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Recenzja rozprawy doktorskiej mgr Stawomira Goliszka
pt. Znaczenie komponentéw dostepnosci transportowej w Szczecinie ze szczegélnym

uwzglednieniem transportu zbiorowego w latach 2009-2018

Formalng podstawa recenzji jest pismo Dyrektora Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodaro-
wania PAN im. Stanistawa Leszczyckiego, prof. dr hab. Jerzego Banskiego z dn. 11/03/2021 r. Recen-
zje wykonano na podstawie dostarczonego maszynopisu, wydruku egzemplarza rozprawy oraz dota-
czonych do niej streszczen w jezyku polskim i angielskim.

Przedstawiona do oceny rozprawa doktorska, ktérej promotorem byt dr hab. Piotr Rosik prof. IGiPZ
PAN, a promotorem pomocniczym - dr hab. Marcin Stepniak, liczy 229 stron, sktada sie z 8 rozdziatow
(w tym Wstep) oraz spisdw: publikacji i Zrodet internetowych, tabel i rycin oraz aneksu, zwierajacego
14 zatacznikéw, w ktérych zaprezentowano mapy dokumentujace wyniki wykonanych analiz prze-
strzennych. W tekscie pracy zawarto 13 ponumerowanych tabel i 61 rycin (w tym mapy i diagramy).
Poszczegoélne rozdziaty zostalty dodatkowo podzielone na podrozdziaty (drugiego i trzeciego stop-
nia). Tekst rozprawy doktorskiej obejmuje 175 stron.

Problematyka transportu w gospodarce jest przedmiotem zainteresowania wielu badaczy repre-
zentujacych rézne dziedziny i dyscypliny naukowe, podejmujgcych réznorodne aspekty badawcze,
dotykajac czasem tej samej problematyki, niekiedy z odmiennych punktéw widzenia i czesto czerpiac
wzajemnie od siebie inspiracje badawcze i metodologiczne. Strategiczne jest w tej sytuacji sformuto-
wanie problemu badawczego i tytutu rozprawy, ktére pozwalajg zaklasyfikowac tematyke do badan
w dyscyplinie geografii spoteczno-ekonomicznej i gospodarce przestrzennej. Réwnocze$nie klu-
czowe staje sie w kontekscie geografii transportu zdefiniowanie nieodtgcznych (dla tej dyscypliny) -
zasiegu przestrzennego i zakresu czasowego badania. Tytut rozprawy jednoznacznie definiuje po-
wyzsze atrybuty. Gtowny problem rozprawy (przedstawiony we Wstepie, na str.8) dotyczy zmienno-
$ci dostepnosci czasowo-przestrzennej transportu w badanym mie$cie w granicach administracyj-
nych, w ciggu wskazanego w tytule pracy okresu, jak rowniez zagadnien rozwoju infrastruktury
transportowej i specyfiki uktadu przestrzennego Szczecina w poréwnaniu do wybranych, podobnych
portow zlokalizowanych w sgsiedztwie nad Morzem Baltyckim i P6tnocnym. Faktycznie tytut roz-
prawy spetnia jeszcze dodatkowa role — zaweza i precyzuje tematyke badan, utatwiajac wyznaczenie
konkretnych celéw badania geograficznego, co w kontekscie interdyscyplinarnosci i réznorodnosci
badan nad transportem nalezy niewatpliwie docenié¢. W dalszej czeSci (na str. 27) Autor precyzuje, ze
interesujg go przede wszystkim przewozy osobowe (pasazerskie). Catkowicie abstrahuje od trans-
portu towarowego. Kluczowe dla operacjonalizacji badan w rozprawie doktorskiej jest zdefiniowanie
przez Doktoranta przedmiotu pracy (cyt. str. 11): ... analiza znaczenia i specyficznych uwarunkowan



ksztattowania sie komponentéw dostepnosci transportowej (...) w miescie portowym na przyktadzie
Szczecina”, do ktorych zaliczono komponent transportowy, przestrzenny, czasowy i indywidualny,
nawigzujac do dezyderatu uwzglednienia mozliwie jak najwiekszej liczby czynnikéw wptywajacych
na ksztattowanie sie dostepnosci transportowej (por. Geurs, Ritsema van Eck, 2001). Nalezy wskaza¢,
ze bardzo wnikliwe analityczne badania czasowo-przestrzenne transportu, umozliwiajgce konstruk-
cje szeregu szczegdtowych modeli symulacyjnych dla réznych okreséw, o adekwatnej rozdzielczosci
przestrzennej, nie byltyby mozliwe bez wykorzystania narzedzi systeméw informacji geograficznej
(GIS), dedykowanych aplikacji, jak tez schematu (formatu) zapisu plikow ogoélnej specyfikacji trans-
portu publicznego (GTFS - General Transit Feed Specification). Takie podej$cie stanowi réwniez
przyktad synergii rozwoju nauki i techniki; zar6wno GIS jak i GTFS to produkty powstate na bazie
doswiadczen praktyki gospodarki przestrzennej, ktdre w powigzaniu z podej$ciem naukowym w geo-
grafii stwarzajg nowg jako$¢ badan i mogg potencjalnie zaowocowacé korzystnymi w przysztosci roz-
wigzaniami w praktyce transportowe;j.

Znalazto to odzwierciedlenie w sformutowanych celach i hipotezach badawczych (str.8) . Jako cel
gtowny wskazano ,okreslenie (...) w jaki sposéb zmiany komponentdw dostepnosci transportowej (...)
majq wptyw na zmiany dostepnosci dzielnic (osiedli) “ o specyficznym uktadzie przestrzennym w przy-
padku m. Szczecina. Szczegdtowe cele metodyczne zdefiniowano jako mozliwosci oceny badania dostep-
nosci w miescie: (*) z wykorzystaniem narzedzi GIS, (**) stosujqgc rézne [wybrane] metody w ujeciu sta-
tycznym i dynamicznym, (***) tworzqc ranking (znaczenia) komponentéw [dostepnosci transportowej],
i (***)  przydatnosci  schematu  GTFS dla  poréwnania  danych  historycznych
i aktualnych. Zakres sformutowanych celow poznawczych jest znacznie szerszy; dotyczy: (*) poréwnania
réznych miast portowych [w kontekscie uktadu osadniczego, sieci transportu publicznego i (...) nieréw-
nosci w dostepnosci pomiedzy dzielnicami miast], (**) oceny dostepnosci do réznych celéw podrézy w
Szczecinie, (***) analizy zmian dostepnosci w zwiqzku z inwestycjg w szybki tramwaj miejski w Szczeci-
nie [w latach 2012-2015], (****) typologii osiedli w Szczecinie w kontekscie zmian dostepnosci [w latach
2009-2018]. Dodatkowo sformutowano (ogdlnie) cel aplikacyjny dotyczqcy oceny i mozliwosci wykorzy-
stania [sformutowanych] modeli transportu publicznego i prywatnego na podstawie publicznie udostep-
nionych danych.

Hipoteza gléwna pracy dotyczy pierwszorzednego znaczenia komponentu transportowego dla

zréznicowania przestrzennego poziomu dostepnosci ré6znych obszaréw Szczecina jako miasta o spe-
cyficznym uktadzie przestrzennym, gdzie inwestycji infrastrukturalnej w nowa linie szybkiego tram-
waju miejskiego powinny towarzyszy¢ zmiany organizacyjne pozostatych linii transportu miejskiego
oraz lokalizacji ich nowych przystankéw (autobusowych, str. 10).

Mozna skonstatowag, ze sposrdéd wymienionych wyzej celéw przewazajq te, ktére zwigzane sa jed-
nak z praktyka planowania i organizacji transportu pasazerskiego, natomiast w hipotezie obydwa
elementy: naukowy i praktyczny pozostaja w rownowadze. Rozpatrujac z kolei osiem hipotez szcze-
gbétowych (pomocniczych, na str. 10) mozna analogicznie cztery z nich zaklasyfikowac¢ jako naukowe,
a pozostate, jako prakseologiczne - o charakterze praktycznym dla gospodarki przestrzennej. Hipo-
tezy prakseologiczne dotycza zmian zréznicowania przestrzennego dostepno$ci w transporcie pu-
blicznym i prywatnym w réznych porach dnia, natomiast hipotezy naukowe dotyczg zmienno$ci cza-
sowo-przestrzennej dostepnosci transportowej na skutek zmian uktadu przestrzennego wynikaja-
cego z uwarunkowan topograficznych, na skutek inwestycji infrastrukturalnych i zmian liczby ludno-
$ci w poszczegolnych dzielnicach Szczecina w réznych badanych okresach. Rozprawa doktorska mgr
Stawomira Goliszka lokuje sie w nurcie badan geografii stosowanej (transportu) w ramach dyscypliny



geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna, a sformutowane problemy, cele ba-
dawcze i hipotezy kwalifikujg temat rozprawy jako oryginalny problem naukowy o walorach prak-
tycznych.

Praca sktada sie z kilku cze$ci, poruszajacych kilka watkéw badawczych. Wstep i pierwszy rozdziat
dotycza zagadnien teoretycznych i metodologicznych (ponad % tresci rozprawy) i zawieraja, obok
sprecyzowania problematyki, celéw i tez, opis Zrédet danych przestrzennych, zagadnienia termino-
logiczne (dot. definicji i klasyfikacji transportu w miescie), opis podstawowych komponentéw do-
stepnosci transportowej i metodyki ich operacjonalizacji, ulokowane w watku przegladu badan do-
stepnos$ci w transporcie (state-of-art), obejmujac tez szczegétowy opis metod pomiaru dostepnosci
transportowej. W tym kontekscie troche mylaca jest stylistyka sformutowania podtytutu rozdz. 2.1:
»Podziat definicji i klasyfikacji transportu w miescie”; chyba powinien brzmie¢: ,Podzial, definicje i
klasyfikacja transportu w miescie”, gdyz tre$¢ dotyczy wtasnie tych merytorycznych zagadnien. W
przypadku planowanej publikacji w przysztosci nalezatoby zwréci¢ szczegdlng uwage na rozne
drobne uchybienia stylistyczne, ktore moglyby wypaczy¢ zrozumienie niektorych akapitéw, niekiedy
istotnych dla dalszego toku pracy, chociaz w dalszych cze$ciach i w samej tres$ci zar6wno w interpre-
tacji merytorycznej jak i w toku badania te same pojecia sg wtasciwie definiowane, a watki sg przed-
stawione w sposdb poprawny i catkowicie zrozumiale. Styl zdania dotyczacego realizacji pierwszego
celu pracy /na str.9, pkt.1/ narzucatby czytelnikowi narracje podziatu gatezi transportu na transport
indywidualny i publiczny, bazujac na wczesniej /na str.8/ utozsamionych pojeciach transportu indy-
widualnego i prywatnego. Na str. 12 pewne zamieszanie wprowadza (niewtasciwa) interpunkcja po-
zwalajac interpretowac podziat komponentdw dostepnosci na indywidualny oraz indywidualny i
przestrzenny (rownoczes$nie), powigzane z komponentem czasowym.

Autor prowadzi r6zne watki badawcze konsekwentnie (zgodnie ze schematem przedstawionym na
ryc. 1.8. na str. 24) . Cze$¢ empiryczng i faktograficzng zawarto w rozdziale 3 (ok %5 tekstu), porzad-
kujac je logicznie wg komponentéw dostepnosci transportowej w Szczecinie i dokonujgc dla kompo-
nentu przestrzennego oraz transportowego (sieci transportu indywidualnego i zbiorowego) analizy
poréwnawczej z wybranymi miastami portowymi Morza Battyckiego i P6inocnego. Analiza kompo-
nentéw indywidualnego i czasowego dotyczyta juz tylko jedynie Szczecina. W rozprawie Autor skon-
centrowat sie faktycznie tylko na sieci drog kotowych (i ulic) oraz sieci tramwajowej i autobusowej
(uzasadniajac logicznie swdj wybor wczesniej), na tle zmian liczby i struktury demograficznej ludno-
$ci wykorzystujac zbiér obwoddw spisowych (utozsamionych w rozprawie z rejonami transporto-
wymi), co pozwolito na uszczegétowienie i zwiekszenie rozdzielczosci konstruowanych w dalszej cze-
$ci miar dostepnosci przestrzennej. Na marginesie, Autor chyba nieopatrznie uzyt sformutowania, ze
dokonat podziatu na obwody spisowe na podstawie danych z Urzedu Miasta w Szczecinie (str. 14) -
raczej chyba chodzito o dokonanie podziatu na rejony transportowe.

Czes$¢ analityczna rozprawy przeplata sie z watkami syntetyzujacymi i obejmuje cztery nastepne
rozdzialy (r. 4,5,6,7 tj. ok %5 tekstu). Zawierajg wyniki i wizualizacje kartograficzne (zamieszczone w
tekscie i w aneksie) pomiaréw dostepnosci transportowej w Szczecinie metodami najblizszej odle-
glosci, odsetka ludnosci, dostepnosci kumulatywnej i potencjatowej oraz ilorazu potencjatéw wyko-
rzystujac stratyfikacje wiekowg ludnosci oraz predefiniowane, wybrane okresy w ciggu dnia i prze-
dzialy czasowe. Doktorant bazowat na wcze$niej (w rozdz. 3) oszacowanych na podstawie danych
rozktadoéw jazdy transportu publicznego (GTFS) i pomierzonych w badaniach terenowych dla indy-
widualnego transportu prywatnego (z wykorzystaniem aplikacji Google Map API) parametrach, t;j.



$rednich predkosciach przemieszczania sie w réznych porach dniach dla réznych okreséw (w latach
2009-2018) w ujeciu statycznym dla zdefiniowanych uprzednio rejonéw transportowych.

Synteza tak dokonanych pomiaréw s3 ujecia dynamiczne. Sg to poréwnania wariantowe oszacowa-
nych wczeéniej wynikéw miar dostepnosci transportowej dla réznych podokreséw. Autor dokonat
diagnozy sytuacji wynikajacych ze zmian liczby ludno$ci w rejonach transportowych (tj. zmian kom-
ponentu przestrzennego) oraz zmian organizacji transportu publicznego (tj. zmian komponentu
transportowego, w tym, czaséw przejazdéw rozktadowych i inwestycji infrastrukturalnych, m.in. no-
wej linii szybkiego tramwaju miejskiego i nowych przystankéw autobusowych). Syntezy dokonano
réwniez w podziale na zmiany wynikajace bezposrednio ze zmian komponentu przestrzennego lub
komponentu transportowego, zakladajac stabilno$¢ - constans - drugiego z nich. Kluczowe dla pod-
sumowania sg: analiza zmian dobowych dostepnosci czasowej miedzy rejonami transportowymi w
ujeciu dynamicznym w latach 2009-2018 (ryc. 7.6 na str.161) oraz ranking ich dostepnosci w 2018
roku, oszacowany na podstawie skonstruowanego (standaryzowanego) miernika syntetycznego do-
stepnosci wybranych, obliczonych wcze$niej, warto$ci wskaznikéw dostepnosci potencjatowej oraz
wg najblizszej odlegtosci (wykorzystujac metode izochron), osobno dla transportu publicznego i pry-
watnego. Wyniki przedstawiono w postaci serii map i zestawien tabelarycznych (ryc. 7.7, 7.8, 7.9, tab.
7.1).

Podsumowanie zawarto w rozdz. 8, pt. Wnioski i rekomendacje... Hipoteza gléwna zostata sfalsyfi-
kowana przez Autora, chociaz uzyt w tekscie rozprawy sformutowania: ,podstawowa teza pracy [do-
tyczqca pierwszorzednego znaczenia komponentu transportowego] okazala sie czeSciowo praw-
dziwa”. Przywotana w rozprawie argumentacja (na str. 171 i 179) dotyczy potwierdzenia duzego
wptywu komponentu przestrzennego ,zZrodet i celéw podrozy na ogélng dostepnos¢” oraz zréznico-
wania przestrzennego wptywu poszczegdlnych cech komponentu transportowego zaleznie od loka-
lizacji i powigzan badanych rejonéw transportowych. By¢ moze sformutowanie dwéch osobnych hi-
potez dla wyodrebnionych przestrzennie obszaré6w w Szczecinie pozwolitoby na ich pozytywna we-
ryfikacje.

Sposrod pozostatych hipotez szczegbétowych cztery zostaty zweryfikowane pozytywnie, a cztery po-
zostate sfalsyfikowane (,,cze$ciowo potwierdzone” zdaniem Autora). Z przeprowadzonych przez mgr
Stawomira Goliszka badan wytania sie nastepujacy obraz dostepnos$ci transportowej w Szczecinie:
lokalizacje rejonow transportowych i ich powiqzania w infrastrukturze liniowej w transporcie kotowym
i szynowym majq znaczenie pierwszorzedne. Natomiast organizacja ruchu wymaga synergicznego do-
stosowania rozktadéw jazdy transportu publicznego, stanowiqgc rozsqdng alternatywe, zwiekszajqgcq
dostepnos¢, szczegolnie w godzinach szczytu, dojazdéw do i z pracy miedzy obszarami peryferyjnymi i
centrum Szczecinag, dla aktualnie znacznie szybszego, zapewniajqcego szerszq dostepnos¢ transportu
prywatnego, dominujqcego na obszarach peryferyjnych poza obszarami obstugiwanymi przez linie
tramwajowe. Zwtaszcza w sytuacji rozwoju przestrzennego, rozlewania sie miasta, co dotyczy zaréwno
przemieszczen ludnosci, wyprowadzajqcej sie z dzielnicy srodmiejskiej oraz kreowania nowych miejsc
pracy i centrow ustugowych w osiedlach na obszarach peryferyjnych, zaburzajqc utrwalony uktad prze-
strzenny centrum-peryferia. Wprawdzie w catym miescie w godzinach szczytu dostepnos¢ transportem
publicznym jest najwieksza, ale nadal mniejsza niz transportem prywatnym.

Zweryfikowana pozytywnie w rozprawie hipoteza szczegétowa, dotyczaca specyficznych uwarun-

kowan rzeczno-portowego uktadu przestrzennego Szczecina wzgledem poréwnywalnych, innych
miast portowych potozonych nad Morzem Battyckim i Péinocnym, lokujgca miasto nisko w rankingu
mozliwosci przemieszczania sie miedzy dzielnicami na réznych brzegach rzeki, stanowi faktycznie



hipoteze alternatywna do sformutowanej gtéwnej tezy rozprawy. Dotyczy dominacji topografii mia-
sta.

Dwie sposrod czerech szczeg6towych hipotez (okreslonych wyzej mianem) prakseologicznych oraz
dwie (sposrdd czterech) hipotez (stricte) naukowych zostaty zweryfikowane pozytywnie.

Na marginesie, w kontekscie dyskusji o dominacji topografii miasta w rozwoju sieci transportowej
nasuwa sie refleksja, dotyczaca pewnej (mozliwej) luki w badaniach, ktéra zwigzana byta z przyjeta
w rozprawie metodykg postepowania badawczego. Badania prowadzono uwzgledniajac podziat ob-
szaru miasta na rejony transportowe jako podstawowe przestrzenne jednostki badawcze (i analo-
gicznie w badaniu sieci p6l podstawowych - GRID), utozsamiajac uktad sieci transportu publicznego
i prywatnego z grafem z weztami pokrywajacymi sie z centroidami rejonéw transportowych z dodat-
kowymi weztami (przystankéw komunikacyjnych), zamodelowanym jako system transportu publicz-
nego. Niejawnie zatozono, Ze schemat przestrzenny systemu transportu prywatnego nasladuje ten
model. W pewnym stopniu maskuje to drobne inwestycje infrastrukturalne w istniejacej sieci drog i
ulic miasta, takie jak np. poszerzenie lub zwezZenie ulic drég, renowacja (unowocze$nienie) na-
wierzchni, inwestycje w zatoki parkingowe utatwiajace ptynnos$¢ w ruchu pojazddéw, inwestycje w
zautomatyzowane systemy fal Swietlnych w ruchu drogowym, oznakowanie ulic, reorganizacje ruchu
drogowego i inne. W czesci teoretycznej rozprawy Autor dowodzi, na podstawie szeregu cytatow na
podstawie literatury przedmiotu, ze efekt ten jest mierzalny (i byt badany w pracy) w postaci zmian
ex post ujawnionych w komponencie czasowym badan dostepnosci transportowej. Ale mozliwe jest
pominiecie takze nowych inwestycji w samg sie¢ ulic i drog, ktére niekoniecznie muszg by¢ ujete w
schemacie transportu publicznego (brak przystankéw), ale tworzg nowe, potencjalne petle w syste-
mie transportowym (np. w zwigzku ze zmiang przebiegu tras autobusowych) i alternatywne Sciezki
ruchu w transporcie prywatnym.

Nie ma bezposredniego dowodu, Ze drobna zmiana w topografii miasta ma wptyw na dostepnos¢
transportowga, natomiast w przypadku licznych, drobnych zmian (np. w ciaggu badanych 9 lat) moze
pojawi¢ sie emergencja usprawniajgca system transportowy (lub wrecz przeciwnie — obnizajgc do-
stepno$¢ i tym samym jego sprawno$c¢). W takim przypadku, by¢ moze, nalezatoby siegna¢ do badan
i pomiaréw samej sieci (drogowej, szynowej), np. przy wykorzystaniu wybranych miar dostepnosci
space syntax. Ten postulat zresztg jest czeSciowo zrealizowany w rozprawie poprzez wykorzystanie
miar dostepnosci potencjatowej (opartej na grawitacji, jak niektére miary space syntax). Dotyczy jed-
nak rejonéw transportowych i modelu systemu transportowego catego miasta.

Rozprawe zamyka zbidr czterech rekomendacji, najwazniejszych zdaniem Autora, ktére mogg by¢
przydatne dla wtadz miejskich Szczecina w organizacji przewozéw oséb w transporcie pasazerskim
w miescie. Jest to realizacja celu aplikacyjnego zasygnalizowanego we wstepie rozprawy i dotyczy
postulatow dalszego (wariantowego) rozwoju sieci szybkiego tramwaju miejskiego, wskazan nowych
obszarow lokalizacji (ogélnej) dla wybranych ustug, a w szczegdlnosci lokalizacji (ogélnej) nowego
szpitala miejskiego oraz usprawnienia sieci transportu autobusowego na wskazanych obszarach roz-
woju budownictwa mieszkaniowego.

Powyzsze omoOwienie catej rozprawy, pozwala na sformutowanie kilku dodatkowych uwag, ktére
moga nasunac sie w trakcie lektury rozprawy (oprdcz zawartych wyzej w tekscie).

Mocng strong rozprawy jest wnikliwos$¢, §wiadoma realizacja postulowanego w literaturze badaw-
czej dezyderatu wszechstronnej analizy czynnikéw wplywajacych na dostepnos$¢ transportowq oraz
gruntowna interpretacja i wizualizacje kartograficzne uzyskanych w badaniach wynikéw. Autor



szczegOlnie podkresla znaczenie instrumentarium wykorzystywanych w badaniach narzedzi GIS i
aplikacji (rozszerzenia Network Analyst ArcGIS i aplikacji skryptéw Model Builder oraz jez. Python
wykorzystujacych biblioteki API Google dla schematu - formatu plikow GTFS). Takie podejscie zao-
wocowato mozliwo$cig wygenerowania licznych, szczegétowych modeli o odpowiedniej rozdzielczo-
$ci czasowej dla badanego uktadu rejonéw transportowych (obwoddéw spisowych) o adekwatnie do-
branej rozdzielczosSci przestrzennej, dla roznych standw systemdéw transportu publicznego i prywat-
nego w réznych okresach w ciggu dnia (w godzinach szczytu) i dla poréwnania w dtuzszych przekro-
jach czasowych. Pozwolito takze dowie$¢ przydatnosci stosowania schematu GTFS w badaniach nau-
kowych (dotychczas wykorzystywanego w réznych aplikacjach biznesowych i open source). Nalezy
docenié¢ sprawnos¢ wykorzystania przez Autora narzedzi oprogramowania w badaniach dostepnosci
transportowej; operacje na bardzo duzych zbiorach danych, w trakcie generowania kolejnych gene-
racji modeli czasowo-przestrzennych, poddane sg rygorystycznej konsekwencji zaplanowanego toku
badan.

Autor abstrahowat od innych, nieistotnych by¢ moze dla obecnej fazy rozwoju Szczecina, alterna-
tywnych opcji rozwoju systemu transportu pasazerskiego miasta (moze nawet futurystycznych, jak
np. koleje linowe w miescie). Propagowana w ostatnich latach (i zahamowana przez pandemie) eko-
nomia wspoétdzielenia dotyczy np. systemu roweru miejskiego (takze jednosladéw napedzanych elek-
trycznie) czy car-sharingu, ktére moga stanowic¢ realny element komplementarny systemu transpor-
towego, zwlaszcza w centrum Szczecina. Inny aspekt, w kontekscie tak sformutowanego tytutu pracy,
to mozliwe uwzglednienie innowacji w systemie miejskiego transportu pasazerskiego: produkto-
wych, procesowych, marketingowych lub organizacyjnych, ktére mogtoby wptyngé na zmiany do-
stepnosci przestrzennej réznych miejsc w Szczecinie (zwtaszcza na peryferiach). Na przyktad: dema-
terializacja (i réwnocze$nie wspotdzielenie) biletéw w systemie réznych kategorii transportu zbio-
rowego lub wprowadzenie elementéw nawigacji samochodowej do pojazdéw wykorzystujac troj-
stronng komunikacje bezprzewodowa (pojazd - przystanek na zadanie - centrala zarzgdzania ruchem
transportu zbiorowego) w infrastrukturze sieci bezprzewodowej (ICT) skojarzong z pasazerskim sys-
temem informacyjnym zainstalowanym w pojazdach.

Formalna i jezykowa strona pracy jest poprawna. Wida¢ zaangazowanie Autora, znajomos$¢ przed-
miotu, biegto$¢ postugiwania narzedziami oprogramowania, GIS i metodami ilosciowymi. Wielowat-
kowos¢ i interdyscyplinarno$¢ tematu wymusita w rozprawie abstrahowanie od wielu zjawisk, ktore
mogtoby wptynac¢ na badane zjawisko, ale dzieki konsekwencji i dyscyplinie warsztatu badawczego
Doktorant uzyskal miarodajne, warto$ciowe wyniki potwierdzajac lub falsyfikujgc postawione hipo-
tezy i umozliwiajac rozwigzanie sformutowanego problemu oraz osiggniecie zamierzonych celéw ba-
dawczych.

Z obowigzku recenzenta nalezy wskazac nieliczne literowki (m.in. na str. 12, 13, 18, 29, 59), ktére
naktadajac sie na (wyzej wymienione) drobne uchybienia stylistyczne (w tym postugiwanie sie try-
bem niedokonanym - akapit na str. 185) oraz postugiwanie sie skrotowcami! takze mogtyby wypa-
czy¢ zrozumienie niektérych zdan.

1w jezyku angielskim: skrot FUA, ktéry mozna przettumaczy¢ na jezyk polski jako ‘funkcjonalny obszar urbanizacji'.



Whnioski koncowe

Przedstawiona rozprawa doktorska jest interesujgca. Stanowi przyktad zastosowania badan
z zakresu geografii transportu w praktyce gospodarki przestrzennej funkcjonowania systemow
transportu zbiorowego miasta. Porusza istotny problem naukowy i jednocze$nie praktyczny. Rozwia-
zanie problemu ujawnia nowe relacje przestrzenne, potwierdzajace obserwacje z literatury przed-
miotu, wykorzystujac wspoétcze$nie stosowane metody i instrumenty oprogramowania.

Mgr Stawomir Goliszek wykazat sie dobrym opanowaniem warsztatu badawczego: umiejetnoscia
stawiania probleméw naukowych, znajomoScia literatury przedmiotu, umiejetno$cia poprawnego
wnioskowania, bieglo$cia w procedurach analizy, syntezy i modelowania przestrzennego z wykorzy-
staniem narzedzi oprogramowania systeméw informacji geograficznej oraz wnikliwoscig interpreta-
cji ich wynikéw. Rozprawa cechuje sie logiczng kolejnoscig poszczego6lnych etapéw pracy badawczej,
a podejmowane watki sg rzeczywiscie istotne dla sformutowanych celéw.

Stwierdzam, Ze przedstawiona do recenzji rozprawa doktorska mgr Stawomira Goliszka spetnia
wymagania Ustawy z dn. 14 marca 2003r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach
i tytule w zakresie sztuki (Dz.U. 65, Poz.595), zgodnie z art. 179 Ustawy z dn. 3 lipca 2018r. - Przepi-
séw wprowadzajacych ustawe - Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz.U. 2018, Poz. 1669) i
wnioskuje o dopuszczenie jej do publicznej obrony.

Warszawa, 04.05.2021r. E i C‘ M



