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1. Podstawa opracowania recenzji.
Formalng podstawe opracowania recenzji stanowi Uchwata Nr 000-16/7/2021 Senatu
Uniwersytetu Technologiczno- Humanistycznego im. Kazimierza Pulaskiego w Radomiu z

dnia 19 pazdziernika 2021 r.

2. Ocena struktury pracy z punktu widzenia osiggnig¢ badawczych- ocena
merytoryczna.

Praca obejmuje 313 stron i sklada si¢ z: wstepu, czterech rozdzialéw, zakonczenia
oraz bibliografii, spisu rysunkéw, tabel i streszczenia.

Tres$¢ pracy zawiera pigC rozdzialdw o zrownowazonej strukturze co do ich obje¢tosci i
zostala udokumentowana odsylaczami do literatury przedmiotu i1 danych zrédlowych.
Bibliografia liczy: 228 pozycji w tym 54 angielskoj¢zycznych oraz 57 aktéw prawnych,
dokumentéw programowych i strategicznych, a takze 39 opracowan i raportow oraz 18
pozycji internetowych. A wigc Autorka wykorzystala bardzo bogatg literatur¢ przedmiotu i

mozna uznac, ze stopien jej opanowania jest wystarczajacy dla wykazania przez Doktorantke



ogolnej wiedzy teoretycznej, o ktérej mowa w art. 13 ust. lustawy z dnia 14 marca 2003r. o
stopniach naukowych i tytule naukowym (Dz. U. z 2017r. poz. 1789) w zwigzku z art. 179
ustawy z dnia 3 lipca 2018 r. oraz przepisy wprowadzajace ustawe - Prawo o szkolnictwie
wyzszym i nauce (Dz. U. z 2018 r. poz. 1669).

Wstep rozprawy obejmujgcy 9 stron zawiera wprowadzenie i uzasadnienie wyboru
tematu rozprawy, jej cele, hipotezy badawcze, Zzrédia danych empirycznych oraz metody,
techniki i narzgdzia badawcze. Celowi zasadniczemu oraz celom szczegolowym, hipotezie
glownej oraz hipotezom pomocniczym zostata podporzadkowana struktura TOZprawy oraz
sposOb prowadzenia toku badawczego. W zakonczeniu zawarte sg wnioski koncowe, ktore
korespondujg z tredcig poszezeg6lnych rozdziatéw. Oceniajac treéé wstepu stwierdzam jako
recenzent, iz zostal on opracowane w sposéb kompleksowy i perfekeyjny. Doktorantka
podkreslita, ze dynamiczny rozw6j transportu oraz zwiazana z tym dziatalnogé inwestycyjna i
produkcyjna negatywnic oddziatywuja na $rodowisko, co niewatpliwie zwigzane jest z
wykorzystywaniem produktow ropopochodnych. Powoduja one emisje gazow cieplarnianych,
majagc wplyw na zmian¢ klimatu oraz zanieczyszczenia $rodowiska. W zwigzku z tym
zasadnym jest podejscie badan dotyczacych efektow zewngtrznych generowanych przez ten
dziat gospodarki i wskazanie mozliwosci ich ograniczenia. Stad tez zaréwno cele pracy, jak i
hipotezy zostaly trafnic sformutowane oraz w pelni ujmuja zagadnicnia bedace przedmiotem
rozwazan i analiz.

W rozdziale pierwszym_zostaly oméwione takie zagadnienia jak: geneza i ewolucja
idei rownowazonego rozwoju, jego cele w XXI wicku, zakres przedmiotowy ekonomii
zrébwnowazonego rozwoju i jej miejsce w ekonomii glownego nurtu oraz integracje zasad
zrownowazonego rozwoju w glownym nurcie ekonomii. Przeprowadzone rozwazania w tym
rozdziale Swiadczg o bardzo dobrym opanowaniu wiedzy z tego zakresu przez Doktorantke.
Uwaza ona, i slusznie, ze koniecznym jest operacjonalizacja pojecia Zrownowazonego
rozwoju, tak by nie stalo si¢ pojeciem pozbawionym treéci, a takze opracowania jednolitego
systemu pomiaru celdw opartego na koncepcji trzech obszaréw: ckologicznym,
ckonomicznym i spotecznym oraz wskaznikéw odnoszacych si¢ do poszczegoinych scktorow
gospodarki, ktére moga przy$pieszy¢é przeobrazenic spoleczefstwa przemystowego w
zrownowazong gospodarkg. Ostatecznym cfektem realizacji podjetych przedsigwzigé bedzie
zastgpienie tradycyjnego paradygmatu nieustannego wzrostu paradygmatem zrownowazenia.
W tych procesach szczeg6lna rolg odgrywa sektor transportu, ktory wraz z gospodarka tworzy
pewnego rodzaju komplementarny uklad. Znamienng cechg tego ukladu jest to, Ze nie ma

mozliwosci wprowadzenia substytucyjnych rozwiazan. Niewatpliwie wymaga to integracji



zasad zrownowazonego rozwoju w glownym nurcie ekonomii oraz gruntownej reformy
strategii internalizacji efektow zewnetrznych zwigzanych z eksploatacja srodowiska
naturalnego w tym zwlaszcza generowanych przez sektor transportu.

Przedmiotem rozwazan w rozdziale drugim_pracy jest strategia zréwnowazonego
rozwoju transportu w krajach Unii Europejskiej, w tym réwniez w Polsce. Kolejno zostaly
omowione definicja i wymiary zréwnowazonego rozwoju transportu, polityka transportowa
Unii Europejskiej. Autorka opierajac si¢ na opracowaniach i dokumentach Unii Europejskiej
przedstawita zakladane priorytety i instrumenty usprawniajgce system transportowy oraz
eliminujgce ograniczenia w rozwoju spoleczno-gospodarczym, a jednoczesnic likwidujace
zalezno$¢ pomigdzy wzrostem gospodarczym a wzrostem ruchu transportu drogowego.
Zaktadano przed wszystkim ozywienie transportu kolejowego i wodnych szlakow
komunikacyjnych. Jednakze, te zadania, jak podkreslita Doktorantka, pozostaja w sferze
deklaratywnej. W zwigzku z tym biorgc pod uwage nicustajgce wyzwania w zakresie
zrbwnowazonego rozwoju, z ktorym si¢ boryka polityka transportowa opracowano w 2011
roku kolejna Biatg Ksigge pt. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu -
dgzenie do osiagnigcia konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu transportu”.
Nawigzywata ona do zmodyfikowanej Strategii Europa 2020, a 9 grudnia 2020r. Komisja
Europejska opublikowata Strategi¢ na Rzecz Zréwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci,
ktora stanowi dokument realizacji jednego z dziesi¢ciu zatozen Europejskicgo Zielonego
Ladu, y. kompleksowej strategii Unii Europejskiej w zakresic ochrony $rodowiska i
zapobicgania zmianom klimatycznym. W dokumencic tym antycypuje si¢ m. in.: obnizenic
emis)i gazow cieplarnianych o 60% po przez zmniejszenie o potowe liczby samochodow o
napgdzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030r, eliminacje ich z miast do
2050r. W tym celu koniecznym jest wprowadzenie nowych wzorcéw transportowych m. in.
zastosowanie technologii elektrycznych, wodnych czy tez hybrydowych, ktore
spowodowatyby dywersyfikacj¢ zrodet energii 1 zmnigjszenie zanieczyszczenia $rodowiska
naturalnego. Jednak jak stwicrdzila Doktorantka juz w bialej ksigdze z 2001r. postulowano
przesunigcic zakresu ustug transportowych z transportu drogowego na transport kolejowy czy
zeglugi $rodladowej, lecz te postulaty pozostaly w sferze deklaratywnej ze wzgledu na
rozszerzanic Unii na Wschdod. Niewatpliwie wplynglo to na wzrost transportu drogowego i
pogorszenie si¢ stanu Srodowiska cziowieka. Autorka do$¢ wnikliwie i w sposob rzetelny oraz
chronologiczny przedstawita programy Komisji Europejskiej poprawy bezpieczenstwa i
efektywno$ci energetycznej transportu oraz strategie ograniczania negatywnego wplywu

transportu na Srodowisko naturalne.



W dokumentach tych sa okreslone cele posrednic obejmujace dwa horyzonty czasowe
tj.: 2030r. 1 2050r. Sa one konkretnie kwantyfikowane, a ich konsekwentna realizacja napawa
optymizmem, iz nastgpi w przysziosci stan neutralnosei klimatycznej. W ostatnich punktach
tego rozdziatu Doktorantka w sposéb syntetyczny i wyczerpujacy oméwita kierunki rozwoju
polskiej polityki transportowej, jednoczesnie podkreslajac, ze dostgpno$é transportowa i jej
efektywnos¢ wymaga gruntownych zmian systemowych i przedsiewzie¢ w zakresie
inwestycji pozwalajgcych na ,nasycenie” obszaru Polski infrastrukturg transportowa.
Priorytetem jest generowanie wspdlnego systemu transportowego. W tym celu niezbednym
staje si¢ rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportowej oraz wprowadzenie
clementéw zapewniajacych integracje poszczegélnych elementéw infrastruktury punktowej i
liniowej. Doktorantka zwraca uwage, iz wizja i misja oraz cele strategii zréwnowazonego
rozwoju transportu w Polsce sa mato kompatybilne z programami i strategia opracowana
przez Komisj¢ Europejska i ich horyzont czasowy sigga tylko 2030r.

Podsumowujgc rozwazania przeprowadzone w 1 i 1l rozdziale stanowiace czesé
empiryczna, stwierdzam jako recenzent, Ze:

— po pierwsze, Doktorantka w bardzo dobrym stopniu opanowata literature
przedmiotu wykazujgc si¢ znajomoscig jezyka angielskiego;
— po drugie, przeprowadzone rozwazania odznaczaja si¢ kompleksowoscia i
logicznym ujgciem, co niewatpliwie ma wplyw, iz tworzg one spdjng calo$é;
— po trzecie, nalezy podkreslic swobodg prezentacji probleméw i wysoki stopien
opanowania literatury pojeciowej w zakresie omawianych zagadnien.
Rozdziaty I1, IV i V stanowia czg¢§¢ empiryczng.

W rozdziale trzecim_dokonano oceny efektow wdrazania strategii zrownowazonego
rozwoju transportu w krajach- czlonkach Unii Europejskiej. Podstawe analizy stanowily dane
statystyczne Urzgdu Statystycznego UE-Eurostatu oraz dane publikowane przez Dyrekcje
Generalna ds. Mobilnosci i Transportu Komisji Europejskiej. Analiz¢ struktury badanych
zjawisk przeprowadzono za pomocg opisowej charakterystyki rozkladéw przy zastosowaniu
miar polozenia, cechy, jej zréznicowania, symetrii rozkladu i koncentracji. W toku badan
zastosowano: $rednig arytmetyczng, miary pozycyjne, miary rozproszenia, wspétczynniki
zmicnno$ci, wspoiczynniki sko$noéci oraz miary smuktosci rozkiadu (kurtozy). Prowadzac
badania skoncentrowano sig¢ na: wielkosci przewozéw i strukturze rynku, bezpieczenstwie w
ruchu drogowym, zuzyciu energii w sektorze transportu, emisji zanieczyszczen i gazéw

cieplarnianych do atmosfery oraz rozwoju infrastruktury transportowej.



ze:

Z analizy przeprowadzonej, w oparciu 0 wyzej wymicnione wspélczynniki wynika,

po pierwsze, nadal wystepuje wyrazny trend rozwoju przewozow indywidulanych i
duza dynamika przewozoéw rcalizowanych statkami powietrznymi;

po drugie, mimo, Ze zaklada si¢ znaczny wzrost pracy przewozowej w transporcic
kolejowym, to jej udzial w strukturze rynku jest nadal niewielki 1 wynosit w badanym
okresie zaledwie 6,9%, transportu samolotowego 9,6%, a transportu indywidualnego
samochodowego 71,7%;

po_trzecie, nic nastgpila zmiana proporcji udzialu w przewozach towarowych UE
transportu drogowego 1 kolejowego, ich udzialy pozostaly na stabilnym poziomie
(51,0% 1 12,6%), co niewatpliwie Swiadczy o malo skutecznej i niekonsekwentnej
polityce transportowej UE;

po czwarte, dynamika pracy przewozowej wykonywanej transportem drogowym w
calej UE wynosita- 109,8%, natomiast w Polsce- 211,6%, w Bulgarii-188,1%, w
Rumunii- 170,7%, czy w Slowacji 160,2%;

po piate, zréznicowanie przestrzenne UE pod wzgledem wykorzystywanej pracy
przewozowej w przeliczeniu na jednego mieszkanca sukcesywnie maleje o czym
$wiadcza wartoSci miary rozstgpu i odchylenic standardowe. Ponadto dodatnic
wartosci sko$nosci (w przedziale od 1,3 do 2) $wiadczg o prawostronnej asymetrii i
rzadkim przekraczaniu wartosci $rednicj oraz dodatnie wartosci kurtozy wskazuja na
znaczng koncentracj¢ wynikéw wokél Sredniej;

po szoste, nastapita wyrazna tendencja spadkowa zaréwno w liczbie ofiar
$miertelnych, jak i powaznych obrazen ciala. A wigc osiagni¢to znaczng poprawe
ogolnych parametréw bezpieczenstwa w systemie transportowym;

po siédme, na rynku europejskim wciaz dominuja pojazdy o napedzic
konwencjonalnym. Zaobserwowano takze gwaltowny wzrost zuzycia w transporcie
biopaliw i paliw pochodzacych z odnawialnych zrodel energii. Jednak w dalszym
ciagu jest on bardzo niski 1 stanowil ok. 6% ogolnego zuzycia wszystkich paliw
wykorzystywanych do napedu pojazdow silnikowych;

po_oOsme, istnieje duze zroznicowanie struktury zuzycia energii w poszczegoélnych
krajach czlonkowskich UE biorgc pod uwage zuzycie ogolem i w przeliczaniu na
jednego micszkanca z wykorzystaniem miar syntetycznych (zob. tab. 3.101 3.11). W

badanym okresie wystapila malejaca tendencja zuzycia energii pochodzace) ze zrodet



nicodnawialnych, co $wiadczy o stopniowej realizacji celéow Komisji Europejskiej. W

Polsce zuzycie tego paliwa ogotem bylo dwukrotnie wyzsze niz érednia europejska,

natomiast w przeliczaniu na | mieszkanica warto$¢ ta byla znacznie ponizej $redniej i

wynosita 496,6 t na osobg;

— po_dzicwiate, dynamika emisji gazow cieplarnianych w poszczegdlnych krajach UE
Jjest odmienna. Najwigkszy ich wzrost w badanym okresic odnotowano w Polsce
(193%), co bylo spowodowane wzrostem pracy przewozowej w sektorze transportu
drogowego. Srednia wartosé poziomu emisji gazéw cieplarnianych w transporcic
wyrazona w ekwiwalencie CO, zmniejszyla si¢ z 848,9 t w 2004r. do 828.0 t w 2018r.
A wigc nastapita stopniowa realizacja celow $rodowiskowych w sektorze transportu.
Jednak zmiany te nie sa wystarczajgce do osiggnigcia neutralnosci klimatycznej;

— po_dziesiate, analiza poziomu rozwoju infrastruktury transportowej UE wykazata:
znaczny wzrost dlugosci autostrad, bo az o 28% (z 57,6 tys. km do 73,8 tys. km):
zmnigjszenic  diugosci eksploatowanych linii kolejowych, co jest niepokojacym
zjawiskiem; wzrost liczby lotnisk na obszarze Unii Europejskiej, obstugujacych ponad
I5 tys. jednostek pasazerskich rocznie z 349 w 2004r. do 427 obicktéw w 2018r.;

— po_jedenaste, konkludujac nalezy podkredlic, ze poziom rozwoju infrastruktury
wyrazony w dlugosci sicci autostrad jest zréznicowany na obszarze Unii Europejskiej.
Zwigkszenie dostgpnosci do infrastruktury i poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej
wymaga, zwlaszcza we wschodnich regionach Wspélnoty, intensyfikacji prac
zmicerzajgeych do przyrostu dlugosei sieci autostrad. Dotyezy to przede wszystkim
Rumunii, Stowacji i Polski.

Podsumowujgc przeprowadzone rozwazania przez Doktorantke, jako recenzent
stwierdzam, Zc¢ dokonala ona wnikliwej i kompleksowej analizy zaprezentowanych
probleméw w Ill-cim rozdziale, wykazujac si¢ bardzo dobrym przygotowaniem i
opanowaniem zjawisk 1 procesow oraz umicj¢tno$ciami postrzegania zwiazkow i
wspoélzaleznoscei, a takze postugiwania si¢ szerokim spectrum narzedzi i metod badawczych
oraz okreSlania trendow dotyczacych scktora transportu krajéw czionkowskich Unii
Europejskie;j.

Tres¢ czwartego rozdzialu zostala po$wigcona ocenic realizacji  celéw
zrownowazonego rozwoju transportu. W badaniu zréznicowania przestrzennego rozwoju
transportu w Unii Europejskiej zastosowano metody porzadkowania liniowego, ktére naleza

do podstawowych metod wielowymiarowej analizy poréwnawczej. Umozliwia ona analize



obicktow (pafistwa UE-27), na ktérych stan wplywa jedoczeénic wicle cech i czynnikéw, co
niewatpliwie powigksza adekwatne i obiektywne spojrzenie na badane zjawiska.

Badanic podziclono na ctapy. 1 tak pierwszym ctapem bylo zidentyfikowanic
czynnikéw determinujacych przewage danego pafistwa nad innym panstwem UE pod
wzgledem rozwoju zrownowazonego transportu lub dystansu dzielacego te pafistwa. Do
czynnikOw tych zaliczono: strukture rynku transportowego, poziom bezpieczenstwa, poziom
zuzycia energii, poziom emisji zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych i rozwdéj infrastruktury
transportowej. Nastepnie do kazdego z czynnikéw przypisane zostaty szczegblowe zmienne
diagnostyczne, z ktérych kazda zostata opatrzona unikalnym symbolem, odrézniajacym ja od
pozostatych zmiennych. Kolejnym ctapem bylo skonstruowanic macierzy wykorzystujac
metode Hellwiga, ktorg nastgpnie w celu uzyskania wspolnego uktadu poréwnawczego
przeksztalcono w macierz zmiennych standaryzowanych. Przeprowadzenie normalizacji
wartosci cech po przez ich standaryzacj¢ stworzylo mozliwo$¢ uzyskania poréwnywalnosci
zmiennych. Na podstawie finalnego zestawu wskaznikow diagnostycznych uzyskanych na
podstawie macierzy wystandaryzowanych zmiennych dla kazdego kraju obliczono
taksonomiczne mierniki konkurencyjnosci oraz okreslono dysproporcje wystepujace miedzy
nimi. Ostatnim ctapem bylo dokonanie podziatu krajow na grupy, biorac pod uwage miary
rozwoju krajéw. Procedura ta zostala szczegdlowo oméwiona w punkcic 4.1 rozprawy.
Umozliwita ona podziat krajéw UE na cztery grupy (zob. s. 191). Wicloctapowe badania sa
bardzo pracochionne i zlozone oraz wymagajace duzej wiedzy zaréwno ze statystyki, jak i
ckonometrii. Jednakze Doktorantka przeprowadzita je w sposéb niemalze wzorowy, wyniki
badania zostaty zaprezentowane w licznych tabelach oraz formie wykreséw i rysunkow- map
obejmujacych kraje cztonkowskie UE. Niewatpliwie graficzny sposob prezentacji rezultatow
badan jest bardzo cenny i podnosi walory naukowo- poznawcze rozprawy.

Autorka w sposob transparenty i syntetyczny sformutowata wnioski ogélne dotyczace
zrbznicowania przestrzennego zrOwnowazonego rozwoju transportu w Unii Europejskicj.
Ot6z biorac pod uwage:

— po pierwsze, w strukturze rynku wyodrgbnione zostaly grupy krajow o najwyzszym i
najnizszym poziomie zrownowazonego rozwoju (zob. tab. 4.3 i 4.4); w krajach tak jak

m. in. Danii, Niemczech, Polsce czy Stowenii w 2018r. nastgpil wzrost mobilnoéci

realizowanej indywidulanymi srodkami transportu, co jest zjawiskiem niepozadanym

z punktu widzenia zrownowazonego rozwoju transportu;



— po drugie, poziom bezpicczefistwa jest takze bardzo zréznicowany (zob. tab. 4.8). W
wielu krajach nastgpity pozytywne zmiany tj. m. in. w Lotwie, Stowenii, Cyprze,
Litwie, Stowaciji i Polsce;

— DO _trzecie, poziom zuzycia energii tylko w kilku krajach obnizy! sie m.in. w
Luksemburgu, Danii, Portugalii, Belgii, Holandii, Finlandii i Irlandii (zob. tab. 4.12).
W pozostatych krajach w tym w Polsce mial miejsce wzrost zuzycia energii. Te
zmiany $wiadczg o niskim udziale zuzycia paliw niekonwencjonalnych w realizacji
przewozOw pasazerskich 1 towarowych;

— po_czwarte, poziom emisji zanieczyszczen i gazéw cicplamianych, ktéry ma
niezwykle istotny wplyw na stan $rodowiska naturalnego ulegt zmianic. W tym
zakresic takze dokonaly si¢ znaczne zmiany (zob. tab. 4.16). Nastgpit znaczny spadek
pozycji Lotwy, Polski i Czech w rankingu panstw UE pod wzglgdem poziomu emisji
zanicezyszezen i gazow cieplarianych w scktorze transportu. Spowodowane to byto
nizszym, w poréwnaniu z pozostatymi krajami UE, wzrostem stosowania paliw
alternatywnych w realizacji przewozow oraz cksploatacjg przestarzatych $rodkéw
transportu 0 wyzszych normach emisji;

— Do piate, rozwdj infrastruktury transportowej w krajach UE byt bardzo zréznicowany i
ksztaltowal si¢ na réznych poziomach. W badanym okresie nie nastapily w tym
zakresie istotne zmiany. Pozytywne zmiany mialy micjsce w takich krajach jak:
Estonia, Grecja, Wegry, Portugalia, £otwa, Hiszpania, Holandia, Wiochy, Irlandia i
Polska. Natomiast Cypr, Malta, Stowacja, Austria i Stowenia odnotowaly spadek
pozycji w rankingu (zob. tab. 4.20). To oznacza, Ze w tym okresie, te krajc osiagnely
nizszy wzrost transportowych inwestycji infrastrukturalnych w poréwnaniu z
pozostatymi krajami UE.

Rozdzial V rozprawy, podobnic jak rozdziaty Il i IV w cz¢éci dotyczgeej rozwazan
opartych na danych empirycznych stanowi warto$¢ dodang pracy. Rozdzial ten odznacza sie
wiadciwym uj¢ciem teoretyczno-empirycznym. W czgéci teoretycznej Doktorantka dokonata
egzemplifikacji efektow zewngtrznych generowanych w transporcic, a nastgpnic przedstawita
ich klasyfikacje z punktu widzenia kosztéw zewngtrznych oraz udzialu tych rodzajow
kosztéw w kosztach zewngtrznych transportu ogétem w 27 krajach UE. Bazujac na danych
statystycznych oméwiono poziom i rozklad poszczegdlnych rodzajéow kosztéw w krajach

cztonkowskich UE. Pewnym mankamentem tej czg¢éci rozprawy jest bazowanic na danych



zbyt odlegtych w czasie, tj. na danych z 2016r. Jednak mimo to, Autorka w toku badan
dochodzi do jednoznacznych i wiarygodnych konkluzji:

— po_pierwsze, najwigkszy udzial w kosztach ogoltem stanowity koszty zwigzane z
zatorami komunikacyjnymi (koszty kongestii)- 33,07%;

— po drugie, bardzo wazng kategorie kosztéw zewngtrznych transportu stanowig koszty
zwigzane z bezpieczenstwem (koszty wypadkow komunikacyjnych)- 30,95%;

— po_trzecie, emisja szkodliwych substancji w sektorze transportu generuje cztery
rodzaje szkod przybierajagce forme: skutkéw zdrowotnych, straty plonow, szkod
materialnych i budowlanych oraz utrat¢ réznorodnoéci biologicznej. W tej kategorii
kosztow najwigkszy udzial maja zanieczyszczenia generowane przez $rodki transportu
drogowego, stanowia one $rednio az 95, 71% tacznych kosztow;

— po_czwarte, wspolczesnic nastgpuje wzrost natgzenia emisji halasu spowodowanego
ruchem drogowym, gléwnic w rcjonach o wigkszym stopniu urbanizacji stajac si¢
zjawiskiem niezwykle uciazliwym i szkodliwym dla zdrowia;

— po_pigte, najwigkszy udzial kosztow zwigzanych z wytwarzaniem i dystrybucjs
no$nikéw energii, a takze zwigzanych ze zmianami krajobrazu we wszystkich krajach
Unii Europejskicj, nalezy do transportu drogowego. Poziom tych kosztéw znacznic
odbicgajacych od $redniej unijnej odnotowano w Niemczech, Francji, Whoszech i
Hiszpanii.

W punkcie 5.3 rozdzialu V-tego Doktoranta przeprowadzita estymacje kosztow
zewngtrznych dla trzech podstawowych kategorii tj.: kosztow wypadkoéw komunikacyjnych,
kosztow emisji zanieczyszczen i kosztow emisji gazéw cieplarnianych w latach 2004- 2018.

I tak we wszystkich krajach Unii Europejskiej w 2018r. nastgpila poprawa w zakresic
redukcji zewngtrznych kosztow wypadkow drogowych w poréwnaniu z 2004 r. (zob. tab.
5.9). Zmiany w tym okresic w badanych krajach oscylowaly w przedziale od 14,6% do
73,2%.

Natomiast koszty zewngtrzne zanieczyszczen powictrza z transportu drogowego w
calej Unii Europejskiej spadly o niemal polowe z 143,7 mld € w 2004r. do 73 mld € w 2018r.
Wyijatek stanowity dwa kraje, w ktorych odnotowano znaczny wzrost tych kosztow, tj. w
Rumunii nastgpit wzrost z 1,5 mld € w 2004r. do 1,8 mld € w 2018r., i w Polsce z 3,9 mld € w
2004r. do 5,08 mld € w 2018r., a wi¢c az o ponad 30%. Przyczyna tego byt wzrost pracy
przewozowej 1 wykorzystywanie przestarzatych pojazdow niespetniajacych obowiazujacych

norm.



W nieznacznym stopniu obnizyly si¢ koszty zewngtrze transportu powstate na skutek
emisji gazOw cieplarnianych w transporcie drogowym, bo zaledwie o 1% (zob. tabela 5.11).
Zwigzane jest to z weigz wysokim poziomem emisji tych gazow, w tym gléwnic CO,, ktérego
cmisja prawie w 30% pochodzi z transportu (z czego 72% to emisje z transportu drogowego).
Jednak w kilku krajach koszty te wykazaly tendencje rosnaca (zob. tab. 5.11), m. in. w Polsce,
Lotwie, Stowenii i Stowacji.

Podsumowujac, Doktorantka stwierdzita, ze w badanym okresie nastgpila redukcja
kosztow zewngtrznych transportu, ktora dokonala si¢ pod wplywem wdrozenia strategii
zréwnowazonego rozwoju w Unii Europejskicj, ale ich poziom nadal pozostaje na bardzo
wysokim poziomic. A zatem konicczna jest ciggla intensyfikacja dzialan i podejmowanie
nowych przedsigwzi¢¢ majgcych na celu ich ograniczenic wzglgdnic ich catkowita likwidacja.
Wymaga to notorycznych badan i analiz prowadzonych w tym zakresie.

W zakoficzeniu Doktorantka sformulowata wnioski koficowe dotyczace realizaciji
zalozonych celow pracy i weryfikacji hipotez badawczych. Tres¢ jego koresponduje i
pozostaje w Scistym zwigzku z rozwazaniami, zardbwno teorctycznymi, jak i bazujacymi na
materialach ~ statystycznych i wynikach przeprowadzonych analiz, zawartych w
poszczegdlnych rozdziatach rozprawy.

Reasumujge, jako recenzent stwierdzam, ze struktura rozprawy obejmujgca czgéé
teoretyczng 1 empiryczng odznacza si¢ spdjnoscig i logicznym ujeciem umozliwiajacym
osiggni¢cic zakladanych celéw oraz weryfikacj¢ postawionych hipotez badawczych.
Rozwazania doktorantki ccchuje oryginalno$é i wnikliwo$é docickan, ktére potwicrdzajg jej
szerokg wiedzg¢ nie tylko z zakresu omawianych zagadnien, ale rowniez wiedze ogolna z
ekonomii, statystyki i ekonometrii oraz $wiadczy o umiejetnosciach samodzielnego
prowadzenia przez Doktorantke pracy naukowo- badawczej.

3 Ocena poprawnosci formalnej i jezykowej.
— Rozprawa zostala napisana poprawnym stylem jezykowym. Formalng strone

recenzowanej pracy mozna uznac za zgodng z zasadami pisania prac doktorskich z

nauk ckonomicznych. W pracy zauwazono malo istotne dla ogdinej oceny usterki i

niedociggniecia, a mianowicie:

— w tekdcie znajduje si¢ kilka tzw. ,literowek”, tzn. brak liter w wyrazach lub ich
przestawienie;

— nicktore interpretacje majg charakter uproszczony, lakoniczny;



— brak podsumowania poszczegélnych rozdzialéw i wprowadzenia do tresci kolejnych
rozdzialow stanowiacych tzw. klamry aczace.

4. Konkluzja

Biorac pod uwage przedstawione wnioski i opinie recenzji dotyczace zardéwno
czeSci teoretycznej, jak empirycznej rozprawy uwazam, ze zasluguje ona na
wyréznienie i kwalifikuje si¢ w calosci do opublikowania. Bylaby ona
uzupeinicnicm luki jaka istnicjc w zakresic zagadnicn dotyczacym strategii
zrownowazonego rozwoju transportu krajow Unii Europejskiej.

A zatem praca doktorska Pani mgr Malgorzaty Kozlowskiej pt. , Efekty
ckonomiczne realizacji strategii zrOwnowazonego rozwoju transportu w Unii
Europejskiej” spetnia wymogi okreslone w art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 14 marca
2003r. o stopniach naukowych i tytule naukowym (Dz. U. poz. 1669) i moze stanowi¢
podstaw¢ do nadania jej Autorowi stopnia doktora nauk ckonomicznych.

Whioskuje wiec o dopuszczenie rozprawy do publicznej obrony.
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