Autoreferat przedstawiajacy opis kariery zawodowej

oraz istotnej aktywnosci naukowej

1. Imig i nazwisko.

Ariel Ciechanski

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe lub artystyczne — z podaniem podmiotu na-
dajacego stopien, roku ich uzyskania oraz tytulu rozprawy doktorskiej.

W latach 1998-2002 odbytem jednolite pigcioletnie studia magisterskie na Wydziale
Geografii i Studidéw Regionalnych Uniwersytetu Warszawskiego (WGiSR UW) realizu-
jac ich peten tok w cztery lata. Stopien magistra geografii o specjalnosci geografia
spoleczno-ekonomiczna uzyskatem 27 czerwca 2002 r. na podstawie pracy magisterskiej
pt. Koleje przemystowe na Gérnym Slgsku w okresie transformacji gospodarczo-ustrojo-
wej. Jej promotorem byt dr hab., prof. UW A. Wielonski, a recenzentem dr S. Osinski
(obaj z WGISR UW). Studia te zakonczytem ocena og6lng bardzo dobra.

W dniu 14 grudnia 2012 r. uchwata Rady Naukowej Instytutu Geografii i Przestrzen-
nego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego Polskiej Akademii Nauk (IGiPZ PAN), na
podstawie pozytywnego wyniku odbytej dnia 13 grudnia 2012 r. publicznej obrony pracy
doktorskiej pt. Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce (1881-2010) w swietle
materiatow archiwalnych, uzyskatem tytul doktora nauk o Ziemi w zakresie geografii.
Promotorem pracy byt prof. dr hab. Z. Taylor (IGiPZ PAN), a recenzentami dr hab., prof.
UO S. Koziarski z Uniwersytetu Opolskiego oraz dr hab., prof. UG T. Palmowski z Uni-

wersytetu Gdanskiego.

3. Informacja o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych lub arty-
stycznych.

Cata moja $ciezka kariery naukowej jest zwigzana $cisle z Instytutem Geografii i Prze-

strzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego Polskiej Akademii Nauk. Bytem w

nim zatrudniony na nastepujacych stanowiskach pracy:

1 marca 2013-nadal adiunkt

1 lutego 2013-28 lutego 2013 umowa cywilnoprawna
1 lutego 2012-31 stycznia 2013 dokumentalista

1 stycznia 201231 stycznia 2012 umowa cywilnoprawna
1 stycznia 2004-31 grudnia 2011 asystent naukowy

1 pazdziernika 2002-31 grudnia 2003 mlodszy dokumentalista (pot etatu)



4. Omowienie osiagnieé, o ktorych mowa w art. 219 ust. 1 pkt. 2 ustawy z dnia 20 lipca
2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. z 2021 r. poz. 478 z p6zn. zm.).
Omowienie to winno dotyczy¢ merytorycznego ujecia przedmiotowych osiggnied, jak i
W  sSposob precyzyjny okresla¢ indywidualny wktad w ich powstanie,
w przypadku, gdy dane osiagniecie jest dzietem wspotautorskim, z uwzglednieniem moz-

liwosci wskazywania dorobku z okresu catej kariery zawodowe;.

Jako osiggniecie naukowe stanowigce znaczny wktad w rozwoj dyscypliny geografia
spoleczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna przektadam jeden cykl obejmujacy
sze$¢ powigzanych ze sobg tematycznie artykuldow naukowych, uzupehiony o jednoau-
torskg monografi¢ naukowa, pod wspolnym tytutlem: Konsekwencje transformacji sys-

temu pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego w Polsce:

1. Taylor, Z., Ciechanski, A. (2006). Deregulation in Polish Rail Transport. Transport
Reviews, 26 (3), 305-324. [0.1.]

Moj wkiad w prace obejmowat: 1. 50% wspotudziat w pomysle badania, 2. Przeprowadzenie 100% czesci
empirycznej badania, 3. 50%. wspotudziat w opracowaniu rozdziatlow artykutu (przede wszystkim pt.:
Changing Legislation in Polish Rail Transport, Independent Carriers in Freight Traffic, Carriers and Pas-

senger Traffic i Independent Carriers on Narrow-gauge Railways).

2. Taylor, Z., Ciechanski, A. (2008). What happened to the national road carrier in a post-
communist country? The case of Poland's State Road Transport. Transport Reviews,
28 (5), 619-640. [0.2.]

Moj wkiad w pracg obejmowat: 1. 50% wspotudzial w pomysle badania, 2. Przeprowadzenie 100% czgsci

empirycznej badania, 3. 50%. wspotudzial w opracowaniu rozdziatow artykutu (przede wszystkim pt.:

Changing Legislation in Polish Road Transport, Organizational Changes of PKS, Routes to the Privatiza-

tion of the PKS Companies, The Spatial Aspect to Commercialization and Privatization).
3. Taylor, Z., Ciechanski, A. (2018). Systemic transformation and changes in surface

transport companies in Poland: A synthesis after twenty-five years. Journal of Trans-
port Geography, 70, 114-122. [0.3.]

Moj wkiad w prace obejmowat: 1. 50% wspotudzial w pomysle badania, 2. Przeprowadzenie 100% czgsci
empirycznej badania, 3. 50%. wspotudzial w opracowaniu rozdziatow artykutu (przede wszystkim pt.: Rail

transport, Road transport, Bus transport i Inland shipping i Conclusions: success or failure).

4. Taylor, Z., Ciechanski, A. (2020). Ownership transformation and FDI among national
carriers operating road passenger transport services in the Visegrad Group (V4) coun-
tries. Geograficky casopis, 72 (1), 81-102. [0.4.]

Moéj wktad w prace obejmowat: 1. 50% wspotudzial w pomysle badania, 2. Przeprowadzenie 100% cze-

$ci empirycznej badania, 3. 50%. wspotudziat w opracowaniu rozdziatow artykutu (przede wszystkim pt.:



Commercialisation, Communalisation, Privatisation i Discussion and conclusions).

5. Ciechanski, A. (2021). 30 years of the transformation of non-urban public transport
in Poland’s peripheral areas — what went wrong? Journal of Mountain Science, 18
(11), 3025-3040. [0.5.]

Moj wktad w prace obejmowat w 100%: 1. Pomyst i przeprowadzenie cze¢$ci empirycznej badania, 2. Kon-
cepcje, zakres i uklad tresci oraz opracowanie wynikow i sformutowanie wnioskow, 3. Opracowanie roz-

dziatow artykutu.

6. Ciechanski, A., Wigckowski, M., Michniak, D. (2021). Czy regres publicznego trans-
portu zbiorowego na obszarach gorskich prowadzi do rozwoju niezrownowazonego?
Przyktad z Beskidu Niskiego i Bieszczad. Przeglgd Geograficzny, 93 (2), 207-231.
[0.6.]

Moj wktad w prace obejmowal: 1. 80% udziat w pomysle badania, 2. 80% udzial w przeprowadzeniu prze-
gladu pismiennictwa 3. Przeprowadzenie w 100% cze$ci empirycznej badania, 4. Autor 70% tresci roz-
dziatéw (w tym wylgczny zatytutowanych: Metody, Transport na badanym obszarze w 2019 r., Wyniki
badan — motoryzacja wymuszona w turystyce jako krok ku rozwojowi niezrownowazonemu, Czy wykorzy-
stanie samochodu przez turystow moze przestac¢ by¢ koniecznoscig? i Podsumowanie), 5. Opracowanie

wynikow i sformutowanie wnioskow (80%).

oraz uzupeltniajgcq cykl artykutow monografie naukowq
7. Ciechanski, A. (2023a). Regres sieci transportu publicznego w powiatach Beskidu Ni-
skiego 1 Bieszczad a wykluczenie transportowe mtodziezy uczacej si¢. Warszawa:
IGIPZ PAN, 264 s., w trakcie ostatecznego przygotowywania do druku. [O.7.]
Moj wktad w prace obejmowat w 100%: 1. Pomyst badania i uzyskanie srodkoéw na jego przeprowadzenie,

2. Przeprowadzenie czgséci empirycznej badania, 3. Koncepcje, zakres i uktad tresci oraz przeglad literatury,

a takze tre$¢ monografii i opracowanie wynikow i sformutowanie wnioskow.

Publikacje wspotautorskie z Z. Taylorem zawsze byly niemal w catosci owocem wspolnych

dyskusji i pracy zespotowej, dlatego dla kazdego z autorow przyjeto w wiekszosci pozycji war-
to$¢ udziatu 50%.

Parametry bibliometryczne cyklu powiazanych tematycznie opracowan naukowych

Aktualny Liczba cytowan Liczba cytowan Liczba cytowan
Impact Factor|  wedtug Web of Science wedtug Scopus wedlug Google Scholar
czasopisma | (w nawiasie bez autocytowan) | (w nawiasie bez autocytowan) | (w nawiasie bez autocytowan)
0.1. 10,185 18 (15) 27 (20) 42 (29)
0.2. 10,185 14 (9) 24 (12) 46 (29)
03. 5,899 6 (5) 7(5) 14 (11)
04. - 2(1) 3(2) 4 (3)
0.5. 2,371 1(1) 1(1) (1)
0.6. - - 2(2) 30)
Artykuty razem 41(31) 64 (42) 110 (76)
07. | nie dotyczy 0(0)




Konsekwencje transformacji systemu
pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego w Polsce

komentarz autorski do cyklu powiazanych tematycznie artykutow naukowych

Wprowadzenie
R. Knowles (1993) zauwazyl, ze w latach 1990. do gtdwnych wyzwan badawczych geo-
grafii transportu, miata naleze¢ problematyka m.in.:

1. deregulacji i prywatyzacji infrastruktury transportowej i operacji przewozowych;

2. procesow przejscia gospodarek Europy Wschodniej od form nakazowych do ryn-

kowych oraz narodzin demokracji wielopartyjnych w krajach rozwijajacych sig;

3. rosnacej luki w mobilnos$ci miedzy bogatymi a biednymi oraz posrdd pfci.

Wskazane w 1993 r. kierunki badan byly wciaz istotne pod koniec pierwszej dekady
XXI w. Wsrod wielu zagadnien poruszanych w monografii Transport geographies. Mo-
bilities, Flows and Spaces (Knowles, Shaw i Docherty (red.), 2008) stale wazkie byty
problemy wskazane powyzej przez R. Knowles’a (1993). Podejmowano tez tematyke de-
regulacji i prywatyzacji w transporcie (Shaw, Knowles i Docherty, 2008) co niejako 13-
czylo si¢ tez z procesami transformacji gospodarczej krajow post-socjalistycznych. Czg-
sto skutkowato to wspomniang przez Knowles’a lukg w mobilnosci, wpisujacg si¢ row-
niez w omawiany przez J. Hine (2008) brak sprawiedliwo$ci spotecznej oraz kwestie upo-
sledzenia 1 wykluczenia transportowego. Te problemy czesto dotyczyly omawianych tu
osobno obszarow wiejskich (Gray, Farrington i Kagermeier, 2008), ktérych obsluga
transportowa zaczynata stanowi¢ kolejne wyzwanie badawcze dla geografow transportu.

.aczac wskazane powyzej watki naturalnym kierunkiem moich zainteresowan badaw-
czych stat si¢ wptyw polskiej transformacji gospodarczo-ustrojowej na stan i rolg publicz-
nego transportu zbiorowego (ptz) w Polsce, zwlaszcza na obszarach wiejskich oraz na
pograniczach jednostek administracyjnych, tak réznych stopni, jak i rOwnorzednych.

Bazujac na definicji ptz z Ustawy o transporcie publicznym (2011) przyjmuje si¢ tu,
ze pozamiejski publiczny transport zbiorowy jest to powszechnie dostepny regularny
przew6z 0s6b wykonywany w okreslonych odstepach czasu 1 po okreslonej linii lub sieci
transportowej, ktérego organizatorem nie sg jednostki samorzadu miejskiego.

Zgodnie z art. 52 Konstytucji RP kazdemu obywatelowi naszego kraju zapewnia si¢ wol-
no$¢ poruszania si¢ po jego terytorium oraz wyboru miejsca zamieszkania i pobytu. Niestety
osoby, ktore nie maja mozliwosci samodzielnego korzystania z zalet motoryzacji indywidu-
alnej, coraz cze$ciej narazone sg na uposledzenie transportowe, badz tez wykluczenie trans-

portowe. Wiaze si¢ to z coraz silniej zauwazalnym w ostatnich latach ostrym kryzysem



publicznego transportu zbiorowego w Polsce. Stoi to w opozycji do dotychczasowej po-
wszechnej dos¢ pozytywnej oceny 30 lat polskiej transformaciji.

Przedstawiane w autoreferacie osiggniecie naukowe sktada si¢ z szesciu artykutow in-
deksowanych w bazach Web of Science (Clavier) i Scopus. Dwa pierwsze z nich po§wige-
cone sg negatywnym konsekwencjom m.in. regionalizacji pasazerskiego transportu kole-
jowego oraz procesOw deregulacji 1 prywatyzacji panstwowych przedsiebiorstw PKS w
powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad. W czterech kolejnych omawia si¢ procesy
transformacji przedsigbiorstw pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego w Pol-
sce, a czgsciowo takze i w krajach Grupy Wyszehradzkiej. Cykl artykutdow uzupetnia jed-
noautorska monografia naukowa opisuja konsekwencje transformacji systemu transpor-

towego dla mieszkancow cze¢sci jednego ze stabo zaludnionych obszarow Polski.

Cele i hipotezy

Celem glownym badan byta ocena wptywu procesow deregulacji, komercjalizacji i pry-
watyzacji przedsigbiorstw zajmujacych si¢ obstuga pozamiejskiego publicznego trans-
portu zbiorowego na mozliwos$ci przemieszczania si¢ mieszkancow miejscowosci zloka-
lizowanych poza gtownymi korytarzami komunikacyjnymi. Jego spetnienie byto powia-
zane z Wypelieniem siedmiu celéow szczegélowych przedstawionych w poszczegdlnych
publikacjach cyklu przedtozonego jako osiggnigcie naukowe stanowigce znaczacy wktad
do rozwoju dyscypliny geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna.

CS.1.Rekonstrukcja poczatkéw deregulacji transportu kolejowego w Polsce.

CS.2. Proba rekonstrukcji pierwszych 15 lat przeksztalcen wlasno$ciowych Panstwo-
wych Przedsigbiorstw Komunikacji Samochodowej (PPKS).

CS.3. Podsumowanie wplywu procesow transformacji gospodarczo-ustrojowej na po-
szczegblne Srodki pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego w Polsce
1 wskazanie najstabszych ich elementow.

CS.4. Wskazanie kierunkoéw i porownanie zmian zwigzanych z przeksztalceniami wita-
snosciowymi, w tym zwlaszcza bedacych wynikiem realizacji bezposrednich in-
westycji zagranicznych (BIZ), dotyczacych pozamiejskiego publicznego trans-
portu autobusowego w krajach Grupy Wyszehradzkiej, ze szczegdlnym naci-
skiem na pogranicze polsko-stowackie.

CS.5. Identyfikacja kierunkéw zmian w sieci transportu publicznego transportu zbio-
rowego po 1989 r. na przyktadzie powiatow Beskidu Niskiego i Bieszczad.

CS.6. Identyfikacja wptywu transformacji systemu pozamiejskiego publicznego trans-

portu zbiorowego na realizacje podstawowych potrzeb miodziezy uczacej sig.
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CS.7.Okreslnie na przyktadzie Beskidu Niskiego i Bieszczad wptywu jaki zmiany
sieci publicznego transportu zbiorowego w ostatnim 30-leciu wywarty na po-
stawy transportowe turystow oraz diagnoza jak niwelowac¢ negatywne skutki

stale rosngcego ruchu turystycznego na badanym obszarze.

Przedstawione w dalszej cze$ci autoreferatu bardziej szczegdtowe badania dotyczace
transformacji przede wszystkim polskiego systemu pozamiejskiego publicznego trans-
portu zbiorowego podporzadkowano weryfikacji dwoch hipotez badawczych.

HB.1. Procesy transformacji gospodarczo-ustrojowej w Polsce, przy jednoczesnym
niewystarczajacym wsparciu ze strony instytucji odpowiedzialnych za organi-
zacje¢ pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego, mogly sprzyjaé po-
laryzacji i defragmentacji jego sieci, przez co mogty stac si¢ czynnikiem pro-
wadzacym do dalszego ograniczania jego oferty przewozowej.

HB.2. Beneficjentami pozytywnych efektow proceséw komercjalizacji i prywatyzacji
w pozamiejskim transporcie zbiorowym byli przede wszystkim mieszkancy
obszarow silnie zurbanizowanych, natomiast obywatele obszaréw stabo zalud-

nionych i pogranicznych, ponosili gtownie ich negatywne konsekwencje.

Zakres przestrzenny i czasowy badan oraz stosowane metody badawcze

Glowny obszar badawczy stanowi wspotczesne terytorium Polski z bardziej szczegoto-
wymi wgladem w sytuacje panujacg na terenie wybranych powiatow ziemskich, przez
ktore przebiegaja pasma Beskidu Niskiego 1 Bieszczad (gorlickiego z wojewddztwa ma-
topolskiego oraz jasielskiego, kro$nienskiego, sanockiego, leskiego i bieszczadzkiego z
wojewodztwa podkarpackiego). Czgs¢ analiz w celach porownawczych odnosi si¢ do
Czech i Stowacji, a zwlaszcza ich pogranicza z Polska. Przyjety zakres czasowy zawiera
si¢ pomigdzy 1989 a 2019 r., jednak nie brakuje odniesien do wydarzen z lat wcze$niej-

szych oraz do okresu lat 2020-2022.

Szczegolowe zestawienie zakresu przestrzennego i czasowego oraz metod badawczych i zrodel da-
nych w poszczegolnych publikacjach skladajacych si¢ na osiagniecie naukowe

Praca:| Celb Zakres Zakres Zastosowane 3rédta danych
przestrzenny czasowy metody badawcze
Desk research Wtasne bazy danych opracowane gtéwnie na

Analiza kartograficzna podstawie baz ministerstw odpowiedzialnych

0.1. | CSA1. Polska 1990-2006 . i za przeksztatcenie witasnosciowe, Urzedu
Analiza archiwalna . .
. , Transportu Kolejowego oraz Krajowego Re-
Analiza aktow prawnych .
jestru Sadowego.
Desk research Wiasne bazy danych opracowane gtéwnie na
02 | csa. Polska 1990-2008 Anal!za kanqgraflczna podstawie baz m!nlsterstw,oz.ﬂpowmdzmlny.ch
Analiza archiwalna za przeksztatcenie wiasno$ciowe oraz Krajo-

Analiza aktow prawnych wego Rejestru Sadowego.




Desk research Wiasne bazy danych opracowane gtéwnie na

03. | csa3. Polska 1989-2015 Anal!za kartqgraﬂczna podstawie baz m!nlsterstw'OQpOW|edZ|alnth
Analiza archiwalna za przeksztatcenie wiasno$ciowe oraz Krajo-
Analiza aktow prawnych wego Rejestru Sadowego.
Desk research Wiasne ?azy dan.y<.:h opracowanelg+ovyn|e na
, . i podstawie baz ministerstw odpowiedzialnych
Panstwa Grupy Wy- Analiza kartograficzna . o
04. | CSA4. ey 1989-2014 . . za przeksztatcenie wtasno$ciowe w poszcze-
szehradzkiej Analiza archiwalna

gblnych panstwach oraz krajowych rejestréw

Analiza akiow prawnych sadowych podmiotéw gospodarczych

. o Desk research . . .
05. | cS5. PO\lmaty.Be.zskldu Ni- 1990-2019 | Analiza archiwalna Rozktady jazdy publicznego transportu zbio-
skiego i Bieszczad . ) rowego
Analiza kartograficzna
Desk research Rozktady jazdy publicznego transportu zbio-
Pasma Beskidu Ni- Analiza kartograficzna rowego
0.6. | CS.7. . 2019 . . o . .
skiego i Bieszczad Analiza archiwalna Kwestionariusze wywiadu skierowane do tu-
Wywiady kwestionariuszowe |rystow
Analiza kartograficzna
Desk research
Analiza archiwalna Rozktady jazdy publicznego transportu zbio-
o7 | css. PO\lmaty.Bgskldu Ni- 1990-2019 Anallza dokumentéw strate- rowegF) . . .
skiego i Bieszczad gicznych Kwestionariusze wywiadu skierowane do
Analiza topologii sieci uczniéw i studentéw
Wywiady kwestionariuszowe
Wywiady pogtebione

@ numer zgodnie z wykazem osiagni¢¢ naukowychw czeéci poczatkowej rozdziatu 4 niniejszego autoreferatu
b numer zgodnie z wykazem postawionych celi szczegdlowych badania prezentowanego w niniejszym autoreferacie

Transformacja gospodarcza i ustrojowa jako forma przejscia od gospodarki cen-
tralnie sterowanej do gospodarki wolnorynkowej

Badania dotyczace transformacji gospodarczo-ustrojowej w polskim transporcie zapo-
czatkowaltem wkrotce po zatrudnieniu w 1GIiPZ PAN. Byta to naturalna kontynuacja mo-
ich dociekan naukowych z okresu pisania pracy magisterskiej o przemianach dotykaja-
cych koleje przemystowe w dawnym wojewddztwie katowickim w latach 1989-2002
(Ciechanski, 2002). Poszerzajac zakres tematyczny zainteresowan, o inne gal¢zie trans-
portu, moje badania zaczety coraz $cislej wpisywa¢ we wskazywane w literaturze przed-
miotu (Hoyle i Knowles, red., 1992, 1998; Knowles, 1993; Knowles i inni, red., 2008)
paradygmaty geografii transportu schytku XX i poczatku XXI stulecia, czyli problema-
tyke transformacji systemow transportowych w krajach dawnego bloku socjalistycznego,
w szczegblnosci zas procesow prywatyzacji i deregulacji.

Transformacja ustrojowa to inaczej przeksztatcanie struktur, ktore obejmuje w warun-
kach polskich zlikwidowanie dotychczasowych instytucji i mechanizméw wywodzacych
si¢ z Systemu realnego socjalizmu wraz z obserwowanymi u jego schytku rozwigzaniami
hybrydowymi oraz tworzenie instytucji umozliwiajacych dziatanie regulacji rynkowych

i objecie nimi kapitatdéw ekonomicznego, ludzkiego i przyrodniczego (Winiarski, 2000).



Transformacja ustrojowa wraz z transformacja gospodarcza s immanentng cze¢scig trans-
formacji systemowej, czyli catoksztattu §wiadomie podejmowanych zmian, ktorych fi-
nalnym celem jest osiggni¢cie skutecznego zastgpienia wczesniej istniejagcego systemu w
postaci gospodarki centralnie planowanej, zupetlnie nowa gospodarka rynkowa, z catko-
witym naruszeniem paradygmatoéw funkcjonowania tego pierwszego dotychczasowego
systemu (Balcerowicz, 1997). W tak przyjetych granicach terminologicznych, transfor-
macja gospodarcza z zatozenia wigec 0znacza skuteczne wprowadzenie tzw. rynkowych
zasad funkcjonowania systemu gospodarczego, dla ktorego rola panstwa ograniczona jest
do niezbednego minimum, dominuje wlasnos$¢ prywatna oraz wszystkim legalnym pod-
miotom gospodarczym zagwarantowana jest wolna konkurencja.

Immanentnym elementem procesow transformacji wtasnosciowej byta restrukturyza-
cja przedsigbiorstw, czyli radykalna zmiana w co najmniej jednym sposrod trzech wy-
miar6w organizacji, tj. zakresie dziatania, strukturze kapitalowej lub organizacji we-
wnetrznej firmy (Sapijaszka, 1997). Wedtug J. Majchrzak (2001) mozna ja rozumie¢ albo
jako zmiang o charakterze naprawczym (restrukturyzacja naprawcza), albo rozwojowym
(restrukturyzacja rozwojowa), polegajaca na doglgbnym przeobrazaniu systemu.

Czgsto deregulacje 1 liberalizacj¢ traktuje si¢ jako synonimy, cho¢ bywa to dyskusyj-
nym. Wedtug Z. Taylora i A. Ciechanskiego (2017b) w praktyce termin deregulacja jest
szeroko stosowany w krajach anglosaskich, podczas gdy forma liberalizacja jest raczej
bardziej charakterystyczna dla krajow Europy kontynentalnej, w tym takze i w ustawo-
dawstwie UE. Wedtug P. Bella i P. Cloke’a (1990a, s. 9), deregulacja lub liberalizacja
oznacza usuni¢cie lub ostabienie kontroli w r6znych dziatach gospodarki, pozwalajace na
bardziej swobodne oddziatywanie sit rynkowych. Poniewaz cho¢ ma ona charakter
prawny, to ze wzgledu na to, ze wywoluje réznorodne konsekwencje ekonomiczne, spo-
teczne i polityczne, a takze przestrzenne, moze stanowic obiekt zainteresowania geogra-
fow transportu, zwlaszcza ze jak zauwaza M. Higginson (1990) wplywa ona w warunkach
gospodarki rynkowej bezposrednio na charakter, jakos¢, rodzaj, natezenie i zréznicowa-
nie przestrzenne transportu (w tym przewozow pasazerskich i towarowych).

Prywatyzacja rozszerza separacj¢ pomiedzy rolami 1 interesami regulatora oraz do-
stawcOw ustug oraz ogranicza takze wydatki publiczne. Z drugiej strony moze jednak ona
potencjalnie prowadzi¢ do konfliktow pomigdzy komercyjnymi i innymi dziatalnosciami
prowadzonymi przez zewnetrznego operatora oraz ogolnymi interesami wladz publicz-

nych. Jest ona niewatpliwie czynnikiem wzrostu wewnetrznej efektywnosci dostawcow



ustug i obnizenia ich kosztow operacyjnych w stosunku do przedsi¢biorstw stanowigcych
wlasno$¢ panstwowg czy tez komunalng (Zatti, 2011).

Przez blisko 15 lat wraz z prof. dr. hab. Z. Taylorem $ledzilismy wptyw proceséw
komercjalizacji, prywatyzacji i deregulacji, a takze komunalizacji, na system transpor-
towy w Polsce, a takze w niektorych aspektach takze wykraczajac poza jej granice na
obszar pozostatych krajow Grupy Wyszehradzkiej (V4). W centrum naszej uwagi znalazt
si¢ transport kolejowy (m.in. Taylor i Ciechanski, 2005, 2006, 2010e, 2011a), drogowy
samochodowy i autobusowy (Taylor i Ciechanski, 2007, 2008a, 2008b, 2010a, 2010d,
2013a, 2013b, 2016, 2017a, 2020), miejski (Taylor i Ciechanski, 2008c, 2009, 2010c,
2010d) oraz zegluga srodladowa i przybrzezna (Taylor i Ciechanski, 2010b, 2011b,
2013c). Badania te podsumowali$my przede wszystkim monografig (Taylor i Ciechanski,
2017Db), ale takze innymi pracami opublikowanymi w jezyku angielskim (Taylor i Cie-
chanski 2018; Ciechanski i Taylor, 2021). Watki zwigzane z wptywem bezposrednich
inwestycji zagranicznych na polski system transportowy poruszyliSmy m.in. W monogra-
fii (Taylor i Ciechanski, 2013d) oraz artykutach (Ciechanski i Taylor, 2014, 2015).

Dokumentowanie zmian w polskim systemie transportu sktonito mnie do skierowania
swoich zainteresowan na badanie konsekwencji, jakie te procesy zrodzity. Szczegélnie
interesujagcy dla mnie byl wptyw transformacji gospodarczo-ustrojowej na pozamiejski
publiczny transport zbiorowy i jej skutki dla jego uzytkownikéw na przyktadzie powia-
tow Beskidu Niskiego i Bieszczad (Ciechanski, 2019, 2020a, 2020b, 2020c, 2021, 20233;
Ciechanski, Wieckowski i Michniak, 2021).

W literaturze §wiatowej transformacja gospodarcza, a zwtaszcza towarzyszace jej pro-
cesy deregulacji i prywatyzacji, w przewazajacej mierze postrzegane sg pozytywnie. Jak
wskazywali R. Knowles i D. Hall (1998) wprowadzenie Jednolitego Rynku Europej-
skiego (1993) przyspieszyto ostateczng harmonizacje i liberalizacj¢ krajowych regulacji
transportowych, a dalsza prywatyzacja takze i czeSci przedsigbiorstw kolejowych, popra-
wita efektywnos$¢ dziatania, zredukowata zadluzenie 1 pomogla w zbilansowaniu budze-
tow panstw. Koresponduje z tym uwaga D. Seidenglanza i innych (2014), ze Unia Euro-
pejska traktuje liberalizacj¢ transportu, w tym takze kolejowego, jako narzg¢dzie kreowa-
nia zrOwnowazonego rozwoju i osiggni¢cia lepszego poziomu oferty majace na celu nie
tylko utrzymanie dotychczasowego poziomu popytu na ustugi transportu publicznego, ale

takze jego zwigkszenie poprzez przyciagnigcie do niego zupetnie nowych konsumentow.



Tylko w okresie 1991-2002 wstrzymaniu ulegly w przewozy oséb na liniach normal-
notorowych o dlugosci 6244 km, a waskotorowych — 746 km (Taylor, 2007). Odpowie-
dzig na narastajace problemy z zapewnieniem wtasciwego poziomu i zasi¢gu ustug przez
spotke PKP Przewozy Regionalne bylo powotanie przez cz¢s¢ marszatkow wojewodztw
wlasnych spotek przewozowych. W opinii A. Kotosia, M. Kréla i J. Taczanowskiego
(2017) ich powstanie, jak rowniez otwieranie rynku na zewngtrzne firmy, byto bardzo
waznym czynnikiem umozliwiajagcym poprawg oferty kolei regionalnej, prowadzagcym w
konsekwencji do wzrostu jej roli w obstudze potrzeb transportowych obywateli. Z drugiej
strony posiadanie wlasnych przewoznikow zniechg¢ca samorzady do zwigkszenia efek-
tywnos$ci wydawanych §rodkoéw poprzez wprowadzenie konkurencji o rynek obserwowa-
nej przez M. Kroéla i J. Taczanowskiego (2016a) w sgsiadujacych z Polskg Czechach i
Stowacji. Jednak jak zauwaza T. Bochenski (2021) wielkie inwestycje kolejowe drugiej
dekady XXI i wzrost zaangazowania czg¢sci samorzadéw wojewodzkich (w tym tworze-
nie wlasnych przewoznikow), pozytywnie wptynety na poprawe oferty pasazerskie;.

Dla pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego sytuacja wydaje si¢ by¢ bar-
dziej ztozong. Wedtug B. Grahama (1998) chociaz liberalizacja przynosi korzysci konsu-
mentom, wptyw tej polityki jest ograniczany przez nierownosci w rozwoju regionalnym.
Nalezy polemizowa¢ jednak z oceng R. Knowles’a i D.Halla (1992, 1998) dla korzysci i
niekorzysci wynikajacych z brytyjskiej deregulacji i prywatyzacji przewozoéw autobuso-
wych. Ich zdaniem one bilansuja sig, nie biorg oni jednak pod uwagg, ze ci ktoérzy mieli
wlasciwy standard obstugi transportowej zyskuja jego jeszcze lepszy poziom, tymczasem
wigze si¢ to z redukcja obstugi mniej zaludnionych i ubozszych obszaréw wiejskich. Dla-
tego by chroni¢ niektore grupy spoleczne przed negatywnymi skutkami deregulacji ko-
nieczny jest powrdt do pewnych form regulacji, gdyz rynkowy paradygmat dazenia do
osiaggnigcia ekonomicznej efektywnosci nie rozwigzuje w petni problemoéw (Fullerton,
1990; Bell i Cloke, 1990b; Shaw i inni, 2008). R.Knowles i D.Hall (1992, 1998) wskazali,
ze wraz z grozba zmniejszajacych si¢ zasobow wtadz lokalnych i mozliwosci subsydio-
wania ustug niekomercyjnych, sytuacja bedzie si¢ dalej pogarsza¢. Dlatego by¢ moze
zgodnie z tym co wskazujg J. Shaw i inni (2008) prywatyzacja i deregulacja nie powinny
by¢ traktowane jako zwykle ograniczenie interwencji i kontroli panstwa, a raczej jako
element szerszego procesu obejmujacego sprzezone ze sobg pierwiastki.

W ostatnich latach w Polsce byt zauwazalny rozwijajacy si¢ gwaltownie Kryzys poza-

miejskiego publicznego transportu autobusowego poza obszarami aglomeracji miejskich,
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zwlaszcza za$ w dni wolne od nauki szkolnej. Jednym z tego powodéw byto to, ze pry-
watyzacja PKS-6w osiggneta zdecydowanie nienajlepsze rezultaty. Wynikato to m.in. z
btednie zalozonej na poczatku lat 1990. strategii wzmacniania przedsigbiorstw panstwo-
wych, a nastepie braku kapitatu publicznego potrzebnego do rozwoju transportu zbioro-
wego oraz trudno$ci w okresleniu sposobu funkcjonowania ustug przewozowych po spry-
watyzowaniu przedsigbiorstw oraz negatywnymi nastrojami spolecznymi towarzysza-
cymi przeksztalceniom wlasnosciowym (Bakowski, 1999; Hebel 1 Kotodziejski, 2003;
Taylor 1 Ciechanski, 2017b). Do tego trzeba dotozy¢ niespelnienie oczekiwan kapitatu
zagranicznego odnos$nie rentownosci tego rynku i stopniowe wycofanie si¢ z niego klu-
czowych inwestoréw (Ciechanski, 2023b) oraz ogdlne zatamanie si¢ dotychczasowego
modelu jego funkcjonowania podporzadkowanego od dekad zasadom gospodarki prze-
mystowej zdominowanej przez obecnie znacznie rzadziej stosowang prace zmianowa, a
takze radykalne zamiany o charakterze demograficznym na obszarach poza aglomera-
cjami miejskimi (Baran i Augustyn, 2021). Jedna z konsekwencji tego byto podporzad-
kowanie oferty publicznego pozamiejskiego transportu autobusowego potrzebom osob
uprawnionych do ulg ustawowych (Dulak i Jakubowski, 2018). W takich uwarunkowa-
niach ustugi te przestaty by¢ konkurencyjne w stosunku do samochodu osobowego.
Jednym ze skutkow polskiej transformacji ustrojowej jest defragmentacja sieci poza-
miejskiego publicznego transportu zbiorowego. W wielu rejonach Polski granice woje-
wodztw staty si¢ nieprzenikalne dla regionalnych potaczen kolejowych. Ten sam problem
zaczat dotykac takze 1 granic powiatowych stanowigcych albo czgsciowa, albo wrecz cat-
kowitg bariere dla przewoznikow autobusowych (Taylor i Ciechanski, 2017b; Ciechan-
ski, 2020a, 2023a; Guzik i inni, 2021d; Koscinska i inni, 2021; Parol, 2021). R. Guzik i
inni (2021a, 2021b, 2021c, 2021d) wskazuja, ze mogto to $wiadczy¢ o duzym niedopa-
sowaniu granic powiatowych do istniejgcych cigzen transportowych. Problem ten nie byt
zresztg tylko polska specjalnoscig — D. Pryms (2013) zauwazyt podobne procesy w wa-
runkach czeskich. Ostatnie lata niewatpliwie poglebity tez zjawisko polaryzacji sieci po-
taczen ptz w Polsce (m.in. Kotodziejczyk, 20173, 2017b; Ciechanski, 2020a, 2023a; Ko-
$cinska i inni, 2021; Parol, 2021), ale takze w sasiednich Czech (Seidenglanz, 2007).

Konsekwencje transformacji systemu pozamiejskiego publicznego transportu zbioro-
wego w Polsce — omowienie wynikéw
Poszczego6lnych prace wchodzace w sktad osiggnigcia naukowego beda omdwione

przeze mnie chronologicznie, zgodnie z tym jak ukazywatly si¢ one drukiem i zarazem
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jak ewoluowaty moje zainteresowania procesami transformacji systemu transportowego

Polski, nie tylko w zakresie pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego.

Cel CS.1. Rekonstrukcja poczatkow deregulacji transportu kolejowego w Polsce
[O.1].

Poczatki kolejnictwa w Polsce byty zwigzane z udziatem kapitatu prywatnego, ktory miat
duze znaczenie na cze$ci ziem polskich takze do momentu odzyskania niepodlegtosci.
Rowniez w okresie miedzywojennym funkcjonowaty nadal nieliczne przedsiebiorstwa
prywatne (glownie obstugujace koleje waskotorowe). Mimo to nie istniata infrastruktura
mogaca stuzy¢ innym niz jej wiasciciel podmiotom. Dopiero okres nacjonalizacji po 1945
r. zakonczyt tu funkcjonowanie wlasnosci innej niz panstwowa (Keller, 2012; Ciechan-
ski, 2017). Takze w okresie PRL transport kolejowy w Polsce funkcjonowat poza nielicz-
nymi wyjatkami na zasadzie monopolu. W pierwszych latach polskiej transformacji bra-
kowato podstaw prawnych do separacji zarzadzania infrastrukturg i wykonywania na niej
przewozow. Wbrew unijnej Dyrektywie 91/440/EWG z 1991 r., (Dyrektywa..., 1991)
utrudniato to wykonywanie konkurencyjnych przewozéw kolejowych przez inne niz PKP
podmioty. Pierwsza szansg na zmiang stanu rzeczy byto wprowadzenie Ustawy o trans-
porcie kolejowym (1997), ktora miata zliberalizowac rynek przewozow kolejowych w
Polsce. Bardzo szybko zapoczatkowane uwolnienie rynku zostalo ograniczone wprowa-
dzeniem niektorych zapisow Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsigbiorstwa panstwowego PKP (2000). Dopiero nowa Ustawa o transporcie kole-
jowym (2003a) dostosowata polski transport kolejowy do wymogoéw prawnych i tech-
nicznych obowigzujacych w krajach UE i stworzyla podwaliny funkcjonowania w nim
wolnego rynku — przede wszystkim ruchu towarowym, w znacznie mniejszym stopniu
pasazerskim (Taylor i Ciechanski, 2005, 2006).

Calkowicie nowa sytuacja na rynku przewozéw kolejowych sktonita mnie do zaini-
cjowania pierwszych badan geograficznych na ten temat, do czego zachgcitem réwniez
Z. Taylora. Rezultatem tej wspotpracy byt cykl publikacji zarowno w jezyku polskim
(Taylor i Ciechanski, 2005, 2010e, 2011a) jaki i angielskim (Taylor i Ciechanski, 2006).

W lata 1990 r. polska kolej weszla z weigz funkcjonujacymi kolejami waskotorowymi
nadal petnigcymi dla niektorych lokalnych spotecznosci rolg istotnego $rodka przemiesz-
czania si¢. Dla przedsigbiorstwa PKP byly one znacznym obciazeniem finansowym.
Chroniczny brak wcze$niejszych inwestycji 1 wadliwe zarzadzanie spowodowaty, ze ko-

leje waskotorowe byly w istocie traktowane jako przestarzaty srodek transportu. Miedzy
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innymi w celu skutecznego rozwigzania ich problemu w Ustawie o komercjalizacji, re-
strukturyzacji i prywatyzacji Kolei Parnstwowych (2000) (Ustawa..., 2000) przewidziano
mozliwo$¢ nieodptatnego przekazania Skarbowi Panstwa i jednostkom samorzadu tery-
torialnego zbednych z punktu widzenia PKP linii kolejowych. Wykorzystujac ja PKP
zdecydowato o catkowitym wycofaniu si¢ z obstugi i przekazaniu wigkszosci istniejacych
linii waskotorowych wladzom lokalnym. Rozpoczety w 2001 r. proces napotkal wiele
przeszkod, gtownie wynikajgcych z nieuregulowanej sytuacji wlasnosciowej gruntow
pod liniami kolejowymi. Czesci kolei jednak nie udato sie¢ przekaza¢ nowym gospoda-
rzom, te za$ ktore znalazly si¢ w gestii samorzadow, albo kontynuowaty regularny ruch
pasazerski jak za czasow PKP, albo przeksztatcano je w koleje tylko z ruchem turystycz-
nym, albo tez pozostawiano bez ruchu. Efektem tych dziatan byto pojawienie si¢ w Polsce
Kilkunastu nowych przewoznikow kolejowych — w wigkszosci niezaleznych od samych
samorzadow. Cho¢ sam proces przejmowania kolei waskotorowych przez samorzady lo-
kalne nalezato ocenia¢ pozytywnie, to odchodzenie od funkcji dla ktorych je zbudowano
na rzecz znacznie mniej deficytowego ruchu turystycznego juz tak korzystnego wy-
dzwigku nie miato. Z drugiej strony proces restrukturyzacji kolei waskotorowych wy-
zwolil wiele inicjatyw spotecznych (Taylor i Ciechanski, 2006).

A. Ciechanski i F. Bebenow (2017) oceniajgc 15 lat transformacji podsystemu kolei
waskotorowych zwrdcili uwagg, ze narastajacym problemem byt brak realizacji rzetel-
nych prac remontowych infrastruktury oraz utrzymanie jej w stanie niepowodujacym po-
garszania parametrow technicznych (spowodowane brakiem wsparcia systemowego na
podobienstwo tego, na jaki moze liczy¢ PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK)).

Na zycie mieszkancéw obszarOw poza aglomeracjami miejskimi jednak wigkszy
wplyw miata sytuacja na sieci kolejowej o standardowej szerokosci toru. Od momentu,
gdy ruch pasazerski na liniach PKP PLK stal si¢ mozliwy, niezalezni przewoznicy zain-
teresowali si¢ Swiadczeniem przewozow na tej sieci — w pierwszym rzedzie tam gdzie
PKP je wstrzymato lub tez planowato je wstrzymaé w bliskiej perspektywie. Pierwotnie
dostep do narodowej sieci kolejowej uzyskaty spotki wydzielone na podstawie Ustawy ...
(2000) z dawnego przedsigbiorstwa panstwowego PKP i powotane do $wiadczenia ustug
pasazerskich. Poczatkowo w zaden sposdb one ze sobg nie konkurowaty, a specyficzne
wewngtrzne uktady w ramach Grupy PKP bronily je przed zewngtrznymi rywalami. W
2003 r. pojawily sie pierwsze przejawy regionalnego wspolzawodnictwa w przewozach
pomigdzy spotkami grupy (PKP Przewozy Regionalne (PKP PR) i PKP Szybka Kolej w
Trojmiescie (SKM-T) (Taylor i Ciechanski, 2006).
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Calkowicie nowym obserwowanym wowczas zjawiskiem bylo zwickszanie si¢ odpo-
wiedzialno$ci samorzadow wojewodzkich za obstuge transportowg mieszkancow. Zgod-
nie z Ustawg... (2000) zapoczatkowalo ja powierzenie im organizacji przewozow z jed-
noczesnym zagwarantowaniem odpowiednich srodkéw w budzecie panstwa na pokrycie
deficytu wynikajacego wyzszych kosztow niz przychodow z biletow. Byly one jednak
zbyt niskie, wskutek czego samorzady zawieraty z przewoznikami umowy niegwarantu-
jace efektywnego realizowania przewozow, co stanowito zagrozenie dla funkcjonowania
tego rynku (Taylor i Ciechanski, 2017b). Natomiast Ustawa o dochodach samorzqdu te-
rytorialnego (2003b) scedowata od 2004 r. finansowanie przewozow regionalnych na sa-
morzady wojewoddzkie z ich dochodoéw. Z koncem 2004 r. wszystkie udziaty PKP War-
szawska Kolej Dojazdowa (PKP WKD) kupito konsorcjum samorzadow z wiodacym
udzialem szczebla wojewodzkiego. Ten sam samorzad wojewddztwa mazowieckiego
niezadowolony ze wspotpracy z PKP PR w tym samym roku powotat spotke Koleje Ma-
zowieckiego (51% udziatow, a 49% PKP PR) — dzialalno$¢ podjeta ona z poczatkiem
2005 r. Celem jej powstania byto zwigkszenie efektywno$ci wykorzystania srodkéw na
regionalne przewozy kolejowe (Taylor i Ciechanski, 2006).

Stan rzeczy, ktory uksztattowal si¢ w poczatku obecnego stulecia, dos¢ skutecznie
utrzymywat si¢ dalej i cho¢ liczba regionalnych przewoznikow kolejowych na rynku stale
wzrastata (Taylor i Ciechanski, 2017b), to dominowaty na nim wojewddzkie monopole i
duopole. Szczegdlnie niekorzystne bylo utrzymywanie monopolu PKP PR zbyt czgsto
wykorzystujacego swoja uprzywilejowang pozycje wobec marszatkow wojewodztw.
Tworzenie przez samorzady wojewodzkie wlasnych przewoznikow niestety nie rozwia-
zywato wielu istotnych problemow, a wregez je czesto poglebiato (np. ograniczajac tzw.
konkurencje o rynek). Stato to w opozycji do podawanego jako uzasadnianie powstawa-
nia wyzej wspomnianych spotek zwigkszenia efektywnosci wydatkowania publicznych
pieniedzy. Problematyczne tez w takich uwarunkowaniach bylo poprawienie jakosci
ustug lub tez rozszerzenie zasiggu linii objetych przewozami (Taylor i Ciechanski, 2006).

Niekorzystng sytuacje¢ opisang powyzej w koncu 2008 r. utrwalilo jeszcze bardziej
usamorzadowienie spotki PKP Przewozy Regionalne W ramach przygotowan do tego
procesu wydzielono z niej obstuge pociggéw pospiesznych, a nastepnie jej udziaty zostaty
przekazane wszystkim 16 wojewodztwom (Taylor i Ciechanski, 2017b).

Jedyna zakonczong sukcesem probe urynkowienia wyboru operatora podjeto woje-

wodztwo kujawsko-pomorskie, ktore w 2007 r. rozpisato przetarg na trzyletni okres

14



$wiadczenia ustug w regionalnym transporcie kolejowym. Jego obszar podzielono na pa-
kiety przewozow na liniach zelektryfikowanych i niezelektryfikowanych. Ten ostatni pa-
kiet linii zdobyto brytyjsko-niemieckie konsorcjum Arriva—PCC. W latach 2013-2015
realizowalo ono juz jako Arriva RP rowniez przewozy na wigkszos$ci linii zelektryfiko-
wanych (Taylor i Ciechanski, 2017b). Po zakonczeniu tego okresu sytuacja powrocita
mniej wigcej do stanu sprzed 2013 r.

Zdecydowanie najlepsza sytuacja byta obserwowana w wojewodztwach dysponuja-
cych wlasnym przewoznikami, gdzie zauwazalna byla znaczna rozbudowa oferty prze-
wozowej, takze o nowe odcinki, pozbawione od lat dostepu do lokalnej kolei (gléwnie
wojewddztwo dolnoslaskie, ale takze todzkie czy poczatkowo mazowieckie). Najgorszy
stan rzeczy mial miejsce w wojewodztwach zdominowanych przez spotke Przewozy Re-
gionalne, szczegolnie za§ w podkarpackim, w ktorych na wigkszos$ci linii lokalnych od
lat utrzymywana byta wyjatkowo nicatrakcyjna oferta. Konsekwencja tak funkcjonujg-
cego rynku przewozowego s3 tez problemy z integracja biletowa przewoznikoéw, co prze-

ktada si¢ na spadek atrakcyjnosci kolei, zwlaszcza jako srodka codziennego dojezdzania.

Cel CS.2. Préba rekonstrukcji pierwszych 15 lat przeksztalcen wlasnosciowych Pan-
stwowych Przedsiebiorstw Komunikacji Samochodowej (PPKS) [O.2.].

Naturalng konsekwencja badan dotyczacych wptywu transformacji gospodarczo ustrojo-
wej na transport kolejowy byto skierowanie moich zainteresowan w kierunku pozamiej-
skiego publicznego transportu autobusowego, a zwlaszcza przedsigbiorstw PKS beda-
cych w epoce PRL niemal monopolista na tym rynku (oprocz nich dziataly na nim nie-
liczne spotdzielnie transportowe). Problematyka pozamiejskiego transportu autobuso-
wego w polskiej literaturze geograficznej nie cieszyla si¢ tak duza popularno$cia, jak ta
zwigzana z aspektami przestrzennymi rozwoju i regresu sieci kolejowej. Dorobek po-
wstaty po 1989 r. byt tu znacznie bogatszy i przede wszystkim obejmowat prace na temat
stanu lub/i zmian sieci potaczen autobusowych czy tez dostgpnosci za pomocg tego
srodka transportu. Kolejng grupg stanowity dzieta z zakresu geografii dotyczace proce-
sow deregulacji i prywatyzacji przedsigbiorstw (Taylor i Ciechanski, 2007, 2008a, 2008b,
2010, 2013a, 2013b, 2016, 2017a, 2017b, 2018, 2020) oraz publikowane gtéwnie w pe-
riodykach transportowych (Majewski i Szatucki, 1992; Dtutowska i Perenc, 1994; Bg-
kowski, 1996; Pozniak, 1996; Rydzkowski i Rolbiecki, 1996; Gemra, 1997; Majewski,
1998; Menes, 2000, 2002; Polewska-Dorozik i inni, 2000; Abramowicz, 2015a, 2015b,
2016, 2017, Menes, 2016, 2017; Abramowicz i Zidtkowska, 2018).
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Procesy zmian wtasno$ciowych przedsigbiorstw PKS, zajmujacych si¢ publicznym
pozamiejskim transportem autobusowych, zaczety si¢ odbywac na szerszg skalg dopiero
na przetomie stuleci. W momencie prowadzenia badania (2006 r.) nadal dominowata w
nich wiasno$¢ publiczna, zwtaszcza w formie przedsigbiorstw panstwowych. Interesujaca
cecha tego okresu transformacji wtasno$ciowej PKS-6w byta widoczna dywersyfikacja
strategii przeksztalcen realizowanych przez poszczegdlne wiladze wojewodzkie. Naj-
czestszg ich formg byta wowczas ich komercjalizacja postrzegana jako pierwszy krok do
wilasciwej prywatyzacji. Zdecydowanie jednak najbardziej oczekiwang formg zmiany
stosunkow wlasnosciowych byla prywatyzacja bezposrednia, w ktorej wszystkie lub
wiekszos¢ udziatéw byta sprzedawana podmiotowi zewnetrznemu. W poczatkowej fazie
prywatyzacji przedsigbiorstw PKS najwigkszym inwestorem byta firma Connex Polska
(a nastepnie jej nastgpca prawny Veolia Transport Polska). Byt to wowczas gtoéwny in-
westor zagraniczny — wszedt on w posiadanie 11 spotek PKS. Stosunkowo dos$¢ nieliczni
wowczas byli inwestorzy krajowi. W kilku przypadkach byly to konsorcja z udziatem
innych spotek PKS oraz zatog sprywatyzowanych firm. Najpopularniejsza byta tu jednak
charakterystyczna tylko dla Polski prywatyzacja pracownicza, w ktorej spotki zawigzane
przez zatogi przeksztalcanych przedsigbiorstw braty je w leasing, czasami z mniejszo-
sciowymi udziatami powiatow przez nie obstugiwanych (Taylor i Ciechanski, 2008).

Procesy prywatyzacji przedsigbiorstw PKS, procz niewatpliwych pozytywow jak np.
zwiekszenie efektywnosci czy dokapitalizowanie i wymiana taboru na nowoczesniejszy
niosly tez wiele zagrozen dla ich dalszej egzystencji. Najistotniejszym z nich byt male-
jacy rynek rozktadowych pozamiejskich przewozow autobusowych oraz spadajacy udziat
PKS-6w w nim. Istotnym zagrozeniem dla rzeczonych podmiotow byto pojawienie si¢
bardziej elastycznej lokalnej i regionalnej konkurencji dysponujgcej znacznie mniejszymi
pojazdami, zbyt czgsto posuwajacej sie¢ do czyndéw niezbyt uczciwej konkurencji. Startu-
jacy wowczas dos¢ silny rywal PKS-6w w ruchu dalekobieznym (Polski Express) nie
tylko nie byt w stanie zagrozi¢ ich pozycji, ale bardzo szybko po wycofaniu si¢ kapitatu
brytyjskiego wpadl w powazne problemy ekonomiczne (Taylor i Ciechanski, 2008).

Powyzsze procesy miaty wptyw na to, co dziato si¢ w kolejnych dekadach na obsza-
rach stabiej zaludnionych. Szczeg6lnie negatywnie nalezato ocenic przyjety w Polsce pa-
radygmat samofinansowania si¢ pozamiejskiego ptz — skutki jego stosowania zaczety by¢
szczegblnie widoczne w trakcie drugiej potowy lat 2010. Ich pojawienie si¢ spowodowato

moje zainteresowanie si¢ problematyka wykluczenia transportowego.
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Cel CS.3. Podsumowanie wplywu procesow transformacji gospodarczo-ustrojowej
na poszczegolne Srodki pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego i wska-
zanie najstabszych ich elementow [O.3.].

Badania przedstawione w opracowaniach O.1. i O.2. stanowily poczatek pigtnastolet-
niego okresu, w trakcie ktorego powstato wiele publikacji wzbogacajacych zaprezento-
wang w nich wiedze. Cato$¢ dziatan naukowych w tym zakresie podsumowuje monogra-
fia (Taylor i Ciechanski, 2017b) oraz syntetyczny artykut O.3. (Taylor i Ciechanski,
2018) w wysokiej klasy czasopismie Journal Transport Geography.

W 19809 r. badane galezie transportu znajdowaly si¢ w tym samym punkcie transfor-
macji wlasno$ciowej przedsigbiorstw. Z czasem jednak procesy te zaczely sie¢ roznicowac
w zaleznosci 0d poszczegdlnych srodkow transportu. Czes¢ zmian byta tu efektem kan-
dydowania, a nastgpnie akcesji Polski do Unii Europejskiej 1 dostosowywania systemu
prawnego do norm obowiazujacych w jej ramach (Taylor i Ciechanski, 2018).

O ile przez blisko 20 lat od rozpoczecia restrukturyzacji i komercjalizacji przedsig-
biorstwa PKP udato si¢ zliberalizowa¢ rynek przewozoéw towarowych na kolejach nor-
malnotorowych, to w przewozach pasazerskich utrzymywata si¢ sytuacja opisywana w
powyzej omawianym opracowaniu O.1. Podejmowane przez Przewozy Regionalne (PR)
po ich usamorzadowieniu proby konkurencji z PKP Intercity (PKP IC) byly blokowane
na zasadach nie zawsze rynkowych. Z drugiej strony, z punktu widzenia efektywnosci
wykorzystania pieni¢dzy podatnikow, konkurowanie mig¢dzy soba dwoch dotowanych ze
srodkow publicznych operatoréw byto procesem wyjatkowo niekorzystnym. Usamorza-
dowienie PR doprowadzito tez do kuriozalnej sytuacji, w ktorej wojewodztwo mazowiec-
kie, cho¢ nie zamawialo ustug tego przewoznika, byto jego najwigkszym udzialowcem,
rownolegle bedac jedynym wiascicielem spotki Koleje Mazowieckie. Zresztag podobny
niezbyt korzystny dualizm wiasno$ciowy dotyczyt tez wojewddztw todzkiego, matopol-
skiego, $laskiego, dolnoslaskiego 1 wielkopolskiego, gdzie tez funkcjonowaty spoiki sa-
morzadowe. Sprzyjato to juz wspomnianemu uprzednio utrwaleniu niekonkurencyjnosci
na rynku kolejowych przewozow pasazerskich. Rowniez negatywnie nalezalo ocenic sy-
tuacje, w ktorej wykonujacy ustuge transportowg byt podmiotem zaleznym od organiza-
tora przewozow. Kolejnym obserwowanym niezbyt pozytywnym procesem byto wyko-
rzystywanie zmian w prawie (a konkretnie Ustawy o publicznym transporcie publicznym
(2010)) do wycofywania si¢ samorzadéw wojewddzkich z wspierania potaczen kolejo-

wych przebiegajacych w granicach jednego powiatu (Taylor i1 Ciechanski, 2018).
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Sytuacja kolei waskotorowych nie ulegla tu znaczacej zmianie. Nadal liczne samo-
rzady niezbyt angazowaty sie finansowo w prowadzenie ruchu oraz remonty taboru i in-
frastruktury. To ostatnie przyczyniato si¢ szczegolnie do rosngcej ich dekapitalizacji be-
dacej efektem zaniedban w tej mierze powstatych jeszcze w czasach PKP. Dodatkowo
kryzys tego Srodka transportu poglebiat brak stabilnosci podejscia do niego ze strony
wiladz samorzadowych. Konsekwencjg tego byto sprowadzenie go glownie do roli waka-
cyjnej atrakcji turystycznej, jedynie tylko w pasie nadmorskim przyjmujacego w tym cza-
sie takze funkcje klasycznego $rodka przemieszczania si¢ (Ciechanski i Taylor, 2018).

Zupelnie inaczej przedstawiata si¢ sytuacja w pozamiejskim publicznym transporcie
autobusowym. Jak zauwazyli Z. Taylor i Ciechanski (2013a) prywatyzacja przedsig-
biorstw PKS odbywata si¢ wyjatkowo opornie — ulegla jej ponad potowa tych firm, pod-
czas gdy w przypadku blizniaczych podmiotéw z sgsiadujacych Czech czy Stowacji od-
setki te byly znacznie wyzsze. Przebieg prywatyzacji wciaz byt zréznicowany regional-
nie. Procesy prywatyzacji pracowniczej, uznawane za bardzo skuteczng forme przeksztal-
cenia wlasno$ciowego, praktycznie zostaty ukonczone i objety tacznie %4 PKS-ow. Kil-
kadziesigt firm sprzedano innym, do$¢ rozproszonym, inwestorom krajowym, zaré6wno
branzowym, jaki i pochodzacym z innych dziedzin gospodarki. Najwigkszym inwestorem
zagranicznym (w 14 podmiotéw) nadal pozostawata firma rozpoczynajacg t¢ dziatalno$é
jako Connex Polska (od 2007 r. Veolia Transport Polska, a od 2013 r. Arriva Bus Trans-
port Polska). Drugim istotnym inwestorem zagranicznym byt Egged Holding (dziatajacy
jako Mobilis) — wszedt on w posiadanie dziesigeciu PKS-6w. Skala naptywu kapitatu za-
granicznego byla tu jednak mniejsza niz mozna byloby tego oczekiwac. Nastapit on tez
zdecydowanie p6zniej niz w innych gateziach gospodarki — polski rynek pozamiejskiego
publicznego transportu autobusowego byt nieatrakcyjny, gdyz w duzej mierze byt defi-
cytowy lub bliski niezbilansowania si¢ kosztow i przychodéw (Ciechanski i Taylor 2018).

Niestety dos¢ szybko okazalo si¢, ze prywatyzacja nie jest w stanie rozwigza¢ wszyst-
kich probleméw dotykajacych przedsigbiorstw PKS. Wraz z pogarszaniem si¢ ich kon-
dycji ekonomicznej, zmniejszata si¢ liczba chetnych do ich zakupu. Z drugiej strony wia-
dze panstwa dgzyly do maksymalnego ograniczenia swojego udzialu w tym obszarze
dziatalnosci. Naturalnym nowym wlascicielem staty si¢ wigc tu samorzady i instytucje z
nimi zwigzane. Zapoczatkowana w 2008 r. komunalizacja pozostatych na rynku przed-
sigbiorstw PKS wydawala si¢ z perspektywy 2018 r. utrzymywaniem niekorzystnych sto-

sunkow wlasnosciowych w omawianym sektorze (Taylor 1 Ciechanski, 2018).
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Sytuacja na rynkach lokalnych, rzadziej regionalnych, nieulegta specjalnie zmianie —
PKS-y wcigz konkurowaty z licznymi prywatnymi niezaleznymi przewoznikami. Nato-
miast na rynku przewozoéw dalekobieznych, zlikwidowany Polski Express, kilka lat poz-
niej zastapiony zostat przez duzo silniejszego szkockiego przewoznika dziatajacego pod
nazwa handlowa PolskiBus.com. Niestety przysztos¢ spotek PKS juz w 2015 r. nie ryso-
wala si¢ zbyt pozytywnie. Wynikato to m.in. z btgdnie przyjetej strategii nakierowane;j
bardziej na przetrwanie niz rozwoj. W duzej mierze bylto to skutkiem utrzymujacego sie
spadku popytu na ustugi publicznego transportu zbiorowego, przy jednoczesnie towarzy-
szacym mu olbrzymim rozwoju motoryzacji indywidualnej oraz bardziej elastycznej kon-
kurencji na rynku. Sytuacja PKS wydawata si¢ wowczas niekorzystna, ale w miare sta-
bilna. Owszem ubywato prowadzacych ruch przedsigbiorstw, ale nie przybieralo to ja-
kiej$ bardzo niekorzystnej skali. Z najwazniejszych zagrozen byto obserwowane kupo-
wanie firm w celu zdobycia ich nieruchomosci z pierwotnym zatozeniem pozbycia si¢
taboru 1 dziatalnosci przewozowej (Taylor 1 Ciechanski, 2018).

Skutki omawianych powyzej procesoOw nalezy oceni¢ negatywnie. Zadecydowanie
mozna méwi¢ o porazce transformacji pozamiejskiego publicznego transportu zbioro-
wego, zarowno kolejowego, jak rowniez autobusowego. Mechanizmy rynkowe nie po-
prawily tu sytuacji, a wreez ja pogorszyly prowadzac m.in. do atomizacji i dezintegracji
ptz. Problem ten przede wszystkim dotyczyt przewozoéw autobusowych, w ktorych pano-
wala nieuczciwa konkurencja pomig¢dzy nowymi podmiotami prywatnymi, a tymi wywo-
dzacymi si¢ z dawnych przedsigbiorstw PKS. Wiele osrodkéw odwrdcito si¢ tez od trans-
portu kolejowego postrzegajac go jako co$ przestarzalego i nieprzystajagcego do wspot-
czesnych czaséw. Do takiego stanu rzeczy niewatpliwie przyczynit si¢ utrzymujacy si¢
przez caty okres badanego 25-lecia niezadawalajgcy poziom finansowania publicznego
transportu zbiorowego przez organy administracji rzadowej oraz samorzadowej, odze-
gnujace si¢ od roli jego aktywnych organizatorow. Konsekwencja tego jest brak integracji
na szerszg skale, nie tylko wewnatrzgatgziowej, ale i miedzygaleziowej, zarowno rozkta-
dowej jak i biletowo-taryfowej, przyczyniajacy sie¢ do zmniejszenia si¢ atrakcyjnos$ci
transportu zbiorowego. Postawienie na wolny rynek nalezy oceni¢ bardzo negatywnie.
Rozpoczecie prywatyzacji przedsigbiorstw PKS bez ochrony ich przed nieuczciwg kon-
kurencja zawazylo na ich pdzniejszych losach — byty to czesto firmy o zdekapitalizowa-
nym majatku i znacznie juz ograniczonym zasi¢gu rynkowym. W ostatniej fazie proce-
sOW prywatyzacyjnych nazbyt czesto kupowano je, z poczatkowym zamystem wygasza-

nia dziatalno$ci przewozowej, jako zrodto cennych nieruchomosci. Z drugiej strony jed-
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nak sporadycznie udawato si¢ unikaé takiego scenariusza (vide PKS Polonus z War-
szawy). Porazka transformacji polskiego systemu transportowego byto zbyt rzadkie sto-
sowanie przetargowego trybu wytaniania przewoznikéw, przede wszystkim w transpor-
cie kolejowym. Nalezy wiec uznaé, ze model, w ktorym dominuje konkurencja na rynku,
przy jednoczesnym braku konkurencji o rynek, tam gdzie konieczna jest interwencja or-
ganow wiladzy, moze dalej prowadzi¢ do marginalizacji ptz cho¢by ze wzgledu na niee-
fektywne wykorzystywanie srodkow publicznych. Jednak najbardziej poszkodowanymi
przez procesy transformacji gospodarczej byty w wigkszosci zlikwidowane koleje wa-
skotorowe, ktorych ocalone odcinki catkowicie zmienity funkcje na podporzadkowane
ruchowi turystycznemu (Taylor i Ciechanski, 2018).

Omodwione procesy niestety byly podtrzymaniem niekorzystnych, wyzej zasygnalizo-
wanych trendow. Nadal byt widoczny brak woli politycznej w zapewnieniu, znanego
choc¢by z krajow sasiednich, wlasciwego poziomu ustug pozamiejskiego publicznego
transportu zbiorowego. Znaczaco odrézniato to Polsk¢ od Czech i Stowacji, ktore znacz-
nie lepiej sobie poradzily, zar6wno z rynkiem transportu kolejowego, jak rbwniez prywa-

tyzacja ogdlnokrajowego przewoznika autobusowego.

Cel CS.4. Wskazanie kierunkow i poréwnanie zmian zwigzanych z przeksztalce-
niami wlasno$ciowymi, w tym zwlaszcza bedacych wynikiem realizacji bezposred-
nich inwestycji zagranicznych (BlZ), dotyczacych pozamiejskiego publicznego
transportu autobusowego w krajach Grupy Wyszehradzkiej, ze szczegolnym naci-
skiem na pogranicze polsko-stowackie [0.4.].

Prowadzone badania dotyczace transformacji whasnosciowej PKS [O.1. i O.2.] stanowily
punkt wyjscia do podjecia tematyki tego typu w szerszym kontek$cie migdzynarodowym
panstw Grupy Wyszehradzkiej (V4).

Cecha wspolng krajow Grupy Wyszehradzkiej byto istnienie przedsigbiorstw pan-
stwowych nakierowanych na obstuge pozamiejskiego transportu autobusowego, tacza-
cych w sobie zarowno przewozy osob, jak rowniez i tadunkow. Podczas gdy w Polsce
funkcjonowaty przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowej (PKS), to ob-
szar Czechostowacji (a nastgpnie Czech) obstugiwaty pojazdy nalezace do bedacych ich
odpowiednikiem podmiotéw funkcjonujacych pod nazwg Ceskoslovenskd statni automo-
bilova doprava (CSAD). Na terenie Wegier podobna dziatalno§¢ prowadzity firmy z
grupy Volan. Po 1993 r. na Stowacji wyodrebniono przewoznikéw pasazerskich pod na-
zwa Slovenskad autobusovad doprava (SAD) oraz przewozacych towary Ndakladnad auto-
mobilova doprava (NAD) (Taylor i Ciechanski, 2020).
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Najdalej transformacja wtasnosciowa w zakresie przedsigbiorstw realizujacych roz-
ktadowe pozamiejskie przewozy pasazerskie zaszta w Czechach i na Stowacji. Zwlaszcza
pierwsze z tych panstw bylo tu nickwestionowanym liderem w ich prywatyzacji — rozpo-
czeto i zakoniczylo ja najwczesniej i dodatkowo z najwigkszym sukcesem. Zrodet tego
nalezy doszukiwac¢ si¢ w przeprowadzonym w poczatku lat 1990. programie powszechnej
prywatyzacji. Takze Stowacy, cho¢ znacznie pdzniej niz Czesi, po uprzedniej konsolida-
cji rozdrobnionych przedsiebiorstw SAD, przeprowadzili ich pelng prywatyzacj¢. Nato-
miast sytuacja Polski w 2015 r. charakteryzowala si¢ przewagg sprywatyzowanych pod-
miotow, cho¢ niestety wcigz znaczna ich liczba pozostawata wlasnoscig publiczna, jedy-
nie coraz cze¢Sciej miejsce Skarbu Panstwa zajmowaty w nich samorzady réznych szcze-
bli. Cech¢ wspolng wszystkich rozpatrywanych tu inwestoréw krajowych stanowili na-
bywcy branzowi, czgsto inni sprywatyzowani wczesniej przewoznicy narodowi lub tez
konkurencyjne firmy swiadczace podobne ustugi (zarowno lokalne, jak i wywodzace si¢
z innych regionow kraju) — w Polsce za$ spotki zaktadane przez pracownikow PKS. Wy-
stegpowali tez nabywcy niezwiagzani z rynkiem transportowym. Na Wegrzech, cho¢ po-
dobnie jak na Stowacji przeprowadzono konsolidacj¢ przewoznikéw autobusowych, to
nadal dominowaty spotki z wytacznym lub prawie catkowitym udziatem panstwa. Jednak
z drugiej strony to wlasnie polski rynek pozamiejskiego rozktadowego transportu auto-
busowego ulegt najwiekszej liberalizacji, nie tylko wérod krajow V4, ale takze w porow-
naniu z wieloma krajami ,,starej” UE. Polska ,,specjalno$cia” tez okazat si¢ duzy udziat
przedsigbiorstw skomunalizowanych (Taylor i Ciechanski, 2020).

Reasumujac, w przeksztalceniach wlasnosciowych przedsigbiorstw pozamiejskiego
publicznego transportu autobusowego Grupy Wyszehradzkiej, mozna byto wyrézni¢ na-
stepujace gtowne kierunki zmian (Taylor i Ciechanski, 2020):

e wystepujaca we wszystkich krajach V4 komercjalizacje bedaca poza Wegrami
gtownie pierwszym krokiem w Kierunku dalszej prywatyzacji. W Polsce poprze-
dzata one niekiedy upadtosc¢ lub likwidacje przedsigbiorstwa, badz tez, wystepujaca
tylko u nas w kraju, jego komunalizacje;

e rozne formy prywatyzacji (wylacznie w Polsce, Czechach i na Stowacji):

o charakterystyczng dla Czech prywatyzacje powszechna (kuponow3);
o prywatyzacje z udzialem inwestora zagranicznego — albo bezposrednio od
panstwa (gtéwnie Polska, ale i tez Czechy oraz Stowacja), ale rowniez i posred-

nio od inwestora krajowego (przede wszystkim w Czechach i1 na Stowacji);
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o prywatyzacje z udzialem inwestora krajowego (tak branzowego, jak i nie-
branzowego). Posérod inwestorow branzowych typowe tylko dla Polski byty
spotki pracownicze tworzone przez zatogi przeksztatcanych przedsiebiorstw;

o likwidacje bez przeksztalcenia wlasnosciowego (glownie w Polsce).

Istotny wpltyw na sytuacje¢ przewoznikow pozamiejskiego transportu autobusowego
miaty takze bezposrednie inwestycje zagraniczne (BIZ). Do 2000 r. ich naptyw do opisy-
wanych przedsiebiorstw byt symboliczny. Wspolng cechg wszystkich trzech krajow,
ktore wdrozyly prywatyzacje swoich narodowych przewoznikéw autobusowych, byta
wiodaca rola niemieckich kolei panstwowych Deutsche Bahn (wtasciciela Grupy Arriva
— najwickszego posiadacza dawnych przedsigbiorstw PKS, SAD i CSAD w 2015 r.).
Obecne portfolio Arrivy oczywiscie jest w duzej mierze efektem dziatan podmiotow, kto-
rych ostatecznie stata si¢ ona wilascicielem (gldwnie spotki Veolia Transport, ale 1 prze-
jetego przez nig Connexu). Pozostate firmy zagraniczne inwestowaly w pojedynczych
krajach, na szerszg skalg w Polsce lub w pojedynczych przypadkach w Czechach. Nato-
miast zaskakujacy byt praktycznie brak BIZ pomig¢dzy krajowymi przewoznikami w roz-
patrywanej tu grupie krajow (Taylor i Ciechanski, 2020).

Arriva (lub jej poprzednicy) weszta tacznie w posiadanie 14 dawnych przedsigbiorstw
PKS. Podobnie jak w Polsce, tak w przypadku Czech, Arriva (i firmy, ktérych stata si¢
ona kontynuatorem dziatalno$ci) byta najwigkszym inwestorem zagranicznym w branzy
pozamiejskiego publicznego rozktadowego transportu autobusowego. Réwniez jak w
Polsce dazyta ona do konsolidacji posiadanych podmiotéw 1 koncentrowata swoje inwe-
stycje w kilku regionach. W przeciwienstwie jednak do naszego kraju skupowane byty
rowniez firmy catkowicie prywatne operujace w tych samych rejonach co sprywatyzo-
wane CSAD. Natomiast na Stowacji Arriva inwestowata za posrednictwem wegierskiej
spotki zaleznej Eurobus Invest z Budapesztu, jak rowniez przed wchionigciem podobne
zakupy czynita stowacka Veolia, a takze 1 Arriva (Ciechanski i1 Taylor, 2020).

Pewnym podobienstwem miedzy Polska i Stowacja jest to, ze przewoznicy autobu-
sowi z grupy Arriva obslugiwali rowniez obszary gorskie. Niestety na tym pokrewienstwa
si¢ koncza, bowiem o ile operujaca na obszarze polskich powiatow Beskidu Niskiego i
Bieszczad Arriva Bus Transport Polska zaprzestata tam swojej dziatalnosci w 2017 r.
(Ciechanski, 2023a), to po drugiej granicy spotki SAD dziatajace po tym samym szyldem
wciaz jg prowadza. I cho¢ jak zauwazaja Z. Taylor i A. Ciechanski (2020) we wszystkich
krajach V4 nastgpit ogromny wzrost prywatnej motoryzacji ograniczajacy potencjalny

rynek przewozow, to jednak tylko w Polsce miat miejsce regres dawnych panstwowych
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przedsi¢biorstw transportu autobusowego na taka skale (Ciechanski, 2023b). O ile w Cze-
chach czy na Stowacji tego typu przewoznicy operujg na W petni regulowanym rynku,
gdzie konkurencja odbywa si¢ o zlecenia ze strony organizatorow transportu, to w Polsce
nastgpito niemal catkowite zderegulowanie pozamiejskiego rozktadowego publicznego
transportu autobusowego, co w $wietle sytuacji zapoczatkowanej w 2017 r., nalezy uznac
za btedne podejscie, majace powazne konsekwencje spoteczne 1 ekonomiczne (Ciechan-
ski, 2023a, 2023b). Szczegblnie nickorzystnym zjawiskiem byta konkurencja na rynku
potaczona z brakiem wsparcia $wiadczenia ustug zasadnych spotecznie na stabo zalud-

nionych i stabiej rozwinigtych obszarach kraju (Taylor i Ciechanski, 2020).

Cel CS.5. Identyfikacja kierunkow zmian w sieci transportu publicznego transportu
zbiorowego po 1989 r. na przykladzie powiatow Beskidu Niskiego i Bieszczad [O.5.].
Procesy opisane w pracach O.1., O0.2., 0.3. i O.4. przektadaty si¢ rowniez na konkretne
sytuacje dotyczace potaczen lokalnych, zwlaszcza poza obszarami aglomeracji miejskich.
Interesujagcym przypadkiem byl tu niewatpliwie polozony pogranicznie obszar szesciu
powiatow potudniowo-wschodniej Polski, przez ktore przede wszystkim przebiegaja pa-
sma gorskie Beskidu Niskiego 1 Bieszczad, ale czgSciowo rowniez Gor Stonnych 1 Gor
Sanocko-Turczanskich. Gtéwnie mowa jest tu o jednostkach, ktorych granice pokrywaja
si¢ z obszarem bylego wojewodztwa kros$nienskiego. Analiza zmian sieCi omoéwiona W
pracy O.5. (Ciechanski, 2021) powstata ramach badan dotyczacych problemu wyklucze-
nia transportowego mtodziezy uczacej sie. Zmiany sieci potaczen pozamiejskiego pu-
blicznego transportu zbiorowego analizowano pomiedzy 1990 r. (jako tym, dla ktorego
jeszcze uktadano rozklad jazdy w realiach jak w PRL) oraz 2019 r. (w ktérym prowa-
dzono dziatania naukowe w ramach mojego projektu badawczego Miniatura 2).
Wspomniany okres niespetna 30 lat polskiej transformacji gospodarczej okazat si¢ nie-
stety wystarczajacy, aby diametralnie zmieni¢ sytuacj¢ na badanym obszarze. Zlikwido-
wano tu niemal wszystkie dawne przedsigbiorstwa PKS (przetrwato jedynie to wywodza-
cej si¢ z tradycji PKS Jasto). Reszty tego typu podmiotow nie udato si¢ uratowac ani zbyt
pozna prywatyzacja, ani komunalizacja. W zamian za to, zwlaszcza na obszarze powia-
tow Beskidu Niskiego, pojawito si¢ Kilkudziesieciu réznej wielkosci przewoznikow pry-
watnych. Szczegodlnie silnie kryzys potaczen dotknat transportu kolejowego. Brak wia-
$ciwego poziomu utrzymania linii Zagorz—Kros$cienko—Granica Panstwa doprowadzit do
zaprzestania na niej przewozow. Ruch wstrzymywano tez na zelektryfikowanej linii ta-

czacej Jasto ze Strézami (z odgatezieniem do Gorlic), tu jednak problemem byla przede
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wszystkim granica dwoch wojewddztw 1 zwigzane z nig komplikacje ze wspolnym fina-
sowaniem przewozow przez samorzady wojewodzkie. Jedynie okresowo wznawiano je
weekendowo w celu dowozu studentow do gtdéwnych osrodkoéw akademickich (Krakow
1 Rzeszow). Na odcinkach Jasto—Zagorz 1 Zagorz—Komancza, choé¢ pociagi nadal kurso-
waty (czesto z dluzszymi przerwami), to oferta byta bardzo staba i nazbyt czesto zaste-
powana busami kolejowej komunikacji zastepczej (Ciechanski, 2021).

Nieco inaczej wygladata na badanym obszarze sytuacja pozamiejskiego rozktadowego
transportu autobusowego. Widoczna tu byta przede wszystkim rosngca polaryzacja sieci
w porownaniu z sytuacja dla 1989 r. Z jednej strony mozna byto zauwazy¢ wzrost liczby
autobuséw kursujgcych na drodze krajowej (DK) nr 28. Z drugiej strony potudniowe,
bardziej gorzyste i mniej zaludnione czesci badanych powiatow, w wigkszosci do§wiad-
czylty znacznego spadku liczby obstugujacych je kursow. Szczegdlnie niepokojaca tu byta
utrata spojnosci sieci objawiajaca si¢ brakiem lub niskg przepuszczalno$cig granic po-
wiatow poza gléwnymi drogami. Likwidacji ulegto tez wiele potaczen, wewnatrz powia-
tow, rownoleglych do pasm gorskich. Pogorszyta si¢ tez znaczaco obstuga transportowa
obszarow najbardziej atrakcyjnych turystycznie. Ogdélnym problemem tez byt drama-
tyczny spadek liczby kurséw poza godzinami szczytow, a zwlaszcza w dni wolne od
pracy — tu zdecydowanie wzrosta liczba miejscowos$ci odcietych od ptz w weekendy, a
zwlaszcza w niedziele 1 inne dni §wigteczne. Co zaskakujace problem niewystarczajace;j
oferty przewozowej w niedziele miat miejsce nawet na DK 28 obstugujacej najwazniejsze
osrodki miejskie badanego obszaru. Niemal catkowicie nowym zjawiskiem, ktore poja-
wito si¢ tu wzgledem 1990 r., byta obstuga zbyt licznych miejscowosci (tym réwniez
turystycznych) wytacznie w dni nauki szkolnej (Ciechanski, 2021).

Brak lub niemal brak ustug ptz rodzit konsekwencje opisane w opracowaniu O.7 w
postaci ograniczonego dostepu do edukacji w szkotach ponadpodstawowych 1 wyzszych.
Negatywnym skutkiem tych proceséw byta takze motoryzacja wymuszona posrod tury-

stow odwiedzajacych te obszary — co Szerzej omawiam w opracowaniu O.6.

Cel CS.6. Identyfikacja wplywu procesow transformacji pozamiejskiego publicz-
nego transportu zbiorowego na realizacje podstawowych potrzeb mlodziezy ucza-
cej sie [O.7.].

Po badaniach dotyczacych przeksztatcen wlasnosciowych w sektorze przedsiebiorstw po-
zamiejskiego publicznego transportu zbiorowego [O.1., 0.2., 0.3.10.4.] oraz zmian sieci

przez nie obstugiwanych [O.5.] naturalnym kolejnym krokiem byto poznanie wptywu
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tych proceséw na jego uzytkownikow. W trakcie badan kwestionariuszowych prowadzo-
nych w 2019 r. w powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad udato si¢ przebadaé proby
dogodne dla uczniow szkét ponadpodstawowych oraz studentéw publicznych szkot wyz-
szych. Pytania zawarte na formularzach dotyczyty m.in. wptywu ptz na szanse eduka-
cyjne mtodych ludzi. Podejmujac badanie bytlem swiadom, ze podejscie $cisle ilosciowe
prowadzi cze¢sto do marginalizacji istotnych informacji dotyczacych konsekwencji re-
gresu ptz w Polsce. Wszak problem braku opcji transportowych sprawiat, ze komplikacje
z przemieszczaniem si¢ dotyczyly nie zagregowanych liczb, a konkretnych osob glownie
z obszarow wiejskich, niemogacych wrdci¢ z pracy po godzinie 22 czy tez dzieci i mto-
dziezy niemajacych mozliwo$ci uczestniczenia w zajeciach pozalekcyjnych czy arty-
stycznych, badz tez dopasowujacych swoje aspiracje edukacyjne i zycie osobiste do tego,
co oferuje im pozamiejski publiczny transport zbiorowy.

Wedlug R. Knowlesa (1993) jedno z gléwnych wyzwan badawczych geografii trans-
portu ostatnich dekad miata stanowi¢ problematyka rosngcej luki pomiedzy mobilnos$cia
0sOb o roznym statusie materialnym oraz nierdwnosci w realizacji potrzeb transporto-
wych (m.in. wskutek przesunigcia miejsc pracy i ustug z obszarow wiejskich w lokaliza-
cje podmiejskie). Z tym wigze si¢ kwestia wykluczenia transportowego, czyli procesu
braku dostepnosci do wielu istotnych dla kazdego czlowieka aktywnos$ci spolecznych
spowodowanego niedostatkiem mozliwosci przemieszczania si¢ do nich (S. Kenyon,
2003; Currie i inni, 2010; Jaros, 2017) oraz uposledzenia transportowego, czyli ograni-
czenia mozliwo$ci mobilno$ci 1 wynikajacego z nich braku dostepu do wielu podstawo-
wych zasobow czy relacji migdzyludzkich (Delbosc i Currie, 2011b; Schwanen i inni,
2015; Stanley i inni, 2019).

Przez wiele lat dorobek badawczy na ten temat ksztattowat si¢ przede wszystkim poza
granicami Polski, natomiast u nas ten temat byt wciaz rzadko poruszany i pojawiat sig
przede wszystkim w mediach, ewentualnie w dyskursie politycznym. Natomiast moje ba-
dania na ten temat omowione ponizej majg W Polsce charakter prekursorski, zwtaszcza,
ze staraly sie¢ taczy¢ 1 podejscie ilosciowe 1 podejscie jakosciowe.

Najwigkszymi przegranymi opisywanych powyzej niekorzystnych procesow transfor-
macji systemu pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego byli przede wszyst-
kim mieszkancy omawianego tu regionu. Nawet, jesli pozornie wzrosta liczba potaczen
ptz na badanym obszarze, to bardzo czgsto ograniczeniu ulegly terminy kursow do naj-
bardziej popularnych godzin lub tez Szczegodlnie na obszarach stabiej zaludnionych zna-

czgcemu pogorszeniu ulegta oferta przewozowa w dni wolne od pracy czy nauki szkolnej
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(tacznie z jej catkowitym brakiem we wskazanych obok terminach). Negatywny odbior
sytuacji poglebiata zta jakos¢ ustug ptz, a w szczegodlnosci niski komfort taboru oraz dos¢
swobodne podejscie do realizacji ogtoszonego juz rozktadu jazdy (Ciechanski, 2023a).
Powyzsze niekorzystne trendy w ksztaltowaniu si¢ oferty przewozowej skutkowaty
spadkiem szans i mozliwosci edukacyjnych mtodziezy. Uwidaczniato si¢ to w licznych
opiniach respondentéw wskazujgcych silny wptyw oferty publicznego transportu zbioro-
wego na wybor miejsca dalszej edukacji w szkole ponadpodstawowej, policealnej lub
wyzszej. Dzialo si¢ tak zwtaszcza tam, gdzie nastgpito znaczace pogorszenie oferty prze-
woznikow, zwlaszcza tych autobusowych. Najbardziej niepokojacym efektem braku lub
ograniczonego dostgpu do ptz byla dos$¢ liczna reprezentacja oséb deklarujacych w
swoim otoczeniu znajomych, ktorzy porzucili dalszg edukacje¢ z powodu braku mozliwo-
$ci przemieszczania si¢ do szkot zwigzanych z kolejnym etapem nauki (Szczeg6lnie to
byto zauwazalne dla powiatow bieszczadzkiego i leskiego, ale takze czgsciowo 1 sanoc-
kiego). Problem ten tez dotyczyt studentow, ale ta grupa byta zalezna od pociagu czy
autobusu znacznie mniej niz uczniowie szkot ponadpodstawowych (Ciechanski, 2023a).
Negatywnym wnioskiem z przeprowadzonych badan jest to, ze dojezdzajacy ucznio-
wie, a zwlaszcza uczennice, bardzo Zle oceniali czestotliwo$¢ ptz. Wynikato to przede z
koniecznos$ci dopasowywania swoich planéw do niekorzystnego rozktadu jazdy gléwnie
autobusoéw oraz koniecznos$ci zakwaterowania w dniach nauki poza rodzinnym domem.
Niska czgstotliwos¢ kursow oraz rozktad niedopasowany do zaje¢ szkolnych byty gtow-
nym czynnikiem powodujacym to, ze korzystanie z autobusow stanowito dla mtodych
ludzi smutng koniecznos$¢, od ktorej pragneli oni jak najszybciej uwolni¢ sig. Nawet na
obszarach, gdzie ilo$¢ potaczen byla zadawalajaca, dodatkowe rozgoryczenie powodowat
brak integracji biletowej pomiedzy konkurujgcymi ze sobg przewoznikami, dlatego osoby
posiadajace prawo jazdy chetnie zegnaty sie z ustugami ptz, za$ niedysponujacych nim
motywowato do uzyskania jego w pierwszym mozliwym momencie (Ciechanski, 2023a).
Sytuacja mtodych ludzi ulegata pogorszeniu przy okazji aktywnos$ci realizowanych
poza godzinami zaje¢ szkolnych, gtownie za§ w dni wolne od pracy. W zwigzku ze znacz-
nym ograniczeniem liczby kurséw autobuséw w stosunku do dni roboczych oraz pozba-
wianiem w tym czasie licznych miejscowosci dostepu do ustug ptz gwattownie rosta
liczba 0s6b uzaleznionych od dowozenia przez innych na zakupy czy spotkania towarzy-
skie oraz wydarzenia kulturalne czy rozrywkowe. Przerazajaca byta jednak znaczna
liczba deklarujacych, ze zasadniczo si¢ nie przemieszali si¢ we wspomnianych powyzej

celach, bo nie mieli po prostu jak do nich dotrze¢. W dni wolne bylo tez znacznie wigksze
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zapotrzebowanie na dojscia pieszo i przejazdy rowerem, chociaz rownie dobrze mogto to
mie¢ charakter czysto rekreacyjny. Problemy te szczegolnie uzewngtrzniaty si¢ posrod
uczniéow z gorzej skomunikowanych miejscowosci, ktorzy uczeszczali do placowek w
Nowym Zmigrodzie, Jasle, Sanoku, Lesku i Ustrzykach Dolnych. Glownie widoczne
byto to Bieszczadach, gdzie do$¢ liczne grono uczniéw tam zamieszkatych deklarowato
brak mozliwo$ci dotarcia do aktywnos$ci pozaszkolnych — by¢ moze wrecz czesé z nich
decydowata si¢ na zakwaterowanie w bursach i internatach by mie¢ dostep do zaj¢¢ po-
zalekcyjnych oferowanych przez placowki, do ktorych oni uczeszczali. Problem wyklu-
czenia transportowego zreszta przede wszystkim dotyczyt dziewczat majacych bardzo
trudny dostep uzyskania do prawa jazdy i jeszcze trudniejszy do samochodu na wiasny
uzytek. Brak wlasciwej obstugi transportowej powodowatl, ze osoby bez prawa jazdy
zmuszone byty do zamieszkiwania w bursach czy internatach szkolnych, za§ w dojazdach
do innych podstawowych aktywno$ci — do korzystania z uprzejmosci oséb dysponuja-
cych samochodem. Nauka w placéwkach edukacyjnych zlokalizowanych w matych miej-
scowosciach poglebiata niestety problem, odcinajac mtodych ludzi od mozliwosci uzy-
skania takiego dokumentu. (Ciechanski, 2023a).

Brak dost¢pu do publicznego transportu zbiorowego prowadzit do motoryzacji wymu-
szonej wsrod uczniow starszych klas i1 studentow. Gdyby nie wykorzystanie samocho-
dow, prawdopodobnie wigkszos¢ badanych studentow nie mogtaby zdobywac wyksztat-
cenia wyzszego. Posiadanie prawa jazdy czy samochodu nie rozwiazywalo wszystkich
probleméw — jednak dla zapewnienia wigkszej swobody przemieszczania w dni wolne od
nauki stawato si¢ tu koniecznoscig. Co intersujace odroznieniu od ucznidow, gldownym
czynnikiem sprawiajacym, ze studenci nie korzystali z autobuséw czy pociagdéw, byta
niezaleznos¢, jaka dawat im samochdd (Ciechanski, 2023a).

Sytuacja zaobserwowana w powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad idealnie wpisy-
wala si¢ w koncepcj¢ blednego kota pozamiejskiego (badz tez wiejskiego) transportu pu-
blicznego, czyli w skrdcie negatywnego sprzezenia, w ktorym spadek liczby pasazerow
poza aglomeracjami wywotuje dalsze ograniczanie oferty przewozowej, co za$ prowadzi
do ponownego zmniejszenia si¢ liczby podrozy — az sie do catkowitego zaprzestania prze-
wozow rozktadowych (Nutley, 1992; Noack, 2012; Wolanski, 2019).

Rowniez badany obszar w ostatnich latach byl w duzej mierze dotknigty napedzaja-
cymi si¢ nawzajem procesami depopulacji (takze miast) oraz znacznego ograniczania
oferty transportu kolejowego i autobusowego poza aglomeracjami. Widoczny w 2019 r.
brak interwencji publicznej grozit pogtebianiem si¢ tego zjawiska (Ciechanski, 2023a).
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Wspomniane powyzej negatywne procesy dotyczace pozamiejskiego publicznego
transportu zbiorowego rodzity konkretne konsekwencje przede wszystkim dla konkret-
nych osob, a nie dla skumulowanych warto$ci. OczywiScie mozna przyjac, ze dla czeSci
ludzi rozwigzaniem byly prywatne samochody czy tez rozne formy car sharingu. Nalezy
jednak pamigtac, ze dla pewnych grup zawsze beda one trudno- lub tez wrecz niedostgpne
z przyczyn wiekowych, ekonomicznych, zdrowotnych, niektore za$, szczeg6dlnie wraz-
liwe, beda z nich rezygnowac by unikng¢ nadmiernego ryzyka (Ciechanski, 2023a).

Sytuacje zwlaszcza w powiatach sanockim, leskim i bieszczadzkim (ale tez 1 cze-
sciowo gorlickim) niestety nalezy bezposrednio taczy¢ z fiaskiem bezposrednich inwe-
stycji zagranicznych w miejscowe przedsigbiorstwa PKS. Szczegoélnie dotyczylo to
dwodch powiatow na wschodzie badanego obszaru, gdzie istniata realna grozba pozbawie-
nia ich mieszkancow dostgpu do ptz, a co za tym idzie bardzo znacznego ograniczenia

szans na rozwoj edukacyjny miejscowej miodziezy.

Cel CS.7. Okres$lnie na przykladzie Beskidu Niskiego i Bieszczad wplywu jaki
zmiany sieci publicznego transportu zbiorowego w ostatnim 30-leciu wywarly na
postawy transportowe turystow oraz diagnoza jak niwelowa¢ negatywne skutki stale
rosngcego ruchu turystycznego na badanym obszarze [O.6.].
Sytuacja opisana w opracowaniu O.5. (Ciechanski, 2021) oddziatywata nie tylko na
mieszkancow analizowanego terenu, ale takze na przybywajacych do niego turystow.
Dlatego w trakcie badan kwestionariuszowych dotyczacych wykluczenia transportowego
w Bieszczadach i Beskidzie Niskim przeprowadzonych w 2019 r. zapytatem rowniez tu-
rystow (gléwnie uprawiajacych turystyke piesza) o wplyw sytuacji transportowej na
przedmiotowym obszarze na wybor przez nich srodkow przemieszczania si¢ na miejscu,
jaki i dojazdu z miejscowos$ci zamieszkania (Ciechanski, Wigckowski i Michniak, 2021).
Peryferyjne potozenie Beskidu Niskiego i Bieszczad wzgledem wigkszosci obszaru
Polski sprawia, ze ze wzgledu na czas przejazdu publiczny transport zbiorowy nie jest
tam w stanie konkurowa¢ z motoryzacjg indywidualng. Dodatkowo negatywnie wptywa
tu konieczno$¢ licznych przesiadek, takze ze zmiang przewoznika czy $rodka przemiesz-
czania si¢. Dojazd prywatnym samochodem niewatpliwie sprzyjal wykorzystaniu go
takze na obszarze, na ktorym uprawia si¢ turystyke, szczegdlnie przez osoby, ktére cenity
sobie pewna swobodg 1 niezaleznos¢ jaka daje ten pojazd. Z przeprowadzonego badania
wynika, ze dla znacznej czesci turystow nie bylo innej alternatywy niz wlasny samochod.

W Bieszczadach brak regularnych potaczen do licznych miejscowosci, zbyt niska ich
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czestotliwos¢ oraz ich nieprzewidywalno$¢ poza godzinami najwigkszego ruchu na szla-
kach, wymuszaty niejako na turystach decyzje o nieekonomicznym i nieekologicznym o
wykorzystaniu takze na miejscu wtasnego samochodu, a niekiedy nawet dwoch — by moc
wroci¢ na poczatek trasy. Dzialo si¢ to pomimo rosngcego od 30 lat zainteresowania tu-
rystow Bieszczadami i Beskidem Niskim (Ciechanski, Wigckowski i Michniak, 2021).
W krajach jak np. Czechy, Stowacja, Austria, Niemcy czy Szwajcaria obszary gorskie
znajdujg si¢ w centrum zainteresowania instytucji zajmujacych si¢ organizacjg pozamiej-
skiego publicznego transportu zbiorowego. Czesto tworzyly one zintegrowane systemy
transportowe oferujace turystom atrakcyjng oferte sktaniajacg ich do przesiadki na roz-
ktadowe pociagi czy autobusy. W Polsce niestety tego typu rozwigzania, poza wciaz zbyt
nielicznymi wyjatkami, nie przyjety si¢. Klasycznym tego typu przyktadem jest sytuacja
na badanym obszarze. W 2019 r. jedynie samorzad powiatu jasielskiego wziat na siebie
wickszg odpowiedzialno$¢ za organizacje transportu autobusowego na podleglym tere-
nie, pewng aktywnos¢ wykazywat tu tez powiat gorlicki, natomiast samorzady pozosta-
tych jednostek tego stopnia pomimo ustawowego obowigzku, nie byly tu zbyt aktywne.
Prowadzito to m.in. wzrostu motoryzacji wymuszonej oraz wigkszej emisji gazow cie-
plarnianych, a takze wykorzystywania kazdego wolnego skrawka ziemi do parkowania
pojazdow w szczytach ruchu turystycznego, a takze wyksztalcenia si¢ ,,szarej strefy” w
postaci przewoznikoéw jezdzacych bez rozktadu i niewydajacych biletow. Wprowadzenie
sprawnego ptz, oprécz zalet ekologicznych mogtoby si¢ przyczyni¢ do wydtuzenia se-

zonu turystycznego na badanym obszarze (Ciechanski, Wieckowski i Michniak, 2021).

Podsumowanie

W toku badania potwierdzito si¢, ze 30 lat polskiej transformacje gospodarczej i ustrojo-
wej wptyne¢to bardzo zroznicowanie na polski system pozamiejskiego publicznego trans-
portu zbiorowego. W pierwszych dwoch dekadach szczegoélnie silny kryzys dotknat ko-
lei, ktora wystawiono na ostrg konkurencje z innymi galeziami transportu jednocze$nie
pozostawiajac ja do poczatku lat 2000. praktycznie bez systemowego wsparcia. Zaowo-
cowato to stopniowym ograniczaniem oferty przewozowej poza gtéwnymi liniami, w tym
réwniez na liniach lokalnych wychodzacych z stolic aglomeracji miejskich. Mimo to jed-
nak, cho¢ mocno ostabiony, podsystem kolejowy byt nadal stosunkowo spdjny, a przede
wszystkim zintegrowany na poziomie rozktadowymi i taryfowym. Restrukturyzacja, a
pozniej i regionalizacja transportu kolejowego, niestety ten stan wzglednej rownowagi

do$¢ mocno zaburzyta. Po pierwsze przeniesienie odpowiedzialno$ci za dofinansowywa-
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nie deficytowych pociaggéw regionalnych i lokalnych na samorzady wojewddzkie spra-
wito, ze kwestig sporng stalo si¢ finansowanie potgczen na stykach wojewodztw oraz
takich, ktore na stosukowo krotkim odcinku przebiegaty przez obszar wigcej niz dwoch
takich jednostek podziatu administracyjnego. Procesy dezintegracyjne pogtebito stworze-
nie wlasnych przewoznikow kolejowych przez cz¢$¢ wojewddztw. Niekorzystnym stan-
dardem zaczgto tez by¢ funkcjonowanie w jednym regionie dwoch i wigcej niezintegro-
wanych ze sobg taryfowo 1 rozktadowo podmiotow. W ten trend wpisato si¢ takze usa-
morzadowienie spotki PKP Przewozy Regionalne i zwigzane z tym przekazanie przewo-
z6w dalekobieznych do spotki PKP Intercity. Negatywne reperkusje przyniosto tez wej-
$cie w zycie Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (2011), ktorej zapisy daty pre-
tekst do odmowy dotowania przez samorzady wojewddzkie linii mieszczacych si¢ w gra-
nicach jednego powiatu. Ostatnie 30 lat to jednak nie tylko regres kolei regionalnych i
lokalnych, ale takze i ich stopniowy renesans w niektorych regionach. Niestety w bada-
nym w pracach O.5., O0.6. i O.7 powiatach Beskidu Niskiego i Bieszczad wcigz obowia-
zuja duzo gorsze standardy obstugi niz w aglomeracji rzeszowskiej.

Inny przebieg miaty procesy dotyczace pozamiejskiego publicznego transportu auto-
busowego. Pierwotnie spojnos¢ i wzglgdng integralnos¢ taryfowa zapewniaty przedsie-
biorstwa PKS. W dalszej kolejnosci zaczgli powstawac liczni i elastyczni mniejsi od nich
niezalezni prywatni przewoznicy konkurujacy przede wszystkim na obszarach przyle-
glych do wigkszych aglomeracji miejskich, nieco w mniejszym stopniu za$ w okolicach
osrodkow miejskich $redniej wielkosci. Zapewnili oni niewatpliwie w takich regionach
atrakcyjng oferte przewozowsg, gtbwnym jej mankamentem byto jednak nakierowanie na
obstuge szczytow przewozowych (polaryzacja czasowa) oraz dodatkowa kosztowno$¢
dla osob przemieszczajacych si¢ na podstawie biletow okresowych (standardem jest tu
brak wzajemnego honorowania biletow). Procesy dezintegracji taryfowej wyprzedzity
mniej wiecej 0 dekade to samo zjawisko w podmiejskim transporcie kolejowym. W prze-
ciwienstwie jednak do kolei, segment pozamiejskich przewozoéw autobusowych od po-
czatku polskiej transformacji gospodarczej, oparto na zasadach stricte rynkowych, co z
jednej strony prowadzito do wspomnianej powyze] wysokiej czgstotliwosci kursow na
obszarach silniej zurbanizowanych, ale zarazem jej obnizenia na obszarach stabo zalud-
nionych. Samoorganizacja rynku nie stuzyla tez realizacji potaczen przez granice jedno-

stek wojewodzkich czy powiatowych poza gtownymi traktami transportowymi.
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Przedsigbiorstwa PKS, poki byly w stanie, w pewnym zakresie staraly si¢ pelni¢ funk-
cj¢ organizatora transportu i utrzymywac siatke potgczen nie tylko na liniach dochodo-
wych, ale takze tych generujacych deficyt. Wykorzystywaty do tego zyski pochodzace z
dziatalnosci pozaprzewozowej oraz przewozow dalekobieznych. Prywatyzacja w znacz-
nym stopniu tego typu praktyki ograniczyta — pozwalaty sobie na to dtuzej spotki pra-
cownicze, czy zwlaszcza PKS stanowigce wiasnos¢ komunalng. Do zmierzchu tego typu
zachowan przyczynita si¢ czeSciowo tez ostra konkurencja, na jakg wystawit PKS-y
szkocki przewoznik dziatajacy pod nazwa handlowa PolskiBus.com. Duzym zaskocze-
niem bylo fiasko prywatyzacji PKS z udziatem kapitatu zagranicznego. Obecnie najwigk-
sze szanse na przetrwanie majg podmioty skomunalizowane, zwlaszcza zalezne wlasno-
sciowo od zwigzkow komunikacyjnych tworzonych przez jednostki r6znych szczebli.

Obszar badanych w opracowaniach 0.5, 0.6 i O.7 powiatow Beskidu Niskiego i
Bieszczad w duzej mierze byt obstugiwany przez przedsigbiorstwa PKS z Gorlic, Sanoka
(z placowka terenowg z Ustrzykach Dolnych) i Brzozowa, sprywatyzowane z udziatem
kapitatu zagranicznego (Connex, nastgpnie Veolia Transport i Arriva Bus Transport Pol-
ska). Stopniowo ten przewoznik wycofal si¢ z obstugi powiatow gorlickiego, brzozow-
skiego, sanockiego, leskiego i bieszczadzkiego. O ile w powiecie gorlickim na jego miej-
sce weszli poza nielicznymi wyjatkami inni przewoznicy, to na terenie powiatdow obej-
mujacych swym zasiegiem Bieszczady sytuacja wygladata znacznie gorzej — rynkiem
tym podzielity si¢ wlasciwie tylko dwie firmy. Na badanym obszarze doszlo tez do
zmiany kierunkéw przemieszczania na rzecz nowych miast powiatowych 1 wojewodz-
kich, skutkiem czego byto przerwanie czesci dotychczasowych ciggéw transportowych
lub tez konieczno$ci dodatkowych przesiadek, tam gdzie potaczenia pozostaty ,,na za-
ktadke”. W momencie prowadzenia badania dziatania na rzecz integracji prowadzit tylko
powiat jasielski, a w 2021 r. podobne aktywnosci podjety powiaty leski i bieszczadzki.
Transport kolejowy zostal tu catkowicie zmarginalizowany 1 nie odgrywal zadnej roli
(nawet w dojazdach do szkoty praktycznie nie byt wykorzystywany).

Mieszkancy obszarow stabo zaludnionych, wskutek procesow 30-lat polskiej transfor-
macji gospodarczej, sa zdecydowanie poszkodowani transportowo. Szczegdlnie dotyczy
to wszelakich rejonow o charakterze pogranicznym i oddalonych od siedzib wtadz (gtow-
nie stopnia powiatowego) pozbawionych catkowicie dostgpu do publicznego transportu
zbiorowego, majacych go tylko w godzinach dojazdow do szkot (ewentualnie pracy) lub

tez tylko wytacznie w dni robocze lub nauki szkolnej. Wptywaly na to niewatpliwie brak
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faktycznej organizacji ptz przez samorzady (zwlaszcza powiatowe i wojewodzkie) i uza-
leznienie systemu od decyzji biznesowych przewoznikow autobusowych. W momencie,
gdy system oparty na samofinansowaniu ulega catkowitemu zatamaniu, jak w powiatach
leskim i bieszczadzkim po wycofaniu si¢ firmy Arriva Bus Transport Polska z obstugi
potaczen, istnieje ryzyko catkowitego pozbawienia mieszkancow mozliwosci przemiesz-
czania si¢ autobusami. Pomimo, ze udalo si¢ tego unikngé, oferta przewozowa na tym
obszarze ulegta w ostatnich latach niewatpliwemu pogorszeniu.

Skutki powyzszego w postaci catkowitego i czesciowego wykluczenia transportowego
sg selektywne i dotykajg przede wszystkim osoby niemogace korzysta¢ z samochodow —
mlodziez szkolng oraz inne osoby nieposiadajgce prawa jazdy (niepelnosprawni, ale
przede wszystkim kobiety). Zwtaszcza dla tej pierwszej grupy moze to nie$¢ dalekosiezne
konsekwencje, ciagnace si¢ nieraz przez cale zycie cho¢by w postaci gorszego wyksztat-
cenia niz si¢ planowalo czy zdobycia zawodu, ktory byt wynikiem mozliwosci dojazdu
tylko do pobliskiej placowki edukacyjnej, a nie osobistych preferencji. Takze zbyt dhugi
czas spedzany poza domem wynikajacy z ubogiej siatki potaczen (ale tez istnienia na
danym potaczeniu konkurencyjnych przewoznikow i odrebnych systemow biletowych)
rzutowaly na mozliwosci wypoczynku mtodych i ludzi, a posrednio na wyniki ich nauki.
Konsekwencja opisywanego powyzej utomnego systemu transportowego byto zmuszenie
wielu mtodych ludzi do zamieszkiwania w czasie nauki poza miejscem statego zameldo-
wania. Dotyczyto to nawet tych, ktorzy mieli wzglgdnie blisko z rodzinnego domu do
miejsca nauki. Dla wielu z nich nie przyjemnoscia, a koniecznoscia byto zrobienie jak
najwczesniej prawa jazdy, przy czym jezeli uczeszczali do szkoly w miejscowosci stabo
skomunikowanej z gtownymi osrodkami powiatu, czesto byli wykluczeni rowniez z moz-
liwosci zdobycia tego dokumentu i odzyskania wzglednej swobody przemieszczania sig.

Brak dostepu do ptz wraz z charakterystycznymi dla wielu rodzin rolniczych niskimi
dochodami byly okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaprzestaniu dalszej edukacji. By m.in.
temu zapobiega¢ powstata inicjatywa PWSZ w Sanoku w postaci studiow 26+ umozli-

wiajacych taczenie pracy zawodowej 1 bezptatnego podwyzszania kwalifikacji.
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* * *

Podsumowujac tg cze¢$¢ Autoreferatu chciatbym w tym miejscu omowié zgromadzony

przeze mnie dorobek publikacyjny od strony statystycznej. W ciggu ponad 20 lat pracy

35



naukowej bylem dotad autorem lub wspoétautorem 71 publikacji naukowych. Na te
liczb¢ sktadaty si¢ cztery monografie w jezyku polskim (w tym dwie, ktorych bylem
jedynym autorem) oraz jedna w jezyku angielskim, 11 rozdzialow w monografiach
polskojezycznych (w tym pie¢ samodzielnych) oraz 55 artykulow, glownie wspotautor-
skich, opublikowanych w jezykach polskim, angielskim i francuskim. Dziesie¢ z nich jest
podstawowo indeksowanych w bazie Web of Science (WoS), a 19 w bazie Scopus (z
wylaczeniem prac z W0S). Przed obrong doktoratu opublikowatem 21 artykuléw, z
czego cztery sa aktualnie indeksowane w bazie WoS, a siedem dodatkowo rowniez w
Scopusie. Po obronie doktoratu powstaly wszystkie moje monografie oraz rozdziaty w
pozycjach zwartych oraz 34 artykuly, z ktorych szesé¢ indeksowane jest przez WoS, a
dwanascie ponadto przez Scopus. Laczna liczba moich cytacji na koniec 2022 r. wy-

nosita odpowiednio 56 — WoS, 167 — Scopus i 605 — Google Scholar.

Obrona doktoratu

2001— mm
2006 mm
2005 mm
2004
m m
s 3 4 5 6 7 8

:H: monografia naukowa KBIIEL rozdziat w monografii Manykul indeksowany w bazie Web of Science
H’_ artykut indeksowany IR inny punktowany

w bazie Scopus artykut naukowy

33-50% - udziat w opracowaniu wspotautorskim

Statystyczne zestawienie aktywnosci publikacyjnej w latach 2003-2023

Okres przed doktoratem (lata 2003-2012) dla mnie byt czasem publikowania przede
wszystkim artykutdéw w wysokiej klasy czasopismach krajowych (Przeglgd Geograficzny

36



czy Przeglgd Komunikacyjny) oraz renomowanych zagranicznych (Transport Reviews)
—tacznie 31 pozycji. Od doktoratu (2013 r.) powstata wiekszo$¢ mojego dorobku nauko-
wego, wazniejsze zaczety w nim by¢ publikacje ksigzkowe oraz w wydawnictwach zwar-
tych. Niemniej jednak staralem si¢ tez wigcej publikowa¢ w dobrych czasopismach z
WoS. Wzrosta takze liczba artykutéw indeksowanych w bazie Scopus.

W moim dorobku naukowym dominowaty prace dwuautorskie (44% ogétu) oraz sa-
modzielne (42%). Z racji wspolnego prowadzenia badan dotyczacych transformacji sys-
temu transportowego Polski, gléwnie publikowatem z Z. Taylorem. Preferowatem wspot-
prace w kameralnych zespotach, wychodzac z zatozenia, ze jest najbardziej efektywny i
transparentny sposob prezentacji wynikow badan. Wynikato to rdwniez na koncentracji
na problematyce, ktéra wowczas poza nami zajmowato si¢ dos¢ waskie grono geografow.
Nieliczni pozostali autorzy pochodzili przede wszystkim z IGIPZ PAN, aczkolwiek kilka
prac powstalo rowniez we wspolpracy z mgr F. Bebenowem z Wydziatu Geografii i Geo-
logii UAM, mgr J. Kurowska-Ciechanska z Polskiego Stowarzyszenia Mito$nikow Kolei
oraz dr. hab. D. Michniakiem reprezentujacym Geograficky ustav Slovenskej akadémie
vied (GU SAV) — Instytut Geografii Stowackiej Akademii Nauk).

Wracajac jednak do gléwnego przedmiotu niniejszego Autoreferatu — wspoétautorem
czterech artykuléw wchodzacych w sktad siedmiu powiazanych ze soba publikacji
byt prof. Z. Taylor, z ktérym wspolnie prowadzitem badania dotyczace transformacji sys-
temu transportowego Polski. Do wspotpracy przy tworzeniu jednej publikacji zaprositem
tez dra hab. M. Wieckowskiego z IGiPZ PAN 1 dra hab. D. Michniaka z bratystawskiego
GU SAV. Pozostate dwie prace sg wylacznie mojego autorstwa.

Podsumowujac — moje dziatania publikacyjne dotyczyty szeroko pojetej problematyki
geografii transportu. Wiekszos$¢ z nich miescita si¢ w nurcie zagadnien zwigzanych z te-
matyka transformacji systemu transportowego Polski, w tym takze dotyczacej zagospo-
darowania turystycznego obiektow kolejowych zbednych wskutek restrukturyzacji PKP.
W ostatnich kilku latach moje zainteresowania naukowe zaczety ewoluowac i coraz moc-
niej kierowac si¢ takze ku poznaniu konsekwencji zmian w polskim pozamiejskim pu-
blicznym transporcie zbiorowym m.in. w postaci procesow wykluczenia transportowego.

Syntetycznie tematyk¢ moich prac powstatych po uzyskaniu stopnia doktora mozna
podzieli¢ gatgziowo (w nawiasach informacje o publikacjach zgodnie z zatacznikiem 4

do wniosku) na zwigzang z:
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e transformacjg podsystemu transportu kolejowego — 11.1.1 [0.7.], 11.1.4, 11.2.3,
11.2.6, 11.2.7,11.2.8, 11.2.9, 11.2.11, 11.4.3 [0.5.], 11.4.6 [0.6.], 11.4.8, 11.4.11, 11.4.13,
11.4.15, 11.4.20, 11.4.24, 11.4.26, 11.4.33;

e transformacjg podsystemu transportu samochodowego — 11.1.1 [O.7.], 11.2.1,
11.2.11, 11.4.3[0.5.], 11.4.5,11.4.6 [0.6.], 11.4.7[0.4.], 11.4.8, 11.4.9, 11.4.10, 11.4.11,
11.4.14,11.4.17, 11.4.19, 11.4.31, 11.4.32;

e transformacjg podsystemu zeglugi srodladowe;j i przybrzeznej — 4.34;

e synteza dotyczaca transformacji calego systemu transportu ladowego — 11.1.2,
11.1.5, 11.4.12 [0.3], 11.4.23, 11.4.30.

Ponadto podejmowatem si¢ w tym okresie opracowan dotyczacych rowniez:

e zwigzkoéw transportu z turystykg — 11.1.3, 11.2.2, 11.2.4, 11.2.5, 11.2.10, 11.4.16,
11.4.18, 11.4.21, 11.4.22, 11.4.25, 11.4.27, 11.4.28, 11.4.29;

e wykluczenia transportowego — 11.1.1 [0.7.], 11.4.3 [O.5.], 1.5, 11.4.6 [0.6.], 11.4.8,
11.4.12 [0.3.];

e biografii i naukometrii z zakresu polskiej geografii transportu — 11.4.2 i 11.4.4.

O ile przed uzyskaniem stopnia doktora bardziej skupialem si¢ na problematyce zwig-
zanej transportem kolejowym, to po doktoracie moje zainteresowania wyewoluowaty w
kierunku calego systemu pozamiejskiego ptz. Z drugiej strony przed doktoratem poja-
wiala si¢ w moich badaniach takze zegluga $rodladowa i transport miejski. Odejscie od
nich byto skutkiem koncentracji zainteresowan na kwestiach zwigzanych z przestrzen-
nymi aspektami procesow dotykajacych pozamiejskiego publicznego transportu zbioro-

wego, a szczegblnie ich wptywu na zycie poszczeg6lnych jednostek ludzkich.

5. Informacja o wykazywaniu si¢ istotna aktywnoscia naukowa albo artystyczna re-
alizowana w wigcej niz jednej uczelni, instytucji naukowej lub instytucji kultury,
w szczegolnoS$ci zagranicznej.

W trakcie mojej dwudziestoletniej kariery dziatalno$¢ naukowg realizowatem glownie w
swoim macierzystym miejscu pracy, jednak nie tylko w nim. W dalszej cz¢$ci niniejszego
Autoreferatu omowig ja syntetycznie wedtug nastepujacego schematu:

1. Kierowanie i udziat w projektach badawczych.

2. Czynny udzial w konferencjach naukowych.

3. Staze i wyjazdy naukowe oraz wspotpraca mi¢dzynarodowa.

4. Przygotowywanie recenzji.
Ad. 1. W trakcie swojej kariery ktadlem zawsze nacisk na uczestnictwo i pelne zaanga-
zowanie W Wysokiej jakoSci projektach naukowych, finansowanych przede wszystkim z
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polskich srodkow budzetowych — strategia taka zostata przeze mnie przyjeta w celu uzy-
skiwania najwyzszej jako$ci wynikdéw umozliwiajacych ich publikacje w postaci recen-
zowanych monografii naukowych oraz artykutéw w wiodgcych czasopismach krajowych
I zagranicznych. Pochodng tej strategii jest liczba projektow badawczych, w ktorych sig¢
angazowatem. Zazwyczaj byly to dzialania typowo naukowe, realizowane przez grupy
dwu-trzy osobowe, w ktorych mozna byto odgrywac istotng rolg, i co wazne w poczat-
kach mojej kariery, wiele si¢ nauczy¢ od bardziej doswiadczonego kierownika grantu.

Najwazniejszym dla mnie projektem badawczym, byly ten, ktérym sam kierowatem.
Nosit on tytut: Empiryczne badania pilotazowe dotyczqce problematyki wykluczenia
transportowego na obszarach gorskich na przykltadzie powiatow Beskidu Niskiego i
Bieszczad, a sfinansowato go Narodowe Centrum Nauki w ramach programu Miniatura
2. Efektywnie zaplanowany jako pojedyncze dziatanie naukowe, umozliwil mi bardzo
interesujgce 1 wieloaspektowe badanie, dzigki ktéremu powstaly trzy publikacje przed-
stawiane w ramach jednotematycznego cyklu (11.4.3 [O.5], 11.4.5 [0.6], 1 11.1.1 [O.7], a
takze poza nim (11.4.6, 11.4.8, 11.4.9, 11.4.10, 11.4.11). Przy jego realizacji, w zakresie dys-
trybucji i odbioru kwestionariuszy ankietowych, miatem okazj¢ wspotpracowa¢ z drem
W. Krukarem z 6wczesnej Panstwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej w Sanoku oraz drem
R. Dziekanem z Panstwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej w Krosnie

Kolejnym bardzo istotnym dla mojego rozwoju naukowego projektem badawczym jest
ten aktualnie realizowalny i zatytutowany Polaryzacja przestrzenno-czasowa dostegpnosci
i wykluczenia spotecznego zwigzanego z transportem zbiorowym poza aglomeracjami
miejskimi w ujeciu dynamicznym. Sfinansowato go Narodowe Centrum Nauki w ramach
konkursu OPUS 22, a kieruje nim dr hab., prof. IGIPZ PAN M. Niedzielski. Ja jestem
wspotautorem koncepcji tego badania i jego wspotwykonawca — z racji go zapoczatko-
wania we wrzesniu 2022 r. nie ma on jeszcze upublicznionych efektow.

Wazne dla mojego rozwoju zawodowego byty tez projekty naukowe kierowane przez
prof. dra hab. Z. Taylora. Bratem w nich udziat w okresie poprzedzajacym obrong mojego
doktoratu oraz po niej. Pierwszy z nich pt. Przestrzenne zréznicowanie, uwarunkowania
[ nastepstwa bezposrednich inwestycji zagranicznych w polskim transporcie po 1990 r.
finansowany byt przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego (efektami byty tu
publikacje 11.1.5, 11.4.7, 11.4.14, 11.4.23, 11.4.30). Drugi zatytulowany Przedsigbiorstwa
transportowe w obstudze zorganizowanego ruchu turystycznego W Polsce sfinansowato

Narodowe Centrum Nauki w ramach konkursu OPUS 1 (rezultatami byty tu opracowania:
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11.1.4,11.4.21, 11.4.22, 11.4.27, 11.4.28, 11.4.29). Wykonatem w nich empiryczna cze¢sé¢ ba-
dan oraz obliczenia statystyczne, a takze graficzng prezentacj¢ ich wynikow.

Aktualnie wspieram takze dra hab., prof. IGiPZ PAN M. Wig¢ckowskiego w realizacji
projektu Granice Polski jako zasoby — pomiedzy dziedzictwem a produktem turystycznym.
Sfinansowato go Narodowe Centrum Nauki w ramach konkursu OPUS 15, a wspotpra-
cuje przy nim dr hab. D. Michniak z Instytutu Geografii Stowackiej Akademii Nauk.

W kilku badaniach, zwtaszcza angazujagcych naukowcow z wielu o$rodkow (w tym
zagranicznych), bratlem udziat wykonujac prace o charakterze techniczno-dokumentacyj-
nym. Nalezy wskaza¢ tu m.in. projekty Trendy Mazowsza — Spoleczno-demograficzne
uwarunkowania rozwoju Mazowsza finansowany przez Mazowieckie Biuro Planowania
Regionalnego oraz Infrastrukturalne i organizacyjne mozliwosci poprawy dostgpnosci
przestrzennej jako czynnik rozwoju polsko-stowackich regionow turystycznych (INFRA-
REGTUR) finansowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego w ramach Programu
Wspotpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska—Republika Stowacka 2007-2013, a
takze Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce w nowych warunkach gospodarowania i

integracji europejskiej sfinansowany przez Komitet Badan Naukowych.

Ad. 2. W trakcie mojej kariery naukowej miatem blisko 35 wystgpien konferencyjnych,
poza kilkoma wyjatkami mialy one miejsce poza macierzystg jednostkg — gldéwnie w pol-
skich wiodacych osrodkach naukowych. Blisko 80% z nich miato miejsce po uzyskaniu
przeze mnie stopnia doktora. Najwazniejszym z nich byt referat The growth and contrac-
tion of industrial railway networks in Poland (1881-2010) wygtoszony na jednej z sesji
International Geographical Union Regional Conference ,, Changes, Challenges, Respon-
sibility” w sierpniu 2014 r. w Krakowie. Ponadto z konferencji 0 znaczacym zasi¢gu mig-
dzynarodowym bratem udziat z referatami w wydarzeniach, ktorych gtownym organiza-
torem byt IGiPZ PAN:
e Warsaw Regional Forum ,, Space of flows” (2017 r.) — referat we wspotautorstwie
z prof. dr. hab. Z. Taylorem: Foreign Direct Investments in non-urban public trans-
port in Visegrad Group (V4) countries;
e Warsaw Regional Forum ,, Contemporary dilemmas of spatial development in Eu-
rope” (2007 r.) — referat: Privatization of Polish bus transport;
e |l Warsaw Regional Forum Core and peripheral regions in Central and Eastern
Europe (2005 r.) — referat: Deregulation in Polish rail freight traffic.
Z pozostatych wazniejszych wydarzen, ktére posiadaty rowniez zasi¢eg migdzynaro-

dowy, a na ktorych wygtaszatem referaty nalezy wskazac:
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e Konferencje Regional transborder co-operation in countries of Central and Ea-
stern Europe — a balance of achievements zorganizowana w Artamowie przez m.in.
Wydzial Ekonomii UR i Komisj¢ Geografii Komunikacji PTG (2006 r);

e Miedzynarodowe konferencje naukowe Problemy i Wyzwania Geografii Komuni-
kacji w Gdansku (201712018 r.), Lodzi (2019 r.) i Krakowie (on-line, 2021 r.);

o Konferencje: Rivers in the lives of nations in their economy and politics zorganio-
wang W Kostrzyniu nad Odra w 2020 r. przez Katedre Geografii Politycznej, Histo-
rycznej 1 Studiow Regionalnych UL, Komisj¢ Geografii Politycznej i Historycznej
PTG, Instytut Slaski w Opolu oraz Centrum B/ORDES IN MOTION Europejskiego
Uniwersytetu Viadrina we Frankfurcie nad Odra, (referat we wspoétautorstwie z M.

Wieckowskim, D. Cericiem, A. Cyargeenka).

Ad. 3. Z racji moich zainteresowan naukowych w latach 2006-2009 korzystatem cztero-
krotnie z mozliwosci pobytu badawczego w Rosji w ramach wymiany bezdewizowej
PAN-RAN w Instytucie Geografii Rosyjskiej Akademii Nauk w Moskwie. W momencie
ukonczenia doktoratu zamierzalem te wyjazdy kontynuowac — niestety strona rosyjska z
przyczyn politycznych zakonczyta taka forme wspotpracy. Ponadto jednokrotnie zreali-
zowatem podobny wyjazd badawczy do Instytutu Geografii Butgarskiej Akademii Nauk
Sofii w ramach wymiany bezdewizowej z Bulgarska Akademig Nauk. W 2015 r. uczest-
niczylem natomiast z referatem zamawianym w konferencji Voyager en Europe Mediane
organizowanej przez Stacj¢ Naukowg PAN w Paryzu.

Opickowatem si¢ réwniez naukowcami zagranicznymi goszczonymi przez IGiPZ
PAN — przede wszystkim w trakcie wielokrotnych wizyt dra hab. S. Tarchowa z Instytutu
Geografii Rosyjskiej Akademii Nauk oraz dra hab. D. Michniaka z Instytutu Geografii
Stowackiej Akademii Nauk. Réwniez pod moja opieka znalazt si¢ w 2006 r. mgr M.
Damborsky (Ndrodohospodarska fakulta, Vysoka Skole ekonomickad v Praze).

Ad. 4. W przeciwienstwie do stazy i wyjazdéw bardzo duzy nacisk w trakcie swojej do-
tychczasowej kariery naukowej ktadtem na recenzowanie prac innych badaczy wycho-
dzac z zalozZenia, ze jest to jeden z bardziej niedocenianych elementéw aktywnosci nau-
kowcow, a przecie rowniez stanowiacy niezmiernie istotny wktad do rozwoju dyscypliny
oraz ksztattowania wtasciwych nawykow posrod jej nowych adeptéw. Swojg aktywnos¢
na tym polu realizowatem niemal wytacznie w czasopismach wydawanych poza macie-
rzysta jednostka naukowg. Ogotem wykonatem blisko ich 50.

Dziewie¢¢ recenzji zostalo wykonanych dla czasopism o charakterze mi¢dzynaro-

dowym. Ponad potowa z nich powstata kwartalnika naukowego Bulletin of Geography.
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Socio-economic Series wydawanego na Uniwersytecie im. Mikotaja Kopernika. Ponadto
jednokrotnie opiniowalem artykuly dla czasopism naukowych takich jak m.in.: Geogra-
ficky casopis (Geograficky tstav SAV), Turyzm (Uniwersytet £.odzki) czy Quaestiones
Geographicae (Uniwersytet im. Adama Mickiewicza).

Wykonatem tez trzy recenzje wydawnicze monografii dla krajowych wydawnictw
naukowych — ich autorzy reprezentowali rézne dyscypliny badawcze, ich cechg wspolng
za$ bylo, ze miescily one si¢ szerokim spektrum moich zainteresowan zwigzanych z pro-
blematyka transportu publicznego w Polsce:

e 7 zakresu geografii turyzmu i geografii transportu dla Wydawnictwa Naukowego
Bogucki (2015 r.) — praca mgra F. Bebenowa pt. Turystyka kolejowa w Polsce;

e 7 zakresu ekonomii i geografii transportu dla Oficyny Wydawniczej Szkoty Gtow-
nej Handlowej (2015 r.) — praca zespotu pod kierunkiem dra M. Wolanskiego pt.
Publiczny transport zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi;

e 7 zakresu historii transportu kolejowego na potrzeby wydawnictw holdingu Mar-
szatek Publishing Group (2020 r.) — praca mgra J. Przybyszewskiego 25. Godzina
- Katastrofa kolejowa pod Otloczynem 1980.

Wykonatem rowniez 36 recenzji dla czasopism o znaczeniu przede wszystkim kra-
jowym: Prac Komisji Geografii Komunikacji PTG (22), Studiéw Regionalnych i Lokal-
nych UW (4), Prac Geograficznych UJ (4), Przeglgdu Komunikacyjnego (3) oraz trzy
pojedyncze dla innych tytutow. Ponadto w 2015 r. zrecenzowatem prace magisterska na

potrzeby XXXI Konkursu Prac Magisterskich Polskiego Towarzystwa Geograficznego.

6. Informacja o osiggnieciach dydaktycznych, organizacyjnych oraz popularyzuja-
cych nauke lub sztuke.
Od poczatku mojej kariery naukowej bytem $cisle nakierowany na prowadzenie badan,
angazujac si¢ wigc w pelni w ten rodzaj aktywnosci, nie szukalem dodatkowego zajecia
poza miejscem pracy, w tym i zatrudnienia w charakterze pracownika dydaktycznego.
Staram si¢ jednak wypetia¢ te luke chetnie recenzujgc prace i dajgc zwlaszcza wska-
z6wki mlodym badaczom jak ulepszy¢ ich pierwsze teksty naukowe. Z tych samych po-
wodow nie wigzatem si¢ tez z towarzystwami naukowymi — aczkolwiek podobnego typu
dziatania, w tym 1 naukowe, prowadzitem w ramach cztonkostwa w Polskim Stowarzy-
szeniu Mitosnikoéw Kolei, ktorego aktywnym dziataczem jestem od blisko 30 lat.
Moja dzialalno$¢ organizacyjna to przede wszystkim uczestnictwo w komitetach or-
ganizacyjnych trzech konferencji z zakresu geografii transportu wspotorganizowanych

przez macierzysty IGiPZ PAN. Ponadto wielokrotnie przewodniczylem sesjom, tak na
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wyzej wspomnianych konferencjach, jak rowniez tych z cyklu Problemy i wyzwania geo-
grafii komunikacji, A jednak kolej...czy weczesniej Rybnicka Konferencja o Historii Kolei.

Po uzyskaniu stopnia doktora zostalem zaproszony do prac radach redakcyjnych
dwéch czasopism naukowych (70 pkt MEIN) wydawanych poza moim miejscem
pracy. Od listopada 2020 r. jestem redaktorem dzialu recenzje i kronika w wiodacym
kwartalniku naukowym z zakresu geografii transportu Prace Komisji Geografii Komuni-
kacji PTG wydawanym na Uniwersytecie Gdanskim. Natomiast od kwietnia 2021 r. je-
stem cztonkiem Rady Redakcyjnej kwartalnika naukowego Czasopismo Geograficzne
wydawanego przez Polskie Towarzystwo Geograficzne przy wsparciu Wydziatu Geogra-
fii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM w Poznaniu.

Dzialalno$¢ popularyzatorskg realizowatem w dwoch instytucjach. W warszawskiej
Stacji Muzeum i jej oddziale Muzeum Kolei Waskotorowych w Sochaczewie, gdzie
w latach 2017-2019 wygtlaszalem cztery referaty, w tym trzy zamawiane i jeden zwy-
czajny. Ponadto popularyzacjg nauki, w zakresie rozwoju i regresu sieci transportu szy-
nowego, catg moja kariere zawodowa, zajmuje si¢ W Polskim Stowarzyszeniu Mitosni-
kow Kolei, zwtaszcza jako przewodnik po zabytkowej Parowozowni Skierniewice.

We wspoélpracy z mgr J. Kurowska-Ciechanska popularyzowatem tez walory tury-
styczne dawnych obiektow kolejowych. W wydawnictwie Carta Blanca ukazaty si¢ trzy
wydania przewodnika tematycznego Koleje (2007, 2008 i 2009 r.) oraz jedno pokrewnej
pracy Technika (2008 r., dodatkowo z mgr. M. Barszczem), a takze opracowania o cha-
rakterze aloumowym Koleje (2007 r.), Zabytki Techniki (2009 r, dodatkowo z mgr. M.
Barszczem), Koleje w Polsce (2011 r.) i Zabytki Kolejnictwa (2012 r.). Z tego zakresu
wiedzy prowadzitem rowniez otwarte wyktady w warszawskiej Klubokawiarni KEN54.

Ponadto udzielitem wielu wypowiedzi na temat swoich badan krajowym mediom.

7. Oprocz kwestii wymienionych w pkt. 1-6, wnioskodawca moze poda¢ inne infor-
macje, wazne z jego punktu widzenia, dotyczace jego kariery zawodowe;j.
W trakcie swojej kariery naukowej staralem si¢ tez wnie$¢ pewien czynnik praktyczny,
bratem wiec udziat w projektach i analizach realizowanych przez IGiPZ PAN narzecz
instytucji publicznych jak Ministerstwo Rozwoju czy Ministerstwo Infrastruktury.
Swoja wiedzg zakresu problematyki wykluczenia transportowego dzielitem si¢ z Depar-
tamentem Infrastruktury Najwyzszej Izby Kontroli, a zagadnien wykorzystania tury-
stycznego dziedzictwa kulturowego kolei — Komisjg Infrastruktury Senatu RP.
Nie ograniczatem si¢ tez tylko do wspotpracy z sektorem publicznym. Wielokrotnie

bratem udziat w panelach eksperckich organizowanych przez firmy Michal Wolanski i
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Wolanski sp. z 0.0. realizujgcymi badania m.in. dla Centrum Unijnych Projektow Trans-
portowych, Ministerstwa Rozwoju i Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa. Na po-
dobne spotkania zapraszata mnie rowniez Fundacja Warsaw Enterprise Institute.

W trakcie mojej pracy naukowej kilkukrotnie bytem nagradzany. Przede wszystkim
obrona mojej pracy doktorskiej zakonczyta si¢ wnioskiem Rady Naukowej IGiPZ PAN
do Dyrektora IGiPZ PAN o wyro6znienie. Otrzymatem tez nagrody za opublikowanie wy-
soko punktowanych artykutow indeksowanych przez Web of Science. Bytem takze laure-
atem Il miejsca Konkursu im. prof. Ludwika Straszewicza w 2022 r.

Obecnie wspolprowadze z dr. hab., prof. IGIPZ PAN M. Niedzielskim stypendystke
M. Sydorow (zatrudniong w ramach projektu badawczego z programu NCN OPUS 22
realizowanego przez nas wspolnie). Ponadto bratem wielokrotnie udziat w komisjach

IGiPZ PAN rekrutujacych nowych pracownikow i stypendystow (ze sSrodkow NCN).
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