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Niniejsza recenzja zostata napisana na podstawie umowy o dzieto 1551/2023/24 z dnia
27.11.2023 r. zawartej z Akademig WSB w Dabrowie Gérniczej.

1. Aktualno$é problemu badawczego ujgtego w pracy

Nowoczesna mobilnoéé jako determinanta wykorzystania podej$cia ekosystemu biznesu
w planowaniu strategicznym, to wielowymiarowy temat. Rozwijajgc go, mozemy skupic si¢ na
kilku kluczowych aspektach:

- nowoczesnej mobilnosci,

- ekosystemie biznesu,

- planowaniu strategicznym mobilnosci,

- zréwnowazonym rozwoju i innowacjach.

Nowoczesna mobilnosé obejmuje nie tylko fizyczne przemieszczanie si¢ ludzi i towardw,
ale takze cyfrowe aspekty, takie jak komunikacja danych i zarzadzanie informacjami. W tym
kontekscie mobilnoéé staje sie bardziej zintegrowana, inteligentna i elastyczna, wykorzystujac
nowe technologie, takie jak pojazdy autonomiczne, aplikacje mobilne i rozwigzania zwiazane
z Internetem Rzeczy (10T). Termin ekosystem biznesu odnosi sie do ztozonej sieci powigzan
miedzy roéznymi podmiotami, w tym firmami, samorzadami, konsumentami i innymi
interesariuszami. W kontek$cie mobilnosci, podejscie ekosystemu biznesu wymaga
rozwazenia wszystkich czynnikdw i intereséw w planowaniu strategicznym, od technologii po
regulacie prawne, od potrzeb klientow po zréwnowazony rozwdj. Z kolei wspotczesne
planowanie strategiczne w dziedzinie mobilnoéci wymaga uwzglednienia szybkich zmian
technologicznych, trend6éw spotecznych i srodowiskowych, a takze rosnacej roli danych. Firmy
i organizacje muszg opracowywac strategie, ktére sg elastyczne, przystosowane do ciggle
zmieniajgcego sie otoczenia i ktére integrujg réznorodne technologie | modele biznesowe.



Nowoczesna mobiino$é musi by¢ zréwnowazona, co oznacza minimalizowanie wptywu
na $rodowisko, promowanie efektywnosci energetycznej i wykorzystywanie odnawialnych
zrodet energii. Innowacje, takie jak pojazdy elekiryczne, carsharing czy inteligentne systemy
transportowe, stajg sie kiuczowe w osigganiu tych celéw. Wprowadzanie nowoczesnych
rozwigzan mobilnosciowych wigze sie z wieloma wyzwaniami, w tym z zapewnieniem
bezpieczenstwa danych, przestrzeganiem przepiséw prawnych, a takze z zarzgdzaniem
ziozonymi relacjami miedzy réznymi interesariuszami. Jednoczesnie otwiera to nowe
mozliwoéci dla biznesu, innowaciji i lepszego spetniania potrzeb spotecznych.

Podsumowujgc, nowoczesna mobilnosé jako determinanta wykorzystania podejscia
ekosystemu biznesu w planowaniu strategicznym mobilnosci stanowi obszar, w ktorym
zbiegajg sie technologia, innowacje, zréwnowazony rozwdj i ztozone interakcje miedzy
roznymi aktorami. To dynamiczne pole wymaga elastycznosci, przewidywania trendow
i umiejetnosci adaptacji do ciagle zmieniajgcego sie otoczenia. Uwazam, ze temat podjety
przez Doktoranta jest aktualny i wazny. Recenzowana praca doktorska jest jedng z niewieiu
polskich prac naukowych, ktére poruszajg tematyke planowania strategicznego mobilnosci.

2. Strona formalna i kompozycja pracy

Pozytywnie oceniam ukfad pracy, gdzie kompozycja jest logiczna. Przedmiotowa praca
tacznie obejmuje 318 stron maszynopisu. Zostata podzielona na pig¢ rozdziatow i opatrzona
wstepem oraz zakonczeniem, a takze streszczeniem w jezyku angielskim. W pracy zawarto
bibliografie, wykaz tabel, wykaz wykreséw, wykaz rysunkdw oraz 4 zatgczniki.

Uwazam, ze poszczegdlne czesci, w tym przede wszystkim wstep, rozdziaty i wnioski,
majg odpowiednie proporcje (za wyjatkiem rozdziatu 2, ktéry ma ponad 100 stron) i tworza
zwartg cato$¢ odnoszaca sie do tresci wyrazonej w tytule pracy, a takze do jej celu
i przedstawionego modelu procesu badawczego. Ponadnormatywna objetos¢ rozdziatu 2
$wiadczy z jednaj strony o checi Autora do przedstawienia jak najbardziej wnikiiwie
problematyki planowania mobilnosci w Swietle uwarunkowan globalnych. Z drugiej strony
moze to wskazywa¢ na pewne braki umiejetnosSci dokonywania syntezy z badan
literaturowych.

W bibliografii znajduje sie tacznie 366 pozycji. Wszystkie pozycje bibliograficzne zostaty
wykorzystane w pracy. Nalezy zauwazy¢, ze niektdre pozycje literaturowe, na ktére powotuje
sie Autor w pracy, zostaty ujete kilkukrotnie w bibliografii. Dotyczy to pozycji 103, 119, 120,
136, 148, 179, 229, 241, 288, 326. Ponadto Autor w bibliografii dla pozycji 68, 104, 180, 293
nie podat wydawnictwa z ktérego pochodzg cytowane dzieta. Bibliografia od pozycji 345 nie
jest utozona alfabetycznie. Autor czasami w przypisach nie podaje stron pozycii literaturowych,
na ktére sie powotuje (np. przypisy 19, 22). Biorac pod uwage, ze wiele pozycji literaturowych



jest monografiami, jest to spore utrudnienie dla czytelnika. Z kolei w bibliografii prawie regutg
jest, ze strony sg podawane. To nie jest dobra praktyka w odniesieniu do bibliografil.

Jak juz wspomniano recenzowana praca sktada sie z 5 rozdziatdw. W rozdziale pierwszym
przedstawione zostaly aspekty zwigzane z pojeciem ekosystemu biznesowego, jego
rodzajami, cechami oraz dynamika. Wspotczesne organizacje funkcjonujg coraz czesciej
w ramach zlozonych sieci. W ich ramach wspdtpracujg ze sobg, ale i konkurujg, dgzac do
osiggniecia wspdlnych celdéw. W zwiazku z tym, zrozumienie istoty ekosystemow biznesowych
oraz ich wptywu na funkcjonowanie przedsigbiorstw staje sie kluczowe dla sukcesu
w dynamicznie zmieniajgcym sig otoczeniu rynkowym. W ramach rozdziatu zostaty omowione
pojecie i rodzaje ekosysteméw biznesowych, cechy charakterystyczne dla tych struktur oraz
dynamika ich rozwoju. Przedstawione zostaty podejécia do analizy ekosystemow biznesowych
oraz ich wplyw na funkcjonowanie przedsigbiorstw i organizacji. Wskazano rowniez na
zwigzek pomiedzy podejsciem ekosystemu biznesu a koncepcjg New Public Governance
(NPG), ktory wynika ich wspdlnych cech oraz oddzialywan na siebie. Ekosystem biznesu to
sie¢ powigzan miedzy réznymi podmiotami, takimi jak przedsigbiorstwa, instytucje publiczne,
organizacje pozarzadowe i inne, ktore wspotpracujg i konkuruja ze sobg, aby tworzy¢ wartosc
i innowacje. Z kolei NPG, to podej$cie do zarzadzania publicznego, ktore ktadzie nacisk na
wspbtprace, partnerstwo i sieci migdzy roznymi aktorami w celu osiagnigcia wspéinych celow.
W kontekscie NPG, a w zasadzie planowania zréwnowazonej mobilnoéci, twierdzi sig, ze
ekosystem biznesu moze byé platforma wspdtpracy miedzy roznymi podmiotami, takimi jak
przedsiebiorstwa transportowe, wiadze lokalne, organizacje pozarzadowe i obywatele.
Wspdipraca ta moze prowadzi¢ do innowaciji i rozwoju nowych rozwigzan mobilnoéci, ktore
przyczyniajg sie do zrownowazonego rozwoju miast i obszaréw metropolitainych. | to z punktu
widzenia recenzowanej pracy prowadzi do wniosku sformutowanego przez Autora, ze
,zarowno ekosystem biznesu, jak i NPG majg na celu promowanie wspolpracy, partnerstw
i sieci miedzy réznymi aktorami, co moze prowadzi¢ do innowagji, zréwnowazonego rozwoju
i lepszego zarzgdzania publicznego’.

W drugim rozdziale oméwione zostaty kluczowe aspekty zwigzane z uwarunkowaniami
rozwoju mobilnosci oraz ich wplyw na strategiczne planowanie mobilnoéci w miastach
i obszarach metropolitalnych. We wprowadzeniu do rozdziatu Autor wskazuje na Sustainable
Urban Mobiiity Plan (SUMP), czyli plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, jako rame, ktdra
okazuje sie przydatna w rozwigzywaniu problemdw zwigzanych z mobilnoscia. | faktycznie,
zgodnie z powszechnie uznang w Europie i na szczeblu migdzynarodowym definicja,
okreslong w opublikowanym w 2019 r. drugim wydaniu europejskich wytycznych, plan
zrownowazonej mobilnosci miejskiej to strategiczny plan majgcy na celu zaspokojenie potrzeb
os6b i przedsiebiorstw w zakresie mobilnoéci w miastach i w ich otoczeniu, aby poprawi¢

jako$é zycia. Opiera sie on na istnigjacych praktykach planowania i w nalezyty sposob
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uwzglednia zasady integracji, uczestnictwa i oceny. Autor recenzowanej pracy uwaza, ze
cechy perspektywy ekosystemu biznesowego moga by¢ istotne dia ekosystemu mobilnoéci
i dlatego moga stanowi¢ przydatne uzupetnienie procesu planowania mobilno$ci nakreslonego
w podejsciu SUMP.

We wprowadzeniu Autor wprowadza takze pojecie nowej mobilnosci, chociaz w przypisie
na stronie 7 pisze: ,Réwnorzednie wystepuje okreslenie o tozsamym znaczeniu: ,Nowa
Mobilnos¢é”. Autor preferuje uzycie przymiotnika ,nowoczesna” jako pojemniejszego pojeciowo
cho¢ sam korzysta z obu, doceniajgc krétsza forme nowej mobilnosci”. Mysle, ze nie o krétsza
forme tutaj chodzi, poniewaz stowa te sg traktowane jako synonimy. W moim przekonaniu
nalezy zdecydowaé sie na jednolite okreslenie tego pojecia przez uzycie wiasciwego
przymiotnika i konsekwentnie go stosowaé. Sprawa jest o tyle wazna, 2e Polskie
Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych opracowato juz definicje tego pojecia: “Nowa Mobilnos¢
to ustugi transportu umoziiwiajgce przemieszczanie sig przy uzyciu wspotdzielonych pojazdow
w zorganizowanym systemie informatycznym, stanowigce uzupeinienie tradycyjnego
transportu zbiorowego oraz realizujgce idee zréwnowazonej mobilnosci”.

Kolejnym pojeciem, ktére Autor wprowadza do pracy (i stusznie) jest mobilnosc
zrownowazona. Pojawia sie ona w momencie, kiedy ludzie podrézuja mniej (redukcja
w obszarze generowania popytu na przemieszczanie sie), podrézuja inaczej (bardziej
réznorodnie, do czego potrzebna jest zmiana zachowan transportowych) i/lub jesli podrozujg
wydajniej (bardziej efektywnie, do czege potrzebny jest inny mechanizm niz transport
indywidualny). | na tej podstawie Na tej podstawie wyréznia sie trzy gtowne strategie
rownowazenia mobilnosci, czyli redukcie, zmiane i wydajnosé. Jest to spdjne z podejsciem
A-S-1 (Avoid — redukcja, Shift — zmiana, Improve — poprawa). Autor na rys. 6 pokazat
przenikanie sie tych strategii w obszarze modalnosci transportowych. Konkluzja z tego rysunku
jest taka, ze tzw. nowa mobilnos¢ wpisuje w kazdg z omawianych strategii, poniewaz zaréwno
sktania do redukcji liczby przemieszczen, zmienia zachowania transportowe na bardziej
zrébwnowazone (fgcznie modalnosci ze szczegélnym uwzglednieniem mobilnosci aktywnej
i transportu zbiorowego), a takze zwieksza wydajno$¢ systemoéw transportowych.

W podrozdziale 2.1. przedstawione zostaty, jak napisano, ,globalne uwarunkowania
wplywajgce na rozwdj mobilnosci, takie jak zmiany demograficzne, urbanizacja, globalizacja
czy rozwoj technologiczny”. Jak twierdzi Autor ,zrozumienie globalnych uwarunkowar: oraz ich
wpltyw na planowanie mobilnoéci staje sig kluczowe dla osiagniecia zréwnowazonego rozwoju
miast i regiondw”. Z lektury tej czesci pracy wynika, Ze omoéwiono w pierwszej kolejnosci takie
pojecia zwigzane z rozwigzaniami technicznymi i technologicznymi jak: komunikacja pojazd-
pojazd i pojazd-infrastruktura, w tym takze ramy regulacyjne dla V2V i V2I. Odniesiono sie
takze do pojec proponowanych rozwigzan technologicznych dla miast (nie wiedzie¢ dlaczego
zatytutowane ,Dziatania na rzecz metropolitalnych wtadz publicznych”), automatyzaciji
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pojazdow, w tym ram regulacyjnych dla takich rozwigzan oraz wyzwan i mozliwosci dla
automatyzacji pojazdow na poziomach od 3 do 5. W dalszej cze$ci wskazano na wyzwania
o charakterze prawnym i organizacyjnym dla wiadz publicznych w zakresie wykorzystywania
pojazdow autonomicznych (nazwane przez Autora ,Dziatania metropolitainych wiadz
publicznych”), a takze na mozliwosci stosowania réznych modeli biznesowych.

Kolejnym rozwigzaniem, kiére zostalo opisane w pracy sa drony i zwigzana z ich
wykorzystaniem miejska mobiinos¢ lotnicza. Autor wskazat na ramy regulacyjne dla
stosowania takich rozwigzan technologicznych, a takze wyzwania dla wtadz publicznych z tym
zZwigzane,

Jednym z aspektéw stosowania nowych rozwigzan technicznych i technologicznych,
zwiazanym z prowadzona dziatalnosci ustugowa jest kwestia pobierania optat przez wiadze
publiczne. Przedstawiono innowacyjne metody ptatnosci, ramy regulacyjne dla ich stosowania
oraz wyzwania i mozliwosci z tym zwigzane.

Kolejnym rozwigzaniem, ale i zarazem problemem dia wiadz publicznych jest kwestia
zwigzana z parkowaniem pojazdéw. Autor pracy proponuje rozwigzania inteligentnego
parkowania. Otéz wprowadzenie do miast pojazddéw autonomicznych moze oznaczaé
mniejsze zapotrzebowanie na parkowanie, poniewaz ich wykorzystanie przez wielu
uzytkownikéw przez dtuzszy czas spowoduje, Zze nie muszg one sta¢ na parkingu przez caly
dzieh roboczy. Oczywiscie Autor wskazuje na okreslone wyzwania dla wiadz, takie jak:
redystrybucja miejsc parkingowych w celu obslugi flot a nie pojedynczych pojazdéw,
éwiadczenia dodatkowych ustug w obiektach parkingowych w celu uzyskania wartosci
dodanej, zarzadzanie danymi wykorzystywane do optymalizacji parkowania, elastyczna
przestrzen, rozumiana jako mozliwosé wspdtuzytkowania pojazdéw i zwiekszajaca sie
dostepnoéé pojazdéw autonomicznych, ktdre bedag rzadko wymagac parkowania, a takze
korzystanie z innowacyjnych form ptatnosci za $wiadczone ustugi.

Nastepnym obszarem zaprezentowanym w tej cze$ci pracy jest wspdidzielenie
(ridesharing), obejmujace carsharing, bikesharing (systemy roweréw publicznych) i
mikromobilnosé. Generalnie kazda z tych form $wiadczenia ustug odnosi sig do sytuacji, w
ramach ktérej klient moze zorganizowa¢ podréz pojazdem prywatnym (samochodem,
rowerem, hulajnogg) za posrednictwem aplikacji na smartfona lub Internetu. Autor wskazuje
na liczne korzyéci plynace ze stosowania tych form przemieszczania sig os6b w miastach oraz
wyzwania i mozliwosci, ktére stojg przed wtadzami.

Transport reagujacy na zapotrzebowanie (Demand Responsive Transport - DRT) jest
sposobem realizacji potrzeb klientéw, ktory dostosowuje sie do ich potrzeb. DRT jest ustuga
transportowag, w ramach ktorej codzienna eksploatacia jest ksztattowana na podstawie
wymogow uzytkownikow, przekazywanych przez aplikacje internetowe. Autor wskazuje na
wyzwania i szanse zwigzane z DRT.



i ostatnim aspektem, ktory w rozdziale 2.1 rozwaza Autor jest mobilnos¢ jako ustuga
(Mobility-as-a-Service - MaaS). Jest to inteligentny system dystrybucji i zarzadzania
mobilnoscia, w ramach ktdrego integrator gromadzi oferty wielu dostawcow ustug mobilnoéci
i dostarcza je uzytkownikom korcowym za posrednictwem cyfrowego interfejsu, umoziiwiajgc
sprawne planowanie, dostep i uiszczanie optat za podrdze. W pracy zostaty przedstawione
wyzwania i szanse zwigzane z MaaS.

Podsumowujgc te cze$¢ pracy nalezy stwierdzi¢, ze jest ona bardzo obszerna i obejmuje
zagadnienia, ktore nalezy wzig¢ pod uwage przy planowaniu mobilnosci w miastach
i obszarach metropolitalnych.

Podrozdziat 2.2. zostat zatytutowany: Ewolucja podejécia do strategicznego plancwania
mobilnoéci. Nalezatoby sie zatem spodziewaé, ze zostanie tutaj przedstawiony proces
zachodzacy w systemach zarzadzania na przestrzeni jakiego$ czasu, jaki§ proces
stopniowego rozwoju metod planowania poczgwszy od tradycyjnych, az po wspoétczesne
koncepcje zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Tymczasem przedstawione zostaty jedynie
zatozenia do procesu planowania mobilnoéci zrownowazonej w GZM. | nie zostaty w tym
miejscu przedstawione narzedzia i metody stosowane w planowaniu mobilnosci na réznych
szczeblach administracyjnych, jak zapowiedziano we wprowadzeniu do rozdziatu 2. Prosze
o wyjasnienie tego problemu. Dodatkowo drobna uwaga. W tym podrozdziale Autor uzywa
rowniez pierwszej osoby liczby mnogiej do prowadzenia wywoddw. Czy to jest celowy zabieg?

W podrozdziale 2.3. przeprowadzono analize dokumentéw strategicznych giownie na
szczeblu europejskim. Oméwiono takie dokumenty jak: Agenda na rzecz Zréwnowazonego
Rozwoiju 2030, Europejski Zielony tad, Zielona Ksigga — w kierunku nowej kultury mobilnosci
w miastach, Biata Ksiega — mapa drogowa do jednolitego europejskiego obszaru transportu —
w kierunku konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportowego, Plan dziatania
na rzecz mobilnosci w miastach, Pakiet mobilno$ci miejskiej. Podobnie jak w poprzednim
podrozdziale brak jest bezposrednich odniesien do istniejgcych dokumentéw na szczeblu
krajowym, regionalnym, metropolitainym oraz gmin cztonkowskich GZM.

Podrozdziat 2.4. omawia role Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
w tworzeniu strategicznym planowaniu mobilnosci.

W trzecim rozdziale przedstawiony zostat problem badawczy, ktérym jest wykorzystanie
podejécia ekosystemu biznesu w planowaniu strategicznym mobilnosci w metropoliach. Luka
badawcza, zostata okreslona przez Autora na podstawie przeprowadzonej analizy literatury,
atakze jak podkreslit, na podstawie uczestnictwa iobserwacji procesu zarzgdzania
mobilnoscig w Gérnoslgsko-Zagiebiowskiej] Metropolii oraz  wnioskow  wyciggnietych
z obserwacji swiatowych trendéw w zakresie mobilnosci. Autor na tej podstawie stwierdzit, ze
istnieje potrzeba wyjasnienia wzajemnych zaleznosci i zwigzkéw pomigdzy dynamicznie

zmieniajagcymi sie zjawiskami mobilnosci, zasadami i sposobami planowania mobilnosci
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miejskiej oraz wyznaczenia obszaréw zmiany w planowaniu strategicznym mobilnosci.
Zidentyfikowana luka badawcza odnosi sie m.in. do braku opracowahn w zakresie
wykorzystania koncepcji ekosystemow mobilnosci (ekosystemoéw biznesu w mobilnosci)
w planowaniu strategicznym mobilnosci.

Cel gtéwny pracy zostat okreslony jako opracowanie modelu zarzadzania mobilno$cig
miejska w GZM. Okreslono rowniez szereg celéw teoretycznych (2 cele), metodycznych (2
cele), poznawczych (3 cele) iaplikacyjnych (3 cele). Uwazam, ze trzeci cel aplikacyjny
pokrywa sie z celem gtdéwnym pracy.

Poszukujac rozwigzania problemu badawczego oraz majac na uwadze realizacje celow
pracy, przyjeto szes¢ hipotez badawczych, Hipoteza badawcza to stwierdzenie, ktére mozna
sprawdzi¢ lub poddaé testowi za pomocg badan. Przedstawione w pracy hipotezy 1-4
zaktadajg zwigzki przyczynowo - skutkowy miedzy: zwiekszong liczbg dostgpnych opdji
mobilnoéci, zwiekszeniem zapotrzebowania na dane niezbedne do realizacji mobilnosci,
zmiang i zrdéznicowaniem potrzeb mieszkancdéw w zakresie realizacji mobilnosci oraz
wzrostem potrzeby przemieszczania sie mieszkancdw w zakresie realizacji mobilnosci,
a (generalnie) trudnoscig w podejmowaniu decyzji o sposobie podrozowania miejskiego.
Hipoteza 5 zaklada, ze zwickszenie liczby dostepnych opcji mobilnosci utrudnia proces
planowania mobilno$ci. Natomiast hipoteza 6. zakitada, ze rozbieznosci w identyfikacji
z wartoéciami dotyczacymi mobilnosci wérdd uczestnikdw ekosystemu ograniczajg spojnosc
wartosci ekosystemu. Naturalnie, aby udowodnié przyjete hipotezy Autor powinien
przeprowadzi¢ badania, ktére pozwolityby okresli¢, czy i jak zmienia sie proces decyzyjny osob
podrézujacych miejskimi $rodkami transportu z uwagi na przyjete czynniki. Problemem przy
udowadnianiu sformutowanych hipotez moze byé uzycie stowa ,utrudniaé”. Stowo to w jezyku
polskim posiada ponad 350 synonimoéw, ktére wskazywaé moga to, co jest trudne, ucigzliwe,
jakas komplikacje, przeciwnos¢, przeszkode, czy w kofcu wiasciwosé tego, co jest trudne.

Czwarty rozdziat poswiecony jest studiom przypadkéw oraz prezentacji wynikéw badan
empirycznych. Zaprezentowane studia przypadku dotyczg mobiinosci korporacyjnej na
przyktadzie Grupy Veolia Polska oraz bezzatogowych statkéw powietrznych w GZM. Oba
studia przypadku prezentujg nowoczesne podejécie do wykorzystywania nowych rozwigzan
transportowych i wykorzystania organizacyjnych i technologicznych mozliwosci ztym
zwigzanych.

Bardzo waznym elementem pracy jest prezentacja wynikéw badan ankietowych wsrod
mieszkancéw GZM. W wyniku przeprowadzonych badan potwierdzone (Autor stosuje forme
,przyjete”) zostaly hipotezy 1, 2 i 3, natomiast hipoteza 4. nie zostata potwierdzona. O ile na
temat potwierdzenia hipotez 1, 2 i 3 Autor stosuje dosyé obszerne omoéwienie wynikow
i wnioskuje na podstawie wskaznikow statystycznych, to w odniesieniu do hipotezy 4 i jej

falsyfikacji uzyto jedynie miar statystycznych. Aby zweryfikowaé hipotezy 5 i 6 Autor
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w rozdziale 5, zrezygnowat z sformutowanych hipotez, przyjmujac je (jak rozumiem,
w identycznym brzmieniu) jako tezy, uzasadniajac to checig ,zachowania ciagtosci narracji”.

W podrozdziale 4.3 Autor dokonat ,prezentacji wynikéw wywiaddow”. Jednak w tej czesci
procesu badawczego wykorzystat metody wywiadéw poglebionych, warsztatow, ankiet, debat
publicznych i obserwacji uczestniczgcej a nawet publikacje ekspertéw w mediach
spotecznosciowych, a jak pisze ,kanwg prezentacji wynikow badar jakosciowych niech bedzie
podsumowanie debaty ,Zréwnowazona Mobilno$¢ — miasto, region, Europa” przez Niego
moderowanej. W tej czeéci opowiedziano na pytania: Czym jest zréwnowazona mobilnosc?
Jak zaangazowac interesariuszy w prace nad planami zréwnowazonej mobilnosci? Jak
pandemia wptyneta na zréwnowazong mobilnos¢é?

W piatym rozdziaie przedstawiono projekt wykorzystania podejscia ekosystemu
biznesowego w praktyce strategicznego planowania mobilnosci. W ramach rozwazan nad
perspektywg procesu planowania mobilnosci Autor zweryfikowat intuicje dotyczace
potencjalnych zmian procesu Planowania Zrownowazonej Mobilnoéci Miejskiej”, ktdre zostaty
przedstawione jako propozycje w tabeli 27.

Ponadto Autor sformutowat 17 rekomendacji dla rozwoju Nowoczesnej Mobilnosci na
terenie GZM (przedstawione graficznie na rysunku 30) i cbjasnione w dalszej czesci pracy.
W tabeli 28 przedstawiono zestawienie wyzwan i rekomendacji dla rozwoju Nowej Mobilnosci.

Ciekawym aspektem pracy jest przedstawienie przez Autora matrycy kategoryzujacej
rozne obszary interwencji regulacyjnej w kilku wymiarach — ich popularnosci {(co obrazuje
wielkos$¢ kota), skutecznosci (0$ pozioma) oraz akceptacji spotecznej (0§ pionowa). Matryca
ta zostata przygotowana na podstawie artykutu ,How to design policy packages for sustainable
transport: Balancing disruptiveness and implementability. Obszary wtasciwe dla Nowej
Maobilnosci zostaty na rysunku wyrdznione kolorami: pomaranczowy — silne powigzanie z
Nowa Maobilnosciag, zéity — posrednie powigzanie.

Prace konczy zakonczenie, w ktérym zawarto gtéwne wnioski z prowadzonych rozwazan
i badan.

Uwazam, ze praca zostata dostatecznie starannie zredagowana. Pozytywnie oceniam
jezyk pracy. Styl pisania jest akademicki i formalny, co jest odpowiednie dla pracy doktorskiej.
Autor stosuje terminologie specjalistyczng, ktéra jest zrozumiata dla czytelnikow
zaznajomionych ztematem. Struktura tekstu wydaje sie by¢ logiczna, z dobrze
zorganizowanymi akapitami i wyraznym podziatem na sekcje. W mojej opinii speinia on
wymogi naukowosci, m.in. jest fachowy, zawiera wyraznie sformutowane sady i opinie, ktére
sg wlasciwe jezykowi dyskursu naukowego, odwotuje sie do wynikéw badan zawartych
w literaturze przedmiotu, a takze odsytanie do literatury przedmiotu, w ktdrej mozna znalezé
wigcej informacji na dany temat. Liczne odniesienia do literatury przedmiotu oraz przypisy,

$wiadcza o doktadnosci badawczej i szacunku dia pracy innych naukowcdw.



W niektérych miejscach moga pojawié sie niescistosci w uzyciu przecinkdw, a takze bledy
stylistyczne oraz literowe, co jednak nie wptywa znaczaco na czytelno$é tekstu. Ponadto Autor
nie zwraca uwagi na tzw. ,sieroty”, ktére sg btedami skfadu i polegaja na pozostawieniu na
koncu wiersza pojedynczej litery, najczesciej petnigcej funkcje spojnika. Mam nadzieje, ze
wyniki badan zostang opublikowane (moze w postaci monografii) i wiedy nalezy starannigj
przegladna¢ tekst.

Bardzo oryginalnie zostaty napisane rozdziaty 1i 2, ktére zawierajg swoiste wprowadzenie
do treéci w nich zawartych. Warto zauwazy¢, ze we wstepie do pracy juz to pokrétce zostato
przedstawione. O ile w rozdziale 1. wprowadzenie jest w miare zwiezte, to w rozdziale 2.
obejmuje ono 47 stron. Myséle, ze lepiej byloby wprowadzi¢ dodatkowy podrozdziat, ktory
mogtby oddaé idee tego wprowadzenia do rozdziatu 2.

Materiat ilustracyjny zostat przygotowany poprawnie. Uwazam, ze rysunki, wykresy,
tabele sg czytelne, prawidtowo opracowane, stanowig uzupetnienie tresci, wspomagajg
interpretacje wynikow i wplywajg na efektywng lekture przedstawionych zagadnien. Mozna
jedynie wskazaé, ze rysunki nalezy podpisywac na dole, natomiast tabele u gory.

3. Wartos¢ naukowa pracy

W recenzowanej pracy jako cel gtdwny mgr inz. Jakub Stechly przyjat opracowanie
modelu zarzadzania mobilno$cia miejskg w GZM. Osiagnigcie tego celu wigzalo sig
z osiggnigciem dwbch celdw tecretycznych, {j.:

1) usystematyzowanie dorobku naukowego dotyczacego nowoczesnej mobilnosci

w kontekscie zarzadzania mobilnoscig miejska oraz zagadnien planowania mobilnosci
miejskiej,

2) usystematyzowanie dorobku naukowego dotyczacego zastosowania teorii

ekosystemow biznesu w zarzadzaniu mobilnoscia,
dwoch celdw metodycznych:
1) identyfikacja oryginalnych metod i narzedzi uzytecznych w planowaniu strategicznym
mobilnosci, w tym opracowanie metody uwzglednienia aspektu zarzadzania danymi
w modelu zarzgdzania mobilnoscig miejska,

2) opracowanie procedury postepowania badawczego umozliwiajgcego budoweg modelu
zarzadzania mobilnoscia przez metropolie,

trzech celéw poznawczych:

1) okreslenie wptywu liczby opcji mobilnosci na procesem decyzyjny podrozowania

miejskiego,

2) identyfikacja potrzeb zwigzanych z mobilnoscig, istotnych dla mieszkancow Metropolii

GZM,



3) zwymiarowanie (zmiana, zréznicowanie i wzrost) potrzeb zwigzanych z mobilnoécig,
istotnych dla mieszkancéw Metropolii GZM,

oraz trzech celéw aplikacyjnych:

1) opracowanie sposobu zaadresowania wyzwanh zwigzanych ze zwigkszeniem liczby
dostepnych opcji mebilnosci,

2) opracowanie sposobu uwzglednienia aspektu wartosci dotyczacych mobilnosci
w modelu zarzadzania mobilnoscig miejska,

3) opracowanie modelu zarzadzania mobilnoécia miejska, migdzy innymi poprzez
identyfikacja zmian w zakresie charakterystyk dotyczacych mobilno$ci miejskiej,
sposobow planowania mobilnosci miejskiej oraz opracowanie metody uwzglednienia
efektdw plyngcych z wykorzystania perspektywy ekosystemu biznesowego by
poprawi¢ efektywnosé procesu planowania strategicznego mobilnosci na poziomie
metropolitalnym.

Nalezy stwierdzi¢, ze Autor konsekwentnie w swojej pracy osigga postawione cele, przez
dokonanie krytycznej analizy literatury z zakresu ekosysteméw biznesu i planowania
mobilnosci w $wietle uwarunkowan globalnych. Z analizy literatury wynika, ze dynamika
ekosystemow biznesowych jest zlozonym procesem, kidry podlega wptywom réznych
czynnikow, takich jak technologia, zmiany rynkowe, konkurencja, innowacje i zarzgdzanie.
Analiza tych czynnikéw jest kluczowa dla zrozumienia, jak ekosystemy biznesowe ewoluuja
i dostosowujg sie do zmieniajacych sie warunkow. Ponadto krytyczna ocena licznych pozycji
literaturowych wskazuje, ze podejscie do planowania mobilnosci ewoluuje w kierunku
wykorzystywania zrownowazonych i intermodalnych podejsé. Na to ma wptyw ochrona
srodowiska, poprawa jakosci zycia w miastach i efektywne wykorzystaniem zasobow
transportowych. W swoich badania literaturowych Autor wskazal, ze na réznych poziomach
administracji, tj. europejskim, krajowym, regionalnym, metropolitalnym i lokalnym, istnieja
dokumenty strategiczne dotyczace planowania mobilnosci. Jednocze$nie badania wskazuja,
ze skutecznym narzedziem do planowania i zarzadzania transportem w miastach jest Plan
Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP). SUMP koncentruje sie¢ bowiem na
zrownowazonym rozwoju, promowaniu transportu publicznego, pieszo i rowerem, a takze
ograniczaniu emisji CO2.

W czesci empirycznej Autor przedstawit wyniki przeprowadzonych badan, gdzie
zidentyfikowano oryginalne metody i narzedzia majace istotne znaczenie w planowaniu
strategicznym mobilnoéci w kontekscie zarzadzania danymi craz budowy modelu zarzgdzania
mobilnoscig miejska. Szczegodlny nacisk potozono na opracowanie metody uwzglednienia
aspektu zarzadzania danymi w modelu zarzadzania mobilnoscig miejskg. Te metody
i narzedzia stanowig istotny wktad Autora w dziedzine zariqdzania mobilnoscia, umozliwiajac
bardziej efektywne i zrownowazone podejscie do ksztaltowania systemoéw transportu
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miejskiego. W czesci empirycznej opracowano procedure postepowania badawczego, ktora

umozliwia metropoliom budowe modelu zarzadzania mobilnoscig w oparciu 0 metodyke SUMP

i z uwzglednieniem zaréwno nowoczesnej mobilnosci jak i z wykorzystaniem podej$cia

ekosystemoéw biznesu. Wydaje sie, ze osiggniecie tych celéw metodycznych stanowi wazny

wkiad w rozwijanie dziedziny planowania strategicznego mobilnosci oraz zarzgdzania

mobkilnoscia miejska.

4. Uwagi do pracy

Podczas lektury pracy pojawily sie nastepujace uwagi szczegotowe i pytania do

Doktoranta, niektére o charakterze dyskusyjnym:

1.

Na rys. 6 przedstawiono idee¢ i role nowej mobilnosci. Warto jednak zauwazy¢, ze rys.
6 powstat (tak sadze) na podstawie rysunku zamieszczonego na str. 2 raportu pt.
Sustainable Urban Transport: Avoid-Shift-lmprove (A-S-l) zamieszczonego na stronie

https:/fsutp.org/publications/sustainable-urban-transport-avoid-shift-improve-a-s-i-

inua-9/. Chciatbym zapytac o stanowisko Autora w sprawie interpretacji przedstawionej
na rys. 6 idei i roli nowej mobilnosci. Pytanie pojawia sie rowniez w zwigzku z rys 9.
(str. 58) pt. Odwrocenie piramidy transportowej na bardziej zréwnowazona. Chodzi o
proporcie {wyrazone w procentach) poszczegdlnych elementéw piramid. Skad
pochodza te dane?

Prosze rowniez o odpowiedz na pytanie dotyczace rys. 11. Jaki przykiad
zrbwnowazonego podziatu modalnego przedstawia ten rysunek i skgd pochodzg
prezentowane dane? Jest to tym bardziej istotne, ze jak stwierdza Autor,
w przedstawionej propozycji zréwnowazonego podziatu modalnego waznym aspektem
jest tez dobdr odpowiedniej modalnosci w zaleznosci od diugosci podrozy. | dalej
stwierdza, ze ,zarysowana powyzej wizja przemodelowania obowigzujacego podziatu
modalnego zaktada 4-krotny wzrost kategorii mikromobilnosci (z poziomu 5% do 20%),
ktora odnosi sie w glownej mierze do mikropojazdéw bedacych jednosladami (rowerow,
hulajnég, skuterdw)” (str. 63).

W pracy nie napisano, czym jest ten modetll, ktdrego opracowanie byto gtdbwnym celem

pracy. O jaki medel chedzi Autorowi? W zakonczeniu do pracy Autor stwierdza, ze

! Cytujac Encyklopedie PWN: model {nominalny), jest to uklad zalozer przyjmowanych w danej nauce w celu
utatwienia {lub umozliwienia) rozwigzania danego problemu badawczego; model (teoretyczny), okreslenie
modelu nominalnego zbudowanego jake hipotetyczna konstrukcja myslowa, bedaca uproszczonym cbrazem
badanego fragmentu rzeczywistosci, w ktérym eliminuje sie myslowo cechy, relacje lub inne elementy
nieistotne dia danego celu; model (realny) przedmiot lub uktad {klasa} przedmiotéw {zdarzen, sytuacji itp.)
spelniajgcych zatozenia danej teorii (model realny teorii, zw. tez jej realizacjg lub interpretacja}; uktad
przedmiotéw (zdarzen faktow itp.) dostatecznie podobny (izomorficzny, analogiczny) do uktadu badanego, ale
prostszy i tatwiej dostepny badaniom (model realny uktadu — np. mapy, makiety, schematy).
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w ramach badan opracowano procedure postepowania badawczego, ktéra umozliwia
metropoliom budowe modelu zarzadzania mobilnocig w oparciu 0 metodyke SUMP
i z uwzglednieniem zaréwno Nowoczesnej Mobilnosci jak iz wykorzystaniem
podejécia ekosystemoéw biznesu. Ta procedura uwzglednia réznorodne aspekty
planowania strategicznego, faczac aspekty techniczne, spoteczne i ekonomiczne”.

. Aby zweryfikowac hipotezy 5 i 8 Autor w rozdziale 5, zrezygnowat z sformutowanych
hipotez, przyjmujac je jako tezy, uzasadniajac to checiag ,zachowania ciggtoéci narracji”.
Mam watpliwos¢, czy zastgpienie hipotez tezami, ma swoje uzasadnienie w tej czgsci
pracy, na tym etapie realizacji badan. Czy nie nalezato sformutowac tez na etapie
wczesniejszym, skoro jak sam Autor pisze (str. 200-201): ,By zbadac zwigzek zmian
w podazy ustug mobilnosci i wyzwaniami zarzadczymi dla cztonkow ekosystemu
mobilnoéci niezbednym bylo zasiegnaé opinii ekspertéw aktywnie zaangazowanych
w ten proces i znajacych uwarunkowania zwigzane z mobilnoécig na terenie GZM".
Autor, jak rozumiem, nie byt w stanie siegna¢ po wiekszg liczbe respondentdw,
poniewaz, jako uzasadnienie podat fakt, ze w zwiazku z zastosowaniem doboru
celowego (nieprobabilistycznego) i wielkoscig préby (n=28) nie byla mozliwa
weryfikacja hipotez 5i 6. To, czy potwierdzenie tezy byto zatem mozliwe?

. Jaka liczna w GZM jest populacja oséb, ktére mogg byé traktowane jako eksperci? Czy
Autor to zbadat? Czy eksperci zostali poddani badaniu ich kompetencji?

. W piatym rozdziale przedstawiono projekt wykorzystania podejscia ekosystemu
biznesowego w praktyce strategicznego planowania mobilnosci. W ramach rozwazan
nad perspektywag procesu planowania mobilnosci Autor ,zweryfikowat intuicje
dotyczace potencjalnych zmian procesu Planowania Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej”, ktére zostaty przedstawione jako propozycje w tabeli 27. Na podstawie
jakich przestanek Autor zweryfikowata te intuicje?

Kolejnym pytaniem jest wkiad Autora w rys. 30, kidry zostat podpisany jako
,opracowanie wiasne’. Jaka jest réznica (pomijajgc jezyk angielski) pomigdzy

pierwowzorem z cytowanego artykutu, a zaprezentowanym w pracy doktorskiej?

5. Whnioski koncowe

Praca stanowi oryginalne i wazne osiggniecie naukowe mgr inz. Jakuba Stechtego.

Na podstawie przeprowadzonych wstepnych badan, Doktorant samodzielnie sformutowat

problem naukowy oraz wyznaczyt cel badawczy. Dla osiggniecia celu pracy oraz rozwigzania

problemu badawczego, opracowat model badawczy, dobrat metody badawcze oraz

przeprowadzit caty proces badawczy. Na podstawie osiggnietych wynikéw badan Doktorant

sfomutowat poprawnie wnioski, ktére odnosza sie zaréwno do czesci badawcze] pracy jak

i pozwalajg na zastosowanie wynikow pracy w procesie planowania wielkosci wydobycia
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w kopalniach wegla kamiennego. W rozwigzaniu problemu badawczego Doktorant wykazat
sie odpowiednig wiedzg w dyscyplinie naukowej Nauki o Zarzgdzaniu i Jakosci.

Oryginalnos¢ opracowanego modelu, w odréznieniu od innych znanych, stanowi to, ze
przedstawia spéjna teoretycznie, uniwersalng metode planowania zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Oprocz charakterystycznego dla prac badawczych oméwienia zagadnien bedacych
przedmiotem dociekan naukowych, praca zawiera wyniki wtasnych badan, ktére czynia prace
uzyteczng dla praktyki zarzgdzania miastami.

Recenzowana praca doktorska spetnia wymagania pracy naukowej. Ma wywazong
objetos¢, wiasciwy i logiczny ukiad oraz poprawnie dobrany materiat ilustracyjny
i bibliograficzny. Uwagi recenzenta, ktore dotycza sfery redakcyjnej pracy, nie umniejszaja jej
wartosci naukowe;j.

W podsumowaniu stwierdzam, ze recenzowana praca doktorska mgr inz. Jakuba
Stechtego o pt. ,Nowoczesna mobilno$¢ jako determinanta uzycia podejscia ekosystemu
biznesu w planowaniu strategicznym mobilno$ci” odpowiada warunkom okreslonym w art. 187
ust.2 Ustawa z dnia 20 lipca 2018 r. - Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce.

Whnoszg o dopuszczenie tej pracy do publicznej obrony.

// et |

13



