Dr hab. inz. arch. Jacek Kwiatkowski

Zaklad Geografii Rozwoju i Planowania Przestrzennego
Instytut Studiéw Regionalnych i Globalnych,

Wydziat Geografii i Studiéw Regionalnych
Uniwersytetu Warszawskiego

Recenzja
rozprawy doktorskiej mgr. inz. EUR. ENG. Piotra Pecenika
pt.: ,,Obsluga transportowa Srédmiescia F unkcjonalnego Warszawy w latach 1960-2015
na tle rozwigzan w innych miastach europejskich”
wykonana na zlecenie Dziekana Wydzialu Architektury Politechniki Warszawskiej
Promotor: prof. dr hab. inz. arch. Krystyna Guranowska-Gruszecka

1. Podstawy recenzji i ogéIna charakterystyka rozprawy

- Ustawa z dn. 14. 03. 2003 r. (z pézniejszymi zmianami) o stopniach naukowych i tytule
naukowym oraz o stopniach i Wtule w zakresie sztuki;

- Rozporzqdzenie Ministra Nauki i szkolnictwa Wyzszego z dn. 30. 10. 2015 r. w sprawie
szczegdlowego trybu i warunkéw przeprowadzania czynnosci w przewodzie doktorskim, w
postgpowaniu habilitacyjnym oraz w postepowaniu o nadanie tytutu profesora;

- Umowa z dn. 15. 10. 2016 r. podpisana — na wniosek Rady Wydziatu Architektury
Politechniki Warszawskiej — przez dr inz. arch. Jerzego Grochulskiego, Prodziekana do
Spraw Ogolnych WA PW;

- Egzemplarz rozprawy doktorskiej mgr. inz. EUR. ENG. Piotra Pecenika pt. ,,Obstuga
transportowa Srédmiescia Fi unkcjonalnego Warszawy w latach 1960-2015 na tle rozwigzan

w innych miastach europejskich”, Warszawa 2016-2017;

Przedstawiona do recenzji rozprawa doktorska Pana mgr. inz. Piotra Pecenika liczy 202
strony wydruku, w tym 126 ilustracji, 66 tablic, 142 pozycje bibliograficzne. W czesci
koncowej znajdujemy obok spisu tablic, ilustracji, wykazu literatury réwniez aneks w jezyku
angielskim LEVEL OF SERVICE (LOS), Highway Capacity Manual (HCM 2000). Praca
powstata w Katedrze Projektowania Urbanistycznego i Krajobrazu Wiejskiego, Wydziatu
Architektury Politechniki Warszawskiej pod kierunkiem prof. dr hab. inz. arch. Krystyny

Guranowskiej-Gruszeckie;j.




2. Uklad i struktura pracy, tre§é, zawarto$§¢é rozdzialéw, ocena i komentarze

Praca sklada si¢ ze wstgpu, 4 czesci merytorycznych i wnioskow. Czgsciom tym
podporzgdkowane sg liczne rozdzialy — razem z podsumowaniem, bibliografig, spisami tablic,
ilustracji oraz aneksem, jest ich az 20.

Cz¢s¢ 1 pracy zawiera rozdzialy wstgpne. Wprowadzenie autor rozpoczyna od krotkiego,
kilkustronicowego rysu historycznego struktury komunikacyjnej Warszawy, siegajac az do
XIX w.

Nastgpnie autor przedstawia uzasadnienie podjecia tematu, w ktérym powoluje si¢ na
doswiadczenia wlasne z ponad siedmioletniego okresu pracy w Biurze Planowania Rozwoju
Warszawy w latach 1975-1982. Autor nie kryje tu pewnego sentymentu i proby osobistego
rozliczenia si¢ ze swoim dorobkiem zawodowym minionych 40 lat.

Nastepnie przedstawione zostaly cel, zakres i zasadnicza hipoteza pracy. Autor wskazuje
tu wyraznie, ze gtéwnym celem jego pracy jest warto$é dokumentacyjna i usystematyzowanie
wiedzy na temat metod projektowania systemu transportowego oraz zaprezentowanie
rozwigzan zastosowanych i proponowanych dla Warszawy w latach 1960-2015. Hipoteza
badawcza zaklada ewolucj¢ systemu transportowego Warszawy. W zalozonej tezie autor
twierdzi, ze priorytety rozwoju Warszawy, jak i miast Europy Zachodniej byly zbiezne w
latach 60-tych. W kolejnych latach drogi te zaczely sie rozchodzié, co paradoksalnie
przyczynito si¢ do unikniecia przez Warszawe wielkoprzestrzennych ~ weziow
komunikacyjnych oraz barier w postaci przebiegu drog ekspresowych w $cistym centrum.
Obecnie, rozwigzania takie, paralizuja integracje i rozwéj wielu miast Europy Zachodniej i
wymagajg kosztownych modernizacji.

Sposrod metod zastosowanych w pracy naukowej autor wskazuje metody analizy zrédet,
metodg poréwnawcza i metode analityczna.

Czes¢ 11 opisuje historig planowania transportu SF Warszawy w latach 1960-1970. Autor
przywotuje tutaj Plan Generalny Rozbudowy Warszawy z 1956 r. oraz wstepnie dosé
szczegbtowo opisuje historyczne uwarunkowania polityki transportowej dla Warszawy
(konkurs na Projekt Uktadu Komunikacyjnego Warszawy). Przedstawione zostaly roéwniez
zmiany widoczne w Kierunkowym Planie Ogélnym z 1961 r. (rozwijajace uktad rusztowy
potnoc-potudnie, wschod-zachod). W rozdziale tym pojawiaja si¢ rOéwniez szczegblowe
prezentacje podsystem6éw transportu zbiorowego, wyszczeg6lnione zostaja tu tramwaje,
autobusy, trolejbusy, koncepcje budowy metra, koleje dojazdowe, planowane i zrealizowane
inwestycje drogowe oraz inwestycje w transporcie zbiorowym. Rozdziat zamykajg wnioski,
dotyczace ruchu pasazerskiego jak i zagadnien parkingowych dla pojazdéw indywidualnych.
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Cato$¢ rozdzialu zamyka model obstugi transportowej SF w latach 60-70-tych XX w. oraz
analiza pordéwnawcza z wybranymi miastami Europy Zachodniej.

Kolejne dwie czgsci pracy (czesé III i czg$¢ IV) poswiecone dwoém dziesiecioletnim
okresom (1971-1980 oraz 1981-1990) postrzegane sg przez recenzenta jako, najciekawszy
fragment pracy, w tym aspekcie jego warto$¢ dokumentacyjna, ktéra precyzyjnie i
szczegbtowo orientuje catos¢ dysertacji dla rozwinigcia czesci V oraz konkluzji w czesci
wnioskujace;j.

W ezesei III znajdujemy wige szczegélows analiz¢ uwarunkowan historycznych, w tym
politycznych i na ich tle rozwdj systemu funkcjonowania proceséw projektowania w
Warszawie. Opracowanie autorskie diagraméw i tabel z tego okresu pozwala zrozumieé
wspolczesnemu czytelnikowi jak funkcjonowal proces projektowania w  systemie
socjalistycznym PRL. Dowiadujemy si¢ jak powstato BPRW, jaka role odgrywato w historii
planowania przestrzennego naszego miasta. Nastepnie prezentowana jest koncepcja
transportowa lat 1971-1980 w oparciu o funkcjonujace wowczas normatywy. Mamy réwniez
wyartykutowane roznice migdzy normatywami obowiagzujacymi do roku 1976 i po roku 1976,
roznice w nazewnictwie ulic uzywanych w tym okresie z podaniem ich odpowiednikow
wspolczesnych. Szczegétowo przedstawione zostaly graficznie duze projekty studialne
sporzagdzone w ramach prac BPRW, dotyczace SF Warszawy, chociaz dodaé nalezy, nigdy
nie zrealizowane. Przywolanie tych rozwigzan ma bez watpienia duza warto$é historyczna.
Kazde z nich zastuguje na uzupelnienie odpowiednim opisem w czgsci tekstowej pracy,
ktorego niestety zabraklo. Autor rozwija natomiast do$¢ szczegdlowo opis rzeczywistych
zmian w obrazie przestrzennym miasta wedlug klucza chronologicznego oddawania
poszczegllnych inwestycji drogowych w latach 70-tych. Zdaniem recenzenta stuszny jest,
wskazany przez autora, wewngtrzny podziat tej czesci pracy na podokresy 1971-1976 i 1977-
1979, ktore charakteryzujg si¢ istotnymi roéznicami w polityce transportowej miasta i
wynikajacymi z nich konkluzjami (BPRW 1977 r.). Wtedy to wiasnie po raz pierwszy, jak
wspomina autor, pojawila si¢ idea ograniczenia dostgpu samochodéw osobowych do SF
Warszawy. Autor wykazuje tutaj zarysowujaca si¢ rozbieznos¢ ustalen, gdzie stare tendencje
czgsto bezrefleksyjnie towarzyszyty nowym. Podkresla on i wskazuje tutaj réwniez swoja role
w nowatorskich opracowaniach BPRW sytemu transportowego SF w péznych latach 70-tych i
na poczatku lat 80-tych (m.in. Obwodnica srédmiejska Warszawy czy Ekspertyza do planu
zagospodarowania przestrzennego SF w zakresie eliminacji ruchu tranzytowego). W
kolejnych rozdzialach pojawiaja si¢ szczegély dotyczace systemu parkingowego, w tym
konsekwencje nowego normatywu (z dn. 25 V 1971 r.) oraz rozwéj podsysteméw transportu
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zbiorowego w omawianym okresie. Przywolywane w tym rozdziale przyktady zagraniczne
majg charakter monograficzny i dokumentuja (bardziej niz analizujg) powszechng w tym
okresic na Zachodzie tendencj¢ do wprowadzania ruchu tranzytowego do centrum miasta.
Jedoczesnie autor wskazuje na pojawiajgce si¢ w tym okresie pierwsze opracowania stref
ruchu uspokojonego, dajace priorytet dla ruchu pieszego.

W czgsci IV pracy, obejmujacej lata 1980-1990 autor sprawnie charakteryzuje
uwarunkowania  spoleczno-polityczne kryzysu gospodarczego i jego konsekwencje dla
obstugi transportowej Warszawy. W rozdziale tym przedstawione zostaly podsystemy
transportu indywidualnego, dalsze losy koncepcji Obwodnicy Srédmiejskiej i jej zmian z
klasy Et do klasy Gt. Odnotowane zostaly z precyzyjna chronologia zagadnienia parkingowe,
kolejne inwestycje infrastrukturalne na obszarze SF. Istotne miejsce sposréd podsystemow
transportu zbiorowego zajeta budowa metra i zwigzane z nig rozwigzania wariantowe,
zestawienia 1 analizy z omawianego okresu. Szeroko omawiane s3 tu zwlaszcza opracowania
BPRW i BP Metroprojekt.

Przyktady nowych rozwigzan w miastach Europy Zachodniej w tej czesci pracy,
odnajdujemy bardziej znéw jako diariusz planowanych i zrealizowanych zmian, niz analize
porownawczg, chociaz tak wlasnie rozdziat ten zostat zatytutowany (mamy tu na przyktad
odnotowane uruchomienie pierwszej linii szybkiego pociggu TGV na trasie Lyon — Paryz w
1982 roku). Konkluzja jest wskazanie wyraznych priorytetdw w tym okresic w miastach
Europy Zachodniej dla komunikacji zbiorowej, w tym szynowej i szerzej elektryczne;.

Czes¢ 'V pracy, czyli lata 1990-2015 autor okresla jako okres przeksztalcen i
nickonsekwencji decyzyjnych. Pomimo uwolnienia si¢ panstwa z systemu centralnego
sterowania i jednopartyjnego sprawowania wiadzy, autor zauwaza szereg podjetych w tym
okresie rozstrzygnig¢ w planowaniu miejskim jako systemowo niekorzystne dla rozwoju
miasta, wskazuje tu chociazby bezwzgledny priorytet w zamoéwieniach publicznych dla
kryterium cenowego, czy marginalizacje roli BPRW i jego komercjalizacje w latach 1992-
2000, - autor konkluduje - Wfadze miasta na wiasne zyczenie pozbawily si¢ organizmu, ktory
mu stuzyt i jak pozniejsze lata pokazaly byt mu konieczny.

Nastepnie autor szeroko omawia tutaj podsystem transportu indywidualnego i koncepcje
parkingowa dla SF Warszawy w warunkach wzrostu wskaznika motoryzacji w latach 90- tych
do 412 samochodéw na 1000 M., czy program rozwoju tras rowerowych. Ukazane sg rowniez
zmiany w podsystemach transportu zbiorowego, podzial Miejskich Zaktadow
Komunikacyjnych na Tramwaje Warszawskie i Miejskie Zaklady Autobusowe oraz

powotanie do zycia ZTM (1992). Zarysowuje si¢ w tym okresie (1993-1998) wyrazny 4 %
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spadek udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach mieszkancoéw, co powoduje opisana
szeroko konieczno$¢ usprawnienia transportu zbiorowego.

Zakres omowienia przykladow zagranicznych jest w tej czesci pracy najszerszy, liczy 20
stron i przekracza nawet nieznacznic liczb¢ stron pos$wiecona SF Warszawy w tym
fragmencie pracy. Polowa zawartosci tego podrozdziatu poswigcona jest przemianom
transportu zbiorowego tylko w Paryzu i Lyonie. W miastach tych, jak wskazuje autor,
wyraznie skrystalizowal si¢ w tym okresie priorytet dla komunikacji zbiorowej nie tylko w
Paryzu, ale w catej aglomeracji paryskiej, dzigki uruchomieniu na obszarze regionu Ile de
France sieci tramwajowej dla dojezdzajacych do pracy.

Na nastgpnych stronach oméwione zostaly decyzje, plany i realizacje sieci transportowej
W 3 miastach: Strasbourgu, Londynie i Sztokholmie. Na ich przykladzie autor zaznaczyt
migdzy innymi problem optaty pobieranej od uzytkownikéw samochodéw za wijazd do
centralnej czesci miasta i jego konsekwencje.

Ostatnia VI cze$cig pracy jest czgs¢ wnioskujaca, ktora jest wyraznie rozbudowana i liczy
wraz z zalacznikami az 53 strony. W czesci tej autor, na podstawie przeprowadzonych analiz,
przechodzi do weryfikacji okreslonych na poczatku tekstu hipotez. Zaznaczone zostajg ich
uzupetnienia i korekty. Material zgromadzony w pracy pozwala stwierdzi¢, konkluduje autor,
ze poczagtek przemian na rzecz priorytetu dla transportu zbiorowego i pieszych w miastach
Europy Zachodniej mial miejsce juz w latach 60- tych XX wieku. Autor wylowit réwniez w
procesie przygotowania pracy, charakterystyczny dwuglos dotyczacy polityki transportowej
dla Warszawy lat 70-tych, pomigdzy glosem srodowiska praktykow, specjalistow, planistow
miejskich (ograniczania akcesji) a glosem decydentéw politycznych, ktorzy podtrzymywali
wowczas jeszcze tendencje lat minionych, pelnej otwartosci SF dla wszystkich pojazdow
samochodowych.

Konkluzje te dotycza réwniez konstatacji na temat niskiej gestosci sieci ulicznej na
obszarze SF Warszawy (13,2 km/ 1km? ) co powoduje niewydolnos$¢ jej obstugi zaréwno w
funkcji parkingowej jak i komunikacyjne;j.

W ostatniej czgsci pracy pojawiaja si¢ tez wyniki badah wiasnych autora - korelacji
czasow przejazdu w godzinach szczytu porannego i popotudniowego, samochodem
osobowym (badania przeprowadzone byty przez okres 5 dni — tgcznie 20 pomiaréw) oraz dla
poréwnania obliczenie czaséw przejazdu wszystkimi dostgpnymi $rodkami komunikacji
zbiorowej na wyznaczonych trasach SF na kierunkach pn-pd i wsch-zach.

Autor podsumowujgc zagadnienia ruchu pieszego wskazuje na utrzymujace sie od lat

zaniechania obstugi Placu Defilad komunikacjg zbiorowa. Przy omawianiu rozwoju sieci
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metra zwraca uwage na zbyt dlugie odleglosci pomigdzy przystankami oraz brak powigzan
systemu metra z Dworcem Centralnym. (docelowo 2 linia nie ma takich powigzan nawet na
etapie planowania).

W czgsci wnioskujgcej pojawia si¢ réwniez, obok wskazanych zalet komunikacji szynowej
i koniecznodci jej szerszego powrotu w strukturze komunikacyjnej miasta, co nie budzi
zastrzezen, autorska propozycja zastapienia ruchu autobusowego w osi Nowego Swiatu,
Krakowskiego Przedmiescia i Alei Ujazdowskich liniami tramwajowymi. Autor zwraca
uwage na przecigzenie zabytkowego Traktu Krolewskiego liczbg az 96 autobuséw miejskich
w godzinach szczytu i zwigzang z tym emisja spalin. Proponuje zatem utworzenie ciggu
pieszo tramwajowego pomigdzy ulica Bagatela a ul. Stawki. Rozwigzanie to trudno jednak
pogodzi¢ z plynnoscig obstugi, z uwagi na konieczno$¢ wprowadzenia dwéch stacji
przesiadkowych. Z tego tytutu jego realizacja bylaby mozliwa wylacznie jako forma
alternatywna, na przyklad obstugi ruchu turystycznego, przy jednoczesnej konieczno$ci

rozwigzania obshugi komunikacyjnej dla mieszkancéw w inny sposob.

3. Ocena zrédel i stanu wiedzy o obszarze zwigzanym z tematyka rozprawy

Co do oceny zrodel, formalnie oceny pozytywnej, recenzent zauwaza jednak nieobecnosé
w bibliografii, wielu kluczowych pozycji i autoréw w dziedzinie urbanistyki, w tym
zwlaszcza profesorow WA PW: Jana Macieja Chmielewskiego Teoria Urbanistyki w
projektowaniu i planowaniu miast. czy Krzysztofa Domaradzkiego Przestrzetr Warszawy —
Tozsamos¢ miasta a urbanistyka, czy wreszcie Andrzeja Gawlikowskiego Ulica w strukturze
miasta, Nie znajdujemy réwniez w pracy calego szeregu publikacji Macieja Nowakowskiego
takich jak: Sto lat planowania przestrzeni polskich miast (1910-2010);Centrum miasta;
Ksztaltowanie centrum miasta w swietle teorii i praktyki, czy Komunikacja a ksztattowanie
centrum miasta. Nie ma rowniez niektérych uznanych tworcéw miedzynarodowych jak
choéby Jana Gehla Zycie migdzy budynkami, czy Miasta dla ludzi.

Brakuje rowniez niektorych istotnych opracowan z zakresu tematyki transportu , w tym
zwlaszcza A. Jedraszko Zarzqdzanie mieszkalnictwem i planowanie komunikacji przez
samorzqd terytorialny w Niemczech na przykladzie Stuttgartu, oraz. W. Suchorzewskiego
Inzynieria ruchu drogowego — teoria i praktyka, J. Wesolowskiego Miasto w ruchu,
przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu transportu miejskiego, Transport
miejski, ewolucja i problemy, wspdlczesne czy A. Zalewskiego, Wplyw infrastruktury
rowerowej na przeksztalcenia przestrzeni publicznej miast i aglomeracji. Infrastruktura

rowerowa w klasyfikacji drog miejskich, Uspokojenie ruchu jako zagadnienie urbanistyczne.




Nalezy zwroci¢ uwage na nieobecnos¢ w pracy réwniez kilku oczywistych i kluczowych
dokumentow dla tego typu dysertacji naukowej, takich chociazby jak: Rozporzgdzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 w sprawie warunkow
technicznych jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie, (Dz.U.nr
43/1999), czy Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025 Ministerstwa Infrastruktury
(W-wa 2005), czy wreszcie Polityka transportowa dla miasta stolecznego Warszawy
(Uchwata Rady Miasta Warszawy nr XXV1/193/95).

Nie znajdziemy réwniez w pracy dokumentéw UE na temat zréwnowazonego systemu
transportowego takich choéby jak: V Program Srodowiskowy na rzecz dziatan w kierunku
zrdbwnowazonego rozwoju (2000), ,.Biata Ksiega” w sprawie przyszlego rozwoju wspolnej
polityki transportowej (Removing the Legal Obstacles to the Use of the Ecu— Commission
White Paper for the Council, Komisja Europejska, Bruksela 1992) czy ,,Zielona Ksiega”
Komisji Europejskiej z grudnia 1995 dotyczaca zewngtrznych kosztéw transportu (Green
Paper — Towards Fair and Efficient Pricing in Transport Policy — Options for Internalising the
External Cost of Transport in the European Union), podobnie nie znajdziemy ,,Biatej Ksiggi”
2001 (White Paper,- European Transport Policy for 2010, time to decide.) i podobnie ,,Bialej
Ksiggi” 2009 na temat strategii zrownowazonego rozwoju transportu w polityce Unii

Europejskie;j.

Stan wiedzy w obszarze tematu badan potraktowany zostat nader zdawkowo przez autora,
gdyz poswiecil tej kwestii zaledwie 13 wierszy w pracy liczacej 202 strony. Nie mamy
jednoznacznie wskazanej metodologii przy konstrukcji i wykonaniu badafn wiasnych autora,
powoduje to, ze nie mamy jasnos$ci co zostalo zapozyczone z dostgpnych Zrédet, a ktore z

badan przeprowadzil samodziclnie autor.

4. Ocena merytoryczna rozprawy — uwagi

Na poczatku nalezy zaznaczyé, ze wybor tematyki ,, Obstugi transportowej Srodmiescia
Funkcjonalnego Warszawy” chociaz zamknigty do$¢ sztywnym przedziatem czasowym 1960-
2015, uwazam jako recenzent za niezwykle wazny, a nawet mozna powiedzie¢ kluczowy dla
zrozumienia wspolczesnych probleméw funkcjonowania naszego miasta. Stad potrzeba
powstania takiej pracy jest bezsporna i nie budzi zastrzezen.

Podstawowe watpliwosci budzi jednak podzial pracy na przyjete arbitralnie okresy
historyczne. O ile w pierwszej fazie pracy okresy dziesi¢cioletnie dadza si¢ jeszcze

skorelowa¢ ze zmianami politycznymi, a w konsekwencji ze zmianami w polityce




transportowej miasta, o tyle ostatni okres lat 1991-2015, czyli czasy po transformacji
systemowej zostaly potraktowane zbyt powierzchownie.

Jednym z podstawowych mankamentéw pracy jest brak uwzglednienia w omawianym
kluczu chronologicznym momentu wejscia Polski do Unii Europejskiej, co miato
fundamentalne znaczenie dla zmiany polityki transportowej i otworzylo mozliwosci
korzystania z funduszy europejskich.

Jednoczesnie rozstrzygnigcia II wojny $wiatowej byly zasadnicze dla zmian w
zagospodarowaniu funkcjonalno-przestrzennym, réwniez SF Warszawy. Pominiecie (z
zalozenia) w pracy obu tych niezwykle istotnych dat (rok 1945 i 2004) i ich konsekwencji
powoduje, ze nie mamy do czynienia z praca przegladowa (jak by$my oczekiwali),
obrazujacg zaréwno przyczyny jak i skutki kluczowych wydarzef w najnowszej historii
miasta i kraju. Byloby to réwniez doskonate uzasadnienie dla, jakze celowego w przypadku
tej pracy, odniesienia si¢ do wszystkich koncepcji, planéw ogolnych zagospodarowania
przestrzennego czy Studiow uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Warszawy.

W ostatnim omawianym okresie 1991-2015 autor przedstawia swoja wizje obstugi
transportowej SF w formie propozycji niepopartej niestety zadnymi danymi liczbowymi, czy
analizg realnosci jej wdrozenia, a szkoda.

Autor ocenia obstuge transportowg obszaru tylko za pomocg gestosci sieci ulicznych i
dostgpnoscig przystankéw transportu zbiorowego. Nie znajdujemy jednak wskaznikow oceny
obstugi transportowej, w tym pracy przewozowej dla obszaru — relacji wskaznikéw
komunikacyjnych do stanu zagospodarowana obszaru w poszczegdlnych okresach
badawczych i poréwnania ich z innymi miastami europejskimi.

W pracy nie ma odniesienia zaréwno do idei zréwnowazonego rozwoju, jak i dokumentéw
Polityki Transportowej w Polsce, czy w Unii Europejskiej (Transportation Green Paper
Sustainable Mobility UE 2009).

Nie znajdujemy réwniez w pracy odniesienia do wynikéw Kompleksowych Badai Ruchu
(KBR) dla Warszawy, ktore juz od lat 70-tych ubieglego wieku prowadzone s3 w miare
systematycznie co 5-6 lat. Umozliwiaja one ocen¢ zmian w potrzebach transportowych i
obstudze transportowej w zakresie przestrzennym, iloSciowym i podziatu zadan
przewozowych na przestrzeni lat.

Autor przedstawia w swojej pracy szereg modeli przestrzennych obshugi transportowej SF,

Jednak schematy te pomimo duzej syntezy nie sa dostatecznie czytelne i jednoznaczne,




brakuje w nich chociazby odniesienia do linii przebiegu Wisty, ktora jest fundamentalna dla
struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta.

Dobor przyktadéw zagranicznych odpowiedzialnych za drugg cze$é tematu, czyli
rozwigzania w innych miastach europejskich jest dos¢ kontrowersyjny. Jedynie dwa miasta,
Paryz i Lyon, zreszty jakze roznej skali, powtarzajg sie zawsze. W kolejnych rozdziatach, za
kazdym razem pojawiajg si¢ inne miasta w tej grupie (poza wspomnianymi Paryzem i
Lyonem). Mamy zatem w II czgsci pracy: Reims, Birmingham, Londyn, w kolejnej: Reims,
Belgrad, Amsterdam i Monachium, w IV czesci: Nantes, Grenoble i Hanower i w V czescei:
Strasburg, Sztokholm i Londyn.

Trudno przeprowadzi¢ analiz¢ poréwnawcza uzywajac do tego celu za kazdym razem
innego przyktadu w zaleznosci od postawionego problemu. Predzej juz mozemy méwié o
studium przypadkow (case study). Autor thumaczy zastosowana powyzej zasad¢ brakiem
odpowiednich przyktadéw dla calego badanego okresu, ktore dawalyby pelne spectrum
porownawcze, wzgledem rozwoju transportu Warszawy. W ten sposob jednak pozbawia si¢
on istotnych wnioskéw naukowych. Dla uscislenia, nalezatoby tym samym uzy¢ w tytule
innej formuly na przyklad: Obstuga transportowa Srédmiescia F unkcjonalnego Warszawy w
latach 1960-2015 w kontekscie wybranych rozwigzar europejskich.

W nawigzaniu do przedstawianych przykladéw francuskich warto zwrécié uwage na
nieobecnos¢ w pracy informacji o podziale zadaf przewozowych a dane te sg tatwo dostepne
chociazby w publikacjach CETUR i CERTU w omawianym okresie.

Praca balansuje pomigdzy monografia historyczng a dysertacja analityczno-poréwnawcza,
z wyraznym jednak punktem cigzenia w kierunku monografii. By¢é moze konsekwentne
utrzymanie si¢ w tej pierwszej konwencji i podporzadkowanej jej calej pozniejszej
konstrukeji pracy (co pomimo wyraznych tendencji ostatecznie jednak nie nastgpito),

okazaloby si¢ lepsze dla catosci wywodu.

S. Wartos$ci naukowe dysertacji

Jako najbardziej charakterystyczng ceche i warto$é naukows autorskiej koncepcji
rozprawy doktorskiej Pana mgr. inz. EUR. ENG. Piotra Pecenika, recenzent zauwaza jej
warto$¢ dokumentacyjng w przedmiotowym dyskursie Obstugi transportowej Srédmiescia
Funkcjonalnego Warszawy, dotyczaca minionych okreséw historycznych, zwlaszeza lat 70-
tych i 80-tych. Praca zawiera nie tylko liczne opracowania studialne z tego okresu, tabele i
diagramy, ale ponadto opatrzona jest wieloma informacjami (roznej rangi), ktore jednak w

catodci oddajg dos¢ precyzyjnie charakter minionej epoki, dla mtodego pokolenia juz przeciez
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historyczny i czgsto informacyjnie, zwlaszcza w profilu specjalistycznym, czy branzowym,
mato dostepny.

Stabszg strong pracy jest natomiast cz¢$¢ analityczno-poréwnawcza, ktora potraktowana
jest w pracy, zdaniem recenzenta, jedynie jako warstwa ilustracyjna dla tendencji

zarysowanych w obstudze transportowej SF Warszawy.

6. Ocena strony redakcyjnej rozprawy

Strona redakcyjna pracy zasadniczo jest poprawna, zawiera uktad chronologiczny, ktéremu
podporzadkowane sg poszczegdlne rozdziaty i czgsci. Praca jest bogato ilustrowana, zawiera
(ak juz wspomniano) 66 tablic i az 126 ilustracji. Spisy tablic i ilustracji pozbawione sg
wszakze odniesienia do zZrédel (zrédta te sg tylko wymienione pod poszczegdlnymi
ilustracjami w tekscie).

Spis tresci i bibliografia nie budza zastrzezen, dyskusyjne jest natomiast, wprowadzenie
poprzedzajgcego spis tresci wyszczegolnienia poszczegdlnych czesci pracy z komentarzami w
formie konkluzji — wyraznie konkuruje ono ze spisem tresci i nie ma bezposredniego
nawigzania do numeracji tam zastosowanej (numeracja poszczegOlnych czesci pracy
calkowicie odbiega od numeracji rozdzialdw i stron zamieszczonych w spisie tresci).
Roéwniez pojawienie si¢ obok tytutu, krotkich konkluzji charakterystyczne jest dla opracowan
popularno-naukowych, a w naukowych powinno mie¢ miejsce w czesci wnioskujace;j.

Podobnie, w zakonczeniu czg¢sci tekstowej, zamieszczenie zdjeé¢ licznych schematéw
weztdw drogowych w duzych miastach i metropoliach Europy i $wiata, bez jakiegokolwiek
komentarza i klucza wyboru, nie ma zastosowania w praktyce naukowej, a tym samym nic nie
wnosi do konstrukcji pracy.

Pomimo zauwazalnej troski o przejrzysto$¢ pracy (wyodrebnienie poszczegdlnych czesci
pracy strong tytutows, zdefiniowany autorsko nagtéwek i stopka) - redakcja poszczegolnych
stron, (zwlaszcza tych z ilustracjami) jest do$¢ nieprecyzyjna, pozbawiona jednolitego klucza
systemowego, dotyczy to zwlaszcza ich kompozycji, ale réwniez kwestii odstepow i
adiustacji tekstu czy zawartosci rozdzialow. Przykladami takiego stanu rzeczy mogg byé
chociazby rozdziat 1.2.2 Cel pracy, w ktérym znajdujemy tylko jedno zdanie (!), a oméwienie
stanu badan (1.5) zajmuje (jak juz wspomniano) zaledwie 13 wierszy — jest to tym bardziej
zaskakujgce, ze opracowan naukowych poswigconych obstudze transportowej miast w
warunkach polskich, w tym réwniez Warszawy jest naprawde bardzo duzo. Niedopuszczalna
jest rowniez konstrukcja rozdziatu 1.3 Logiczny proces pracy, gdzie pojawia si¢ diagram

pozbawiany jakiegokolwiek komentarza, analizy czy wyjasnien, diagram ten jest jedyng
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zawartoscia wspomnianego podrozdzialu. Pojawiaja si¢ cate strony zapehione jedynie
ilustracjami, zawierajace na przyklad fotografie poszczegdinych typow autobusow,
wspolczesnego taboru miejskiego w Warszawie (str. 122 ilustracja 69), pozbawione na
kolejnych stronach komentarza, czy jakiejkolwiek analizy danych i ich mozliwosci
transportowych, tym samym niewiele wnosza one do samej dysertacji naukowej.

Réwniez pod wzglgdem jezykowym, praca budzi pewne zastrzezenia, zdarzaja si¢ liczne
biedy interpunkcyjne i literowe, a niektére sformulowania nosza znamiona kalek jezykowych,
zwrotéw, uzywanych w innych krajach. Chociaz styl autora wskazuje niejednokrotnie na jego
duze doswiadczenie praktyczne w omawianej powyzej tematyce, kiedy to powoluje sie na
przyktad na opracowania wtasne, sporzadzone w omawianym okresie, to jednak naduzywa on
nazbyt czesto licznych kolokwializmoéw, skrotéw myslowych i nieuprawnionych uogdlnien

(na przyktad str. 108, 171, 177), ktére ostabiaja naukowy wymiar i wymowe pracy.

7. Whnioski koncowe

W ogolnej ocenie recenzenta przedstawiona do oceny dysertacje Pana mgr. inz. Piotra
Pecenika pt. ,,Obstuga transportowa Srédmiescia F unkcjonalnego Warszawy w latach 1960-
2015 na tle rozwigzah w innych miastach europejskich”, pomimo wskazanych wczesniej
mankamentéw mozna uzna¢ jako oryginalng i samodzielng prace naukowa, spelniajaca
wymagania stawiane rozprawom doktorskim w art. 13 ust. 1 Ustawy z dn. 14. 03. 2003 r. o
stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki (z
pdzniejszymi zmianami) [Dz. U. nr 65 z dn. 16. 04. 2003 r., poz. 595]. Praca stanowi nowe
ujecie tematu, autor wykazal si¢ wiedzag w przedmiotowej kwestii ksztattowania miejskich
uktadéw komunikacyjnych. Podstawy teoretyczne pracy i warsztat naukowy zaprezentowane
przez autora, spelniajg kryteria stawiane kandydatom do uzyskania stopnia doktora nauk
technicznych w dyscyplinie architektura i urbanistyka.

W _zwigzku z powyzszym stawiam wniosek o dopuszczenie Pana mgr. inz. Piotra

Pecenika do publicznej obrony przed Rada Wydzialu Architektury Politechniki
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