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Recenzja rozprawy doktorskiej mgra Jedrzeja Charlampowicza ,,Dojrzalos¢ procesowa
i jako$¢ ustug jako komponenty zarzadzania w morskich terminalach kontenerowych”,
przygotowanej pod kierunkiem prof. dra hab. Andrzeja Grzelakowskiego (promotor)

oraz dr Joanny Miklinskiej (promotorka pomocnicza)

Ustalenia formalne

Podstawa opracowania recenzji jest pismo z dnia 24.11.2023 r. od Przewodniczacej Rady
Naukowej Wydziatu Zarzadzania i Nauk o Jako$ci Uniwersytetu Morskiego w Gdyni dr hab.
inz. Aleksandry Wilczynskiej, prof. UMG, informujgce o powotaniu mnie przez Radg
Naukowa Wydziatu Zarzadzania i Nauk o Jakosci Uniwersytetu Morskiego w Gdyni na
recenzentke rozprawy doktorskiej pana mgra Jedrzeja Chartampowicza pt. ,,Dojrzatos¢
procesowa i jakos$¢ ustug jako komponenty zarzadzania w morskich terminalach
kontenerowych” w dziedzinie nauk spotecznych, dyscyplinie naukowej: nauki o zarzadzaniu i
jakosci. Pismo wraz z rozprawa doktorska odebratam 20.12.2023 r. Funkcj¢ promotora
niniejszej rozprawy petni prof. dr hab. Andrzej Grzelakowski, natomiast promotorki

pomocniczej — dr Joanna Miklinska.

Podstawg formalno-prawng oceny sa wymagania okreslone w art. 187 ustawy z dnia 20 lipca
2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym 1 nauce (Dz. U. z 2023 r., poz. 742 z pdzn. zm.) w

ktérym stwierdzono m.in., ze

- rozprawa doktorska powinna reprezentowa¢ og6lng wiedze teoretyczng kandydata w

dyscyplinie oraz umiejetno$¢ samodzielnego prowadzenia pracy naukowe;,

- przedmiotem rozprawy doktorskiej powinno by¢ oryginalne rozwigzanie problemu
naukowego, oryginalne rozwigzanie w zakresie zastosowania wynikdw witasnych badan

naukowych w sferze gospodarczej lub spotecznej,



- rozpraw¢ doktorskg moze stanowi¢ praca pisemna, w tym monografia naukowa, zbior
opublikowanych i1 powigzanych tematycznie artykutow naukowych, praca projektowa, a takze

samodzielna i wyodrebniona czg$¢ pracy zbiorowe;.

Majac na uwadze powyzsze kwestie w oparciu o przeprowadzong ponizej analize,
stwierdzam, ze przedstawiona rozprawa doktorska mgra Jedrzeja Charlampowicza pt.
»Dojrzalos¢ procesowa i jakosS¢ ustug jako komponenty zarzadzania w morskich
terminalach kontenerowych”, przygotowana pod kierunkiem prof. Andrzeja
Grzelakowskiego stanowi oryginalne rozwigzanie problemu naukowego w oparciu o
przeprowadzone badania. Jednoczesnie stwierdzam, iz doktorant posiada nie tylko
0go6lna wiedza teoretyczna wymagana w dyscyplinie nauki o zarzadzaniu i jakoSci ale
rowniez potrafi dokonywac¢ samodzielnie analiz i syntezy powyzszej wiedzy. Tym samym
potwierdzam, Ze recenzowana rozprawa speilnia kryteria ustawowe, wymagane dla prac

doktorskich.

Uwagi og6lne

Praca sktada si¢ z 5 rozdzialow, 3 zalacznikow i liczy 255 stron. W bibliografii wskazano
313 zrédel(w znacznej czesci obcojezyczne), w tym rowniez ustawy, sprawozdania, zrodta
internetowe. Dla ilustracji i zarazem syntetycznego ujg¢cia przekazywanych tresci
wykorzystano 80 tabel i 17 rysunkéw. W zatacznikach znalazly si¢ 3 kwestionariusze, ktore

autor wykorzystal w przeprowadzonych badaniach.

Wybor tematu rozprawy oceniam jako traftny w kontekscie zachodzacych zmian
geopolitycznych. Zaréwno dojrzato$¢ procesowa organizacji, okreslana jako zdolnos¢
organizacji do sprawnego zarzadzania procesami w sposob ciagly i umozlwiajacy ich
doskonalenie jak tez jako$¢ oferowanych ustug stanowia kluczowe czynniki decydujace o
konkurencyjnosci przedsigbiorstwa czy tez szerzej — organizacji. Nalezy jednak przyja¢ w
pewnym uproszczeniu, ze konkurencyjnos¢ przedsigbiorstwa definiowana jest we
wspotczesnej gospodarce poprzez zdolno$é do generowania wyzszych (w stosunku do
konkurencji) zyskow w dtuzszym czasie. A zatem definiujemy ten aspekt przede wszystkim
od strony finansowej. W kontekscie zachodzacych zmian i dynamicznego rozwoju innych
szkot ekonomii, a takze megatrendow, zwigzanych migdzy innymi z ociepleniem i
wyczerpywaniem si¢ zasobow naturalnych — powyzszy sposob przedstawienia tej kwestii

moze by¢ dyskusyjny.



Nieposkromiona eksploatacja zasobow naturalnych i ingerencja w naturalng homeostaze
prowadzi do jej zachwiania 1 w konsekwencji kryzysu klimatycznego powigzanego z
kryzysem energetycznym, a szerzej kryzysem pewnego modelu cywilizacji, opartego na
nieustannym wzros$cie (rozumianym w kategoriach finansowych). Dyskurs, ktory zaczyna by¢
réwniez dominujacy w kregach ekonomicznych a znajdujacy odzwierciedlenie w uznanych
juz publikacjach m.in. Jasona Hickla (Mniej znaczy lepiej, O tym jak odejscie od wzrostu
gospodarczego ocali §wiat) czy Kate Raworth (Ekonomia obwarzanka) a takze w rozwijajacej
si¢ dynamicznie ekonomii behawioralnej wskazuje na konieczno$¢ poszukiwania nowego
modelu rozwoju. Jednoczesnie strategia Zielonego Ladu, przyjeta przez Uni¢ Europejska w
2019 r., a wczesniej Porozumienia Paryskie z 2015 r. dotyczace wspolnej diagnozy 1 zgody
panstw odnosnie do koniecznosci zatrzymania postepujacego ocieplenia jako zagrozenia
degradacji klimatycznej §wiadcza o tym, ze podejscie finansowe definiujace konkurencyjnosé

moze ulega¢ w przyszto$ci zmianom. W zwigzku z powyzszym chciatabym réwniez prosic¢

doktoranta o ustosunkowanie si¢ do powyzszych trendow w trakcie obrony.

Morskie terminale kontenerowe, ktore staty si¢ przedmiotem niniejszej rozprawy, stanowig
istotny element tancuchow dostaw. Ich elastycznos$¢ w obecnych uwarunkowaniach
gospodarczych, w ktérych dochodzi do zachwiania przeptywow w globalnych fancuchach
dostaw, powoduje, ze ostatecznie dany produkt dociera do punktu docelowego. Dlatego tez

chciatam jeszcze raz podkresli¢, ze dobor tematu uwazam za bardzo trafny.
Doktorant po starannym przegladzie literatury zdiagnozowat 3 luki badawcze:

1. brak powigzania dojrzalosci procesowej z jako$cig ushug,
2. brak istnienia modelu oceny dojrzatosci procesowej terminalu,
3. brak okreslenia zwigzkow przyczynowo-skutkowych zachodzacych migdzy

elementami ksztattujagcymi jakos¢ ustug.

Przyjeto rowniez zalozenie, ze jesli terminal kontenerowy jest zarzadzany przez globalnego
operatora to inne obiekty ( w ramach globalnego tancucha dostaw) powinny funkcjonowac
wedhlug podobnego standardu. To zatozZenie jednak moze mie¢ charakter dyskusyjny.
Przyktadowo jesli porownamy jako$¢ ustug w przypadku kanatow dostaw produktéw
kupowanych zaré6wno w stacjonarnym sklepie jak tez internetowo ( z wykorzystaniem
r6znych narzedzi) i koordynowanych przez jednego operatora to okazuje si¢, ze osiagnigcie
poziomu jakos$ci definiowanego jako omnikanat jest bardzo trudne. Wymaga to bowiem od
operatora zapewnienia jako$ci na tym samym poziomie (standard jakosci) bez wzgledu na to z

jakiego kanatu zakupu korzysta klienta i czy zmienia te kanaty (np. z kanatu telefonicznego



na mobilny, a nastgpnie na stron¢ internetowa sklepu) w trakcie realizacji zamowienia.
Wynika to przede wszystkim z tego, ze jako$¢ komunikacji realizowanych poprzez aplikacje i
ludzi, obstugujacych dang transakcje jest zroznicowana. Czynnikiem kluczowym jest tu
swiadomo$¢ ludzi, poniewaz to oni ostatecznie decyduja o percepcji jakosci, jaka dokonuje
si¢ u zamawiajacego. Wprawdzie podany powyzej przyktad dotyczy transakcji
zakupu/sprzedazy produktu, ale w jego ramach zachodzi proces potaczenia towaru z ustuga,

podobnie jak to ma miejsce w przypadku terminalu kontenerowego.

Bazujac na powyzszym zatozeniu (,, Jesli terminal kontenerowy, bedacy ogniwem tancucha
dostaw, jest zarzadzany przez globalnego operatora, to mozna zatozy¢, ze inne podobne
obiekty powinny funkcjonowaé¢ w ramach analogicznego standardu”) autor poddat badaniu 3
trojmiejskie terminale kontenerowe: Baltic Hub Container Terminal (dawniej — Deepwater
Container Terminal Gdansk), Baltycki Terminal Kontenerowy w Gdyni oraz Gdynia
Container Terminal. Pomimo, ze wielkos$¢ badanych terminali jest zr6znicowana — terminal
BHCT jest najwigkszy i ma mozliwos$¢ obstugi statkow oceanicznych, gdy dwa pozostate
pelnig funkcje dowozow0-0dwozowe to uznano, ze standard jako$ci zardwno procesoéw, jak
tez ustug powinien by¢ podobny. W zwigzku z powyzszym doktorant wyodrebnil 7 pytan
badawczych:

Jakie czynniki ksztattuja poziom dojrzatosci procesowej morskich terminali kontenerowych?
Jaki jest stopien dojrzatosci procesowej trojmiejskich terminali kontenerowych? Ktory z
obszar6w zarzadzania terminalem ma charakter przyczynowy i trzeba go traktowac
priorytetowo? Jaka jest ocena jakosci ustug morskich terminali kontenerowych przez
przewoznikow morskich? Ktore kategorie 1 wymiary jako$ci ustug w ocenie przewoznikow
majg charakter przyczynowy i trzeba je traktowac priorytetowo? Jak jest ocena jakosci ushug
morskich terminali kontenerowych przez przewoznikow ladowych i spedytoréw? Ktore
kategorie i wymiary jakos$ci ustug w ocenie przewoznikéw ladowych i spedytorow maja

charakter przyczynowy i trzeba je traktowac priorytetowo?

Tak sformulowane pytania badawcze stanowig trzon do sformulowania celu gtéwnego oraz
celow czastkowych rozprawy. Celem gtownym pracy byto dokonanie pomiaru i oceny
dojrzatosci procesowej morskich terminali kontenerowych 1 jako$ci oferowanych przez nie
ustug. Cele czastkowe (8) sa wspierajace realizacj¢ celu gldownego i sprowadzajg si¢ przede
wszystkim do usystematyzowania 1 klasyfikacji poje¢ zwiazanych z procesem i jako$cig ustug
oraz stworzenia modeli, pozwalajacych na analizg i oceng dojrzatosci procesowej oraz jakosci

ustug, a takze dokonania ocen pordwnawczych. Dodatkowo w celach czastkowych znalazt si¢



rowniez aspekt zwigzany z analizg i oceng zwigzkow przyczynowo-skutkowych,

zachodzacych miedzy poszczegolnymi kategoriami.

Wobec tak postawionych pytan badawczych oraz celéw doktorant formutuje hipoteze gldéwna
1 3 hipotezy czastkowe. W hipotezie gldwnej przyjeto, iz poziom dojrzatosci procesowe]
bezposrednio okresla jakos¢ ustug w morskich terminalach kontenerowych — zatem im
wyzszy poziom dojrzalosci procesowej tym wyzszy poziom jakosci ustug. W hipotezach
czastkowych zatozono, ze zarzadzanie procesowe w terminalu ma charakter przyczynowy i
wywiera najwickszy wplyw na zarzadzanie tym obiektem infrastruktury(1), sposrod kategorii
ksztattujacych jako$¢ ustug, materialnos¢ jest kategoria o charakterze przyczynowo-

skutkowym (2) i wywiera ona najwickszy wptyw na pozostate (3).

Tak postawione pytania, sformutowane cele oraz hipotezy nalezy uzna¢ za prawidtowe.
Wskazuje to rowniez na wysoki poziom merytoryczny wiedzy i umiejg¢tnos¢ doktoranta

dokonywania syntezy oraz analizy .

Do weryfikacji hipotez wykorzystano zaréwno ankiety (samoocena kadry zarzadzajace;j),
wywiady bezposrednie ale rowniez elementy logiki rozmytej(rozmyty DEMATEL), ktorej
celem byto zmniejszenie poziomu subiektywizmu przy samoocenie . Do wizualizacji
zastosowano mapg ciepta, stworzong w jezyku Python. Szczegolnie cheiatam podkresli¢
staranno$¢ doktoranta w podejsciu do badan. Kazde badanie poprzedzone byto pilotazem, co
umozliwiato doskonalenie przyjetych wczesniej zalozen. Taki sposob podejscia bliski jest

réwniez filozofii lean, opartej na metodzie cigglego doskonalenia procesow.

Po szczegotowej analizie literatury doktorant przyjat definicje jakosSci, ktora najczesciej jest
stosowana w klientocentrycznym podejsciu—,,jako$¢ ustug postrzegana jest jako stopien
realizacji ustugi w sposob spetniajacy lub przewyzszajacy oczekiwania klienta”. Ten sposob
podejscia prowadzit rowniez doktoranta do zastosowania metody SERVQUAL do oceny
jakosci ustug. W kontekscie przytoczonych przeze mnie w pierwszej czegsci recenzji
rozwazan odnosnie do nowych nurtow ekonomicznych interesujace wydaje si¢ rowniez nieco
inne podejscie do jakosci ustug, w czgsci narzucone przez regulacje UE odno$nie ESG i
stosowanej taksonomii. Wprawdzie odnosi si¢ ono na razie do spotek gietdowych, ale w
kontekscie koniecznos$ci oceny catego tancucha dostaw réwniez dostawcy tych ustug, a sg

nimi terminale kontenerowe, b¢da musiaty je spelnia¢. Czy w zwigzku z powyzszym, ulegnie

rOwniez zmianie definicja jako$ci ustug czy tez nie wptynie to na redefiniowanie? To pytanie

kieruje do doktoranta z prosba o ustosunkowanie si¢ do niego w trakcie obrony.



Odnoszac si¢ do warstwy redakcyjnej rozprawy oceniam, ze zostala ona przygotowana
starannie. ZarOwno sposob prezentacji zagadnienia, a wigc styl jak tez komentarze, rysunki i

tabele nie budza zastrzezen.

Warto réwniez podkresli¢, ze w kazdym z rozdziatéw doktorant wyraznie zaznacza jakie cele

czastkowe sg realizowane w jego ramach.

Uwagi szczegolowe

W rozdziale 1 autor dokonat przegladu literatury odno$nie do problematyki zarzadzania
procesami oraz zarzadzania jako$cig w organizacji. Punkty 1.2 do 1.5 zostaty poswigcone
kwestii procesOéw i ich roli w zarzadzaniu a takze wykorzystywanych miernikow, natomiast
kolejne punkty (1.6 i 1.7) — kategorii jakosci. Szczegolng uwage chciatabym jednak zwrécié
na pojecie wartosci dodanej. Jak stusznie zauwaza doktorant klient w ostatecznej decyzji
zakupowej dokonuje ptatnosci za warto$¢ dodang. Dlatego tez w podejsciu procesowym
istotne jest zdiagnozowanie — czym jest warto$¢ dodana z punktu widzenia klienta i jakim
zmianom podlega w czasie. Dobre zdefiniowanie tej warto$ci oraz sledzenie zmian
zachodzacych na rynku pozwala na elastyczne dopasowanie procesow do warunkoéw
otoczenia i ekosystemu, w ktérym funkcjonuje organizacja. Stwierdzenie, gleboko osadzone
rowniez w literaturze, iz klient kupuje towar lub ustuge (raczej czgséciej pakiet — towar i
ustuge) moze mie¢ jednak charakter dyskusyjny. Przyktadowo w przypadku Ikei — takg
wartoscig jest projektowanie i mozliwos¢ samodzielnego stworzenia wlasnego projektu, czyli
dos¢ klasycznie rozumiane w logistyce podejscie, polegajace na ” indywidualizacji produktu
masowego” (mass-customization). Okreslenie zatem co jest warto$cig dodang w danej
organizacji nalezy do najtrudniejszych dziatan zarzadczych. Na dodatek w wyniku dyfuzji
wiedzy wartos¢ ta moze ulega¢ zmianie w czasie, dlatego tez tak wazne jest sledzenie na
biezaco zmian zachodzacych w najblizszym, dalszym i globalnym otoczeniu. Taka optyka
zwigzana jest raczej z podej$ciem sieciowym niz sekwencyjnym, fancuchowym, co rowniez
zauwaza autor rozprawy W rozdziale 2. Powyzsze podejscie determinuje rowniez systemowe

podejscie do kosztow, w ich wzajemnym powigzaniu 1 oddzialtywaniu.

Rozdziat 2 rozprawy zostat przez doktoranta podzielony na trzy czesci: w pierwszej dokonuje
on charakterystyki morskich terminali kontenerowych w tancuchach dostaw, w drugiej —
analizuje przede wszystkim infra- i suprastrukture terminalu kontenerowego jako elementu

ksztattujacego jakos¢ ustug i dojrzatos¢ procesowa, natomiast w trzeciej koncentruje si¢ na



procesach i ustugach, realizowanych w terminalu. W tej cze$ci rozprawy autor nawigzuje do
rozszerzenia roli terminala poza tradycyjne ustugi przetadunkowe, odwotujac si¢ do
angielskiego okreslenia ,,terminalizacji tancuchéw dostaw” . Mimo, ze pojecie to przenikneto
do jezyka polskiego to wydaje si¢ niezbyt trafnym okre§leniem wzrostu znaczenia terminali
(zarowno jako ,,waskiego gardta” jak tez pozytywnie ,,bufora dla tadunkéw”, przesunietych z
centréw dystrybucyjnych) w calym tancuchu. W takim podejsciu nadaje si¢ terminalom
kluczowa rolg w przeptywach, co jednak, moim zdaniem, moze by¢ dyskusyjne. Chciatabym

zatem pozna¢ zdanie doktoranta w tej kwestii w czasie obrony. W zwiazku z powyzszym

prositabym o odpowiedz na pytanie: jakie czynniki moga decydowac o kluczowej roli

terminali morskich w fancuchach dostaw w konteks$cie zmian geopolitycznych oraz ocieplenia
klimatu? Jednocze$nie dos¢ sceptycznie podchodzitabym do stwierdzenia, ze inne podmioty
transportowe i transportowo-logistyczne, sprzgzone z terminalem dziatajg jako jeden system
technologiczny (s.53). Zgodze sie, ze daza do takiego dzialania, jednak ztozonos$¢ operacji,
rozne systemy IT, wykorzystywane w kazdym z tych podmiotow, jak rdwniez nieche¢ do
dzielenia si¢ informacjami, znajdujaca uzasadnienie w niskim kapitale spotecznym,
powoduje, ze proces ten nie przebiega pltynnie. Wprawdzie autor wskazuje na istniejace
rozwigzania, jak system pojedynczego okna (maritime single window) a takze bardziej
zaawansowany wspolny system portowy (port community system), ktory pozwala na
sktadanie dokumentéw i synchronizacje¢ informacji, pochodzacych od r6znych uczestnikéw

transakcji w ,,jednym miejscu” jednak nie do konca funkcjonuje on sprawnie.

W rozdziale zdefiniowano réwniez pojgcie terminalu kontenerowego, uznajac, ze sktadajg sie
nan 3 grup przedsigbiorstw: przetadunkowych, linii zeglugowych oraz przedsigbiorstw
finansowych (za: Notteboom i1 Rodrigue). Analiza roli poszczegolnych graczy a takze
wskazanie jak istotne znaczenie ma szeroko rozumiana infrastruktura terminalu i procesy
informatyzacji stanowig rowniez cze$¢ rozdziatu i diagnozy, co nalezy rozumie¢ pod

pojeciem morskiego terminalu kontenerowego.

Istotne dla dalszych analiz jest wyodrgbnienie proceséw terminalowych. Doktorant podjat si¢
takiej proby, proponujac 3 megaprocesy 1 procesy zarzadzania (zarzadzanie, sprzedaz,
techniczno-technologiczny) i w ich ramach 12 proceséw gtownych i pomocniczych. Jako
kryterium takiego podziatu przyjeto istotnos¢ kreowania wartosci dodanej. Odnoszac si¢ z
kolei do jako$ci ustug, oferowanych przez port, uznano, ze sg to: szybkos¢, bezpieczenstwo,
niezawodnos¢, dostepnos¢, masowos¢ i proekologicznos¢, przypisujac kazdemu atrybutowi

miernik. Jednak, jak stusznie zauwazyt autor, nie kazdy z powyzszych atrybutéw, moze by¢



przypisany terminalowi, ktory dziata w sposob niedyskryminujacy (wyklucza to ,,masowosc”,
poniewaz jest ona spetniona co do zasady) z peing dostepnoscia (wyklucza ,,dostepnosc”).
Kwintesencja rozdziatu jest rys. 6, w ktorym doktorant ostatecznie przedstawia schemat
powiazan dojrzatosci procesowej z czynnikami jg ksztattujacymi i wptywem na role terminala

w lancuchu dostaw.

Przedmiotem rozwazan, podejmowanych przez doktoranta w rozdziale 3 jest jakos$¢ ustug
rozumiana jako czynnik wptywajacy na efektywnos¢ funkcjonowania morskich terminali
kontenerowych. Powyzszemu zagadnieniu autor poswigcit relatywnie mniej objetosci w
stosunku do pozostatych czesci. Istotnym czynnikiem, kluczowym dla konkurencyjnosci
danego terminalu jest wybor lokalizacji. Tak jak w przypadku fabryki istnieje mozliwos¢ jej
przeniesienia w stosunkowo krotkim czasie w inne miejsce, tak w przypadku terminalu taka
opcja nie istnieje. Mozna oczywiscie dokonywac¢ rozbudowy terminalu, ale nie mozna

zmieni¢ jego lokalizacji (co najwyzej ostatecznie zamkngc).

Jak wynika z przegladu literatury, ustalenie miernikow efektywnosci terminalu nastrgcza
spore trudnosci. Czesciowo byty podjete proby wykorzystania miernikéw do mierzenia
efektywnosci portow, jednak takie podejs$cie nie do konca sprawdzito si¢. Metody stosowane
przez Bank Swiatowy (Port Performance Indicators) czy tez UNCTAD (Liner Shipping
Connectivity Index — LSCI oraz Port Performance Index - PPI) zostaty jednak z
uwzglednieniem ich niedostatkow wykorzystane w pracy przez doktoranta. W efekcie
przyjeto, ze efektywnos¢ portowa sprowadza si¢ do trzech wymiaréw: operacyjnego ( statek i
urzadzenia przetadunkowe), finansowego ( na bazie sprawozdania finansowego) i aktywow
(m.in. zajeto$¢ wybrzeza). Rozwazania dotyczace wskaznikow sg podsumowane w tabeli nr 8,
w ktorej autor dokonuje pordwnania parametrow technicznych i wydajnosciowych w
wybranych terminalach w Azji i Europie. Generalnie wskazniki te sprowadzaja si¢ do
mierzenia czasu ( w roznych aspektach, m.in: postoju statku, przetadunku, przebywania
kontenera na terenie terminalu), co powigzane jest z jakoscig infra- i suprastruktury oraz roli,
jaka odbywa terminal w globalnych tancuch dostaw (m.in.liczba zawinie¢, usytuowanie,
glebokos¢, liczba nabrzezy). Powyzsze czynniki przektadajg si¢ rowniez na wskazniki
finansowe (liczone kwartalnie). W tak dokonanej analizie Port Gdansk uzyskat w czwartym
kwartale 2022 r. najwyzszy skumulowany wynik w rejonie Morza Baltyckiego (46,2),
natomiast port w Gdyni ( z 2 terminalami) -znacznie nizszy (27,7), podobny jak port w
Klajpedzie. Zdecydowanie wyzsze wskazniki uzyskaty Gotheborg (43,6) i Aarhus (43,5), aw
przypadku portéw europejskich — Rotterdam (94,9), Antwerpia (90,7) i Hamburg (78,3).



Powyzsze wskazniki wskazuja rowniez na zasadno$¢ podjecia tematu przez doktoranta.
Dodatkowo w ramach tej czesci pracy autor przeanalizowat kwestie oceny jakosci ustug,
dochodzac do wniosku, ze uzalezniony on jest od roli interesariusza w tancuchu dostaw(linia
zeglugowa, zaladowca itp.). Dodatkowo stwierdzono, ze brakuje badan dotyczacych polskich
portow a takze, Zze czynniki Srodowiskowe nie sa w wystarczajagcym stopniu uwzgledniane w

analizach, ktore skupiajg si¢ na portach azjatyckich oraz Ameryki Potudniowej.

Podstawa pracy sa dwa ostatnie rozdziaty — metody badan dojrzatosci procesowej i jako$ci
ustug morskich terminali kontenerowych (rozdziat 4) oraz — najbardziej rozbudowany i
stanowigcy o oryginalnosci calej rozprawy — rozdziat 5, w ktérym autor przedstawia wyniki
swoich badan empirycznych, dokonuje ich analizy 1 wskazuje na mozliwe interpretacje. W
powyzszych rozdziatach autor stara si¢ (z sukcesem) wypetni¢ luke badawcza, ktora
zidentyfikowatl i opisat w poprzednich rozdziatach. Efektem powyzszych dziatan jest
propozycja modelu dojrzatosci procesowej dla morskich terminali kontenerowych, rozwinieta
w rozdziale 4 (Multidimensional Model of Process Maturity Assesment for Maritime
Container Terminal - MMPMMCT), zaprezentowana w tabelach 9 i 10. Kluczowe w
tworzeniu modelu byto przypisanie zdecydowanie wigkszej roli ludziom(m.in. satysfakcja
klienta wewnetrznego, zdolnos¢ do petnienia zmiennych rol) i zarzadzaniu wiedzg oraz
aspektom $rodowiskowym w stosunku do dotychczasowych modeli. W przypadku roli
cztowieka w organizacji mozna byto wykorzysta¢ matryce kompetencji, ktora jest dobrym
narzedziem stosowanym w zarzadzaniu, opartym na filozofii lean. Trudno jednak zgodzi¢ si¢
ze stwierdzeniem doktoranta, ze ,,im wieksza liczba monitorowanych czynnikoéw tym wigksza
szansa na doskonalenie metod operacyjnych, stuzacych optymalizacji i zmniejszenia
negatywnego wpltywu na srodowisko naturalne” (s. 120 i tab. 24). Recenzentka, jako
audytorka kaizen, miat okazj¢ zobaczy¢ w jaki sposob przedsiebiorstwa, dazac do
doskonatosci w tym obszarze, ,,zapetlily si¢” we wskazniki. Niestety nie byly w stanie na
biezaco mierzy¢ odchylenia, poniewaz wymagatoby to powotania i/lub stworzenia catej
infrastruktury administracyjnej i informatycznej do tego przeznaczonej. Jednoczes$nie
pracownicy i zarzad rowniez nie byli w stanie zarzadza¢ takimi informacjami. Tak wigc
istotne jest aby wybra¢ kilka wskaznikow, ktore bedg monitorowane 1 tym samym bedzie

mozliwo$¢ wykorzystania tych informacji do doskonalenia proceséw zarzadczych.
Natomiast sposob podejscia do dojrzatosci procesowej organizacji, z uwzglednieniem i
szczegdtowych opisaniem 3 poziomdow przez doktoranta, nalezy oceni¢ jako prawidtowy,

podobnie jak wykorzystanie metody rozmyty DEMATEL (5-stopniowej) do oceny jakoS$ci
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ustug. Badanie charakteru czynnikow (przyczyna-skutek) oraz sity ich wptywu zostaly
przedstawione w tab. 29 (s. 134). A zatem wszystkie wykorzystane do badan narzedzia, ktore
beda stanowity o wynikach analiz, a tym samym weryfikacji hipotez i odpowiedzi na pytania
badawcze, zostaly szczegdtowo opisane przez doktoranta wraz ze wskazaniem ich wartosci i
ewentualnych brakow w kontekscie rozprawy. Analizy uzyskanych odpowiedzi zostaty
przeprowadzone z tak duzg szczegotowoscig oraz dodatkowo wykresami, tabelami, mapami
ciepta, ze §ledzenie wywodu nastrgcza pewnych trudnosci. Warto byto dla przejrzystosci calej
rozprawy skupi¢ si¢ na kluczowych wnioskach, natomiast tabele, w ktorych zawarte sg dane

statystyczne umiesci¢ w zalaczniku.

W oparciu o przeprowadzone badania w cz¢séci koncowej rozprawy doktorant zmodyfikowat
hipotezy, uznajac, ze poziom dojrzatosci procesowej posrednio okresla jakos$¢ ustug
morskich terminali morskich. W przypadku badanych 3 terminali stwierdzono, ze kluczowe
obszary — zarzadzanie procesami, zarzadzanie ryzykiem oraz zarzadzanie strategiczne i
operacyjne maja rowniez charakter przyczynowy dla mozliwos$ci innych analizowanych
obszardéw. Zarzadzanie procesami wywiera najwickszy wptyw na zarzadzanie
bezpieczenstwem, ktore jest skorelowane z zarzadzaniem ryzykiem. Najwyzszy poziom
dojrzatosci procesowej, liczonej zgodnie z metodologia przyjeta przez doktoranta, osiaggnat
BCT — co interpretowane jest jako wysoka zdolno$¢ terminalu do doskonalenia procesow
poprzez wykorzystanie nowoczesnych metod zarzadzania oraz zarzgdzanie wptywem SWojej
dziatalnosci na srodowisko naturalne. Mimo wiaczania pracownikow do procesow
doskonalenia, obszarem, ktéry wymaga modyfikacji jest nadal dos$¢ sztywna struktura
organizacyjna. Odnosnie do jakosci ustug — zarowno przewoznicy morscy, jak tez
przewoznicy ladowi i spedytorzy ocenili ja na poziomie $rednim (,,3” lub nieco powyzej ,,3”,
przy niewielkim zréznicowaniu ze strony wymienionych podmiotéw), nieco wyzej oceniajac
kategorie ,,materialno$¢”. Oceny te r6znig si¢ od samoocen, dokonanych przez ,,terminal”
(Srednio na poziomie ,,4”), co sugeruje, ze konieczne jest w wigkszym stopniu wstuchanie si¢
w ,,gtos klienta” ale takze lepsze zrozumienie — jakie sg potrzeby i oczekiwania, ktore w
niestabilnych warunkach geopolitycznych ulegaja zmianom. Dodatkowo warto réwniez
uwzgledni¢ kontekst oceny. Roznice, wystepujace w przypadku ocen przewoznikdéw morskich
oraz przewoznikoéw ladowych i1 spedytorow wynikaja z innego punktu odniesienia, o czym

wspomina autor w zakonczeniu (S.218, wniosek nr 5).

W ocenie klientow najwyzej natomiast uplasowat si¢ terminal BHCT, co réwniez znajduje

potwierdzenie w rankingach publikowanych przez Bank Swiatowy. Z kolei GCT uzyskat
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najnizsza oceng (samoocena i ocena przez klientdw), co w duzej czesci zwigzane bylo z
brakiem oceny w zakresie zarzgdzania wiedzg i i zasobami ludzkimi a takze brakiem systemu

zarzadzania §rodowiskiem.

Interesujace moze by¢ natomiast wyodrgbnienie w ramach kategorii jakosciowych — istotnych
zardwno z punktu widzenia przewoznikow morskich, jak tez ladowych i spedytoréw
podkategorii, w ktorych 4 uzyskaty status kluczowych. Sg to: profesjonalne podejscie oraz
zachowania pracownikow, wysoka dostepnos¢ infrastruktury logistycznej, w tym gtownie:
nabrzeze, place skladowe, magazyny, centra dystrybucyjne, sie¢ potaczen transportowych z
zapleczem ladowym, poziom spolecznej odpowiedzialnosci (wysoki) w relacjach z

otoczeniem (pracownikami i innymi interesariuszami) oraz wykwalifikowane zasoby ludzkie.

Konkluzje autora sformutowane w ramach wnioskdw pozwalajg na lepsze zrozumienie
powigzan miedzy zarzagdzaniem procesowym i jakoscig ustug w terminalach morskich. Sa
réwniez oryginalnym wktadem autora do nauk o zarzadzaniu i jakosci. Jednoczes$nie wnioski
z badah majg rowniez charakter utylitarny i moga stanowi¢ cenng wskazowke dla zarzadcow
portowych i rowniez zarzadu terminalu dla kierunkow doskonalenia ustug i poprawy
procesow. Ze wzgledu jednak na niskg liczebnos¢ proby badawczej powyzsze wnioski moga
by¢ jedynie pewnym impulsem do dalszych kierunkéw badan. Podobnie rowniez jak
zaproponowany model dojrzatosci procesowej, ktéry wymaga dalszego sprawdzenia wsrod

kolejnych podmiotow — polskich i zagranicznych morskich terminali kontenerowych.

Konkluzja

W mojej opinii praca mgr Jedrzeja Chartampowicza ,,Dojrzalos¢ procesowa i jakos¢ ustug
jako komponenty zarzadzania w morskich terminalach kontenerowych” spetnia wymagania
okreslone w art. 187 ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym 1 nauce
(Dz. U. 22023 1., poz. 742 z pdzn. zm.) 1 wnosz¢ do Rady Dyscypliny Naukowej Nauki o
Zarzadzaniu i Jakosci Uniwersytetu Morskiego w Gdyni o jej dopuszczenie do publicznej
dyskusji. Doktorant ma ogélna wiedze teoretyczng w dyscyplinie nauki o zarzadzaniu i
jakosci oraz umiej¢tnosci samodzielnego prowadzenia pracy naukowej, w szczegdlnosci
potrafi gromadzi¢ 1 analizowa¢ materiaty zrodtowe, syntetycznie uymowac analizowane
problemy oraz formutowac wtasne spostrzezenia na tej podstawie. Bardzo dobrze radzi sobie

z prowadzeniem badan empirycznych.

Wyniki przedstawione w rozprawie mozna uzna¢ za oryginalne rozwigzanie problemu

naukowego z zakresu nauk o zarzadzaniu i jako$ci. Wyraza si¢ to w postaci prawidlowo
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zidentyfikowanego przedmiotu badan, wskazania i uargumentowania problemu badawczego,
wyznaczenia i osiggniecia celu gtownego 1 czastkowych oraz testowania stawianych hipotez.
Ponadto najwazniejszymi walorami ocenianej pracy sa: trafny wybor tematu, wlasciwe jego
uzasadnienie, spdjna struktura pracy, ostrozno$¢ wnioskowania i zaproponowany model
postgpowania badawczego. Rozprawa jest zrodlem cennych tresci, ktore wypetniaja luke

w zakresie mierzenia dojrzatosci procesowej morskich terminali kontenerowych oraz jakosci

ich ustug.

Jednoczes$nie, chee podkresli¢, ze niektore przedstawione w mojej recenzji watpliwosci oraz

uwagi mogg mie¢ charakter dyskusyjny i nie wptywaja na ocen¢ przedstawionej rozprawy.
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