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Podstawa opracowania: pismo Dziekana Wydziatu Transportu Politechniki War-

szawskiej, Prof. dra hab. inz. Wojciecha Wawrzynskiego, z dnia 19 maja 2015.

1. Tematyka rozprawy

W recenzowanej rozprawie Autor rozwaza teoretyczne (badawcze) oraz aplikacyjne
(przewozowe) problemy zwigzane z zaleceniami organéw UE przystosowania wybra-
nych linii kolejowych do ruchu transgranicznego, prowadzonego przez réznych operato-
réw. Przeprowadza szczegotowy przeglad zalecen (wymagan) UE dotyczgcych intero-
peracyjnosci infrastruktury i $rodkéw transportu, modeluje oceneg spetnienia tych wyma-

gan.

2. Uwagi o tematyce i informacje ogélne o rozprawie

Praca dotyczy bardzo aktualnego tematu — transgranicznych wspdélnotowych
kolejowych przewozéw towaréw i pasazeréw, mozliwych do prowadzenia przez
przewoznikéw na terenie catej UE. Takie przewozy bedg mozliwe do realizacji przy
odpowiednim dostosowaniu infrastruktury, $rodkéw transportu i sterowania ruchem
kolejowym do wymagan interoperacyjnosci. Wymagania wynikajg z ogélnych zamierzen
i zalecen (np. Ksiegi Transportu UE, z r. 2001 i 2011) oraz z wymagan szczegdtowych,
okreslonych w dyrektywach UE, w dokumentach ERA i kartach UIC i innych.

Jezeli wzigé pod uwage generowane przez transport koszty spoteczne, to zalety
transportu szynowego (a ucigzliwo$¢ transportu drogowego) sg w tym obszarze nie-
podwazalne i powszechnie uznane, chociaz do$¢ stabo uwzgledniane przy podejmo-
waniu wielu decyzji w tym obszarze.

Totez recenzowana rozprawa, zwigzana z badaniami i rozwojem szynowego trans-
portu towardéw i pasazerébw ma duze znaczenie gospodarcze i ekologiczne a tym sa-

mym tez prospoteczne.



Rozprawa sktada sie z cze$ci podstawowej napisanej na 176 numerowanych stro-
nach, wstepu oraz 8 numerowanych rozdziatow. Spis materiatow zrodiowych zawiera
113 pozycji, w tym wiele przepiséw i norm polskich i europejskich. W pracy zamiesz-

czono tez 13 zatacznikdéw na 32 stronach (nienumerowanych).

3. Charakterystyka rozprawy i problemy badawcze

Prace rozpoczyna streszczenie w j. polskim i angielskim, wykaz wazniejszych skro-
téw | oznaczen oraz wstep, w ktérym zawarto potrzebe i uzasadnienie podjecia tematu.
Wynika to z otwarcia rynku wspolnotowego na przewozy i ustugi kolejowe.

Na poczatku (Wstep) Autor przedstawia geneze problematyki interoperacyjnoéci,
ktora jest zwigzana ze strategig zréwnowazonego rozwoju transportu w UE i otwarcia
rynkéw przewozowych na ,obcych” operatoréw transportu. Wskazuje na potrzeby takie-
go rozwoju, szczegoblnie w przewidywanym przeniesieniu masowych przewozéw sred-
nio- i dalekobieznych (a takze aglomeracyjnych duzych przewozow pasazerow) na
srodki transportu niegenerujace tak duzego obcigzenia srodowiska jak transport samo-
chodowy. Przedstawia tez ogromng réznorodno$¢ techniczna, operacyjng, ruchowsg i in.
kolei w réznych krajach UE.

Nastepnie (rozdz. 1) przedstawia pojgcie interoperacyjnosci w transporcie kolejo-
wym w odniesieniu do probleméw technicznych infrastruktury, taboru, systemow stero-
wania, do zagadnien prawnych i do rachunku ekonomicznego.

Problematyka ta wraz z propozycjg dziatan integracyjnych m.in. wdrozenia interope-
racyjnoéci zostata oméwiona na podstawie wybranej literatury. Dokonano przegladu
kluczowych obszaréw z punktu widzenia funkcjonowania transportu kolejowego oraz
zaproponowano narzedzie oceny linii kolejowych przy wdrazaniu wymagan interopera-
cyjnoéci. Cele pracy opisane obszernie sprowadzi¢ mozna ogolnie do tezy (s. 32):

,Zastosowanie narzedzi symulacyjnych i metod matematycznych pozwoli na
opracowanie modelu oceny dostosowania linii kolejowych do wymagan interope-
racyjnosci, uwzgledniajac uwarunkowania techniczne, ruchowo-przewozowe
i eksploatacyjne.”

Nastepnie (rozdz. 2) dokonano przeglgdu obszarow waznych z punktu widzenia
interoperacyjnoéci: ~ warunkéw  technicznych, eksploatacyjnych,  ruchowo  —
przewozowych, ekonomicznych i prawnych, w celu rozpoznania najwazniejszych

czynnikéw niezbednych do wdrozenia na wybranych liniach oraz w $rodkach transportu.




Wyrézniono w obszarach (zw. podsystemami) infrastruktury, energetyki, sterowania
zmiany wymagajgce zezwolen i takie, ktore ich nie wymagaja. Powstaty 3 zasadnicze
scenariusze niezbednych modernizacji linii kolejowej: minimalnej, ograniczone;
i maksymalnej. Podobnie zdefiniowano wymagania eksploatacyjne dla 6 obszarow,
w tym dla bezpieczenstwa ruchu i uzytkowania $rodkéw transportu, dalej wymagania
ruchowo-przewozowe oraz ekonomiczne. W efektach ekonomicznych uwzgledniono
rachunek koszty/korzysci jak dla przedsiewzie¢ gospodarczych. Brak tu uwzglednienia
czeéci (zaréwno kosztow jak i korzyéci) spotecznych.

Whioski z tej czesci pracy wykorzystano do sformutowania problemow i okreslenia
czynnikéw kluczowych z punktu widzenia tworzonego modelu.

Kolejna cze$é pracy (rozdz. 3) zawiera formalizacje wymagan, od schematu do-
puszczenia wyrobu (rys. 3.1), przez dopuszczenie podsystemu (rys. 3.2) oraz pociggu
(rys. 3.3) do eksploatacji, az do szczegétowych wymagan ERMTS oraz TSI. Okre$lono
to w odniesieniu (w skrocie) do linii kolejowych, taboru i ruchu. Zdefiniowano metodyke
oceny stopnia wdrozenia interoperacyjnosci. Okreslono tez (opisowo, tab. 3.1) przewi-
dywane koszty i korzyéci grup zainteresowanych interoperacyjnymi przewozami, tj. za-
rzadcy, operatora przewozow i uzytkownikow transportu (klientow).

Nastepnie przedstawiono zatozenia modelu w formie opisowej oraz formalizacje do
postaci przydatnych w programowaniu (rozdz. 4). Jest to rzeczowe i dogtebne, ze zna-
jomoscig rzeczy, przedstawienie problemu badawczego, ktory autor nastepnie rozwig-
zuje. Opisano dane poczagtkowe, ograniczenia zmiennych, zmienne decyzyjne oraz
wskazniki oceny rozwigzan. Skomplikowane postaci formaine sg ilustrowane wykresami
(np. rys. 4.1 do 4.5) oraz sieciami dziatan w jezyku schematow blokowych (rozdz. 5
i rozdz. 6 - rys. 5.6 i 5.7, 6.1 do 6.3). Ta cze$¢ pracy moze by¢ okreslona jako prawi-
dtowy, dobry zapis formalny i graficzny problemu badawczego.

Zdefiniowano szczegétowe zatozenia do modelu oceny (rozdz. 4.2), w ktorych
uwzgledniono zaréwno potrzeby jak i mozliwosci. Z tego wyprowadzono zatozenia do
autorskiej aplikacji MODIK. Wydzielono czg$¢ zatozen (danych), ktére mozna przed-
stawi¢ liczbowo oraz takie, ktérych reprezentacje nalezy opisac inacze;j.

Jasno tez przedstawiono procedury symulacji z wykorzystaniem arkusza kalkula-
cyjnego i aplikacji matematycznej Scilab, stanowiacej postac Srodowiska obliczen.
Scharakteryzowano 8 modutéw programu, od wprowadzania danych, przez obliczenia

do wynikéw. Nastepnie do$¢ przejrzyscie opisano procedury symulacji.




Jest to znaczace osiggniecie Autora, dajgce mozliwos¢ liczbowej oceny spetnienia
interoperacyjnosci na konkretnych, zadanych trasach pociggoéw. Stanowi cenne, inno-
wacyjne rozwigzanie postawionego problemu badawczego. Z wykorzystaniem opraco-
wanego modelu mozliwe jest sprawdzenie, czy dla danej linii kolejowej istnieje wyma-
galne wdrozenie interoperacyjnosci.

Po opracowaniu teoretycznym, Autor przeprowadzit interesujgcg weryfikacje mode-
lu dla danych rzeczywistych (rozdz. 7). Wpierw oceniono rozktady odstepdw czasu
zgloszen pociggdw i czasow przejazdu. Nastepnie oceniono dostosowanie analizowa-
nych linii i tras do wymagan interoperacyjnosci. Przedstawione wyniki dajg przestanki
do dobrej oceny osiagnie¢ Autora w obszarze badan naukowych.

W podsumowaniu oceny moge tez stwierdzi¢, iz podjeta problematyka interopera-
cyjnoéci w transporcie szynowym na terenie EU jest nowa, niezwykle ztozona i wielo-
watkowa, ktéra (chyba) nie doczekata sie jeszcze opracowan do oceny liczbowej. Wy-
kaz wymagan umieszczonych w zataczniku 1 (74 zagadnienia na 20 stronach) jest po-
razajgcy, w szczegdinosci w poréwnaniu z tymi niezbyt licznymi wymaganiami odnosnie
transportu drogowego. Natomiast brak jest procedur i wiarygodnych danych do poréw-
nania kosztow zewnetrznych obu gatezi transportu ladowego. Moze tylko porownanie
liczby wypadkéw oraz kongestii ruchu daje przyblizone pojeci o réznicach.

4. Pytania do doktoranta

1. Jak w analizie koszty/korzysci nalezatoby uwzgledni¢ koszty zewnetrzne

i korzysci spoteczne?
2. Czy i jak wykorzystany jest opis struktury linii mato obcigzonych (str. 102)
w modelu autorskim?

3. Co oznacza pojecie ,krzywa jazdy pociggu”, str. 50.

5. Uwagi krytyczne

1. Zbyt obszerna tematyka, stad wiele zatozen upraszczajgcych.

2. Nadmiar czesto nieuzasadnionych cudzystowow, np.

- str. 13 << brak ,ogniw” tgczgcych....>>,

- str. 14 <<.. j. ,integracji” miedzy ...>>,

- str. 15 << .. moze ,pobudzi¢” popyt... >>,

- str. 16 <<... oceni¢ ,podatnos¢” infrastruktury na ... >>, itd.

3. Btedne uzycie terminu ,sensu stricte”, str. 17, w.4




6. Konkluzja

Uwazam, ze zawarte w recenzji uwagi krytyczne i zastrzezenia absolutnie nie
zmniejszajg merytorycznej wartosci naukowej | aplikacyjnej recenzowanej pracy.
Stanowi ona oryginalne rozwigzanie przez Autora zagadnienia naukowego,
sformutowanego w tezie badawczej oraz opisanej przeze mnie w charakterystyce pracy.

Praca miesci sie w obszarze badan wiasciwym dla dyscypliny naukowej transport.

W podsumowaniu stwierdzam, ze mgr inz. Janusz Szkopinski spetnia wymagania
stawiane kandydatom do stopnia naukowego doktora, a przedstawiona mi do recenzji
praca p. t. ,Model dostosowania linii kolejowych do wymagan interoperacyjnosci’,
spetnia kryteria stawiane rozprawie doktorskiej zawarte w ustawie o tytule naukowym
i stopniach naukowych.

Whioskuje o dopuszczenie kandydata do publicznej obrony, a w przypadku pozy-
tywnego przebiegu tej obrony - o nadanie mgr inz. Januszowi Szkopinskiemu stopnia

naukowego doktora nauk technicznych.
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