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Ogotem praca liczy 361, w tym tekst gtéwny 312 stron oraz jeden zatacznik
(ss 350-361). Struktura formalna pracy jest nastepujgca: wstep (ss. 5-16), rozdziat 1
Transport publiczny w przestrzeni miejskiej (ss. 17-80), rozdziat 2: Regulacje prawne
w Unii Europejskiej i w Polsce (ss. 81-147), rozdziat 3: Charakterystyka miejskiego
transportu publicznego w Polsce w latach 1990-2022 (ss. 148-197), Rozdziat 4:
Poréwnanie konkurencyjnosci transportu publicznego w miastach (ss. 198-235),
rozdziat 5. Ocena i rekomendacje dla efektywnego funkcjonowania miejskiego
transportu  publicznego (ss. 236-308), zakonczenie (ss. 309-319) kalendarium
najwazniejszych wydarzen dla rozwoju miejskiego transportu publicznego (s. 320)
oraz literatura (ss.321-226) czytelnie podzielona na nastepujgce kategorie:
opracowania zwarte, czasopisma, akty prawne i dokumenty, raporty, inne, zrodta
internetowe.

Niniejsza recenzja jest sporzadzona zgodnie z wymogami ustawy z dnia 20
lipca 2018 roku Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce Art. 187. (Dz. U. z dnia 30
sierpnia 2018) odnosi sie do elementow wyszczegolnionych w powotanej regulacji:
¢ 0golnej wiedzy teoretycznej kandydata w dyscyplinie ekonomia i finanse.

* umiejetnosci samodzielnego prowadzenia pracy naukowej poprzez dokonanie




analizy i syntezy materiatu zrodtowego oraz przeprowadzenie i wnioskowanie z
przeprowadzonego procesu badan empirycznych.

Dodatkowym wymaganiem Ustawy jest dotgczenie do rozprawy doktorskiej
streszczenie w jezyku angielskim (punkt 4 artykutu 187). Do przedstawionej mi do
recenzji rozprawy takie streszczenie zostato dotgczone.

Niniejsza recenzja sporzadzona zostata w nastepujgcym uktadzie:

— Ocena wyboru tematu i celdw pracy

- Ogolna wiedza teoretyczna zaprezentowana w rozwazaniach objetych
przedmiotem rozprawy

- Ocena umiejetnoéci samodzielnego prowadzenia pracy naukowej poprzez
dokonanie analizy i syntezy materiatu Zzrodtowego oraz zaprojektowanie,
przeprowadzenie i wnioskowanie z przeprowadzonego procesu badan
empirycznych

- Ocena formalna (poprawnosc¢ jezyka, dobdr literatury)

- Konkluzja koncowa

1. Ocena wyboru tematu i celow pracy

Na naszych drogach mozna zaobserwowaé coraz bardziej wzmozony ruch
samochoddw osobowych. tatwa dostepno$é tego srodka transportu i przekonanie,
ze jest on najwygodniejszy powoduje, ze wiele gospodarstw domowych posiada dwa,
a nawet wiecej samochodow (bardzo czesto w rodzinach wieloosobowych kazdy
dorosty cztonek posiada wiasny samochéd). Coraz wigksza ilos¢ samochodow
wptywa negatywnie na komfort jazdy (wydtuzenie czasu dojazdu szczegdlnie w
godzinach szczytu), ale réwniez, a moze przede wszystkim, na coraz wigksze
zanieczyszczenie powietrza. Zjawisko nadmiernego zanieczyszczenia powietrza
przez samochody osobowe. jest szczegdinie dotkliwe w duzych miastach. Aby
przynajmniej czeSciowo rozwigzaé ten problem wiadze samorzadowe tych miast
wprowadzajg szereg obostrzen i ograniczen w ruchu. Na przyktad od kilku lat w
Europie Zachodniej, a ostatnio w naszym kraju wjazd samochodem osobowym do
centrum miasta wymaga spetnienia wielu warunkow.

Dodatkowym wyzwaniem samorzgdéw lokalnych (koniecznoscig usprawnienia
transportu miejskiego) jest problem miejsc parkingowych. Wynika on nie tylko z

wigkszej liczby posiadanych samochodow przez mieszkancéw dane; miejscowosci.
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Jak wynika z badan przeprowadzonych przez niektore samorzgdy lokalne, wiele
0s0b tylko dojezdza do pracy i blokuje miejsca parkingowe mieszkaficom miasta
(wida¢ to w godzinach wieczornych kiedy jest o wiele fatwiej znalez¢ miejsce do
zaparkowania). Aby zacheci¢ osoby wykorzystujgce samochody osobowe jako
srodek transportu do miejsc pracy, samorzady lokalne stosujg takie rozwigzania jak
na przyktad: centra przesiadkowe, darmowe bilety komunikacji miejskiej,
naprzemienne prawo do parkowania w danym dniu samochodéw z rejestracja
parzysta i nieparzystg. Alternatywag dla samochodéw osobowych moze by¢ dobrze
zorganizowany i sprawnie dziatajacy miejski transport publiczny.

Problem badawczy zostat sformutowany w postaci pytania: jakie czynniki
determinujg wzrost konkurencyjnosci miejskiego transportu publicznego | jakie
rozwigzania usprawnig system transportu  publicznego w duzych osrodkach
miejskich?

Jako cel gidwny  wyznaczono identyfikacje  kluczowych  czynnikow
determinujgcych wzrost konkurencyjnoéci miejskiego transportu publicznego oraz
omowienie i ocene rozwigzan usprawniajgcych ten transport.

W nawigzaniu do celu gtbwnego zostato wyznaczonych 8 celow szczegdtowych:

1. Okreslenie znaczenia miejskiego transportu  publicznego  w rozwoju

gospodarki miejskie;j.

2. Okreslenie znaczenia miejskiego transportu publicznego dla jakosci zycia.

3. Wskazanie priorytetow i kierunkow rozwoju miejskiego transportu publicznego

wynikajgcych z aktow prawnych.

4. Porbwnanie rozwigzan stosowanych w miejskim transporcie publicznym w

polskich i zagranicznych miastach.

5. Identyfikacja gtownych etapéw ewolucji miejskiego transportu publicznego w

Polsce.

6. Delimitacja kluczowych obszarow tematycznych konkurencyjnosci miejskiego

transportu publicznego w wybranych miastach Polski.

7. Badanie preferencji i oczekiwan uzytkownikow i potencjalnych uzytkownikow

miejskiego transportu publicznego

8. Okreslenie warunkow dla podniesienia konkurencyjnoéci miejskiego transportu

publicznego.
Problematyke konkurencyjnosci miejskiego transportu publicznego w Polsce

podjeta przez mgr Anne Sliwak uwazam za interesujgcg, aktualng i wazng, tak pod




wzgledem teoretycznym, jak i dla praktyki usprawnienia transportu publicznego w miescie.
Jak stusznie autorka rozprawy zauwaza we wstepie ,Warunkiem koniecznym jest
usprawnienie funkcjonowania systemu transportowego, ktére determinuje rozwoj
osrodkéw migjskich. Jest to dziatanie diugofalowe, oparte na szczegotowej analizie
sytuacji. Ponadto jest zjawiskiem dynamicznym. Wymaga nieustanne; koordynacii,
elastycznosci, dostosowania do zmieniajacych sie warunkoéw i aktualizacji rozwigzan”
(ss.516).

Reasumujge, jako recenzent wysoko oceniam wybrang przez Autorke tematyke

badan zawartych w rozprawie.

2. Ogodlna wiedza teoretyczna zaprezentowana w rozwazaniach
objetych przedmiotem rozprawy

Ocena ogolnej wiedzy teoretycznej Doktorantki jest konsekwencjg zapoznania sie
z trescig poszczegolnych rozdziatéw, odniesiong do dotychczas opublikowanej
literatury przedmiotu. Ogoélna wiedza teoretyczna Autorki rozprawy zaprezentowana
jest w rozdziale 1 oraz cze$ciowo w rozdziale 2. lloé¢ zaprezentowanych i
przeanalizowanych w rozprawie pozycji literatury (438, w tym 330 artykutéw i pozycji
zwartych) mozna uzna¢ za imponujaca. Na podkreslenie zastuguje réwniez liczba
wykorzystanych pozycji obcojezycznych.

Rozdziat pierwszy zatytutowany ,Transport publiczny w przestrzeni miejskiej’
zawiera cztery podrozdziaty. Wykonano w nim przeglad definicji miasta. Przebadane
zostaty zagadnienia koncentrujgce sie na przestrzeni miejskiej i problemach jej
rozwoju tj.. suburbanizacja, niewydolno$¢ systemu transportowego, wzrost obszarow,
ktére wymagajg rewitalizacji, poprawa fadu przestrzennego, zbyt wysokie koszty
utrzymania miasta, starzejgce sie spoteczenstwo, brak zaangazowania spotecznego
mieszkancow, degradacja przestrzeni, wysoka energochtonno$é gospodarki.
Wyjasnione zostato pojecie miejskiego transportu publicznego oraz ewolucja
transportu publicznego. Opisano role miejskiego transportu publicznego w ujeciu
wybranych koncepcji zagospodarowania przestrzennego (miasta inteligentne, miasta
zwarte, miasta odporne, miasta zielone, miasta kreatywne, miasta dostepne, miasta
15-minutowe) oraz znaczenie miejskiego transportu publicznego dla rozwoju

osrodkow miejskich i jakosci zycia mieszkancow.



Moim zdaniem rozdziat ten jest jednak zbyt rozbudowany. Sama autorka w
podrozdziale 1.1 sygnalizuje, ze ,Miasto jest pojeciem, ktore jest rozpatrywane jako
paradygmat wspoiczesnego jezyka, dlatego zdaniem autorki nalezy jedynie
zasygnalizowa¢ kilka przyktadowych definicji” jednak nie ustrzegta sie ona nadmiaru
definicji. Z kolei w podrozdziale 1.3 zbyt wiele miejsca poswiecono na prezentacje
koncepcji rozwoju miast’

Kazda organizacja zobowigzana jest prowadzi¢ dziatalno$¢ w ramach
obowigzujgcych przepisow prawnych. Stusznie wiec doktorantka, przed realizacjg
czesci badawczej, w rozdziale drugim zatytutowanym ,Regulacje prawne w Unii
Europejskiej i w Polsce”, po krotkim wprowadzeniu, przedstawita Wytyczne Unii
Europejskiej na temat organizadji i funkcjonowania transportu publicznego w miescie
oraz Akty prawne i dokumenty strategiczne dotyczace transportu publicznego w
Polsce. Warto$¢ dodang rozdziatu drugiego stanowig przyktady zastosowanych
rozwigzan w Strasburgu, Dreznie i Kopenhadze (podrozdziat 2.2) oraz analiza
dokumentow programujgcych rozwoj transportu w Gdansku, Krakowie, todzi,
Poznaniu i Wroctawiu. Do rozdziatu tego mam dwie uwagii wydawniczg i
merytoryczng. Moim zdaniem tytut podrozdziaty 2.2 ,Ocena rozwigzan z zakresu
transportu publicznego wprowadzonych w zycie w wybranych miastach panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej” nie odpowiada jego zawartosci. Tytut Sugeruje, ze
autorka dokona w nim ocene wlasng zastosowanych rozwigzan, a tymczasem
zawiera on tylko ich prezentacje. Uwaga wydawnicza ma charakter sugestii, w
przypadku ewentualnej planowanej publikacji catosci rozprawy lub jej czesci.
Osobiscie zamienitbym kolejnosé¢ podrozdziatow 2.2 1 2.3 W ten sposob akty prawne
I dokumenty strategiczne dotyczgce transportu publicznego zostataby razem.
Aktualny podrozdziat 2.2 i podrozdziat 2.4 mozna juz zaliczy¢ jako wprowadzenie do
czesci badawcze;.

Podsumowujgc  ocene ogodinej wiedzy teoretycznej zaprezentowane] w
rozwazaniach objetych przedmiotem rozprawy, chciatbym podkresli¢, ze rozwazania
teoretyczne zostaty opracowane w sposdb staranny, dociekliwy, w oparciu o bogata

literature krajows | zagraniczng.
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3. Ocena umiejetnosci samodzielnego prowadzenia pracy
naukowej poprzez dokonanie analizy i syntezy materiatu
zrédtowego oraz  zaprojektowanie, przeprowadzenie i
wnioskowanie  z przeprowadzonego procesu badan
empirycznych

O umiejgtnosci samodzielnego prowadzenia pracy naukowej przez Doktorantke

Swiadczy gtownie zawarto$¢ rozdziatdw 3, 4 | S, w ktorych Autorka rozprawy
zrealizowata postawione cele naukowe, to jest:. okreslenie znaczenia miejskiego
transportu  publicznego w rozwoju gospodarki miejskiej, okreslenie znaczenia
miejskiego transportu publicznego dla jakosci zycia, identyfikacja gtéwnych etapow
ewolucji miejskiego transportu publicznego w Polsce, delimitacja kluczowych
obszarow tematycznych konkurencyjnosci miejskiego transportu publicznego w
wybranych miastach Polski, zbadanie preferencji i oczekiwan uzytkownikéw i
potencjalnych uzytkownikow miejskiego transportu publicznego oraz okreslenie
warunkow dla podniesienia konkurencyjnosci miejskiego transportu publicznego.

Rozdziat 3 po$wiecony jest charakterystyce miejskiego transportu publicznego w

Polsce w latach 1990-2022. Zgodnie z tytutem tego rozdziatu, podrozdziat 3.1
.Badania ilosciowe i jakosciowe miejskiego transportu publicznego” winien zawieraé
informacje dotyczace tego okresu. Moim zdaniem jest on za bardzo rozbudowany i
jego znaczna czes¢, jesli juz, powinna byé umieszczona w czesci teoretycznej. Na
przyktad na stronie 151 autorka rozprawy wraca do badan zrealizowanych w
Niemczech pod koniec XVIII wieku. Na stronie 152 odwotuje sie do badan
przeprowadzonych w Polsce na poczatku lat 60. XX wieku. Na stronie 152 pisze o
badaniach ankietowych przeprowadzonych wsrdéd mieszkancow poznanskich stref
podmiejskich. Kto je zrealizowat, ilu byto respondentow? Dopiero na stronie 154 w
tabeli 34 zamieszczone sg pierwsze dane ilo$ciowe dotyczgce badanego okresu,
pozniej znowu autorka rozprawy podaje tylko jakie mierniki powinny by¢
zastosowane. Pisze o zréznicowanych cenach biletow nie podajgc zadnych danych.
Na stronach 157 i 158 cytuje wyniki badan wykonanych posréd 28 panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej w 2013 r. Podrozdziat 3.2. zawiera informacje na
temat migracji ludnosci i zasobow infrastruktury jako czynnika przemian miejskiego

transportu  publicznego. Najwiece] uwagi poswiecono migracji wahadtowe;j,

nazywanej rowniez migracja obowigzkows, migracja cykliczng, migracjg codzienng



lub dzienng $ciezkg zycia. Wazng czescig koncepcji zrownowazonej mobilnosci.
ktéra pomaga dystrybuowac dostepnymi zasobami osobowymi, rzeczowymi,
finansowymi,  warunkujgcymi skale migracji wahadtowych jest zarzadzanie
mobilnoécia. Po opisaniu warunkéw oraz przyktadow rozwigzan zarzadzania
mobilnoscig, w koncowe] czesci podrozdziatu, w formie tabelarycznej, przedstawiono
dane liczbowe na temat dtugosci buspasow w kilometrach w wybranych miastach w
latach 2013-2022 (Tab. 35), liczby parkingow w systemie Parkuj i Jedz (Park & Ride)
w Polsce w latach 2016- 2022 (tab.36) i liczby parkingéw w systemie Parkuj i Jedz
(Park & Ride) w Polsce w latach 2016- 2022 w wybranych miastach i powiatach
Gdanska, todzi, Krakowa, Poznania, Wroctawia (tab. 37). W podrozdziale 3.3
zatytutowanym | Zmiany ilosciowe w miejskim  transporcie publicznym”,
przedstawiono dane dotyczace sieci komunikacyjnej, liczebnosci tabory publicznego,
liczby przewozow pasazerdw miejskiego  transportu publicznego w Polsce. W
odréznieniu do podrozdziatu 3.1 zawarto w nim wiele danych liczbowych. Dane te
przedstawiono w formie tabelarycznej, co znacznie utatwia ich przyswojenie. W
podrozdziale 3.4 opisano bariery rozwoju i rozwiazania usprawniajgce miejski
transport publiczny. Autorka rozprawy stusznie zauwaza, ze ,Nieustanna rozbudowa
sieci drogowej nie jest efektywnym rozwigzaniem problemu kongestii, dlatego tak
istotne jest doktadne zbadanie i przeanalizowanie barier rozwoju miejskiego
transportu publicznego oraz wprowadzenie usprawnien, ktore przyczynig sie do
rzeczywistego  podniesienia konkurencyjnosci  transportu publicznego w
miastach.(s.184)". Po wyszczegolnieniu  barier rozwoju miejskiego transportu
publicznego, z ktorych jedng z trudniejszych do wyeliminowania jest czynnik ludzki,
utozsamiany w tym przypadku z wyborem miejsca zamieszkania. (s.185), w
koncowej czesci podrozdziatu, sygnalizuje co nalezatoby zrobi¢, aby rozwigzacé
problem lub usprawnic¢ istniejgce rozwigzania.

Podsumowujgc rozdziat 3, moim zdaniem, za wyjatkiem podrozdziaty 3.1 (uwagi
powyzej), zostat opracowany bardzo starannie.

Celem rozdziatu 4 jest poréwnanie konkurencyjnosci transportu publicznego w
miastach. Sktada sie on z 4 podrozdziatéw. We wprowadzeniu do poszczegdlnych
podrozdziatow, autorka na podstawie rozwazan zawartych  w poprzednich
rozdziatach, precyzuje, ze . zdecydowata sie na zbadanie konkurencyjnosci
miejskiego transportu publicznego wzgledem prywatnych samochodoéw osobowych.

Swoj wyboér uzasadnia uniwersalnoscia miejskiego transportu publicznego oraz




samochodu osobowego (s.199). Gtéwnym celem podrozdziatu 4.1. jest zdefiniowanie
konkurencyjnosci w konteksécie badan nad transportem. W tabeli 56 (s. 201 i 202)
podaje jej definicje wedtug réznych autoréw. Na stronie 206 autorka pisze, ze
sIstotnym elementem badania konkurencyjnosci jest poznanie, zestawienie mocnych
i stabych stron oraz szans i zagrozen dla podmiotéw ubiegajgcych sie o wplywy i
dominujgca pozycje wsrod konkurentdéw”, a nastepnie ,W tym celu dokonano analizy
SWOT (tab. 57)". Nazwanie Tabeli 57 analiza SWOT jest btednie, poniewaz zawiera
ona jedynie dane wyjsciowe do analizy, mogace by¢ podstawg do przeprowadzenia
analizy SWOT (interakcji szans i zagrozen z otoczenia z stabymi i mocnymi stronami
samej organizacji). W krotkim 6-cio stronicowym podrozdziale 4.2 opisano
szczegotowo narzedzia stosowane w porownywaniu konkurencyjnosci miejskiego
transportu publicznego: logistyka miejska, regulacje dostepnosci do miast i systemu
opfat drogowych, migjskie inteligentne systemy transportowe, bezpieczenstwo ruchu
drogowego oraz elementy ksztattujgce konkurencyjno$é miejskiego transportu
publicznego zaproponowane przez O. Wyszomirskiego (tabela 58 s.216): czas,
koszt, bezpieczenstwo, wygoda. Podrozdziat 4.2 mozna traktowaé jako
wprowadzenie do podrozdziatu 4.3. | Identyfikacja obszaréw tematycznych
ksztattujgcych konkurencyjno$¢ miejskiego transportu publicznego”. W podrozdziale
tym autorka rozprawy stwierdza, ze ,do najistotniejszych obszardéw tematycznych
ksztattujgcych  konkurencyjno$¢ miejskiego  transportu  publicznego naleza:
punktualnos¢, regularnos¢, czestotliwose, czas podrozy, bezposredniosé potaczen,
koszt, bezpieczenstwo, komfort oraz informacje dla podroznych” Autorka
wyselekcjonowata 9 obszaréw tematycznych: dostepnosé komunikacyjna, sieciowosé
potgczen, czas przejazdu, liczba przesiadek, punktualnose¢, komfort i warunki
przejazdu, koszt, poziom bezpieczenstwa, odporno$¢. Wyselekcjonowane obszary
tematyczne zostaly szczegdtowo opisane w podrozdziatach 4.3.1 — 4.3.9. W
podsumowaniu  podrozdziatu  4.3. autorka  stwierdza, ze  Przyblizenie
najwazniejszych obszaréw kreujgcych produkt koncowy — ustugi umozliwiajgce
realizacje potrzeb transportowych mieszkancow stanowi jeden z pierwszych etapow
budowania badania ankietowego 1 zmierzenia konkurencyjnosci miejskiego
transportu publicznego w opinii uzytkownikéw oraz potencjalnych uzytkownikow”.
Zawarto$¢ podrozdziatu 4.4. zatytutowanego ,Czynniki ksztattujgce konkurencyjnosé
miejskiego transportu publicznego” stanowi gtdwnie tabela 59 zawierajgca pytania

pozwalajace poréwnac wptyw czynnikéw ksztattujgcych konkurencyjnosé miejskiego




transportu publicznego w opinii uzytkownikow i potencjalnych uzytkownikdw. Pytania
dotyczg wszystkich obszarow tematycznych opisanych w podrozdziale 4.3.

Podsumowujgc rozdziat 4, moim zdaniem, za wyjgtkiem uwagi dotyczacej analizy
SWOT (podrozdziat 4.1), zostat opracowany bardzo starannie. Stanowi on wiasciwe
wprowadzenie do realizacji badan ankietowych, ktérych wyniki przedstawiono w
rozdziale 5.

Rozdziat 5 skiadajacy sie z czterech podrozdziatbw zawiera wyniki badan
ankietowych. Badanie pod nazwg ,Ocena funkcjonalnosci miejskiego transportu
publicznego” przeprowadzono od maja 2024 r. do lipca 2024 r. 7z wykorzystaniem
techniki CAWI wsrod  uzytkownikow | potencjalnych uzytkownikow miejskiego
transportu publicznego Gdanska, todzi Krakowa, Poznania i Wroctawia. Dane na
temat liczby respondentow zamieszczono w tabeli 60 (s.239). Z moich wyliczen
wynika, ze liczba ankietowanych wynosita 1000 osob. Mam jednak pytania, na ktore
nie znalaztem odpowiedzi w tekécie Jakg zastosowano metode doboru
respondentéw? Czy 1000 to liczba oséb do ktérych skierowano ankiete? Jesli nie to
jaki byt odsetek o0so6b, ktére nie dopowiedziaty w poszczegolnych osrodkach?
Pierwsza czes¢ ankiety to dane respondentéw na temat wieku, wyksztatcenia,
statusu zawodowego, (strukture respondentow wedtug w/w kryteridw przedstawiono
na rycinach 16-18), czestotliwosci korzystania z miejskiego transportu publicznego,
czestotliwosci korzystania z samochodu w przestrzeni miejskiej, czestotliwosci
korzystania z innych form miejskiego transportu (ryc.19-21). W podrozdziale 5.1
przedstawiono wyniki badan ankietowych wsrod uzytkownikow miejskiego transportu
publicznego wedtug wyselekcjonowanych przez autorke w podrozdziale 4.3 9
obszarow tematycznych. Uzyskane wyniki przedstawiono graficznie na rycinach 22 —
50. Wedtug tych samych zasad w podrozdziale 5.2 przedstawiono wyniki
ankietowych wsréd potencjalnych uzytkownikow miejskiego transportu publicznego.
Czes$¢ pytan miata doktadnie takie samo brzmienie, pozostata czesc zostala
przeformutowana, aby moc dostrzec czynniki, ktére decydujg o wyborze innej formy
transportu, np. pytanie ,Jakie czynniki decydujg o tym, ze regularnie korzysta
Pani/Pan z miejskiego transportu publicznego?” na ,Jakie czynniki decydujg o tym,
ze regularnie NIE korzysta Pani/Pan z miejskiego transportu publicznego?” lub ,Czy
czuje sie Pani/Pan bezpiecznie, podrozujgc miejskim transportem publicznym?” na
.Czy uwaza Pani, ze podrézowanie miejskim transportem publicznym jest

bezpieczne?”. Uzyskane wyniki przedstawiono graficznie na rycinach 52-.80. Do
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podrozdziatow 5.1 i 5.2 mam nastepujgca uwage: nigdzie nie znalaztem (a moze
przeoczytem) informacji na temat liczby respondentow. W prezentowanych rycinach
jest jedynie informacja na temat ich procentowego udziatu. Wartoscig dodang tego
podrozdziatu jest, umozliwienie w kwestionariuszu ankiety, wskazanie respondentom
wlasnych  pomystow, co zachecitoby przebadane osoby, na co dzien
przemieszczajgce sie samochodem osobowym, do zmiany na miejski transport
publiczny. Uzyskane wyniki zostaly opisane w jego koncowym fragmencie.
Podrozdziat 5.3 zawiera poréwnanie i ocene konkurencyjnoéci transportu
publicznego w wybranych miastach (Gdansk, Krakow, £.6dz, Poznan i Wroctaw). Na
jego poczatku, w tabeli 61 (s. 286) przedstawiono czynniki, ktére zdaniem autorki
rozprawy warunkujg zachowania transportowe uzytkownikdw oraz potencjalnych
uzytkownikdw w zakresie miejskiego transportu publicznego (Decydujacy o wyborze
srodka transportu, Najwazniejszy, Obszar problemowy, Zadowolenie z reakcji wiadz
na potrzeby transportowe mieszkancéw). W dalszej czedci podrozdziatu opisano
szczegbtowo uzyskane wyniki dla kazdego miasta Na koncu analizy kazdego miasta
umieszczono podsumowanie, co zdaniem respondentéw jest najwazniejsze. Do
podrozdziatu tego mam kilkka uwag i sugestii. Podobnie jak w poprzednich
podrozdziatach brak informacji na temat liczby respondentow. Autorka rozprawy
ogranicza sie jedynie do ich procentowego udziatu. Uzyskane wyniki podane sg w
procentach bez proby ich oceny, na przyktad dlaczego we wszystkich osrodkach
osoby ankietowane przemieszczajace sie $rodkami  miejskiego transportu
publicznego sg negatywnie nastawione do funkcjonowania stref P&R. Dlaczego sg
zdania, ze rozszerzenie strefy P&R nie zacheci uzytkownikéw samochoddw
osobowych do zmiany zachowan komunikacyjnych?. Na podstawie wynikéw badan
ankietowych przedstawionych w poprzednich podrozdziatach, w podrozdziale 5.4
autorka rozprawy przedstawita rekomendacje dla podniesienia konkurencyjnosci
miejskiego  transportu  publicznego. Jej zdaniem skuteczne wdrozenie
zaproponowanych rekomendacji nie tylko przyczyni sie do podniesienia
konkurencyjnosci miejskiego transportu publicznego w poszczegdlnych miastach, ale
takze wplynie pozytywnie na jako$¢ zycia mieszkancéw, zréwnowazony rozwoj
obszarow miejskich oraz ograniczenie emisji spalin i zmniejszenie kongestii w
miastach” (s.308). Opracowanie tego podrozdziatu uwazam za wiasciwe

podsumowanie przeprowadzonych badan empirycznych. Rekomendacje te moga byc¢

L
/w //,
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bardzo przydatne dla samorzgdow lokalnych i instytucii odpowiedzialne za rozwoj
transportu publicznego

Zasadniczo kazda praca badawcza koriczy sie podsumowaniem wynikéw badan.
Rozprawa doktorska stanowi pewien etap posredni w rozwoju naukowym doktoranta
I powinna byé zakonczona kilkustronicowym podsumowaniem wynikow badan,
weryfikacjg postawionych w rozprawie hipotez badawczych (niestety we wstepie nie
postawiono zadnej hipotezy badawczej na temat, czy i co oraz w jaki sposob autorka
rozprawy pragnie zweryfikowaé. Moim zdaniem bez hipotezy badawcze] mozna
odnie$¢ wrazenie, ze rozprawa ma charakter ekspercki), stopnia zrealizowania
postawionych celow oraz nakresla¢ kierunek dalszych badan w danej dziedzinie.
Zakonczenie recenzowanej rozprawy zawiera nie tylko podsumowanie wynikow
prowadzonych badan. Wskazano w nim réwniez ograniczenia do ktorych autorka
rozprawy zaliczyta miedzy innymi fakt, ze wiekszo$¢ respondentow stanowity mtode
osoby z wyzszym wyksztatceniem, co obnizyto reprezentatywnosé proby badawczej,
Na koncu zakonczenia zasygnalizowata réwniez kKierunki badan, jakie ma zamiar

zrealizowac w przysztosci.

4. Ocena formalna (poprawnosé jezyka, dobor literatury)

Rozprawa jest obszernym objetosciowo opracowaniem. Objeto$¢ opracowania
liczy 361 stron, w tym tekst gtowny 312 stron i obejmuje; 438 pozycji cytowane;
literatury  (uporzadkowanej wediug: opracowania zwarte | czasopisma 330,
dokumenty i akty prawne 42 Raporty 16, Zzrodta internetowe 27, inne 23), 61 tabel,
81 rycin oraz 1 zatgcznik. Podkresla to rozlegtos¢ przeprowadzonych studiow
literaturowych oraz wykonanych samodzielnie prac analitycznych. W rozprawie
zostato przeprowadzone udane postepowanie badawcze zwigzane bezposrednio z
jej generalnym celem. Rozprawa napisana jest jezykiem komunikatywnym a jej
struktura nie budzi zastrzezen. Praca posiada zwartg konstrukcje, jej rozdziaty
uszeregowane sg w logicznej kolejnosci. Mam jednak kilka uwag:

a. Jesli jest zatgcznik nr 1 to powinien by¢ co najmniej zatgcznik nr 2. Inaczej

numeracja nie ma sensu

b. w pracy nie uzywamy formy ,omawiamy” a ,opisujemy” (s. 7)

C. wpracy uzywamy trybu dokonanego: wykonano, przeprowadzono... Tak jak to

zrobiono w prezentacji zawartosci rozdziatow 1 | 2, a nie terazniejszego np.:
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prezentuje (rozdziat 3). Poza tym rozdziat nie ,prezentuje” (s. 10), czy rozdziat
5 ,sie koncentruje” (s. 11)

Z kolei na s.8 btednie uzyto czasu przesztego (Rozdziat pierwszy miat
charakter teoretyczny..)

We wstepie niepotrzebnie napisano co wykazaty wyniki badan (s.11). To
powinno by¢ w podsumowaniu.

Wychodzgc z zatozenia , ze rozprawa moze by¢ czytana nie tylko przez
specjalistow nalezato gdzies$ rozwing¢ skréty nazw wojewddztw. (Tabela 7 s.
4918 s. 50 9.5.59). Dotyczy to rowniez rozdziatu 3 (tabela 34 s.154)
Niepotrzebnie w podrozdziale 5.3 autorka czesto powtarza, np. Ankietowani
bedacy mieszkancami Krakowa, Ankietowani z Poznania. Przebadani
mieszkancy Poznania Respondenci z Wroctawia .... Przeciez w nagtowku

jest, ze dany fragment analizy dotyczy konkretnego miasta

Autorka rozprawy nie ustrzegta sie bteddw literowych. Oto niektére z nich:

|

s. 72 Jest ,Rola i znaczenie miejskiego transportu publicznego jest réwniez
wyartykutowane” powinno by¢ ,sa wyartykutowane”

s.82 Rolg 6wczesnych dokumentow byto. Niezrozumiate — co byto?

s.95 jest ,Statystki” ma by¢ ,Statystyki”

s.102. jest ,zauwazalna” jest zmienny poziom...” winno by¢ ,zauwazalny”
s.119 jest ,Muszg one byC skonsultowane z interesariuszami bedgcymi
stronami postepowania, by¢ zgodny...." winno by¢ ,zgodne”

s.120 Przygotowanie planu zréownowazonej mobilnoéci w oparciu o
przedstawione wytyczne powinien zaowocowac oczekiwanymi rezultatami tj.:
ma by¢ ,powinno”

$.129 Zdaniem autoréw stabych stron ma byé do stabych.. ?

s.141 powigzanie planowania przestrzennego z planowanie rozwoju .... ma
by¢ ,z planowaniem..”

s.197 jest ,sprany i funkcjonalny transport....” ma byé ,sprawny”

s. 293 jest ,zaprezentujgcych potencjalnych uzytkownikéw, chyba ma byé

Jreprezentujgcych potencjalnych uzytkownikow”.
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5. Konkluzja koncowa

Rozprawa napisana jest jezykiem komunikatywnym, a jej struktura nie budzi
zastrzezen. Praca posiada zwartg konstrukcje, jej rozdziaty uszeregowane sg w
logicznej kolejnosci. Zauwazone w rozprawie usterki przedstawione w czesci oceny
merytorycznej, majg charakter polemiki z Autorkg i nie obnizajg wartosci
merytorycznej rozprawy. Majg one raczej charakter sugestii, ktére moga, (ale nie
muszg) by¢ uwzglednione przez Autorke rozprawy przed jej ewentualnym
opublikowaniem.

Rozprawa doktorska mgr Anny Sliwak zastuguje w petni na pozytywng ocene.
Rozlegtosc przeprowadzonych studiéw i analiz sktada sie na zalgzek solidnego
warsztatu badawczego Doktorantki | rokuje na jego dalszy, pomysiny rozwoj
naukowy.

Biorgc pod uwage poziom naukowy pracy, konkretyzacje i waznos¢ badanego
tematu,  stwierdzam. ze rozprawa  doktorska mgr Anny  Sliwak pt.
JKONKURENCYJINOSC MIEJSKIEGO TRANSPORTU PUBLICZNEGO W POLSCE”
Promotor: naukowy dr hab. Alicja Zakrzewska-Pottorak. prof. UEW, Promotor
pomocniczy: dr Anna Mempe!—SnieZyk, prof. UEW, spetnia wymagania ustawy z dnia
20 lipca 2018 roku Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce Art 187. (Dz. U. z dnia 30
sierpnia 2018) stawiane pracom doktorskim i wnioskuje o przyjecie rozprawy |

dopuszczenie mgr Anny Sliwak do Jej publiczne; obrony.

Pl drhab,
HENRYI B MDENBLRG

Katowice, styczen 2025







