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RECENZJA

pracy doktorskiej mgr. Jacka Kalety
pt. Modele planowania dostaw autogazu do sieci stacji paliw.

Podstawa opracowania recenzji: pismo Dziekana Wydziatu Inzynierii Ladowe]j Politechniki Krakow-
skiej, nr 1.000.520-530/2017, z dnia 24.04.2017r. o powolaniu na recenzenta w przewodzie doktorskim
mgr. Jacka Kalety.

1. OGOLNA OCENA ROZPRAWY

1.1. Syntetyczna charakterystyka recenzowanej rozprawy

Recenzowana rozprawa doktorska sktada sie z:

— ofmiu zasadniczych rozdziatow,

—  wstepu w jezyku polskim,

— wykazu oznaczen i skrotéw stosowanych w pracy,

— spisu bibliograficznego zawierajacego 143 pozycje (w tym 5 stron internetowych), z czego 28%
tj. 38 pozycji, stanowia publikacje polskojezyczne (w tym 3 wspotautorskie Doktoranta), zas
pozostate 72%, tj. 100 pozycji, sa publikacjami anglojezycznymi (w tym 3 wspotautorskie Dokto-
ranta),

— spisu tabel (38 pozycji) i rysunkéw (80 pozycji),

— siedmiu zalacznikow.

Calosé pracy zawarta jest na 207 stronach formatu A4, w tym zalaczniki dotaczone sa na dziewieciu

nieponumerowanych stronach.

Promotorem rozprawy doktorskiej mgr. Jacka Kalety jest prof. dr hab. inz. Wiestaw Starowicz;

W rozprawie nie wystepuje promotor pomocniczy.

1.2. Ocena doboru tematyki

Recenzowana rozprawa dotyczy problematyki planowania tras przewozu autogazu pomiedzy zbiorem
magazynow (rozlewni gazu) a zbiorem stacji paliw, rozlokowanych na terenie kraju. Zagadnienie
traktowane jest jako polaczenie znanych w literaturze dwoch kategorii probleméw decyzyjnych, tj.
planowania tras przejazdu (ang. VRP) oraz planowania tras przeptywu zapasu (ang. IRP). O ile oba
problemy decyzyjne znane sa w literaturze od kilku dekad, o tyle pojawito sie wiele ich odmian poz-
walajacych na uwzglednienie specyficznych warunkéw realizacji funkcji transportowych. W ostatnim
czasie powstalo szereg prac przegladowych w zakresie obu probleméw decyzyjnych, co dowodzi, ze
problematyka nadal jest aktualna.

Tematyka rozprawy doktorskiej mgr. Jacka Kalety jest réwniez istotna z praktycznego punktu
widzenia. Waznos¢ zagadnienia stanowi pochodng dziatari podejmowanych przez wlascicieli i zarzady
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firm transportowych - szerzej logistycznych, w ktorych realizowane procesy stanowia gtéwny lub po-
mocniczy obszar dziatania, generujac gros kosztéw operacyjnych.

1.3. Ocena sformulowania problemu badawczego, celu rozprawy, tez
i metodyki badawczej

Problem badawczy sformutowany w rozprawie polega, wedtug jej Autora, na ,uzupetnieniu luki badaw-

czej w obszarze powtarzajgcej sie dystrybucji jednorodnego produktu (...) przy uzyciu jednorodnej floty

pojazdow do wielu odbiorcéw w danym horyzoncie planowania i w sytuacji silnie zmiennego popytu’ (s.

24). Dla tak okreslonego problemu Autor sformutowat cel pracy i dwie tezy badawcze. Za cel rozprawy

uznal | zbudowanie modelu planowania tras pojazdow realizujgcych dostawy autogazu do sieci stacji paliw

w warunkach silnie zmiennego popytu w strategii zarzqdzania zapasami przez dostawce (VMI), ktory

pozwala w sposdb ekonomicznie efektywny planowaé dostawy i obnizaé koszty” (s. 25). Dwie tezy,

ktorych potwierdzenie ma pozwoli¢ na ocene stopnia realizacji celu rozprawy, Autor sformutowat jako:

—  Teza 1: Budowa i zastosowanie algorytmow do planowania tras i dostaw w oparciu o klasyczne
modele VRP i IRP z wykorzystaniem heurystycznych metod optymalizacyjnych moze pozwoli¢ na
istotne zwiekszenie efektywnosci realizowanych proceséw przewozowych w przedsiebiorstwie trans-
portowym wykonujgcym dostawy autogazu do ogdlnokrajowej sieci stacji paliw.

—  Teza 2: Wykorzystanie w praktyce modelu dopasowanego do zmiennego popytu umozliwi istotne
zmniejszenie pracy przewozowej niezbednej do zrealizowania dostaw przy zapewnieniu wysokiego
poziomu dostepnosci autogazu na stacjach.”.

Cho¢ obie tezy mozna uznaé¢ za sformulowane wlasciwie, nalezy zwrdci¢ uwage na wysoka
korelacje wystepujaca pomiedzy zwickszaniem efektywnosci realizacji proceséw przewozowych w ra-
mach tezy 1 i zmniejszaniem pracy przewozowej zawartej w tezie 2. Moim zdaniem w ramach tezy 2
mozna bylo skoncentrowaé sie na osiagnieciu wysokiego poziomu dostepnosci produktu przy jedno-
czesnym zachowaniu prawdziwosci tezy 1.

Dla realizacji postawionego celu rozprawy autor zastosowal spojna i dostosowana do specyfiki i ztozo-
nosci problemu metodyke badawcza. Jej kluczowymi elementami sa: identyfikacja specyfiki procesu
planistycznego, ocena aktualnego stanu wiedzy i wyodrebnienie luki badawczej, opracowanie zestawu
modeli planistycznych klasy VMI, eksperymentalna weryfikacji modeli oparta na analizie wrazliwosci,
kalibracja modeli, oraz opracowanie narzedzia komputerowego bazujacego na opracowanym zestawie
modeli i parametréow sterujacych.

Reasumujac, problem badawczy podjety przez mgr. Jacka Kalete w przedmiotowej rozprawie jest
w pelni uzasadniony zaréwno z naukowego, jak i utylitarnego punktu widzenia. Cel rozprawy zostal
sformutowany wlasciwie, co daje podstawy do rzetelnego naukowego zweryfikowania poprawnosci
postawionych tez. Z metodycznego punktu widzenia praca jest dzietem kompletnym.

2. OCENA TRESCI ROZPRAWY

2.1. Ogodlna charakterystyka rozprawy

Rozprawa doktorska mgr. Jacka Kalety charakteryzuje sie logiczna i spdjna konstrukcja, co wska-
zuje na naukowg dojrzatosé jej Autora.

W pierwszym rozdziale rozprawy Autor przedstawil geneze podjecia tematu, dokonal syntetycz-
nego przegladu literatury zwiazanego z planowaniem tras pojazdow, aby na tej podstawie sformuto-
waé cel 1 wspomagajace go tezy badawcze. Rozdzial drugi przybliza specyfike planowania i realizacji
dostaw autogazu do sieci stacji paliw na przyktadzie przedsiebiorstwa transportowego. Na tej
podstawie Autor zdefiniowal kluczowe wymagania jakie powinna spelniaé¢ opracowana procedura
obliczeniowa postulowana w celu pracy. W rozdziale trzecim omoéwiono klasyczne modele w aspekcie
problematyki planowania dostaw autogazu do sieci stacji paliw. Krytycznej ocenie poddano mozli-
wosci ich stosowania w odniesieniu do sformutowanego problemu badawczego. W czwartym rozdziale
dokonano Kklasyfikacji klasycznych metod rozwiazywania probleméw, ktorych modele oméwiono
w poprzednim rozdziale. Przedstawiono réwniez istote autorskiej propozycji rozwiazania analizowa-
nego problemu. W rozdziale piatym Autor przedstawil wtasne modele planowania dostaw autogazu
i ocenit mozliwos¢ ich praktycznego zastosowania w wybranych rejonach systemu dystrybucji auto-
gazu. Rozdzial szosty jest prezentacja praktycznego zastosowania metodyki. Autor przeprowadzit ekspe-
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rymenty obliczeniowe z wykorzystaniem autorskich modeli planistycznych, a w rezultacie analize
poréwnawcza uzyskanych wynikéw. Przeprowadzit rowniez weryfikacje opracowanych modeli. W roz-
dziale sibdmym zaprezentowano zaawansowane narzedzie do planowania dostaw autogazu, zbudo-
wane na bazie opracowanych modeli. Na jego podstawie zostaly poréwnane wyniki zastosowania
programu w badanym przedsiebiorstwie transportowym z wynikami uzyskiwanymi przed jego wdro-
zeniem. W rozdziale 6smym Autor podsumowal prace badawcze, przedstawil rekomendacje koncowe
i kierunki dalszych badan.

Pewnym zaskoczeniem jest brak klasycznego streszczenia pracy, ktore zostalo zastapione
wstepem. Niemniej, ten element pracy w pelni ujmuje zaréwno tlo problematyki planowania tras,
a jego tresé¢ zacheca czytelnika do zapoznania sie z jej zawartoscia. Ma to kluczowe znaczenie w popula-
ryzacji wynikow badan naukowych.

Literatura wykorzystana w rozprawie zostala starannie wyselekcjonowana i zawiera znaczace
prace w zakresie VRP oraz IRP. Autor postuzy! sie wlasciwymi pozycjami literaturowymi, pocho-
dzacymi gtownie z ostatnich lat i opublikowanymi w cenionych czasopismach naukowych.

2.2. Dyskusja merytorycznej zawartosci rozdzialéw rozprawy

2.2.1. Rozdzial 1

Pierwszy rozdzial, zatytutowany ,,Wprowadzenie do problematyki planowania dostaw’, zawarty jest na
16 stronach (s. 13-28) i zostal podzielony na 4 podrozdzialy. Jest on poswiecony przede wszystkim:
genezie podjecia tematu, przegladowi literatury i analizie stanu zagadnienia, sformutowaniu celu i zakre-
su pracy oraz tez badawczych rozprawy.

Geneza podjecia tematyki zostata sformutowana w sposoéb precyzyjny. Stanowi ona probe pota-
czenie korzysci wynikajacych z obszaru zarzadzania dostawami, w szczegdlnosci sterowanego przez
dostawce (ang. VMI), z zapotrzebowaniem wynikajacym z praktyki w zakresie wspolpracy specja-
listycznej firmy transportowej realizujacej ustugi transportu materialéw niebezpiecznych - autogazu.
7Z uwagi na skale wspomnianej dziatanosci transportowej oraz sygnalizowane problemy natury
organizacyjnej, implementacja koncepcji VMI jest w pelni uzasadniona.

Prowadzac w tym rozdziale wstepna analize stanu zagadnienia, Autor wyprowadzil kluczows
konkluzje, iz ,w literaturze mozna znalezé wiele pozycji dotyczqcych problematyki IRP w warunkach
statego popytu. Rzadziej prezentowane sq modele wwzgledniajgce popyt stochastycznie zmienny’. Co
wiecej, z uwagi na, ztozonosé obliczeniowa, problemy IRP rozwigzywane sg przede wszystkim metoda-
mi przyblizonymi, co przy duzej skali dziatanosci transportowej nie gwarantuje radykalnej redukcji
czasu obliczeniowego. W takim przypadku podjecie sie zadania opracowania nowych modeli planis-
tycznych oraz opracowanie efektywnych hybrydowych metod obliczeniowych stanowito znaczace wyz-
wanie zar6wno badawcze, jak i utylitarne.

2.2.2. Rozdzial 2

Rozdzial drugi zatytutowany ,,Charakterystyka uwwarunkowan planowania dostaw na przyktadzie
przedsiebiorstwa dostarczajgcego autogaz do ogdlnokrajowej sieci stacji paliw’ zawarty jest na 19 stro-
nach (s. 29-47) i zostal podzielony na 4 podrozdzialy.

Rozdzial ten w caltym ukladzie rozprawy jest istotny z punktu widzenia zrozumienia skali i dyna-
miki sprzedazy autogazu na rynku paliwowym, a takze zidentyfikowania zrodel, wielkosci i czestotli-
woscl wystepowania zakldcen zwigzanych z dystrybucja autogazu do stacji paliw. Dodatkowo, w roz-
dziale przeanalizowano specyfike procesu decyzyjnego zwigzanego z planowaniem wielkosci i czesto-
tliwosci dostaw do poszczegblnych stacji. Na tej podstawie Autor zdefiniowal podstawowy zbior
wymagan, jakie musi spelnia¢ model planowania dostaw autogazu i metoda rozwiazania takiego
problemu. Takie sformulowanie wymagan uwazam za wlasciwe, a co wiecej, stanowi ono wyznaczenie
ram do przeprowadzenia w kolejnym rozdziale szczegdlowego przegladu modeli planistycznych moga-
cych znalez¢ zastosowanie w zdefiniowanych warunkach dziatania.

2.2.3. Rozdzial 3

Rozdzial trzeci zatytutlowany ,.Przeglad klasycznych modeli decyzyjnych wyznaczania tras pojazdow
w aspekcie planowania dostaw autogazu do sieci stacji paliw’; zawarty jest na 20 stronach (s. 48-67)
i zostal podzielony na 5 podrozdzialow.



Jest to rozdzial, ktory nalezy traktowac przede wszystkim jako element rozprawy o charakterze
przegladowym o duzym tadunku sformalizowania, poprzez ktory Autor dokonuje szczegolowej analizy
4 typow modeli planistycznych (komiwojazera - TSP, wielu komiwojazerow - mTSP, marszrutyzacji -
VRP i przeptywu zapasow - IRP). Stopien szczegotowosci tej analizy jest w pelni uzasadniony - jest
on finalnie podporzadkowany probie dopasowania wspomnianych modeli do specyfiki dystrybucji
autogazu i wymagan z tym zwigzanych. W tym rozumieniu procedura dopasowania modeli do
specyfiki dystrybucji autogazu na skale ogélnokrajowa jest elementem autorskim. Cennym jest row-
niez syntetyczna prezentacja wszystkich odmian i modyfikacji analizowanych modeli planistycznych.

Z uwagi na wielokrotnie podkreslana przez Autora rozprawy zmienno$é popytu w dystrybucji
paliw oraz konieczno$¢ podejmowania operacyjnych decyzji w dynamicznie zmieniajacych sie warun-
kach mozna odczué¢ pewien niedosyt braku szerszego odniesienia do modeli typu dynamic vehicle
routing problem - DVRP oraz stochastic vehicle routing problem - SVRP. Szczegbtowa analize obu
kategorii problem6w prowadza w swoich pracach zespoty glownie zwigzane z kanadyjskim osrodkiem
CIRRELT, odpowiednio Pillac et al.! oraz Gendreau et al.2. O takim podejsciu Autor wzmiankuje w dal-
szej czesci rozprawy (rozdz. 4, s. 90) powolujac sie na prace Coelho et al3, jednak rezultat szerszej anali-
zy literatury w tym zakresie pozwolitby na poréwnanie z dorobkiem Autora rozprawy.

2.2.4. Rozdzial 4

Czwarty rozdzial nosi tytut ,,Metody rozwigzywania problemow wyznaczania tras pojazdow i metody
pomocnicze wykorzystywane w dysertacji’ 1 miesci sie na 23 stronach (s. 68-90); zostal podzielony na
7 podrozdziatow.

Rozdzial w calosci poswiecony jest, zgodnie z tytutem, metodom rozwigzywania problemow
wyznaczania tras pojazdéw i dowodzi umiejetnosci precyzyjnej kwalifikacji tych metod. Osobiscie
uwazam, ze opis wielu klasycznych metod zostal przedstawiony zbyt szczegdtowo, co czyni ta czesé
rozdziatu zbyt rozbudowana.

Oprocz klasyfikacji typowych metod w zastosowaniu do rozwiazywania probleméw planowania
tras pojazdow Autor zaprezentowal réwniez wlasne propozycje metody poszukiwania rozwigzan od-
pornych na zmiany i uwzgledniajacych dynamicznie zmieniajace sie stany systemu dystrybucji paliw.
Propozycja ta stanowi polaczenie optymalizacji z technikami symulacji, przy czym model optyma-
lizacyjny ma postuzyé wyznaczeniu rozwiagzania optymalnego, a symulacja pozwala na zweryfiko-
wanie wykonalnosci wezesniej uzyskanego rozwiazania. Zwracam uwage, ze o ile koncepcja ta spojna
jest ze schematem przedstawionym na rys. 4.7 (s. 87), o tyle jej pozniejsze zastosowanie do osiagnie-
cia ,rozwigzania kroczgeego VRP” (rys. 4.8, s. 88) oraz ,yrozwigzania kroczgcego IRP” (rys. 4.9, s. 89)
pozbawione jest elementu sprzezenia i mozliwosci korekty rozwiazan.

2.2.5. Rozdzial 5

Rozdzial pigty zatytutlowano ,,Opracowanie modeli planowania dostaw autogazu do ogdlnopolskiej

sieci stacji paliw przez przedsiebiorstwo transportowe’; obejmuje 17 stron (s. 91-107) i zostal podzie-

lony na 5 zasadniczych podrozdziatow. Jest to bezdyskusyjnie autorski element rozprawy, po$wiecony
sformalizowaniu zasad budowy modelu matematycznego dla problemu planowania tras przewozu
autogazu dla ogolnopolskiej sieci stacji paliw. Uwazam, ze rozdzial ten dowodzi biegtosci Autora roz-
prawy w postugiwaniu sie warsztatem badawczym w postaci modelowania matematycznego pro-
blemo6w planowania tras.

Jednoczesnie zwracam uwage na nastepujace kwestie:

— Zastanawiajace jest, jaka bedzie praktyczna interpretacja jednostki wynikajacej ze sformutowanej
funkgji celu (zaleznosé 5.1, s. 93), jesli jest ona iloczynem dwoch sktadowych kosztowych, tj. fi -
kosztu w kazdym z trzech przypadkow kryteriow czastkowych (omoéwienie - s. 92) oraz s; - kosztu
jednostkowego (s. 94, w. 22d)%

! Pillac V., Gendreau M., Guéret C., Medaglia A.L., A Review of Dynamic Vehicle Routing Problems. CIRCLET -
2011-62. Montreal-Quebec, October 2001, Report on: www.cirrelt.ca

2 Gendreau M., Laporte G., Séguin R., Stochastic vehicle routing, European Journal of Operational Research, Vol.88 (1),
1996, 3-12.

3 Coelho L.C., Cordeau J.-F., Laporte G., Heuristics for dynamic and stochastic inventory-routing. Computers & Opera-
tions Research. Vol. 52A, 2014, 55-67

4 numer strony (s. 94), numer wiersza (w. 22), kierunek liczenia wierszy (d - od dotu, g - od gory)

4.
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— W jaki sposob parametr A,sterujacy preferencja dodawania kolejnych stacji, uwzgledniony jest w spo-
sob formalny w opracowanych modelach matematycznych (M1-M4)? Brak precyzyjnego wy-
jasnienia tego elementu metodyki wplywa na nieczytelnos¢ obliczen omawianych w rozdz. 6
rozprawy, a co wiecej jest to jeden z kluczowych elementéw, na podstawie ktorego prowadzona
jest weryfikacja opracowanych modeli (por. podrozdz. 6.4).

—  Zgodnie z opisem przedstawionym dla modelu M2 (podrozdz. 5.2.2), wielkos¢ dostawy do #tej
stacji paliw, opisana zaleznoscia (5.28), powinna zosta¢ okreslona identycznie jak dla modelu M1
(rozdz. 5.2.1), tj.:q; =0,85C, — I, + ; ; taka, uwage wydaje sie potwierdza¢ zapis przedstawiony w algo-
rytmie przebiegu symulacji - rys. 5.2, s. 99.

—  Zgodnie z istota modeli M3.1-M3.3 wielko$¢ dostawy do -tej stacji paliw powinna wynikaé¢ z wielo-
krotnosci horyzontu planistycznego, tj. p=1, 2, 3, a zatem wielkos¢ dostaw w tych modelach,
opisana zaleznodcig, (5.29) zamiast ¢, =0,85C, — I, +(1+ p)u; powinna byé sformulowana w posta-
cizq,=0,85C,— I, + pu. . Skorygowany zapis bytby wéwczas zgodny z opisem algorytmu zastoso-
wania modeli M3.1-M3.3, tj. rys. 5.3, s. 102.

—  Algorytm przebiegu symulacji dla M1, M2 oraz M3.1-M3.3, zaprezentowany odpowiednio na rys.
5.1-5.3 charakteryzuje sie¢ nieciagloscia jego przebiegu. Przy pierwszej bramce logicznej, w ktorej
oceniana jest prawdziwo$¢ warunku d;, > C, — 1, | jego negacja powoduje zatrzymanie dalszego prze-
biegu algorytmu.

—  Wielkosé d; zastosowana w zaleznoéciach (5.41-5.42) zamiast okrelaé¢ rzeczywista sprzedaza dla
i-tej stacji w okresie ¢ (do momentu realizacji dostawy) nalezaloby nazwaé sprzedaza prognozo-
wana.

2.2.6. Rozdzial 6

Rozdziat szosty nosi tytul ,,Eksperymenty obliczeniowe i symulacyjne’, miesci sie na 62 stronach (s.

108-169) i obejmuje 6 podrozdzialow. Zawartosé rozdziatu stanowi cenng warto$é eksperymentalna,

pozwalajaca na praktyczng weryfikacje przydatnosci opracowanych modeli (M1-M4) analizowanego

problemu. Zaprezentowany zbior eksperymentéw obliczeniowych dowodzi zaréwno ogromu wysitku
badawczego wlozonego przez Autora rozprawy, ztozonosci programu badawczego, ale réwniez bieg-
tosci w postugiwaniu sie réznorodnymi narzedziami obliczeniowymi.

W zakresie szczegdtowych zapisow zawartych w rozdziale zwracam uwage na nastepujace kwestie:

— W podrozdz. 6.1 zostaly zdefiniowane wskazniki efektywnosci, ktérymi Autor postuguje sie dla
oceny proponowanych rozwiazan. O ile ich praktyczne znaczenie dla oceny efektywnosci proce-
sow transportowych jest bezdyskusyjne, o tyle w rozprawie zabrakto ich formalizacji. Zapis mate-
matyczny pozwolitby jednoznacznie okresli¢, czy wskazniki sa uogélnione dla catego taboru i sieci
stacji paliw, czy indywidualne dla pojedynczych pojazdéw i poszczegdlnych stacji paliw. Znacza-
co ulatwitoby to pézniejsza interpretacje uzyskanych wartosci.

— W podrozdz. 6.2 przyjeto zalozenie, iz eksperymenty obliczeniowe przeprowadzono dla zbioru 50
stacji paliw. Czy przyjecie takiego zalozenia w kontekscie zaopatrywania tacznie 1200 stacji pa-
liw nie jest zbyt duzym uproszczeniem z punktu widzenia czasu prowadzenia obliczen?

—  Wielkos¢ dostawy ¢; do #tej stacji, whasciwa dla M1 i wyznaczona na podstawie zaleznosci (5.24),
sugeruje jej zmienna wartosé, zalezna od: pojemnosci zbiornikdéw na stacji, biezacego poziomu za-
pasu i popytu. Interpretacja kluczowych wielkosci dla analizowanego problemu IRV (dla stacji nr
26) przedstawionych na rys. 6.16, s. 132, dowodzi: 1) stalej wielkosci dostawy (12 dostaw w okresie
1 miesiaca, tj. 08.2014r., po 12 tys. dm3 kazda) - niezaleznej od wspomnianych wielkosci, 2) ujemnej
wielkosci popytu w caltym okresie analitycznym. Whrew wyjasnieniom przedstawionym na s. 133,
zobrazowanie wielko$ci popytu w dziedzinie liczb ujemnych nie wplywa korzystnie na inter-
pretacje przedstawionych zaleznosci - efekt zmniejszania zapasu na skutek wystepowania popytu
jest przeciez wynikiem zastosowania zaleznosci (5.24).

— Niezrozumiata jest konkluzja podsumowujaca wynik zastosowania sze$ciu opracowanych modeli:
»Z punktu widzenia wyeliminowania brakow na stacji oznaczonej indeksem "26" nagskuteczniejszy
okazat sie model MJ. Jednakze ogotem liczba i poziom brakow dla modelu M4 okazala sie naj-
wieksza sposréd wszystkich prezentowanych modeli ...” (s. 140, w. 3-5g). Oba stwierdzenia pozo-
staja w sprzecznosci, a dodatkowo poréwnanie i proba interpretacji uzyskanych wynikéw np. dla
modelu M4, zaprezentowanych na rys. 6.21 (pn. ,braki i nadwyzk?’) i rys. 6.23, nie wyjasnia tych
watpliwosci. Wystepowanie brakéw - zaréwno ich lokalizacja na osi czasu, jak i skala tego zjawis-
ka nie sa ekwiwalentne.



— Nalezy zgodzic¢ sie z wnioskiem nr 7 (s. 142), bedacym komentarzem do przeprowadzonych obli-
czen, iz najwiekszq wartosé Sredniej wielkosci dostaw na stacje (wskaznik efektyumosci p) uzyska-
no w przypadku stosowania modelu M3.1 i wyniosta ona 6 803 I. Najmniejsza warto$é wystgpita
w przypadku stosowania modelu M/ i wyniosta ona &5 730 I. Obserwacja ta jest nieco zaskakujq-
ca, gdyz bazujgc na wiedzy eksperckiej planistow nalezy oczekiwaé najwiekszych Srednich wielkosci
dostaw na stacje w przypadku najbardziej efektywnych ekonomicznie modeli’. Uwazam jednak, ze
proba wyjasnienia tego zjawiska bylaby mozliwa w sytuacji jednoznacznej definicji obu inter-
pretowanych wskaznikow (f oraz x), a tym samym wyjasnienia sposobu ustalenia obu poréwny-
wanych wielkosci.

—  Weryfikacja opracowanych modeli M1-M4, przedstawiona w podrozdz. 6.4, co do zasady jest
bezdyskusyjnie wlasciwym krokiem, dajacym podstawe do uznania wiarygodnosci zaproponowa-
nych mechanizméw obliczeniowych. Dyskusyjne sa jednak dwie kwestie: 1) Dlaczego weryfikacja
modeli nastepuje po przeprowadzeniu eksperymentéw obliczeniowych, na podstawie ktorych sfor-
mutowano pierwsze wnioski o ich przydatnosci (rozdz. 6.3, s. 142 w. 3d - s. 143 w. 19g)? 2) Czy
brak mozliwosci osiagniecia rozwiazania, jaki ma miejsce w przypadku niektorych modeli (M3.1
i M3.2), nie powinien by¢ przestanka do przebudowy algorytmu obliczeniowego w zakresie calej gru-
py modeli M37

— Rekomendacje i wnioski przedstawione w podrozdz. 6.6, tj. ,... zastosowanie jednego z opracowa-
nych modeli M1-M/ moze prowadzié¢ do istotnego zwiekszenia efektywnosci ekonomicznej poprzez
obnizenie kosztow transportu’ sa niezwykle cenne w kategoriach poznawczych, jednak zalecam
ostrozno$¢ w dwoch aspektach o fundamentalnym znaczeniu dla realizacji celu rozprawy. 1)
Formutowanie takiego wniosku jest stuszne jedynie w obrebie opracowanych modeli. W sensie
utylitarnym, taki wniosek mozna uznaé za prawdziwy wylacznie po przeanalizowaniu faktycznie
poniesionych kosztow dystrybucji autogazu w okresach VIII.2014r. - 11.2015r. i rejonach dystry-
bucji. Mozliwe jest bowiem, ze poréwnanie rezultatow osigganych dzieki zastosowaniu niektorych
(lub wszystkich szesciu) modeli w stosunku do rozwiazan opracowanych wedtug dotychczasowych
procedur nie potwierdza takiego stwierdzenia. 2) Uzyskane rezultaty wskazuja na silna wrazli-
wos¢ modeli na szereg parametrow sterujacych - nawet w obrebie pojedynczego modelu, co spra-
wia, ze faktyczny czas podejmowania decyzji (Autor stusznie poswieca temu zagadnieniu wiele
miejsca w swojej rozprawie), wynika¢ bedzie nie tylko z czasu obliczen, ale rowniez czasochton-
nej kalibracji modelu, co istotnie i w spos6b negatywny wplynie na rekomendacje wdrozeniowa
jednego z opracowanych modeli. Obserwacje ta Autor rozprawy potwierdza w podrozdz. 7.3 (s.
180, w. 6-9g), wskazujac, ze planista dokonuje wyboru jednego z modeli ze zbioru {M1, M2, ...,
M4}.

2.2.7. Rozdzial 7

Rozdzial siodmy zatytutowany ,,Praktyczne zastosowanie opracowanego modelu w wybranym przedsie-
biorstwie transportowym’’, miedci sie na 16 stronach (s. 170-185) i obejmuje cztery podstawowe pod-
rozdziaty.

Zawartos¢ rozdzialu stanowi w gléwnej mierze charakterystyke narzedzia wspomagajacego prace
planistyczne w zakresie trasowania przewozu autogazu, o nazwie SPS. Z przedstawionego opisu oraz
zawartych zrzutow ekranowych (rys. 7.2 - rys. 7.20) mozna jednoznacznie wnioskowaé, ze narzedzie
ma charakter zaawansowanego i profesjonalnie przygotowanego systemu komputerowego o charakte-
rze bazodanowym. Ostatni z podrozdzialow (7.4) jest poswiecony przyktadowemu zastosowaniu tego
narzedzia. Jest to, obok prezentacji architektury rozwigzania, najbardziej wartosciowy element tego
rozdziatu, prezentujacy praktyczne zalety narzedzia.

Nie umniejszajac pozytywnym cechom narzedzia SPS nalezy zwréci¢ uwage na kilka kwestii o charak-
terze porzadkowym i stanowiacym podstawe do dyskusji, a w szczegdlnosci:

—  Prezentacja narzedzia w podrozdz. 7.2 ma zdecydowanie podrecznikowy charakter i jako taka
w pracy o charakterze dysertacji naukowej mogtaby zosta¢ zminimalizowana do omoéwienia archi-
tektury przedstawionej w podrozdz. 7.1.

— W czesci poswieconej zasadom dzialania opracowanego narzedzia SPS (podrozdz. 7.3) zabraklo
podstawowej analizy czasu prowadzenia doboru jednego z sze$ciu modeli oraz jego kalibracji. Ma
to istotny wplyw na calkowity czas prac planistycznych, moim zdaniem znacznie wiekszy niz
sam czas ukladania tras.

— Zabraklo wytycznych do precyzyjnego ustalenia granic czasowych, dla ktorych ma odbywaé sie
kalibracja modeli. Mozna zatem sformutowaé¢ dwa pytania: 1) Czy przedzial ten zawsze okreslany



jest przez pierwszy 1 ostatni dzieni miesiaca? 2) Jaki wplyw na rezultaty bedzie mialo przyjecie
innego interwatu?

— O ile ocena efektywnosci wdrozenia narzedzia SPS (implementacji modeli M1-M4), przedsta-
wiona w podrozdz. 7.4, nie budzi zadnych watpliwosci co do rzeczywistych korzysci wdrozenio-
wych, o tyle ciekawym poréwnaniem byltoby odniesienie wynikéw prowadzonych testéw dla okre-
sow: 2014.08 i 2014.10 oraz 2015.02. W przypadku dwoch pierwszych okreséow mozliwe byloby
wnioskowanie o efektywnosci narzedzia w stosunku do dotychczasowych procedur - dla identycz-
nego przedzialu czasowego, w drugim za$ ocena skutecznosci kalibracji narzedzia (w tym modeli)
w pordéwnaniu do warunkow laboratoryjnych (prowadzenia eksperymentéw przedstawionych wezes-
niej).

— Autor wskazujac mozliwosci zastosowania opracowanego narzedzia planistycznego SPS nie okres-
la catkowitego czasu realizacji prac planistycznych, wynikajacych zaréwno z: koniecznosci wybo-
ru wlasciwego modelu planistycznego (M1-M4), kalibracji modelu oraz zaplanowania rozwozki
autogazu do sieci o rzeczywistych rozmiarach, tj. ponad 1200 stacj.

2.2.8. Rozdzial 8

Rozdzial 6smy zatytutowany ,,Wnioski koricowe i kierunki dalszych badari’, miesci sie na 4 stronach

(s. 186-189) i obejmuje 4 podstawowe podrozdzialy.

Pomimo swojej relatywnie niewielkiej objetosci rozdzial ten zawiera kluczowe elementy podsumo-
wania rozprawy. Autor przedstawil konkluzje uprawniajace do przyjecia stwierdzenia, ze zaréwno cel
pracy zostal osiagniety, jak réwniez obie postawione tezy badawcze zostaly zweryfikowane.

Autor dokonal réwniez podsumowania najwazniejszych naukowych i aplikacyjnych osiagnieé¢ roz-
prawy. W mojej opinii walor naukowy i oryginalno$é zaproponowanego rozwiazania obejmuje: 1)
budowe zbioru alternatywnych modeli planistycznych w zakresie trasowania pojazdéw i przy jedno-
czesnym zarzadzaniu zapasem jednorodnego produktu (autogazu) o silnie zréznicowanym popycie, 2)
opracowanie heurystycznych dwufazowych algorytméw rozwiazania modeli planistycznych. W dzie-
dzinie aplikacyjnej osiagnieciem o fundamentalnym znaczeniu jest przeprowadzenie pelnego wdroze-
nia opracowanych mechanizméw do praktyki transportowej i logistycznej, a tym samym potwierdze-
nie ich (modeli i metod rozwiazania) efektywnosci.

Waznym elementem podsumowania pracy jest rowniez bogaty zbior propozycji dalszych kierun-
kow badan i doskonalenia juz osiggnietego rozwigzania. Wszystkie proponowane kierunki badawcze
sg ciekawe i warte podjecia w najblizszym czasie. Sugeruje rozwazenie rowniez:

— polaczenia analizowanych dotad probleméw z ustaleniem kompozycji taboru (zréznicowana flota
pojazdow), ktory bedzie mial wplyw zaréwno na poziom kosztow jak réwniez stopient dopasowa-
nia do popytu;

— rozwiniecia zagadnienia ,rozszerzenia obszaru badari - préba rozwigzania sieciowego poprzez agre-
gacje wybranych rejondw z rejonami sgsiednimi’ do postaci problemu uksztaltowania optymal-
nej sieci dystrybucji autogazu, w ktorej zaro6wno lokalizacja rozlewni, jak réwniez uksztaltowanie
przydzialtu stacji paliw do rozlewni stanowitby dodatkowy problem badawczy;

— alternatywnego zastosowania metody znanej w literaturze jako potaczenie symulacji i optyma-
lizacji, zwane optymalizacja symulacyjna (ang. simulation optimisation)®®7, ktore pozwoli na
uzyskanie rozwiazania bliskiego optymalnemu w oparciu o model symulacyjny.

> Andradottir S,, Discrete optimization in simulation: A method and applications. W: Swain J.J., Gainsman D. (Eds.),
Proceedings of the 1992 Winter Simulation Conference, SCS, San Diego, CA, 1992, 483-486.

6 Evans G.W., Stuckman B., Mollaghasemi M., Multicriteria optimization of simulation models. W: Nelson B.L., Kelton
W.D., Clark G.M. (Eds.), Proceedings of the 1991 Winter Simulation Conference, SCS, San Diego, CA, 1991, 894-899.

7 Stuckman B., Evans G., Mollaghasemi M., Comparison of global search methods for design optimization using simulation.
W: Nelson B.L., Kelton W.D., Clark G.M. (Eds.), Proceedings of the 1991 Winter Simulation Conference, SCS, San Diego,
CA, 1991, 937-943.



3. OCENA STRONY REDAKCYJNEJ

3.1. Poprawno$¢ stylistyczna

Pod wzgledem stylistycznym recenzowana rozprawa zostala w ogoélnosci przygotowana w sposob
zgodny z obowiazujacymi zasadami. W calej pracy zauwazy¢ mozna jedynie kilka sformutowan
zakltocajacych odbioér tresci rozprawy jako dzieta naukowego. Do usterek tej natury zaliczy¢ mozna
nastepujace przypadki:

7 s. 16, w. 9¢8, zamiast: lgczna liczba wszystkich

- taczna ilosé wszystkich mozliwych tras ...
mozliwych tras,

- Jjedng z mich jest zakaz uzywania telefondw komdrkowych ani zZadnych innych urzqdzen ...,
s. 31, w. 2-3d, zamiast: jedna z nich jest zakaz uzywania telefonéw komoérkowych oraz innych
urzadzen,

wJedng przyczyn .7, s. 36, w. 1g, zamiast: jedna z przyczyn,

»Na uwwage zastuguje rozwigzanie zaproponowane przez Millera, Tuckera i Zemlina polegato na
.8 b5, w. 11-12d, zamiast: na uwage zastuguje rozwigzanie zaproponowane przez Millera,
Tuckera i Zemlina, ktore polegalto na ...,

- mozliwe jest przy wykorzystanie modeli VRP ...”, s. 56, w. 14g, zamiast: mozliwe jest przy
wykorzystaniu modeli VRP,

7. jest podobnie jak problem komiwojazera zagadnieniem NP-trudnym, to jest mie istniejg
algorytmy doktadne ...”, s. 56, w. 10-11d, zamiast: jest podobnie jak problem komiwojazera
zagadnieniem NP-trudnym, czyli nie posiadajacym algorytmu doktadnego,

.- do tych stacji, na ktorych moze zabrakngé produktu w kolejnym dniu tak, aby nie trzeba
byto ich juz jutro obstugiwac.”, s. 100, w. 18-20g, zamiast: do tych stacji, na ktérych moze
zabraknaé¢ produktu w kolejnym dniu,

niezrozumiale jest okreslenie ... maksymalna ilo$é stacji przypisanych do jednej stacji ...”; s. 104,
w. 12-13d,
»Po kazdej iteracji jest powiekszany zbior ST jest powiekszany ...”, s. 105, w. 9d, zamiast: po

kazdej iteracji zbior ST % jest powiekszany,

w ... liczbe zaopatrywanych stacji w trasie - @ .. s. 108, w. 21g (i na kolejnych stronach),
zamiast: liczbe zaopatrywanych stacji na trasie,

. Przeprowadzono obserwacje z okresu na okres przyjetych wskaznikow efektywnosci (KPI).,
s. 109, w. 8-9d, zamiast: przeprowadzono obserwacje przyjetych wskaznikow efektywnosci
(KPI) w kolejnych okresach,

- Obszar nagnizszych kosztow dostarczonej tony autogazu na stacje x dla ...”; s. 155, w. 3d
(oraz: s. 157, w. 4d, s. 158, w. 4-5d), zamiast: obszar najnizszych kosztow dostarczonej tony
autogazu na stacje - wskaznik x, dla ...,

wZaobserwowano identyczne wyniki wartosci kosztu dostarczonej tony autogazu na stacje ...”; s. 162,
w. 2d, zamiast: zaobserwowano identyczny koszt dostarczonej tony autogazu na stacje ...,

- dla wybranego catego miesigca ...”; s. 163, w. 6g, zamiast: dla wybranego miesiaca.

3.2. Poprawno$é¢ edycyjna

Rozprawa doktorska mgr. Jacka Kalety zostala przygotowana starannie, co znaczaco utatwia odbior
przekazywanych tresci. W swojej znaczacej objetosci nie jest jednak wolna od bledéw edycyjnych.
Zwracam uwage na nastepujace przypadki:

- tzw. tabu serach ...”; s. 21, w. 11g, zamiast: tabu search,

- MUSZG zostaé ...") s. 27, w. 13d, zamiast: muszg zostac,

.- Dodczas uruchamianiu ...”; s. 29, w. 10g, zamiast: podczas uruchamiania,
oo 16.7% .., 5. 30, w. 6d, zamiast: 16,7%,

wWarunki (z.zx) ...”) s. 59, w. 7-10d (i dalej), zamiast: warunek (x.xx) ...,
»musza”, s. 62, w. 15d, zamiast: musza,

,,co wynika trudnosci ...”; s. 81, w. 14-15g, zamiast: co wynika z trudnosci,
wenaleZé w pacy”, s. 82, w. 7g, zamiast: znalezé w pracy,

Dysponujgc lista stacji”, s. 83, w. 9d, zamiast: dysponujac lista stacji,

8 numer strony (s. 16), numer wiersza (w. 9), kierunek liczenia wierszy (d - od dotu, g - od gory)

- 8-



— ... sSkomplikowanym I nawet dla ...”. s. 89, w. 2d, zamiast: skomplikowanym nawet dla,

— ... na ocene efektywnosci algorytm rozwigzywania IRP”, s. 90, w. 2-3g, zamiast: na ocene efek-
tywnosci algorytmu rozwiazywania IRP,

— ... charakterystykami jaki nalezy poréwnadé ...”, s. 90, w. 19g, zamiast: charakterystykami jakie
nalezy poréwnac,

- ... dostaw autogazu sieci stacji paliw ...”) s. 91, w. 8-9g, zamiast: dostaw autogazu do sieci stacji
paliw,

—  ,Model problem wyznaczania tras ...”, s. 92, w. 12d, zamiast: model problemu wyznaczania tras,
— ... jest lintowg kombinacja trzech kryteriow czgstkowych wraz jednostkowymsi ...” s. 94, w. 22-
23d, zamiast: jest liniowa kombinacja trzech kryteriow czastkowych wraz z jednostkowymi,

— ... prze dostawach autogazu ...”, s. 100, w. 16g, zamiast: przy dostawach autogazu,
— .. (KPI). przeprowadzajgc eksperymenty ...”, s. 109, w. 8d, zamiast: ... (KPI), przeprowadzajac
eksperymenty,

— ... dostawy autogazu na do sieci stacji paliw ...”; s. 112, w. 11d, zamiast: dostawy autogazu do
sieci stacji paliw,

— ... palny mogq ulec dalszym ...”; s. 113, w. 8d, zamiast: plany moga ulec dalszym ...,

— ... poprze zmniejszenie ...”, s. 115, w. 23d, zamiast: poprzez zmniejszenie,

-, Na podstawie rysunku 4.21 D ...”, s. 115, w. 7d, zamiast: na podstawie rysunku 6.7 D,

— ... Wyniki szczegdtowe stsosowania modelu ...”; s. 134-138, rys. 6.17-6.21, zamiast: szczegdtowe

wyniki zastosowania modelu,

— niezrecznoscia jest umieszczenie w zestawieniu poszczegdlnych dni analizowanego okresu
(08.2014r.) dnia 32-go, dotyczy to rys. 6.22 i 6.23,

-, -0,17%, s. 141, w. 6d, zamiast: 0,17%,

-, -0,50%", s. 141, w. 1d, zamiast: 0,50%,

— ... uzyskano da M1, s. 152, w. 1g, zamiast: uzyskano dla M1,

— ... dla modeli M1 ..., s. 155, w. 3d, zamiast: dla modelu M2 ...,

— ... modely M1 .., s. 157, w. 3d, zamiast: modelu M3.2 ...,

— w rozdz. 6.4.3 przyjeto oznaczenia trzech kluczowych parametréw prowadzonej analizy wrazli-
wosci, tj. leP,LZ oraz L2, natomiast w tablicy 6.22, s. 160 (oraz tab. 6.29, s. 168), przyjmuja
postaé (tak nalezy sie domysla¢): T IRP, LocLen oraz addLen,

— narys. 6.37, s. 161 (oraz rys. 6.38, s. 162), dla wskaznika x przyjeto jednostke [km/t], zamiast

[PLN/t],
— .. miedzy 0.1 a 0.8.7,s. 165, w. 4d, zamiast: miedzy 0,1 a 0,3.,
- . 1.5%, .7, s. 167, w. 9d, zamiast: wzrost o 1,5%, oraz kolejne strony, na ktorych w zapisie

utamka dziesietnego zastosowano znak (.) zamiast (,),

— ... 2 punktu widzenia zarzgdzania zapasami na stacjach §2 zaobserwowano, Ze wolumen dostar-
czonego autogazu do sieci stacji w ciggu w obu przypadkach byl bardzo zblizony ...”; s. 169, w.
3-bg, zamiast: z punktu widzenia zarzadzania zapasami na stacjach zaobserwowano, ze wolu-
men dostarczonego autogazu do sieci stacji, okreslany wskaznikiem (2, w obu przypadkach byt
bardzo zblizony ...,

— ... nawet jesli koszt autogazu dostarczonego na stacje dla firmy transportowej wzréstby z 98,50
Jkm/t] do 99.99 [km/t] .., s. 169, w. 14-15g, zamiast: nawet jesli koszt transportu autogazu wzrost-
by z 98,50 [PLN/t] do 99,99 [PLN/t],

- Schemat architektury wielowarstwowej system planowania dostaw ...
schemat architektury wielowarstwowej systemu planowania dostaw,

- Przyktadowy pliku importera ...”, s. 173, w. 3g, zamiast: przyktadowy plik importera ...,

— L Formatki uzywane sq w kliencie klasycznym i stuzq ..., s. 174, w. 6g, zamiast: formaty danych
uzywane sa w klasycznym narzedziu (typu klient) i stuza ...,

— ... oraz dodawania danych. raporty stuzg ..., s. 174, w. 7g, zamiast: (...) oraz dodawania da-
nych. Raporty stuza ....

kM

, 8.171, w. 3g, zamiast:

3.3. Poprawno$é¢ fachowej terminologii i oznaczen

Terminologia zastosowana w rozprawie jest dobrana wlasciwie i wskazuje na biegte postugiwanie si¢
przez Autora rozprawy nomenklatura wlasciwg dla rozwazanej problematyki. Do rzadkosci naleza
sformutowania, ktore budza watpliwosé, w tym:



— ... liczby kilometrow przejechanych przez pojazdy’ (s. 12, w. 10-11d; s. 48, w. 9-10g; s. 90, w. 20g;
s. 90, w. 6-7d. i dalej), zamiast - catkowitej dtugosci tras, lub zminimalizowanie sumarycznego
przebiegu pojazdow,

— 0 liczbie zatadowanych litrow ...”; s. 32, w. 6g, zamiast: o wielkosci zaladunku,

— .. moZliwo$é optymalizaci dodatkowych parametréw (tadownosé, odlegtosé, okna czasowe)” (s.
49, rys. 3.1), zamiast - mozliwo$¢ optymalizacji tras przy uwzglednieniu dodatkowych para-
metrow (tadownosé, odleglosé, okna czasowe),

- Robust VRP - krzepki (mato wrazliwy na zmiany popytu zewnetrznego) problem dostaw”, s. 60
- tab. 3.2, zamiast: robust VRP - odporny (...) problem planowania tras,

—  ,Modele dyskretnej symulacji zdarzeniowej (ang. DES - Discrete Event Simulation) ..., s. 83,
w, 17g, zamiast: modele symulacyjne dla zdarzen dyskretnych lub modele symulacji dyskret-
nej,

-, ... skrocenie dtugosci dostaw, ...”; s. 90, w. 4-bg, zamiast: skrocenie czasu realizacji dostaw,

— zastosowano zblizone oznaczenia dwoch réznych od siebie wielkosci, tj. macierz kosztow C=[cq
(s. 91, w. 11d) oraz pojemnosé magazynowq autogazu Cy (s. 91, w. 4d),

— zastosowano indeks i do oznaczenia dwoch réznych wielkosci, tj. klienta (stacji paliw) w anali-
zowanym grafie (s. 92, wiele przypadkow) oraz kryterium czastkowe (s. 92, 1d),

- ... wraz z jednostkowymi ekonomicznymi kosztami ...”, s. 94, w. 22d, zamiast: wraz z jednost-
kowymi kosztami,

- ... wystgpienie stock-out ...”; s. 94, w. 17d, 16d i dalej, zamiast: wystapienie niedoboru lub wysta-
pienie brakow,

— ... zjawisko gazu powracajgcego na rozlewnie ..., s. 133, w. 8¢ (oraz s. 140, w. 6g; s. 142, w. 8d;
s. 165, w. 4g), jest pojeciem kolokwialnym, zamiast ktorego mozna zastosowaé pojecie: zjawiska
zwrotu do rozlewni autogazu niedostarczonego do klientow,

— ... najbardziej optymalnej kombinacji ...”, s. 166, w. 7g, zamiast: optymalnej kombinacji.

3.4. Jako$é rysunkow, elementéw graficznych i zestawien tabelarycznych

Rysunki, elementy graficzne oraz zestawienia tabelaryczne zamieszczone w rozprawie zostaly przy-

gotowane i opisane w sposob staranny i czytelny. Do nielicznych uwag w tym zakresie naleza:

— zréznicowany zakres zmiennosci osi rzednej dla rysunkéw seryjnych, na ktérych prezentowany
jest wplyw wybranego czynnika na analizowane wskazniki KPI, tj.: 1) ,,poprawa tras [%]”- rys.
6.15, rys. 6.17: skala (0; 80) vs. rys. 6.18: skala (0; 60) vs. rys. 6.21: skala (-20; 30); 2) ,,braki
i nadwyzki” - rys. 6.15, rys. 6.17 - rys. 6.20: skala (-5; 15) vs. rys. 6.21: skala (-5; 1),

— nieuzasadnione zastosowanie wyttuszczonej czcionki (typu ,bold”) wszystkich wartosci licz-
bowych przedstawionych w zestawieniach tabelarycznych - np. tab. 6.9, s. 141; tab. 6.25, s. 163.

3.5. Sposb6b cytowania pozycji bibliograficznych

W rozprawie zastosowano zbiorczy zapis bibliograficzny zamieszczony w koncowej czesci pracy, nato-
miast poszczegolne pozycje cytowane w pracy przedstawione sa w postaci przypisow dolnych (wedtug
regul APA), co znaczaco utatwia odbior rozprawy. Ujednolicenia wymaga natomiast opis poszcze-
gblnych pozycji zamieszczanych w tresci rozprawy. W jednej czesci rozprawy Autor stosuje inicjat
imienia i nazwisko autora i rok wydania - np. s. 13: (W. Bell, 1983)", (D. Hannon, 2005)", w innym przy-
padku wylacznie inicjal imienia i nazwisko - np. s. 17-22: Y.-B. Park et al.”.

Zapis pozycji bibliograficznych jest przejrzysty i przygotowany w oparciu o obowiazujace stan-
dardy. Zwracam jednak uwage, ze publikacje zawarte w czasopismach powinny mie¢ okreslony zakres
stron, na ktorych sa umieszczone. Informacji tej zabrakto w pracach [1, 3-6, 8, 10, 18, 29, 50, 51, 58,
64, 65, 70, 74, 77, 91, 94, 137].
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4. PODSUMOWANIE I WNIOSEK KONCOWY

Przedstawiona do recenzji rozprawa doktorska mgr. Jacka Kalety, pt. Modele planowania dostaw
autogazu do sieci stacji paliw jest w mojej opinii oryginalnym i istotnym dla stanu wiedzy w zakresie
planowania tras opracowaniem naukowym. Autor wykazal sie zaréwno bogatym warsztatem badaw-
czym, ugruntowana wiedza, teoretyczng z zakresu planowania tras, jak rowniez zaplanowaniem i kon-
sekwentna realizacja programu badawczego. Nalezy podkresli¢ ze cel zasadniczy rozprawy zostal
osiaggniety, a obie tezy badawcze zostaly w sposob ilosciowy i miarodajny zweryfikowane.

Uwagi zawarte w recenzji nie umniejszaja poziomowi zaawansowania prac i dojrzatosci badaw-
czej Autora. Nalezy je traktowaé wylgcznie w charakterze dyskusji i komentarzy mogacych mieé
wplyw na uksztaltowanie dalszej Sciezki naukowej i wdrozeniowej Autora rozprawy.

Reasumujac, uwazam, ze rozprawa mgr. Jacka Kalety pt. Modele planowania dostaw autogazu do
steci stacji paliw, wykonana pod kierunkiem prof. dr hab. inz. Wiestawa Starowicza, ponadprzecietnie
spelnia. warunki przewidziane w Ustawie z dnia 14 marca 2003r. o stopniach naukowych i tytule
naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki, z péZniejszymi zmianami (Dz.U. 2003, Nr 65,
poz. 595). Na tej podstawie wnioskuje o przyjecie dziela mgr. Jacka Kalety przedstawionego do
recenzji, jako rozprawy doktorskiej w dziedzinie nauk technicznych, w dyscyplinie Transport i dopusz-
czenie jej do publicznej obrony. Jednoczesnie, uznajac oryginalny charakter podjetych prac oraz jej
utylitarny charakter poparty eksperymentalna weryfikacja, rekomenduje Komisji Doktorskiej wyroz-
nienie przedmiotowej rozprawy.

—# ot N
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