t6dz 21.12.2023r.

dr hab. Robert Sobanski

Wydziat Sztuk Projektowych

Instytut Architektury Wnetrz

Pracownia projektowania wnetrz w obiektach historycznych
Akademia Sztuk Pieknych

im. Wtadystawa Strzeminskiego

w todzi

Recenzja dorobku projektowego, dydaktycznego oraz rozprawy doktorskiej
przygotowanej przez Pana mgr inz. arch. Bartosza Jagielskiego, zatytutowanej: ,,Rola
architektury miejsc obstugi podrdznych w projekcie i eksploatacji drogi szybkiego ruchu na

przyktadzie projektu koncepcyjnego modelowego zatozenia”.

Recenzja zostata przygotowana w zwigzku z postepowaniem doktorskim w dziedzinie sztuki,
w dyscyplinie sztuki plastyczne i konserwacja dziet sztuki wszczetym dnia 27.11.2017r. przez

Rade Wydziatu Architektury i Wzornictwa Uniwersytetu Artystycznego w Poznaniu.

Wykaz otrzymanych dokumentdw:

- portfolio liczgce 155 stron, obstuga projektowa inwestycji 11 stron, zyciorys, wykaz
projektéw oraz doswiadczenia zawodowego.

- dysertacja doktorska liczgca 429 stron,

- projekt koncepcyjny modelowego zatozenia — na przyktadzie — Mop Podanin — 18 stron.



Analiza i ocena Pracy Doktorskiej

Wstep

Wprowadzenie

Wtasciwg Rozprawe Doktorska rozpoczyna Wstep, w ktérym Autor przytacza cytat (trafnie)
»Architecture is the will of an epoch translated into space” (Ludwig Mies van der Roche),
definiujgc ogdlne pojecie architektury wyrazang przez relacje ,,idea terazniejszosci —

przestrzen”.

Uzasadnienie wyboru tematu i podjecia badan

Trafnym i w petni uzasadnionym zdobytym doswiadczeniem zawodowym wyborem tematu
wydajg sie by¢ stowa Autora: ,,Temat pracy stanowi ukierunkowanie poszukiwan i jest
nastepstwem osobistych obserwacji oraz doswiadczen autora - architekta, nabywanych
podczas petnienia koordynatora dokumentac;ji projektowej obiektéw kubaturowych”.

Potwierdzenie znajdujemy w przedstawionym przez Autora do oceny Portfolio.

Cel Pracy, teza, hipoteza

Autor precyzyjnie i we wiasciwy sposdb okresla cel gtdwny, cele szczegdtowe, a takze teze
i hipoteze definiujgc obszar swych badan jako prébe redefinicji jakosci funkcjonalno-
uzytkowo-estetycznej obiektu infrastruktury drég szybkiego ruchu — Miejsca Obstugi

Podréznych /MOP/.

1. Okreslenie tematu badawczego

Przedstawienie problemu badawczego

Ten niewatpliwie wazny rozdziat, trafnie definiuje Autor stowami: ,,... kumulowane w czasie
i prowadzgce do niemal patologicznej degeneracji estetyki, fadu przestrzennego i walorow
krajobrazu pobudzity zainteresowanie projektantow i architektow wizualnym znaczeniem

rozwigzan obiektow infrastrukturalnych.” Autor stawia sobie cel poszukiwan formalnych



i unikatowosci rozwigzan w celu koniecznej /wg. Autora/ weryfikacji nowych i obiecujacych

idei.

1.2. Metody badawcze

Autor precyzyjnie wybiera i opisuje metody i narzedzia badawcze. Szczegdlnie interesujgca
jest ,,obietnica” Autora stworzenia modelu ,,...- projektu koncepcyjnego (tj. uproszczonego
obrazu badanego fragmentu rzeczywistosci, wyodrebnionego z otoczenia), tworzacego
fizyczny uktad elementéw formalnych, logicznie i funkcjonalnie organizujgcych przestrzen

architektoniczng”.

1.3. Zakres badan
Zakres badan Autor prawidtowo dzieli na zakres problemowy, zakres przestrzenny i zakres

czasowy, precyzyjnie zamykajgc w ten sposéb cele i ramy przysztych rozwazan.

1.4. Dyscyplina naukowa
Nawigzujac do urbanistyki, psychologii sSrodowiskowej, kultury, estetyki i ekologii Autor
Swiadomie definiuje Architekture jako interdyscyplinarng dyscypline naukowa, w ktorej sie

porusza.

2. Systematyka podstaw problemowych.

2.1. Stan badan. Materiat badawczy

2.2. Pojecia podstawowe i definicje

2.3. Zagadnienia badawcze

W tym rozdziale Autor rozpoczyna od okreslenia stanu badan wskazujgc na brak opracowan
traktujgcych wprost o roli ,, architektury komunikacyjnej” przedstawiajac jednoczesnie,
bardzo precyzyjnie, wybrany przez siebie materiat badawczy opisujgcy konkretne Miejsca
Obstugi Podréznych zarowno w Polsce, jak i za granicg przyblizajgc zaréwno ich standardy jak

i substandardy. W ocenie recenzenta wybdr powyzszych jest prawidtowy i wystarczajgcy do



realizacji celéw naukowo-badawczych Autora. Zdefiniowanie pojeé i zagadnien badawczych

zamyka wstep do rozwazan zawartych w tym rozdziale.

2.3.1. Architektoniczne pryncypia projektowania zatozen przestrzennych

Kolejnych kilkanascie podrozdziatéw to wnikliwa analiza zagadnien badawczych z jakimi
Autor postanowit sie zmierzy¢ w swojej pracy. Definiujgc podstawowe architektoniczne
pryncypia projektowania przestrzennego Autor min. wskazuje zaréwno ponadczasowe
rozwazania Witruwiusza, Palladia czy Giediona, jak i wspétczesnych. Bardzo ciekawa (cho¢
krotka) jest polemika Autora ze stowami A.P. Johnson’a zawarta w dziele ,, The Theory of
Architecture. Concepst, Themes &Practices”

»-.. myslenie praktykéw na temat architektury ma raczej charakter theory-talk design-talk,
rhetoric, czyli teoretyzowania w trakcie projektowania” , ktorg to teorie przez pryzmat
wtasnych doswiadczen projektowych i realizacyjnych Autor podziela, co w opinii recenzenta
stanowi o swiadomosci ztozonosci i niejednoznacznosci proceséw zachodzacych w relacjach
pryncypiow architektury i jej teorii. Zawarte w dalszej czesci rozwazania Autora obejmujgce
powstaty w potowie XX w. nurt nierozerwalnie taczacy Architekture w aspekcie
srodowiskowym (teoria osobowosci, teoria proksemiki i znaczerh komunikacyjno-
kulturowych, teoria zréwnowazonego rozwoju i wiele innych) w petni wyczerpujg temat,

stanowigc o gotowosci Autora do podejmowania dalszej pracy badawczej.

2.3.1.1. Infrastruktura tras szybkich i autostrad

To wyczerpujaca klasyfikacja drdg, stanowigca droge do wyodrebnienia systemdéw
wymagajgcych wspotwystepowania zaawansowanych rozwigzan w zakresie realizacji polityki
transportowej takich jak: korona drogi, towarzyszace obiekty budowlane czy urzadzenia

techniczne.

2.3.1.2. Architektura komunikacyjna zintegrowana z drogami szybkiego ruchu

To w skrécie rozwazania i swoisty (stuszny) postulat Autora potwierdzajgcy koniecznos¢
humanizowania architektury zintegrowanej z drogami szybkiego ruchu poprzez swiadome
uzupetnianie o brakujgce obiekty budowlane, podnoszenie jakosci przestrzeni czy

poszerzanie spektrum funkcji. Koniecznos¢ formalnego wyodrebnienia jej (architektury) tak



jak to sie dokonato w przypadku architektury mieszkaniowej, przemystowej czy innych,

wydaje sie by¢ dla Autora wazne w procesie podnoszenia jakosci przestrzeni MOP.

2.3.1.3. Czynniki ksztattowania architektury krajobrazu

Autor swiadomie kontynuuje poprzednig mysl stusznie wskazujgc na konieczno$é integracji
nowych rozwigzan zatozen infrastrukturalnych MOP jako zintegrowanych z istniejgcym
krajobrazem i nieinwazyjnych dla srodowiska. Wyczerpujaca lista uregulowan prawnych

dopetnia i wyczerpuje temat.

2.3.2. Koncepcja i rys zatozen zrownowazonego rozwoju

2.3.2.1. Zatozenia zrbwnowazonego rozwoju a wytyczne ochrony srodowiska
2.3.2.2. Rbwnowazenie rozwoju transportu

2.3.2.3. Kryteria zréwnowazonego rozwoju w projektach i eksploatacji drog

2.3.2.4. Edukacja wobec zréwnowazonego rozwoju

Powyzsze rozdziaty w sposdb usystematyzowany i wyczerpujacy i co nie bez znaczenia trafny,
definiujg i wartosciujg zréwnowazony rozwdj w obszarach bedgcych w sferze zainteresowan
Autora. Swiadomos¢ ztozonosci problematyki stanowi zdanie Autora (ze wskazaniem na
stowa ,,poszukiwanie” i ,,prébe”):

»W Swietle rosngcych wymagan stawianych wobec MOP i rosnacej liczby uczestnikéw ruchu
drogowego, poszukiwanie nowych form przestrzennych i rozwigzan funkcjonalnych jawi sie
jako naturalna koniecznos¢. Jest tez implikowana postepem technicznym dokonywanym
stale na innych polach, a ponizsze opracowanie stanowi prébe oméwienia roli architektow

we wspodtczesnym, wcigz ewoluujgcym procesie projektowym i realizacyjnym tras szybkich.”

2.3.3. Estetyka i tad przestrzenny w projektowaniu architektonicznym

2.3.3.1. Estetyczne i wizualne aspekty zatozen infrastruktury drogowej



Ta czesc¢ pracy stanowi kolejny juz w petni kompletny zbidr teorii i rozwazan dotyczacych
zaréwno Estetyki w pojeciu ogdlnym, jak i odnoszgcym sie do projektowania
architektonicznego w odniesieniu do zatozen infrastruktury drogowej. Wielowatkowos¢

w tak trudnej dyskusji dotyczacej Estetyki czy Piekna jest bez watpienia wartos$cig dodang

pracy.

2.3.3.2 Skutecznos¢ przekazu i komunikacji wizualnej

To ciekawy dajacych do myslenia zbior teorii (w tak przebodZzcowanym dzisiaj Swiecie),
ktorych kwintesencjg wydaje sie londynska budka telefoniczna autorstwa architekta Gilesa
Gilberta Scotta z 1924 r. wytoniona drogg konkursu zrealizowanego przez Royal Fine Art.

Comission.

2.3.4. Doktryny psychologii Srodowiskowej a realizacje i projekty infrastrukturalne

2.3.4.1. Determinanty przestrzeni a zachowania spoteczne

2.3.4.2. Otoczenie a redukcja stresu i zmeczenia

2.3.4.3. Rola terendw rekreacji i form wypoczynku

2.3.4.4. Tradycja i nowoczesnos¢ w ujeciu kulturowym

Psychologie sSrodowiska i zwigzane z tym tematem Autor celnie definiuje cytatem

T. Tomaszewskiego z 1976r. Psychologia:

- srodowisko to ,wzglednie trwaty ukfad elementdéw otoczenia cztowieka, waznych dla jego
zycia i zachowania sie”.

Wyrdznienie natomiast przestrzeni na osobistg i fizyczng wyznaczajacg wzajemng zaleznosc
pierwszej otwiera droge do dalszych rozwazan i wnioskéw zawartych w powyzszych

rozdziatach.

2.3.5. Zarzadzanie procesem projektowym

2.3.5.2. Partycypacja spoteczna w ksztattowaniu zatozen infrastrukturalnych

2.3.5.3. Ksztattowanie swiadomosci komunikacyjno-transportowej



Tres$¢ powyzszych rozdziatdw zwigzanych z procesem projektowym w ogdle, jak
i w kontekscie ksztattowania i realizacji zatozen infrastrukturalnych, w tym partycypacji
spotecznej w petni potwierdza doswiadczenie zawodowe (praktyczne) Autora w tym

obszarze.

3. Obstuga podroznych w rozwoju infrastruktury drogowej

3.1. Rozwdj infrastruktury drogowej determinantg potrzeb spotecznych

3.1.1. Geneza zjawiska — od antyku po wiek XIX

3.1.2. Dziedzictwo pozyskane przez automobilistow

3.1.3. Rozwadj sieci drég o ruchu przyspieszonym

3.1.4. Fenomen komunikacyjny tras szybkich

3.2. Ewaluacja zatozen i progresja form miejsca obstugi podréznych

3.2.1. Tradycja ery przedmotoryzacyjnej

3.2.2. Forma obstugi podréinych konsekwencjg transformacji transportu

3.2.2.1. Powstanie i rozwdj stacji paliw

3.2.2.2. Adaptacje i modyfikacje obiektdw noclegowych

3.2.2.3. Ewolucja punktéw gastronomicznych

3.2.2.4. Powrét do koncepcji zintegrowanych miejsc obstugi podrdznych

Podsumowanie - wnioski wynikajace z historii
Rozdziat 3 to swoista podréz w przesztosé, petna trafnych, wyczerpujacych przyktadow
w aspekcie globalnym tematycznie Scisle zwigzanych z tematyka rozprawy poczynajac od
antyku az do terazniejszosci i logicznych wnioskow formutowanych przez Autora.
(powyzszy spis tresci, potwierdzony tekstem, jest zdaniem recenzenta, wystarczajgcym

potwierdzeniem)



4. Regulacje i standardy realizacji inwestycji drogowej

4.1. Legislacyjne podstawy wspdtczesnych rozwigzan systemowych

4.1.1. Struktura i podziat obowigzujacych aktéow prawnych

4.1.2. Analiza wymagan prawnych dotyczacych MOP

4.1.3. Zasady rownowazenia rozwoju a zatozenia inwestycji autostradowych
Powyzsze rozdziaty zawierajg prawdopodobnie wszystkie regulacje prawne okreslajgce
standardy w procesie realizacji inwestycji drogowych bezsprzecznie wzbogacajac/

potwierdzajgc $wiadomosé Autora w aspekcie poruszanej problematyki.

4.2. Potrzeby uzytkownikéw infrastruktury drogowej

4.2.1. Zakres obecnej realizacji potrzeb

4.2.2. Wskazanie przysztych potencjalnych potrzeb

4.2.3. Weryfikacja doswiadczen i spostrzezen z opinig spoteczng

Tu Autor skupia uwage na wazny aspekt, a mianowicie na potrzebach uzytkownikéw MOP.
Rozrdzniajgc réznorodnosé i ztozonos¢ potrzeb kolejny raz postuluje o koniecznosé wiekszej
humanizacji obiektow tak wtasciwej ludzkiej naturze. Wnioski z obserwacji obecnej realizacji
potrzeb, w tym brak poczucia bezpieczenstwa, niedobér miejsc parkingowych czy niepetna
obstuga potwierdzajg tylko powyzszy postulat. Wykorzystujgc doswiadczenia dzisiejszych
uzytkownikdw (opinig publiczng) Autor definiuje przyszte, mogace potencjalnie wystgpic

potrzeby.

4.3. Wglad w systemowe praktyki realizacyjne MOP stosowane na swiecie

4.3.1. Specyfikacja celow systemowej realizacji i utrzymania zatozen MOP

4.3.2. Zasady rozlokowania zatozen systemowych



4.3.3. Zakres oferowanych udogodnien i podziat zatozen na strefy funkcjonalne

4.3.4. Systemy organizacji zatozen MOP w réznych krajach

4.3.5. Przestrzenne komponenty infrastruktury MOP

4.3.6. Niedostatki i ryzyka dysfunkcyjnosci Miejsc Obstugi Podréznych

4.3.7. Wptyw inicjatyw prywatnych na podnoszenie kultury podrézowania

To kilka rozdziatéw zawierajgcych wnikliwg analize systemowych praktyk w procesie
realizacji MOP na Swiecie oraz obowigzujgcych regulacji i aktéw prawnych. Autor skupia sie
takze na problematyce zwigzanej z lokalizacjg badanych zatozen systemowych w aspekcie
narastajgcego postepu motoryzacji i zmiennych (rosngcych potrzeb) uzytkownikéw. Efektem
jest precyzyjne zdefiniowanie wymaganej oferty wspétczesnych Miejsc Obstugi Podrdznych
w zakresie $wiadczonych ustug. Interesujgce wydajg sie schematy szczegétowych rozwigzan
dotyczacych rozmieszczenia stref funkcjonalnych na MOP wariantujac i definiujgc
poszczegdlne, réznorodne rozwigzania funkcjonujgce na swiecie. Szczegdlnie wazne
informacje zawarte zostaty przez Autora w rozdziale 4.3.5. stanowigcym o przestrzennych
komponentach infrastruktury MOP z bogatg i szczegdtowq infografikg dotyczacg zagadnien
ruchu kotowego, jak i pieszego, poprzez szeroko rozumiang obstuge podréznych, w tym
bezpieczenstwa, konczac na obstudze higieniczno-sanitarnej. Wnioski zawarte w rozdziale
4.3.6. wskazujgce niedostatki i ryzyka dysfunkcyjnosci Miejsc Obstugi Podréznych wraz

z badaniem wptywu inicjatyw prywatnych na podnoszenie kultury podrézowania w opinii

recenzenta w petni wyczerpujg temat.

4.4. Pola obserwagji i kluczowe kryteria projektowe w krajowych realizacjach Miejsc

Obstugi Podréznych

4.4.1. Oglad wybranych Miejsc Obstugi Podroznych zrealizowanych w Polsce

4.4.2. Zdefiniowanie kierunku przemian

4.4.3. Komentarz do krajowej praktyki realizacyjnej MOP
Podsumowanie
W swych badaniach Autor powraca do Polski. W sposéb usystematyzowany i merytorycznie

wiasciwy dokonuje klasyfikacji i wartosciowania istniejgcych rozwigzan. Efektem powyzszych
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sg trafnie sformutowane przez Autora wnioski co do zmiany wymagan kontraktowych,

a takze formuty realizacyjnej poprzez pozytywnie rozumianej standaryzacji.

5. Alternatywne podejscie do projektowania MOP na $wiecie

5.1. Czy utylitarna struktura moze by¢ piekna? Koncepcje estetyczne MOP na $wiecie

5.1.1. Totalna identyfikacja wizualna a kultywowanie lokalnej tradycji

5.1.2. Ekspozycja waloréw krajobrazowych a strefowanie enklawy

W powyzszych Autor analizuje alternatywne podejscia do projektowania MOP na $wiecie na
wybranych, zrealizowanych przyktadach. Szczegdlnie ciekawe wydaje sie wykazanie na
niebezpieczenstwa i jak pisze ,,putapki” dla systemdw i regulacji dgzgcych do
mocarstwowego podkreslenia terytorialnej kontroli, czesto prowadzacej bezrefleksyjnych
zapozyczen wzorcéw wywodzgcych sie z lokalnej kultury i cech tradycji budowlanych
prowadzgcych do braku stylistycznej spéjnosci, a co za tym idzie ich (obiektow) niskim
walorem estetycznym. Poréwnujgc dwa podejscia polegajgce na systemowej unifikacji
Miejsc Obstugi Podréznych z akcentowaniem unikalnosci lokalizacji i zindywidualizowanej
architektury Autor Swiadomie nie wskazuje skuteczniejszego modelu realizacyjnego,
szanujgc odmiennos¢ pryncypidw i potrzeb komunikowania poprzez réznorodng tozsamosé
kulturowg danej spotecznosci. Waznym elementem tej czesci rozprawy jest badanie jakosci
rozwigzan architektonicznych MOP w konfrontacji z istniejgcym krajobrazem, podkreslajac
bezwzgledng koniecznos¢ podkreslanie walordw krajobrazu. Prezentowane wybrane przez

Autora przyktady potwierdzajg powyzszg teze.

5.1.3. Konsolidacja ustug i udogodnien a rentownos¢ utrzymania i eksploatacji MOP

5.1.4. Redefinicja elementdw infrastruktury drogowej: skalowalnos¢, multiplikacja, nowe

funkcje

5.2. Wizje rozwoju i przysztosci transportu kotowego

5.2.1. Obszary wymagajace wypracowania nowych rozwigzan

5.2.2. Partycypacja innowacji technicznych a usprawnianie funkcjonalnosci

10



5.2.2.1. Wptyw pojazddéw autonomicznych na Miejsca Obstugi Podréznych

5.2.2.2. Naped elektryczny a odnawialne Zrédta energii

5.2.3. Wypracowanie zasad dla idei postewaulacji obiektow

5.2.4. Innowacyjne technologie dla rozwoju budownictwa autostradowego
Podsumowanie

W rozdziatach tych przedstawione zostaty analizy i trafnie sformutowane wnioski zwigzane

z rentownoscig realizowanych zatozen z konicznoscig redefinicji wybranych elementdéw

i wprowadzeniem nowych funkcji. Zaprezentowane wizje rozwoju wraz z wykazaniem

obszaréw wymagajgcych nowych rozwigzan uwzgledniajgcych min. alternatywne zrédta

energii czy innowacyjne technologie wyczerpujg w opinii recenzenta ten obszar badan.

6. Architektoniczne ksztattowanie zatozen przestrzennych Miejsca Obstugi Podréznych

w realizacji obiektow liniowych

6.1. Waga projektowania architektonicznego Miejsc Obstugi Podréznych funkcjonalnie

zintegrowanych z drogg szybkiego ruchu

6.2. Klasyfikacja oceniajgca wybranych realizacji MOP w wyodrebnionych aspektach
projektowych

Podsumowanie
Rozdziat stanowi podsumowanie czesci teoretycznej badan. Prawidtowa konstrukcja oraz
logika powyzszych w petni w opinii recenzenta potwierdza gotowos¢ Autora do podjecia

prac projektowych (projekt koncepcyjny) w zakresie badanego obszaru.

7. Wytyczne do realizacji zatozen Miejsc Obstugi Podréznych istothe w omawianych

obszarach funkcjonowania spoteczno-przestrzennego

7.1. Podwyiszenie poziomu obstugi przez zmiane wymagan dla nowych realizacji

Na podstawie badan i wynikow analiz, a takze wtasnej praktyki realizacyjnej Autor postuluje
i definiuje racjonalizacje i wdrozenia projektowe dla MOP. Na szczegdlng uwage zastugujg
ilustracje 177 str.374, 178 str.375i 179 str.376 przedstawiajgce w czytelne i precyzyjne

schematy podziatu stref obstugi podréznych z uwagi na szczegdlne potrzeby grup
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uzytkownikow, koncepcje rownomiernego rozwoju w aspekcie frekwencji uzytkownikow

i obtozenia MOP konczac na schematach okreslajgcych wptyw zmiany rozwigzan
projektowych na komfort uzytkowania MOP. Nalezy tez dodac (wyprzedzajaco), ze powyzsze
i pozostate schematy/projekty zawarte w tym rozdziale stanowig opracowanie wtasne
Autora rozprawy.

W dalszych badaniach Autor wskazuje gtéwne ptaszczyzny efektywnych dziatan procesu
projektowego takich jak: planistyczng jako opracowanie strategii rozwoju regionéw,
proceduralng okreslajgcg ramy prawne uwarunkowan przetargdw publicznych oraz
realizacyjng. W tej ostatniej Autor trafnie formutuje zbiér zalecen i wskazan jako

uzupetnienie tzw. ,dobrych praktyk”.

7.2. Koncepcja modelowego zatozenia MOP - opcja potencjalnego wdrozenia

Ten rozdziat to ukoronowanie prowadzonych przez Autora badan, analiz i prawidtowo
formutowanych wnioskéw. We wstepie czytamy:

»W modelowym projekcie autor przedstawia nowga koncepcje miejsca obstugi podréznych.
Zaproponowane rozwigzania zostaty dostosowane do polskich realiéw, co winno utatwic ich
pilotazowe wdrozenie na ograniczong skale i przetestowanie wptywu zmian na efektywnos$é
dziatania MOP. Celem pozostaje podniesienie poziomu Swiadczonej obstugi oraz poprawa
zadowolenia odbiorcéw przy utrzymaniu poréwnywalnego budzetu inwestycji. Pozytywne
rezultaty eksperymentu pozwolityby bezpiecznie zmodyfikowaé obowigzujgce wymagania
realizacyjne oraz ukonstytuowac pilotazowe rozwigzania jako obligatoryjne wytyczne do

projektowania przysztych uktadéw przestrzennych MOP.”

Konkluzja

Po szczegotowej analizie tresci zawartych w przedstawionej do oceny rozprawie
doktorskiej oraz w powyzszym rozdziale (7.2.) obejmujgcych kompletng dokumentacje
projektowg modelowego MOP Podanin, wykraczajaca znaczaco poza ramy koncepcji
architektonicznej, z petng odpowiedzialnoscig potwierdzam wysok3 jakos¢ merytoryczng

i intelektualng prezentowanego przez Autora opracowania Dzieta.

Stwierdzam, ze praca doktorska Pana Bartosza Jagielskiego, zatytutowana ,,Rola
architektury miejsc obstugi podréznych w projekcie i eksploatacji drogi szybkiego ruchu na

przyktadzie projektu koncepcyjnego modelowego zatozenia,, jest autorskim projektem
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z zakresu architektury, ktory jako taki, w petnej rozciggtosci odpowiada wymaganiom
okreslonym w art. 13, ustawy z dnia 14.03.2003 roku (Dz.u. z 2017 r. poz. 1789 ze zm.)

o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki.

Dorobek projektowy, osiggniecia dydaktyczne oraz przedstawiona rozprawa doktorska

w petni uprawniajg ich autora do otrzymania stopnia naukowego, o ktory sie ubiega.

Tym samym, sktadam wniosek do Rady ds. Stopni Uniwersytetu Artystycznego w Poznaniu,
o przyjecie rozprawy doktorskiej i dopuszczenie jej do publicznej obrony oraz popieram
nadanie Panu Bartoszowi Jagielskiemu stopnia doktora sztuki, w dyscyplinie sztuki
plastyczne i konserwacja dziet sztuki.

Z wyrazami szacunku

dr hab. inz. arch. Robert Sobanski, prof. uczelni
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