej nabywcow.

Jednym z trendéw zachowan nabywcow na rynku — uznawanym za jeden z naj-
szybciej rozwijajacych sig¢ - jest konsumpcja kolaboratywna, w literaturze okreslana
rowniez jako konsumpcja wspoéldzielenia, gospodarka partycypacyjna, peer to peer
economy [Skalska i in., 2016, s. 172]. Termin konsumpcja kolaboratywna (collabo-
rative consumption) zostat wprowadzony do literatury przez M. Felsona oraz J. L.
Spaeth w 1978 roku dla okreslenia aktywnos$ci konsumenckich polegajacej na kon-
sumowaniu dobr lub ustug wspdlnie z innymi osobami. Pojecie to mozna zdefinio-
wac, jako ,,forme¢ konsumpcji polegajaca na wspdlnym zuzywaniu produktow i ustug
przez przynajmniej dwoje uczestnikow, bedacych wiasnoscig niektorych z tych
0sOb, motywowana ztozonym zestawem przekonan i sktonnosci konsumentow”
[Matecka i Mitrega, 2015, s. 142]. Inna definicja wskazuje, ze konsumpcj¢ kolabo-
ratywna rozumie¢ nalezy jako ,,wspotuzytkowanie dobr i ustug w celu poprawy ja-
kos$ci zycia jednostek, zaspokojenia potrzeb grupy oraz tworzenia jako$ciowo no-
wych relacji spotecznych w danym $rodowisku” [Skalska i in., 2016, s. 168]. Kon-
sumpcja kolaboratywna jest nowym trendem zachowan konsumenckich, ktory prze-
jawia si¢ w pozyczeniu, wymienianiu badz ptatnym przekazywaniu w uzytkowanie
dobr innym osobom. Jest to trend przeciwny do kultu posiadania, charakterystycz-
nego zwtaszcza dla etapu wczesnego rozwoju gospodarczego krajow srednio rozwi-
nigtych. Konsumpcja wspotdzielenia oparta jest na dgzeniu do zapewnienia dostepu
do produktow bez potrzeby ich nabywania.

Konsumpcja kolaboratywna, jako szerokie zjawisko, obejmujace szereg obsza-
row aktywnosci czlowieka jest jednocze$nie zjawiskiem niejednorodnym.
W zwigzku z tym mozliwe jest wydzielenie pewnych typowych jego obszarow, ta-
kich jak: clothswap, toyswap (wymiana zabawek badz odziezy), cohousing (lgczenie
samodzielnego mieszkania z cze$cig wspolna, np. kuchnig lub bawialnig dla dzieci),
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coworking (dzielenie przestrzeni do pracy, np. biur), carpooling (wspdlne podrdzo-
wanie samochodem), roomsharing (wynajmowanie zajmowanego pokoju badz wy-
dzielonej przestrzeni mieszkalnej za posrednictwem serwisu internetowego na okre-
slony czas, dla turystow, przyktadowo w okresach przebywania poza domem) [War-
dak i Zalega, 2013, s. 10].

Rozwdj konsumpcji kolaboratywnej istotnie wptywa na sposob funkcjonowania
przedsigbiorstw, zwlaszcza tych ktdre sg zorientowane na klienta i sg sklonne do
wykorzystywania wiedzy o trendach zachowan nabywcow w ksztattowaniu strategii
rozwoju. Zmiana postrzegania wlasnosci oraz wyksztalcenie alternatywnych kana-
1ow dostepu do produktow za posrednictwem ich wspotdzielenia prowadzi do wy-
ksztatcenia nowych modeli biznesowych opartych na funkcjonowaniu sieci wy-
miany informacji poprzez tacza internetowe. To z kolei moze by¢ postrzegane jako
zagrozenie dla wielkos$ci popytu rynkowego, czego przyktadem jest konflikt miedzy
Uberem a taksowkarzami [Wilczak, 2013, s. 465]. Z drugiej strony przedsi¢biorstwa
mogg postrzega¢ rozwdj konsumpcji kolaboratywnej, jako okazje dla rozwoju no-
wych form przedsigbiorczosci. Rozwoj trendu wspoétdzielenia daje szansg dla roz-
woju zupetie nowego rodzaju ustug.

Przyktadem oparcia koncepcji rozwoju przedsigbiorstwa na idei wspotdzielenia
w obszarze turystyki jest platforma Airbnb. Rosnace wyniki osiagane przez przed-
sigbiorstwo i jego rosnaca pozycja rynkowa swiadcza o osigganiu przez przedsig-
biorstwo szeregu przewag konkurencyjnych. Biorac pod uwage, ze jego idea oparta
jest o wspoélczesnie obserwowany trend zachowan nabywcdéw — konsumpcje kola-
boratywna — warto poddac analizie opinie klientow na ten temat. Stad celem prowa-
dzonych badan bylo poznanie przewag konkurencyjnych osiaganych przez Airbnb
na rynku ustug noclegowych w opinii odbiorcéw w Polsce. Cel ten realizowano po-
przez przeprowadzenie badan pierwotnych na nielosowo dobranej grupie internau-
tow bedacych uzytkownikami platformy.

1. Platforma AirBnB jako przyktad wykorzystania trendu wspotdzielenia
w realizacji koncepcji przedsiebiorstwa zorientowanego na klienta

Platforma Airbnb zostata oficjalnie zarejestrowana jako przedsigbiorstwo
w 2008 roku w San Francisco. Dziatalnos¢ podejmowang za posrednictwem plat-
formy mozna okresli¢, jako posrednictwo handlowe w zakresie rezerwacji i sprze-
dazy gléwnie ustug noclegowych. Strong podazowa na danym rynku zazwyczaj sa
prywatne podmioty. Kontakt osdb chcacych wynajaé dang przestrzen mieszkalng
oraz 0sob ja udostepniajacych odbywa si¢ za posrednictwem tacza internetowego.
Platforma funkcjonuje zarowno w formie tradycyjnej strony internetowej, jak
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i w formie aplikacji mobilnej. Dziatalno$¢ Airbnb bazuje obecnie gldwnie na pry-
watnych zasobach mieszkan wynajmowanych przez ich wlascicieli. Jest to przedsie-
biorstwo dziatajace odptatnie, generujace dochody, w przeciwienstwo do obecnych
na rynku platform non-profit oferujacych podobny zakres ustug (jak Couchsur-
fing.com) [Jaremen i Nawrocka, 2017a, s. 281].

Strona internetowa stuzaca do korzystania z ustug Airbnb jest dostepna w 26
jezykach. Wersja amerykanska zawiera najwigksza liczbe informacji, zwlaszcza do-
datkowych, opisujacych zakres dziatania firmy, udostepniajagcych materiaty pra-
sowe. Podstawowa funkcjonowania strony jest wyszukiwarka ofert. Osoba przeszu-
kujac baz¢ moze wybrac¢ rodzaj podrézy, miejsce docelowe oraz poszukiwane para-
metry oferty, jak liczba t6zek, rodzaj ustugi (samodzielne mieszkanie, pokoj, miej-
sce noclegowe). Filozofia funkcjonowania rynku ustug przekazywanych za posred-
nictwem Airbnb oparta jest w duzej mierze na wzajemnym zaufania uzytkownikow.
Zgodnie z przestaniem zawartym na stronie ,,W samym sercu naszej misji lezy prze-
konanie, ze ludzie sa z gruntu dobrzy, a kazda wspoélnota jest miejscem, w ktorym
mozna znalez¢ poczucie przynalezno$ci”. Podkreslane jest rowniez brak dyskrymi-
nacji, tolerancja oraz promowanie réznorodnosci [wwwe.airbnb.pl, 20.06.2020]. Stad
tez przedsiebiorstwo, pomimo, ze wspotcze$nie generuje znaczace przychody, ba-
zuje na idei zaufania spotecznego.

Platforma Airbnb jest obecnie istotnym graczem na rynku ushug noclegowych
i hotelarskich. Oferuje ona ustugi posrednictwa w wynajmie prywatnych kwater noc-
legowych migdzy osobami chcacymi w ten sposob dokona¢ najmu wlasnego miesz-
kania, pokoju czy miejsca noclegowego, a osobami podrézujacymi. Cechg wyrédz-
niajacg ustugi oferowane za posrednictwem platformy jest zazwyczaj nizsza cena
oraz mozliwo$¢ tworzenia unikatowych wiezi spotecznych. Pomimo wzglednie
krotkiego okresu funkcjonowania platformy jej dziatalnos¢ istotnie rozwija sig.

Fakt, iz platforma Airbnb staje si¢ istotng konkurencja wobec branzy hotelar-
skiej wynika w pewnym sensie z faktu, iz osoby wynajmujace za jej posrednictwem
mieszkania nie sg zobowigzane przepisami prawnymi zwigzanymi z wynajmem po-
koi, obowiazujacymi branze hotelarska. Nie podlegaja one rowniez kategoryzacji.
To z kolei sprawia, ze koszty dostarczenia ustug noclegowych na rynek przez takie
podmioty sg nizsze. Warto rOwniez zwroci¢ uwage na fakt, iz osoby udost¢pniajace
mieszkania za posrednictwem platformy Airbnb posiadajg zupetie inng charaktery-
styke. Dla wigkszosci z nich dochody otrzymywane za posrednictwem platformy
stanowig dodatkowe zrodto utrzymania. W wigkszosci sa to podmioty wynajmujace
jedno mieszkanie, nie prowadzace w tym zakresie dziatalnosci masowej [Jaremen
i Nawrocka, 2017b, s. 289].

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 33



Paulina Bajguz

Ustugi oferowane za posrednictwem platformy Airbnb mozna podzieli¢ na trzy
zasadnicze kategorie. Sg nimi:

» oddzielne domy/apartamenty - w ramach ustugi wynajmujacy otrzymuje do-

step do mieszkania pod nieobecnos¢ gospodarza;

» oddzielne pokoje w domach/mieszkaniach — ustuga polega na przekazaniu
do dyspozycji jednego (dwdch, kilku) pokoju w ramach mieszkania badz
domu, gospodarz moze by¢ obecny w mieszkaniu w trakcie pobytu turystow
zamieszkujgc pozostalg czes¢ mieszkania, moze rowniez dokonywaé wy-
najmu mieszkania w podziale na poszczegdlne pokoje, w takiej formie po-
mieszczenia wspolne w mieszkaniu sg dzielone, w tym kuchnia, tazienka,

* miejsca noclegowe w pokoju dzielonym z gospodarzem lub innymi go$¢mi
—w takiej ustudze turysta wynajmuje jedynie miejsce noclegowe we wspol-
nym zakwaterowaniu z innymi osobami, moze by¢ to gospodarz badz inni
turySci wynajmujacy miejsca noclegowe w ramach danej ustugi.

W ramach rozwoju funkcjonowania platformy istotnie zmienita si¢ struktura
oferowanych ustug. W poczatkowej fazie rozwoju dominowat trzeci z wymienio-
nych typoéw ustug. Obecnie przewage w ofercie stanowi pierwszy z wymienionych
typow ustug, czyli oddzielne domy badz mieszkania, wynajmowane do zamieszka-
nia bez obecnosci gospodarza w mieszkaniu.

Za pomocg platformy Airbnb istnieje rowniez mozliwo$¢ skorzystania z niety-
powych form zakwaterowania, bedacych swego rodzaju atrakcjg dla turystow.
Wsréd nich wymieni¢ mozna miejsca noclegowe w zamku, starym miynie, bytej
szkole, latarni morskiej, wiezy strazniczej, domku na drzewie, wagonie kolejowym
[Jaremen i Nawrocka, 2017b, s. 291].

Polityka cenowa stosowana przez Airbnb zalezna jest od obiektu oraz czynni-
kow dodatkowych wechodzacych w zakres oferty oraz cech oferty, takich jak lokali-
zacja mieszkania, udogodnienia w mieszkaniu, dodatkowe ustugi §wiadczone przez
gospodarza jak przyktadowo odbior z lotniska. Cena ustalana jest przez gospodarza.
Do ceny doliczana jest prowizja, pobierana od oferenta oraz od gosci. W stosunku
do osoby wynajmujacej mieszkanie wynosi ona 3% i jest pobierana w momencie
uiszczenia oplaty przez goscia. Oplaty dokonywane sg elektronicznie za posrednic-
twem portalu. Prowizja pobierana od gosci waha si¢ w granicach od 6 do 12%. Jej
wysoko$¢ zalezna jest od tacznej ceny ustug nabywanych za posrednictwem portalu.
W miare wzrostu wartosci ustugi spada procentowa kwota prowizji. Wtasciciel wy-
najmowanego mieszkania moze rowniez podjac decyzje o pobraniu od uzytkownika
kaucji na poczet ewentualnych zniszczen w mieszkaniu.
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Podsumowujac, platforma Airbnb jest obecnie istotnym graczem na rynku ustug
noclegowych i hotelarskich. Oferuje ona ustugi posrednictwa w wynajmie prywat-
nych kwater noclegowych miedzy osobami chcacymi w ten sposdb dokona¢ najmu
wlasnego mieszkania, pokoju czy miejsca noclegowego, a osobami podrézujacymi.
Cechg wyr6zniajaca ustugi oferowane za posrednictwem platformy jest zazwyczaj
nizsza cena oraz mozliwo$¢ tworzenia unikatowych wiezi spotecznych. Pomimo
wzglednie krotkiego okresu funkcjonowania platformy jej dziatalno$¢ istotnie roz-
wija sig.

2. Przewagi konkurencyjne osiggane przez Airbnb na rynku ustug noclego-
wych

Na §wiecie prowadzone byty badania wskazujace, w jakim stopniu poszczegdlne
czynniki sg istotne dla uzytkownikéw platformy Airbnb. Badania takie w 2019 roku
zaprezentowali M. Cheng i X. Jin [2019, s. 58-70]. Analiza objeto komentarze zapi-
sywane przez uzytkownikow platformy korzystajacych z wynajmu mieszkan w Syd-
ney w Australii. Ich celem bylo wskazanie podstawowych cech mieszkan oraz
oferty, ktore stanowig wartos¢ dla uzytkownikéw. Zgodnie z wynikami badan uzyt-
kownicy najczesciej w komentarzach odnosili si¢ do nastepujacych cech mieszkan:
lokalizacja, udogodnienia oferowane w miejscu zakwaterowania oraz cechy gospo-
darzy. Najczegsciej przytaczang zaleta danego zakwaterowania byto potozenie wzgle-
dem obiektow takich jak restauracje, sklepy oraz dostgpnos¢ transportu publicznego
(np. blisko stacji metra). Uzytkownicy czesto podkreslali rowniez negatywne
aspekty zwigzane z lokalizacjg, jak hatas czy brak miejsc parkingowych. Drugg pod
wzgledem czestosci wskazan cechg, na jakg zwracali uwage w komentarzach uzyt-
kownicy platformy, byty udogodnienia, takie jak ogrod, basen, balkon, dostgpnosé
wystarczajacej liczby rgcznikow, klimatyzacja. Informacja o nich zazwyczaj poda-
wana jest w tresci oferty, stad tez mozna wnioskowac, ze przewaga konkurencyjna
Airbnb jest mozliwo$¢ wyboru oferty, w ramach ktorej dostgpne sg udogodnienia
stanowigce warto$¢ dla danego konsumenta. Wsrod negatywnych cech zwigzanych
z wyposazeniem wskazywali najczgéciej brak lub wadliwie dziatajace pralki. Auto-
rzy publikacji zauwazyli, ze uzytkownicy zwracali znaczng uwage na te elementy,
ktore nie zostaty zapisane w ofercie, takie jak butelka wody lub wina na powitanie
czy jedzenie w lodowce, ktore przewyzszaty ich oczekiwania wobec jako$ci ustugi.
Rola gospodarza byta réznie oceniana. NajczeSciej uzytkownicy wskazywali, ze ich
satysfakcj¢ budowata che¢ pomocy, sprawna komunikacja oraz elastyczno$¢ gospo-
darzy. W niewielkim za$ stopniu zwracali uwage na budowane relacje. Zaskakujace
w opinii autoro6w publikacji bylo niskie znaczenie czynnikow cenowych [Cheng
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i Jin, 2019, s. 58-70]. Na bazie tych badan mozna jednak jedynie stwierdzi¢, ze uzyt-
kownicy nie zwracali uwagi na cen¢g w wystawianym komentarzu, nie za$, ze nie
pehita ona roli w procesie wyboru ustugi. Cena byta bowiem brana pod uwage
i akceptowana badz odrzucana na etapie rezerwacji, nie byta wigc przedmiotem
oceny w pisanych komentarzach.

Interesujace badania z zakresu zadowolenia uzytkownikow platformy Airbnb
zaprezentowala L. Tussyadiah [2016, s. 70-80]. Byty one prowadzone wsrdd 644
uzytkownikow platformy ze Stanow Zjednoczonych. Autorka badata czynniki wpty-
wajace na 0golng satysfakcje uzytkownikoéw. Ankietowani okreslali wigc w skali od
1 do 5 swoj ogblny poziom satysfakcji. Oceniali takze (w takiej samej skali) kom-
ponenty zadowolenia, w tym: emocje zwigzane z pobytem (takie jak rados¢, ekscy-
tacja, zainteresowanie, przyjemno$c¢), korzys$ci spoteczne (w tym umozliwienie po-
znania lokalnych atrakcji, wej$cie w interakcje z lokalng spoteczno$cia, poznanie
sgsiadow), korzysci ekonomiczne (0szczgdno$¢ pieniedzy, nizszy koszt podrozy,
wyzsza dostgpnos¢ ustug), zrownowazenie konsumpcji (zrOwnowazony sposéb po-
dr6zowania, zmniejszenie oddziatywania na srodowisko, nizsza konsumpcja ener-
gii), udogodnienia (umeblowanie, sprzgt RTV, AGD, wysoka jakos$¢ sprzgtow), lo-
kalizacja (blisko§¢ do komunikacji miejskiej, restauracji, atrakcji turystycznych).
Badanie wskazalo, ze najwickszy wplyw na og6lna satysfakcje korzystania z ustugi
mialy emocje, korzysci finansowe oraz udogodnienia oferowane w miejscu zakwa-
terowania. Zaobserwowano ujemny efekt wymiaru zrownowazenie konsumpcji na
0g6lng satysfakcje. Istotng cecha podkreslang przez uzytkownikéw Airbnb byto au-
tentyczne spotkanie z gospodarzem, bedacym przedstawicielem spotecznosci lokal-
nej, ktore nie moze by¢ odtworzone w tradycyjnych ustugach hotelarskich [Tussya-
diah, 2016, s. 70-80].

Podobnie badania — cho¢ z wykorzystaniem innej metody zbierania danych —
zaprezentowali M. Festila i S. Mulerr [2017]. Przeprowadzili oni 13 pogtebionych,
czg¢sciowo strukturalizowanych wywiaddéw z celowo dobranymi grupami uzytkow-
nikéw platformy, przy tym $redni wywiad trwat okoto 33 minut. Nastepnie poddali
je analizie jako$ciowej. Badania wskazaty, ze budowanie rzeczywistych relacji z lo-
kalng spoleczno$cig bylo istotne dla duzej czesci uzytkownikoéw platformy. Dla
wiekszej potowy 0s6b bioragcych udziat w dyskusji centralnym punktem wypowiedzi
byta mozliwos$¢ spotkania ludzi, poznania ,,prawdziwej strony” miasta i zrozumienia
lokalnej kultury. Jednoczesnie dla znacznej czegsci 0sob bioracych udziat w dyskusji
ustugi oferowane przez Airbnb nie r6znily si¢ istotnie od ustugi hotelowej, a prze-
stanki wyboru byly ekonomiczne. Na tej podstawie autorzy wskazali, Ze rodzaj ocze-
kiwan i dos$wiadczen zwigzanych z korzystaniem z ustug platformy w duzej mierze
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wigze si¢ z osobowoscig ustugobiorcy. Wskazali na zalezno$¢ deklarowanych mo-
tywow 1 typu osobowosci, dzielac uczestnikow wywiadow na introwertykow i eks-
trawertykow [Festila i Miiller, 2017].

Kolejne interesujace badania wskazujace na przewagg konkurencyjna platformy
Airbnb w opinii konsumentow zaprezentowali T. Teubner iin. [2017, s. 55-80]. Pod-
jeli oni probe stworzenia modelu wyjasniajacego rdznice w poziomie cen oferowa-
nych ustug za pomocg platformy dla 86 miast w Niemczech. Pod uwage wzieli
wplyw takich zmiennych, jak $rednia ocena, liczba ocen, status super gospodarza,
weryfikacja tozsamosci wiasciciela, liczba zdje¢, czas oferowania ustug na platfor-
mie. Badanie wskazato na wysokie znaczenie reputacji, rozumiane] jako $rednia
ocen uzytkownikéw. Mozna jednak rdwniez interpretowac tg zmienng jako odzwier-
ciedlajaca poziom jako$ci ustug. Istotne znaczenie miaty réwniez dtugo$¢ bycia
uzytkownikiem portalu, ktéra zazwyczaj podnosi wiarygodno$¢ danej osoby, jako
ze funkcjonowanie platformy w znacznej mierze opiera si¢ na zaufaniu. Podobnie —
cho¢ w mniejszym stopniu — na cen¢ najmu pozytywnie wplywala liczba zdjeé
obiektu zamieszczonych na portalu. Nieistotny dla ksztaltowania cen okazal si¢ sta-
tus super gospodarza. Autorzy zauwazyli rowniez ciekawg zalezno$¢, ze wraz ze
wzrostem liczby ocen malala $rednia ocena danego obiektu. Moglto wynika¢ to
z poziomu eksploatacji mieszkania. Ogoétem skutkowato to negatywnym wptywem
liczby udzielanych ocen na $rednig cen¢ najmu, jednak wptyw $redniej oceny byt
silniejszy [Teubner i in., 2017, s. 55-80].

Badania prowadzone przez H. Lin i in. [2017, s. 38-49].wsrod 408 uzytkowni-
kéw platformy wskazaty na znaczenie podobnych cech. Istotna réznica bylo
uwzglednienie wptywu przyzwyczajenia na dokonywane wybory, ktére réwniez
okazato sie istotne [Lin i in., 2017, s. 38-49].

Podsumowujac, badania pozwalajace na identyfikacje przewag konkurencyj-
nych platformy Airbnb w opinii uzytkownikéw byty na $wiecie prowadzone. Poza-
walajg one podejrzewac, ze wérod takich czynnikdw istotne miejsce petnig: czynniki
ekonomiczne, czynniki spoleczne (zwiazane z budowanie relacji), lokalizacja. Ba-
dania wskazuja, ze analizujac przyczyny korzystania z ustug platformy warto takze
wzig¢ pod uwagg: przyzwyczajenia konsumentow oraz reputacje platformy. Biorac
pod uwage kulturowy aspekt prowadzonych badan interesujace wydaje si¢ rowniez
sformulowanie pytania, jakie sg przewagi konkurencyjne osiggane przez platforme
Airbnb bazujaca na nowym modelu biznesowym, wyznaczonym przez trend kon-
sumpcji kolaboratywnej wsrod polskich konsumentow.
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3. Wyniki badania opinii klientéw Airbnb w Polsce

Celem realizowanych badan byto okreslenie przewag konkurencyjnych osiaga-
nych przez platforme Airbnb w opinii polskich konsumentéw. Aby go zrealizowac
przeprowadzono ankiete elektroniczna, ktéra w dniach 10 kwietnia — 10 maja 2019
r. zostata zamieszczona na portalu internetowym www.survio.com oraz na portalach
spotecznos$ciowych, takich jak Facebook. L.acznie ankiete wypetito 186 responden-
tow, ktorzy korzystali z platformy Airbnb.

Kobiety stanowity one 55% ogdtu badanych. W probie zarysowat si¢ znaczny
udziat 0sob w wieku 31-40 lat (55%). 23% respondentéw znajdowato si¢ w wieku
21-30 lat. Co piata osoba deklarowata wiek powyzej 41 roku zycia. Niewiele byto
0s0b ponizej 20 roku zycia. W probie najwigksza cze$¢ stanowity osoby mieszkajace
w miastach powyzej 300 tys. mieszkancow (38%). Okoto co czwarty badany dekla-
rowal zamieszkanie w miejscowosci o liczbie mieszkancéw miedzy 50 a 300 tys.
21% respondentéw mieszkato w matych miastach liczacych do 50 tys. mieszkan-
cOw. 15% badanych deklarowato zamieszkanie na wsi. W probie badawczej wyste-
powal znaczny odsetek 0sob zameznych / zonatych. Okoto co trzeci badany dekla-
rowal stan wolny (kawaler, panna). 6% respondentow deklarowato inny stan cy-
wilny, w tym rozwodnik / rozwodka (5%), wdowiec / wdowa (1%). Wsrod respon-
dentow zdecydowanie przewazaly osoby z wyksztatceniem wyzszym. Stanowily
one 65% badanej proby. 31% badanych deklarowato posiadanie wyksztatcenia §red-
niego. W probie badawczej 4 osoby deklarowaty posiadanie wyksztatcenia zasadni-
czego zawodowego, dwie — wyksztatcenia doktorskiego lub ukonczenia studiow
MBA, za$ jedna - podstawowego lub gimnazjalnego. W prdobie badawczej zdecydo-
wanie przewazaty osoby pracujace. Stanowity one 92% badanej proby. W dalszej
czesci badania respondentdw poproszono o okreslenie oceny wiasnej sytuacji finan-
sowej. Ponad polowa badanych wlasng sytuacje finansowa okreslita jako raczej do-
bra. 19% respondentow wskazato, ze sytuacja ta jest bardzo dobra. 23% badanych
okreslito ja jako umiarkowang. W probie znalazto si¢ pigciu respondentow wskazu-
jacych, ze ich sytuacja finansowa jest raczej zta. Ogotem proba badawcza byta zroz-
nicowana ze wzgledu na pte¢ respondentow, ich wiek, stan cywilny oraz posiadanie
dzieci. Jednoczesnie proba byta dos¢ jednorodna ze wzgledu na poziom wyksztalce-
nia, aktywno$¢ zawodowa oraz sytuacj¢ finansowa respondentow.

Analizowano rodzaje ustug z jakich korzystali ankietowani za posrednictwem
platformy. Wsrdd badanych najbardziej popularng ustugg byt wynajem mieszkan.
63% respondentow deklarowato korzystanie z tego rodzaju najmu. Niewiele mniej-
szy byt udzial os6b wynajmujacych pokoje za posrednictwem platformy. Wynosit
on 54%. Co piata osoba za posrednictwem platformy wynajmowata dom. Byty to
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dwie wiodace ustugi. Jest to uzasadnione ze wzgledu na strukture dziatalnosci plat-
formy, gdzie pozostale ustugi sa dodatkowe, komplementarne wobec wiodacych,
zwigzanych z najmem przestrzeni mieszkalnej.

W dalszej czesci analizowano czy konsumenci jednoczesnie korzystaja z innego
rodzaju kanatow dostepu do ustug noclegowych (rys. 1).

55

17 13

B =

Airbnb iinne kanaty  wytacznie Airbnb  gtéwnie inne kanaty ~ wytacznie inne
dostepu dostepu kanaty dostepu

Rys. 1. Kanaty dostepu do ustug zakwaterowania w podrézach prywatnych respondentow (w %)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badari.

Jedynie niewielka czgs¢ badanych (17%) okresla, ze w podrézach prywatnych
korzysta wytacznie z platformy Airbnb. Ponad potowa badanych (55%) korzysta
z ustug noclegowych zar6wno za jej posrednictwem, jak i poprzez inne kanalty do-
stepu. 13% badanych wybiera gtownie inne kanaly dostgpu. Cztery badane osoby
zadeklarowaly, ze w celach prywatnych nie korzystaty z platformy Airbnb.

W dalszej czg$ci badania zmierzano do poznania poziomu zadowolenia turystow
z korzystania z platformy Airbnb, w tym poznanie obszaréw najwyzszej oraz naj-
nizszej satysfakcji. Respondenci oceniali poziom zadowolenia na czterostopniowej
skali, od zdecydowanie zadowolony do zdecydowanie niezadowolony. Respondenci
mieli réwniez mozliwos$¢ rezygnacji z udzielenia odpowiedzi na to pytanie (trudno
powiedzie¢). Ponad polowa badanych (53%) okreslita, ze raczej jest zadowolona
z korzystania z ustug oferowanych za posrednictwem platformy Airbnb. 45% re-
spondentéw okreslito swdj poziom zadowolenia jako bardzo wysoki. Wsrod bada-
nych byly dwie zdecydowanie niezadowolone z korzystania z ustug Airbnb osoby.
W dalszej czesci badania poszukiwano odpowiedzi na pytanie, w jakich obszarach
respondenci przejawiaja wysoki, a w jakich niski poziom zadowolenia (rys. 2).
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zdecydowanie trudno
¥ zdecydowanie

niezadowolony powiedzie¢
1% 1% zadowolony
45%
raczej
zadowolony
53%

Rys. 2. Ocena ogolnego poziomu zadowolenia z korzystania z ustug platformy Airbnb

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badar.

Zgodnie z odpowiedziami respondentow najwickszy udziat 0soéb zdecydowanie
zadowolonych zaobserwowano w odniesieniu do poziomu oferowanej obshugi
klienta oraz poziomu bezpieczenstwa transakcji. Poszczegdlnym odpowiedziom re-
spondentow przypisano wartosci liczbowe zgodnie ze schematem: 4 — zdecydowa-
nie zadowolony, 3 — raczej zadowolony, 2 — raczej niezadowolony, 1 — zdecydowa-
nie niezadowolony. W ten sposéb dla kazdego wymiaru satysfakcji mozliwe byto
wyznaczenie i pordwnanie srednich przyjmujacych warto$ci z zakresu 1-4. Liczony
w ten sposob poziom satysfakcji byt najwyzszy w wymiarze bezpieczenstwa trans-
akcji (3,47) oraz obstugi klienta (3,45), cho¢ mozna zauwazy¢, ze wyniki nie byly
zrbznicowane. Sredni wynik poziomu satysfakcji byt najnizszy w odniesieniu do
wygody uzytkowania platformy (3,34) oraz poziomu oferowanych cen (3,37). Ogo-
lem respondenci wysoko oceniali swoj poziom satysfakcji w kazdym z analizowa-
nych wymiaréw (rys. 3).

40 Academy of Management — 4(3)/2020



Przewagi konkurencyjne osiggane przez platforme Airbnb na rynku ustug noclegowych

obstuga klienta |G 44% 1
bezpieczenstwo transakcji  [NNEGINIIGNGNGEZE 44% |
wygoda uzytkowania platformy | EEEEGESE 48% |

réznorodno$¢ oferty  [IINININGS 55%
poziom cen | NI 54% 1
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B zdecydowanie zadowolony raczej zadowolony
M raczej niezadowolony B zdecydowanie niezadowolony

trudno powiedzie¢

Rys. 3. Obszary satysfakcji konsumentow korzystajgcych z platformy Airbnb

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar.

W dalszej czgéci badania zmierzano do okreslenia przewag konkurencyjnych
Airbnb rozpatrywanych z punktu widzenia konsumenta. W tym celu poproszono ba-
danych o okreslenie, z jakich przyczyn korzystaja z ustug platformy (rys. 4).

poziom cen [INIINEGNGNS7Z 40% 1%
lokalizacja mieszkar |G 34% 3%
réznorodnoéé oferty  [NINNNNGEE 38% 2%
mozliwoéé wyboru wyposazenia  [INININIGBZEE 42%

ustugi dodatkowe NGNS 29% 29% b 0%
poznanie lokalnej spotecznoséci IR 33% 23% A 10%

wygoda korzystania z ustug  [NNNIBZ 46% 6% 6% 9%
poczucie anonimowosci  [INIZSE 31% 25% Il 11%
reputacja Aironb [ IEEINS2Z NN 40% [14% 6 8%

przyzwyczajenie |INNI2S5NNN 29% 0 31%  Edle%
mozliwo$¢ ptatnosci online [N 34% 110%285%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M zdecydowanie tak = raczejtak Mraczejnie MW zdecydowanie nie = trudno powiedzie¢

Rys. 4. Przyczyny korzystania z ustug platformy Airbnb (w %)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badar.
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Respondenci jako najwazniejsze przewagi konkurencyjne Airbnb okreslili: po-
ziom oferowanych cen, lokalizacj¢ mieszkan, r6znorodno$¢ oferty oraz mozliwosé
dokonania ptatnosci online. Najwiecej 0sob deklarujacych, ze dana cecha nie jest dla
nich istotna w podejmowaniu wyboru dotyczacego korzystania z ustugi, odnoto-
wano w odniesieniu do cechy przyzwyczajenia. Jest to zapewne zwigzane z faktem,
ze znaczna cze$¢ respondentdw posiada niewielkie doswiadczenia korzystania z Air-
bnb. Dla okoto co trzeciego badanego cecha nieistotng byto réwniez poczucie ano-
nimowosci, jakie oferuje wynajem przestrzeni mieszkalnej za posrednictwem plat-
formy. Podobny odsetek badanych nie zwracat uwagi na mozliwo$¢ poznania lokal-
nej spotecznosci oraz mozliwo$¢ skorzystania z dodatkowych ustug. Badanie wska-
zato, Ze poziom cen jest istotnym czynnikiem w podejmowaniu wyboru w zakresie
dostepu do ustug noclegowych w wigkszej mierze wsréd mezczyzn niz wsrod kobiet
(tab. 1). W nieco mniejszym stopniu na poziom cen zwracaly uwage osoby zame¢zne
/ zonate, posiadajace dzieci oraz znajdujace si¢ w bardzo dobrej sytuacji finansowe;.
Jednoczesnie dla osob posiadajacych dzieci wazniejszy niz dla oséb bezdzietnych
byta roznorodnos¢ oferty i mozliwos¢ dokonania swobodnego wyboru wyposazenia.
Niewatpliwie jest to zwigzane ze specyficznymi potrzebami dzieci w miejscu podro-
zowania. Podobnie osoby znajdujace si¢ w bardzo dobrej sytuacji finansowe;j
w wiekszej mierze zwracaly uwage na wygode korzystania z ustug. R6znorodnosé
oferty byla istotniejsze dla kobiet niz dla mezczyzn. Kobiety rowniez w wickszej
mierze wybieraty Airbnb dazac do poznania lokalnej spoteczno$ci. Dla mezczyzn
cecha ta nie byla tak istotna.

Tab. 1. Podstawowe przyczyny korzystania z Airbnb w opinii réznych grup respondentéw (jako %
0s6b okreslajgcych dang cechg jako jedng z przyczyn korzystania z platformy)

Cecha respondenta Sredni poziom zadowolenia
- pozna-
L. mozli- . K
po- lokalizacia rézno- WOSE Wv- ustugi nie lo-
ziom . j, rodnos¢ ¥ dodat- kalnej
mieszkan boru wy-

cen oferty L. kowe spotecz-

posazenia , .

nosci
$rednio 96,8 94,6 93,5 78,5 60,2 60,2

Ptec:

kobiety 95,4 94,1 97,1 86,3 59,8 69,6
mezczyzni 99,1 95,2 89,3 69,0 60,7 48,8
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Wiek:

do 20 lat 98,1 100,0 100,0 50,0 25,0 0,0
21-30 lat 97,3 90,5 92,9 64,3 52,4 47,6
31-40 lat 96,1 95,1 95,1 90,2 57,8 67,6
powyzej 40 lat 95,8 97,4 65,8 65,8 78,9 60,5
Miejscowosc:

do 300 tys. 97,4 93,1 92,2 79,3 63,8 59,5
powyzej 300 tys. 96,0 97,1 95,7 77,1 54,3 61,4
Stan cywilny:

zamezna/zonaty 95,9 95,8 96,6 86,4 66,1 66,1
kawaler/panna 98,4 92,9 87,5 62,5 44,6 48,2
inny 98,9 91,7 91,7 75,0 75,0 58,3
Posiadanie dzieci:

tak 95,8 95,8 96,6 89,0 70,3 61,0
nie 98,6 92,6 88,2 60,3 42,6 58,8
Wyksztatcenie:

$rednie lub nizsze* 97,7 93,7 92,1 76,2 57,1 61,9
wyisze, dr, MBA 96,3 95,1 94,3 79,7 61,8 59,3
Sytuacja finansowa:

bardzo dobra 92,9 91,7 86,1 83,3 55,6 58,3
raczej dobra 97,4 97,1 97,1 82,4 60,8 58,8
umiarkowana ,raczej zta 97,2 91,7 91,7 66,7 62,5 64,6

* w tym: podstawowe, gimnazjalne, zawodowe, $rednie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badar.

Znaczenie lokalizacji mieszkan byto bardziej doceniane przez osoby znajdujace
si¢ w starszych grupach wiekowych. Moze by¢ to zwigzane z wigksza swoboda ko-
munikacji wsrod mtodszych grup respondentéw. Osoby powyzej 30 roku zycia cze-
$ciej zwracaly uwage na ustugi dodatkowe oferowane przez Airbnb. Nie byty one
tak wazne dla mtodszych odbiorcéw. Mozna takze zauwazy¢, ze mtodzi ludzie
w wigkszej mierze cenig oferowane poczucie anonimowosci w miejscu zakwatero-
wania. Dla 0s6b mtodszych istotng zaleta jest mozliwos¢ ptatnosci online (tab. 2).
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Tab. 2. Przyczyny korzystania z Airbnb w opinii réznych grup respondentow

Cecha respondenta Sredni poziom zadowolenia
wygoda ko- poczucie motzliwos¢
rzystania z anonimo- reputacja przYzw_y- ptatnosci
. . czajenie )
ustug wosci online

ogotem 78,5 55,9 72 51,6 83,3
Ptec:
kobiety 80,4 57,8 70,6 52,9 83,3
mezczyzni 76,2 53,6 73,8 50,0 83,3
Wiek: 100,0 100,0 25,0 50,0 100,0
21-30 lat 90,5 71,4 71,4 61,9 95,2
31-40 lat 76,5 53,9 67,6 52,0 82,4
powyzej 40 lat 68,4 39,5 89,5 39,5 71,1
Miejscowosé:
do 300 tys. 81,0 52,6 75,0 52,6 87,9
powyzej 300 tys. 74,3 50,0 67,1 50,0 75,7
Stan cywilny:
zamezna/zonaty 77,1 53,4 72,9 50,0 85,6
kawaler/panna 83,9 60,7 71,4 53,6 82,1
inny 66,7 58,3 66,7 58,3 66,7
Posiadanie dzieci:
tak 78,8 51,7 74,6 46,6 85,6
nie 77,9 63,2 67,6 60,3 79,4
Wyksztatcenie:
$rednie lub nizsze* 84,1 68,3 69,8 61,9 85,7
wyzsze, dr, MBA 75,6 49,6 73,2 46,3 82,1
Sytuacja finansowa:
bardzo dobra 83,3 55,6 66,7 52,8 83,3
raczej dobra 80,4 57,8 69,6 51,0 83,2
raczej zta, umiarkowana

70,8 52,1 81,3 52,1 83,0

* w tym: podstawowe, gimnazjalne, zawodowe, Srednie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badar.

Pewng specyfikg przyczyn korzystania z platformy Airbnb mozna zauwazy¢
analizujac odpowiedzi osdb posiadajgcych oraz nieposiadajacych dzieci. Moze wy-
nika¢ to z faktu, iz podr6z z dzieckiem wymaga innego rodzaju dostosowania
obiektu noclegowego, co za tym idzie popyt zgtaszany przez takie rodziny r6zni si¢
od 0s6b podrozujacych bez dzieci. Osoby posiadajace dzieci w wigkszej mierze
zwracaly uwage na swobode wyboru wyposazenia oraz lokalizacji, mozliwos¢ sko-
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rzystania z dodatkowych ustug. Nie zaobserwowano roznic w przyczynach korzy-
stania z platformy ze wzgledu na poziom wyksztatcenia, z wyjatkiem faktu, ze osoby
z wyzszym wyksztatceniem nieco mniej cenity oferowane im poczucie anonimowo-
$ci oraz korzystaty z platformy z przyzwyczajenia.

Podsumowanie

Z perspektywy doswiadczen konsumentow w Polsce platforma Airbnb stanowi
nowe narzedzie dostepu do ustug turystycznych. respondenci przejawiaja zadowo-
lenie z korzystania z Airbnb, dokonujg powtérnych zakupow. Analizujac strukturg
ustug, z jakich respondenci korzystaja za posrednictwem platformy Airbnb nalezy
wskaza¢, ze dominujg wsrod nich ustugi noclegowe, w tym wynajem pokoi, domow,
mieszkan. Analiza poziomu satysfakcji respondentdw z korzystania z platformy Air-
bnb wskazata, ze jest on ogdélem wysoki. Badanie wskazato, ze podstawowe prze-
wagi konkurencyjne osiagane przez platforme Airbnb obejmuja, najczesciej wska-
zywane w literaturze obszary, czyli: nizsza ceng ustug, wickszy wybor w zakresie
lokalizacji ustug, a w mniejszym stopniu réwniez zapewnienie autentycznosci prze-
zy¢ (wlaczenie turysty w codzienny sposob funkcjonowania w przestrzeni miejskiej
odwiedzanego miejsca, ,,wyjscie poza krag turystow”). Ponad 90% badanych wska-
zalo, jako przyczyng¢ korzystania z Airbnb poziom cen (97%), lokalizacj¢ mieszkan
(95%) oraz roznorodno$¢ oferty (94%). Dla 83% badanych istotna byto mozliwos¢
ptatnosci online. Ponad 70% respondentéw wskazywato na reputacj¢ platformy, wy-
gode korzystania, poznanie lokalnej spotecznos$ci oraz mozliwos¢ wyboru wyposa-
zenia.

Niewatpliwie trend wspotdzielenia w konsumpc;ji jest wykorzystywany w funk-
cjonowaniu przedsiebiorstw sektora ustug noclegowych i prowadzi do wyksztalce-
nia nowego modelu biznesowego. Z perspektywy konsumenta wydaje si¢ to prowa-
dzi¢ do ogolnego wysokiego poziomu zadowolenia z ustug. Niemniej jednak dzia-
lalno$¢ przedsigbiorstw opartych na danej idei nadal wymaga doskonalenia. Na
identyfikacje pewnych jego obszarow pozwolity prowadzone badania.
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The competitive advantages achieved by the Airbnb
platform on the market of accommodation services

Abstract

Nowadays, enterprises face the challenge of changing their orientation from product to
consumer. One of the areas of adjustment, as well as an opportunity to achieve a competi-
tive advantage on the market, is the analysis and adaptation of the offer to new trends in
the consumers’ behavior. One of them is the sharing economy trend, according to which
the modern consumer is moving away from the need to “have a product” to “use the pro-
duct”. One of the areas of collaborative consumption on the behavior of buyers is accom-
modation services,. The Airbnb is a platform based on this trend. The aim of the research
was to indicate what competitive advantages are achieved by those enterprise in the mar-
ket of accommodation services in the opinion of consumers in Poland. For this purpose,
a diagnostic survey was conducted using the electronic questionnaire method on a sample
of a non-randomly selected group of respondents. The study has showed that the basic
competitive advantages achieved by the platform include: a favorable price level, a wide
range of services and the possibility of online payments.

Keywords

competition, sharing economy, collaborative consumption, Airbnb
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Streszczenie

W przypadku dynamicznie zmieniajgcego sie i podlegajacego wptywowi globalizacji rynku
ustug portowych badanie konkurencyjnosci portéw moze stanowi¢ wazne narzedzie utrzy-
mywania oraz polepszania pozycji rynkowej. Wyniki takich badan mogg stanowi¢ podstawe
do okreslenia mocnych i stabych stron portu, a takze szans i zagrozen wynikajgcych z uwa-
runkowan zewnetrznych. Celem niniejszej pracy jest przedstawienie koncepcji pomiaru
konkurencyjnosci portdw morskich z wykorzystaniem metody AHP. W artykule omdéwiono
specyfike konkurencyjnosci portdw morskich, sformutowano wymagania w stosunku do
metody, a nastepnie przedstawiono koncepcje pomiaru konkurencyjnosci na przyktadzie
trzech najwiekszych portéw w Europie - portéw w Rotterdamie, Antwerpii i Hamburgu. Na-
stepnie na podstawie uzyskanych wynikéw przeprowadzono analize SWOT dla portu, ktéry
wedtug metody AHP zostat uznany za najbardziej konkurencyjny.

Stowa kluczowe

konkurencyjnos¢, port morski, pomiar konkurencyjnosci portéw, metoda AHP, analiza SWOT
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Wstep

W ciagu ostatnich kilkudziesieciu lat zasadniczo zmienily si¢ warunki funkcjo-
nowania portow morskich na §wiecie. Migdzy innymi ze wzgledu na procesy globa-
lizacyjne i integracyjne, rozwoj intermodalnosci, wzrost znaczenia rynku konsu-
menta i wzrastajaca konkurencje na rynku ustug transportowych, porty musiaty do-
stosowywac sie do nowych “zasad gry” z coraz wigkszg liczba konkurentéw tak, aby
utrzymac si¢ na rynku. Niewatpliwe bardzo duze znaczenie dla dynamiki rozwoju
transportu morskiego miata konteneryzacja, a tempo przyrostu przetadowywanych
konteneréw w portach na swiecie stanowi jedng z gtéwnych przestanek do rozwoju
infrastruktury, optymalizacji proceséw i automatyzacji [Kuzmicz i Pesch, 2017,
Kuzmicz i Pesch, 2019a, b; Masmoudi i in., 2020].

Ze wzgledu na rosnaca presj¢, obecnie funkcjonujace przedsiebiorstwa rywali-
zuja miedzy soba poprzez jak najszybsze wprowadzanie na rynek nowych, atrakcyj-
nych produktow, szybkie dostosowywanie oferty do popytu, stosowanie globalnego
marketingu czy zdolnos¢ do akumulacji finansowej i rozwoju innowacyjnosci. Te
warunki sprawiaja, ze rowniez porty morskie muszg dbac o konkurencyjnos¢ swoich
ustug tak, aby osigga¢ sukces w warunkach nowej rywalizacji.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie koncepcji pomiaru konkurencyjnosci
portow morskich z wykorzystaniem metody AHP. Uzyskany za pomoca tej metody
wynik pozwolit na wyrdznienie sposréd wybranych portow najbardziej konkuren-
cyjnego oraz poddanie go analizie SWOT w perspektywie 2030 roku. Punktem wyj-
sciowym rozwazan, koniecznym do przeprowadzenia badan, byta analiza specyfiki
konkurencyjnosci i konkurencji portéw morskich. W kolejnym etapie pokrotce opi-
sano zastosowane metody badawcze. Nastepnie przedstawiono wyniki przeprowa-
dzonych badan oraz podsumowanie i wnioski.

1. Porty morskie w przesztosci oraz we wspotczesnej logistyce

Koniec XX i pierwsze dekady XXI wieku to okres dynamicznych zmian w lo-
gistyce migdzynarodowej. Postepujgca internacjonalizacja, globalizacja i regionali-
zacja w gospodarce §wiatowej, a takze szereg przemian w handlu migdzynarodo-
wym doprowadzity posrednio do glebokich zmian w tancuchach dostaw, a takze
wymusity przemiany i rozwoj we wszystkich galeziach transportu. Transport morski
nie jest tu wyjatkiem. Wspolczesny port morski jako glowne ogniwo punktowej in-
frastruktury morskiej, rowniez podlega ciggtym przemianom i zyskuje nowe funkcje
i znaczenia.
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Wedhug definicji proponowanej przez Glowny Urzad Statystyczny port to
,,obiekt gospodarczy usytuowany na styku ladu z morzem, odpowiednio przygoto-
wany pod wzgledem techniczno-technologicznym i organizacyjnym do obstugi ob-
rotéw handlu realizowanych droga morska, a takze do obstugi $rodkéw transportu
morskiego i ladowego zaangazowanych w ich przewozie” [Misztal i Szwankowski,
1988]. Ta klasyczna definicja wprawdzie pozostaje w pewnym stopniu aktualna,
jako ze ciagle uwzglednia podstawowa funkcje portéw, ale wymaga rozszerzenia
z uwagi na powszechne rozszerzanie dzialalnosci tych obiektow oraz ich rozwoj
przestrzenny i funkcjonalny. Zgodnie z bardziej wspotczesng definicjg port morski
to ,,logistyczny i gospodarczy wezet w systemie transportu globalnego o silnym mor-
skim charakterze, w ktorym koncentruje si¢ funkcjonalnie i przestrzennie rézno-
rodna dzialalno§¢ bezposrednio lub posrednio zwigzana z fancuchami logistycz-
nymi, ktorych czg$cia pozostaja ladowo-morskie tancuchy transportowe” [Chri-
stowa, 2012, s. 58]. Wspolczesnie istniejacy port morski powinien by¢ postrzegany
w kategoriach przestrzennych i technicznych, ale réwniez ekonomicznych, admini-
stracyjnych i spotecznych [Klimek, 2016, s. 77].

Porty morskie sa obszarami, w ktorych skoncentrowany jest kapitat, potencjat
techniczny (infrastruktura i suprastruktura portu), wiedza, informacja, innowacje,
wykwalifikowane kadry oraz przedsigbiorstwa sektora TSL. Strategiczne znaczenie
portow w logistyce miedzynarodowej wynika miedzy innymi z faktu, ze stanowia
one poczatkowe i koncowe ogniwa transportu morskiego (zdolnego do obstuzenia
najwickszej ilosci tadunkoéw jednoczesnie), a takze poczatkowe, koncowe badz po-
srednie ogniwa transportu multimodalnego fadunkow. Dotyczy to zwlaszcza portow
bazowych, czyli tych, ktoére z uwagi na swoja lokalizacje i bliskos¢ osrodkéw pro-
dukcji i konsumpcji generuja duze ilosci fadunkow. Pozostate porty morskie (regio-
nalne) petnig funkcje komplementarng [Salmonowicz, 2014, s. 114]. W skali kraju
porty sa biegunami wzrostu i podstawowymi organizmami gospodarczymi miast
i regionéw nadmorskich. W zaleznosci od zrodla, mozna znalez¢ informacije, ze
jedno miejsce pracy w porcie generuje 8 [https://www.gospodarkamorska.pl] lub 6
[https://www.rynekinfrastruktury.pl] miejsc pracy w jego otoczeniu, a takze 33
miejsca pracy w sektorze przemystu i transportu w kraju.

Kompleksowo$¢ ustug swiadczonych w ramach dziatalnosci portow morskich
ciggle wzrasta, powodujac, ze pelnia one rolg coraz bardziej wszechstronnych cen-
trow logistycznych. Nalezy jednak wziaé¢ pod uwage, ze nie jest to charakterystyka
uniwersalna: wspolczesnie funkcjonujace porty znajdujg si¢ na roznych etapach roz-
woju, a ich rozwdj nie przebiega liniowo z powodu zmiennych warunkow funkcjo-
nowania na przestrzeni dziesigcioleci, a takze specyficznych barier geograficznych,
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gospodarczych czy politycznych. Podejmowane sg jednak proby sklasyfikowania
swiatowych portow morskich.

W 1990 r. Konferencja Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju
(UNCTAD) zaproponowata teoretyczny model klasyfikacji portow morskich. Mo-
del ten uwzglednial strategie rozwoju portu, game $wiadczonych ustug portowych
oraz stopien integracji informatycznej podmiotéw funkcjonujacych w ramach rynku
ustug portowych [Kaliszewski, 2017, s. 94], i wyrozniat porty trzech generacji (tab.
1).

Tab. 1. Cechy portéw morskich I, Il i lll generacji
Cecha portu | generacja 1l generacja 11l generacja
Okres rozwoju przed 1960 r. 1960-1980r. po 1980r.

Masowe i pétmasowe,

Dominujace , Masowe i pétmasowe
.Ja Masowe, pétmasowe . P . drobnica zjednostko-
tadunki drobnica konwencjonalna
wana, kontenery
Rynkowa (port jako cen-
Konserwatywna (port Ekspansywna (port jako v (port .
. . . . trum dystrybucyjno-lo-
Strategia jako punkt zmiany centrum transportowe i . .
. gistyczne handlu mie-
$rodka transportu) handlowe)
dzynarodowego)
Dominuj
° .t{jace Praca i kapitat Kapitat Technologia, know-how
czynniki

Zakres dziatal-

[1] Zatadunek, wytadu-
nek, sktadowanie, ustugi

1+ [2] Przetwarzanie ta-
dunkdw, ustugi przemy-

1+ 2+ [3] Dystrybucja
tadunkéw i informacji,

nosci .
stowe i handlowe

nawigacyjne dziatalno$¢ logistyczna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Saanen, 2016, s. 31-35).

Wkrétce jednak ten podzial przestat by¢ wyczerpujacy. Ze wzgledu na dyna-
micznie zmieniajace si¢ otoczenie portOw i przemiany nastepujgce w morskich tan-
cuchach transportowych, musiaty one usprawnia¢ swojg dziatalno$¢ w celu ograni-
czenia marnotrawstwa zasobow i energii. W 1999 r. UNCTAD zdefiniowato pojecie
portu IV generacji, z uwzglednieniem kryteridw takich jak: jakos¢ ustug portowych,
wykorzystanie informatyki, ksztattowanie srodowiska interesariuszy czy istnienie
Klastra portowego/morskiego [Kaliszewski, 2017, s. 98]. Autorzy dodajg do tego
kryteria takie jak: konteneryzacja strumienia tadunkow, stosowanie zaawansowa-
nych rozwigzan automatyki, petng integracje¢ z branzg transportowg oraz spedycyjna
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czy wykorzystanie TQM [Grzelakowski i Matczak, 2012, s. 30-32]. W literaturze
mozna odnalez¢ rowniez koncepcje charakterystyki portow V generacji jako portow
skoncentrowanych na klientach oraz spotecznosci lokalnej, oferujacych gieboka in-
tegracje informatyczng z interesariuszami [Lee i Lam, 2016, za: Kaliszewski, 2017,
s. 108].

Przedstawiona klasyfikacja stanowi oczywiscie pewnego rodzaju uproszczony
podziat i moze nie odzwierciedla¢ rzeczywistosci funkcjonowania portéw, miedzy
innymi z uwagi na koniecznos$¢ definitywnego przechodzenia mi¢dzy kategoriami.
Ukazuje jednak, jak na przestrzeni lat zmieniaty si¢ zarowno ustugi oferowane przez
porty, jak i oczekiwania im stawiane. Przypisanie portow do pewnych kategorii roz-
woju moze tez utatwiaé ich rzetelne porownywanie, dzigki zwroceniu uwagi na fakt,
ze nie wszystkie porty maja mozliwos$¢ osiagniecia okreslonego stopnia rozwoju ze
wzgledu na specyficzne uwarunkowania, w ktorych funkcjonuja. Mimo tych uwa-
runkowan wzajemna rywalizacja miedzy portami sprawia, ze muszg one utrzymy-
wac oraz sukcesywnie podnosi¢ jakos$¢ swiadczonych ustug, tak, aby na dynamicz-
nie rozwijajgcym si¢ rynku podnosi¢ swoja konkurencyjnosé.

2. Konkurencja i konkurencyjnos¢ portéw morskich

W celu omowienia zagadnienia konkurencyjnosci portow morskich, nalezy naj-
pierw zdefiniowac to pojecie. W literaturze funkcjonuje kilka pojeé zwigzanych
z zagadnieniem konkurencyjnos$ci: konkurencja, konkurencyjno$¢, przewaga kon-
kurencyjna, a takze pozycja konkurencyjna i zdolno$¢ konkurencyjna. Konkurencja
jest to “wspotzawodnictwo i rywalizacja miedzy osobami, grupami czy tez organi-
zacjami zainteresowanymi osiggnieciem tego samego celu - jest wiec procesem
wskazujacym, ktory podmiot gospodarczy jest najlepszy oraz czy jego dziatania pro-
wadzone sg w prawidtowym i pozadanym przez rynek kierunku” [Kraszewska i Pu-
jer, 2017, s. 8-9]. Konkurencyjnosé natomiast jest efektem konkurencji - oznacza
zdolno$¢ do utrzymania si¢ na rynku oraz umiejetnos¢ rozwijania firmy i przeciw-
stawiania si¢ innym podmiotom na rynku, ktora przejawia si¢ uzyskaniem przewagi
konkurencyjnej [Abbas, 2000, s. 4, za: Kraszewska i Pujer, 2017, s. 10]. Wedtug
J. Dabrowskiego mozna wyrdzni¢ dwa rodzaje konkurencyjnosci: czynnikowa
(czyli zdolnos¢ konkurencyjng) oraz wynikowa (czyli pozycje konkurencyjng), przy
czym zdolnos¢ konkurencyjna jest okresleniem szerszym od pozycji konkurencyjne;j
[Dabrowski, 2000, s. 61].

Wspolczesna konkurencja ma wymiar globalny i nie dotyczy to tylko rynku
ustug portowych. Globalizacja w znaczacy sposob zmienia “reguly gry” i warunki
funkcjonowania i konkurowania przedsigbiorstw. Wptywaja na to migdzy innymi
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czynniki takie jak: upowszechnianie si¢ gospodarki rynkowej i postepujgca deregu-
lacja gospodarki, otwarcie na rynki §wiatowe, coraz mniejsze ograniczenia mi¢dzy-
narodowych przeptywow towarow, ustug, kapitatu i ludzi, wzrost bezposrednich in-
westycji zagranicznych, rozwdj i upowszechnianie si¢ nowoczesnych technologii te-
lekomunikacyjnych i informatycznych oraz produkcji, czy koncentracja kapitatu
w skali §wiatowej [Stankiewicz, 2000, za: Klimek, 2006, s. 116-117]. Czynniki te
sprawiaja, ze kazda organizacja, a wigc 1 port morski, musi funkcjonowaé w sposob
elastyczny i otwarty na zmiany, stale monitorujac np. poprzez benchmarking, w ja-
kim kierunku rozwija si¢ konkurencja, aby odpowiednio reagowac na zmiany i nie
pozostawa¢ w tyle [Nazarko i in. 2009; Kuzmicz 2015a, b; Nazarko i in., 2007;
Vught i in., 2008].

Porty morskie konkuruja na rynku w wielu ptaszczyznach. Moze to by¢ konku-
rencja miedzyportowa (w uktadzie port — port) i wewnatrzportowa (w uktadzie
przedsigbiorstwo portowe — przedsigbiorstwo portowe), krajowa i zagraniczna, we-
wnatrzgateziowa i migdzygateziowa. Uwzgledniajac mozliwos¢ zastapienia danego
produktu innym, konkurentami portu morskiego sg rowniez inne podmioty transpor-
towe [Dabrowski, 2000, s. 58]. W tabeli 2 przedstawiono wybrane rodzaje konku-
rencji portow morskich z przyktadami.

Tab. 2. Klasyfikacja rodzajow konkurencji portéw morskich

Kryterium Rodzaje konkurencji Przyktady

Rywalizacja miedzy przedsiebior-

Konk i jomi - ) ) . )
onkurencja na poziomie pro stwami obstugujgcymi ten sam rodzaj

duktu
fadunku
Konkurencja na poziomie Rywalizacja miedzy terminalami uni-
Mozliwos¢ branzy wersalnymi a specjalistycznymi

zastgpienia danego
produktu innym Rywalizacja miedzy portem morskim

Konkurencja rodzajowa . .
a terminalem kolejowym

Rywalizacja miedzy portem morskim
Konkurencja ogélna a magazynem do sktadowania zapa-
sow

Konkurencja wewnatrzgate-

R lizacja mied tami Kimi
ziowa ywalizacja migdzy portami morskimi

Zasieg gateziowy
Rywalizacja miedzy przewoznikami

Konkurencja miedzygateziowa morskimi a ladowymi
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Granice panstw

Konkurencja krajowa

Rywalizacja miedzy portem w Bre-
mie/Hamburgu

Konkurencja miedzynarodowa

Rywalizacja miedzy portami battyc-
kimi

Granice portu

Rywalizacja miedzy portami na

Konkurencja miedzyportowa wschodnim i zachodnim wybrzezu

USA

Rywalizacja miedzy przedsiebior-

Konkurencja wewnatrzportowa | stwami portowymi $wiadczgcymi po-

dobne ustugi

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Klimek, 2006, s. 117; Dabrowski, 2000, s. 58-60].

Konkurencyjnoé¢ czynnikowa (zdolnos¢ konkurencyjna portu) moze by¢ okre-
slana za pomocag réznych czynnikow. M. Christowa-Dobrowolska wyr6znia
W swoim opracowaniu grupg czynnikoéw zewngtrznych oraz wewnetrznych. H. Kli-
mek, poza czynnikami zewngtrznymi i wewnetrznymi dodaje jeszcze czynniki ryn-
kowe i pozarynkowe, natomiast J. Dabrowski uwzglednia réwniez czynniki ogoélne
i szczegotowe. Opracowanie wymienionych grup czynnikow konkurencyjnosci

wraz z przyktadami przedstawiono w tabeli 3.

Tab. 3. Czynniki konkurencyjnosci portéw morskich

Kryterium

Grupa czynnikow

Czynniki konkurencyjnosci

Decyzyjnos¢

Wewnetrzne (takie, -
na ktore przedsiebior- | —
stwa majg wptyw) -

Dostepnosé techniczno-technologiczna
Potencjat techniczny portu

Wydajnos¢ przetadunkowa portu

llo$¢ terminali przetadunkowych

Postep organizacyjny i informacyjny w porcie
Jakos¢ ustug portowych

System organizacji ustug portowych
Koszty Swiadczenia ustug portowych
System zarzgdzania portem

Zasoby ludzkie, kwalifikacje pracownikow
Marketing ustug portowych

Polityka inwestycyjna portu

Wzgledy bezpieczenstwa
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Sytuacja ekonomiczna panstwa

— Sytuacja polityczno-spoteczna panstwa

— Polityka transportowa i morska panstwa i regionu
— Polityka inwestycyjna panstwa

Zewnetrzne (takie, na | — Wolumen handlu zagranicznego drogg morska
ktére przedsiebior- — Rynek ustug portowych

stwa nie majg wptyw — Potozenie geograficzne portu

lub majg w ograniczo- | — Dostepno$¢ transportowa portu

nym zakresie) — Odlegtoé¢ od centréw dystrybucyjnych

— Odlegtos¢ od centréw produkcyjnych

— Dostep do funduszy i inwestycji

— Polityka edukacyjna, ksztatcenie kadr morskich
— Ochrona srodowiska morskiego

— Wielko$¢ oferty rynkowej
— Cena oferowanej ustugi
— Jakos¢ oferowanej ustugi
— Warunki sprzedazy

— Dziatania promocyjne

O charakterze rynko-
wym (zwigzane bez-
posrednio z rynkiem)

Szczegdtowe (wspdine
dla grupy przedsie-
biorstw z danej
branzy)

Rynkowos¢ .
— Reputacja portu
O charakterze poza- . . . . .
. — Postep techniczny, technologiczny i organizacyjny
rynkowym (zwigzane . . .
. . . — Rozwigzania proekologiczne
posrednio z rynkiem)
— Wielkos¢ oferty rynkowej
— Jakos$¢ oferowanej ustugi
Ogodlne (wspdlne dla — Cena i warunki sprzedazy ustugi
wszystkich przedsie- — Innowacyjnos¢
biorstw) — Kwalifikacje pracownikéow
— System organizacji i zarzadzania
Uniwersal- — Normy prawne, techniczne, ekologiczne etc.
nos¢

Polityka portowa

Systemy zarzadzania portami morskimi
System subwencji panstwowych dla portow
Potozenie geograficzne portu

Dostepnos¢ transportowa portu

Ochrona srodowiska morskiego

Koordynacja dziatan przedsiebiorstw uktadu portowego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Klimek, 2006, s. 118-119; Dgbrowski, 2000, s. 61-62; Chri-
stowa, 2012, s. 61; Wagner, 2014, s. 211].
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W odniesieniu do powyzszego opracowania nalezy dodaé, ze:

*  poszczegoblne czynniki mogg powtarzac si¢ dla roznych kryteriow (na przy-
ktad ,,wielkos¢ oferty rynkowe;j” jest jednoczes$nie czynnikiem rynkowym
1 ogbdlnym);

* 7 poszczegdlnych czynnikow moga wynika¢ kolejne, o wigkszym stopniu
szczegotowosci (na przyktad z ,,polozenia geograficznego portu” moga wy-
nika¢ czynniki takie jak ,,odleglo$¢ od innych portow” czy ,,odlegtos¢ od
innych miast”);

* pomiedzy réznymi czynnikami wystepujg wzajemne relacje i zaleznosci (na
przyktad ,,system zarzadzania portem” bedzie wptywac na ,.jako$¢ oferowa-
nej ustugi”, a ,,dostepnos¢ techniczno-technologiczna” bedzie warunkowac
,»wielkos¢ oferty rynkowe;j”);

* czynniki o charakterze wewnetrznym moga decydowac o mocnych i stabych
stronach kazdego portu, natomiast czynniki o charakterze zewngtrznym
beda stanowily szanse lub zagrozenia funkcjonowania lub/i rozwoju portu.

Powyzsze opracowanie z pewnoscig nie wyczerpuje tematu, jednak moze stano-

wic rzetelng podstawe do analizy i poréwnywania portow. R6znorodnos¢ czynnikdéw
ilosciowych i jako$ciowych moze pozytywnie wplyna¢ na doktadnos¢ opracowania,
jednak nalezy wzia¢ pod uwage dostepnos¢ danych i rzeczywista mozliwos$¢ ich po-
réwnania.

3. Opis wykorzystanych metod badawczych
3.1. Metoda AHP

Metoda hierarchicznej analizy problemu (APH — Analytical Hierarchy Process)
jestjedna z najpopularniejszych metod z obszaru Wielokryterialnego Podejmowania
Decyzji (MCDM — Multiple Criteria Decision Making, nazywane tez MCDA — Mul-
tiple Criteria Decision Analysis). To podejscie opracowane przez Thomasa Sa-
aty’ego w celu wyboru najlepszych kryteriow lub alternatywnych rozwigzan. Me-
toda koncentruje si¢ na ustalaniu priorytetow kryteriow wyboru i odroéznianiu waz-
niejszych kryteridow od tych mniej waznych. Jest to proces rankingowy stuzacy do
utatwiania wyboru wariantow decyzyjnych poprzez nadanie im odpowiednich wag.
Metoda ta stosowana jest na catym $wiecie przy podejmowaniu decyzji w réznych
dziedzinach, takich jak biznes, administracja, przemyst, edukacja, zdrowie i inne.
Jest to wieloczynnikowa metoda podejmowania decyzji, a jej podkreslane zalety to
systematyczno$¢, prostota, elastyczno$¢ i praktyczno$¢ [Filianie Aziz i in., 2016;
Downarowicz i in., 2000; Chen i Wang, 2017, s. 40-48].

56 Academy of Management — 4(3)/2020



Czynniki ksztattowania konkurencyjnosci portéw morskich

Waznym elementem wykonywania analizy metodg AHP jest tzw. ocena przez
poréwnania parami kryteriow decyzyjnych. Pozwala to na ustalenie istotnosci do-
branych kryteriow, a nastepnie przydzielenie im odpowiedniej wagi. Poréwnania
dokonuje si¢ przy zastosowaniu przyjetej w metodzie skali przedstawionej w tabeli
4, a wynikiem tego zabiegu jest tzw. macierz poréwnan parami [Prus i Stefanow,

2014, s. 76-77].

Tab. 4. Dozwolone poziomy ocen dominacji w metodzie AHP

Wskaznik o s
A L. Okreslenie Objasnienie
istotnosci
. .. | Oba czynniki w jednakowym stopniu przyczyniajg sie
1 Jednakowa istotnos¢ .
do osiaggniecia celu
. Osad i doswiadczenie nieznacznie przedktadajg jeden
3 Niewielka przewaga . .
czynnik nad drugi
. Osad i doswiadczenie silnie przedktadajg jeden czynnik
5 Silna przewaga .
nad drugi
. Bardzo silna prze- Jeden czynnik jest bardzo silnie przedktadany nad drugi
waga i praktyka potwierdza te przewage
Przewaga jednego czynnika nad drugim jest absolutna i
9 Absolutna przewaga . o .
potwierdzona w najwyzszym stopniu
2,4,6,8 Wartosci posrednie Stosuje sie tylko w razie koniecznosci
. . Jesli element (i) ma jedna z niezerowych liczb oznacza-
Odwrotnosci powyz- | . i . . .
% do1/9 h jaca wynik poréwnania z elementem (j), to (j) ma od-
szych ocen
y wrotng wartosé¢, gdy poréwnujemy go z elementem (i)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Prus i Stefanéw, 2014, s. 76-77].

Majac na celu ustalenie wagi kryteridw, nalezy dokona¢ odpowiedniej syntezy
wynikow otrzymanych poprzez porownywanie kryteriow parami. W zaproponowa-
nej przez Thomasa Saaty’ego metodzie sposob ustalenia wag kryteridow opiera si¢
na obliczeniu wektora wlasnego macierzy poréwnan parami. Zastosowa¢ do tego
zadania mozna metod¢ wyznaczenia wektora wlasnego, polegajaca na podniesieniu
macierzy porownan parami do kwadratu, a nastgpnie zsumowaniu jej kolumn oraz
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znormalizowaniu otrzymanego wektora. Zgodnie z literaturg przedmiotu, czynnos$¢
te trzeba powtarza¢ do uzyskania statego wektora wlasnego, to znaczy do momentu
otrzymania wektora nier6znigcego si¢ w kolejnych iteracjach lub réznigcego si¢ mi-
nimalnie. Otrzymany wektor wlasny macierzy porownan parami jest tzw. wektorem
wag [Wachstiel, 2013].

W celu spojnosci macierzy poréwnan parami, a za czym poprawnosci oceny
ekspertow, Thomas Saaty zaproponowat dwa wspolczynniki spdjnosci: indeks spoj-
nosci (CI — Consistency Index) oraz wskaznik spojnosci (CR — Consistency Ratio)
[Bodin, Gass, 2003]. Dana macierz jest uwazana za wystarczajaco spojna w sytuacji,
gdy wartos¢ wspotczynnika CR jest mniejsza od 0,1. Wspotczynniki te oblicza sig
Z WZOru:

Cl

~ RI
Amax — M

CR

Cl = —
gdzie:
*  Amax — maksymalna wartos$ci wlasna macierzy porownan parami;

* n-—liczba porownywanych kryteriow;

* Rl — warto$¢ indeksu losowego (RI — Random Index), wartos$¢ stata wyno-
szaca: 0 dlan=2;0,52dlan=3;0,89dlan=4; 1,11 dlan=5;1,25dlan
=6;1,35dlan=7;1,40dlan=8;1,45dlan=09.

Kryteria porownawcze odnoszg si¢ do roznych aspektéw oraz przedstawiane sg
w roznych jednostkach. Aby mozliwe byto dokonanie porownania i dalsza analiza,
zebrane dane nalezy podda¢ normalizacji. Wybrang przez autoréw metoda normali-
zacji jest normalizacja liniowa, wyrazona nastgpujacymi formutami:

*

all) dla stymulan
ot ymu ty,

xij =
~j
Xij = xL dla destymulanty,

ij
gdzie:

x;j — znormalizowana warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego;
*  x;; — warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego;

- X

* X —minimalna warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego.

maksymalna warto§¢ wariantu i-tego wedhug kryterium j-tego;
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W celu przedstawienia ostatecznych wynikéw umozliwiajacych wybor alterna-
tywnego rozwigzania nalezy dokona¢ syntezy danych dotyczacych wybranych wa-
riantdw oraz ustalonych wag obranych kryteriow. Jako sposdb przypisania ostatecz-
nej oceny, zgodnie z literatura przedmiotu, przyjmuje si¢ sume iloczynu znormali-
zowanych danych na temat wybranego wariantu wedlug wybranych kryteriow oraz
przydzielonej metoda AHP wagi kryterium. Przedstawia to wzor:

m

*
Oi zszW]

j=1
gdzie:
» 0; — ostateczna ocena i-tego wariantu;

x;j — znormalizowana warto$¢ wariantu i-tego wedtug kryterium j-tego;

*  wj —waga j-tego kryterium przydzielona metodg AHP.

Ztozone, wielokryterialne metody wspomagania podejmowania decyzji wyma-
gaja zazwyczaj czynnego udziatu ekspertow na kazdym etapie procesu decyzyjnego.
Mianem eksperta mozna okresli¢ osobg posiadajaca odpowiednig merytoryczng wie-
dze i doswiadczenie z zakresu rozpatrywanego problemu. Ostateczny wynik metody
AHP niejednokrotnie uzalezniony jest wtasnie od pracy ekspertoéw. Wskazane jest
wyszukiwanie 1 zaangazowanie specjalistow obiektywnych i kompetentnych w za-
kresie rozwazanej decyzji oraz majacych dostep do aktualnej wiedzy [Prus i Stefa-
néw, 2014, s. 30-31].

Przy wykorzystaniu metody AHP mozna stworzy¢ narzedzie odpowiednie do
okreslania konkurencyjnosci portow morskich, poréwnywania ich czy tworzenia
rankingow (krajowych, regionalnych czy o szerszym zasiegu). Uzyskane dzigki tej
metodzie wyniki mozna weryfikowac, zestawiajac je z rzeczywistymi obrotami ge-
nerowanymi przez port - to jest, sprawdzajac, czy najbardziej konkurencyjny w ze-
stawieniu port rzeczywiscie utrzymuje najlepsza pozycje rynkowa i realnie udowad-
nia swoja konkurencyjnosc.

Nalezy zaznaczy¢, ze ograniczeniem niniejszej pracy jest zdefiniowanie najwaz-
niejszych czynnikow konkurencyjno$ci portéw morskich oraz ich wzajemne;j istot-
nosci przez autorow bez zasiggnigcia opinii szerszego grona ekspertow. Jednakze
przyjeta, ograniczona metodyka zapewnia rzetelnos$¢ analizy oraz moze stuzy¢ zo-
brazowaniu, jakimi kryteriami konkurencyjno$ci mozna si¢ kierowac przy ocenie
porownawczej portow morskich.
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3.2. Metoda SWOT

Czynniki ksztattowania konkurencyjno$ci wybranego portu przeanalizowano
Z wykorzystaniem analizy SWOT. Jest to kompleksowa metoda stuzaca do porzad-
kowania i analizy informacji. Nazwa SWOT jest akronimem angielskich stow:
mocne strony organizacji (ang. Strengths), stabe strony organizacji (ang. Weaknes-
ses), szanse w otoczeniu (ang. Opportunities), zagrozenia w otoczeniu (ang. Thre-
ats). Istota omawianej procedury analitycznej jest poszukiwanie, gromadzenie i po-
rzagdkowanie danych o czynnikach warunkujacych strategie, oraz ich prezentacja
w przejrzystej 1 czytelnej formie. W celu tym, analize rozpoczyna si¢ identyfikacja
czynnikéw oddziatujacych na badany obiekt (na przyktad przedsiebiorstwo, inicja-
tywa, projekt, produkt i tym podobne). W kolejnym kroku, identyfikujac potencjal-
nie i faktycznie oddziatlujace na badany obiekt determinanty, przyporzadkowuje si¢
je do jednej z wyzej wymienionych kategorii i tworzy si¢ charakterystyczng cztero-
polowa macierz [Nowicki, 2015, s. 325-328; Nazarko, 2013]. Zastosowanie analizy
SWOT pozwolito na usystematyzowanie cech i uwarunkowan wybranego portu.

4. Przebieg oraz wyniki przeprowadzonych badan
4.1. Badanie konkurencyjnosci portéw morskich za pomoca metody AHP

Jak juz wspomniano w poprzednim rozdziale, majac na celu dokonanie porow-
nania za pomocg metody AHP, nalezy dobra¢ kryteria na podstawie ktorych doko-
nana zostanie ocena. Warto zwroci¢ szczegdlng uwage na kluczowos¢ tego kroku
dla koncowego wyniku. Chcac jak najbardziej prawidlowo wyznaczy¢ kryteria
oceny, dokonano stosownego przegladu literatury w tematyce czynnikow ksztattu-
jacych konkurencyjno$¢ portdw. Warto jednak zwroci¢ uwage, ze mimo iz tematyka
ta jest opisana szeroko, trudno jest odnalez¢ zrodta naukowe jednoznacznie rankin-
gujace owe czynniki, oceniajace ich wagg i znaczenie. Stanowito to dodatkowa za-
chete dla autoréw pracy do poruszenia tej tematyki.

Metoda AHP zostata w niniejszej pracy wykorzystana do poréwnania konkuren-
cyjnosci trzech portéw w Europie: portu w Rotterdamie, portu w Antwerpii i portu
w Hamburgu. Celowo wybrano 3 najwieksze porty w Europie [https://www.shi-
phub.pl/], tak, aby poréwnanie objeto porty podobnej “klasy”, mogace realnie ze
sobg konkurowaé. Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage, iz sg to porty lezace stosunkowo
blisko siebie, Taki dobor wariantéw pozwala na dobor kryteriow oceny, ktére beda
jednakowo sprawiedliwe dla wszystkich wybranych portow.

60 Academy of Management — 4(3)/2020



Czynniki ksztattowania konkurencyjnosci portéw morskich

Na podstawie przegladu literatury oraz dost¢pnych danych wyodrgbniono pigc
kryteriow. Kryterium I to catkowita powierzchnia portu (przedstawiona w km2). To
kryterium pozwala posrednio oceni¢ skale dziatalno$ci portu. Czynnik ten traktuje si¢
jako stymulantg. Kryterium II to wielkos¢ zatrudnienia (przedstawiona liczbowo). To
kryterium pozwala oceni¢ port pod wzgledem zasoboéw czynnika ludzkiego (sity ro-
boczej). Czynnik ten traktuje si¢ jako stymulante. Kryterium III to ilo$¢ przetadowa-
nych konteneréw rocznie, w TEU (przedstawiona liczbowo). To kryterium pozwala
oceni¢ rzeczywista zdolnos$¢ przetadunkowa portu, osiagnieta w 2019. Czynnik ten
traktuje si¢ jako stymulante. Kryterium IV to sumaryczna liczba terminali przetadun-
kowych w porcie (przedstawiona liczbowo). To kryterium pozwala oceni¢ potencjalng
zdolno$¢ przetadunkowa portu dla réznych fadunkéw (kontenerdw, tadunkow plyn-
nych, masowych). Czynnik ten traktuje si¢ jako stymulante. Kryterium V to dostep-
no$¢ komunikacyjna portu. Obecnie bardzo istotna jest mozliwo$¢ transportu tadun-
kow w glab ladu za pomoca roznych srodkéw transportu. Wynika to z przecigzenia
terenu wokot portu ruchem drogowym, a takze z potrzeby zapewnienia transportu fa-
dunkéw na dtuzszych odcinkach (np. za pomoca transportu kolejowego). Kryterium
to zdefiniowano jako procent transportu wewnatrz portu realizowany za pomoca §rod-
kow transportu innych niz pojazdy drogowe (kolej, zegluga $rodladowa, rurociagi
1 zegluga morska bliskiego zasiggu). Czynnik ten traktuje si¢ jako stymulante.

Majac na celu ustalenie wag kryteriow obranych powyzej, nalezy dokonac po-
roOwnan parami kryteriow, zgodnie z metodyka dla algorytmu AHP. Sposéb porow-
nywania, jest szeroko opisany w ogodlnodostepnej literaturze przedmiotu. Wyniki
poréwnania zobrazowano w tabeli 5. Sg one efektem agregacji oceny nadanej przez
autoréw pracy oraz przegladu literatury.

Tab. 5. Macierz poréwnan parami kryteriéw, przy zastosowaniu algorytmu przyjetego w metodzie AHP

Kryterium | Kryterium Il Kryterium 11 Kryterium IV | KryteriumV
Kryterium | 1,00 1,00 0,20 0,33 3,00
Kryterium I| 1,00 1,00 0,20 0,33 5,00
Kryterium Il1 5,00 5,00 1,00 3,00 5,00
Kryterium IV 3,00 3,00 0,33 1,00 3,00
Kryterium V 0,33 0,20 0,20 0,33 1,00

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie agregacji wiedzy eksperckiej — wtasnej oraz dostepnej

w literaturze.
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Tabela 6 przedstawia ustalone wagi kryteridéw, opracowane zgodnie z metodo-
logia dla algorytmu AHP. Ponadto, na podstawie otrzymanych wynikow, spraw-
dzono wspoétczynnik CR, ktéry wynosi 0,086 a zatem mniej niz wymagane 0,1, na
podstawie czego stwierdza si¢, ze macierz porownan parami jest spojna, a ocena
ekspertow zostata dokonana prawidlowo, obiektywnie.

Tab. 6. Zestawienie wag oraz rang obranych kryteriéw

Kryterium | Kryterium Il Kryterium 11 Kryterium IV Kryterium V
Waga 0,11 0,13 0,48 0,23 0,06
Ranga 4 3 1 2 5

Zrédto: opracowanie wtasne za pomoca arkusza programu MS Excel.

W celu dokonania ewaluacji ustalonych wariantow oraz zobrazowania konku-
rencyjnosci wybranych portow morskich, nalezy dokonaé syntezy otrzymanych wag
kryteriéw z danymi odnoszacymi si¢ do ustalonych kryteriow. Powyzsze dane
przedstawiono w tabeli 7.

Tab. 7. Zestawienie danych na temat portéw pod wzgledem wybranych kryteriéw

Kryterium | Kryterium Il Kryterium Ill Kryterium IV Kryterium V
km? liczba TEU / rok liczba %
Waga > 0,108279788 0,1318092 0,477085215 0,226664922 0,056160876
Port Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta
Hamburg 73,99 265 000 8726442 55 39
Antwerpia 120,68 202 500 11 100 408 86 43
Rotterdam 127,13 385 000 14512 661 85 43

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [International Transport Forum, 2015, s. 12; Port of Ham-
burg (1), (2), (3); Port of Rotterdam (1), (2), (3); Port of Antwerp (1), (2), (3)].

Dane w postaci znormalizowanej przedstawiono w tabeli 8.
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Tab. 8. Dane w postaci znormalizowanej

Kryterium | Kryterium Il Kryterium 11l Kryterium IV Kryterium V
km?2 liczba TEU / rok liczba %
Waga - 0,108279788 0,1318092 0,477085215 0,226664922 0,056160876
Port Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta
Hamburg 0,582002674 0,688311688 0,601298549 0,639534884 0,906976744
Antwerpia 0,949264532 0,525974026 0,764877509 1 1
Rotterdam 1 1 1 0,988372093 1

Zrédto: opracowanie wiasne za pomoca arkusza programu MS Excel.

Natomiast w tabeli 9 przedstawiono wynik analizy konkurencyjnosci wybranych
portow morskich za pomocg metody AHP oraz ogolne wyniki, jakie te porty uzy-

skaly.
Tab. 9. Zestawienie przedstawiajgce wynik syntezy danych znormalizowanych oraz wynik badania
Kryterium | | Kryterium Il Kryterium Kryterium IV | KryteriumV
n
km? liczba TEU / rok liczba %
Waga > | 0,108279788 0,1318092 | 0,477085215 0,226664922 | 0,056160876
Port \ Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Stymulanta Ocena
Hamburg | 0,063019126 | 0,090725813 | 0,286870647 0,144960124 | 0,050936608 | 0,636512
319
Antwer- 0,102786162 | 0,069328215 | 0,364911751 0,226664922 | 0,056160876 | 0,819851
pia 926
Rotter- 0,108279788 0,1318092 | 0,477085215 0,224029283 | 0,056160876 | 0,997364
dam 361
Zrédto: opracowanie wtasne za pomoca arkusza programu MS Excel.
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Na podstawie uzyskanych wynikéw mozna stwierdzié, ze przy przyjetych kry-
teriach konkurencyjnosci najbardziej konkurencyjny jest port w Rotterdamie. Dru-
gie miejsce zajal port w Antwerpii, natomiast trzecie - port w Hamburgu.

4.2. Charakterystyka wybranego portu za pomocg metody SWOT

Na podstawie przeprowadzonej analizy portéw za pomocg metody AHP usta-
lono, ze najbardziej konkurencyjnym z uwzglednionych portéw jest port w Rotter-
damie. Z uwagi na skale jego dziatalno$ci, znaczenie na arenie migdzynarodowej,
tempo rozwoju oraz imponujace projekty innowacyjne jest on ciekawym obiektem
do analizy. Na podstawie dostepnych zrodet internetowych przeprowadzono wigc
analiz¢ SWOT portu w Rotterdamie (tab. 10).

Kluczowym dokumentem, ktory zostat rowniez uwzglgdniony w analizie, jest
projekt ,,Port Vision 2030”. Zarzad portu, reagujac na pojawiajace si¢ trendy, zde-
cydowat sie wyznaczy¢ cele i podja¢ dziatania (w perspektywie 2030 roku) majace
na celu uczynienie portu w Rotterdamie wiodacym, europejskim centrum global-
nych i wewnatrzeuropejskich przeptywow towarowych. Projekt zaktada migdzy in-
nymi utworzenie zintegrowanej sieci z zapleczem portu oraz zapewnienie jej zrow-
nowazonego i wydajnego rozwoju [Port Vision 2030 (1), (2)].

Mocne strony: z pewnoscia na korzy$¢ portu w Rotterdamie silnie wptywa jego
polozenie - blisko$¢ duzych europejskich miast (osrodkéw zbytu) oraz potozenie w
delcie Renu i Mozy. Rowniez bogate zaplecze infrastrukturalne i technologiczne
sprawia, ze port ma silng pozycj¢ konkurencyjna. Ugruntowana pozycja finansowa
warunkuje mozliwo$¢ implementowania nowoczesnych i innowacyjnych rozwig-
zan.

Stabe strony: blisko$¢ geograficzna pozostatych portow z czotdwki europej-
skiej (przede wszystkim portu w Antwerpii, oddalonego o okoto 120 km), a takze
silna pozycja portéw niemieckich pod wzgledem przetadunku konteneréw stanowia
dla portu w Rotterdamie istotny czynnik sprawiajacy, ze musi on stale rywalizowac
z tymi konkurentami i rozwija¢ si¢ sprawniej niz oni. Ponadto, mikroklimat i oto-
czenie portu (znaczna kongestia, ograniczone mozliwo$ci rozbudowy) stanowia
istotny minus w tej analizie.

Szanse: nowe, innowacyjne inwestycje (dotyczace migdzy innymi infrastruk-
tury portowej, rynku paliw kopalnych i zywnos$ci) mogg w przysztosci znaczaco
wzmocni¢ pozycje konkurencyjng portu i zapewni¢ mu stabilng lini¢ rozwoju.
Szczegoblnie nalezy zwrdci¢ uwage na inwestycje dotyczace energii odnawialne;j,
ktoére poprzez konsekwentnie realizowang strategie zrownowazonego rozwoju maja
realng szanse¢ przynie$¢ pozytywne skutki.
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Tab. 10. Analiza SWOT portu w Rotterdamie w perspektywie roku 2030

Mocne strony

Stabe strony

- najwiekszy port w Europie, jeden z najwiekszych
na $wiecie (10 miejsce);

- pogtebiony tor wodny dla najwiekszych jedno-
stek np. typu ULCC;

- zdolnos$¢ do roztadowywania wszystkich rodza-
jéw fadunkow;

- liczna i mocno wyspecjalizowana infrastruktura
portowa;

- dostep do Renu i Mozy umozliwia wykorzysta-
nie wodnych drég srédladowych do centrum Eu-
ropy;

- dostep do bogatej infrastruktury (drogowej, ko-
lejowej, rurociggowej) zaplecza portowego;

- bliskos$¢ szostego co do wielkosci obszaru me-
tropolitalnego w Europie (prawie 7 min ludzi);

- inwestycje modernizacyjne zwiekszajace mozli-
wosci portu (takie jak Maasvlakte 2);

- korzystna lokalizacja dajgca mozliwos¢ do wy-
twarzania energii na duza skale, zaréwno kon-
wencjonalnej (woda potrzebna do chtodzenia)
jak i OZE (farmy wiatrowe);

- stabilna sytuacja finansowa (wg raportu rocz-
nego za 2019 rok) umozliwiajgca dalsze inwesty-
cje;

- “przyjazny” i konkurencyjny system podatkowy
(9 miejsce w Swiatowym rankingu ITCI)

- blisko$¢ geograficzna portéw w Antwerpii,
Hamburgu, Hawrze, Bremie;

- silna konkurencja ze strony rynku (ustug
kontenerowych i kolei) portéw poétnocno-nie-
mieckich;

- perspektywy rozwoju portu od strony lagdu
sg ograniczone;

- koniecznos¢ zapewnienia wydajnych pota-
czen infrastrukturalnych z “zapleczem” porto-
wym;

- konieczno$é¢ rozbudowy terminali kontene-
rowych na skutek zjawiska kongestii (korko-
wania sie);

- znacznie utrudnione poruszanie sie i do-
jazdy zaréwno dla pracownikéw (20% miesz-
kanicow regionu Rijnmond pracuje w porcie),
jak i mieszkancow Rotterdamu;

- produkcja energii opartej na paliwach ko-
palnych moze utrudniac¢ przejscie do bardziej
zréwnowazonych form;

- negatywny wptyw portu na zycie klimatu zy-
cia w regionie Rijnmond (kongestia, hatas, za-
pach, zanieczyszczenia)

Szanse

Zagrozenia

- wykorzystanie najnowszych technologii uspraw-
niajacych prace portu (np. drony, platforma
SmartPort);

- produkcja energii ze Zzrédet odnawialnych (tur-
biny wiatrowe, panele stoneczne) pokrywajgca
czes¢ zapotrzebowania portu;

- polityka transportowa UE sprzyjajgca rozwojowi
transportu morskiego oraz promowaniu trans-
portu morskiego na krétkich dystansach;

- minimalizowane (miedzy innymi dzieki wsparciu
rzgdowemu) negatywnych skutkow srodowisko-
wych rozwoju przemystu portowego;

- rozwdj tranzytowych potaczen drogowych

i kolejowych w Europie;

- znaczacy wzrost konkurencji w Europie Pot-
nocno-Zachodniej, w nastepstwie zwieksze-
nia pojemnosci w sektorze kontenerowym;

- wzrost przemystowy i gospodarczy w kra-
jach BRICS i Europie Wschodniej;

- spadek atrakcyjnosci Europy Pétnocno-Za-
chodniej dla nowych gatezi przemystu;

- przepisy prawne nie nadazaja za innowacyj-
nymi zmianami w przemysle i logistyce;
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- wzrost ilosci przetadunkéw zwieksza szanse na - mozliwosci przepustowe infrastruktury sg
stanie sie globalnym hubem kontenerowym oraz | ograniczone i wymagaja ciggtej modernizacji
przeptywu paliw i energii zgodnie ze strategia lub budowy nowej;

“Port Vision 2030”; - znaczace roznice w polityce i inwestycjach,
- inwestycja w Rotterdam Food Hub zwieksza miedzy krajami europejskimi;

mozliwosci w branzy rolno-spozywczej w zakresie | - potencjalny niedobor sity roboczej;
eksportu do Chin oraz importu z Afryki i Ameryki | - wojny handlowe np. pomiedzy Chinami
Ptd.); a USA, co moze wptyng¢ na ograniczenie

- budowa kanatu Europa Seine-Nord moze przy- przemieszczania towarow;

czynic sie do uzyskania przez port szerszego do- - sytuacja zwigzana z trwajaca pandemia CO-
stepu do rynku pétnocnej Francji dla zeglugi sréd- | VID-19 moze wptyngé na zmiany w uktadzie
ladowej; tancucha dostaw;

- projekt CCS (Carbon Capture and Storage) stwa- | - realizacja polityki transportowej UE przed-
rza mozliwosci zachowania, a nawet rozszerzenia | stawionej w Biatej Ksiedze z 2011r. doprowa-
pozycji w zakresie wytwarzania i transportu paliw | dzi do ostabienia pozycji portéw morskich na

kopalnych; rzecz transportu kolejowego;

- obrana strategia zrwnowazonego rozwoju rea- | - Brexit (przeptywy towaréw miedzy UK
lizowana przez port (w zakresie wytwarzania a portem w Rotterdamie to ok. 10% przepu-
energii i produkcji) zapewnia mozliwosci w per- stowosci portu i obszaru przemystowego)

spektywie dtugoterminowe;j

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Port of Rotterdam (4), (5); Port of Rotterdam Authority,
2019; [Port Rotterdam; Arreco, Delft University of Technology, 2015; https://m.gospodarkamorska.pl;
https://taxfoundation.org].

Zagrozenia: wszystkie przedsigwziecia realizowane przez port, ukierunkowane
na rozwoj, muszg jednak uwzglednia¢ konkurencje z wielu stron - zar6wno bezpo-
srednig, ze strony innych portéw i innych gatezi transportu, jak i posrednia, uwzgled-
niajacg wzrost produkcji przemystowej i rozwoj gospodarczy w nowych osrodkach
(co znaczaco wptywa na globalny uktad sit oraz przeptywy tadunkéw). Na dziatal-
no$¢ portu wpltywaja rowniez zawahania geopolityczne (takie jak Brexit czy wojny
handlowe). Na pewno kazda organizacja funkcjonujgca w globalnych warunkach
musi réwniez podja¢ odpowiednie dziatania i odnalez¢ si¢ w sytuacji zwigzanej
z trwajacg pandemig COVID-19.

Podsumowanie
Przeprowadzone badania pozwolity na stwierdzenie, ze wedtug przyjetych kry-
teriow najbardziej konkurencyjnym z trzech wymienionych portéw morskich jest

port w Rotterdamie. Jest to najwigkszy port w Europie i jeden z najwickszych na
$wiecie, z dogodnym polozeniem geograficznym, nowoczesng infrastrukturg
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1 znacznymi mozliwosciami technicznymi. Uzyskany wynik jest wigc zgodny z do-
stepnymi opracowaniami i rankingami, a omawiany port z pewnoscig ma duze zna-
czenie na globalnym rynku ustug portowych. W celu lepszego przedstawienia wy-
rozniajacych si¢ cech danego portu i warunkow, ktore pozytywnie wptywaja na jego
pozycje konkurencyjna (ale réwniez jego stabych stron i zagrozen, ktore moga mie¢
istotny wptyw na jego funkcjonowanie), przeprowadzono analize SWOT. Jej wyniki
moga pozwoli¢ na okreslenie potencjalnych kierunkéw rozwoju portu i szans na
utrzymanie jego przewagi konkurencyjnej.

Celem artykutu byto przedstawienie zalozen metodyki oceny konkurencyjnos$ci
portow oraz zwrdcenie uwagi na konieczno$¢ rozszerzania spectrum kryteriow, kto-
rymi nalezy si¢ kierowa¢ przy ocenie konkurencyjnosci. Wykorzystano ogélnodo-
stepne dane (a co za tym idzie, zastosowano ograniczony wybodr czynnikow), a ocen
czynnikéw dokonali sami autorzy artykutu. Jednak w przypadku checi poréwnania
portow w okreslonym celu, podyktowanym wzglgdami biznesowymi, nalezaloby na
pewno uwzgledni¢ wymagania 0s6b decyzyjnych i osadzi¢ badanie w konkretnym
kontekscie tak, aby we wlasciwy sposob zidentyfikowac i porownac¢ czynniki, i aby
warto$¢ merytoryczna badania byta jak najwicksza. Natomiast przy ocenie wag po-
szczegb6lnych czynnikdw nalezatoby odwota¢ si¢ do wiedzy eksperckiej.

Wykorzystane metody - AHP i SWOT - sprawdzity si¢ jako narz¢dzia porow-
nywania i analizowania konkurencyjnosci portow morskich. Metoda AHP jest me-
toda na tyle elastycznag, ze pozwala na uwzglednienie zbioru bardzo réznorodnych
czynnikow oraz dobor danych odpowiednich do celu badania i kontekstu. Analiza
SWOT natomiast pozwala na spojrzenie na analizowany obiekt z r6znych punktow
widzenia i zestawienie ze soba cech mogacych wptywaé zarowno na rozwdj i wzrost
konkurencyjnosci portu, jak i ostabienie jego pozycji. Obie wykorzystane metody sa
stosunkowo proste, jednak dajg pogladowe rezultaty. To wiasnie prostota wykorzy-
stanych metod moze stanowi¢ zachete do praktycznego ich stosowania i dostosowy-
wania do problematyki podejmowanego badania.
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Factors affecting the competitiveness of seaports

Abstract

In a dynamically changing and globalised market for port services, examining the competi-
tiveness of ports can be an important tool for maintaining and improving market power.
The results of such research can provide a basis for identifying the strengths and weak-
nesses of a port as well as the opportunities and threats of the external environment. The
aim of this work is to present a concept for measuring the competitiveness of seaports using
the AHP method. The article discusses the character of competitiveness of seaports, speci-
fies requirements for the method and then presents the concept of measuring competitive-
ness on the example of the three largest ports in Europe - Rotterdam, Antwerp, and Ham-
burg. Then, based on the results obtained, a SWOT analysis was carried out for the port
which was considered the most competitive according to the AHP method.

Keywords

competitiveness, seaport, port competitiveness measurement, AHP method, SWOT analy-
sis
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Abstract

The main goal of the work is researching and discovering the methodology of “Balanced
scorecard” and trying to propose the possible new methods of use and adaptation of this
method to the pandemic reality. It is a concept of monitoring the strategy in a long-term
perspective. It uses a coherent system of financial and non-financial indicators for the on-
going assessment of the organization. It is strictly based on the control and management of
the company's key factors. However, this does not mean that it is a ready-made solution
that does not require any work. For it to work, key factors need to be defined, configured
and monitored. Then it is able to identify problems in the organization and areas requiring
more attention. This tool has great potential to save many companies from bankruptcy.
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Introduction

In every business it is critical to achieve the perfect harmony between all the key
departments and perspectives in the company. It is not that easy to do it without the
proper tools and preparations. In the management society there is a saying stating
that “You cannot manage something if You do not measure it”. In that case it proves
to be very true as there is no other way to check our results without correctly meas-
uring the key points of the company.

During times as difficult as now it will be critical for companies to correctly
choose the goals inside the company and redefine the strategy for the upcoming
months and years. With high frequency of changes like right now it is crucial to put
the controlling tools into use to stay on track of the company’s performance. For
many it might be a good idea to use the methodology of “Balanced scorecard” in
order to avoid potential mistakes and wrong choices which might lead to irreversible
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damage and bankruptcy of the company. With such volatile market it is very hard to
survive and with the use of that method many companies might be able to adapt and
overcome those obstacles.

Balanced Scorecard is an interdisciplinary management tool. This it can be used
by management for various purposes and its implementation can be adapted to the
specifics (size, structure, value and organizational culture) company [Jabtonski and
Jabtonski, 2011]. BSC can therefore be part of the strategic management system
[Jabtonski and Jabtonski, 2011]. and, in particular, be an important element of the
company's internal strategic control system. As Swierk argues, we now have to deal-
ing with the reorientation of all management functions and, consequently, intensive
development of strategic management, its functions and tools [Swierk, 2009]. Ac-
cording to Kuc it is the result of rapid changes taking place in the environment of
enterprises that cause that management requires reorganization of the tasks and func-
tions assigned to it, and therefore a new look at control. The focus in management
and control is shifting for from the analysis of the past to predict the future; from the
assessment of achievements towards finding a source of information on threats, an-
alyzing risk factors and minimizing their negative effects. Thus, the internal becomes
more and more important strategic control oriented on controlling the process of
occurring and possible changes, and control of current results is losing importance
[Kuc, 2005, 2011].

1. Literature review

Measuring performance of the company has been present in business right from
the beginning and was mainly focused on finances of the company however it has
never fully presented the condition of the company because it never took into con-
sideration any other significant perspective mandatory for companies wellbeing [Ah-
med et al., 2011]. In the 1980s the focus has moved to aspects like customer satis-
faction by the use of tools like Total Quality Management, Six Sigma, Baldrige
Award, CAMELS Rating System etc. This has not unfortunately solved the problem
of being focused on only one of many sides inside the company. This has been solved
in Year 1992 by Kaplan and Norton who introduced the new tool that changed the
way companies were managed upside-down [Ahmed et al., 2011].

Thanks to BSC’s approach the companies were no longer focused on perfecting
one aspect of its working. Instead they were presented with a set of areas which
performance was crucial for company and way to evaluate it [Stewart and Carpenter-
Hubin, 2000-2001].
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1.1. BSC’s key features

Instead of choosing one of the options or shifting focus between them after some
time this method presented four perspectives that needed to be taken into considera-
tion while assessing the work [Ahmed et al., 2011]:

» Financial Perspective,

»  Customer Perspective,

» Internal Business Perspective,

» Learning and Growth Perspective.

This was the basic set of perspective that needed to be taken into consideration
while designing goals for the company. This was not a closed methodology however
because company could adapt it to its own needs and adding perspectives that needed
more focus in that particular case. For example, they could split customer measures
into local customers and international customers etc. It was dependent on the needs
of the firm. Each of those perspectives had their separate [Nerreklit, 2000]: objec-
tives, measures, targets, initiatives.

However, it did not mean they have no influence on each other. As presented in
Fig. 1 each perspective had influence on the next one and is needed to increase the
performance of the other one.

Financial _

“To succeed
financially, how |8
should we
appear to our
shareholders?”

jectives
Measures
Tai
Initiatives

Customer

“To achieve our I Vision
vision, how K § and
should we

appear to our Strategy
customers?” l

Learning and
Growth

“To achieve our
vision, how will
we sustain our
ability to
change and
improve?”

Objectives
Measures

Measures

Targets
Initiatives

Objectives

Fig. 1. Balance Score Card

Source: [Maya, 2016].
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As we can see the main point of the method is companies “Vision and strategy”.
When correctly described it can be the foundation for creation of perspectives inside
the company which are affected by it. As all the perspectives are gathered around
the main point, they all corelate with each other and have simultaneous impact. If
one of the perspectives is being neglected the whole system is falling apart because
of its symbiosis. This provides balance between key financial and non — financial
measures.

With that knowledge and having the perspectives correctly chosen we can shift
our focus to improving each particular side of the equation. Each of the perspectives
answers a particular question [Olson and Slater, 2002]:

» Financial — how our investors see us?

»  Customer — how our customers see us?

» Internal processes — what should we be best at?

» Learning and growth — how can we improve and create value?

Within each perspective we define a small number of strategic objectives which
help set a particular set of targets to achieve and give us a frequent measuring point
to check how well our company is doing and whether our set goals are achieved or
not. The most important part of keeping track of our progress if measuring the ob-
jectives inside the company. To do that we need to identify measures for each cate-
gory of our work. There are two types of measures [Krawczyk, 2014]: leading
measures and trailing measures.

The first type is based around our main objective and tells us whether our goal
has been accomplished or not and how far from accomplishing our goal are we. The
second type of measures is based around the things we do to accomplish our objec-
tives and tells us how much we do and what effect it brings us. It is important how-
ever not to set to many objectives at once. With too many objectives to focus on it is
extremally hard to keep track of all of them. The best number of objectives to set is
between 3 and 4 [Krawczyk, 2014]. That gives us the highest chance of completing
all of them successfully. Increasing the number of objectives will likely not improve
the number of them completed but rather decrease them.

The Balanced Scorecard is also an example of a tool that can be used as an early
warning system (EWS). Both in BSC and EWS monitors many important parameters
and indicators examining the internal and external environment of the enterprise.
And the meters used in the Balanced Scorecard meet the criteria of the measures
used in many early warning systems [Skowronek-Mielczarek and Leszczynski,
2007]. Their understanding, ability to interpret and observe allow observing the
trends in the environment, better adapt the individual to ever faster changes, and
consequently increase the efficiency of operations [Skowronek-Mielczarek and

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 75



Filip Bottowicz

Leszczynski, 2007]. The above boils down to control. After all, control is nothing
more than systematic management action, including [Winiarska, 2010].

1.2. KPI

Another thing important with the topic of “Balanced scorecard” is KPI. Key Per-
formance Indicators (KPI) are defined as financial and non — financial measures used
by the organization in controlling processes of measuring the level of completion of
the set objectives [Grycuk, 2010]. Use of this methodology allows us for an easy
way of monitoring our scorecard. The process of creating a KPI is presented on Fig.
2.

Describinig

- method of
presentation and
rating scores

Analysis of strategy
and mision of the
company

Setting number goals

Identyfying partial for chosen KPI

goals (business and
operational)

-way of working

Identyfying
stakeholders and
their needs

Assigning
responsibility - method of
introducing necesary
changes and updates
in the KPI

Fig. 2. The process of creating a KPI
Source: [Grycuk, 2010].

Using KPI we can set clear, measurable and meaningful goals that will improve
the way our company operates. This method also allows for quick revision of the set
goals and updating them if such need occurs [Grycuk, 2010].

2. BSC in Healthcare system

In health care organizations, cause-effect relationships also take place differently
between individual perspectives and measures. For example, financial goals do not
belong to main priorities, although obtaining funds for ongoing operations and de-
velopment is also an important element of the strategy. In addition, in organizations
financed from public funds, the amount of funds raised is not always dependent on
customer / patient satisfaction, but from resources financial means at the disposal of
the payer. Patient satisfaction only translates into queuing extension. A public or

76 Academy of Management — 4(3)/2020



Balanced scorecard and its adaptation to pandemic reality

non-profit organization implementing BSC and by designing the strategy map can
approach financial perspective in two ways [Lewandowski, 2009]: leave the finan-
cial perspective in the project BSC; transform the financial perspective into a finan-
cial resource management perspective that will focus on management-related
measures liquidity, budget and acquiring adequate activity and development funds.
This perspective it should not be at the "top" of the strategy map, but below as the
basis for achieving the social goals [Lewandowski, 2009].
In healthcare system there are four key points that institutions must follow [Biel-
icki and Ciesielski 2012]:
+ access to health services must be equal,
» the financing of medical services must be based on the principle of solidar-
ity,
+ the quality of medical services should be promoted,
« when making decisions about health care, you should look after its future
development.
Looking at that we can immediately notice that in the pandemic reality those
rules are not followed and for example refusing treatment for older people.
According to Jarosinski [2009] the use of a balanced scorecard in hospital man-
agement can provide many benefits, including:
» effective strategy implementation through systemic management integration
strategic and operational,
+ translating the strategy into specific goals,
 the ability to constantly monitor the strategy, current information on to what
extent the assumed strategy has been implemented,
» increase in hospital value,
» simple description and effective communication of strategies at all levels of
the hospital,
» functioning of the future-oriented hospital control system,
» focusing all hospital resources on achieving the set strategic goals,
» linking the strategy with daily tasks and individual operations employees
and branches.

3. Balanced Scorecard in times of pandemic

During the difficult times such as pandemic it is very important to keep the busi-
ness going and adapt it to the new reality. The risk that COVID-19 has brought to
our society is not yet to be defined. Nobody is able to predict how long the situation
will last, what the consequences will be and how to deal with the aftermath of the
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whole situation. Using the correct tools might give a company a huge advantage over
its competitors. This is a time that needs a lot of work and involvement form com-
panies and to let them survive on the market. Using “Balanced Scorecard” and “KPI”
we can add additional points that are important in the current situation and its nec-
essary to monitor them. This can help a lot in the Medical branch of the especially.

Healthcare is under a huge pressure and risk right now. Doctors put their lives
at risk to help people who need professional care. System of balanced scorecard has
been widely used in the medical companies and many articles have been wrote about
it. Now this method has a potential to help protect doctors from being infected. By
setting the correct KPI’s and monitoring them we can see if doctors are protected
enough from getting infected or should we take more protective measures to ensure
that they are safe. For example:

» Perspective: Safety of the workers

» Our objective: Having a number of medical workers ready to work at the

level of x number at all times
o How do we measure it?

= Leading:
— Conducting tests on every staff member once
a week
= Trailing
— How much safety supplies have been used by the
doctors?

— How many patients had been coming (ratio of phys-
ical to virtual visits)?

— How many cases of not following safety rules had
been reported?

This is an example of how healthcare system can try monitoring the situation of
the whole system and try to protect its workers from getting infected. If those
measures are monitored regularly and immediately updated and corrected after no-
ticing risks the healthcare system has a high chance of protecting not only its workers
but also patients from getting infected.

Another example of way companies can benefit from redefining perspectives
and measurements is controlling spending on protective measures during the pan-
demic time. For example, by controlling the prices of safety supplies and their use-
fulness they can minimize the cos of the sanitizing products simultaneously increas-
ing its effectiveness by buying the best working products in the cheapest prices and
reducing its use. There is a big debate around the world about businesses adding the
“COVID tax” to the prices of products and services because of the added cost of

78 Academy of Management — 4(3)/2020



Balanced scorecard and its adaptation to pandemic reality

sanitizing products. Many people are against it and treat it as cost of running business
etc. By minimizing that cost companies will be able to hide that cost and get away
with not raising the price of the product which can be also a great marketing strategy.

e Perspective — financial

e Our objective — minimizing the cost of sanitizing supply

o How do we measure it?
= Leading
— Keeping the cost of sanitizing supply below x% of
revenue
= Trailing
— How much supplies per worker is being used?
— How much money per unit of supply costs and can
we get it cheaper?
— What is the cos of supplies per worker?

For the companies that have already used this tool this is a critical moment to
redefine, update and improve its use. The KPI they have set in the previous situation
might me irrelevant with the current turn of events. By revaluating the “Balanced
scoreboard” right now companies might save themselves from big problems that
might be coming their way. Costs associated with sanitizing products and services
will become an essential part of expenses in many companies for the foreseeable
future so considering them in the expenses might be necessary for many companies.

Conclusions

It is not an easy task to run a company and its an even more difficult task to run
a successful company. There is a lot of factors the impact how well the firm is doing
and it’s not as straight forward as many people think. In a whole mix of things there
are tools like “Balanced Scorecard” that help run the company and show the way
forward. This method is basically a complete scheme of what factors are needed in
the company and what needs to take care of to have good results. It is strictly based
around controlling and managing the key factors of the company. It does not mean
however that it is a ready solution that needs no work. To make it run properly it
needs some attention and time to properly define all the key factors but if set up
properly and monitored regularly it immediately shows any problems with the com-
pany and shows what areas need more attention. It helps achieve the perfect balance
in the company and keeps the focus evenly spread between all the important areas
of the companies functioning. Oppose to many other tools it keeps it focus on all the
main areas unlike other methods like for example Six Sigma which is strictly focused
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on non — financial aspects of the company. It does not mean however that it is per-
fect. It is one of the most complex tools available.

With the current situation and struggles that many companies go through to sur-
vive on the market tools like “Balanced scorecard” can be a perfect support and
a road sign of where company’s future should be headed and what should be taken
into consideration. It is an extremally difficult task to balance out the company in
the regular economic environment, but the current situation adds aspects that most
of the companies have never taken into consideration which makes the task even
harder. This tool is flexible enough to be adopted to the current situation and helps
manage it in a way as if it was a regular instance. It provides a complete scheme of
how a company could be ran and what will be the most important goal for the up-
coming time. It has proven its worth many times in the healthcare system and has
a huge potential to become the tool that saves many companies from bankruptcy.
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Strategiczna karta wynikow i jej adaptacja
do wystepowania pandemii

Streszczenie

Gtéwnym celem artykutu jest przedstawienie Strategicznej Karty Wynikéw, zwanej rowniez
metodg BSC - Balanced Scorecar. To koncepcja monitorowania strategii w dtugoterminowe;j
perspektywie. Wykorzystuje spdéjny system finansowych i pozafinansowych wskaznikéw do
biezgcej oceny stanu organizacji. Jest SciSle oparta na kontroli i zarzgdzaniu kluczowymi
czynnikami przedsiebiorstwa. Nie oznacza to jednak, ze to gotowe rozwigzanie, ktére nie
wymaga zadnej pracy. Aby dziatato nalezy zdefiniowac kluczowe czynniki, dokona¢ konfi-
guracji i monitorowania. Wtedy jest w stanie wskazac¢ problemy w organizacji oraz obszary
wymagajace wiekszej uwagi. To narzedzie ma ogromny potencjat, aby uratowac wiele firm
przed upadtoscia.

Stowa kluczowe

Strategiczna karta wynikéw, adaptacja, metoda, epidemia, sektor zdrowia
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Streszczenie

Artykut przedstawia problematyke zarzadzania kryzysowego w przedsiebiorstwach trans-
portowych. Sytuacja kryzysowa wigze sie z obecnie panujaca pandemia koronawirusa, ktéra
ma wptyw na kazda organizacje. Celem artykutu jest ukazanie sytuacji kierowcoéw, czyli naj-
bardziej narazonej na zakazenie sie koroanwirusem grupy pracownikéw. Tekst porusza réw-
niez kwestie dziatan panstwa polskiego w zwigzku z zapobieganiem rozprzestrzenianiu sie
pandemii. W artykule zostang przedstawione programy pomocowe, ktére majg za zadanie
wesprzec przetrwanie organizacji.

Stowa kluczowe

firmy transportowe, koronawirus, pandemia, przewdz osdb, zarzgdzanie kryzysowe

Wstep

Kryzys jest nieuniknionym elementem zycia kazdej organizacji. Bardzo czesto
nastgpuje w najmniej oczekiwanych momentach kariery kierowniczej, ale stynnym
powiedzeniem jest, ze kierownika ocenia si¢ po jego mozliwosciach radzenia sobie
w nieoczekiwanych sytuacjach. Niezwykle wazne jest zachowanie spokoju i roz-
wagi w podejmowaniu decyzji z uwzglednieniem dobra dla organizacji i jej pracow-
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nikéw. Wedtug opracowania ,,Systemu zarzadzania kryzysowego w przedsiebior-
stwie” [Walas-Trebacz i Soltysik, 2014, s. 86] samo stwierdzenie sytuacji kryzyso-
wej oznacza, ze zarzadzajacy maja duzy margines bezpieczenstwa oraz nie sa pod-
dawani presji czasu, moga bez pospiechu i w sposéb doglebny zbada¢ zaistniatg sy-
tuacj¢ oraz dokona¢ wyboru wlasciwego rozwigzania. Wedtug ,,Podstaw zarzadza-
nia kryzysowego” [Walas-Trebacz, Ziarko, 2010, s. 10] zarzadzanie kryzysowe to
proces, w ktorym przewiduje si¢ niebezpieczenstwo kryzysu, dokonuje si¢ analizy
jego symptomow, przedsiewzie¢ ograniczajacych negatywne konsekwencje kryzysu
i wykorzystuje si¢ jego czynniki w celu kontynuacji procesu rozwoju przedsigbior-
stwa. Definicje te mogg si¢ sprawdzi¢ niemal przy kazdym kryzysie, kazdym z wy-
jatkiem tego — czyli pandemii koronawirusa. Jest to ten rodzaj sytuacji, ktorej nikt
nie byt w stanie przewidzie¢, poniewaz szybkos$c¢ i sita z jakg uderzyta w obywateli,
przedsigbiorstwa oraz wszystkie gospodarki $§wiata jest wrgcz ciezka do opisania.
Ostatni raz sytuacja taka, w ktorej ludzko$¢ musiata si¢ mierzy¢ z podobnymi wy-
zwaniami miata miejsce niemal 100 lat temu i byt to wirus grypy zwanej ,,hiszpanka”
w latach 1918-1920, ktory pochtonat niemal 50 min ofiar [https://pl.wikipedia.org/,
22.06.2020]. Przyktad ten ma zobrazowac¢, z jakim wyzwaniem musimy si¢ zmie-
rzy¢, poniewaz na dzi$ (22.06.2020) dalej nie posiadamy szczepionki, a ilo§¢ zacho-
rowan w Polsce, w czerwcu wzrosta wzgledem maja [https://news.google.com/co-
vid19/, 22.06.2020].

Do zarzadzania w warunkach kryzysu niezbg¢dna jest nie tylko wiedza formalna,
ale rowniez doswiadczenie i praktyczne umiejetnosci w zakresie opracowywania
i wdrazania programow naprawczych [Huczek, 2015, s.14] .W dzisiejszych czasach
prawie zadne przedsigbiorstwo nie jest w stanie uchroni¢ si¢ przed sytuacja kryzy-
sowg z powodu COVID-19, jednak stosujac odpowiednie strategic zarzadzania
moga zmniejszy¢ prawdopodobienstwo oddziatywania lub przeksztatci¢ swojg dzia-
lalno$¢ w czasie kryzysu, w taki sposob by minimalizowa¢ straty rynkowe. Aczkol-
wiek w wielu branzach na ten moment liczy si¢ nieprzegranie walki z tg choroba
i utrzymanie na rynku. Jest to niezwykle wazne, bo tylko w Polsce tysiace ludzi
stracito prace w przeciagu zaledwie kilku miesigcy [https://www.02.pl/informacje/,
22.06.2020] i nie byto to spowodowane brakiem umiejgtnosci, a raczej bledami kie-
rowniczymi i niedostrzezeniem nowych mozliwosci w tych niezwyktych - w ztym
tego stowa znaczeniu czasach. Przyktadem dla rynku moze by¢ spotka LPP, ktora
wlasciwie calg swoja sprzedaz przeniosta do sieci.

Celem artykutu jest ukazanie trudnosci zwigzanych z pojawieniem si¢ pandemii
koronawirusa w dwoch przedsigbiorstwach $wiadczacych ustugi transportowe. Au-
torzy tekstu chcieli uzyska¢ odpowiedz na pytanie: Jak Bolt i Uber radza sobie
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z przeciwno$ciami wynikajgcymi z zagrozenia spowodowanego pojawieniem si¢
COVID-19?

1. Trendy w automatyzacji terminali kontenerowych na swiecie

Rozwazania na temat kryzysu przedsigbiorstw nalezy rozpocza¢ od zdefiniowa-
nia pojecia kryzysu, ktore moze mie¢ rozne odniesienia. Generalnie kryzys okre-
$lany jest jako stan patologiczny w organizacji, z ktérym mozna walczy¢ i ktoremu
mozna przeciwdziata¢, wykorzystujac w codziennej aktywnos$ci odpowiednie instru-
menty [Stabryta, 2010, s. 13].

Kryzys mozna rozpatrywacé przez pryzmat silnych zagrozen, z uwagi na wysoka
nieprzewidywalnos$¢ skutkow, jakie niesie za sobg oraz dezintegracje dotychczaso-
wych uktadéw odniesienia, lecz rOwniez przez pryzmat szans rozwojowych oraz
mozliwosci dla przedsigbiorstwa i kadry nim zarzadzajacej [Nowakowski i Rzemie-
niak, 2003, s. 74].

Z uwagi na fakt, iz kazda sytuacja kryzysowa jest inna, dlatego tez kazda po-
winna by¢ traktowana indywidualnie. Nie ma gotowych recept, ale przez analizg
sytuacji kryzysowych, symulacje oraz doswiadczenia wynikajace z przebytych kry-
zysOdw, mozna naby¢ umiejetnosci pozwalajace skutecznie identyfikowaé symptomy
kryzysu oraz podejmowac efektywne dziatania zarzadcze podczas sytuacji kryzyso-
wej [Kaczmarek-Sliwnska, 2015, s. 16].

W tabeli 1 przedstawiono klasyfikacj¢ oraz charakterystyke pojecia kryzys
W organizacji.

Tab. 1. Klasyfikacja i charakterystyka pojecia: kryzys w organizacji

Kryterium podziatu Rodzaj kryzysu i jego charakterystyka

1. Zdolnos$¢ przysto- | ¢  kryzys adaptacji — jego przejawem sg kfopoty przystosowania sie do
sowania sie do zagrozen. Najczestszg przyczyng jest petryfikacja struktur organiza-
zmian cyjnych (skostnienie) i procedur zarzgdzania. Niemoznos¢ zastosowa-

nia rozwigzan i metod stosowanych w przesztosci do zmienionych wa-
runkéw dziatania;

e kryzys ciggtosci — polega na braku inercji, spowodowany rozregulo-
waniem procesu zarzgdzania na skutek statych zmian. O ile zmiany sg
potrzebne, to organizacja potrzebuje, aby jej rdzen zarzadzania, kul-
turowy, proceduralny byt zestandaryzowany i posiadat znamiona sta-
bilnosci, niezaleznie od potrzeby zmian. Problem w tym, by stworzy¢
takie procedury zarzadzania, aby zmiany méc wprowadza¢ elastycz-
nie i kroczgco
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2. Procesowy cha-

rakter zarzadzania
kryzysowego w or-
ganizacji

kryzys potencjalny — zagrozenie dla dziatalnosci przedsiebiorstwa
i realizowania celéw wynikajgcych z niekorzystnych oddziatywan réz-
norodnych zjawisk zewnetrznych i wewnetrznych. Jezeli na tym wcze-
snym etapie nie zostang podjete radykalne dziatania identyfikujgce
zrédta niepokoju, kryzys potencjalny przechodzi w kryzys ukryty;
kryzys zakryty (ukryty) — trudnosci w realizowaniu celéw przedsie-
biorstwa i gospodarowaniu zasobami, czesto utozsamiane z tzw.
ytrudnosciami przejSciowymi”, ktore nie s zadng patologia, a zda-
rzajq sie wszystkim przedsiebiorstwom i stanowig immanentng ceche
dziatalnosci gospodarczej. Brak dziatan w celu zneutralizowania szko-
dliwych efektow kryzysu ukrytego prowadzi do rozwoju tzw. kryzysu
jawnego;

kryzys jawny (wtasciwy) — pojawienie sie trudnosci w funkcjonowa-
niu firmy, ktore z catg konsekwencjg zagrazajg jej bytowi ekonomicz-
nemu

3. Faza cyklu zycia
organizacji

kryzys przywddztwa — rozrost rozmiaréw przedsiewziecia do takiej
skali, ze wykracza poza kontrole inicjatora, pomystodawcy. Najcze-
Sciej utrata kontroli nad rosnaca skalg dziatalnosci i rozmiarami orga-
nizacji;

kryzys autonomii — pojawienie sit chaosu w utrwalone;j strukturze or-
ganizacyjnej, utrata kontroli nad nadzorowanymi odcinkami dziatal-
nosci firmy na poszczegdlnych szczeblach kierowniczych. Niezbedne
sg procesy restrukturyzacji, polegajgce na delegacji uprawnien
,W doét”, czyli na nizsze szczeble zarzadzania, co z kolei moze sie za-
konczy¢ kryzysem decentralizacji;

kryzys decentralizacji — zmusza do lepszej koordynacji zdecentralizo-
wanych dziatan i moze oznacza¢ kolejng faze wzrostu organizacji,
efektem zas takiego rozwoju jest najczesciej kryzys biurokratyzacji;
kryzys biurokratyzacji — zmniejszenie efektywnosci funkcjonowania
duzych organizacji gospodarczych ze wzgledu na ich naturalng skton-
nos$¢ do rozrostu biurokracji i tym samym wzrostu kosztéw statych;
kryzys dojrzatosci

4. Miejsce powsta-
wania problemu

kryzys wewnatrz organizacji, stanowigcy podsystem zarzadzania,
spowodowany jest czynnikami wystepujgcymi wewngtrz przedsie-
biorstwa, takimi jak niewtasciwe zarzgdzanie czy btedna polityka fi-
nansowa firmy;

kryzys na zewnatrz organizacji, ktérego przyczynami sg przede
wszystkim procesy makroekonomiczne, nowe zjawiska spoteczne,
postep technologiczny, globalizacja rynkéw

5. Przyczyny wywo-
tujace

kryzys rzeczywisty - spowodowany jest réznymi czynnikami i prowa-
dzi zwykle do wielu probleméw w przedsiebiorstwie;

kryzys wirtualny - jest sztucznie wytworzony w celu doprowadzenia
do zmian, a w konsekwencji do rozwoju i zwiekszenia przychodéw
przedsiebiorstwa
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6. Tempo przebiegui | ®  kryzys nagly/natychmiastowy — charakteryzuje go brak czasu na ba-

czasu trwania danie i planowanie. Decyzje muszg by¢ podejmowane btyskawicznie;

e  kryzys przewlekty — moze trwa¢ miesigcami, a nawet latami. Dtugi
okres nie sprzyja podjeciu skutecznych dziatarn w celu opanowania
kryzysu. Zazwyczaj zarzady firm i dyrekcja przyjmujg postawe bier-
nego wyczekiwania, liczac na to, ze kryzys sam przeminie. Wywotujg
go plotki, pogtoski, spekulacje przekazywane ,,z ust do ust” lub nagta-
$niane przez media

7. Czas ostrzegania e  kryzys nagly — definiowany jako zaburzenia dziatalnosci (inny, ktére
pojawiajg sie bez ostrzezenia i wzbudzajg zainteresowanie mediow
oraz mogace mie¢ niepomysiny wptyw zaréwno na biezgcy dziatal-
nos¢ firmy, jak i na jej dalszy rozwdj. Bezposrednim efektem pojawie-
nia sie kryzysu nagtego jest najczesciej ,szokowa” atmosfera we-
wnatrz i na zewnatrz przedsiebiorstwa, ktora w efekcie wptywa na
pogorszenie relacji rynkowych i czasowy, nagty spadek wartosci ryn-
kowej firmy (ceny akgji);

e kryzys tlacy sie — definiowany jako kazdy narastajgcy w czasie pro-
blem biznesowy, niezaleznie od zrddta jego pochodzenia (z zewnatrz
np. procesy antymonopolowe, czy wewnatrz np. pogarszajaca sie
kondycja ekonomiczna firmy). Kryzys tlgcy sie moze trwac dtugookre-
Sowo, ujawniajac stopniowo kolejne symptomy zagrozenia istnienia
liany. W takich przypadkach obserwuje sie powolny, stopniowy spa-
dek zaufania klientow, inwestorow, pracownikow, itp. do przedsie-
biorstwa. Daje to w efekcie bodziec do utraty wartosci rynkowej firmy
(powolny, systematyczny spadek cen akcji). W niektérych przypad-
kach dochodzi do generowania przez kryzysy sytuacji w formie tlg-
cych sie kryzysow

Zrédto: [Ziarko i Walas-Trebacz, 2010, s. 88].

2. Charakterystyka badanych podmiotéw — Bolt i Uber

Pomyst na Ubera narodzit si¢ w grudniu 2008 roku, w Paryzu, gdy Travis Kala-
nick i Garrett Camp nie mogli znalez¢ transportu. W marcu 2009 roku dwaj przed-
sigbiorcy opracowujg aplikacje na smartfony umozliwiajagca zamawianie przejaz-
dow za dotknigciem przycisku. 5 lipca 2010 roku pierwszy uzytkownik Ubera za-
mawia przejazd na terenie San Francisco. Firma szybko zdobywa rynek. Juz w grud-
niu 2011 roku w Paryzu rozpoczyna mi¢dzynarodowa dziatalnos¢. Piec¢ i pot roku
od pierwszego przejazdu z Uberem, 30 grudnia 2015r. Uber osigga miliard przejaz-
dow. W niecale trzy lata pdznij jest juz w ponad 21 krajach na pigciu kontynentach
osiaggajac 10 miliardow przejazdow. W 2018 roku prowadzi dziatalno$¢ w 63 kra-
jach, w ponad 700 miastach, ma 91 milionéw aktywnych uzytkownikéw platformy
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miesigcznie i 3,9 miliona kierowcoOw [https://www.uber.com/pl/newsroom/dane-
firmy/, 20.06.2020].

Polski oddziat Ubera zostal zarejestrowany w grudniu 2013 jako Uber Poland
Spotka z 0.0. 19 sierpnia 2014 roku Uber oficjalnie zaczat oferowac¢ swoje ustugi
w Warszawie. Kierowcy, ktorzy wspotpracujg z Uberem, od lutego 2016 r. musza
prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarcza. Na polskim rynku Uber peini role posrednika
migdzy pasazerami, a dostawcami ustug transportowych. Aplikacja spotkata sie
z krytyka ze strony Krajowej Izby Gospodarczej Taksowkarzy [https://pl.wikipe-
dia.org/wiki/Uber, 20.06.2020].

Aplikacja Uber nadzoruje caty proces sprowadzenia taksowki i finalizuje trans-
akcje. Klient nie rozlicza si¢ bezposrednio z kierowca. Po zakonczeniu przejazdu
odpowiednia kwota zostaje pobrana z karty kredytowej, za$ do systemu Uber z tytutu
$wiadczonej ustugi trafia 20% prowizji.

Uber — jak zauwaza P. Grabiec ze Spider’s Web — jest w stanie niemal w calo$ci
wyeliminowac zbedne w tej sytuacji korporacje taksowkarskie. Program moze kon-
taktowa¢ uzytkownika z niezrzeszonymi kierowcami 1 wysyta¢ ich do najblizej zlo-
kalizowanych klientow. Rowniez klient moze okresli¢ jakiej klasy pojazd go intere-
suje na zachodzie procz taksowki mozemy zamowi¢ np. limuzyne oraz wybrac prze-
woznika z uwzglednieniem koncowej ceny zaplanowanej podrézy [https://te-
chlaw.pl/, 20.06.2020].

Uber to nie tylko aplikacja stuzgca do przejazdu taksowka. Usluge mozna po-
dzieli¢ na kilka rodzajow:

+ UberX — ustuga przeprowadzona przy uzyciu samochodéow klasy sedan

przewozacych na raz do 4 pasazerow;

»  UberSELECT - to wyzszy komfort jazdy w bardziej przestronnych samo-
chodach. Przystepne ceny, wysoko oceniani kierowcy i dobre samochody
sprawiajg, ze jest to popularna opcja, ktdra nie uszczupla portfeli pasazerow;

* UberVAN - to $rodek transportu dla wiekszych grup, ktore chca dotrzymacé
sobie towarzystwa przez cala droge. Samochody z tej grupy ustug przewoza
na raz do 6 oséb;

* Uber Black - to ustuga, ktora skierowana jest do wszystkich, ktorzy cenig
sobie elegancje i samochody najwyzszej klasy, prowadzone przez profesjo-
nalnych kierowcow;

» Uber Eats - to platforma stuzaca do zamawianie jedzenia z ulubionych lo-
kalnych restauracji z dostarczenie do domu [https://www.uber.com/pl].

Najwigkszy europejski konkurent Ubera powstalt w Estonii. Firma rozpoczeta
swoja dziatalno$¢ pod nazwg Taxify jako start-up wprowadzajacy aplikacje stuzaca
do zamawiania przejazdéw nie tylko samochodem, ale motorowerem i elektroniczng
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hulajnoga. Firme zatozyt M. Williga w 2013 roku, kiedy byt jeszcze studentem, aby
zjednoczy¢ wszystkich przewoznikow taksowek w Tallinie i Rydze na jednej plat-
formie. Ta ustuga zostala uruchomiona w sierpniu 2013 r. i rozpoczela ekspansje
zagraniczng w 2014 r. Od 7 marca 2019 r. firma zmienia swoja nazwe¢ oraz logo
1 nazywa si¢ Bolt. Obecnie funkcjonuje w 30 krajach, ma ponad jeden milion kie-
rowcow oraz 30 milionéw pasazeréw na calym $wiecie [https://business.bolt.eu/,
22.06.2020].

W Polsce funkcjonuje od 2016 roku i mogg z niej korzysta¢ mieszkancy duzych
miast jak np. Warszawa, Krakow, Wroctaw, Trojmiasto, Poznan, Lublin czy Biaty-
stok. Od momentu wejscia do Polski proponuje klientom wiele promocji. Nalezy do
nich zaliczy¢ czasowe znizki procentowe czy specjalne akcje tematyczne. W aplika-
cji mozna takze wprowadzi¢ kody, ktore gwarantujg rabat. Klienci otrzymuja je mie-
dzy innymi za polecenie aplikacji nowym uzytkownikom, ktérzy takze zyskuja na
tym odpowiednie znizki.

3. Dziatalnos$¢ przedsiebiorstw w czasie kryzysu wywotanego przez pande-
mie

Pandemia sprawita, ze wszyscy musieli odnalez¢ si¢ w nowej rzeczywistosci.
Zamkniecie szkot, uczelni, galerii, kin, restauracji i placéw zabaw oraz konieczno$¢
przestrzegania nowych zasad bezpieczenstwa wzbudzilo niepokoj o zycie i diame-
tralnie zmienito nasza codzienno$¢. Przed przedsiebiorcami powstaty nowe wyzwa-
nia. Aby zachowa¢ pltynnos$¢ potrzebowali zdrowych pracownikow, czyli musieli
zadba¢ o zasoby ludzkie oraz musieli zrobi¢ wszystko by nie narazaé klientow na
niebezpieczenstwo. Z jednej strony izolacja pozwolita na ograniczenie rozprzestrze-
niania si¢ koronawirusa, z drugiej zamkneta wiele gatezi ustugowych. Handel prze-
niost si¢ do Internetu, lecz ustugi nie mialy takiej mozliwosci.

Bolt i Uber by wyj$¢ naprzeciw oczekiwaniom klienta starali si¢ przede wszyst-
kim wprowadza¢ podstawowe zalecenia Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO)
oraz Gtéwnego Inspektoratu Sanitarnego (GIS).

Czytajac wywiad przeprowadzony przez G. Kowalczyka z M. Konowrockim,
odpowiedzialnym za rozwoj Ubera w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej, do-
wiadujemy sig, jakie czynnosci zostaly, badz zostana podj¢te przez firme, by zmini-
malizowaé negatywne skutki zwigzane z wprowadzeniem na terenie Rzeczpospolitej
Polski stanu zagrozenia epidemiologicznego, a nastepnie stanu epidemii.

Organizacja nie skupita si¢ jedynie na technicznych rozwigzaniach, czy finan-
sowym wsparciu kierowcow, ale pomyslata rowniez o rozszerzeniu ustugi: ,, Tylko
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w Polsce na dziatania zwigzane z COVID-19 wydalismy ponad I min z{. Poza wspie-
raniem akcji spotecznych, warto podkresli¢, ze wigkszos¢ tych srodkow trafita do
polskich przedsiebiorcow instalujgcych w samochodach przestony oddzielajqce kie-
rowcow. KorzystalisSmy z pomocy polskich firm, z ktorymi wspotpracowalismy juz
podczas procesu licencjonowania... Dodatkowo jako jedyna firma tego typu na pol-
skim rynku zaoferowalismy kompensacje zarobkow dla kurierow i kierowcow, ktorzy
zachorowali na COVID-19 lub byli zmuszeni podda¢ si¢ kwarantannie... Oprocz
dostarczania jedzenia, jak w przypadku Uber Eats, wida¢, ze taksowkarze zaczeli sig
zajmowac ustugami parakurierskimi, przewozqc przesytki w obrebie miasta ™.

Szybkie dostosowanie si¢ do sytuacji pozwolito na realizowanie potrzeb klienta:
., W przypadku Uber Eats zauwazalny jest wzrost obrotow. Ludzie bojgcy si¢ wycho-
dzi¢ z domu postawili na zakupy przez Internet i czesciej korzystajg z dowozu jedze-
nia. Wzrost jest widoczny, zarowno jesli chodzi o liczbe restauracji dostepnych na
platformie, jak i liczbe chetnych do pracy kurierow i realizowanych zamowien.
Z tego, co obserwujemy dzis w Azji, mozna stwierdzi¢, ze trend ten utrzymuje si¢
takze po zakonczeniu lockdownu i rozpoczeciu wychodzenia na miasto”.

Jednym z wazniejszych powodéw do wigkszego zainteresowania si¢ klienta
ustugami Ubera byt wzrost poczucia bezpieczenstwa. Ograniczajac korzystanie ze
srodkow transportu komunikacji publicznej ograniczamy mozliwo$¢ zakazenia sig.
,, Odmrazanie sprzyja ozywieniu na rynku. Wplyw na to ma rowniez zmieniajgca sie
percepcja ludzi — unikajq podrozy metrem, tramwajem czy autobusem. Dla wielu
Klientow przejazdy wspétdzielone staly sie jedng z najbezpieczniejszych form trans-
portu. Z naszych analiz wynika, ze jestesmy odbierani jako drugi najbezpieczniejszy
Srodek komunikacji, zaraz po wtasnym samochodzie. Zdajgc sobie sprawe, zZe dla
wielu pasazerow Uber jest alternatywq transportu publicznego w obecnym czasie,
tym wiecej staran doktadamy, by podréze byly komfortowe i bezpieczne” [https://ser-
wisy.gazetaprawna.pl/, 09.06.2020].

Rozwigzania majgce na celu zmniejszenie negatywnych skutkow koronawirusa
wprowadza roéwniez Bolt. Przesyta swoim kierowcom informacje, by nie siadali za
kierownica, jesli zle sie czuja. Kierowcy otrzymali plyny do dezynfekcji rak oraz
wnetrza samochodu. Mogg dowolnie odrzucac przejazdy gotowkowe badz catkowi-
cie wylaczy¢ takie transakcje. Pasazerowie za$, proszeni sa do zajmowania miejsca
na tylnych siedzeniach aut. Bolt wyszedt z apelem do klientéw, by korzystali z prze-
jazdow tylko, gdy faktycznie jest to konieczne. Zaleca rowniez do stosowania si¢ do
kluczowych zalecen WHO oraz polskiego GISu (tab.1), [https://blog.bolt.eu/pl/,
20.06.2020].
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Tab. 2. Dziatania Bolta i Ubera w zwigzku z koronawirusem

Uber Bolt
Wsparcie dla pracownikéw opieki zdrowotnej w przypadku kierowcy:

—  mozliwos$¢ odrzucenia przejazdu z transak-
cji gotowkowych,

— prosba o niepodejmowanie pracy za kie-
rownicg w przypadku, gdy Zle sie czujg

—  dezynfekcja rak,

—  dezynfekcja wnetrza samochodu

Positki dla stuzb opieki zdrowotne;j W przypadku klienta:

Wspieranie lokalnych restauracji — prosba o zajmowanie tylnego siedzenia
Transport fadunkow W aucie,

W przypadku kierowcy: —  zachecanie do podrézowania tylko, gdy
—  zastanianie ust i nosa, faktycznie jest taka konieczno$¢

—  proszenie pasazerow o zachowanie dy-
stansu,
—  otwieranie okien

W przypadku dostawcy:
—  zostawianie zamdwien pod drzwiami,

—  mycierak

Zrédto: opracowano na podstawie wywiadéw swobodnych z wybranymi kierowncami Uber i Bolt oraz
informacji zamieszczonych na stronach: [https://blog.bolt.eu/pl/koronawirus-jakie-srodki-podej-
muje-bolt/, 20.06.2020; https://www.uber.com/pl/pl/coronavirus/, 20.06.2020].

Jak wida¢ zalecenia do pracownikow w obu przypadkach sg bardzo podobne,
ale oczywiscie jest to zwigzane z tym, ze pandemia moze dotkna¢ nas wszystkich
w podobny sposob. Roéznice mozemy zaobserwowac w dzialalno$ci pozabranzowej,
gdyz Uber stara si¢ mocno wesprze¢ ludzi najbardziej narazonych na zachorowanie,
czyli ratownikéw medycznych, pielggniarek i lekarzy. Jest to godne podziwu i warte
nasladowania szczegolnie w przypadku firmy takiej jak Bolt, poniewaz posiada ona
roéwnie mocno rozbudowang flot¢ pojazddéw i kierowcdw, co przektadatoby sie¢ na
zwigkszong pomoc i mogloby pozytywnie wplyna¢ na marketing i rozpoznawalno$é¢
firmy.

4. Sytuacja omawianych przedsiebiorstw przed kryzysem

W styczniu 2020 roku zmienily si¢ krajowe przepisy prawne, majace na celu
ujednolici¢ regulacje prowadzenia dzialalno$ci przez firmy przewozowe. Weszla
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W Zycie ustawa o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektoérych innych
ustaw [Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o zmianie ustawy 0 transporcie drogowym
oraz niektorych innych ustawl) (Dz.U. z 2020 r., poz. 568)]. Nowelizacja przede
wszystkim wprowadza licencje posrednika w przewozie osob. Posrednictwo zdefi-
niowano jako dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na przekazywaniu zlecen prze-
wozu z wykorzystaniem domen internetowych, aplikacji mobilnych, programéw
komputerowych oraz systemow teleinformatycznych lub innych §rodkéw przekazu
informacji. Licencje moga dostac tylko firmy zarejestrowane w Polsce, wpisane do
Krajowego Rejestru Sagdowego lub Centralnej Ewidencji i Informacji o Dziatalnosci
Gospodarczej. Wprowadzenie wszystkich regulacji niesie za soba poniesienie przez
firmy dodatkowych kosztow finansowych. Tarcza Antykryzysowa pozwolita na roz-
lozenie ich w czasie.

Nowelizacja ustawy o transporcie drogowym - potocznie zwana lex Uber - da-
wata firmom Uber czy Bolt czas do konca marca na dostosowanie si¢ do zmian.
W zwiazku z pandemig koronawirusa w ramach zatozen Tarczy Antykryzysowej
okres przejsciowy zostal wydtuzony do konca wrzesnia. Kierowcy muszg przejsé
badania, przedstawi¢ za§wiadczenia o niekaralnosci, kupi¢ kasy fiskalne, zarejestro-
wac swoje samochody jako takséwki, a potem obklei¢ je zgodnie z wymogami na-
rzucanymi przez miasto i zawiesi¢ na dachu koguta. Znikneta koniecznos$¢ zdawania
egzaminow z topografii, ktory do tej pory byl wymagany przez niemal wszystkie
polskie miasta. Zabrakowalo jednak aktow wykonawczych. Chodzi przede wszyst-
kim o rozporzadzenie ministra cyfryzacji w sprawie aplikacji mobilnej stuzacej do
rozliczania optaty za przewdz osob. To ono ma okresli¢, jakie funkcjonalnosci ma
zapewniac¢ aplikacja dla kierowcow i ich klientow [https://spidersweb.pl/bizblog/,
22.06.2020].

1 czerwca w zycie weszly trzy brakujace rozporzadzenia - dotyczace wlasnie
aplikacji mobilnej stuzacej do rozliczania optaty za przewo6z osob (tzw. wirtualny
taksometr), a takze kas rejestrujacych majacych posta¢ oprogramowania (tzw. wir-
tualnych kas fiskalnych). Trzecie rozporzadzenie dotyczy grup podatnikéw lub ro-
dzajow czynnosci, w odniesieniu do ktorych mozliwe jest uzywanie kas rejestruja-
cych majacych posta¢ oprogramowania. To tak naprawde sg to kluczowe rozporza-
dzenia, ktore pozwalaja na w petni legalng dziatalno$¢ takim przewoznikow, jak
Uber czy Bolt.
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5. Dziatania panstwa polskiego w zwigzku z pandemiag — Tarcza antykryzy-
sowa

Z powodu pandemii zmniejszyt si¢ popyt na uslugi taksowkarskie o 80 proc
[https://www.money.pl/gospodarka/, 25.06.2020]. W ramach Tarczy Antykryzyso-
wej, co najmniej kilkadziesiat tysiecy kierowcow utrzyma zrodto przychodu. Kie-
rowcy nadal bedg mogli otrzymywac zlecenia od platform, ktore nie zdazyty na czas
uzyska¢ licencji posrednika, i odwrotnie — posrednicy przekaza zlecenie kierowcy
bez licencji taxi. Zawieszono ponadto na czas trwania stanu epidemii koniecznos$¢
wykonywania badan lekarskich i psychologicznych — zar6wno tych decydujacych
0 przyznaniu licencji, jak i tych okresowych [https://www.money.pl/gospodarka/,
25.06.2020].

Tarcza Antykryzysowa moze utatwic przetrwanie firmom, poniewaz, umozliwia
ona tzw. przestdj ekonomiczny. Ma on zastosowanie w dwoch przypadkach w okre-
sie miesigcznym nalezy wskaza¢ 30 wybranych kolejnych dni (po 1 stycznia, a przed
dniem zlozenia wniosku) i poréwnac¢ z 30 dniami poprzedzajacymi ten okres (row-
niez po 1 stycznia) - jesli stosunek obrotow spadt o 25 proc. lub wiecej dofinanso-
wanie powinno zosta¢ udzielone (do obliczen mozna réwniez porownac¢ dwa petne
nastepujace po sobie miesigce) lub w okresie dwumiesi¢cznym nalezy wskaza¢ 60
wybranych kolejnych dni (po 1 stycznia, a przed dniem ztozenia wniosku) i porow-
nac je z analogicznymi 60 dniami poprzedniego roku — jesli stosunek obrotow spadt
o 15 proc. lub wigcej dofinansowanie powinno zosta¢ przyznane (do obliczen mozna
roOwniez poréwnaé¢ dwa pelne nastgpujace po sobie miesigce i porownac je z analo-
gicznymi roku 2019).

Podsumowanie

Oba przedsigbiorstwa poczynity starania by ograniczy¢ rozprzestrzenianie si¢
koronawirusa, a jednoczesnie by zachowa¢ miejsca pracy i osiggnaé zyski (badz
zminimalizowa¢ straty). Korzystajac z aplikacji z zachowaniem zasad bezpieczen-
stwa klient otrzyma ustuge w rozsadnej cenie.

Zarzadzenie kryzysowe powinno pozwoli¢ na przetrwanie organizacji w ,,nie-
przyjaznym srodowisku”. Takim §rodowiskiem okazata si¢ pandemia. Firmy oma-
wiane w tym artykule radzg sobie z nig bardzo przyzwoicie. Szybko zareagowaty na
potrzeby klienta wprowadzajac wszystkie zalecenia WHO oraz GIS. Wprowadzity
przegrody, rekawiczki, dezynfekcj¢ rak oraz wnetrza samochodéw. Informowaty
klientow o niebezpieczenstwie zwiazanym z wychodzeniem z domu. Dzigki temu,
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klient ma wigksze poczucie bezpieczenstwa niz w przypadku transportu publicz-
nego. Konkurencyjne ceny w stosunku do korporacji taksowkarskich zwigkszyty
atrakcyjnosc¢ przejazdu Uberem czy Boltem.

Dziatania marketingowe polegajace na uruchomieniu programow pomocy np.
srodowisku lekarzy i pielggniarek poprawity wizerunek organizacji. Byly trafnymi
decyzjami.

Rozwiazania te mogg si¢ sprawdzi¢ w okresie krotkoterminowym, ale jak przy
kazdym w kryzysie najwazniejsza jest funkcja czasu, czyli ile pandemia koronawi-
rusa bedzie jeszcze trwata. I to w najwigkszym stopniu wplynie na rezultat w postaci
»przetrwania” lub zakonczenia dziatalnosci.

Literatura

1. Huczek M., (2015), Zarzqdzanie kryzysowe w firmie a role i umiejetnosci menadzerskie,
ZN WSH Zarzadzanie 3, s. 13-22.

2. Nowakowski M.K., Rzemieniak M.L. (2003), Kryzys i przetrwanie w marketingu, Difin,
Warszawa

3. Stabryla A. (2010), Zarzqdzanie w kryzysie, Mfiles.pl, Krakow

4. Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niekto-
rych innych ustawl) (Dz.U. z 2020 r., poz. 568)

5. Walas-Trebacz J., Sottysik M. (2014), System zarzqdzania kryzysowego w przedsigbior-
stwie, ,,Organizacja i Kierowanie”, s. 85-100

6. Walas-Trebacz J., Ziarko J. (2010), Podstawy zarzgdzania kryzysowego, Krakowska
Akademia im. A.F. Modrzejewskiego, Krakow

7. https://blog.bolt.eu/pl/koronawirus-jakie-srodki-podejmuje-bolt/ (20.06.2020)

8. https://business.bolt.eu/ (22.06.2020)

9. https://news.google.com/covid19/ (25.06.2020)

10. https://spidersweb.pl/bizblog/ (22.06.2020)

11. https://www.money.pl/gospodarka/ (25.06.2020)

12. https://www.uber.com/pl (22.06.2020)

13. https://www.uber.com/pl/pl/coronavirus/ (20.06.2020)

94 Academy of Management — 4(3)/2020



Zarzqdzanie kryzysowe w czasie pandemii w branzy ustug przewozow osobowych ...

Crisis management during a pandemic in the passenger
transport services industry — Bolt and Uber case study

Abstract

The article presents the problems of crisis management in transport companies. The crisis
situation is connected with the current coronavirus pandemic, which affects every organi-
zation. The aim of the article is to show the situation of drivers, i.e. the group of employees
most vulnerable to coronavirus infection. The text also touches upon the Polish state's ac-
tions in connection with preventing the spread of the pandemic. The article will present aid
programs that are not supposed to support the survival of the organization.

Keywords

coronavirus, crisis management, pandemic, transport companies, transport of people
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Streszczenie

Celem artykutu jest przeglad literatury w zakresie automatyzacji terminali kontenerowych.
Dynamiczny rozwdj transportu intermodalnego i coraz wieksza liczba kontenerow
w transporcie wymaga wprowadzania nowych rozwigzan technologicznych i organizacyj-
nych w celu zapewnienia sprawnej obstugi konteneréw. W artykule przedstawiono szerokie
spektrum zastosowania automatyzacji w terminalach, w tym réwniez wykorzystanie dro-
néw. Omdéwiono rowniez korzysci oraz bariery dotyczace automatyzacji.

Stowa kluczowe

terminal kontenerowy, automatyzacja, pojazd autonomiczny, bezzatogowy statek
powietrzny, dron
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Wstep

Transport kontenerowy odgrywa kluczowa role w globalnych tancuchach do-
staw. Konteneryzacja zapewnia sprawny przeplyw tadunkow, a rozwoj infrastruk-
tury transportu intermodalnego i jego standaryzacja sprawity, ze proces przetadunku
z jednego srodka transportu do drugiego i operacje wykonywane wewnatrz terminali
staty si¢ szybkie i bezpieczne [Kuzmicz 2020, s. 136]. Z kazdym rokiem skala trans-
portu kontenerowego na swiecie wyrazona liczbg TEU (twenty-foot equivalent unit
— jednostka pojemnosci rownowazna objetosci kontenera o dtugosci 20 stop) sie
zwigksza (rys. 1). Pandemia Covid-19 z pewnosciag wptynie na transport kontene-
rowy, jednak przewoznicy i porty na $wiecie dotozyli wszelkich staran, by zaktoce-
nia byly jak najmniejsze i w wigkszo$ci praca portu odbywata si¢ w normalnym try-
bie.

1 000
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675 684 700
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200

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Rys. 1. Globalna przepustowos¢ transportu kontenerowego 2012-2021

Zrédto: https://www.statista.com/statistics/913398/container-throughput-worldwide/

Rozwoj transportu kontenerowego stal si¢ motorem do budowy coraz wickszych
statkow kontenerowych, co stanowi wyzwanie dla morskich terminali kontenero-
wych zwigzane z koniecznos$cig przetadowywania coraz wigkszej liczby konteneréw
w krotkim czasie. Wzrost przeptywow towardéw przez terminale moze doprowadzi¢
do sytuacji, w ktdrej stajg si¢ one waskim gardtem w transporcie migdzynarodowym
[Kuzmicz i Pesch 2019, s. 3965]. Sposobem na radzenie sobie z tymi wyzwaniami
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jest automatyzacja operacji wykonywanych w terminalach oraz zastosowanie zaa-
wansowanych narzedzi prognozowania i optymalizacji procesow zachodzacych
w terminalach przetadunkowych [Masmoudi i in. 2020, s. 2; Kuzmicz i Pesch, 2020,
s. 2; Kuzmicz i Pesch 2019, s. 194]. Dzi¢ki automatyzacji terminale mogg zoptyma-
lizowac fizyczny przeptyw tadunkow, a takze zwigkszy¢ przejrzystosé w tancuchach
dostaw [Szymczak i in., s. 760]. Istotnymi korzy$ciami z automatyzacji jest elimi-
nacja btedow zwiagzanych z praca cztowieka, a takze zwigkszenie przewidywalnosci
dziatania obiektu. W odpowiednich warunkach prowadzi to do ograniczenia wypad-
kéw na placu oraz w znaczacym stopniu zwicksza bezpieczenstwo personelu pracu-
jacego w terminalu.

W artykule dokonano przegladu literatury dotyczacej najnowszych technologii
zwigzanych z automatyzacja terminali kontenerowych oraz przedstawiono przy-
ktady zautomatyzowanych terminali kontenerowych na $wiecie.

1. Zakres automatyzacji w terminalach kontenerowych

Terminale kontenerowe, pracujace w systemie automatycznym, wykorzystuja
szereg réznych urzadzen do operacji, takich jak przemieszczanie kontenerow pomig-
dzy obszarami przetadunku i sktadowania, jak rowniez do samego sktadowania. Naj-
cze;sc1eJ wykorzystywane sg [Matczak, 2015, s. 73-74]:

automatycznie sterowane pojazdy AGVs (Automatic Guided Vehicles),
* automatycznie sterowane pojazdy podnoszace ALVs (Automated Lifting
Vehicles),

* automatyczne urzadzenia dzwigowe ASCs (Automated Stacking Cranes)

lub A-RMG (Automated Rail Mounted Gantries),

* automatyczne wozy podsigbierne AShC (Automated Shuttle Carrier).

AGVs, czyli automatycznie sterowane pojazdy, to jedne z najbardziej popular-
nych i najczesciej wykorzystywanych bezzatogowych srodkéw transportu kontene-
row w terminalach. Sg to pojazdy, poruszajace si¢ po wyznaczonych trasach i stu-
zace do przemieszczania konteneroOw pomiedzy nabrzezem portowym, a placem
sktadowym. AGVs sterowane sg zdalnie poprzez system typu TOS (Terminal Ope-
rating System) [Kubowicz, 2019, s. 488; https://www.nauticexpo.com/prod/kone-
cranes/product-30447-509147.html, 13.05.2020].

Pierwszy automatycznie sterowany pojazd zostal wprowadzony w 1950 roku
przez amerykanska firme Barrett Electronics. Poczatkowo pojazdy te byly wyko-
rzystywane w magazynach i zaktadach produkcyjnych. Z uptywem czasu zastoso-
wanie AGVs rozszerzyto si¢. W latach dziewiecdziesigtych XX wieku pojazdy te
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zaczely by¢ wykorzystywane do duzych operacji zewngtrznych w terminalach kon-
tenerowych portéw morskich, w ktorych zauwazono bardzo efektywna prace tych
urzadzen [Kemme, 2013, s. 27; https://www.marineinsight.com/guidelines/an-insight-
into-the-automated-guided-vehicle-agv-used-in-the-maritime-industry/, 12.05.2020].

AGYV moze przewozi¢ jednoczesnie dwa kontenery 20-stopowe lub jeden kon-
tener 40/45- stopowy. Pozycjonowanie kontenerow jest bardzo doktadne jak na ta-
dunki o tak duzej masie i rozmiarach i wynosi +/- 5 centymetrow [Kemme, 2013,
s. 27, Zhao i in., 2020, s. 61-62]. Diugos¢ AGV jest zalezna od rodzaju zderzaka
i wynosi okoto 14,8 metrow, szerokos$¢ pojazdu to 3 metry, natomiast wysokos¢
siega 1,7 metra. AGV's moga poruszac si¢ do przodu, do tylu, bokiem, a nawet po-
trafia zawraca¢ w miejscu. Maksymalna predkos¢ z jaka moga sie poruszac sigga
21,6 km/h, natomiast na zakretach jest nizsza i wynosi 10,8 km/h [Kroénicka, 2015,
s. 5696-5697; Kaup i Chmielewska—Przybysz, 2012, s. 517].

Pojazdy AGVs poruszaja si¢ dzigki czujnikom, tak zwanym transponderom,
umieszczonym pod powierzchnig placow manewrowych. W momencie, gdy AGV
przekroczy transponder, jego biezace polozenie jest odczytywane i aktualizowane
w systemie komputerowym [Kaup i Chmielewska—Przybysz, 2012, s. 517; Kro-
$nicka, 2015, s. 5696-5697].

Pojazdy sa tez wyposazone miedzy innymi w czujniki ultradzwickowe i czujniki
podczerwieni, ktore pozwalajg wykrywac przeszkody znajdujace si¢ w poblizu po-
jazdow, a tym samym unikna¢ kolizji [Zhao i in., 2020, s. 61-62; Kemme, 2013,
s. 27].

W przypadku, gdy pojazd uderzy w przeszkode, jego silnik zostaje natychmiast
wylaczony. Ponadto, w celu unikania kolizji, sie¢ drogowa jest podzielona na kilka
odcinkow. Zanim AGV wyjedzie na dany segment trasy, odcinek ten jest wczesniej
zglaszany w celu ,,zarezerwowania” go wylacznie dla danego AGV. Dzi¢ki temu,
zaden inny pojazd nie bedzie miat dost¢pu do danego odcinka drogi w tym samym
czasie [Kemme, 2013, s. 27].

AGVs moga by¢ napedzane silnikiem spalinowym, hybrydowym, a takze zasi-
lane akumulatorami (kwasowo-otowiowymi lub litowo-jonowymi). Ten ostatni ro-
dzaj napedu jest coraz czesciej wykorzystywany, gdyz pojazdy zasilane w ten spo-
sob charakteryzuja si¢ zwickszong efektywnoscia ekologiczng i przynosza szereg
korzysci, wsrdd ktorych mozna wyrdézni¢ miedzy innymi zmniejszenie emisji CO>
w terminalu, nizszy poziom hatasu, nizsze zuzycie energii oraz nizsze koszty kon-
serwacji [Zhao i in., 2020, s. 61-62; https://www.konecranes.com/equipment/conta-
iner-handling-equipment/automated-guided-vehicles, 16.05.2020].
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AGVs to pojazdy, ktore posiadajg wiele zalet. Sa one oplacalne 1 oszczedne cza-
sowo, a takze pozwalaja na usprawnienie i zwigkszenie efektywnosci procesow od-
bywajacych si¢ w terminalach kontenerowych. Ponadto, ze wzgledu na mniejszy
ruch pracownikow lub jego brak, czgstotliwo$¢ wypadkoéw z tym zwigzanych jest
zdecydowanie mniejsza [https://www.marineinsight.com/guidelines/an-insight-into-
the-automated-guided-vehicle-agv-used-in-the-maritime-industry/, 12.05.2020].

W pelni zautomatyzowanych terminalach kontenerowych korzysta si¢ réwniez
z AGV-L (Lift -AGV). Sg to zautomatyzowane pojazdy samozatadowcze wyposa-
zone w dwie platformy, umozliwiajace samodzielne podnoszenie i umieszczanie
kontenerow na regatach. Sg zasilane akumulatorowo, co wptywa na wicksza wydaj-
nos¢ pracy, nizszy poziom hatasu, a przede wszystkim wyeliminowanie emisji CO..
Moga przewozi¢ jednoczesnie dwa kontenery 20 - stopowe lub jeden 40/45 - sto-
powy. Maksymalna fadowno$¢ tych pojazdow to 70 ton. AGV-L sa wyposazone
w czujniki, ktore pozwalaja na doktadne pozycjonowanie kontenera. W przeciwien-
stwie do konwencjonalnych pojazdow AGVs, moga samodzielnie zatadowac¢ konte-
ner i dzieki temu nie muszg czekac, az czynno$¢ zatadowania zostanie wykonana
przez dodatkowe urzadzenia. Wprowadzenie AGV-L do terminali kontenerowych
pozwala na zmniejszenie floty pojazdow automatycznych nawet o 50%. Wsrod ko-
rzy$ci mozna rowniez wyrozni¢ krotsze przestoje oraz wigksza czestotliwos¢ pracy
[Krosnicka, 2015, s. 5696-5697; https://www.konecranes.com/equipment/container-
handling-equipment/automated-guided-vehicles/lift-agv, 17.05.2020; Wisnicki i in.,
2017, s. 10].

Kolejnym typem urzadzenia wykorzystywanym na terenie terminalu kontenero-
wego sa ALVs, czyli automatycznie sterowane pojazdy podnoszace, ktore umozli-
wiajg przetadunek na catym terenie terminalu. Sg to samozatadowcze pojazdy sa-
mobiezne, ktdre posiadajg szereg zalet wsrod ktorych wyrdznia sie przede wszyst-
kim zdolno$¢ do samozatadunku, co wigze si¢ z szybszym procesem roztadunku Iub
zatadunku. Predko$¢ z jaka ALV jedzie do miejsca przeznaczenia kontenera wynosi
okoto 4 m/s, a jego roztadunek trwa zaledwie 30 sekund. Pojazdy te sa sterowane
w sposob automatyczny z centrum dyspozycyjno-kontrolnego [Pastuszak i Zajac,
2012, s. 217; Wisnicki i Czarnecki, 2013, s. 235; Duinkerken i in., 2006, s. 477].

Warto rowniez wspomnie¢ o zautomatyzowanych suwnicach bramowych nato-
rowych zwanych ASCs lub A-RMG, ktore stuza do uktadania konteneréw w stosy.
Sa ustawione prostopadle do nabrzeza i obstugujg kontenery znajdujace si¢ w odpo-
wiednim sektorze placu skladowego. Wielkos¢ obstugiwanego terenu zalezna jest
od dlugosci toréw oraz szerokos$ci suwnicy [https://www.morethanshipping.com/au-
tomated-container-terminal/, 15.05.2020, Kaup i Chmielewska—Przybysz, 2012,
s. 517].
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Wysokos¢ ASC sigga zazwyczaj okoto 24 metroéw, natomiast szeroko$¢ wynosi
33,5 metra. Ich zadaniem jest przenoszenie konteneréw i uktadanie ich w stosy. Naj-
czgdciej suwnice te obstuguja stosy sktadajace sie z dziesigciu rzedoéw i szesciu
warstw kontenerow. Innowacyjna technologia umozliwia dzialanie suwnicy bez
zadnych operatoréw. Jest to mozliwe dzigki czujnikom optycznym umieszczonym
na suwnicy, ktore sg w stanie rozpoznawac kontenery oraz systemowi TOS. Ten
kompletny system zapewnia ogromng poprawe wydajno$ci terminalu, a takze nieza-
wodng obstuge kontenera. Bezzatogowe suwnice ASCs moga ustawia¢ kontenery
z doktadnoscia +/- 50 mm, dzigki uktadowi laserowego prowadzenia. Ze wzgledu
na to, ze kontener moze wazy¢ nawet 40 ton, a suwnica z kontenerem porusza si¢
z predkoscia okoto 5 m/s, mozna stwierdzi¢, ze jest to bardzo precyzyjne urzadzenie.
Suwnice ASCs moga przenosi¢ kontenery 20 - stopowe oraz 40/45 - stopowe. Kazda
suwnica ma zazwyczaj ponad dwadziescia trojfazowych silnikow (460 V), kazdy
z wlasnym napedem o zmiennej czestotliwosci do zmiany predkosci w obu kierun-
kach. Czujniki na suwnicy ASC sg montowane w celu wykrycia pozycji czgsci ru-
chomych, tadunku oraz miejsca docelowego. Wsrod nich wyrdznia si¢ kodery i dal-
mierze laserowe. Pozycja suwnicy wzdluz szyn jest ustalana za pomoca anteny,
ktéra odbiera sygnaty z transponderéw osadzonych w nawierzchni terminalu. Dzigki
tym systemom, ASC moze automatycznie uktada¢ kontenery na stosach, na podsta-
wie instrukcji wydanych przez komputerowy system zarzadzania terminalem. Suw-
nica ASC jest sterowana zdalnie, jednak w przypadku nieoczekiwanych warunkéw
istnieje mozliwo$¢ przelaczenia na sterowanie reczne. Szeroka gama systemow
i kontroli jest niezwykle istotna w zapewnieniu bezpieczenstwa na terenie terminalu
kontenerowego [https://www.tmeic.com/Repository/Media/Large%20Continer%20
Handling%20Systems-5.pdf, 15.05.2020, Jozwiak i Fidos, 2015, s. 3888].

ASCs sg zwykle stosowane w wigkszych terminalach, w ktdrych przepustowos¢
jest waznym i kluczowym wskaznikiem wydajnoséci. W dtuzszej perspektywie moga
by¢ rowniez oplacalnym rozwigzaniem dla terminali o $redniej wielkosSci
[https://www.kalmarglobal.com/en-AU/automation/equipment-automation/asc-ter-
minal/, 17.05.2020].

Jeszcze innym rodzajem urzadzenia automatycznego pracujacego na terenie ter-
minalu kontenerowego sa wozy podsigbierne AShC. To urzadzenia przetadunkowe
wykorzystywane na placach sktadowych. Podobnie jak suwnice bramowe posiadaja
budowe opartg o konstrukcje bramy. W poréwnaniu do suwnic ASCs sg jednak bar-
dziej mobilne, gdyz moga poruszac si¢ po calym terenie terminalu. Dzigki temu, sa
W stanie bez pomocy innych urzadzen, obstuzy¢ kontener od momentu zestawienia
go na lad do momentu wydania go z terminalu [Kubowicz, 2019, s. 489]. Ze wzgledu
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na to, ze moga by¢ wykorzystywane na roznych etapach pracy terminalu, sg ela-
styczne, wydajne, a przy tym bezpieczne [https://www.kalmarglobal.com/equi-
pment-services/shuttle-carriers/autoshuttle/ 18.05.2020]. Poziom wykorzystania au-
tomatycznych wozow podsigbiernych jest wigc niezwykle wysoki, co przyczynia si¢
do zmniejszenia zapotrzebowania na dodatkowy sprzet, a tym samym zaoszczgdze-
nia $rodkdéw, potrzebnych na ich zakup i utrzymanie. Mniejsza liczba pojazdoéw
W terminalu prowadzi z kolei do nizszego natezenia ruchu, krotszych przestojow
i okresow oczekiwania na kontener [http:/groundwater.uk.com/wp-content/uplo-
ads/2016/10/kalmar_shuttle_carrier_brochure.pdf, 18.05.2020]. Wozy podsigbierne
AShC sg kontrolowane przez system zarzadzania ruchem TLS (Terminal Logistics
System), ktory zajmuje si¢ przydzielaniem zadan do poszczegdlnych urzadzen
[Pirhonen, 2011, s. 44].

2. Zastosowanie dronow

Bardzo wnikliwy i szeroki przeglad zastosowan bezzatogowych statkow po-
wietrznych (drondéw) w transporcie i zwigzanych z tym probleméw optymalizacyj-
nych opracowali Otto i in. 2019. Jednym z przyktadoéw zastosowania dronéw w por-
cie morskim sa dziatania spotki ,,Hamburger Hafen und Logistik AG” (HHLA).
Drony zostaly wdrozone do regularnego monitorowania zurawi, suwnic kontenero-
wych w Terminalu kontenerowym Tollerort (CTT). Zdalnie sterowany dron spraw-
dza, czy konstrukcje do przetwarzania kontenerowcow wykazuja Slady zuzycia
w miejscach spawalniczych oraz w innych obszarach intensywnie uzytkowanych.
Automatycznie wyznaczajacy tras¢ dron wyposazony w aplikacje, gromadzi dane,
ktore system analizuje, dajac doktadny obraz trudno dostepnych urzadzen porto-
wych. Kazdy lot kontrolny i gromadzone przez niego dane sa przechowywane. Po-
zwala to na p6zniejsza rekonstrukcje starzenia si¢ suwnic kontenerowych w czasie.
Zaleta uzywania dronow jest to, ze mozna w szybki sposob dotrze¢ do trudno do-
stepnych miejsc, do inspekcji ktorych zazwyczaj nalezato uzywac lin, drabin i spe-
cjalnych platform. Kontrolowane dzwigi nie musza zatem wytaczac si¢ na zbyt dhugi
czas, co jest bardziej korzystne finansowo [https://hhla.de/en/magazine/drones-at-
the-hhla, 15.05.2020].

Kolejnymi zastosowaniami dronéw HHLA sa loty do celow serwisowych
wzdtuz fasad historycznego okregu magazynowego Speicherstadt oraz inspekcje po-
wierzchni transponderéow pojazdow AGV w terminalu kontenerowym Altenwerder.
Inzynierowie spotki HHLA w ramach projektu Unii Europejskiej z Politechnikg
Braunschweig sg w fazie testowania automatycznego systemu monitorowania torow
kolejowych dla suwnic magazynowych. Zautomatyzowane drony beda regularnie
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sprawdzaé, czy suwnice poruszajg si¢ na torach, czy dzialajg nieprawidtowo w wy-
niku osiadania gruntu. Takie dziatanie jest niezb¢dne do zapewnienia dziatalnosci
biznesowej w porcie. Kolejny nowy projekt dotyczy koncepcji drona, ktéry latajac
moze tworzy¢ wirtualne modele 3D budynkow, urzadzen nabrzeznych i suwnic kon-
tenerowych. Oprogramowanie cyfrowo naktada rzeczywisty obraz na zbudowany
model i dzigki temu mozna wykry¢ wszelkie odchylenia w badanych obiektach
[https://hhla.de/en/magazine/drones-at-the-hhla 15.05.2020].

Niemieccy operatorzy portowi sg zobowigzani do przeprowadzania kontroli bez-
pieczenstwa w porcie zgodnie z krajowa norma w zakresie spotecznych ubezpieczen
wypadkowych i europejskimi dyrektywami w zakresie bezpieczenstwa i higieny
pracy oraz uzytkowania sprzetu roboczego. Stan metalowych konstrukceji jest szcze-
golnie narazony z powodu wilgotnego srodowiska. Okoto 43% wszystkich obszarow
i punktow inspekcyjnych w portach jest czgsto kontrolowanych przez wspinaczy
przemystowych, zas pozostate 57% jest przeprowadzanych przez personel portowy.
Obie operacje wigzg si¢ z pewnym ryzykiem niebezpieczenstwa i obcigzeniem eko-
nomicznym pod wzglgdem kosztow zewnetrznych i wewnetrznych. Potaczenie kon-
troli manualnej i bezzatogowej przynosi korzysci ekonomiczne i w zakresie bezpie-
czenstwa. Duza liczba punktéw inspekcyjnych na kazdej suwnicy bramowej wy-
maga opracowania $cistego planu trasy, koordynacji pomiedzy pilotami dronow,
a dzialem inspekcji portowych oraz modeli 3D suwnic. Podczas przeprowadzania
bezzatogowych inspekcji w portach nalezy liczy¢ si¢ z barierami. Na mozliwo$é
przeprowadzania inspekcji najbardziej wptywaja system elektroniczny oraz warunki
pogodowe. Opady deszczu stanowig realne zagrozenie dla systemu drondw, a takze
obnizajg jako$¢ obrazow kontrolnych. Wiatr zagraza procesowi inspekcji, poniewaz
pozycjonowanie podczas lotu za pomoca systemu GPS moze zosta¢ utracone przez
zakldcenia do jednostki sterujacej. Istotnym aspektem, ktory nalezy rowniez wziaé
pod uwagg, jest czgstotliwo$¢ pracy portu. Nalezy wowczas uwzgledni¢ fakt, ze kon-
trolowana suwnica bedzie nieczynna w danym czasie. Nalezy pamigtac o przestrze-
ganiu przepisow dotyczacych lotow bezzatogowych obowiazujacych w danym kraju
1 ponies¢ koszty pozwolen. Mimo barier zwigzanych z kosztami wdrozenia bezzato-
gowych statkow powietrznych i mogacych wystepowac przeciwnosci fizycznych ta
innowacyjna technologia przyniesie portom morskim dtugofalowe korzysci ekono-
miczne [Stein, 2018, s. 154-162].

Bezpieczng eksploatacje drondow umozliwia zintegrowane centrum sterowania
firmy HHLA Sky. Rozwigzanie umozliwia koordynacje¢ réwnolegtej pracy ponad
100 dronéw do wielu zadan. Przedsigbiorstwo oferuje sprzedaz takiego centrum ste-
rowania wraz z licencjg na oprogramowanie oraz wynajem centrum z pelnym zakre-
sem ushug wraz ze szkoleniami dla klientow, diagnostyka i konserwacjg systemow.
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Drony HHLA Sky nadajg si¢ do szerokiego zakresu zadan, dzigki odpowiednim ad-
apterom, kamerom i narzedziom. Drony przemystowe sa wyjatkowo wytrzymate
i wyposazone w technologie bezpieczenstwa i cyberbezpieczenstwa [https://hhla.de/
en/customers/services/logistics/drone-operation, 15.05.2020].

2.1. Drony do monitorowania terminali

Bezzatogowe statki powietrzne moga by¢ stosowane do monitorowania infra-
struktury portowej. Moga pomdc w nadzorze nad bezpieczenstwem obiektow takich
jak magazyny, place, rurociagi, jak rowniez monitorowaé przestrzeganie procedur
bezpieczenstwa przez personel. Drony moga by¢ stosowane przy prowadzeniu roz-
nych operacji, na przyktad przy przemieszczaniu si¢ ciggnikéw terminalowych
1 wozkow widlowych. Stan infrastruktury jest wowczas oceniany zdalnie z powie-
trza [https://www.dhl.com/content/dam/downloads/g0/about_us/logistics_insights/
DHL TrendReport UAV.pdf, 16.05.2020]. Drony umozliwiaja monitorowanie ru-
chu naziemnego i morskiego oraz zapewniaja swiadomos$¢ sytuacyjna na obszarach
poza linig brzegowa do celow bezpiecznej nawigacji statkow [https://www.airobo-
ticsdrones.com/sea-ports/, 16.05.2020]. Dzi¢ki dronom mozliwe jest takze monito-
rowanie objetosci sktadowanych na zewnatrz materiatdéw sypkich. Drony pozwalaja
kontrolowaé procesy przebiegajace w catym porcie morskim. Jest to swoista inno-
wacyjna pomoc w prowadzeniu biznesu [https://www.airoboticsdrones.com/sea-
ports/, 16.05.2020].

Jednym z waznych obszarow wykorzystania dronéw jest szybkie reagowanie
w razie katastrofy, na przyktad w przypadku pozaru lub powodzi, drony udostepniaja
zdjecia 1 filmy, aby moc sprawnie i bezpiecznie uchwycié¢ sytuacje [The port ...,
2020, s. 17]. Wysytanie dronéw na zadanie w sytuacjach zagrozenia pozwala na
szybkie dziatanie. Dobrym przyktadem sposobu reagowania na sytuacje awaryjne
jest opracowana przez firm¢ Airobotics platforma, ktéra gromadzi nieograniczona
liczbe danych lotniczych, zapewnia podglad na obserwowang przestrzen w czasie
rzeczywistym funkcjonariuszom ochrony i stuzbom ratowniczym. Rejestracja da-
nych moze odbywac¢ si¢ w dzien, jak i w nocy w podczerwieni. Powyzsze rozwigza-
nia moga przyczyni¢ si¢ do podejmowania $wiadomych i precyzyjnych decyzji
w przypadku awarii lub rutynowych patroli [https://www.airoboticsdrones.com/ap-
plications/security-and-emergency-response/. 16.05.2020].
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2.2. Drony do monitorowania $cian nabrzeza i osadéw taby

Zarzad Portu w Hamburgu pomyS$lnie wykorzystuje bezzalogowe statki po-
wietrzne do inspekcji budynkéw i muréw nabrzeznych w porcie. Na przyktad statki
powietrzne zostaty uzyte do sprawdzania, czy most Kohlbrand na rzece Labie, ktory
laczy rozne czesci portu, nie jest uszkodzony pod katem peknie¢ [Port of Hamburg
Magazine, 2019, s.16]. W kwietniu 2019 r. do testow wykonanych przez naukow-
coOw uzyto dwa drony, ktore wylecialy jednoczesnie, leciaty wzdtuz i pod konstruk-
cja mostu wedtug ustalonej trasy. Bezzalogowe statki powietrzne zostaly wyposa-
zone w technologie telemetryczng i komunikacyjna, ktoéra pozwolita im okresli¢ ich
lokalizacje, a takze udostepni¢ informacje miedzy dronami, a naziemng stacjg kon-
troli. Drony musiaty ze soba wspotpracowaé, by¢ dostatecznie blisko, lecz w bez-
piecznej odlegtosci. Test zostal pomys$lnie zakonczony, poniewaz drony prawidtowo
wykryly pekniecia w moscie. Testy tego typu beda nadal kontynuowane, aby nadal
rozwija¢ te technologie, zeby w przysztosci drony mogly zosta¢ bezpiecznie wia-
czone do ruchu lotniczego nad obszarami miejskimi [https://innovationori-
gins.com/dIr-tests-atm-system-for-drones/, 16.05.2020].

Kontrolowanie glgbokosci Laby i basenu portowego jest niezbgdne do bezpiecz-
nego funkcjonowania portu morskiego w Hamburgu. Osady w korycie rzeki nieu-
stannie si¢ zmieniajg z powodu pradow i ptywow rzecznych. Do tego celu obecnie
rozmieszczone sg tradycyjne statki badawcze. W celu usprawnienia badan Wtadze
Portu w Hamburgu przetestowaly w trudnych warunkach dwie wersje wysokowy-
dajnych wodnych systemoéw pomiarowych. Drony wodne podczas testu byty moni-
torowane z brzegu z powodu zachowania bezpieczenstwa. Pierwszy z nich to bez-
zatogowy pojazd powierzchniowy (USV), ktory jest zdalnie sterowany i dziala na
podstawie polecen uzytkownika. Ich zdolno$¢ do samodzielnego podejmowania de-
cyzji jest ograniczona. Drugim systemem pomiarowym jest autonomiczny pojazd po-
wierzchniowy (ASV), ktory jest zdolny do samodzielnej oceny otoczenia na podsta-
wie zamontowanych czujnikéw. Dron podejmuje decyzje automatycznie dzigki algo-
rytmom analizy sytuacji 1 zapobiegania kolizjom. Systemy ASV mogg by¢
w przysztosci dobrym narzedziem do standardowych i powtarzalnych zadan. Obecnie
przeszkoda we wdrozeniu tego typu rozwigzan sg przepisy prawne. Przykladowo, nie
jest ustalone prawnie, kto jest odpowiedzialny za kolizj¢, gdyby dron zderzylby si¢ ze
statkiem. Pomimo obiecujgcych wynikow testu, nie jest okreslone, czy i kiedy powyz-
sze rozwigzania zostang wdrozone w Porcie w Hamburgu [https://www.hamburg-
port-authority.de/en/themenseiten/autonomous-measurement-systems/, 17.05.2020].
W przysztosci do monitorowania Scian nabrzeza i osadow Laby przewiduje si¢ wyko-
rzystywanie podwodnych dronéw [Port of Hamburg ..., 2019, s. 16].
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2.3. Drony do transportu dokumentow i tadunkéow

Drony sg szybkim sposobem na transport fadunkow i dokumentéw w porcie.
Urzadzenia mogg chwyta¢ tadunek i dostarczy¢ go do odbiorcy, na przyktad drony
firmy Amazon mogg posiada¢ wodoodporny kontener na przesyiki, tak jak skon-
struowane sg paczkoptery firmy DHL. Drony sterowane w trybie automatycznym
wykorzystuja nawigacje GPS oraz wczesniej zaplanowane trasy do samoczynnego
wykonania lotu z fadunkiem. W trybie automatycznym operator moze zdalnie zmie-
ni¢ tras¢ kursu. W przypadku problemu z kontrolg nad dronem, witaczany jest tryb
automatyczny i statek powietrzny wraca do punktu poczatkowego. Z kolei, gdy kon-
trola lotu za pomocg GPS jest niemozliwa, uruchamia si¢ system nawigacji, ktory
wykorzystuje wskazania czujnikéw zyroskopowych i czujnikdéw cisnienia, co przy-
czynia si¢ do powrotu urzadzenia do miejsca startu. Obecnie przeloty platform po-
wietrznych stanowig zagrozenie dla zycia i zdrowia ludzi bedacych w ich poblizu.
Istnieje ryzyko upadku na ludzi, zranienia ciata, kolizji z innymi obiektami. Dlatego
trasa droné6w powinna by¢ odpowiednio kontrolowana w czasie rzeczywistym. Wy-
korzystanie drondéw do transportu tadunkoéw i dokumentéw wymaga od producen-
tow zapewnienia najwyzszego poziomu bezpieczenstwa, udoskonalania oprogramo-
wania, aby latajace pojazdy byty catkowicie bezkolizyjne i omijaly przeszkody.
Drony wraz z przesyltka powinny by¢ odporne na czynniki atmosferyczne. Wada
latajacych robotow jest zasieg ich dziatania, wynikajacy z pojemnosci elektrycznej
baterii, cigzaru pojazdu oraz cigzaru przewozonego tadunku. Dron Md4-1000, kto-
rego $redni czas latania wynosi 45 minut, moze przewozi¢ tadunki o wadze 1,2 kg.
Dron firmy Microdrones GmbH-3000 réwniez o srednim czasie latania 45 minut jest
w stanie przewiez¢ tadunek do 3 kg. Oba drony wykonane sg z lekkiego wtokna
weglowego. W przysztosci nalezy dazy¢ do udoskonalenia metod zasilania dronéw
o wigkszej pojemnosci baterii lub opracowac alternatywne zrodlo zasilania, na przy-
ktad ogniwa paliwowe [Berner i Chojnacki, 2016, s. 233-235].

3. Automatyzacja obstugi kierowcow

Sa to systemy ktore majg na celu standaryzacje, przyspieszenie i utatwienie pro-
cesu przyjecia samochodu transportowego do terminalu i przyspieszenia obstugi kie-
rowcy oraz dokumentacji. Postugujac si¢ kamerami i sygnalizacja moga znaczaco
przyspieszy¢ cata procedure.

Przyjecie i rejestracja pojazdu w celu roztadunku i zatadunku jest kluczowym
elementem pracy terminalu. Podczas tej procedury nastgpuje kilka powtarzalnych
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transakcji, co pozwolito na to, by byt jednym z pierwszych zautomatyzowanych pro-
cesoOw [https://porteconomicsmanagement.org/?page id=969, 22.05.2020].

Pierwszym elementem systemu sg urzadzenia identyfikujace kierowce. Sa to
najczesciej czytniki kart identyfikacyjnych, dzigki nim system wie, czy dany kie-
rowca ma wstep na terminal. Jezeli identyfikacja przebiegnie pomyslnie otwierana
jest zapora, ktéra pozwala na dalszy przejazd.

Nastepnie pojazd przejezdza przez skanery pozwalajace na identyfikacj¢ cieza-
rowki, kontenera oraz okre$lenie ich stanu. Tymi elementami najczgsciej sg kamery
identyfikujace tablice rejestracyjne pojazdu i bramy wykonujace panoramiczne zdje-
cia ciezarowki i tadunku. Pierwszy pozwala na identyfikacj¢ pojazdu, niekiedy wy-
stepuje rowniez w dalszych cze$ciach terminalu po to, by ulatwi¢ systemowi pokie-
rowanie danego tfadunku we wlasciwe miejsce. Brama stuzy do wykonywania zdjgé
stanu fadunku oraz identyfikowania kodéw znajdujacych si¢ na kontenerach. Wyko-
nuja one panoramiczne zdjgcia prawej, lewej 1 czgsto gornej czesci przejezdzajacego
pojazdu. Ten element jest rowniez wykorzystywany do robienia fotografii kontene-
rom na bocznicach kolejowych przy terminalach. Do identyfikacji kontenerow nie-
kiedy jest réwniez stosowany czytnik RFID. Do ochrony tych grup czytnikéw przed
negatywnym wplywem pogody stosuje si¢ wiaty. Tego typu proste rozwigzania gwa-
rantuje rOwniez lepsza jakos¢ wykonywanych zdje¢ i skandw a co za tym idzie ogra-
nicza bledy systemu [http://www.intermodal-terminals.eu/content/e2/e299/in-
halte309/5SAGORA_2010-11-09-CamcoPresentationCombinantIFB_eng.pdf, 22.05.
2020].

Czgsto stosowanym elementem jest rOwniez system §wiatet, ktory pozwala na
pokierowanie pojazdu do odpowiedniego miejsca oczekiwania i wytadunku. Ten
element moze rowniez utatwia¢ prace terminalu. Cigzarowka parkuje w odpowied-
nio 0znaczonym miejscu, a oznaczenia te mogg utatwi¢ prace automatycznych ma-
szyn przetadunkowych.

Podczas roztadunku cigzarowki, kierowca jest proszony o opuszczenie pojazdu
dla jego bezpieczenstwa. Przy zastosowaniu automatycznych maszyn przetadunko-
wych mozna wykorzysta¢ system, w ktorym kierowca kieruje si¢ do odpowiedniej
wiaty, gdzie wykorzystujac swoja karte identyfikacyjng rozpoczyna proces rozta-
dunku. Ta czynno$¢ daje pewno$¢ systemowi, ze kierowcy sa w bezpiecznej odle-
glosci od maszyn, co zapewnia im bezpieczenstwo [https://www.porttechno-
logy.org/news/friday _focus_automated_gates at_apm_terminals_gothenburg/, 22.05.
2020].

Te systemy dla przewoznikow pozwalajg na zmniejszenie czasu ich obslugi
w terminalu oraz zwigkszenie przewidywalno$ci czasu spedzonego w terminalu. Po-
zwala to na lepsze, bardziej optymalne i bardziej pewne planowanie transportu.
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Dla terminalu automatyzacja obstugi przyje¢ kierowcow pozwala na ogranicze-
nie personelu obstugujacego bramy. Pozwala na zwigkszony nadzér i kontrole nad
przeplywem ruchu przez bramy. Automatyzacja przyje¢ pozwala na zbieranie bar-
dziej precyzyjnych danych o przeptywie cigzarowek przez terminal. Automatyzacja
pozwala na ograniczenie powierzchni, jaka zajmuje brama wjazdowa przy jednocze-
snym zwigkszeniu przeptywow przez nig. Pod tym wzgledem automatyzacja termi-
nalu oznacza sytuacje win-win dla przewoznikéw 1 centrow logistycznych
[http://www.intermodal-terminals.eu/content/e2/e299/inhalte309/5SAGORA_2010-
11-09-CamcoPresentationCombinantlFB_eng.pdf, 22.05.2020].

4. Automatyczne czujniki i $ledzenie sprzetu i kontenerow

Tego typu technologie pozwalaja na wigkszy nadzor oraz lepsza integracje roz-
nych operacji wykonywanych w terminalach. Umozliwiaja doktadng i aktualng lo-
kalizacje statkow, sprzetu, dzwigéw czy kontenerow w terminalach. Te systemy po-
zwalajg rowniez na lokalizacje tadunkow i §rodkow transportu na catym swiecie, ale
gestsza lokalizacja infrastruktury czujnikéw pozwala na zdecydowanie bardziej do-
ktadna lokalizacje na terenie terminalu.

Jedna z gtownych zalet tego systemu jest aktualne informowanie os6b zajmuja-
cych si¢ obstuga kontenerow o lokalizacji tadunkéw i sprzetu. Na tej podstawie sys-
tem moze na biezaco tworzy¢ instrukcje dotyczaca kolejnych krokéw wymaganych
w procesie. Ogranicza to pomytki oséb, ktore musza uczestniczy¢ w obstudze ter-
minalu. Niweluje on rowniez pomytki zwigzane z recznym wprowadzaniem danych
dotyczacych lokalizacji i wykonywanych zadan [http://www.portautoma-
tion.com/solutions/gps-tracking/g-pos/, 22.05.2020].

Szczegotowe dane dotyczgce procesu pozwalaja na znacznie doktadniejszg ana-
lize dziatania terminalu. Dzigki tym informacjom mozna znacznie precyzyjniej pla-
nowac strategi¢ dzialania. Latwiej jest zidentyfikowa¢ waskie gardta, problemy czy
wypadki. Ta technologia pozwala rowniez na doktadniejszg kontrole nad wykorzy-
stywanym sprzetem, a co za tym idzie znacznie szybszym sktadowaniem lub odbie-
raniem kontenerow [https://porteconomicsmanagement.org/?page id=969, 22.05.
2020].

Smart shipping containers jest to technologia, ktéra wykracza poza samo s$ledze-
nie tadunkow. Kontenery wyposaza si¢ w znaczniki GPS oraz RFID, jak rowniez sg
zaopatrzone w cala seri¢ czujnikow pozwalajgcych na staty monitoring tadunkow.
Dzigki tym technologiom zdecydowanie tatwiejszy jest proces rejestracji przycho-
dzacych kontenerdw.
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Wykorzystujgc bramki i technologie identyfikacji za pomocg fal radiowych nad-
zor nad tadunkami przychodzacymi i odchodzacymi jest utatwiony. Kontener po
przekroczeniu czujnika RFID jest rejestrowany w systemie, co ogranicza czas
i btedy zwigzane z r¢czng ewidencja. Dzigki tym systemom mozliwy jest rOwniez
automatyczny przesyt dokumentow. Jest to szczegolnie wazne w procedurach cel-
nych  [https://www.theautomationengineer.com/markets-sectors/port-automation-
container-ports/, 22.05.2020].

Kontenery sa wyposazone rowniez w chipy, ktore podaja dane dotyczace loka-
lizacji, czasu, ruchu, fluktuacji temperatury. Moga posiada¢ rowniez czujnik wykry-
wajacy niechciane ingerencje w tadunek. System moze informowac o nieautoryzo-
wanym wywozie kontenera oraz o probach usuni¢cia czujnika. Mozliwe jest rdwniez
automatyczne informowanie o kontenerach, ktore przekroczyly okreslony czas skta-
dowania w terminalu [https://www.avantetech.com/products/shipping/yard-monito-
ring/, 22.05.2020].

5. Integracja automatycznych technologii od statku do bramy

Jednym z kKluczowych aspektow automatyzacji terminali jest integracja sprzetu
1 wszystkich systeméw. Operacje oparte na wielu réznych, niezintegrowanych tech-
nologiach moga prowadzi¢ do zametu szczegdlnie, ze przeplyw towaréw przez ter-
minale oraz rozmiary statkow rosng. W zwiazku z tym terminale musza obstugiwaé
statki o wigkszych tadunkach, ale rzadziej. W tego typu realiach optymalizacja pro-
cesow zwigzanych z obstuga konteneréw ma kluczowe znaczenie. Integracja i auto-
matyzacja musza iS¢ rami¢ w ramig.

Kluczowym elementem, ktory pomaga w integracji automatycznych technologii
jest podjecie odpowiednich decyzji w fazie planowania projektu. Wykorzystywanie
gotowych technologii do usprawnienia dzialania terminalu jest bardzo trudne.
W wigkszosci przypadkoéw systemy i technologie nalezy dostosowaé do wymogow
konkretnego przypadku. Tego typu przedsiewzigcia, oprocz kosztow samych tech-
nologii i ich implementacji, wymagaja rowniez duzych naktadow na projekty infor-
matyczne scalajgce poszczegodlne systemy.

Utrudnieniem jest rowniez konieczno$¢ wspolpracy wielu sprzedawcow przy
wprowadzeniu nowego systemu. Poszczegolne jednostki uczestniczace w procesie
integracji wielu technologii muszg wiedzie¢, jaki bedzie efekt koncowy i jak bedzie
on dziatal. To oznacza, Ze przy pracy nad zintegrowanym systemem, moze si¢ zda-
rzy¢, ze konkurencyjne jednostki bedg zmuszone do wspotpracy.
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Pomimo trudnos$ci w implementacji, koncepcja obejmujgca wszystkie procesy
terminalu jest bardzo atrakcyjna. Wymaga ona eliminacji, nieprzewidywalnych i ry-
zykownych elementoéw z procesu. Koniecznos$¢ efektywnej lokalizacji jednostek ta-
dunkowych wymaga doktadnych danych, a btedy cztowieka moga by¢ znaczacym
utrudnieniem w takiej sytuacji. Reczna obstuga dzwigdéw, podnosnikow i innych
urzadzen, stwarza wigksze ryzyko btedow, co jest niedopuszczalne w coraz bardziej
dynamicznych terminalach. Manualna obstuga przy bramach przychodzacych trans-
portow moze czesto by¢ waskim gardtem w procesie. Jest to spowodowane iloscia
procedur wymaganych podczas przyjecia towaru. Dzigki automatyzacji moze by¢
ona przeprowadzona znacznie szybciej, efektywniej oraz infrastruktura potrzebna
W tym procesie moze zajmowac znacznie mniejsza powierzchnie. Dzieki temu cie-
zardwki moga znacznie ptynniej przywozi¢ lub odbiera¢ kontenery. Poprawna inte-
gracja tych wszystkich technologii moze pozwoli¢ na znacznie ptynniejsza i bardziej
przewidywalng obstuge terminalu.

Ciekawa funkcjg nowoczesnych, zintegrowanych systemow jest mozliwo$¢ sy-
mulacji dziatania terminalu. Pozwala ona na przeprowadzenie analiz na wielu roz-
nych opcjach operacyjnych, planach zarzadzania, czy nieprzewidzianych zdarze-
niach. Symulacje moga przedstawi¢ opcje rozwigzania problemoéw zwigzanych
z niepewnoscig w przybyciu statkéw. Moga pokaza¢ skutki tych zdarzen na pojem-
no$¢ pol sktadowych i infrastruktury terminalu. To daje zdecydowanie wigcej czasu
decydentom na podjecie odpowiednich przygotowywan z tym zwigzanych. Dzigki
temu mozna podejmowac decyzje na podstawie znacznie wigkszej liczby dostep-
nych informacji. Umozliwia to rowniez dokladne dostrojenie procesu do wymogow
oraz jego optymalizacje [https://www.pema.org/wp-content/uploads/downlo-
ads/2016/06/PEMA-IP12-Container-Terminal-Automation.pdf, 22.05.2020].

System organizujgcy prace terminalu zajmuje si¢ planowaniem obstugi statkow,
organizacja konserwacji kontenerdéw, tworzeniem planéw pracy, obstugg sktadowa-
nia konteneréw i obstugg bram. Gtéwna zaletg pracy z tym systemem jest jego prze-
widywalno$¢, pracownicy moga popetniac¢ btedy lub improwizowaé co prowadzi do
opoznien. Zautomatyzowane maszyny dziatajace w jednym systemie, maja ta zalete,
ze bardzo tatwo moga si¢ ze sobg komunikowa¢. Oznacza to zmniejszenie ryzyka
réznych wypadkow.

Te systemy pozwalajg przenie$¢ personel z niebezpiecznego placu do centrow
sterowania terminalem. Dotyczy to szczegolnie pracownikow dziatajacych na wy-
sokosciach. Automatyzacja pozwala na znaczace ograniczenie niebezpieczenstwa
wypadkow [https://new.abb.com/marine/generations/technology/automated-conta-
iner-terminals-are-taking-off, 22.05.2020].
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W zwigzku z tym integracja systemoéw w zautomatyzowanym terminalu jest du-
zym wyzwaniem. Jednak to przedsigwzig¢cie moze znaczaco utatwic¢ jego operacje
oraz zaoferowa¢ wiele udogodnien.

6. Przyktady automatycznych terminali kontenerowych

Porty na $wiecie obserwuja rozwoj swoich partneréw i konkurentéw w zakresie
stosowanych technologii oraz w sposob formalny lub nieformalny dokonujg ben-
chmarkingu stosowanych rozwiazan i adaptujg te rozwigzania do swoich warunkow
[Kuzmicz, 2015, s. 491; Nazarko et al., 2007; Vought et al., 2008]. Yangshan Deep
Water Port, znajdujacy si¢ w porcie w Szanghaju, to najwigkszy zautomatyzowany
port na $wiecie. Jest on kluczowym elementem Inicjatywy Pasa i Szlaku. Ma moz-
liwos¢ obstugi najwickszych statkéw kontenerowych. Jest on obstugiwany przez
130 automatycznych pojazdow elektrycznych, ktére transportuja kontenery w miej-
scach do ktorych dzwigi nie maja dostepu. Jest on wyposazony w serie, roznych
typow, dzwigdw szynowych, ktore pozwalajg na bardzo geste sktadowanie kontene-
réw, jednoczes$nie minimalizujgc koniecznos¢ transportu w poziomie. Ruch cigzaro-
wek zostat zorganizowany w sposob jednokierunkowy, co ogranicza kongestie w
porcie. Ruch ciezardwek przechodzi przez bramy migdzy ktérymi sg zlokalizowane
strefy buforowe po to, by moc obstuzy¢ zmienng liczbe tadunkéw. Port jest zarza-
dzany przez System Operacyjny Terminalu (Terminal Operation System — TOS).
Pozwala on na tworzenie prognoz dziatania, obsluguje dokumentacj¢ zwiazang z
dziataniem portu, zarzadza operacjami w czasie rzeczywistym oraz jest zdolny do
Monitoringu i strojenia procesow do potrzeb [Luo, 2019, s. 459-461].

Maasvlakte 2 jest terminalem kontenerowym w porcie w Rotterdamie. Jest to
kontynuacja projektu Maasvlakte 1 ktory prace rozpoczety sie w latach 60 ubiegtego
wieku. W tamtym okresie zakladano, ze infrastruktura bedzie uzywana gtownie do
obstlugi masowcow i tankowcdw. Jednym z celow drugiego etapu projektu jest do-
stosowanie akwenow do wymagan kontenerowcow. Na stanie terminalu znajduje si¢
[Krosnicka, 2014, s. 143]:

* 12 suwnic potautomatycznych do obstugi statkow oceanicznych oraz 4 do

obstugi barek i feederéw;

* 96 wozow automatycznych, sterowanych laserowo, do transportu kontene-

row na linii nabrzeze — bloki sktadowe;

* 58 szynowych suwnic automatycznych do obstugi blokoéw sktadowych;

» 2 suwnice kolejowe;

* 12 zautomatyzowanych bram do obstugi samochodéw trasowych.
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Victoria International Container Terminal, znajdujacy si¢ w porcie w Melbo-
urne, jest pierwszym australijskim w pelni zautomatyzowanym terminalem konte-
nerowym. Port wykorzystuje pig¢ suwnic do obstugi kontenerowcow. Sa one opero-
wane przez personel oddalony o 1,2 kilometra. Wykorzystuje si¢ do tego potgczenie
swiattowodowe. Do transportu konteneréw miedzy nabrzezem, a blokami sktado-
wymi wykorzystywane sg automatyczne wozy kontenerowe napg¢dzane silnikiem
diesla. Kieruja si¢ one wykorzystujac magnesy zamontowane w podtozu placu. Do
obstugi blokow sktadowych wykorzystywane jest 20 automatycznych urzadzen
dzwigowych. Dzwigi sa zdolne rowniez do automatycznej rejestracji wagi kontene-
row. Wszystkie te systemy zdolne sg do komunikacji miedzy soba w celu optymali-
zacji dziatania terminalu [https://www.vict.com.au/about-us/our-technology/#artic-
lestart, 22.05.2020].

Spotka ,,Hamburger Hafen und Logistik AG” (HHLA) jako najwigkszy operator
terminali kontenerowych w porcie w Hamburgu zajmuje si¢ testowaniem i wdraza-
niem nowoczesnych rozwigzan logistycznych. Razem z Centrum Logistyki Mor-
skiej Instytutu Frauenhofera trwaja prace nad projektem bezzatogowych statkow po-
wietrznych (UAV) do transportu pustych konteneréw miedzy terminalami. Studium
wykonalno$ci Instytutu pokazuje, ze latajace drony maja by¢ technicznie wykonalne
w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci. Drony znaczaco usprawnia funkcjonowanie
terminalu. Spoétka HHLA w swoich rozwigzaniach ma bazowaé¢ w 100% z odnawial-
nych zrédet energii [https://intermodalnews.pl/2019/09/20/drony-pojazdy-baterie-i-
hyperloop-innowacje-terminali-w-hamburgu/, 09.05.2020].

Spotki Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA) i Hyperloop Transportation
Technologies (HTT) opracowuja technologie hiperpetli do transportu kontenerow
i ludzi. Za pomoca technologii lewitacji magnetycznej stosowane kapsuty transpor-
towe bgda wysytane przez tunel, w ktorym wystepuje czeSciowa proznia powietrza.
Kapsuly majg przekracza¢ predkos¢ 1000 km/h i beda transportowane przez lad
i morze [https://www.hafen-hamburg.de/en/news/hhla-and-hyperloop-transporta-
tion-technologies-establish-joint-venture---36101, 18.05.2020]. Obecnie trwaja
prace nad koncepcja prototypu hiperpetli. Projekt ma obejmowac roéwniez stworze-
nie punktu przetadunkowego do celéw testowych w terminalu kontenerowym
HHLA Altenwerder (CTA) [Port of Hamburg magazine, 2020, s. 26]. Ten przyszto-
sciowy, bardzo szybki $rodek transportu ma przyczyni¢ sie¢ do odcigzenia dotych-
czasowe] infrastruktury transportowej. Hiperpetla ma by¢ bezpiecznym $rodkiem
transportu konteneréw, poniewaz nie bedg im zagraza¢ czynniki zewnetrzne. Co
wigcej, transport bedzie energooszczedny, poniewaz przy osiagnigciu pewnej pred-
kosci zuzycie energii bedzie zerowe, a dodatkowo bedzie nastgpowat odzysk energii
z hamowania. Nowa technologia ma by¢ w przysztosci sprzedawana w logistyce
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portowej i transportowej na catym $wiecie [https://hhla.de/unternehmen/innova-
tion/zukunftsweisend-und-digital/hyperloop, 18.05.2020].

Podsumowanie

Celem artykulu byl przeglad literatury dotyczacej automatyzacji terminali kon-
tenerowych oraz przedstawienie zautomatyzowanych terminali na §wiecie. Zwigk-
szajaca si¢ przepustowos¢ transportu kontenerowego $wiadczy o rosngcej popular-
no$ci konteneréw i ich czestszym zastosowaniu w transporcie intermodalnym.
W zwigzku z tym, wprowadzenie zautomatyzowanych rozwigzan do terminali kon-
tenerowych pozwoli na ich szybszg prace 1 efektywniejsza obstuge terminali, a tym
samym umozliwi wyeliminowanie potencjalnych waskich gardet w transporcie mig-
dzynarodowym.

Wsrdd rozwigzan wdrazanych do terminali przetadunkowych wyr6znia si¢ mig-
dzy innymi automatycznie sterowane pojazdy, drony, automatyzacje obstugi kie-
rowcow, automatyczne czujniki, a takze integracj¢ wdrazanych technologii. Auto-
matycznie sterowane pojazdy i urzadzenia umozliwiajg szybsze przemieszczanie
konteneréw na terenie terminali oraz pozwalajg usprawni¢ procesy sktadowania. Sa
wydajne, oszczgdne czasowo, dlatego tez usprawniaja i zwigkszajg efektywnos¢ pro-
cesoOw odbywajacych si¢ w terminalach. Ponadto, ze wzgledu na wyeliminowanie
bezposredniego udziatu pracownikéw do obstugi takich urzadzen, zmniejsza si¢
liczba wypadkow, a tym samym zwigksza si¢ bezpieczenstwo pracy terminalu. Ko-
lejnym rozwigzaniem jest wykorzystywanie bezzatogowych statkow powietrznych.
Zastosowanie dronow jest bardzo szerokie. Shuzg miedzy innymi do monitorowania
terminali, monitorowania $cian nabrzeza i osadow czy tez do transportu dokumen-
tow 1 tadunkéw. Zaleta wykorzystywania dronow jest szybkie dotarcie do miejsc
docelowych w tym trudnodostgpnych. Do wad tego rodzaju rozwigzan naleza nato-
miast wysokie koszty wdrozenia oraz wysoka podatno$¢ na warunki atmosferyczne.
Mimo barier i wad stosowanie drondéw przyniesie portom morskim wiele korzysSci
ekonomicznych. Jeszcze innym rozwigzaniem jest automatyzacja obstugi kierow-
cow. Dzieki temu proces przyjecia samochodu transportowego do terminalu jest
znacznie szybszy i fatwiejszy. Na caty system sktada si¢ kilka elementow takich jak
czytniki kart identyfikacyjnych, skanery identyfikujace cigzaréwki i kontenery czy
system $wiatet. Wdrozenie takiego systemu pozwala na sprawniejsza obstugg bramy
oraz na kontrole przeptywu ruchu. Wykorzystywanie czujnikow w terminalach po-
zwala natomiast na okreSlenie doktadnej lokalizacji statkow, czy kontenerow
i umozliwia zaplanowac¢ proces dzialania bez ryzyka jakichkolwiek pomytek, jak to
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ma miejsce przy recznym wprowadzaniu lokalizacji. Wyposazone w czujniki kon-
tenery sg stale monitorowane, moga nawet informowac o niechcianej ingerencji
w ladunek i probach kradziezy. Istotng kwestig jest rowniez integracja wszystkich
systemow w zautomatyzowanym terminalu, co pozwala na jeszcze wicksze uspraw-
nienie i ulatwienie operacji w nim zachodzacych.

W artykule omowiono rowniez dziatanie najwigkszych zautomatyzowanych ter-
minali na §wiecie(Yangshen Deep Water Port,w Szanghaju, Maasvlakte 2 w Rot-
terdamie, czy Victoria International Container Terminal w Malbourne). Jako przy-
ktady najlepszych praktyk w zakresie automatyzacji portow.

Oprocz istniejacych juz nowoczesnych rozwigzan w terminalach kontenero-
wych trwaja prace nad wdrozeniem jeszcze bardziej zaawansowanych koncepcji.
Wisréd nich wyrdznia si¢ projekt bezzatogowego statku powietrznego, ktory pozwoli
na transport pustych kontener6w miedzy terminalami, a takze technologig¢ hiper petli
umozliwiajgcg bezpieczny i energooszczedny transport konteneroéw i ludzi przez tu-
nel w specjalnych kapsutach. Wprowadzanie tak nowoczesnych i zaawansowanych
rozwigzan do terminali kontenerowych z pewnoscig przyczyni si¢ do jeszcze wigk-
$zego rozwoju transportu kontenerowego.
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Prospects and directions of the development
of automation in container terminals

Abstract

The aim of the paper is a review of the literature on the automation of container terminals.
The dynamic development of intermodal transport and the increasing number of containers
require the introduction of new technological and organizational solutions to ensure effi-
cient container handling. The article presents a wide spectrum of application of automation
in terminals, including the use of drones. It also discusses benefits and barriers of automa-
tion.
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Streszczenie

Celem artykutu jest przeglagd nowoczesnych rozwigzan w zakresie automatyzacji w termina-
lach kontenerowych na Swiecie oraz odniesienie kierunkdw rozwoju automatyzacji termi-
nali kontenerowych do warunkéw portu w Gdansku. W pierwszej czesci artykutu przedsta-
wiono wyniki przeprowadzonego przegladu literatury dotyczacej najnowszych rozwigzan
w zakresie automatyzacji terminali kontenerowych. Nastepnie scharakteryzowano metode
badawczg wykorzystang do przeprowadzenia badania, jaka jest analiza SWOT oraz przed-
stawiono jej wyniki dla wdrozenia automatyzacji w Terminalu Kontenerowym DTC w Gdan-
sku.

Stowa kluczowe

terminal kontenerowy, automatyzacja, pojazd autonomiczny, bezzatogowy statek
powietrzny, dron, Terminal Kontenerowy DCT Gdansk
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Wstep

Postepujacy rozwdj konteneryzacji stwarza warunki presji do zwiekszania efek-
tywnosci 1 wydajnos$ci pracy terminali przeladunkowych [Pesch i Kuzmicz 2019;
Kuzmicz i Pesch, 2017, 2019]. Jest to wyzwanie dla zarzadzajacych terminalami
i jednym ze sposobdw na sprostanie rosngcym wymaganiom jest automatyzacja pro-
cesOw zachodzacych w terminalach.

Automatyzacja terminali kontenerowych jest pojeciem stworzonym na potrzeby
okreslenia otwartego w 1993 roku terminalu ECT Delta w Rotterdamie. Pojecie to
przez pewien czas bylo stosowane do terminali wykorzystujacych jedynie automa-
tyczne maszyny na placu. Wraz z czasem termin poszerzat si¢ o nowe technologie
integrujace wigcej procesoOw w suchych lub morskich portach kontenerowych. Kon-
cepcja zautomatyzowanych terminali wcigz rozwija si¢ w kierunku procesu zinte-
growanego.

1. Trendy w automatyzacji terminali kontenerowych na swiecie

Automatyzacja obejmuje wykorzystanie elementdéw mechanicznych, hydrau-
licznych, pneumatycznych, elektrycznych i komputerowych w celu ograniczenia
ludzkiej pracy w procesie. Zazwyczaj dotyczy to przewidywalnych, powtarzalnych
i programowalnych dziatan. Pojecie to dotyczy rowniez automatycznego zbierania
informacji oraz wykorzystywania ich do udoskonalania procesu [Martin-Sober6n
iin., 2014, s. 195].

Kluczowe znaczenie w terminalach maja urzgdzenia stuzgce do przemieszczania
i manipulacji fadunkami. Dzi¢ki nim centra mogg znaczaco przyspieszy¢é prowa-
dzone dziatania na placu, ograniczy¢ btedy czltowieka oraz zwigkszy¢ bezpieczen-
stwo pracownikow i tadunkéw. Urzadzeniami najczgéciej wykorzystywanymi sg
[Matczak, 2015, s. 73-74]:

» automatycznie sterowane pojazdy AGVs (Automatic Guided Vehicles),

* automatycznie sterowane pojazdy - Lift AGV - Ls (Automated Guided Ve-

hicles - Lift),

* automatycznie sterowane pojazdy podnoszgce ALVs (Automated Lifting

Vehicles),

* automatyczne urzadzenia dzwigowe ASCs (Automated Stacking Cranes)

lub A-RMG (Automated Rail Mounted Gantries),

* automatyczne wozy podsiebierne AShC (Automated Shuttle Carrier).

W zwiazku z tym, Ze trzy pierwsze typy pojazdéw sa do siebie podobne i stuza
do przewozu konteneréw na terenie terminalu, a jednoczesnie AGV — L, jak rowniez
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ALYV charakteryzuja si¢ zdolnoscig do samozatadunku, warto zastanowi¢ si¢, w jaki
sposob pojazdy te roznig si¢ od siebie oraz, ktory z nich jest najbardziej wydajny
i oplacalny. Przeprowadzono wiele badan na ten temat, na przyktad na terenie ter-
minalu kontenerowego CTA w Hamburgu, czy Euromax w Rotterdamie. Porowna-
nie wykonano pod wzgledem roéznych aspektéw, jak na przyklad zuzycie energii,
obcigzenia kol, konserwacja pojazdow, wydajnos¢ jazdy czy ztozono$¢ techniczna

[Saanen, 2016, s. 30-31]. Wybrane wyniki poréwnania zestawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Poréwnanie urzadzen AGV, Lift-AGV i ALV

AGV (silnik spalinowy/ | Lift-AGV (silnik spali- ALV (silnik
akumulator) nowy/akumulator) spalinowy)
Masa wiasna pojazdu 26t / 26t 31t/ 31t 52t
Maksymalna tadownos$¢ 70t 70t 50t
llos¢ kot 4 4 6
Obuazenl.e kota 6.5t 78t 8,7t
(pusty pojazd)
Obcigzenie kota
1 2 17
(przy obcigzeniu 50t) ot 0,3t t
Zuzycie .pallwa / energii 75 i/ 17k 12 i/ 97 kW 17L
na godzine h h h h h
Emisja CO; na godzine 19,359 /495 30,959 /6,459 43,64
h h h h h

Koszt energii 1,25€/0,43 € 1,33€/0,45 € 2,13 €
Poziom intensywnosci /
czestotliwosci konserwacji 5/1 6/2 9
pojazdu (1=niski — 10=wysoki)
Maksyma.lna predkos¢ 6™ 6™ 66"
(pusty pojazd) s s s
Maksymalna predkosé m m m

. 6— 6— 5—-
(przy obciazeniu 50t) s s s
Koszt pojazdu 540 000 € 680 000 € 850 000 €
Godzinny koszt operacyjny 10€ 14 € 37¢€

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie (Saanen, 2016, s. 31-35).

Analizujgc dane zawarte w tabeli 1 mozna zauwazy¢, ze obcigzenia kot poszcze-
golnych pojazdow sg do siebie podobne, rézne sa natomiast ich maksymalne tadow-
nosci. W przypadku ALV jest ona o 20 ton mniejsza w poréwnaniu do pozostatych
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pojazdow. W sytuacji, gdy suwnica QC (quay crane) jest przystosowana do przeno-
szenia dwoch kontenerow jednocze$nie, ktorych masa przewyzsza 50 ton, ALV
musi przewozi¢ kontenery pojedynczo, co wydtuza czas pracy i wskazuje na niska
wydajno$¢ pojazdu. Kolejny poroéwnywany aspekt to zuzycie energii, ktore jest waz-
nym czynnikiem wptywajacym na koszty. Im pojazd jest ciezszy, tym wigcej zu-
zywa paliwa lub energii. W tym przypadku, rowniez ALV plasuje si¢ na ostatnim
miejscu. Ponadto, pojazdy wyposazone w podnosniki wymagaja dodatkowej ener-
gii, w zwigzku z czym, jej zuzycie robwniez bedzie wicksze. Wyzsze zuzycie paliwa
przektada si¢ z kolei na zwigkszong emisje CO» do atmosfery. Porownujac czesto-
tliwos¢ 1 intensywnos$¢ konserwacji pojazdow, mozna stwierdzi¢, ze im wigcej ru-
chomych czgéci posiada pojazd, tym czesciej trzeba przeprowadzac jego konserwa-
cje. W zwiagzku z tym, w przypadku AGV napgdzanego akumulatorowo czestotli-
wos¢ konserwacji jest najnizsza, a w przypadku ALV — najwyzsza. Kolejnym po-
rownywalny aspektem sg koszty. Ich warto$ci przedstawione w tabeli sg usrednione,
gdyz beda sie r6zni¢ w zaleznosci od sytuacji. Mozna jednak zauwazy¢, ze najwigk-
szy koszt pojazdu i najwigkszy koszt operacyjny liczony na godzing dotyczy ALV.
Reasumujgc, mozna stwierdzi¢, ze pojazdem, ktory zapewnia najbardziej korzystny
stosunek wydajnosci do ceny oraz niska emisj¢ CO, do atmosfery Lift-AGV zasilany
akumulatorowo [Saanen, 2016, s. 31-35].

2. Charakterystyka metody badawczej — analiza SWOT

Analiza SWOT jest metodg analizy strategicznej, ktéra moze stuzy¢ do kom-
pleksowego badania wngtrza organizacji i jej otoczenia, produktu, projektu, przed-
siewzigcia, jednostki terytorialnej, przemystu lub oséb [Ingaldi, 2017, s. 22]. Metoda
SWOT moze by¢ wykorzystywana w organizacjach jako technika diagnozy organi-
zacji, narzedzie tworzenia strategii marketingowych oraz biznesplanéw. Mozna ja
stosowa¢ w odniesieniu do calej organizacji lub jej czesci [Asejczyk-Woroniecka,
2016, s. 314]. Metoda wskazuje mocne strony, stabe strony, szanse oraz zagrozenia
rozpatrywanego zjawiska. Przeprowadzanie analizy SWOT polega na zidentyfiko-
waniu wszystkich czynnikoéw majacych wptyw na rozwoj danej organizacji lub jed-
nostki terytorialnej, a nastepnie sklasyfikowaniu ich do poszczegoélnych grup, ktore
zestawia si¢ najczesciej w postaci tabeli [Nazarko i Kedzior, 2010, s. 67; Nazarko,
2013]. Mocne i stabe strony majg dotyczy¢ danego przedsigwzigcia, organizacji, zas
szans i zagrozen powinno si¢ dostrzega¢ w otoczeniu. Po wykonaniu analizy nalezy
wykorzystywaé szanse za pomocg mocnych stron, pracowa¢ nad stabymi stronami
oraz unika¢ zidentyfikowanych zagrozen [Kucharczyk i Kardas, 2018, s. 3].
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SWOT to akronim sktadajgcy si¢ z pierwszych liter angielskich wyrazow, okre-
§lajagcych cechy zasoboéw organizacji i jej otoczenia (rys. 1) [Asejczyk-Woroniecka,
2016, s. 312].

Strenghts S
(silne strony)
. ‘Weaknesses
W (stabe strony)
Opportunities
o
(szanse)
T Threats

(zagrozenia)

Rys. 1. Znaczenie stowa SWOT
Zrédto: [Szmitka, 2015, s. 80].

Zaktada sie, ze inspiracjg naukowa i metodologiczng do stworzenia koncepcji
analizy SWOT byla technika zarzadzania — analizy pola sit, opracowana w latach
pigcdziesiatych XX wieku przez K. Lewina, pioniera nauk spotecznych. Analiza ta
ukazuje ztozonos¢ procesu zmian oraz zwigzek pomiedzy sitami napgdzajacymi po-
zytywne zmiany, a sitami ograniczajacymi zmiany. Inne zrodta podaja, ze podstawa
analizy SWOT mogly by¢ zalozenia opracowane w latach pig¢dziesiatych i szes¢-
dziesiatych XX wieku przez naukowcow z Harvard Business School: A. Learned,
C. Christensen, R. S. Andrews i D. Guth [Nazarko i in., 2017, s. 483].

Analiza SWOT pochodzi od badan przeprowadzonych w Stanford Research In-
stitute w latach 1960-1970. Badania zostaty sfinansowane przez najwigksze amery-
kanskie przedsigbiorstwa z listy Fortune 500. Przyczyna analizy byta koniecznosé¢
ustalenia przyczyn niepowodzenia korporacyjnego planowania strategicznego oraz
znalezienia rozwigzania na popraw¢ procesOw biznesowych. Zespo6t badawczy opra-
cowatl cztery grupy czynnikow, ktore maja wptyw na efekty procesu planowania:
czynniki dobre w terazniejszosci, czynniki pozytywne w przysztosci, ktore sa
szansg, czynniki zte w terazniejszos$ci bedace bledami oraz czynniki zte w przyszto-
Sci, ktore sa zagrozeniami. W ten sposob powstata analiza SOFT, ktora zostata na-
stepnie przeksztatlcona na SWOT. W pdzniejszym czasie metoda byta uzywana co-
raz czesciej, rozszerzajagc swojg popularnosé [https://www.businessballs.com/stra-
tegy-innovation/swot-analysis/, 20.05.2020].
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Analiza SWOT przeprowadzana jest w nast¢pujacych etapach [Nazarko 1 Ke-
dzior, 2010, s. 68; Szmitka, 2015, s. 82; Nowicki, 2015, s. 330]:

scharakteryzowac obiekt podlegajacy analizie i wskazaé cel przeprowadze-
nia diagnozy;

zidentyfikowac jak najwiecej czynnikow wewnetrznych wobec organizaciji;
z puli czynnikdw wewnetrznych wybra¢ najistotniejsze i dokonac ich po-
dzialu na dwie grupy: mocne i stabe strony;

zidentyfikowa¢ jak najwiecej czynnikow zewnetrznych, ktore obejmuja
mi¢dzy innymi zmiany $Srodowiskowe, spoteczno-ekonomiczne, czy zacho-
wania konkurencji;

z puli czynnikéw zewnetrznych wybraé najistotniejsze i dokona¢ ich po-
dzialu na dwie kolejne grupy: szanse i zagrozenia;

okresli¢ pozycje strategiczna przedsiebiorstwa i kierunki jego rozwoju.

Czynniki majace wpltyw na organizacj¢ dzieli si¢ na wewngtrzne i zewngtrzne
w stosunku do organizacji oraz na te, ktore majg na nig pozytywny i negatywny
wplyw. Na rysunku 2 przedstawiono cztery kategorie czynnikow, jakie powstajg ze
skrzyzowania tych dwoch podziatow [Szmitka, 2015, s. 81].

pozytywne negatywne
wewnetrzne mocne strony stabe strony
zewnetrzne szanse zagrozenia

Rys. 2. Klasyfikacja czynnikéw w analizie SWOT

Zrédto: (Kajda, 2002, s. 236).

Mocne strony to pozytywne czynniki wewngtrzne, stanowigce atuty i zalety
przedsiebiorstwa. Sa to unikalne produkty lub zasoby, umozliwiajace osiggniecie
przewagi konkurencyjnej i zajgcie wysokiej pozycji na rynku. Wérdd nich wyrdznic
mozna dobrze opracowane strategie, pozytywng opini¢ wsrdd klientow, kluczowe
umiej¢tnosci, wysokie srodki finansowe. Stabe strony przedsigbiorstwa to z kolei
negatywne czynniki wewnetrzne, czyli wszystkie zasoby i1 sposoby funkcjonowania,
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stanowigce wady lub stabosci, ktore obnizajg sprawnos¢ przedsigbiorstwa, ograni-
czaja jego rozw0j oraz wdrazanie nowych strategii. Do stabych stron mozna zaliczy¢
niska rentownos$¢, brak wykwalifikowanych pracownikow, staby wizerunek, wyso-
kie koszty jednostkowe, ztozone problemy operacyjne. Szanse to pozytywne czyn-
niki zewngtrzne. To procesy i zjawiska, ktore znajdujg si¢ w otoczeniu organizacji
1 jednoczes$nie stanowia czynnik lub impuls, ktoéry przy odpowiednim zidentyfiko-
waniu i wykorzystaniu staje si¢ mozliwoscia na zmiany i rozwo6j przedsigbiorstwa,
a takze osiggnigcie zatozonego celu i wysokich wynikow dziatania. Zagrozenia to
z kolei procesy i zjawiska zachodzace w otoczeniu przedsigbiorstwa, majace na nie
negatywny wplyw. Moga utrudnia¢ funkcjonowanie i stanowi¢ barier¢ do rozwoju.
Wsréd czynnikow zewnetrznych, ktore moga wplywac na przedsiebiorstwo pozy-
tywnie, jak i negatywnie wyrdznia si¢: pojawienie si¢ konkurencji, istnienie barier
wejscia na rynek, strukture popytu, wielko§¢ rynku, tendencje cenowe, warunki
i pewnos¢ dostaw, lojalno$¢ odbiorcow i klientdw, zapotrzebowanie na oferowane
ustugi [Szmitka, 2015, s. 82-86; Nowicki, 2015, s. 326-327].

Po przeprowadzeniu analizy SWOT organizacji, nalezy wybra¢ strategie poste-
powania w zaleznos$ci od przewagi czynnikow pozytywnych lub negatywnych we-
wnatrz organizacji lub w jej otoczeniu. Wyrdzniono nastepujace strategie:

 strategia agresywna (mocne strony-szanse) - przedsigbiorstwo posiada prze-
wazajaca ilos¢ szans i silnych stron, dlatego powinno zdobywac¢ nowe rynki,
dazy¢ do dalszego rozwoju, maksymalnie wykorzystywac swoje zalety, aby
zdobywac przewagge konkurencyjna;

+ strategia konkurencyjna (stabe strony-szanse) - odnosi si¢ do organizacji,
ktéra ma przewage stabych stron i jednoczesnie dziata w korzystnym srodo-
wisku, ktore moze przynies¢ szanse sprzyjajace rozwojowi; strategia po-
winna koncentrowa¢ si¢ na wykorzystaniu mozliwosci, eliminowaniu sta-
bosci i bledow wewnetrznych; bedzie to tatwiejsze do zrealizowania przy
sprzyjajacych warunkach zewnetrznych;

« strategia konserwatywna (mocne strony-zagrozenia) - przedsi¢biorstwo
w tej sytuacji powinno wykorzystywaé swoje mocne strony i wysoki poten-
cjat, aby zminimalizowa¢ zagrozenia z otoczenia; przyktadami takiego dzia-
lania mogg by¢: segmentacja rynku, selekcja produktow lub przejmowanie
konkurentow wchodzac na ich rynki, gdy branza przedsigbiorstwa jest za-
grozona;

» strategia defensywna (slabe strony-zagrozenia) - dotyczy organizacji ze sta-
bym potencjalem wewnetrznym, a takze bedacej w niekorzystnej sytuacji
jej otoczenia; dotyczy to sytuacji, gdy ustugi lub produkty organizacji sg na
niskim poziomie, nastepuje spadek sprzedazy, dochodéw, a firma traci
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udzial w rynku; rozwigzaniami dla przedsi¢biorstwa mogg by¢ starania
0 przetrwanie na rynku lub potaczenie si¢ z inng organizacjg [Kucharczyk
i Kardas, 2018, s. 4].

Wsrod zalet zastosowania analizy SWOT mozna wyrézni¢ [Asejczyk-Woro-
niecka, 2016, s. 314; Szmitka, 2015, s. 89]:

kompleksowo$¢;

uniwersalnosc¢;

prostote — do przeprowadzenia metody nie sg potrzebne szczegodlne umie-
jetnosci;

fatwe przejscie z etapu planowania do etapu analizy;

mozliwo$¢ rozrdznienia i podziat czynnikow na te, na ktére organizacja ma
wplyw i nie;

mozliwo$¢ zbadania i wyeliminowania stabych stron;

mozliwo$¢ zbadania i pielggnowania mocnych stron;

mozliwo$¢ zbadania zagrozen i dgzenia do ich wyeliminowania;
mozliwos¢ zbadania i wykorzystania szans na rozwoj.

Do wad mozna zaliczy¢:

ryzyko oceny z duzym stopniem subiektywizmu os6b przeprowadzajacych
analizg;

metoda moze nie zawsze przynosic¢ oczekiwane rezultaty, dlatego czesto ist-
nieje konieczno$¢ przeprowadzenia analizy TOWS, w celu uzupelnienia ob-
razu sytuacji rozpatrywanego zjawiska i jego otoczenia;

metoda moze by¢ trudna do przeprowadzania z powodu zidentyfikowania
1 oceny wnetrza przedsigbiorstwa a takze otoczenia; nalezy liczy¢ si¢ z ana-
liza na wielu ptaszczyznach, co moze by¢ skomplikowane i czasochtonne;
podziat czynnikow jedynie na dwie kategorie (pozytywne i negatywne) jest
duzym uproszczeniem i moze nie poruszy¢ innych kwestii, na przyktad po-
glebienia si¢ nad analiza czynnikow, przeanalizowaniu przyczyn stabych
stron i oceng wptywu elementow analizy SWOT na wzajemne oddziatywa-
nie [Szmitka, 201, s. 88-89];

niektore ze zidentyfikowanych czynnikow moga nie pasowa¢ do zadnej
z kategorii;

nie mozna udowodni¢ skuteczno$ci tej metody;

zlecenie przeprowadzenia analizy SWOT podmiotom zewn¢trznym moze
skutkowac zbyt stabym dopasowaniem wynikow analizy do badanej orga-
nizacji [Asejczyk-Woroniecka, 2016, s. 314].

Analiza SWOT jest narzgdziem bardzo uniwersalnym i ma zastosowanie na po-
czatku okreslania planéw strategicznych [Kononiuk 2010, s. 105]. Wykorzystuje si¢
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ja miedzy innymi w jednostkach publicznych, w zarzadzaniu strategicznym, czy tez
podczas budowania strategii roznych organizacji (biznesowych i non profit) [Asej-
czyk-Woroniecka, 2016, s. 312, 314].

3. Analiza SWOT potencjatu automatyzacji Gtebokowodnego Terminalu
Kontenerowego (DCT)

Port w Gdansku, aby umacnia¢ swoja pozycje konkurencyjna musi stale moni-
torowac rozwigzania technologiczne wprowadzane w portach na §wiecie, dokonujac
benchmarkingu stosowanych praktyk [Kuzmicz 2015a, s. 66, 2015b, s. 492; Nazarko
i in. 2007; Vought i in., 2008]. Konieczne jest zwigkszanie efektywnosci pracy ter-
minalu, aby nie stanowit on waskiego gardta w korytarzach transportowych [Na-
zarko i in., 2017 s. 5].

Glebokowodny Terminal Kontenerowy (Deepwater Container Terminal, DCT)
jest najwigkszym terminalem kontenerowym w Polsce i jako jedyny port na Morzu
Baltyckim jest w stanie obstugiwaé glebokowodne, transoceaniczne kontenerowce.
Terminal Kontenerowy DCT w Gdansku posiada dwa terminale kontenerowe.
Pierwszy terminal T1 zostal oddany do uzytku w 2007 roku, za$ drugi terminal T2
rozpoczat dziatalnos¢ w 2016 roku. Realizacja projektu terminalu T2 pozwolita na
uzyskanie 5 kontenerowych suwnic nabrzezowych Ship to Shore (STS), dzigki
czemu ich laczna liczba w Porcie w Gdansku zwigkszyta si¢ do 11 suwnic STS.
W sktad wyposazenia obu terminali wchodzi ponadto 35 suwnic bramowych typu
Rubber Tyred Gantry (RTG), chwytnie suwnic STS, podnoséniki do konteneréw RS,
uktadarki do pustych kontenerdéw, ciggniki terminalowe, naczepy, 4 tory bocznic
kolejowych oraz Terminalowy System Operacyjny Navis. Budowa terminalu umoz-
liwita dwukrotne zwigkszenie mozliwosci przetadunkowych DCT Gdansk wyno-
szgce do 3 milionéw TEU rocznie [https://dctgdansk.pl/o-dct/historia/, 19.08.2020;
https://dctgdansk.pl/inwestycje/projekt-t2/,  19.08.2020; https://dctgdansk.pl/o-
dct/projekty-unijne/, 22.08.2020]. W 2018 roku Terminal DCT w Gdansku zapo-
czatkowal wdrazanie majacego trwaé¢ 3 lata programu T2B, majacego na celu do-
skonalenie swoich ustug. Projekt bedzie realizowany migdzy innymi poprzez zakup
3 nowoczesnych suwnic nadbrzeznych STS z wysiggiem 25 rzedéw kontenerdw,
zakup 5 suwnic eRTG, zwigkszenie powierzchni uzytkowej placow sktadowych,
przebudowe bocznicy kolejowej w celu zwigkszenia jej potencjatu przetadunko-
wego, zakup 3 zelektryfikowanych suwnic kolejowych Rail Mounted Gantry
(RMGQG). Projekt T2B umozliwi wdrozenie automatyzacji w obszarze procesow bra-
mowych na drodze i kolei [https://dctgdansk.pl/inwestycje/program-t2b/,
19.08.2020]. W ramach projektu od 11 sierpnia 2019 roku funkcjonuje system OCR
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[https://dctgdansk.pl/inwestycje/projekt-t2/ocr/, 21.08.2020] stuzgcy do gromadze-
nia, przetwarzania danych oraz automatycznego rozpoznawania samochodow ci¢za-
rowych, pociggow i konteneréw. Na terenie terminalu zostaty umieszczone drogowe
i kolejowe portale OCR z zainstalowanymi kamerami do optycznej rejestracji,
a takze bramy wjazdowe i wyjazdowe [Moszyk, https://dctgdansk.pl/wp-con-
tent/uploads/2019/04/20190410-Automatyczne-bramy-DCT.pdf, 21.08.2020]. Do
sprawnej obstugi przyjezdzajacych cigzaréwek z kontenerami shuzy system awizacji
e-Brama [https://dctgdansk.pl/inwestycje/program-t2b/, 19.08.2020], ktory jest zin-
tegrowany z systemem terminalu DCT. System OCR umozliwia automatyczng we-
ryfikacje kontenerow, tozsamosci kierowcow, numerow rejestracyjnych samocho-
dow ciezarowych i naczep, identyfikacje wagonow kolejowych, sprawdzanie stanu
plomb oraz archiwizacje danych. Dzigki powyzszym rozwigzaniom mozliwa jest
optymalizacja procesOw zwigzanych z poruszaniem si¢ konteneréw przez kompleks
bramowy oraz rozwigzanie problemoéw waskich gardet w terminalu DCT w Gdansku
[https://dctgdansk.pl/wp-content/uploads/2019/04/20190410-Automatyczne-bramy
-DCT.pdf, 21.08.2020].

W tabeli 2 przedstawiono wyniki analizy SWOT dla Terminalu DTC w Gdan-
sku.

Tab. 2. Analiza SWOT

Analiza SWOT

Mocne strony

Stabe strony

urzgdzenia zautomatyzowane sg w stanie
usprawnic¢ prace terminalu kontenerowego,
zwiekszajac tym samym produktywnosc i
przepustowos$¢ terminalu;
zautomatyzowane suwnice bramowe umozli-
wiajg sktadowanie konteneréw w stosy, po-
zwalajgc na lepsze wykorzystanie przestrzeni
sktadowej terminalu wdrozenie w petni zau-
tomatyzowanych i bezzatogowych urzadzen
powoduje wyeliminowanie czynnika ludz-
kiego, co wptywa na wzrost bezpieczenstwa
na terenie terminalu kontenerowego;
wdrazanie urzadzen elektrycznych prowadzi
do mniejszego zuzycia energii, obnizenia po-
ziomu hatasu oraz wyeliminowania emisji
CO2 do atmosfery;

wysokie koszty wdrazania automatyzacji
(urzadzen i oprogramowania);

mata elastycznos¢ systemdw informatycz-
nych i trudne lub niemozliwe dostosowa-
nie sie ich do niespodziewanych sytuacji;
ryzyko awarii systemoéw informatycznych;
ich serwisowanie wymaga czasu, co pro-
wadzi do przestojéw w terminalu kontene-
rowym;

inspekcje za pomocg drondw wymagaja
dos¢ wysokich kosztéw wdrozenia z po-
wodu zakupienia technologii, opracowania
modeli 3D danych obiektéw, opracowania
planu trasy, odpowiednio wyszkolonego
personelu do obstugi lub korzystania z pet-
nych ustug z zewnatrz;
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wprowadzenie urzadzen bezzatogowych po-
woduje mniejsze zapotrzebowanie na kadre
pracowniczg; jedynymi operatorami sg osoby
zarzadzajace i nadzorujace prace tych urza-
dzen;

zmniejszenie kosztow operacyjnych i kosz-
tow utrzymania zautomatyzowanych urza-
dzen;

zautomatyzowany system inspekcji infra-
struktury portowej za pomocg dronéw moze
pozwoli¢ na redukcje kosztow w dziatalnosci
portowej poprzez zminimalizowanie przerw
na inspekcje infrastruktury portowej oraz
kosztéw inspekcji konwencjonalnej;

drony pozwalajg na sprawng kontrole infra-
struktury portowej, sktadowanych materia-
téw sypkich oraz pracy personelu, co zwiek-
sza bezpieczenstwo w porcie;

system drondw moze postuzy¢ do bezpiecz-
nej nawigacji statkdw w porcie oraz monito-
rowania ruchu morskiego;

drony pozwalajg na szybkie reagowanie w ra-
zie katastrofy lub awarii; sg wsparciem dla
stuzb ratowniczych; pozwalajg bezpiecznie
uchwycic zaistniaty problem;

korzystanie z inteligentnego zintegrowanego
systemu zarzadzania pozwoli na lepszg opty-
malizacje proceséw

ryzyko kolizji z innymi dronami w powie-
trzu lub kolizji dronéw powierzchniowych
ze statkami morskimi, a w zwigzku z tym
ryzyko zagrozenia zdrowia i zycia ludzi w
wyniku spadajgcego drona; wymag nieza-
wodnej kontroli ruchu lotniczego i systemu
ostrzezen lub Scistej kontroli operatora;
ograniczony zasieg dziatania dronéw, wyni-
kajacy z pojemnosci elektrycznej baterii,
ciezaru pojazdu oraz ciezaru przewozo-
nego tadunku;

trudnosci zwigzane z integracjq wielu réz-
nych zautomatyzowanych urzadzen i ich
systemow;

utrudniona implementacja nowych inwe-
stycji w istniejgca infrastrukture;
wprowadzenie automatyzacji w porcie

w Gdansku moze przyczynic sie do zwol-
nien pracownikéw; ryzyko zwiekszenia
bezrobocia poprzez zastgpienie pracy ludz-
kiej urzagdzeniami zautomatyzowanymi

Szanse

Zagrozenia

intensywny rozwdj technologii informatycz-
nych, umozliwiajgcy wprowadzenie takich
systeméw, ktére w petni usprawnia prace
terminalu kontenerowego;

mozliwosc¢ zakupienia i wdrozenia w przy-
sztosci obecnie testowanych technologii w
innych portach;

rozwéj i wdrozenie w Polsce technologii sieci
5G pozwoli zwiekszy¢ przepustowosé danych
dla mobilnych technologii i aplikacji w por-
cie;

niewystarczajgce kwalifikacje pracowni-
kéw, niezbedne do obstugi nowoczesnych
technologii;

nieoptfacalnos¢ automatyzacji terminalu
kontenerowych, ze wzgledu na sezono-
wosé;

i nieregularnos¢ naptywu tadunkow
trudne warunki pogodowe (opady atmos-
feryczne, silne wiatry) sg barierg do wpro-
wadzenia bezzatogowych statkéw po-
wietrznych z powodu systemow elektro-
nicznych drondw, obnizonej widocznosci
obrazéw kontrolnych podczas inspekcji

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 129




Katarzyna Anna Kuzmicz , Monika Glinko, Anna Kondraciuk, tukasz Kowalczuk

—  rozwdj digitalizacji w logistyce morskiej; wy- oraz zaktéceniami w pozycjonowaniu
miana informacji i dokumentéw transporto- dronu za pomocg systemu GPS;
wych wytacznie drogg elektroniczng; czerpa- | — ryzyko tego, ze budowana infrastruktura
nie przyktadu z innych portéw, na przyktad bedzie niewystarczajgca do rosngcych wy-
w Hamburgu czy Szanghaju, w ktérych pro- magan rynku
cesy przetadunkowe sg zautomatyzowane

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Berner i Chojnacki, 2016, s. 234; Garwol, 2018, s. 362;
Kaup i Chmielewska—Przybysz, 2012, s. 518; Kubowicz, 2019, s. 487; Martin-Soberéniin., 2014, s. 196-
199; Matczak, 2015, s. 75; Port of Hamburg magazine, 2020, s. 17; Salomon, 2013, s. 73-76; Stein,
2018, s. 159-160; Wisnickiiin., 2015, s. 234; http://info.industrialskyworks.com/blog/everything-you-
need-to-know-about-drone-inspections-is-here, 21.05.2020; https://eicluster.dk/sites/default/fi-
les/publications/drones_for_offshore_and_maritime_missions_sdu_spring_2018.pdf, 22.05.2020;
https://hhla.de/en/customers/services/logistics/drone-operation, 22.05.2020; https://new.abb.
com/marine/generations/technology/automated-container-terminals-are-taking-off, ~ 22.05.2020;
https://real-logistics.pl/blog/czy-polskie-terminale-kontenerowe-maja-szanse-na-automatyzacje_67,
22.05.2020; https://www.airoboticsdrones.com/sea-ports/, 22.05.2020; https://www.gospodarka-
morska.pl/Porty, Transport/polski-port-community-system--oddolnie-i-odgornie-budowany.html, 22.
05.2020; https://www.konecranes.com/equipment/container-handling-equipment/automated-gui-
ded-vehicles, 22.05.2020; https://www.pema.org/wp-content/uploads/downloads/2016/06/PEMA-
IP12-Container-Terminal-Automation.pdf, 22.05.2020; https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiado-
mosci/porty/port-hamburg-rozwija-technologie-przyszlosci-64494.html, 22.05.2020].

Maocne strony

Automatyzacja terminalu moze pomo6c w obstudze rosnacej liczby obstugiwa-
nych tadunkow. Rosngca liczba towaréw bedzie wymagata zwigkszonej produktyw-
nos$ci 1 przepustowosci, a automaty sg w stanie pomoc w optymalizacji procesow.
Technologie automatyzacji s3 w stanie rowniez zoptymalizowaé przestrzen w blo-
kach sktadowych terminalu. To skutkuje sprawniejsza obstugg transportow.

Automatyzacja moze doprowadzi¢ do zmniejszenia kosztoéw w kilku obszarach
dzialania terminalu. Zautomatyzowany terminal dziata bardziej optymalnie, a co za
tym idzie spadaja koszty utrzymania oraz koszty operacyjne. Do tego takie czynno-
Sci jak inspekcje infrastruktury, jezeli sg zautomatyzowane, moga by¢ prowadzone
znacznie czeSciej. Dzigki temu mozliwa jest identyfikacja btedow znacznie wcze-
$niej, co zmniejsza szans¢ tego, ze te btedy utrudnig dziatanie terminalu. Oprocz
tego, jezeli wykorzystuje si¢ technologie elektryczne, zmniejszajg si¢ czynniki ze-
wnetrzne takie jak: zanieczyszczenie powietrza, emisja CO>, halas, a co za tym idzie
zmniejszajg si¢ koszty zwigzane z obstugg i przeciwdzialaniem tym negatywnym
czynnikom.
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Automatyzacja ograniczy rowniez personel, szczegdlnie ten, ktory pracuje na
placu. Doprowadzi to do zmniejszenia ryzyka zaistnienia btedow wywotanych czyn-
nikiem ludzkim. To réwniez zmniejszy ryzyko wypadkow, w ktérych czlowiek
moze zosta¢ poszkodowany. Ponadto, spowoduje to zmniejszenie wydatkow na ka-
dre pracownicza.

Wykorzystanie drondw moze mie¢ bardzo pozytywny wptyw na dziatanie ter-
minalu. Drony moga znaczaco utatwi¢ kontrole nad procesem, co przyczynia si¢ do
zwigkszenia bezpieczenstwa fadunkow i personelu. Ma to szczegolne znaczenie przy
nawigacji statkow. Jako, ze Terminal kontenerowy w Gdansku przyjmuje transoce-
aniczne kontenerowce, to nawet drobne wypadki moga doprowadzi¢ do ogromnych
strat. Dlatego, kluczowa sprawa jest zwigkszenie bezpieczenstwa jednostek ptywa-
jacych. W tym moga pomdc systemy dronoéw stuzacych do nawigacji. Autono-
miczne pojazdy stuzace do nadzoru sg rowniez bardzo pomocne w przypadku awarii.
Sa w stanie szuka¢ poszkodowanych, nagrywac¢ zdarzenie i sg bardzo pomocne nie
tylko dla portu, ale rowniez dla stuzb mundurowych.

Przy wykorzystaniu wielu systemow i pojazdow autonomicznych, niezmiernie
wazny jest nadzor nad wszystkimi operacjami, dlatego zintegrowane systemy moga
pomoéc w zarzadzaniu procesem, zbieraniu danych, a nawet w tworzeniu prognoz.
Dzigki tym funkcjom terminal nie tylko sprawnie dziata, ale rowniez potrafi dostar-
czy¢ danych waznych dla zarzadzania.

Stabe strony

Wyeliminowanie ludzi z procesu moze mie¢ rdéwniez negatywne skutki. Auto-
maty mogg dziata¢ niesprawnie w niespodziewanych sytuacjach. Bez cztowieka sys-
temy informatyczne mogg nie potrafi¢ podja¢ decyzji w obliczu zdarzen nieprzewi-
dzianych. Moze mie¢ to duze negatywne skutki, jezeli btad jest wynikiem awarii
systemu. To moze doprowadzi¢ do sparalizowania dziatan terminalu. Dlatego sys-
temy informatyczne, w sytuacjach kryzysowych, powinny moc obstuzy¢ dziatania
wykonywane przez zepsuty system, innymi awaryjnymi systemami. Oprocz tego
nadzor nad systemem powinny mie¢ wykwalifikowane do tego osoby.

Problemem moze si¢ okaza¢ proces wprowadzania innowacji do dziatajacego
gdanskiego terminalu. Przede wszystkim jest to proces kosztowny, co wymaga od-
powiednich przygotowan finansowych, szczegolnie, ze automatyzacja portu bedzie
oznacza¢ konieczng przebudowe istniejacej juz infrastruktury. Jako, ze Terminal
DCT weciaz dziata, pogodzenie normalnych operacji centrum oraz przebudowy moze
sprawia¢ trudnosci. To oznacza, Ze przez pewien czas bgdzie konieczne jednoczesne
dziatanie kilku systemow. W tym samym czasie beda musiaty pracowaé¢ maszyny
prowadzone przez ludzi i te automatyczne. Pogodzenie tego jest znaczagcym wyzwa-
niem.
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Kolejnym kosztownym aspektem wprowadzenia automatyzacji w Terminalu
Gdanskim jest konieczno$¢ zakupu technologii potrzebnych do sprawnego dziatania
dronow. Bedzie konieczne stworzenie odpowiednich modeli 3D obiektow w porcie,
opracowania przeptywu i przelotu drondow oraz najem lub szkolenia pracownikow.
Sa to kosztowne inwestycje, ktore musza zosta¢ dopasowane do warunkéw termi-
nalu.

Drony b¢da musiaty zosta¢ dostosowane do specyfiki gdanskiego terminalu
kontenerowego. Flota musi by¢ gotowa na obstuge az 75 hektaréw powierzchni.
Wiatry moga stwarza¢ zagrozenie zbaczania drondw z trasy lub nawet powietrznych
kolizji. To bedzie zagraza¢ nie tylko terminalowi, ale rowniez calej okolicy.

Automatyzacja pracy moze doprowadzi¢ do redukcji liczby pracownikow. Per-
sonel moze czu¢ si¢ zagrozony wprowadzaniem innowacyjnych technologii. Termi-
nal gdanski powinien by¢ gotowy do oferowania szkolen, innych miejsc pracy lub
korzystnych dla pracownikéw warunkéw redukeji personelu. Bez tego istnieje ry-
zyko strajkow, co moze mie¢ zgubne skutki szczegolnie w trudnym okresie wpro-
wadzania innowacji.

Szanse

Automatyzacja dziatania terminali kontenerowych jest dynamicznie rozwijajaca
si¢ dziedzing. Co za tym idzie, mogg si¢ pojawiac coraz to lepsze i bardziej konku-
rencyjne oferty nowych technologii. Juz teraz kolejne innowacje sg w fazach testow,
co oznacza, ze gdanski terminal bedzie mogt z nich korzysta¢. Rozwoj innych kom-
plementarnych technologii moze mie¢ réwniez pozytywny wptyw. Sieci 5G i $wia-
tlowody beda mogly pozwoli¢ na znacznie szybsza wymiane¢ informacji pomiedzy
poszczegdlnymi urzadzeniami. Kluczowe znaczenie moga mie¢ tez nowe technolo-
gie w innych dziedzinach logistyki. Wymiana dokumentéw pomiedzy $rodkami
transportu, a terminalem moze prowadzi¢ do znacznego przyspieszenia takich pro-
cesow jak chociazby procedura celna.

Zagrozenia

Ze wzgledu na dynamike rozwoju technologii, lokalna kadra pracownicza moze
nie by¢ przygotowana na obstuge takiego sprze¢tu. Bez odpowiednich kwalifikacji
nie jest mozliwa obstuga tak skomplikowanych systemow.

Lokalna pogoda moze mie¢ zgubny efekt na nowe technologie. Duze wiatry
sprawiajg zagrozenie dronom, a morskie powietrze moze utatwi¢ korozj¢ wielu urza-
dzeniom. Zmienne warunki pogodowe utrudnig rowniez prace czujnikom i kame-
rom, co moze znacznie utrudnic¢ dziatanie terminalu. Nalezy odpowiednio wcze$nigj
przygotowac plany konserwacji i zapobiegania skutkom tych zjawisk. Przydatne
beda wiaty chronigce czujniki, odpowiednia konserwacja urzadzen oraz szczeg6-
lowe procedury przygotowane na wypadek niepozadanej pogody.
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Jako ze rynek transportu morskiego zmierza w kierunku coraz rzadszych, ale
wigkszych tadunkow, to moze mie¢ negatywne skutki na dziatanie terminalu. Utrzy-
manie calego sprzgtu wymaga stalego naptywu zyskow. Zwrdcenie si¢ gospodarki
morskiej w kierunku bardziej sezonowych dostaw moze mie¢ negatywny skutek na
ptynnos$¢ finansowa terminalu. Istnieje rowniez ryzyko, ze istniejaca dzisiaj techno-
logia moze by¢ niewystarczajaca do obstugi tadunkdéw w przysztosci.

Podsumowanie

Celem artykutu byt przeglad automatyzacji w terminalach kontenerowych. Uzy-
skane wyniki pozwolity wykona¢ analize¢ SWOT, w ktorej wskazano mocne i stabe
strony oraz szanse i zagrozenia zwigzane z wprowadzeniem automatyzacji w termi-
nalu kontenerowym w Gdansku. Analiza SWOT umozliwila interpretacje wskaza-
nych czynnikow, porownanie pozytywnych i negatywnych stron przedsigwziecia,
a takze byla wsparciem w ukazaniu mozliwo$ci wdrozenia automatyzacji w porcie
w Gdansku.

Rozw¢j digitalizacji na Swiecie pozwala na coraz szersze wykorzystanie jej
w optymalizacji duzej liczby operacji portowych oraz zmniejszenie kosztow opera-
cyjnych najwiekszych terminali kontenerowych. Nowoczesne rozwigzania cyfrowe
w portach przyczyniaja si¢ do skrocenia czasu obstugi jednostek kontenerowych
1 zwigkszenia przepustowosci terminalu. Zautomatyzowanie terminalu kontenero-
wego DCT w Gdansku pozwoli na obstuge rosnacej liczby obstugiwanych tadun-
kéw. Wdrozenie pojazdow i urzadzen autonomicznych pozwoli na zwigkszenie wy-
dajnosci pracy i zmniejszenie kosztow w wielu obszarach. Sa one wyposazone
w czujniki, ktére umozliwia sprawng i nieprzerwang pracg urzadzen. Ponadto, po-
jazdy zasilane akumulatorowo sa przyjazne dla srodowiska, gdyz charakteryzuja si¢
nizszym poziomem halasu, mniejsza emisjag CO2 do atmosfery, ale tez wplywajg na
mniejsze zanieczyszczenie powietrza. Pojazdy wyposazone w platformy umozli-
wiaja z kolei samodzielny zatadunek kontenera bez pomocy dodatkowych urzadzen,
co wplynie na szybszy proces zatadunku i roztadunku.

Szansa na podniesienie rentownosci i konkurencyjnosci biznesowej terminalu
w Gdansku jest inwestowanie w najnowoczesniejsze technologie, ktore sa w stanie
zastapi¢ powtarzalne, kosztowne, czasochtonne, a czgsto nawet niebezpieczne czyn-
nos$ci, ktore obecnie wykonuje cztowiek. Wdrozenie bezzalogowych statkow po-
wietrznych, ktore obecnie sprawdzajg si¢ w porcie w Hamburgu, do sprawnej in-
spekcji trudno dostepnych urzadzen (jakimi sg suwnice i dzwigi), pozwoli zwigkszy¢
efektywno$¢ pracy terminalu. Drony moga usprawni¢ takze monitorowanie gdan-
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skiego terminalu, moga postuzy¢ przy procesach nawigacji statkow, przez co przy-
czynig si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa. W przypadku awarii, pozarow, powodzi
drony moga by¢ narzgdziem wspomagajacym szybkie zazegnanie problemu. Po-
mimo wad technologii drondéw, jakimi sg ryzyko kolizji, upadku, ograniczenia w ich
zasilaniu, czy tez barierami zwigzanymi z warunkami atmosferycznymi, warto po-
nie$¢ inwestycje w ich wdrozenie i rownoczesnie zapewni¢ jak najlepsza jako$§¢
urzadzen, centrum sterowania oraz odpowiednio wykwalifikowanych pracownikow.
Nalezy miec¢ takze na uwadze, ze ta technologia bedzie ulepszana w przyszlosci.

Zastosowanie technologii czujnikow oraz $ledzenia moze umozliwi¢ doktadne
kontrolowanie stosowanych w terminalu sprzgtow, urzadzen dzwigowych, lokaliza-
cji kontenerow, a takze pozycji statkow. Kontenery wyposazone w czujniki utatwia
rejestracje tadunkéw, umozliwig ich Sledzenie, a nawet wykrycie niechcianej inge-
rencji w kontenery. Kolejna zaleta takich rozwigzan jest umozliwienie integracji pro-
cesOw operacyjnych w terminalu oraz zmniejszenie prawdopodobienstwa wystgpie-
nia pomyltek w pracy terminalu. Do zapewnienia bezpiecznej pracy personelu zaleca
si¢ wdrozenie specjalnych systeméw na przyktad urzadzen identyfikujacych kierow-
cow, pozwalajacych na wstep do terminali tylko osobom do tego upowaznionym.

Terminal kontenerowy DCT w Gdansku stale si¢ rozwija, dlatego wprowadzenie
automatyzacji pozwoli wyeliminowa¢ waskie gardta, pojawiajace si¢ w procesach
przetadunkowych. Terminal moze czerpaé wzorce z najbardziej zautomatyzowa-
nych $wiatowych portow, w ktorych wdrozone rozwigzania sprawdzity si¢ i pozwo-
lity w znacznym stopniu usprawni¢ prace i zwigckszy¢ przepustowos$¢ terminali.
Mozliwo$¢ wprowadzenia poszczegolnych rozwigzan powinna by¢ szczegdtowo
przeanalizowana w kwestii stosunku poniesionych naktadéw do przewidywanych
korzy$ci wynikajacych ze zwigkszenia efektywnosci wykonywanych operacji,
zmnigjszenia kosztow operacyjnych oraz tych wynikajacych z eliminacji btedow
ludzkich. Waznych czynnikiem jest redukcja negatywnych emisji do $rodowiska
dzieki elektryfikacji.
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Analysis of the automation potential
of the container terminal in Gdansk

Abstract

The aim of the paper is a review and analysis of modern solutions in the field of automation
in container terminals around the world and application of them to the conditions of the
port in Gdansk. The first part of the article presents the results of the literature review on
the latest solutions in the field of container terminal automation. Then the SWOT method,
used to carry out the study, was characterized. Last part presents results for the implemen-
tation of automation in the DTC Container Terminal in Gdansk

Keywords

container terminal, automation, autonomous vehicle, unmanned aerial vehicle, drone, Con-
tainer Terminal DTC in Gdansk
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Streszczenie

Celem artykutu jest identyfikacja zrodet dodatnich i ujemnych réznic przejsciowych wynika-
jacych z odrebnych uregulowan prawno-podatkowych i prawno-bilansowych w zakresie po-
datku dochodowego oraz zaprezentowanie przyktadéw typowych rdéznic niezaleznie od
przynaleznosci do okreslonej branzy. Cel artykutu zostat zrealizowany na podstawie prze-
gladu literatury przedmiotu oraz analizy empirycznej sprawozdan finansowych w zakresie
determinant tworzenia aktywow i rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego spoé-
tek notowanych na Gietdzie Papieréw Wartosciowych nalezgcych do indeksu WIG 20. Bada-
nia wtasne autoréw potwierdzajg, ze mozna wyrdzni¢ typowe, powszechnie wystepujace
przyczyny powstawania rdznic przejsciowych niezaleznie od branzy, w ktérej prowadzona
jest dziatalnos¢ gospodarcza. Specyfika poszczegdlnych branz ujawnia sie w bardziej szcze-
gotowej prezentacji niektérych tytutéw réznic przejsciowych, co mozna zauwazyé na przy-
ktadzie tworzonych rezerw na przyszte zobowigzania.

Stowa kluczowe

podatek dochodowy odroczony, réznice przejsciowe, prawo bilansowe, prawo podatkowe
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Wstep

Rozbieznosci miedzy prawem podatkowym a bilansowym w interpretowaniu
tych samych faktoéw majg znaczny wptyw na ksztatt sytemu rachunkowosci. Szcze-
golnie wazne miegjsce w obcigzeniach z tytutu podatkow zajmuje podatek docho-
dowy od os6b prawnych. Prawidlowe ustalenie i uwzglednienie tego podatku
w sprawozdaniu finansowym wymaga doskonatej znajomo$ci zardwno prawa bilan-
sowego, jak 1 prawa podatkowego. Znaczenie podatku dochodowego jest tym wiek-
sze, im wigcej rozbieznosci pojawia si¢ miedzy zakresem przedmiotowym i czaso-
wym poje¢ stosowanych w rachunkowosci i podatkach [Kamieniecka, 2009, s. 36;
Purina, 2016, p. 382]. W stosunku do ujmowania podatku dochodowego od 0sob
prawnych w praktyce i teorii rachunkowosci wypracowano réozne modele rozwigzan
[Dyhdalewicz, 2002; Olchowicz, 2002; Gierusz, 2002; Kamieniecka, 2009; Gierusz
i Martyniuk, 2015, s. 63-66]. Od lat obowigzuje metoda bilansowa alokacji w czasie
podatku dochodowego. Metoda ta polega na ustaleniu roznic przejsciowych pomie-
dzy warto$cig bilansowa (ksiggowa) 1 wartoscig podatkowa réznych pozycji bilan-
sowych. Informacja finansowa na temat podatku dochodowego wykazywana jest we
wszystkich elementach rocznego sprawozdania finansowego, w szczegolnosci w bi-
lansie, rachunku zyskow i strat oraz w zestawieniu zmian w kapitale (funduszu) wta-
snym. W rachunku zyskow i strat nalezy ujawni¢ taczna kwote podatku dochodo-
wego, na ktora sktada sie:

* cze$C biezaca, tzn. kwota podatku dochodowego podlegajacego zaptacie

(zwrotowi) zgodnie z przepisami podatkowymi;

*  cze$¢ odroczona, ktora stanowi réznice pomiedzy stanem rezerw i aktywow
z tytutu odroczonego podatku dochodowego na koniec i na poczatek okresu
sprawozdawczego.

Odroczony podatek dochodowy jako kategoria prawa bilansowego:

* koncentruje si¢ na przysztych skutkach podatkowych zwigzanych z posia-
danymi przez jednostke aktywami i zrodtami ich finansowania (zobowiaza-
niami),

* odpowiada na pytanie, jaki bedzie skutek podatkowy realizacji korzysci
Z tytulu juz posiadanych aktywow oraz skutek podatkowy odptywu korzysci
(realizacji obowiazku) z tytutu cigzacych na jednostce zobowigzan.

Podatek odroczony to potencjalna kwota podatku dochodowego wynikajgca ze
zdarzen okresu biezacego, ktora jednak bedzie zaptacona lub potrgcona w przyszto-
$ci tgcznie z zobowigzaniem podatkowym tego okresu [Fatowski, 2010, s. 487]. Ra-
chunkowos$¢ odroczonego podatku dochodowego jest zaliczana do jednego z bar-
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dziej skomplikowanych obszarow rachunkowosci. ,,Miedzyokresowa alokacja po-
datkow od lat wzbudza ozywiong, a czasami nawet zazartg dyskusje” [Hendriksen
i Breda, 2002, s. 700].
W teorii rachunkowosci 1 w praktyce gospodarczej szukano argumentow za
i przeciw migdzyokresowej alokacji oraz wtasciwej metody ustalania odroczonych
podatkéw dochodowych. Poziom réznic ksiggowo-podatkowych jest rozmaity
w rdznych panstwach, a Polska nalezy do grupy jurysdykcji, w ktérych rdznice te sa
liczne. Badania przeprowadzone przez A. Leszczynska potwierdzity, ze wynik ksie-
gowy i wynik podatkowy spotek akcyjnych rdznig si¢ statystycznie od siebie. Istoty
nabiera pytanie: czy ma sens utrzymanie rozbieznos$ci mi¢dzy prawem bilansowym
a prawem podatkowym z uwagi na wzrost ztozonosci ewidencji liczne watpliwosci
i problemy z tym zwigzane [Leszczytowska, 2017]. Zwolennicy wykazywania jedy-
nie podatku dochodowego ptaconego rzeczywiscie do urzedu skarbowego kwestio-
nujg podatki dochodowe odroczone w systemie rachunkowos$ci. W literaturze argu-
menty przemawiajace za mi¢dzyokresowa alokacja podatkéw odroczonych sg naste-
pujqce [Hendriksen i Breda, 2002, 701-703]:
Alokacja podatku dochodowego umozliwia uj¢cie skutkow podatkowych od
wszystkich transakcji kosztowych i przychodowych oraz zastosowanie za-
sady wspotmiernosci nie tylko do kosztéw i przychodow ksztattujacych wy-
nik finansowy brutto, ale takze dla ujecia podatku dochodowego w celu
ustalenia poprawnego wyniku finansowego netto.

» Calkowite obcigzenie podatkowe powinno obejmowaé nie tylko podatek
faktycznie ptacony (biezacy), ale takze nalezy naliczy¢ nadptate lub zobo-
wigzanie z tytulu podatku dochodowego jako przyszie skutki podatkowe
zwigzane si¢ z danym zdarzeniem. Alokacja podatkow odroczonych opiera
si¢ na koncepcji kontynuacji dziatalnosci. Konsekwencje podatkowe danego
zdarzenia sg nieodtacznym elementem tego zdarzenia.

* Podatek dochodowy jest kategorig wynikowa, czyli jest on kosztem dziatal-
nos$ci. Nalezy go uwzglednia¢ w praktyce zarzadzania w kontekscie pomiaru
rentownosci i podejmowania decyzji przez wilascicieli. Zarzady spotek po-
dejmuja decyzje inwestycyjne oraz dotyczace wyptat dywidend na podsta-
wie wyniku finansowego netto. Stad powinny uwzglednia¢ pelny podatek
dochodowy jako koszt dziatalnosci, ktéry ksztattuje wynik finansowy netto
i jednoczes$nie jest potencjalnym zrodlem przeptywow pienigznych w przy-
sztosci.

Argumenty przeciwnikow mi¢dzyokresowej alokacji podatku dochodowego sa

nastepujace [Hendriksen i Breda, 2002, s.703-705]:
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* Brak zrozumiato$ci podatkow odroczonych dla przecigtnego uzytkownika
sprawozdania finansowego, a wigc rozumienia roznicy mi¢dzy podatkiem
wedtug regulacji rachunkowosci a ptatnoscig gotowkowa z tytutu podatku
dochodowego (podatkiem biezacym).

* Poglad, ze nie ma innego zobowigzania prawnego poza wykazanym w ze-
znaniu podatkowym. Zwolennicy tej argumentacji sg zdania, ze podatek
ptaci sig, podobnie jak dywidendy, jedynie w przypadku wypracowania zy-
sku. Podatek bedzie ptacony w przysztosci, gdy firma wykaze dochod, na-
tomiast odroczony podatek jest tylko zaktadaniem zdarzen, ktore dopiero
majg nastgpic.

* Argumentacja zakladajaca ujawnianie przeplywow pienigznych jednostki
w sposob maksymalnie przejrzysty. Zwolennicy stosowania tej zasady opo-
wiadaja si¢ za wyeliminowaniem zasady memorialu z rachunkowosci,
a przynajmniej stosowania jej, ale nie do pozycji takiej, jak podatek docho-
dowy.

* Niepewno$¢ przy szacowaniu przysztego obowigzku podatkowego i przy-
sztych skutkéw podatkowych jest zbyt duza, aby nada¢ alokacji odpowied-
nie znaczenie w sprawozdawczo$ci finansowe;.

Ustalenie odroczonego podatku dochodowego wymaga rozpoznania i okreslenia
charakteru r6znic przejsciowych w kontekscie aktualnego prawa podatkowego oraz
tego co mozna w tym zakresie oczekiwac¢ w przysztosci. Celem artykutu jest iden-
tyfikacja zrodet dodatnich i ujemnych réznic przejsciowych wynikajacych z odrgb-
nych uregulowan prawno-podatkowych i prawno-bilansowych w zakresie podatku
dochodowego oraz zaprezentowanie przyktadéw typowych réznic niezaleznie od
przynaleznosci do okreslnej branzy. Cel artykulu zostanie zrealizowany na podsta-
wie badania empirycznego przeprowadzonego metoda analizy tresci sprawozdan fi-
nansowych w zakresie determinant tworzenia aktywow i rezerw z tytutu odroczo-
nego podatku dochodowego spotek notowanych na Gieldzie Papierow Wartoscio-
wych nalezacych do indeksu WIG 20. W badaniu zaloZzono, ze zrodta rdznic przej-
sciowych uwzgledniaja typowe przyczyny jednolite dla wszystkich badanych pod-
miotow oraz specyfike wynikajaca z przynaleznosci do okreslonej branzy.

1. Réznice przejsciowe w podejsciu bilansowym
Migdzynarodowy Standard Rachunkowosci nr 12 ,,Podatek dochodowy” (MSR
12) i wzorowane na nich regulacje krajowe - Ustawa o rachunkowosci, Krajowy

Standard Rachunkowosci nr 2 ,,Podatek dochodowy” (KSR 2), zalecaja podejscie
bilansowe do odroczonego podatku dochodowego.
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Metoda bilansowa za punkt wyjscia przyjmuje bilans. Réznice przejsciowe,
ktore sg przyczyng powstania odroczonych podatkéw dochodowych, oblicza si¢ po-
rownujac warto$¢ bilansowa wielu réznorodnych sktadnikoéw aktywow i pasywow
z ich warto$cia podatkowa na koniec okresu sprawozdawczego [Buk, 2015, s. 43].
Konsekwencja podejscia bilansowego jest urealnienie nie tylko wyniku finansowego
netto, ale réwniez pozostatych pozycji kapitalu wlasnego. Wynika to z ujecia
wszystkich réznic przejsciowych, zarowno o charakterze czasowym, jak i innych
wynikajacych z ksiggowej 1 podatkowej podstawy wyceny aktywoOw i zobowigzan,
zwanych roéznicami w wycenie.

Réznice przejsciowe to roznice migdzy wartoscig bilansowa danego sktadnika
aktywow lub pasywow, a jego warto$cig podatkowa, mozliwe do odliczenia w przy-
sztosci. Wynikaja one z tego, ze realizacja wartosci bilansowej aktywow i pasywow
nastepuje w innym roku obrotowym anizeli realizacja ich warto$ci podatkowe;.
Z punktu widzenia skutkow, jakie wywierajg na rozliczenia podatkowe, roznice
przejsciowe (zob. rysunek 1) dzielg si¢ na [Jonas, 2018, 152-153; Koc, 2013, s. 348-
349]:

* dodatnie réznice przejsciowe, tj. réznice, ktore spowoduja powstanie kwot
do opodatkowania uwzglednionych w toku ustalania dochodu do opodatko-
wania w przysztych okresach, gdy warto$¢ bilansowa sktadnika aktywow
zostanie zrealizowana lub pasywow zostanie rozliczona. Powstajg one, gdy
warto$¢ bilansowa sktadnika aktywow jest wyzsza niz warto$¢ podatkowa
albo warto$¢ bilansowa sktadnika zobowigzan jest nizsza niz jego wartos¢
podatkowa;

* ujemne roznice przejsciowe, tj. roznice, ktoére spowoduja powstanie kwot
podlegajacych odliczeniu podatkowemu w toku ustalania dochodu do opo-
datkowania w przysztych okresach, gdy warto$¢ bilansowa sktadnika akty-
woOw zostanie zrealizowana lub pasywow zostanie rozliczona. Powstajg one,
gdy warto$¢ bilansowa sktadnika aktywow jest nizsza niz jego warto$¢ po-
datkowa, albo warto$¢ bilansowa sktadnika pasywow jest wyzsza niz jego
warto$¢ podatkowa.

Istniejg takze transakcje, w wyniku ktorych powstajg roznice trwate. W przy-
padku takich roznic podatek odroczony nie powstaje. Najczeéciej wynikaja one
z transakcji rodzgcych koszty niestanowigce kosztow uzyskania przychodow (np.
koszt taki obnizy zysk ksiegowy, ale nigdy nie moze obnizy¢ dochodu do opodatko-
wania).
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Metoda bilansowa

v v
Roznice trwate Roznice przej$ciowe
«-— T~
Roznice okresowe Roznice w wycenie
Réznice dodatnie Réznice ujemne
v l
Rezerwa z tytulu odro- Aktywa z tytutu odro-
czonego podatku docho- czonego podatku docho-
dowego dowego

|

Charakter obligatoryjny

Rys. 1. Rodzaje réznic w podejsciu bilansowym do odroczonego podatku dochodowego

Zrédto: opracowanie wiasne.

Dodatnie i ujemne rdznice przejsciowe moga roOwniez powstawa¢ w zwiazku
Z pozycjami nie ujetymi jako aktywa lub zobowigzania w bilansie (warto$¢ bilan-
sowa takiego sktadnika réwna jest zero, jednak pozycja ta ma warto$¢ podatkowa).
Wartos¢ podatkowa aktywow lub pasywow to warto$¢ odpowiadajaca regulacjom
podatku dochodowego, czyli powstata wskutek zastosowania zasad ustalania kosz-
tow i przychoddw przy obliczaniu podstawy opodatkowania. Warto$¢ bilansowa ak-
tywow odzwierciedla oczekiwane przez jednostke przyszte korzysci, zwigzane z da-
nym zasobem. Zgodnie z ustawa o rachunkowosci wartoscig podatkowa aktywow
jest kwota wptywajaca na pomniejszenie podstawy obliczenia podatku dochodo-
wego w przypadku uzyskania z nich w sposéb posredni (np. w razie zuzycia akty-
wow do produkcji dobr) Iub bezposredni korzysci ekonomicznych (np. w razie ich
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sprzedazy). Ustalanie roznic przej$ciowych w ramach pasywdw koncentruje si¢ wo-
kot zobowigzan. Wartos¢ bilansowa danego sktadnika zobowiazan reprezentuje
kwotg oczekiwanego zmniejszenia przysztych korzysci jednostki, w zwigzku z wy-
pehieniem obowigzku bedacego podstawa ujgcia zobowigzania. Wartoscia podat-
kowa pasywow jest natomiast ich warto$¢ ksiegowa pomniejszona o kwoty, ktore
w przysztosci pomniejsza podstawe naliczania podatku dochodowego. W przypadku
przychodow uzyskanych z wyprzedzeniem warto$cig podatkowa jest warto$¢ ksie-
gowa pomniejszona o kwotg przychodow, ktore nie beda podlegaty opodatkowaniu
w przysztych okresach.

Na szczeg6lng uwage zastuguje strata podatkowa podlegajaca odliczeniu od do-
chodéw do opodatkowania w kolejnych okresach sprawozdawczych (Grenda. 2012,
s. 30-31; Burchart, 2020, s. 44). W tym przypadku jednostka nie postuguje si¢ war-
to$cia bilansowa i podatkowa. Réznice przejsciowa ujemna oraz korzysci ekono-
miczne zwigzane z tymi odliczeniami ustala si¢ na podstawie zasad odliczenia straty
podatkowej okreslonych w przepisach prawa podatkowego. Ujmowanie réznic
przejsciowych z tytutu straty podatkowej zostalo nakazane zarowno w standardzie
migdzynarodowym MSR 12, jak i krajowym KSR 2. Strata ma charakter aktywow
podatkowych, jezeli jednostka ma przekonujace przestanki wskazujace, ze w przy-
sztosci bedzie uzyskiwaé wysokie dochody do opodatkowania (uwzgledniajac roz-
liczenie trwajacych roéznic przejsciowych), co umozliwi jej pelne odliczenie. Wery-
fikacja wartos$ci takiego aktywu powinna by¢ udokumentowana planem finansowym
na kolejne okresy sprawozdawcze, a odpowiedzialnos¢ za nig spoczywa na kierow-
nictwie jednostki. MSR 12 Podatek dochodowy nakazuje ujawnienie rodzaju dowo-
dow uzasadniajacych ujecie aktywow z tytutu odroczonego podatku dochodowego.

Wedlug ustawy o rachunkowos$ci oraz KSR 2, podobnie jak w MSR 12, odro-
czony podatek dochodowy wykazywany jest w bilansie oddzielnie jako pozycje dtu-
goterminowe, takie jak:

* rezerwa na odroczony podatek dochodowy w pasywach bilansu w grupie B
Zobowigzania i rezerwy na zobowigzania (w pozycji "Rezerwa z tytutu od-
roczonego podatku dochodowego) jako konsekwencja dodatnich réznic
przej$ciowych, tworzona w wysokosci kwoty podatku dochodowego wyma-
gajacej zaplaty w przysztosci (stawka podatku dochodowego pomnozona
przez warto$¢ dodatniej roznicy przejSciowe;j);

+ aktywa z tytulu odroczonego podatku w aktywach trwatych (w pozycji
"Dlugoterminowe rozliczenia migdzyokresowe" jako "Aktywa z tytutu od-
roczonego podatku dochodowego"), ustalone w wysokosci kwoty przewi-
dzianej do odliczenia od podatku dochodowego ptaconego przez jednostke
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w przysztosci na skutek réznic przejsciowych ujemnych lub straty podatko-
wej, ale tylko wtedy, gdy jest prawdopodobne, Ze jednostka osiagnie w przy-
sztosci korzysci w postaci wystarczajacego dochodu do opodatkowania,
umozliwiajacego ich realizacje¢ (stawka podatku dochodowego pomnozona
przez warto$¢ ujemnej réznicy przejsciowej lub straty podatkowej mozliwe;j
w przysztosci do odliczenia).

Pozycje aktywow i1 pasywoOw stanowig instrument polityki rachunkowosci, ktory
umozliwia ksztattowanie obrazu sytuacji majatkowej i finansowej jednostki. Kry-
tycy odroczonych podatkéw dochodowych stwierdzaja, ze podatki odroczone nie
maja zwyktych cech aktywow i pasywow: aktywa nie reprezentuja bezwarunkowego
prawa do przyszlych korzySci i nie istnieje rzeczywiste zobowigzanie podatkowe.
Zdaniem M. Gmytrasiewicz i A. Karmanskiej pozytki wynikajace z wykorzystania
informacji o aktywach i rezerwach z tytutu podatku dochodowego zaleze¢ beda od
zdolno$ci analitycznych osoby, ktora bedzie chceiata ich uzy¢, od tego czy rozumie
ona sens podatku odroczonego i przyczyn, z powodu ktorych pojawia si¢ on w prak-
tyce prawa bilansowego [Gmytrasiewicz i Karmanska, 2002, s. 426].

2. Charakterystyka proby badawczej i przedmiot badan

Pilotazowe badanie empiryczne przeprowadzono analizujac raporty roczne 20
spotek notowanych na Gieldzie Papierow Warto$ciowych w Warszawie (WIG 20).
Analiza dotyczy 2019 roku oraz w przypadku jednej spotki 2018 (Play Communica-
tions). W ramach przeprowadzonych badan rocznych sprawozdan finansowych do-
konano analizy ujawnien informacji na temat rozliczenia réznicy pomig¢dzy pod-
stawa opodatkowania podatkiem dochodowym a wynikiem finansowym (zyskiem,
stratg) brutto. Podstawowym Zrodtem informacji byty sprawozdania finansowe opu-
blikowane na oficjalnych stronach internetowych badanych spoétek. Analizowano
pig¢ branz: finanse i ubezpieczenia (banki, ubezpieczyciele i instytucje finansowe),
telekomunikacja i informatyka, handel, gornictwo, energia i paliwo.

Za wyborem spotek publicznych stoi wysoka jako$¢ danych finansowych oraz
ich dostgpnos¢. Obszary badawcze to:

* prezentacja aktywow i rezerw z tytulu odroczonego podatku dochodowego

w sprawozdaniu z sytuacji finansowej (bilansie),

* ujawnienia przyczyn réznic przejsciowych ujemnych skutkujacych tworze-

niem aktywow z tytutu odroczonego podatku dochodowego,

* ujawnienia przyczyn roéznic przejsciowych dodatnich skutkujgcych tworze-

niem rezerw z tytulu odroczonego podatku dochodowego.
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W trakcie badania starano si¢ odpowiedzie¢ na pytania: czy spotki raportujg ak-
tywa i rezerwy z tytutu podatku dochodowego odroczonego, jaki jest zakres ujaw-
nien przyczyn roznic przejsciowych dodatnich i ujemnych oraz czy wystepuje zroz-
nicowanie przyczyn uwzgledniajace specyfike dzialalno$ci badanych przedsig-
biorstw wynikajace z przynalezno$ci do okreslonej branzy. Badanie empiryczne
przeprowadzono metoda analizy tre$ci dokumentéw sprawozdawczych.

3. Wyniki badan empirycznych — odroczony podatek dochodowy w prak-
tyce spoétek gietdowych WIG 20)

Prawie wszystkie badane spotki w sprawozdaniu z sytuacji finansowej zawarty
zaréwno aktywa, jak i rezerwy z tytutu odroczonego podatku dochodowego. Jedynie
Orange Polska S.A. zaprezentowata w sprawozdaniu z sytuacji finansowej aktywa
z tytutu odroczonego podatku dochodowego.

W celu identyfikacji r6znic przejSciowych stanowiacych podstawe ustalenia ak-
tywow oraz rezerw z tytulu odroczonego podatku dochodowego w pierwszej kolej-
nosci wykorzystano noty objasniajace do sprawozdania finansowego spotek
z branzy finanse i ubezpieczenia:

« Alior Bank S.A.,

* Bank Pekao S.A.,

« Santander Bank Polska S.A.,

« mBank S.A.,

« PKO Bank Polski S.A.,

»  Powszechny Zaktad Ubezpieczen S.A.

Rys. 2 prezentuje w jakich obszarach w branzy finanse i ubezpieczenia powstaja
rozbieznosci pomigdzy prawem bilansowym a prawem podatkowym o charakterze
roéznic ujemnych, w oparciu o ktore ustalane sg aktywa z tytulu odroczonego podatku
dochodowego.

W spotkach tej branzy aktywa te powstawaty przede wszystkim z powodu réznic
przejsciowych ujemnych z tytulu utworzonych rezerw, gtéwnie pozostatych rezerw
(6 spotek), rezerw na koszty do poniesienia (4 spotki), a takze rezerw na §wiadczenia
pracownicze (3 spotki) i na odprawy emerytalne i premie (1 spotka). Spotki sumo-
waty niektore tytuly przysztych zobowigzan wykazujac je jako ,,pozostate rezerwy”.

Roznice przejsciowe ujemne powstawaty takze z powodu posiadania réznego
rodzaju aktywow 1 pasywow o charakterze finansowym. Zalicza si¢ do nich ujemne
roznice przejsciowe z tytutu wyceny pochodnych instrumentéw finansowych (5 spo-
ek), wyceny papierow wartosciowych (3 spotki) czy wyceny kredytow do wartosci
godziwej (2 spotki). Typowe roznice przejsciowe wystepowaly z tytulu odpisow
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amortyzacyjnych dotyczacych wartoSci niematerialnych oraz aktywow trwatych (2
Spotki), a takze z tytutu memoriatowego naliczenia odsetek (4 spotki). Wazng pozy-
cja (5 spolek) byty takze straty podatkowe mozliwe do rozliczenia w latach nastgp-
nych. Ze wzgledu na fakt, ze spotki te korzystaty z umow leasingowych, powstawaty
roOwniez ujemne réznice przejsciowe z tego tytutu (3 spoiki). Wiele z tych roznic
uwzglednialo specyfike dziatalno$ci badanych branz, na przyktad odpisy z tytutu
oczekiwanych strat kredytowych (3 spotki), zobowigzania wobec klientéw z tytulu
depozytow (1 spolka) czy tez pobrane z gory prowizje bankowe (2 spotki).

Roéznica migdzy wart. bilansowa i podatkowa rzecz... |
Roznica migdzy warto$cig bilansowa i podatkowa leasingu
Rezerwa na koszty do poniesienia
Prowizje do rozliczenia w czasie
Wycena kredytow do warto$ci godziwej
Wycena papierow warto$ciowych
Odsetki naliczone

Rezerwy na $wiadczenia pracownicze

Nieruchomosci

Wartosci niematerialne — znaki towarowe i relacje z..
Zobowigzania wobec klientéw z tytutu depozytow
Prowizje bankowe pobrane z gory
Naleznosci od klientow z tytutu kredytow
Strata z lat ubiegltych
Pozostale rezerwy
Wycena aktywow finansowych
Koszty niezrealizowane z tytutu odsetek
Przychody przysztych okresow

Wycena instrumentow zabezpieczajacych przeptywy..

Wycena pochodnych instrumentow finansowych

Odpisy z tytutu oczekiwanych strat kredytowych
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Rys. 2. Przyczyny powstawania aktywdw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy fi-
nanse i ubezpieczenia

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapita-
towej Alior Banku Spétki Akcyjnej za rok zakonczony 31 grudnia 2019 r., s. 38; Skonsolidowane Spra-
wozdanie Finansowe Grupy mBanku S.A. wedtug MSSF za 2019 rok, s. 146; Raport Roczny Santander
Bank Polska S.A. za 2019 rok, s. 116; Grupa Kapitalowa Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen Spotki
Akcyjnej - Skonsolidowane sprawozdanie finansowe za rok zakoriczony dnia 31 grudnia 2019 roku
sporzadzone zgodnie z MSSF, s. 167; Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapitatowej
PKO Banku Polskiego SA za rok zakoriczony 31 grudnia 2019 roku, s. 46; Skonsolidowane Sprawozda-
nie Finansowe Grupy Kapitatowej Banku Pekao S.A. za rok zakoriczony dnia 31 grudnia 2019, s. 115].
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Odsetki naliczone od instrumentéw pochodnych

Roznica migdzy wart. bilansowsq i podatkowa rzecz. aktywow
trwatych

Podatek z tytutu réznic kursowych

Koszty zaptacone z gory

Roznica miedzy wart. bilansowa i podatkowa wartosci
niematerialnych

Wycena papierow wartosciowych

Straty podatkowe do rozliczenia w latach nast¢pnych
Fundusz prewencyjny

Pozostale rezerwy

Zobowigzania niewyptacone osobom fizycznym

Rezerwa na premie

Roznica migdzy amortyzacja bilansowa a amortyzacja
podatkowa

Odroczone koszty akwizycji
Nieruchomosci
Przychody do otrzymania dot. kredytow

Przychody do otrzymania dot. papierow wartosciowych

Rozliczenia mo dot. amortyzacji z tytutu zastosowanej ulgi
inwestycyjnej

Dochéd niezrealizowany z tytutu odsetek
Wycena pochodnych instrumentéw finansowych
Rezerwy na odprawy emerytalne

Wycena inwestycyjnych aktywow finansowych
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Rys. 3. Przyczyny powstawania rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy finanse
i ubezpieczenia

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapita-
towej Alior Banku Spétki Akcyjnej za rok zakonczony 31 grudnia 2019 r., s. 39; Skonsolidowane Spra-
wozdanie Finansowe Grupy mBanku S.A. wedtug MSSF za 2019 rok, s. 146; Raport Roczny Santander
Bank Polska S.A. za 2019 rok, s. 116; Grupa Kapitatowa Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen Spotki
Akcyjnej - Skonsolidowane sprawozdanie finansowe za rok zakoriczony dnia 31 grudnia 2019 roku
sporzadzone zgodnie z MSSF, s. 168; Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapitatowej
PKO Banku Polskiego SA za rok zakoriczony 31 grudnia 2019 roku, s. 46; Skonsolidowane Sprawozda-
nie Finansowe Grupy Kapitatowej Banku Pekao S.A. za rok zakoriczony dnia 31 grudnia 2019, s. 115].
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Rys. 3 prezentuje w jakich obszarach powstajg rozbiezno$ci pomigdzy prawem
bilansowym a prawem podatkowym o charakterze réznic dodatnich, w oparciu
o ktore ustalane sg rezerwy z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy
finanse i ubezpieczenia. Przyszte zobowigzania z tytutu odroczonego podatku do-
chodowego powstawaly gtownie z powodu wyceny pochodnych instrumentéow fi-
nansowych (5 spotek) oraz przychodéw do otrzymania dotyczacych kredytow i pa-
pierow warto$ciowych (po 5 spétek). Spotki wykazywaly takze r6znice miedzy war-
toscig bilansowa i podatkowa rzeczowych aktywow trwatych (1 spotka) i wartosci
niematerialnych (4 spotki). Kolejne przyczyny to dochdd niezrealizowany z tytulu
odsetek (4 spolki), rozliczenia migdzyokresowe dotyczace amortyzacji z tytutlu za-
stosowanej ulgi inwestycyjnej (3 spotki) oraz wycena papierdw warto$ciowych (3
spotki). Najmniej spotek jako przyczyng powstania rdznic przejsciowych dodatnich
wykazato: odsetki naliczone od instrumentoéw pochodnych (1 spdtka) czy wycene
inwestycyjnych aktywow finansowych (2 spotki). Nieliczne spotki wykazywaty
inne przyczyny, takie jak na przyktad: koszty zaptacone z gory (2 spotki), zobowia-
zania niewyptacone osobom fizycznym (2 spotki), niezrealizowane réznice kursowe
(1 spotka).

Kolejnym obiektem rozwazan jest branza energia i paliwo. W tym celu wyko-
rzystano sprawozdania finansowe nastepujacych spotek:

*+ Grupa LOTOS S.A,,

» Polska Grupa Energetyczna S.A.,

» Polski Koncern Naftowy Orlen S.A.,

¢ Polskie Gornictwo Naftowe i Gazownictwo S.A.,

» Tauron Polska Energia S.A..

Rys. 4 przedstawia przyczyny powstawania réznic przejsciowych ujemnych
skutkujacych ustaleniem aktywoéw z tytulu odroczonego podatku dochodowego
w branzy energia i paliwo.

Na podstawie rys. 4 mozna zauwazy¢, ze w branzy energetycznej i paliwowej
poza typowymi przyczynami powstawania aktywow z tytutu odroczonego podatku
dochodowego, wystepuja tez transakcje powodowane specyfika branzy. Do typo-
wych przyczyn zalicza si¢ strate z lat ubieglych, ktora byta przyczyng ustalenia ak-
tywow z tytulu odroczonego podatku dochodowego w 4 spotkach. Inne przyczyny
to réznice przejSciowe pomigdzy wartoscig bilansowa i podatkowa rzeczowych ak-
tywow trwalych (4 spotki), aktywow finansowych (3 spotki), zobowigzan (2 spotki)
oraz praw do uzytkowania (1 spotka). Spotki wykazaty réwniez roznice wynikajace
z utworzonych rezerw na $§wiadczenia pracownicze (badz zobowigzania) (3 spotki).
Niektore z ujawnianych przyczyn powstawaty w badanych spotkach ze wzgledu na
przynalezno$¢ do branzy energia i paliwo. Zalicza si¢ do nich rezerwe na zakup
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uprawnien do emisji CO2 (1 spdtka), rezerwe na koszty likwidacji odwiertow (1
spotka), nieodptatnie otrzymang infrastrukturg i otrzymane oplaty przytaczeniowe
(2 spotki) czy tez rekompensaty z tytutu rozwigzania KDT (1 spotka).

Inny momentu podatkowy uznania kosztu sprzedazy
produktow i ustug
Rezerwa na koszty likwidacji odwiertow
Ulgi inwestycyjne
Wycena pochodnych instrumentow finansowych
Nieodptatnie otrzymana infrastruktura i otrzymane optaty
przytaczeniowe
Zobowigzania z tytutu leasingu

Rezerwy i rozliczenia migdzyokresowe

Rekompensaty z tytutu rozwigzania KDT

Roznica migdzy wart. bilansowa i podatkowa aktywow
finansowych

Pozostate rezerwy
Strata z lat ubiegtych

Roéznica migdzy wart. bilansowa i podatkowa praw do
uzytkowania

Roznica migdzy wart. bilansowa i podatkowa zobowigzan
Rezerwa na zakup uprawnien do emisji CO2
Swiadczenia pracownicze (zobowiazania oraz rezerwy)
Rezerwa na koszty rekultywacji

Roéznica migdzy wart. bilansowa i podatkowa rzecz.

aktywow trwatych
Rachunkowos¢ zabezpieczen przeptywow pienigznych
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Rys. 4. Przyczyny powstawania aktywow z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy ener-
gia i paliwo

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Grupa Kapitatowa LOTOS, Skonsolidowane sprawozdanie
finansowe za rok 2019, s. 36; PGE Polska Grupa Energetyczna S.A. Skonsolidowane sprawozdanie fi-
nansowe za rok 2019, s. 46; Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Orlen za rok zakoriczony
31 grudnia 2019, s. 27; Skonsolidowane sprawozdanie finansowe grupy kapitatowej PGNiG za 2019
rok, s. 30; Skonsolidowany raport roczny Grupy Kapitatowej TAURON Polska Energia S.A. za 2019 r.,
s. 38].
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Wycena pochodnych instrumentdéw finansowych

Niezrealizowane réznice kursowe

Réznica miedzy wart. bilansowa i podatkowa zobowigzan
finansowych

Réznica miedzy wart. bilansowa i podatkowa praw
majatkowych pochodzenia energii

Naleznosci z tytutu rozpoznanych rekompensat

Inny momentu podatkowy uznania kosztu sprzedazy
produktdw i ustug

Réznica miedzy wart. bilansowa i podatkowg aktywow
niematerialnych

Réznica miedzy wart. bilansowa i podatkowa aktywoéw
finansowych

Uprawnienia do emisji CO2

Réznica miedzy wart. bilansowa i podatkowa rzecz.
aktywow trwatych

Roznica miedzy wart. bilansowg i podatkowa wyceny
umow leasingu
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Rys. 5. Przyczyny powstawania rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy energia
i paliwo

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Grupa Kapitatowa LOTOS, Skonsolidowane sprawozdanie
finansowe za rok 2019, s. 36; PGE Polska Grupa Energetyczna S.A. Skonsolidowane sprawozdanie fi-
nansowe za rok 2019, s. 47; Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Orlen za rok zakoriczony
31 grudnia 2019, s. 27; Skonsolidowane sprawozdanie finansowe grupy kapitatowej PGNiG za 2019
rok, s. 30, Skonsolidowany raport roczny Grupy Kapitatowej TAURON Polska Energia S.A. za 2019 r.,
s. 38].

Rys. 5 przedstawia przyczyny powstawania réznic przejsciowych dodatnich
1 ustalenia rezerw z tytulu odroczonego podatku dochodowego w branzy energia
i paliwo. Najczestszg przyczyng tworzenia rezerw bylta rdéznica migdzy wartoscia
bilansowg i podatkowa rzeczowych aktywow trwatych (5 spoétek), aktywow finan-
sowych (3 spotki), aktywdw niematerialnych (2 spétki), praw majatkowych pocho-
dzenia energii (2 spotki), wyceny umow leasingowych (2 spoitki) oraz zobowigzan
finansowych (1 spotka). Kolejne przyczyny, wskazywane rzadziej, w pojedynczych
przypadkach to wycena pochodnych instrumentéw finansowych (2 spotki), niezrea-
lizowane réznice kursowe (1 spotka), naleznosci z tytutu rozpoznanych rekompensat
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(1 spotka), uprawnienia do emisji CO2 (1 spotka) czy inny moment podatkowy uzna-
nia kosztu sprzedazy produktow i ustug (1 spotka). Dominujg typowe roéznice przej-
sciowe prezentowane w notach objasniajacych.

W celu rozwazenia przyczyn powstawania aktywow oraz rezerw z tytutu odro-
czonego podatku dochodowego w branzy telekomunikacyjnej oraz informatyczne;j
wykorzystano sprawozdania finansowe nastepujacych spotek:

» CD Projekt S.A.,

» Cyfrowy Polsat S.A.,

» Orange Polska S.A.,

« Play Communications S.A.

Rys. 6 przedstawia przyczyny powstawania rdznic przejsciowych ujemnych
1 ustalenia aktywow z tytulu odroczonego podatku dochodowego w branzy teleko-
munikacja i informatyka. Na jego podstawie nalezy zauwazy¢, ze jedna z najczesciej
ujawnianych przyczyn powstawania aktywow z tytutu odroczonego podatku docho-
dowego byla strata z lat ubiegtych (4 spotki). Spolki tej branzy prezentowaly row-
niez réznice przejsciowe ujemne wynikajace z zobowigzan (4 spotki), zobowigzan
kontraktowych (2 spotki), zobowigzan i rezerw na $wiadczenia pracownicze (2
spotki) oraz pozostatych rezerw (3 spoiki) i rezerw na koszty wynagrodzen uzalez-
nionych od wyniku (1 spotka). Kolejnym obszarem ujawnien byty réznice miedzy
wartoscia bilansowa i podatkowa rzeczowych aktywow trwatych i wartos$ci niema-
terialnych (3 spoétki) oraz nakladéw na prace rozwojowe (1 spodtka). Spotki tej
branzy rzadziej wykazywaty roznice przejSciowe wynikajace z przychodow przy-
sztych okresow (2 spoéiki), biernych rozliczen miedzyokresowych kosztow (2
spotki), naleznosci i innych aktywow (2 spotki), ujemnych réznic kursowych (1
spotka), dlugu finansowego netto (1 spotka), ulgi badawczo-rozwojowe;j (1 spotka)
czy zapasow (1 spotka).

Rys. 7 przedstawia przyczyny powstawania roznic przejsciowych dodatnich,
ktore skutkujg ustaleniem rezerw z tytulu odroczonego podatku dochodowego
w branzy telekomunikacja i informatyka. Grupa Orange Polska S.A. nie wykazata
rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w sprawozdaniu finansowym za
rok 2019, stad na rys. 7 zawarto przyczyny roznic przejsciowych dodatnich 3 spotek.
Nalezy zauwazy¢, ze najczestszg przyczyng powstawania przyszlych zobowigzan
z tytutu odroczonego podatku dochodowego byly wyceny wartosci podatkowe;j i bi-
lansowej rzeczowych aktywow trwatych i warto$ci niematerialnych (3 spotki). Po-
nadto spotki prezentowaly réznice przejsciowe dodatnie dotyczace zobowigzan (2
spotki), naleznosci (2 spotki), aktywow z tytutu umow z klientami (2 spotki). Pozo-
state obszary ujawnien obejmowaty typowe przyktady roznic przejsciowych, takie
jak na przyktad z tytulu naliczonych dodatnich réznic kursowych (1 spétka), roznicy
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miedzy warto$cig bilansowg a podatkowa naktadéw na prace rozwojowe (1 spotka)
czy rozliczen miedzyokresowych kosztow (1 spotka).

Ujemne roznice kursowe

Roznica migdzy wart. bilansowg i podatkowa naktadow na
prace rozwojowe

Dtug finansowy netto

Ulga badawczo-rozwojowa

Pozostate rezerwy

Zobowigzania kontraktowe

Zapasy

Przychody przysztych okresow

Bierne rozliczenia migdzyokresowe kosztow
Strata z lat ubiegtych

Naleznosci i inne aktywa

Aktywa i koszty kontraktowe

Zobowigzania

Rzeczowe aktywa trwate i wartosci niematerialne

Swiadczenia pracownicze (zobowigzania oraz rezerwy)

Rezerwa na koszty wynagrodzen uzaleznionych od wyniku
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Rys. 6. Przyczyny powstawania aktywow z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy tele-
komunikacja i informatyka

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe grupy kapitato-
wej CD PROJEKT za 2019, s. 43; Skonsolidowany raport roczny Grupy Kapitatowej Cyfrowy Polsat S.A.
za rok obrotowy zakonczony 31 grudnia 2019 roku, s. 58; Skonsolidowany raport roczny RS 2019
Orange Polska SA, s. 49; PLAY Communications S.A. Raport roczny z dziatalnosci za rok zakoriczony 31
grudnia 2018 ., s. F-37].
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Dodatnie réznice kursowe

Roznica migdzy wart. bilansowa i podatkowa naktadéw na
prace rozwojowe

Naleznosci

Aktywa z tytutu umow z klientami

Rozliczenia migdzyokresowe kosztow

Koszty umow z klientami

Aktywa z tytutu prawa do uzytkowania
Rzeczowe aktywa trwale i warto$ci niematerialne
Zapasy

Zobowigzania

Przychody biezacego okresu zafakturowane w okresie
nastepnym
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Rys. 7. Przyczyny powstawania rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy teleko-
munikacja i informatyka

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe grupy kapitato-
wej CD PROJEKT za 2019, s. 43; Skonsolidowany raport roczny Grupy Kapitatowej Cyfrowy Polsat S.A.
za rok obrotowy zakorczony 31 grudnia 2019 roku, s. 59; PLAY Communications S.A. Raport roczny
z dziatalnosci za rok zakoniczony 31 grudnia 2018 r., s. F-37].

Kolejnym etapem badan nad odroczonym podatkiem dochodowym w spotkach
WIG 20 byto rozpatrywanie przyczyn powstawania roéznic przejsciowych dodatnich
i ujemnych w branzy gérniczej. Do badan wykorzystano sprawozdania finansowe
nastepujacych spotek:

» Jastrzgbska Spotka Weglowa S.A.,

*  KGHM Polska Miedz S.A.

Rys. 8 prezentuje obszary powstawania roznic przej$ciowych ujemnych, w opar-
ciu o ktore ustalane sg aktywa z tytutu odroczonego podatku dochodowego w tej
branzy. Przyktady typowych réznic przej$ciowych to: zobowigzania: z tytutu §wiad-
czen pracowniczych (2 spotki), wycena warto$ci podatkowej i bilansowej rzeczo-
wych aktywow trwatych 1 warto$ci niematerialnych (1 spotka) czy tez wycena nie-
finansowych aktywow trwatych (1 spotka). Podmioty te uwzgledniajg takze specy-
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fike branzy, w ktorej funkcjonuja. Przyktadem sg wystepujace roznice z tytutu utwo-
rzonych rezerw na likwidacj¢ kopalni i innych obiektow technologicznych, czy tez
naliczenie zobowigzania z tytutlu oplaty stalej z ustaniem uzytkowania gérniczego
(1 spoika).

Rys. 9 przedstawia przyczyny powstawania rdznic przej$ciowych dodatnich,
skutkujacych ustaleniem rezerw z tytulu odroczonego podatku dochodowego
w branzy gorniczej. Spotki z branzy gorniczej nie wykazuja wielu rezerw z tytulu
odroczonego podatku dochodowego. W sprawozdaniach finansowych za rok 2019,
poza typowymi przyktadami (np. naliczone odsetki), wykazaly specyficzne dla
branzy r6znice migdzy wartoscig bilansowsg i podatkowa praw do uzytkowania czy
warto$ci wyrobisk ruchowych.

Strata z lat ubiegtych

Niewyplacone wynagrodzenia i inne §wiadczenia
Zobowigzanie z tyt. oplaty stalej z ust. uzytk. gorniczego
Aktualizacja wyceny instrumentow zabezpieczajacych
Krotkookresowe rezerwy z tytutu wynagrodzen

Odpisy aktualizujace warto$¢ aktywow

Zobowigzania z tytutu leasingu

Instrumenty kapitalowe wyceniane w warto$ci godziwej

Zobowigzania z tytutu §wiadczen pracowniczych

Roznica migdzy wart. bilansowa i podatkowa rzecz.
aktywow trwatych

Wycena transakcji terminowych

Rezerwa na likwidacj¢ kopalii i innych obiektow
technologicznych

Wycena niefinansowych aktywow trwatych
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Rys. 8. Przyczyny powstawania aktywdw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy gér-
nictwo

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapita-
towej Jastrzebskiej Spotki Weglowej S.A. za rok obrotowy zakornczony 31 grudnia 2019 roku, s. 29;
Skonsolidowany raport roczny RS 2019, KGHM Polska Miedz Spétka Akcyjna, s. 47].
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Roznica miedzy wart. bilansowa i podatkowa praw do
uzytkowania

Aktualizacja wyceny instrumentéw zabezpieczajacych

Wycena pozostatych niefinansowych aktywow trwatych

Wartos¢ wyrobisk ruchowych

Woycena transakcji terminowych

Naliczone odsetki

o
-
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Rys. 9. Przyczyny powstawania rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy gornic-
two

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapita-
towej Jastrzebskiej Spotki Weglowej S.A. za rok obrotowy zakonczony 31 grudnia 2019 roku, s. 30;
Skonsolidowany raport roczny RS 2019, KGHM Polska Miedz Spotka Akcyjna, s. 48].

Ostatnig badang branzg jest branza handlowa. W celu zbadania przyczyn po-
wstawania roznic przejsciowych, ktore skutkuja ustaleniem aktywow oraz rezerw
z tytutu odroczonego podatku dochodowego wykorzystano sprawozdania finansowe

nastepujacych spotek:
« CCCSA,
« LPPSA,

+ Dino Polska S.A.

Rys. 10 przedstawia przyczyny powstawania roznic przejsciowych ujemnych,
ktoére sa podstawg do utworzenia aktywow z tytutu odroczonego podatku dochodo-
wego w tej branzy. Aktywa te powstajg z tytutu typowych réznic przejsciowych
ujemnych wynikajacych ze straty z lat ubiegtych (3 spoiki), a takze z réznic w wy-
cenie zapasow (3 spotki), réznic migdzy wartoscig bilansowg i podatkowa $rodkow
trwatych (2 spotki) oraz wartosci niematerialnych - znakow towarowych (2 spotki).
Kolejne przyktady réznic do$¢ powszechnie wystepujacych w praktyce to: utworze-
nie rezerw (na odprawy emerytalne, na niewykorzystane urlopy, na zwroty towarow)
(1 spotka), wycena uméw leasingowych (2 spotki), aktualizacja naleznosci handlo-
wych, naliczone odsetki na dzien bilansowy czy ujemne réznice kursowe (1 spotka).
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Roznica migdzy wart. bilansowa a podatkowa znakow
towarowych

Aktualizacja nalezno$ci handlowych

Marza od niesprzedanych poza Grupg towaréw
Ulga strefowa (Specjalna Strefa Ekonomiczna)
Rezerwy na zobowigzania

Wycena uméw leasingowych
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Wynagrodzenie od sprzedanych naktadow
Niewyplacone wynagrodzenia i narzuty
Rezerwa na zwroty towaréw

Przedptacone czynsze

Ujemne roznice kursowe

Sktadki ZUS

Rezerwa na niewykorzystane urlopy
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trwatych
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Rys. 10. Przyczyny powstawania aktywow z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy han-
dlowej

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapita-
towej CCC S.A. za rok 2019, s. 36; GK LPP SA Skonsolidowany Raport Roczny za 2019/20, s. 118; Grupa
Kapitatowa DINO POLSKA S.A. Skonsolidowane sprawozdanie finansowe za rok zakoriczony 31 grupa
2019 roku, s. 41].

Rys. 11 przedstawia przyczyny powstawania roznic przejsciowych dodatnich,
na podstawie ktorych tworzone sg rezerw z tytulu odroczonego podatku dochodo-
wego w branzy handlowe;j.
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Rezerwa na przyszte przychody

Naliczone odsetki na dzien bilansowy

Roéznica migdzy wart. bilansowa a podatkowa rzecz.
aktywow trwatych

Nabycie wartosci niematerialnych ujawnionych przy
nabyciu jednostek zaleznych

Rys. 11. Przyczyny powstawania rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego w branzy han-
dlowej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Skonsolidowane sprawozdanie finansowe Grupy Kapita-
towej CCC S.A. za rok 2019, s. 36; GK LPP SA Skonsolidowany Raport Roczny za 2019/20, s. 118; Grupa
Kapitatowa DINO POLSKA S.A. Skonsolidowane sprawozdanie finansowe za rok zakonczony 31 grupa
2019 roku, s. 41].

Nalezy zauwazy¢, ze spotki z branzy handlowej wykazuja o wiele mniej tytutow
roznic przejsciowych dodatnich skutkujacych naliczeniem rezerw z tytutu odroczo-
nego podatku dochodowego niz réznic przejsciowych ujemnych skutkujacych usta-
leniem aktywow z tytulu podatku odroczonego. Dominuja typowe przyktady réznic
zwigzanych z np. z utworzeniem rezerw, czy tez rozliczeniem strat podatkowych.
Gloéwng przyczyng powstawania rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodo-
wego w spotkach z branzy handlowej jest rdéznica migdzy wartoscig bilansowa
a podatkowa rzeczowych aktywow trwatych (3 spotki). Do roznic uwzgledniajacych
specyfike branzy nalezy zaliczy¢ ujemne roznice z tytulu marzy od niesprzedanych
poza grupe towarow.

4. Dyskusja przeprowadzonych analiz

Jednym z wazniejszych aspektow praktycznych wykorzystania danych systemu
rachunkowosci jest spojrzenie na warto$ci ksiegowe przez pryzmat podatkowy,
w szczegolnosci podatku dochodowego od 0s6b prawnych. W ramach rachunkowo-
$ci obowigzuja okreslone prawem bilansowym zasady, metody i procedury stoso-
wane w kazdej jednostce do prezentacji rzetelnego obrazu ich sytuacji finansowe;j
i majatkowej. Ksiggi rachunkowe sg tez zrodtem informacji na potrzeby podatku
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dochodowego [Trzpiota, 2013, s. 713]. Zmiany stanu aktywow i rezerw z tytulu
podatku dochodowego odroczonego wplywaja najczesciej na wynik finansowy jed-
nostki. Wyjatkiem sg aktywa i rezerwy z tytutu podatku dochodowego dotyczace
operacji rozliczanych z kapitatem wtasnym. Rezerwy te i aktywa odnosi si¢ na ka-
pitat wlasny, nie na wynik finansowy. Wiele réznic miedzy wynikiem finansowym
przed opodatkowaniem a dochodem do opodatkowania ma charakter przejSciowy.
Ich wystepowanie wynika zasadniczo z r6znigcych si¢ celow, ktorym stuzy dochod
podatkowy i wynik bilansowy oraz stosowania zasad nadrzg¢dnych rachunkowosci,
m. in. memoriatu, wspotmiernosci przychodow i kosztow, ostroznej wyceny. Zasto-
sowanie obowigzujacego prawa bilansowego wymusza na jednostce staranne podej-
$cie do ustalania warto$ci podatkowej i wartosci bilansowej wszystkich sktadnikow
aktywow 1 zobowigzan, w $lad za tym roznic przejsciowych. Poglebionej oceny wy-
magaja zwlaszcza takie sktadniki, jak $rodki trwate, warto$ci niematerialne i prawne,
inwestycje dtugoterminowe, aktywa i zobowigzania wyrazone w walutach obcych,
naleznosci i zobowigzania z tytutu dostaw i ustug. Typowe przyczyny réznic przej-
sciowych miedzy wartoscig ksiggowa 1 podatkowa podstawowych grup aktywow
1 pasywoOw prezentuje tabela 1.

Zaprezentowane wyniki badan empirycznych wyjasniajg uzytkownikom spra-
wozdania przestanki powstawania rdznic przejsciowych oraz przyjete zatozenia co
do wartosci aktywow i rezerw z tytutu odroczonego podatku dochodowego. Zda-
niem autoréw zapewnia to lepsze rozumienie zagadnienia w praktyce gospodarczej
r6znych podmiotéw. Na podstawie badania raportow rocznych spotek gietdowych
wyodrebniono nastgpujace przyktady typowych obszaréw ujawnien réznic przej-
sciowych:

* rdzne stawki amortyzacyjne dla celow bilansowych i podatkowych rzeczo-

wych aktywow trwatych oraz wartoséci niematerialnych i prawnych,

* niezrealizowane roéznice kursowe (w przewazajacej czes$ci ujemne),

* naleznos$ci odsetkowe naliczone, lecz nieotrzymane oraz zobowigzania od-

setkowe naliczone lecz niesplacone od zobowiagzan, kredytow,

* utworzenie rezerw lub ich rozwiazanie, w szczegolnosci z tytutu Swiadczen

pracowniczych,

* wycena na dzien bilansowy réznych aktywow (w tym utrata warto$ci) 1 pa-

Sywow,
» strata z lat ubieglych.
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Tab. 1. Typowe przyczyny réznic przejsciowych w odroczonym podatku dochodowym

Wykaz grup aktywow
i pasywow

Przyczyna réznicy przejSciowej

Charakter réznicy

AKTYWA

kowe

rych naleznosci (np. handlowych)

Srodki trwate ) . dodatnia
—  amortyzacja przyspieszona podatkowa, uiemna
—  amortyzacja bilansowa wyzsza niz podatkowa, l
—  utrata wartosci .
ujemna
Inwestycje dtugoter- wycena rynkowa:
minowe i krétkoter- — jesli cena rynkowa wyzsza od ceny nabycia, dodatnia
minowe — jesli cena rynkowa nizsza od ceny nabycia ujemna
Zapasy utrata wartosci, mozliwa do odliczenia .
: . ujemna
w momencie sprzedazy
Naleznosci handlowe utrata wartosci, ale mozliwa do odliczenia dla ce- .
3 ujemna
6w podatkowych
Naleznosci odset- odsetki nie zaptacone tylko w przypadku niekté- .
P y przyp dodatnia

Naleznosci walutowe

naliczone rdznice kursowe

dodatnia lub ujemna

Rozliczenia miedzyok-
resowe czynne z ty-

zaptacone odsetki, jesli byty kosztem podatkowym
W momencie zapfaty

resowe przychoddw

W momencie otrzymania

tutu odsetek zaptaco- dodatnia
nych
PASYWA

Zobowigzania odset- odsetki naliczone tylko w przypadku wybranych zo- .

o ujemna
kowe bowigzan (np. handlowych)
Zobowigzania walu- naliczone réznice kursowe ujemna
towe lub dodatnia
Rezerwy na przyszte tytut rezerwy, ale tylko wtedy, gdy jej wykorzysta-
zobowigzania nie oznacza uznanie kosztu podatkowego, np. re- ujemna

zerwy na Swiadczenia pracownicze

Rozliczenia miedzyok- | dotacje podlegajgce opodatkowaniu ujemna

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Dyhdalewicz, 2002, s. 51].

Badania wlasne autorow potwierdzajg przyjete zatozenie, ze mozna wyroznic¢
typowe, powszechnie wystepujace przyczyny powstawania roznic przejsciowych
niezaleznie od branzy, w ktorej prowadzona jest dziatalno$¢ gospodarcza. Nalezy
roOwniez zaznaczyc¢, ze we wszystkich branzach zakres ujawnien potwierdza, ze pod-
mioty te uwzgledniajg takze specyfike branzy, w ktorej funkcjonuja. Specyfika po-
szczegblnych branz ujawnia si¢ w bardziej szczegodtowej prezentacji niektorych ty-
tutéw roznic przejsciowych, co mozna zauwazy¢ na przyktadzie tworzonych rezerw

162

Academy of Management —4(3)/2020




Zakres ujawnianych roznic przejsciowych w odroczonym podatku dochodowym ...

na przyszle zobowigzania. Specyfika wynika takze z zakresu pozycji sprawozdaw-
czych podmiotow prowadzacych rozng dziatalnos$¢ gospodarcza.

Podsumowanie

Prawo bilansowe i prawo podatkowe sg wzgledem siebie niezalezne i autono-
miczne. Odroczony podatek dochodowy bedzie funkcjonowat tak dtugo, jak dlugo
rozwigzania przyjete w prawie bilansowym regulujacym zasady rachunkowosci w
jednostkach gospodarczych nie sa akceptowalne podatkowo. Dla prawidtowego jego
ustalenia i analizy niezbedna jest wiedza zarowno z prawa bilansowego, jak i prawa
podatkowego, roznigcych si¢ od siebie w wielu kwestiach. Wigkszo$¢ regulacji bi-
lansowych, nie tylko w Polsce, zaleca stosowanie podejécia bilansowego do jego
ustalania. Sednem tego podejscia jest ustalenie wartosci bilansowej réznych pozycji
bilansowych, a nastepnie wartosci podatkowej i roznic przejsciowych pomiedzy
tymi warto$ciami, ktére w przysziosci zostang zrealizowane. Roznice te wskazuja
na stopien rozbiezno$ci w regulacjach prawa bilansowego i podatkowego.

Przedstawione wyniki pilotazowych badan empirycznych na przyktadzie spotek
gietdowych potwierdzaja ujawnianie informacji na temat réznic przej$ciowych po-
wodujacych naliczenie podatku dochodowego odroczonego oraz wykazanie akty-
wow 1 rezerw z tego tytutu. Roznice przejsciowe sa identyfikowane w uznanych
w prawie bilansowym i podatkowym przychodach i kosztach oraz migdzy bilansowa
i podatkowa warto$ciag aktywow 1 zobowigzan. Wstepnie mozna stwierdzi€, iz do-
minujg zrodla typowych roznic przejsciowych wykazywane we wszystkich bada-
nych podmiotach niezaleznie od branzy, w ktorej prowadzona jest dziatalno$¢ go-
spodarcza. W rozliczeniu gtéwnych pozycji r6zniacych wynik finansowy brutto od
wyniku podatkowego w mniejszym zakresie uwzglednia sie specyfike wynikajaca z
przynaleznosci do okreslonej branzy. Omowiona problematyka nie wyczerpuje te-
matu. Kierunek dalszych badan to:

* uwzglednienie wigkszego przedzialu czasowego, co umozliwialoby analizg
zmian gtownych pozycji réznigcych podatek fiskalny od ksiggowego i za-
leznosci tych zmian od zmieniajacego si¢ prawa podatkowego,

» ustalenie wptywu podatku dochodowego odroczonego na wynik finansowy
spotek gietdowych.
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The scope of disclosed temporary differences in deferred
income tax based on the example of listed companies

Abstract

The aim of the article is to identify the sources of positive and negative temporary differ-
ences resulting from separate tax law and balance sheet regulations in the field of income
tax. Examples of typical differences regardless of belonging to a specific industry are pre-
sented. The aim of the article was carried out on the basis of an empirical analysis of finan-
cial statements in terms of determinants of the creation of deferred income tax assets and
provisions of companies listed on the Stock Exchange and belonging to the WIG 20 index.
The companies also take into account the specificity of the industry in which they operate.
The specificity of individual industries is revealed in a more detailed presentation of certain
titles of temporary differences, which can be seen on the example of created provisions for
future liabilities.
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Abstract

The main goal of the publication is to analyze the impact of business environment institu-
tions on development of academic community entrepreneurship in Poland. The research
was based on the hypothetical and deductive method. The theoretical basis for solving the
research problem were available studies on the given topic of domestic and foreign litera-
ture, as well as statistical data. In the last few years there is a significant increase in the
number of institutions supporting entrepreneurship and business in Poland such as: aca-
demic business incubators, science and technology parks. The development of this type of
institution can be directly assessed in the form of successful implementations of business
ideas in market structures. The publication indicates the important role of centres support-
ing academic entrepreneurship in Poland. They are the stimulator of all business activities.
The publication makes one aware that centress supporting entrepreneurship play an im-
portant role in the development of a country, region, university, providing grounds for rais-
ing the level of economic activity in Poland.

Keywords

entrepreneurship, academic business incubators, special-purpose entity, science and tech-
nology parks
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Introduction

Entrepreneurship is a key condition for the competitiveness of the country's
economy. It is considered the main factor of socio-economic development. In Po-
land, academic entrepreneurship is a relatively new and poorly exploited phenome-
non in connection with the development of economic activity. The literature on the
subject indicates a humber of barriers limiting, and often even preventing the eco-
nomic activity of the scientific community. This is in particular the imperfection of
formal and legal solutions, limited access to financial resources and support from
highly qualified managerial staff. The barrier is also the risk related to the specificity
of the intellectual property market, problems with estimating the value of the prod-
uct, a formal description of the market, as well as the clarity of property rights. The
development of academic entrepreneurship is conditioned by many factors. It is con-
nected to problems related to the science, research and education sector, which is
a source of research and development, a qualified workforce, opportunities for pro-
fessional development, as well as potential entrepreneurs among employees and stu-
dents. Also development of the local environment of innovation and entrepreneur-
ship, made up of small and medium enterprises, units offering specialized business
services, and potential customers of our products and services plays an important
role. Particular importance in this regard is gaining support system, comprising: in-
stitutions, organizations and various assistance programs. These are: Academic
Business Incubators, special purpose companies of public universities, Science and
Technology Parks.

The research problem is the insufficient level of entrepreneurship development
of the academic community in Poland, defined as taking initiative and undertaking
and run-ning a business.

“The activity of researchers and students in the field of running their own busi-
ness is very low” [Plawgo, 2011, p. 134]. Students of universities in the Podlasie
Voivodeship pay special attention to the barrier related to the lack of appropriate
knowledge and / or qualifications. Researchers see the main barriers to the develop-
ment of economic activity in the group of financial and legal factors. The most im-
portant ones include: university underfunding, high social security costs (and other),
lack of initial capital, lack of mechanisms regulating university cooperation with
institutional investors [Plawgo, 2011, p. 134; Moczydlowska, Szydlo and Pejié,
2020].

As research shows on the impact of the characteristics of academic youth on
views on the essence of entrepreneurship and factors determining entrepreneurial
attitude conducted on a group of full-time students of the Faculty of Economics and
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Management at the University of Bialystok in May 2013 by B. Roszkowska-Madra,
A. Parfieniuk and M. Studnicki [2014, pp. 232-233], academic youth perceive en-
trepreneurship mainly from the perspective of their skills. The surveyed students
recognized that the main factors influencing the modeling of their entrepreneurial
attitudes in the academic education system are gained practical skills (97.9% of re-
sponses), which, according to the resource theory of the company, in addition to
theoretical skills, are the necessary resources of the company to create and maintain
a competitive advantage market and therefore business development.

The aim of the publication is to analyze the impact of business environment in-
stitutions, such as: Academic Business Incubators, special purpose vehicles of public
universities, Science and Technology Parks on creating entrepreneurship of the aca-
demic environment in Poland. The publication assumes that the condition for creat-
ing the economic activity of the academic environment in Poland are Academic
Business Incubators, special purpose vehicles of public universities, and Science and
Technology Parks.

The main goal of the publication is to analyze the impact of business environ-
ment institutions on development of academic community entrepreneurship in Po-
land.

The research was based on the hypothetical and deductive method. The theoret-
ical basis for solving the research problem were available studies on the given topic
of domestic and foreign literature, as well as statistical data.

1. Academic business incubators

Modern economy, largely based on knowledge combined with practice, forces
changes in the functioning of universities in Poland. Focusing on a practical ap-
proach, openness to business and raising the ability to unleash entrepreneurship po-
tential among our own researchers, students and PhD students is a very attractive
path for the development of universities. An important element is also the fact that
a large number of graduates are willing to run their own business after graduation.

The development path of universities depends on capability to rising entrepre-
neur-ship potential among own researchers, students and doctoral students. The ac-
tivity of university technology transfer centres and career offices, which play an im-
portant role in educating the foundations of entrepreneurship among students and
university graduates. However, both career offices and technology transfer centres
do not meet all the needs reported by students and graduates regarding support in
starting a business. Meanwhile, the potential of students, graduates and university
employees is enormous. Poles win global IT competitions and co-create the largest
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business and research projects, work in international research teams, and are known
for their diligence and creativity. According to Eurobarometer, almost 50% of young
Poles intend to create their own company within 5 years, which puts us at the fore-
front in this respect [http://www przedsiebiorca.pl, 25.01.2020].

One of the entities connecting business with universities are the Academic Busi-
ness Incubators. They are often a place where enterprises, which are successful in-
ternationally, take their first steps. According to the Law on Higher Education [Jour-
nal of Laws No. 164, item 1365] establishing these units, the Academic Business
Incubator is defined as a unit run by a university “in order to better use the intellec-
tual and technical potential of the university”, offering “support for the business ac-
tivities of the academic community or university employees and students who are
entrepreneurs.”

Academic Business Incubators focus mainly on the pre-incubation phase. They
are created in the vicinity of universities and their purpose is to shape the place for
enter-prise development. One of the assumptions of AIP is to provide students with
a combination of theoretical and practical knowledge and to try their hand at busi-
ness. The goal of the incubator is to create opportunities to establish your own busi-
ness with minimal financial expenses [Siemieniuk, 2007, p. 29].

Academic Business Incubators is a specific type of business incubator, which is
treated both as an extension of the didactic process aimed at preparing for the crea-
tion of a company and practical operation on the market, as well as the process of
verification of acquired knowledge and skills. Incubators created at the university
support students and academics in practical market activities. The activities imple-
mented in them are focused on entrepreneurship education and commercialization
of new products and technologies resulting from research and development work
carried out at the university [Gulinski and Zasiadty, 2005, p. 29].

The main goal of the Academic Business Incubators is to spread entrepreneurial
attitudes in the academic community. The company's operation in the AIP structure
gives the opportunity to explore the market and achieve positive economic results.
Incubators significantly help remove barriers related to the creation and development
of small and medium enterprises. Newly created companies have access to services
that help them avoid excessive employment and purchase of fixed assets, which the
entrepreneur often cannot afford. As indicated by K. Matusiak [2001, pp. 187-196],
the proper adaptation of the incubator by a university can bring a number of benefits
to both universities and entrepreneurs. These benefits include:

» making the educational offer more attractive;

» improving relations with the environment and local business;
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increasing revenues from cooperation and technology transfer to graduate
companies;

increasing orders and sponsoring research activities;

improving the image of the university;

obtaining additional funds from technological entrepreneurship support pro-
grams;

additional income opportunities for students, researchers and engineering
and technical staff;

reduction of company founding costs;

access to advisory and information;

the effects of demonstrations, in the form of strengthening the belief that the
solution is available to everyone;

concentration of public forms of support for young companies.

Specific benefits that are important from the point of view of students and doc-
toral students include [Matusiak and Zasiadty, 2005, p. 30]:

acquiring the necessary knowledge and experience to run your own busi-
ness;

reduction of company establishment costs;

access to advice and information;

business-friendly environment;

effects of the demonstration — “I can try too”;

concentration of various public forms of support for small enterprises;
gaining experience and practical knowledge about the market.

All pre-incubators operating in Poland, taking into account the type of organizers
and their organizational specifics, can be divided into three groups [Matusiak, 2009,

p. 95-96]:

pre-incubators operating at the Academic Business Incubators Foundation
(AIP);

Academic Incubators, operating as part of state universities, largely associ-
ated with university career offices and technology transfer centres;
pre-incubators operating as part of technology parks and incubators as well
as student organizations.

An important goal of the Academic Business Incubators Foundation is to pro-
mote entrepreneurial attitudes in the academic community. The company, called
a startup, in the structure of Academic Business Incubators allows you to explore the
market and achieve positive economic results. Companies in the AIP structure re-
ceive access to services thanks to which they can avoid many failures in the initial
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stage of development. In addition, beneficiaries receive substantive support from
experts cooperating with the AIP.

Academic Incubators, operating as part of state universities, are largely linked
to university technology transfer centres or career offices. This type of AIP operates
in the form of an independent project and complements the activities of the innova-
tion support program and technology transfer. The projects, selected in terms of the
innovation requirement of the undertaking, receive assistance with a wide range of
support for the founding process, such as assistance in technology transfer, consult-
ing and training, access to databases and international contacts as well as information
and assistance in access to domestic and foreign grants and funds risk (venture cap-
ital).University pre-incubators are free to develop cooperation with other educational
and scientific research units. They also have better access to university infrastructure
and human resources. The university itself authenticates their activities, among oth-
ers by regulating financial flows related to the implementation of external projects.
The disadvantage of these incubators is quite common university bureaucracy and
misunderstanding of the idea of the implemented activity [Matusiak and Zasiadty,
2005, p. 32].

Academic Business Incubators make it easier for young people to start in busi-
ness through an innovative, on a European scale, way of running a company on the
basis of AIP divisions (in the pre-incubation program). Thanks to this solution, there
is no need to start your own business, which reduces the cost of bureaucracy, as well
as the risk of young entrepreneurs, allowing them to focus on developing their busi-
ness. By establishing a company in AIP, one can receive full support in running his
company's accounting, but at the same time he is not listed in the registry as a person
conducting individual business activity, therefore he is not obliged to pay ZUS con-
tributions and does not block the possibility of using programs aid, intended for peo-
ple who do not run a business. AIP program participant simultaneously receives le-
gal assistance and their individual bank account.

One of the basic elements of every company at the beginning of its activity is its
promotion. Only a few companies, founded by young businessmen, have an appro-
priate promotional budget. Academic Business Incubators thanks to its activity and
financial independence is able to promote its students through local and national
media.

2. Special purpose vehicles of public universities

A special purpose company of a public university is a special type of capital
company. Its main task is to conduct the process of indirect commercialization of
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scientific research results. The operation of a special purpose vehicle is regulated by
Article 86a of the “Law on Higher Education”. The university also occasionally en-
trusts a special purpose vehicle with tasks related to direct commercialization
[Ciesinski, 2016]. Direct commercialization is the sale of results of development
works, scientific research or commissioning of these results for use on the basis of a
license agreement, lease and rent. Indirect commercialization refers to the acquisi-
tion of shares in companies to implement or prepare for the implementation of the
results of development work or scientific research. The main difference between
these types of commercialization is the organizational form in which the type of
commercialization is carried out. In the first case, it is the Technology Transfer Cen-
tre, which is an organizational unit of the university or a special purpose company
established by the university. Indirect commercialization is carried out by means of
spin-off companies, i.e. entities created by students, graduates or research employ-
ees. Two types of commercialization differ in the ownership structure of the com-
pany that carries out the tasks. It is not an obstacle to commercialize research results
using both types of commercialization [Ciesinski, 2016].

The company is simply to be an intermediary between the university and the
spin-off company. The characteristics of such a company are [Ciesinski, 2016]:

+ alimited number of entities that can create it, in this case only universities

or colleges;

» the special purpose vehicle is to be a sole proprietorship and the only share-

holder holding all the shares is the university;

» the scope of its activities is limited, the company is to perform only tasks

related to direct or indirect commercialization;

» the company is formed by the rector with the consent of the senate;

» indirect commercialization of research and development results without

a special purpose vehicle is impossible.

The most important task of a special purpose vehicle of a public university is
taking up shares in capital companies or creating further capital companies that im-
plement the results of research or development work at the university. Thanks to this,
a university commercializing research results can take care of what it was created
for, i.e. conducting work and research. The university does not have to deal with
formalities related to the commercialization process of development works and sci-
entific research. A special purpose vehicle performs all organizational, legal and
economic activities for the university. The university may also entrust the special
purpose vehicle with the obligation to manage the industrial property right of the
university as part of its commercialization. The transfer of such tasks must be made
in the form of a contract between the special purpose vehicle and the rector. In this
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case, for the commercialization of the results of development works and scientific
research, and for the purpose of managing industrial property rights, the university
transfers to the special purpose vehicle all research results as well as the obtained
industrial property rights. By entrusting the management of industrial property rights
to a special purpose vehicle, the university is not obliged to apply the provisions on
public procurement. However, the issue is the application of public procurement
rules by the company during its operations. If the contracts concluded by the com-
pany concern the sale of intellectual property rights or their licensing, then neither
the university nor the special purpose vehicle is obliged to organize a tender, because
in this case these units are not the contracting authority but the seller, and in public
procurement law obliged to apply the rules in it is not the sellers of goods or services
but the buyers. A separate issue is the services acquired by a special purpose vehicle
during its activities. In this case, even the fact that a public university holds all the
shares in a special purpose vehicle does not result in the obligation to apply public
procurement rules. This is because commercialization activity is an economic activ-
ity focused on maximizing benefits and profits. However, each time before deciding
to withdraw from the tender, the objectives and nature of goods commercialized by
the company should be taken into account [http://www.bridge.gov.pl, 2.06.2020].

3. Science and technology parks

According to the “Act on financial support for investments” [Journal of Laws of
2002 No. 41 item 363, s. 3], a technology park is understood as a real estate complex
together with all technical infrastructure that was created to make the flow of
knowledge and technology between entrepreneurs and scientific units. Entrepre-
neurs using modern technologies are offered services in the field of enterprise crea-
tion and development, transforming the results of development works and scientific
research into technological innovations. The technology park creates the possibility
of using technical infrastructure and real estate on a contractual basis.

An industrial park is the second type of place for research and scientific devel-
opment. Both technology parks and industrial parks are places where companies
from one industry gathered together with research and scientific institutions support-
ing them. Such places are increasingly used in our country as developmental solu-
tions. The offer of such parks is addressed to both Polish and foreign entrepreneurs.
However, despite the similarities of industrial and technology parks, these units are
quite diverse. Each of them has an individual character that results from regional
economic, cultural and social conditions. However, there is no universal park model
that guarantees success. The initiatives taken by the unit are related to the specificity
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of the local scientific community, type of economy and industrial traditions. The
industrial and technology park, on the other hand, is a set of separated properties
with infrastructure that remained after the liquidation or restructuring of enterprises.
These types of parks are created with the participation of local authorities to provide
preferential conditions for conducting business, mainly for startup enterprises
[http:/imww.paih.gov.pl, 2.06.2020].

Science and Technology Parks offer support for innovative startups from the
moment of a business idea, through establishing a company, to the enterprise devel-
opment process. Such support is most visible in terms of infrastructure, so that new
projects can develop using modern equipment, laboratories and rooms. The park also
offers research and development services, which have the character of consultancy
aimed at maintaining the company's position and advantage on the market. Parks
operate on the border of business and technology, contributing to the development
of companies and the creation of new jobs. The effects of such activities may be
visible in the local or regional dimension depending on the scale of conducted activ-
ity. These institutions are a relatively new phenomenon on the Polish market. The
first Polish park was the Poznan Science and Technology Park created in 1995. For
comparison in the world, the first park that made a career was the park established
at Stanford University in 1951, which initiated the well-known Silicon Valley in the
USA [Mackiewicz, 2008, p. 7].

It is worth noting that the term technology park is used to describe entities of
various types, among others: science parks, research parks, science and research cen-
tres, industrial and technological fields, and techno fields. The difference is the park's
industry profile. One of the important factors is the place where the park was created.
Depending on whether it was created on the initiative of the local government, busi-
ness environment institutions or in the vicinity of a university, its closer or further
relations with science or business result. In this case, it can be divided into two basic
categorles [Mackiewicz, 2008, pp. 7-8]:

science parks - related to a specific university, created on the initiative of
scientific communities, aimed at supporting the commercialization process
of research carried out at a given university;

» technopole - created on the initiative of public authorities, focused on at-
tracting external investors and then focusing research potential in a given
region.

The aim of the Science and Technology Park is to create a convenient infrastruc-

ture that will increase the innovation of local and regional enterprises. The scope of
services they provide includes, among others (bpnt.bialystok.pl, 2020):
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+ rental of office, laboratory and service space for scientific and research units

and startups;

+ incubation of startups and providing support services to innovative compa-

nies;

+ activation of cooperation between the scientific and research community and

enterprises;

+ attracting investors;

+ investment area management;

» improving the situation on the local market by creating new jobs;

+ retaining educated staff on the local market;

» improving technology transfer;

 initiating international cooperation;

» supporting commercialization of scientific research and development works.

Science and Technology Parks operate in all voivodships. However, there are
large disproportions in their distribution. They occur most frequently in the Wielko-
polskie, Dolnoslaskie and Slaskie regions. Irrespective of their size and scope of
activity, they affect the same target groups. Statistically, there are 39231 students,
42738 business entities and 917460 inhabitants per one park in Poland. The largest
group of students, business entities and residents per one park occurs in the Pomer-
anian, Podkarpackie and Mazowieckie voivodships. Only one park operates in the
L6dz, Podkarpackie, Mazowieckie and Opolskie voivodships [Bakowski and
Mazewska, 2012, p. 28].

Over the time, the infrastructure at the disposal of Science and Technology
Parks, both laboratory-research and office, increases. The largest park in Poland has
an area of 60,000 sq. m. [Bgkowski and Mazewska, 2012, p. 31]. About 6% of the
park area is intended for own needs. The parks have laboratories that provide ser-
vices to external entities and are intended for rent. However, 48% of parks are still
not equipped with them. In this case, infrastructure resources are complemented by
mills, prototyping and workshops. Modern laboratories and specialized equipment
are financed from the financial support of regional and national funds. In terms of
IT infrastructure, parks provide clients with specialized software, Internet access,
databases and teleconferencing equipment. The offer also includes offices and facil-
ities for business meetings equipped with multimedia equipment.

Statistically, each Science and Technology Park allocates over PLN 7 million
annually to cover operating costs [Bakowski and Mazewska, 2012, p. 32]. About
58% of parks have a formally separated budget, while 39% operate within the lead-
ing institution. The financial independence of parks has been weakening over the
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years due to a decrease in revenues from soft services. There is income from labor-
atory services, but at the moment they do not exceed 3% of expenses. The level of
financing from own revenues does not cover even half of the current financing needs.
The remaining funds must therefore come from grants, national projects and other
sources of external funding.

The services provided by the parks relate mainly to innovation and commercial-
ization. However, they also offer assistance in obtaining financial support for new
projects. The parks cooperate with funds investing in innovative projects as well as
guarantee and loan funds. Startup companies constitute only 45% of entities operat-
ing within parks [Bakowski and Mazewska, 2012, pp. 35-36]. Most companies are
companies that have been on the market for more than 4 years. This is due to greater
credit rating of companies operating on the market for longer.

Parks most often cooperate at the regional level with universities, enterprises in
the region, local government units and consulting companies. 42% of parks at the
regional level and 36% at the national level cooperate with high-risk financial insti-
tutions [Bakowski and Mazewska, 2012, p. 39]. This level of cooperation with ex-
ternal partners is not satisfactory, however, park development forecasts assume an
improvement in these relations.

Science and Technology Parks in Poland are becoming an increasingly popular
tool used to support the development of areas where they are located. Parks support
innovation and create a framework for cooperation between public administration
and companies and research centres [Mackiewicz, 2008, p. 11]. The park's develop-
ment plans envisage their further expansion based on European funds and the capital
of regional markets. Considering the infrastructural potential of Polish parks and the
regional network of contacts, it can be stated that they occupy a strong regional po-
sition among innovation and entrepreneurship centres.

It can be stated that science and technology parks are scale-reduced, but very
functional and necessary for modern economy innovation systems. They are a place
to create and improve innovative solutions, and also enable real cooperation between
science and business. Business incubators are in turn organized economic complexes
with technical and technological facilities and intellectual capital necessary for the
development of innovation. Their activity is focused on supporting newly estab-
lished companies and concerns two main areas - housing assistance and business-
related services. Recently, business incubators have become the domain of research
centres in Poland - they are established as entrepreneurship centres at both public
and private universities. Academic Business Incubators (AIP), created thanks to the
involvement of university and EU funds, have already created a nationwide network
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of entrepreneurship support and development among students, graduates and aca-
demic staff [Wierzynski, 2015].

Conclusions

In Poland, at the turn of the last few years there is a significant increase in the
number of institutions and the promotion of entrepreneurship and business. These
institutions include: Academic Business Incubators, Science and Technology Parks.
The development of this type of institution can be directly assessed in the form of
successful implementations of business ideas in market structures. The main focus
is on creating the right conditions for cooperation between the business and science
sectors and ensuring a rapid flow of knowledge or technology from universities to
business.

Entrepreneurship Incubators are units created at academic centres in Poland. The
idea of AIP is to create ideal conditions for the development of business ideas. Aca-
demic Business Incubators is a combination of knowledge represented by the aca-
demic staff of the university and practical knowledge about the functioning of com-
panies in Poland. AIP's mission is to create conditions for the development of inno-
vation and commercialization of ideas based on knowledge and new technologies,
strengthening the potential of entrepreneurs and its use. The incubators' assumption
is to provide comprehensive practical knowledge to students who, after graduation,
have enormous theoretical knowledge, but which they hardly transfer to practice.
The incubator's goal is to enable them to set up their own business with minimal
financial outlays. Operating in an incubator is a way for students to gain experience
in the field of business practice, exchange of views and establishing business con-
tacts. Academic Business Incubators is one of the projects supporting young entre-
preneurs in activities aimed at developing their interests and aspirations to become
independent in financial terms. The business incubator is one of the new ways to
develop entrepreneurship and makes it easier for a company to overcome crises in
its path. The idea of incubation refers to the development phases that each newly
created company undergoes.

Special purpose vehicles of Polish public universities are a convenient instru-
ment for commercializing the results of development works and scientific research
and affect the development of entrepreneurship of the academic community in Po-
land. However, the effectiveness of this form of commercialization depends on the
efficiency of the organs of the special purpose vehicle established and the determi-
nation of the university in the pursuit of introducing the developed research.
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International experience confirms that one of the success factors of the technol-
ogy park is the proximity of a university, active in the field of academic entrepre-
neurship, and effective, multifaceted network contacts with the scientific commu-
nity. First of all, they enable the development of cooperation between the world of
science and business, which helps to connect the market-oriented offer of science
representatives and the expectations of entrepreneurs. Parks should therefore support
the commercialization of research results.

The literature present the transfer of knowledge from universities as one of the
functions of science and technology parks. Science and technology parks are espe-
cially established by universities or have other strong links with them - some operate
laboratories or even entire university units in their area. Nowadays, typical services
of this type of park include: providing infrastructure for development projects and
testing technology based on research results from universities (“technology incuba-
tion™ function), brokerage and organizational support for R&D projects on request
or in cooperation with enterprises, cooperation with the university's technology
transfer centre or even fulfilling its role, incubation of spin-out enterprises originat-
ing from the university and supporting their development. According to experts in
the field of entrepreneurship, in the future the integration of the park with the uni-
versity will be even stronger. Science and technology parks can support universities
in their educational functions by: conducting entrepreneurship classes, providing
practitioners working in the park as lecturers, transferring knowledge related to the
practical aspects of the functioning of a given field that develops in the park, provid-
ing research infrastructure for educational purposes, conducting practical classes and
arranging the exchange of internships and apprenticeships with park tenants and cli-
ents, as well as influencing the curricula [Matusiak, 2011, p. 40].
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Identyfikacja i ewaluacja instytucji otoczenia biznesu
wspomagajacych rozwaj przedsiebiorczosci akademickiej
w Polsce

Streszczenie

Gtéwnym celem publikacji jest analiza wptywu instytucji otoczenia biznesu na rozwdj przed-
siebiorczosci Srodowiska akademickiego w Polsce. Badania oparto na metodzie hipotetycz-
nej i dedukcyjnej. Podstawg teoretyczng rozwigzania problemu badawczego byty dostepne
opracowania na zadany temat z literatury krajowej i zagranicznej oraz dane statystyczne.
Whioski: w ostatnich latach nastepuje znaczgcy wzrost liczby instytucji wspierajacych przed-
siebiorczos¢ i biznes w Polsce, takich jak: Akademickie Inkubatory Przedsiebiorczosci, Parki
Naukowo-Technologiczne. Rozwdj tego typu instytucji mozna bezposrednio oceni¢ w po-
staci udanych wdrozen pomystéw biznesowych w struktury rynkowe. Publikacja wskazuje
na wazng role osSrodkéw wspierajgcych przedsiebiorczos¢ akademicka w Polsce. Sg one sty-
mulatorem wszelkich dziatan biznesowych. Publikacja uswiadamia, ze osrodki wspierajgce
przedsiebiorczo$¢ odgrywajg istotng role w rozwoju kraju, regionu, uczelni, stwarzajac pod-
stawy do podnoszenia poziomu aktywnosci gospodarczej w Polsce.

Stowa kluczowe

przedsiebiorczo$¢, akademickie inkubatory przedsiebiorczosci, spotki celowe, parki nau-
kowo-technologiczne
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Politechnika Biatostocka, Wydziat Inzynierii Zarzadzania

e-mail: td.e.poniatowska@gmail.com

Streszczenie

Studenci stanowig wazny zaséb kazdej uczelni. Uczestnictwo w zajeciach daje im mozliwos¢
zdobycia dobrego wyksztatcenia, ale przede wszystkim uczy mobilizacji do ciggtego dosko-
nalenia. Zaangazowanie studentéw nalezy rozumiec jako chec¢ do uczestnictwa w zajeciach,
wykonywania dodatkowych prac domowych, czy zgtebiania wiedzy, itd. Aby zmusié sie do
dziatania kazdy student ma swoj sprawdzony sposob, gdyz kazdego z nich moze motywowa¢
cos zupetnie innego. Wielu studentéw chce rozwija¢ oraz podnosi¢ swoje kwalifikacje, aby
w przysztosci znalez¢ wymarzong i dobrze ptatng prace. Ciggty rozwéj umozliwia im aktywna
dziatalnos¢ w kotach naukowych, dzieki nim studenci majg szanse uczestniczy¢ w warszta-
tach i szkoleniach oraz poszerzaé swoje kontakty zawodowe. Celem niniejszego artykutu jest
poznanie najefektywniejszych sposobdow motywacji studentéw Wydziatu Inzynierii Zarza-
dzania Politechniki Biatostockiej do aktywnosci naukowe;j.

Stowa kluczowe

motywacja, zaangazowanie, zarzgdzanie zasobami ludzkimi
Wstep

Codziennie wielu studentow uczestniczy w zajeciach prowadzonych na uczel-
niach w calej Polsce. Od lat ich rola nie zmienia si¢, muszg poglebia¢ swoja wiedze
1 uczestniczy¢ w zajgciach. Mimo, Ze uczelnie nieustannie si¢ zmieniajg, to wcigz
nie wiadomo w jakim stopniu studenci sg zaangazowani w swoja prace i ksztalcenie.
Nie wiadomo, co ich tak naprawde motywuje do swojego rozwoju i zdobywania
wyzszego wyksztatcenia. Problematyka zycia studentéw w literaturze nie przykuta
uwagi badaczy, jednak uwazam, Ze to interesujacy temat.
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Zaangazowanie studentdow w prace nad sobg i zdobywanie wymarzonego wy-
ksztatcenia, mozemy rozumie¢ roznoznacznie. Ile studentdow na $wiecie, tyle sposo-
bow na motywacje siebie samego. Kazdy student ma indywidualny pomyst na siebie
i na dalszg przysztosé.

Celem artykutu jest poznanie motywatoréw wplywajacych na zaangazowanie
studentéw Wydziatu Inzynierii Zarzadzania, Politechniki Bialostockiej. Zastoso-
wane metody badawcze objety metode analizy piSmiennictwa oraz metod¢ ankie-
towa.

1. Trendy w automatyzacji terminali kontenerowych na swiecie

W pierwszej kolejnosci nalezy zdefiniowac termin ,,motywacja”. Jest mechani-
zmem psychologicznym, ktorego istota jest uruchomienie, zorganizowanie i ukie-
runkowanie postgpowania ludzkiego w taki sposdb, by osiagnat on wytyczony cel
[Moczydtowska, 2010, s. 107]. Motywacja stanowi proces wyboru, jakiego doko-
nujg ludzie migdzy réoznymi zachowaniami i formami aktywno$ci, aby urzeczywist-
ni¢ cele bedace wynikiem cenionych przez nich wartosci, a wigc tego, co jest godne
pozadania i co ma rzeczywista badZz wyobrazalng zdolno$¢ do zaspokajania odczu-
walnych potrzeb i aspiracji [Penc, 2000, s. 8]. Sztuka motywacji polega wtasnie na
umiejetnosci kontrolowania emocji i wzbudzaniu w sobie pozadania konkretnych,
,wymarzonych” rezultatow [Machalica, 2017; Czerniawska i Szydto, 2020].

Motywacja jest jednym z gtdéwnych elementéw decydujacych o efektywnosci
dziatania kazdego czlowieka. Mozna nazwac jg pewnym stymulatorem rodzacym w
kazdym z nas potrzeb¢ wykonania okreslonego zadania. Daje ona sit¢ do dziatania
oraz decyduje o wytrwalosci i intensywnosci wysitkow, do jakich zdolna jest kazda
osoba, by zrealizowa¢ swe zamierzenia. Motywacja odgrywa bardzo wazng role w
dziatalnosci kazdej organizacji. Jest to mozna by rzec ,,sita napedowa” pracowni-
kéw, dzigki ktorej zaspokajane sa nie tylko ich podstawowe potrzeby, ale rowniez
stanowi dla nich motyw do dziatania, co przeklada si¢ na wyniki pracy, a to z kolei
na wyniki i osiggniecia catej firmy [Berny, Lesniewski i Gorski, 2012, s. 80; Szydto,
2017]. Jezeli uzna¢ studentéw i wyktadowcow uczelni, jako pracownikow, mozna
stwierdzi¢, ze dzigki ich wysitkom i zaangazowaniu w wykonywang prace, firma
czyli uczelnia osiaga sukces w swojej pracy. Jest to sukces, ktory mozna jedynie
osiggnac wspdlnie. Dlatego istotne jest, aby uczelnia motywowata studentow do na-
uki, umozliwiata udziat w réznego rodzaju konkursach i konferencjach, oferowata
stypendia socjalne czy naukowe. Wielu studentéw liczy na takie wsparcie, dlatego
robig wszystko aby zmotywowac si¢ do zdobywania jak najlepszych ocen.
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2. Motywowanie studentow

Kolejng wazna kwestia, jaka nalezy poruszy¢ jest motywacja studentow. Moze
by¢ pozytywna lub negatywna. Niski poziom stresu jest zwigzany z niskim pozio-
mem checi wypetnienia zadania, a to w rezultacie skutkuje stabym lub nawet bardzo
stabym wynikiem koncowym. Taki sam niezadowalajgcy rezultat moze by¢ jednak
roOwniez nastepstwem wysokiego poziomu stresu, ktory przeszkadza w prawidto-
wym wykonaniu zadania [Betyna, 2017, s. 5-6]. Prawdopodobnie spowodowanym
nie w petni przygotowaniem na dane zagadnienie omawiane w trakcie zaje¢, a moze
nawet kilkoma kolokwiami z nie do konca zrozumianych tresci poruszanych na
przedmiocie. Nalezy zauwazy¢, ze kazdy czlowiek jest inny. Jedni szybko przyswa-
jaja wiedzg, a drudzy musza poswigci¢ wigcej czasu w domu na zglebienie pewnych
kwestii poruszanych na zajgciach. Mimo nie zawsze réwnych szans jedni i drudzy
muszg sobie poradzi¢ z przeciwno$ciami, jakie stawia im na drodze proces ksztatce-
nia. Obydwie chca zaliczy¢ kolejny semestr. Niektorym udaje si¢ to z lepszym wy-
nikiem, a innym z troch¢ gorszym.

Motywacja to che¢ i gotowos¢ do podjecia aktywnosci, w tym przypadku nauki.
W psychologii zajmujacej si¢ wychowaniem i edukacja wskazuje si¢ na dwa glowne
rodzaje motywacji: zewnetrzna i wewnetrzng [Meslin, 2018]. Motywacja we-
wnetrzna pochodzi z wnetrza, to znaczy, ze jednostka angazuje si¢ w jakie$ dziatanie
dla samego dziatania, podejmuje aktywno$¢ z wyboru, intencjonalnie, poniewaz jest
ona przyjemna i wzbudza zainteresowanie. Uczenie si¢ 0sob kierujacych sie¢ moty-
wami wewnetrznymi czyli poznawczymi zachodzi niejako przy okazji, jest ,,bezbo-
lesne”, a nawet bardzo angazuje. W ten wlasnie sposdb powstajg zainteresowania,
hobby i pasje, ktore sprawiajg, ze najpierw studiowanie, a potem praca zawodowa
stajg si¢ przyjemnoscia, a nie przykrym obowigzkiem [Stawecki i Wach-Kakole-
wicz, 2012, s. 150-151].

Wielu studentow, aby zaliczy¢ kolejny semestr swoich studiow kieruje si¢ mo-
tywacja zewnetrzng. Zdarza si¢, ze podejmujg nauke w strachu przed negatywnymi
konsekwencjami. Takimi jak drugoroczno$¢, brak nagrdod, odrzucenie lub w celu
uzyskania okre$lonych profitow (stypendium, pochwata rodzicoéw, uznanie w gru-
pie, a w konsekwencji dobrze platna, satysfakcjonujaca praca, etc.). Podobnie rzecz
ma si¢ z rozwojem zawodowym i podejmowaniem przez ludzi aktywnie juz funk-
cjonujagcych na rynku pracy uczenia si¢ przez cale zycie. Motywy, jakie towarzysza
ich edukacji w ramach tzw. ksztalcenia ustawicznego, mogg mie¢ zréznicowany
charakter i przektadac si¢ na tempo i jako$¢ rozwoju zawodowego oraz postawe wo-
bec wykonywanej pracy [Stawecki i Wach-Kakolewicz, 2012, s. 151; Moczydlow-
ska, Szydto i Peji¢, 2020].
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Motywacja, jakg powinni kierowac si¢ studenci, sg motywy wewngtrzne. Dzigki
nim studenci sa bardziej zaangazowani w swoja prace. Zdecydowanie latwiej jest
osiagna¢ im sukces w przysztosci. Wazng kwestia jest zmiana swoich przyzwycza-
jen w taki sposob, aby motywy zewngtrzne zamieni¢ na wewnetrzne. Zmiana do-
starczy studentowi satysfakcji i zadowolenia, jakie niesie uczenie si¢, ale przede
wszystkim pozwoli studentowi przetrwac trudne chwile i lepiej znie§¢ porazki.
W przeciwnym razie osoby kierujace si¢ podczas nauki motywacja zewnetrzna
moga przejawia¢ sktonno$¢ do unikania zadan i wykonywania ich tylko i wylgcznie
w celu zaliczenia [ Stawecki 1 Wach-Kakolewicz, 2012, s. 152]. Motywacja to proces
regulacji, ktory pelni funkcje sterowania czynnos$ciami tak, aby doprowadzity one
do osiagniecia okreslonego wyniku, ktorym moze by¢ zar6wno zmiana zewngtrz-
nego stanu rzeczy, jak zmiana w samym sobie, czy tez zmiana wtasnego potozenia
[Gloskowska-Sotdatow, 2010, s. 423].

3. Metoda badan oraz charakterystyka proby badawczej

Przedmiotem badan w niniejszym artykule sa opinie studentow z Wydziatu In-
zynierii Zarzadzania znajdujacym si¢ na Politechnice Biatostockiej, na temat moty-
watorow wplywajacych na ich zaangazowanie w proces ksztatcenia.

Celem badan jest poznanie najefektywniejszych sposobow motywacji do aktyw-
no$ci naukowej podczas odbywanych studiow.

Przystepujac do realizacji badan sformutowano problemy badawcze:

*  Co motywuje studentéw do aktywnego uczestnictwa w prowadzonych zaje-

ciach?

» Jakie sg zalety bycia w kole naukowym?

» Jakie sposoby motywacji najbardziej angazuja studentow?

Na potrzeby prowadzonych badan respondenci zostali poproszeni o anonimowe
wypelienie kwestionariusza ankiety. Badanie przeprowadzono w kwietniu i w maju
2020 roku. Analizowana proba badawcza wyniosta 55 0s6b — studentow Wydziatu
Inzynierii Zarzadzania.

Charakterystyke respondentow przedstawiono w tabeli 1.
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Tab. 1. Charakterystyka respondentéw

, Kobieta Mezczyzna
Plec 70,9% 29,1%
Ukoriczona szkota Liceum Technikum
Srednia 81,8% 18,2%
Stopier studiow Licencjackie Inzynierskie Magisterskie
27,3% 54,5% 18,2%
., | 1] 1l \Y)
Rok studiow 40% 34,5% 18,2% 7,3%
Turystyka | Logistyka | Inzynieria | Zarzadza- | Zarzadza- | Zarzadza-
i rekrea- meblar- nie nieiinzy- | nieiinzy-
Kierunek studiow cja stwa nieria nieria
produkcji ustug
1,8% 32,7% 1,8% 23,6% 20% 20%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Analiza struktury respondentow wedlug wybranych cech wskazuje na znaczaca
przewage osob, ktére przed rozpoczgciem studiow ukonczyty liceum jest to az
81,8%. Wedlug pici najwigksza grupa wypetniajacych stanowity kobiety (70,9%).
Ankietowani charakteryzowali si¢ duzym zréznicowaniem pod kontem stopnia stu-
dioéw, roku studiow oraz kierunkow studiéw. Najwigcej ankietowanych uczeszcza
na studia inzynierskie (54,5%) oraz aktualnie studiuje na drugim roku (34,5%).
Osoby wypelniajgce ankiete zadeklarowaty, ze studiuja logistyke, jest ich 32,7%.
Druga najczgsciej wybierana opcja sa studia o kierunku zarzadzanie (23,6%).

4. Wyniki badan
W pierwszym pytaniu kwestionariusza ankiety respondenci zostali poproszeni

o zadeklarowanie si¢, co interesujgcego robig w swoim wolnym czasie? Uzyskane
odpowiedzi zaprezentowano na rysunku 1.
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Nie mam wolnego czasu
Planuje przysztos¢

Ucze sie jezyka angielskiego
Organizacje studenckie
Czytam ksigzki

Rozwigzuje krzyzéwki

Uczeszczam na treningi (np.sitownia, basen,...

Spedzam czas z przyjaciotmi
Gram w gry planszowe
Gram w gry komputerowe
Ogladam telewizje

Leze i odpoczywam
Wolontariat

Kota artystyczne

Kofa naukowe

Pracuje

Rys. 1. Formy spedzania wolnego czasu

23

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badari.

Jak wskazuja dane najwigcej ankietowanych spedza swoj wolny czas spotykajac
si¢ z przyjaciotmi, to az 40 osob. Duza cze$¢ spedza swoj wolny czas w sposob
najmniej produktywny, czyli lezy i odpoczywa (33 osoby). Spora cz¢$¢ responden-
tow zadeklarowata, ze w wolnej chwili uczeszcza na réznego rodzaje treningi m.in.
sifownia, basen czy siatkdwka, takich osob jest 29. Dzieki przedstawionym wyni-
kom mozemy zauwazy¢, ze spora czgs¢ badanych studentow spedza swoj wolny
czas na swoich przyjemnos$ciach, nie zawsze sg to jednak zajecia rozwojowe czy
produktywne. Warto zauwazy¢, ze nieliczna grupa studentow poswigca ten czas na
samodoskonalenie czy rozw6j zawodowy.
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Ankietowani w kolejnym pytaniu zadeklarowali sie czy nalezg do kot nauko-
wych. 38,20% wypelniajacych osob wskazato, ze naleza do kota naukowego. Jednak
54,50% odpowiedzialo, ze nie nalezy. Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze 7,30% re-
spondentéw w najblizszym czasie zamierza dotgczy¢ do kota naukowego. Uzyskane
odpowiedzi zaprezentowano na rysunku 2.

38,20%

54,50%

7,30%

M Tak HZamierzam dotaczy¢ i Nie

Rys. 2. Przynaleznos¢ do kota naukowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badari.

Studenci, ktérzy zadeklarowali che¢ dolaczenia do kota naukowego (7,30%),
zostali poproszeni 0 wymienienie powodow, jakie mobilizujg ich do podjecia takiej
decyzji. Wszyscy jednoglo$nie odpowiedzieli, ze chca rozwijaé si¢ zawodowo, roz-
wija¢ swoje pasje oraz zdobywaé nowe do$wiadczenia. Jeden z nich wskazat takze
che¢ sprawdzenia, czy dany kierunek zawodowy jest dla niego dobry oraz rozwijac
si¢ 1 stawac si¢ specjalistag w wybranym przez siebie fachu.

Za$ studenci, ktorzy zadeklarowali, ze aktualnie naleza do kota naukowego
(38,20%), zostali poproszeni o0 wymienienie korzysci, jakie daje im aktywne uczest-
nictwo w kole naukowym. Uzyskane odpowiedzi zaprezentowano na rysunku 3.
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Motywuje mnie do dalszego rozwoju
Motywuje mnie do poznawania nowych rzeczy
Poznaje poczucie wtasnej wartosci

Mam poczucie ze jestem niezastgpiony/-a
Mam poczucie ze robie co$ waznego

Realizuje swoje pasje

Organizuje wydarzenia

Nawigzuje kontakty zawodowe

Poznaje ciekawych ludzi

Poznaje przysztych pracodawcow

Uczestnicze w warsztatach i szkoleniach

Rys. 3. Zalety uczestniczenia w dziatalnosci kota naukowego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badari.

Poprzez przedstawiony rysunek mozemy zaobserwowac, co studentom daje
koto naukowe. Dzigki aktywnemu dziataniu w kole naukowym az 16 oséb odpowie-
dzialo, Ze poznaje ciekawych ludzi oraz dzigki kotu naukowemu moga uczestniczy¢
w warsztatach 1 w szkoleniach, w ktorych prawdopodobnie nie moglyby uczestni-
czy¢, gdyby nie nalezaty do kota. Spora cze$¢ osob, bo az 11 zadeklarowato, ze koto
naukowe motywuje ich do poznawania nowych rzeczy oraz studenci dziatajacy
w kotach maja poczucie, ze robig co$ waznego. Zas$ 10 0so6b dzigki kotom naukowym
jest zmobilizowanych do dalszego wtasnego rozwoju, czy to zawodowego czy 0so-
bistego. Dzigki tym odpowiedziom respondenci udowodnili, Ze jest bardzo wiele
korzysci aktywnego dziatania w kotach naukowych oraz dzieki temu mogg w przy-
sztosci osiagnac sukces.

Nastepnym pytaniem, z ktérym musieli zmierzy¢ si¢ respondenci byto, co cig
motywuje do aktywnego uczgszczania w zajeciach? Uzyskane odpowiedzi zapre-
zentowano na rysunku 4.
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Wptyw rodziny oraz znajomych 1
Jasne i przejrzyste zasady zaliczenia... 29
Dodatkowe punkty za aktywnos$é na zajeciach 26
Sympatyczni wyktadowcy 26
Che¢ kontaktu z réwiesnikami 34
Chec rozwoju 40
Che¢ zdobywania wiedzy 28

Rys. 4. Motywacja do aktywnego uczeszczania na zajeciach

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Na podstawie przedstawionego rysunku widzimy, ze az 40 badanych osob,
motywuje ch¢¢ rozwijania swoich umiejetnosci oraz zainteresowan. Jednak 34
osoby zadeklarowaty, ze wazny jest kontakt z rowiesnikami. Sposobem, ktory mo-
tywuje 29 osob wypetniajacych ankiete, do aktywnego uczestnictwa w zajeciach sa
jasne i przejrzyste zasady zaliczenia danego przedmiotu. Motywacja, ktorg wybrata
tylko jedna osoba jest wptyw najblizszych.

Kolejna kwestig o jaka zostali zapytani studenci byto, co motywuje ich do
studiowania? Uzyskane odpowiedzi zostaty zaprezentowane na rysunku 5.

Unikniecie systematycznej pracy zawodowej
Chec przedtuzenia mtodosci

Poprawa swojej kariery zawodowej
Rozwijanie pasji

Uczenie sie nowych rzeczy

Wyzsze zarobki po ukonczeniu studiow
Che¢ posiadania wyzszego wyksztatcenia
Prestiz posiadania tytutu

Stypendium rektorskie

Stypendium socjalne

Rys. 5. Motywacja do studiowania

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badari.
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Powyzszy rysunek obrazuje, jakie rzeczy motywujg respondentéw do podejmo-
wania trudnego procesu, ktorym jest studiowanie. 41 oséb odpowiedziato, ze ich
motywacja do studiowania jest che¢ posiadania wyzszego wyksztatcenia. Motywa-
cja wielu osob, bo az 36 jest che¢ zarabiania wyzszego wynagrodzenia po ukoncze-
niu studiéw. Wielkim zaskoczeniem jest fakt, ze tylko 9 oséb zaznaczylo, ze ich
motywacja jest stypendium socjalne oraz rektorskie. Kolejng oczywista odpowie-
dzig jest studiowanie w celu uniknigcia systematycznej pracy zawodowej, jednak ta
opcje zaznaczylo tylko 5 osob.

Nastepnym pytaniem bylo pytanie otwarte. Odnosito si¢ do sposobéw motywo-
wania. Przestane odpowiedzi udato si¢ pogrupowac w szes¢ oddzielnych kategorii.
Wyniki zaprezentowano na rysunku 6.

Chec bycia najlepszym oraz posiadanie dobrych ocen 5

Chec posiadania wyzszego wyksztatcenia oraz dobrze

ptatnej pracy 13

Brak odpowiednich sposobdéw 9

Jak najszybsza realizacja zdan, ktére nalezy wykonac 4

Tworzenie planéw i celéw oraz systematyczne
dazenie do ich osiggniecia

13

Nagradzanie siebie za wykonane zadania 11

Rys. 6. Formy motywacji studentow

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Przedstawiony rysunek ukazuje kategorie, jakie udato si¢ wyszczeg6lni¢ po-
przez odzwierciedlenie uzyskanych odpowiedzi na dane pytanie. Az 13 0sob biora-
cych udzial w badaniu stwierdzito, ze ich sposobem motywacji jest che¢ posiadania
wyzszego wyksztalcenia i dobrze ptatnej pracy. Dobrym sposobem na motywacje
jest rowniez tworzenie plandw i celow oraz przede wszystkim systematyczne daze-
nie do ich osiaggnigcia. Warto zauwazy¢, ze 9 0s6b nie ma wypracowanych sposobow
motywacji.

Podsumowujac catos¢ przeprowadzonych badan nalezy stwierdzi¢, ze az ponad
potowa studentow wypetniajacych ankiete (54,50%) zadeklarowato iz nie nalezy ak-
tualnie do kota naukowego. Powodem danej sytuacji moze by¢ fakt, ze wielu stu-
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dentow w trakcie studiowania ma inne zaj¢cia, jakie realizuje w wolnym czasie. Nie-
ktorzy z nich podjeli si¢ pracy zawodowej (23 osoby), inni za$ kazdg wolng chwile
spedzaja ze znajomymi (40 osob), czgs$¢ z nich po prostu stara si¢ odpoczywac (33
osoby). Mimo to studenci, ktorzy naleza do kot naukowych (38,20%) przedstawili
wiele zalet, jakie umozliwia im aktywne uczestnictwo w tego typu przedsiewzieciu.
Bardzo czesto dziatanie w tej spotecznosci daje im dodatkowy powdd do motywacji
oraz ciagtego doskonalenia sig.

Jednak prawdziwym i bardzo czgsto wybieranym powodem podejmowania
trudu, jakim jest proces studiowania, okazala si¢ che¢ posiadania wyzszego wy-
ksztalcenia (41 0sob). Moze to wynika¢ z wielu przestanek np. che¢ pochwaty przez
osoby najblizsze, a takze prawdopodobnie w nieustajagco zmieniajacym sie¢ rynku
pracy posiadania dobrze platnej i stabilnej pracy, dostosowanej do odpowiedniego
wyksztalcenia pracownika.

Kolejng kwestig, jaka warto podkresli¢ jest motywacja studentéw do aktywnego
uczeszczania na zajecia. Wedlug przeprowadzonych badan jest to che¢ rozwoju (40
0s0b) oraz che¢ ciaglego kontaktu z rowiesnikami (34 osoby). Jak si¢ okazuje stu-
denci nie tylko chca posiada¢ zawodowy tytul, ale rowniez pragna przyjazni, jakie
pozostang w ich sercach na resztg zycia.

Podsumowanie

Szczegdlowa analiza danych zebranych podczas badania ankietowego studen-
tow Wydziatu Inzynierii Zarzadzania Politechniki Biatostockiej, dotyczgca poznania
motywatorow wplywajacych na ich zaangazowanie w proces studiowania, pokazata,
ze jest to chec ciaglego rozwoju, che¢ posiadania wyzszego wyksztalcenia oraz
w przysztos$ci dobrze platnej pracy. Motywatorem do codziennego uczestnictwa
w zajeciach w trakcie procesu studiowania jest che¢ kontaktu z réwiesnikami oraz
przyjaciotmi. Takie relacje ksztalttowane podczas studiowania w przyszto§ci moga
zaowocowac znajomosciami w danej branzy lub nawet bedg furtkg do znalezienia
wymarzonej pracy.

Z przeprowadzonych badan wynika, iz znaczna wigkszo$¢ studentéw nie nalezy
do kota naukowego. Jednak osoby, ktore sa w kole stwierdzily, iz koto naukowe
stanowi wazny element do dalszego ich rozwoju zarowno prywatnego jak i zawodo-
wego. Studenci nalezacy do kota naukowego wymienili bardzo duzo zalet, jakie
umozliwia im dziatalno$¢ w takiej organizacji. Dzieki kotom naukowym studenci
majg szanse pozna¢ wielu ciekawych ludzi, ktérzy moga sta¢ si¢ dla nich wzorem
do nasladowania pod wzglgdem osiagnie¢, jakie zdobyli podczas rozwoju swojej
kariery zawodowej. Bardzo czgsto poznani w trakcie studiow ludzie to miedzy in-
nymi wiasciciele roznego rodzaju firm. Dzigki takiej znajomo$ci studenci nalezacy
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do kota naukowego maja wigksza szanse w zdobyciu pracy. Studenci dziatajacy
w kole naukowym majg rowniez szans¢ uczestniczenia w réoznego rodzaju warszta-
tach i szkoleniach. Dzi¢ki temu nie tylko dbajg o swoj rozwoj, ale rowniez podnosza
swoje kompetencje, uzyskujac po takich spotkaniach certyfikaty. Studenci takze
maja mozliwos¢ pochwalenia si¢ dyplomami i certyfikatami z warsztatéw w swoich
CV. Dzigki temu maja nie tylko dodatkowy wpis, ale rowniez przyszty pracodawca
widzi, ze dany student podczas swoich studiow rozwijal si¢ i dlatego moze by¢ do-
brym pracownikiem. Ale takze wnie$¢ pozytywny wklad w rozwoj przedsiebior-
stwa, w ktorym bedzie zatrudniony.

Z naukowego punktu widzenia, w kontekscie otrzymanych wynikéw badania
oraz przegladu literatury wynika iz uczelnie musza stara¢ si¢ by¢ na biezaco z po-
trzebami studentéw, aby umozliwia¢ im ciagly rozwoj oraz podnoszenie ich kwali-
fikacji. Prawdopodobnie dzigki temu studenci beda nie tylko zadowoleni oraz beda
mieli szans¢ zdobycia dobrze platnej pracy, takiej ktora bedzie sprawiata im radosé
i przynosita dume. Wazng kwestig jest rowniez, aby uczelnie miaty kontakt z r6z-
nego rodzaju firmami, aby pracodawcy mogli zatrudnia¢ studentoéw, ktorzy beda po-
siada¢ specjalistyczng wiedzg i umiejetnosci potrzebne podczas wykonywania przy-
sztej pracy zawodowej. Wazne jest, aby uczelnie umozliwiaty studentom uczenie si¢
nie tylko teorii ale rowniez umozliwity zastosowanie zdobytej wiedzy w praktyce.
Takie dziatanie na pewno zaprocentuje u przysztego pracodawcy oraz umozliwi stu-
dentowi nie tylko podwyzke czy awans, ale rowniez bedzie mial mozliwo$¢ cigglego
doskonalenia oraz zadowolenia z dobrze rozwigzanych zadan i problemow.
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Motivators affecting the students involved

Abstract

Students are an important resource of every university. Their participation in classes gives
them the opportunity to get a good education, but above all teaches mobilization for con-
tinuous improvement. Engagement is a kind of reflection of the willingness and ability to
actively participate in classes. To force yourself, each student has their own proven method.

The

purpose of this article is to review the literature on the scope of motivation and com-

mitment management. Presentation of selected ways of motivating students from the Fac-
ulty of Engineering Management, Bialystok University of Technology.
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commitment, human resources management, motivation
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Streszczenie

Na preferencje zakupowe zaréwno odnosnie do wyboru kanatéw sprzedazy i samych pro-
duktéw ma wptyw wiele czynnikéw zwigzanych bezposrednio z konsumentem, jak rowniez
otoczeniem, w ktérym funkcjonuje. Wyjatkowa sytuacjg, ktdra wymusita na wiekszosci kon-
sumentow zmiane dotychczasowych zachowan byt wybuch pandemii COVID-19. W tekscie
przyblizono temat zachowan konsumenckich oraz motywéw zakupowych. Celem artykutu
jest okreslenie zachowan i preferencji studentéw biatostockich uczelni wyzszych dotycza-
cych wyboru kanatéw zakupowych w trakcie trwania pandemii COVID-19. W badaniu wyko-
rzystano metode sondazu diagnostycznego opartg na kwestionariuszu ankiety. Badanie wy-
kazato, ze wiekszos$¢ respondentdw zrezygnowata z tradycyjnych kanatéw zakupowych na
rzecz e-handlu ze wzgledu na strach przed zarazeniem sie wirusem COVID-19.

Stowa kluczowe

zachowania konsumenckie, kanaty sprzedazy, preferencje zakupowe
Wstep

Kazdego dnia klienci na calym $wiecie dokonujg rozmaitych decyzji zakupo-
wych. Na przestrzeni lat, zachowania konsumentéw poddawane byty probom zdefi-
niowania, tak aby jak najlepiej zrozumie¢ podejmowane przez konsumentoéw decy-
zje jaki i ich postawy. Z uwagi na fakt, ze kazdy cztowiek stanowi indywidualng
jednostke, nie jest to zadaniem tatwym. Istnieje jednak mozliwo$¢ ogodlnego scha-
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rakteryzowania konsumenta przynalezacego do danej grupy spotecznej oraz identy-
fikacja jego potencjalnych motywow zakupowych. Na zachowania konsumenta
majg wpltyw jego wewnetrzne potrzeby i motywacje, ale rowniez zewnetrzne oto-
czenie, w ktorym funkcjonuje. Zmieniajacy si¢ Swiat oraz ciagly postep technolo-
giczny i informacyjny otwiera przed konsumentami nowe mozliwosci, ktore jeszcze
kilkanascie lat temu nie byty az tak powszechne dla przecigtnego konsumenta. Nie-
stety wplyw aspektéw zewnetrznych nie zawsze musi by¢ pozytywny oraz nie moze
by¢ kontrolowany przez jednostke. Jednak aby przetrwaé klient musi dostosowac si¢
do obecnie panujacej sytuacji, tym samym musi zmieni¢ dotychczasowe przyzwy-
czajenia. W takich sytuacjach z racji wyst¢gpowania innych niz dotychczas waznych
czynnikdéw, czy ograniczen konsument jest bardziej sktonny do poszukiwania no-
wych kanatéw umozliwiajacych mu zaspokojenie jego potrzeb, w jak najbardziej
efektywny sposob. Przykladem takiej sytuacji moze by¢ wybuch pandemii COVID-
19, ktory wymusil w pewnym stopniu zmiany dotychczasowych przyzwyczajen
konsumentow.

W niniejszy tekscie na podstawie dostgpne;j literatury przyblizono termin zacho-
wan konsumenckich oraz aspekty z nim zwigzane. Celem artykutu jest okreslenie
zachowan 1 preferencji konsumentéw dotyczacych wyboru kanalow zakupowych
wsrod studentow biatostockich uczelni wyzszych w trakcie trwania pandemii CO-
VID-19. W celu zglebienia tematu przeprowadzono badanie przy wykorzystaniu
metody sondazu diagnostycznego z zastosowaniem techniki ankietowej CAWI.

1. Istota zachowan konsumenckich

Rozpoczynajac temat zachowan konsumenckich istotne jest wskazanie definicji
tego zjawiska. Literatura przedmiotu w réoznorodny sposob stara si¢ wyjasnic i opi-
sac tg osobliwos¢, jednak wigkszo$¢ z nich sprowadza si¢ do okreslenia zachowan
konsumenckich jako ogoétu czynnosci wynikajacych z checi zaspokojenia potrzeb
przez konsumenta i obejmujacych: ,,nabywanie, posiadanie oraz uzytkowanie $rod-
kow zaspokajania potrzeb” [Rudnicki, 2012, s. 9-10].

W literaturze przedmiotu jako zrédlo ogétu zachowan konsumenckich, a wigc
takze decyzji zakupowych, okreslane jest jako potrzeby i aspiracje nabywcow.
Kazdy cztowiek jako odrgbna jednostka przedstawia zupelnie odmienny zestaw ce-
16w, ambicji 1 pragnien, dlatego usystematyzowanie i segmentacja ogdtu klientow
jest wyjatkowo trudnym zadaniem. Literatura przedmiotu podaje nam jednak uni-
wersalng liste aspiracji pasujaca do wickszosci spoteczenstwa. Jest to ,,chg¢ bycia
czlowiekiem:
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» zdrowym i bezpiecznym,

* pogodnym i wypoczetym,

+ zabezpieczonym materialnie,

* pewnym siebie i madrym,

* tadnym i akceptowanym przez otoczenie,

* szczesliwym i pelnym zycia,

» kochanym i godnym szacunku,

* realizujagcym swoje plany i marzenia,

* posiadajacym ciekawa prace i kochajaca rodzing” [Gracz i Ostrowska, 2014,

s. 12].

Wymienione wyzej aspiracje sa na tyle szerokie i uniwersalne, ze pasuja do
wiekszo$ci lub nawet wszystkich konsumentow, lecz ze wzgledu na swoja rézno-
rodno$¢ sg mato konkretne. Pomocny jest zatem podziat opublikowany przez J. Lo-
dziang-Grabowska, ktora wskazuje na istnienie dwoch zasadniczych grup czynni-
kow wptywajacych na zachowania konsumenckie. Sg nimi czynniki marketingowe,
czyli elementy marketingu mix oraz aspekty pozamarketingowe wsrod ktérych
mozna wymieni¢ czynniki: demograficzno-ekonomiczne, spoteczne oraz psycholo-
giczne [Lodziana-Grabowska, 2015, s. 28-38].

Odmiennie do tego tematu podszedt P. Wojcik okre$lajac potrzeby i motywacje
jednostek majace wptyw na zachowania konsumentow. Sg to potrzeby indywidu-
alne, okreslane jako fizjologiczne lub psychiczne, spoteczne rozumiane jako wpty-
wajgce na to jak konsument sam siebie postrzega oraz jakie ma relacje z innymi.
Ostatnig grupg sa potrzeby konsumpcyjne, ktore sa potaczeniem potrzeb indywidu-
alnych i spotecznych [Wojcik, 2017, s. 27-28].

Wymienione w tym artykule potrzeby i aspiracje sg na tyle roznorodne, szerokie
i trudne do zmierzenia, ze jednostka najprawdopodobniej nie bedzie w stanie mie¢
ich wszystkich zaspokojonych jednocze$nie. W momencie uswiadomienia sobie dy-
wergencji pomigdzy stanem faktycznym, a pozadanym, czyli stanem spelnienia
wszystkich potrzeb wymienionych w tym rozdziale rodzi si¢ potrzeba i powstaje tak
zwane uczucie dyssatysfakcji. Jest ono wewnetrznym przynagleniem jednostki do
zniwelowania stanu niepozadanego lub osiggnigcia upragnionego stanu [Tracy,
2019, s. 30-34]. Dziatanie to jest skomplikowane i wymaga odpowiedniego procesu,
ktérego schemat przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Proces zaspokajania potrzeb przez nabywanie produktow

Zrédto: opracowanie wiasna na podstawie [Rosa, 2015, s. 49].

Poza samym skomplikowanym procesem podejmowania decyzji nabywczych
przez konsumentow, istnieje takze wiele innych czynnikéw wpltywajacych na decy-
denta, czego nie utatwia fakt, ze motywy i potrzeby konsumenta nie sg state i zmie-
niajg si¢ wraz z wiekiem czy nawet pod wplywem emocji [Sowa, 2015, s. 370-389;
Disterheft, 2018, s. 127-138].

O innym pozornie nieznacznym czynniku informujg wyniki badan przeprowa-
dzonych na uczelni Universitas Negeri Semarang w Indonezji, ktore wykazuja, ze
korzystanie z mediow spolecznosciowych ma wplyw na czestsze dokonywanie im-
pulsywnych i hedonistycznych zakupéw [Triwidisari i in., 2018, s. 174-179].

Rozw¢j cywilizacyjny i technologiczny rowniez ma wptyw na zachowania kon-
sumenckie. Wraz z powstaniem Internetu oraz rozpowszechnieniem jego uzytkowa-
nia nabywcy zaczeli zaspokajaé swoje potrzeby wlasnie za jego posrednictwem, do-
prowadzajgc to zjawisko do skali globalnej [Dgbrowska i Janos-Kresto, 2010, s. 41-
42; Dabrowska, 2015, s. 27-38].

2. Metodyka badan

Celem niniejszych badan bylo okreslenie zachowan i preferencji konsumentow
dotyczacych wyboru kanatow zakupowych wsrod studentow biatostockich uczelni

198 Academy of Management — 4(3)/2020



Wptyw pandemii COVID-19 na zachowania konsumentow

wyzszych w trakcie trwania pandemii COVID-19. W celu zgl¢bienia tematu wyko-
rzystano metode sondazu diagnostycznego przy uzyciu techniki CAWI (Computer
Assisted Web Interview). Umozliwito to sprawne przeprowadzenie procesu badaw-
czego oraz w obliczu pandemii wywolanej przez COVID-19 zapewnito bezpieczen-
stwo badaczom i referentom. Narzgdzie zostato stworzone w formularzach Google.
Ankieta sktadata si¢ z szeSciu pytan w formie jednokrotnego i wielokrotnego wyboru
oraz rozbudowanych tabel warto$ciujacych. Kwestionariusz ankiety skierowano do
studentow biatostockich uczelni wyzszych, zaro6wno kobiet jak 1 mgzczyzn. Anali-
zowana proba badawcza wyniosta 136 osob, przy wykorzystaniu metody doboru ce-
lowego. Badanie przeprowadzono w maju 2020 roku.

3. Wyniki badan wtasnych

W probie badawczej najwigksza grupe stanowili respondenci w wieku 22-24 lat.
Ich liczebno$¢ wynosita 76 0sob, tworzyli oni 56% catej proby badawczej. Kolejng
najwicksza grupg byli ankietowani w wieku 19-21 lat. Stanowili oni 32% proby ba-
dawczej, a ich liczebno$¢ wynosita 44 respondentéw. Najmniej liczng grupg w ba-
daniu byty osoby w wieku 25-27 lat - 12% badanej populacji.

W probie badawczej najwieksza grupa respondentéw byly kobiety, obejmowaty
76% badanej populacji w liczbie 104 osob. M¢zczyzni w tej grupie skladaja si¢ na
24% ankietowanych w liczbie 32 osob.

Ankietowani na samym poczatku zostali zapytani o wplyw pandemii wywolanej
przez COVID-19 na ich zachowania zakupowe. Okreslili w wigkszosci (59%/80 re-
spondentdéw), ze zmienili swoje dotychczasowe przyzwyczajenia nabywcze. Pozo-
stata cze$¢ 41% respondentdéw liczaca 56 osob zadeklarowala, ze nie zmienita swo-
ich dotychczasowych zachowan zakupowych. Moze to by¢ spowodowane sceptycz-
nym podej$ciem do wirusa COVID-19 lub tym, Zze osoby mtode sa poza grupg naj-
wigkszego ryzyka.

Ponad poloweg o0s6b, ktore zmienily swoje dotychczasowe zachowania zaku-
powe stanowity kobiety (63%), mniej liczng grupe¢ stanowili mezczyzni (47%) (rys.
2). Na podstawie tych wynikow mozna wysnu¢ wnioski, iz zmiana sytuacji w wigk-
szym stopniu wptyneta na postawy kobiet, co moze by¢ zwigzane z ich wigksza
obawg o wlasne zdrowie i niech¢¢ do korzystania z tradycyjnych kanatow zakupo-
wych.
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70% 63%
60% 53%
50% 47%
40% 37%
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Mezczyzni Kobiety

Rys. 2. Zmiana zachowan zakupowych respondentéw wywotana pandemia

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw przeprowadzonych badan.

Do ankietowanych, ktérzy zadeklarowali zmiang swoich dotychczasowych zwy-
czajow zakupowych po wybuchu pandemii (59%) skierowano dodatkowe 3 pytania,
majace na celu zbadanie zmiany postaw nabywczych. Respondenci zostali popro-
szeni o udzielenie odpowiedzi na pytania dotyczace zmiany czestotliwosci korzysta-
nia z wymienionych kanatéw sprzedazowych, czynniki wptywajace na zmiane ich
zachowan nabywczych, jak roéwniez o kategorie produktow najczesciej kupowanych
za posrednictwem Internetu od czasu wybuchu pandemii. Otrzymane wyniki przed-
stawiono na rysunkach 3-7.

Ankietowani, ktorzy dokonali zmian nawykow zakupowych po wybuchu pan-
demii najczesciej wskazywali na zmniejszenie czestotliwosci dokonywania zaku-
poéw w sklepach stacjonarnych. Kanatami zakupowymi, ktére byly rzadziej wybie-
rane po wybuchu pandemii byty dyskonty (69%) oraz sklepy wielkopowierzchniowe
(76%). Moze to §wiadczy¢ o obawie konsumentow, zwigzanej z ryzykiem zakazenia
w miejscu gdzie przebywa duza liczba 0s6b oraz o ograniczeniu czgstotliwosci wizyt
w sklepie poprzez dokonywanie jednorazowo wigkszych zakupow. Zmiany zacho-
wan ankietowanych zwigzane sg roéwniez ze wzrostem zakupow dokonywanych
przez Internet, az 90% ankietowanych zadeklarowalo czgstsze dokonywanie zaku-
pow tym kanalem, co moze by¢ zwigzane z obawg przed wyjsciem z domu i ryzy-
kiem zakazenia oraz komfortem psychicznym zwigzanym z unikaniem zarazenia
siebie i rodziny. Wedtug raportu KPMG International pt.,, Customers and the new
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reality” na zachowania konsumentow zwigzane ze zwigkszong czgstotliwoscia za-
kupéw przez Internet (dotyczacych wszystkiego oprocz artykulow spozywczych)
w najwigkszym stopniu majg wpltyw cena (67%) oraz wygoda (65%), tak wigc ist-
nieje szansa, ze zmiana nawykow zakupowych zaraz po wybuchu pandemii na czest-
sze dokonywanie zakupoéw przez internet utrzyma si¢ rowniez po jej zakonczeniu
[Consumers and the new reality, KPMG International, https://assets.kpmg/con-
tent/dam/kpmg/pl/pdf/2020/07/pl-Raport-KPMG-International-pt-Consumers-and-

the-new-reality.pdf, 23.07.2020].

80% 69%
59%
60% 51%
40% 31% 29%
20% 21%

20% 10% . 10%

W | ] ]

Sklep ,,sieciowka” Sklep osiedlowy Dyskont

B Czesciej dokonuje zakupu tym kanatem B Czestotliwosé nie zmienita sie

B Rzadziej dokonuje zakupu tym kanatem

Rys. 3. Wptyw pandemii COVID-19 na preferencje kanatéw zakupowych cz. 1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw przeprowadzonych badan.

100% 90%
80% 76%
(]
60%
40%
20% 10% 14% 9% 1%
(]
0% mmn BN m—
Sklep wielkopowierzchniowy Internet

B Czesciej dokonuje zakupu tym kanatem B Czestotliwo$¢ nie zmienita sie

M Rzadziej dokonuje zakupu tym kanatem

Rys. 4. Wptyw pandemii COVID-19 na preferencje kanatéw zakupowych cz. 2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw przeprowadzonych badar.
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Respondenci poproszeni o okre$lenie istotnosci czynnikow wplywajacych na
decyzje dokonywania zakupow przez Internet od czasu wybuchu pandemii COVID-
19, wskazywali ze najwickszy wptyw ma dla nich bezpieczenstwo przed zaraze-
niem. Prawie potowa, a doktadnie 49% ankietowanych okreslito, Ze ten czynnik
wplywa w bardzo duzym stopniu na wybor sklepow internetowych, a 35% respon-
dentow okres$lato ten aspekt jako wplywajacy w duzym stopniu na wybodr kanatu
sprzedazowego.

Kolejnym waznym czynnikiem wptywajacym na wybor sklepow internetowych
przez respondentow byly bardzo szybkie dostawy. Zdecydowana wickszos¢, ponie-
waz 71% badanych wskazata ten aspekt jako wplywajacy w duzym lub bardzo du-
zym stopniu na decyzj¢ zakupows. Jedynie 9% ankietowanych deklarowato, ze ten
czynnik nie wplywa lub wptywa w matym stopniu na wybor kanatu zakupowego.

Nastepnym zauwazalnym czynnikiem wymienianym przez ankietowanych jest
brak probleméw z odebraniem paczki (ze wzgledu na przebywanie w domu) 61%
respondentéw okreslito ten aspekt jako wptywajacy w duzym lub bardzo duzym
stopniu na wybor e-zakupow. Natomiast 30% badanych deklarowato, ze ten czynnik
wptywa w $rednim stopniu na wybor kanatu sprzedazy.

60%
49%
50%
40% 35%
30% 2% 29%
0,
(]
20% [ 20% 199, ] P
209
% 14% 11% 10%
0,
. -
0% |
Bezpieczenstwo przed Strach przed pdjsciem do  Strach przed spotkaniem z
zarazeniem wirusem COVID- sklepu stacjonarnego ludZzmi

19

B Wptywa w bardzo duzym stopniu B Wptywa w duzym stopniu
Wptywa w srednim stopniu B Wptywa w niewielkim stopniu
B Nie wptywa
Rys. 5. Wptyw czynnikdéw na wybor e-zakupow cz. 1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw przeprowadzonych badan.
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50% 45%
40% 35%
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20%
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10% 5% 49 4% 5%
0% mm N
Bardzo szybkie dostawy Brak problemoéw z odebraniem paczki (ze

wzgledu na przebywanie w domu)

B Wptywa w bardzo duzym stopniu B Wptywa w duzym stopniu
B Wptywa w Srednim stopniu B Wptywa w niewielkim stopniu
H Nie wptywa

Rys. 6. Wptyw czynnikdw na wybor e-zakupow cz. 2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw przeprowadzonych badan.

Ankietowani zadeklarowali, Ze najczesciej w Internecie od wybuchu pandemii
COVID-19 kupuja odziez i obuwie (73% respondentow). Kolejnymi najczesciej ku-
powanymi produktami sg kosmetyki (58% ankietowanych), za$ na trzeciej pozycji
znalazty si¢ ksigzki/gry/muzyka (46% badanych).
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Rys. 7. Kategorie produktow najczesciej kupowanych przez Internet od wybuchu pandemii COVID-19

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wynikdw przeprowadzonych badan.
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Wymienione grupy produktow zwigzane sg bezposrednio z konsumentem. Na
ten wynik moze mie¢ wptyw fakt, iz analizowang grupe stanowig osoby mtode, cze-
sto zamieszkujace jeszcze podczas studiow z rodzicami, tym samym ich cel zaku-
poOw jest w niskim stopniu zwigzany z gospodarstwem domowym.

Podsumowanie

Celem badania byto okreslenie zachowan i preferencji konsumentéw dotycza-
cych wyboru kanalow zakupowych wsrod studentéw biatostockich uczelni wyz-
szych w trakcie trwania pandemii COVID-19. Wigkszos¢ respondentow, zadeklaro-
wato zmiang swoich dotychczasowych przyzwyczajen zakupowych.

Studenci, ktorzy zmienili swoje dotychczasowe preferencje odnosnie kanatow
zakupowych w zdecydowanej wigkszosci unikali ruchliwych i ttocznych miejsc, ta-
kich jak sklepy wielkopowierzchniowe. Prawie wszyscy badani, bo az 90% zgodnie
zadeklarowali, ze od wybuchu pandemii czgéciej wybierajg internetowy kanat zaku-
powy, co zapewniato korzystajagcym najwigksze bezpieczenstwo przed zakazeniem
ze wzgledu na catkowity brak kontaktu z innymi ludzmi. Kolejnym czgéciej wybie-
ranym kanalem zakupowym w trakcie pandemii byly sklepy osiedlowe. Moze to by¢
spowodowane bliskg lokalizacja placowek przy miejscach zamieszkania, co pozwo-
lito konsumentom unikna¢ kontaktu z wigkszg liczba ludzi (w poréwnaniu do skle-
pow wielkopowierzchniowych) oraz wyeliminowato konieczno$¢ korzystania z ko-
munikacji publicznej. Jednak sklepy osiedlowe nie przyciggnety tak wielkiej liczby
klientdéw jak e-handel. Stworzylto to idealne warunki dla sklepoéw internetowych na
pozyskanie nowych nabywcow. Przemys$lana kampania marketingowa i zaangazo-
wanie przedsigbiorstw w budowanie relacji z odbiorca, umozliwia takze stworzenie
lojalnych klientéw wobec marki.

Ankietowani, ktorzy czgsciej korzystali ze sklepow internetowych jako czynnik
najbardziej motywujacy okreslili bezpieczenstwo przed zakazeniem si¢ wirusem
COVID-19. Najwigcej badanych okreslito ten aspekt jako wptywajacy lub bardzo
wplywajacy na decyzje zakupowa. Kolejnymi waznymi czynnikami w procesie de-
cyzyjnym respondentow byty bardzo szybkie dostawy oraz brak problemu z odebra-
niem paczki (ze wzgledu na przebywanie w domu). Sprawnie dziatajace firmy ku-
rierskie i krajowy lockdown zdecydowanie zachecity i umozliwity konsumentom
efektywne korzystanie z tego kanalu zakupowego. Wzrost zainteresowania

e-handlem postawit przedsiebiorstwa kurierskie przed nietatwym zadaniem i jedno-
czes$nie okazja. Dzialy logistyczne powinny najmocniej skoncentrowacé si¢ na szyb-
kiej realizacji ustug, poniewaz to tego obecnie klienci oczekujg najbardzie;.
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Ciekawym jest fakt, ze podczas trwania pandemii respondenci najczesciej kupo-

wali w Internecie produkty z kategorii odziez i obuwie. Jest to interesujace zjawisko
ze wzgledu na panujacy zakaz opuszczania domoéw w czasie przeprowadzonego ba-
dania. Kolejnymi najczestszymi produktami nabywanymi w sklepach internetowych
byly kosmetyki, a takze ksigzki, gry i muzyka. Jest to wyrazny sygnal, ze sklepy
oferujace produkty z tych kategorii powinny wprowadzi¢ lub ulepsza¢ obecny inter-
netowy kanat sprzedazy.
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Impact of the COVID-19 pandemic on consumer behavior

Abstract

Shopping preferences, both in terms of the choice of sales channels and the products them-
selves, are influenced by many factors directly related to the consumer as well as the envi-
ronment in which they operate. The outbreak of the COVID-19 pandemic was an excep-
tional situation that forced most consumers to change their behavior. The paper presents
the topic of consumer behavior and purchasing motives. The aim of the article is to deter-
mine the behavior and preferences of students of Bialystok universities regarding the choice
of purchasing channels during the COVID-19 pandemic. The study used the method of
a diagnostic survey based on a questionnaire. The survey showed that most respondents
chose to switch from traditional purchasing channels to e-commerce due to fear of con-
tracting the COVID-19 virus.

Keywords

consumer behavior, sales channels, shopping preferences
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Streszczenie

Wraz z coraz szybszym postepem cywilizacyjnym rozwija sie réwniez szeroko pojeta tech-
nologia. Obecnie, jedng z bardzo waznych jej dziedzin jest tworzenie systemdw operacyj-
nych, ktére z kolei odgrywaja kluczowag role w funkcjonowaniu $wiata komputeréw
i urzgdzen mobilnych. Tym samym, w duzym stopniu wptywajg na gtdwnego uzytkownika,
jakim jest cztowiek. Istotnym zatem jest fakt w jaki sposdb spoteczenstwo postrzega ofero-
wane systemy operacyjne, na ile zna ich mozliwosci oraz w jakim stopniu je wykorzystuje.
Celem niniejszego artykutu jest zbadanie tych aspektow ze szczegdlnym zwrdéceniem uwagi
na konkretny system operacyjny - Android. Badania pilotazowe, przeprowadzone zostaty na
probie n=175 losowo wybranych oséb z przedziatéw wiekowych 14-18 lat (1,71%), 19-24
lata (76,57%), 25-30 lat (17,14%), 31-40 lat (2,29%), 41-50 lat (1,71%), 51-60 lat (0%), powy-
zej 60 lat (0,57%). Dokonano analizy swiadomosci spoteczenstwa w zakresie jednego
z najbardziej popularnych systemdéw operacyjnych jakim jest Android. Jako narzedzie ba-
dawcze wykorzystano kwestionariusz ankiety internetowe;j.

Stowa kluczowe

Android, mobilny system operacyjny, urzagdzenia mobilne
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Wstep

W miare rozwoju cyfryzacji oraz nowoczesnych technologii ro$nie znaczenie
urzadzen mobilnych, w tym smartfonéw [Winkowski, 2020, s. 695; Winkowska,
Szpilko i Peji¢, 2019, s. 72]. Udostgpniajg one wiele mozliwosci takich jak: szybkie
porozumiewanie si¢ z innymi osobami bedagcymi w dowolnym miejscu, przeglada-
nie stron www, odczytywanie i wysytanie poczty elektronicznej, wykonywanie ope-
racji bankowych, uzywania telefonu zamiast karty ptatniczej, przesytanie danych
pomigdzy réznymi urzadzeniami [Buryta i Kopniak, 2017, s. 87].

Tym samym wzrasta tez zapotrzebowanie na oprogramowania do urzadzen mo-
bilnych [Winkowski, 2019, s. 26]. W odpowiedzi na t¢ potrzebe tworzone sg sys-
temy operacyjne umozliwiajace uzytkownikowi swobodne korzystanie i zapewnia-
jace niezawodna obstugg urzadzen. W tym miejscu warto zatrzymac si¢ i doktadniej
przeanalizowa¢ znaczenie systemow operacyjnych, zar6wno w teorii jak i w prak-
tyce.

Zgodnie z definicjg ze stownika jezyka polskiego system operacyjny jest to ze-
spot programéw przeznaczony do zarzadzania zasobami komputera, wykorzystywa-
nia jego urzadzen, tworzenia mechanizmow utatwiajacych jego uruchamianie i eks-
ploatacje, a takze do tworzenia nowych programéw [Dubisz, 2003, s. 1479].

W innym ujeciu system operacyjny jest zbiorem oprogramowania nadzoruja-
cego pracg calego komputera oraz programow uzytkowych. System zarzadza urza-
dzeniami komputerowymi (hardware) oraz oprogramowaniem (software). Zarzadza-
nie komputerem przez system operacyjny polega na wykonywaniu nast¢pujacych
zadan  [https://docplayer.pl/18476809-Mobilne-systemy-operacyjne-adam-mali-
ZJUSZ piotr-galanek.html, 22.05.2019]:

obstluga dialogu pomiedzy uzytkownikiem i komputerem;

» organizowanie zapisu danych na dyskach;

» zarzadzanie pamig¢cig operacyjna;

* uruchamianie programow uzytkowych;

» sygnalizacja btedow i stanéw awaryjnych.

Powyzsze zagadnienia odnosza si¢ do systemow operacyjnych w rozumieniu
og6lnym. Wezszy zakres tego pojecia stanowig systemy operacyjne dla urzadzen
mobilnych. Mobilne systemy operacyjne tacza w sobie cechy klasycznego systemu
operacyjnego z innymi funkcjami przydatnymi do zastosowan w urzadzeniach mo-
bilnych/przenosnych. [https://docplayer.pl/18476809-Mobilne-systemy-operacyjne
-adam-malizjusz-piotr-galanek.html 22.05.2019].

Nowoczesne mobilne systemy operacyjne tacza w sobie cechy systemu opera-
cyjnego komputerow osobistych z cechami takimi jak: dotykowy ekran, tgcznosé
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komorkowa, Bluetooth, Wi-Fi, nawigacja satelitarna, aparat fotograficzny, kamera
wideo, odtwarzacz muzyki, rozpoznawanie gtosu, nagrywanie gtosu, komunikacja
krotko zasiggowa [https://docplayer.pl/48772699-Maobilny-system-operacyjny-an-
droid.html, 22.05.2019].

Systemy operacyjne zawieraja w swych szeregach potegi na skale §wiatowa.
Wisrdd nich zaszczytne miejsce zajmuje system dedykowany dla urzadzen mobil-
nych, czyli Android. Celem niniejszego opracowania jest zaprezentowanie znacze-
nia Androida we wspotczesnym §wiecie oraz analiza §wiadomosci spoteczenstwa
w zakresie wykorzystania i mozliwosci tego systemu. Do realizacji badan zaanga-
zowano probe n=175 losowo wybranych osob. Na bazie wynikow badan empirycz-
nych, uzyskanych za posrednictwem badania ankietowego (technika CAWI).

1. Rozwd@j Androida

Na wstepie warto przyjrze¢ sie, w jaki sposob Android pojawil sie¢ w $wiecie
mobilnych systemoéw operacyjnych. Owczesny rynek oprogramowania telefonow
komoérkowych zawierat juz wiele systemow operacyjnych, takich jak Symbian OS,
Windows Mobile, Mobile Linux, IPhone OS (stworzony w oparciu o system Mac
OS X), Moblin, a takze inne opatentowane systemy. Jednak w tamtym czasie zaden
z systemoOw nie stal si¢ faktycznym standardem. Glowny problem stanowity ograni-
czone $rodowiska projektowania aplikacji na urzadzenia przeno$ne. W tym momen-
cie pojawita si¢ firma Google, ktorej zamiarem bylo stworzenie otwartej, przystep-
nej, nowoczesnej platformy z jawnym kodem Zrédtowym [Hashimi, Komatineni
i MacLean, 2010, s. 21]. Plany Google urzeczywistnilty si¢ we wspoltpracy ze zrze-
szeniem Open Handset Alliance (OHA) - jest to sojusz biznesowy, w sktad ktorego
wchodzg najpotegzniejsze i odnoszace najwieksze sukcesy firmy na §wiecie, a takze
reprezentuja wszystkie sektory rynku telefonii bezprzewodowej [Conder i Darcey,
2011, s. 45]. W taki sposob powstata platforma programowa Android, ktora zrewo-
lucjonizowata globalny rynek telefonow komorkowych [Ableson, Sen i King, 2011,
s. 30].

Obecnie, w literaturze przedmiotu pojecie Android definiowane jest jako mo-
bilny system operacyjny oparty na jadrze Linuxa dystrybuowany na zasadach open-
source [Rostanski i in., 2015, s. 23].

Warto tez zaznaczy¢, ze pod pojeciem Android kryje si¢ wigcej niz jedno zna-
czenie. Obejmuje on:

* darmowy, system operacyjny na urzadzenia mobilne o otwartych zrodtach;

» platforme open-source do rozwoju aplikacji mobilnych;
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* urzadzenia, w tym telefony komérkowe, na ktorych dziata system opera-
cyjny Android i napisane dla niego aplikacje [https://docplayer.pl/
52732138-Systemy-operacyjne-na-platformach-mobilnych.html stan z dn.
22.05.2019].

Historia nadawania nazw kolejnym wersjom systemu Android to swego rodzaju
przekrdj przez stodkie smakolyki, bowiem kazda wersja systemu nosi nazwe jed-
nego z nich. W tabeli 1 zostaty przedstawione wszystkie wersje systemu Android
Wraz z numerem wersji oraz datg pierwszego wydania.

Tab. 1. Wersje systemu Android

Nazwa kodowa Numery wersji Data pierwszego wydania
Apple Pie 1.0 23 wrzesnia 2008
Banana Bread 11 9 lutego 2009
Cupcake 1.5 27 kwietnia 2009
Donut 1.6 15 wrze$nia 2009
Eclair 2.0-2.1 26 pazdziernika 2009
Froyo 2.2-2.2.3 20 maja 2010
Gingerbread 2.3-2.3.7 6 grudnia 2010
Honeycomb 3.0-3.2.6 22 lutego 2011
Ice Cream Sandwich 4.0-4.0.4 18 pazdziernika 2011
Jelly Bean 4.1-431 9 lutego 2012
KitKat 4.4-4.44 31 pazdziernika 2013
Lollipop 5.0-5.1.1 12 listopada 2014
Marshmallow 6.0-6.0.1 5 pazdziernika 2015
Nougat 7.0-7.1.2 22 sierpnia 2016
Oreo 8.0-8.1 21 sierpnia 2017
Pie 9 6 sierpnia 2018
Android 10 10 3 wrzednia 2019

Zrodto:  [Wersje  systemu  Android, https://pl.wikipedia.org/wiki/Wersje_systemu_Android,
22.05.2019].

Jako, ze Android jest jednym z najpopularniejszych mobilnych systemow ope-

racyjnych warto przedstawi¢ zalety i wady tej platformy. Zestawienie to zaprezen-
towano w tabeli 2.
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Tab. 2. Zalety i wady Androida

Zalety

Wady

znakomite zespolenie z ustugami Google, m.in.
Gmail, Google Maps, itp.

obiekt czestych atakéw hakerskich

bardzo wygodne korzystanie z systemu

zachwiana ptynnos$¢ systemu spowodowana
tworzeniem dodatkowych naktadek przez
producentéw smartfonéw

mozliwos¢ petnego dostosowania telefonu do
wtasnych potrzeb, m.in. zmiana interfejsu uzyt-
kownika

brak aktualizacji starszych modeli

dostepna bardzo duza liczba aplikacji do pobra-
nia

mniej stabilne aplikacje

system open source (mozliwos¢ tworzenia dar-
mowego oprogramowania oraz modyfikacji)

zwalnianie systemu z uptywem czasu uzytko-
wania

duza dostepnos¢ smartfondw w réznych prze-

mniejsza wydajnos¢ Asystenta Google w po-

dziatach cenowych rownaniu do konkurencji

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [https://komorkomania.pl/22814,porownanie-systemow-
operacyjnych-w-komorkach, 22.05.2019; https://magazyn.ceneo.pl/artykuly/Jaki-system-operacyjny
-smartfona-wybrac-iOS-Android-czy-Windows, 22.05.2019; http://www.data.proidea.org.pl/plnog/
8edycja/materialy/prezentacje/Krzysztof Adamski_Tymoteusz_Bilyk_Advantages_and_disadvanta-
ges.pdf, 22.05.2019; https://haalo.pl/blog/android-wady-i-zalety, 22.05. 2019; https://kamilfili-
piak.komorkomania.pl/632,wady-i-zalety-android, 24.02.2020].

Cho¢ powyzsze zestawienie oprocz mocnych stron uwidacznia sporo stabosci
systemu, to jednak nie przeszkadza to uzytkownikom na korzystanie ze smartfonow
Z tym oprogramowaniem. Android to przede wszystkim system dla os6b, ktére szu-
kaja duzego wyboru sprzetu oraz oprogramowania z mozliwo$cia dostosowania wy-
gladu i funkcjonalnosci do wtasnych, indywidualnych potrzeb. Ceniony jest zwlasz-
cza przez osoby, ktore preferujg proste i szybkie zarzadzanie mediami spoleczno-
sciowymi z poziomu smartfona. Na rysunku 1 zostal pokazany udziat systemow ope-
racyjnych w Europie w latach 2018-2019.
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Rys. 1. Udziat systemow operacyjnych w Europie w latach 2018-2019
Zrédto: https://www.pcworld.pl/news/iPhone-vs-Android-kto-rzadzi-na-rynkach,412131.html [24.02.2020].

Jak mozna zauwazy¢ system Android stale jest liderem wsrdd systemoéw opera-
cyjnych. W styczniu 2019 roku procentowy udziat poszczegdlnych systemow ksztat-
towat si¢ nastepujaco: Android - 70,91%, iOS - 27,95%, Windows - 0,54%, Sam-
sung - 0,33%, Linux - 0,07%, Series 40 - 0,04%.

2. Metodyka badan oraz charakterystyka préoby badawczej

Do diagnozy $wiadomosci spoteczenstwa w zakresie mobilnych systemow ope-
racyjnych z nastawieniem na Androida zastosowano metod¢ badan ankietowych
z wykorzystaniem narzedzia kwestionariusza ankiety internetowej. Badanie zostato
przeprowadzone w maju i czerwcu 2019 roku. Objeto nim losowo wybrane osoby.
Lacznie zebrano 175 ankiet. Pytania zawarte w kwestionariuszu miaty na celu uzy-
skanie odpowiedzi na nastepujgce pytania:

* Czy spoteczenstwo jest swiadome z jakich systemow operacyjnych urza-

dzen mobilnych korzysta?

* (Czym spoteczenstwo kieruje si¢ wybierajac system operacyjny Android?

* Jak wazny jest smartfon w zyciu badanych osob?

Charakterystyke respondentéw przedstawiono w tabeli 3.
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Tab. 3. Struktura respondentéw wedtug badanych cech

w blnie- .
yszczc.ego nie Cechy respondentow
nie
Kobieta Mezczyzna
Ptec¢
53% 48%
14-181at | 19-24lata | 25-30lat | 31-40fat | 41>0 | >1-60 | powyzej 60
Wiek lat lat lat
1,71% 76,57% 17,14% 2,29% 1,71% 0% 0,57%
podstawowe [gimnazjalne | zasadnicze zawodowe Srednie wyisze
Wyksztatcenie
1,14% 1,14% 1,14% 69,14% 27,43%
Status zawo- uczggﬁtu— bezrobotny pracujacy emeryt/rencista
dow
Y 74,86% 2,29% 22,86% 0%
L miasto
Miej wies do 200 zej
iejsce za- o powyzej
mieszkania do 10 tys. | do 50 tys. do 100 tys. tys. 200 tys.
17,71% 12,57% 10,29% 14,29% 4,57% 40,57%
Sytuacja mate- bardzo zta zta przecietna dobra bardzo dobra
rialna 1,14% 0,57 35,43% 52,57% 10,29%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badar.

Jak mozna wywnioskowac z danych zawartych w tabeli, profil respondenta naj-
czesciej udzielajacego odpowiedzi to kobieta w przedziale wiekowym 19-24 lata,
z wyksztatceniem srednim, aktualnie posiadajaca status zawodowy student. Miejsce
zamieszkania to miasto powyzej 200 tys. mieszkancOw oraz sytuacja materialna
okreslana jako przecietna.

W ramach przeprowadzonej ankiety, wykorzystano pigciostopniowa skalg Li-
kerta. Skala ta zostata opracowana przez R. Likerta w 1932 roku. Jest ona skalg sza-
cunkowa, czyli zestawia pozycje, z ktorych kazda ocena stwierdzenia ,,jest w zasa-
dzie sama w sobie skalg” [Jezior, s. 118].

W przeprowadzonym badaniu ankietowani zostali poproszeni o udzielenie jed-
nej siedmiu odpowiedzi sposrod nastepujacych: ,,zdecydowanie si¢ nie zgadzam”,
,hie zgadzam si¢”, ,raczej nie zgadzam si¢”, ,,nie mam zdania”, ,raczej si¢ zga-
dzam”, ,,zgadzam si¢” i ,,zdecydowanie si¢ zgadzam”.
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3. Analiza wynikow badan

Pytanie, ktore rozpoczynalo badania ankietowe dotyczyto zainteresowania re-
spondentdéw tematyka systemow operacyjnych urzadzen mobilnych. Mozna je okre-
$li¢ pytaniem filtrujacy, ktore informuje nas czy wybrana tematyka jest istotna dla
respondentéw. Odpowiedzi przedstawia rysunek 2.

58,29%

60,00%

41,71%

40,00%

20,00%

0,00%
tak nie

Rys. 2. Zainteresowanie tematyka systemdw operacyjnych urzadzen mobilnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Wigkszo$¢ 0sob bioracych udziat w ankiecie - 58,29% jest zainteresowanych
systemami operacyjnymi urzadzen mobilnych. Moze to wynika¢ z faktu, iz popular-
no$¢ uzytkowania urzadzen mobilnych nieustannie wzrasta, stad tez zainteresowanie
tym obszarem przybiera na znaczeniu. Uzytkownicy zapoznaja si¢ z nowymi funk-
cjonalno$ciami, aby w mozliwie najwigkszym stopniu utatwia¢ sobie prace. Nato-
miast 41,71% respondentow twierdzi, iz ten temat ich nie interesuje. Korzystajg
z dostgpnych systemoéw i ich narzedzi, ale tylko w celu wykonania okre§lonych za-
dan, bez zaglebiania si¢ w szczegdty dziatania systemu. Moze to wynika¢ z braku
czasu badz wystepowania odmiennych obszaroéw zainteresowan uzytkownikow.

Drugie pytanie pozwolito uzyska¢ odpowiedZz czy dany respondent jest uzyt-
kownikiem systemu Android. Strukture odpowiedzi prezentuje rysunek 3.
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100,00% 93,71%

75,00%
50,00%
25,00%
6,29%
0,00%
tak nie

Rys. 3. Uzytkowanie systemu Android

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Zdecydowang przewagg stanowia osoby, ktore w swoich urzadzeniach maja za-
instalowany system Android. Zgromadzone odpowiedzi wskazuja, iz korzysta
z niego az 93,71% badanych respondentow. Pozostata czgs¢ pytanych preferuje inne
oprogramowania. Z innych systemow niz Android korzysta zaledwie 6,29% odpo-

wiadajacych.

Trzecie pytanie w ankiecie odnosito si¢ do definicji systemu Android. Wyniki

ukazuje rysunek 4.

98,78%
100,00%
75,00%
50,00%
25,00%
0,00% 1,22%
0,00%
systemem operacyjnym chmurg do przetwarzania systemem operacyjnym
stosowanym w urzgdzeniach danych stosowanym w urzgdzeniach
mobilnych maobilnych iPhona, iPada touch
oraz iPada

Rys. 4. Wiedza na temat systemu Android

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.
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Niemal wszyscy ankietowani (98,78%) udzielili poprawnej odpowiedzi wska-
zujac, iz Android jest to system operacyjny stosowany w urzadzeniach mobilnych.
Nieliczni, ktorzy wskazali btedng odpowiedz (1,22%), mogli si¢ pospieszy¢ i nie
doczyta¢ odpowiedzi do konca - stad wynika pomytka. Odpowiedzieli bowiem, ze
system Android to system operacyjny stosowany w urzadzeniach mobilnych iPhona,
iPada touch oraz iPada. Niewykluczone jest jednak, Zze nie wszyscy respondenci po-
siadaja odpowiednig wiedze z tego zakresu i $wiadomie zaznaczyli odpowiedz nie-
wlasciwa. Zadna z pytanych os6b nie wskazala, Ze Android jest chmurg do prze-
twarzania danych.

Kolejne zagadnienie ujgte w ankiecie sprawdzato wiedzg dotyczacg istniejacych
wersji systemu Android. Pytanie 4 odnosito si¢ do nazwy najnowszej wersji, nato-
miast pytanie 5 do numeru przydzielonego najnowszemu Androidowi. Uzyskana
strukture odpowiedzi na te kwestie przedstawia tabela 4.

Tab. 4. Struktura udzielonych odpowiedzi na pytanie o nazwe i numer najnowszej wersji Androida

Nazwa najnowszej wersji Androida
Pie KitKat Donut Nie wiem
70,73% 4,27% 1,83% 23,17%
Numer najnowszej wersji Androida
8.1 9.0 7.2 nie wiem
10,98% 71,95% 0,61% 16,46%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badar ankietowych.

Jak mozna zauwazy¢ na powyzszym zestawieniu danych, ponad 2/3 ankietowa-
nych (70,73%) wie, iz najnowsza wersja Androida zostata okreslona jako “Pie”. Nie-
ktorzy wskazali okre$lenia przypisane do wczesniejszych wersji systemu - KitKat
(4,27%), Donut - (1,83%). Prawie Y4 0sob udzielajacych odpowiedzi (23,17%) przy-
znata, ze nie wie ktora odpowiedz jest wtasciwa. Cho¢ odpowiedZ na pytanie o nu-
mer najnowszej wersji Androida byta stosunkowo prosta, niektorym mogta si¢ wy-
da¢ podchwytliwa. Poprawne wskazanie, Ze jest to 9.0 zaznaczyto 71, 95% respon-
dentow. Pozostate numery, przypisane wczesniejszym wersjom, uzyskaty nastepu-
jaca liczbe wskazan: 8.1 - 10,98%, 7.2 - 0,61%. Do niewiedzy w tej kwestii przy-
znato si¢ 16,46% pytanych.

Kolejne pytania - 6 i 7 - zawarte w ankiecie odnosity si¢ do aplikacji dedykowa-
nych dla systemu Android. Pytanie 6 brzmialo: Z ktérej aplikacji na Androida naj-
czesciej Pan/Pani korzysta? Najczesciej wskazywang aplikacjg byt Messenger. Taka
odpowiedz dato 69,51% respondentdw, czyli 114 osdb. Drugie miejsce z wynikiem
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14,02% wskazan (23 osoby) zajmuje Facebook. Na trzecim miejscu znalazt si¢ In-
stagram. T¢ odpowiedz zaznaczyto 7,32% ankietowanych, czyli 12 0sob.

Z kolei pytanie 7 dotyczylo podania nazwy aplikacji dedykowanej dla systemu
operacyjnego Android, ktorg ankietowany ceni sobie najbardziej. W opinii respon-
dentdéw najbardziej ceniong aplikacja jest Messenger, co wskazato 15,95% ankieto-
wanych. Zapewne ma to zwigzek z tym, Ze jest to najczesciej uzywana aplikacja. W
drugiej kolejnosci wskazywany jest Facebook z wynikiem 8,59%. Inne, cenione
przez uzytkownikow aplikacje dedykowane dla systemu Android to miedzy innymi
Instagram, Google Maps, Kalendarz Google czy Spotify.

Kolejne zagadnienia miaty na celu scharakteryzowanie glownych cech Androida
1 przedstawienie opinii uzytkowniké6w na ten temat.

Pytanie 8 wymagato od respondentdw ustosunkowania si¢ do stwierdzen opisu-
jacych system Android.

Byty to:

* System Android jest ciggle aktualizowany do najnowszych wersji;

« System Android charakteryzuje si¢ ptynnoscia przesytania danych;

»  System Android jest funkcjonalny;

« System Android jest dostosowany do integracji ze wszystkimi ustugami

Google.

W odniesieniu do kazdej informacji ankietowani mogli zaznaczy¢ jedna z odpo-
wiedzi, charakterystyczng dla kazdego koloru. Uzyskane charakterystyki uwidacz-
nia rysunek 5.

W pierwszym stwierdzeniu “system Android jest ciagle aktualizowany do naj-
nowszych wersji” okoto 80% ankietowanych udzielito odpowiedzi “zgadzam si¢” w
réoznym stopniu - “zdecydowanie si¢ zgadzam”, “zgadzam sig¢”, “raczej si¢ zga-
dzam” - 18,90%, 37,80%, 23,78% odpowiednio.. Okoto 7% ankietowanych nie wy-
razito swojego zdania. Pozostali odpowiadajgcy mieli odmienny punkt widzenia,
twierdzac, ze nie zgadzaja si¢ z powyzszym stwierdzeniem w trzech stopniach: “zde-
cydowanie si¢ nie zgadzam” (3,66%), “nie zgadzam si¢” (1,22%) i “raczej si¢ nie
zgadzam” (7,32%).

Nastepnie, na stwierdzenie, iz “system Android charakteryzuje si¢ ptynnos$ciag
przesytania danych”, okoto 77% respondentow miato odpowiedz pozytywna, toz-
sama z przypisaniem prawdy temu okresleniu. Szczegétowe odpowiedzi przedsta-
wiaja si¢ nast¢pujaco: “zdecydowanie si¢ zgadzam” - 10,36%, “zgadzam si¢” -
34,15%, “raczej si¢ zgadzam” - 32,93%. Okolo 7% pytanych nie ma w tej kwestii
zdania. Negatywna opini¢ w stosunku do ptynnosci przesylania danych w systemie
Android wyrazilo tacznie okoto 16% respondentow. Zdecydowanie si¢ z tym nie
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zgadza 3,05% pytanych, nie zgadza si¢ 4,88% oraz raczej si¢ nie zgadza 7,93% an-
kietowanych.

B Zdecydowanie nie zgadzam sie

B Nie zgadzam sie

system Android jest Raczej nie zgadzam sie
ciagle
aktualizowany do B Nie mam zdania
najnowszych wersji

0 Raczej zgadzam sie
[0 Zgadzam sie

system Android 0 Zdecydowanie zgadzam sie
charakteryzuje sie

plynnoscia
przesytania danych

system Android jest
funkcjonalny 20,73%

system Android jest
dostosowany do
integracji ze
wszystkimi
ustugami Google

0,00% 10.00% 20.,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Rys. 5. Stosunek respondentéw do poszczegdlnych stwierdzen dotyczacych systemu Android

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Trzecie stwierdzenie, brzmigce - “system Android jest funkcjonalny” poparta
zdecydowana wigkszo$¢ 0sob - 89%. Zgodzenie si¢ twierdzaco z tym zalozeniem
w trzech stopniach przedstawia si¢ nastepujgco: “zdecydowanie si¢ zgadzam”
(25,61%), “zgadzam si¢” (42,68%), “raczej si¢ zgadzam” (20,73%). Okoto 5% os6b
nie wypowiedziato si¢ na ten temat, pozostate 6% nie zgodzito sig.

“System Android jest dostosowany do integracji ze wszystkimi ustugami Goo-
gle” w tym stwierdzeniu dominowaty odpowiedzi potwierdzajace. Z powyzszg kwe-
stig zdecydowanie zgodzito si¢ 34,15% pytanych osob, zgodzito si¢ 34,76% oraz
raczej si¢ zgodzito 17,68% respondentéw. Zdania w tym obszarze nie ma prawie 8%
odpowiadajacych. Odpowiedz negatywna wyrazito 5% ankietowanych.
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Podsumowujac wyzej zgromadzone odpowiedzi, mozna zauwazy¢, ze w kaz-
dym stwierdzeniu dominuje odpowiedz zgadzam si¢. Stad mozna wysnu¢ wniosek,
iz wszystkie zaproponowane cechy systemu sa prawdziwe a uzytkownicy je potwier-
dzaja. Nie jest to jednak odpowiedz najwyzsza, co oznacza, ze podane cechy po-
winny zosta¢ przynajmniej w niewielkim stopniu dopracowane, tak aby uzytkow-
nicy mogli zdecydowanie potwierdzi¢ wystepujace stwierdzenie.

Nastepna kwestia odnosita si¢ do brakow funkcji w systemie operacyjnym An-
droid. Zostata poruszona w pytaniu 9. - Czy brakuje Panu/Pani jakiej$ funkcji
w systemie operacyjnym Android? Jezeli tak, to jakiej?

Wickszos¢ odpowiedzi - 72% - byla przeczaca, co oznacza, ze ogdlnie uzytkow-
nikom Androida nie brakuje zadnych funkcji. Jezeli jednak respondent wskazywat
na braki, gléwnie byly to: dziatania bez zacinania sig, korzystanie z YouTube w tle
za darmo - za t¢ funkcje nie jest odpowiedzialny system Android lecz aplikacja You-
Tube - moze to jednak stanowi¢ sygnat do podjecia wspotpracy w tym obszarze, co
moze przynies¢ wymierne korzysci zarowno dla uzytkownikow Androida jak i apli-
kacji YouTube poprzez zwigkszenie satysfakcji korzystajacych. Pojawita si¢ row-
niez kwestia lepszej synchronizacji, gtownie polaczenia z PC, rozszerzonych funkcji
1 mozliwosci aparatu, polaczen migdzy urzadzeniami jak w przypadku i0S, czegos
na wzor Siri w telefonach Apple. Co prawda system Android oferuje asystenta Goo-
gle, ale w subiektywnej opinii autorow nie jest on tak wydajny jak ten oferowany
przez konkurencje.

Nastepny aspekt, bedacy przedmiotem badan w przeprowadzonej ankiecie to
kryteria, ktore decyduja o zakupie telefonu komorkowego z systemem Android.
Gloéwne wyznaczniki wptywajace na podjecie decyzji oraz czgsto$¢ ich wystgpowa-
nia przedstawia rysunek 6.

Dominujgcym czynnikiem w procesie wyboru telefonu z Androidem jest funk-
cjonalnos¢ systemu - 55,49% wskazan. Na drugim miejscu znajduje si¢ stosunkowo
niska cena - 46,95% odpowiedzi. Rownie wazne kryterium to szeroka gama aplika-
cji, jak wskazuje 35,98% odpowiadajacych. Dla prawie ¥ ankietowanych istotna
jest mozliwo$¢ dostosowania wygladu interfejsu. Na ostatnim miejscu z wynikiem
16,46% znalazt si¢ wysoki poziom bezpieczenstwa danych. Moze to sugerowac, iz
nie spelnia on w wystarczajagcym stopniu wymagan klientow i nalezatoby nad tym
popracowac.

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 219



Cezary Winkowski, Paulina Olszyriska, Paulina Niewinska

stosunkowo niska
ceng

szeroka gama
aplikacji

funkcjonalnoscig 55,49%
systemu '
mozliwoécig
dostosowania
wygladu interfejsu

wysokim poziomem
bezpieczenstwa
danych

inne, jakie?

0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Rys. 6. Kryteria wyboru urzagdzenia z systemem operacyjnym Android

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Badania ankietowe, ktore zostaty przeprowadzone na potrzeby niniejszego arty-
kutu miaty na celu takze okre$lenie stopnia przywigzania uzytkownikow do telefo-
noéw komorkowych. Dlatego tez pojawilo si¢ pytanie o umiejetno$¢ funkcjonowania
bez smartfona oraz wymiar godzinowy dziennego uzytkowania telefonu. Wyniki
prezentuje tabela 5.

Tab. 5. Struktura odpowiedzi na pytanie o zdolnos¢ funkcjonowania bez smartfona oraz dzienny czas
uzytkowania telefonu

Zdolnos¢ funkcjonowania bez smartfona

tak Nie
29,71% 70,29%
Czas poswiecany dziennie na uzytkowanie smartfona
maksymalnie 1 2-3 godziny 4-5 godzin powyzej 5 go- maksymalnie 1 go-
godzine dzin dzine
6,29% 49,71% 22,29% 21,71% 6,29%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Na pytanie w kwestionariuszu o umiejetnos¢ funkcjonowania bez smartfona nie-
spetna 1/3 ankietowanych odpowiedziato tak, doktadnie 29 osob, czyli 71% popula-
cji proby. Natomiast az 70,29% respondentdéw uwaza, ze nie sg w stanie oby¢ si¢ bez
smartfona. Wyniki zostaty przedstawione na rysunku 7.
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Rys. 7. Mozliwos¢ funkcjonowania bez smartfona

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Najczesciej uzytkownicy korzystajg ze smartfonow 2-3 godziny dziennie, t¢ od-
powiedz wskazato 49, 71% ankietowanych. Drugie miejsce z wynikiem 22,29% od-
powiedzi to 4-5 godzin uzytkowania. Ponad 5 godzin z telefonu korzysta 21,71%
respondentéw. Zaledwie 6,29% badanych oséb uzytkuje smartfona maksymalnie
godzing dziennie. Rysunek 8 przedstawia jak ksztaltowaly si¢ powyzsze odpowie-
dzi.

49,71%

50,00%

40,00%

30,00%

22,29% 21,71%

20,00%

10,00%

0,00%

maksymalnie 1 godzine 2-3 godziny 4-5 godzin powyze| 5 godzin

Rys. 8. Liczba godzin korzystania ze smartfona w ciggu doby

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonych badari ankietowych.

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 221



Cezary Winkowski, Paulina Olszyriska, Paulina Niewinska

Analizujac powyzsze wykresy mozna wysnu¢ wniosek, ze ludzie coraz bardziej
przywiazuja si¢ do swoich smartfonow. Niewatpliwie przyczynia si¢ do tego fakt,
ze smartfonem mozna robi¢ juz wlasciwie wszystko - od pigknych zdjg¢ poprzez
roznorodne aktywnos$ci w sieci az po wygodne platnosci.

Wraz ze wzrostem czasu uzytkowania nieodtacznie wigza si¢ preferencje doty-
czace wyboru telefonow komorkowych. Oprocz tradycyjnych wyznacznikéw, ta-
kich jak: cena zalezna od dochodéw uzytkownikdw, jako§¢ oferowana przez dana
marke oraz przeznaczenie smartfona i zwigzane z nim funkcjonalno$ci istniejg tez
inne, bardziej ztozone. Decyzje odnos$nie wyboru konkretnego modelu telefonu ko-
morkowego zalezg wigc od indywidualnych potrzeb uzytkownika jak rowniez od
“trendow” w danym okresie czasu, ktore ukierunkowuja badz determinujg zupetnie
wybory kupujacych. W odniesieniu do powyzszego, w tabeli 6. zestawiono odpo-
wiedzi na pytania dotyczace czesto$ci kupowania telefonow komorkowych, potki
cenowej urzadzen oraz preferowanych marek.

Tab. 6. Struktura cen, marek i czestotliwosci zmian telefondw komaédrkowych

Czestotliwosci zmiany telefonu

raz na pot roku raz na rok co 1-2 lata co 2-3 lata rzadziej
2,29% 2,29% 30,29% 49,71% 15, 43%
Przedziat cenowy uzytkowanego telefonu
do 500 zt 500-1000 zt | 1000-1500 zt | 1500-2000 zt | 2000-2500 zt | powyzej 2500 zt
4,00% 32,00% 18,86% 18,86% 10,86% 15,43%
Marka uzytkowanego telefonu
Samsung LG Xiaomi Huawei IPhone Sony
26,86% 3,43% 19,43% 22,29% 20,57% 0,57%

Inne: HTC, Lenovo, Toyota, myphone, OnePlus, Asus, Nokia, Motorola

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badar ankietowych.

Analizujac czestotliwo$¢ kupowania nowego smartfona mozna zauwazy¢, iz do-
minujacy przedziat czasowy to okres 2-3 lat ze wskazaniem 49,71%. W drugiej ko-
lejnosci znajduje si¢ okres 1-2 lat, co stanowi 30,29% odpowiedzi respondentow.
Trzecie miejsce przypadto odpowiedzi rzadziej niz 3 lata z wynikiem 15,43%.
W kwestii ceny urzadzen wigkszos$¢ ankietowanych (32%) przeznacza na ich zakup
ok. 500-1000 zt. Na drugim i trzecim miejscu wskazywano przedziat cenowy 1000-
1500 zt oraz 1500-2000 zt z wynikiem 18,86%. Najchetniej wybierang markg jest
Samsung (26,86%), zaraz po nim Huawei (22,29%). Na trzecim miejscu wskazano
IPhone (20,57%).
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Syntetyzujac analizowane kwestie, mozna stwierdzi¢, ze najwigcej responden-
tow zmienia telefon co 2-3 lata i jest on z przedzialu cenowego 500-1000 zt. Domi-
nujgca marka wsrod uzytkowanych telefonow komorkowych to Samsung.

Ostatnie, pytanie w ankiecie dotyczyto deklaracji wyboru systemu operacyjnego
w swoim telefonie na dzien dzisiejszy. Pytanie 16. - Kupujac smartfona dzisiaj -
jaki system operacyjny Pan/Pani wybratby/-taby?

Zdecydowana wigkszo$¢ respondentow - 72,57% wskazalo system operacyjny
Android. Na drugim miejscu z wynikiem 26,29% wskazan znalazt si¢ i0S, co raczej
nie jest zaskoczeniem, poniewaz jest to druga najwigksza potgga wsrdd systemow
operacyjnych, stanowigca konkurencj¢ dla Androida.

Podsumowanie

Tendencje zmian w zakresie zainteresowania systemami operacyjnymi urzadzen
mobilnych wskazuja na wzrost. Najprawdopodobniej wynika to z faktu, iz coraz
cze$ciej konieczne jest obcowanie z technologiami, co powoduje wzmozone zainte-
resowanie kwestig dzialania i funkcjonowania systemow, w oparciu o ktore mozliwe
jest korzystanie z urzadzen mobilnych. Smartfony wykorzystywane sg w roznorod-
nych dziedzinach zycia zar6wno zawodowego jak i prywatnego. Coraz czgsciej wy-
korzystywane sg rowniez jako narz¢dzie w rozwoju inteligentnych miast oferujace
szereg aplikacji zwigzanych np. z transportem miejskim, e-administracja, ushugami
(Winkowska 1 Szpilko, 2020; Szpilko, 2020; Szpilko, Szydto i Winkowska, 2020).
W odniesieniu do wykorzystywanych systemow operacyjnych az 98,78% ankieto-
wanych deklaruje uzytkowanie Androida. Moze to wynika¢ z faktu, iz na rynku jest
dostepna duza liczba telefonéw komodrkowych z tym systemem, ktére sa oferowane
w atrakcyjnych cenach. System operacyjny Android cieszy si¢ duza popularnoscia
ze wzgledu na bardzo wygodne korzystanie z niego, mozliwo$¢ dostosowania inter-
fejsu urzadzenia do wlasnych, indywidualnych potrzeb uzytkownika, co w dzisiej-
szych czasach pozwala uzyska¢ duzg przewage konkurencyjng. Niestety, to co wska-
zuje na minusy systemu Android to to, iz moze by¢ obiektem atakow hakerskich
oraz spowalnia¢ system wraz z uptywem czasu uzytkowania. Zdecydowana wigk-
szo$¢ ankietowanych jest na biezaco z tematem najnowszych wersji systemu An-
droid, co wskazuje na fakt, iz jest on rozpoznawalny wsrod uzytkownikow i wzbu-
dza duze zainteresowanie. Tematyka zwiazana z systemami operacyjnymi urzadzen
mobilnych przybiera na znaczeniu. Ze wzgledu na mnogos$¢ urzgdzen wymagaja-
cych odpowiedniego przygotowania do pracy z uzytkownikiem, zaro6wno w wymia-
rze indywidualnym jak i zespotowym, stanowi wazng kwesti¢ w kazdej dziatalnosci
gospodarczej.
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Public awareness of mobile operating systems
on the example of Android

Abstract

Along with the faster and faster civilization progress, the technology is also developing. Cur-
rently, one of the very religious areas is the creation of operating systems, which in turn
play a key role in the way the world works me mobile address. Thus, they greatly influence
the main user, which is human. Therefore, it is important how the society perceives the
systemic approach, to what extent it knows their possibilities and to the extent to which
they use them. The purpose of this article is to investigate these issues with particular at-
tention to the specific operating system - Android. Pilot studies, collected on a sample of
n = 175 randomly selected from the age group 14-18 years (1.71%), 19-24 years (76.57%),
25-30 years (17.14%), 31 - 40 years old (2.29%), 41-50 years old (1.71%), 51-60 years old
(0%), over 60 years old (0.57%). Analyzed the feedback results on one of the most popular
Android operating systems. An internet questionnaire was used as a research tool.
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Android, mobile operating system, mobile devices
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Streszczenie

Celem artykutu jest ukazanie roli gry miejskiej w kreowaniu wizerunku miasta. Gra miejska
to rodzaj zabawy, realizowany w czasie rzeczywistym w przestrzeni miejskiej (plansza roz-
grywki), w ktdrej gracze rozwigzujq zadania, wedtug pewnych schematéw. Artykut w szeroki
sposob przedstawia gre jako forme promocji danego miejsca, stanowigcg coraz bardziej po-
pularng metode spedzania czasu wolnego. Jest rdwniez posrednikiem faczacym osoby za-
mieszkujgce i odwiedzajgce dany obszar. W tekscie skupiono sie réwniez na zagadnieniu
grywalizacji. Przeprowadzono badania ankietowe wsrdod mieszkancéw Biategostoku. Analiza
opinii respondentéw umozliwita stworzenie rozwigzan popularyzujgcych gry miejskie.

Stowa kluczowe

gra miejska, wizerunek miasta, grywalizacja, Biatystok
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Wstep

Gra miejska staje si¢ rozwijajaca forma promocji danego obszaru, w szczegol-
no$ci miast. W Polskich miastach nie jest jeszcze zbyt rozpowszechniona i znana
ogo6towi spoteczenstwa, lecz jej popularnos¢ stale wzrasta.

Proces kreowania wizerunku miasta jest bezsprzecznie dtugotrwatym procesem.
Gra migjska, jako wzglednie nowy 1 innowacyjny twor, w pewien sposob moze przy-
spieszy¢ lub urozmaici¢ ten proces. Swoja formula zachgca turystoéw oraz mieszkan-
cow do wlaczenia si¢ do zabawy (chociazby na chwile), co wptywa pozytywnie na
szereg czynnikow intelektualnych oraz motorycznych kazdego uczestnika.

Gre miejskg mozna rozpatrywaé w kategorii gotowego produktu, ktory bezpo-
srednio wplywa na uczestnika, ksztattujac przy tym wyobrazenie o miescie. Poprzez
swojg nowatorskos$¢ daje mozliwos¢ spostrzezenia miasta w zupetnie nowym $wie-
tle. Zar6wno mieszkancy jak i tury$ci poprzez uczestnictwo w grze mogg zmienic
Sposob postrzegania miasta, co w przypadku dobrze zrealizowanej gry pozytywnie
wplynie na jego wizerunek.

Celem artykutu jest sprawdzenie w jakim stopniu gra miejska wplywa na wize-
runek miasta. Analiza opinii mieszkancow Bialegostoku umozliwila stworzenie roz-
wigzan, popularyzujacych gre i zachecajacych mieszkancow/turystow do udziatu
w niej oraz pozwolita ustali¢ przydatnos¢ gry miejskiej jako formy atrakcji tury-
stycznej.

W tekscie wykorzystano metode analizy i krytyki pismiennictwa, metodg son-
dazu diagnostycznego, poprzez zastosowanie techniki ankietowej oraz zwigzanej
z nig statystyki opisowej. Nastepnie wyciggnig¢to wnioski stosujac dedukcje oraz lo-
giczne myslenie.

1. Istota gry miejskiej

Gra miejska jest to rodzaj zabawy, realizowany w czasie rzeczywistym w prze-
strzeni miejskiej (plansza rozgrywki), w ktorej gracze rozwigzuja zadania wymy-
slone w scenariuszu, wedtug narzuconych przez organizatora lub wtasnych warian-
tow rozwigzan. O zwycigstwie decyduje czas i liczba lub waga rozwigzanych zadan.
Gra miejska cechuje si¢ jawnymi, sformalizowanymi i $cisle okre§lonymi regutami
gry oraz faktem, ze zawsze konczy si¢ wygrang lub przegrang. Gry miejskie po-
wstajg zarowno, jako projekty w pelni niezalezne, jak i komercyjne. Ich tematyka
moze by¢ réznorodna, od wydarzen historycznych, przez powiesci, konczac na hi-
storiach wymys$lonych przez autoréw gry [Warcholik, 2014, s. 7].

Przestrzen w omawianym zagadnieniu odgrywa kluczowa rolg. Swojg rozlegto-
$cig umozliwia potaczy¢ grze miejskiej cechy flash mobow (okreslenie, ktorym
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przyjeto si¢ nazywac sztuczny tlum ludzi gromadzgcych si¢ niespodziewanie
w miejscu publicznym w celu przeprowadzenia krotkotrwalego zdarzenia, zazwy-
czaj zaskakujacego dla przypadkowych swiadkow), gier komputerowych RPG oraz
podchodéw. Organizacja gry zazwyczaj odbywa si¢ w duzych miastach i ma cha-
rakter otwarty, niekiedy zdarza si¢, ze wchodzi w sklad imprez integracyjnych,
przyjmujac forme¢ zamknigta.

Zaklada si¢, ze pierwsze gry miejskie powstalty w Stanach Zjednoczonych
w latach dwudziestych XX wieku, w Europie Zachodniej pojawily si¢ piecdziesiat
lat p6Zniej, natomiast w Polsce na przetomie XX i XXI wieku. Pierwotne formy gry
miejskiej bardziej przypominaly questing lub storytelling [Warcholik, 2014, s. 15].
Storytelling mozna opisac, jako forme¢ komunikacji, polegajaca na przekazie infor-
macji w celu pobudzenia sprawnosci ruchowej oraz intelektualnej. W konteks$cie tu-
rystycznym chodzi gléwnie o opowiadanie historii czy legend i pobudzenia spotecz-
nosci do zwiedzania regionéw turystycznych i rozwijania wyobrazni.

Prekursorem gier miejskich w Polsce okrzyknigto Krzysztofa Bieleckiego,
tworcg serii ,,Urban Playground” realizowanej w Warszawie. Grg zapoczatkowano
w 2005 roku, a jej kolejne edycje trwaty az do 2008 roku. Gra przyniosta ogromny
sukces, nie tylko wizerunkowy, ale takze medialny [http://www.urban-playgro-
und.org/, 15.08.2020].

Gra miejska powinna odnies$¢ sukces, stosujac si¢ do pewnych wskazéwek/kro-
kow [Bartosik, 2011, s. 6-7]:

*  Okreslenie celu gry — Na tym etapie wazne jest szczegdtowe okreslenie celu
gry i wybranie jednego z trzech kierunkéw, tj. skupienie si¢ na aktywnosci
fizycznej, intelektualnej lub taczone;.

*  Okreslenie grupy docelowej — pozwala doktadnie oszacowac, pod jakie kon-
kretne grupy wiekowe utozy¢ scenariusz czy poziom trudnosci zagadek.
Warto pami¢tac, ze odpowiednie sprecyzowanie grupy docelowej powinno
prowadzi¢ do prostszego utozenia scenariusza gry. Faktem jest, ze kazda
kategoria wiekowa bedzie miata r6zniace si¢ wzgledem siebie zagadki/in-
formacje w scenariuszu. Wazne jest rowniez ustalenie ilosci osob bioracych
udziat w zabawie.

» Zarys fabuly gry — klucz do sukcesu. Wybodr tematyki, motywu przewod-
niego, jak rowniez charakterystyka glownych przedmiotow w grze, powinny
by¢ tak skonstruowane, aby przyciagnaé uwage potencjalnego gracza.

* Narzucenie zasad gry — na tym etapie wazne jest stworzenie regulaminu,
w celu prawidlowego przebiegu gry. Waznym aspektem sg rowniez wska-
zOowki, pomocne w prawidlowym przechodzeniu poszczegolnych etapow

228 Academy of Management — 4(3)/2020



Istota gry miejskiej w procesie kreowania turystycznego wizerunku miasta

gry; wybor $rodka transportu oraz systemu wynagradzania poszczegdlnych
miejsc.

»  Stworzenie scenariusza gry — gtowny (obok przeprowadzenia gry) i najtrud-
niejszy punkt. Scenariusz gry, to szczegétowy opis wydarzen. Przebieg catej
gry wraz z fabulg, zadaniami do wykonania oraz doktadng ilo$cig stacji. Na
tym etapie tatwo popetnic btad, ktéory moze prowadzi¢ do niepoprawnego
badz niespojnego przebiegu gry.

» Skonstruowanie listy potrzebnych zasobow — aby gra miejska byta atrak-
cyjna i nie nudzita, niezbg¢dne jest zréznicowanie przedmiotow pasujacych
do tematyki i fabulty gry. Wazne jest rowniez znalezienie osob, ktore zajma
si¢ organizacjg gry od strony technicznej.

» Podzielenie zadan w zespole — kazdy bierny uczestnik gry powinien mieé
jasno sprecyzowane zadania do wykonania, niezaleznie od tego czy stoi na
stacjach, czy jest zaangazowany w projekt od strony techniczne;.

*  Znalezienie uczestnikow gry — poprzez umiej¢tng promocje i nagtosnienie
przedsigwzigcia. Silnie zwigzane z wezesniejszym wyborem grupy docelo-
wej.

»  Przeprowadzenie gry — pracochtonny, lecz wedtug organizatoréw najprzy-
jemniejszy moment realizacji projektu. Grg nalezy przeprowadzi¢ stanow-
czo od poczatku do konca i pamietaé, ze zawsze moze si¢ zdarzy¢ co$ nie-
spodziewanego (posiada¢ tzw. plan B).

+ Podsumowanie — zestawienie tego, co si¢ planowalo osiagnac¢ z tym, co si¢
udato zrealizowa¢, dodatkowo zebranie opinii od uczestnikow i organizato-
row w celu poprawy i udoskonalania nastepnych przedsiewziec.

Zastosowanie si¢ do powyzszych wskazowek i ich sumienna realizacja, krok po
kroku zwieksza szanse na pomyslne przeprowadzenie gry oraz zadowolenie uczest-
nikow.

Inng kwestig nieopisang powyzej jest roznorodnos¢ obiektow znajdujacych sie
na trasie gry. Obiekty te powinny mie¢ spojny charakter, tworzac harmonig i idealnie
si¢ dopetnia¢. Nalezg do nich [Droba, 2014, s. 38]:

* obiekty zwiazane z historig i kulturg, np. pomniki, zabytki, pola bitew, ko-

Scioty,

» budynki prywatne, np. sklepy, punkty gastronomiczne, obiekty handlowe,

*  budynki uzytecznos$ci publicznej, np. muzea, posterunki policji, budynki
strazy pozarnej, poczty, place zabaw,

» charakterystyczne elementy przyrodnicze, np. wystepowanie rzadkich roslin
1 zwierzat, stare drzewa,
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* miejsca zwigzane ze znanymi osobami, np. sportowcami, aktorami, posta-
ciami historycznymi,

» wody powierzchniowe, np. strumyki, rzeki, jeziora,

* miejsca szczegolnie lubiane przez lokalne spotecznosci, np. skwery, rynki,
place,

» obiekty zielone, np. lasy, parki krajobrazowe, parki lokalne,

» geomorfologia terenu.

2. Turystyczny wizerunek miasta

W glowie kazdego turysty odwiedzajacego jakas miejscowos¢ w sposob natu-
ralny, szybciej lub pozniej ksztattuje si¢ opinia i sposdb postrzegania danego ob-
szaru. Wizerunek miasta to catoksztalt subiektywnych wyobrazen rzeczywistosci,
ktore wytworzyty si¢ w umystach ludzkich, jako efekt percepcji oddziatywania $rod-
kow przekazu i nieformalnych przekazéw informacyjnych [Szromnik, 2007, s. 134].

Wizerunek moze by¢ odbierany pozytywnie oraz negatywnie, bazuje on na ele-
mentach kognitywnych (wiedza, zdobyta poprzez doswiadczenie lub interpretacja
uzyskanych komunikatéw), oraz afektywnych (ogédt odczu¢, emocji, skojarzen,
ktore pozostaly w pamigci), tworzac zgodne komponenty postaw. Trzecim elemen-
tem jest element konatywny (zwigzany z intencja czy gotowoscia do okreslonego
dzialania). Powstat on ze wzglednie stalej oceny wytworzonych wczesniej elemen-
tow kognitywnych i afektywnych [Malchrowicz, 2016, s. 214].

Wezszym pojeciem jest wizerunek destynacji. K. Hallmann przedstawia go na-
stepujaco ,,wizerunek destynacji, to wielowymiarowy konstrukt przestrzeni geogra-
ficznej, dla ktérego charakterystyczna jest interakcja miedzy osoba, dzialaniem
i miejscem, ktory stanowi ogot denotatywnych (materialnych) i konotatywnych (nie-
materialnych) wymiaréw, w postaci subiektywnego obrazu w umysle osoby. Wy-
miary wyrazane sg za pomocg elementéw kognitywnych (wiedza), afektywnych
(uczucia, emocje), oraz konatywnych (intencja)” [Malchrowicz, 2016, s. 214].

Opisujac gre miejska w konteks$cie wezesniej napisanych zdan mozna stwier-
dzi¢, ze jej wizerunek bedzie zalezny od subiektywnej oceny elementow fizycznych,
czyli min. od infrastruktury gry, osoéb biorgcych w niej udzial, atrakcji umieszczo-
nych w programie czy krajobrazu, w ktorym toczy si¢ akcja gry, oraz elementow
abstrakcyjnych takich jak zattoczenie miasta, obstuga gosci, atmosfera, czysto$¢ oto-
czenia, czy bezpieczenstwo podczas wykonywania misji, Ocena ww. elementow
ksztattuje si¢ pod wptywem wiedzy i emocji, a wigc elementdow kognitywnych
i afektywnych (na ktore wplywaja zrodta informacji pierwotne, np. uczestnictwo
w grze, oraz zrodla informacji wtdrne, np. rekomendacja gry przez osoby zwigzane
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bezposrednio z adresatem), ktore zalezg od czynnikéw indywidualnych osob biorg-
cych w niej udziatl. Wyréznia si¢ czynniki psychologiczne, motywujace, demotywu-
jace oraz czynniki socjodemograficzne, zalezne od wieku, pici, sytuacji materialnej,
wyksztalcenia, czy pochodzenia. Potaczenie wymiarow kognitywnych i afektyw-
nych pozwoli uzyska¢ wymiar konatywny (intencja). Pozytywny lub negatywny ob-
raz gry miejskiej, wplynie, zatem na decyzj¢ uczestnika o ponownym udziale, lub
rezygnacji z uczestnictwa.

Tab. 1. Przyktady atrybutéw najczesciej stosowanych w pomiarze wizerunku miejsc

Atrybuty/kategorie
Funkcjonalne Psychologiczne
(fizyczne, mierzalne) (emocjonalne, abstrakcyjne)
- krajobraz, warunki naturalne - przyjaznos¢, goscinnosc
- koszty/ poziom cen - bezpieczenstwo
- klimat - réznice lub podobienstwo kultu-
- rozrywki/zycie nocne rowe/zwczajowe
- atrakcje turystyczne - spokdj/odprezenie/relaks
- parki narodowe/dzika natura - atmosfera (rodzinna, egzotyczna, mi-
- infrastruktura/transport styczna)
- architektura/budowle - szansa na przygode
- miejsca historyczne/muzea - szansa na zwiekszenie wiedzy
- plaze - stawa/reputacja miejsca
- centra handlowe - dostepnosc
- baza noclegowa - stabilnos¢ polityczna
- potozenie - stopien komercjalizacji

Zrédto: [Daszkiewicz, 2009, s. 6].

Analizujac dane zawarte w tabeli 1 mozna stwierdzi¢, ze zarowno atrybuty mie-
rzalne jak i nie mierzalne odgrywaja rownie znaczacag role. Malo prawdopodobny
jest odbiodr wizerunku skupiony tylko na jednej z kategorii, jednakze ewentualna taka
sytuacja moze prowadzi¢ do splyconego i zakrzywionego postrzegania obszaru.

Proces kreowania wizerunku jest kilkuetapowym i dtugotrwatym procesem.
Sktada si¢ z szeéciu etapdéw [Glinska, 2009, s. 43]:

» Etap pierwszy polega na zbadaniu wizerunku istniejgcego i porOwnaniu go

z innymi podobnymi.
* Etap drugi ma na celu doboér odpowiednich ludzi do prowadzenia dziatan
z zakresu wizerunku miasta.

* W trzecim etapie nastepuje¢ ustalenie wizerunku docelowego.

* W etapie czwartym nastgpuje odpowiedni dobdr instrumentow image mix

zwigzanych z rozpowszechnianiem wsréd wybranych grup adresatow.

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 231



tukasz Zubowicz, Daria Dominika Lewczuk, Maja Patrycja Pigtek

» Etap piaty skupia uwage na wyznaczaniu osob i komorek odpowiedzialnych

za realizacj¢ narzuconych zadan.

« Etap ostatni pozwala na monitoring i ewentualne wprowadzenie poprawek

do dziatan kreujgcych wizerunek miasta.

Osoby od dziatan wizerunkowych powinny w gtéwnej mierze skupi¢ si¢ na tu-
rystach. Mieszkancy miasta, maja juz wyrobione zdanie i z pewno§$cig trudniej zmie-
ni¢ ich sposob postrzegania miasta, w poréwnaniu do oséb odwiedzajacych. Wize-
runek miasta powinien wyrdzniac si¢ przede wszystkim wiarygodnoscia, czyli aktu-
alnym stanem rzeczy. Niewskazane jest tuszowanie niedoskonatosci i wyimagino-
wanego obrazu. Wizerunek miasta powinien by¢ rowniez oryginalny i wyjatkowy.
Turysta z pewnoS$cia chce zobaczy¢ co$, czego w innym miescie nie do§wiadczy.
Odbior wizerunku nie powinien by¢ zbytnio skomplikowany, powinien si¢ skupic¢
na jednym najwazniejszym aspekcie miasta i wokot niego budowac dalsze gatezie
rozwoju [Peji¢, Szpilko i Szydto, 2019]. Tym bardziej w kontekscie rozwoju inteli-
gentnych miast ich wizerunek odgrywa duze znaczenie [Szpilko, Glinska i Szydlo,
2020; Szpilko, Szydto i Winkowska, 2020].

Simon Anholt zidentyfikowat sze$¢ wymiarow wizerunku miasta, zwanych hek-
sagonem marki, a E. Glinska nadata temu Polski wymiar [Glinska, 2016, s. 257]. Sa
to:

* obecnosc, czyli pozycja miast na rynku migdzynarodowym,

* miejsce, czyli percepcja fizycznych cech miasta,

* potencjal, obejmujacy szanse edukacyjne i ekonomiczne tworzone przez

miasto,

* puls, czyli miejski styl zycia, zachowanie mieszkancow, ich przyzwyczaje-

nia,

* ludzie, czyli relacje mieszkancow do 0sdb z zewnatrz, oraz warunki, czyli

postrzeganie.

Swiadomo$é jest nieodtacznym elementem wizerunku miasta. Pierwszym kro-
kiem w celu identyfikacji wyjsciowego wizerunku miasta jest okreslenie wsrod sze-
rokiego audytorium, poziomu §wiadomosci istnienia miasta na mapie i rynku miast
[Glinska, 2009, s. 65]. Na poziom $wiadomos$ci moga wptywac rozne czynniki, za-
czynajac od potozenia geograficznego wzgledem innych strategicznych miast, kon-
czac na szeroko pojetej historii, tzn. co dziato si¢ kiedys, dzi$ i co moze si¢ wydarzy¢
w przysztosci poprzez réznego rodzaju wydarzenia, sytuacje polityczng na Swiecie
czy eventy cykliczne. Wazna jest rowniez opinia publiczna i srodki masowego prze-
kazu (w jaki sposéb mowig o miescie).

Wizerunek miasta w duzym stopniu opiera si¢ na swoich atrybutach. W publi-
kacji pt. ,,A summated rating scale for measuring city image” zostata przedstawiona
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tabelka z najcze$ciej wystepujacymi atrybutami wizerunku miasta z lat 2001-2013
[Gilboa, 2015, s. 52].

Tab. 2. Atrybuty miasta sktadajace sie na wizerunek miasta

Analiza czestotliwosciowa deskryptoréw stosowanych %]
w 39 badaniach obrazu miasta

historia i dziedzictwo 53
kultura a7
ekonomia a7
rozrywka i zycie nocne a7
infrastruktura (drogi, komunikacja, transport, itp.) 35
centra handlowe 29
srodowisko (poziom zanieczyszczenia, woda, itp.) 29
oferta rekreacyjna 29
oferta mieszkaniowa 24
bezpieczenstwo 18
obiekty sportowe 18
parki 18
ustugi 12
dostep do autostrad 12
obiekty ustug medycznych 8
restauracje 8
tereny zielone 8

Zrédto: [Gilboa, 2015, s. 52].

Najbardziej pozgdanymi atrybutami sg historia i dziedzictwo narodowe, jak row-
niez kultura, ekonomia i rozrywka z zyciem nocnym wiacznie. Na przeciwnym bie-
gunie znajdujg si¢ natomiast obiekty ustug medycznych, restauracje i tereny zielone.

3. Wykorzystanie gier miejskich w tworzeniu wizerunku miasta

W obecnych czasach zauwaza si¢ wzrost zainteresowania rodzajami komunika-
cji obszaru, ktore sg dla odbiorcéw pewng forma rozrywki budzacg pozytywne sko-
jarzenia i emocje. Jednostki samorzadu terytorialnego oraz podmioty wpltywajace na
wizerunek regionu si¢gajg po nowsze sposoby dotarcia do szerokiego grona odbior-
cow [Smalec, 2015, s. 193]. Organy te powinny wiec stosowa¢ komunikacje nasta-
wiong na kreowanie i umacnianie wigzi z miejscem przy uwzglgdnieniu interakcji
z roznymi odbiorcami.

Procedura komunikacyjna powinna by¢ zatem zaskakujgca oraz kreatywna, po-
winna informowac, ale tez, wptywac na odbiorce w celu wywolania pozytywnego
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skojarzenia z ,,produktem”. Dodatkowo, podjete dziatania powinny by¢ ukierunko-
wane na propozycj¢ oferty niecodziennych form promocji, ktore skupig uwage od-
biorcy, oferujac przy tym ciekawg forme rozrywki. ,,Komunikacja oparta na broszu-
rach i folderach informacyjnych, reklamach na stronach internetowych czy w prasie
lokalnej, moze okaza¢ si¢ niewystarczajaca w dotarciu do spoteczenstwa” [Mazur-
kiewicz, 2015, s. 328] z uwagi na zmieniajace si¢ oczekiwania odbiorcow.

Niestandardowe sposoby promocji, takie jak gry miejskie, sg skutecznym uzu-
petieniem dzialan w procesie kreowania wizerunku miasta. Poznawanie potrzeb
1 motywow kierujacych zachowaniami odbiorcow jest istotng przestanka doboru na-
rzgdzi komunikacji i sposobem oddzialtywania na decyzje nabywcze [Pilarczyk,
2002, s. 9]. Marketing doznan z pewnoscig jest taka formg komunikacji. Istotng jego
cecha jest oddziatywanie na wiele zmystow potencjalnego klienta, tak aby przyczy-
ni¢ si¢ do jego glebszego przywigzania do produktu [Smalec, 2010, s. 141]. Duzg
role odgrywa tutaj rowniez nattok informacji, jakim poddawana jest jednostka kaz-
dego dnia, oraz efekt attentioncash, ktory determinuje w komunikacji zbiorowej, po-
szukiwanie coraz to skuteczniejszych oraz bardziej efektywnych strategii marketin-
gowych [Mistkiewicz, 2011, s. 16].

Gre miejska rowniez mozna rozpatrywac jako swojego rodzaju strategie marke-
tingowa, ktéra polaczona jest z marketingiem terytorialnym, w ktérym ,,promocja
powinna by¢ traktowana jako wszelkie dziatania zwigzane z komunikowaniem si¢
jednostki terytorialnej z otoczeniem. Dziatania te powinny opiera¢ si¢ na informo-
waniu o regionie, przekonywaniu o jego atrakcyjnosci i sktanianiu do nabycia lub
konsumpcji subproduktow terytorialnych” [Mazurkiewicz, 2015, s. 330].

Wazna kwestia jest takze dostosowanie motywu gry miejskiej do wspomnianego
wczesniej terytorium (miasto, obszar), w ktorej ma si¢ odby¢. Warto sprawdzi¢
liczbe mieszkancoéw i na jej podstawie oszacowaé ilu potencjalnych uczestnikow
moze wzigé¢ w niej udzial. Waznym aspektem jest rowniez przestrzen i znajdujace
sie w jej otoczeniu obiekty. Nie kazdy obiekt bedzie pasowat do kazdej gry.

Odpowiednie dobranie motywu gry miejskiej do konkretnego terytorium ma
niebagatelne znaczenie z punktu widzenia ,,silnych stron” miasta. M. Curylo przed-
stawita najczgséciej wykorzystywane motywy wykorzystywane przy realizacji gier
mleJ jskich [Curyto, 2015, s. 379-382]:

historia miasta lub regionu, promujaca obszar pod wzgledem historycznym,

* promocja turystyczna, najczes$ciej miasta,

*  0ry, jako uzupehienie oferty imprezy, wydarzenia, festiwalu,

* Integracja zespotu, np. pracownikow firmy lub spotecznosci lokalne;j,

* promocja aktywnosci fizycznej,

» edukacja,
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» promocja konkretnego produktu.
4. Grywalizacja, nieodtgczny element gry miejskiej

Gra miejska, jako sposéb poznania miasta powinna mie¢ odpowiedni poziom
grywalizacji. U podstaw wprowadzenia grywalizacji do biznesu lezy przekonanie,
ze zycie ludzkie jest gra, polegajaca na wspotdziataniu jednostek w celu osiggania
przysztych korzysci. Podstawa grywalizacji powinno by¢ wykorzystywanie pozy-
tywnych bodzcow, w postaci np. punktéw badz nagrdd, ktore zachecaja do konkret-
nych aktywnosci [Misztal, 2015, s. 95].

Bez elementu grywalizacji, nie ma mozliwosci przeprowadzenia gry miejskie;j.
W literaturze grywalizacja opisywana jest jako przeniesienie mechanizméw znanych
z gier (komputerowych, choc nie tylko) do rzeczywistego $wiata, aby zmienia¢ ludz-
kie zachowania” [Tkaczyk, 2012, s. 10]. Tkaczyk dodaje rowniez, ze grywalizacja
to wstrzykiwanie elementow frajdy do czynnosci (takze produktéw czy ustug), ktore
do tej pory frajdy nie sprawiaty.

W grywalizacji nastepuje wykorzystanie elementow gier (stanowiacych ich me-
chanike), oraz zasad jej projektowania (bgdacych jej dynamika), do rozwigzywania
probleméw, ktore same w sobie nie sg grami, ale skierowane sg na wiele r6znych
procesow biznesowych i niebiznesowych, w tym takze turystycznych [ Wawer, 2016,
s. 198].

Wedlug Zichermanna i Cunninghama kluczowymi elementami grywalizacji sa
[Wawer 2016, s. 198]:

punkty, typ nagrody przydzielany za czynione postepy i za pozadane aktyw-
nosci (pokazujace zblizenie si¢ do wygranej), wraz z informacja zwrotna,
oznaczajacg reakcje otoczenia na dziatania gracza,

* poziomy, pokazujace status gracza, jego miejsce w rankingu wzgledem in-

nych graczy, co wptywa na motywacje do dalszej gry,

* tabele wynikow, wzmacniajg dalsze zaangazowanie, umozliwiajg porowny-

wanie si¢ gracza do innych,

* odznaczenia, pokazujg z jakimi zadaniami i wyzwaniami zmierzy? si¢ gracz

i jakie mial osiggnigcia (shuza sprawianiu przyjemnosci i dawaniu satysfak-
cji),

*  wyzwania, ktore sg losowymi lub wynikajacymi z fabuty zadaniami. Ich re-

alizacja jest niezbgdna, w celu otrzymania punktéw lub wejScia na wyzszy
poziom gry.
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Aby pokaza¢ wszechstronnos¢ grywalizacji, nawet w codziennych czynno$ciach
podano przyktady ciekawie wprowadzonych elementow grywalizacyjnych [Siad-
kowski, 2014, s. 10-13]. Przyktadem jest samochdd z kropkg na wskazniku predko-
sci. W momencie jazdy, gdy kropka $wieci na zielono, informuje ona kierowce
o ekologicznej jezdzie.

5. Gra miejska w opiniach Biatostoczan

W ramach badan wlasnych zapytano mieszkancéw Biategostoku, co sadza
o grze miejskiej oraz jak wptywa na wizerunek miasta. Ponadto zbadano ich poziom
swiadomosci dotyczacy omawianego zagadnienia. Uzyskane odpowiedzi pozwolity
ustali¢, w jakim stopniu gra miejska jest rozpoznawalna, oraz jak wptywa na po-
strzeganie wizerunku miasta. Ponadto udato si¢ okresli¢ ewentualne kierunki zmian,
wskaza¢ odpowiednig porg do jej realizacji oraz oczekiwania zwigzane z tematyka
gry. Badanie odbylo si¢ w formie ankiety, sktadajacej si¢ z siedmiu pytan. Ankieta
zostala przeprowadzona wérdd stu mieszkancow Biategostoku.

Strukture demograficzng respondentow, w podziale ze wzgledu na pte¢, wiek
I wyksztatcenie zaprezentowano w tabeli 3.

Tab. 3. Struktura demograficzna respondentéw

ptec
kobieta mezczyzna
49 51
wiek
ponizej 18 18-36 37-60 Powyzej 60
6 42 42 10
wyksztatcenie
podstawowe zawodowe Srednie wyzsze
9 18 51 22

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na pytanie, czy spotkal/a si¢ Pan/i wczedniej z pojeciem gry miejskiej, twier-
dzaco odpowiedziato 66 0sob, natomiast 34 osoby nigdy nie styszaly o takim poje-
ciu. W tym pytaniu warto spojrze¢ na pewng zalezno$¢ dotyczacg wieku ankietowa-
nych. Osoby powyzej 60 roku zycia nie mialy stycznosci z gra miejska, natomiast
wszystkie osoby ponizej 18 roku styszaty o niej.

Niestety wigkszo$¢ z respondentéw, bo az 68% odpowiedzialo, ze nie brato
udziatu w tego typu grze. Osoby, ktore w tym pytaniu udzielity odpowiedzi potwier-
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dzajacej udzial w grze miejskiej, zostaty poproszone o udzielenie dodatkowej odpo-
wiedzi - w jakiej konkretnie grze uczestniczyly. W pytaniu dodatkowym uzyskano
nastepujace odpowiedzi. Jedno wskazanie na ,,rodzinny Biatystok”, ,,gra w Krako-
wie”, ,,wehikut czasu”, ,,bitwa o Pulawy”, ,,urban playground”, ,,LARP”, ,,pokemon
GO?”, ,,podchody”, ,,gra w Gdansku”, ,,Biatystok wolny i niepodlegly”, dwa wska-
zania na ,Biatystok majn hejm” oraz ,$ladami historycznego Bialegostoku”
sze$¢ osOb wskazato gre ,,Bialystok jest cool”, natomiast pig¢ 0osob nie pamigtato
nazwy gry, a siedem osob zostawito puste pole. Warto zauwazy¢, ze gra w podchody
oraz popularna w ostatnich czasach gra na telefon - Pokemon GO, rowniez jest roz-
patrywana w kategorii gry miejskiej.

Odpowiedzi dotyczace no$nika informacji, za pomocg ktérego ankietowani do-
wiedzieli si¢ o grze miejskiej, zostaty przedstawione na rysunku 1.

25
20

15

10

5

0 [ ]

1
W telewizja internet prasa rodzinafznajomi Minne

Rys. 1. Zrédta informacji ankietowanych o grze miejskiej
Zrédto: opracowanie wiasne.

Ankietowani, jako najlepsza pore dnia do realizacji gry miejskiej wskazali czas
,»po potudniu” (52%), na drugim miejscu znajduje si¢ ,,noc/wieczor” (31%). Naj-
mniej trafnym pomystem, wedtug respondentow, okazata si¢ pora dnia ,,przed potu-
dniem”, na ktorg wskazato 17% badanych.

W porze dnia przed potudniem $rednia ocen tematyki dotyczacej znanych osob
(2,94) uzyskata najwigksza aprobate, na drugim biegunie znajduje si¢ horror/sci-
fi/thriller (2,05).

W porze dnia po poludniu tematyka dotyczaca znanych osob réwniez uzyskata
najwicksza aprobate, za$ thriller/horror/sci-fi najmniejsza, jednakze $rednia ocen
w przypadku motywu znanych o0sob (3,26) jest wyzsza niz w porze dnia przed potu-
dniem tak samo jak thriller/horror/sci-fi (2,76).

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 237



tukasz Zubowicz, Daria Dominika Lewczuk, Maja Patrycja Pigtek

Osoby, ktore chciatyby, aby gra miejska odbywata si¢ noca bardzo chetnie wzig-
liby udziat w grze o tematyce horror/sci-fi/thriller (3,45), natomiast pomyst z moty-
wem architektury miasta wypadt zle (2,25).

Wyniki wskazuja, ze tematyka gry silniej oddziatuje na potencjalnych uczestni-
kow gry anizeli pora dnia, jednakze tematyka horror/thriller/sci-fi jest bardzo mocna
zwigzana z porg dnia. Nocg bardzo chetnie przyjeta, rano oraz po potudniu nie do
zaakceptowania przez mieszkancow (z wyjatkami).

Wedlug 62% ankietowanych, gra miejska z reguty jest przydatng formga atrakcji
turystycznej. Wedlug 14% ankietowanych gra miejska nie jest przydatng forma
atrakcji turystycznej, zas 24% nie ma zdania na ten temat. 78% badanych z wyksztal-
ceniem $rednim oraz 59% z wyksztalceniem wyzszym, wskazuje, ze, gra miejska
jest przydatng formg atrakcji turystycznej. Osoby z wyksztalceniem podstawowym
i zawodowym, dokonywali r6znych wyborow.

Niemal potowa badanych (47%) odpowiedziato, ze gra miejska to ,,w znacznym
stopniu” przydatna forma atrakcji turystycznej w procesie kreowania wizerunku
miasta, 31% odpowiedziato, ze ,,w $rednim stopniu”, 15% zaznaczyto odpowiedz,
,»W bardzo znacznym stopniu”, 8% zaznaczylo, ze w ,,stabym stopniu”, a odpowiedz,
,,W bardzo stabym stopniu”, nie zostala zaznaczona przez nikogo.

Gre miejska innych osobom zarekomendowalyby 42% ankietowanych, nato-
miast 14% respondentéw nie udzielitaby rekomendacji. Az 44% o0so6b udzielito od-
powiedzi ,,nie wiem”,

5. Rekomendacje

Wyniki przeprowadzonego badania pozwolity uzyska¢ informacje, ze gra miej-
ska jest znang forma aktywnosci wsréd mieszkancéw miasta (szczegodlnie wsrod
mitodziezy), jednakze czynny udziat jej mieszkancoOw w niej jest niesatysfakcjonu-
jacy. Aby poprawic¢ ten stan, trzeba spojrze¢ szeroko na zainteresowania mieszkan-
cow, ktore sa zréznicowane. Wskazujac na popotudniowa pore dnia, wiekszos¢ re-
spondentéw wykazato zainteresowanie tematyka dotyczacg znanych mieszkancow
miasta. Ewentualne przeprowadzenie gry miejskiej mogloby poprawic¢ spojrzenie
uczestnikow na wizerunek miasta, dodatkowo dzigki nawigzaniu wspotpracy z po-
pularnymi osobami, stworzy¢ ogromng mozliwos¢ promocji miasta, za pomocg ich
rozpoznawalnosci. To takze doskonaty sposob, aby dotrze¢ do oséb, ktore nigdy
wczes$niej nie styszaty o grze, lub styszaly niewiele.

Z duza aprobatg mieszkancow spotkalta si¢ rowniez gra miejska o tematyce thril-
ler/horror/sci-fi. Przeniesienie gry na mape Bialegostoku w godzinach wieczornych,
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z pewnoscig przyniostoby pozytywne skutki, nawet z uwagi na wiaczenie si¢ do za-
bawy kolejnych grup spotecznych. Realizacja gry, przede wszystkim poprawitaby
wizerunek miasta wieczorem i pokazala miasto, jako przyjazne dla jego mieszkan-
cOW 1 turystow.

Gra miejska postrzegana jest jako przydatna forma atrakcji turystycznej. Wigk-
szo$¢ ankietowanych zarekomendowatoby ja, co pozwala przypuszczaé, ze bada-
nym podoba si¢ taka forma spedzania wolnego czasu. Wcigz jednak trudno jest do-
trze¢ do 0sob starszych, dla ktorych aktywno$¢ fizyczna jest wskazana. Najbardziej
banalng odpowiedzia, moze okaza¢ si¢ telewizja, jako bardzo popularny srodek ma-
sowego przekazu. Wydaj¢ si¢ to jednak opcja niewystarczajgca, a badania nad ta
kwestig powinny by¢ kontynuowane.

Przedstawiciele wladzy oraz biznesmeni widzac, ze gra miejska wplywa pozy-
tywnie na wizerunek i jej uczestnikow, mogliby powota¢ specjalne jednostki zajmu-
jace sie organizacja cyklicznych gier miejskich oraz przeznaczy¢ na ten cel okre-
slone subwencje z zyskiem obustronnym.

Osoby z wyzszym wyksztatceniem cze$ciej biorg udziat w grze miejskiej. Teza
ta pozwala przypuszczac, ze gra miejska jest znana tylko dla czgSci spoteczenstwa
lepiej wyksztalconego. Warto by juz na etapie wczesnoszkolnym wprowadzic¢
pewne elementy grywalizacyjne i wraz ze wzrostem cztowieka powoli je urozmai-
cac.

Podsumowanie

Aby zaktywizowa¢ spoleczenstwo i wptyna¢ na ich percepcj¢ postrzegania mia-
sta niezbedny jest mocny bodziec, taki jak gra miejska. Gra uczy zwyci¢zac, ale
1 przegrywac, uczy pokory, nieraz wspotpracy. Pozwala przezy¢ niesamowite wra-
zenia, zostawiajac po sobie ogrom wspomnien. Stawia na szeroko poj¢ta rozrywke.
Jednak najwigksza jej zaletg jest to, ze w sposob bezposredni wplywa na uczestni-
kow, ktorzy rozpoczynajg trening zdrowotny oraz ksztattuja wyobrazenie na temat
danego miejsca.

Gra miejska jest aktualng formg promocji miasta, ktéra w niedtugim czasie be-
dzie bardzo popularng metoda spedzania czasu wolnego. Jest rowniez posrednikiem
taczacym mieszkancow z wizerunkiem miasta. Wydaje si¢, ze dzieki grze miejskiej
komunikacja spoleczna w dobie dzisiejszych social mediow nie zaniknie. Pozycja ta
jest obowigzkowa, dla ludzi szukajacych nowych wrazen. Duzym plusem jest rOw-
niez fakt, Ze uczestnictwo w niej jest darmowe (jak na razie).

Akademia Zarzadzania — 4(3)/2020 239



tukasz Zubowicz, Daria Dominika Lewczuk, Maja Patrycja Pigtek

Gra miejska powinna na state wpisa¢ si¢ w kalendarz imprez miastowych, jed-
nakze nie wszyscy zdotali odkry¢ jej fenomen. Wydaje sig, ze jeszcze jakis czas
musi ming¢, aby mieszkancy przekonali si¢ do niej.

Po wprowadzeniu odpowiedniej fuzji miejsc i obiektow, gra miejska pozwala
odkry¢ lub pozna¢ miasto z catkowicie innego punktu widzenia. Posiada przy tym
warto$ci edukacyjne, taczac zabawe z szeroko rozumianym poznaniem. Jej celem
jest rozwijanie poczucia tozsamosci z danym miejscem i kreowanie satysfakcjonu-
jacego wizerunku.

Nieodlagcznym elementem gry miejskiej jest grywalizacja. To ona ma na nig
ogromny wpltyw i jest to atrybut, ktory wprowadza do gry mechanizmy, dzigki kto-
rym mozliwe jest uzyskanie radosci z jej uczestnictwa.

Odpowiedzi ankietowanych potwierdzity wczesniej zauwazalne wnioski doty-
czace wzrostu zainteresowania gra miejska oraz jej duzego wplywu na kreowanie
wizerunku miasta. Biatostocczanie identyfikuja si¢ z gra miejska, jednakze ich
czynny udziat nie jest jeszcze na takim poziomie, jakim by oczekiwano.
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The essence of the location — based game in the process
of creating the tourist image of the city

Abstract

The aim of the article is to show the role of the city game in creating the image of the city.
An urban game is a kind of fun, realized in real time in urban space (game board), in which
players solve tasks according to certain schemes. The article broadly presents the game as
a form of promotion of a given place, which is an increasingly popular method of spending
free time. It is also an intermediary connecting people living in and visiting a given area. The
text also focuses on the issue of gameplay. A survey was conducted among the residents of

Biatystok. The analysis of respondents' opinions made it possible to create solutions popu-
larizing urban games.

Keywords

location- based game, city image, gamification, Bialystok
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Recenzja monografii pt. ,, Japonskie fabryki hybrydowe
w Polsce i Europie Srodkowo-Wschodniej Od socjalizmu
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Juz sam tytut recenzowanej monografii, pt. Japonskie fabryki hybrydowe w Pol-
sce i Europie Srodkowo-Wschodniej Od socjalizmu do przemystu, autorstwa dr To-
masza Olejniczaka zwrocit uwage recenzenta, gdyz zawieralt w sobie nieznane mo-
dele hybrydowe, dotyczyt firm japonskich, ktore sa znane na $wiecie z uwagi na
efektywne modele zarzadzania i ekspansje poza granice Japonii. Do tego dotgczyt
jeszcze jeden watek, a mianowicie slyszane relacje uczestnikow szkolen i konferen-
c¢ji poswigconych Lean Manufacturing organizowanych przez Politechnike Wro-
ctawska juz na poczatku XX wieku, gdzie w ramach praktyki byta mozliwos¢ zwie-
dzenia fabryki Toyoty w Watbrzychu, produkujacej skrzynie biegéw. Doswiadcze-
nie naukowe, badawcze oraz znajomos¢ jezyka i1 kultury przez autora Tomasza Olej-
niczaka, dodatkowo zachgcata do przeczytania ksigzki. Zaprezentowane podejscie
badawcze przez autora jest godne uwagi, z kilku powodow, po pierwsze przystgpie-
nie do badan poprzedzity kilkuletnie zainteresowania Japonig i historig biznesu, po
drugie nawigzaniem relacji z autorem metody badawczej prof. Tetsuo Abo, a po
trzecie przeprowadzenie badan wsrod przedsiebiorstw w Polsce i Europie Srod-
kowo-Wschodniej, dodatkowo ukazujgc ich kontekst dziatania siegajacy okresu so-
cjalizmu, a konczac na wspotczesnej rewolucji przemystowej okreslanej jako Prze-
myst 4.0. Z jednej strony nie mozna dostrzec celnego wybrania tytutu, obejmujacego
zawarto$¢ ksigzki, a z drugiej niewatpliwe jego goracego tematu wsrod obecnych
dziatan prowadzonych przez liczne rzady takich krajow jak Niemcy — inicjatywa
rzadu Niemiec z 2011 roku dotyczaca tworzenia inteligentnych fabryk wykorzystu-
jacych zaawansowane technologie automatyzacji, przetwarzania i wymiany danych
oraz komputeryzacji procesow wytworczych czy Polski, gdzie w 2018 roku Mini-
sterstwo Gospodarki oglosito otwarcie platformy informacyjnej w temacie Przemyst
4.0. Autor hybrydyzacj¢ rozumie jako wielokulturowy transfer wzorcow prowa-
dzacy do zacierania si¢ granic pomi¢dzy systemami dotychczas funkcjonujacymi
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niezaleznie od siebie. Cytujac dalej autora: ,,w przypadku polskiej transformacji
mozna mowi¢ o hybrydyzacji pod wpltywem japonskich inspiracji, transferu wzor-
cOw 1 rozwigzan prawno-instytucjonalnych z Unii Europejskiej oraz zacieraniu si¢
granic pomiedzy sektorem publicznym i prywatnym. W przypadku umigdzynarodo-
wienia polskiej gospodarki mozna méwi¢ o hybrydyzacji kulturowej i transferze
wzorcOw zarzadzania za posrednictwem przedsiebiorstw miedzynarodowych, w tym
japonskich inwestujgcych w Polsce”. Zwigzany z hybrydyzacja cel monografii do-
tyczyt badania tego zjawiska w japonskich zakltadach produkcyjnych w tej czesci
Europy wraz z identyfikacja czynnikéw wptywajacych na ten proces.

Przedmiotem badania dr Tomasza Olejniczka bylo przeprowadzenie powtor-
nych badan w 2018 roku do prowadzonych przez zespdt prof. Tetsuo Abe jakie
miaty miejsce w 2003 wsrod 29 przedsiebiorstw zlokalizowanych w Polsce, Stowa-
cji, Czechach i na Wegrzech (Kraje Grupy Wyszehradzkiej). Ostatecznie z analizo-
wanych 20 przedsiebiorstw w publikacji zaprezentowano wyniki badan czynnikéw
i kierunkoéw procesu hybrydyzacji dla 16 zaktadéw, w okresie 15 lat. Wyjatkowe
predyspozycje autora, migdzy innymi przez znajomo$¢ jezyka japonskiego, zglebie-
nie specyfiki metody w oryginalnym wydaniu, pozwolily na osiggnigcie zamierzo-
nego celu. Metoda hybrydyzacji jest niewatpliwie rzadko obecna w dyskursie nau-
kowym, czy dydaktycznym w Polsce. Bogata literatura z zarzadzania mi¢gdzynaro-
dowego dzigki pojeciom hybrydyzacji zyskuje perspektywe dynamiczna, ewolu-
cyjng i kulturowa, tym bardziej tak cenna dla krajowych nie tylko badaczy ale i me-
nedzerow.

Monografia sktada si¢ z sze$ciu rozdziatow wraz z zalacznikami zawierajacymi
m.in. kwestionariusze wywiadu i oceny stopnia hybrydyzaciji.

Rozdziat pierwszy przedstawia koncepcj¢ hybrydyzacji, ale w szerszej perspek-
tywie o przemiany transformacji ustrojowej i rozwijajace si¢ zjawisko czwartej re-
wolucji przemystowej. Ponadto zawarto zarysowano cel badania, metode i zakres.

Rozdziat drugi prezentuje szeroki przeglad literatury dotyczacy hybrydyzacji.
Istotnym wnioskiem, praktycznym dla nauki i jak i biznesu jest stwierdzenie, Ze po-
jecie hybrydyzacji pozwala na zrozumienie dwdoch odmiennych kierunkow: lokalne;j
adaptacji i globalnej integracji.

Rozdzial trzeci omawia pytania badawcze 1 metodyke badania, w tym techniki
gromadzenia i analizy danych stosowane w 2003 roku przez zespo6t japonski i ich
replikacje z badania autora.

Rozdzial trzeci zawiera wyniki przeprowadzonych badan z uzyciem metod sta-
tystyki opisowej, metodyki pomiaru hybrydyzacji JMNESG oraz badania jako-
sciowe, ktore wskazaty ostatecznie na czynniki wplywajace na przebieg procesu hy-
brydyzaciji.
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Rozdziat pigty skupia si¢ na syntezie badan. Ponadto autor wskazal na potencjat
hybrydyzacji do kolejnych analiz i rozwingt praktyczne wnioski dla polskich mene-
dzerow, pracownikow instytucji publicznych oraz organizacji lokalnie wspieraja-
cych rozwdj.

W ostatnim rozdziale po§wigcono uwage na podtytul monografii: Od socjalizmu
do Przemystu 4.0. Wynika z zawartych refleksji wniosek, ze o ile pierwsze doswiad-
czenia Polski i innych krajow, gdzie rozwijaty sie przedsigbiorstwa japonskie doty-
czyty spraw zapdznienia kulturowego, gospodarczego i spotecznego, to obecnie jako
wiodacy czynnik znaczenia nabiera postep technologiczny.

Rozwijajac liczne wskazowki dla kadr menedzerskich to warto podkreslic,
iz bardzo wazne sg szkolenia Sredniego szczebla menedzerskiego, brygadzistow, ko-
niecznos$¢ utrzymywania relacji z menedzerami z central japonskich i znaczace ogra-
niczenia samodzielno$ci, konkurencyjno$¢ o nowe inwestycje w skali globalnej,
znaczenie i rola polskich zespotow globalnych w korporacyjnych zawodach kot ja-
kos$ci czy znajomos¢ jezyka japonskiego.

W ksigzce autor tez ukazuje perspektywe pracownikow zatrudnionych w fabry-
kach w Polsce, Japonii, a takze tendencje globalne w zakresie konkurencji o lokali-
zacj¢ miejsca zaktadu pracy, czy samo uzasadnienie potrzeby stanowiska pracy, co
szczegoblnie dotyczy pracownikow japonskich z kosztami ok. 10 —krotnie wigkszymi
od innych podobnych w Azji Potudniowo-Wschodniej. Pracownicy polskich zakta-
dow musza mierzy¢ si¢ z konkurencja zaktadow z Hiszpanii, czy znacznie tanszej
Butgarii czy Serbii.

Duzg inspiracj¢ dla polskiego rzadu moga stanowi¢ wskazowki do wzmocnienia
przekazu o jako$ci krajowej kadry informatykow, szczegdlnie w perspektywie roz-
woju Przemyshu 4.0, gdzie japonskie przedsiebiorstwa moga by¢ zainteresowane
branza medyczng z racji starzejacego si¢ spoteczenstwa, inzynierig przemystowa
i robotyka oraz energetyka czy sektorem kreatywnym (np. gry).

Podsumowujac oceng recenzowanej monografii, to zaletg jest niewatpliwe jej
zwarty i przejrzysty uktad, z dobrze przedstawiona metoda badawcza. Odbiorcami
ksigzki moga by¢ nie tylko pracownicy naukowi i studenci, ale takze menedzerowie
kazdego szczebla, pracownicy administracji, osoby kreujace polityke inwestycyjna
szczebla krajowego i lokalnego, a takze mitosnicy historii biznesu.
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