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Recenzja
Rozprawy doktorskiej mgr Zdzistawa Wojdygowskiego
pt.: Ekonomiczne aspekty rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce

1. Wyboér przedmiotu i tematu rozprawy

Rozwazania dotyczgce problematyki infrastruktury kolejowej w ujeciu
ekonomicznym sa przedmiotem rozwazan naukowych niewielkiego grona
naukowcoéw. Szlaki i wezty transportu kolejowego sg fundamentem, jakosci
funkcjonowania i rozwoju krajowego kolejnictwa. Istniej posréd praktykow i
pracownikébw nauki opinia, Zze proces unowocze$nienia infrastruktury kolejowej w
Polsce przebiega zbyt wolno i nie spetnia wymagan, jakie planowano w ostatnich 15-
20 latach. W przesziosci wystepowat niedobor Srodkéw finansowych na badania i
rozwdj infrastruktury. Wsparcie funduszy Unii Europejskiej spowodowato, ze $rodki
finansowe, jakimi dysponowaty wtadze w transporcie kolejowym na infrastrukture nie
zostaty w petni wykorzystane.

Uznaje, ze przedmiot badawczy rozprawy doktorskiej mgr Zdzistawa,
Wojdygowskiego obejmujacy ekonomiczne problemy rozwoju infrastruktury kolejowej
na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat w naszym kraju jest problemem naukowym.
Doktorant podjat sie trudnego zadnia obejmujgcego catosé struktury decydentow
majgcych wptyw na kwote $rodkdw finansowych przeznaczonych w kolejnych latach
na infrastrukture krajowego transportu kolejowego.

Temat rozprawy doktorskiej uwazam za zasadny i potrzebny w doskonaleniu

narzedzi badawczych, jakimi postugujemy sie w ekonomii transportu kolejowego.

2. Cel badawczy i teza pracy

Gtéwny cel obejmuje identyfikacje ekonomicznych i organizacyjnych barier
rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce oraz wskazanie rozwigzar umozliwiajgcych
ich przezwyciezenie. Doktorant w celu badawczym wskazuje na zakres rozwazan,
jaki ma przeprowadzi¢, aby udowodni¢ podstawowa teze rozprawy doktorskiej. Tresé
tezy badawczej jest nastepujgca: " Istniejgce ekonomiczne i organizacyjne bariery
realizacji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym prowadzg do
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marginalizacji kolei w rynku przewozoéw pasazerskich i towarowych, negatywnie
wplywaja na zrost gospodarczy oraz urzeczywistnienie idei zrébwnowazonego
rozwoju”. We wstepie rozprawy cel pracy zostat rozpisany na cztery cele
szczegobtowe, natomiast tezie gtownej przypisano cztery hipotezy badawcze.
Oceniam, ze postawiony cel badania poszerza zakres pracy zawarty w tytule.
W podanym celu pojawiajg si¢ problem "barier organizacyjnych". Zakres rozprawy
doktorskiej i obszar tematyczny prowadzonych badan stuzy udowodnieniu

sformulowanej tezie badawcze;.

3. Ocena wykorzystanej metodyki w rozprawie doktorskiej

Pan mgr Zdzistaw Wojdygowski wykazat znajomos$¢ klasycznego podejscia
naukowego do rozwigzania postawionego problemu badawczego. Rozwazania
rozpoczat od ogolnych poje¢, klasyfikacji, cech o infrastrukturze kolejowej.
Wspierajgc sie na dorobku naukowym zawartym w krajowej i zagraniczne;j literaturze
okreslit role, jakg spetnia infrastruktura kolejowa w rozwoju gospodarczym kraju.

Nastepnie zgodnie z logika naukowego podejScia zaprezentowat bogaty
zestaw informacji oceniajacych stan i poziom rozwoju infrastruktury kolejowej w
Polsce. W tym zakresie rozprawy poza wykazaniem stanu i zmian, jakie wyrazone
zostaty w miernikach naturalnych jak i podstawowych parametrach technicznych,
przedstawit swoje wtasne krytyczne poglady na omawiany przedmiot badan.
Wykazana jest znajomo$¢ przyczyn, jakie powodowaly zmiany zachodzace w
infrastrukturze kolejowej Polski.

Prezentowane zestawy informacyjne w odniesieniu do regulacji prawnych,
struktury zarzadoéw, dtugosci linii, predkosci, jakie mozna osiagaé na liniach, gestosci
a nawet nacisku na o$, pracy przewozowej na liniach podawane sg w réznych
przedziatach czasu. Rozstaw czasu zawarty jest od 1990 do 2015 roku a czasami
zawiera sie w przedziale 2005 do 2015 roku lub 2007 do 2012 roku a innym razem
2010-2014 lat. Pomimo 2ze porownania wykazujg okreslone tendencije w
zestawionych miernikach z innym miernikami to powinny byé rozpatrywane w tym
samym przedziale lat. W pracy naukowej, je$li zjawiska ujmujemy historycznie to
obowigzuje zasada jednakowego przedziatu czasu z niewielkimi odstepstwami
powstatymi na skutek braku pozyskania danych.

W nastepnej czesci rozprawy Doktorant podjat sie oceny strategii i programoéw,
jakie zostaty opracowane dla transportu kolejowego a w tym infrastruktury kolejowe;.
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W tej czesci ‘rozprawy przedstawiony zostat dorobek kilku znaczacych
przedstawicieli nauki z zakresu opracowywania strategii. Doktorant wskazat, na
jakich zasad nalezy opracowal strategie i jakie wymagania powinna spetniaé
strategia. Te rozwazania przenidést w spos6b metodycznie poprawny na tresé
zawartg w strategii europejskiej sieci kolejowej opracowanej przez Komisje
Europejska z uwzglednieniem sieci TEN-T.

Uznaje, Ze ta czes¢ rozwazan jest niezbedna z uwagi na jednolito$¢ i spéjnosé
postugiwania si¢ instrumentami i wytycznymi w kazdej strategii, do ktoérych naleza
miedzy innym: przewidywalno$¢ i zniesienie barier w przygotowaniu inwestycji,
zdolno$¢ do tworzenia wartosci dodanej (korzysci dla gospodarki), tworzenie
poprawnego klimatu inwestycyjnego. Ta spojnos¢ dotyczy réwniez przemian
rozwojowych, jakie obejmujg infrastrukture kolejowa w krajach UE.

Znaczng uwage Doktorat poswiecit ocenie tresci programéw i strategii, jakie
zostaty opracowane i przyjete przez rézne szczeble wiadz panstwowych naszego
kraju tj. Rade Ministrow i resort infrastruktury i ich agendy. Przedstawit w lapidarnym
skrocie tres¢ kilku opracowanych strategii, jak np. Kierunkowy Program Linii Duzych
Predkosci, Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku, czy Strategie Rozwoju
Transportu do 2020 roku z perspektywg do 2030 roku. W opisanych dokumentach
zwraca uwage na problemy dotyczgce infrastruktury kolejowej. Bardziej szczegétowo
przedstawia swoéj punkt widzenia dla Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych
w latach 2011 do 2015 roku.

W oparciu o przedstawione dane w tabelach 18-26 o wydatkach poniesionych
na poszczegoélne zadnia i uzyskane wyniki rzeczowe przeprowadza ocene realizacji
strategii-programu inwestycji kolejowych. W swojej ocenie podaje przyczyny, ktére
sprawity znaczng dyspersje pomiedzy zadaniami okreSlonymi w programie a
uzyskanymi wynikami po stronie wydatkow oraz rzeczowych zmian w infrastrukturze
kolejowej. Na zakorczenie swoich wywodéw Doktorant sformutowat zalecenia, jakich
nalezy przestrzegac, aby w strategii wystepowata zgodno$¢ pomiedzy zadaniami,
jakie nalezy osiagnaé w prognozowanym czasie, wydatkami i uzyskanym w
rzeczowym wymiarze elementami infrastruktury kolejowej.

Staboscig metodyczng tej czesci rozwazan ( dotyczy to rozdziatu 3 rozprawy
doktorskiej) jest brak przedstawienia wtasnych pogladéw w krytycznym podejsciu do
omawianych strategii przez pryzmat przyczyn powodujgcych nieefektywne
realizowanie inwestycji infrastrukturainych w transporcie kolejowym. W kazdym
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dziataniu na osigganie celdw wyznaczonych w strategii wplyw wywierajg czynniki
pozafinansowe jak np.:, jako$¢ procesu zrzadzania, poziom wiedzy i umiejetno$ci
sprawujacych wiadze organizacyjng, jakos¢ wykonujacych prace budowlanych,
poziom koordynacji uczestniczacych podmiotdw w systemie zarzadzania i
wykonawstwa. Doktorant przedstawit zestawy danych i na ich podstawie stwierdza o
odchyleniach, jakie pojawity sie pomiedzy =zatozonymi celami a faktycznie
zrealizowanymi inwestycjami.

W dalszej czesci rozprawy doktorskiej przedstawia niesprawnosci' systemu
finansowania infrastruktury kolejowej Polski. Najpierw omawia systemy-sposoby
finansowania struktury kolejowej w wybranych krajach europejskich o duzej dtugosci
sieci kolejowej (Niemcy) jak i matej sieci kolejowej (Chorwacja). Doktorant wskazuje
na zalety i wady prezentowanych rozwigzan w finansowaniu infrastruktury kolejowe;j
w tych krajach. W tej ocenie wspiera si¢ o podane w literaturze rozwazania
krajowych przedstawicieli nauki.

Na tle tak szerokiego przygotowania prezentuje uwagi dotyczgce
niesprawnosci, jakie wystapity w systemie finansowania inwestycji kolejowych w
badanym okresie. Stwierdza, 2e doszio do zachwiania proporcji pomiedzy
inwestycjami modernizacyjnymi a rewitalizacyjnymi, przy jednoczesnym ograniczeniu
srodkéw finansowych na utrzymanie infrastruktury kolejowej. Podaje szczegétowo, ze
wiele tych inwestycji nie przyniosto warto$ci dodanej w postaci skrécenia czasu
przejazdu. Poza brakiem uzyskania znaczacej wartosci dodanej w zrealizowanych
inwestycjach nie wykonano wiele zaplanowanych przedsiewzieé¢ inwestycyjnych przy
jednoczesnym niewykorzystaniu zaplanowanych $rodkéw finansowych. Podane sg
mierniki wartosciowe i naturalne w odniesieniu do Wieloletniego Programu Inwestycji
Kolejowych (WPIK) na lata 2011-2015.

Poza strong krytyczng w odniesieniu do stanu z minionego okresu Doktorant
przedstawia propozycje modelu finansowania infrastruktury kolejowej zarzadzanej
przez PKP PLK S.A. W tym modelu wzoruje si¢ czeSciowo na dos$wiadczeniach
stosowanych w Niemczech. Proponuje, aby inwestycje infrastrukturalne byly zasilane
z funduszy UE oraz budzetu panstwa i jednostek samorzadu terytorialnego.

Jednocze$nie wskazuje, ze dziatalnoS¢ operacyjna zwigzang z utrzymaniem

! Doktorant w tytule czwartego rozdziatu uzywa stowa mankamenty. Uznaje ze to stowo zgodnie ze stownikiem
polskim ma zbyt szerokie znaczenie np.: mankament to bfad.
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inwestycji powinna by¢ finansowana z budzetu pafrstwa, jednostek samorzadu
terytorialnego i zarzadcy infrastruktury.

Obok tych propozycji Doktorant wskazuje na potrzebe uregulowar prawnych i
zawarciu wieloletnich kontraktéw pomiedzy rzadem a zarzadca infrastruktury.
Doktorant podkre$la, ze =zaproponowany model bedzie sprawniejszy od
dotychczasowych rozwigzan finansowania inwestycji kolejowych w Polsce.

Przedstawiony model jest duzym uproszczeniem w odniesieniu do ztozonosci,
jaka wystepuje zarébwno w procesie projektowania, koordynowania przeptywu
srodkow finansowych w czasie dla adresowanej inwestycji. Srodki finansowe nie
moga "statycznie leze¢" - by¢ odtozone i czekaé na moment wydatkéw. Dlatego
nawet w daleko uproszczonym modelu nalezy orientacyjnie przedstawi¢ procentowe
proporcje udziatu Srodkéw finansowych UE, rzadu, samorzadu terytorialnego czy
zarzadcy infrastruktury dla  okreSlonego rodzaju kolejowej inwestycji
infrastrukturalnej.

W pigtym ostatnim rozdziale rozprawy Doktorant poprawnie metodycznie
przedstawia propozycje powigzan organizacyjnych, jakie w krajowym systemie
inwestycji infrastrukturalinych (Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko-
POIlS) wigzg sie z procesem decydowania o konkretnych inwestycjach i ich
finansowaniu. Najpierw poddaje krytyce ztozonos$¢ organizacyjng systemu. Uwaza ze
organizacja rozumiana rzeczowo skfadajgca sie¢ z dwunastu instytucji w
trojpoziomowej strukturze organizacyjnej nie moze sprawnie dziataé. Z tego wzgledu
w kazdym etapie procesu inwestycyjnego a szczegdlnie uruchomienia ptatnosci
wystepuja opdznienia.

Ziozono§¢ struktury uczestniczacych podmiotéw utrudnia wspéiprace z
niezalezng organizacja JASPERS udzielajgcg bezpfatnego doradztwa w absorpcji
funduszy strukturalnych panstwom czionkowskim UE. Stwierdzenie takie wspiera
przyktadami z praktyki. Rozwazana jest rowniez niesprawnos¢ w zakresie
szacowania kosztéw projektowanych inwestycji. Doktorant stwierdza, ze rzeczywiste
koszty réznig sie od planowanych nawet o 45%.Tak, wigc projekty inwestycyjne
korzystajgce z doradztwa JASPRS we wstepnym etapie przyniosty znacznie lepsze
rezultaty.

W dalszej czesci rozdziatu pigtego identyfikuje kilka niedoskonatych procedur
(Doktorant uzywa stowo bariera) w rozwoju infrastruktury kolejowej, do ktérych
zalicza: nieskuteczne procedury przygotowania przedsiewzie¢ inwestycyjnych w
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zakresie, przetargu (bariera komplikacji (ss.232-237), stosowania ceny, jako
podstawowego kryterium wyboru wykonawcy (s.238), procedur odwotawczych, zmian
zakresu rzeczowego dokumentacji (s.242). W dalszej czesci przechodzi do tresci
prospektywnej wskazujagc na eliminowanie niedoskonatoSci w procesach
przygotowywania inwestycji (Podaje model przygotowania przedsiewziecia
inwestycyjnego (s. 244) a nastepnie model przedsiewziecia w fazie przed
inwestycyjnej (s.247).W trzecim kroku proponuje sprawniejsze procedury dla fazy
realizacji i utrzymania inwestycji (s.256).

W koncowej czesci prospektywnego wywodu przedstawia usprawnienia, ktore
zwiekszg skutecznosé realizacji kolejowych inwestycji infrastrukturalnych. Doktorant
zbudowat model obejmujgcy system, procesy, informacje, ludzi, zasoby finansowe,
cechy, projekty, mierniki. tgcznie do modelu wykorzystanych zostato 14 kategorii
ekonomicznych i organizacyjnych, co bardzo komplikuje wzajemne przeptywy
informacyjne i zwieksza ryzyko przektaman tresci informacji. Model zapisany jest w
postaci rysunku (Rys.20) o nazwie "Propozycja struktury usprawnien skutecznosci
realizacji kolejowych inwestycji infrastrukturalnych”.

Recenzentowi trudno dokona¢ oceny poprawnosci przedstawionych
zalezno$ci pomiedzy procesami i rzeczami w oparciu o zasady prezentowane w
ekonomii czy organizacji i zarzadzaniu. Jednak stwierdzam, ze przeprowadzona w
rozprawie doktorskiej analiza przebiegu zasad procesu inwestycyjnego i propozycije
zmian w etapach prowadzenia procesu inwestycyjnego miaty naukowe podstawy
metodyczne z ekonomii i organizacji. Dlatego uwazam, ze jest to twércza propozycja
zmian wyrosta na podstawach naukowych i powinna by¢ przedmiotem analizy
zespotu eksperckiego. Model jest wynikiem rozwazan teoretycznych, ale jest
skierowany dla celéw utylitarnych-praktyki.

Ostatni podrozdziat 5.3 zawiera rozwazania dotyczace barier rozwoju
infrastruktury kolejowej. Recenzent uznaje, ze ten zakres rozwazan powinien by¢
wczesniej usytuowany w strukturze rozprawy doktorskiej. Doktorant we
wczesniejszych rozdziatach i podrozdziatach wykorzystuje pojecie bariery
(przeszkoda, utrudnienie, itp. sg synonimami stowa bariera). Przedstawione
propozycje zmian w procesach inwestycyjnych w podrozdziatach 5.1 i 5.2 oparte byly
o analize procesow i etapdw, jakie zaszty w inwestycjach infrastruktury kolejowej.
Doktorant bardzo czesto uznawat, ze te bariery powodowaty niesprawnosci
(niedoktadnosci) a nawet btedy w strukturze decydujacej o realizacji okre$lonej
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inwestycji infrastrukturalnej. Ponowne podejmowanie rozwazan o barierach po
przedstawieniu propozycji zmian ( rekomendacjach Doktoranta) jest z punku
metodyki pisania kazdej rozprawy naukowej znaczacym uchybieniem. Obowigzuje
tradycyjna zasada najpierw analiza a nastepnie synteza.

Do tej uwagi metodycznego podej$cia w pisarstwie rozprawy dopisuje dwa
mniejszej wagi uchybienia ku przestrodze Doktoranta na przyszio§¢ w pisaniu
artykutéw i publikacji zwartych. Pierwsza uwagg dotyczy podawania tych samych
danych na ss. 165, 206, 249, 262 o nieukonczonych inwestycjach w stosunku do
planu i niewykorzystanych mld zt w realizacji Wieloletniego Programu Inwestycji
Kolejowych w latach 2011-2015.

Druga uwaga dotyczy propozycji zmian wczes$niej nieomawianej formuty
zastosowania w sposobie finansowania inwestycji Partnerstwa Publiczno
Prywatnego. Doktorant stwierdza w jednym zdaniu, ze dobrym przykiadem sa kraje
UE oraz USA w korzystaniu przy inwestowaniu w infrastrukture kolejowg z PPP. Po
tym stwierdzeniu na rys. 21 ( s.276, przedostatnia strona treSci rozprawy)
przedstawia model formuty wspoipracy w ramach PPP. Jedno stwierdzenie bez
podania korzysci, zalet i wad nie moze by¢ podstawa uznania, ze w przypadku
naszych krajowych rozwigzan wtasnosciowych na kolei, polityki panstwa, struktury
wtadczej, doswiadczen z innych sektorow gospodarki korzystanie z formuty PPP
mozna sie nie sprawdzi¢. Formuta PPP jak kazde rozwigzanie strukturalne ma zalety
i wady. Bez ich oméwienia nie nalezy wprowadza¢ do naukowej rozprawy takiego
sposobu finansowania procesu inwestycyjnego.

Doktorant w swoich rozwazaniach o ekonomicznych aspektach rozwoju
infrastruktury kolejowej poming kategorie amortyzacji infrastruktury. Kategoria
amortyzacji odgrywa role "rezerwuaru" akumulujgcego $rodki finansowe, ktére w
czesci mogg byé wykorzystane, jako wspomagajace 2roédio finansowania
infrastruktury. Brak przedstawienia zagadnienia amortyzacji uznaje za uchybienie w
kontekscie tytutu rozprawy doktorskiej.

Konkluzja

Pan mgr Zdzistaw Wojdygowski podjat sie zbadania w aspekcie
ekonomicznym bardzo szeroko rozbudowanego pod wzgledem strukturalnym
problemu rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce. W recenzowanej rozprawie

zaprezentowat znajomosé wiedzy z kilku obszaréw nauki ekonomii i zarzadzania.
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Poprawnie powigzat zakres swojego rozumowania w Swietle strategii, struktury
organizacyjnej podmiotow uczestniczagcych w procesach inwestycyjnych z
kategoriami ekonomicznymi. Wykorzystanie zaleznosci, jakie zostaly wykazane
pomiedzy kategoriami nauki zarzadzania, jako #a z podstawowg problematyka
ekonomiczng uznaje za wielkg zalete rozprawy. Poprawnie metodycznie przedstawit
swoje wywody, co do analitycznej strony rozwigzywanego problemu jak réwniez
zaproponowat propozycje zmian w procesie rozwoju infrastruktury kolejowej Polski.
Udowodnit, ze potrafi w oparciu o udokumentowane wyniki badania wyciagac
prawidtowe wnioski uzyteczne dla teorii i praktyki.

Przedstawione uwagi krytyczne dotyczg niewielkiej czesci catosci tak rozlegle
przedstawionego i rozwigzanego w rozprawie doktorskiej problemu naukowego.

Uwazam, ze rozprawa Pana mgr Zdzistawa Wojdygowskiego pt.
"Ekonomiczne aspekty rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce" w petni odpowiada
wymaganiom stawianym rozprawom doktorskim zgodnie z ustawg o stopniach
naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki z dnia 14

marca 2015 roku i wnosze o dopuszczenie jej do publicznej obrony.
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