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Recenzja
rozprawy doktorskiej mgr. inz. Adriana Sliwy
pt. Uwarunkowania ekonomiczne rogwoju elektrycznych pojazdoéw drogowych
przygotowanej pod kierunkiem prof. dr. hab. Jana Burnewicza jako promotora
i dr. hab. Michata Suchanka jako promotora pomocniczego

Podstawa sporzadzenia recenzji sg ustawa o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o
stopniach i tytule w zakresie sztuki z dnia 14 marca 2003 roku (Dz. U. nr 65, poz. 595 z pozn.
zm.) w zwiazku z art. 179 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2018 roku przepisy o wprowadzajace
ustawe — Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. 2018, poz. 1669), a takze
Rozporzadzenie Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego z dnia 19 stycznia 2018 roku w
sprawie szczegblowego trybu i warunkéw przeprowadzenia czynnoSci w przewodzie
doktorskim, w postepowaniu habilitacyjnym oraz w postgpowaniu o nadanie tytutu profesora
(Dz. U. 2018, poz. 261). Przedmiotem oceny jest to, czy rozprawa stanowi oryginalne
rozwiazanie problemu naukowego, czy wykazuje ogolna wiedzg teoretyczng kandydata w danej

dyscyplinie naukowej oraz umiejetno$¢ samodzielnego prowadzenia pracy naukowe;.

Recenzja zostata wykonana zgodnie z uchwala Rady Dyscypliny Ekonomia i Finanse
Uniwersytetu Gdanskiego z dnia 30 kwietnia 2020 roku oraz pismem dr. hab. prof. UG

Przemystawa Borkowskiego, Przewodniczacego Rady z dnia 4 maja 2020 roku.

1. Ocena podjetej tematyki badawczej, celow i hipotez rozprawy

Autor reprezentuje dyscypling ekonomia i finanse.

Tytut dysertacji Uwarunkowania ekonomiczne rozwoju elektrycznych pojazdéw drogowych
nie odzwierciedla we wlasciwy sposéb treSci przedlozonego opracowania. Ujawnia to

pordéwnanie tytutu z tytutami rozdziatow:

o drugiego, ktory brzmi: Koncepcje, produkcja i koszty wytwarzania samochoddow
elektrycznych (podkreslenie WP),
e ftrzeciego, ktory brzmi: Poréwnanie cech eksploatacyjnych samochodéw

elektrycznych i spalinowych (podkreslenie WP).

Tytuly rozdziatow: pierwszego 1 czwartego zawieraja — odpowiednio — okreSlenie

,elektryfikacji transportu drogowego” oraz ,,elektromobilnoéci drogowe;j”, ale zawarto$¢ tych



rozdziatdw odnosi sie¢ wylacznie do zagadnien zwigzanych z uzytkowaniem samochoddéw

osobowych, a nie wszelkich elektrycznych pojazdéw drogowych.

W zadnym z rozdzialéw nie sg zatem rozwazane kwestie dotyczace innych rodzajéw pojazdow
drogowych niz samochody osobowe, w tym autobuséw z napedem elektrycznym, trolejbusow,
a takze samochodéw uzytkowych ciezkich (m.in. przeznaczonych do przewozu tadunkéw na
dalekich dystansach) i lekkich (m.in. przeznaczonych do przewozu paczek w ramach obshugi
ostatniej mili). Z tego powodu uwazam, ze tytul brzmie¢ inaczej, np. ,,Uwarunkowania

ekonomiczne rozwoju elektrycznych samochodéw osobowych”.

Po zapoznaniu si¢ z caloScia dysertacji trzeba stwierdzi¢, ze Doktorant przedstawia wiele
zagadnien, wérdd ktérych uwarunkowania ekonomiczne stanowia jeden z wielu watkow
merytorycznych. Calo$é opracowania jest wartosciowa, gdyz zostaly zgromadzone wazne i
aktualne dane i informacje o samochodach elektrycznych, a takze o ich coraz
powszechniejszym uzytkowaniu. Nalezy domniemywac, ze bardzo rozbudowany zakres
rozwazan ujetych w dysertacji zostat przez Doktoranta podporzadkowany jego wizji

wykorzystania indukcji jako$ciowej (qualitative induction) jako metody badawczej (s. 6).

Konsekwencja umieszczenia w dysertacji bardzo duzej iloéci danych i informacji z r6znych
dziedzin wiaze sie z utrata przez Autora kontroli nad ukladem pracy, jej struktura oraz
objetoscia. Zasadne jest przy tym sformulowanie podejrzenia, ze promotorowi oraz
promotorowi pomocniczemu nie udafo sig naktonié¢ Doktoranta do zadbania o poprawna forme
tego opracowania. W efekcie czytelnik zostaje zmuszony do samodzielnego wyfiltrowania tych
trescei, ktére dotycza ,.ekonomicznych uwarunkowan”, z innych, waznych, ale wykraczajacych
poza formalnie wyznaczony zakres dysertacji, watkow dotyczacych produkcji, eksploatacji i
utylizacji wycofanych z uzycia elektrycznych samochodéw. Poniewaz w ujeciu ilosciowym w
calym tekécie dominuja watki tylko posrednio powiazane z aspektami siricte ekonomicznymi,
to niezbedne jest rozwazenie, czy recenzowana praca doktorska moze zosta¢ zakwalifikowana
jako oryginalne opracowanie w obszarze badan naukowych w dyscyplinie ekonomia i finanse.
Za uznaniem wszystkich gléwnych watkéw merytorycznych ujetych w dysertacji za
wzbogacajacych wiedze o ekonomicznych uwarunkowaniach obstugi potrzeb mobilnos$ci przy
wykorzystaniu elektrycznych samochodéw przemawia tradycyjne inkluzyjne podejScie w
naukach spotecznych do zagadnien operacyjnych, w tym technologicznych. W obszarze
ekonomiki transportu, czyli subdyscypliny gal¢ziowej w teorii ekonomii, od wielu dekad
ujmowane sa watki analizy proceséw gospodarowania, w tym eksploatacji Srodkéw trwatych

stanowigcych element infrastruktury oraz zaliczanych do potencjatu przewozowego. Klasyczna
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pozycje w literaturze stanowi publikacja Mariana Madeyskiego i Elzbiety Lissowskiej,
zatozycieli Katedry Transportu w SGPiS/SGH, pt. Badania analityczne transportu

samochodowego'.

Odnoszac sie do zawartoéci caltej dysertacji trzeba podkresli¢, ze wystgpujacy w niej brak
prawidtowej struktury ujawnia sie przez powtérne prezentowanie wielu danych i informacji.
Cate opracowanie nie zastuguje na ocene pozytywna jego redakcji. Brak prawidtowej struktury
dysertacji kreuje bardzo powazny mankament pracy. Otéz czytelnik moze ,przeoczy¢” istotne
watki, ktére zastugiwatyby na umiejscowienie w wyodrgbnionym punkcie. Do tej kwestii

odnosze sie w dalszej czesci recenzji.

Za cel pracy przyjmuje zapis, w ktorym Autor uznaje, ze ,,problemem badawczym w niniejszej
rozprawie jest okreSlenie znaczenia obiektywnych i subiektywnych czynnikdw
determinujacych pojawienie sie i wdrazanie idei elektromobilno$ci w transporcie drogowym.
Czynniki te majg zarowno wymiar mikroekonomiczny (...) jak i wymiar makroekonomiczny
(s. 5).

Teza badawcza brzmi: ,,w dlugiej perspektywie rozwoj ekonomiczno-spoteczny zalezy coraz
bardziej od zmian techniczno-organizacyjnych, a coraz mniej od dostgpnoéci czynnikow
naturalnych, co ksztattuje innowacyjne trendy rozwojowe systemow transportowych.

Elektryczne pojazdy drogowe stanowia jeden z gtéwnych czynnikéw tych trendow” (s. 6).

Tej tezie towarzysza hipotezy badawcze. Jest ich pig¢ i zostaly sformutowane w formie

hipotetycznych odpowiedzi na pig¢ pytan badawczych (s. 7-8).

Autor podkresla, ze rozprawa ma charakter empiryczny i opiera sig gtdwnie na wnioskowaniu
indukcyjnym. Weryfikacja hipotez zostata przeprowadzona dopelniajacymi si¢ wynikowo
metodami: a) analiza i uogdlnieniem faktéw stanowigcych spectrum cech zjawiska
eletromobinoéci drogowej, b) krytyczng analiza, systematyzacja i generalizacjg pogladow oraz
twierdzen ekspertdw (s. 9). Proces indukcyjny zaczyna si¢ od formulowania zdan
obserwacyjnych i zmierza sie w nim do uzyskania uogélnionej formuty (s. 10). Autor
jednoczeénie zaznacza, ze zasad indukcji nie mozna uzasadni¢ za pomoca logiki i ze indukcja
nie jest tak niezawodna jak dedukcja. Dodaje przy tym, ze ,,wnioskowanie dedukcyjne ma
podstawowa stabo$é, ktéra przejawia sig tym, ze jest ono wprawdzie Scisle, ale mato

odkrywcze” (s. 10).

I'Wyd. trzecie i zmienione, Wydawnictwa Komunikacji i L.aczno$ci, Warszawa 1981.
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We wstepie znajduje sie zapowiedz, Zze przygotowanie badania obejmuje definiowanie pojgé,
klasyfikacje, kategoryzacje, typizacje¢ i systematyzacje zjawisk (s. 12). Wypada stwierdzic¢, ze
niestety ta zapowiedZ nie znajduje jednoznacznego potwierdzenia w tre§ci rozprawy.
Najwiekszg luke w dysertacji stanowi wlasnie brak systematyzacji wieli zjawisk, ktore sa
bezposrednio zwigzane z rozwojem elektromobilnos$ci w motoryzacji indywidualnej. Do tej

kwestii takze odnosze sie w dalszej czgsci recenzji.

Ponadto we wstepie zaznaczono, Ze wnioskowanie zostalo mocno osadzone na metodach
badan poréwnawczych (s. 14). Nasuwa si¢ watpliwo$¢, na ile poprawnie wykorzystano te
metody, skoro w sposoéb bezposredni zestawiono ze sobg wyniki badan ankietowych
przeprowadzonych przy zastosowaniu dwoch réznych ankiet w dwoch réznych zbiorowosciach

respondentow (w pkt. 4.6).

Wybbér przedmiotu badan uznaj¢ za wlasciwy — rozwoj elektromobilno$ci w sferze okreslanej

potocznie jako ,,motoryzacja indywidualna” stanowi bardzo wazne zagadnienie.

Teza badawcza jest sformutowana w oryginalny sposob i wzbudza zaciekawienie, z jakim

wynikiem zostanie zweryfikowana przez Doktoranta.

Nie ulega watpliwosci, Ze przygotowujac recenzowana rozprawg¢ Autor zdecydowal sig
zastosowa¢ odmienne metody badawcze od tych, ktére wykorzystywano we wczesniej
przygotowanych opracowaniach. Mozna sformulowaé przypuszczenie, ze Autor
konsekwentnie reprezentuje poglad (s. 5), ze rodzenia si¢ nowych zjawisk i mutacji ich form
nie mozna po prostu wydedukowaé na podstawie szczegdlowej analizy poszczegolnych
elementow tworzacych dany system (analizy morfologicznej lub morfogenetycznej).

2. QOcena struktury rozprawy

Struktura rozprawy jest wadliwa.

Skoro tre$¢ rozdziatu czwartego zatytulowanego Uwarunkowania publiczne i spoleczne
rozwoju elektromobinos$ci drogowej jest bardzo obszerna (zostala przedstawiona na 95
stronach), to pojawia si¢ pytanie, czy sam ten rozdziat nie wyczerpuje zakresu przedstawionej
dysertacji, a tres¢ pierwszych trzech rozdziatdw moze zostac¢ potraktowana jako opis zagadnien
uzupehiajacych?

Na powyzsze pytanie formuluje odpowiedz: tak, gros zapiséw, ktore sa wazne z punktu
widzenia analizy uwarunkowan ekonomicznych rozwoju elektrycznych samochodéw, znajduje

sie w czwartym rozdziale.



Pojawia si¢ zatem pytanic uzupelniajace. Czy tre$¢ rozdzialdéw pierwszego, drugiego 1 trzeciego

jest istotna i zastuguje na uwzglednienie przy ocenie calej rozprawy?
Na powyzsze pytanie takze odpowiadam twierdzaco: tak.

Dostrzegajac odmienne znaczenie tresci zawartych w rozdziale czwartym od tresci
wezesniejszych trzech rozdziatow, decyduje si¢ — co stanowi zupelnie nietypowa metode
przygotowania recenzji — na oddzielng oceng tresci rozdziatlu czwartego i oddzielna oceng

rozdziatow: pierwszego, drugiego 1 trzeciego.

Przedstawiajac zawarto$¢ calej dysertacji konieczne jest docenienie, ze Autor wykorzystat i

prawidtowo przedstawit w bibliografii:

— 98 pozycji zwartych, w tym opublikowane za granica,

— 23 opracowania pogladowe dostgpne w internecie,

— 73 raporty badawcze dostgpne w internecie,

— 56 zrédet danych statystycznych,

— 133 materiaty informacyjne, opublikowane w j. polskim i w j. obcych,
— 27 dokumentéw prawnych i politycznych.

3. Ocena tresci rozdzialu czwartego

Autor na poczatku rozdzialu czwartego konstatuje: samochody elektryczne naleza do tych
nowych produktéw, ktéorych dyfuzja wymaga dlugiego i Zmudnego wysitku wielu
podmiotéw prywatnych i publicznych (s. 155). Z tresci rozdziatu wynika, ze samochody
elektryczne sa uzytkowane przez konsumentéw (pozostawiajac poza analiza tzw. floty
uzytkowane przez podmioty gospodarcze, administracjg itp.), jesli ich decyzje zakupowe sg
stymulowane réznymi narzedziami wspierania elektromobilnosci (tabela 27, s. 158). W tej
czeSci pracy znajduje sig informacja (s. 170), ze w Europie zostata wprowadzona regulacja,
zgodnie z ktéra od 2021 roku producenci samochodéw beda ponosili karg w wysokosci 95 euro
za kazdy gram emisji CO2 ponad norme 95 g/km przebiegu. Autor zalicza to drastyczne
narzedzie oddzialywania wladzy publicznej na przemyst motoryzacyjny do narzedzi
,,publicznego wsparcia zakupéw samochodéw elektrycznych (s. 159). W tym fragmencie
dysertacji ujete jest bardzo wartoSciowe zestawienie rdznych zachet zakupowych (tabela 28, s.
171). Na kolejnych stronach (s. 173-188) przedstawione sg szczegdtowo dziatania wiadz w
poszczegolnych krajach europejskich, w tym w Polsce. Dane zestawione w tabeli 29 (s. 188)
ujawniajg udziat floty samochoddw elektrycznych w tacznej liczbie samochodow osobowych

eksploatowanych w UE-28 oraz w krajach EFTA. Sredni udzial wynosi odpowiednio 0,52% i



5,01%, a relatywnie wysoki udziat w tej drugiej grupie krajow wiaze sie z wyjatkowo duza
popularno$cig samochodéw elektrycznych w Norwegii (udziat 11,58% w 2019 r.).

Doktorant po$wiecil jeden podrozdziat (4.3, s. 190-214) zjawisku rozwoju infrastruktury
tadowania baterii trakcyjnych. Znajduje sig tutaj stwierdzenie, ze dostgpnos¢ do infrastruktury
jest jednym z najwazniejszych uwarunkowan rozwoju elektrycznej motoryzacji. Omowione
jest zréznicowanie wysokosci ceny energii elektrycznej, gdy tadowanie nastgpuje w punkcie
publicznym oraz w gospodarstwie domowym, a takze przedstawione sg dane o poziomie cen
urzadzen do tadowania. W tym fragmencie Autor powraca do waznej konstatacji, ze uznane
teorie ekonomiczne nie stanowia wystarczajacej podstawy do dedukcyjnego okreslenia
szczegdtowych zasad 1 procedur rozwoju infrastruktury elektromobilnosci, a wige tworzac

nowa wiedze ekonomiczna konieczne jest indukcyjne ustalenie istoty tych zasad (s. 198).

Poniewaz w treSci podrozdzialu 4.3 nie ma odpowiedniego podziatu strukturalnego, to
czytelnik dysertacji moze nie zauwazyé niezwykle cennego fragmentu (s. 210-214)
dotyczacego zapotrzebowania sektora transportu na energig elektryczna. W 2018 r. w UE-28
zuzycie energii elektrycznej przez caly transport drogowy wyniosto 2 TWh,, co stanowilo
zaledwie 0,07% calkowitego zuzycia energii(s. 210). W Polsce ten udziat wynosit 0,01% (s.
214). Natomiast zgodnie z prognozami na 2050 rok, rozwdj elektromobinosci doprowadzi do
Znaczacego wzrostu zuzycia energii elektrycznej, gdyz 65% energii w transporcie drogowym
bedzie zwigzane z wykorzystaniem energii elektrycznej, a jedynie 35% bedzie nadal pochodzito
ze spalania paliw ptynnych (s. 212). W Europie zapotrzebowanie na energie elektryczna moze
wzrosnaé do 3.950 TWh i stanowié 9% ogotu energii elektrycznej zuzywanej w krajach UE (s.
213). W Polsce upowszechnienie elektromobilno$ci moze spowodowac, ze system generacji
energii elektrycznej bedzie musiat by¢ rozbudowany o 7-8 GW mocy, przy zatozeniu, ze do

2030 roku w Polsce bedzie eksploatowane 600 tys. samochodow elektrycznych (s. 214).

Dla rozwazan o uwarunkowaniach ekonomicznych elektromobilnoéci istotne znaczenie ma
kwestia zmian sytuacji fiskalnej w panstwach, w ktérych w miejsce samochodéw spalinowych
bedg wprowadzane samochody elektryczne. Jest to zagadnienie omdwione w punkcic 4.4 (s.
215-221). W literaturze europejskiej ten aspekt zmian strukturalnych w transporcie z jednej
strony i w systemie energetycznym z drugiej strony jest do tej pory bardzo skromnie opisany,
a jak wskazuja niektorzy komentatorzy, celowo pomijany. Doktorant wychwycit najwazniejsze
zagadnienia: potencjalnego spadku dochodéw budzetowych z tytutu réznych podatkow 1 optat,
ktore sa zawarte w cenie paliw plynnych, zréZznicowania opodatkowania paliw silnikowych i

energii elektrycznej. Dane przedstawione w tabelach: 34 (s. 218), 35 (s. 219) 1 36 (s. 220)
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zostaly opracowane w oryginalny sposéb przez Autora i bardzo skromnie wyartykutowany
komentarz do tych danych uznaje za jeden z wazniejszych elementow rozprawy. Ta krotka
cze$é rozdzialu czwartego potwierdza, ze Doktorant wnidst oryginalny wktad do rozwoju nauki

w zakresie nauk ekonomicznych.

Badania wlasne, ktore sg omdwione w podrozdziale 4.6 (s. 226-247), pozwolily Autorowi na
przedstawienie dodatkowych informacji o postawie uzytkownikow samochodow elektrycznych
w wybranych krajach Europy Zachodniej. Te informacje sa zestawione z opiniami polskich
uzytkownikéw samochoddéw spalinowych. Mozna uznaé, ze przeprowadzone badania
ankietowe pozwolity na weryfikacje czesci opinii, ktére byty juz wezesniej opublikowane w
literaturze naukowej i specjalistycznej. Sposob doboru respondentow wsrod mieszkancow
innych krajéw (grupa pierwsza) oraz wérdd ludnosci w Polsce (druga grupa) nie gwarantuje
reprezentatywnogci tych grup. Jak zauwaza Autor, nie ma to wplywu na mozliwos¢ uzyskania
opinii, ktore odzwierciedlaja szerokie spektrum postaw uzytkownikéw zaréwno samochodow

elektrycznych (za granicg) oraz samochoddéw spalinowych (w Polsce).
4. Ocena pozostalych elementéw dysertacji

Rozdziaty pierwszy, drugi 1 trzeci obejmujg tekst od str. 18 do str. 154. Zawarte sg w nich

informacje dotyczace:

— przestanek elektryfikacji pojazdéw drogowych (rozdzial pierwszy),
— cech samochoddéw elektrycznych, w tym kosztéw ich produkcji (rozdziat drugi),
— analize poréwnawczg cech eksploatacyjnych samochodow elektrycznych 1 spalinowych

(rozdziat trzeci).
Zakres przedstawionych informacji jest bardzo bogaty 1 sa one doé¢ aktualne.

Z tytulu podrozdziatu 2.3: Koszty produkcji samochoddw elektrycznych, wynikatoby, zZe jest
to fragment bezpoérednio zwiazany z gléwnym watkiem dysertacji, tj. uwarunkowaniami
ekonomicznymi rozwoju elektrycznych samochodéw osobowych. Zawarto$¢ tego rozdzialu
jednak nie potwierdza takiej sytuacji. Autor w pierwszym zdaniu stwierdza: ,,Mozna postawié
hipoteze, ze przyszta produkcja samochoddéw elektrycznych nie powinna byé drozsza niz
samochodow spalinowych, gdyz jest ona prostsza ze wzgledu na mniejszg liczbg elementow
sktadowych pojazdu” (s. 70). Jest to hipoteza, ktérej Autor nie weryfikuje pozytywnie w
kolejnych akapitach. W tabeli 8 (s. 75) wskazuje natomiast, ze w Norwegii w 2018 roku od
59,5% do 86,4% ceny samochodow elektrycznych klasy $redniej stanowila warto$¢ (cena

zakupu) samej baterii oferowane] jako cze$é zamicnna. Analizujac tre$é tego podrozdziahu
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mozna wykazaé, ze Autor nie wniknat w specyfike funkcjonowania producentéw przemystu
motoryzacyjnego i odwoluje sie¢ do uproszczonych opinii, w jaki sposéb mozna zarzadzac
procesem wytwarzania i ksztattowaé koszty produkcji tak skomplikowanego produktu, jakim
jest samochdd osobowy ery ,,Auto 2.0”. W 2019 roku zakonczyl si¢ niepowodzeniem projekt
produkcji i eksploatacji pojazdu z napgdem elektrycznym (BEV) przeznaczonego do
dystrybucji paczek (eLCV), a w II kwartale 2020 roku zakonczyl sie¢ projekt produkcji
samochodu osobowego (BEV). Zainicjowane przez srodowisko inzynieréw, z profesorem G.
Schuh jako wiodacym innowatorem, z renomowanej uczelni technicznej RWTH w
Akwizgranie (w Niemczech) przedsigwzigcie wdrozeniowe ,,Streetscooter” zostalo zaniechane,
gdyz prostota pojazdu okazata sig cecha o zbyt stabym oddzialywaniu w stosunku do innych
cech charakteryzujacych proces zarzadzania tancuchem dostaw w przemysle motoryzacyjnym.
Podobny los spotkat projekt produkcji samochodu osobowego ,,E.Go”, gdyz promowana przez
profesora G. Schuh’a idea ,taniego prostego samochodu” w ogéle nie znalazla akceptacji po

stronie uzytkownikdéw motoryzacji indywidualnej.

Komentarze Doktoranta do tych informacji oceniam jako poprawne pod wzgledem zgodnosci
z 0golnie dostepna wiedzg ekspercka. Powstaje jednak ogromny niedosyt, ze w tych rozdziatach
pominieto wiele istotnych kwestii, np. przyczyne utraty zdolnosci europejskich producentow
samochodow osobowych (i innego typu pojazdow) do zwigkszania wartosci przedsigbiorstwa.
Skutkiem jest wzrost kwoty kapitalizacji amerykanskiego producenta TESLA do poziomu

przekraczajacego taczna kwotg kapitalizacji niemieckich producentéw Daimlera, BMW 1 VW.

Istotng wadg opracowania w tych rozdziatach jest brak precyzji w opisywaniu niektorych

zjawisk, np. w odniesieniu do zagadnien polityki pro-Srodowiskowej 1 pro-klimatycznej.
5. Dyskusja

W dzialalnoSci naukowej dopuszczalna jest postawa, iZ osoba podejmujaca badanie
zagadnienia teoretycznego lub analiz¢ sytuacji wystgpujacej w praktyce gospodarczej decyduje
si¢ na sformulowanie okreslonej tezy badawczej 1 przedstawienie jej do publicznej dyskusji
mimo braku odpowiednio zredagowanego autorskiego wywodu potwierdzajacego lub
falsyfikujacego owg teze. Taka osoba moze wychodzi¢ z zalozenia, ze samo sformulowanie
tezy stanowi probe wzbogacenia wiedzy naukowej, gdyz w trakcie publicznej debaty nad nig

bedzie mozliwe sformutowanie w sposob precyzyjny nowych zadan badawczych.



Elektromobilnos¢ jest forma dziatalno$ci w transporcie drogowym, ktéra sig¢ dopiero rozwija.
Podzielam poglad przedstawiony w dysertacji, Ze nie mozna rozwaza¢ Tr0zZwoju

elektromobilno$ci odwotujac sie do analizy retrospektywne;j.

Mam watpliwos¢, czy dzieki zastosowaniu metody badawaczej: indukcji jakosciowej, mozna
prawidtowo opisa¢ scenariusze rozwoju elektromobilnoéci. Wydaje sig, ze jest kilka waznych

watkow, ktére Autor — zapewne celowo — pomingt. Zaliczam do nich:

— znaczenie transformacji cyfrowej dla rozwoju przemyshu motoryzacyjnego, ewolucji dobra
konsumpcyjnego jakim jest samochdd osobowy w zwiazku z wprowadzaniem do jego
konstrukcji coraz bardziej rozbudowanego software oraz na skutek usieciowienia
(connectivity) pojazdow i infrastruktury drogowej,

— znaczenie zmian strukturalnych w przemysle motoryzacyjnym, w tym w Europie, od
ktorych zalezy nie tylko tempo wzrostu produkcji samochodow elektrycznych, ale takze ich
ewolucja produktowa,

— znaczenie zmian preferencji konsumentdéw i1 zmian kulturowych w spoleczenstwach wielu
regiondw $wiata, ktore zachodzg wraz ze zmianami pokoleniowymi i1 coraz bardzigj
widocznym spadkiem znaczenia koncepcji ,,Auto 1.0” uwzgledniajacej dominacjg
mezczyzny (reprezentowanego przez James Bonda, agenta 007) nad kobieta, ktora oglada

sie za samochodem prowadzonym przez wymarzonego partnera.

Jednak uznaje za zasadne aby doceni¢ wklad Doktoranta w rozwdj nauki w dziedzinie
ekonomia i finanse, je$li uzna sig, ze szczegolnie treSci rozdziatu czwartego mozna przypisac
cechy dysertacji spelniajacej wymogi okreslone w wyzej wspomnianych przepisach oraz
odpowiadajgcej oczekiwaniom $rodowiska akademickiego. Autor dysertacji powinien mie¢
stworzona szanse przedstawienia swojego dorobku podczas publicznej obrony pracy

doktorskiej i udzielenia odpowiedzi na pytania oraz glosy krytyczne.

6. Ogolna ocena rozprawy i pytanie do dyskusji

Recenzowang prace doktorska — przy uwzglednieniu powyze] przedstawionych zastrzezen —
oceniam pozytywnie pod wzgledem merytorycznym. Uznajg oryginalny wkiad Autora do
rozwoju teorii ekonomiki transportu, stanowiacej subdyscypling gateziowa w dyscyplinie
ekonomia i finanse. Ten wklad zostal przedstawiony w rozdziale czwartym dysertacji. Szkoda,
ze Autor we wlasciwy sposdb w zakonczeniu dysertacji nie przywolat wielu wiasnych opinii,

ktdre zostaty przeze mnie ocenione jako szczegdlnie wartodciowe.



Niezaleznic od opinii o warto$ci teoretycznej rozprawy oceniam bardzo wysoko wiedzg
ekspercka Doktoranta i wyrazam stowa uznania dotyczace zgromadzenia bardzo duzego zbioru

danych i informacji o rozwoju elektromobilnosci.
Formuluje pytanie, na ktdre oczekuje odpowiedzi podczas publicznej obrony:

Jakie znaczenie dla rozwoju (w przyszlo$ci) elektrycznych samochodéw osobowych maja

administracyjne interwencje wladz publicznych?

Aby uniknaé nieporozumienia, nie chciatbym ustysze¢ w ramach odpowiedzi tego, co zostato
opisane w dysertacji (w ktérej sa przedstawione rézne narzedzia oddzialywania wiadz
publicznych na producentow pojazddéw oraz na konsumentéw, ktérzy zamierzaja kupic¢
samochdd osobowy i stoja przed wyborem, czy ma to by¢ pojazd elektryczny, czy spalinowy).
Chodzi o analize zwigzku przyczynowo skutkowego, ktérej wystgpuje, ale nie mogt by¢

poddany analizie w dysertacji ze wzgledu na odrzucenie przez Autora metody dedukcyjne;j.
Podsumowanie i rekomendacja

Rozprawa doktorska mgr. inz. Adriana Sliwy zostala przygotowana w sposéb nieprawidtowy
od strony redakcyjnej. Zastosowanie badan ankietowych w ograniczony sposob wzbogacito
zastosowang procedure badawcza. Autor wykazat sig przede wszystkim znajomoscig danych i
informacji ilustrujacych rozwoj elektromobilnoséci, ktéra wykorzystat wraz z wiedza z zakresu
teorii ekonomii i ekonomiki transportu ujetej w pozycjach literatury krajowej i zagranicznej, do

analizy rozwoju elektromobilnosci w motoryzacji indywidualne;.
Biorac pod uwagg, ze Autor:

— przeprowadzil poglebione badania danych 1 informacji dotyczacych rozwoju
elektromobilnosci w motoryzacji indywidualnej,

— rozpoznal luke badawcza w teorii ekonomii, sformutowal cele badania, tez¢ badawcza,
hipotezy badawcze i przeprowadzit ich weryfikacjg,

— przeprowadzil analiz¢ danych 1 informacji, dzigki ktorej samodzielnie sformutowal

wnioski,

stwierdzam, ze rozprawa doktorska mgr. inz. Adriana Sliwy, napisana pod kierownictwem prof.
dr. hab. Jana Burnewicza jako promotora oraz dr. hab. Michata Suchanka jako promotora

pomocniczego, odpowiada warunkom okre$lonym w wymienionych na wstepnie przepisach.



Wnosze do Rady Dyscypliny Ekonomia i finanse Uniwersytetu Gdanskiego wniosek o

przyjecie rozprawy doktorskiej mgr. inz. Adriana Sliwy i o dopuszczenie do publicznej obrony

tej rozprawy. / //
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