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1. Ocena wyboru i oryginalnosci problemu badawczego

Podjeta przez Autora problematyka jest istotna i1 aktualna, warta poglebionej analizy
naukowej ze wzgledu na duze znaczenie stopnia rozwoju systemow transportowych dla
rozwoju spoteczno-gospodarczego regionow i ich konkurencyjnosci. Infrastruktura transportu
jest warunkiem koniecznym, chociaz niewystarczajacym dla rozwoju gospodarczego. Istotny
jest rowniez stopien wykorzystania tej infrastruktury i stan calego systemu transportowego.
Wriasnie podejécie systemowe do badania zaleznosci miedzy transportem a poziomem
rozwoju gospodarczego regionow stanowi duzg warto$¢ dodang ocenianej pracy doktorskiej.

Powstalo wcze$niej wiele prac podejmujacych probe zbadania zalezno$ci miedzy
rozwojem infrastruktury transportu a rozwojem gospodarczym, jednakze zmiany jakie
nastgpily w krajach, ktore weszty do UE w 2004 r. i pdzniej, W wyniku inwestycji
infrastrukturalnych zrealizowanych na niespotykang dotychczas skalg, stworzyly mozliwosci
poglebionej oceny tych zaleznosci i zmian w dysproporcjach miedzy regionami zaréwno
w skali jednego kraju (w tym przypadku Polski), jak 1 w skali migdzynarodowe;.

System transportowy obejmuje wiele elementéw i w zaleznos$ci od celu badania mogg
zosta¢ wybrane rozne zestawy wskaznikéw, co daje duze mozliwo$ci prowadzenia prac
badawczych. Autor podjat si¢ zbadania zaleznosci miedzy poziomem rozwoju systemu
transportowego regionéw a poziomem PKB per capita przy uzyciu statystycznych metod
wielowymiarowej analizy poréwnawczej, wiaczajac si¢ w dyskusje na temat sposobow
pomiaru tego wptywu, przez co wnidst wktad do rozwoju metod badania tego zagadnienia.

Wybor problematyki badawczej oceniam zatem jako trafny i oryginalny zarowno pod

wzgledem ujecia teoretycznego, jak i zastosowan aplikacyjnych.



2. Ocena poprawnosci i kompletnosci celow, hipotez badawczych oraz zastosowanej
metodologii

Autor sformutowat we wstepie pracy cel gtdéwny i zwigzane z nim cele szczegotowe.
Celem glownym bylo ,,zbadanie zalezno$ci miedzy rozwojem infrastruktury transportu
arozwojem gospodarczym regionoOw w Polsce w latach 2004-2013”. Uwazam, ze cel ten
generalnie zostal sformulowany poprawnie i jest zgodny z tytutem pracy, chociaz lepiej
bytoby juz tutaj uzy¢ pojecia ,,system transportowy” a nie infrastruktura, gdyz de facto miary
uzyte przez Autora w trakcie prac badawczych charakteryzuja wiasnie system transportowy.

Poza celem gloéwnym, okreslono cele szczegdlowe (3), ktore $ciSle wigzg sie
z przeprowadzonymi badaniami empirycznymi:

1) przedstawienie jak rozwingty si¢ i zmienily systemy transportowe w regionach Polski w
latach 2004-2013;

2) analiza rozwoju systemow transportowych w Polsce na tle analogicznych systemow
transportowych w regionach w Niemczech, Czechach, na Stowacji i na Wegrzech;

3) ocena efektywnos$ci wykorzystania srodkow przeznaczonych w programach operacyjnych
na innowacyjno$¢ i inwestycje w infrastruktur¢ transportu w latach 2004-2013 i proba
odpowiedzi na pytanie, ktoéry z tych obszarow powinien by¢ traktowany priorytetowo, jesli
chodzi o naktady inwestycyjne.

Nie mam zastrzezen do celow szczegdtowych 1) i 2). Co do celu 3) to moje
watpliwosci wzbudzito to, iz autor ma zamiar wskaza¢ tylko jeden z tych obszaréw
(innowacyjnos¢ — infrastruktura transportu), ktoéry powinien by¢ w Polsce traktowany
priorytetowo, co nie wydaje si¢ wlasciwe, zwlaszcza w kontekscie strategii Europa 2020 .

Cele rozprawy znalazly odzwierciedlenie w hipotezie badawczej gltéwnej i trzech
pomocniczych. Hipoteza gldwna, ktora brzmi ,,Inwestycje w infrastruktur¢ transportu byty
czynnikiem rozwoju regionalnych systemow transportowych a w efekcie — rozwoju
gospodarczego Polski w latach 2004-2013”, jest dos¢ oczywista w czeSci pierwszej, gdyz
jezeli czynione s3 inwestycje w infrastrukture, to nast¢puje ilosciowy lub co najmniej
jako$ciowy rozwoj systemu transportowego.

Hipotezy gléwna i pomocnicze s3a zgodne ze sformutowanymi celami, chociaz
uwazam za niemozliwe do wykazania, iz to polityka transportowa realizowana w Polsce
w latach 2004-2013 przyczynita si¢ do zwigkszenia si¢ dysproporcji w rozwoju polskich
regionéw. Polityka transportowa jest tylko jedng z polityk sektorowych i dopiero wraz
z innymi politykami horyzontalnymi i sektorowymi oddzialuje na zmiany sytuacji

gospodarczej regionow.



Wysoko oceniam zastosowanie przez Autora rozprawy metod ilosciowych badan.
W badaniach empirycznych prawidlowo wykorzystano nast¢pujacych metody i narzedzia
badawcze:

o skonstruowano syntetyczny wskaznik rozwoju systemoéw transportowych regionow

(SWRT) z wykorzystaniem metod taksonomicznych,

o zastosowano metodg Klasyfikacji i grupowania obiektow,
e zbadano sil¢ korelacji migdzy SWRT a PKB per capita dla regiondw.

Autor wykorzystat tez, powszechne w tego typu rozprawach, metody badania
dokumentéw (np. analiz¢ dokumentacji programowej, opracowan o charakterze
strategicznym, aktow prawnych, opracowan statystycznych, ekspertyz) czy metody opisowe
(np. analiza polskiej i zagranicznej literatury przedmiotu, analiza przeprowadzonych badan
empirycznych, polityki transportowej UE i Polski). W pracy zastosowano rowniez ogdlne
metody badawcze i zasady racjonalnego rozumowania: logicznego wnioskowania oraz
analizy i konstrukcji logicznej (syntezy).

Uwagi zgloszone w tej czesci recenzji nie wplynely na ogdlng pozytywng oceng
zatozern metodologicznych recenzowanej rozprawy i jak zaznaczytam powyzej, wysoko

oceniam zastosowang metodologie badan.

3. Ocena struktury rozprawy i zawartosci poszczegolnych czesci

Rozprawa doktorska mgr Pawla Wacka liczy 388 stron, z czego cze$¢ glowna
obejmuje 313 stron, a 75 stron to zatgczniki zawierajace przeglad wynikow badan nad
wplywem infrastruktury transportu na rozwdj gospodarczy regionow, omowienie nakladow
na inwestycje w infrastrukturg transportu w Polsce w latach 2004-2013, wykorzystane dane
statystyczne oraz pokazujace szczegdtowo wyniki analiz wspotczynnikow rozwoju systemow
transportowych. Cze$¢ gtowna pracy sklada si¢ ze wstgpu, 5 rozdziatdw, zakonczenia
I stosownych spisoOw (bibliografii, spisu tabel i wykreséw). Struktura pracy zasadniczo jest
prawidtowa, kolejno$¢ rozdzialdéw tworzy logiczny ciag rozwazan, a ich objetos¢ jest
proporcjonalna. W strukturze rozprawy zmienitabym jedynie kolejno$¢ podpunktow
W podrozdziale 1.4. Z niezrozumiatych dla mnie wzgledow Autor rozdzielit dwa podpunkty
wigzace si¢ ze sobg tematycznie ,,Zrownowazony rozwdj transportu” i , Transport
a srodowisko”, wprowadzajac pomiedzy podpunkt ,, Transport a globalizacja”.

Wstep do rozprawy zawiera niezbedne elementy, takie jak uzasadnienie wyboru
tematu i jego istotno$ci, okreslenie przedmiotu badan, celow, hipotez i metod badawczych

oraz krotki opis zawarto$ci poszczegodlnych rozdziatow. Autor chcac zdefiniowaé pojecie
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infrastruktura transportu dokonal niezbyt szczeSliwego wyboru definicji. Sformutowanie
minfrastruktura transportu, zgodnie z unijnymi definicjami, rozumiana jest jako....” sugeruje,
ze zostanie podana definicja, natomiast Autor jedynie wymienit niektore jej elementy
powolujac si¢ na rozporzadzenie Komisji (WE) nr 851/2006. Niestety, zakres elementow
infrastruktury wymieniony w tym rozporzadzeniu jest niepelny, poniewaz ma ono
zastosowanie tylko do innego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1108/70 wprowadzajacego
system ksiggowy dla wydatkow na infrastrukture w transporcie kolejowym, drogowym
i zegludze $rodladowej. Stad tez nie uwzgledniono infrastruktury innych gatezi transportu.

Rozdziat 1 Transport jako przedmiot badan w naukach ekonomicznych ma charakter
teoretyczny. Autor zdefiniowal pojecia transportu, infrastruktury transportu i systemow
transportowych, przedstawit rol¢ transportu w gospodarce oraz znaczenie transportu na tle
wspotczesnych trendow w gospodarce §wiatowej takich jak globalizacja i zréwnowazony
rozw0j. W podrozdziale 1.1. lepsza bytaby kolejnos¢, gdyby, najpierw zdefiniowac pojecie
transportu, a nastepnie oméwi¢ rodzaje. W podziale transportu na gatezie umknal Autorowi
transport rurociggowy majacy istotny udziat w przemieszczaniu tfadunkow (w UE-28 udziat
ten siega 5%, a w niektorych krajach nawet przekracza 10%).

Jest dla mnie niezrozumiaty zamyst Autora, co chcial pokaza¢ w tabeli 1 (na s. 18).
Tytut tabeli brzmi ,,Kryteria podziatu zrodet potrzeb transportowych i ich rodzaje”, natomiast
w tabeli dwa ostatnie wiersze dotyczg nie rodzaju zrodet potrzeb transportowych, a sity ich
oddziatywania (potrzeby obligatoryjne i fakultatywne). Zrédtem potrzeb transportowych
zawsze sg inne potrzeby cztowieka majace charakter potrzeby pierwotnej, np. potrzeba
dowiezienia surowcoOw do produkcji, czy dojazd do pracy i nie dotyczy to tylko potrzeb
o charakterze indywidualnym (czwarty wiersz tabeli). Kryterium rozmieszczenia
przestrzennego pojawia si¢ dwa razy (W dwoch pierwszych wierszach tabeli) i sa elementy
powtarzajace si¢, np. lokalizacja bogactw naturalnych. Cata tabela sprawia wrazenie
nieuporzgdkowanej i biorgcej pod uwage rozne kryteria podziatu potrzeb transportowych,
a nie tylko ich zZrodta.

Pozytywnie nalezy oceni¢ przeglad definicji infrastruktury transportu i systemow
transportowych. Autor przytoczyt tez definicj¢ zintegrowanego sytemu transportowego, przy
czym warto byloby zauwazy¢, ze na przestrzeni lat pojmowanie integracji transportu zmienito

si¢ 1 obecnie mowi si¢ o roznych rodzajach/poziomach integracji podsystemow transportu.



W punkcie 1.4.2 omowiono rolg transportu w globalizacji gospodarki. Troch¢ zabrakto
,klasycznych” pozycji literatury nt. globalizacji, jak chociazby A. Zorskiej czy B. Liberskiej.
Skoncentrowano si¢ na transporcie fadunkéw, nowoczesnych technologiach usprawniajacych
transport, zabrakto natomiast jakiejkolwiek wzmianki o znaczeniu transportu pasazerskiego

dla globalizacji. Czy wobec tego Autor rozprawy uwaza, ze transport 0sob nie jest w tym

konteks$cie wazny?

Rozdziat IT Infrastruktura transportu, dostepnosé transportowa i innowacyjnosé jako
czynniki rozwoju gospodarczego regionu — aspekty teoretyczne jest rowniez rozdziatem
teoretycznym. Omowiono pojecie regionu i czynniki jego rozwoju w oparciu o teorie rozwoju
regionalnego i ekonomii. Uwage zwrocono tez na oddziatywanie inwestycji w infrastrukture
transportu na gospodarke regionu i oméwiono tematyke badania tego wptywu. Przedstawiono
takze pojecie dostgpnosci transportowej, ktora wynika z lokalizacji w przestrzeni i sprawnosci
systemu transportowego. Ostatnia cze$§¢ rozdzialu zostala poswiecona pojeciu,
charakterystyce i roli innowacji w rozwoju gospodarczym. Rozdzial zawiera logiczny ciag
rozwazan, w ktorym omoéwiono zagadnienia rozwoju transportu i innowacji w kontekscie
rozwoju regionalnego, gdzie rozwazania sa gleboko osadzone w adekwatnych teoriach
ekonomicznych.

Rozdziat 3 Transport i infrastruktura transportu w politykach Unii Europejskiej
charakteryzuje podejscie organéw UE do roli transportu i inwestycji rozwojowych
W integracji ugrupowania 1 poprawy spdjnosci miedzy regionami. Rozdziat jest bardzo
potrzebny w konteks$cie dalszych rozwazan i1 przeprowadzonych badan, gdyz prawie
wszystkie wazniejsze inwestycje w infrastrukture transportu w Polsce i1 pozostatych krajach
Europy Srodkowo-Wschodniej sa realizowanie z wykorzystaniem unijnych instrumentow
finansowych. Jednakze, jest on zdecydowanie zbyt szeroki jak na potrzeby rozprawy
i niepotrzebnie podzielony na tyle podrozdziatéw, co w konsekwencji powoduje, ze niektore
kwestie sa powielane w réznych podrozdziatach. Bez szkody dla jakosci rozprawy mozna
bylo potaczy¢ podrozdzial 3.3 w czesci dotyczacej sieci TEN-T 1 podrozdzial 3.4 dotyczacy
realizacji sieci, za§ opis modeli 1 zbadanego przy ich uzyciu oddziatywania sieci TEN-T
umie$ci¢ w aneksie. Niepotrzebnie z tak duza skrupulatno$ciag Autor opisywal przebieg
niektorych proceséw legislacyjnych (np. na s. 146). W niektoérych miejscach, jak np. na
stronach 150-154 jest zbyt duzo wypunktowan, przez co ten fragment pracy wyglada jak
konspekt (mozna byloby z niektérych zrezygnowaé lub zdecydowaé si¢ na inna forme

przekazu).



W podrozdziale 3.5. Polityka transportowa w dokumentach strategicznych w Polsce
przydaloby sie¢ ,,naszkicowac¢” hierarchizacje omawianych dokumentéw i wyjasni¢ dlaczego
akurat w takiej kolejnos$ci s3 omawiane. Nie zostala zastosowana zasada ,,od ogotu do
szczegblu” 1 dokumenty majace charakter horyzontalny (np. SRK, NSRO) nalazty si¢
pomiedzy dokumentami sektorowymi. Warto byloby napisa¢ chociaz zdanie wprowadzenia
do Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015, a nie od razu w pierwszym zdaniu przechodzi¢ do
priorytetow.

Najwyzej oceniam zawarto$¢ rozdziatu 4 Rozwdoj systemow transportowych w Polsce
na tle wybranych krajow UE w latach 2004-2013, ktory zawieraja badania wtasne Autora.
Badania te $wiadcza o duzych umiejetnosciach Doktoranta w zakresie zastosowania metod
taksonomicznych. W rozdziale zaprezentowano rezultaty wielowymiarowej analizy
porownawczej poziomu rozwoju systemow transportowych w polskich regionach, a nastepnie
na tle regionéw wybranych krajow Unii Europejskiej. Poprzedzono je szczegélowym
przedstawieniem dotychczasowych badan dotyczacych rozwoju sieci transportowych
w Polsce w podziale na badania bazujace na czynniku dostgpnosci transportowej,
korzystajace z metod taksonomicznych, quasi-eksperymentalne i modele rownowagi ogdlne;.
Nastgpnie Autor przedstawil szczegotowo zastosowang metodologie badania, tj. metode
porzadkowania liniowego, na potrzeby ktorej skonstruowatl syntetyczny wskaznik poziomu
rozwoju systemow transportowych (SWRT). Wskaznik ten postuzyt do uszeregowania
i pogrupowania (metoda trzech $rednich) regionéw Polski, a nastgpnie pokazania polskich
regiond6w na tle regionéw innych panstw. Autor wyselekcjonowal 12 zmiennych
objasniajagcych odnoszacych si¢ do transportu drogowego, kolejowego, lotniczego
I miejskiego. Wigkszo$¢ zmiennych zostata dobrana wlasciwie, a Autor samodzielnie
stworzyl niektére miary wzgledne uwzgledniajace potencjal regiondw, widzac niedoskonatos¢
danych bezwzglednych. Jedyna zmienna, ktora nie odzwierciedla poziomu rozwoju systemu
transportowego regionow, to liczba samochodow cigzarowych na 1000 mieszkancow (X5).
Po pierwsze, wiele samochoddéw ciezarowych jest w leasingu i sg zarejestrowane tam, gdzie
jest siedziba leasingodawcy (najczesciej jest to woj. mazowieckie), gdy pojazd pozostaje jego
wlasnos$cig. Natomiast przedsigbiorstwa wykorzystujace w swojej dziatalnosci takie pojazdy
sg rozmieszczone w rdéznych regionach. Po drugie, na rynku transportowym ustugi moga by¢
$wiadczone w catym kraju i w catej Europie, gdyz dzigki internetowym gietdom frachtowym
zaladowcy 1 spedytorzy maja dostep do ofert przewozu z terenu catej Polski i innych krajow.
Wobec powyzszego ten wskaznik nie charakteryzuje systemu transportowego konkretnego

regionu.



Autor stusznie zauwazyl, ze liczba samochodow przypadajace na 1000 mieszkancow
nie zawsze jest stymulanta. Po przekroczeniu pewnego nasycenia samochodami, ich
nadmierna ilo§¢ powoduje zakldcenia w funkcjonowaniu systemu transportowego.

Szczegdlowo omdwiono wartosci uzyskanych wyniki i zmiany jakie zaszly w badane;j
perspektywie czasowej, jednak czgsto bylo to tylko stwierdzenie faktéw, bez proby
wyjasnienia przyczyn pozytywnych lub negatywnych zmian (co$ wzrosto, co$ obnizyto sig,
ale nie wyjasniono dlaczego tak si¢ stalo). Czasami odnositam wrazenie, ze
W niewystarczajgcym stopniu przedyskutowano otrzymane wyniki. Natomiast bardzo
pozytywnie oceniam analiz¢ silnych 1 stabych stron systeméw transportowych
poszczego6lnych wojewddztw.

Przeprowadzono réwniez badanie zalezno$ci miedzy poziomem rozwoju systemow
transportowych a ich rozwojem gospodarczym, badajac site korelacji migdzy SWRT a PKB
per capita. Badanie wykazalo iz w przypadku polskich regionéw wystepuje silna zaleznos¢
miedzy wskaznikami.

Analogiczne badanie Autor przeprowadzit dla regionow Polski, Niemiec, Czech,
Stowacji 1 Wegier, w ktorym wykazat iz polskie regiony poprawity swoje wskazniki SWRT
wzgledem innych regionow w badanym okresie i wyciagnal interesujace wnioski z wynikéw
badania korelacji migdzy rozwojem systemow transportowych a ich PKB per capita.

Rozdziat 5 Analiza porownawcza efektywnosci inwestycji w rozwdj infrastruktury
transportu i innowacyjnosci w Polsce w latach 2004-2013 wzbudzit moje duze
zainteresowanie, poniewaz Autor podjat si¢ nietatwego zadania. O ile nietrudno jest porownac
poniesione naktady finansowe na rozwdj infrastruktury transportu 1 na poprawe
innowacyjnos$ci, to wigkszy problem stanowil poréwnanie uzyskanych efektow — jak
porownaé przyrost dlugosci drog ze wzrostem liczby uzyskanych patentow. Autor jednak
wykonat to zadanie, traktujac jako efekt stopien realizacji celow zatozonych w dokumencie
NSRO 2007-2013, gdzie analiza uzyskanych wynikow pozwala stwierdzi¢, ze cele zwigzane
Z rozwojem infrastruktury transportu udato si¢ zrealizowa¢ w znacznie wigkszym stopniu niz
te dotyczace innowacyjnos$ci. Brak ujecia liczbowego typowego dla okreslania efektywnosci
powoduje, Ze ta ocena jest nieco ,,rozmyta” i nasuwa si¢ pytanie, czy co$ jest efektywne tylko
dlatego, ze udato si¢ uzyska¢ efekty rzeczowe? Czy s$rodki finansowe poniesione na
inwestycje w infrastrukture transportu, ktora jest inwestycja nietrafng lub nie przyczyniajaca
si¢ do usprawnienia funkcjonowania transportu mogg by¢ uznane za wydane efektywnie? (np.

lotnisko Gdynia-Kosakowo, ktore nie zostato uruchomione).



Rozdziat w znacznym stopniu zawiera powielenie informacji zawartych
w dokumentach strategicznych i ewaluacyjnych. Jest ocena réznych zagadnien dokonana
z punktu widzenia wiladz, a za mato jest oceny wlasnej. Powszechne sg sformutowania
W rodzaju ,,Dokumenty rzagdowe wykazaty, ze inwestycje w innowacyjnos¢ 1 infrastrukture
transportu w latach 2004-2013 pozytywnie oddzialywaly na rozwdj regionalny”. Moim
zdaniem w dokumentach rzagdowych ktadziony jest wickszy nacisk na osiggnigte sukcesy
I pozytywne efekty, a przemilcza si¢ porazki.

W podrozdziale 5.2 (s. 246) i w podrozdziale 5.3 (s. 263) powtarza si¢ doktadnie ta
sama tres¢ o objetosci ponad poét strony.

Uwage zwraca tez koncentrowanie si¢ na opisie faktow, przy braku glgbszej analizy
I proby oceny przyczyn zachodzacych zmian, np. innowacyjnosci w podrozdziale 5.1.
Czytajac ten podrozdziat nieraz zastanawiatam si¢ dlaczego nastgpily takie a nie inne zmiany,
ale odpowiedzi nie znalaztam. Nie znalaztam chociazby wyjasnienia takiej kwestii: co byto

przyczyna znacznego zmniejszenia sie odsetka innowacyijnych przedsiebiorstw w latach

2004-2013, mimo przeznaczania na innowacije tak duzych srodké6w finansowych ?

Do analizy innowacyjnosci i infrastruktury transportu w rankingach konkurencyjnos$ci
WEF i IMD nie mam zastrzezen - zostata wlasciwie przeprowadzona i omowiona.

Podsumowujac, rozdziat 5 mimo pewnych uwag roéwniez wnosi istotny wktad do
rozwazan 1 stanowi pewng ,klamre” spinajagcg problematyke znaczenia infrastruktury
transportu i innowacyjnosci dla rozwoju regionow.

W  zakonczeniu rozprawy Autor dokonal podsumowania rozwazan, wynikow
przeprowadzonych badan i sformutowal wnioski z nich wyplywajace. Poprawnie
zweryfikowal postawione we wstepie hipotezy i zrealizowal cele stosujgc zroéznicowane
metody badawcze. Wyniki badan przedstawiono w sposob zwigzly i zrozumiaty, wyciagajac
Z nich wlasciwe wnioski. Zakonczenie zawiera wtasciwe tresci i wywody, chociaz osobiscie
uwazam za zb¢dne powtarzanie w zakonczeniu celow i hipotez, ktére zostaty przedstawione
we wstepie pracy.

Mimo pewnych uwag krytycznych i polemicznych zawartych w tej czesci recenzji moja

ogolna ocena struktury pracy i jej zawartosci jest pozytywna.

4. Ocena doboru zrédel literaturowych i zaawansowania wiedzy teoretycznej
z zakresu nauk ekonomicznych
Autor dokonat trafnego wyboru zrdodet literaturowych i zrodet danych empirycznych.

Na bibliografi¢ sktadaja si¢ 154 prace zwarte (w tym 48 obcoj¢zycznych), 90 artykutow
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naukowych (w tym 41 obcojezycznych), 93 dokumenty i akty prawne i 40 zrodet
internetowych, co tacznie daje 377 pozycji. Bibliografia jest bardzo szeroka, jak na rozprawe
doktorska i Autor doglebnie zapoznal si¢ rowniez z literaturg zagraniczng. Publikacje sa
dobrze dobrane do realizacji celow badan, chociaz w niektérych obszarach mozna byloby
doda¢ jeszcze tzw. klasyczne pozycje literatury, chociazby w kontekscie globalizacji
I zrbwnowazonego rozwoju. Nie jest to zarzut, a jedynie sugestia, poniewaz zawsze takie
braki mozna wskaza¢ na zasadzie ,,dlaczego ta pozycja jest ujeta, a ta chociaz rowniez wazna
nie jest”.

Stopien zaawansowania wiedzy teoretycznej z zakresu ekonomii, ekonomiki
transportu i regionalistyki jest u doktoranta wysoki i jest on dobrze zorientowany w niuansach
rozumienia infrastruktury transportu, systemow transportowych i metod ich badania. Autor
nie ustrzegt si¢ jednak pewnych bledow natury terminologicznej, szczegolnie dotyczacej
transportu, np.

e Inteligentny System Transportu nie jest rownowazny GPS, gdyz GPS to system
pozycjonowania, ktory jest wykorzystywany do funkcjonowania tego systemu (s. 40);

e pojecia kosztow zewnetrznych transportu nie powinno si¢ stosowaé zamiennie
z efektami zewnetrznymi, gdyz koszty te sa negatywnym efektem funkcjonowania
transportu, efekty zewngtrzne moga by¢ rowniez pozytywne (s. 40);

e uzyto pojecia ,.konkurencja” w znaczeniu potocznym, okreslajac nim podmioty, ktore
ze soba rywalizujg (S. 71);

e ,,przemyst transportowy” — transport jest dzialalno$cia ustugowa, a nie przemyslowa
(s. 107);

e okreslenia import i eksport sa zarezerwowane dla handlu migdzynarodowego, wobec
czego nie powinny by¢ stosowane do przywozu tadunkéw do danego regionu z innych
czesci kraju i nadania tadunkéw z danego regionu do innych regionéw w kraju (s. 198);

e samochdd dostawczy # samochdd cigzarowy — to nie sg synonimy; W rozdziale 4 czesto
uzywano okreslenia samochdd dostawczy w stosunku do wszystkich samochodow
cigzarowych. Jest to nieprawidlowe, poniewaz okreslenie ,,samochdd dostawczy”
odnosi si¢ do lekkiego samochodu cigzarowego, przeznaczonego do przewozu
nieduzych tadunkéw 1 powszechnie przyjmuje si¢, ze sa to pojazdy do 3,5 tony
dopuszczalnej masy catkowitej;

e w ckonomice transportu nie uzywa si¢ stowa ,,auto” — jest to potoczne okreslenie

samochodu (rozdziat 4);



e podobnie w profesjonalnym uzyciu nie okresla si¢ samochodow ci¢zarowych tirami;
TIR oznacza mi¢dzynarodowa konwencje celng dotyczaca migdzynarodowego
przewozu towarow z zastosowaniem karnetow TIR (S. 217);

e lotnisko # port lotniczy — woj. opolskie nie ma portu lotniczego (lotniska uzytku
publicznego wykorzystywanego do celow handlowych) a ma lotniska, np. sportowe
(s. 206) ;

Mimo wskazanych bledow terminologicznych wuwazam, iz Doktorant wykazal sie
znajomoscig wiedzy teoretycznej z zakresu badanej problematyki na poziomie wysokim dla

rozpraw doktorskich zgodnie z ustawq o stopniach i tytule naukowym.

5. Formalna strona rozprawy

Formalna strona rozprawy nie budzi wigkszych zastrzezen. Przypisy sporzadzano
Z reguty poprawnie poza nielicznymi wyjatkami. Gdy Autor nie korzystal bezposrednio
z materiatu zrodlowego, a ze zrodta wtornego, w ktorym powotywano si¢ na zroédto pierwotne
to powinien zastosowac konstrukcje: zZrodio pierwotne, cyt. za Zrodlo wtorne. Natomiast
Autor uzywat konstrukcji: zrodto pierwotne, (W:) Zrodlo wtorne, tak jakby to byt artykut lub
rozdziat w pracy zbiorowej. Drugi przyklad sporzadzania przypisow, z ktorym si¢ nie
zgadzam, to traktowanie instytucji (np. Komisji Europejskiej, Ministerstwa Infrastruktury
I Rozwoju) jako autorow. W systemie, w ktorym Autor sporzadzil przypisy przyjmuje sig, ze
instytucja jest wydawca (w przeciwienstwie do systemow harwardzkiego czy APA, w ktorych
faktycznie przypis rozpoczyna si¢ od instytucji, jesli nie ma podanego autora). Akty prawne
powinny by¢ przywotywane w przypisie w pelnym brzmieniu, a nie zawsze byly (np. na
S. 23). Nazwy czasopism w przypisach powinny by¢ w pelnym brzmieniu, a nie ich skroty
(np. na s. 145). Nie zawsze stosowano przypisy skrocone typu ,,Ibidem” (np. na s. 170).

Praca zilustrowana jest wieloma tabelami i rysunkami starannie wykonanymi.
Czasami brakuje w teks$cie odwotania do tabeli lub rysunku (np. nie ma do tabeli 1).
Bibliografia jest sporzadzona prawidlowo, ale powinna rozpoczynaé si¢ na nowej Stronie,
a nie pod spisem wykresow. Mozna wigc uzna¢, iz technika pisania pracy doktorskiej zostata
opanowana.

Rozprawa zostata napisana poprawnym jezykiem, chociaz mozna tez znalez¢ troche
literowek (nie sg one liczne), brak znakow interpunkcyjnych i stosunkowo czesto brakowato
spacji. W rozprawie zdarzaty si¢ btedy gramatyczne, frazeologiczne, stylistyczne, np.:

o Efekt, ktory polega na rozprzestrzenianiu si¢ skutkow danych dzialan na wigkszym

obszarze.” — zdanie urwane, brak orzeczenia (s. 78);
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,»Niezbedny wysitek transportowy do takich miejsc pokazuje ...” (s. 83);

wymieniajac ,,wyspy innowacji” Autor umiescit w jednym ciggu 2 razy miasto Londyn
I wsrod polskojezycznych nazw miast umiescit nazwe obcojezyczng Milan (=Mediolan)
(s. 97);

nie rozpoczyna si¢ zdania od ,,Przy czym” (s.103)t

projekty nie moga mie¢ charakteru przesuni¢¢ miedzygateziowych w transporcie, moga
si¢ co najwyzej do nich przyczyniac (s. 110);

,»die¢ transeuropejska w 2001 roku liczyta 75185 km drég, z ktorych 20609 to drogi
planowane....” — zdanie jest niezrozumiate, ile w rzeczywistosci tych kilometrow drog
byto ? (s. 145);

,»W latach 2004-2013 powstalo w Polsce wiele dokumentoéw traktujacych o polskiej
polityce transportowej...” — dokumenty nie traktujg o polityce, tylko ja ksztattuja,
ustalajg kierunki itp. (s. 148);

,yJednym z gtownych celow dokumentu (cel 3) jest Poprawa dostgpnosci terytorialnej
kraju...” — to nie jest cel dokumentu, tylko prowadzonej polityki (s. 60);

,Realizacji polityki transportowej kraju, w oparciu o dokumenty unijne wymagata
duzych naktadéw finansowych” — zdanie niepoprawne gramatycznie;

»-.-ZaUWazy¢ mozna, iz rozwoj systemow transportowych w regionach Polski dazy do
niwelowania réznicy z regionami niemieckimi” — systemy transportowe nie maja mocy
sprawczej, nie mogg dazy¢ (s.233);

w kontekscie realizacji polityki, czy finansowania inwestycji bardziej poprawne jest
uzywanie okreslen srodki finansowe, fundusze, ale nie pienigdze (s. 238);

,,...ranking w okresie 10 lat urdst o ponad 20 punktéw” — ranking nie moze urosnac
(s. 281).

Rozumiem jednak, ze przy tak duzej objetosCi pracy, rozne potkniecia jezykowe mogq

sie zdarzy¢ | moja ogolna ocena strony formalnej rozprawy jest pozytywna.

6. Uwagi koncowe i konkluzja

Koncowa ocena rozprawy doktorskiej uwzgledniajaca zaréwno jej aspekty

merytoryczne, metodyczne, jak i formalno-warsztatowe uprawnia do stwierdzenia, iz stanowi

ona oryginalne rozwigzanie problemu badania i porownywania wplywu systemow

transportowych na rozwdj regiondw, wykazujac jednoczesnie bardzo dobry ogdlny poziom

wiedzy teoretycznej Autora w dyscyplinie ekonomia. Potwierdza ona posiadang przez Autora
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umiejetnos¢ samodzielnego prowadzenia pracy naukowej o istotnych walorach teoretycznych
i aplikacyjnych.

W zwiazku z powyzszym stwierdzam, iz recenzowana praca spelnia wymagania
stawiane rozprawom doktorskim w obowiazujacych przepisach, zgodnie z trescia art. 13
ust. 1 ustawy z dnia 14 marca 2003 roku o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz
o0 stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz.U. nr 65, poz. 595 z p6zn. zm.) i wnosze o jej
przyjecie przez Rade Wydzialu Nauk Ekonomicznych Uniwersytetu Ekonomicznego we

Wroclawiu i dopuszczenie do publicznej obrony.
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