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1. Ocena poszczegélnych czesci rozprawy

Wprowadzenie (rozdzial 1) rozpoczyna si¢ od ogodlnej charakterystyki Warszawy,
jako obszaru obje¢tego badaniami, wraz z syntetyczng charakterystyka zmian w ukladzie
komunikacyjnym stolicy do roku 1945. Nastepnie Autor charakteryzuje genez¢ pracy,
przedstawia jej cel oraz nakresla postawione hipotezy. Mozna odnies¢ wrazenie, ze sposob
ich sformulowania jest bardzo ogélny i oczywisty. Zabraklo tutaj podejscia naukowego,
odnoszacego si¢ do urbanistyki i odwolujacego postawione tezy do aktualnego stanu wiedzy.
Tezy maja zatem charakter praktycznych stwierdzen, co w pewnym stopniu umniejsza
naukowy charakter rozprawy. W rozdziale zdefiniowano réwniez wykorzystane narze¢dzia
(metody analizy Zrodel, metody pordwnawcze oraz obserwacyjne) oraz przedstawiono miasta
stanowigce punkt odniesienia do prowadzonych rozwazan. W rozprawie zabraklo troche
odwotania do miast z tzw. bloku wschodniego, w ktérych rozwdj systemu transportowego
mial podobne ograniczenia jakie obserwowano w Warszawie. Odnoszenie si¢ wylacznie do
krajow Europy Zachodniej jest istotne, lecz nie daje petnego obrazu zmian i towarzyszacych
im uwarunkowan geopolitycznych. Stabo wypada tutaj opis stanu wiedzy, brak jest publikacji
Autora oraz przede wszystkim odczuwalny jest brak odwotan do klasycznych pozycji z teorii
urbanistyki. Pomimo tych niedostatkdw, na podkreslenie zastuguje wybér tematyki,
pomijanej w dotychczasowych pracach naukowych.
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W rozdziale 2 Doktorant przedstawia zmiany w systemie transportowym Warszawy w
latach 1960-1970. Bardzo warto$ciowe sg materialy zrodlowe, odnoszace si¢ do procesu
planistycznego w tym okresie. Sg to dokumenty niedostepne powszechnie i Autor musial
wykaza¢ si¢ duza determinacjag w ich pozyskaniu. Dotyczy to zwlaszcza map Warszawy
z tego okresu stanowigcych cenne zrodlo informacji o zachodzacych wéwczas zmianach
i metodach planowania przestrzennego. Dobrze opisano struktur¢ uktadu drogowego,
stanowigcego szkielet systemu transportowego Warszawy, uwzgle¢dniajagc uwarunkowania
zwigzane z okresem analizy. Wyjasnienia wymaga przedstawiony przez Autora obszar
srodmiescia funkcjonalnego, ktérego delimitacj¢ scharakteryzowano na s. 21. Jezeli jest to
obowiazujacy zasigg, to nalezy powotac si¢ na stosowne dokumenty (materiaty zrodtowe).

W rozdziale 3 Doktorant definiuje koncepcj¢ obstugi transportowej Warszawy
w latach 1960-1970 z uwzgl¢dnieniem wszystkich podsystemow transportu: indywidualnego
oraz zbiorowego. Bardzo obszerny jest opis zmian zachodzacych w sieci drogowej
i dostrzeganie przez decydentow coraz wigkszej roli samochodu osobowego, czego wyrazem
bylo pojawienie si¢ funkcji Inzyniera Ruchu oraz coraz bardziej szczegétowe projekty
organizacji ruchu. Elementem zasadniczym jest jednak system transportu zbiorowego, krotko
scharakteryzowany w podrozdziale 3.2. Bardzo intersujaca jest historia stosowanych $rodkéw
transportu wraz z charakterystyka taboru (szkoda, ze temat zamierzen inwestycyjnych
dotyczacych metra zostal opisany pobieznie). Autor powoluje si¢ na opracowanie dotyczace
prognozy ruchu dla MZK (s. 25), a nie przestawia nigdzie wynikow tej prognozy. Mogloby to
by¢ bardzo ciekawe, zwlaszcza w kontekscie stanu istniejgcego. Bardzo ciekawg informacjg
jest wskaznik motoryzacji z tych lat, pokazujacy z czym Owczesne wladze musialy sie
mierzy¢. Pomimo to, w rozdziale wyraznie brakuje odwotan liczbowych — nie wiadomo, jak
ksztaltowal si¢ podzial zadan przewozowych oraz jak zmieniala sie liczba mieszkancow
zdefiniowanego srédmiescia funkcjonalnego.

Rozdzial 4 zawiera wnioski dotyczace prowadzonych analiz, w ktérym w sposéb
wyczerpujacy i szczegélowy odniesiono si¢ do zmian w systemie transportowym Warszawy
w analizowanym okresie. Zestawione komentarze i przemyslenia swiadcza o duzej wiedzy
Autora i trafnej ocenie funkcjonujacego systemu. Nie jest jednak zrozumiate, w jaki sposob
nalezy interpretowa¢ tablicg 10 (s. 32) — przeciez zdolnos$ci przewozowe taboru inaczej si¢
ksztaltuja w przypadku podrézy krétkich, a inaczej w przypadku podrézy dlugich
(w pierwszym przypadku mozna przewiez¢ wigcej pasazerow). Wartosciowym elementem
jest wprowadzenie schematéow modelu obstugi transportowej $rodmiescia funkcjonalnego
Warszawy, ktdry to sposob bedzie powielany dla oceny kolejnych dekad. W rozdziale
zawarto rowniez charakterystyke zmian w systemie transportowym w wybranych miastach
europejskich. O ile zawartos¢ merytoryczna tych charakterystyk nie budzi watpliwosci, to
nieco zaskakujacy moze wydawac si¢ dos¢ chaotyczny wybor opisywanych miast. Wskazane
jest wyjasnienie, jakimi kryteriami kierowat si¢ Autor, wybierajac akurat te miasta. Wyraznie
brakuje tutaj podsumowania i syntetycznych wnioskéw ptynacych z analizy porownawcze;.

W rozdzialach 5 i 6 Autor odniést si¢ do najbardziej dynamicznego okresu zmian, tj.
lat 1971-1980. W latach tych nastapil wyrazny wzrost wskaznika motoryzacji, do ktdrego w
sposéb istotny (poza zmianami 6wczesnych wladz w pogladzie na gospodarke) przyczynito
si¢ zwigkszenie liczby produkowanych samochodéw w Polsce. Zmiany te spowodowaly
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konieczno$¢ innego spojrzenia na system transportowy i w efekcie w Warszawie pojawily si¢
jednostki miejskie wyspecjalizowane w planowaniu rozwoju stolicy. Autor szczegélowo
opisuje struktur¢ zarzgdzania miastem ze szczegélnym uwzglednieniem nowych jednostek
odpowiedzialnych za kreowanie nowych kierunkow rozwoju przestrzennego Warszawy. Na
uwage zasluguje niestychanie obszerny i drobiazgowy opis zmian w systemie drogowym,
jakie pojawialy si¢ w analizowanych latach. Ich uporzadkowanie 1 czytelne
scharakteryzowanie daje bardzo dobry poglad na oOwczesne metody planowania
przestrzennego ze szczegdlnym uwzglednieniem rozwoju uktadu ulicznego. Pomocne sg tutaj
liczne tabelaryczne zestawienia, porzadkujace wiedze i przyczyniajace sie do latwiejszego
zrozumienia sekwencji zmian. W rozdziale odniesiono si¢ rowniez do éwczesnych pogladow
na struktur¢ uktadu ulicznego i nowatorskie, jak na owe czasy, poglady w kwestii eliminacji
ruchu tranzytowego, preferencje ruchu pieszego, priorytet dla transportu zbiorowego czy
obnizenie klas funkcjonalnych ulic wewnatrz $rodmiescia funkcjonalnego. Interesujgce sg
poczatki funkcjonowania normatywu parkingowego i proby porzadkowania tego zagadnienia
w centrum Warszawy. Rozdzial zawiera rowniez charakterystyke funkcjonujacego systemu
transportu zbiorowego wraz z dostgpnym taborem oraz zestawiono planowane inwestycje
w sie¢ uliczng i transport zbiorowy.

Rozdzial 7 zawiera analiz¢ porownawcza odwolujacg si¢ do miast Europy Zachodnie;j.
Tytul rozdziatu nie jest trafiony (pojawia si¢ tam Belgrad jako jedyny przyklad miasta z tzw.
bloku wschodniego) oraz nie ma w rozdziale poréwnania do Warszawy, a znajduje si¢
wylacznie obszerna analiza zmian, jakie zachodzily w latach 70tych w wybranych miastach.
Opis jest bardzo ciekawy i daje dobry poglad na postrzeganiec zmian w Warszawie
w kontekscie nowoczesnych narzgdzi stosowanych w krajach europejskich. Wybor miast
wydaje si¢ trafny, lecz Autor nie podal kryterium, jakim sie kierowal przy ich wyborze
i dlaczego nie pokazano tych samych miast, jak w rozdziale 4, oraz nie dokonano
podsumowania poréwnawczego.

Rozdzialy 8 i 9 odnoszg si¢ do najtrudniejszego okresu rozwoju Warszawy, tj. lat
1981-1990, gdy Polska znajdowala si¢ w zapasci gospodarczej. Nie bylo to bez znaczenia dla
mozliwosci rozwojowych systemu transportowego, co objawiato si¢ duzymi ograniczeniami
inwestycyjnymi. Pomimo tych trudnosci, podejmowane dziatania byly znaczace: konczono
inwestycje drogowe, budowano prowizoryczny Most Syreny, remontowano Most
Poniatowskiego, wdrazano normatywy parkingowe czy wprowadzano wytyczne dotyczace
wezlow przesiadkowych. Duzo miejsca poswigcono charakterystyce zmian w systemie
transportu zbiorowego oraz budowie metra. Autor powotuje si¢ na liczne dane pochodzace
z analiz realizowanych dla potrzeb Warszawy, lecz zabraklo tutaj podejscia metodycznego,
opisujacego Owczesny ,warsztat” planisty. Byloby to bardzo warto$ciowe, zwlaszcza
w kontekscie dostepnosci do danych i samych narz¢dzi stosowanych w tego typu analizach.
Duzym brakiem jest nieodwolanie si¢ do Warszawskich Badan Ruchu przeprowadzonych
w roku 1980). Przeciez byly one awangarda badan transportowych w 6wczesnej Polsce
i dostarczaly ogromnej liczby informacji, ktoére stanowily podstawe do kreowania rozwoju

systemu transportowego stolicy.

W rozdziale 10 dokonano analizy poréwnawczej z miastami europejskimi. Podobnie
jak we wczesniejszych tego typu rozdzialach nie wyjasniono dlaczego akurat takie miasta
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pojawily si¢ w zestawieniu. Wartosciowe w tym rozdziale jest przedstawienie nowatorskich
dziatan i ich efektow w miastach europejskich (np. ,,czerwone osie” w Paryzu), zwlaszcza
efektow spolecznych. Mozna odnies¢ wrazenie, ze problemy z jakimi borykajg si¢ obecnie
polskie miasta sa identyczne z tymi, jakie byly w Paryzu w latach 80tych. Niedopuszczalna
jest forma rozdziatu 10, gdzie jako wnioski z lat 1981-1990 przedstawiono tylko 3 tabele, bez
jakiegokolwiek komentarza i wyjasnienia. Ponownie nie przedstawiono wnioskéw, jakie
plyna z poréwnania kierunkéw rozwoju Warszawy z innymi miastami europejskimi.

Rozdzialy 11 i 12 odnoszg si¢ do okresu transformacji ustrojowe;j, tj. lat 1991-2000.
Zdaniem Autora jest to jeden ze stabszych okresow rozwoju przestrzennego Warszawy,
okreslany mianem niekonsekwencji decyzyjnych. Autor stawia t¢ tez¢ w kontekscie rozwoju
systemu transportowego jako konsekwencji dynamicznych zmian zagospodarowania
przestrzennego stolicy. Mozna si¢ w pelni zgodzi¢ z Autorem, prowadzony wywdd jest
wilasciwy i udokumentowany licznymi przyktadami zaréwno w odniesieniu do transportu
indywidualnego i zbiorowego. Waznym elementem rozdziatu jest odwotanie sie do licznych
dokumentéw planistycznych i strategicznych odwotujacych si¢ w swojej tresci do zmian
w systemie transportowym Warszawy. Wyniki tych analiz definiujg gléwnie problemy
transportowe i wskazuja rozwigzania, lecz zdaniem Autora wigkszo$¢ z nich nie zostala
wdrozona. Ponownie nie ma tutaj odwotan do Warszawskiego Badania Ruchu z roku 1993!
Jest to powazny mankament, ktory utrudnia wlasciwa kwantyfikacje probleméw
transportowych. Pojawiaja si¢ tylko odwotania do aktualnego WBR z roku 2015. Bardzo
wartosciowym bytoby poréwnanie wybranych parametréw z analizowanego okresu (1993 vs
2015). Pojawia si¢ réwniez odwotanie do dokumentu Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego z roku 2013 (bez podania Zrédia i odnotowania tego faktu
w spisie bibliograficznym). Rozdzial odnosi si¢ do lat 1991-2015, a opisywane zmiany
dotycza wlasciwie wylacznie ostatnich lat — praktycznie catkowicie pominigto poczatkowy
okres, ktory jest wyjatkowo ciekawy. Istotnym brakiem jest pominig¢cie systemu parkingéw
przesiadkowych Park and Ride, ktore w Warszawie sg wdrazane od roku 2001 i stanowia
najlepiej rozwinigty tego typu system w Polsce.

W rozdziale 13 Autor dokonuje bardzo syntetycznego podsumowania wczesniejszych
rozdzialow oraz dokonuje obszernego przegladu doswiadczen z miast europejskich z okresu,
ktérego dotycza prowadzone w rozdziatach 11 i 12 rozwazania. W tablicy 58, s. 130 mozna
odnies¢ wrazenie, ze regionie lle-de-France nie ma parkingdéw P&R, a to nie jest prawda.
Roéwnie zaskakujgce jest zestawienie zamierzen prowadzonych w Sztrasburgu — Autor
wymienit tam inicjatywy bez wskazania, czy zostaly one wdrozone i w jakim stopniu.
Zastrzezenia mozna mie¢ réwniez do wskazania wynikow badan ankietowych (s. 140), gdzie
nie podano zadnych danych odnoszacych si¢ do badafi (np. liczebnosci proby, kto byt
ankietowany, gdzie byty ankiety itp.) , a zaprezentowano jedynie wyniki tych badan.

Rozdzial 14 zawiera wnioski koncowe wynikajace z prowadzonych rozwazan.
Doktorant dokonal w sposéb zwiezly i generalnie trafny podsumowania efektéw pracy wraz
z wnioskami. Rozdziat przyjmuje forme¢ zestawicnia przemyslen Autora w kontekscie
wczesniejszych prac analitycznych. Czes¢ uwag i komentarzy stanowi nowe spojrzenie na
zmiany w systemie transportowym Warszawy, co $wiadczy o duzej wiedzy i ogromnym
doswiadczeniu planistycznym Autora, a takze umiejetnosci syntetyzowania zebranych
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informacji. Podsumowania dokonano w podziale na transport indywidualny i zbiorowy
(w tym pieszy i rowerowy, lecz nalezy zaznaczy¢, ze nie poswigcono temu zbyt duzo
miejsca). Nie mozna jednak zgodzi¢ si¢ ze wszystkimi postawionymi w rozdziale
stwierdzeniami, np. nalezy podkresli¢, ze wbrew opinii Autora mozliwe jest wprowadzenie
srodkéw uspokojenia ruchu dziatajacych wylacznie na samochody osobowe i nieingerujace
w funkcjonowanie $rodkoéw transportu zbiorowego (s. 151). Podobna uwaga dotyczy
powolywania si¢ na pomiary czasu przejazdu samochodem osobowym (s. 152) — na
podstawie dwdch przejazdow Autor wyciaga daleko idace wnioski (co z wahaniami ruchu?).
Podobnie analiza dostgpnosci (s. 157) zostala przeprowadzona bardzo pobieznie i nie
uwzglednia rzeczywistych odleglosci dojs¢, a jedynie zawieranie si¢ przystankow
w promieniu 300m. W rozdziale pojawia si¢ bardzo czg¢sto odwotanie do opracowania z 2009
r., ktérego autorem jest A. Brzezinski — mozna odnies¢ wrazenie, ze Autor polemizuje
wlasciwie wylacznie z tym opracowaniem. W rozdziale brakuje wskazania kierunkow
dalszych badan.

Rozdzial 15 stanowi dodatkowy element pracy, ktéry pokazuje postulowane kierunki
rozwoju systemu transportowego Warszawy w rozbiciu na podsystemy transportowe. Zawiera
on duzo postulatow i propozycji konkretnych dzialan, ktére mozna wdrozy¢ celem poprawy
efektywnosci transportu. Sg to dzialania zestawione w sposob wlasciwy i pokazujg ogromne
doswiadczenie i wiedzg Autora. ich dobdr jest rowniez wlasciwy i jedyne uwagi mozna
kierowaé w stron¢ skromnego uzasadnienia ich wyboru. Wiele dziatan juz jest
podejmowanych przez witadze stolicy i bardzo przydatna bylaby ocena tych krokéw. Nalezy
podkresli¢ kompleksowos¢ podejscia i trafng diagnoze stanu istniejgcego przedstawiong przez
Autora. W rozdziale pojawilo si¢ réwniez kilka elementow, z ktorymi nie mozna si¢ zgodzic:

e Wprowadzenie wyzsze] stawki za parkowanie w $rodmiesciu (s. 166).
W obecnym stanie prawnym jest to niemozliwe i nalezalo o tym wspomnie¢
w tresci pracy.

e Autor pisze, ze nieprawdziwe jest stwierdzenie, iz emisja gazow
z nowoczesnych autobuséw jest nizsza w przeliczeniu na pasazera, niz
z samochodu osobowego (s. 174). Jest dokladnie odwrotnie - emisja
w przeliczeniu na kierowce samochodu jest wiclokrotnie wyzsza
W poréwnaniu z pasazerem autobusu!

e Brak odwotania do systemu P&R funkcjonujacego przy WKD (s. 176)

Bibliografia w liczbie 142 pozycji zostala dobrana i zestawiona zgodnie
z prowadzonymi analizami. Zebrane zrodla sg réznorodne: gléwnie sg to materiaty dostepne
w Internecie, ale takze referaty, artykuly, monografie i ustawy. Gtéwne materialy, na ktore
powotuje si¢ Autor to opracowania studyjne, niepublikowane i powszechnie niedost¢gpne, co
jest wartoscig pracy. W sumie jest to przydatny zbiér dla kazdego badacza zajmujacego sie
zmianami w systemie transportowym miast europejskich. Wyraznie brakuje w opracowaniu
odwolan do publikacji teoretycznych, odnoszacych si¢ do kreowania polityki transportowej
czy zwigzkow zagospodarowania przestrzennego z rozwojem transportu.

Wsrod tych 142 pozycji brakuje publikacji autorskich.
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2. Uwagi szczegolowe:

Autor zaproponowal wykorzystanie poje¢ w formie skrotdw (wyjasnionych na poczatku
rozprawy). Jednakze wiele z nich nie jest w powszechnym uzyciu, a czg¢ste wykorzystywanie
skrétow w tekscie rozprawy (zwlaszcza w jego drugiej czesci) znacznie utrudnia zrozumienie
tekstu.

Dla czytelnika nieznajacego szczegotowo topografii Warszawy, wyraznym utrudnieniem jest
brak schematéw / map, ktére pozwolilyby na sprawne poruszanie si¢ po opisywanych
zmianach w systemie transportowym. Autor zdecydowal si¢ na opisy, ktore sa zapewne
czytelne dla mieszkanca Stolicy, lecz dla oséb spoza niej sprawiajg dos¢ duzag trudnosé
(zwlaszcza, ze w historii Warszawy ulice zmieniaty swoje nazwy).

W rozprawie wystepuje bardzo duzo krétkich rozdzialéw i wydaje si¢, ze znacznie lepiej
byloby ich polaczenie. Przez wprowadzenie duzej liczby rozdzialéw, nie poprawiono
czytelnosci pracy, a raczej zwigkszono jej zagmatwanie.

Odwolania do literatury sg stosowane dos¢ swobodnie. Autor albo odwotuje si¢ do tytutu
i autora opracowania, albo wprost wstawia do tekstu tytul (czesto tez nie podaje autora —
dotyczy to zwlaszcza opracowan studialnych, ktére sg licznie charakteryzowane
w rozprawie). Pojawiajg si¢ opracowania, ktore nie zostaly umieszczone w spisie literatury
(np. SUIKZP s. 116 czy Monkiewicz S. s. 120)

Na stronach 46-54 pojawilo si¢ duzo rysunkéw i schematow, jednak zabraklo w nich
stosownego opisu oraz legendy, ktora ulatwilaby ich zrozumienie. Wydaje sig, ze dla
czytelnosci pracy, lepiej byloby je umiesci¢ w zataczniku.

W pracy znajduja si¢ rysunki, ktérych nie wyjasniono (np. rys. 35, s 58). Nie odwotano si¢ do
tego rysunku w tekscie, nie wyjasniono skad pochodza dane oraz w jakiej sg jednostce
(godzina / doba). Pomimo duzej wartosci tych danych, nie bardzo wiadomo po co si¢ tam
pojawity.

Podobna uwaga dotyczy tablic (np. tablica 15), gdzie nie odwolywano si¢ do Zrdédet i nie
wiadomo skad pochodzg umieszczone tam wartos$ci liczbowe.

Mozna mie¢ zastrzezenie do Wikipedii (s. 143), jako zrodla informacji w rozprawie
doktorskiej — nie powinno si¢ powolywaé na tak niepewne zrodlo! Podobna uwaga dotyczy
odwolan do wiadomosci telewizyjnych (s. 147) czy umieszczony w spisie bibliograficznym
dokument pt. ,,Narada dotyczaca rozbudowy...”

W pracy nie odwolano si¢ zupetnie do do$wiadczen z innych polskich miast. Jest to duzy
mankament pracy, poniewaz nie pokazuje miejsca podejmowanych dziatan w realiach Polski.

Dostrzezono niewielka liczbg btedéw literowych i interpunkcyjnych.
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3. Ocena redakcji pracy

Uklad caloSci pracy w zasadzie jest logiczny, a wywdd prowadzony jest
konsekwentnie. Jedyna uwage mozna mie¢ do zbyt szczegélowego podziatu rozprawy na
bardzo drobne rozdzialy i podrozdzialy. Z jednej strony jest to bardzo pomocne, zwlaszcza
wobec wielowgtkowego zagadnienia, z drugiej jednak strony powoduje u czytelnika wrazenie
nieporzadku.

Kilkukrotnie dostrzezono, iz stosowane opisy sa zbyt skrotowe i ogdlne jak na
oczekiwania ich pelnego przedstawienia. Powoduje to koniecznos$¢ czestych powrotéw do
wczesniejszych rozdziatlow, co utrudnia odbiér pracy.

Rozprawa jest w zasadzie dobrze zredagowana, a jedyne zastrzezenia mogg odnosic¢
si¢ do odwotan do zrédel rysunkdéw czy niezbyt precyzyjnego stosowania wymogow
bibliograficznych. Dostrzezono nieliczne usterki edycyjne (tzw. literdwki).

4. Ogélna ocena pracy

Na podkreslenie zasluguje sam fakt podjg¢cia ztozonej problematyki oraz rozleglosé
1 precyzja wykorzystywanych wielu zrédet o wartosci historycznej, z ktérymi Doktorant nie
tylko wnikliwie zapoznat si¢, ale wykazal ze rozumie ich istote i trafnie je syntetyzuje.

Podjety problem jest bardzo wazny zardwno z naukowego jak i z inzynierskiego
punktu widzenia. Rozwiazujgc go Doktorant wykazat dojrzalos¢ badawczg wynikajaca ze
sprawnego postugiwania si¢ zdobytg wiedzg oraz wlasnym, imponujgcym doswiadczeniem.

Recenzowane praca doktorska pomimo zgloszonych uwag, gtownie o charakterze
watpliwosci badZz usterek (zapewne znaczna czg$¢ z nich jest dyskusyjna), moze byc
traktowana jako wlasciwie przeprowadzona rozprawa. Uwagi szczegétowe majg gldwnie
charakter redakcyjny, mogg by¢é wykorzystane w poprawie jakosci, w tym czytelnosci
zamierzonych publikacji.

5. Wniosek koncowy i jego uzasadnienie

Uzasadnieniem wysokiej oceny pracy sg nastgpujace jej walory:

— zaprezentowane przez jej Autora wysokie kompetencje merytoryczne i dojrzatosé
badawcza;

— umiejgtnos¢ sformulowania problemu naukowego i poprawna jego strukturalizacja;

— wnikliwe analizy zmian w rozwoju systemu transportowego oraz trafna diagnoza
uwarunkowan determinujacych dwczesne kierunki jego rozbudowy;

— trud badawczy wymagajacy wykorzystania do wielu zrodet powszechnie niedostepnych;
— inspirujace wartosci rozprawy dla innych, dalszych tego typu badan.
W podsumowaniu wniosku wyrazam opini¢, ze recenzowana rozprawa spelnia

wymagania stawiane stosownymi przepisami pracom doktorskim i wnioskuje o dopuszczenie
mgr inz. Piotra Pecenika do publicznej obrony pracy doktorskiej w dyscyplinie ,,Architektura

i urbanistyka”.
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