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1. WYBOR TEMATU | GENEZA PRACY

O wadze poruszanego w rozprawie zagadnienia swiadczy szczegdlna rola jaka przypisuje sie
przewozom intermodalnym w polityce transportowej Unii Europejskie;.

Biata Ksiega dotyczaca transportu oraz Europejska Strategia na rzecz mobilnosci
i niskoemisyjnosci  bedaca elementem  Europejskiego Zielonego tadu zakfadajg
przeksztatcenie sektora transportu w bardziej zrdwnowazony, niskoemisyjny i przyjazny dla
Srodowiska.

Jednym z gtéwnych zatozen jest zapewnienie mobilnosci niskoemisyjnej poprzez transfer
potokdw na rodzaje transportu o nizszych poziomach emisji, w tym kolej. Jako cele
strategiczne przyjeto: konsolidacje znacznych ilosci towardw przewozonych na duze
odlegtosci, czyli wprowadzanie rozwigzan multimodalnych jako warunek osiggniecia
wymaganych redukcji negatywnego oddziatywania na srodowisko (emisji i kongestii) oraz
stworzenie w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T.

Przewozy kolejowe majg stac sie, poza aspektem $rodowiskowym, bardziej konkurencyjne
rynkowo, poprzez system zachet do rozwoju transportu kombinowanego oraz zwiekszenie
przepustowosci i efektywnosci wykorzystywania korytarzy kolejowego transportu
towarowego. Kluczowg role w transferze potokéw tadunkédw bedzie miat transport
intermodalny.

Rozwdj transportu intermodalnego jest nie tylko zgodny ze strategig Unii Europejskiej
i przyczynia sie do redukcji negatywnego wptywu transportu na srodowisko, ale moze stac
sie bodzcem dla zréwnowazonego rozwoju gospodarki Polski, zwiekszenia jej efektywnosci
i konkurencyjnosci.



Warunkiem wdrozenia tych rozwigzan jest funkcjonowanie odpowiedniej infrastruktury, tj.
oprocz  rozwinietego transportu  kolejowego réwniez terminali  intermodalnych
umozliwiajgcych sprawng realizacje przewozdw.

Moina wiec bez zastrzezen przyjaé, ze zagadnienia poruszane w rozprawie wpisujg sie w
aktualne problemy badawcze, a obszar badawczy przedstawiony w pracy dobrany jest
wiasciwie i prawidiowo.

2. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA ROZPRAWY

W rozprawie poruszono zagadnienia zwigzane z lokalizacjg terminali intermodalnych w
Polsce, oferujgc kompleksowe podejscie do problematyki transportu intermodalnego w
kontekscie zréwnowazonego rozwoju.

Oceniana rozprawa zawiera 256 stron i zostata podzielona na dziesie¢ rozdziatéw. Ponadto
zawiera streszczenie, wstep, bibliografie, wykaz najwazniejszych skrétow i oznaczen, wykaz
najwazniejszych pojeé, spisy ilustracji i tabel oraz dziesie¢ zatgcznikdw.

We wstepie Autor przedstawit tto i geneze poruszanych zagadnien. W pierwszym rozdziale
nakre$lono obszar problemowy oraz usystematyzowano podstawowe pojecia uizywane w
rozprawie. Dokonano analizy mikro- i makroekonomicznych uwarunkowan rozwoju
transportu  intermodalnego. Poruszono  zagadnienia  dotyczace roli  transportu
intermodalnego i plandw jego rozwoju ujetych w dokumentach strategicznych o znaczeniu
krajowym i europejskim. W dalszej cze$ci rozdziatu scharakteryzowano ta gataz transportu,
omowiono systemy i jednostki tadunkowe. Na zakonczenie opisano rynek przewozéw
intermodalnych w Polsce, przedstawiono podstawowe dane zwigzane z wielkoscig
przewozow, infrastrukturg, taborem, przewoZnikami i operatorami, omdwiono trendy
rozwojowe i bariery rozwoju tej gatezi w Polsce.

W rozdziale drugim Autor podsumowatl uwarunkowania rozwoju sieci intermodalnych w
Polsce i stwierdzit, ze niezbedne sg inwestycje poprzedzone analizami lokalizacyjnymi dla
nowych terminali. W oparciu o powyzsze sformutowano cel, teze i zakres rozprawy.

Rozdziat trzeci omawia techniczne aspekty budowy i funkcjonowania terminali transportu
intermodalnego, ich rodzaje i wymagania techniczne. Wskazuje tez na ich role w integracji
réznych gatezi transportu i rozdziale strumieni fadunkow.

W kolejnym rozdziale przeanalizowano aktuaine tendencje zwigzane z lokalizacjg terminali
intermodalnych w Polsce i Europie, oméwiono kryteria lokalizacyjne stosowane przy ocenie
wyboru lokalizacji obiektdéw logistycznych wymienione w literaturze oraz scharakteryzowano
autorskie wymagania co do lokalizacji nowych terminali przetadunkowych.

Nastepnie Autor w rozdziale poswieconym przeglagdowi literatury, omowit metody i
narzedzia stuzgce wyznaczaniu lokalizacji dla obiektéw logistycznych, w szczegdlnosci
dokonat przeglagdu metod jednokryterialnych lokalizacji obiektéw logistycznych,
scharakteryzowat metody wielokryterialne stosowane w réinych dziedzinach gospodarki
oraz dokonat analizy problemdéw lokalizacji terminali intermodalnych opisanych w
literaturze.




W kolejnej czeéci pracy opisano najpopularniejsze modele prognostyczne, ktdre potencjalnie
mozna wykorzysta¢ do przewidywania wartosci kryteridw stosowanych przy ocenie
fokalizacji terminali.

Nastepne dwa rozdziaty stanowig czes¢ aplikacyjng pracy.

W rozdziale siodmym, najwazniejszym z punktu widzenia realizacji celu pracy, Autor
scharakteryzowat:

— zatozenia ogdlne metody oceny lokalizacji terminali intermodalnych,

— elementy sktadowe modelu oceny lokalizacji,

— procedure okreslania granic regiondw poszukiwan,

— procedure wyznaczania lokalizacji terminali intermodalnych dla ustalonego regionu,
— opis modelu wyznaczania rankingu lokalizacji.

Zaproponowana przez Autora metoda obejmuje pieé etapdw:

— Etap 1 - identyfikacja regionédw poszukiwan,

— Etap 2 —wyznaczenie lokalizacji dla terminala intermodalnego ze wzgledu na przyjete
kryteria,

— Etap 3 — opracowanie bazowego rankingu wariantéw lokalizacyjnych z
uwzglednieniem wielokryterialnej metody wspomagania decyzji,

— Etap 4 — przygotowanie zaktualizowanego rankingu wariantow lokalizacyjnych z
uwzglednieniem wielokryterialnej metody wspomagania decyzji i analiz wartosci
zmiennych diagnostycznych,

— Etap 5 — analiza wynikdw, wyb6r miejsca lokalizacji intermodalnego terminala
przetadunkowego oraz przygotowanie rekomendacji dla inwestora.

W etapie 2 nastepuje wyznaczenie lokalizacji przy pomocy pigciu dedykowanych metod
jednokryteriainych: metody graficznej, numerycznej, kiastrowej oraz zmodyfikowanej
metody pokrycia i grawitacyjnej. W etapie 3, z wykorzystaniem metody Promethee II
tworzony jest ranking wariantéw lokalizacyjnych w oparciu o zbiér 16 kryteridw, i
przypisanych im wag ocen.

W rozdziale Gsmym  Autor przedstawit szczegdtowa charakterystyke narzedzia
komputerowego stuzgcego do implementacji opracowanej metody. Aplikacja sktada sig z
trzech modutdéw. Pierwszy odnosi sie do wyznaczenia regionéw poszukiwan, drugi do
wyboru lokalizacji terminali intermodalnych metodami jednokryterialnymi, a trzeci stuzy do
oceny wybranych lokalizacji i wyznaczania bazowego i zaktualizowanego na lata 2030, 2040 i
2050 rankingu.

Dziewiaty rozdziatl zawiera praktyczng weryfikacje opracowanej metody na danych
rzeczywistych. Jako studium przypadku wybrano jeden z dziewieciu wskazanych regiondw w
ktérych brakuje terminali intermodalnych, tj. obszar obejmujacy potudniowg czesé
Mazowsza.

W  ostatnim rozdziale bedacym  podsumowaniem  rozprawy opisano  efekty
przeprowadzonych badari, wskazano osiggniecia Autora w obszarze praktycznym i
teoretycznym oraz kierunki dalszych prac.
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3. OCENA ROZPRAWY

Celem naukowym rozprawy bylo opracowanie wieloaspektowej i uzytecznej praktycznie
metody oceny lokalizacji terminali intermodalnych, pozwalajgcej na wyznaczenie
racjonalnych lokalizacji w aspekcie zrownowazonego rozwoju kraju.

Na wybodr lokalizacji terminali intermodalnych wptywa szereg czynnikéw. W kazdym
przypadku decyduje zatem nie jedno kryterium a caty ich zestaw. Jednoczesnie na rynku
brakuje dedykowanych narzedzi wspomagania decyzji lokalizacyjnych  terminali
umozliwiajgcych agregacje rdznych kryteriow. W tym kontekscie Autor podjgt stuszng
decyzje wybierajgc wielokryterialng metode wspomagania decyzji, ktéra umozliwia
jednoczesne uwzglednienie wielu preferencji decydenta i pozostatych interesariuszy.

W czesci teoretycznej na uwage zastuguje fakt, ze Autor dokonat przegladu wiedzy w
zakresie problematyki transportu intermodalnego i terminali intermodalnych oraz metod i
narzedzi wspomagania decyzji w zakresie lokalizacji obiektéw. Ponadto dokonat oceny
analizowanych metod pod wzgledem ich przydatnosci do rozwigzywania problemu lokalizacji
terminali intermodalnych dla przyjetych kryteriéw i ograniczen.

Opracowanie modelu lokalizacji terminali intermodalnych w aspekcie zréwnowazonego
rozwoju kraju wymagato:

— identyfikacji elementdw sktadowych modelu lokalizacji terminali intermodalnych w
aspekcie zréwnowazonego rozwoju kraju,

-~ opracowania procedury okreslania granic regiondw poszukiwan,

— opracowania procedury wyznaczania lokalizacji terminali intermodalnych dla
ustalonego regionu,

— opracowania metod jednokryterialnych  wyznaczania lokalizacji  terminali

intermodalnych dla ustalonego regionu,

— sformutowania kryteridw oceny lokalizacji terminali intermodalnych umozliwiajgcych
budowanie rankingdw oceny.

W wyniku przeprowadzonych prac badawczych Autor dostarczyt praktyczne narzedzie
wspomagania decyzji wyboru miejsca lokalizacji terminali intermodalnych umozliwiajgcych
jednoczesna obstuge zaréwno kontenerdw w systemie pionowym, jak i naczep siodtowych w
systemie poziomym.

Zaletg metody jest jej wieloetapowos$¢, pozwalajgca na spojrzenie na problem z réznych
punktéw widzenia a takie analiza wrazliwosci wynikéw w kontekscie zmiennych wartosci
parametréw w czasie. Autorski model lokalizacji terminali uwzglednia zarédwno podejscie
jednokryterialne, jak i podejscie wielokryterialne do oceny wariantéw rozwigzania na
dalszym etapie analizy.

Pierwszy etap polega na zaimplementowaniu metody wyznaczania obszarow w kiérych
brakuje terminali intermodalnych. Uwzgledniane sg przy tym zaréwno planowane terminale,
jak i te istniejgce, ktore docelowo powinny zostaé zlikwidowane z uwagi na niekorzystng
lokalizacje. W drugim etapie z wykorzystaniem pieciu réznych metod jednokryterialnych
wskazywane sg lokalizacje, w ktérych nalezy rozwazy¢ budowe terminala intermodalnego.




Kolejny etap odnosi sie do zastosowania metody wielokryterialnego wspomagania decyzji, w
ktérej zaimplementowano najwazniejsze kryteria lokalizacji terminali intermodalnych w celu
opracowania rankingu wskazanych wczesniej lokalizacji.

W praktyce najczesciej o wyborze lokalizacji terminala decyduje istniejaca infrastruktura
kolejowa i drogowa, blisko$¢ przejs¢ granicznych czy funkcjonujace punkty przetadunkowe.
Autor w swojej metodzie starat sie uwzgledni¢ nie tylko punkt widzenia inwestora, ale
réwniez czynniki Srodowiskowo-spoteczne zwigzane z wptywem na $rodowisko naturalne
i zycie lokalnej spotecznosci. Nalezy pochwali¢ takie podejscie, ktére idealnie wpisuje sie w
zréwnowazong strategie rozwoju spoteczno-gospodarczego promowang w Unii Europejskiej.

Nowoscig i kolejng zaletg przedstawione] metody jest zastosowanie liniowej metody
prognozowania umozliwiajgcej otrzymanie prognozowanych wartosci dla niektérych
parametrow. Wartosci te sg wykorzystane do weryfikacji rankingu wariantéw decyzyjnych
dla przysztych okresow.

Autor nie tylko opracowat metode wyboru lokalizacji, ale nadajac jej aspekt utylitarny
zaimplementowat komputerowo w dedykowanych aplikacjach. Dzieki temu mdgt
zweryfikowaé poprawno$¢ opracowanej metody oraz przeprowadzi¢ jej walidacje na
rzeczywistych danych. Dzieki temu opracowat gotowe narzedzie umozliwiajgce
rozwigzywanie problemdw decyzyjnych zwigzanych z lokalizacjg terminali intermodalnych.

Opracowana aplikacja moze byé wykorzystywana zaréwno przez inwestorow tj.
przedsiebiorstwa branzy TSL szukajgce najlepszej lokalizacji dla nowych obiektéw, ale
réwniez przez wiadze centralne czy jednostki samorzadowe, ktdre chcg odpowiedzialnie
ksztattowaé polityke transportowa w zgodzie z celami gospodarczymi, spofecznymi
i Srodowiskowymi oraz wspierac rozwdj terminali w okreslonych lokalizacjach.

Pod wzgledem edytor \apisana poprawnie. lezyk pracy
i poprawny, a catos¢ jest logicznie uporzadkowana. Zrozumiaty algorytm postepowania,
czytelne zobrazowanie przebiegu badan, prezentacja wynikéw i prawidiowo wyciggnigte
wnioski wspomagajg $ledzenie wywodu. Na przejrzystos¢ struktury pracy wptywa rowniez to,

Ze jest wtadciwie zilustrowana graficznie.

Na podkredlenie zastuguje takie bardzo duzy, blisko 40-procentowy udziat pozycji
zagranicznych w cytowanej bibliografii, na ktérag w sumie sktada sie 225 pozycji aktualnej i
réznorodnej literatury.

Pod wzgledem merytorycznym rozprawa nie budzi wiekszych zastrzezen. Analizujac tresé
rozprawy, mozna sformutowad uwagi krytyczne, ktére jednak nie umniejszajg jej wartosci i
pozytywnego wrazenia po przeczytaniu pracy.

Zaréwno w celu pracy, jak i w genezie prac badawczych Autor podkresla koniecznoé¢
uwzglednienia aspektu zréwnowazonego rozwoju. Ze wstepnej czedci pracy wynika, ze
podejécie zrownowazone ma by¢ zwigzane z oddziatywaniem spotecznym i $rodowiskowym
inwestycji w poszczegdlnych lokalizacjach. Natomiast w samym modelu aspekt ten ma juz
wyraznie mniejszg wage niz pozostate kryteria lokalizacyjne. Odlegtos¢ terminala od obszaru
chronionego zostata uznana za kryterium mniej istotne z taka samg wagag (tj. 0,2) jak liczba
drég lokalnych do przebudowy. Kryteria o charakterze spotecznym to liczba gospodarstw do
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zlikwidowania i przecietha wielkos¢ powierzchni mieszkainej w okolicy, ktérym przypisano
wprawdzie wyzsze wagi niz kryterium srodowiskowemu (odpowiednio 0,5 i 0,4), ale w opisie
tych kryteridw umniejszono ich znaczenie. Dla liczby gospodarstw do zlikwidowania
zaznaczono, Ze po wyptaceniu odszkodowan czynnik ten na etapie funkcjonowania nie ma
duzego znaczenia, a dla przecietnej wielkosci powierzchni mieszkalnej wskazano, ze ten
czynnik réwniez nie ma duzego znaczenia, gdyz hatas mozna niwelowac stosujgc ekrany
akustyczne. Takie podejscie zmienia kryteria spoteczne w kryteria czysto ekonomiczne i w
bardzo ograniczony sposob odzwierciedla interes spoteczny. Tymczasem, jak wskazat sam
Autor, opisujac podstawowe wymagania wobec terminala, infrastruktura terminala
intermodalnego bywa szczegdlnie ucigzliwa dla Srodowiska i lokalnej spotecznosci, gdyz
generuje hatas, kongestie drogowg, ingeruje w krajobraz oraz powoduje powstawanie duzej
ilosci zanieczyszczen emitowanych przez samochody ciezarowe (s.64). Zaznaczyt réwniez, ze
terminal nie powinien by¢é umiejscowiony na terenach pokrytych lasem, uprawami czy
drzewami owocowymi (s.91). Tymczasem w trakcie implementacji metody cztery z pieciu
rozpatrywanych lokalizacji wymagaty wycinki drzew (od 3 do 35 tysiecy sztuk).

Kwestie ochrony srodowiska i ucigzliwosci dla mieszkaricdw powinny mie¢ wieksza wage i
stanowi¢ wrecz w niektérych przypadkach bezwzgledne kryterium dyskwalifikujgce
potencjalne lokalizacje.

Jednym z kluczowych kryteridw dla inwestoréw jest dostep do tatwej do uruchomienia
bocznicy kolejowej. Kryterium to uznane przez Autora jako trudno mierzalne zostato
pominiete w opracowanym modelu. Tymczasem wydaje sie, ze jest to kryterium ktére
mozna oceni¢ na podstawie dostepnych danych, chociazby danych GIS, ktére Autor sugeruje
wykorzystywaé do oceny hliskosci infrastruktury czy analizy ograniczen $rodowiskowych.
Uwzglednienie tego kryterium, tj. obecno$¢ bocznicy wptywa na koszty uruchomienia
terminalu. W konsekwencji takiego podejscia w zestawie danych tworzacych bazy danych
(5.98) nie ma informacji o dostepie do infrastruktury kolejowej.

Analiza wrazliwosci zaimplementowana w metodzie stanowi jej zalete, ale z drugiej strony
komplikuje proces decyzyjny w sytuacji zmiany pozycji wariantéw w rankingu. Nalezy tez
pamietad, Zze prognozowanie wartosci zmiennych ekonomicznych (np. stopa bezrobocia czy
dane demograficzne} w perspektywie 20-30 lat zawsze obarczone jest duiym btedem i
niepewnoscia otrzymanych wynikéw. Btad prognozy przy zmianie miejsc w rankingu
wariantow w czasie moze mie¢ negatywny wptyw na ostateczng decyzje inwestora.

Uwagi szczegétowe:

e Na s.15 Autor wskazuje, ze obecnie funkcjonujace 44 terminale stwarzajg optymalne
warunki dla prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Warunki z catg pewnoscig nie sg
optymalne dla wszystkich terminali. Gdyby tak byto, udziat przewozéw intermodalnych
bytby wiekszy, nie byfoby tez potrzeby rozbudowy sieci terminali. Autor wymienit zresztg
jako bariery rozwoju transportu intermodalnego brak suprastruktury tadunkowej, jej
niedoinwestowanie i nieréwnomierne obcigzenie.




Na s.20 podano, ze ,wedtug tradycyjnego podziatu srodowiska biznesowego firmy dziel
sie ze wzgledu na makrootoczenie i mikrootoczenie”. To nie firmy dzieli sie w ten sposdb
tylko otoczenie przedsiebiorstwa.

5.22 ,mikrootoczenie moze zosta¢ zmodyfikowane przez przedsiebiorstwo w kierunku
przez nie niepozadanym.” Powinno by¢ ,,w kierunku przez nie pozadanym”.

S.46 Dane podane w drugim akapicie sugerujg, ze transport drogowy odpowiada ogdlnie
za 74% emisji szkodliwych substancji, podczas gdy chodzi nie o catkowite emisje z
dziatalnosci cztowieka, a tylko emisje sektora transportu.

Tytut podrozdziatu 5.4 nie oddaje jego tredci. Tytut odnosi sie do narzedzi
wspomagajgcych wybar lokalizacji, podczas gdy w tresci opisano tylko jedno narzedzie tj.
System Informacji Geograficznej. Lepiej byloby doprecyzowal tytut, zwilaszcza, ze
narzedzia wspomagajgce wybar lokalizacji zostaty opisane takze w punktach 5.1 5.2.

Zatacznik 8 — w kalkulacji kosztéw nie uwzgledniono wyptaty odszkodowan dla
likwidowanych gospodarstw.

W wykazie oznaczen brakuje bardzo wielu oznaczenn w zasadzie umieszczono w nim
wytgcznie wybrane skréty | oznaczenia z rozdziatu 7, podczas gdy np. w rozdziale 5 jest ich
réwniez bardzo duzo. Wprawdzie jest to wykaz tylko wazniejszych skrétéw i oznaczen, ale
w tak okrojonej formie jest mato przydatny.

Praca zawiera drobne btedy literowe i stylistyczne np. Autor uzywa niepoprawnych
stylistycznie zwrotow w pracy naukowej jak ,,auto”.

Przedstawione wyzej uwagi majg charakter dyskusyjny lub porzadkowy i nie obnizajg
wartosci merytorycznej rozprawy.

Osiagniecia pracy:

Do najwazniejszych osiagnie¢ pracy zaliczam:

Zebranie i analize danych Zrddtowych dotyczacych kryteridow lokalizacji obiektéw o
charakterze przemystowym i transportowo-logistycznym, zaréwno w kontekscie
kryteridw, jak i stosowanych metod wspomagania decyzji.

Wieloaspektowy zakres analiz i dobdr kryteridw oceny, ktdry umozliwia ograniczenie
ryzyka btednej lokalizacji inwestycji.
Opracowanie sformalizowanej, wieloetapowej i wielokryterialnej metody wyboru

lokalizacji terminali intermodalnych.

Stworzenie implementacji komputerowej umozliwiajacej praktyczne wykorzystanie
opracowanej metody, bedacej narzedziem wspomagania decyzji dotyczacych wyboru
tokalizacji terminala.

Mozliwo$¢ stosowania opracowanej aplikacji zaréwno na poziomie makro lub mezo przez
wtadze centralne fub samorzadowe lub na poziomie mikro przez przedsiebiorstwa.

Autor rozprawy wykazat sie ogding wiedzg teoretyczng, wprowadzajgc nowe elementy
wiedzy, postugujac sie przy tym nowoczesnymi narzedziami prowadzenia pracy naukowej
oraz umiejetnoscig samodzielnego prowadzenia tego typu pracy przez znajomosé metodyki,
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uzasadniania i doboru narzedzi naukowych.

4, PODSUMOWANIE | WNIOSEK KONCOWY

Na podstawie analizy przedstawionej do oceny rozprawy doktorskiej uwazam, ze:

e Autor dokonat trafnego wyboru tematyki swoich badan, a jej zakres spetnia stawiane
wymagania pracom promocyjnym, gdyz praca stanowi oryginalne rozwigzanie
zagadnienia naukowego,

e dysertacja dobrze nawigzuje do aktualnej wiedzy i praktyki, wnoszac do nich nowe tresci,

e cel pracy, w zakresie przyjetym przez Doktoranta, zostat osiggniety, gdyz zrealizowano
wszystkie postawione zadania szczegétowe, a prezentowane wyniki sg uzyskane w
poprawnie przeprowadzonych studiach i eksperymentach wiasnych i moga stuzy¢ do
dalszych prac,

e formalny uktad pracy jest prawidtowy,

e mgr inz. Mariusz Brzezinski posiada wiedze teoretyczna, zdolnosci koncepcyjne oraz
umiejetnoéci niezbedne do samodzielnego rozwigzywania naukowych problemdw
badawczych.

Powyzsze fakty $wiadczg o kompetencjach Doktoranta w zakresie prowadzenia badan
naukowych oraz wskazujag na Jego duza wiedze ogdlng i umiejetnosci praktyczne w
dyscyplinie naukowej Inzynieria lgdowa, geodezja i transport, w ktérej mieszcza sie
zagadnienia objete rozprawa.

Stwierdzam zatem, Ze praca mgr inz. Mariusza Brzezinskiego pt. ,Metoda lokalizacji
terminali intermodalnych w aspekcie zrdwnowazonego rozwoju Polski” (promotor: prof.
dr hab. inZz. Dariusz Pyza) spetnia wymagania stawiane pracom doktorskim, w rozumieniu
ustawy z 14 marca 2003 r. O stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach
i tytule w zakresie sztuki (Dz.U. z 2003 r., nr 65, poz. 595, z p6éin. zm.) i art. 179 Ustawy
z dnia 3 lipca 2018 r. Przepisy wprowadzajgce ustawe — Prawo o szkolnictwie wyiszym
inauce (Dz.U.2018.1669 z poéin. zm.). Stawiam wniosek o przyjecie rozprawy
i dopuszczenie jej Autora do publicznej obrony.

Ponadto, bioragc pod uwage wysoka jakos¢ merytoryczng rozprawy, kompleksowe ujecie
problemu oraz zaproponowanie autorskiego, zweryfikowanego w praktyce narzedzia
wspomagania decyzji w zakresie lokalizacji terminali intermodalnych stawiam wniosek o
wyrdznienie rozprawy doktorskiej.
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