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1. Niniejsza recenzj¢ sporzgdzitem w oparciu o pismo Dziekana AWSB z dnia 29 1i 2023
r.w sprawie powierzenia mi funkcji recenzenta rozprawy doktorskiej mgrinz. Jakuba
Stechtego. Rozprawa jest oceniana w zaKkresie spelnienia wymogodw art. 187 Ustawy
z dnia 20 lipca 2018 roku Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. 2020, poz.
85 z p4Zn. zmianami)®,

2. Recenzowana rozprawa liczy 264 strony tekstu zwartego, na ktory skladajg sie: spis
tresci, wstep, 5 rozdziatéw, zakoiiczenie, ponadto: bibliografia obejmujaca w 351
pozycji zwartych i 83 artykuly naukowe oraz praktyczne i 11 Zrédet netograficznych,
w zdecydowanej wiekszosci opublikowane w j. angielskim. Ponadto: wykaz
wykreséw, rysunkdw oraz zalaczniki: kwestionariusz ankiety - mobilno$¢ miejska,
charakterystyka préby - mobilno$¢ miejska, kwestionariusz ankiety - zarzadzanie

mobilnoScig, charakterystyka proby - zarzadzanie mobilnoécig. Ponadto zgodnie z

L Art. 187. 1. Rozprawa doktorska prezentuje ogdlng wiedze teoretyczng kandydata w dyscyplinie albo
dyscyplinach oraz umiejetno$¢ samodzielnego prowadzenia pracy naukowej lub artystycznej.

2. Przedmiotem rozprawy doktorskiej jest oryginalne rozwiazanie problemu naukowego, oryginalne
rozwigzanie w zakresie zastosowania wynikow wiasnych badan naukowych w sferze gospodarczej lub
spolecznej albe oryginalne dokonanie artystyczne.

3. Ale doktorska moze stanowi¢ praca pisemna, w tym monografia naukowa, zbiér opublikowanych i
powigzanych tematycznie artykuldw naukowych, praca projektowa, konstrukcyjna, technologiczna,
wdrozeniowa lub artystyczna, a takZze samodzielna i wyodrebniona czes¢ pracy zbiorowej.



dyspozycja artykul 187.4 cytowanej Ustawy do rozprawy doktorskiej dotgczono
streszczenie w jezyku polskim i angielskim.

Problematyka rozprawy doktorskiej jest ciekawa i dotyczy w gtéwnej mierze ciggle
niedostatecznie rozwigzanego problemu racjonalizowania mobilnoéci miejskiej w
spos6b nowoczesny. Pojecie mobilnosci jest bardzo szeroko uzywane w $wiecie
naukowym i praktycznym i rozmaicie definiowane uwzgledniajac perspektywe
dziedziny wiedzy czy dyscypliny, w ktérej jest ono analizowane. Patrzac na cele pracy
Doktorant musial poruszaé si¢ w obszarze transportowym, odniesionym do
wszelkich przemieszczefi realizowanych w obszarze miejskim bad% szerszym np.
metropolitalnym, uwzgledniajac caly wachlarz realizacyjny stuzacy przemieszczeniu
0sdb, w rozprawie nazwanych ,mieszkaficami” chociaz do tej grupy zalicza Doktorant
réwniez inne osoby np. turystéw czy przemieszczajace sie tranzytowo. Ponadto,
uwzgledniajac wdrozeniowy charakter doktoratu, Doktorant postanowit sprawdzi¢
w jaki spos6b nowoczesna mobilnoéé moze wplywaé na zarzadzanie i planowanie
strategiczne w obszarze mobilnosci miejskiej, a zatem jak uzyé poszczegélnych
elementow ekosystemu biznesu by wiaéciwie strategicznie zaplanowaé mobilnoéé.
To podejscie ma charakter nowatorski, umozliwia realizowanie pracy doktorskiej w
zgodzie z dyspozycjami dotyczacymi charakteru pracy doktorskiej a okreslonymi w
cyt. Ustawie, stad wybdr tematyki nalezy uzna¢ za wazny i perspektywiczny zaréwno
w kontekscie zastosowarl, jak i koncepcji o charakterze poznawczo- teoretycznym.
Postgpowanie badawcze zostalo oparte o tradycyjny model obejmujacy
identyfikacjg luki badawczej (opartg o wnioskowanie na podstawie analizy literatury,
uczestnictwa i obserwacji procesu zarzadzania mobilnoécia w Gérnoslasko-
Zaglebiowskiej Metropolii oraz wnioski wyciagniete z obserwacji $wiatowych
trendéw w zakresie mobilnoéci), ktéra ma swoje trzy odstony: teoretyczng,
metodologiczng oraz empiryczng. Teoretyczna dotyczy wyjasnienia wzajemnych
zaleznodci i zwiazkéw pomiedzy dynamicznie zmieniajgcymi sie zjawiskami
mobilno$ci, zasadami i sposobami planowania mobilnoéci miejskiej, oraz
sprawdzenia przydatno$ci koncepcji ekosystemu biznesowego w planowaniu
strategicznym mobilnosci. Metodologiczna - dotyczy identyfikacji oryginalnych
metod i narzedzi uzytecznych w planowaniu strategicznym mobilnosci i
zastosowanie tych narzedzi przy planowaniu mobilnoéci. Tu powstaje pytanie -

dlaczego majg one by¢ oryginalne i jakie sq kryteria oryginalno$ci? Empiryczna -



dotyczy identyfikacji zmian w zakresie charakterystyk dotyczacych mobilnosci
miejskiej, sposobéw planowania mobilno$ci miejskiej oraz opracowanie metody
uwzglednienia efektéw plyngcych z wykorzystania perspektywy ekosystemu
biznesowego by poprawi¢ efektywnoéé¢ procesu planowania strategicznego
mobilnosci na poziomie metropolitalnym. Kolejna watpliwoé¢ - jesli w tym zakresie
zbadamy takie zmiany przy pomocy ankiety, skoro zaplanowany na s. 144 zakres
czasowy badania -~ 2020-2022 zawierajacy zaburzenie (pandemia) i okres
wychodzenia z zaburzenia pandemicznego. Czy taki okres jest wlasciwy do
wnioskowania zmian w zakresie mobilnoéci? Nie wiemy bowiem, czy takie zmiany
(zaburzenia dotychczasowych trendéw) maja charakter staty, czy jedynie chwilowy.
Problemem badawczym bylo wykorzystanie podej$cia ekosystemu biznesu w
planowaniu strategicznym mobilnoéci w metropoliach. Cel rozprawy zostal
sformulowany w ukladzie: cel gléwny i towarzyszace mu cele szczegélowe:
teoretyczne, metodyczne, poznawcze oraz aplikacyjne. Celem gléwnym rozprawy
jest ,Opracowanie modelu zarzadzania mobilnoscia miejskg w GIM” [s. 144
rozprawy], cele teoretyczne obejmuja dziatania systematyzujace dorobek naukowy
dotyczacy nowoczesnej mobilnosci w kontekscie zarzadzania nig i planowania
mobilnosci miejskiej oraz zastosowania teorii ekosysteméw biznesu w zarzadzaniu
ta mobilnoscia. Okres$lone zostaly cele metodyczne: identyfikacja metod i narzedzi
uzytecznych w planowaniu strategicznym mobilnoéci (w tym zarzadzanie danymi)
oraz opracowanie procedury postepowania badawczego umozliwiajacego budowe
modelu zarzadzania mobilnoscia przez metropolie. Cele poznawcze wlaczaja
okreSlenie wptywu liczby opcii mobilnosci na procesem decyzyjny podrdZowania
miejskiego oraz identyfikacje potrzeb zwigzanych z mobilnoscig, istotnych dla
mieszkancéw Metropolii GZM. Cele aplikacyjne, niezwykle istotne w kontekscie
charakteru doktoratu wdrozeniowego, zawierajg opracowanie: (1) sposobu
zaadresowania wyzwan zwigzanych ze zwiekszeniem liczby dostepnych opcji
mobilnosci; (2) sposobu uwzglednienia aspektu wartosci dotyczacych mobilnosci w
modelu zarzadzania mobilnoscig miejska; (3) modelu zarzadzania mobilnoscia
miejsky, miedzy innymi poprzez identyfikacje zmian w zakresie charakterystyk
dotyczacych mobilnoéci miejskiej, sposobow planowania mobilno$ci miejskiej oraz
opracowanie metody uwzglednienia efektoéw plynacych z wykorzystania

perspektywy ekosystemu biznesowego by poprawi¢ efektywnos$¢ procesu



planowania strategicznego mobilnoéci na poziomie metropolitalnym. Taka

konstrukcja jest logiczna i ma znamiona racjonalnoéci.

6. Metody badawcze wymienione przez Doktoranta (systematyczny przeglad
literatury, benchmarking, metoda delficka, badanie ankietowe, wywiady poglebione,
wywiad grupowy, modelowanie, analiza poréwnawcza, studium przypadku) s3
zbiorem zawierajagcym zaréwno badania o charakterze ilo§ciowym, jak i
jakosciowym. Dla badati ilo§ciowych charakterystyczne jest formutowanie hipotez,
natomiast dia jako$ciowych - pytari badawczych.

7. Autor nie wydzielit formalnie pytan badawczych, ale za takowe mozna uznaé te,
ktére sformulowal w zwigzku z dywagacjami nad nowoczesng mobilnioscig, a
mianowicie (s.7) (1) W jaki sposéb i pod wptywem jakich sit zmienia sie mobilno$¢
miejska? (2) Jaka role odgrywa i moze odegra¢ nowoczesna mobilno$é? (3) Kto,
dlaczego i w jaki spos6b decyduje o tym jak wyglada nasza codzienna mobilno¢?

8. Autor sformutowat 6 hipotez badawczych [s. 145 i 146 rozprawyl].

1) Zwigkszenie liczby dostepnych opcji mobilnosci utrudnia podejmowanie decyzji
0 sposobie podrézowania miejskiego;

2) Zwigkszenie zapotrzebowania na dane niezbedne do realizacji mobilnosci
utrudnia proces podejmowania decyzji o sposobie podrézowania miejskiego;

3) Zmiana i zréznicowanie potrzeb mieszkaicéw w zakresie realizacji mobilnosci
utrudnia proces podejmowania decyzji o sposobie podrézowania miejskiego;

4) Wzrost potrzeby przemieszczania sie mieszkafhicéw w zakresie realizacji
mobilnoéci utrudnia podejmowanie decyzji o sposobie podrdzowania
miejskiego;

5} Zwigkszenie liczby dostepnych opcji mobilnoéci utrudnia proces planowania
mobilnosci;

6) Rozbieznosci w identyfikacji z wartoéciami dotyczacymi mobilnosci wéréd
uczestnikéw ekosystemu ograniczaja spéjnosé wartoéci ekosystemu.

9. Rozdzial pierwszy ,Ekosystem biznesowy” poswigcony zostal problematyce
definiowania tego systemu biznesowego, jego rodzajom, cechom oraz dynamice.
»Ekosystem biznesowy jest wspélnota ekonomiczna, w sktad ktérej wchodzg
uczestnicy i interesariusze procesu wytwarzania débr czy ustug, ktéra utrzymywana
jest zaréwno przez wzajemne interakcje jak i wsp6iny system warto$ci” pisze Autor

nastr 12. Rozprawy, odnoszc sie do koncepcji Moore’a. Narracje w tej czeséci odnosza



sig do przyrodniczego wzorca, ktory byl inspiracja przy tworzeniu koncepciji
ekosystemu. Nawiasem moéwiac nie jest to jedyne nawigzanie do $wiata réwnoleglego
jakim jest Swiat realny w tworzeniu rozmaitych koncepcji / pomystéw w zarzadzaniu.
Doktorant zdaje sie podzielaé¢ opinie, ze ,istnieja réznice miedzy ekosystemami
biznesowymi i biologicznymi, poniewaz przede wszystkim aktorzy w ekosystemach
biznesowych sa inteligentni i potrafia z pewng dokladnoécig przewidywaé przyszio§é”
(s.14 rozprawy), chociaz (cytujac Hannon'a) ,ekosystemy i systemy gospodarcze, tak
jak sa one obecnie przedstawiane, roéznig sie, ale nie w spos6b absolutnie radykalny”
(s.14 rozprawy), jak réwniez ,ekosystemy, podobnie jak systemy gospodarcze, “nie

nn

optymalizujg niczego” (s.14 rozprawy). W tych poréwnaniach nie bylbym tak
kategoryczny, tym bardziej majac na uwadze przykre skutki dia badan jako$ciowych,
spowodowane na wiele dziesiecioleci przez antropologéw, ktérzy przyjmujac pozycje
uprzywilejowana, zbierali, klasyfikowali i nastepnie ponownie przedstawiali
Zachodowi swoje obserwacje i konkluzje w kontekécie najgorszych dodwiadczen
europejskiego imperializmu i kolonializmu. Ocena systeméw biologicznych jako mniegj
inteligentnych czy nie posiadajgcych mechanizméw optymalizujacych jest tu co
najmniej niepewna. W tym rozdziale niepotrzebnie kilkukrotnie przytaczane sg
prawie identyczne definicje ekosystemu biznesu, co nie wnosi wartosci dodanej, a
jedynie sugeruje balagan tre$ciowy. Podobnie na s. 18 mamy caly szereg powtérzen
ktdrych eliminacja powinna byla nastapié na etapie ostatecznego czytani2. Ekosystem
biznesu w rozumieniu Doktoranta (przynajmniej tak to odczytuje, chociaz to nie jest
pomyst Autora, lecz okreslenie / definicja zaczerpniete z pracy cytowanej pod nr 41 -
Piecuch, Szarek) ,w konteks$cie zarzadzania miejskiego i planowania zréwnowazonej
mobilnosci, [...] moze by¢ platforma wspétpracy miedzy ré6znymi podmiotami, takimi
jak przedsigbiorstwa transportowe, wiadze lokalne, organizacje pozarzadowe i
obywatele”. Platforma ekosystemu jako przedmiot rozwazan jest tekstem krétkim,
koriczacym sie skrétowa konkluzja. ,Dynamika ekosystemdw biznesu” - w tresci tej
czeSci pojawia sie pojecie tranzycji (dwukrotnie) przy okazji prezentacji rysunku 3,

zaczerpnietego z pracy Tarkowskiego (s.26 rozprawy). Niestety Autor nie wyjasnia

Z W ekonomii, teoria ztozonosci jest stosowana do analizy ztozonych systeméw ekonomicznych, takich
jak rynki, sieci przedsigbiorstw czy ekosystemy biznesu” z cyt. ,P. Haynes, D. Alemna, A Systematic
Literature Review of the Impact of Complexity Theory on Applied Economics, ,Economies” 2022, nr 10(8), s.
192, https:/ /doi.org/10.3390/economies10080192; |. Cygler, Ekosystem biznesu” I kolejny akapit: “W
ekonomii, teoria zlozonosci moze pomdc w analizie ztoZonych systeméw ekonomicznych, takich jak rynki,
sieci przedsiebiorstw czy ekosystemy biznesu” z cyt. J. Cygler, Ekosystem biznesu ..., op. cit.



znaczenia tego stowa w uzytym w rozprawie kontekécie3, co utrudnia $ledzenie logiki
wywodu. Wywody w zakresie dynamiki podsumowane zostaty udatnie w okreéleniu
gtéwnych perspektyw dynamiki ekosysteméw biznesowych, zaprezentowanych nas,
27 1 28 rozprawy w 4 perspektywach. Wnioski plynace z tych perspektyw Autor
sprowadza do ,rosnacej ztozonosci i dynamicznosci ekosysteméw biznesowych oraz
potrzeby opracowania nowych podejé¢ i narzedzi do analizy i zarzadzania nimi. W
przysztoéci badania powinny koncentrowaé sie na opracowywaniu holistycznych
modeli i metod analizy ekosysteméw biznesowych, ktére uwzgledniajg rézne
perspektywy i umozliwiajg lepsze zrozumienie ich dynamiki”. Przywotani w przypisie
90 autorzy skupiajg sie jednak wylacznie na modelowaniu cyfrowych ekosysteméw
biznesu, co nalezato w tekscie uwidocznié,* gdyz otwiera to nowy obszar rozwazas.
Etapy zycia ekosystemu biznesowego nawiazuja koncepcyjnie do znanych etapéw
zycia produktéw czy ustug, zatem nie wnosza nic nowego. Zdrowie ekosystemu
biznesowego ~ ta czes¢ rozdziatu jest okazja do zasygnalizowania zjawiska, ktére w
piSmiennictwie krajowym wystepuje w kontekécie metaforycznym 5. ,Zdrowie”
ekosystemu w literaturze powszechne, zatem nalezatoby zdefiniowaé to pojecie, a
nastepnie zaprezentowac je zaréwno w Swietle literatury zagranicznej, jak i krajowej.
Odnoszg wrazenie, Ze Doktorant swobodnie poruszajac sie w literaturze Zagranicznej,
omija skrzgtnie dorobek autoréw krajowych. Dwa ostatnie akapity tego rozdziatu

podsumowuja kilku zdaniowo tre$é rozwazan.

3 To pojecie ma rozmaite umocowane w nurcie naukowym znaczenia w biologli, politologii, religii,
naukach cyfrowych, w zarzadzaniu projektami czy tez w kontekécie zmiany plci. Mafa one zdecydowanie
rézne znaczenia, chociaz zazwyczaj zwigzane s3 z przechodzeniem jednego stanu w drugi.

* W tym artykule (C.H Tsai, C.H Tsai i in., Modeling Digital Business Ecosystems: A Systematic Literature
Review, ,Complex Systems Informatics and Modeling Quarterly” 2022, nr 30, s. 1-30,
https://doi.org/10,7250/csimq.2022-30.01.) znajdujemy przeslanke zajecia sig ta tematyks: ,Zmieniajacy
sig krajobraz biznesowy zmusza organizacje do wspélpracy i taczenia swojej wiedzy, aby pozostaé
konkurencyjnymi. Organizacje nawiazuja partnerstwa i wspétpracuja za poérednictwem Internetu, co
czesto odbywa sig dynamicznie i w szybkim tempie, co skutkuje tworzeniem cyfrowych ekosystemow
biznesowych (DBE). Wyniki sugeruja, ze istnieje niedobér istniejacych metod modelowania
koncepcyjnego i narzedzi wspierajgcych DBE. Ponadto duzy nacisk na aktor6w DBE w modelowaniu
prowadzi do pilnej potrzeby rozszerzenia metod w celu wspierania tworzenia holistycznych pogladéw w
celu integracji wielu perspektyw DBE. Przyszle badania powinny koncentrowaé sie na tych obszarach, aby
utatwi¢ transformacje sposobu postrzegania wspélpracy organizacji - od pojedynczej organizacji do wielu
punktéw widzenia na organizacyjne sieci wspétpracy, wspélistnienia i konkurencji. Takie modele musza
rowniez wspiera¢ kluczowe cechy DBE, takie jak odpornoéé i automatyzacja.”

5 Zob. 8. Stafczyk, Metaforycznie o samoodnawianiu ekosystentu biznesu, Management Forum vol.5, no 3,
2017; E. Wojnicka-Sycz, P. Sycz, Paradygmat w innowacyjnosci. Znaczenie wspdtpracy w ekosystemie
innowacyjnym, Innowacje w gospodarce, przedsigbiorstwie i spoteczenistwie, 2018; M. Iansiti, R. Levien,
The keystone advantage: What the new dynamics of business ecosystems mean for strategy, innovation, and
sustainability, Harvard Business School Press, 2004,



10.Rozdzial drugi ,Planowanie mobilnoéci w $wietle uwarunkowan globalnych”
koncentruje sie na kluczowych aspektach zwigzanych globalnymi uwarunkowaniami
rozwoju mobilnosci oraz ich wplyw na strategiczne planowanie mobilnosci w
miastach i obszarach metropolitalnych. Autor twierdzi, ze ,W dobie globalizacji i
szybkiego rozwoju technologicznego, mobilno$é odgrywa coraz wieksza role w zyciu
spoleczenstw i funkcjonowaniu przedsiebiorstw. W zwigzku z tym, zrozumienie
globalnych uwarunkowan oraz ich wplyw na planowanie mobilnosci staje sie
kluczowe dla osiagniecia zréwnowazonego rozwoju miast i regionéw”. Mobilnogé
miejska ma raczej nikly zwigzek z mobilno$cia globalna, niemniej zapowiedZ Autora o
kluczowym znaczeniu tych dwéch (lokalnej i globalnej) mobilno$ciach dla osiggania
Zrownowazonego rozwoju miast i regionéw jest tu intrygujaca. Na s. 36 pojawia sie
pojecie ,nowej mobilnosci”, w oderwaniu od wcze$niej anonsowanej na s. 8-9
rozprawy ,nowoczesnej mobilnosci”, przy zatozeniu ustalenia, jakie sam dokonat
Doktorant, ze ,w ramach pracy autor zamierza rozpatrywac pojecie mobilnosci
zawgzone do codziennych przemieszczen na terenie metropolii z uwzglednieniem
zatoZenia, ze mobilno$¢ to nie wylacznie akt fizycznego przemieszczenia sie z punktu
A do punktu B ale réwniez podr6z - proces poznawania $wiata i siebie samego z
istotnym elementem jako$ciowym, przekladajacym sie na wybdér formy realizacji
mobilnosci w przyszlosci”. Codzienne przemieszczenia raczej wytaczaja kontekst
przemieszczen globalnych. Na s. 7 Doktorant napisal: ,Réwnorzednie wystepuje
okreslenie o tozsamym znaczeniu: ,Nowa Mobilnoéé”, Autor preferuje uzycie
przymiotnika ,nowoczesna” jako pojemniejszego pojeciowo choé sam Korzysta z obu,
doceniajac krotsza forme nowej mobilno$ci”. Ta preferencja w dalszej czesci rozprawy
niestety zanika. Pytanie: Czy zatem ,nowa” i ,nowoczesna” to w tej rozprawie s3
synonimami? Czy zawarto$¢ pojeciowa ,nowoczesnej” mobilnoéci pokrywa sie z
zawartoS$cia ,nowej"? Ciekawie prezentuje sie rys. 5 (Schemat interesariuszy nowe;j
mobilnosci) przy czym przedmiot/podmiot niektérych elementoéw tego schematu nie
jest rozigczny - np. ,Mieszkancy i mieszkanki” to: uzytkownicy i / lub konsumenci i
mieszkaincy o szczegblnych potrzebach, zas brak w tej grupie pracownikéw, skoro w
pionie ,Biznes/rynek” wymienieni sa pracodawcy. Brak tez catego zespotu ,Kultura”,
+LZdrowie”, ,Wladza ustawodawcza” mogtaby by¢ zastapiona ,Wtadza stanowiacg” i
wtedy bylby to zaréwno parlament, jak i rzad (np. w zakresie rozporzgdzei) i rady

jednostek (np. rady miast, dzielnic itp.). Na s. 39 Autor napisat: ,Jednym z wainych



celéw dysertacji jest tez u$wiadomienie (komu?) niecierpigcych zwioki wyzwan
stojagcych  przed polskimi miastami i ich mato efektywnymi systemami
transportowymi oraz zaproponowanie dzialafi, ktére ogranicza negatywne efekty
tego stanu rzeczy - na poziomie jednostek (mieszkancéw, obywateli), lokalnych
spotecznosci, miast i metropolii, $rodowiska naturalnego, jak réwniez ekonomiis.”
Pytanie: Czy to nowy cel? Do jakiej grupy celéw powinien by¢ zaliczony? (Taki cel nie
zostal wymieniony w systemie celéw dysertacji). ,Zréwnowazona mobilno$é” -
rozwazania oparte o ciekawe spostrzeZenia, niestety bez zdefiniowania czym jest owa
zréwnowazona mobilno§é. Rozwazania na temat strategii réwnowazenia mobilnoéci
maja swojg warto$¢ koncepcyjna, lecz sg nieprecyzyjne wobec braku punktu
odniesienia jakim jest sprecyzowane pojecie bazowe. By¢ moze mozna bylo na
podstawie ostatniego akapitu wywodu na s. 42 (,stworzenie miejskiego systemu
transportu, ktéry: 1. zapewnia wszystkim obywatelom takie opcje transportowe,
ktore umozliwiaja dostep do kluczowych celéw podrozy i ustug; 2, poprawia ...) podjaé
prébg zdefiniowania zréwnowazonego systemu transportowego i w nawigzaniu do
niego zdefiniowaé zréwnowazona mobilno$é? ,Nowa mobilno$¢” - tu ponownie
spotykamy si¢ z brakiem zdefiniowania pojecia, ktére jest rozpatrywane’. ,Przysztoéé
transportu miejskiego i migdzymiastowego” w moim przekonaniu wychodzi poza
temat pracy i jej zakres. Zakres przestrzenny to obszar GZM (s. 143 rozprawy). Obszar
GZM jest spojny i de facto przypomina jedno duze miasto. Rozwazania w zakresie
transportu zbiorowego oraz mobilno$ci w tym zakresie powinny uwzgledniaé
analogi¢ do systemu transportu duzego miasta, tym bardziej Ze do takiego podejécia
dobrze wpisuje si¢ ekosystem, o ktérym pisze Doktorant, jak réwniez pozostate
poruszane aspekty (np. zarzadzanie przestrzenia miejsky, warunki Zycia w
aglomeracjach, SUMP i inne). ,Charakterystyka miejskich systeméw transportowych”

jest w pewnym stopniu nieprecyzyjna. Istnieje wiele definicji miejskiego systemu

6 Odnoszg wratenie, Ze ang, ,economy” w kontekécie narracji w tej pracy winno by¢ zastapione pojeciem
ngospodarka”. The economy refers to the production, consumption, and distribution of goods and services
in a specific region, while economics is the study of how individuals and societies allocate resources to
satisfy their wants and needs. To okreélenie nawigzuje do stownikowego wyjasnienia pojecia Economy i
economics z Longman Dictionary of contemporary English, New Edition, London 1987 (5.324).

7 Na s. 43 czytamy: ,Mianem ,nowej” mobilnosci okreéla sig zwyczajowo takie jej formy, ktére niejako
wyprzedzaja swoja epoke i s stosunkowo niedawno powstatymi formami transportu”. Mobilnoéé nie jest
formg transportu, lecz zdolno$cig i mozliwo$cia przemieszczania sie ludzi, Formy transportu to obszar
realizacyjny a nie koncepcyjny. Podobnie na s. 45: ,Nowa Mobilno$¢ to szereg ustug, ktére maja udroznié i
zréwnowazy¢ mobilno$¢ miejska” - tu mamy do czynienia z problemem mobilnoéé vs. ustuga realizujgca
mobilnoé¢, nie za$ z okresleniem nowej mobilhosci.



transportowego?, utrwalonych w literaturze przedmiotu, zatem nalezatoby albo do
nich sig¢ odnie$¢ w narracji, albo tez je zmodyfikowaé czy odrzucié, zaproponowaé
wiasng by sprosta¢ zadaniu intersubiektywnej komunikowalnoéci®. W rozwazaniach
na ten temat Autor od razu przeszed! do kwestii modalnosci, zrobit to stusznie,
jednoczesnie zapominajac, Ze zaspokajanie potrzeb mobilnosciowych w miesécie
wedtug takiej narracji wykracza poza miejski system transportowy, gdyz ten system
nie obejmuje przemieszczen pieszych. Czymze jest transport? Jest to przemieszczanie
os6b czy przewozenie fadunkéw przy pomocy $rodkéw transportu. Zatem podziat
modalny jest odsetkiem podréznych korzystajacych z okreslonego rodzaju transportu
lub liczbg podrézy z wykorzystaniem tego rodzaju transportu. Nie jest zatem
przemieszczeniem pieszym. Nawiasem moéwigc Eurostat bada modal split w
transporcie pasazerskim definiujac go jako procentowy udziat kazdego rodzaju
transportu w catkowitym transporcie ladowym, wyrazony w pasazerokilometrach
(pkm). Jest on oparty na transporcie samochodami osobowymi, autobusami i
autokarami oraz pociggami. Wszystkie dane powinny by¢ oparte na przewozach na
terytorium kraju, niezaleznie od narodowosci pojazdul?. Badania podzialu modalnego
w podrézach w miastach (np. w dojazdach do pracy) traktowane jako przejawy
mobilnosci (tzw. podré Ze miejskie) wyrézniaja sktadows ,pieszo”, gdyz nie badaja
$rodkow transportu, lecz sposoby przemieszczen, zatem nie odnoszg sie do systemu

transportowego 1. Do takiej koncepcji nawigzujg prezentowane w rozprawie

8 Np. A. Trochimowski i S, Suchorzewski: ,System komunikacyjny miasta, to zbiér materialnych urzadzer
stuzacych przemieszczaniom os6b i fadunkoéw wraz z wystepujacym sposobem organizacji ruchu i
dyspozycji dziatania. Uktad komunikacyiny — element systemu komunikacyjnego odpowiadajacy
pierwszej czesci pojecia systemu to jest zbidr wszystkich urzadzen ($rodki transportu, trasy, obiekty i
urzadzenia zaplecza, obiekty obstugi podréznych itp.} stuzacych przemieszczeniom oséb | towardw, B,
Liberadzki twierdzi, Ze ,system transportowy to catoksztatt Srodkéw technicznych, ludzkich i
organizacyjnych, zatrudnionych w celu wykonywania ustug transportowych”. Ponadto wediug niektérych
teoretykdw transportu charakterystyczna cechg transportu miejskiego jest jego terytorialnosé, to znaczy,
Ze jest on zwigzany z okreSlonym miejscem w przestrzeni, przynalezny do tego miejsca i przez ten fakt
przynaleznosci posiada okreslone cechy.

? Prace naukowe w danej dyscyplinie powinny by¢ zrozumiate przynajmniej dla innych badaczy
(naukowc6éw) w danej dyscyplinie. Spelnienie tego wymogu zaklada w pierwszym rzedzie jakg$
kodyfikacjg dyskursu naukewego w obrebie danej dyscypliny. Kodyfikacja polega na sporzadzeniu
stownika technicznego oraz doprecyzowaniu regut budowania sensownych wypowiedzi, tak by wzajemne
rozumienie sig uczonych miato intersubiektywne podstawy. Do tego celu wykorzystywany jest jezyk
naukowy. Por. ]. Szoltysek, Pufapki pracy naukowej. Refleksje metodyczne, Organizacja i Kierowanie 2016,
nr4,s 11-26

10 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php?title=Glossary:Modal_split_of passenger_transport {doastep 06.01.2024)

11 https://transportgeography.org/contents /chapter8 /urban-mobility /modal-split-work-trips/ (dostep
06.01.2024)



przyktady polskich miast (tab.4 i rys.8) oraz europejskich (tab.5). Nie s to jednak
charakterystyki  miejskich  systeméw  transportowych. ,Charakterystyka
migdzymiastowych systeméw transportowych” odniesiona zostala do transportu
aglomeracyjnego. W takim podejsciu jest to uzasadnione z tym, Ze nalezatoby te
systemy nazwa¢ aglomeracyjnymi, gdyz miedzymiastowe to tez polaczenie np.
Katowice - Warszawa autobusem czy samolotem, a te dzialalnoéci kieruja sie
odmiennymi zasadami, z innymi systemami waloryzacji ustug przewozowych, z
innym podzialem modalnym oraz innymi interesariuszami. Miedzymiastowe w
ramach GZM w zasadzie spelniaja rolg komunikacji miejskiej i maja faktycznie taka
charakterystyke. ,Ustugi mobilnosci (stan obecny)” oraz ,Nowe trendy” to ciekawy
materiat porzadkujacy ewolucyjne zmiany (a niekiedy ocierajace sig o rewolucyjne)
w zakresie modyfikowania sposobu podrézy miejskich. ,Wyzwania” - ktére staja
przed mobilnoscig miejska i na ktére to wyzwania ,Nowa mobilno$¢” ma pozytywny
skutek zostaty zaprezentowane na rys. 10 (s.60). Zidentyfikowano ich 12 i zostaly one
pokrotce skomentowane. Jest to bardzo ciekawie zaprezentowany zbiér opinii i
propozycji, waznych dla tworzenia systeméw nowoczesnej mobilnoéci, istotny dla
ksztattowania pogladéw decydentéw, a zatem wazny z punktu widzenia charakteru
wdroZeniowego recenzowanej rozprawy.

»Globalne uwarunkowania rozwoju mobilnoéci” odnosza sie do osiggnied
technicznych i technologicznych zmieniajgcych sposoby eksploatacji pojazddw,
zwigkszajacych bezpieczenistwo podrézowania, wspierajacych proces nawigowania i
zastepujacych {czgéciowo lub catkowicie) prace kierowcéw, komunikujacych sie
migdzy soba oraz z infrastrukturg. ,Dzialania na rzecz metropolitalnych wiadz
publicznych” zwigzane s3 z unowoczesnianiem infrastruktury mobilno$ciowe;j, czyli z
mozliwosciam inteligentnej sygnalizacji $wietlnej, inteligentnymi  znakami,
parkowaniem, komunikacja bezprzewodowa czy zaawansowanym oznakowaniem
drog. Moim zdaniem nie s3 one dziataniami na rzecz wladz metropolitalnych, lecz na
rzecz poprawy mobilnosci ludzi w obrebie systemu mobilnosciowego. To, Ze
wymienione technologie mogg by¢ stosowane przez wladze metropolitalne ,w celu
poprawy drdg, mobilnosci i bezpieczefistwa” jest okolicznoécia stuzaca nie wladzom,
lecz spoteczenistwu, a wladzom stwarzaja jedynie szanse. »~Automatyzacja pojazdéw”,
»Ramy regulacyjne”, ,Wyzwania i mozliwoéci dla automatyzacji pojazdéw na

poziomach od 3 do 5”, to tresci uzyteczne, ale w moim przekonaniu poboczne dla
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gtéwnego nurtu narracji. ,Dziatania metropolitalnych wiadz publicznych” to kierunki
potencjalnie uzytecznych dzialan wiladz publicznych, wyznaczone przez Autora na
podstawie analizy literatury zagranicznej, bedace swoistg podpowiedzig co nalezy
zrobi¢, by etap przejSciowy w zakresie wdrazania eksploatacji pojazdéw
autonomicznych na zmieniajagcym sie poziomie autonomicznosci przebiegal w sposéb
najmniej obcigzajacy spoteczno$¢ lokalng. Podobnie zagadnienie ,modeli
biznesowych” (s.97), chociaz nie upatruje w tym tekécie wskazad jak te modele
biznesowe powinny by¢ zmieniane, ktére elementy powinny ulec transformacji,
usunieciu badz wdrozeniu.

Bez watpienia drony i ich uzycie w kontekécie usprawnienia funkcjonowania obszaru
metropolitalnego to kwestia nowoczesnosSci i przy$pieszenia transformaciji
mobilnosciowej. RéwnieZ tg cze$¢ rozprawy (5.98-100) nalezy uznaé za wlasciwie
wmontowang do narracji. ,Innowacyjne metody ptatnosci” (s.100 - 104) jest
kompleksowo opracowanym zestawem Kkierunkéw podejmowania dziataii przez
wiladze metropolitalne, wlasciwym dla doktoratu wdrozeniowego. Problematyka
inteligentnego parkowania (s.105-109), wspétdzielenia (s.110-112) ma podobny
charakter informacyjno - rekomendacyjny. ,Systemy roweréw publicznych i
mikromobilnos¢” (5.112-119) jest istotna sktadowa w calym kompleksie probleméw,
wchodzacych w  skltad doktoratu. Na s. 114 Autor przytacza okreflenie
mikromobilnosci jako: ,rozwigzanie mobilnoéci na krétkie podréze pojazdami o masie
ponizej 500 kg”, powotujac sie na prace cytowang w przypisie 301. Poniewaz takie
pojmowanie mikromobilno$ci nie zgadza sie z moim poglagdem sprawdzitem, dlaczego
przywotani autorzy wykluczyli piesze przemieszczenia z tego pojecia. Okazuje sie, Ze
nie wykluczyli, napisali oni mianowicie: ,Chodzenie pieszo jest rzadko omawiane jako
mikromobilno$¢. Poniewaz niniejszy dokument jest zgodny z podejéciem
socjotechnicznym lub perspektywa "poza pojazdem” - integrujac technologie z
praktykami spotecznymi - opowiadamy sie za integracjg ruchu pieszego. Chodzenie
pieszo jest réwniez "mikro” pod wzgledem wplywu na $rodowisko i uzytkowania
gruntéw, bedgc jednocze$nie gléwnym S$rodkiem transportu dla wiekszosci ludzi.
Uwzglednienie ruchu pieszego moze zapewnié nowe sojusze w debatach na temat

transportu (patrz sekcja 2) i wzmocnié¢ argumenty na rzecz przysztoéci niskoemisyjnej
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mobilnosci na catym $wiecie™12, Zatem zalecalbym w przyszhych pracach Doktoranta
na wigkszag uwazno$¢ w cytowaniu dobranych Zrdédet. ,Transport reagujacy na
zapotrzebowanie” (5.120-122) wydaje sie byé ciekawy, uzupelieniem wachlarza
mozliwoséci mobilno$ciowych, zatem dobrze, ze zostal wigczony do tresci rozprawy.
»Mobilnos¢ jako ustuga (MaaS)” (s.122 - 126) zostala w rozprawie przedstawiona w
kontekscie potencjalnych korzysci, jakie dla mobilnosci mogg by¢ przez Maa$
dostarczone. GZM praktycznie od poczatku swojego istnienia rozwaza ten system jako
mozliwy do wdrozenia, zatem ten fragment rozprawy moze byé réwniez przydatny.
«Ewolucja podejicia do strategicznego planowania mobilnoéci” - tekst napisany
rzeczowo, Zgadzam sie z poglagdami w nim zaprezentowanymi, ale pojecie ,,ewolucja”
jest tu przypisane nadmiarowo. Ewolucja to, zgodnie z wyjaénieniem Stownika j.
polskiego PWN, ,proces przeobrazen, przechodzenia do stanéw bardziej ztozonych”13,
przy czym taki proces zachodzi wraz z uptywem czasu. Uwzgledniajac polisemicznosé
tytutowego pojecia, jest to problem by wytyczyé ewolucyjna linie, ale skoro przyjete
zostalo jedno znaczenie interpretacyjne, ewolucja winna bylaby pokazaé chronologie
i skutki zmian pojecia bazowego, a tego tu nie pokazano (nie bylo nawet takiej
potrzeby). Nadto brak tu kwestii strategiczhego zarzadzania, ktére, jak mozna sie
domysli¢ jedynie, powinno uwzgledniaé¢ nowe atrybuty mobilnosci.

»Analiza dokumentéw strategicznych na szczeblu europejskim, krajowym,
regionalnym, metropolitalnym oraz gmin cztonkowskich GZM” nie zawiera wbrew
obietnicy, szczebla metropolitalnego oraz gmin cztonkowskich GZM. Pytanie: jak na
tle dokumentéw szczebla europejskiego i krajowego ksztattujg sie dokumenty
szczebla GZM i gmin czlonkowskich GZM?

+Plan zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej jako narzedzie zarzadzania
strategicznego” (s.136-138) nie przedstawia kwestii zaproponowanej w tytule -
znajdujemy w tej cze$ci dwa odniesienia do strategii - jedno w kontekscie
»Strategicznych zmian, takich jak rozszerzenie Unii Europejskiej, wzrost globalizacji,
migdzynarodowa wspétprace w zakresie zmian klimatycznych oraz niestabilnoéé¢ cen
paliw i energii”, drugie - ,wprowadza¢ strategie zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej,

zaczely sig pojawiac rézne inicjatywy i projekty majace na celu promowanie aktywnej

12 §, Behrendt i in., Conceptualising Micromobility: The Multi-Dimensional and Socio-Technical Perspective,
Preprints, 28.06.2023,s. 2

13 https://sjp.pwn.pl/szukaj/ewolucja.html (dostep 07.01.2024)
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mobilnosci i tworzenie bardziej przyjaznych przestrzeni miejskich”. Brakuje tu
stosunku Autora do uzyteczno$ci SUMP w zarzadzaniu strategicznym (mobilnoécig) -
jesli to zarzadzanie odniesiemy do formulowania strategicznych celéw, metod ich
osiggania oraz monitorowania i kontroli realizacji strategicznych plandw dziatania, to
przyjety SUMP powinien by¢ instrumentem realizacji polityki dlugookresowej w tym
obszarze. Tu potrzebna jednak jest strategia, ktéra powinna obejmowaé kluczowe
procesy i proste zasady ich prowadzenial4. Nadto strategia w takim obszarze powinna
by¢ systemem szybkich dziatan, co oznacza, Ze trwale sukcesy sa wynikiem zdolno$ci
do szybkich reakcji, wymagajg planowania scenariuszowego, podejécia systemowego,
redundancji zasobéw oraz umiejetnosci odnalezienia sie, a by¢ moze i kreowania w
okreslonym zakresie, polityczno-spotecznego wplywania na otoczenie.
Pytanie: dlaczego, rozpatrujac tak duzg liczbe potencjalnych sktadowych mobilno$ci
Autor nie wzigt pod uwage bezptatnej komunikacji miejskiej (FFPT)?
Podsumowujac oba rozdzialy: ich celem bylo w oparciu o zgromadzone materialy
Zrédtowe zidentyfikowanie luke poznawczej, jaka byt brak wystarczajaco opisanej i
zdiagnozowanej problematyki roli podej$cia ekosystemu biznesu jako narzedzia
zrédwnowazonego rozwoju miast metropolii, nie tylke w ujeciu calosciowym dla
Polski, ale réwniez w ujeciu regionalnym. Takiego podsumowania w postaci szerszej
konkluzji Doktoranta tu ewidentnie brak. Ten obszerny wysitek pozwolil na wybranie
problemu badawczego i wyb6r metod i narzedzi w postepowaniu empirycznym.
Mimo braku szerszego podsumowania wysitkéw Autora w zakresie przegladu
dostepnych zrédel informacyjnych oraz licznych niescisto$ci, w istocie wynikajacych
z braku w postepowaniu dostatecznego wyklarowania poje¢ podstawowych i choéby
niewielkiej dyskusji z prezentowanymi, niekiedy kontrowersyjnymi pogladami czeéci
cytowanych autoréw, oba te rozdzialy uwazam za dobry (solidny i
reprezentatywny) dobor tresci, umozliwiajacych wybér problemu badawczego
i podjecie kolejnych krokéw w procedurze badawczej.

11, Rozdzial trzeci ,Strategiczne planowanie mobilnoéci - metodyka badan” jest bardzo
wazng skladowg rozprawy, gdyz na podstawie tej czeéci mozemy uznaé czy mozna da¢
wiare zaprezentowanym propozycjom, oceni¢ czy antecedencje mozna uznaé za

prawdziwe, wnioski z badan za uzasadnione. | tak: ,Zalozenia badawcze” - koncepcja

14 Patrz: R. Krupski, Zarzqdzanie strategiczne w nieprzewidywalnym otoczeniu, Przeglad organizacji 2003,
nr 3{(758), s.10
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antecedencji wydaje sig by¢ dobrym rozwigzaniem. Rysunek 16 wskazuje jak na bazie
tych antecedencji, pokonujgc luke w zakresie wiedzy oraz praktyki, dojéé do
nowoczesnej mobilnosci, planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej oraz
ekosystemu mobilnoéci i w sumie zrealizowaé planowanie zréznicowanie mobilnoéci
miejskiej z uzyciem podejécie ekosysteméw biznesu. Luki wiedzy uzupeinione sg
poprzez przeprowadzone badania i sformutowane hipotezy - dla mobilnoéci hipoteza
1 do 4; dla planowania hipoteza 5 i dla ekosystemu mobilnosci hipoteza 6. W punktach
4 - 8 niniejszej recenzji odniostem si¢ do najwainiejszych elementéw rozdziatu
czwartego.

Realizacja celéw rozprawy wymaga zastosowania zespolu metod i narzedzi
badawczych. W zakresie systematycznego przegladu literatury, bedacego
przedmiotem rozdziatu pierwszego i drugiego, dobrano petnotekstowe publikacje z
pigciu baz literatury (Emis, ProQuest, Emerald, Scopus i Google scholar), wszystkie
publikacje o zasiggu miedzynarodowym, stad tak duza liczba publikacji w jezyku
angielskim. Nastgpnie tre$¢ uzupetniono niejako ,poza trybem” o polskie publikacje
naukowe zaréwno monografie, jak i recenzowane artykuly w wiodacych polskich
czasopismach. Szkoda, Ze Autor nie przytoczyt schematu eliminacji i redukcji bazy
artykuldw przy stosowaniu poszczegélnych kryteribw zawezajacych. Cel tych
zabiegdw byt jasny, natomiast niezrozumiate jest to stwierdzenie ze s.146: ,brak
wystarczajaco opisanej i zdiagnozowanej problematyki roli pecjalnych gref
ekonomicznych jako narzedzia zréwnowazonego rozwoju miast metropolii”. O ile
orientuje sig, to te strefy w ogdle nie byly w obszarze badaf. Proces badawczy Autor
podzielil na siedem etapéw, pierwszy z nich majacy na celu identyfikacje potrzeb w
zakresie okreslonym tematem pracy zrealizowat w rozdziale nr 1 i 2. Kolejne etapy to:
projektowanie badania w zakresie antecedencji stanu obecnego - formalne
sformutowanie problemu badawczego, okreflenie zadaf badawczych, pozyskanie
opinii ekspertéw (metoda delficka), przygotowanie narzedzia badawczego
(kwestionariusz ankiety) oraz dobér préby. Kolejny etap - badania pilotazowe z
wykorzystaniem kwestionariusza ankiety i scenariuszy wywiadéw, ktérych celem
bylo wyjawienie niedcistodci czy braku precyzji. Etap 4 - badania wiaéciwe -
autoteliczne studium przypadku, benchmarking, wywiad poglebiony, badanie
ankietowe, zogniskowany wywiad grupowy. Etap 5 - Analiza danych, etap 6 -
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whnioskowanie i interpretacja wynikéw, etap 7 - finalny: opracowanie modelu

zarzgdzania mobilnoScia miejska,

12. Rozdzial czwarty: ,Proces strategicznego planowania mobilnoéci - analiza wynikéw

badan empirycznych” rozpoczyna sie od studium przypadku. Studium przypadku jest
metoda nieprostg. Dla badaczy gléwng zaleta case stud y jest mozliwo$é zrozumienia
danego zjawiska czy konkretnego przypadku poprzez udzielenie odpowiedzi na
pytania badawcze oraz wiarygodno$é, jaka daje nieustanne konfrontowanie opiss w i
interpretacji przez caly czas realizacji badanial5. Odpowiednie skonfigurowanie
badania opartego o studium przypadku pozwala pokazaé zmiany zachodzace w
analizowanych procesach 1¢. Zatem badanie powinno dostarczy¢ bogatego i
szerokiego opisu zjawisk oraz proceséw zachodzacych w rzeczywistoci. Opis
powinien obejmowa¢ wzglednie dlugi okres czasu, aby odzwierciedlal zmiany w
przebiegu analizowanych zjawisk. Po drugie dokladna charakterystyka umozliwi
uchwycenie kontekstu spotecznego badanego zjawiskal”, Ponadto, co istotne, metoda
studium przypadku wpisuje sie w nurt metodologii interpretatywnej i indukcyjny
charakter nauki o zarzadzaniu wspierajac realizacje postulatu ,eklektyzmu
metodologicznego” 18. I jednocze$nie moze ona zapewni¢ realizacje postulatéw
triangulacji metodologicznej zakladajacych konieczno$é stosowania réinych
wzajemnie Korygujacych sie i weryfikujacych metod badawczych. Wymieniam te
cechy prawidlowo prowadzonego studium przypadku by moéc sie odnie$é do
zaprezentowanych w tym rozdziale ,studiéw przypadkéw” zrealizowanych przez
Doktoranta. Studium ,Mobilno$é korporacyjna na przyktadzie Grupy Veolia Polska” -
jest opisem dzialan Veolii w obszarze wspdtdzielonej mobilnoéci, ale: jakie byty
pytania - czego nie wiedzieliSmy? Z ilu perspektyw, z wykorzystaniem ilu metod czy
narzedzi badali$my zjawisko? Jakie wyciagnieto wnioski i jaka jest ich uzyteczno$é?

Studium ,Bezzatogowe statki powietrzne w Metropolii GZM” - jakie pytania? Jak

przeprowadzono triangulacje? Z ilu perspektyw spojrzano na problem? Jak

15Por. R. E. Stake, Jakosciowe studium przypadku, w. Metody badan jakosciowych, tom 1, red. N.K. Denzin,
Y.5. Lincoln, PWN, Warszawa 2009, s. 624

16 K M. Eisenhardt, M.E. Graebner, Theory Building From Cases: Opportunities and Chellenges, “Academy of

Management Journal” 2007, vol. 50, no. 1, s, 25-32.

17R.E. Stake, Jakosciowe studium przypadku, w: Metody badar jakosciowych, tom 1, red. N.X. Denzin, Y.S.
Lincoln, PWN, Warszawa 2009

18}, Sutkowski, Epistemologia w naukach o zarzqdzaniu, PWE Warszawa 2005, s. 106-108
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wnioskowano i gdzie te wnioski ujawniono? Jakie s3 wnioski przydatne dla gtéwnej
narracji? Podsumowanie na te pytania nie odpowiada.

Zaprezentowane w rozprawie oba przypadki potraktowatbym jako quasi benchmark
i jako takie przyjat do dalszego procedowania.

~Prezentacja wynikéw ankiety” - Celem badania byla identyfikacja postaw
respondentéw wzgledem kwestii zwigzanych z pojawieniem si¢ nowych form
mobilnosci i ich wplywem na podejmowanie decyzji dotyczacych mobilnoéci przez
respondentéw. W badaniu wzielo udzial 1436 respondentéw. Badania
przeprowadzono online w lipcu 2022 roku. Analizie poddano 1000 kwestionariuszy.
Pytanie: dlaczego odrzucono 436 ankiet? Badanie zostalo przeprowadzone wéréd
mieszkancéw 16 miejscowosci na terenie GZM. Dobér respondentéw miat charakter
losowy (s.169). Pytanie: W jaki sposob prowadzono badanie online, ze dobér byt
losowy? Jaki byl operat losowania? Na s.159 Autor wskazuje dla tej ankiety na
zastosowany dobdr celowo-losowy z zachowaniem odwzorowania struktury
demograficznej. Respondenci zdaniem Doktoranta odzwierciedlaja strukture
populacji z badanego obszaru. Pytanie - Jezeli faktycznie dobér respondentéw
dokonywano poprzez losowanie warstwowe, to czy struktura demograficzna
dotyczyta kazdego z miast, czy calej Metropolii? Na s. 306 w zalaczniku 2
(Charakterystyka préby - mobilno$¢ miejska) w statusie rodzinnym znajdujemy
dwukrotnie ta samg kategori¢ na miejscu 1 i 4 - ,prowadze jednoosobowe
gospodarstwo domowe"!°, Zdaniem Autora uzyskane wyniki mozna uogdlnié na cala
populacj¢ mieszkaricow regionu. Proces wnioskowania w oparciu o zadane pytania i
udzielone informacje na podstawie przypisania pytan do poszczegélnych hipotez
(tab.10, 5.173-174) zostal przeprowadzony w sposéb logicznie uzasadniony.

Przeprowadzone badania umozliwily dokonanie weryfikacji sformutowanych

hipotez:

1 Zwigkszenie  liczby  dostepnych  opcji | Potwierdzona
mobilnosci utrudnia podejmowanie decyzji o

sposobie podrézowania miejskiego

19 Dwukrotnie zatem wpisano 20% populacji (200 oséb). Sumujac wszystkie wskazania, gdy dodajemy
wszystkie kategorie wychodzi: 1200, bez jednej kategorii ~ 1000. Zatem jedna pozycja jest powtdrzeniem.
Sadzac po strukturze wiekowej - nie udato sie jej odtworzy¢ w badaniach.
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2 Zwigkszenie zapotrzebowania na dane | Potwierdzona
niezbedne do realizacji mobilno$ci utrudnia
podejmowanie decyzji 0 spbsobie

podrézowania miejskiego

3 Zmiana i zréznicowanie potrzeb mieszkancéw | Potwierdzona?®
w zakresie realizacji mobilnoéci utrudnia
proces podejmowanie decyzji o sposobie

podrézZowania miejskiego

4 Wzrost  potrzeby  przemieszczania  sie | Odrzucona
mieszkancéw w zakresie realizacji mobilnosci

utrudnia proces podejmowanie decyzji o

sposcbie podrézowania miejskiego

W zakresie zarzgdzania mobilno$cig miejska zbadano zwigzek zmian w podazy ustug
mobilnosci | wyzwaniami zarzadczymi dla czlonkéw ekosystemu mobilnoéci poprzez
zasiggnigcie opinii ekspertéw aktywnie zaangazowanych w ten proces i znajacych
uwarunkowania zwigzane z mobilno$cig na terenie GZM. W zwigzku z zastosowaniem
doboru celowego (nieprobabilistycznego) i wielko$cig préby (n=28) nie byta mozliwa
weryfikacja hipotez 5 i 6. Autor, chcac zachowaé ciaglo$é narracji siegnat po tezy. To
dobry i uzasadniony krok w procedurze badawczej. Dla tez 5 i 6 postepowanie
koncepcyjne oparto o heurystyke, rozumiang jako sztuke wykrywania nowych faktéw
i zwigzkéw miedzy nimi, prowadzacych do poznania nowych prawd. Hipoteza 5:
Zwigkszenie liczby dostepnych opcji mobilno$ci utrudnia proces planowania
mobilno$ci i hipoteza 6: Rozbieznosci w identyfikacji z wartosciami dotyczacymi
mobilno$ci wsréd uczestnikéw ekosystemu ograniczajg spdjno$é wartosci
ekosystemu, przetransferowane do zestawu tez potwierdzity w przypadku ekspertow
stusznos¢ sformutowanych podejrzen / przypuszczen.

Whnioskowanie Autor opart o zasade triangulacji 2! : wynikéw wywiadéw
pogtebionych, warsztatéw, ankiet, debat publicznych i obserwacji uczestniczacej a

nawet publikacji ekspertéw w mediach spoteczno$ciowych. Chodzito mu o uzyskania

20 Na s, 200 informacja o przyjeciu hipotezy koriczy sie stwierdzeniem: ,w zwigzku z czym przyjgto
Hipoteze 1"

21 Moje uwagi dotyczace triangulacji dotyczyly badaf metoda studium przypadku, gdzie nie skorzystano z
takiej mozliwosci konfrontowania wnioskéw z obserwacji.
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réznorodnych perspektyw na zjawisko mobilnosci miejskiej, co pozwolilo na
weryfikacj¢ i uzupehienie wynikéw a takze na dochowanie zasady refleksyjnosci
badacza, czyli na $wiadomo$é¢ wplywu wiasnych przekonan i doswiadczen na proces
badawczy. Dobrym tropem jest tu prezentacja wynikéw debaty ,Zréwnowazona
Mobilnos¢ - miasto, region, Europa” moderowanej przez Autora, w ktére wpleciono
wypowiedzi ekspertéw zwigzanych z zarzadzaniem mobilnoscig (s. 205 -~ 210),
Poruszane problemy dotyczyly m.in. nastepujacych kwestii: Czym jest zréwnowazona
mobilnos¢? Jak zmieniajg sie nasze nawyki mobilnoéciowe? Czy miasta s3 w stanie
nadazyé za zmianami technologicznymi?

W tej czgsci zabrakto podsumowania, syntezy wystapien, ktére pozwolitoby spojrzeé
na wszystkie problemy, podlegajace badaniu z réznych perspektyw, by opisaé je
takimi, jak si¢ one badaczowi objawity.

13. Wrozdziale pigtym: ,ZatoZenia strategicznego procesu planowania mobilnoéci GZM
z wykorzystaniem podej$cia ekosystemu biznesowego - wnioski i rekomendacje”
zaprezentowane zostaly najwaZniejsze z punktu widzenia celu doktoratu
wdrozeniowego i réwnolegle - realizacji celu tej pracy wyniki. Dla przypomnienia:
celem rozprawy doktorskiej bylo opracowanie modelu zarzadzania mobilnoscia
miejska w GZM. Stownik jezyka polskiego definiuje pojecie modelu jako ,wzér, wedtug
ktérego co$ jest, lub ma by¢ wykonywane” lub ,przedmiot bedacy kopia wzorca
danego przedmiotu wykonany zwykle w mniejszych rozmiarach”. Model
ekonomiczny to ,hipotetyczna konstrukcja mys$iowa obejmujaca uklad zalozefi
przyjetych w ekonomii dla uchwycenia najistotniejszych cech i zaleznoéci
wystepujacych w danym procesie ekonomicznym”. Z kolei modele matematyczne
formuje si¢ jako ,zaleznosci opisujace wyidealizowane zjawiska fizyczne lub
ekonomiczne; przyrzady matematyczne stuzace do rozwigzywania albo do ilustracji
tych zalezno$ci; takZe: interpretacje réznych pojeé i teorii matematycznych” 22,
Podkresli¢ nalezy, ze niejednokrotnie przez niektérych badaczy termin ,model” jest
zamiennie uzywany z takimi pojeciami jak ,wzorzec”, ,konstrukcja”, ,teoria”,
»schemat”, oraz ,system”23, Zatem nie oczekuje w tej pracy modelu formalnego, lecz

ktérykolwiek konstrukt, wpisujacy sie w powyzsze zalozenia. W akapicie wstepnym

22 H. Wolska, Model jako forma poznania naukowego. Préba zdefiniowania, Prawo i WieZ, nr 2 (45), Lato
2023

23| M. Zytkow, Pojecie modelu w naukach formalnych i empirycznych, Studia Filozoficzne nr 7-8, 1972, 5.89
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do tego rozdziatu Autor odnosi sie do zatozenn SUMP, w koncepcji ktorego szczegdiny
nacisk ktadzie sie na zaangazowanie mieszkancéw i zainteresowanych stron oraz na
wspoétprace miedzy podmiotami administracji publicznej a sektorem prywatnym.
Zatem stwarza on przestanki do zastosowania przy projektowaniu SUMP podejécia
ekosystemu biznesu. Bazujgc na zatozeniach tworzenia SUMP oraz do$wiadczeniach
krajowych, opisanych w cytowanych w rozprawie artykutach Autor zaproponowat by
w procesie planowania zr6wnowazonej mobilnoéci miejskiej z zastosowaé podejscie
ekosystemow biznesu (tab. 27) oraz zaproponowal zdefiniowanie celu SUMP
nastepujgco: ,Umozliwienie wiadzom lokalnym monitorowania i krytycznego
przegladu zmian technologicznych, testowania ich konsekwencji w zakresie
mobilnosci i spoteczenstwa w kontrolowany sposéb, aby ksztaitowaé transformacje
mobilnosci w kierunku uzgodnionych celéw”. W tej definicji celu mamy dwa nieostre
elementy: ,testowanie w zakresie spoleczefistwa w kontrolowany sposéb” i
»transformacja mobilnoéci w kierunku uzgodnionych celéw”. Pytanie: jak nalezy
rozumie owe nieostre stwierdzenia? Ciekawie wyglada macierz niepewno$¢/wplyw
(rys.27). Pytanie: Jak praktycznie wtadze Metropolii moga skorzysta¢ z tej macierzy,
czy jest ona mierzalna i czy wskazuje na wielkosci referencyjne? Wktadem Autora jest
rowniez drzewo decyzyjne integracji Nowoczesnej Mobilnoéci i SUMP, nawiazujace
zapewne do macierzy niepewnosci. Autor opracowat réwniez dziatania majgce na ceiu
integracje Nowoczesnej Mobilnosci z cyklem procesu SUMP oraz zwrécit uwage na
kwestie nastawienia do nowych technologii i dynamizowania zaangaZowania
zasobow.

»Lalecenia dla planistéw mobilno$ci i interesariuszy ekosystemu mobilnoéci”. Na rys.
30 Autor przytacza rekomendacje dla rozwoju Nowej Mobilnoéci oraz prezentuje tto
dla tworzenia zmian regulacyjnych w obszarze transportowym. Jest nim matryca
kategoryzujaca rézne obszary interwencji regulacyjnej w kilku wymiarach - ich
popularnos$ci (co obrazuje wielko$¢ kota}, skutecznoéci (0§ pozioma) oraz akceptacji
spotecznej (0§ pionowa). Matryca ta zostala przygotowana na podstawie opracowania
~How to design policy packages for sustainable transport: Balancing disruptiveness
and implementability”. W formie tabelaryczne] wskazano ponadto dla kazdej z
rekomendacji wiodacych interesariuszy, pamietajac jednak o tym, ze sukces zalezy od

pracy zespotowej.
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OkreSlone zostaly szczegélowe rekomendacje w zakresie: (1) prawnego
zdefiniowania i skodyfikowania nowej mobilnoéci; (2) otwartych danych transportu
publicznego i prywatnego; (3) uprzywilejowania nowej mobilnoéci w przestrzeni
miejskiej; (4) optymalizacji przepiséw dla mikromobilnoéci; (5) jednolitego,
cyfrowego i ogélnokrajowego systemu licencji takséwkarskich; (6) udroznienia
przepiséw dla pojazdéw autonomicznych; (7) przyjazniejszych podatkéw dla nowej
mobilnosci; (8) budzetéw / pakietéw mobilnosci jako benefitu pracowniczego; (9)
powotania rady ds. nowej mobilnosci (na szczeblu krajowym i lokalnym); (10)
badania preferencji mieszkaricéw w obszarze nowej mobilnoéci; (11) wypracowania
modelowego porozumienia o nowej mobilnosci; (12) integracji z infrastrukturs
parkingowa i tadowania; {13) ubezpieczenia OC dla nowej mobilnoéci; (14)
uwzglednienia nowej mobilno$ci w strategii zréwnowazonego rozwoju transportu;
(15) cyfrowego dostgpu do centralnych baz danych; (16) nowej mobilnoéci jako
zadania publicznego realizowanego na zasadach PPP; (17) nowej mobilnoéci w SUMP.
Podsumowujac cze$¢ praktyczng (rozdzialy 3-5) nalezy podkreslié, ze zaréwno
zalozenia badawcze, zakresy (podmiotowy, przedmiotowy, przestrzenny, czasowy),
jak tez plan badawczy zostaly dobrze sporzadzone i powinny sprzyjaé realizaciji
zaplanowanej wigzki celéw. Prawidlowo sformulowane hipotezy oraz dobrane
narzedzia i metody. Nie zaplanowano pytann badawczych, ktére s3 niezbednym
elementem badan jako$ciowych, co nastgpnie mogto wplynaé na niepowodzenie w
zakresie proby przeprowadzenia Kklasycznych studidw przypadku. Zaplanowano
pracg etapami, ktérych realizacja zostata opisana z r6zng doktadnoécia. W opisie brak
sprawozdania z procesu przygotowania narzedzi badawczych oraz ich testowania -
etap 3 (badania pilotazowe). W etapie 4 (badania whaéciwe) de facto nie zrealizowano
stechniki I" - autotelicznych studiéw przypadku, zamiast tego przedstawiono gasi
benchmarking, brak sprawozdania z procedury i wynikéw poglebionego wywiadu
bezposredniego z czlonkami Rady Nowoczesnej Mobilnoéci (10 0s6b), chyba, Ze zostat
on potgczony ze zogniskowanym wywiadem grupowym FGL Nie ma spdjnosci w
deklarowanym sposobie doboru respondentéw do ankiety elektronicznej. Mimo tych
niedoskonatos$ci warsztatowych nalezy stwierdzié, ze zebrane informacje, poddane
zostaly procesowi wieloaspektowego / wielostronnego przemy$lenia i
wnioskowania, co mozna czeéciowo poréwnaé do zabiegu triangulacji. W rezultacie,

taczac wysitki formalne z niewgtpliwym doswiadczeniem Doktoranta udato sie
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zaréwno zrealizowac zatozony cel pracy, jak i przedstawié warto$ciowe etapy (wraz z
zawarto$cig) zalozefi strategicznego procesu planowania mobilno$ci w GZM z
wykorzystaniem podejécia ekosystemu biznesowego.

Nieco zamieszania wprowadza w tekécie zamienne stosowanie Nowoczesnej i Nowej
mobilnosci, tym bardziej, ze nie zostala one {one) zdefiniowane w rozprawie.
Rekomendacja nr 1 mndstwo na jej temat méwi, ale konkretnie nie definiuje. Pytanie:
By¢ moze nowa mobilnoé¢ to nowe technologie przemieszczania sig, w polaczeniu z
tradycyjnymi i nowymi narzedziami / $rodkami. Ale czy jest ona nowoczesna?
Pytanie: czy zaproponowana metodyka moze mieé szersze zastosowanie / czy jest w

jakims$ stopniu uniwersalna?

14.Zakonczenie - zostalo poswiecone sprawozdaniu z realizacji wyznaczonych zadan
badawczych. W kontekscie teoretycznym Autor zauwazyl, ze pojecie ekosysteméw
biznesowych jest wieloaspektowe, nie ma jednej ogdlnej definicji. Ponadto literatura
sugeruje, Ze mozna zidentyfikowaé kilka kluczowych cech, ktére charakteryzujg
ekosystemy biznesowe, takich jak wspdlpraca miedzy uczestnikami, wspéina wartos$¢
tworzona przez rézne firmy, skalowalno$é i dynamika zmian. Ponadto dynamika
ekosysteméw biznesowych jest procesem podlegajacym wplywom réznych
czynnikow, takich jak technologie, zmiany rynkowe, konkurencja, innowacje i
zarzgdzanie. W kontek$cie planowania mobilnosci analiza literatury wskazuje na
istotne znaczenie globalnych uwarunkowan dla rozwoju mobilnoéci - jest ona
ksztaltowana pod wplywem zmian klimatycznych, urbanizacji, rosngcego popytu na
transport jak réwniez zmian technologicznych. Te elementy nalezy uwzglednié przy
tworzeniu strategicznych plandéw zréwnowazonego rozwoju transportu. Podejscie do,
planowania mobilnosci ewoluuje, gdyz dotychczasowe strategie oparte o tradycyjne
sposoby przemieszczania sie ewoluuja w kierunku bardziej nowoczesnych,
zrownowazonych i intermodalnych podej$é. Ma to réwniez zwigzek z ochrong
srodowiska, poprawg jakos$ci Zycia w miastach i z efektywnym wykorzystaniem
zasobdw transportowych.
W zakresie celow metodycznych szczeg6lny nacisk potozono na opracowanie metody
uwzgledniania aspekty zarzadzania danymi w modelu zarzadzania mobilnoscig

miejska. Ponadto opracowano procedure postepowania badawczego ktéra umozliwia
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metropoliom budowg modelu zarzadzania mobilno$cig w oparciu o metodyke SUMP
jak i z wykorzystaniem podej$cia ekosystemdw biznesu.

Doktorant ponadto wyréznit cele poznawcze oraz aplikacyjne (w sumie 6) Niestety do
stopnia realizacji tych celéw w zakoriczeniu nie odnidst sie.

15.0cena calosciowa pracy jest pozytywna. Rozprawa ma silne strony, do ktérych
zaliczy¢ moZna zaréwno zakres podjetej tematyki, dobre jej rozpoznanie i logiczne
wnioskowanie. Poprawnie tez dobrana zostala procedura badawcza, dobrze
zidentyfikowany, ciekawy problem o charakterze naukowym. Powazng utomnoscia
jest czgsciowy brak precyzji, zwigzany z odstapieniem od precyzyjnego definiowania
podstawowych pojec. Jezyk naukowy (mam tu na myéli metajezyk teorii i jezyk
dyskursu o teorii) nie powinien (a nawet nie moze) postugiwaé sie pojeciami
niezdefiniowanymi (w tej kategorii mysle réwniez o pojeciach o niejednoznacznej
interpretacji). Ponadto Doktorant na wyrost zaprojektowat badania jako$ciowe
(studia przypadku} i w rezultacie w praktyce zastapit je prostsza metoda, ale dajaca
poszukiwane informacje. Doktorant wykazat si¢ dobrym doborem aktualnych i
rzetelnych Zrédet. Wyniki badan s ciekawe i majg uzytecznoéé praktyczna.

16. Reasumujac: Doktorant zrealizowal cele pracy, rozprawil sie z powodzeniem z
problemami objetymi procedurg badawczymi i na tej podstawie potwierdzit
stuszno$¢ sformulowanych przypuszczei oraz dostarczyt bogaty materiat
wdrozeniowy na potrzeby Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii i kazdej
metropolii, ktéra staje przed wyzwaniem w zakresie doskonalenia sposobdw
zaspokajania potrzeb mobilno$ciowych swoich uzytkownikéw. Podjety problem ma
charakter naukowy, zostat dobrze zidentyfikowany i osadzony w dobrze dobranej
warstwie dorobku naukowego. Temat rozprawy odpowiada treéci, celowi, pytaniom
badawczym, przypuszczeniom, konstrukcja pracy jest poprawna. Recenzowana
rozprawa spetnia w $wietle powyzszych konkluzji wymogi stawiane rozprawom
doktorskim Ustawg z dnia 20 lipca 2018 roku Prawo o szkolnictwie WYZszym i nauce
(Dz.U. 2020 poz.85).

17.Jako recenzent rozprawy wnosze o dopuszczenie mgr. inz. Jakuba Stechtego do
publicznej dyskusji nad przygotowana rozprawa.

18. Przedstawiona do recenzji praca jest wyjatkowo ciekawa i wartosciowa dla wielu

odbiorcéw, stad moja sugestia przygotowania jej po obronie do ewentualnego
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opublikowania w postaci ksiazki. Stad wynika drobiazgowo$¢ tej recenzji, zazwyczaj

charakterystyczna dla recenzji wydawniczej.
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