


Recenzowana praca doktorska oceniona zastala zgodnie z wymaganiami okreslonymi dla prac
doktorskich (Ustawa z dnia 14 marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz
o stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz.U. z 2017 r. poz. 1789)) w zakresie nastgpujacych kryteriow:
aktualnosci i znaczenia problemu naukowego, poprawnoscei tytutu rozprawy, jednoznacznosci celu
pracy oraz adekwatnosci pytan badawczych i hipotez, metod badawczych, jezykowej i formalnej

kompozycji rozprawy oraz poprawnosci wnioskowania.

Autor w swojej rozprawie podejmuje sie bardzo ciekawego, a zarazem trudnego i ztozonego zadania,
jakim jest okreslenie determinant konkurencyjnosci transportu intermodalnego. Trudnos¢ nie polega
jedynie na specyficznym przedmiocie badania (transport intermodalny) ale przede wszystkim

na zlozono$ci problemu konkurencyjnosci.

Transport intermodalny jest specyficzng formag realizacji procesu transportowego, w ktéry
zaangazowane sg przynajmniej dwie galezie transportu. Kreuje to szeroki wachlarz konfiguracji
mogacych wystepowa¢ w tego rodzaju uslugach. Najczgsciej spotykanym i badanym rodzajem
przewozdéw intermodalnych jest potaczenie transportu kolejowego i drogowego, w ktorym zasadnicza
czg$¢ podrozy obywa sie po torach. Rowniez Doktorant kieruje swojg uwage w strong uktadu kolejowo-
drogowego prezentujac wykorzystywane tam rozwigzania techniczne i technologiczne, a takze
prowadzac badania whasne w tym zakresie. Szczegdlnie istotnym obszarem aktywizacji transportu
intermodalnego jest obstuga portéw morskich, ktére w naturalny sposéb kreuja potoki tadunkéw
zjednostkowanych, w tym kontenerdéw oraz naczep drogowych (terminale ro-ro). W przypadku potaczen
wewnatrzladowych, rozwigzania intermodalne funkcjonujg gléwnie w relacjach o ograniczonej
przepustowosci lub wymagajacych szczegdlnej ochrony §rodowiska (m.in. obszary gérskie). Z uwagi
na powyzsze, analiza czynnikéw konkurencyjnos$ci transportu intermodalnego wymaga precyzyjnego
okreslenia (zawezenia) obszaru badawczego, bowiem traktowanie przewozdéw intermodalnych jako

homogenicznej catosci moze prowadzi¢ do blednych wnioskéw.

Pomimo, ze pojecie konkurencyjnosci jest powszechnie wykorzystywane i we wigkszoscei przypadkow
prawidlowo kojarzone, szeroki wachlarz uje¢, form czy tez punktéw widzenia wymaga
od badacza precyzyjnego okreslenia podejs$cia, ktére jest wykorzystywane w prowadzonych
dziataniach. Przedmiotem badan zwigzanych z konkurencyjnosciag moze by¢ bowiem okreslony towar
(w tym przypadku specyficzna usluga transportowa), przedsiebiorstwo lub przedsigbiorstwa
uczestniczgce w produkcji tejze ustugi (z uwagi ztozono$é podmiotowa procesu realizacji ushugi),
czy tez sektor transportu intermodalnego w ukladzie miedzygaleziowym. Jednoczesnie
konkurencyjnos¢ moze by¢ postrzegana i oceniana z perspektywy popytowej rynku, gdzie gestor
fadunku decyduje o wyborze tej lub innej formy obstugi strumienia towarowego. Jako, ze system
transportowy musi realizowac potrzeby i wymagania systemu spoteczno-gospodarczego mozna rowniez
moéwi¢ o konkurencyjnosci tej formy transportu z perspektywy regulatora rynku. Badania
ukierunkowane na identyfikacje czynnikow konkurencyjnosci wymagaja od naukowca odpowiedniej

selekcji oraz zdefiniowania obszaru zainteresowania.

Tematyka podjeta przez Doktoranta posiada réwniez znaczace walory pragmatyczne. Transport

intermodalny z uwagi na angazowanie efektywnych $rodowiskowo gatezi transportu postrzegany jest
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jako narzedzie réwnowazenia struktury galeziowej transportu, a co za tym idzie ograniczania jego
kosztéw zewnetrznych. Znajomos¢ czynnikow ksztaltujacych konkurencyjnosé tej formy przewozu
moze ulatwi¢ dziatania wspierajace jej rozwéj. W tym wypadku jednak konieczne jest precyzyjne
wskazywanie adresatow do ktérych kierowane beda wyniki i rekomendacje z prowadzonych badar.

Podjety przez Autora temat pracy oceniam jako w pelni uzasadniony przestankami o charakterze
naukowym i pragmatycznym, jednocze$nie aktualny i znaczacy zaréwno z punktu widzenia
poznawczego zwigzanego z rozwojem dyscypliny ekonomia i finanse ale réwniez z punktu
widzenia dyscyplin pokrewnych w ramach, ktérych problematyka konkurencyjnosci transportu

jest podejmowana.

Tytul pracy uwazam za poprawnie sformutowany i bezposrednio powigzany z przedstawionymi w pracy
tresciami. Zakres pracy zostal uporzadkowany a sposdb prowadzenia poszczego6lnych etapéw procedury

badawczej jednoznacznie okreslony w ramach schematu struktury dysertacji.

Cel badawczy rozprawy o'kres'lony jako ,,identyfikacja determinantéw konkurencyjnodci transportu
intermodalnego w Europie oraz opracowanie koncepcji oceny konkurencyjnosci przewozéw
intermodalnych wzgledem bezposrednich przewozow drogowych” zostal okreslony prawidtowo.
Dla uporzadkowania nalezatoby jednak uzupetni¢ o element okreslajacy gléwny obszar zainteresowania
jakim jest ,kolejowy transport intermodalny”, bowiem sam transport intermodalny moze by¢ oparty
o rdzne galgzie transportu realizowane na glownym odcinku przewozu, co potwierdza sam Autor

przytaczajac szereg definicji w czesei 1.1.

Autor we wstepie stawia réwniez cztery pytania badawcze. W przypadku dwéch pierwszych pytan
mozna mie¢ watpliwosci co do samego ich sformulowania oraz trudno doszukaé sie w tresci

jednoznacznej odpowiedzi.

Odpowiedz na pierwsze pytanie badawcze, ktore okreSlatoby ,;miejsce transportu intermodalnego
w systemie transportowym Europy” wymaga zaprezentowania przekrojowej analizy aktywno$ci
przewozowej w technologiach intermodalnych realizowanych w Europie. Kwestia ta jest niestety
potraktowana zdawkowo. Dostepne bazy danych i opracowania, na ktére po czgsci powotuje si¢ Autor
umozliwia duzo szersza analize. Co wigcej, zaprezentowane dane ukazujg charakterystyki samego rynku
intermodalnego (struktura przewozonych jednostek, struktura narodowa, etc.) nie odnoszac sie
do innych form przewozu wystepujacych w systemie transportowym Europy. Trudno jest rowniez
jednoznacznie odpowiedzie¢ na postawione pytanie na podstawie rozwazan z Rozdziatu 2.3.
Nie ma watpliwosci, ze Unia Europejska poswigca duzo uwagi rozwojowi zréwnowazonych form
transportu, w tym transportu intermodalnego. Ma to oczywiscie swoje odzwierciedlenie w dokumentach
programowych, jednakze bazujac na syntezie informacji pochodzgcych z tychze dokumentéw trudno
jest okresli¢ ,,miejsce” jakie zajmuje ta forma przewozu w polityce transportowej UE. W moim
przekonaniu przydatna bylaby analiza programoéw i projektéw zrealizowanych w tym kontekscie oraz
odniesienie ich do dziatah w innych obszarach aktywnosci transportowej. Realne dzialania
podejmowane w obszarze przewozow intermodalnych (inwestycje, regulacje) decydujg o roli jaka
zajmuje ta forma transportu w polityce transportowej UE, ktérej kluczowa cechg powinna by¢

skuteczno$c.



W przypadku drugiego pytania badawczego polaczono podejicie statyczne (,,istniejace rozwigzania
techniczne i technologiczne”) z dynamicznym (,rozwdj transportu intermodalnego™). Watpliwosci
budzi réwniez brak zaadresowania ,rozwigzan technicznych i technologicznych” do transportu
intermodalnego, czy chociazby kolejowego lub drogowego. Dyskusja powinna dotyczy¢ wigc rozwoju
technicznego i technologicznego w kolejowych przewozach intermodalnych lub wptywu istniejacych
rozwigzafl na jego funkcjonowanie. Autor co prawda prezentuje wybrane systemy techniczne,
technologie oraz jednostki fadunkowe (Rozdzial 1.2-1.3), a kwestia rozwoju technologicznego pojawia
si¢ rowniez w dalszych czgsciach pracy, jako wazny czynnik konkurencyjnosci transportu
intermodalnego. Nie stanowi to jednak podstawy do formutowania jednoznacznej odpowiedzi na zadane
pytanie. We Wnioskach stwierdza si¢ ponadto, Ze ,,istniejgce rozwigzania techniczne i technologiczne
maja istotny wplyw na konkurencyjnosé transportu intermodalnego”. Autor odchodzi wige od kwestii

»0ZWOju” na rzecz ,.konkurencyjnosci” nie okreslajgc przy tym poziomu tejze istotnosci.

Pozostate pytania badawcze (3 i 4) uznaje za trzon prowadzonej analizy, dlatego tez nie mam

watpliwosci co do ich kompletnosci i adekwatnoscei udzielonych w trakcie pracy odpowiedzi.

W czgsci metodycznej pracy okreslono gléwna hipoteze badawcza oraz hipoteze pomocnicza, co nalezy
uzna¢ za niezbgdne minimum dia tego rodzaju prac naukowych. Problematyczna w mojej ocenie jest
postawiona przez Autora giéwna hipoteza badawcza, ktérg traktuj¢ jako swoiste potwierdzanie
oczywistosci. Naturalng rzecza jest bowiem pozytywny wplyw wyzszego poziomu znajomosci
zagadnienia na prawidtowa oceng jego oddziatywania (niezaleznie od przedmiotu badan). Tak ogélnie
postawiona hipoteza posiada minimalny potencjat do jej dalszej akceptacji lub falsyfikacji. Duzo trafhiej
zostala okre§lona hipoteza pomocnicza ,Czas i koszt transportu to gltéwne determinanty
konkurencyjnosci transportu intermodalnego”. Jej potwierdzenie lub odrzucenie wymaga bowiem
przeprowadzenia procesu badawczego, co Autor uczynit w ramach swojej dysertacji dochodzac
do ciekawych wnioskéw. W mojej ocenie zakres prowadzonych badan, a takze wyniki i wnioski
wyciagnigte przez Doktoranta posiadajg szeroki potencjat poznawczy, ktdry moze byé wykorzystany

w dalszej aktywnosci naukowej.

W pracy zabraklo réwniez wyraZnego wyeksponowania fuki badawczej. Doktorant we Wstepie
stwierdza jedynie, ze ,,Badania nad czynnikami konkurencyjnosci transportu intermodalnego wzgledem
przewozéw drogowych sa rzadko podejmowane w dotychczasowej literaturze” (s.5). Nastepnie
w ramach rozdziatow 3.3 i 3.4 Autor prowadzi szczegélowe badania poszukujac wérdd dostgpnej
literatury pozycji odnoszacych sie do kwestii konkurencyjnosci transportu intermodalnego. Na tej
podstawie okresla modelowy uklad czynnikéw wykorzystywanych w kolejnych etapach pracy
badawczej. W tym miejscu zwracam sie z prosbg do Doktoranta o wyjasnienie dlaczego uwaza,
ze badania tego typu sa rzadko podejmowane, a jednoczeénie dorobek ten traktuje za wystarczajaco
szeroki aby na jego podstawie formowad struktury modelowe dla prowadzonych badan.

Wsréd drobnych kwestii merytorycznych zawartych we Wstepie cheiatbym zwrécié uwage na dwa
elementy. Po pierwsze Autor stwierdza, ze ,transport w aspekcie naukowym dalej pozostaje
niewystarczajagco docenianym wzgledem innych dyscyplin naukowych”. Informuje, ze transport
nie posiada obecnie statusu dyscypliny naukowej, a poszczegblne aspekty jego funkcjonowania
i rozwoju odnalez¢ mozna w szeregu normatywnych dyscyplin naukowych (m.in. inzynieria ladowa
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i transport, ekonomia i finanse, zarzgdzanie i nauki o jakosci). Trudno sie réwniez zgodzi¢ z podejsciem
stosowanym przez Autora w odniesieniu do okreslania udziatu tej formy przewozu w funkcjonowaniu
systemu transportowego. Odnosi sie On bowiem do ,,udziatu transportu intermodalnego w ogdlnej masie
przewozow kolejg”. Jak sam dalej pisze, gléwnym konkurentem przewozdw intermodalnych jest
transport drogowy, dlatego tez powinno sie okreslaé jego udzialy rynkowe w ukladzie
wielogateziowym. Ponadto, ocena struktury galeziowej na podstawie masy tadunkéw jest podejsciem
blednym, abstrahuje bowiem od struktury asortymentowej obstugiwanych tadunkéw oraz odleglosci

przewozu.

Stwierdzam, Ze zaréwno przeslanki do podjecia badan, przyjete zalozenia oraz stawiane cele,
pytania i hipotezy badawcze mieszcza sie w obszarze zainteresowania dyscypliny ekonomia

i finanse. Tytul pracy zostal sformulowany poprawnie i odpowiada zawartym w pracy tre§ciom.

Zaprojektowany oraz zrealizowany przez Autora proces badawczy zostat zdefiniowany we Wstepie
w ramach ,schematu struktury dysertacji” (s. 7). Pomimo, Ze praca sklada si¢ z pieciu rozdziatdéw
procedur¢ badawcza mozna podzielié na cztery zasadnicze etapy, ktorych realizacja stanowila
merytoryczng podstawe weryfikacji hipotez oraz odpowiedzi na stawiane pytania badawcze. Pierwszy
z nich obejmuje stworzenie podstaw teoretycznych oraz ram praktycznych dla prowadzonych badan.
W drugim Autor okre$la modelowy uklad czynnikéw determinujacych konkurencyjnos¢ transportu
intermodalnego, ktére nastepnie wykorzystuje do stworzenia ankiet i pytan do wywiadéw poglebionych.
W kolejnym etapie Doktorant przeprowadza badania wlasne, ktorych rezultatem jest pragmatyczna
weryfikacja uktadu modelowego oraz jego uzupetnienie o dodatkowe kwestie i elementy pojawiajace
si¢ w trakcie prac ankietowych. Jako ostatni etap pracy mozna uznadé czes$¢ wnioskowa, na ktorg sktadajg
si¢ zaréwno wyniki prac analitycznych, jak i logiczna synteza informacji uzyskanych od respondentdw.
Koncowym etapem pracy badawczej jest okreslenie rekomendacji oraz wnioskdéw. Moge stwierdzi¢, ze
Doktorant wykazuje si¢ umiejetnoscia logicznego wiagzania faktow i wyciagania wnioskéw, a tym

samym potwierdza swoja dyscypling metodyczng i dojrzato$é naukowa.

Doktorant w trakcie pracy wykorzystuje szeroki wachlarz metod i narzedzi badawczych. Jednoczesnie
prowadzone przez Niego badania wlasne obejmuja szerokie spektrum interesariuszy oraz rdzne
procedury badawcze, ktére nastepnie zostaja powigzane merytorycznie poprzez wskazanie adekwatnych
faktow oraz przyjecie wlasciwych elementow w procesie wnioskowania. Zastosowany przez Autora
pluralizm metodologiczny uznaj¢ za whasciwy zaréwno w odniesieniu do badanego zakresu jak rowniez

zdefiniowanego celu pracy.

Opracowanie czeSci metodycznej pracy Kkorelowalo z przyjetym celem oraz postawionymi
hipotezami. Zakres badan oceniam jako rozbudowany i stwierdzam, Ze cze¢$¢ metodyczna pracy

Pana magistra inzyniera Dominika Bonka stanowi wazny i cenny element Jego pracy naukowej.

Praca zostala napisana do$¢ poprawnym i zwiezlym jezykiem. Doktorantowi nie udato si¢ jednak
unikna¢ pomyfek, btedéw i niescistosci zwigzanych z poprawnym uzyciem jezyka polskiego. Pomyiki
jezykowe, w wigkszosci przypadkdw literowe, powtdrzenia oraz tzw. skroty myslowe lub uzywanie
potocznych okreslen nie obnizajg warto$ci merytorycznej pracy i nie wplywaja na zrozumiatosé
prezentowanych w niej tresci. Jako przyklady drobnych usterek mozna wskazaé nastgpujace elementy:

»Polski Komitet Normatywny” (powinno by¢ ,,Polski Komitet Normalizacyjny”, s. 20), ,naklad
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kosztow” (powinno by¢ ,koszty”, s.5), ,bardziej przyjaznych srodku sposobdéw przemieszczania”
(powinno by¢ ,srodowisku”, s. 4), ,najgesciejsza siecig drég” (lepie brzmi ,najbardziej gesta siecia
drog”, s. 65). Zwracam réwniez uwage, ze Autor w odniesieniu do elementéw policzalnych stosuje

okreslenie ,,ilo$¢”, w miejsce ,,liczba” (m.in. s. 25, s. 37, 5. 39, 5. 53, 5. 95).

Jezykowa kompozycja pracy, pomimo istnienia pewnych niedoskonalosci, spelnia wymagania

stawiane dysertacjom.

Dysertacja posiada tradycyjny uktad ztozony z pieciu rozdziatéw oraz wstgpu i wnioskdw. Tym samym,
kompozycja formalna pracy zostata opracowana poprawnie i zgodnie z wymaganiami stawianymi

pracom naukowym.

W pierwszej czesci pracy Doktorant definiuje podstawowe pojecia oraz prezentuje aspekty technicznie,
technologiczne oraz organizacyjne funkcjonowania transportu intermodalnego. W czgsci tej poruszane
sa wszystkie istotne dla dalszych dziatain badawczych watki i zagadnienia, jednakze calos¢ sprawia
wrazenie nieco chaotycznej. Pozadanym byloby krytyczne zweryfikowanie powszechnie
wystepujacych definicji oraz wskazanie réznic i podobienistw w wykorzystywanej terminologii.

Podstawowym niedociggnieciem wystgpujacym w pierwszym rozdziale pracy jest jednak marginalne
potraktowanie kwestii pochodzenia fadunkéw obstugiwanych w  kolejowych przewozach
intermodalnych, gdzie dominujgcym generatorem ruchu sg terminale kontenerowe w portach morskich.
W zaprezentowanej rozprawie aspekt ten jest niemalze pominiety. Potwierdzeniem tego sa elementy
sktadowe systemu technicznego transportu intermodalnego zaprezentowane na Rysunku 2 (s. 15).
W ukladzie brakuje bowiem portéw morskich (jak roéwniez i portow srodladowych). Analiza
funkcjonowania kolejowych przewozéw intermodalnych w Europie jednoznacznie wskazuje,
ze dominujgcg technologia jest przewdz kontenerdw ISO (80% udziatu w przewozach intermodalnych
wg. UIRR Report 2021-22 Statistics 2021), ktére transportowane sg wiasnie z i do portéw morskich.
W pracy zabraklo wigc gradacji podstawowych technologii stosowanych w przewozach
intermodalnych. Sam Autor potwierdza powyzszg teze w swoich badaniach prezentowanych w czgsei
4.3 (s. 161) oraz 4.4. (s. 169), dlatego tez widoczna jest pewna niespojnos¢ pomiedzy czgscig
teoretyczng pracy, a jej czescig praktyczna. Z drugiej strony Autor w swojej dysertacji duzo uwagi
poswigca innowacyjnym technologiom przewozow intermodalnych (m.in. Cargobeamer, Modalohr),
ktére uzna¢ mozna za ciekawe z technologicznego punktu widzenia, natomiast posiadajgce na dzisiaj
status jedynie rozwigzan pilotazowych. W praktyce nie majg one znaczenia dla funkcjonowania rynku

przewozdéw intermodalnych w Europie.

Autor nie podejmuje réwniez istotnej z punktu widzenia transportu intermodalnego tematyki ztozonosci
podmiotowej oraz organizacyjnej przewozdw intermodalnych. Realizacja ustugi intermodalnej wymaga
bowiem wykorzystania odpowiedniej infrastruktury (zarzadca infrastruktury kolejowej, terminal
intermodalny z wyposazeniem), taboru (licencjonowany przewoznik kolejowy, dysponujacy
jednostkami trakcyjnymi oraz wagonami) oraz zaplecza organizacyjnego, gdzie wystepowaé bedzie
szereg podmiotow =zaangazowanych w proces, jak m.in. spedytor, organizator przewozow
intermodalnych, firmy kontrolne. Wyjasnienie ztozonosci oraz zaleznosci pomiedzy poszczegdlnymi
podmiotami zaangazowanymi w realizacj¢ przewozu intermodalnego byloby przydatne z punktu

widzenia dalszych badan. W tym kontekscie zaskakujacy jest fragment Wnioskéw z pracy,
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w ktorym zaprezentowana zostata ,autorska klasyfikacja przedsigbiorstw organizujacych przewozy
intermodalne”. Niestety nie udato mi sie zidentyfikowac w tresci takiego ,,badania przeprowadzonego

w rozprawie” (s. 233).

Chcialbym réwniez zwrocié uwage na kilka stwierdzen zawartych w rozdziale, co do ktérych mozna
mieé zastrzezenia. Autor pisze bowiem, ze ,transport kolejowy w poréwnaniu do drogowego (...)
jednak uzalezniony jest od uksztaltowania terenu, zbudowanej infrastruktury czy jej stanu” (s. 13).
W mojej opinii stwierdzenia te odnosza sie do wszystkich gatezi transportu, dlatego tez trudno
doszukiwac sie szczegdlnego uzaleznienia w przypadku kolei. Autor réwniez stwierdza, ze ,, Transport
intermodalny jest fundamentem nowoczesnej polityki transportowej UE” (s. 18), co jest swoistym
naduzyciem, a jednoczesnie stwierdzeniem mato precyzyjnym. W mojej opinii transport intermodalny
jest narzedziem w realizacji polityki transportowej, gdzie celem fundamentalnym jest ograniczenie
kosztow zewnetrznych poprzez zrownowazenie gateziowe przewozéw. Autor powinien unika¢ réwniez
stwierdzen, w ktérych w jednym zdaniu wskazuje, ze ,,System przetadunku ,,na barana” nie wymaga
od uzytkownika wysoce rozbudowanego czy technicznie skomplikowanego terminalu
przetadunkowego”, a w kolejnym wymienia niezbedne elementy sktadowe, takie jak: place sktadowe,
obszary manewrowe, dostep do infrastruktury dostepowej, suwnice, wozy podnosnikowe
specjalizowane lub podsiebierne. Moim zdaniem tak zdefiniowane zaplecze techniczne nosi znamiona

»Wysoce rozbudowanego oraz techniczne skomplikowanego”.

W drugim rozdziale, zatytutowanym ,, Transport intermodalny w europejskim systemie transportowym”
Doktorant odnosi sie w pierwszym rzedzie do charakterystyki infrastruktury transportowej Europy
wlgczajac sieci kolejowe, drogowe oraz uklad europejskich terminali intermodalnych. W tej czesci
réwniez brakuje szerszego odniesienia do portdéw morskich, ktére zasilajg strumienie tadunkéw
w systemie przewozoéw intermodalnych. Z drugiej strony zaskakuje odniesienie do ,,schematu decyzji
podejmowanych przy organizowaniu przewozu”, co zdecydowanie bardziej odpowiada tresciom

zaprezentowanym w Rozdziale 5.3.

Niestety w przekazanym do recenzji egzemplarzu pracy brakowato dwdch stron tekstu (s. 59 i 60),
dlatego tez rzetelna ocena czesci drugiej rozdziatu jest niemozliwa. Zaprezentowane dane dotyczace
przewozow intermodalnych w Europie uzna¢ mozna za bardzo skromne, a w dodatku po czgsci
odnoszace si¢ do rynku krajowego. W przypadku rysunku 16 brak jest odniesienia w tekscie, co zapewne
wynika ze wskazanej wyzej usterki. Bede wdzigczny za zaprezentowanie w ramach autoreferatu pelnego
spektrum analizy, ktora dodatkowo nawigze do pierwszego pytania badawczego (s. 6).

W trzeciej cze$ci pracy Doktorant stara sie okresli¢ modelowy uktad determinant konkurencyjnosci
transportu intermodalnego opierajgc swoje rozwazania na aktualnym dorobku literaturowym.
Rozpoczyna jednak od zaprezentowania aparatu pojeciowego odnoszacego si¢ do kwestii konkurencji
i konkurencyjnosci w transporcie, co stuzy do okreslenia zakresu i przedmiotu badan. W odniesieniu
do tej czesdci pracy pojawiaja sie dwie watpliwosci. Po pierwsze, w prowadzonych dywagacjach nie
zostal sprecyzowany ostateczny poziom konkurencji/konkurencyjnosci, ktéry stanowi¢ bedzie
podstawe do dalszych dziatan badawczych. W pierwszej czesci rozdziatu mowa jest o bowiem poziomie
mikro (np. Rysunek 21. ,,Czynniki konkurencyjnosci przedsiebiorstwa™), w drugiej czgsci Autor
przechodzi do poziomu mezo piszac o ,,konkurencyjnosci transportu intermodalnego” czy ,,branzy TSL”
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(s. 91-92). Oczywiscie biorgc pod uwage zawarto$é kolejnych czgsci pracy domyséinie uwaga jest
skierowana w strong poziomu sektorowego (mezo), jednakze precyzyjne wyjasnienie tej kwestii
powinno znalez¢ si¢ w tresci pracy. Drugg z watpliwosci jest relatywnie waski zakres wykorzystanej
literatury przedmiotu. Niewatpliwie dorobek zwigzany z mikroekonomicznymi zagadnieniami
dotyczacymi konkurencji, czy tez dostepna literatura z zakresu zarzgdzania w kwestii konkurencyjno$ci

jest duzo bogatsza.

W rozdziatach 3.3 i 3.4 Autor prowadzi przeglad literaturowy, budujgc na jego podstawie modelowy
uklad czynnikéw konkurencyjnosci transportu intermodalnego. Z jednej strony wyszczegodlnia
i szczegdtowo analizuje 38 publikacji naukowych, z drugiej siega po sze$¢ opracowan (monografie,
raporty i opracowania eksperckie), wérdd ktérych identyfikuje specyficzny uktad czynnikow
konkurencyjnosci. Nalezy doceni¢ wkiad pracy Doktoranta, ktéry w ramach prowadzonych badan
dokonat bardzo wnikliwego przegladu dostepnych pozycji, a nastepnie zbudowat piramide czynnikéw
determinujacych konkurencyjnosé transportu intermodalnego. Zaprezentowane podejscie posiada
oczywidcie okreslone ograniczenia, do ktérych jednak Autor konsekwentnie nawiazuje
w tekscie. Potwierdza to Jego dobre przygotowanie do prowadzenia pracy naukowej, gdzie $wiadomosé

ograniczen stosowanych metod pozwala unika¢ blednych wnioskow.

Czwarty rozdzial pracy zawiera prezentacje badan wilasnych Autora, w ktérych realizowane byly
ankiety wsrod ekspertéw z dziedziny transportu” (CAWI), a takze wywiady poglebione
z przedstawicielami branzy TSL (IDI). Podstawg do zbudowania formularzy ankietowych
czy tez zestawdw pytan do Wywiadéw byta dokonana wczeéniej identyfikacja modelowych czynnikéw
konkurencyjnosci transportu intermodalnego. Pewna staboscia, w kontekscie tematu rozprawy jest
dobdr zaréwno ekspertéw branzowych, jak i przedstawicieli przedsigbiorstw sektora TSL. Z jednej
strony, migedzynarodowa reprezentacja ekspertow pomija w zasadzie kraje Europy Zachodniej,
w ktérych intensywnos$¢ wykorzystania przewozow intermodalnych jest najwyzsza. Z drugiej,
przedstawiciele branzy TSL reprezentujg raczej krajowy rynek transportowy, dlatego tez na podstawie
ich opinii trudno jest wycigga¢ wnioski dotyczgce obszaru Europy. Pomimo wskazanych uwag
doceniam wklad Autora w realizacje zadania badawczego, majgc rowniez $wiadomosé trudnosci
w pozyskaniu pozadanych pozioméw zwrotéw w badaniach ankietowych, jak i problematycznym
zaangazowaniu przedstawicieli sektora do badan naukowych. Doktorant konczy rozdziat zlozona
analizg ilosciowa, w wyniku ktérej buduje ostateczny, wariantowy model determinant konkurencyjnosci
transportu intermodalnego. Jest to niewatpliwie wazny wkiad do dorobku dyscypliny oraz kluczowe

osiggnigcie Doktoranta w obszarze badan sektora transportu.

Ciekawym watkiem, ktory pojawia si¢ w trakcie wywiadow z reprezentantami branzy TSL jest kwestia
konkurencyjnosci kosztowej transportu intermodalnego. Zgodnie ze wskazaniami respondentéw
transport intermodalny na duzych odlegtosciach (np. Polska — Holandia) jest tafiszy od przewozow
drogowych (s. 167-168). W zwigzku z tym prosilbym o wyjasnienie ze strony Doktoranta, czy
W rozmowie na ten temat okreslono szczegdtowo relacje przewozows oraz stopien jej ztozonosci (liczbg
etapow/wykorzystanych gatezi transportu), bowiem czym innym jest poréwnanie kosztéw przewozu
kontenera na trasie port morski — intermodalny terminal ladowy, a czym innym przewdz okreslonej

partii fadunku na specyficznej relacji door-to-door.



W ostatnim rozdziale dysertacji Autor w pierwszej kolejnosci prezentuje wplyw jaki posiadajg
poszczegdlne, zidentyfikowane czynniki na konkurencyjnosé transportu. Moim zdaniem ta czgs$¢ pracy
(R 5.1) powinna uzupelniaé poprzedni rozdzial (R 4.5), bowiem odnosi si¢ bezposrednio
do prezentowanych tam tresci stanowigc uzupeinienie jako$ciowe/opisowe wykonanych tam przeliczen.

Prowadzona przez Autora w czesci 5.2 analiza konkurencyjnosci kosztowo-czasowej wydaje sie
natomiast elementem pobocznym wzgledem trzonu realizowanego procesu badawczego, a jednoczesnie
stosowane tam uogodlnienia (metoda CKP) nie pozwalajg na oszacowanie realnych kosztow realizacji
przewozdw. Abstrahujg bowiem od szeregu elementéw determinujacych realny koszt (w przypadku
organizatora transportu intermodalnego) lub cene (w przypadku zatadowcy) przewozu. Nawet sam
Doktorant stwierdza, ze ,.koszt wyliczany przy pomocy dostgpnych powszechnie cennikéw ustug
transportowych niekoniecznie jest wspoimierny z kosztem rzeczywistym”. Jednocze$nie wskazuje
na potencjalne rozbieznosci, ktore moga sie pojawi¢ w wyliczeniach w odniesieniu do krajéw Europy
Zachodniej. Zwracam takze uwage na drobne usterki oraz uproszczenia stosowane przez Autora
w tekscie, gdzie przykladem moze by¢ okreslenie ,,cena ropy”, zapewne odnoszaca si¢ do ceny oleju

napedowego uzywanego przez samochody ciezarowe (s. 204).

Kolejna czg$é rozdziatu poswiecona zostala na zaprezentowanie ,,Teoretycznego modelu oceny
konkurencyjnosci planowanego polgczenia intermodalnego”. Zamierzeniem Autora byto wykorzystanie
wynikow badan do praktycznych zastosowan, bowiem jak pisze koncepcja ,,moze by¢ podstawa analizy
mozliwosci utworzenia potgczenia intermodalnego”. W odniesieniu do wskazanej czgéci pojawia
sig wzmiankowana juz w recenzji kwestia poziomu konkurencyjnosci, bowiem prowadzone analizy
dotyczyly podejscia sektorowego (mezo), natomiast sam model dedykowany jest okreslonemu
potaczeniu/przedsigbiorstwu (mikro). Z perspektywy przedsiebiorstwa, ktore zamierza uruchomic nowe
polaczenie intermodalne krytyczne znaczenie posiada raczej jego rentowno$é, ktéra ocenia w ramach
biznes planu lub studium wykonalnosci, obejmujgcego m.in. prognozy rynkowe, analizy kosztéw
czy przeplywy finansowe. Brak jasno okreslonego adresata modelu potwierdzaja rdwniez wskazania
Autora, gdzie mozna znalez¢ takie okreslenia, jak ,,umozliwia uwzglednienie indywidualnych potrzeb
gestora tadunku”, czy ,,zacheci¢ strong spoteczng, politykéw lub przedsiebiorstwa do budowy i/lub
rozwoju danego potaczenia”. We Wnioskach do pracy mozna znalez¢ réwniez stwierdzenie, ze model
jest skierowany ,,do operatoréw intermodalnych oraz organéw zarzgdczych planujacych przyszie
inwestycje infrastrukturalne”, Prositbym wiec o weryfikacje adresata modelu oraz jego okreslenie

podczas autoprezentacji.

Podobne pytania rodza sie po zapoznaniu sie z czescig 5.4, w ktdrej Autor definiuje ,,Rekomendacje”.
Zgadzajac si¢ z trescig wiekszosci wskazan widoczny jest brak okreslenia ich adresatow. Prositbym
wigc Doktoranta aby w ramach autoreferatu dokonat kwalifikacji poszczegdlnych rekomendacii
z punktu widzenia interesariuszy, ktérzy w ramach swoich kompetencji majg mozliwos¢ realnego

wplywu na rozwoj kolejowego transportu intermodalnego.

Praca zostata zakoficzona Wnioskami, w ktérych Autor prezentuje uzyskane wyniki odnoszac sig
bezposrednio do hipotez oraz pytan badawczych. Zaprezentowany zostat réwniez schemat zaleznosci
miedzy determinantami konkurencyjnosci transportu (Rysunek 54). Uwazam, Ze taki schemat, wraz
z opisem, powinien stanowi¢ integralng czes¢ zasadniczej tresci pracy. Doktorant wskazuje takze
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