


narzedziem, aczkolwiek o zréznicowanej skutecznosel, w réznych pafstwach czionkowskich
UL, Doktorantka zwraca uwage na problem réwnosei poszezegoinych galezi transportu w
sposobie naliczania oplat za korzystanie z dostepu do infrastruktury liniowej 1 punktowej.
Recenzowana praca sktada sig z 5 rozdziatow. Uklad pracy nie budzi zastrzezen - jest logiczny,

czytelny.

Praca odznacza si¢ bogata literatura, umicjetnie wykorzystana, wielojezyczna,
obejmujaca zardwno przyjete teorie ekonomii, zarzadzania, ekonomiki transportu, legislacji
europejskiej oraz polskiej. Praca wykorzystuje dane statystyczne Eurostatu, innych organizacji
migdzynarodowych oraz krajowych zrddel statystycznych. Autorka nie tylko cytuje dane
statystyczne, ale rowniez je przetwarza dla celdw swoich wywoddw naukowych. Pozytywnie

oceniam szereg czasowy danych statystycznych.

Zaleta naukowag jJest wskazanie znaczenia transportu dla gospodarki, jej
konkurencyjnosci wewnatrz UE oraz w gospodarce $wiatowej. Transport - dostgpnosc
przestrzenna, ekonomiczna jest tez istotnym czynnikiem wplywajgcym na kondycje finansowg
przedsiebiorstw - uzytkownikéw ustug. Uzytkownicy transportu kierujg si¢ swoimi kryteriami
wyboru dostawcey ustug transportowych. Mgr S. A, Kowalska przeprowadzita swoje badania
preferencji firm w wyborze galezi transportu. Jest to dodatkowo wazny walor recenzowanej

rozprawy.

Walorem pracy jest uwzglednicnie energochionnosei transportu drogowego - 30%
uzycia energii w calej UE, 93% catkowitego zuzycia ropy naftowej. Ponadto podano, iz
transport drogowy odpowiada za 23% emocji cieplarnianych oraz 67,7 emisji catego systemu

transportowego,

Literatura naukowa, akty prawne duzo miejsca po$wigcajg definicji, zakresowi
oraz funkcjom oplaty drogowej. Autorka przyjeta, iz oplata drogowa spetnia nastepujace
funkcje (s. 23):

1. generowanie wplywow;
2. upodmiotowienie kosztow zewngtrznych;
2. zarzadzanie popytem;

4. Wyrdwnywanie warunkow konkurencji.



Wokot tych funkcii oplaty drogowej jest tematycznie skoncentrowana recenzowana
rozprawa. Stron¢ formalng rozprawy, jezyk, cytowanie 2Zrddel, spis literatury oceniam

pozytywnie.

Europa, OECD, UE jasno deklarujg od dziesigtek lat wole tworzenia zréwnowazonego
systemu transportowego. Kierujgce sig¢ wzgledami $rodowiska, efektywnego wykorzystania
posiadanych zasobdw przyjeto strategie przesuniecia przewozOow z transportu drogowego na
koley. zegluje srédladowa, zegluge przybrzezng oraz formy multimodalne transportu. Stuszny
jest poglad autorki o sferach dominacji naturalnej kazdej z gatezi transportu, substytucyjnosci
oraz komplementarnosci gatezi transportu. Ma tu zastosowanie odpowiednio stopa substytucji

lub krzywa objetosci, ktdre nalezy oszacowaé.

Tabele 2.1 oraz 2.2 prezentujg tendencie zmian na przestrzeni lat 1995-2010. Wynika
z wywodow Doktorantki, iz temp wzrostu transportu drogowego bylto najwyzsze i jednoczesnie
najwyzszy udzial w generowaniu kosztéw zewnetrznych, opowiadajgc sie tez za strategig

podzialu miedzygaleziowego na zasadzie accessibility - based (za prof. E. Zaloga).

Zaprezentowano w rozprawie doktorskiej zasadnicze dokumenty strategiczne UE
wspierajagce paradygmat przesunigé migdzygateziowych. W tym kontekscie w latach 2000-
2021 wydano w Polsce szereg dokumentéw strategicznych wspierajgcych przesuniecia

miedzygaleziowe. Klasyfikacje instrumentdéw oddziatywania podano w tabeli 2.6.

Instrumenty tutaj wymienione zostaly wzmocnione przez wspoélnotowe programy
inwestycyjne, ktore obejmujg znaczne kwoty przeznaczone na- krytycznie wazne
przedsigbiorstwa. Jest to bardzo dobra prezentacja, $wiadczgca o duzej wiedzy autorki, dobrze
udokumentowana, koniczaca si¢ konkluzja, ze oplata drogowa stanowi jedno z efektywnych

narz¢dzi sprzyjajaeych realizacji przesunigé miedzygaleziowych w Europie, a takze w Polsce.

Oplata drogowa jako skuteczny instrument jest zroznicowana w poszcezegdinych
panstwach europejskich. Praca zawiera usystematyzowane prezentacje roznic w podstawach
naliczania oplat oraz w sposobach ich pobierania. Metodycznie jest to réwniez profesjonalna
prezentacja, nawigzujgca do podstaw ekonomii oraz ckonomiki transportu. Duzg warto$é
poznawczg maja obliczenia dotyczgce wysokoscei odleglo$ciowej oplaty drogowej, kosztow

miesigcznej winiety oraz oplaty jednostkowej na dostep do infrastruktury drogowe;.



Polska nalezy do 5 pafstw o najwyzsze] oplacie odleglosciowej w transporcie
drogowych oraz kolejowym. Fragmenty sieci drogowej objete systemem e-TOLL
charakteryzujg si¢ niskg optatg, poniewaz byly zbudowane ze $rodkow UE.

Walorem dysertacji jest tez zaprezentowanie redystrybucji wplywow z oplat
drogowych. Ten fragment cechuje sie duzym tadunkiem refleksji intelektualnej nawigzujace]
do sprawiedliwosci wedtug V. Paretto czy rozumienie pojecia, jakosci przez Platona. Inni

licznie cytowani autorzy dopelniajg obraz erudycji mgr Sylwii Kowalskie;j.

Autorka prezentuje wlasne badania, na podstawic opracowane] metryczki
kwestionariusza, ktore objelo 66 respondentow reprezentujacych peten przekrdj firm, od
mikroprzedsiebiorstw po duze. Badania potwierdzity dynamiczny wzrost przewozdw
samochodowych, stagnacje w przewozach kolejowych oraz regres w zegludze $rédladowej w
latach 2000-2020. Srednie odleglodci przewozu 1 tony w transporcie samochodowym w roku
2021 wyniosta 210 km, a kolejowym 229 km. Badani wskazali na nastepujace najwazniejsze
czynniki wyboru galezi transportu: koszt przewozu, terminowosé, czas przewozu,
bezpieczenistwo i ochrone tadunkow, elastycznosé, dostepno$é do sieci transportowej i
wartosci tadunkow. Optlata drogowa w koszcie catkowitym w 2007 roku wyniosta 1.6%
sredniego kosztu wozokilometra, a w 2021 roku 13-15% (s. 185). Ankictowani zapytani w
Jakim stopniu poziom oplaty drogowe] wplywa na przesuniecia przewozOow z transporiu
drogowego na kolejowy odpowiedzieli - istotnym i srednioistotnym - 19, matoistotnym lub bez

znaczenia - 45 odpowiedzi.

Istoing wartoéei badan wlasnych Doktorantki jest stwierdzenie, iz unikajace obcigzen
oplatami przewoznicy drogowi konsolidujg tadunki, unikajgc drég objetych optatami, unikajge
drozszych przebicgow samochoddéw. Zatem transport drogowy podejmuje dzialania
dostosowane we wlasnym zakresie, transport kolejowy nie staje si¢ beneficjentem rosngcych

optat drogowych. Nie ma bowiem mozliwosci unikniecia oplaty w transporcie kolejowym.

Dokonano analizy i prezentacii polskiego systemu poboru optat za korzystanie z drdg.
Zaprezentowano czynniki zréznicowania stawek, podstawe obliczenia oplaty, zakres i warunki
stosowania optaty, wysokos¢ stawek oraz sposob redystrybucji wptywow z oplat. Autorka
wniosta swdj wkiad w formie analizy SWOT dla celow przesunigé migdzygaleziowych

przewozow tadunkow - tabela 5.1.



Z tej analizy wynikajg mocne oraz stabe strony polskiego systemu poboru optat
opartego na oplacie odleglosciowej. Ten system skilania¢ ma do ograniczenia odleglosci
przewozu, tym samym do ograniczenia negatywnych skutkéw transportu samochodowego
fadunkow dla otoczenia. Analiza stusznie wskazuje na stabe strony - mianowicie stawki oplat

nie uwzgledniajg klasy emisji spalin ¢zy zrodet napedu takich jak, LPG lub CNG.

Stabg strong polskiego systemu optat jest brak ujednoliconego sposobu pobierania

oplat, wielo$¢ podmiotéw poboru optat, gdzie kazdy podmiot ma swoj odrgbny system.

Zaprezentowane symulacje kosztow przewozu 40 kontenerdw 40-stopowych na trasie
Gdansk - Gliwice prezentuje nastepujgee wyniki: koszt dostepu do infrastruktury transportu
samochodowego w przeliczeniu na 1 kontener w transporcie drogowym wynosi 2240 PLN w
transporcie kolejowym 4240 PLN. W transporcie kolejowym placié rzeba za 100% odleglosci,
w transporcie drogowym za 75,4% odleglosei. Koszt dostgpu do infrastruktury transportu

kolejowego jest 2-krotnie wyzszy od kosztu dostgpu do infrastruktury drogowej.

Dla osiggnigcia celéw paradygmatu przesunigeia tadunkéw z drdég na szyny,
uwzgledniajac oplate za korzystanie z infrastruktury mozliwe sa nastepujgce rozwigzania:

1. podwyzka kosztéw transportu drogowego poprzez glgbsza internalizacje kosztow

zewnetrznych;

2. obnizka poziomu optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej;

3. oba rozwigzania jednoczesnie w odpowiednikach proporcjach uwzgledniajac takze

100% optate za catg dlugosé wykorzystywanej infrastruktury drogoweyj.

Przyjmujac rozwigzanie 1 musimy liczyé sie¢ z negatywnymi skutkami dla calej
gospodarki w postaci wzrostu kosztdw transportu przynoszacym spadek konkurencyjnoscei.
Rozwigzanie 2 jest korzystne, bowiem dziata w kierunku obnizenia kosztéw transportu

kolejowego, a tym samym podnosi atrakcyjnosé kolei,

Autorka sklania si¢ bardziej ku rozwigzaniu 3, rozwojowi przewozéw szczegdlnie
kombinowanych na dtuzszych odleglosciach. Uwzgledniono takze postulat stosowania ulg i

preferencii w naliczaniu opfat za korzystanie z infrastruktury transportu kolejowego.






