Prof. dr hab. Andrzej Chodynski Krakéw 8.09.2023
Krakowska Akademia im. Andrzeja Frycza Modrzewskiego

Woydziat Zarzadzania i Komunikacji Spotecznej

RECENZIA
rozprawy doktorskiej mgr Matgorzaty Klis pt: ,, Znaczenie kultury bezpieczerstwa w
procesie ksztattowania modelu biznesu podmiotéw sektora kolejowego”,
napisanej pod kierunkiem naukowym dr hab. Mirostawa Kwiecinskiego, prof. PANS
1. Podstawa formalna i przedmiot recenzji

Podstawg wykonania recenzji jest uchwala Rady dyscypliny naukowej nauki o zarzadzaniu i
jakoéci Akademii WSB nr 123/2022/2023 z dnia 23 czerwca 2023, Opracowanie wykonano w
oparciu o otrzymany egzemplarz pracy ( w wersji papierowej oraz wersji elektronicznej).
Przygotowano je w oparciu o umowe o dzielo autorskie z Akademig WSB (recenzja w
przewodzie doktorskim nr 3480/2022/23, zawarta w dniu 17.07.2023).

Recenzja odnosi si¢ do spetniania wymogdw stawianych pracom doktorskim okreslonym w
art. 13 ustawy z dnia 14 marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o
stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz. U. z 2003 r. Nr 65, poz.595 wraz z pézniejszymi
zmianami w zwigzku z art. 179, ust. 2 ustawy z 3 lipca 2018 roku . Przepisy wprowadzajace
ustawe - Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce , Dz. U. z 30 sierpnia 2018). Zgodnie z tymi
wymogami rozprawa doktorska powinna stanowi¢ oryginalne rozwigzanie problemu
naukowego oraz wykazywaé ogélng wiedze teoretyczng kandydata w danej dyscyplinie
naukowej i jego umiejetnos$¢ samodzielnego prowadzenia pracy naukowe;j.

Przedmiotem recenzji jest rozprawa doktorska , ktora aktualnie miesci si¢ dziedzinie nauk
spotecznych, w dyscyplinie nauk o zarzadzaniu i jakosci.

W recenzji odniesiono sie do nastepujacych kwestii: 1. Zasadnos¢ wyboru tematu oraz ogélna
charakterystyka rozprawy, I Problem badawczy, cel pracy, hipotezy , pytania badawcze i
metody badawcze, III. Ocena zawarto$ci merytorycznej rozprawy, IV. Ocena strony formalne;j
oraz wykorzystania literatury, V. Wnioski

2. Zasadno$¢ wyboru tematu oraz ogélna charakterystyka rozprawy

Praca odnosi do waznych kwestii dotyczgcych podstaw teoretycznych funkcjonowania
organizacji o wysokiej niezawodno$ci jak 1 praktycznych aspektéw funkcjonowania
przedsiebiorstw kolejowych. W obszarze teoretycznym podnoszony jest temat relatywnie nowy
w naukach zarzadzaniu i jakosci , dotyczacy zarzadzania bezpieczenstwem organizacji. W
sferze praktycznej dotyczy polityki Unii Europejskiej w zakresie bezpieczenstwa w sektorze
kolejowym. W Polsce wigze si¢ z realizacja Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z
perspektywa do 2030 roku). W odniesieniu do warunkéw krajowych zwrocono uwage na
szczegblna role Urzedu Nadzoru Kolejowego. Zapewnienie bezpieczefistwa ma zwigzek z
kultura organizacyjna podmiotéw kolejowych , w tym z ich kulturg bezpieczenstwa. Pojecie
kultury bezpieczenistwa w literaturze przedmiotu w znacznej czesci dotyczylo problematyki
bezpieczenstwa i higieny pracy ( ktdry to dorobek wykorzystano takze w niniejszej pracy) lecz
wspblczesdnie poswieca sie coraz wigeej uwagi kulturze bezpieczefstwa organizacji wysoce
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niezawodnych, w tym bazujac na doéwiadczeniach energetyki jadrowej. Wazno$¢ tematu
wynika z konieczno$ci ograniczenia ryzyka zwigzanego z funkcjonowania transportu
kolejowego , w tym w zwigzku z mozliwosciami wystgpienia katastrof w ruchu kolejowym .
W tej sytuacji przedsigbiorstwa kolejowe sg zmuszone do weryfikacji ich modeli biznesu.
Recenzowana rozprawa zawiera spis tresci, wstep, 5 rozdziatléw, podsumowanie, bibliografie,
streszczenie w jezyku polskim i angielskim, wykaz tabel i wykaz rysunkéw. Przed wstgpem
podano wykaz skréotdw.

W pracy oméwiono funkcjonowanie sektora kolejowego w Polsce, odniesiono si¢ do
teoretycznych podstaw modeli biznesu, kultury bezpieczefistwa podmiotéw sektora kolejowego
w Polsce, oméwiono systemowe podstawy zarzadzania bezpieczenstwem kolejowym . W
ramach badan wlasnych zaprezentowano wyniki dla studiéw przypadkéw trzech
przedsiebiorstw kolejowych w Polsce w szczegdlnosci w odniesieniu do zwigzkéw kultury
bezpieczenstwa z modelami biznesu tych podmiotéw. Warto podkresli¢ ze autorka rozprawy
jest zwigzana zawodowo z jednym z badanych przedsigbiorstw ( o czym pisze na s.115) co
powoduje Zze wnioski wynikajace z przeprowadzonych badan maja szanse ich praktycznej
realizacji.

Bioragc pod uwage cel rozprawy nalezy pozytywnie oceni¢ strukture pracy. Zawartos¢
poszczegblnych fragmentéw pracy odpowiada zaproponowanym tytulom rozdziatéw i
podrozdziatéw. Przekonywujaco uzasadniono wybdr i aktualno$é podjetego tematu.

3. Problem badawczy, cel pracy, hipotezy, pytania badawcze i metody badawcze

Na str. 6 i 110 rozprawy sformutowano zasadniczy problem badawczy . Brzmi on hastepujaco:
,,ocena wplywu kultury bezpieczefistwa na ksztattowanie modelu biznesu podmiotéw sektora
kolejowego” . Na s.110 podano cele pracy : ,,Celem pracy jest ocena wplywu kultury
bezpieczenstwa na ksztaltowanie modelu biznesu podmiotéw sektora kolejowego” .
Sformutowano cele czgstkowe:

,,1. analiza uwarunkowari determinujacych funkcjonowanie podmiotéw sektora kolejowego,
2. ocena wplywu modelu biznesu na sprawno$¢ funkcjonowania podmiotéw sektora
kolejowego,

3. ukazanie kultury organizacyjnej jako czynnika wptywajacego na kulture bezpieczenstwa w
przedsigbiorstwach,

4. identyfikacja wymagan prawnych wplywajacych na dynamike rozwoju bezpieczenstwa w
przedsigbiorstwach kolejowych,

5. okreslenie wptywu systemowego i procesowego zarzadzania bezpieczenstwem na poziom
kultury bezpieczenstwa w przedsiebiorstwach kolejowych

6.identyfikacja poziomu kultury bezpieczenstwa w badanych przedsigbiorstwach kolejowych.”
Na stronie 7 i 112 autorka wskazuje ze praca ma charakter zaréwno teoriopoznawczy jak i
empiryczny. Sformutowano hipoteze gtéwna (HG) i hipotezy czastkowe (H1 do H6): , ktdre
brzmig nastgpujaco ( s.7) :

(HG): ,,Kultura bezpieczenstwa wplywa na ksztattowanie modelu biznesu podmiotéw sektora
kolejowego.

H1 - Przedsiebiorstwa sektora kolejowego posiadaja odmienne cechy w pordwnaniu z innymi
przedsigbiorstwami

H2 — Model biznesu determinuje sprawne funkcjonowanie podmiotdw sektora kolejowego

H3 - Istnieje $cisty zwigzek pomigdzy kulturg organizacyjna a kulturg bezpieczenstwa

H4 — Kluczows determinantg poprawy bezpieczenstwa w przedsigbiorstwach kolejowych sa
wymagania prawne
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HS5 — Systemowe i procesowe zarzadzanie bezpieczenstwem decyduje o wysokim poziomie
kultury bezpieczenstwa

H6 — Sprawne funkcjonowanie wptywa na poziom kultury bezpieczenstwa podmiotdéw
sektora kolejowego”

Metodami badawczymi byly: analiza studiéw przypadkéw, wywiad , analiza materiatow
zrodtowych. Wykorzystano analize literatury przedimiotu oraz analiz¢ dokumentdw prawnych
oraz dokumentow zrodiowych badanych przedsigbiorstw. W badaniach wykorzystano
kwestionariusze, opisane w literaturze . Szeroko wykorzystano metody statystyczne ,
przywolane w dalszej czeéci recenzji. Nalezy podkresli¢ wnikliwg interpretacia uzyskanych
wynikéw w oparciu o narzedzia statystyczne. Dobér metod badawczych umozliwit realizacje
celu pracy oraz weryfikacje hipotez.

4. Ocena zawartosci merytorycznej rozprawy

Rozdzial pierwszy pt. ,,Funkcjonowanie sektora kolejowego w Polsce” odnosi si¢ do
funkcjonowania tego sektora takze w ujeciu historycznym, Zaprezentowano interesariuszy
wystepujacych w transporcie kolejowym. Omdéwiono wymagania prawne oraz role Urzedu
Transportu Kolejowego, jako organu nadzorujacego stan bezpieczenstwa kolejowego w Polsce.
Odniesiono si¢ do trzech podsektoréw sektora kolejowego:  pasazerskiego transportu
kolejowego, transportu kolejowego towaréw oraz infrastruktury transportu kolejowego,
Zaprezentowano aktualng strukture grupy kapitalowej (grupa PKP) wraz z zakresem
dziatalnosci 12 spotek.

Oméwiono obowiazujace akty prawne zwigzane z ruchem kolejowym, w tym odnoszace si¢
do regulacji Unii Europejskiej (w tym 4 pakiety kolejowe) . Szczegdtowo dyrektywy Rady
(UE) oméwiono w dalszej czesci rozdziatu (podrozdziat 1.3; oméwiono m.in. zmiang podejscia
do zarzadzania ryzykiem). Chce podkresli¢ ze rozpatrzenie tej tematyki jest wazne w $wietle
hipotezy H4 : ,Kluczowsa determinantg poprawy bezpieczefistwa w przedsigbiorstwach
kolejowych sa wymagania prawne.”

Odniesiono si¢ do tematyki interesariuszy .Wyodrebniono nastgpujace grupy interesariuszy (
s.15): organy administracji panstwowej — Urzad Transportu Kolejowego (Prezes UTK jest
krajowym organem ds. bezpieczenistwa w systemie kolejowym w Polsce, realizujacym zadania
wynikajace z dyrektyw 2004/49/WE i 2008/57/WE ) , przewoznicy kolejowi (osobowi i
towarowi), zarzadcy infrastruktury kolejowej, uzytkownicy bocznic kolejowych, warsztaty
kolejowe posiadajace status podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie ECM (ang. Entity in
Charge of Maintenance), producenci taboru kolejowego oraz jednostki badawcze i inspekcyjne.
Oméwiono m.in. gléwne obowiagzki Urze¢du Transportu Kolejowego w zakresie zapewnienia
bezpieczenstwa systemu kolejowego . Autorka dysertacji zwraca uwage na kluczowa rolg
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw kolejowych (PKBWK) dla podnoszeniu poziomu
bezpieczenstwa systemu kolejowego ( s. 18-19). Najwieckszymi przewoznikami kolejowymi
w Polsce sg: PKP Cargo S.A. ( transport towarowy, spotka w grupie PKP), za$ najwickszymi
przewoznikami osobowymi sg spotki : PKP Intercity Sp. z 0.0. oraz Polregio Sp. z 0.0. Wedlug
stanu na 4.10.2020 w Polsce dziata 120 licencjonowanych przewoznikéw kolejowych (s.20-
21).Warto zwrocié uwage na fakt , ze wymienieni przez autorke dysertacji interesariusze
(przewoznicy) wystepuja zardwno w ramach grupy PKP jak poza ta grupa (przewoznicy
regionalni). Jesli chodzi o zarzadcdw infrastruktury w Polsce , to jest ich 17, za$ gldwnym
zarzgdca narodowej sieci linii kolejowych sg PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., wchodzace w
skiad grupy PKP . Zwracam na te fakty uwage , gdyz zarzadzanie interesariuszami moze by¢
uzaleznione od tego czy wchodzg oni w skiad okreslonej grupy kapitatowe;.

Jesli chodzi o uzytkownikéw bocznic kolejowych to w Polsce dziala ich 1253. Dla tych
uzytkownikéw rozpatrywane sg rézne modele biznesu. Aktualnie w Polsce dziata 11



producentéw taboru kolejowego (w wigkszosci koncerny globalne lub migdzynarodowe (s.
24-30).

Wséréd Podmiotéw Odpowiedzialnych za Utrzymanie (ECM) istotng grupe stanowiag warsztaty
realizujace ustugi utrzymania taboru kolejowego. W Polsce status podmiotu odpowiedzialnego
posiada 111 przedsigbiorcow. Wsrdd interesariuszy wymieniono 5 jednostek badawczych i
inspekcyjnych , uprawnionych do wykonywania badan technicznych koniecznych do uzyskania
$wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu, stwierdzania zgodnosci z typem oraz wydawania
certyfikatow zgodnosci typu i certyfikatéw zgodnosci z typem . Zkolei status akredytowanych
jednostek oceniajacych w zakresie inspekcji adekwatnosci stosowania wspdlnej metody oceny
bezpieczefistwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka posiada dziesig¢ podmiotéw (s. 26-33).
Nalezy podkreéli¢ kompleksowosé przedstawianych informacii.

W rozwazaniach Autorka nie dokonuje szerszej analizy interesariuszy z punktu widzenia
réznych podzialéw i koncepcji zarzadzania interesariuszami , w tym w oparciu o posiadane
przez nich atrybuty a takze oddzialywania migdzy interesariuszami i ewentualne efekty
synergiczne. Tematyka interesariuszy jest szeroko opisywana w literaturze przedmiotu.
Autorka nie rozpatruje réwniez interesariuszy jako odbiorcéw ustug kolejowych ( m.in.
przedsiebiorstwa jako partnerzy na rynku B2B lub klienci indywidualni), cho na rys . 2 na s.
47 wymienieni sg uzytkownicy kolei (nadawcy i odbiorcy tadunkéw oraz pasazerowie).
Autorka wyraza poglad, istotny dla realizacji celow dysertacji, ze: ,, Zaréwno przepisy
krajowe jak i unijne jasno precyzuja kto jest odpowiedzialny za bezpieczne funkcjonowanie
systemu kolejowego. Wskazuja tu wszystkie podmioty funkcjonujace w systemie kolejowym,
zarbwno przewoznikéw kolejowych, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie ECM,
zarzadcéw infrastruktury, a takze inne podmioty zaangazowane w dzialalno$¢ w systemie
kolejowym na zasadzie podwykonawcéw. Podstawa dziatania wigkszosci podmiotéw sektora
kolejowego sg wdrozone systemy zarzadzania bezpieczefistwem i utrzymaniem” (s.46).
Autorka shusznie zwraca uwage na znaczenie wystepowania okreslonych pozioméw regulacji ,
przywolujac rozwazania literaturowe wkomponowujace w system transportu kolejowego
odpowiednich interesariuszy ( rys. 2, s.47).

Rozdzial drugi rozpatruje modele biznesu w teorii zarzadzania. Na uwage zastuguje podejscie
o charakterze systemowym i procesowym w zarzadzaniu modelem biznesu. Autorka zwraca
uwage na wzrost ilosci publikacji naukowych dotyczacych tego tematu w oparciu o analizg
artykuléw naukowych w latach 2010-2020 ( s. 50). Podaje definicje i elementy modelu biznesu.
Szeroko omawia wystepujace poglady opisane w literaturze przedmiotu, a takze
uwarunkowania tworzenia modeli biznesu. Aspekt tworzenia wartosci w modelach biznesu
powigzano z tworzeniem warto$ci w tancuchu wartosci M. Portera ( s. 62).

Chce zwrécié uwage ze pozniejsze prace M. Portera ( wraz z M. Kramerem) odnosily si¢ do
tworzenia ,warto$ci wspélnej”, z udziatem czynnikéw o charakterze spolecznym.
Réwnoczesnie nurt prospoteczny ( w tym proekologiczny) powoduje ewolucje modeli biznesu,
w ktdrych tworzenie wartosci dodanej dotyczy szerokiej grupy interesariuszy.

W podrozdziale 2.3 wskazano na zwigzki miedzy modelem biznesu a teorig systemow.
Dyskutowane sg m.in. sa poglady, ze warstwe regulacyjna w modelu biznesu stanowi system
zarzadzania za§ warstwe realizacyjng obejmuje procesy i projekty. Rozwazania te s3 wazne ,
bo mojg zwigzek z realizacjg celu czastkowego 5 (,, okreslenie wplywu systemowego i
procesowego zarzgdzania bezpieczefistwem na poziom kultury bezpieczefstwa w
przedsiebiorstwach kolejowych”).

Rozdzial trzeci odnosi sie¢ do kultury bezpieczenistwa sektora kolejowego. Kulture
bezpieczenstwa autorka rozpatruje , wskazujge na jej zwigzek z funkcjonowaniem organizacji
o wysokiej niezawodnosci . Omawia pojecie bezpieczenstwa. Zwraca uwage na wystgpujace
zagrozenia. Podkredla fakt utworzenia nowej dyscypliny naukowej - nauki o bezpieczenisiwie.
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Doktorantka omawia rozw6j nauki o bezpieczenstwie, aby przejs¢ do omdwienia
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym , przytaczajac mierniki wypadkowosci (s. 68-77) .
Na stronach 70 do 75 mowa o jest bezpieczenstwie w kontekscie roznych dyscyplin
naukowych. Nie zostat jednak jednoznacznie przedstawiony poglad autorki na zarzadzanie
bezpieczenstwem , jako nowym , rozwijajacym si¢ obszarem badan dyscypliny nauk o
zarzadzaniu i jakosci. Interesujgca bylaby odpowiedZ na pytanie na ile zarzadzanie
bezpieczetistwem wchodzi w sklad rozwazan o kryzysie przedsiebiorstwa oraz jaki jest
zwiazek z rozwijanym do tej pory pojeciem zarzadzania kryzysowego?

W czesci dotyczacej kultury bezpieczenstwa (podrozdziat 3.3) autorka shusznie zwraca uwage

na dorobek literatury, wskazujacej na fakt, ze to wiasnie kultura organizacyjna jest podstawa
teorii kultury bezpieczefistwa. Omawia nurty dotyczacych kulturowych aspektow
organizowania (tabela 10). Prezentujac poglady roznych autoréw i organizacji odnosnie
kultury organizacyjnej podkreslono, ze zagadnienie kultury bezpieczefistwa po raz pierwszy
sprecyzowano w raporcie Migdzynarodowej Agencji Energii Atomowej w aspekcie katastrofy
w Czarnobylu w 1986 r., a kultura bezpieczenstwa w literaturze jest wydzielana jako oddzielny
typ kultury organizacyjnej (s.79-86). Dyskutowana jest rdéznica pomiedzy kulturg
bezpieczenistwa a klimatem organizacyjnym . Stwierdza si¢ ze , Kultura bezpieczenistwa jest
pojeciem duzo szerszym niz klimat bezpieczenstwa. Badanie klimatu bezpieczenstwa pozwala
okresli¢ obraz kultury bezpieczenstwa w danym podmiocie poprzez opinie pracownikéw na
temat ich §rodowiska pracy w kontekscie zachowania bezpieczenstwa.”(s.87).

Autorka prezentuje takze rozwazania dotyczacy kultury bezpieczenstwa w aspekcie
bezpieczensiwa i higieny pracy. Przeglad literatury dotyczgcy Kkultury bezpieczenstwa w
przedsicbiorstwach kolejowych wskazuje na znaczenie podejscia systemowego do tego
problemu. Podkreslono dziatania Urzedu Transportu Kolejowego oraz Europejskiej Agencji
Kolejowej , ktéra opublikowata Europejski Kolejowy Model Kultury Bezpieczenstwa ( 5.87-
92).

Istotny watek teoretyczny i praktyczny podjeto w podrozdziale 3.4. (pt. ,,Systemowe
zarzadzanie bezpieczenstwem kolei”). Przytoczono definicje Wisniewskiej, ze ,,
»bezpieczenstwo to swoisty system, sktadajacy si¢ z celowo powigzanych wlasnosci, w tym
procesow i relacji miedzy nimi, a takze §rodkéw, mozliwosci i uwarunkowan — materialnych i
niematerialnych, wewnetrznych i zewnetrznych, w tym prawnych i1 proceduralnych,
formalnych i nieformalnych, prowadzacych do uzyskania pozadanego poziomu pewnosci, czyli
do poczucia bezpieczenstwa, wynikajacego z osiggnigcia tego poziomu”. W nawigzanie do tego
autorka dysertacji wymienia i omawia nastepujace systemy zarzgdzania w kolejnictwie ( choé
bez podania definicji systemu zarzadzania (s.93- 102).

1. System Zarzadzania Bezpieczenstwem — SMS (Safety Management System),
2. System Zarzadzania Utrzymaniem — MMS,

3. System Zarzadzania Jakoscig dla Przemyshy Kolejowego — IRIS (International Railway
Industry Standard),

4. System Utrzymania Wagonéw zgodnie ze standardem VPI — (Vereinigung des
Privatgiiterwagen),

5. System Zarzadzania Ryzykiem — RMS (Risk Management System),
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6. System Bezpieczenstwa w Polskiej Sieci Kolejowej — DSAT (detekcja stanéw awaryjnych
taboru) .

Wyczerpujacy opis praktycznej realizacji podejécia systemowego w kolejnictwie ma istotne
znaczenie w $wietle realizacji celu czgstkowego 5. ,okreélenie wpltywu systemowego i
procesowego zarzadzania bezpieczenstwem na poziom kultury bezpieczenstwa w
przedsiebiorstwach kolejowych”.

Ponadto oméwiono inne dokumenty zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego ( takze
powigzane z wymienionymi powyzej systemami) . W podrozdziale 3.4 oméwiono glowne
problemy bezpieczenstwa na kolei w oparciu o dane pokontrolne, odnoszone gléwnie do
probleméw technicznych ale takze dotyczace wandalizmu, mozliwosci —atakéw
cybernetycznych i terroryzmu.

W Rozdziale ezwartym, o charakterze badawczym przedstawiono zatozenia koncepcyjno-
metodologiczne. 'Wskazano na potgczenie metod jakosciowych i ilosciowych, w tym
odnoszace si¢ do kultury bezpieczefistwa (s.109). Sformutowano zakres przedmiotowy i
podmiotowy pracy jako (s. 110). Zakres przedmiotowy obejmuje : ,,badanie zaleznosci migdzy
modelem biznesu podmiotu kolejowego, opartego na kulturze bezpieczefistwa, a jego
elementami i uwarunkowaniami . Zakres podmiotowy okresla trzy celowo dobrane podmioty
kolejowe reprezentujgce warsztat kolejowy, zarzadce infrastruktury kolejowej oraz
przewoznika kolejowego cargo.”

Zaprezentowano ( s.112-113) etapy procesu badawczego: . analiza wstgpna, I1. zakres badan
(przedmiotowy, rzeczowy, czasowy i przestrzenny), I11. identyfikacja problemu badawczego (w
tym: postawienia pytan badawczych i okredlenie celéw badawczych , IV. projektowanie metod
i technik badawczych, przeprowadzenie badan ( wskazano trzy rézne metody badawcze) oraz
V. opracowanie wnioskéw i rekomendacji ( w tym weryfikacja przyjetych hipotez).
Zaproponowany zakres i kolejnosé dziatan nie budzi zastrzezen.

Na rysunku 11 na s. 114 w spos6b przejrzysty zaprezentowano moduly badawcze w trzech
etapach badad: modut 1: badania jakosciowe i studium przypadku , modut 2: badania, analiza
poréwnawcza i desk research oraz modut 3: badania ilo$ciowe. Poszczegdlnym modutom
przypisano hipotezy i ogélny zakres badan, za§ uzyskane wyniki przyporzadkowano
podrozdziatom w rozdziale 4.

W tabeli 12 na s. 116 zestawiono cele badawcze, zwigzane z nimi hipotezy 1 pytania badawcze
i ich oméwienie w poszczegdlnych podrozdziatach rozdziatu 4.

Na s.116-117 oméwiono narzgdzie badawcze jakim jest metode studium przypadku w
powigzaniu z wywiadem z osobami z najwyzszego kierownictwa badanych jednostek, a takze
obserwacjg podmiotu, analizg dokumentéw o charakterze finansowym, sprawozdawczym i
publikacyjnym. Kryterium doboru przypadkéw byla deklaracja instytucji do kultury
bezpieczenstwa Urzedu Transportu Kolejowego ( s. 118). Wytypowano 3 podmioty ,
reprezentujgce warsztat kolejowy (Tabor Debica Sp. z 0.0.), zarzadcg infrastruktury kolejowej
(najwickszy zarzadca infrastruktury w Polsce wg informacji na s. 131- PKP PLK S.A. ) oraz
przewoznika kolejowego cargo ( Pol — Miedz Trans Sp. z 0.0.).

W ramach doboru préby interesujacy bytby komentarz wyjasniajacy nastepujace kwestie: jaka
ilo§¢ podmiotéw kolejowych w Polsce zadeklarowala przystapienie do dziatan odnosnie
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kultury bezpieczefistwa Urzedu Transporta Kolejowego 1 jakie byly dodatkowe kryteria doboru
( na s.118 jest:” Projektujac badania, podstawowym kryterium doboru organizacji byta
zdeklarowanie instytucji do kultury bezpieczesistwa Urzgdu Transportu Kolejowego™).

Dla tych trzech podmiotéw wykonano (w ramach moduhu 1) badania modeli biznesu.

Interesujaca jest propozycja (tabela 13, s.119) wiaczenia do poszczegdlnych elementéw
modelu biznesu problematyki kryterium bezpieczefistwa. Kluczowe elementy to: kluczowi
partnerzy, kluczowe dziatania, kluczowe zasoby, propozycja wartosci, relacje z klientami,
kanatly (komunikacji), segmenty klientdw, struktura kosztéw i strumient przychodow.

Zwraca uwagg fakt ze wéréd zasobéw nie wymieniono zasobéw niematerialnych , m.in.
kapitalu intelektualnego czy kapitatu spotecznego , ktére w rozwazaniach o wartosciach
organizacyjnych (stanowigcych podstawe kultury organizacji), w tym zwigzanych z
bezpieczenstwem odgrywaja znaczaca role. Wymienione zasoby niematerialne stwarzajg
mozliwosci uczenia si¢ organizacji czy zarzadzania wiedza

W wywiadzie dla sp6tki Tabor Debica sp. z.0.0 , studium przypadku F1( tabela 14 ) w grupie

kluczowych partneréw , wymienieni sg , poza UTK, jednostki inspekcyjne i oceniajgce ,
uczelnie wyzsze, szkoty $rednie, Powiatowe Urzedy Pracy, firmy swiadczace ustugi doradcze
w branzy kolejowej oraz klastry. Podkreslono ze wdrozono system zarzadzania utrzymaniem
(MMS) oraz zintegrowany system zarzadzania jakoscia, bezpieczenstwem i $rodowiskiem
(ISO) . Podkreslono zasadnicze znaczenie zasobow ludzkich . W tabelach 171 18 odnoszacych
sie do struktury kosztéw i struktury przychodéw podano jedynie koszty dziatalnosci
operacyjnej i przychody w poszczegdlnych latach, z ogélnym opisem tej struktury ( s. 124-
130).

Drugie studium przypadku (F2) dotyczy PKP PLK S.A. (PKP PLK S.A. sprawuje nadzor
wiadcicielski nad piecioma spétkami zaleznymi). Spétka traktuje bezpieczenstwo jako
priorytetowy element zarzadzania ale takze i doskonalenia organizacji. Zdaniem recenzenta
jest to wazne stwierdzenie, bo moze stanowi¢ punkt wyjécia do realizacji dzialan zarzadczych.
Oceniano, podobnie jak przy spdlce poprzedniej (F1): UTK, jednostki inspekcyjne i
oceniajace, uczelnie wyzsze, szkoty Srednie, Powiatowe Urzedy Pracy, firmy §wiadczace ushugi
doradcze w branzy kolejowej oraz klastry. Podobnie jak w poprzedniej spdlce pytano o
kluczowe dziatania: badania i rozwoj, produkcja, marketing oraz sprzedaz i obstuge klienta. W
spéice nie wdrozono wprawdzie systemu zarzadzania jakoscia wedlug normy ISO 5001,
implementowano natomiast zintegrowane systemy: Zarzadzania Bezpieczenstwem SMS oraz
Zarzgdzania Utrzymaniem MMS . Wirdd zaproponowanych do wyboru kluczowych zasobow
( zasoby materialne, zasoby Iudzkie oraz zasoby finansowe) podkreslono kluczows role
zasobéw ludzkich. Do kwestii struktury kosztéw i struktury przychodéw odniesiono sig¢
podobnie jak dla studium przypadku Tabor Debica Spétka z.0.0. (s.133-143).

Trzecie studium przypadku (F3) dotyczy przedsigbiorstwa Pol-Miedz Trans Sp. z o.0., spéki
nalezacej do Grupy Kapitatlowej KGHM Polska MiedZz S.A. Wykorzystano kwestionariusz,
ktory byt stosowany w poprzednich badaniach dwéch spolek (w tym podobni partnerzy ,
kluczowe dziatania i inne komponenty modelu biznesu, z podobng analiza struktury kosztow i
struktury przychod6éw ). Podobnie jak dla F2 nie wdrozono systemu zarzadzania jakoscig (
standard ISO 9001) . Zrealizowano jednak i dokonano certyfikacji : Systemu Zarzadzania



Bezpieczenstwem SMS oraz Sys'temu Zarzadzania Utrzymaniem MMS. Za kluczowy zaséb
uznano posiadanie sprawnego, niezawodnego i bezpiecznego taboru (s. 144-150).

Warto podkreslié ze wszystkie analizowane spétki realizujg systemowe dziatania na rzecz
zarzgdzania bezpieczenstwem i zarzadzania utrzymaniem .

Badania wedtug modutu I (rozdziat 4.3) dotyczyly okreslenia czynnikéw wplywajacych na

poziom kultury bezpieczefistwa podmiotéw opisanyci: w ramach F1, F2 1 F3. Badania oparte
byly o obserwacje zachowan pracownikéw i rozmowy z pracownikami i kierownictwem
odnoénie bezpieczefistwa w transporcie kolejowym, obejmujgce: ,,przepisy prawa krajowego
i unijnego, kompetencje pracownikdéw, stan techniczny taboru, stan techniczny infrastruktury
kolejowej, jako$¢ realizacji zadaf przez pracownikéw, organizacje ruchu i przewozéw
kolejowych ,, (s. 153) . Kompetencje pracownikéw powigzano z realizacja systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem i zarzadzania utrzymaniem wraz z procedurami, w tym
procedurami odnosnie identyfikacji i ksztaltowania kluczowych wymagan i kwalifikacji dla
danych stanowisk pracowniczych , takze dla pracownikéw kluczowych dla bezpieczefistwa .
Jest to wazny fragment rozwazan, taczacy podejscie systemowe z rolg czynnika ludzkiego.

W ramach modutu III , w podrozdziale 4.4. przeprowadzono badania o charakterze
eksploracyjnym dotyczace poziomu kultury bezpieczefistwa w odniesieniu do przyjetego
modelu biznesu. Mialy na celu pordwnanie percepcji klimatu bezpieczenstwa oraz klimatu
organizacyjnego w badanych podmiotach. Wszystkie podmioty podpisaly Deklaracje w
sprawie rozwoju kultury bezpieczeristwa w transporcie kolejowym. Wykorzystano opisywany
w literaturze kwestionariusz klimatu bezpieczenstwa (KKB, wersja skrécona zawierajaca 50
pytan, w ramach 10 wymiaréw klimatu bezpieczefistwa) zwigzany z badaniami bezpieczenstwa
i higieny pracy. Rzetelno$¢ kwestionariusza KKB obliczono za pomocg wspdlczynnika Alfa
Cronbacha. Wykonano takze analize korelacji liniowej r-Pearsona. Kwestionariusz
scharakteryzowano w tabeli 29 . Z kolei do pomiaru klimatu organizacyjnego zastosowano
kwestionariusz Kolba, ktéry pozwala na oceng ogdinych wlasciwosci miejsca pracy. Klimat
organizacyjny jest rozumiany jako subiektywny obraz sytuacji organizacyjnej, spostrzeganej
przez pracownikéw, wynikajacej ze wzajemnych interakcji pracownikéw z organizacj .
Badaniem objgto 193 osoby z trzech (jak okreslono) typéw organizacji: mianowicie F1, F2 i
F3 w zwiazku z realizowanymi modelami biznesu. Dla przypadku F1 i F3 zbadano 65 0séb,
a dla F2: 63 osoby. (s. 158-159) .

Wyniki badan przeprowadzonych wedtug kwestionariusza KKB wskazujg na nastawienie na
aspekty bhp ( rys. 23-32) . Szczegblowa analize statystyk opisowych dla trzech typow
organizacji przedstawiono ( wraz z itemami kwestionariusza klimatu bezpieczenstwa) w tabeli
31. Analize wykonano dla 10 skal: 1. Partycypacja pracownikéw w sprawach bezpieczenhstwa,
2. Zachowanie bezpieczne , 3 Zaangazowane kierownictwa w sprawy bhp, 4. Modelowanie i
wzmacnianie bezpiecznych zachowah w organizacji, 5. Zarzadzanie ryzykiem wypadku w
miejscu pracy, 6. Zaplecze techniczne i ergonomia, 7. Tempo pracy i ergonomia, 8. Proces
szkolenia z zakresie bhp, 9. Atmosfera w miejscu pracy, 10. Polityka organizacji w zakresie
zarzadzania bhp (s. 163-180).

Chee zwrdcié uwage na szczegdlne znaczenie zakresu 9 zwiazanego z atmosfera w miejscu
pracy, gdyz poszczegdlne itemy odnoszg si¢ do takich elementéw kultury bezpieczenstwa jak
wzajemne relacje, zaufanie, czy komunikacja w zespole. Na str. 183-184 dokonano analizy
atmosfery w miejscu pracy. Autorka pisze :” Sekcja 9 — atmosfera w miejscu pracy, oceniona
zostata wysoko. Wszystkie aspekty, we wszystkich trzech typach organizacji, uzyskaty wysokie
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noty — przynajmniej 4 (tab. 31), a érednia jest podobnie wysoka [..] Generalnie rzecz biorac,
wszystkie aspekty oceniane sg podobnie wysoko — érednia jest nie nizsza niz 3,5 (dotyczy to
trudnos$ci z komunikacjg w zespole w organizacji F1).”. Zdaniem recenzenta ze wzgledu na
uniwersalno$¢ ocenianych aspektéw jest to sygnat , wskazujacy na dobry poziom kultury
organizacyjnej, w tym kultury bezpieczenstwa organizacji.

Poréwnanie oceny zagadniefi zwiazanych z klimatem bezpieczenistwa zawarto w tabeli 32.
Przejrzysto$¢ prezentowanych danych ufatwia przedstawienie wartosci $rednich w trzech
kolorach, w zalezno$ci od uzyskanego poziomu. +facznej oceny klimatu bezpieczenstwa
dokonano przez zsumowanie punktéw dla kazdego itemu skali . Najnizsze wyniki osiggnigto
we wszystkich wymiarach klimatu bezpieczenistwa dla organizacja typu F1 (5.194). Analiza
wartosci $rednich dla poszczegélnych skal klimatu bezpieczenstwa wskazuje (rys. 33), ze
wspomniany powyzej zakres dotyczacy atmosfery w miejscu pracy wykazuje bardzo duze
podobiefistwo a w sensie statystycznym réznice nie sg istotne — (tab. 34).

Istotne jest powigzanie uzyskanych wynikéw z modelami biznesu . Autorka stwierdza: ,,W
przypadku wickszosci ze skal klimatu bezpieczenstwa, wyniki wskazujg na istotne w sensie
statystycznym znaczenie modelu biznesu — typ organizacji istotnie réznicuje wigkszo$¢ z nich
(p < 0,001). Inaczej jest tylko w przypadku atmosfery w pracy (p = 0,204 ) — tab. 34. W
przypadku zachowan bezpiecznych, zaangazowania kierownictwa w sprawy bhp, modelowania
i wzmacniania bezpiecznych zachowan, zarzadzania ryzykiem wypadku w miejscu pracy,
zaplecza technicznego i ergonomii, tempa pracy i poziomu zmeczenia, procesu szkolenia w
zakresie bhp oraz polityki organizacji w zakresie zarzadzania bhp (a wigc o$miu z dziesigciu
skal) klimat bezpieczenstwa wskazany przez pracownikéw organizacji F1 jest istotnie nizszy
niz w F2 i F3, a te dwa typy organizacji (F2 i F3) nie r62nig si¢ istotnie” (s.198-
199).

W podrozdziale 4.4.3 opisano wyniki badan klimatu organizacyjnego z wykorzystaniem
narzedzia do pomiaru klimatu organizacyjnego autorstwa Kolba w adaptacji Chelpy. Test
zawiera sze$é dokladnie zidentyfikowanych terminéw okre§lajacych warunki, w jakich ludzie
pracuja: odpowiedzialno$¢, wymagania, nagrody, zorganizowanie, poczucie ciepla i poparcia,
kierowanie.

7 konkluzji dotyczacych badan klimatu organizacyjnego (s. 212) wynika ze  najlepiej
ocenianym obszarem jest zorganizowanie w podmiocie F3 za$ wysoki poziom we wszystkich
typach organizacji odnosi si¢ do  poczucie ciepta i poparcia . Wysoki poziom
odpowiedzialnosci, dotyczy organizacji F1 i F3. Nagradzanie jest najnizej oceniane we
wszystkich organizacjach. Autorka stwierdza: ,Poréwnujac rézne typy organizacji, nalezy
stwierdzié, iz kultura organizacyjna jest na najwyzszym poziomie w organizacji F3”.(s.212).
Autorka utozsamita tym samym pojecie klimatu organizacyjnego z kulturg organizacyjng . cho¢
jak sama pisze, przywotujgc literaturg przedmiotu odnosnie kultury bezpieczefistwa na s. 87:
W wielu opracowaniach, niestusznie zreszts, pojecia klimatu i kultury bezpieczefistwa sg
traktowane wymiennie”.

Istotne sg stwierdzenia autorki na str 214: , Kultura organizacyjna i klimat bezpieczetistwa
pozostajg w istotnym zwiazku we wszystkich trzech typach organizacji (tab. 42). Korelacja ta
jest dodatnia, a wigc jesli klimat bezpieczeristwa jest wyzszy, to wyzsza jest tez kultura
organizacyjna, jednocze$nie wyzszy poziom kultury (klimatu) organizacyjnej, na wyzszym
poziomie znajduje kultura bezpieczenstwa . Najsilniej zaznacza sig to w organizacji typu F3 (r
=(0,414) i F1 (r = 0,381), slabiej (cho tez istotnie) w organizacji F2 (r = 0,268).” Podano
wyniki  zaleznoéci miedzy klimatem bezpieczenistwa i kultura organizacyjna (klimatem
organizacyjnym), tabela 42, s 215, podajagc wartodci wspdtczynnika korelacji liniowe;
Pearsona , uwzgledniajac 10 skal klimatu bezpieczenistwa. Zdaniem recenzenta jest to wazny
fragment pracy odnoszacy sie  do hipotezy H3: ,Istnieje écisty zwigzek pomigdzy kulturg
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organizacyjng a kultura bezpieczenstwa”, choé jak podano to w dalszej czg$ci recenzji hipoteze
te zmodyfikowano.

W rozdziale piatym zaprezentowano wyniki badan ksztaltowania modeli biznesu podmiotéw
sektora kolejowego poprzez rozwdj kultury bezpieczenstwa a takze dokonano weryfikacji
hipotez. Mozna zgodzi¢ si¢ ze stwierdzeniem autorki ze : ,,Wyniki badan jednoznacznie
potwierdzaja hipoteze gléwng i wskazujg wpltyw kultury bezpieczenstwa na ksztaltowanie
modelu biznesu podmiotéw sektora kolejowego.” (s. 217). Shisznie wskazuje ze ,,Relacje
nawigzywane z Urzedem Transportu Kolejowego skfaniaja podmioty kolejowe do modyfikacji
przyjetych modeli biznesowych i prowadzenia dzialalnosci zgodnie z deklaracja kultury
bezpieczefistwa. Motyw bezpieczenistwa przewija si¢ niemal przez wszystkie elementy
sktadowe modelu biznesu. Bezpieczefistwo determinuje konfiguracje modelu biznesu i
dominuje we wszystkich jego obszarach. Mozna stwierdzi¢, ze elementy kultury
bezpieczenstwa przenikaja poszczegélne komponenty modelu biznesu.” ( s.217).
Potwierdzenie hipotezy H1 (,,Przedsi¢biorstwa sektora kolejowego posiadajg odmienne cechy
w pordwnaniu z innymi przedsiebiorstwami”) oparto o fakt, ze podmioty kolejowe nalezg do
organizacji wysokiej niezawodnodci (HRO) ,wystgpuje wysoki stopien skomplikowania
technicznego przy koniecznosé wzajemnej integracji ré6znych systeméw oraz ze funkcjonuja w
sektorze bardzo mocno regulowanym . Charakteryzujg si¢ wydzieleniem organizacyjnym
komoérek, wydziatéw lub  specjalistdbw zajmujacych problemami szeroko pojetego
bezpieczehstwa w organizacji (s.217-218). Sa to argumenty przekonywujgce o specyfice
przedsicbiorstw kolejowych. Charakterystyki te powinne byé , zdaniem recenzenta, takze
uwzglednione przy opisie kryteriéw doboru podmiotéw do badan.

Uzasadniono przekonywujaco realizacje koleinych hipotez, zwracajac uwage ze ,,podmioty
dziatajagce w branzy kolejowej dokonaly przemodelowania swoich bizneséw pod katem
wdrozenia systemowego zarzgdzania bezpieczenstwem” ( s.218). Odnosne hipotezy H2:
wskazany bylby szerszy komentarz nawigzujacego do podstaw teoretycznymi pojecia
sprawnosci.

W oparciu o wyniki badan zaproponowano weryfikacje hipotezy H3 z ,,,,Istnieje Scisty zwiazek
pomigdzy kulturg organizacyjng a kultura bezpieczenstwa” na ,,Istnieje Scisty zwigzek
pomiedzy kulturg organizacyjng a klimatem bezpieczenstwa”.( s.219). W przedstawionych
przeze mnie komeniarzach zwracalem uwage na rozréznienie pojeé: kultura organizacyjna,
kultura bezpieczenstwa i klimat bezpieczenstwa.

Mozna zgodzié si¢ ze stwierdzeniem autorki Ze ,,wyniki przeprowadzonych badan wykazaty,
Ze typ organizacji jest elementem istotnie réznicujgcym model biznesu w oparciu o skale
klimatu bezpieczenstwa”(s.220).

Autorka okresla ze ,warto$¢ dodana niniejszej rozprawy doktorskiej do dotychczasowego
dorobku nauk o zarzadzaniu obejmuje oceng istotno$ci znaczenia kultury bezpieczenstwa dla
modelu biznesu podmiotéw kolejowych” ( 5.223). Potwierdzam , Ze niniejsza praca tworzy taka
warto$¢ dodang.

5. Ocena strony formalnej oraz wykorzystania literatury

W pracy przywotano ponad 140 pozycji literaturowych, dobrze odpowiadajacych podjetej
tematyce . Ponadto zawarto akty prawne oraz zrddla internetowe.

Strona formalna nie budzi wickszych zastrzezen. Praca , liczaca 239 stron zawiera zar6wno
cze$é teoretyczna jak i praktyczng. Wystepuja pewne uproszezenia jezykowe , ktérych powinno
si¢ unika¢ , jak np. ,,bracia Jabtonscy” , s.57, 91, 118. 139.

Nalezy podkreslié przejrzystosé w prezentacji modutdéw badawczych ( rys 11) oraz w
tabelarycznym zestawieniu celdw badawczych , hipotez i pytan badawczych ( tabela 12).
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Dla wickszej przejrzystosci rozprawy mozna opisaé w sposdb zwarty ( np. zestawienie)
stosowane metody statystyczne wraz z krétkim opisem .

6. Whioski

Ocena rozprawy jest pozytywna. W pracy zidentyfikowano luk¢ badawcza, wyznaczono cele
i postawiono pytania badawcze, zweryfikowanc hipotezy. Praca potwierdza spelnienie
wymagan ustawowych, stawianych pracom doktorskim w tym odnosnie oryginalnosci
rozwigzan problemu naukowego. Wskazuje na umiejetnos¢ samodzielnego prowadzenia pracy
naukowej. Stanowi potwierdzenie wiedzy teoretycznej kandydatki, ubiegajacej si¢ o nadanie
stopnia doktora. Wyr6znikiem pracy s jej wysokie walory aplikacyjne. Podjeta tematyka
odnosi si¢ do rozwijajacej si¢ grupy tematycznej zwigzanej z zarzadzaniem bezpieczenstwem.
Proponuj¢ przejéé do kolejnych etapdw postepowania w przewodzie doktorskim.

>

Prof. dr hab. Andrzej Chodynski
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