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Recenzja rozprawy doktorskiej
Karola Wiktora Kowalczyka
pt. Pasazerski transport kolejowy na obszarach aglomeracyjnych w Polsce a
rozwiqzania multimodalne w codziennych dojazdach do pracy,
napisanej pod kierunkiem Prof. dr. hab. Tomasza Komornickiego

Wieloaspektowa problematyka dojazdéw do pracy doczekata sie w Polsce
wprawdzie obszernej literatury przedmiotu, ale jak fatwo mozna zauwazyé, po 1989 roku
ukazaty si¢ nieliczne prace z tego zakresu. W warunkach transformadji gospodarki
narodowej radykalnie zostat ograniczony dostep do interesujacych nas danych. W spisie
powszechnym z 2002 r. pominigto kryterium miejsca pracy (bariera ochrony danych
osobowych), dopiero w 2006 r. Gtéwny Urzad Statystyczny przeprowadzil badania
przeptywow ludnosci zwiazanych z zatrudnieniem w Polsce, ktére pozwolity uzyskad
ogolne informacje o liczbie (i kierunkach) dojezdzajacych do pracy, dzieki wykorzystaniu
danych z bazy POLTAX, udostepnionej przez Ministerstwo Finanséw, przy wspOlpracy z
Osrodkiem Statystyki Miast GUS. Za dojezdzajacych do pracy uznano tych podatnikow,
ktorzy w formularzach PIT11/B lub PIT40 za 2006 rok wykazywali zwiekszone koszty
uzyskania przychodéw z tytutu dojazdéw do pracy, a ich miejsce zamieszkania (gmina)
bylo inne niz gmina zatrudnienia. Warto jednak zauwazyé, ze omawiane badanie nie
uwzglednialo 0séb samozatrudnionych oraz tych pracownikéw, ktérym pracodawca nie
powigkszat kosztow uzyskania przychodéw z tytutu dojazdéw do pracy. Ponadto GUS,
uwzgledniat tylko przeptywy powyzej 9 oséb Wedtug tego kryterium w 2006 roku
dojezdzato do pracy 2 340 tys. osdb.

Kolejne badania nad dojazdami do pracy GUS przeprowadzit podczas
Narodowego Spisu Ludnosci i Mieszkad w 2011 roku. Wprowadzono wéwczas pewne
modyfikacje metodyczne, wykorzystano gléwnie informace Zakladu Ubezpieczen
Spotecznych, dotyczace ptatnikéw sktadek i ubezpieczonych, co pozwolito uwzglednié¢
populacje zaréwno oséb samozatrudnione oraz tych pracownikéw, ktorzy nie sktadali
zeznan podatkowych, badZ nie korzystali z podwyzszonych —kosztéw uzyskania
przychodéw z tytulu dojazdéw do pracy. Te skorygowane kryteria badan pozwolity
oszacowac liczbg 0séb dojezdzajacych do pracy na 4 462,5 tys. W celu zachowania

- porownywalnosci, wyniki spisu 2011 r. zostaty przeliczone wedtug kryterium z 2006 1. co
dato liczbe 3 130,6 tys. dojezdzajacych do pracy (jednakze nadal wyniki obu badati nie sg
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w petni poréwnywalne). Dodatkowa barierg jest brak dostgpu do informacji statystycznej
o przewozach pracowniczych, realizowanych przez poszczegélnych przewoznikow
(tajemnica handlowa). _

Tym bardziej nalezy doceni¢ odwage i determinacje Doktoranta, ze nie baczac na
bariere dostepnosci wiarygodnych danych statystycznych, podjat ambitng probe
siegniecia po aktualny, wazny spolecznie oraz ztozony problem badawczy.

Do 1989 r., z szeroko rozumianej problematyki dojazdéw do pracy (ekonomia,
geografia spoteczno-ckonomiczna, socjologia) napisano kilka habilitacji oraz ponad 20
rozpraw doktorskich, podczas gdy w minionych 28 latach powstaly zaledwie dwie
rozprawy doktorskie: Ewy Klebba, Wptyw dojazdéw do pracy na ksztattowanie sig poziomu
zycia ludnosci wsi wojewddztwa poznariskiego, Wydziat Nauk Geograficznych i
Geologicznych UAM, Poznah 1992 oraz Rafata Wisniewskiego, Dojazdy do pracy do
Biategostoku — przemiany w okresie 1983-2005 na tle sytuacji demograficznej i spotecznej, 1GIPZ
PAN, Warszawa 2011.

Przedlozona do recenzji rozprawa Karola Kowalczyka, liczaca 173 strony oraz 38
stron aneksu (6 zatacznikéw), dotyczy waznego i aktualnego w teorii geografii transportu
oraz praktyce gospodarczej efektywnodci spotecznej modeli multimodalnych — w
dojazdach do pracy na obszarach aglomeracyjnych w Polsce. W oparciu o rzetelne studia
literatury przedmiotu oraz szeroko zakrojone badania empiryczne Doktorant sformutowat
oryginalny cel badawczy, zatozenia metodyczne oraz przejrzyste zatozenia konstrukcyjne.
Praca zawiera obszerny i wartosciowy material faktograficzny. Dane empiryczne
zestawiono w 35 tabelach statystycznych oraz przedstawiono na 50 pedantycznie
przygotowanych rycinach.

Gléwnym celem recenzowanej pracy (s. 10) byta ,ocena stanu oraz mozliwoéc
wykorzystania pasazerskiego transportu kolejowego, jako $rodka multimodalnef kotnunikacji
dojazdowe;j ze stref podmiejskich najwigkszych polskich aglomeracji”.

Realizacji celu gtdwnego stuzg cztery cele szczegdtowe, uporzadkowane hierarchicznie:

a) diagnoza korzyéc i nickorzysci wynikajacych z jakosci i lokalizadji infrastruktury
kolejowej, w relacji do zagospodarowania przestrzennego obszaréw podmiejskich
oraz zréznicowanego przestrzennie zapotrzebowania na codzienne dojazdy do
rdzeni aglomeracji (pierwszy cel poznawczy), '

b) identyfikacja lokalnych uwarunkowar stuzacych funkcjonowaniu rozwigzan
multimodalnych z udziatem kolei, w strefach podmiejskich najwiekszych polskich
aglomeracji (drugi cel poznawczy),

¢) wskazanie szans i zagrozen rozwojowych multimodalnej komunikacji dojazdowe;
opartej na kolei, poprzez opracowanie typologii linii kolejowych polskich obszaréw
aglomeracyjnych (cel aplikacyjny),

d) weryfikacja zintegrowanej , palety” metod (cel metodyczny).

Badaniami Doktorant objat: :

a) w skali makro: 10 najwigkszych obszaréw aglomeracyjnych miast wojewodzkich:
warszawski, katowicki, krakowski, tréjmiejski, 16dzki, poznanski, wroctawski,
bydgosko-toruniski, szczeciriski i lubelski (zbiér obiektéw badawczych nr 1),



b) w skali mezo: 71 odcinkéw linii kolejowych wystepujacych badanych obszarach
aglomeracyjnych (w wyznaczeniu tych odcinkéw istotny byl w szczegbinosci
dosrodkowy przebieg linii i eksploatacja w ruchu pasazerskim zbi6r obiektéw
badawczych nr 2),

c) w skali mikro: 190 wybranych punktéw przesiadkowych (stacje i przystanki
kolejowe w strefie podmiejskiej, poza rdzeniem aglomeracji, gdzie potencjalnie
moze odbywaé sie zmiana $rodka transportu w ramach laficuchow
multimodalnych w codziennych dojazdach - zbiér obiektéw badawczych nr 3).

Jako horyzont badafi przyjeto z koniecznosci okres zdeterminowany dostgpnoscia
danych statystycznych, to jest lat 2006-2016, w tym dane:

a) o natezeniu dojazdéw do pracy pochodza z 2006 i 2011 roku,

b) o natezeniu ruchu pociagdw z lat 2005, 2010, 20167,

d) o czasie podrézy w transporcie indywidualnym z 2015 r.,

¢) o kursowaniu autobuséw z lat 2014-2015,

d) o mozliwoéci dalszego rozwoju aglomeracyjnej komunikacji multimodalnej z
udziatem kolei, wynikajace z perspektywy roku 2020 (2023), wiericzacego biezaca
perspektywe finansowa Unii Europejskiej (s. 17-18).

Prage wyrézni¢ oryginalne i niezwykle przydatne w omawianych badaniach
informacje pozyskane w wyniku przeprowadzonych badan terenowych w strefach
podmiejskich rozpatrywanych aglomeracji. Doktorant prowadzit je od wrzesnia 2014 r. do
listopada 2015 r. Objely one zmudna weryfikacje autobusowych rozkladow jazdy,
inwentaryzacje infrastruktury przesiadkowej oraz obserwacj¢ uczestniczaca (s. 36).

Kolejnym walorem recenzowanej pracy jest niewatpliwie trafne sformulowanie i
konsekwentne przestrzeganie oryginalnych i ambitnych =zatozeh metodycznych.
Rozwazania analityczne sa wprawdzie bardzo szczegdtowe, ale Autor uniknat putapki
drobiazgowosci. Wysoko oceniam trafnie dobrane oraz rzetelnie wykorzystane
instrumentarium badawcze. Obok wzorowego zastosowania miernikow analizy
przestrzennej oraz metod prezentacji kartograficznej, pragne wyrdzni¢ udang probe
zastosowania miernikéw syntetycznych:

a) uogélnionego wskaznika integracji rozktadéw jazdy (UWirj), dla 30 stacj
posiadajacych przynajmniej jeden funkcjonujacy konektor. Wartosci UWirj
pogrupowane zostaly w pie¢ typéw odnoszacych si¢ do czasu i charakteru
przesiadki. Doktorant przyjat zatoZenie, iz o racjonalnosci przesiadki mozna
méwié dopiero wowczas, gdy kwalifikuje sie ona do typu 4 lub 5 (s. 88),

b) wskaznika konkurencyjnosci czasowej pociggu wzgledem autobusu (Wkepa — s. 91-
92), Wartoéci Whkcpa pogrupowane zostaty w pieé typdw poziomu konkurencyjnosci
czasowej. Za silng przewage konkurencyjng pociggu uznano sytuacje, w ktorej
autobus pokonuje trase ze strefy podmiejskiej do rdzenia co najmniej dwukrotnie
wolniej,

¢) wskaznika konkurencyjnosci czasowej pociagu wzgledem samochodu osobowego
(Wkeps) obliczony zostat analogicznie do wskaznika konkurencyjnoéci wzgledem
autobuséw. Wartodci Wkeps réwniez zostaly pogrupowane w pieé typow poziomu



konkurencyjnoéci czasowej. W pierwszym wariancie, podobnie jak w przypadku
poréwnania z transportem autobusowym, pociag przegrywa z samochodem
osobowym, a w kolejnych czterech typach zaznacza sig coraz silniejsza przewaga
konkurencyjna pociagu (s. 95).

Przemyé$lana i przejrzysta struktura rozprawy, zawierajaca 12 rozdzialéw (facznie ze
wstepem oraz podsumowaniem, wnioskami i rekomendacjami), pozwolita na peing
realizacje zatozonego programu badawczego.

Nalezy takze podkredlié, ze mgr Karol Kowalezyk sformutowat wnioski koncowe w
sposdb przekonujacy. Stanowig one udana synteze poszczeglinych watkéw analitycznych.

Wyrdézniam bardzo przejrzysta strukture rozdziatu 12. Podsumowanie, wnioski i
rekomendacje, konsekwentnie nawiazujaca do kolejnoéci  sformutowanych celéw
badawczych.

a)

b)

4

Jak wynika z przeprowadzonych przez Doktoranta badan:

codzienna mobilnoéé oséb pracujacych, korzystajacych z kolei w dojazdach do
najwickszych polskich aglomeracji, nie jest i docelowo nie musi w sposdb
powszechny odbywac si¢ w faficuchach multimodalnych (s. 146),

w polskich warunkach wigksze perspektywy rozwoju majg rozwigzania
infrastrukturalne o charakterze P+R oraz B+R, niz préby integracji rozktadéw jazdy
przewoznikéw autobusowych i kolejowych (s. 146-147),

w potaczeniach do rdzeni aglomeracji ponad 87% badanych punktéw wykazuje
przewage pociagu nad autobusem poruszajacym sig réwnolegly trasa, ale tylko ok.
35% dotyczy silnej przewagi konkurencyjnej (dwukrotnie szybszy czas przejazdu
pociagu). Doktorant trafnie dostrzega paradoks, dotyczacy konkurujgcych ze sobg
potaczern miedzypowiatowych, bowiem wojewddzkie wladze samorzadowe
jednoczeénie finansuja kolejowq spotke przewozows i udzielajg (na te samg trase)
koncesje przewoznikom autobusowym (s. 147),

multimodalny model dojazdéw do pracy ma duze szanse zaistniec zaledwie w
trzech badanych obszarach: warszawskim, tréjmiejskim i poznanskim. (s. 149).

Pragne wyeksponowa¢ nastepujace walory recenzowanej rozprawy:

a)
b)

<)

d)

zawiera ona trafnie sformutowany oryginalny i ambitny cel badawczy,

wykazuje rozlegla i rzetelng wiedze Autora w zakresie podjetej problematyki
badawczej geografii transportu,

wykorzystuje oryginalne instrumentarium badawcze, 0 duzej przydatnosci
praktycznej,

wprowadza porzadek terminologiczny w o dziedzinie bedacej przedmiotem
dociekari teoretycznych oraz badan empirycznych (patrz pkt 14. Definicja
pasazerskiego transportu multimodalnego),

potwierdza pasje¢ badawcza Autora,

jest rzetelnie udokumentowana, co $wiadezy o niezwyklej pracowitoséci Doktoranta,
posiada duza uzyteczno$¢ praktyczng, zaréwno w warstwie metodycznej,
poznawcze]j oraz aplikacyjnej,



g) charakteryzuje si¢ poprawnym opracowaniem redakcyjnym, jasnoscig
sformutowan oraz logiczna konstrukejg tekstu.

Recenzowana rozprawa mgra Karola Kowalczyka, jak, z reguty kazda niemal praca
naukowa, nasuwa pewne uwagi krytyczne, a przynajmniej watpliwosci dotyczace
‘sposobu, zakresu i charakteru realizacji podjetego zadania badawczego.

Wprawdzie Doktorant rzetelnie osadzit swoje rozwazania w starannie
wyselekcjonowanym zasobie literatury przedmiotu, jednakze pewien niedosyt musi
budzié¢ stosunkowo skromny wykaz literatury przedmiotu, zawierajacy 48 monografii (w
~ tym 9 zagranicznych), 91 artykuléw w czasopismach i rozdzialéw w monografiach (w tym
33 zagraniczne) oraz dodatkowo 10 ekspertyz i raportdw, 20 innych zrodel oraz 22 strony
internetowe, przywotane w rozprawie. Uwazna lektura tego wykazu nasuwa pewne
watpliwosci, bowiem nie zawiera on niezwykle przydatnych dla podjetego problemu
badawczego wielu monografii, na przyklad autorstwa: E. Dolnego?, J. Dzieciuchowicza?,
A. Gawryszewskiego®, R. Guzika*, ]. Namystowskiego® oraz prac zbiorowych i
wydawnictw statystycznycht. Niejasne wydajg si¢ kryteria doboru poszczegdlnych pozycji
literatury przedmiotu. Na przyktad w tab. 4 ,Polscy autorzy wedhug badanych obszarow
aglomeracyjnych” (s. 29) Autor pominal, wedtug kryterium obszaréw aglomeracyjnych, w
moim przekonaniu wartosciowe publikacje:

a) dla obszaru warszawskiego: Krupa A., Badania ankietowe domzdow do pracy kolejg w
Warszawie. ,Przeglad Komunikacyjny” 1965, nr 2, s. 55-61; Swiniarski J., Przewozy
pracownicze w obrebie Warszawskiego Wezta Kolejowego. ,Przeglad Kolejowy
Przewozowy” 1971, nr 2, s. 14-19; Wasaznik H., Dynamika i struktura dojazdow do
pracy do Warszawy. ,Miasto” 1966, nr 1, s. 10-15;

b) dla obszaru tréjmiejskiego: Gieraficzyk W., Atrakcyjnoéé wojewddztwa pomorskiego w
kontekicie dojazdéw do pracy w 2011 r., ,Regiony Nadmorskie” 2014, nr 22, s. 7-24;
Mielke H., Dojazdy do pracy kolejq w zespole miejskim Gdarisk-Sopot-Gdynia. ,Przeglad
Kolejowy Przewozowy” 1966, nr 7, s. 14-16;

a) dla obszaru ¥odzkiego: Galiniska W., Problem dojazdéw do pracy w regionie todzkim.
+Zeszyty Naukowe Uniwersytetu t.6dzkiego — Nauki Ekonomiczne” 1972, nr 33, s.
69-82;

¢} dla obszaru poznanskiego: Tobolska A., Commuting as a spatial feature of international

K, Dolny, Spoteczno-ekonomiczne problemy dojazdéw do pracy, Wyd. Uniwersytetu Mikolaja Kopernika, Torun
1983. _

2 1. Dzieciuchowicz, Rozklady przestrzenne dojazdéw do pracy ludnoéci wielkiego miasta (na praykiadzie fodzi),
,Studia KPZK PAN”, t. 66, Warszawa 1979,

> A. Gawryszewski, Zwigzki przestrzenne migdzy migracjami stabymi i dojazdami do pracy oraz czynmiki
praemieszczett ludnodci, , Prace Geograficzne” nr 109, Wroctaw — Warszawa — Krakéw - Gdanisk 1974.

* R. Guzik, Dojazdy do pracy w wojewddztwie malopolskim 2006-2011, Wyd. Wojewddzkiego Urzedu Pracy w
Krakowie, Krakow 2015.

5 1. Namystowski, Gléwne osrodki codziennych dojazdow i wyjazdéw w Polsce, Wyd. Uniwersytetu Mikotaja
Kopernika, Torun 1980. :

¢ Delimitacja rejonéw intensywnych dojuzdbéw do pracy. ,Opracowania Regionalne”, GUS, Warszawa 198; Rejony
intensywnych dojazdéw do pracy, ,Opracowania Regionalne”, Departament Analiz i Opracowan Zbiorczych
GUS, Warszawa 1988.; Strefy wplywow duzych miast w Swietle dojazdéw do pracy. ,Statystyka Regionalna” nr
35, GUS, Warszawa 1973,



concern’s location in a major city. Example of Poznan. ,Bulletin of Geography”, Socio-
economic Series, 2010, nr 13, s. 5-17; Wierzejewski A., Dojazdy robotnikéw do pracy w
praemysle dzielnicy Poznar — Nowe Miasto w latach 1955-1965. ,Poznanskie Roczniki
Ekonomiczne” 1968, nr 21, s. 29-42;

d) dla obszaru bydgosko-toruniskiego: Dolny E., Dojazdy do pracy w Toruniu na tle
spoteczno-gospodarczego rozwoju miasta.,Acta Universitatis Nicolai Copernici”, Torun
1980, nir 9, s. 17-32; Dolny E., Niektdre problemy dojazdéw do pracy do Torunia. ,Studia i
Materialy” 1981, nr 44, s. 13-20; Hotowiecka B., Strefa wplywu Torunia na podstawie
dojazdéw do pracy. ,Biuletyn Geograficzny” 2002, nr 1, s. 251-262; Namystowski J.,
Aglomeracja bydgosko-torusiska na tle codziennej mobilnoéci ludnosci, , Acta Universitatis
Nicolai Copernici”, Torun 1976, t. XII, z. 41, s. 29-49; Namystowski J., Osrodki
dojazddw codziennych na przyktadzie aglomeracyi dolnej Wisty. , Miasto” 1977, nr 6, s. 14-
18; Namystowski J., Wazniejsze oSrodki dojazdow wahadtowych w systemie osadniczymm
Polski. ,Przeglad Geograficzny” 1980, nr 4, s. 761-775; Stachowski J., Dojazdy do
pracy w charakterystyce miejskich rynkéw pracy w regionie dolnej Wisty [w:] J. . Parysek
(red.) Krajowy, vegionalne i lokalne rynki pracy w Polsce na poczgtku lat
dziewigédziesigtych, ,Biuletyn KPZK PAN” 1993, nr 161, s. 111-124; Stachowski J.,
Szukielojé A., Rozmiary, cechy i zasiggi praestrzenne codziennych przejuzddw ludnosci do
pracy w regionie dolnej Wisty. ,Acta Universitatis Nicolai Copernici. Geografia”, 1987,
nr 20, s. 143-162; Szczepaniska E., Niektore problemy dojazdéw do pracy do Torunia.
Acta Universitatis Nicolai Copernici - Ekonomia”, Torun 1976, nr 5, s. 133-142;

e) dla ogbtu aglomeragi: Gawryszewski A. Potrykowska A., Rozklady odlegtosci
dojazdéw do pracy do wybranych miast w latach 1959-1973. ,Przeglad Geograficzny”
1980, nir 4, s. 789-807; Gontarski Z., Regiony dojazdéw do pracy duzych miast w Polsce.
JWiadomosci Statystyczne” 1973, nr 11, s. 11-15; Gontarski Z., Dojazdy do pracy do
miast wydzielonych. ,Wiadomoscei Statystyczne” 1971, nr 3, s. 35-38; Wojtan J.,
Dojazdy do pracy w aglomeracjach miejskich. ,Wiadomoéci Statystyczne” 1976, nr 11, s.
22-26.

Rozprawa zostala starannie zredagowana. Nalezy jednak zatowaé, ze tresc
poszczegdlnych rozdziatéw 1 podrozdziatbw nie jest zwiericzona wnioskami
syntetycznymi. Dostrzeglem tylko nieliczne, drobne potknigcie formalne i stylistyczne. Na
przyklad na s. 60 Autor uzy! niezrecznego sformutowania: ,W ukladzie szczegdtowym, z
rozbiciem na poszczegélne kierunki w ramach aglomeracji...”, a na s. 110 uzyt publicystycznego
zwrotu ,duzy zastrzyk Srodkow z POIiS”. Z innych drobnych usterck formalnych nalezy
wymienic¢ maniere pisania w $rodku zdania skrétéw (,Tab.”, ,Ryc.”) duza litera.

Ponadto, jak wynika z pkt. 6 art. 13 ustawy z dnia 14 marca 2003 . o stopniach
naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki, rozprawa doktorska
powinna by¢ opatrzona streszczeniem w jezyku angielskim, a takiego w przekazanym mi
egzemplarzu rozprawy nie dostrzeglem.

Wymienione uwagi dyskusyjne oraz nieliczne potkniecia formalne nie zmieniaja
jednoznacznie pozytywnej oceny rozprawy, ktora jest dzielem warto$ciowym, ze
wzgledu na odwazne, oryginalne postawienie problemu badawczego oraz osiagnigte,
godne uwagi wyniki poznawcze. Sformutowano je z obowiazku recenzenta, pragnac



-

réwnoczesnie wskazaé Autorowi kierunki udoskonalenia pracy.

Biorac pod uwage przedstawione w recenzji kryteria oceny, wyrazam z pelnym
przekonaniem opinie, iz rozprawa doktorska Karola Wiktora Kowalczyka nt. PasaZerski
transport kolejowy na obszarach aglomeracyjnych w Polsce a rozwigzania multimodalne
w codziennych dojazdach do pracy jest wartosciowym, oryginalnym rozwiazaniem
podjetego problemu naukowego oraz wykazuje ogélna, szeroka wiedze teoretyczna
Autora w wybranej dyscyplinie naukowej. Doktorant przekonujaco potwierdzit
umiejetnoéci samodzielnego oraz rzetelnego prowadzenia badan naukowych.

W éwietle powyzszej konkluzji stawiam wniosek o uznanie pracy mgr. Karola
Kowalczyka za odpowiadajaca wymaganiom stawianym rozprawom doktorskim,
okre§lonym w art. 13 ustawy z dnia 14 marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule
naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz.U. Nr 65, poz. 595 z
péZniejszymi zmianami) i uprzejmie prosze Wysoka Rade Wydziatu Nauk o Ziemi i
Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Marii Curie-Sktodowskiej w Lublinie o
dopuszczenie Doktoranta do publicznej obrony.

/) L Aodd,



