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Recenzja naukowa rozprawy doktorskiej mgr. Christofa Wintera:

“Avoiding Cost Overruns and Implementation Delays

in Large Projects in Aerospace Business”

W swojej rozprawie doktorskiej autor podjat si¢ analizy bardzo waznego i aktualnego
zagadnienia przekraczania kosztow i niedotrzymywania terminéw realizacji projektéw w
przemysle lotniczym. Zaréwno terminy realizacji tych projektow, jak i ich budzety sg czesto
przekraczane dwukrotnie albo i wigcej. Odwolujac sie¢ do literatury przedmiotu autor
stwierdza, ze jest to wynikiem tego, iz ,, ... planiSci i sponsorzy, gléwnie w fazie
projektowania i analizy projektéw, manipuluja szacowanymi kosztami i okresami realizacji
projektow, aby uzyskac dla nich aprobate, ktora rzadko bylaby mozliwa w przypadku podania
faktycznych liczb.” (s. 13, thum. DJB). A zatem, podjete przez autora zagadnienie
przekraczania kosztéw i niedotrzymywania terminéw realizacji projektéw, w tym w
przemysle lotniczym, jest niezmiernie istotne, zardwno z teoretycznego, jak i praktycznego
punktu widzenia.

Autor zaproponowat zupetnie nowa metodg okreslania, zaréwno calkowitych kosztow
projektow, jak i czasu ich trwania. Metoda ta jest oparta na jednej z metod stosowanych w
dotychczasowej praktyce analizy projektow w przemysle lotniczym oraz opisywanych w
literaturze tego przedmiotu. Proponowana metoda jest relatywnie prosta i tania, a
jednoczesnie daje ona wyniki o doktadnosci poréwnywanej do innych metod. Dla potrzeb tej
metody autor zaproponowal prosta metode mierzenia poziomu zaawansowania (stopnia
skomplikowania) odnosnych projektow od strony technicznej oraz podobng metode mierzenia
stopnia ich skomplikowania pod wzgledem organizacyjnym. Wszystkie te trzy metody 3, co
prawda, znane w literaturze i praktyce gospodarczej od dawna, jednakze ich laczne
zastosowanie do analizy kosztow i termindw realizacji projektow w przemysle lotniczym jest
nowatorskie. Zaproponowane metody, jak shusznie zauwaza sam autor, moga by¢ z
powodzeniem stosowane w przypadku wszystkich projektéw o znacznych budzetach i diugich
okresach realizacji (s. 244).

Jednoczesnie nalezy dodaé, Zze zaréwno zakres badania, jak i jego metoda, naleza do

dziedziny nauk ekonomicznych, dyscypliny ekonomia.



Recenzowana rozprawa zajmuje 300 (XIII + 287) stron, w tym 245 stron tekstu
glownego, a takze spisy wykresow, tablic i uzywanych akroniméw, 105 pozycji
bibliograficznych, w zdecydowanej mierze ksigzkowych oraz 567 przypiséw koncowych do
zrodet internetowych, gléwnie komunikatéw i artykutéw prasowych.

Tekst glowny sklada sie ze Wstgpu, czterech rozdziatow o bardzo zroznicowanej
objetosei oraz Zakonczenia.

We Wstepie, poza ogélnym wprowadzeniem i omoéwieniem treSci pracy, autor
przedstawit gléwny problem badawczy: ,, ... zbudowaé model teoretyczny szacowania okresu
realizacji i wartosci réznych duzych projektow w przemysle lotniczym i zastosowaC go
uwzgledniajac postep techniczny oraz stopiefi skomplikowania struktur nowoczesnych
taficuchéw dostaw ...” (s. 7, thum. DJB). Nawiasem mowige, sformulowaniem bardziej
adekwatnym do tresci pracy byloby: ,zbudowa¢ i zweryfikowac na wybranych danych
empirycznych model teoretyczny szacowania okresu realizacji i wartosci réznych projektow
w przemysle lotniczym, uwzgledniajacy stopien ich skomplikowania technologicznego
i organizacyjnego”. Aby zbudowaé¢ model i udowodni¢ hipotezg gtowna autor postawit 12
celéw/pytan pomocniczych (s. 7 - 12), ktére w catosci pokrywajg zarysowany obszar gtoéwny.

W rozdziale I (26 stron) autor oméwil podstawowe zagadnienia, przede wszystkim
praktyczne, zwigzane z projektami w przemysle lotniczym. W  szczegdlnosci,
scharakteryzowatl on cechy specyficzne cyklu inwestycyjnego w przemysle lotniczym na tle
koncepcji teoretycznej cyklu inwestycyjnego. Na tym tle, na przykiadzie programu
Eurofighter oméwit on typowe klopoty zwigzane z planowaniem i raportowaniem, w tym
tworzeniem i zbieraniem informacji oraz jej przetwarzaniem i przekazywaniem. Nastepnie
autor przedstawil ogélnie zarzadzanie ryzykiem, a wigc bez wyraznego zwiazku z projektami
inwestycyjnymi w przemy$le lotniczym. Przedmiotem zainteresowania autora byly obowiazki
wynikajace z krajowych uregulowan prawnych oraz wewnatrzkorporacyjne polityki
zarzadzania ryzykiem, w tym identyfikacja ryzyka zwigzanego z nowymi projektami wraz z
projektami realizowanymi, a takze ocena tego ryzyka i sposobow postgpowania z ryzykiem
(unikania, transferu, zmniejszania i akceptowania), jak roéwniez monitorowania
i procedur kontrolnych. W ostatnim podrozdziale rozwazania te odniesione zostaly do
omawianych wezesniej ktopotéw zwigzanych z programem Eurofighter.

7 kolei w rozdziale II (70 stron) autor przedstawit wyniki swoich studiow
literaturowych w zakresie teorii zarzadzania ryzykiem Ww kontekécie projektow
inwestycyjnych w przemysle lotniczym. Po pierwsze, odnosny projekt inwestycyjny autor

podzielil na siedem faz: koncepcyjng, przygotowania kontraktu, planowania, badan i rozwoju,



przygotowania produkcji, produkcji (w tym obstugi i pomocy posprzedaznej) oraz likwidacji
projektu. Juz pobiezna analiza tych faz pozwolila autorowi stusznie stwierdzi¢, ze trzy
pierwsze nie wplywajg w istotny sposéb ani na opdznienie terminu, ani na przekroczenie
kosztow realizacji projektow, bowiem odno$ne kwoty sg relatywnie niskie, a ponadto niektore
z nich stosunkowo latwo jest przewidzie¢. Natomiast fazy badan i rozwoju oraz
przygotowania produkcji sg wyraznie wydtuzone. Powoduje to opdznienie terminéw ich
zakonczenia, a w konsekwencji terminu rozpoczecia produkcji. Jednoczesnie, w obu tych
fazach wystgpuje przekroczenie planowanych kosztow realizacji. Kazde z tych trzech
opoznien powoduje opéZnienie, a czgsto takze zmniejszenie, planowanych wplywow
gotowki. W rezultacie, okres zwrotu jest znacznie dhuzszy od planowanego i jednocze$nie
NPV jest zdecydowanie nizsza od planowanej, a czgsto nawet ujemna. Nastgpnie, autor
przytoczyt definicjg ryzyka i jego rodzaje oraz zanalizowat czynniki, ktore wplywaja na dobér
i oceng kryteridw oceny metod identyfikacji i oceny ryzyka projektow inwestycyjnych w
przemysle lotniczym, zwracajagc przy tym uwagg na roznice miedzy projektami cywilnymi
1 wojskowymi. Warto przy tym zauwazyé, Ze przyjete przez autora rozrdznienie migdzy
niepewnos$cig a ryzykiem jest malo precyzyjne. Ponadto, zastrzezenia mogg budzi¢
wystepujgce w tej czesci pracy odniesienia gldwnie do literatury lotniczej i wojskowej, w tym
Departamentu Obrony USA.

W kontekscie rozwazan w pierwszej czesci omawianego rozdziatu, w drugiej jego
czgsel (paragrafy 2.2.3 — 2.2.6, ktore moglyby stanowié¢ odrebny rozdzial) autor zanalizowat
powszechnie znane modele, metody i techniki (nie wchodzac w rozréznienie miedzy
modelami, technikami i metodami) identyfikacji ryzyka (badanie opinii, techniki twércze,
analizg prawdopodobienstwa wystapienia bledow, ich skutkéw i eliminacji, checklists, analizy
scenariuszowe oraz systemy wczesnego ostrzegania) oraz jakosciowe i ilosciowe oceny
ryzyka (procedury korekcyjne, minimalnych wymogéw, metody dwu- i trzypunktowe, analize
wrazliwosci, rozklad Bernoulliego, analize probabilistyczng poszczegélnych rodzajow
ryzyka, rygorystyczne i elastyczne obliczenia alternatywne, analityczng analize ryzyka,
metody punktowe, symulacyjne analizy ryzyka, poréwnawcze metody prognozowania
1 wreszcie, bardzo szeroko, modele parametryczne oparte na analizie regres;ji). Ogodlnym
wnioskiem ptynacym z tej analizy, jest powszechnie znane stwierdzenie, ze dokladnosé
wynikow zalezy od ilo$ci zebranej informacji, a w konsekwencji od czasu i kosztéw badania.
Podsumowujac, autor stwierdzil, iz najlepszym rozwigzaniem w przypadku zastosowania do
projektow inwestycyjnych w przemysle lotniczym sg modele parametryczne. W zwigzku z

tym przytoczyl on znane z literatury etapy budowy takich modeli. W ostatniej kolejnosci



autor scharakteryzowal sposoby pomiaru ryzyka oraz postgpowania z ryzykiem, zwlaszcza w
odniesieniu do projektéw inwestycyjnych w przemysle lotniczym, szczegblng uwagg
poswigcajac PERT.

Ogolnie rzecz biorge, obie czesei rozdziatu IT moglyby by¢ rozbudowane o poglebione
tre$ci teoretyczne wraz z odno$nymi odestaniami do literatury naukowej, dotyczacej
omawianych w nim zagadnien.

W nastepnym, trzecim rozdziale (75 stron), autor najpierw przedstawil przestanki
proponowanej metody badania. Na tym tle zdefiniowal on i wyjasnil przyjete zmienne
objaéniane: planowany koszt projektu i planowany okres realizacji projektu oraz objasniajace:
stopien zlozonosci technicznej oraz stopien ztozonosci organizacyjnej. A zatem, zmienne
objasniajace sa zupetnie inne od wykorzystywanych wczesniej, wsrod ktorych najczesciej 1 z
najlepszymi wynikami wystgpowaly: szybko$¢ i waga samolotu. Ponadto, w tym miejscu
autor wprowadzil, istotne dla wynikéw koficowych, zalozenie, ze obie ztozonosci maja
jednakowy wplyw na warto$ci kazdej ze zmiennych objasnianych.

Natomiast dalsza, lwig cze$¢ rozdziatu III (65 stron, ktére réwniez moglyby by¢
odrebnym rozdziatem, albo jeszcze lepiej aneksem) stanowi drobiazgowa, przedstawiona z
wysokim znawstwem przedmiotu badania, oparta glownie na informacjach prasowych
(internetowych), analiza trzech projektow cywilnych: Boeing 787 Dreamliner, Airbus A350
i Airbus A380 oraz trzech wojskowych: Airbus A400, Lockheed Martin F-35 Lighting II Joint
Strike Fighter i Eurofighter (EF). Analiza ta, mimo ze byla oparta na dostgpnych, jedynie
szczatkowych i fragmentarycznych, a ponadto, nie zawsze spojnych doniesieniach 1
enuncjacjach, jest dosy¢ solidnym, lecz niestety jedynym zrédtem danych do modeli.

Wreszcie w rozdziale IV (57 stron) kontynuowane sg, rozpoczgte w rozdziale III,
rozwazania modelowe. Najpierw szczegétowo, oddzielnie dla kazdego projektu, oméwione sg
sposoby ustalania warto$ci zmiennych objasniajgcych i objasnianych. Stopien ztozonosci
technicznej autor wyznaczyl, jako iloczyn zakreséw stosowania nowych technologii (od 1 —
stosowanie dostepnej, sprawdzonej technologii do 5 — stosowanie gtéwnie nowej technologii,
wlaczajac jeszcze niesprawdzong) w pigciu obszarach technologicznych (korpus i produkcja,
lot i systemy kontroli lotu, awionika, silniki oraz wngtrze). W rezultacie, o czym autor nie
wspomnial, zmienna ta przyjmowaé moze wartosci od 1 (= 1¥1*1*1*]) do F125
(=5%5%5%5%5), przy czym niektore wartosci wystgpowaé moga wiclokrotnie, a wiele — ani

razu!. Natomiast stopiefi ztozonosci organizacyjnej jest iloczynem liczby krajow, w ktérych

I 1 - jeden raz; 2, 3 - po pigé razy; 4 - pigtnascie razy (1, 1, 1, 2, 2 oraz, 1, 1, 1, 1, 4); 5 - piec razy; 6 -
dwadziescia razy (1, 1, 1, 2, 3); 7 - ani razu; ... ; 1875 - piec razy (3, 5, 5, 5, 5);1876 - 1999 - ani razu; 2000 -



montowany jest samolot, liczby zakladéw, w ktorych jest on skladany, oraz liczby
bezposrednich dostawcow (projektu, materiatow, czesci, systeméw i zespoléw korpusu,
awioniki, systeméw silnikowych, sprzgtu, wyposazenia, narzedzi, konsultantéw i testow).
Wartosci tej zmiennej wahajg si¢ od ponizej 300 (przy jednym miejscu montazu) do prawie
2000 (cztery kraje, cztery miejsca montazu). Zakladajac, stusznie przy przyjetych definicjach,
ze zmienne objasniajace sa niezalezne, autor zbudowat cztery niezalezne réwnania (kazda ze
zmiennych endogenicznych jest funkcja tylko jednej zmiennej egzogenicznej). Natomiast
okresy trwania i koszty poszczegdlnych projektow, zwiqzane ze zlozonoscia, odpowiednio,
techniczng i organizacyjng, autor wyznaczyl przypisujac kazdej z tych zlozonosci ustalone
przez siebie opOznienia i przekroczenia budzetow. Przyjeta procedura odnosi si¢ w réwnej
mierze do wszystkich projektéw, z wyjatkiem F35, dla ktdrego obliczenia oparte zostaly nie
na wartosciach globalnych, lecz na kosztach jednostkowych. Nioslo to za soba koniecznogé
przyjecia kolejnych, mniej albo bardziej arbitralnych, zalozen. W przypadku nakladania sie
wplywow, zaréwno zlozonosdci technicznej, jak i organizacyjnej, na koszty lub na czas
realizacji projektu, autor przypisat kazdej z nich ustalone przez siebie, arbitralne wagi: 25:75,
50:50 oraz 75:25. Ponadto, aby zapewni¢ poréwnywalno$é wynikéw, kwoty wyrazone w
USD autor przeliczyl na wartosci w EUR wedtug kursu $redniego dla poszczegdlnych lat.
Poza tym, uwzgledniajgc, Zze projekty trwaly przez wiele lat, wydatkowane kwoty autor
wyrazit w cenach stalych z 2010 roku, w ktorym wszystkie analizowane projekty byly
aktywne, przyjmujgc zalozenie, ze zmiany poszczegdlnych kosztéw byly réwne indeksom
zharmonizowanym cen doébr i ustug konsumpeyjnych. W tym zakresie ogromnym bledem
popelnionym przez autora bylo wyznaczanie lacznej stopy inflacji w okresie kilku lat, jako
sumy stop inflacji w poszczegdlnych latach tego okresu (s. 204)°. Zastosowana dwukrotnie
bledna procedura wyznaczania tacznej stopy inflacji w okresie kilku lat moze mieé istotny
wplyw na uzyskane wyniki, a w konsekwencji na wyniki koncowe catego badania. Analizujac
otrzymane liczby, autor stwierdzit, ze niektére z nich sa nierealne i, po wnikliwej dodatkowej
analizie danych Zrédlowych, dokonat adekwatnych korekt. Ostateczne dane do analizy
podane sa w tabeli 26 na s. 213. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze wszystkie zalozenia, przyjete
na poczatku rozdziatu Il oraz w powyzej omawianej czesci rozdziatu IV, sg czesto dosyé
arbitralne i szkoda, ze autor nie pokusil si¢ o ich szersze i glebsze uzasadnienie kazdego z

nich.

dziesig¢ razy (4, 4, 5, 5, 5); 2001 - 2499 - ani razu; 2500 - pieé razy (4, 3, 5, 5, 5); 2501 - 3124 - ani razu oraz
3125 - jeden raz.

* Poprawne rozwiazanie tego zagadnienia polega, na przykiad, na wyznaczeniu, po pierwsze, indeksow inflacji,
po drugie, ich wymnozeniu przez siebie, a na koniec, odjecie liczby 1 (100%) od otrzymanego iloczynu.



Nastepnie, kazda z czterech zaleznosci poddana zostata analizie statystycznej: analizie
korelacji Pearsona, lacznie z testem F, oraz analizie regresji, w sktad ktorej weszly: estymacja
rownania (w trzech przypadkach — liniowego, a jednym — potggowego - w zaleznosci od
wartosci wspotezynnika korelacji Pearsona) metoda KMNK na podstawie: 6 obserwacji w
dwu przypadkach oraz 5 obserwacji w dwu pozostatych (bez F35 z uwagi na odstajaca (okoto
10-krotnie wigksza od pozostalych) warto$é projektu), a takze analiza normalnosci rozktadu
reszt i normalnoéci rozkladu wartoéci reszt, jak rowniez test DW na autokorelacje skladnika
losowego. W kazdym przypadku wyniki estymacji sg raczej zadawalajace (wartosci R? = 0,80
przy wartosciach F znacznie przekraczajgcych wartosci krytyczne, wartosci statystyk t-
Studenta ocen parametréw strukturalnych (z jednym nieznacznym wyjatkiem) powyzej 2,0
oraz warto$ci statystyk DW w przedziale (du; 4 — du)).

W odniesieniu do powyzej omowionej analizy statystycznej zastrzezenia budza
nastepujace kwestie. Przede wszystkim, liczba obserwacji, a w konsekwencji stopnie
swobody sa znikome (odpowiednio, 4 i 3). Mata liczbg obserwacji autor ttumaczyl faktyczna
liczba, w miare aktualnych projektow inwestycyjnych w przemysle lotniczym, ktdre
sensownie mozna poréwnywac’. Autor nie odni6st si¢ jednak do znanych ze statystyki
matematycznej wymogéw z zakresie stopni swobody uznawanych za minimalne przy
estymacji rownan regresji. Po drugie, relatywnie wysokie warto$ci wspolczynnikdw
determinacji sa, bez watpienia, rezultatem m. in. niskich stopni swobody, czego autor nie
tylko nie zauwazyl, lecz wreez stwierdzit, ze s3 one tak wysokie, mimo matej liczby
obserwacji. Po trzecie, zamiast usuwa¢ obserwacj¢ nietypowa, autor mogl wprowadzié¢
zmienng sztuczng o wartosci 1 dla tej obserwacji oraz 0 - dla pozostatych. Skutek dla stopni
swobody bylby taki sam, jednak obserwacja ta bytaby uwzgledniona w badaniu, a poza tym,
wartosci oceny parametru przy tej zmiennej wnosityby dodatkowe informacje. Po czwarte,
interpretacje wartosci R* sg nieprecyzyjne (zmienno$¢ zmienne; endogenicznej jest
wyjasniona, nie modelem, jak stwierdzit autor, lecz zmiennoscia zmienne; egzogenicznej). Po
piate, linie na wykresach 11, 16, 17, 22, 27 i 28 nie s liniami trendu (blad zapewne zostal
zasugerowany trescig odnosnego okna dialogowego Excelu), lecz liniami regresji liniowej
tozsamymi z wynikami uzyskanymi analitycznie. Po szoste, testy normalnosci rozktadu reszt
oraz testy na autokorelacje skladnika losowego sa zupelnie niepotrzebne w tym badaniu,

bowiem wykorzystane w nim zostaly dane przekrojowe, ktére praktycznie zawsze mozna

3 W tym kontekscie przestaje dziwi¢ fakt fgcznego ujecia samolotow cywilnych i wojskowych, mimo
niejednokrotnie wskazywanych w tekscie dzielacych je roznic — oddzielne ich analizowanie zaproponowana
metoda byloby zupehie niemozliwe.



uszeregowac w takiej kolejnosci, aby wyniki wyzej wspomnianych testow byly poprawne®.
Po siédme, zupelnie pominigte zostaly interpretacje ekonomiczne uzyskanych ocen.
Tymczasem, kazda z nich, nawet oceny wyrazéw wolnych, a tym bardziej oceny parametréw
strukturalnych, ma jednoznaczna, sensowng interpretacje ekonomiczna. Po 6sme, badanie
empiryczne jest wyraznie niedokonczone. Brakuje mianowicie poréwnania ostatecznych
wynikéw analitycznych (przebiegu rownari (16) i (17)) z danymi empirycznymi. Poréwnanie
takie datoby asumpt do weryfikacji (pozytywnej albo negatywnej) zalozenia o réwnoéci
wplywu  zlozonosci technicznej i organizacyjnej na wartodci badanych zmiennych
objasnianych. Przede wszystkim jednak, pozwoliloby ono wyprowadzi¢ wnioski w
odniesieniu do nastepnych (przyszltych) projektéw! Co wigcej, brakuje takze analizy, np.
symulacyjnej albo podobnej, wptywu zatozef przyjetych w rozdzialach III i IV na uzyskane
wyniki.

W Zakonczeniu autor, zwyczajowo, przedstawia streszczenie rozprawy oraz glowne
wnioski.

Niezaleznie od krytycznych uwag merytorycznych podanych przy omawianiu tresci
pracy recenzowana rozprawa ma wysokie walory naukowe i praktyczne. W warstwie
teoretycznej podkreslenia wymaga wykorzystanie w znanej metodzie szacunku terminu
i kosztu duzego projektu inwestycyjnego zmiennych objasniajgeych znanych z zupelnie
innych zastosowan. Cenne sg takze zawarte w pracy propozycje dotyczace sposobow
wyznaczania wartosci tych zmiennych, jak réwniez ustalania wartoéci zmiennych
objasniajgcych. Ponadto, niewykorzystanymi przez autora wartosciami pracy sa: ustalenie
wartosci ocen wigzacych zmienne objasniane i objasniajace oraz mozliwoéé poréwnania
ostatecznych wynikéw analitycznych z danymi empirycznymi. Natomiast w warstwie
praktycznej istotne novum stanowig wykorzystane metody gromadzenia, analizy i interpretacji
informacji medialnych oraz wypowiedzi osob zwiazanych z lotnictwem (reprezentujacych
glownie: producentdw samolotéw, linie lotnicze oraz rzady). Jednoczeénie, chociaz
zaproponowane rozwigzania teoretyczne oraz wykorzystane metody analizy empirycznej
odnosza si¢ bezposrednio do badan projektéw inwestycyjnych w przemysle lotniczym, z
powodzeniem mogg one by¢ wykorzystane w innych dziedzinach, w ktérych wystepuja
projekty inwestycyjne o znacznych budzetach i bardzo dugich okresach realizacji.

Rowniez pod wzgledem redakcyjnym recenzowana rozprawa ma, zaréwno zalety, jak

1 wady. Niewatpliwg jej zaleta jest to, ze jest ona napisana prostym i poprawnym jezykiem.

* W duzej mierze stwierdzenie to dotyczy takze danych panelowych (przekrojowo-czasowych).



Natomiast do mankamentéw redakcyjnych nalezy, przede wszystkim to, ze w tytule pracy
niepotrzebnie znajduje sie stowo ,duzych”, bowiem w przemySle lotniczym, tak, jak 1
okretowym, co do zasady, nie ma projektéw ,,malych”. Zamiast tego, ewentualnie mogloby
znalezé sie stowo ,kompleksowych”. Po drugie, uklad pracy mogiby by¢ lepszy.
Najwazniejsze zmiany w tym zakresie zostaly zasygnalizowane powyzej w trakcie omawiania
tresci pracy.

Ponadto, przyjety przez autora sposOb przedstawiania tresci nasuwa nieodparcie
wniosek, iz zostala ona przygotowana w pospiechu. Na takie wrazenie sklada sig wiele
elementow. Po pierwsze, w zasadzie brak jest wprowadzen i podsumowan w poszezegdlnych
rozdziatach i podrozdziatach.

Po drugie, kazde zagadnienie omawiane jest oddzielnie od poczatku do konca, mimo
iz wiele z nich, a bywa, ze i wszystkie, maja bardzo wiele wspolnych cech. Prowadzi to do
wielu, niepotrzebnych, czasami wrecz literalnych(!) powtorzen, zwlaszcza w odniesieniu do
analiz zawartych w rozdziatach IIT i IV. Szczegolnie widoczne jest to przy omawianiu
wynikow regresji w rozdziale IV, gdzie powtarzane sa, i to az czterokrotnie, informacje na
temat poszczegdlnych statystyk. Nawiasem mowige, sg one na tyle elementarne
(podrecznikowe), iz moglyby zostaé zupetnie pominigte (co najwyzej, mogloby si¢ znalez¢
ewentualne odniesienie do dobrych podrgcznikdow).

Jednoczesnie, bardziej przemyslana redakcja pracy znacznie utatwitaby jej percepejg.
W szczegdlnosei stwierdzenie to odnosi sig do trudnosci w pordwnywaniu znajdujgcych si¢ w
r6znych miejscach pracy (zamiast w jednej tabeli) informacji na temat liczby dostawcow (s.
122/123. 133/134, 143, 151/152, 157/158 oraz 168/169). W innych miejscach natomiast rézny
jest sposob prezentacji tresci odnoszacych si¢ do tych samych zagadnien (w tym kontekscie
warto odnotowaé wystepujaca niestety jedynie czasami przejrzysta prezentacje w formie
tabelarycznej, np. na s. 160 — tabela 2). Ponadto, lektur¢ rozprawy bardzo utrudnia brak
akapitow (wielokrotnie jeden akapit obejmuje caly wielostronicowy paragraf).

Niestandardowym rozwiazaniem jest podawanie nawet po kilka odnosnikow w tym
samym miejscu. Numeracja rysunkow, tablic, wykreséw i wzorow jest ciagta w calej pracy, a
zatem obiekty te nie maja odniesienia do rozdziatéw, w ktérych one wystgpuja. Jednoczesnie,
zardwno rysunki (figures), jak i wykresy (charts) nazywane sa rysunkami (figures).

Podane wyzej mankamenty merytoryczne i niedociggniecia redakcyjne nie sg jednak
w stanie zmienié ogélnego, bardzo pozytywnego wrazenia, jakie pozostaje po lekturze

recenzowanej rozprawy doktorskiej. Powinny one jednak w calej rozcigglosci zostaé



uwzglednione w przypadku przygotowywania tej pracy do publikacji, na ktora ona w pelni
zastuguje.

Reasumujgc, recenzowana rozprawa doktorska mgr. Christofa Wintera “Avoiding
Cost Overruns and Implementation Delays in Large Projects in Aerospace Business” stanowi
nowatorskie rozwigzanie waznego teoretycznie i praktycznie problemu naukowego =z
dziedziny nauk ekonomicznych w dyscyplinie ekonomia. Jednoczeénie, stwierdzam, ze
spelnia ona wszystkie wymogi stawiane przed pracami doktorskimi z dziedziny nauk
ekonomicznych w dyscyplinie ekonomia sformutowane w ustawie z dnia 14 marca 2003 r. o
stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz. U.
Nr 65, poz. 595, z p6zn. zm.). W zwigzku z powyzszym stawiam wniosek formalny o
poddanie jej autora kolejnym etapom procedury o nadanie stopnia doktora nauk

ekonomicznych w dyscyplinie ekonomia.



