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jako narzedzie wspierajjce podejmowanie decyzji ”

1. Podstawa opracowania recenz;ji

Recenzje opracowano na podstawie zlecenia Przewodniczacej Rady Naukowej
dyscypliny ,,Inzynieria Mechaniczna™ Politechniki Slgskiej w Gliwicach, dr hab. inz. Alicji
Piaseckiej-Belkhayat, z dnia 18 marca 2026 roku (nr pisma RDIMe.512.71 .2025). Przedmiotem
oceny jest rozprawa pt. ,,Autorska metoda analizy ofert transportowych, uwzgledniajgca stan
techniczny taboru jako narzedzie wspierajace podejmowanie decyzji”, przygotowana w
Katedrze Inzynierii Produkeji Wydziatlu Inzynierii Materiatowej i Cyfryzacji Przemystu
Politechniki Slaskiej pod kierunkiem promotora prof. dr. hab. inz. Jerzego Labaja oraz
promotora pomocniczego dr. inz. Szymona Pawlaka.

Podstawg formalno-prawng oceny rozprawy stanowia w szczegdlnodci wymagania
okreslone w art. 187 ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. — Prawo o szkolnictwie wyZszym i nauce,
zgodnie z ktérymi rozprawa doktorska powinna prezentowaé 0gdlng wiedze teoretyczna
kandydata oraz umiejetnosé¢ samodzielnego prowadzenia pracy naukowej, a jej przedmiotem
powinno by¢ oryginalne rozwigzanie problemu naukowego albo oryginalne rozwigzanie w
zakresie zastosowania wynikéw wiasnych badan naukowych w sferze gospodarczej lub
spofecznej.
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2. Ogolna charakterystyka i ocena formalna rozprawy doktorskiej

Przedstawiona do recenzji rozprawa doktorska liczy 110 stron. Obejmuje wstep, pieé
rozdziatdw gtéwnych wraz z podrozdziatami, podsumowanie i wnioski, bibliografi¢ oraz trzy
zalgczniki zawierajace dane zrédtowe dotyczace taboru autobusowego w latach 2020-2022.
Pierwsze trzy rozdziaty maja charakter teoretyczny i dotycza wymogéw rynku przewozéw
pasazerskich, koncepcji i strategii zarzadzania przedsigbiorstwem transportowym w aspekcie
utrzymania ruchu oraz oceny efektywnosci funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych.
Zasadnicza czg$¢ badawcza zostata zawarta w rozdziale czwartym, natomiast rozdziat piaty
poswigcono dyskusji wynikow.

W rozdziale pierwszym Autor przedstawia podstawowe uwarunkowania prawne i
organizacyjne rynku publicznego transportu zbiorowego, zasady jego funkcjonowania oraz
znaczenie postgpowan przetargowych dla przedsigbiorstw przewozowych.

Rozdziat drugi obejmuje zagadnienia zwiazane z utrzymaniem ruchu, organizacja zaplecza
technicznego, planowaniem prac remontowych, TQM | TPM.

W rozdziale trzecim przedstawiono podstawowe mierniki kosztowe i techniczne stosowane
w ocenie taboru oraz wybrane wskazniki efektywnosci.

W rozdziale czwartym Doktorant identyfikuje problem badawczy, przedstawia proces
analizy postgpowan przetargowych, formutuje cel, tezg i zakres pracy, opisuje czteroetapowa
metodyke badawcza, charakteryzuje przedsigbiorstwo i jego stuzby remontowe, a nastepnie
przeprowadza analiz¢ trzydziestu autobuséw. W dalszej czesci definiuje wskazniki techniczne
TW, ekonomiczne EW i operacyjne OW, przeprowadza ich normalizacje, okre$la wagi metoda
AHP oraz konstruuje syntetyczny wskaznik oceny SWO. Metoda zostaje nastepnie odniesiona
do 46 historycznych kontraktéw przetargowych. Rozprawe zamyka dyskusja oraz
podsumowanie i wnioski.

Uktad pracy pozwala przesledzi¢ ogélny tok rozwazan, jednak w mojej ocenie struktura
rozprawy nie jest optymalna z punktu widzenia metodologii pracy naukowej. Zasadnicze
elementy procesu badawczego, tj. cel, teza i zakres badan oraz metodyka badawcza, zostaty
umieszczone dopiero jako podrozdziaty 4.3 i 4.4 w rozdziale ,,Czgs¢ praktyczna”, po okoto 45
stronach czgsci teoretycznej. W rozprawie doktorskiej bardziej przejrzysty bylby ukiad, w
ktorym po wstepie i uzasadnieniu problemu badawczego wystepuja odrebne rozdziaty: ,.Cel i
zakres pracy” wraz z hipotezami badawczymi, ,,Przedmiot i metodyka badan”, nastgpnie
. Wyniki badan i dyskusja” oraz ,,Wnioski”. W szczegélnosci cel i zakres pracy oraz metodyka
powinny stanowi¢ samodzielne, wyraZnie wyodrebnione rozdziaty gldwne, a nie element czescei
praktycznej. Taki ukiad lepiej eksponowalby problem naukowy, logike weryfikacji zalozen
oraz wlasny wkiad Doktoranta. Obecna struktura nie podwaza wartosci przeprowadzonych
badan, ale utrudnia czytelnikowi szybkie rozpoznanie zasadniczych zatozen metodologicznych
rozprawy.

Pod wzgledem formalno-redakcyjnym rozprawa wymaga jednak starannej korekty. W
tekscie wystepuja liczne bledy jezykowe, skladniowe i fleksyjne, powtdrzenia, nieprecyzyjne
sformutowania oraz bfedy numeracji. Przyktadowo:

- podrozdziat 4.11 zostat uzyty ponownie dla kolejnej czesci analizy (s. 82 i 89),

- numer réwnania (42) pojawia si¢ w wigcej niz jednym miejscu (s.42 i 86),



- podpis rysunku 20 wskazuje na wskaznik OW. chociaz przedstawiony wykres dotyczy
SWO,

- we wzorze (40) stuzacym do wyznaczenia sredniej wartosci dwoch wskaznikéw OW
wpisano dzielnik 3, mimo ze wynik liczbowy odpowiada podzieleniu przez 2. Poprawna
wartos¢ to 0,509.

W pracy wystgpuja réwniez sformutowania typu: .o jego przysziosé finansowej”, . poziom

marzowosc”, usprawnienienia” czy ..z posrod.
W spisie tresci nie wyszezegolniono streszezen w jezyku polskim i angielskim, spisu oznaczen,
spisu tabel ani spisu rysunkéw. Nie przesadza to o wartosci naukowej pracy, jednak z punktu
widzenia standardu formalnego rozprawy doktorskiej dokument powinien zostaé uzupetniony
i uporzadkowany.

3. Ocena merytoryczna rozprawy

3.1. Trafnos¢ i aktualnosé¢ podjetego tematu

Tematyka rozprawy miesci si¢ w dyscyplinie inzynieria mechaniczna, przede wszystkim
w obszarze inzynierii produkcji, eksploatacji systeméw technicznych oraz wspomagania
proceséw decyzyjnych. Podjety przez Doktoranta problem nalezy uznaé za aktualny i istotny
zarowno z naukowego, jak i gospodarczego punktu widzenia. Wspblczesne przedsig¢biorstwa
realizujgce publiczny transport zbiorowy funkcjonuja w warunkach rosnacej presji
ekonomicznej, regulacyjnej i technologicznej, przy jednoczesnej koniecznosci zapewnienia
odpowiedniej niezawodnosci, dyspozycyjnosci i bezpieczenstwa eksploatowanego taboru. Z
punktu widzenia przedsigbiorstwa transportowego szczegdlnego znaczenia nabiera zatem
prawidtowe okreslenie rzeczywistych zdolnosci technicznych i operacyjnych floty przed
podj¢ciem zobowigzan wynikajacych z wieloletnich kontraktow przewozowych. Problem ten
zostat prawidlowo zidentyfikowany w rozprawie, ktérej Autor zwraca uwage na konsekwencje
bi¢gdnej oceny zdolnosci przedsigbiorstwa do realizacji zaméwienia, obejmujgce m.in.
niedoszacowanie kosztéw, spadek rentownosci, a nawet zagrozenie stabilnosci finansowej
przedsigbiorstwa.

Za szczegblnie wartociowe uznaje powiazanie stanu technicznego taboru z ryzykiem
ekonomicznym realizacji kontraktu. Awaryjnosé, czas przestoju, koszty napraw oraz poziom
dostgpnosci  pojazdow bezposrednio oddziatuja na koszty operacyjne, koniecznos¢
utrzymywania rezerwy taborowej, a w konsekwencji na rentownosé swiadczonych ustug.
Przedstawiony problem ma wigc wyrazny charakter praktyczny i odpowiada rzeczywistym
potrzebom przedsigbiorstw przewozowych.

Na uwagg zastuguje réwniez fakt, ze wspétczesne badania nad zarzadzaniem transportem
coraz czgsciej wykorzystujg wielokryterialne systemy wspomagania decyzji. Zastosowana w
rozprawie metoda AHP jest uznanym i szeroko stosowanym narzedziem wspomagajacym
podejmowanie decyzji. Przeglad literatury w tym zakresie wskazuje, ze metoda AHP nalezy do
najczesciej wykorzystywanych metod wielokryterialnych w  problemach dotyczacych
transportu drogowego i oceny pojazdéw. Nowsze badania potwierdzaja utrzymujace si¢ duze
zainteresowanic AHP w problemach decyzyjnych rransportu. Jednoczesnie wspdtczesny
kierunek rozwoju systeméw wspomagania decyzji polega coraz czgsciej na integracji metod
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wielokryterialnego wspomagania decyzji z uczeniem maszynowym oraz zaawansowana analiza
danych. Takie potaczenie pomaga lepiej przetwarzaé wielkie zbiory danych i automatyzowaé
trudne wybory.

Fakt ten ma istotne znaczenie przy ocenie nowosci naukowej recenzowanej rozprawy.
Nowosci pracy nie mozna bowiem upatrywa¢ w samym zastosowaniu metody AHP, gdyz
metoda ta ma ugruntowang pozycj¢ i jest szeroko wykorzystywana w badaniach
transportowych. Potencjalna wartos¢ oryginalna rozprawy powinna by¢ wiazana przede
wszystkim z autorskim sposobem doboru i integracji miernikéw opisujacych stan techniczny,
ekonomiczny i operacyjny taboru, konstrukcja syntetycznego wskaznika SWO oraz proba jego
wykorzystania jako elementu procedury wspierajacej przedsigbiorstwo przy podejmowaniu
decyzji o udziale w konkretnym postgpowaniu przetargowym. W moje; opinii wlasnie ten
aspekt powinien by¢ mocniej wyeksponowany jako potencjalny wiasny wkiad Doktoranta.

Trafnos¢ podjecia problemu znajduje rowniez bezposrednie potwierdzenie w materiale
empirycznym rozprawy. W badanym przedsiebiorstwie w latach 2020-2022 ztozono oferty w
121 postgpowaniach, z ktérych 46 zakonczylo sie zawarciem kontraktu. Jednoczesnie w 26
sposrod tych 46 przypadkéw nie osiagnigto zaktadanego poziomu zysku. Oznacza to, ze ponad
pofowa pozyskanych kontraktéw nie przyniosta zakladanego wyniku ekonomicznego, co
wskazuje na realny problem zwigzany z jakoscig procesu analizy poprzedzajacej zlozenie
oferty. Nalezy przy tym skorygowa¢ podana w rozprawie na stronie 35 wartos¢ ,.skutecznosci
ofertowej okolo 35%”, poniewaz relacja 46 wygranych postepowan do 121 ztozonych ofert
wynosi okoto 38,0%.

Podsumowujgc, wybdr tematu rozprawy oceniam pozytywnie i uznaje go za w petni
uzasadniony. Problem integracji informacji o stanie technicznym taboru z ekonomicznymi i
operacyjnymi kryteriami decyzji przedsigbiorstwa wpisuje sic w aktualne kierunki badan
dotyczgce zarzadzania flotg, niezawodnosci, analizy kosztéw cyklu zycia, zarzgdzania
ryzykiem oraz wielokryterialnego wspomagania decyzji. Jednoczesnie nalezy zauwazyc¢, ze
czgs¢ literaturowa rozprawy nie odzwierciedla w wystarczajacym stopniu tych najnowszych
kierunkow badan. Dotyczy to zwlaszcza utrzymania predykcyjnego pojazdow, wykorzystania
danych telematycznych i Al, wskaznikéw KPI dla wspotczesnych flot, zarzadzania
dostgpnoscia autobuséw zeroemisyjnych oraz nowoczesnych hybrydowych systemow
wspomagania decyzji. Poszerzenie przegladu literatury o publikacje z ostatnich lat pozwolitoby
znacznie silniej uzasadni¢ zaréwno aktualno$é podjetego problemu, jak i rzeczywistg luke
badawcza, ktora Doktorant zamierza wypetnic.

3.2. Ocena celu, zakresu i tezy pracy

Autor sformutowat jako zasadniczy cel pracy opracowanie autorskiej metody
wspomagania  decyzji, faczacej wielokryterialng analize czynnikow technicznych,
ckonomicznych i operacyjnych, pozwalajacej okreslié, czy mozliwosci taborowe
przedsigbiorstwa transportowego umozliwiaja udzial w przetargu na realizacje ustug
publicznego transportu zbiorowego przy zachowaniu okreslonych warunkéw brzegowych i
oczekiwanego poziomu zysku. Zakres rozprawy obejmuje identyfikacje determinant zdolnosci
taborowej, opracowanie systemu miernikéw, budowe syntetycznego modelu oceny, jego



implementacj¢ oraz walidacj¢ z wykorzystaniem danych rzeczywistego przedsiebiorstwa
transportowego. Tak okreslony cel nalezy uznac¢ za wlasciwy, zgodny z tematyka rozprawy i
majacy wyrazny charakter zardwno poznawczy, jak i aplikacyjny.

Pewne zastrzezenie budzi jednak sposéb sformutowania podstaw metodologicznych
pracy. Autor przyjal jedna zasadnicza tezg, zgodnic z kt6ra obecnie stosowane procedury oceny
zdolnosci  przedsigbiorstw autobusowych do udzialu w przetargach nie zapewniaja
kompleksowej weryfikacji ich rzeczywistych mozliwosci operacyjnych i ekonomicznych,
natomiast wprowadzenie autorskiej metody, uwzgledniajacej zasoby techniczne, ekonomiczne
oraz dostgpnos¢ operacyjna, pozwoli dokladniej ocenié zdolnosé przedsiebiorstwa do realizacji
zamowienia publicznego i ograniczy¢ ryzyko podjecia kontraktu nierentownego.

Samo sformufowanie tezy w rozprawie doktorskiej nie jest rozwiazaniem
nieprawidlowym. Teza i hipoteza peinia jednak odmienne funkcje metodologiczne. Teza ma
charakter nadrzgdnego twierdzenia, ktérego zasadno$é Autor stara si¢ wykazaé w catej
rozprawie, natomiast hipotezy badawcze powinny stanowié szczegdtowe, empirycznie
weryfikowalne przypuszczenia wynikajace z problemu naukowego. W przypadku
recenzowanej rozprawy, ktora ma charakter empiryczny, wykorzystuje dane ilosciowe oraz
testy statystyczne, pozostawienie wylgcznie jednej szeroko sformutowanej tezy uwazam za
niewystarczajace. Metodologicznie bardziej poprawne byloby zachowanie tezy gtéwnej |
wyprowadzenie z niej kilku hipotez badawczych podlegajacych jednoznacznej weryfikacji.

Przyktadowo hipotezy te moglyby odnosi¢ sie do zalozenia, ze poziom wskaznikow
technicznych, ekonomicznych i operacyjnych taboru istotnie rézni si¢ pomiedzy kontraktami
osiggajacymi oraz nieosiggajacymi zakltadanego wyniku ekonomicznego, ze syntetyczny
wskaznik SWO pozwala rozr6znié te grupy oraz ze jego zastosowanie moze stanowié uzyteczne
narzgdzie wspomagania decyzji przetargowej. Tak sformutowane hipotezy pozostawatyby w
bezposrednim zwigzku z péZniejsza analizg statystyczng TW, EW, OW i SWO.

Nalezy przy tym wyraznie rozréznié hipotezy badawcze rozprawy od hipotez
statystycznych Ho i Hi, ktére Autor formuluje dopiero podczas wykonywania testow
statystycznych. Hipoteza zerowa o braku réznic pomiedzy grupami oraz odpowiadajaca jej
hipoteza alternatywna stanowig techniczny element konkretnego testu statystycznego i shuzg
weryfikacji okreslonej wilasciwosci danych. Nie zastgpuja one hipotez naukowych
wynikajacych z giéwnego problemu rozprawy. W tym kontekscie najbardziej logiczny uklad
metodologiczny rozprawy powinien obejmowaé kolejno: identyfikacje luki i sformutowanie
problemu badawczego, okreslenie celu gléwnego i celéw szezegdtowych, sformutowanie tezy
gtéwnej oraz wynikajacych z niej hipotez badawczych, okreslenie zakresu i przedmiotu badan,
a nastgpnie przedstawienie metodyki pozwalajacej na weryfikacje poszczegdlnych hipotez.

Jednoczesnie nalezy zwréci¢ uwage, ze nie wszystkie twierdzenia zawarte w obecnej
tezie zostaly w rozprawie zweryfikowane w takim samym stopniu. Stwierdzenie, ze
proponowana metoda ,,0granicza ryzyko podjecia nizrentownego kontraktu”, jest znacznie
szersze niz faktycznie przeprowadzona analiza. Autor wykazal przede wszystkim
wystgpowanie réznic wartosci wybranych wskaznikéw pomiedzy grupami kontraktéw oraz
podjal prébe wyznaczenia wartosci granicznej SWO. Nie przeprowadzono natomiast
poréwnania skutecznosci nowej metody z dotychczas stosowana procedura decyzyjng ani
prospektywnej oceny rzeczywistego zmniejszenia rvzyka po wdrozeniu metody. Z tego
wzgledu ta czgs¢ tezy powinna by¢ interpretowana ostrozniej.

Dodatkowym ograniczeniem jest fakt, ze walidacje przeprowadzono na 46
postgpowaniach zakoriczonych uzyskaniem kontraktu, podczas gdy przedsiebiorstwo ztozyto
tacznie 121 ofert. Oznacza to, ze analiza pozwala przede wszystkim ocenié zwigzek miedzy
charakterystykami taboru a uzyskaniem zakladanego wyniku ekonomicznego juz
realizowanych kontraktéw. W mniejszym stopniu weryfikuje natomiast zdolnoéé¢ modelu do



wspierania wezesniejszej decyzji typu ,.przystapi¢ — nic przystapi¢ do przetargu™, ktora zostata
wskazana jako zasadniczy cel rozprawy.

W mojej ocenie przedstawiong w rozprawie tezg, nalezaloby ja uzupetnic o zestaw jasno
sformutowanych hipotez badawczych, powiazanych ze wskaznikami TW, EW, OW i SWO
oraz z przyjetym sposobem ich statystycznej weryfikacji. Takie rozwigzanie zwiekszytoby
przejrzystos¢ metodologiczng rozprawy, pozwolitoby jednoznacznie wykazaé, ktére rezultaty
potwierdzaja poszczegélne zatozenia badawcze oraz utatwitoby oceng stopnia realizacji celu
pracy i zasadnosci przyjetej tezy.

3.3. Ocena metodyki badawczej

Metodyke¢ podzielono na cztery etapy: pozyskanie danych empirycznych, opracowanie
systemu miernikow, budowe modelu oceny oraz walidacje i interpretacje wynikow. Te
sekwencj¢ postgpowania oceniam pozytywnie. Mocna strong pracy jest wykorzystanie
rzeczywistych danych eksploatacyjnych trzydziestu autobuséw, obejmujacych liczbe awarii,
koszty napraw, czas napraw, czas dziatania oraz przebizg, a nastgpnie odniesienie wynikéw do
rzeczywistych kontraktow. Jednoczesnie czes¢ teoretyczna dotyczaca ,,Oceny efektywnosci
przedsigbiorstwa™ (s. 33) zostala potraktowana zbyt pobieznie. Rozwazania koncentrujg sie
gléwnie na systemie TPM i wskazniku OEE, natomiast brakuje uporzadkowanego systemu
kluczowych wskaznikéw efektywnosci KPI wiasciwych dla przedsigbiorstwa transportowego
zorientowanego na przewozy pasazerskie. Wskazane bytoby przedstawienie grup wskaznikow
KPI technicznych, operacyjnych, ekonomicznych i jakosciowych oraz wykazanie, w jaki
sposob pozniej przyjete mierniki TW, EW i OW wpisujg si¢ w taki system oceny. Brak tej
warstwy oslabia teoretyczne uzasadnienie doboru wskaznikéw wykorzystanych nastepnie w
autorskiej metodzie.

Autor zdefiniowat trzy grupy miernikow: techniczne TW, ekonomiczne EW oraz
operacyjne OW. Nastepnie zastosowat normalizacje min—max i wyznaczyt wagi grup kryteriéw
metodg AHP. Dla przedstawionych w rozprawie ocen eksperckich uzyskano wagi okoto 0,539
dla kryteriow technicznych, 0,297 dla operacyjnych i 0,164 dla ekonomicznych. Kontrola
rachunkowa tych wag potwierdza ich poprawnosé. Dla wynikowej macierzy poréwnat
wsp6iczynnik spdjnosci jest niski, co wskazuje na dobrg spdjnosé poréwnan. Autor ograniczyt
si¢ jednak jedynie do przedstawienia koncowych wartoéci wag, nie prezentujac petnej
procedury weryfikacji zgodnosci macierzy. Pozwolitoby to czytelnikowi jednoznacznie ocenié
poprawnos¢ przeprowadzonej procedury i zwigkszytoby przejrzysto$¢ oraz odtwarzalno$é tej
czesci badan.

W tym miejscu pojawia si¢ pytanie o zakres autorskiego wkladu Doktoranta. Sama metoda
AHP jest metodg powszechnie znang i nie moze by¢ traktowana jako rozwigzanie autorskie.
Dlatego w rozprawie nalezatoby jednoznacznie oddzie!i¢ elementy zaczerpnigte z istniejacego
warsztatu metodologicznego od wkladu wiasnego, wskazujac, czy nowosé polega na doborze i
definicji miernikéw (TW, EW i OW), sposobie ich integracji, konstrukcji wskaznika SWO,
powigzaniu go z procedurg przetargowa, wyznaczeniu reguly decyzyjnej czy tez na catej
architekturze zaproponowanego rozwiazania.

Pewne zastrzezenia budzi dobér ekspertéw. W sklad zespolu weszly osoby bezposrednio
zwigzane z analizowanym przedsigbiorstwem. Zapewnia to duza wiedze praktyczna, ale
ogranicza niezaleznos¢ ocen. W pracy brakuje réwniez szczegblowego opisu sposobu
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agregowania ocen ekspertéw, analizy zgodnosci ocen indywidualnych oraz analizy wrazliwosci
pokazujacej, jak zmiana wag wptywa na koncowy wskaznik SWO i decyzje przetargows.

Przyjety zestaw miernikéw jest logicznie powiazany z analizowanymi obszarami, jednak
czgs¢ z nich wykorzystuje zblizone dane wejsciowe. Dotyczy to zwlaszcza wskaznikow
odnoszacych si¢ do liczby awarii, kosztéw napraw oraz czasu niesprawnosci. Warto byloby
zatem wykazac¢, ze kazdy z tych miernikow wnosi odrebna informacje do modelu i ze ich taczne
zastosowanie nie prowadzi do nadmiernego wzmacniania wptywu tych samych cech taboru na
koncowa wartos¢ wskaznika SWO.

Normalizacja min—max dobrze porzadkuje wartosci wskaznikéw w obrebie analizowane;j
floty, jednak nalezy pamigtac, ze jej wyniki sa zalezne od wartoéci skrajnych wystepujacych w
danym zbiorze. W praktyce oznacza to, ze zmiana skfadu floty moze wplywac¢ na
znormalizowane wartosci pozostalych pojazdéw. Z tego wzgledu, przy deklarowanym
uniwersalnym zastosowaniu metody, warto byloby rozwazyé przyje¢cie statych wartosci
referencyjnych lub zasad kalibracji umozliwiajacych poréwnywanie wynikéw pomiedzy
réznymi przedsiebiorstwami.

3.4. Ocena poprawnosci obliczen i analizy wynikow

Kontrola danych zZrédlowych zawartych w zal. 1-3 wykazala kilka istotnych
rozbiezno$ci, ktére wymagaja wyjasnienia. Zsumowanie kosztow napraw podanych dla
trzydziestu pojazdow daje 23 103,50 zt w 2020 r., 309 480,60 zt w 2021 r. oraz 354 325,10
W 2022 r., czyli tacznie 686 909,20 zt. Tymczasem w rozdziale 4.6 podano odpowiednio 246
380,95 zt, 309 480,55 zt i 351 791,16 zt, a jako sume trzyletnig 934 843,45 zL. Co wigcej, nawet
suma trzech wartosci rocznych zapisanych w tekscie wynosi 907 652,66 zi. a wigc nie
odpowiada podanej warto$ci tacznej.

Na rys. 11 (s. 66) warto$¢ dla 2022 r. wynosi z kolei okoto 354 324,99 zi, czyli jest
zblizona do sumy z zalgcznika, ale rézni sic od wartodci zapisanej w tekscie. Podobne
niescistosci zauwazono podczas weryfikacji wskaznikow ekonomicznych. Dla pojazdu nr 1
suma kosztdw napraw z trzech zalacznikéw wynosi 22 884,80 zi, liczba awarii 5, a taczny
przebieg 117 374 km. Zgodnie ze wzorami podanymi przez Autora powinno to prowadzié do
EW4 =4 576,96 zt/awarig, EW5 = 7 628,27 zt/rok oraz EW6 okoto 0,195 zt/km. W tabeli 5 (s.
71) podano odpowiednio 5 545,1; 9 241.8 i 0.24. W rozprawie doktorskiej opartej na
autorskiej metodzie wskaznikowej tok obliczen powinien by¢ w pelni odtwarzalny.

Watpliwosci dotycza réwniez wskaznika OWS. Dla pojazdu nr 13 suma czaséw napraw
z lat 20202022 wynosi 1 417,2 h, czyli 59,05 dnia. Na rysunku 15 podano jednak 177,15 dnia,
a wige dokfadnie trzykrotnosé tej wartoéci. Moze to oznaczaé, ze w algorytmie ponownie
uwzgledniono diugos¢ trzyletniego okresu, mimo Ze czas napraw byt juz wezesniej
zsumowany. Wymaga to jednoznacznego wyjasnienia definicji zmiennej Tn oraz jednostek
wykorzystywanych w obliczeniach.

Kolejna niesp6jnosé¢ wystepuje pomigdzy szczegdtowym przykiadem obliczeniowym a
tabelg 13. Dla przetargu nr 1 Autor pokazuje $rednie wartosci TW = 0,597, EW = 0,427 i OW
= 0,680, z ktérych przy wagach 0,539; 0,164: 0,297 otrzymuje SWO = 0,594. Sam rachunek
jest poprawny. W tabeli 13 dla tego samego przetargu wpisano jednak TW = 0,52, EW = 0,41
1 OW =0,68. Z tych wartosci otrzymuje si¢ SWO okoto 0,549, a nie 0,594. Dla przetargu nr 14
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wartosci 0,30; 0,45 i 0,51 prowadza do SWO okoto 0,387, podczas gdy tabela podaje 0,712.
Oznacza to, ze z danych zbiorczych nie mozna odtworzy¢ kluczowego miernika autorskiej
metody.

Rowniez statystyki opisowe z tabeli 14 nie sg w petni zgodne z tabelg 13. W tabeli 13
EW przyjmuje m.in. wartosci 0,69 i 0,84, podczas gdy tabela 14 wskazuje maksimum EW =
0,53. Dla SWO tabela 13 zawiera wartosci od okoto 0,30 do 0,862, podczas gdy tabela 14
podaje zakres 0,39-0,86. Poniewaz tabela 14 jest nastepnie podstawg dalszych interpretacii,
wymaga ponownego przeliczenia bezposrednio z danych zrodtowych.

Szczegblnego wyjasnienia wymaga przyjety przez Autora prég decyzyjny SWO =
0,68. W pracy (s. 89) stwierdzono. ze przypadki osiggniecia zaktadanego zysku
charakteryzowaly sie wartosciami SWO powyzej tej granicy. Tymczasem przetarg nr 31
oznaczony jako ,,TAK” ma SWO = 0,674. a przetargi nr 7, 14 i 34 oznaczone jako ,NIE” maja
odpowiednio 0,716, 0,712 i 0,712. Prég 0,68 nie rozdziela zatem obu grup jednoznacznie. Sam
fakt, ze zdecydowana wigkszos¢ przypadkéw jest klasyfikowana zgodnie z wynikiem
ckonomicznym, jest interesujacy i przemawia za uzytecznoscia SWO, lecz nie uzasadnia
okreslania wartoéci 0,68 jako jednoznaczne;j granicy decyzyjne;j.

Pozytywnie oceniam natomiast sama prébe statystycznej weryfikacji modelu. Autor
stosuje test Shapiro-Wilka, nastepnie test t-Studenta dla wskaznikéw o rozktadzie uznanym za
normalny oraz test U Manna-Whitneya dla pozostatych. Kierunek wynikéw wskazuje na
wyrazne roznice migdzy grupami kontraktow osiggajacych i nieosiagajacych zaktadanego
zysku. W tekscie pojawia sie tez odwotanie do nieistniejacej pozycji bibliograficznej [1 12],
mimo ze bibliografia konczy si¢ na pozycji 87.

3.5. Ocena dyskusji i wnioskéw

Dyskusja wynikéw jest poprawnie powiazana z praktycznym celem rozprawy, ale
pozostaje zbyt krétka w stosunku do znaczenia tej czedci pracy. Autor wskazuje zalety metody
oraz niektore ograniczenia, m.in. zalezno$é od dostepnosci danych oraz koniecznosé
wiasciwego doboru kryteriéw i wag. Brakuje natomiast pogigbionego poréwnania wynikéw z
innymi metodami metodami oceny niezawodnosci flot oraz rozwigzaniami stosowanymi w
zarzgdzaniu ryzykiem kontraktowym.

Za zbyt daleko idace uznaje okreslenie proponowanej metody jako ,narzedzia
uniwersalnego”. Metode zweryfikowano na jednym przedsigbiorstwie, trzydziestu pojazdach
idanych z lat 2020-2022. Okres ten byt dodatkowo nietypowy z uwagi na pandemig, zaktocenia
tancuchéw dostaw i silng zmienno$é cen paliw, czgsci oraz usthug. Wyniki potwierdzaja
mozliwos¢ zastosowania rozwiazania w analizowanym przedsiebiorstwie, lecz nie stanowig
jeszcze wystarczajacego dowodu Jego uniwersalnosci. Potwierdzenie tej cechy wymagatoby
walidacji na innych flotach i przedsiebiorstwach.

Whioski w wigkszosci wynikaja z przeprowadzonych analiz i odpowiadaja zatozonemu
kierunkowi badan. Cz¢$¢é ma jednak charakter podsumowania faktéw, a nie wnioskéw
naukowych. Wymagaja doprecyzowania zwlaszcza stwierdzenia dotyczace . korelacji”, jezeli
nie zostaly poparte formalng analiza korelacyjng, oraz wniosek o Jednoznacznym progu SWO
= 0,68. Istotnos$¢ statystyczna réznic migdzy grupami nie ,,dowodzi trafnogci” samego doboru



wskaznikéw, lecz wskazuje, ze rozklady analizowanych miar réznia sie mi¢dzy badanymi
grupami.

W mojej ocenie cel pracy zostal zrealizowany w zakresie koncepcyjnym: Autor
opracowat struktur¢ metody, zdefiniowal system miernikéw, zastosowat normalizacje i
wazenie kryteriow oraz skonstruowal syntetyczny wskaznik SWO. Empiryczna walidacja
wymaga jednak dodatkowego udokumentowania, gdyz rozbieznosci pomiedzy danymi
zrodtowymi, tabelami i wartosciami SWO dotycza centralnego elementu rozprawy. Do pelnego
potwierdzenia tezy konieczne jest przedstawienie spéjnego i odtwarzalnego ciagu obliczen.

3.6. Ocena literatury

Bibliografia liczy 87 numerowanych pozycji i obejmuje akty prawne, publikacje
dotyczace publicznego transportu zbiorowego, ekonomiki transportu, utrzymania ruchu, TPM,
TQM i zarzadzania. Wykorzystano rowniez kilka nowszych Zrédet z lat 2021-2025. Dobor
literatury jest zwigzany z tematyka pracy, jednak z punktu widzenia rozprawy przygotowanej
W 2026 r. jej aktualnos¢ i umigdzynarodowienie nalezy uznaé za niewystarczajace. Brakuje
nowszych publikacji dotyczacych wspétczesnego utrzymania ruchu, diagnostyki predykcyjne;j,
monitorowania stanu technicznego floty oraz nowoczesnych metod wspomagania decyzji.
Kluczowe rozwazania w rozdziatach 2.1-2.2 odwoluja sie m.in. do pozycji [39] z 2008 r. oraz
[40] z 2016 r., a wigc do literatury klasycznej i stosunkowo starej w odniesieniu do rozprawy
przygotowanej w 2026 r. Co wigcej, 53 to przede wszystkim publikacje dotyczace systemu
Toyoty i lean management, a nie najnowszego stanu wiedzy w obszarze wspolczesnego
utrzymania ruchu.

Bibliografia wymaga korekty formalnej i uporzadkowania numeracji. Nas. 103 w pozycji
22 wystepujg oznaczenia ,,19a” i ,,19b” wraz z niekompletnymi danymi bibliograficznymi, na
s. 104 pojawiaja si¢ nietypowo wigczone do wykazu pozycje ,.42b” i .43b™, natomiast na s. 106
w ramach pozycji 82 zamieszczono oznaczenia,.83a” i ,,83b”, mimo ze dalej wystepuje réwniez
odrgbna pozycja 83. Dodatkowo na s. 92 w opisie testu t-Studenta Autor odwotuje sie do
pozycji [112], podczas gdy wykaz bibliograficzny koriczy sie na pozycji 87.

3. Uwagi szczegolowe i pytania do Doktoranta

Uwagi szczegotowe:

- s.5. Jest , poziom marzowos¢”. Powinno by¢: ,,poziom marzy”

- 5.36. We wzorze 9, Zmienna Kc powinna by¢ opisana Jako planowane koszty. Doktorant
zamiennie uzywa stowa przychéd z zyskiem, sa to catkowicie inne kategorie ekonomiczne.

- 8.36. Uciete zdanie ., W kilku sytuacjach wysigpity straty netto, mimo.”

- 8.64. Brak petnej informacji o danych W niniejszej rozprawie doktorskiej uwzgledniono

zaréwno dane historyczne obejmujgce lata 2020-2022.



- 5.65. Podpis osi X na rys. 9 przedstawia liczbe a nie strukture taboru przedsigbiorstwa
transportowego.

- 8.66. Opis 0si Y narys. 11 powinien brzmieé Koszt napraw a nie awarii.

Pytania do Doktoranta:

I. Prosze syntetycznie przedstawi¢ logike procesu badawczego: gtéwny problem naukowy, wynikajace
z niego hipotezy, cel pracy oraz wiasny wklad Autora. W tym kontekscie prosze wskazaé, ktdre
elementy opracowanej metody maja charakter autorski. a ktére wynikaja z zastosowania znanych
metod, w szczegdlnosci AHP.

2. W czgsci obliczeniowej wskazano kilka rozbieznosci pomigdzy danymi zrédlowymi, wartosciami
wskaznikéw oraz wynikami SWO. Prosze ogdlnie wyjasnic, z czego wynikaja te niespéjnosci i czy
ich korekta moze zmieni¢ ranking analizowanych przypadkéw, wartoéé progu decyzyjnego lub
koficowe wnioski pracy.

3. Prosz¢ oméwié zasadno$é przyjecia wartosci SWO = 0,68 jako granicy wspomagajacej decyzje o
przystapieniu do przetargu. W jaki sposob nalezatoby zweryfikowaé stabilno$é tego progu i ocenié
jego przydatnos¢ w innych przedsiebiorstwach?

4. Jakie kluczowe wskazniki efektywnosci KPI, zdaniem Doktoranta, powinny by¢ stosowane do
kompleksowej oceny przedsigbiorstwa transportowego specjalizujacego si¢ w przewozie 0séb i w
Jaki sposéb zaproponowane wskazniki TW, EW i OW odnosz3 sie do takiego systemu KPI?

5. Jak rozw6j wspdtczesnych systeméw utrzymania ruchu — w szezegélnosci diagnostyki predykcyjnej,
utrzymania zaleznego od stanu technicznego i cyfrowego monitorowania floty — mégiby wptynaé
na zestaw kryteriow oraz konstrukcj¢ zaproponowanej metody?

6. Proszg scharakteryzowa¢ najwazniejsze ograniczenia przeprowadzonej walidacji. wynikajace z
analizy jednego przedsigbiorstwa, trzydziestu pojazdéw, lat 2020-2022 oraz wylacznie wygranych
postgpowan. Jakie dalsze badania nalezatoby przeprowadzi¢, aby potwierdzi¢ mozliwosé
uogdlnienia i praktycznej implementacji metody?

Proszg, aby Doktorant w trakcie publicznej obrony odniést sie do powyzszych pytan. Szczegdlowe
uwagi rachunkowe przedstawione weczesniej w recenzji traktuje jako podstawe do weryfikacji
poprawnosci materiatu obliczeniowego, natomiast podczas obrony oczekuje syntetycznego wyjasnienia
ich przyczyn, wptywu na korficowe wyniki oraz wskazania istoty wlasnego wkiadu naukowego.

6. Ocena koncowa

Recenzowana rozprawa doktorska mgr. inz. Michata Stowikowskiego podejmuje aktualny i
wazny problem zarzgdzania zasobami technicznymi przedsiebiorstw publicznego transportu
zbiorowego w kontekscie podejmowania decyzji przetargowych. Za szczegblnie wartosciowe nalezy
uznaé powigzanie zagadnien niezawodnoéci i dostgpnosci taboru z ekonomicznym aspektem realizacji
kontraktéw oraz prébe ujecia tych czynnikéw w postaci jednzgo syntetycznego wskaznika decyzyjnego.
Praca ma wyrazne walory aplikacyjne, a wykorzystanie rzeczywistych danych przedsiebiorstwa
zwigksza jej praktyczne znaczenie.

Doktorant wykazat znajomos¢ problematyki eksploatacji taboru, utrzymania ruchu, ekonomiki
transportu oraz metod wielokryterialnego wspomagania decvzji. Zaproponowana koncepcja SWO moze
stanowi¢ interesujaca podstawe dalszych badan i po whasciwe] kalibracji oraz walidacji moze by¢
uzytecznym elementem systemdéw wspomagania decyzji w przedsiebiorstwach transportowych.

Mimo wskazanych zastrzezefi stwierdzam, ze rozprawa potwierdza wiedze teoretyczng
Doktoranta, umiejgtnos¢ samodzielnego sformutowania problemu badawczego oraz opracowania
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autorskiego rozwiazania o charakterze aplikacyjnym. Cel pracy zostal osiggniety w zakresie
opracowania struktury metody i syntetycznego wskaznika SWO. Weryfikacja empiryczna wymaga
natomiast podczas obrony przedstawienia spdjnego i odiwarzalnego ciagu obliczefi oraz wyjasnienia
wskazanveh rozbieznosci,

Biorge pod uwage walory naukowe i aplikacyjne rozprawy oraz oryginalnoéé podjetej
proby rozwigzania problemu wspomagania decyzji przetargowych z uwzglednieniem stanu
technicznego taboru, stwierdzam, Ze rozprawa doktorska mgr. inz Michala Stowikowskiego pt.
wAutorska metoda analizy ofert transportowych, uwzgledniajaca stan techniczny taboru jako
narzgdzie wspierajgce podejmowanie deevzji” spelnia wymagania okreélone w art. 187 ustawy z
dnia 20 lipca 2018 r. — Prawo o szkolnictwie wyZszym i nauce i wnosze o dopuszczenie mgr. ini
Michala Slowikowskiego do publicznej obrony rozprawy doktorskiej przed wlasciwym organem
Politechniki Slaskiej.

Krakow, 22.07. 2026 r

Prof dr hab. inz. Maciej Kubo#
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