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UWARUNKOWANIA ROZWOJOWE MALYCH 1 SREDNICH PRZEDSIEBIORSTW
NA PRZYKLADZIE SEKTORA TRANSPORTU DROGOWEGO TOWAROW

Czynniki rozwoju MSP sektora transportu drogowego weigz do konca nie sg poznane.
7 powodu, ze sektor ten zaczal intensywnie rozwijac si¢ W Polsce od 2004 r. nie powstaty
aktualnie kompleksowe opracowania traktujace o wskazanej problematyce. Literatura
przedmiotu dostarcza jedynie wiele szczegotowych opracowan dotyczgcych sektora MSP, jako
og6tu. Natomiast rozwoj miedzynarodowych przewoznikow drogowych do tej pory poruszany
byt w zakresie ogdlnym lub poprzez omowienie pojedynczych zagadnien. Z racji, ze rozne firmy
moga mie¢ odmienne czynniki ksztaltujace ich rozwoj przekladanie obserwacji dotyczacych
ogotu przedsigbiorstw w Polsce nie wyczerpuje w pelni zagadnienia badawczego. W kontekscie
powyzszych rozwazan, podjeto probe identyfikacji kluczowych czynnikow rozwoju MSP sektora
transportu drogowego fadunkow.

Przedmiotem badan niniejszej pracy byly uwarunkowania rozwojowe matych i srednich
przedsigbiorstw na przykladzie sektora transportu drogowego towarow w latach 2008-2014.
Autor podejmie probe analizy determinant zewnetrznych i wewnetrznych, ktore wptywatly na
rozwdj tego typu podmiotow w wojewodztwie zachodniopomorskim. Diugos¢ przyjetego okresu
badawczego wynikata z tego, ze rozwoj przebiegajacy W sposob ciagly jest w praktyce trudny do
osiagnigcia. Duzo czgsciej mamy do czynienia ze wzrostem skokowym, a czasem nawet
z sytuacja okresowego spadku niektorych miernikow. Trudno wiee uchwyci¢ odpowiedni
moment na zdiagnozowanie zmian w przedsigbiorstwie.

Celem glownym niniejsze] rozprawy jest identyfikacja czynnikéw warunkujacych rozwoj
matych i $rednich przedsigbiorstw sektora transportu drogowego towardw na obszarze
wojewodztwa zachodniopomorskiego w latach 2008-2014 oraz préba odpowiedzi na pytanie,
jakie czynniki determinowaty w najwiekszym stopniu dziatalno$¢ wskazanych podmiotow

Realizacja zadan badawczych, ktore autor przed sobg postawit, odbywa si¢ poprzez
weryfikacje czterech hipotez badawczych. Hipoteza gtéwna brzmi nastepujgco: rozwdj matych
i srednich przedsigbiorstw sektora transportu drogowego towarow  jest determinowany
potencjalem spofeczno-gospodarczym, odnosi sie to zwlaszcza do rynku pracy, dynamiki

inwestycji i produkcji przemystowej. Zatozono ponadto dodatkowe hipotezy badawcze:
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1. Zniesienie ograniczen przewozow wykonywanych przez polskich przewoznikow
na rynkach wewngtrznych innych krajow Unii Europejskiej (kabotazowych) wptyngto na
rozwdj przedsigbiorstw sektora transportu drogowego towarow na obszarach
przygranicznych.

2. Gtowna bariera rozwoju matych i srednich przedsigbiorstw sektora transportu drogowego
jest skomplikowany system przepisow prawnych.

3. Stawki optat drogowych i podatku od srodkow transportowych moga wptywac na wzrost
inwestycji w nowy tabor.

W ramach badania danych wtornych stuzacych analizie uwarunkowan rozwojowych
matych i $rednich przedsigbiorstw —sektora transportu drogowego w  wojewddztwie
zachodniopomorskim, postuzono si¢ analiza danych finansowych oraz ilosciowych. Dobor
badanych przedsigbiorstw miat charakter celowy i zostal przeprowadzony w wojewodztwie
zachodniopomorskim w oparciu o bazg¢ danych przedsigbiorstw posiadajacych migdzynarodowg
licencje w zakresie transportu fadunkow udostepniona przez Biuro ds. Transportu
Migdzynarodowego.

W wyniku analizy danych otrzymano grupg badawcza obejmujaca 705 przedsigbiorstw.
Przedsicbiorstwa te stanowity 37,6% wszystkich jednostek posiadajgcych licencje w 2014 r.
Uzyskane dane zostaty uzupetnione o informacje dotyczaca danych adresowych, adresow e-mail
oraz danych telefonicznych przy pomocy komercyjnej bazy danych wywiadowni gospodarczej
Bisnode Polska oraz InfoVeriti Sp. z 0. 0. Podczas wyboru grupy badawczej brano rowniez pod
uwage dostepno$¢ sprawozdan finansowych w Krajowym Rejestrze Sagdowym (dotyczylo to
podmiotow, ktére byty objete obowigzkiem sprawozdawezym), czego dokonano na podstawie
analizy bazy danych InfoVeriti Sp. z o. 0., ktora umozliwila dostep do wskazanych danych.
Badaniem objeto jednostki, ktore spetniaty wymog zakwalifikowania do sektora MSP na
podstawie liczby zatrudnionych osob, ktorg zweryfikowano na podstawie danych bazy Bisnode
Polska. W badaniu wzielo udzial 184 przedsigbiorstw z 705 jednostek stanowigcych grupg
badawcza, dla ktérych uzyskano zaréwno dane jakosciowe, jak i iloSciowe.

Przeprowadzone badanie wlasne pozwolito potwierdzi¢ zalozona hipotezg, ze rozwoj
matych i $rednich przedsigbiorstw sektora transportu drogowego towaréw jest determinowany
potencjatem spoteczno-gospodarczym, ktory odnosi si¢ to zwlaszcza do rynku pracy, dynamiki
inwestycji i produkeji przemystowej. Poza okresem 2008-2009, gdy znaczna role w rozwoju
badanych przedsigbiorstw odegrato umozliwienie polskim firmom przewozow kabotazowych na

terenie innych krajow Unii Europejskiej, kolejne lata charakteryzowaly si¢ zmianami sytuacji
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finansowej i majatkowej w zaleznosci od zmian sytuacji gospodarczej w Unii Europejskiej oraz
w krajach bgdacych bezposrednimi odbiorcami ustug na jej obszarze.

Przeprowadzone badanie nie wykazato istotnego zwiagzku miedzy lokalnym rozwojem
gospodarczym powiatow, w jakich jednostki mialy swoja siedzibe, a innymi czynnikami
spofeczno-gospodarczymi. Produkeja ustug transportowych na ogét byta oderwana od siedziby
pracodawcy. Na koncentracj¢ podmiotow w okreslonych regionach, w najwigkszym stopniu
wplywata obecnos¢ duzych miast. To wynik ogoélnej tendencji lokowania przedsigbiorstw
w rejonie osrodkdéw wojewddzkich.

Zauwazono ponadto, ze otwarcie rynku przewozow kabotazowych w 2008 r. przyczynito
si¢ do rozwoju ogotu przedsigbiorstw transportowych. Jednoczesnie blisko$é granicy w opinii
badanych przedsigbiorstw byla wazng zaletg. Deregulacja i znoszenie barier w zakresie
dzialalnosci gospodarczej, jaka stalo sie wprowadzenie rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. nalezy uznaé za istotny
czynnik rozwoju sektora transportu drogowego. Zapewne przyszle dzialania zmierzajace do
wigkszej integracji gospodarczej, a tym samym znoszenia innych barier, bedg wplywaly na
poprawg sytuacji przewoznikow drogowych.

Zatozong w badaniu hipotez¢ wskazujaca, Ze zniesienie ograniczen przewozow
wykonywanych przez polskich przewoznikéw na rynkach wewnetrznych innych krajéw Unii
Europejskiej (kabotazowych) wptyneto na rozwoj przedsigbiorstw sektora transportu drogowego
towardw na obszarach przygranicznych nalezy uznac za czg$ciowo potwierdzong. Szybki rozwoj
badanych podmiotéw, charakteryzujacy sie w szczegdlnosci wzrostem przychodéw oraz
wielkosci taboru zostat zaobserwowany od 2009 r. Nie wykazano natomiast istotnego zwigzku
miedzy odlegloscia od granicy a sytuacjg ekonomiczng jednostek.

Ponadto zebrane wyniki pozwolily na czesciowe potwierdzenie kolejnej hipotezy
wskazujgcej, ze glowng bariera rozwoju matych i srednich przedsiebiorstw sektora transportu
drogowego jest skomplikowany system przepiséw prawnych. Z calg pewnoscig skomplikowany
system przepisow prawnych byl powazng barierg rozwoju, ktérg wskazywaly badane
przedsigbiorstwa sektora transportu drogowego. Natomiast uzyskane wyniki wskazuja, ze nie jest
to jednak gtdwna destymulanta. Do bardziej znaczacych barier mozna zaliczy¢ choéby trudna
sytuacje na rynku pracy, objawiajaca si¢ brakiem wykwalifikowanych pracownikow (gtéwnie
kierowcow), a takze znaczne zadtuzenie badanych podmiotéw, co zwigzane jest z niewielkimi
zasobami wiasnych srodkoéw, stuzacych inwestycjom.

Ostatnim analizowanym aspektem byt wptyw stawek opfat drogowych i podatku od

srodkow transportowych na wzrost inwestycji w nowy tabor. Przeprowadzone badanie wyraznie
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wskazuje, ze w latach 2008-2014, ktore zbiegly sie z wprowadzeniem w 2011 na terenie Polski
systemu elektronicznego poboru oplat Viatoll oraz w 2012 systemu poboru optat drég na nizszych
kategorii w Niemczech wyraznie wzrosly inwestycje w nowszy tabor. Od 2011 r. zaczela
zwigkszac sie liczba uzytkowanego taboru spetniajgcego norme emisji spalin EURO 5 i wyzsza.
Analogiczna sytuacji zwigzana z wymiang taboru byla obserwowana we wskazanym okresie
rowniez w przedsiebiorstwach z innych regionéw Polski, gdzie wigkszos¢ migdzynarodowych
przewoznikow drogowych dokonata w latach 2010-2014 wymiany taboru. W przeprowadzonym
badaniu nie stwierdzono natomiast zwigzku pomiedzy liczbg samochodéw uzytkowanych na
terenie danej gminy przez badane przedsigbiorstwa transportowe oraz stawka podatku od
$rodkow transportowych.

Autorowi udato si¢ osiggna¢ cel pracy, jakim byta identyfikacja determinant oraz analiza
ich wplywu na rozw¢j badanych przedsiebiorstw w latach 2008-2014. Otrzymane wyniki
wskazuja, ze rozwdj przedsiebiorstw transportowych operujacych na  rynkach
miedzynarodowych w niewielkim stopniu determinowany jest przez czynniki typowo lokalne.
Dzialalno$¢ badanych przedsiebiorstw, jak i ogotu podmiotéw w Polsce byla w znacznej mierze
determinowana przez sytuacje makroekonomiczng w Unii Europejskiej, w tym w szczego6Inoscei
w najwigkszych gospodarkach strefy euro.

Interesujagca obserwacja jest fakt, ze sektor transportu drogowego wykorzystat
w szczegdlnosci $wiatowy kryzys gospodarczy, jako swoja szans¢ na zwigkszenie udziatu
w rynku. Choé pomimo przeprowadzenia szczegdtowej analizy sytuacja ta nie do konca zostala
wyjasniona w ramach przeprowadzonego badania, to mozna wysnu¢ wniosek, ze wynikato to ze
splotu kilku waznych czynnikéw. Bez watpienia najwazniejszym bylo otwarcie rynku
przewozow kabotazowych dla polskich firm przewozowych w 2009 r., dzigki czemu mogly
przejmowacé zlecenia z rynku wewnetrznego poszczegdlnych krajow. Ponadto na sukces zlozyty
si¢ niski poziom plac w Polsce, a takze nizsze koszty paliw plynnych. Nie mniej badane
przedsicbiorstwa byly w stanie wykorzysta¢ okazj¢ i szybko dostosowaé si¢ do warunkdw
spowolnienia gospodarczego. Dzigki korzystniejszym stawkom przewozowym wynikajacym z
nizszych kosztéw dziatalnosci przewoznicy mogli zaoferowa¢ bardziej korzystne stawki
przewozowe, co stanowito dla przedsigbiorstw z Europy Zachodniej w warunkach spowolnienia

racjonalny wybor.

Stowa kluczowe: transport drogowy, rozwdj przedsigbiorstw, mate i $rednie przedsigbiorstwa
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SUMMARY

Mgr Blazej Supron

Doctoral advisor: Prof. nadzw. dr hab. inz. Irena Lacka

CONDITIONS FOR THE DEVELOPMENT OF SMALL AND MEDIUM-SIZED
ENTERPRISES ON THE EXAMPLE OF THE ROAD TRANSPORT SECTOR

The factors of SME development in the road transport sector are still not fully
understood. Due to the fact that this sector in Poland has been developing intensively since
2004, no comprehensive studies dealing with the indicated issues have been created so far. The
source literature provides only a lot of detailed studies regarding the SME sector as a whole.
On the other hand, the development of international road hauliers has so far been addressed
in the general field or by discussing individual issues. Due to the fact that different companies
may have different factors shaping their development, the translation of observations
concerning all enterprises in Poland does not fully cover the research topic. In the context
of the above considerations, an attempt was made to identify key factors for the development
of SME:s in the road freight sector.

The subject of this study was the developmental conditions of small and medium-sized
enterprises on the example of the road transport sector in the years 2008-2014. The author will
attempt to analyse external and internal determinants that influenced the development of this
type of entities in the West Pomeranian Voivodeship. The length of the adopted research period
resulted from the fact that continuous development is difficult to achieve in practice. More
often, we are dealing with a step increase and sometimes even with the situation of a periodic
decrease of some values. It is therefore difficult to capture the right moment to diagnose changes
in an enterprise.

The main objective of this dissertation is to identify factors determining the
development of small and medium enterprises in the road freight transport sector in the West
Pomeranian Voivodeship in 2008-2014 and an attempt to answer the question which factors
determined the activity of the indicated entities to the greatest extent.

Realization of research tasks, which the author decided to face, takes place through the
verification of four research hypotheses. The main hypothesis states: Development of small and
medium enterprises in the road freight transport sector is determined by the socio-economic
potential, this applies especially to the labour market, the dynamics of investment and the

industrial production. Additional research hypotheses were also assumed:
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l. The abolition of haulage restrictions performed by Polish carriers within the domestic
markets of other countries of the European Union (cabotage) influenced the
development of businesses in the road freight transport sector in border areas.

2. The main barrier to the development of small and medium-sized enterprises of the road
freight transport sector is the complex system of laws and regulations.

3. The rates of tolls and taxes on means of transport may affect the growth of investment
in new rolling stock.

As part of the secondary data analysis to analyse the development conditions of small
and medium-sized enterprises in the road transport sector in the West Pomeranian Voivodeship,
the analysis of financial and quantitative data was used. The selection of the surveyed
enterprises was of specific nature and was carried out in the West Pomeranian Voivodeship on
the basis of a database of companies having an international cargo transport license made
available by the Office for International Transport.

As a result of the analysis of the data, a research group including 705 companies was
obtained. These enterprises constituted 37.6% of all entities licensed in 2014. The data obtained
were supplemented with information on address data, e-mail addresses and telephone data using
the commercial database of Bisnode Polska and InfoVeriti Sp. z 0.0. During the selection of the
research group, the availability of financial statements in the National Court Register was also
taken into account (this concerned entities that were subject to the reporting obligation), which
was made on the basis of the analysis of the InfoVeriti Sp. z 0.0., which enabled access to the
indicated data. The study covered entities that met the requirement to qualify to the SME sector
based on the number of persons employed, which was verified on the basis of the data form
Bisnode Polska database. The study involved 184 enterprises from 705 entities constituting
a research group, for which both qualitative and quantitative data were obtained.

The conducted own research allowed to confirm the assumed hypothesis that the
development of small and medium enterprises in the road transport sector is determined by the
socio-economic potential, which applies in particular to the labor market, investment dynamics
and industrial production. Apart from the period 2008-2009, when a significant role in the
development of the surveyed enterprises was played by allowing Polish companies to carry out
cabotage operations in other European Union countries, subsequent years were characterized
by changes in the financial and property situation depending on changes in the economic
situation in the European Union and in countries that are direct recipients of services in its area.

The study did not show a significant relationship between the local economic

development of the districts in which the units had their registered office and other socio-
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economic factors. The production of transport services was generally detached from the
employer's registered office. The presence of large cities influenced the concentration of entities
in specific regions. This is the result of the general trend of locating enterprises in the region of
voivodeship centres.

It was also noted that the opening of the cabotage transport market in 2008 contributed
to the development of all transport enterprises. At the same time, in the opinion of the surveyed
enterprises the proximity of the border was an important advantage. Deregulation and the
abolition of barriers to economic activity that was introduced by the implementation
of Regulation (EC) No. 1072/2009 of the European Parliament and of the Council of 21 October
2009 should be considered as an important factor in the development of the road transport
sector. The future activities, aimed at greater economic integration, and thus at eliminating other
barriers, will probably improve the situation of road carriers.

The hypothesis assumed in the study that the abolition of restrictions on transport
performed by Polish carriers on the internal markets of other EU countries (cabotage) affected
the development of enterprises of the road transport sector in the border areas should be
considered as partially confirmed. Since 2009, rapid development of the surveyed entities,
characterized in particular by an increase in revenues and volume of rolling stock has been
observed. However, no significant relationship was found between the distance from the border
and the economic situation of the units.

Moreover, the collected results allowed for partial confirmation of the next hypothesis
stating that the main barrier to the development of small and medium-sized enterprises in the
road transport sector is a complex system of legal provisions. Certainly, the complex system of
legal regulations was a serious development barrier indicated by the surveyed companies of the
road transport sector. However, the results obtained indicate that this is not the main
destimulant. There are several more significant barriers, namely the difficult situation on the
labour market, manifested by the lack of qualified employees (mainly drivers), as well as
significant indebtedness of the surveyed entities, which is related to the small resources of own
funds used for investments.

The last analysed aspect was the impact of toll rates and vehicle tax on the increase
in investment in new rolling stock. The conducted study clearly indicates that in the years 2008-
2014, which coincided with the introduction in Poland of the electronic system of charging
Viatol! (2011) and the introduction in Germany of the toll collection system for lower category
roads (2012), investments in newer rolling stock have clearly increased. From 2011, the number

of used rolling stock complying with the EURO 5 emission standard and higher started, has

3

Supre VP



begun to increase. An analogous situation related to the replacement of rolling stock was
observed in the indicated period also in enterprises from other regions of Poland, where most
international road hauliers changed their stock in the years 2010-2014. In the conducted study,
however, no relation was found between the number of vehicles used in a given commune by
the surveyed transport companies and the rate of tax on means of transport.

The author managed to achieve the purpose of the work which was to identify
determinants and analysing their impact on the development of the surveyed enterprises
in 2008-2014. The obtained results indicate that the development of transport enterprises
operating on international markets is determined by typically local factors only to a small
extent. The activity of the surveyed enterprises as well as of all entities in Poland was to a large
extent determined by the macroeconomic situation in the European Union, including
in particular in the largest economies of the euro zone. An interesting observation is that the
road transport sector has used, in particular, the global economic crisis as its chance to increase
the market share. Although, despite a detailed analysis, this situation has not been fully
explained within the framework of the study, it can be concluded that it resulted from
a combination of several important factors. Undoubtedly, the most important was the opening
of the cabotage market for Polish transport companies in 2009, thanks to which they were able
to take over orders from the internal market of individual countries. In addition, the success was
due to the low level of wages in Poland, as well as the lower costs of liquid fuels. The surveyed
enterprises, however, did manage to seize the opportunity and quickly adapt to the conditions
of the economic slowdown. Thanks to more favourable transport rates resulting from lower
operating costs, the carriers could offer more favourable transport rates, which in a slowdown

was a rational choice for companies from Western Europe.

Keywords: road transport, enterprise development, small and medium enterprises
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Recenzja rozprawy doktorskiej

mgr Blazeja Supronia
pt. ,Uwarunkowania rozwojowe malych i $rednich przedsigbiorstw na przykladzie
sektora transportu drogowego towaréw?”
napisanej pod kierunkiem dr hab. Ireny Lackiej, prof. nadzw. ZUT

1. Znaczenie i aktualno$¢ podjetej problematyki

Autor podjal probe diagnozy uwarunkowan rozwojowych matych i $rednich
przedsigbiorstw na przykladzie sektora transportu drogowego towardéw. Poszukiwat
odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki wewnetrzne i zewngtrzne decyduja o rozwoju
przedsigbiorstw dziatajacych w branzy transportu drogowego towardw, w tym w
szezegolnosei w sferze ushug transportu miedzynarodowego. Badania obejmowaty lata 2008-
2014. W tym okresie polskie przedsiebiorstwa transportowe staty si¢ drugim, po firmach
niemieckich wykonawca ustug transportu drogowego tadunkéw w Europie, wyprzedzajac
znaczaco firmy hiszpanskie, francuskie, wioskie i brytyjskie. W latach 2008-2014 polscy
przewoznicy zanotowali wysokgq dynamike wzrostu zaréwno zatrudnienia i masy
przewozonych fadunkéw, podczas gdy zachodnioeuropejskie przedsigbiorstwa transportowe
notowaty pod tym wzgledem spadek. Diagnoza czynnikéw, ktore zadecydowaly o sukcesie
polskich przedsigbiorstw transportu drogowego jest zatem bardzo interesujacym i aktualnym
problemem badawczym. Transport drogowy nalezy do tych branz gospodarki, w ktérych
Polska jest najbardziej konkurencyjna na rynku Unii Europejskiej. Rozwdj tej branzy i
utrzymanie jej wysokiej konkurencyjnosci migdzynarodowej jest waznym czynnikiem
dalszego wzrostu i rozwoju gospodarczego naszego kraju. Jest to kwestia bardzo istotna takze
dla regionu zachodniopomorskiego, dla ktérego sektor transportu drogowego jest jednym z
kluczowych sektoréw gospodarki. Temat podjety przez magistra Blazeja Supronia jest
rowniez interesujacy w aspekcie wnioskow aplikacyjnych, gdyz dotychczasowe cenowe
czynniki przewagi konkurencyjnej polskich przedsigbiorstw, w oparciu o relatywnie nizsze
wynagrodzenia, bardzo szybko si¢ wyczerpuja. Jest zatem niezwykle istotnym poszukiwanie
nowych zrédet przewagi konkurencyjnej dla rodzimych przedsiebiorstw dzialajacych w tej
branzy. Autor dysertacji podejmuje to zadanie i w tym aspekcie nalezy uznaé, ze jego
rozprawa doktorska ma bardzo cenne walory zaréwno na polu naukowym, jak i praktycznym.

Podjecie tego problemu badawczego uznaje za trafne, uzasadnione i bardzo interesujace.



2. Ocena struktury pracy uwzgledniajgca realizacje zadania badawczego

Rozprawa liczy 352 strony i sktada sie ze wstepu, pieciu rozdziatéw, zakonczenia,
bibliografii, spisu wykreséw i rysunkéw, spisu tabel oraz zatacznika w formie arkusza ankiety
badawczej. W rozdziale 1 podjeto zagadnienia metodyczne, kolejne trzy rozdzialty maja
charakter teoretyczny, gtéwnie w oparciu o literature przedmiotu, ale znajdujemy tam takze
wiele danych statystycznych, ktérym towarzyszy opis i komentarz Autora. Wyniki whasnych,
pierwotnych badaf empirycznych zawarto natomiast w rozdziale piatym. Jest to jedyny
rozdziat stricte empiryczny, z uwagi jednak na jego objetos¢ (liczy on 152 strony), a takze
wiele watkéw empirycznych zawartych we wezesniejszych rozdziatach nalezy uznag, iz praca
zachowuje wilasciwe proporcje pomigdzy elementami teoretycznymi i empirycznymi. W
ostatecznym odbiorze czgs¢ empiryezna nalezy ocenié jako gtowny wkiad Autora w
rozwigzanie podjetego problemu i atut rozprawy. Autor umiejgtnie taczy tez zagadnienia
teoretyczne i empiryczne, co powoduje, ze praca jest sp6jna merytorycznie.

Dla realizacji zadania badawczego Autor dokonat wnikliwej analizy literatury
przedmiotu, danych statystyki publicznej oraz przeprowadzil wlasne badania empiryczne w
oparciu o metode ankietowa. O zakresie badan swiadczy fakt, ze ich wyniki sa prezentowane
w 90 tabelach oraz na 92 wykresach i rysunkach. Tresci w nich zawarte, poza drobnymi
usterkami w kilku przypadkach, sa bardzo przejrzyste w kontekécie ich waloréw
informacyjnych, co $wiadczy o ich wysokiej jakosci merytorycznej i edycyjnej.

3. Cele pracy i hipotezy badawcze

Jako gléwny cel przyjeto identyfikacje czynnikéw warunkujqcych rozwdj malych i
Srednich przedsiebiorstw sektora transportu drogowego towaréw na obszarze wojewddztwa
zachodniopomorskiego oraz prébe odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki determinowaly w
najwiekszym stopniu dziatalnosé wskazanych podmiotéw.

- Celowi temu towarzysza cztery cele szczegolowe, ktore niejako rozwijaja i uzupetniaja
cel gléwny. Ponadto, Doktorant wyznaczyt takze odrebnie cele: teoretyczny, metodyczny,
empiryczny i praktyczny. Jest to interesujace i dobrze oddaje fakt, ze w zadaniu badawczym
przenikaja si¢ aspekty teoretyczne, metodyczne i empiryczne. W kwestii wyodrebnienia ww.
celéw mam jednak pewne zastrzezenia, a mianowicie:

- Uwazam, ze wprowadza to pewna dychotomig, czy wrecz niespéjnosé celéw dysertacii.
Lepiej, w mojej ocenie byloby przypisaé poszczegdlne aspekty celom szczegdtowym;

- cel ,teoretyczny” nalezato nazwaé celem ~teoriopoznawczym”, zas cel ,,praktyczny” jest
de facto celem o charakterze aplikacyjnym (pozostate maja charakter diagnostyczny);

- wyodrebnienie celu metodycznego w pracy, ktéra w istocie nie wnosi nowej wiedzy w
zakresie metod badan ekonomicznych jest nieuzasadnione;

- celem empirycznym nie moze by¢ ,,przeprowadzenie badan empirycznych (...)”, wiec ten
cel nie zostal w pelni poprawnie sformutowany;

o



- bewne aspekty ujete w cely »metodycznym?, powinny uzupehni¢ tres¢ cely
»€mpirycznego®. ’

Wymienione przeze mnie zastrzezenia nie zmieniajg 0g0lne;j pozytywnej oceny celdw
pracy. W mojej opinii, dobrze odzwierciedlajg one istote podjetego problemu badawczego,
szczegblnie w jego aspekcie diagnostycznym, ale dotycza takze aspektu aplikacyjnego.

Poszukujac odpowiedzi na postawiony w dysertacji problem badawczy, Doktorant
sformutowal cztery hipotezy badawcze, a mianowicie:

1) Rozwdj malych i Srednich przedsiebiorstw sektora transportu drogowego towaréw Jest
determinowany potencjalem spoieczno-gospodarczym, odnosi si¢ to zwlaszeza do rynku
pracy, dynamiki inwestycji i produkcji przemystowej.

2) Zniesienie ograniczen przewozow wykonywanych przez polskich  przewoznikéw nq
rynkach wewnetrznych innych  krajéw UE (kabotazowych) wplyneto na rozwdj
przedsiebiorstw sektora Iransportu drogowego towaréw na obszarach przygranicznych.

3) Glowng barierq rozwoju matych i Srednich przedsiebiorstw sektora Iransportu drogowego
Jest skomplikowany System przepiséw prawnych.

4) Stawki optat drogowych i podatku od srodkow Iransportowych mogq wplywaé na wzrost
inwestycji w nowy tabor-.

Pod  wzgledem merytorycznym  hipotezy nalezy ocenié¢ pozytywnie. Sa one
weryfikowalne, co zostalo potwierdzone w toku analizy, oryginalne i zwigzle w swej tresei.
Watpliwo$é budzi Jedynie sformutowanie »rynku pracy” uzyte w hipotezie nr 1, ktére jest w
mojej ocenie zbyt ogélne i wymagaloby wiekszego doprecyzowania.

4. Metody badawcze oraz doboér i wykorzystanie materialgw Zrédlowych

Ten element dysertacji nalezy oceni¢ wysoko. Doktorant wykorzystal takie metody
badawcze jak: studia literatury krajowej i zagranicznej, metode dedukcyijna, analiz¢ danych,
metode poréwnar, analize wskaznikowa, analize wspolzaleznosci zmiennych.

W czesci metodycznej (rozdzial I) mgr Blazej Supron bardzo klarownie, w postaci
rysunku, przedstawit tok postgpowania badawczego oraz Zrédla materiatow empirycznych,
Dokonat szczegblowego opisu badan ankietowych przeprowadzonych dla realizacji zadania
badawczego. Opisal m.in. dobor proby badawczej oraz dwie techniki badan ankietowych

wykorzystat w analizie finansowej (co znajdujemy w rozdziale 2.3) oraz budowe wskaznika

syntetycznego,  jaki zaproponowat  do  analizy kondycji ekonomiczno-ﬁnansowej
przedsigbiorstw.,



Nalezy podkresli¢, iz Autor dobrze uzasadnit zakres czasowy i przestrzenny badan.
Okreslit takze zakres merytoryczny analizy literatury przedmiotu i badan empirycznych, w
tym badan ankietowych. Bez watpienia atutem pracy sa obszerne materialy empiryczne, jakie
zebrat Doktorant i podal analizie oraz syntezie w toku procesu badawczego. Dla zebrania
materialdéw  empirycznych wykorZ}‘/sta% metode  statystyki powszechnej, statystyki
gospodarczej (m.in. pozyskat dane z baz Krajowego Rejestru Sadowego, Bisnode Polska oraz
bazy InfoVeriti Sp. z 0.0.) oraz metodg ankietowa, w efekcie ktorej pozyskat informacje z 184
przedsigbiorstw  transportu drogowego, majacych siedzibe na terenie WOj.
zachodniopomorskiego.

Na uwage zastuguje wysoka jako$¢ analizy danych i prezentacii wynikéw za pomocq
metod tabelarycznych i graficznych, a takze przejrzysty i nie nuzacy czytelnika - przy tej
masie danych empirycznych zaprezentowanych w pracy - opis wynikéw badan.

5. Ocena wykorzystania literatury

Bibliografia pracy jest obszerna i obejmuje doktadnie 216 pozycji naukowych, w tym 13
pozycji to literatura anglojezyczna. Ponadto Doktorant wykorzystat liczne inne Zrodia takie
jak akty prawne (21 aktéw) oraz rGZnego rodzaju raporty, statystyki i inne materiaty
pozyskane droga elektroniczng (43 pozycje). Literatura jest wlasciwa w kontekscie
podejmowanego  problemu badawczego, tj. dotyczy gléwnie ekonomiki transportu,
przedsigbiorczosei, rozwoju regionalnego, rynku ustug transportowych, analizy ekonomiczno-
finansowej przedsiebiorstw.

Literatura jest cytowana dosyé starannie, ale jedna pozycja w spisie bibliograficznym
powtarza si¢ dwukrotnie (Luczka T.). Ponadto w dwoéch przypadkach »przekrecono”
nazwisko autora (Mindur M., a nie Midur L.; Wedzki D., a nie Wedzik D.).

6. Szczegélowa ocena merytoryczna rozprawy

We Wstepie (s. 4-7) Autor uzasadnia potrzebe badania uwarunkowan rozwojowych
matych i $rednich przedsiebiorstw sektora transportu drogowego towaréw oraz krétko
przedstawia strukture pracy. ‘

Rozdzial 1 (s. 8-18) zatytulowany Zagadnienia metodologiczne po$wiecony jest
przedstawieniu celéw dysertacji, hipotez badawczych, zakresu badan oraz zrédel materiatéw
empirycznych i zastosowanych metod badawczych. O zaletach i stabosciach tego opisu juz
byla mowa, natomiast moje zastrzezenie budzi tytut tego rozdziatu. Metodologia badan, to
nauka zajmujaca sie metodami i technikami badan naukowych. Nalezalo raczej zatytulowaé
rozdziat ,,Zagadnienia metodyczne”, albo po prostu ,,Cel i metoda badan”.

W rozdziale 2 (s. 19-60), zatytulowanym Ogdlne uwarunkowania rozwojowe MSP w
Polsce i Unii Europejskiej, Autor dokonuje ogdlnej charakterystyki przedsiebiorstw z sektora
MSP oraz przedstawia ,,uniwersalne” (w $wietle literatury przedmiotu) stymulanty i bariery



ich rozwoju. Pomimo tego, ze temat uwarunkowan rozwoju przedsiebiorstw z sektora MSP
jest w literaturze bardzo eksploatowany, opis tego zagadnienia dokonany przez Autora jest
interesujacy i dosy¢ oryginalny. Za wartosciowg uznaje charakterystyke rozwoju tego sektora
W Polsce w okresie transformacji gospodarki i dalej po przystapieniu Polski do UE,

Wymieniam je ponizej:

- sformutowanie, ze »sektor MSP narodzit si¢ w Polsce dopiero w latach 90. XX w.” (s. 23)
jest nieuzasadnione, wszak takze w czasach PRL istniata ,,prywatna inicjatywa”,
Oczywiscie warunki funkcjonowania i rozwoju firm prywatnych byly wéwczas bardzo
ograniczone, ale nie mozna odmawiaé im faktu istnienia;

- procesy prywatyzacji w Polsce nie byly realizowane jedynie na $ciezce kapitatowej, co
sugeruje Autor (s. 25);

- Doktorant opisujac teorie cyklu zycia przedsiegbiorstwa, Czasami wigze jg z catym
sektorem (s. 34), co jest oczywiscie nieprawidtowe;

- pojawiajg sie dosy¢ kuriozalne okreslenia: ,,otoczenie wewnetrzne” (s. 35), »Przewaga
majatku trwatego w majatku catkowitym” (s. 54);

- niekiedy Autor dostrzega tylko .Jjedng strone medalu” danego czynnika, w kontekscie
rozwoju MSP. Przyktadowo jednogé wiasnosci i zarzadzania w wigkszosci tego typu firm
lokuje tylko po stronie barier rozwojowych;

- bariery informacyjne sq opisane dosy¢ pobieznie, zredukowane gtéwnie do ograniczonego
dostepu do informacii;

- nastr. 55 pomylono wzér na wskaznik produktywnosci aktywow,

Rozdzial 3 (s. 61-88) zatytufowany jest T ransport drogowy w gospodarce Unii



ustugi transportu drogowego. W kolejnej czgsci Autor przedstawia cele UE we wdrazaniu
jednolitej polityki transportowej oraz koncepcji zréwnowazonego transportu. Ta czes$¢ jest
bardzo interesujaca i widaé, ze Autor dobrze »porusza si¢” w problematyce regulacji unijnych,
polityki transportowej UE oraz potrafi w Sposob  przejrzysty opisaé zlozone meandry
zasobooszczednego, zréwnowazonego transportu. W rozdziale 3 Autor zaprezentowat takze
wiele interesujacych danych statystycznych ilustrujacych dynamike rozwoju rynku ustug
transportu drogowego towaréw w UE oraz pozycje polskich przewoznikéw na tym rynku.
Doktorant interesujaco i merytorycznie komentuje te dane, bez zbednego powtarzania liczb
prezentowanych na wykresach i w tabelach. Opisuje ,jak jest”, ale takze stara sie wyjasnié
czytelnikowi ,,dlaczego tak jest” i e“;entualnie jaki moze by¢ w przysziosci rozwéj rynku
ustug transportu drogowego, w kontekscie polityki transportowej UE i okreslonych
uwarunkowan makroekonomicznych.

W tredci rozdziatu w zasadzie nie dostrzegtem usterek, poza dwoma, a mianowicie:

- na wykresie 1 (s. 68) wystapita pomytka w legendzie (na co wskazuja dane tabeli 11);

- tytul rozdziatu 3.4 nie jest w pelni adekwatny do jego tresci, bowiem w tej czesci pracy
mowa jest o makroekonomicznych uwarunkowaniach funkcjonowania i rozwoju MSP
transportowych, nie za$ o ich ,.kierunkach rozwoju”.

W rozdziale 4 (s. 89-164) Doktorant podejmuje analize determinant rozwojowych
podmiotéw sektora transportu drogowego w Polsce w oparciu o literature przedmiotu oraz
liczne dane statystyczne, ktére pozyskal ze Zrédel krajowych i zagranicznych. Te ostatnie
zrodla sa o tyle istotne, ze bardzo duzy udzial przychodéw z ustug transportowych, jest
uzyskiwanych przez polskie firmy trénsportowe w przewozach migdzynarodowych. Autor
przedstawia m.in. zalezno$ci miedzy dynamika PKB w Polsce oraz wybranych krajach UE, a
dynamika pracy przewozowej wykonywanej przez polskie przedsigbiorstwa transportu
drogowego. Analizuje liczne uwarunkowania mikro i makroekonomiczne wplywajace na
rozwoj przedsigbiorstw transportu drogowego, nalezg do nich, oprocz ogoélnej koniunktury
gospodarczej, takze ceny paliw, wynagrodzenia (zwlaszcza kierowcow) oraz pochodne od
wynagrodzef,, sytuacja na rynku pracy, w tym deficyt kierowcow, koszty finansowania
zewngtrznego oraz oplaty drogowe i podatki, w tym podatek od $rodkéw transportowych. W
czesci drugiej rozdzialu Autor dokonuje z kolei charakterystyki pozaekonomicznych
uwarunkowan  rozwoju  przedsiebiorstw transportu  drogowego. Analizie poddaje
uwarunkowania prawne, tj. przepisy krajowe i mig¢dzynarodowe (dyrektywy i rozporzadzenia
UE) dotyczace dostepu do rynku ustug transportowych, zapewnienia konkurencji na tym
rynku oraz zasad dotyczacych kierujﬁaccych pojazdami i bezpieczenstwa transportu. Dalej
analizuje normy czasu pracy kierowcéw i kontrole Inspekcji Transportu Drogowego, wreszcie
standardy i dostepno$¢ infrastruktury drogowej. Prezentowane tresci sq ilustrowane licznymi
tabelami i wykresami, ktérych dane dotycza lat 2008-2014. Wida¢, ze Doktorant zna bardzo
dobrze problematyke podejmowang w dysertacji, swobodnie postuguje sie fachowymi



terminami, spéjnie i logicznie prowadzi wywod, ktéry pozwala na wyjasnienie procesow i
zjawisk determinujacych funkcjonowanie i r0zwd] polskich przedsiebiorstw transportu
drogowego. Autor bardzo celnie i merytorycznie opisuje m.in. zrédia przewag
konkurencyjnych, ktére spowodowaly, ze polscy przewoznicy zyskali sobie bardzo mocng
pozycje na rynku ustug transportowych w Europie. Zauwaza, ze kryzys gospodarczy, jaki
dotknat wiele krajow UE w latach 2008-2009, stal sie szansg dla polskich firm, gdyz
zagraniczne przedsiebiorstwa poszukiwaly tanszych ustugodawcéw w zakresie przewozéw
fadunkéw. Polskie firmy transportowe doskonale wykorzystaly ta szanse opierajac swojg
konkurencyjnogé na przewadze kosztowo-cenowej. Doktorant wskazuje jednak na liczne
zagrozenia, ktore powoduja, iz dalsze utrzymywanie tego typu przewagi bedzie coraz
trudniejsze. .

Usterki zauwazone w tym rozdziale, to: brak oznaczefi krajow na wykresie 7 (s. 97), zas
na wykresie 19 (s. 119) brak jednostki miary, ponadto w tabeli 19 (s. 130) pomylono wartosci
stawki minimalnej i maksymalnej dla Polski.

Rozdziat 5 (s. 165- 317) pt. Determinanty rozwoju przedsiebiorstw sektora transportu
drogowego towaréw w wojewddztwie zachodniopomorskim — wyniki badari ma charakter
empiryczny. Autor Tozpoczyna go od charakterystyki spoteczno-gospodarczej wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Nastepnie, w podobnej konwencji jak w poprzednim rozdziale,
opisuje ekonomiczne i pozostate (m.in. prawne) uwarunkowania rozwojowe przedsigbiorstw
sektora transportu drogowego. Réznica w stosunku do poprzedniego rozdziatu polega na tym,
ze Autor opiera swoje analizy na danych pierwotnych pozyskanych ze sprawozdan
finansowych oraz badan ankietowych 184 firm majacych swoja siedzibe na terenie
srodkowego i zachodniego Pomorza. Prezentowane  tutaj analizy sg znacznie bardziej
poglebione w stosunku do analiz prowadzonych w oparciu o dane statystyki publicznej dla
calego kraju. Wynki ekonomiczno-finansowe objetej badaniami grupy przedsiebiorstw
Doktorant poréwnuje z wynikami ogélnokrajowymi przedsigbiorstw transportowych (sekcja
H PKD) oraz wynikami ogétu przedsigbiorstw w kraju. Takie analizy poréwnawcze sq
zasadne, gdyz daja okreslony punkt odniesienia, niemniej komentujac te wynki nalezy
pamietaé o ich ograniczonej poréwnywalnosci, co niekiedy ,,umyka uwadze” Autora.
Problem polega bowiem na tym, ze Autor badat przedsigbiorstwa mikro- oraz mate j $rednie,
tymczasem dane statystyczne GUS dotycza przedsiebiorstw matych, $rednich i duzych.
Trzeba jednak odda¢ Autorowi, ze wykazane w analizie rdznice okreslonych parametréw
ekonomicznych i finansowych pomigdzy préba badawcza a grupami poréwnawczymi
Doktorant stara sie wyjasnia¢. Komentarz do uzyskanych wynikéw jest spdjny merytorycznie
1 jeszcze raz potwierdza duza wiedze Autora w zakresie podejmowane; problematyki. Autor
prezentuje wyniki badan w przekroju klasy wielkogci przedsiqbiorstw, ich formy prawnej, a



syntetyczng (o symbolu MWr), ktéra nazwal »syntetycznym wskaznikiem rozwoju
przedsigbiorstw”. Zestawienie takiego wskaznika trzeba uznaé za cenng i potrzebng prébe
syntetycznego okreslenia postepéw w rozwoju badanych przedsigbiorstw. Do nazwy i
konstrukcji tego miernika mozna mieé jednak pewne zastrzezenia, a mianowicie:

- wskaznik ten, patrzac na jego komponenty, informuje o kondycji ekonomiczno-finansowej
przedsigbiorstwa, co nie jest w pelni tozsame z ,»rozwojem przedsiebiorstwa’;

- w konstrukcji miar syntetycznych powinno si¢ unika¢ ,,wkladania” do algorytmu miar
czastkowych, ktére dublujg informacje z tego samego obszaru, tymczasem Autor do
algorytmu wskaznika uzyt trzech miar rentownosci i dwéch zadhuzenia;

- Autor przyjal zasade réwnowaznodci wskaznikow czastkowych, co budzi spore
watpliwosci.

Generalnie rozdzial 5 wnosi najwiecej do rozwiazania przyjetego problemu badawczego.
Oceniam pozytywnie wyniki prowadzonych analiz, ktére pozwolily Autorowi m.in. na
weryfikacje postawionych w pracy hipotez. Doktorant w tym obszernym rozdziale nie
ustrzegt si¢ jednak pewnych bledow, oprocz wczesniej wykazanych, nalezy wymieni¢ takze:

- nadmierne w mojej ocenie rozdrobnienie struktury rozdziatu, tj. do podrozdziatéw 4-tego
stopnia, ktére nie zostaly ujete w spisie tresci;

- Autor w kilku miejscach popelnit ten sam blad odnos$nie prawidlowosci ustalenia
sredniorocznej przecietnej stopy wzrostu danej zmiennej. Przykladowo na str. 178
twierdzil, ze liczba zatrudnionych w badanych przedsigbiorstwach o $redniej wielkogci
osiagata ,wzrost $rednioroczny 126,4%”. Jest to nieprawidlowa wartos¢, gdyz
srednioroczne tempo wzrostu zatrudnienia w firmach wynosito 12,8%;

- niektdre tezy Autora, bedace komentarzem do wynikéw badan sg zbyt jednoznaczne. Na
przyktad przekonuje on, ze niski poziom wskaznika unieruchomienia majatku, czy tez
niski udzial majatku trwalego w aktywach ogétem, sa korzystne dla firm branzy
transportowej. Taka sytuacja w badanych firmach wynikata jednak z duzego ,,nawisu”
naleznosci, co z kolei przektadato sie na niezbyt korzystny poziom wskaznika ptynnogci
biezacej w wielu przedsiebiorstwach oraz relatywnie wysoki poziom zobowigzan i
klopoty z ich biezaca obstuga. Te problemy firm transportowych zostaly w pracy
wykazane;

- W opisie wynikéw badan pojawia sie blad polegajacy na tym, ze Autor prezentujac
strukturg¢ wypowiedzi respondentéw komentuje ja jako odsetek podmiotéw. Przyktadowo
na wykresie 60 (s. 243) wykazano rodzaj pomocy publicznej, z ktorej korzystaty firmy.
Mozna przypuszczaé z duza doza pewnosci, ze byly przedsigbiorstwa, ktore korzystaty z
wigcej niz jednej formy pomocy, tymeczasem Autor prezentuje wykres kolowy z suma
wskaza réwna 100%, a poszczegblne wyniki utozsamia z odsetkiem podmiotdw.
Podobny blad dotyczy analizy czynnikow lokalizacji przedsigbiorstw (wykres 86, s. 300);



- na wykresie 38 (. 189) jest btad w legendzie, zas wykres 58 (s. 241) Jest wadliwy, gdyz

Czgstoscig przy prezentowaniu wynikéw badan w tabelach i na wykresach;
- W tekscie pomylono kosztochtonnogé z kapitaioc'hlonnos’ciaL (s. 218) oraz Swiecko ze
Swieciem (s. 303).

Rozdziat 5 jest zakoficzony Podsumowaniem j wnioskami (podrozdziat 5.4). Natomiast
calg prace wienczy Zakonczenie, Uwazam, ze jest to niepotrzebne gdyz tregci
zaprezentowane w podrozdziale 5.4. mozna bylo ujaé w Zakoticzeniu, W obydwu tych
czgSciach Autor dokonuje rekapitulacji przeprowadzonej analizy. W podrozdziale 5.4. skupia
si¢ na wnioskach diagnostycznych i aplikacyjnych oraz odnosi do poszczegolnych hipotez
badawczych. Ta czes¢ wydaje sie nieco za dtuga, niepotrzebnie powtarzane sg pewne tredci z
zasadniczej czesci pracy. Natomiast w Zakonczeniu Autor formutuje Spostrzezenia o
charakterze bardziej ogélnym oraz rekomendacije w aspekcie dalszych badan podejmowanego
W pracy zagadnienia.

Dokonujac szczegblowego opisu poszczegdlnych czesci pracy, zgodnie z rola
recenzenta wskazalem na pewne niespéjnosci, usterki i stabosci dysertacji. Niektére z moich
uwag maja charakter polemiczny. Wykazane przeze mnie usterki i stabosci nie przekreslaja
jednak ogélnej bardzo dobrej oceny recenzowanej rozprawy. Nie Wplywajg one zasadniczo na
jakosé przeprowadzonej analizy oraz rzetelnos¢ i prawdziwosé wnioskdw z badan.

7. Strona edycyjna i stylistyczna
Od strony jezykowej Tecenzowang rozprawe nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie. Prace
czyta si¢ plynnie, jest starannie przygotowana pod wzgledem edytorskim. Mozna zauwazyé
pewne bledy jezykowe, glownie tzw. koncowki wyrazow, jednakze biorac pod uwage
rozmiary dysertacji jest ich stosunkowo niewiele. Praca jest tez dobrze napisana pod
wzgledem stylistycznym, niewielkie usterki w tym obszarze sg bardzo rzadkie.

KONKLUZJA KONCOWA

weryfikacji hipotez badawczych.
Doktorant wykazat umiejetnosé analizy, dedukcji i syntezy naukowe;. Umiejetnie
korzystat z wiedzy teoretycznej, okreslit problem badawczy i przeprowadzit uporzadkowany



Rozprawa stanowi wktad Doktoranta w lepsze poznanie wewnetrznych i zewnetrznych
uwarunkowan rozwoju matych i $rednich przedsigbiorstw sektora transportu drogowego w
Polsce i w objetym analiza regionie zachodniopomorskim.

Recenzowana praca spelnia wymogi stawiane rozprawom doktorskim okreslone przez
ustawg o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz stopniach i tytule w zakresie sztuki
(Dz.U. 2003 nr 65 poz. 595 z pdzn. zm.), tj.:

—stanowi oryginalne rozwiazanie problemu naukowego,

—wykazuje ogdlng wiedze teoretyczna Doktoranta w zakresie nauk ekonomicznych,

—potwierdza umiejetnos¢ prowadzenia pracy naukowej przez Doktoranta.

Biorgc powyisze pod uwage, wnioskuje do Rady Wydzialu Ekonomicznego
Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego w Szczecinie o dopuszezenie
rozprawy doktorskiej magistra Blazeja Supronia do publicznej obrony.

e

Rzeszéw, dnia 20 sierpnia 2018 r. yszard Kata)
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Warszawa 19.09.2018 r.

Dr hab. Alina Danitowska prof. nadz.
Katedra Ekonomii i Polityki Gospodarczej
Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Recenzja
rozprawy doktorskiej mgr Blazeja Supronia
nt. ,,Uwarunkowania rozwojowe malych i sSrednich przedsi¢biorstw na przykladzie sektora
transportu drogowego towaréow”’

1. Ogélna charakterystyka rozprawy

Mate i $rednie przedsigbiorstwa (MSP) stanowia bardzo istotny element gospodarki Polski. Sa one
znaczacym pracodawca, decyduja o zywotnosci regiondow, a przede wszystkim dostarczaja
spoteczenstwu wielu podstawowych dopasowanych do aktualnych potrzeb dobr i ustug. Rozne aspekty
funkcjonowania MSP stanowig przedmiot licznych badan, a literatura ich dotyczaca jest bardzo bogata.
Nie oznacza to jednak, ze wszystko w tym obszarze jest rozpoznane. Z uwagi na ztozonos¢ zjawiska,
zmieniajgce si¢ uwarunkowania spoteczne, prawne, organizacyjne, technologiczne i inne niezbgdne sa
systematyczne badania naukowe dotyczace dziatalnosci gospodarczej w kazdej skali i jej
dhugoterminowych konsekwencji spoteczno-ekonomicznych.
Recenzowana praca odpowiada na te zapotrzebowanie. Jej przedmiotem sa uwarunkowania
rozwoju matych i Srednich przedsigbiorstw. Autor bada ten problem na przyktadzie sektora transportu
drogowego towaréw w wojewddztwie zachodniopomorskim. Wybdr tego sektora jest w mojej opinii
bardzo trafny, gdyz jest to jeden z wazniejszych sektoréw gospodarki Polski o bardzo istotnym udziale
w PKB, zatrudnieniu i przychodach z eksportu ustug. Dominujg w nim wlasnie mate i $rednie
przedsigbiorstwa.
Praca jest obszerna, wraz z zatgcznikami liczy 352 strony. Zostato w niej zamieszczonych 90
tabel, 86 wykresow i 6 rysunkow. Bibliografia zawiera 217 pozycji literatury przedmiotu, w
zdecydowanej wigkszosci w jezyku polskim, 21 aktéw prawnych i 43 publikacji o innym charakterze
(sprawozdania, raporty, stowniki, itp.).
Praca sklada si¢ ze wstepu, pigciu rozdziatow, zakonczenia, bibliografii, spiséw wykresow,
rysunkow i tabel oraz zatagcznikow.
Na tres$¢ pracy skladajg si¢ nastepujace problemy:
1. Zagadnienia metodyczne;

Uwarunkowania rozwojowe MSP;

Rola transportu drogowego w gospodarce Unii;

Uwarunkowania rozwojowe podmiotow sektora transportu w swietle literatury przedmiotu;

SO S S

Determinanty rozwoju przedsigbiorstw sektora transportu drogowego w wojewddztwie

zachodniopomorskim.



Uktad pracy jest prawidlowy. Kolejno$¢ rozdziatéw jest logiczna.

2. Ocena merytoryczna rozprawy

Rozprawe doktorska rozpoczyna wstep, w ktérym Autor uzasadnia podjecie tematu. Wskazuje
tu na che¢ poznania zrodet sukcesu na skale europejska sektora transportu w Polsce. Ponadto zauwaza,
ze mimo wielu badan (a w $lad za tym publikacji dotyczacych sektora MSP), badan dotyczacych matych
i srednich przedsigbiorstw transportowych jest mato i czesto sg one fragmentaryczne. Nie byto tez badan
empirycznych dotyczacych uwarunkowan rozwoju przedsigbiorstw transportu drogowego towaréw na
terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego. Recenzowana praca doktorska ma zmniejszy¢ te luke.

Rozdzial pierwszy ma charakter metodyczny. Przedstawiono w nim cel pracy i hipotezy
badawcze, metody oraz zakres.

Cel gltowny rozprawy =zostal zakreslony szeroko. Byla nim identyfikacja czynnikéw
warunkujacych rozwdj matych i $rednich przedsigbiorstw sektora transportu drogowego towaréw na
obszarze wojewodztwa zachodniopomorskiego oraz proba odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki
determinuja w najwigkszym stopniu rozwoéj tych podmiotéw. Aby zrealizowac cel gtéwny Autor podjat
badania szczegdtowe dotyczace:

1. Potencjatu spoleczno-gospodarczego wojewddztwa zachodnio-pomorskiego;

2. Wplywu umiejscowienia przestrzennego wojewodztwa na rozwdj sektora transportu drogowego
towarow;

3. Aspektéw prawnych, wysokosci optat lokalnych i drogowych determinujacych rozwdj transportu
drogowego;

4. Sytuacji finansowej i majatkowej przedsiebiorstw objetych badaniem.

Autor wskazal, ze cel gtowny rozprawy ma aspekt teoretyczny, metodyczny, empiryczny oraz
praktyczny. Celem teoretycznym byto okreslenie determinant i ich efektow wplywajacych na rozwdj
matych i srednich przedsigbiorstw transportu drogowego. Celem metodycznym byto okreslenie narzedzi
i zasad pomiary wplywu poszczegélnych determinant na rozwdj i i sytuacje przedsigbiorstw. Cel
empiryczny dotyczyl badan empirycznych na grupie przedsigbiorstw w celu uchwycenia czynnikéw
Jjakosciowych wplywajacych na rozwdj przedsiebiorstw transportu drogowego towaréw. Cel praktyczny
pracy polegal na sformutowaniu rekomendacji dla praktyki gospodarczej. Uwazam, ze przyjety cel
gtowny jak i cele czastkowe zostaty sformutowane poprawnie pod wzgledem merytorycznym, sa
precyzyjne i jasne, tak wigc nie budza watpliwosci.

W pracy zostaly postawione cztery hipotezy badawcze w nastepujacym brzmieniu:

1. Rozwdj matych i srednich przedsiebiorstw sektora transportu drogowego jest determinowany
potencjalem spoteczno-gospodarczym, odnosi si¢ to zwlaszcza do rynku pracy, dynamiki

inwestycji i produkcji przemystowe;.



2. Zniesienie ograniczen przewozow wykonywanych przez polskich przewoznikow na rynkach
wewnetrznych innych krajow Unii Europejskiej (kabotazowych) wplynelo na rozwoj
przedsigbiorstw sektora transportu drogowego towaréw na obszarach przygranicznych.

3. Gléwng barierg rozwoju matych i $rednich przedsigbiorstw sektora transportu drogowego jest
skomplikowany system przepisow prawnych.

4. Stawki opfat drogowych i podatku od $rodkéw transportowych mogg wpltywaé na wzrost
inwestycji w nowy tabor.

Hipotezy badawcze wspotbrzmia z celem gtownym i celami szczegdétowymi. Dotyczg waznych
aspektow  podjetego problemu badawczego. Generalnie sg sformufowana poprawnie. Pewne
zastrzezenia budzi uzycie w hipotezie 4 stowa “mogg”.

W tej czgsci rozprawy zostaly tez klarownie zarysowane zakresy pracy: podmiotowy,
przedmiotowy, czasowy i przestrzenny. Autor dokonal doprecyzowania zakresu przedmiotowego badan
do sektora migdzynarodowego transportu drogowego oraz uzasadnit wybor wojewddztwa
zachodniopomorskiego.

W pracy Autor wykorzystat kilka metod badawczych takich jak: analiza literatury przedmiotu,
analiza danych finansowych i urzedowych, badania ankietowe, metody statyczne. Przyjete metody sa
odpowiednie do przedmiotu i celu pracy.

Analiz¢ empiryczng oparto w pracy na danych wtérnych i pierwotnych. Te pierwsze pochodzily
z bardzo licznych zrodet — urzeddw statystycznych, ministerstw, urzedéw panstwowych, organizacji i
stowarzyszen gospodarczych o zasiggu krajowym i migdzynarodowym oraz sprawozdan finansowych
ztozonych w Krajowym Rejestrze Sadowym przez 705 przedsigbiorstw. Dane pierwotne o charakterze
ilosciowym i jakosciowym pozyskano droga wywiadu standaryzowanego, ktory przeprowadzono w 184
przedsigbiorstwach technikami CAPI i CAWI. Mozna oceni¢ dobor tych zrodel jako bogaty i
wszechstronny.

Trzy kolejne rozdzialy pracy tj. drugi, trzeci i czwarty maja charakter teoretyczno-informacyjny.

Rozdzial drugi pod tytutem ,,Ogélne uwarunkowania rozwojowe MSP w Polsce i Unii
Europejskiej” ma charakter teoretyczny. W jego pierwszej czesci (2.1) przedstawiono rozwazania
dotyczace definicji przedsigbiorstwa we wspolczesnej gospodarce, ktorej cechg charakterystyczng jest
oparcie si¢ na wiedzy. Omowiono formy organizacyjno-prawne przedsigbiorstw i ich cele. Szczegdlnie
duzo miejsca poswigcono matym i srednim przedsigbiorstwom - ich definicji i wymiarom w réznych
krajach, specyficznym wobec duzych przedsigbiorstw cechom jakosciowym, znaczeniu wskazywanemu
w literaturze, etapom przemian, jaki przechodzit sektor MSP w Polsce od 1990 r. (w gospodarce
rynkowej). W nastepnym punkcie (2.2), wychodzac od cyklu zycia organizacji, a w tym przedsigbiorstw,
oméwiono wymieniane w literaturze bariery rozwoju przedsigbiorstw sektora MSP ze szczegdlnym
uwzglednieniem barier stojacych przed nimi w Polsce. W ostatnim, trzecim punkcie (2.3) tego rozdziatu
podjeto problem metod badan rozwoju przedsiebiorstwa. Autor przytoczyl tu definicje rozwoju i

wzrostu oraz relacje miedzy tymi pojeciami, nastgpnie przedstawit stosowane mierniki rozwoju.
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Stusznie zauwazyl, ze nie ma spéjnego miernika i ze generalnie miarami wykorzystywanymi w praktyce
sg wskazniki proponowane w ramach analizy finansowej. Nastepnie Autor zaprezentowat sposob
obliczania i interpretacji podstawowych wskaznikdw struktury aktywow (majatku), produktywnosci,
rentownosci, ptynnosci i zadtuzenia. Uwazam, ze mimo iz Autor zastosowal je w pdzniejszej analizie
empirycznej, tak szczegélowe ich omdwienie nie bylo potrzebne w pracy doktorskiej, gdyz sa to
popularne, powszechnie stosowane wskazniki, a ich pokazanie nic nie wniosto do pracy.

Podsumowujac, merytoryczny poziom omawianego rozdziatu jest bardzo wysoki. Takg ocene
uzasadnia dobor poszczegdlnych zagadnien, ich logiczne uporzadkowanie, oparcie si¢ o bogaty
literaturg przedmiotu zaréwno krajowa jak i zagraniczng. Wydaje sie, ze odbidr przez czytelnika tych
tresci bytby tatwiejszy, gdyby poszczegblnym zagadnieniom omawianym w kolejnych punktach
rozdziatu nadac range podpunktow.

Rozdzial trzeci po$wigcono scharakteryzowaniu transportu drogowego i jego znaczenia w
gospodarce UE. Rozdzial rozpoczyna sie od czesci teoretycznej, w ktorej zdefiniowano pojecie
transportu i terminéw powigzanych tj. spedycji i logistyki. Nastegpnie pokazano aspekt ekonomiczny
transportu, ktérym to problemem zajmuje si¢ ekonomika transportu. Rozwazania na temat rozwoju tej
dziatowej dyscypliny, jej historii i zakresu badan, uwazam za interesujacy aczkolwiek poboczny z
perspektywy gléwnego celu pracy, watek. Mozna g0 bylo zastapi¢ charakterystyka transportu, jego
rodzajami i funkcjami. Byloby to dobre wprowadzenie do punktu drugiego tego rozdziatu poswigconego
transportowi drogowemu w UE. Zaprezentowano w nim dane empiryczne dotyczace transportu
drogowego w na tle innych rodzajéw transportu ladowego (bez zeglugi morskiej). Z analizy danych w
tabeli 11 wynika, Zze z roku na rok wzrasta wolumen towardéw przewozonych w UE, co dobrze swiadczy
o wzroscie produkcji w UE, ale tez i wzro$cie integracji gospodarczej i miedzynarodowej specjalizacji
w produkcji débr i ustug. Udziat transportu drogowego w transporcie ladowym w UE zwigksza sie,
natomiast spada udziat transportu kolejowego i zeglugi $rodladowej. Taki wniosek wyciagnat tez i
Autor, ale w nastgpnym akapicie, w ktérym omawia dane dla krétszego okresu (dane w formie wykresu
1, zreszta z bledem) dochodzi do wniosku przeciwnego. Nastepnie zostaly oméwione przyczyny
dominacji transportu drogowego oraz zatrudnienie w tym transporcie. Uwazam, ze jezeli Autor
zdecydowat si¢ na napisaniu o roli sektora transportu w zatrudnieniu, to dla pehiejszego obrazu
powinien tez pokaza¢ jego znaczenie dla PKB w krajach unijnych.

W trzecim punkcie rozdziatu trzeciego (3.3) dokonano analizy podmiotéw dziatajgcych w
branzy transportu drogowego w ujeciu przestrzennym (kraje) i wielkosci. Po jego lekturze pozostaje
jednak niedosyt, poniewaz Autor tylko w niewielkim stopniu i to czasem bfednie (mylac lata) odnosi
si¢ w tekscie do bardzo ciekawych danych liczbowych zawartych w tabeli 13 i wykresie 2. Przytacza
natomiast dane tylko na poziomie unijnym o strukturze przedsigbiorstw wedlug wielkosci i udziale w
wytworzonej wartosci dodane;.

W punkcie 3.4 Autor nakresla kierunki rozwoju mafych i $rednich przedsiebiorstw

transportowych w Polsce i UE. Opiera si¢ na analizie réznych prognoz i strategii Unii oraz Polski.



Podsumowujac, oceniam ten rozdziat jak bardzo przecietny. Zabraklo mi w pokazania tfa
towarowego transportu drogowego w transporcie towarowym w Unii Europejskiej, ktory obejmuje nie
tylko transport ladowy ale i powietrzny oraz morski. Uwazam tez, ze nie zostalo w pelni pokazane
znaczenie, jakie odgrywa sektor transportu w gospodarce krajow Unii Europejskiej w tym i w Polsce.

Rozdziat czwarty zostal poswigcony uwarunkowaniom rozwojowym podmiotow sektora
transportu drogowego towaréw. Autor pogrupowal determinanty na dwie grupy: uwarunkowania
ekonomiczne (mikro i makroekonomiczne) oraz pozaekonomiczne. Mimo, ze Autor w tytule tego
rozdziatu zaznaczyl, ze jest on oparty o literature, to jednak zawart w nim kilka wiasnych analizy
empirycznych odnoszacych si¢ do zaleznosci wskazanych przez innych badaczy problemu. W punkcie
pierwszym tego rozdziatu (4.1) omdéwiono podawane w literaturze przedmiotu czynniki wewnetrzne i
zewnetrzne wplywajace na funkcjonowanie i rozwdj przedsigbiorstw transportu drogowego ze
szczeg6lnym uwzglednieniem czynnikow ekonomicznych. Wérdd nich wyodrgbniono te, ktore stanowia
bariery rozwoju przedsigbiorstw transportowych. Jako inne uwarunkowania wskazano polityczne,
prawne i techniczne. Niejako podsumowujac stworzono liste wymienianych w literaturze czynnikéw
wspierajacych bezposrednio rozwdj przedsigbiorstw transportu drogowego. W punkcie tym w osobnych
podpunktach zbadano tez szczegétowo zaleznos¢ miedzy wybranymi czynnikami makro i
mikroekonomicznymi a rozwojem transportu drogowego.

Jako czynniki makroekonomiczne wskazano koniunkture gospodarczg reprezentowang przez
dynamike PKB oraz polityke fiskalnag reprezentowana przez dwie zmienne — optaty drogowe i system
podatkowy. Determinantami mikroekonomicznymi sg koszty ujmowane cenami paliw i kosztami pracy
i finansowanie srodkow transportu, gdzie uwzgledniono oprocentowanie kredytow i leasing.

Na podstawie analizy dynamik PKB i przewozow wskazano na silny zwigzek miedzy nimi w
Unii Europejskiej. Jednak w przypadku Polski stwierdzono, ze polski sektor transportu nie byt podatny
na wahania koniunktury. Jako przyczyne tego zjawiska Autor podaje wzrost exportu polskich ustug
transportowych do krajow Europy Zachodniej szczegélnie Niemiec i Francji. Z analizy wynika tez, ze
w latach 2008-2014 wzr6st w Polsce udziat przewozéw miedzynarodowych w przewozach ogotem.

Analizujac instrumenty fiskalne w postaci oplat i podatkéw Autor skoncentrowat sie na ich
konsekwencjach dla sektora. W przypadku opfat byly to wymiana taboru na nowszy, co ma zwigzek z
normami emisji spalin i tym samym przy ich nizszej emisji nizszymi kosztami generowanymi przez
oplaty. Ale nowszy tabor to réwniez takie efekty jak polepszenie bezpieczenstwa przewozéw, poprawa
warunk6w pracy. Natomiast konsekwencji systemu podatkowego jest wiele z uwagi na wielosé
podatkéw. Podatek dochodowy wptywa na wybér formy prowadzenia dzialalnosci gospodarczej przez
przedsigbiorcéw. Podatki od $rodkéw transportu i nieruchomosci sa waznymi elementami kosztow
dziafania, ale nie majg znaczacego wptywu na lokalizacje dziatalnosci przedsigbiorstw transportowych.
Autor nie wspomnial natomiast o innym waznym podatku pelnigcym funkcje fiskalng tj. podatku

akcyzowym. Wymieniat go, co prawda w podpunkcie poswigconym cenom paliw, jednak w sposdb



bardzo pobiezny, zauwazajac tylko, ze podwyzki akcyzy w 2009 i 2012 r. miaty wptyw na zmiane cen
paliw.

Podstawowymi sktadnikami kosztow ustug transportowych sa koszty paliw i koszty pracy. W
kosztach paliw istotnym skladnikiem jest podatek akcyzowy. Autor przywoluje go tylko we
wspomnianym powyzej kontekscie, jednak nie podaje najbardziej istotnych informacji o nim jak
wysokos¢ stawki tego podatku, czy udzialu w cenie paliwa. Znaczng uwage poswieca Autor czynnikowi
praca - zar6wno jego aspektowi kosztowemu jak i zasobom pracy czyli kierowcom. Czynnik ludzki jest
kluczowy w swiadczeniu ustug i dobrze, ze Autor poswiecit mu tyle uwagi.

Autor przeanalizowal tez finansowanie $rodkéw transportu za pomocg leasingu i kredytu.
Omowit szczegétowo te instrumenty, ich wady i zalety oraz ich specyfike w branzy transportowej.

W drugim punkcie czwartego rozdziatu (4.2)przedstawiono pozaekonomiczne uwarunkowania
rozwoju przedsigbiorstw sektora transportu drogowego, takie jak uregulowania prawne, normy
dotyczace czasu pracy kierowcow, jakosé i dostep do infrastruktury. Determinanty te zostaly
przedstawione w spos6b obszerny, kompleksowy.

Podsumowujgc, mozna stwierdzi¢, ze rozdziat ten jest kompendium wiedzy o uwarunkowaniach
funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych w Polsce na tle krajéw unijnych. Autor wykazat sie
bardzo dobra znajomoscig réznych aspektéw — glownie ekonomicznych i prawnych - dziatalnosci
transportowej. Oceniam ten rozdzial wysoko.

Rozdziat czwarty jest bardzo dobrym wprowadzeniem do pigtego rozdziatu pracy
poswigconego tytutowym determinantom rozwoju przedsigbiorstw transportowych w wojewédztwie
zachodniopomorskim. Rozdziat ten jest oparty na badaniach wiasnych Autora.

Wstepem do zaprezentowania i omowienia wynikoéw badan jest charakterystyka wojewddztwa
zachodniopomorskiego pod wzgledem potencjatu gospodarczego reprezentowanego przez podmioty
gospodarcze w tym wojewddztwie. Potencjal ten jest zaprezentowany w ujeciu bezwzglednym jak i
wzglednym na tle innych wojewodztw. Waznym aspektem funkcjonowania tych podmiotow jest
zatrudnienie I tu mam pewna niejasno$é, co do zaprezentowanych liczb, gdyz wykres 29 majacy
ilustrowa¢, jak wynika z tekstu udzialy poszczegdlnych wojewddztw w zatrudnieniu w przemysle i w
sektorze transportu i gospodarki magazynowej tego nie ilustruje. Ciekawe jest natomiast zestawienie
stabych i mocnych stron wojewddztwa zachodniopomorskiego oraz jego specyfiki. W odniesieniu do
przedmiotu pracy podkreslono dogodne pofozenie wojewddztwa w obszarze przygranicznym oraz w
obrebie polskich i niemieckich portéw morskich.

W nastgpnym punkcie (5.2) zbadano ekonomiczne uwarunkowania rozwojowe przedsigbiorstw
transportowych w  wojewddztwie zachodniopomorskim. Punktem wyjscia do analizy byla
charakterystyka wybranych do badan przedsigbiorstw. W grupie badawczej znalazly sie
przedsigbiorstwa o roznej formie organizacyjno-prawnej i réznej wielkosci. Najliczniej byly

reprezentowane przedsigbiorstwa osob fizycznych i spotki z o.0., za$ pod wzgledem wielkosci -



przedsigbiorstwa mate. W kolejnych podpunktach Autor ocenit wplyw na rozwdj badanych
przedsigbiorstw takich czynnikow jak:
— zmiany w zatrudnieniu, jakie mialy miejsce w okresie 2008-2014 oraz w wynagrodzeniu
pracownikow i co si¢ z tym wigze podazy pracy kierowcow,
— zmiany instrumentéw polityki fiskalnej - optat drogowych i podatkow,
— sytuacja majatkowa,
— sytuacja finansowa.

Do szczegolnie interesujacych wynikow badan nalezy zaliczy¢ te $wiadczace o wzroscie
zatrudnienia w przedsigbiorstwach transportowych matych i $rednich a spadku zatrudnienia w
mikroprzedsigbiorstwach. Glownym tego powodem byt proces rozwoju mikroprzedsiebiorstw i ich
przechodzenia do grupy przedsigbiorstw matych. Swiadczy to o pozytywnych oczekiwaniach
przedsigbiorcow co do perspektyw branzy transportu i regionu. O pozytywnych tendencjach w tej
branzy Swiadczy tez systematyczny, znaczny wzrost wynagrodzen pracownikow. Najwyzsze
wynagrodzenia oferowaly przedsigbiorstwa srednie, a wedtug kryterium formy organizacyjno-prawnej
spotki z 0.0. Te wysokie tempo wzrostu plac wynikato z deficytu kierowcow, ktory szybko sie pogtebiat.
Jedna z przyczyn wiaze si¢ ze specyfika potozenia badanego regionu — kierowcy majg mozliwosé
znalezienia korzystniejszych ptacowo ofert pracy w Niemczech. Srodkiem zaradczym jest zatrudnianie
cudzoziemcdw z Biatorusi i Ukrainy. Jest to jednak rozwigzanie tymczasowe i niedobor pracownikow
oraz ich rotacja sa wazna bariera rozwoju przedsigbiorstw transportowych w badanym regionie.

Pozytywnym trendem pokazanym na przyktadzie badanych przedsigbiorstw jest wymiana
taboru na nowoczesniejszy o korzystniejszych dla srodowiska parametrach emisji spalin. Jest to miedzy
innym efektem oplat emisyjnych. W przypadku podatkow od srodkéw transportu wieksze gminy z
reguly uchwalaly nizsza stawke podatkowg. Jest to wazna obserwacja o charakterze aplikacyjnym.

Jak wynika z badan Autora sytuacja majatkowa badanych przedsigbiorstw byta dobra. Swiadczy
o tym wysoka dynamika wzrostu wartosci aktywow trwatych i obrotowych oraz korzystne poziomy
wskaznikow dotyczacych struktury majatku oraz jego produktywno$ci. Wyniki analizy poziomu
wskaznikow finansowych wskazuja na dobrg sytuacje finansowg badanych przedsiebiorstw i ich rozwo;.
Swiadczy o tym tez przechodzenie przedsigbiorstw z grup o nizszych przychodach do grup o wyzszych
przychodach. Jednak ogélna dobra sytuacja w branzy sprawila, ze cze$¢ przedsigbiorstw przeprowadzito
zbyt duze inwestycje i wlasnie przeinwestowanie bylo wskazywane jako podstawowa przyczyna strat
niezaleznie od wielkosci przedsiebiorstwa.

Wartosciowa czgscia tego podrozdziatu jest prezentacja autorskiego syntetycznego wskaznika
rozwoju oraz jego zastosowania do facznej oceny sytuacji majatkowo-finansowej badanych
przedsigbiorstw. Zaproponowany wskaznik cechuje si¢ prosta konstrukcja. Jest oparty na dostepnych
podstawowych wskaznikach oceny sytuacji majgtkowej i finansowej. Jego interpretacji rowniez jest
fatwa Wymienione cechy sprawiaja, ze moze znalez¢é on szerokie zastosowanie do poréwnan grup

przedsigbiorstw wyodrebnionych wedlug réznych kryteriow. Moze shuzyé tez do oceny wplywu
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roznych determinant na sytuacje majatkowo-finansowa przedsiebiorstw. Autor zastosowal wskaznik do
obu tych celow.

Po wieloaspektowej ocenie czynnikow ekonomicznych Autor przeszedt do czynnikow
pozaekonomicznych — rozwoju  przedsigbiorstw transportu  drogowego w  wojewddztwie
zachodniopomorskim. Analizie poddat uregulowania prawne i przepisy socjalno-bytowe, dostep do
rynku i polozenie w obszarze przygranicznym z Niemcami, rozw¢j infrastruktury transportowej
(standard i dostgpnos$¢). Dobor tych czynnikdéw nalezy uznaé za merytorycznie uzasadniony. Oceniajgc
uregulowania prawne Autor przeprowadzit analize roznego rodzaju kontroli, jakim podlegaja
przedsigbiorstwa. Ich wielo$¢ wynika ze specyfiki dziatalno$ci transportowej. Stanowia one jednak duza
ucigzliwos¢ dla przedsigbiorstw. Az na 83% kontrolowanych przedsigbiorstw zostata nalozona kara
finansowa. Byfa ona bardzo dotkliwa przede wszystkim dla mikroprzedsiebiorstw. Przedsigbiorstwa
traktuja te kary jako dziatania wymierzone w przedsigbiorczos$¢. Za najwiekszy problem sg uwazane
przepisy dotyczace czasu pracy kierowcoéw. Przygraniczne polozenie = wojewodztwa
zachodniopomorskiego sprawia, Ze transport jest $cisle zwigzany z handlem miedzynarodowym i
kierunkami takimi jak Niemcy, Holandia, Belgia i Francja. Autor zaobserwowat specjalizacje w
przewozach pewnych rodzajéow tadunkow przez przedsiebiorstwa réznej wielkosci. 1 tak
przedsigbiorstwa mikro specjalizuja si¢ w artykutach przemystowych i kontenerowych, mate w
materiatach budowlanych i produktach chtodniczych, $rednie w tadunkach drobnicowych i
ponadgabarytowych, chociaz podkreslona jest elastycznos¢ firm wobec oczekiwan rynku. Ze specyfiki
potozenia wynika tez waga przewozdéw kabotazowych dla badanych firm. Takie ushugi $wiadczyto w
badanym okresie az 77% firm, a w potozonych blisko granicy powiatach nawet 100%.

Polozenie na szlakach handlowych (dogodne potozenie geograficzne dla ustug transportowych)
moze by¢ wykorzystane pod warunkiem istnienia odpowiedniej infrastruktury drogowej. W badanym
okresie (lata 2008-2014) przybyto drog ekspresowych, jednak nie przybylo autostrad. Ale dogodne
polozenie wojewodztwa zachodniopomorskiego to nie tylko bliskos¢ Niemiec, ale réwniez Morza
Battyckiego. W wojewddztwie tym zlokalizowanych jest 17 portéw morskich. Istnienie portow sprawia,
ze istnieje popyt na ustugi transportowe tadunkow dostarczanych droga morskg. Korzystnie na popyt na
ustugi przedsigbiorstw transportu drogowego wplywa tez zly stan infrastruktury kolejowej w
wojewoddztwie. Jednak jego poprawa rowniez moze by¢ korzystna dla transportu drogowego ze wzgledu
na mozliwos$¢ rozwoju transportu intermodalnego. Z badan Autora wynika, ze dostep do sieci drogowej
o dobrych parametrach stanowi wazny czynnik rozwoju sektora transportu drogowego towaréw.

Nastepny podpunkt (5.3.4.) jest proba okreslenia kierunkéw rozwoju przedsigbiorstw
transportowych ~w  wojewddztwie  zachodniopomorskim. Autor wykorzystal tu  wyniki
przeprowadzonych szczegotowych analiz dotyczacych wplywu wybranych czynnikow na rozwdj
przedsigbiorstw transportu drogowego w wojewddztwie zachodniopomorskim. Rozpatruje, ktore
czynniki sg szansa, a ktore barierg dla tego rozwoju. Czes$¢ ta ma wybitnie aplikacyjny charakter, bo

identyfikacja zagrozen jest punktem wyjscia do ich usuwania lub fagodzenia.



Rozdzial konczy punkt podsumowujacy przeprowadzong analize. Zostala w nim
zaprezentowana  synteza  wynikow analiz  wplywu  poszczegolnych — ekonomicznych i
pozaekonomicznych czynnikow rozwoju badanych przedsigbiorstw transportu drogowego towar6w.
Odniesiono si¢ tez w nim do postawionych hipotez.

Rozdziat pigty oceniam bardzo wysoko. Zawarta w nim analiza empiryczna charakteryzuje sie
wieloaspektowoscig, wnikliwoscia i rzetelnoscia. Jej wyniki poszerzajg wiedze o przedmiocie badan.
Moga tez zosta¢ wykorzystane w praktyce np. przez wiadze lokalne przy ustalaniu obcigzen
podatkowych jako narzedzi zachgcajacych przedsigbiorstwa transportowe do lokalizacji dziatalnosci na
ich terenie i tym samym wspierania rozwoju lokalnego.

Ostatnig czgscig rozprawy jest zakonczenie. Autor uogdlnil w nim wnioski ptyngce z badan.
Podzielit si¢ szersza refleksja dotyczaca procesu rozwojowego przedsigbiorstw, chociaz oczywiscie

nawigzal do przedsigbiorstw transportu drogowego.

3. Uwagi szczegélowe

Praca jest przygotowana pod wzgledem edycyjnym do$¢ starannie, jednak znalazty sie pewne
uchybienia. Najpowazniejszy zarzut dotyczy przygotowania tabel i wykresow. Bledy polegaja na
a) braku skali liczb lub mian: wykres 19 (str. 119), tabela 7 ( mln USD), tabele 62 i 63 (str. 245),
tabele 64 i 65 (str.246);
b) blednych mianach: wykres 20 str. 119 wielko$¢ naktadéw inwestycyjnych w sektorze H PKD w
mln co daje setki miliardéw podczas gdy jest to kilkadziesiat;
¢) nieprecyzyjnym oznaczeniu wykreséw np. w tabeli 9 (str. 43) powinno byé struktura zrédet, w
tabeli 18 (str. 116) jest wysoko$¢ minimalnych stawek wynagrodzenia, ale za jaki okres (czytelnik
moze si¢ domysli¢ Ze za 1 miesiac, ale przy takim zroznicowaniu moze mieé watpliwosci czy nie
za np. tydzien;
d) mylacych tytutach wykreséw lub tytutach nie oddajacych zawartosci
- tabela 4 (str. 29) w tytule klasyfikacja ilosciowa MSP, a w tabeli kryteria wyroznienia
zakwalifikowani przedsigbiorstw do dalej kategorii;
- tabela 21 (str. 137) w tytule formy wlasnosci, w tabeli formy organizacyjno-prawne;
-tabele 30 i 31 (str. 175) w tytule zatrudnienie a w zawartosci liczba przedsigbiorstw w grupach
wyodrgbnionych wedtug dwoch kryteriow liczby zatrudnionych i formy organizacyjno-prawnej
podwdjnego;
e) zbyt ogblnych tytutach: tabela 6 (str. 38), tabela 9 (str. 43), tabela 28 (str. 172), wykres 32 (str.
179);
f) blednej legendzie wykresu — wykres 1 (str. 68).



4. Ocena pracy

4.1 Ocena aspektow metodycznych

Uktad pracy jest whasciwy. Cechuje si¢ logika odpowiadajaca logice postepowania badawczego.
Autor wyszedt od sformutowania problemu badawczego i postawienia hipotez badawczych, a nastepnie
za pomocg odpowiednich, chociaz prostych metod badawczych starat si¢ odpowiedzie¢ na przyjete

pytania i zweryfikowa¢ postawione hipotezy badawcze.

4.2 Ocena wartosci merytorycznych

Poziom merytoryczny pracy jest wysoki. Taka oceng uzasadnia podjecie aktualnej i waznej
problematyki, podbudowa teoretyczna i empiryczna problemu transportu drogowego i rozwoju
przedsigbiorstw transportowych oraz wnikliwa, wieloaspektowa, solidna cze$é analityczna dotyczaca

uwarunkowan rozwoju przedsigbiorstw transportowych w wojewédztwie zachodniopomorskim.

4.3 Ocena kwalifikacyjna

Analiza aspektow metodycznych pracy, jej wartosci merytorycznych oraz formalnego
przygotowania pozwala na wysoka oceng jakosci recenzowanej rozprawy. Doktorant wykazal sie,
umiej¢tnoscig identyfikacji problemu badawczego, sformutowania celu badan i postawienia hipotez
badawczych oraz zebrania, analizy i opracowania materialéw badawczych. Posiada gleboka wiedze
teoretyczng i znajomo$¢ zagadnien praktycznych z podjetej problematyki.

Stwierdzam, Ze rozprawa doktorska Pana mgr Btlazeja Supronia nt. ,,Uwarunkowania
rozwojowe matych i srednich przedsigbiorstw na przykfadzie sektora transportu drogowego towaréw”
spetnia wymogi stawiane rozprawom doktorskim okreslone w ustawie z dnia 14 marca 2003 r. o
stopniach naukowych i tytule naukowym oraz stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz U. 2014, poz.

1852, art. 13 ust 1) i wnioskuje o dopuszczenie jej do publicznej obrony.

Aina rDﬁMTow,Aka,
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Uchwata nr 256
Rady Wydzialu Ekonomicznego
Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego w Szczecinie
z dnia 19 pazdziernika 2018 roku

dot. nadania stopnia naukowego doktora nauk ekonomicznych w dziedzinie
nauk ekonomicznych, dyscyplinie ekonomia mgr. Blazejowi Suproniowi

Zgodnie z ustawa z dnia 14 marca 2003 roku o stopniach naukowych i tytule
naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki- Rada Wydzialu
Ekonomicznego Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego w Szczecinie
uchwala co nastepuje:

§1
Nadala stopien naukowego doktora nauk ekonomicznych w dziedzinie nauk
ekonomicznych, dyscyplinie ekonomia mgr. Btazejowi Suproniowi

8§ 2

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.

Przewodniczacy Rady Wydzialu
ziekan

/
Dr hab. inz. Bartpsz Mickiewicz, prof. nadzw.
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