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1. Ocena wyboru problemu badawczego

Podjety przez Autorke problem badawczy, zwigzany z okresleniem wplywu czynnikéw
ekonomicznych, spolecznych oraz psychologicznych na zachowania transportowe
mieszkancow Polski uwazam za wazny i aktualny. Wynika to z miedzy innymi z negatywnego
odziatywania transportu na srodowisko naturalne i zwigzanej z tym potrzeby zmian wzorcoéw

mobilno$ci.

Rosnaca mobilnos¢ mieszkancow. szczegdlnie przy wykorzystaniu motoryzacji
indywidualnej, implikuje szereg zagrozen w tym kosztéw $rodowiskowych. Stad
uwzglednienie w analizie trzech czynnikéw a w szczegdlnosci psychologicznego oceniam
pozytywnie. Wartosciowe w tym zakresie wydaje sie zbadanie wpltywu np. emocji, uczué, stanu
psychicznego, okolicznosci zyciowych (matzenstwo, rozwod, urodzenie dziecka), okolicznosci
zawodowych (awans, emerytura, zmiana miejsca pracy) na zachowania komunikacyjne. Wazne
w tym zakresic sa rOwniez zmiany postrzegania transportu, w kontekscie przemieszczania,
uwzgledniajgc cechy grup oséb (pokolen). Zauwazalne jest odmienne podejscie do kwestii

posiadania oraz korzystania przez obywateli z dobr, ustug w tym ustug transportowych.

Podsumowujac podjeta w pracy doktorskiej przez Panig Cordula Welte-
Bardtholdt problematyka, osadzona w nurcie ekonomii behawioralnej, jest warto$ciowa.

Swiadczy o Jej dobrym rozeznaniu w aktualnych problemach zwigzanych z mobilnos$cia.
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Wiedza oraz przedstawione w dysertacji wyniki badan, wnosza nowe elementy poznawcze

w zakresie analizowanego problemu badawczego.
2. Ocena celow, pytan badawczych oraz hipotez pracy doktorskiej

Celem pracy doktorskiej bylo zbadanie wplywu czynnikéw ekonomicznych,

spotecznych i psychologicznych na zachowania transportowe mieszkancow Polski, z
wykorzystaniem podejscia conjoint analysis.

Do przedstawionego w pracy celu badawczego przyporzadkowano nastgpujace pytania
badawcze (glowne oraz pomocnicze):
Pytanie gléwne: Czy okolicznosci osobiste, emocje, problemy kierowcow, plec 1 instrumenty
polityki maja wplyw na zachowanie transportowe?
Pytania pomocnicze:

1. Czy zmiany okolicznosci zyciowych i sytuacji zawodowej maja wplyw na zachowania

transportowe?

2. Czy stan psychiczny/do$wiadczane odczucia majg wplyw na zachowania transportowe?
3. Czy posiadanie prawa jazdy ma wplyw na zachowania transportowe?

4. Czy wspolne korzystanie z samochodu ma wplyw na zachowania transportowe?

5. Czy pte¢ ma wptyw na zachowania transportowe?

6 Czy instrumenty polityki maja wplyw na zachowania transportowe?

7 Czy zachety od pracodawcow maja wplyw na rzeczywiste zachowania transportowe?

8 Czy brak dostepu do samochodu ma wplyw na rzeczywiste zachowanie w transporcie?

Cel gldwny pracy zostal sformulowany poprawnie. Podobnie mozna oceni¢ pytania
badawcze.

Do przedstawionych w pracy celow oraz pytan badawczych nawigzujg hipotezy
badawcze: glowne oraz pomocnicze. Zostaly one sformutowane nastgpujaco:
H1 Zmiany okolicznosci zyciowych i sytuacji zawodowej w ciagu ostatnich 24 miesigcy maja
istotny wplyw na zachowania transportowe.
H 1a Zmiany okolicznosci zyciowych i sytuacji zawodowej w ciggu ostatnich 24 miesigcy majg

istotny wplyw na wyboér srodka transportu, jesli pracodawcy oferuja zachety do przechodzenia

na $rodki transportu przyjazne dla srodowiska.
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H 1b Zmiany sytuacji zyciowej i zawodowej w ciggu ostatnich 24 miesiecy maja istotny wplyw
na wybor srodka transportu, jesli nie ma dostgpnego samochodu do przemieszczenia sie do
domu.

H 2 Emocje, takie jak stany psychiczne/doswiadczane odezucia podezas podrézy aktualnym

srodkiem transportu, maja istotny wplyw na zachowania transportowe.

H 2a Emocje, takie jak stan psychiczny/doswiadczane uczucia podczas podrdzy obecnym
srodkiem transportu, maja istotny wplyw na wybor srodka transportu, jesli pracodawcy

zachegcajg do zmiany $rodkow transportu na przyjazne dla srodowiska.

H 2b Emocje, takie jak stan psychiczny i do$wiadczane, uczucia podczas podrézy aktualnym
srodkiem transportu, majg istotny wplyw na wybdr srodka transportu, jesli nie ma dostepnego

samochodu do domu.

H 3 Posiadanie prawa jazdy i doswiadczenie w zakresie wspéldzielenia samochodéw, maja

istotny wplyw na zachowania transportowe.

H 3a Posiadanie prawa jazdy ma znaczacy wplyw na wybor srodka transportu, jesli pracodawcy

oferuja zachety do przechodzenia na $rodki transportu przyjazne dla srodowiska.

H 3b Posiadanie prawa jazdy ma znaczacy wplyw na wybdr srodka transportu, jesli nie ma

dostepnego samochodu do domu.

H 3¢ Doswiadczenie w zakresie wspolnego korzystania z samochodow ma znaczacy wplyw na
wybor srodka transportu, jesli pracodawcy oferujg zachety do przechodzenia na srodki

transportu przyjazne dla srodowiska.

H 3d Carsharing ma znaczacy wplyw na wybor $rodka transportu, jesli nie ma dostepnego

samochodu do domu.
H 4 Pte¢ ma znaczacy wplyw na zachowanie w transporcie.

H 4a Ple¢ ma znaczacy wplyw na wybdr srodka transportu, jesli pracodawcy oferuja zachety

do przechodzenia na $rodki transportu przyjazne dla srodowiska.

H 4b Ple¢ ma znaczacy wplyw na wybor $rodka transportu, jesli nie ma dostepnego samochodu

do domu.

HS5 Instrumenty polityki transportowej maja znaczacy wplyw na zachowania transportowe.
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H 5a Instrumenty polityki transportowej majg znaczacy wplyw na zachowania transportowe,
jesli pracodawcy oferujg zachety do przechodzenia na s$rodki transportu przyjazne dla
srodowiska.

H 5b Instrumenty polityki transportowej w zakresie kar 1 zachet maja znaczacy wplyw na

zachowania transportowe, jesli nie ma dostepnego samochodu do domu.

H6 Zachety pracodawcoéw majg znaczacy wplyw na rzeczywiste zachowania transportowe.

H7 Brak mozliwosci dojazdu do domu ma znaczgcy wplyw na rzeczywiste zachowanie w

transporcie.

H 8 Posiadanie prawa jazdy ma istotny wplyw na rzeczywiste zachowania w podrozy.
Merytorycznie przedstawione hipotezy: gléwna i pomocnicza, sa sformulowane

poprawnie.. Mozna miec¢ zastrzezenia, podobnie jak do pytan badawczych, do duzej liczby

hipotez pomocniczych. Jednak nalezy podkreslié, ze uszczegélowiaja one analizowany

problem badawczy.

Podsumowujac przyjety w pracy cel, pvtania badawcze oraz hipotezy badawcze

zostaly sformulowane poprawnie, korespondujj za sobg i oceniam je pozytywnie.

3. Metody i techniki badawcze

W recenzowanej rozprawie doktorskiej Autorka wykorzystata nastepujgce metody i

techniki badawcze:

1. Krytyczng analize literatury przedmiotu.
Metodg Conjoint analysis.
Metody ilosciowe.

LimeSurvey, wersja 3.17.0+190402 (LimeSurvey, 2018).

T O

Oprogramowania statystycznego Statistica 64, wersja 13.1 (Dell Inc.. 2016).

Wysoka warto$¢ praca prezentuje pod wzgledem empirycznym. Pozyskane w toku
badan ankietowych informacje staly sie wartosciowym zrédiem informacji dla Doktorantki,
ktore, w ostatnim rozdziale, umiejetnie wykorzystala. Pozytywnie oceniam sposéb doboru

proby badawczej oraz wykorzystane przy tym metody i techniki badawcze.

Podsumowujgc warsztat naukowo-badawcezy Autorki oceniam pozytywnie.
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6. Ocena ukladu oraz zawarto$ci merytorycznej pracy doktorskiej

Recenzowana rozprawa sklada sie¢ z 325 stron. W tym zakresie miesci si¢ jaj zasadnicza
czes¢ a takze streszczenia, podzigkowania dla promotora oraz rodziny, lista publikacji
doktorantki, bibliografia, spisy tabel i rysunkow, lista skrotéw, kwestionariusze ankiet (w
jezyku polskim oraz angielskim). W pracy znajduje sie 75 tabel oraz 48 rysunkow. Znaczaca

jest liczba publikacji, ktora zajmuje ok. 55 stron pracy doktorskie;j.

Zasadnicza cze$¢ tworzy wstep, 4 rozdzialy oraz wnioski. W zakresie 4 rozdzialow
opisano wyzwania zwiazane z mobilnoscig (rozdzial 1), problematyke racjonalnosci i

irracjonalnosci (rozdziat 2), metodologie badan (rozdziat 3) oraz rezultaty badan (rozdziat 4).

Rozdziat 1 charakteryzuje podstawowe zagadnienia zwigzane z mobilnoscia. Autorka
w poczatkowe] czesci tergo rozdziatu przedstawia wybrane zagadnienia zwigzane z
transportem a w szczegdlnosci z samochodem osobowym. Rzeczywiscie rola samochodu
osobowego jako srodka ,,umasowienia” mobilnosci jest znaczgca. W interesujacy sposob
przedstawia role samochodu osobowego jako generatora rozwoju naszej mobilnosci, stusznie
wykazujac szereg negatywnych konsekwencji z tym zwiazanych. Do gléwnych zaliczyta:
kongestie, wypadki drogowe, halas i zanieczyszczenie powietrza. Prezentowane w takim
ukfadzie informacje sa aktualne, a zakres analizy obejmuje: UE, wybrane kraje UE a takze
Polske¢. Pewnym mankamentem jest brak przyjecia spojnych ram czasowych dla analizy

prezentowanych danych.

Warto podkresli¢, ze Autorka w tej czes$ci pracy nie koncentruje sie jedynie na
samochodzie osobowym i jego negatywnym wplywie zwigzanym z mobilno$cig. Zauwaza
rowniez bledy urbanistyczne generujagce dodatkowy ruch (np. oddzielenie aktywnosci
produkcyjnej oraz mieszkalnej). W Polsce wiele miast rozwijanych bylo w mysl takiej
koncepcji, powstawaly duze osiedla (sypialnie), ktore lokalizowano w znacznej odleglosci od
miejsc pracy ale rowniez osrodkéw edukacyjnych na poziomie srednim i wyzszym. Takie
podejscie generuje dodatkowy wzrost natezenia ruchu. W zalozeniach duza jego czes¢ miala

by¢ obstugiwana przez transport publiczny jednak jest realizowana przez samochody osobowe.

Przewaga motoryzacji indywidualnej nad zbiorowa ale rowniez jak zauwaza Autorka
relatywnie niskie ceny paliw, rozbudowa infrastruktury sprawily, ze dzi§ mamy duze kltopoty
wyrazone kongestig czy tez spadkiem predkosci podrozy. Problem ten dotyczy szczegdlnie

obszarow zurbanizowanych.
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Duza uwage Autorka po$wigca analizie zwigzanej z samochodami osobowymi (liczba,
wiek, rodzaj paliwa). Cho¢ Autorka nie prezentuje najnowszych danych w tym zakresie (moze
to wynika¢ z czasu pisania tej czgsci pracy) to w Polsce osiagniety juz zostal bardzo wysoki
wskaznik motoryzacji—w 2021 r. wyniost 679, w 2020 r. 656'. Co wazne, wplywa na to, przede
wszystkim import uzywanych aut. Nie jest to proces dobry. gdyz nie pozwala na odmladzanie
floty (lub utrzymanie status quo) jak rowniez nie pozwala na wieksze ograniczanie
negatywnego wplywu na Srodowisko naturalne. Pozytywnie oceniam wilacznie w proces

analizy wplywu pandemii COVID na rynek motoryzacyjny.

Widoczna jest skfonnos¢ Autorki do wiaczania watkéw pobocznych w gléwny nurt
analizy. Dotyczy to na przyktad oddzialywania przemystu na srodowisko naturalne. To
mogloby by¢ ujgte w przypisach.

Jednym z obszaréw analizy sa wypadki drogowe. Przedstawiona analiza z tego zakresu
zostata odmieniona do transportu kolejowego. W tym miejscu moze pojawi¢ sie pytanie o
przestanki takiego zestawienia (samochdd osobowy — transport kolejowy). Takie podejscie
wydaje si¢ pewnym uproszczeniem. Przede wszystkim pominigto w analizie publiczny
transport samochodowy (autobusowy), ktory bytby wartosciowym odniesieniem w kontekscie

transportu publicznego.

Dalsza czgs¢ rozdzialu zostala po$wigcona zrownowazonemu rozwojowi oraz
zrownowazone] mobilnosci. Dobrze przedstawiono podstawowe zagadnienia zwiazane z
koncepcjg zroéwnowazonego rozwoju oraz zréwnowazonej mobilnoéci. Dotyczy to genezy

powstania i ewolucji koncepcji zrownowazonego rozwoju.

Pozytywnie oceniam wnioski Autorki o potrzebie wzmocnienia roli transportu
publicznego w koncepcji zrownowazonej mobilnosci jak réwniez przeglad polityk UE w
zakresie zrownowazonej mobilnosci. Brakuje natomiast odniesien do zréwnowazonej
mobilnosci na poziomie krajowym oraz podjecia proby oceny realnosci przyjetych w planach
zalozen.

W koncowej czesci rozdzialu Autorka podjeta prébe analizy réznych rozwigzan
wspierajgcych zréwnowazong mobilnosé. Calosé analizy Autorka poprzedzita stusznym
stwierdzeniem, ze na ksztalt mobilnosci oraz jej rozwoj wplyw ma wiele czynnikéw. Poza
srodowiskowymi wazne sa rOwniez wartosci i normy spoleczne, cyfryzacja, nowe technologie

czy tez urbanizacja. Prezentowane informacje maja charakter przegladowy i dotycza takich

! Transport wyniki dzialalnosci 2021, GUS, Warszawa, 2022 s. 13.
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rozwigzan jak: pojazdy autonomiczne, ustugi typu MaaS, ruch rowerowy, pieszy czy tez
rozwigzania oparte na wspoldzieleniu. Wydaje si¢, ze wartosciowym dla treSci rozwazan
byloby przedstawienie koncepcji rozwigzan opartych o elastyczne systemy transportu. Sa one
powszechne w panstwach Europy Zachodniej. W Polsce dwa miasta zdecydowaly sie na

wprowadzenie takich systemow.

Autorka duzo uwagi poswigcita elektryfikacji transportu. W tym miejscu brak jest
jednak krytycznego podejscia do koncepceji elektryfikacji a co najmniej przedstawienia wad i
zalet tych rozwiazan. Nie potrafimy na dzien dzisiejszy odpowiedzie¢ na kilka kluczowych
pytan z tym zwigzanych: problem zywotnosci baterii, jej utylizacji, uzytecznosci pojazdu
elektrycznego bez baterii (jego wartos¢, mozliwosé sprzedazy) to prawdopodobnie gléwne z
nich. Ponadto sama produkcja pojazdu tez nie jest w 100% zeroemisyjna. Pozostaje rowniez
kwestia produkcji pradu. Na dzien dzisiejszy w Polsce waznym zrédlem pozostaje wegiel
kamienny/brunatny. Generalnie ta czg$¢ pracy oceniam pozytywnie, szczegdlnie w zakresie
charakterystyki pojazdow autonomicznych. Informacje do tej czesci pracy pochodza generalnie
z doswiadczen rynku niemieckiego. Znajac catos¢ pracy, zabraklo mi w rozdziale 4 wlgczenia
w proces badawczy rozwigzan opartych o pojazdy autonomiczne: poznania opinii

respondentow na ich temat.

Rozdziat 2 pracy zostal poswiecony racjonalnosci oraz irracjonalnosci. Wydaje sig, ze
w tytule pracy brakuje dookreslenia w jakim konteks$cie jest prezentowana powyzsza
problematyka. By¢ moze wlasciwym byloby dookreslenie: w konteks$cie ekonomii
neoklasycznej i behawioralnej? Jest to rozdzial typowo teoretyczny, w ktorym dobrze
przedstawiono podstawowe zagadnienia zwigzane z racjonalno$cig oraz nieracjonalnosci

odniesione do aktywnoséci cztowieka.

W nurcie ekonomii behawioralnej, jako nauki interdyscypnarnej, znajduja sie
zagadnienia zwigzane z ekonomia, psychologia oraz socjologig. Wazne jest tu spostrzezenie,
ze decyzje uzytkownikdéw uzaleznione sg od czynnikow losowych, co oznacza, ze nie mamy do
czynienie przy wyborach z racjonalnym postepowanie (na co nacisk kladzie ekonomia
klasyczna/neoklasyczna). Na wszystkie te aspekty zwraca uwage Autorka. Oceniajac tg czesé
pracy nalezy jednoznacznie podkresli¢ wysoka jej warto$¢ merytoryczna.

Ta czes¢ pracy stanowi wartoSciowe kompendium wiedzy, ktore obejmuje teorig
racjonalnego wyboru oraz zwigzang z tym teori¢ uzytecznosci i gier. Wlasciwie przedstawiono
modele spoleczno-poznawcze nawiazujace do naszych zachowan oraz wynikajace z nich

nawyki, uczucia oraz emocje. Waznym zagadnieniami poruszanymi w tej czesci pracy sa:
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preferencje, uzytecznos¢, ryzyko, niepewno$¢ oraz niejednoznaczno$¢ w  zakresie
podejmowania decyzji.

Kolejny rozdziat pracy poswigcony zostal metodologii (badan preferencji). Tu rowniez
wydaje si¢ zasadna uwaga, ze tytul powinien w wigkszym zakresie odzwierciedla¢ zawartosé
rozdziatu. W ujeciu merytorycznym prezentowane sa tresci zwiazane z wyjasnieniem réznic
migdzy metoda ujawnione;j a stwierdzonej preferencji (analiza conjoint). W poczatkowej czesci
rozdzialu Autorka whasciwie przedstawila geneze powstawania, rozwdj, wady i zalety ale
rowniez krytyke poszczegdlnych rodzajow analizy conjoint. Niewatpliwie wymagato to od
Autorki doglebnej analizy literatury przedmiotu. W dalszej czesci rozdziatu przedstawiono
przeglad technik modelowania i estymacji tej metody, techniki modelowania logitowego oraz
technik modelowania réwnan strukturalnych. Zaprezentowano réwniez rozne etapy procesu
modelowania SEM oraz sposobu zbierania danych. Pozytywnie oceniam przedstawione w
wielu miejscach w liczne przyktady odnoszace si¢ si¢ do zagadnien zwigzanych z transportem
oraz preferencjami. Z lektury tej czesci pracy mozna wyciagnaé pozytywny wniosek, dotyczacy
Autorki pracy, jako badacza naukowego. Widoczna jest duza dociekliwosé, umiejetnosé

porzadkowania wiedzy. czy tez krytyczna analiza literatury przedmiotu.

Ostatnia cz¢$¢ pracy (Rozdzial 4) rozpoczyna sie od prezentacji metod zbierania danych
oraz przedstawienia ich wad i zalet (CAWI, CATI oraz CAPI). Nalezy podkresli¢, ze dla
przedstawionej analizy udalo sie¢ zebra¢ 918 ankiet, co nalezy oceni¢ pozytywnie. Brak jest
Jednak pelnej informacji na temat reprezentatywnosci proby badawczej, chociaz w niektorych
miejscach Autorka odnosi si¢ do tego zagadnienia. Zwraca uwage dominujaca liczba

gospodarstw domowych 1 czy 2 osobowych i to uwzgledniajac dane statystyczne jest prawda.’

W analizie tzw. metryczki warto jest zwrdci¢ uwage na zroznicowanie wielkosci
uktadow osadniczych. Cho¢ w pracy Autorka nie przedstawila jednoznacznych danych na ten
temat, to mozna na podstawie informacji przedstawionej na 161 s. pracy domniemywac, ze w
grupie badawczej bylo ok 73% respondentow, ktorzy mieszkali w miastach o liczbie ludnosci
250-500 tys. mieszkancéw. Na tle danych publikowanych przez GUS, taki odsetek badanych
nalezy uzna¢ za wysoki. Tylko na obszarach wiejskich w Polsce mieszka blisko 40%
mieszkancow. Niestety w statystyce krajowej nie ma takiego przedziatu jak przyjeta Autorka.

Dostgpne informacje wskazuja. ze w Polsce w miastach powyzej 200 tys. mieszkancow

* W 2021 roku mieli$émy 2 osobowych gospodarstw domowych w Polsce 34%: 1 osobowych 23,8%. 3 osobowych
17.8%. Tendencja w tym zakresie jest niekorzystana; na przestrzeni ostatniej dekady: szybko rosnie udzial
gospodarstw 2 i 1 osobowych. Polska w liczbach 2022, GUS, Warszawa 2022,
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mieszka ok 19% ludnosci, z ogélna liczba ok 7,2 min mieszkancow * W tym udziale miesci si¢
duza liczba ludnosci zamieszkujacej w miastach do 250 tys. jak i powyzej przyjetego przez
Autorke przedziatu np.: Warszawa, Krakow, L6dz, Wroctaw, Poznan. W tych pieciu miastach

ok 3,8 mln mieszkancow.

Bardzo wysoko oceniam metodyke przeprowadzonych badan. Zostaty one bardzo
dobrze przygotowane i przedstawione w pracy. Ponadto wyniki sa warte dalszego
rozpowszechnienia, zaréwno w czasopismach krajowych jak i zagranicznych. Uwzgledniajac
przyjete metody badawcze, wnioski moga by¢ cenne dla polityki (transportowej) w zakresie
ksztaltowania mobilnosci. Pewien niedosyt. na co zwraca uwage rowniez Autorka, sprawia
duza liczna braku odpowiedzi (braku wyrazenia opinii przez respondentéw). Byé moze
wartosciowym byloby dotarcie do badanych os6b i préba pozyskania wiedzy o przyczynach
takiej sytuacji.

Warto zwréci¢ uwage, ze wszystkie trzy komponenty tytutu tj ekonomiczny, spoteczny
i psychologiczny maja odzwierciedlenie w przedstawionych analizach. Lektura pracy
doktorskiej pozwala na zauwazenie, ze tylko w aspekcie ekonomicznym jestesmy w stanie
oddzialywa¢ na nasze wzorce mobilnosci. By¢ moze, na co zwraca uwage réwniez Autorka,
przyjecie innych metod badawczych albo w ramach przyjetej metody coinjoint analiza innych
niz przyjeto sytuacji, pozwolitaby na potwierdzenie zaleznosci pomiedzy aspektem

psychologicznym a zachowaniem komunikacyjnym.

Wybor dwoch sytuacji, ktore zostaty przyjete do analizy w ramach metody coinjoint tj
1. Stosowania zachet przez pracodawcow w celu wspierania mobilnosci opartej na przyjaznych

dla Srodowiska srodkach transportu oraz

2 Wybdr srodka transportu, bez mozliwosci wykorzystania do tego celu samochodu

osobowego, przy dojezdzie do pracy
oceniam pozytywnie.

Podsumowujac przedstawione wyniki badan oceniam jako bardzo wartosciowe i
poznawcze. Szczegolnie dotyczy to pierwszego aspektu. Wiaczenie pracodawcéw, a w tym
zakresie bodZcow o charakterze ekonomicznym, moze przynies¢é ograniczenie
wykorzystywania samochodu osobowego w indywidualnych dojazdach do pracy na rzeczy

dojazdow wspdlnych lub transportem publicznym. Nalezy podkresli¢ dobry dobor alternatyw

? Rocznik statystyczny RP 2021, GUS Warszawa 2021, s. 214
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wyboru, ktére zwigzane byly z: transportem publicznym, przemieszczanie si¢ jako pasazer,
wspolnymi dojazdami czy tez kombinacja réznych $rodkéw transportu. W tym miejscu
zastanawia relatywne male zainteresowanie korzystaniem z ushug car-sharing. Mozna sadzié,

cho¢ nie bylo to przedmiotem analizy ze podobnie niewielkie zainteresowanie towarzyszyloby

pojazdom autonomicznym.

Rozdzial 4 pracy to réwniez potwierdzenie duzej wiedzy Autorki w zakresie metod
ilosciowych. Umiejetnie je wykorzystala co pozwolito na weryfikacje przyjetych celow
badawczych, pytan badawczych oraz hipotez. Zostato to rowniez umiejetnie przedstawione we
wnioskach, ktore koficza prace. Natomiast, szczegdlnie na poczatku czesei z wnioskami pracy

Autorka, chyba niepotrzebnie, powielifa informacje dotyczace zawartosci poszczegolnych

rozdzialow.

Konkluzja

W podsumowaniu chciatbym stwierdzi¢, ze przedlozona do recenzji dysertacja Pani
Cordula Welte-Bardtholdt pt. The Effect of Economic, Social and Psychological Factors
on the Transport Behavior of Polish Citizens - A Conjoint Analysis Approach stanowi
oryginalne rozwigzanie problemu naukowego z dziedziny nauk spolecznych, dyscypliny
ekonomia i finanse. Praca posiada cenne walory empiryczne przez co wzbogaca dorobek w

obszarze ekonomii. Ponadto Autorka wykazala sie odpowiednim warsztatem naukowo-

badawczym.

Stwierdzam, ze przedlozona do recenzji rozprawa doktorska Pani Cordula Welte-
Bardtholdt spelnia wymagania okre$lone w ustawie z dnia 14 marca 2013 r o stopniach
naukowych i tytule naukowym oraz stopniach i tytule w zakresie sztuki stawiane rozprawom
doktorskim w dziedzinie nauk ekonomicznych w dyscyplinie ekonomia (Dz. U z 2017 r. poz.

1789 z p6zn. zm.).

W zwigzku z powyzszym, wnoszg¢ o jej przyjecie i dopuszezenie do publicznej

obrony.
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