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Recenzja w postepowaniu habilitacyjnym dr. Ariela Ciechanskiego
w dziedzinie nauk spolecznych, w dyscyplinie
geografia spoleczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna

Podstawy formalne recenzji

Podstawa do przygotowania recenzji byta Uchwata nr 17/2023 Rady Naukowej Instytutu

Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego PAN z dnia 4 pazdziernika

2023 r. w sprawie powolania komisji habilitacyjnej w postgpowaniu o nadanie stopnia doktora

habilitowanego dr. Arielowi Ciechanskiemu.

Zawarto$¢ merytoryczna recenzji wynika z zapisow Ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o

szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz.U. 2023 poz. 742 — tekst jednolity), w tym Art. 219. Ust. 1.

okre$lajacego, iz stopien doktora habilitowanego nadaje si¢ osobie, ktora: posiada stopien

doktora; posiada w dorobku osiaggnig¢cia naukowe albo artystyczne, stanowigce znaczny wklad

w rozwdj okreslonej dyscypliny; wykazuje si¢ istotng aktywno$cig naukowg albo artystyczna

realizowang w wigcej niz jednej uczelni, instytucji naukowej lub instytucji kultury, w

szczegblno$ci zagranicznej. Ponadto uwzglednia zapisy Art. 221 Ust. 8 ww. Ustawy

wskazujace, iz recenzenci oceniaja, czy osiagnigcia naukowe osoby ubiegajacej si¢ o stopien

doktora habilitowanego odpowiadaja wymaganiom zwigzanym z posiadaniem w dorobku

osiggnigcia naukowego albo artystycznego, stanowiacego znaczny wkiad w rozwoj dyscypliny.

Recenzja sktada si¢ z czterech zasadniczych czg¢sci obejmujacych:

— przedstawienie podstawowych danych o Habilitancie,

— oceng cyklu publikacji naukowych okreslonych w dokumentacji Wniosku habilitacyjnego
jako osiggnigcie naukowe,

— oceng pozostalych osiggni¢é naukowych,

— ocen¢ dorobku dydaktycznego, organizacyjnego i popularyzatorskiego.

Podstawowe informacje o Habilitancie

Dr Ariel Ciechanski jest absolwentem Uniwersytetu Warszawskiego. W roku 2002 ukonczyt
jednolite pigcioletnie studia na Wydziale Geografii i Studiow Regionalnych i uzyskat tytut
magistra geografii o specjalnosci geografia spoleczno-ekonomiczna (tytul pracy magisterskiej:
.Koleje przemystowe na Gornym Slasku w okresie transformacji gospodarczo-ustrojowe;]”).
W 2012 r. uchwala Rady Naukowej Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
im. S. Leszczyckiego Polskiej Akademii Nauk (IGiPZ PAN) uzyskal tytut doktora nauk o Ziemi
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w zakresie geografii. Tytut rozprawy doktorskiej (,,Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych
w Polsce (1881-2010) w Swietle materialéw archiwalnych™) do$¢ wyraznie korespondowat z
tytulem ocenianej rozprawy habilitacyjnej, co $wiadczy o wczesnie uksztattowanych i
niezmiennych zainteresowaniach naukowych. Okres okoto 11 lat migdzy uzyskaniem stopnia
doktora a wszczgeiem postgpowania o nadanie stopnia naukowego doktora habilitowanego
mozna okreslic jako standardowy okres przejscia pomigdzy kolejnymi etapami kariery
naukowej.

Cala $ciezka kariery naukowo-zawodowej Habilitanta byla $ciSle zwigzana z Instytutem
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego Polskiej Akademii Nauk
w Warszawie. W okresie 2002-2013 byl w nim zatrudniony kolejno na stanowiskach
miodszego dokumentalisty, asystenta naukowego i dokumentalisty, a takze w ramach uméw
cywilno-prawnych. Po uzyskaniu stopnia doktora od roku 2013 jest zatrudniony na stanowisku
adiunkta. W dokumentacji nie wskazano wcze$niejszego ubiegania si¢ o stopien doktora
habilitowanego przez Habilitanta.

Ocena osiagni¢cia naukowego bedaca przedmiotem postepowania habilitacyjnego

Jako osiggniecie naukowe stanowigce znaczny wklad w rozwdj dyscypliny geografia
spoleczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna, zgodnie z zapisami Art. 219. Ust. 1 Pkt 2.
Ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz.U. 2023 poz. 742 —
tekst jednolity) przediozono cykl publikacji pt. ,Konsekwencje transformacji systemu
pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego w Polsce”. Na cykl ten skiada si¢ sze$é
powigzanych ze sobg tematycznie artykulow naukowych oraz jedna monografia naukowa:

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

(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.

(3) Taylor, Z., Ciechanski, A. (2018). Systemic transformation and changes in surface
transport companies in Poland: A synthesis after twenty-five years. Journal of Transport
Geography, 70, 114-122.

(4) Taylor, Z., Ciechanski, A. (2020). Ownership transformation and FDI among national
carriers operating road passenger transport services in the Visegrad Group (V4)
countries. Geograficky ¢asopis, 72(1), 81-102.

(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.

(6) Ciechanski, A., Wigckowski, M., Michniak, D. (2021). Czy regres publicznego
transportu  zbiorowego na obszarach  gorskich prowadzi do rozwoju
niezrownowazonego? Przyklad z Beskidu Niskiego i Bieszczad. Przeglad
Geograficzny, 93(2), 207-231.



(7) Ciechanski, A. (2023). Regres sieci transportu publicznego w powiatach Beskidu
Niskiego 1 Bieszczad a wykluczenie transportowe miodziezy uczacej si¢. Warszawa:
IGiPZ PAN, 264 s.

Wszystkie artykuly zostaly opublikowane w czasopismach znajdujacych si¢ w momencie
przedkiadania Wniosku habilitacyjnego w wykazie czasopism naukowych opublikowanych
przez Ministerstwo Edukacji i Nauki (por. Komunikat Ministra Edukacji i Nauki z dnia 17 lipca
2023 r. w sprawie wykazu czasopism naukowych i recenzowanych materialow z konferencji
mig¢dzynarodowych). Z kolei monografia zostala wydana w uznanym wydawnictwie krajowym
znajdujacym si¢ w wykazie wydawnictw publikujacych recenzowane monografie naukowe
(jako wydawnictwo I poziomu) (por. Komunikat Ministra Edukacji i Nauki z dnia 22 lipca
2021 r. w sprawie wykazu wydawnictw publikujacych recenzowane monografie naukowe).
Tym samym powyzsze publikacje spetnity formalny wymog wynikajacy z zapisow Ustawy z
dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz.U. 2023 poz. 742 — tekst
jednolity), w tym Art. 219. Ust. 1. Pkt 2. Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz dwa artykuly cyklu
zostalty wydane w okresie przed uzyskaniem stopnia doktora.

Cztery artykuly zostaly opublikowane w indeksowanych czasopismach zagranicznych (Scopus
oraz Journal Citation Reports), w tym zaliczanych do topowych czasopism z zakresu geografii
transportu (Transport geography, Transport Reviews). ROwniez pozostale czasopisma w
ktorych opublikowano prace Habilitanta (Journal of Mountain Science, Geograficky ¢asopis,
Przeglad geograficzny) odgrywaja znaczaca role w prowadzonej dyspucie naukowej. Pigc
artykutéw miato charakter wieloautorski (najczgsciej byto to dwoch autoréw), a jeden artykut
oraz monografia mialy jednego autora. Z uwagi na charakter prowadzonych badan oraz
wspolczesne tendencje obserwowane w nauce istnienie w ocenianym cyklu pozycji
wieloautorskich wydaje si¢ zjawiskiem naturalnym. Nalezy podkresli¢, iz oceniane prace
posiadaja szczegélowa specyfikacje wkladu autorskiego Habilitanta. We wszystkich
przypadkach byt on na poziomie przynajmniej 50% w odniesieniu do koncepcji badania, 100%
- w zakresie empirycznym pracy oraz 50% - w opracowaniu tresci artykutu. Z tego tez wzgledu
rola Habilitanta we wszystkich ocenianych pracach moze byt uznana za wiodaca. Tym samym
prace te nalezy traktowac jako osiagnig¢cia naukowe Habilitanta i moga one stanowic¢ podstawe
jego rozprawy habilitacyjne;j.

Cel ogo6lny rozprawy dotyczyl oceny wplywu procesow deregulacji, komercjalizacji i
prywatyzacji przedsigbiorstw zajmujacych si¢ obstuga pozamiejskiego publicznego transportu
zbiorowego na mozliwo$ci przemieszczania si¢ mieszkancow miejscowosci zlokalizowanych
poza glownymi korytarzami komunikacyjnymi. Do jego realizacji przyjeto 7 celow
szczegolowych, korespondujacych z poszczeg6lnymi publikacjami naukowymi wchodzacymi
w sklad ocenianego cyklu.

Cel pierwszy jest realizowany przez pierwszy artykut Habilitanta (Taylor, Ciechanski 2006) i
omawia problematyke deregulacji transportu kolejowego w Polsce. Jakkolwiek dorobek
naukowy na temat deregulacji jest bogaty, a samo zjawisko doczekalo si¢ szeregu
szczegolowych analiz, to jednak praca wnosi cenny wklad w literaturg przedmiotu. Wigze si¢
bowiem z pokazaniem specyfiki zjawiska deregulacji zachodzacego w warunkach gospodarek
przechodzacych okres transformacji systemowej (jak np. europejskich panstw
postsocjalistycznych, w tym Polski) oraz poszerzeniem mozliwosci badania 1 identyfikacji



skutkow, jakie to zjawisko wywotuje. W szczegélnosci istotne wydaje si¢ uchwycenie
przebiegu tego zjawiska w poczatkowej jej fazie, ktora, z uwagi na problemy z dostepem do
zrodet lub ich rozproszeniem, doczekata si¢ relatywnie niewielu ujg¢ syntetycznych.

W artykule analizie poddano zmiany legislacyjne oraz funkcjonowanie niezaleznych
przewoznikéw w ruchu towarowym, nowych przewoznikow w ruchu pasazerskim, a takze
niezaleznych operatoréw na kolejach waskotorowych. Przedstawiono przy tym rézne aspekty
zwigzane z poj¢ciami deregulacji oraz liberalizacji transportu publicznego, w tym wzajemne
zalezno$ci pomigdzy oboma pojgciami. Efektem rozwazan o charakterze krytycznym bylo
stwierdzenie, iz ze wzgledu na istnienie szeregu argumentéw wskazujacych zaréwno na
potrzebg regulacji transportu publicznego, jak i jego deregulacji, ostateczny i docelowy model
funkcjonowania tego transportu jest w ostatecznosci wyborem politycznym. Stanowi to
niewatpliwie utrudnienie w wyborze preferowanych kierunkow zmian i wplywa rowniez na
samo tempo przeobrazen formalno-prawnych zachodzacych w sferze transportu publicznego.

Przeprowadzone przez Habilitanta badania pozwolity stwierdzi¢, iz w warunkach relatywnie
stabo rozwinigtych sit rynkowych procesy deregulacji przebiegaja powoli oraz wywotuja
szereg negatywnych skutkow. W szczegdlnosci wiaza si¢ one z silnymi preferencjami w
zakresie korzystania z linii miejskich 1 linii glownych, przy niewielkim zainteresowaniem
liniami drugorzednymi i lokalnymi. Towarzyszy im dekapitalizacja majatku, a takze duze
zroznicowanie tempa deregulacji w stosunku do badanych grup przewoznikéow, w tym w
szczegolnosci duzych probleméw ze zmianami w obrebie transportu pasazerskiego. Powoduje
to, i1z caloSciowa ocena deregulacji jest bardzo zlozona. Istotng zaleta pracy jest takze
uwzglednienie wymiaru przestrzennego analizowanych zmian, w tym jego réznicowan
przestrzennych.

Cel drugi rozprawy stanowi rozwinigcie celu pierwszego 1 dotyczy rekonstrukcji pierwszych
15 lat przeksztalcen wiasnosciowych Panstwowych Przedsiebiorstw Komunikacji
Samochodowej na obszarze Polski. Jest realizowany poprzez kolejny artykul (Taylor,
Ciechanski 2008), ktérego cel jest w pelni tozsamy z celem postawionym w rozprawie.
Podstawa badania byly dane pozyskane z bardzo wielu zrddel, przede wszystkim
internetowych, przy czym nalezy zauwazy¢ praktycznie brak przekrojowych danych z tego
zakresu oraz fakt, iz ich pozyskanie wymagalo bardzo duzego naktadu pracy.

Podobnie jak w wypadku transportu kolejowego praca w istotny sposob poszerza rozumienie
procesow deregulacji publicznego transportu autobusowego, poniewaz uwzglednia specyfike
krajow Europy Srodkowo-Wschodniej, zwigzanej z dominacja jednej duzej organizacji
przewozowej (PKS). W wypadku Polski skala tej dominacji w zasadzie nie miala swojego
odpowiednika ani w krajach wysoko rozwinigtych, ani w rozwijajacych si¢ i wiagzala si¢ z
bardzo duzym poziomem scentralizowania, zwlaszcza w zakresie organizacji i sposobow
zarzadzania. Thumaczy to wolniejsze tempo przebiegu procesow deregulacji i prywatyzacji w
transporcie drogowym.

Przeprowadzone badania pozwolily na okreslenie zarowno pozytywnych, jak i negatywnych
skutkow procesow prywatyzacji przedsigbiorstw PKS. Wsrod tych pierwszych Habilitant
wskazuje m.in. zwigkszenie efektywnosci, dokapitalizowanie i1 wymiana taboru na
nowoczesniejszy. Wsrdd tych drugich z kolei — malejacy rynek rozktadowych pozamiejskich
przewozow autobusowych, spadajacy udzial PKS-0w w rynku przewozow, pojawienie sig



bardziej elastycznej lokalnej i regionalnej konkurencji prywatnej dysponujgcej znacznie
mniejszymi pojazdami, czasami dzialajacej na granicy uczciwej konkurencji. Jak trafnie
zauwaza Habilitant przyjecie w tych warunkach paradygmatu samofinansowania sig¢
pozamiejskiego pasazerskiego transportu zbiorowego stanowilo istotny element sprzyjajacy
zwigkszaniu skali uposledzenia i wykluczenia transportowego.

Jako cenne nalezy uzna¢ dokonanie analizy zakresu i charakteru przeksztalcen wlasnosciowych
spolek PKS na tle zmian w systemie prawnym oraz pokazanie jednoczesnie ich wymiaru
przestrzennego. Pozwala ona na identyfikacj¢ szeregu prawidtowosci niestychanie waznych dla
pelnego zrozumienia kwestii wykluczenia transportowego, w tym poszukiwania przyczyn jego
powstawania.

Cel trzeci rozprawy to calosciowa rekonstrukcja przeksztalcen organizacyjnych i
wiasnosciowych, jakie nastapity po 1989 roku w polskich przedsigbiorstwach z branzy
kolejowej, drogowej, transportu miejskiego i zeglugi srodladowe;j. Cel jest realizowany poprzez
kolejny artykut naukowy (Taylor, Ciechanski 2018) w catosci poswigcony tym zagadnieniom.
W artykule dokonano syntezy kilkunastoletnich badan nad transformacja, jaka dokonata si¢ w
systemie transportowym Polski. W szczego6lnos$ci przeprowadzono szeroka i krytyczna dyspute
nad pojeciami zwiazanymi z transformacja systemu publicznego transportu zbiorowego, jak
deregulacja, liberalizacja i prywatyzacja. Jak wskazano, niezaleznie od sposobow ich
definiowania, gléwnym celem deregulacji, liberalizacji i prywatyzacji powinno by¢ dazenie do
zwigkszenia konkurencji, ktora jest najlepszym sposobem ochrony interesu publicznego.

W wymiarze empirycznym dokonano charakterystyki przeksztalcen organizacyjnych i
wiasnosciowych, ktorym podlegaly przedsigbiorstwa panstwowe w transporcie kolejowym i
drogowym (PKS). Jakkolwiek na poczatku transformacji systemowej w Polsce startowaly one
z podobnych pozycji pod wzgledem stosunkéw wlasno$ciowych, to jednak tempo i charakter
zmian byl do§¢ odmienny. Jednym z najwazniejszych osiagni¢¢ pracy wydaje si¢ pokazanie
szeregu mechanizmow, w ktorych zmiany organizacyjne i wlasnosciowe nie osiggnely
zakladanego celu deregulacji (poprawa konkurencyjnosci) i spowodowaly w istocie regres
pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego, zarowno kolejowego, jak i autobusowego.
Jego konsekwencja byt brak integracji wewnatrzgal¢ziowej oraz miedzygal¢ziowej, zarowno
rozkladowej jak i biletowo-taryfowej, przyczyniajacy si¢ do zmniejszenia si¢ atrakcyjnosci
transportu zbiorowego.

Cel czwarty rozprawy obejmowal wskazanie kierunkow i poroéwnanie zmian zwigzanych z
przeksztalceniami wlasno$ciowymi, w tym zwlaszcza bedacych wynikiem realizacji
bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ), dotyczacych pozamiejskiego publicznego
transportu autobusowego w krajach Grupy Wyszehradzkiej, ze szczegélnym uwzglednieniem
pogranicza polsko-stowackiego. Byl realizowany w calosci poprzez kolejny artykul naukowy
(Taylor, Ciechanski 2020).

Przeprowadzone w publikacji badania pozwolilty na dokonanie interesujacych poréwnan
przeobrazen zachodzacych w Polsce z innymi, wybranymi krajami Europy Srodkowo-
Wschodniej (kraje Grupy Wyszehradzkiej), a wigc krajami posiadajgcymi podobne
uwarunkowania przeobrazen transportu autobusowego. W ich wyniku wyr6zniono glowne
kierunki zmian bedace efektem komercjalizacji, komunalizacji, prywatyzacji powszechnej,
prywatyzacji z udzialem inwestoréw krajowych i zagranicznych, a takze likwidacji. Efektem



zmian bylo przeksztalcenie prawie wszystkie przedsigbiorstw panstwowych, co nie oznaczato
jednak pelnego powodzenia procesow prywatyzacyjnych.

Stosunkowo istotne w kontekscie celu gtownego rozprawy wydaje si¢ stwierdzenie, iz
jakkolwick we wszystkich badanych krajach nastapil dynamiczny wzrost prywatnej
motoryzacji ograniczajacy potencjalny rynek publicznych przewozéw zbiorowych, to jednak
tylko w Polsce skala tego regresu byla bardzo duza. Jako jedng z wazniejszych przyczyn
wskazano w tym kontekscie odpowiednia regulacj¢ rynku przewozow, ktora polega na tym, iz
konkurencja odbywa si¢ o zlecenia ze strony organizatorow transportu. Brak takich regulacji w
Polsce w polaczeniu z brakiem wsparcia $wiadczenia ustug transportowych zasadnych
spolecznie na stabo zaludnionych i stabiej rozwinigtych obszarach kraju skutkowal, zdaniem
Habilitanta, problemem wykluczenia transportowego. W pracy wykazano wigc, iz
obserwowany model funkcjonowania rynku drogowych przewozow pasazerskich w Polsce jest
efektem wieloletniego i skomplikowanego procesu przeobrazen wlasnosciowych oraz zakresu
liberalizacji tego rynku.

Cel piaty rozprawy wigzat si¢ z identyfikacja kierunkéw zmian w sieci publicznego transportu
zbiorowego po 1989 r. na przykladzie powiatow Beskidu Niskiego i Bieszczad. W calosci byt
realizowany poprzez kolejna publikacje Habilitanta (Ciechanski, 2021). Horyzont czasowy
badania obejmowat 30 lat od poczatku okresu transformac;ji.

W rozprawie przyj¢to definicj¢ pozamiejskiego transportu publicznego, bedacego przedmiotem
calej rozprawy, zgodnie z zapisami Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym (Dz. U. 2011 Nr 5 poz. 13). Takie podejs$cie wydaje si¢ stuszne, poniewaz transport
publiczny jest domena dzialan organizacji publicznych, a otoczenie formalno-prawne stanowi
istotny (lub wregcz gléwny) komponent jego funkcjonowania. Uzasadniony na potrzeby
rozprawy wydaje si¢ takze wybor studium przypadku (powiaty Beskidu Niskiego i Bieszczad),
poniewaz stanowia one obszary peryferyjne, najbardziej narazone na wystapienie negatywnych
zjawisk zwigzanych z transformacja systemu transportowego. Przy czym peryferyjno$¢ ta ma
nie tylko deklaratywny, ale takze dobrze uzasadniony merytorycznie charakter.

Podstawg badania byta baza rozkladéw jazdy obejmujacych zaréwno przejazdy pociagami, jak
i autobusami/autokarami. Problemem w tego typu badaniach, zaznaczonym zreszta prze
Habilitanta, jest stworzenie petnej i rzetelnej bazy rozkladow jazdy autobuséw. Zasadne bytoby
jednak dokonanie nieco bardziej pogiebionej, krytycznej oceny jej kompletnosci.

Praca stanowi wazng pozycj¢ w badaniach zmian zachodzacych w sieci transportu publicznego
transportu  zbiorowego w Polsce. W szczegoélnoSci poprzez wskazanie wielu,
charakterystycznych kierunkéw tych zmian zwigzanych m.in. z likwidacja szeregu potaczen
kolejowych lub  znacznym ograniczeniem ich liczby, polaryzacja sieci transportu
autobusowego (wzrost liczby autobuséw kursujgcych na najwazniejszych ciagach
transportowych oraz spadek na obszarach gorzystych i mniej zaludnionych), utrata spojnosci
sieci polaczen, spadkiem liczby kurséw poza godzinami szczytow, a zwlaszcza w dni wolne
od pracy (czasami wrecz brak takich polaczen), znaczacym pogorszeniem obshugi
transportowej obszarOw najbardziej atrakcyjnych turystycznie, obstuga szereg miejscowosci
(tym rowniez turystycznych) wylacznie w dni nauki szkolnej. Wsrdd potencjalnych skutkow
tych zjawisk wskazano ograniczony dostgp do edukacji w szkolach ponadpodstawowych i
wyzszych oraz wymuszong motoryzacje turystow odwiedzajacych badane obszary.
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Cel szosty rozprawy polegal na identyfikacji wpltywu procesoéw transformacji pozamiejskiego
publicznego transportu zbiorowego na realizacj¢ podstawowych potrzeb miodziezy uczacej sig.
W calosci byl realizowany poprzez kolejng publikacj¢ Habilitanta (Ciechanski 2023). Praca
miata charakter studium przypadku Beskidu Niskiego i Bieszczad i byla oparta o szeroko
zakrojone badania ankietowe przeprowadzone w 2019 r.

Praca zawiera bogaty przeglad badan poswigconych zjawisku wykluczenia transportowego, ale
ma glownie empiryczny charakter. Stanowi probg uzupetnienia luki poznawczej w zakresie
uj¢cia kompleksowego, taczacego metody ilosciowe i jakosciowe, w tym ostatnim wypadku
pozwalajace pokaza¢ punkt widzenia os6b do$wiadczajacych uposledzenia transportowego.
Identyfikuje takze skutki wiazace si¢ m.in. z wyborem okre$lonych $ciezek edukacyjnych przez
miodziez szkolng. Stwierdzona w pracy luka poznawcza w zakresie zjawiska wykluczenia
transportowego wydaje si¢ szczegdlnie wazna w Polsce ze wzglgdu na potencjalng jego skalg,
ktorej towarzyszy bardzo nikia $wiadomo$¢ wiadz publicznych odnosnie jego uwarunkowan i
nastepstw. Ma to olbrzymie konsekwencje w formutowanej oraz realizowanej przez te wladze
polityce rozwoju.

Podstawg przeprowadzonych w pracy badan byly kwestionariusze ankiet rozprowadzone wérod
uczniow szkot ponadpodstawowych oraz szkét wyzszych badanego obszaru. Jakkolwiek w
pracy stosunkowo duzo miejsca poswigcono kwestii wielkosci badanej proby, to nie
zdefiniowano jednoznacznie jej charakteru. Stosunkowo niejasne byly takze stosowane kryteria
doboru szkoél do badania. Zasadne byloby réwniez przeprowadzenie krytycznej dyskusji
odnosnie reprezentatywnosci badanej populacji. W tym kontekscie mocno dyskusyjne wydaje
si¢ stosowanie poj¢cia reprezentatywnosci do okreslenia udziatu badanej populacji w populacji
ogélem. Przy zachowaniu okre$lonych zasad doboru proby losowej mozliwe jest uzyskanie
wysokiej reprezentatywno$ci badan nawet dla niewielkiego odsetka badanej populacji.
Jednoczesnie relatywnie wyzszy udzial badanej populacji nie gwarantuje jej
reprezentatywnosci. Oczywiscie nalezy zdawac¢ sobie sprawg z probleméw z pozyskaniem
stosownego materialu empirycznego. Z punktu widzenia niezbednego naktadu pracy oraz
czasochlonnosci badan ich zrealizowane zashiguje na uznanie. Tym bardziej, iz ich analiza ze
statystycznego punku widzenia zostala przeprowadzona prawidlowo i nie wiazata si¢ np. z
nieuprawniona ekstrapolacja uzyskanych wynikow.

Jako niezwykle cenne wydaje si¢ wykazanie, iz brak wystarczajacej oferty transportowej
skutkuje obnizeniem szans i mozliwosci edukacyjnych miodziezy. Ich przejawem bylo
zjawisko m.in. rezygnacji z dalszej nauki zar6wno na poziomie srednim, jak i wyzszym, a takze
wyboru placowek mniej renomowanych, ale posiadajacych lepsza dostgpnosé¢ transportem
publicznym. Praca pokazata takze zjawisko uposledzenia zycia spolecznego uczniow szkoét
Srednich, przejawiajace si¢ przymusowa izolacja od rodziny i ograniczeniem kontaktow z
rowiesnikami. Wydaje si¢ to szczeg6lnie wazne z uwagi na znaczenie socjalizacji mtodziezy w
ksztattowaniu ich dalszych $ciezek zyciowych, w tym takze zawodowych. Opisane w pracy
mechanizmy stanowig istotny element samonapgdzajacego si¢ zjawiska upadku spoleczno-
eckonomicznego obszarow peryferyjnych. Tym bardziej, iz ich skutki maja wymiar
dlugoterminowy. Powinny wigc znalezé swoje odzwierciedlenie w formulowanej oraz
realizowanej polityce rozwoju.



Przeprowadzone badania pokazaly takze selektywno$¢ wykluczenia transportowego (m.in.
byto ono wyraznie wigksze wsrod kobiet oraz os6b mniej zamoznych), a takze powodowanie
przez nie zjawiska motoryzacji wymuszone;j.

Cel siodmy rozprawy wiazal si¢ z okresleniem wptywu, jaki zmiany sieci publicznego
transportu zbiorowego w ostatnim 30-leciu wywarly na postawy transportowe turystow oraz
sformutowaniem diagnozy, jak niwelowa¢ negatywne skutki stale rosngcego ruchu
turystycznego. W calosci byl realizowany poprzez kolejna publikacj¢ Habilitanta (Ciechanski,
Wigckowski, Michniak 2021). Praca miata charakter studium przypadku Beskidu Niskiego 1
Bieszczad i byla oparta o badania ankietowe przeprowadzone w 2019 r.

Wydaje sig, iz cel siodmy rozprawy jest sformulowany nieco nieprecyzyjnie, moze bowiem
sugerowac, iz polega on na zbadaniu zmian sieci oraz zarazem zmian postaw transportowych
turystow w dluzszym horyzoncie czasowym. Tymczasem analiza postaw byla przeprowadzona
tylko w roku 2019. Taki sposob sformutowania celu moze rowniez sugerowac, iz postawy
turystow sa warunkowane np. ich percepcja zmian w sieci transportu, a nie stanem tej sieci w
momencie podejmowania decyzji. W tekscie artykutu nie zostalo to jednak udowodnione i nie
bylo szerzej dyskutowane co raczej wskazuje, iz nie bylo to intencja artykuhu. Swiadczy o tym
zreszta formularz badania, a ktorym kwestie zmian sieci transportu nie byly w ogole poruszane.

Druga dyskusyjna kwestia jest uzycie w celu rozprawy sformutowania ,,postawy transportowe
turystow”. Przeprowadzony sposob badania opartego o probe¢ celowa (w mocno ograniczonym
horyzoncie czasowym 1 zakresie przestrzennym, z uwzglednieniem tylko waskiej grupy
turystow) nie pozwala na uogolnianie ich wynikdéw na cala populacje turystéw, a jedynie na
analiz¢ badanej populacji. Z tego tez wzgledu prezentowane wyniki moga wprawdzie stanowic
wazng przestanke do identyfikacji szeregu prawidlowosci i zjawisk wystgpujacych w calej
populacji turystow, ale bezposrednio nie moga tej populacji w wymiarze cato§ciowym
charakteryzowac. Zresztag w samym tekscie artykutu zastosowano sformutowania podkreslajace
jego wstepny, pilotazowy wymiar (np. w przyj¢tym celu oraz we wnioskach). Wydaje si¢ wigc,
iz powinno to by¢ wyraznie zaznaczone roéwniez w tek$cie Autoreferatu.

Oczywiscie nie przekresla to wynikajacych z badan waznych wnioskow dotyczacych
wyraznych zwigzkéw poziomu rozwoju publicznego transportu zbiorowego ze wzrostem
motoryzacji wymuszonej, a takze istnieniem szeregu negatywnych skutkéow tego zjawiska.
Wsrod nich wskazano m.in. nielegalne parkowanie pojazdow w szczytach ruchu turystycznego,
funkcjonowanie ,,szarej strefy” przewoznikow prywatnych kursujacych bez rozkiadu oraz
biletow, prawdopodobne skrécenie czasu trwania sezonu turystycznego na badanym obszarze.
Ten ostatni efekt wydaje si¢ szczegélnie wazny i prawdopodobnie pozostaje w ogodle poza
Swiadomoscia wiladz samorzadowych, ktore poprzez zaniedbania w zakresie publicznego
transportu zbiorowego w istocie ograniczaja mozliwosci wykorzystania istniejacych
potencjatow rozwojowych.

W ocenie celu siodmego nalezy takze zwrdci¢ uwage na jego ostatnia, wyodrgbniajaca si¢
przedmiotowo czg$¢ (,,sformulowanie diagnozy, jak niwelowaé negatywne skutki stale
rosnacego ruchu turystycznego™), ktora nie do konca znalazta swoje odzwierciedlenie w tekscie
Autoreferatu. Elementy takiej diagnozy zawarto natomiast w ocenianym artykule, m.in. w
zakresie organizacji, planowania oraz promocji ruchu turystycznego. Wydaje sie, iz zasadne
byloby pominigcie tej czgsci celu w rozprawie.



W ocenie caloSciowej osiagnigcia naukowego nalezy wskazac, iz sposob przedstawienia go w
Autoreferacie posiada wszystkie niezbedne elementy wiasciwe dla postgpowania badawczego.
Przedstawia uzasadnienie sformulowania problemu badawczego, zdefiniowany zakres
przestrzenny oraz horyzont czasowy badan, a takze opis zastosowanych metod badawczych.
Formutuje cel gtowny oraz siedem celéw szczegdtowych, a takze dwie hipotezy badawcze. W
dalszej czg¢sci dokonuje sprawozdania z wynikow przeprowadzonych badan, ze wskazaniem
najwazniejszych wnioskow z nich wynikajacych. Habilitant dokonuje w tym wypadku selekcji
wnioskow a takze proby ich syntezy, z reguly $cisle dostosowujac je do przyjetych celow.
Wyjatkiem wydaje si¢ w tym wypadku cel szczegdlowy nr 7, ktory w czesci dotyczacej
diagnozy niwelowania negatywnych skutkow wykluczenia transportowego nie zostat
odpowiednio rozwinigty — zgodnie z uwagami przedstawionym wczesniej. Przy tym nie
wplynglo to negatywnie na osiagnigcie celu gldwnego, zorientowanego na okreslenie wplywu
proceséw deregulacji, komercjalizacji i prywatyzacji na mozliwosci przemieszczania sie
mieszkancow obszaréw peryferyjnych.

Przyjecie w Autoreferacie prostego i czytelnego ukladu, w ktéorym kazdy cel szczegdtowy
rozprawy jest realizowany poprzez pojedyncze osiagniecie naukowe z pewnos$cig ulatwia
percepcje tekstu. Wydaje si¢ jednak mocno dyskusyjne, poniewaz w efekcie zakres
przedmiotowy niektorych celow powiela sig¢. Cel trzeci zawiera w sobie w catosci cel pierwszy
i drugi, a przy uwzglednieniu kontekstu ponadkrajowego — takze cel czwarty. W takim
wypadku zasadne wydaje si¢ dokonanie syntezy tych celow (w jeden, wspolny) i realizacja ich
zakresu przez cztery wskazane w cyklu publikacje. Przy tym cel trzeci powinien mie¢ nieco
bardziej naukowy charakter, np. ,identyfikacja prawidlowosci wplywu (...)” zamiast

,,podsumowanie wptywu (...)”.

Mozna by si¢ zastanowi¢ réwniez nad nieznaczna modyfikacja tytulu rozprawy.
Sformutowanie ,,Konsekwencje transformacji systemu pozamiejskiego publicznego transportu
zbiorowego w Polsce” wskazuje na konsekwencje procesu transformacji jako gtowng o$ badan.
Tymczasem konsekwencje stanowig gldwny przedmiot badan trzech ostatnich publikacji, a
cztery pierwsze ogniskuja si¢ na samej transformacji. By¢ moze bardziej adekwatne byloby
przyjecie tytuhu: ,, Transformacja systemu pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego
w Polsce oraz jej konsekwencje”. Uwaga ta nie podwaza w zadnej mierze osiggnigcia
naukowego oraz nie wskazuje na niezgodno$¢ tytutu rozprawy z trescig Autoreferatu, a tylko
sugeruje na zasadno$¢ nieco innego roztozenia akcentow.

Nieco dyskusyjne wydaje si¢ takze wskazanie w tytule rozprawy Polski jako obszaru badan.
Wprawdzie sam przebieg transformacji zbadano bardzo szczegbétowo w Polsce, jednakze jego
konsekwencje zidentyfikowano tylko dla wybranych, specyficznych studiéw przypadku
(Beskid Niski 1 Bieszczady), bedacych reprezentantami terenéw o bardzo silnych cechach
peryferyjnosci. Jak wskazano we wczesniejszej czesci recenzji wszelkie uogdlnienia mogg by¢
w tym wypadku wyciaggane bardzo ostroznie, zreszta w samej rozprawie ich nie dokonywano,
prawidlowo odnoszac wyniki tylko do obszaru badan (oraz do badanej populacji).

W rozprawie przyjeto rowniez dwie hipotezy badawcze. Sposob ich sformulowania budzi
jednak pewne watpliwosci. Hipoteza naukowa powinna stanowié¢ element wyjasnienia
(zrozumienia) danego zjawiska i by¢ wzglednie tatwa do sfalsyfikowania. Tymczasem
okreslenie (HB.1) ,,Procesy transformacji (...) mogly sprzyjac¢ polaryzacji i defragmentacji



(...)" jest dos¢  nieprecyzyjne i bardzo trudne z punktu widzenia podzniejszego
zoperacjonalizowania procedur przyjecia lub odrzucenia takiej hipotezy. W tekscie rozprawy
zreszta nie zawarto omowienia sposobOw jej weryfikacji, nie zostala ona takze wprost
potwierdzona/odrzucona, jakkolwiek o jej pozytywnym zweryfikowaniu posrednio §wiadczy
tekst Podsumowania zawarty w Autoreferacie, a takze szczeg6lowe omoéwienie wynikoéw badan
cyklu publikacji.

Rowniez dyskusyjna jest tres¢ hipotezy drugiej (HB.2). Uwzglgdnia ona bowiem mieszkancow
obszarow silnie zurbanizowanych i wskazuje ich jako beneficjentow proceséw zwigzanych z
transformacja. Tymczasem nie byli oni przedmiotem badan w rozprawie, ani na poziomie celu,
ani na poziomie analizy zawarte] w Autoreferacie. Stad zasadna z punktu widzenia tytulu
rozprawy wydaje sie tylko czes$¢ druga tej hipotezy, odnoszaca si¢ do mieszkancow obszarow
peryferyjnych. I podobnie jak w wypadku hipotezy pierwszej wskazane byloby
przeformutowanie tresci tej hipotezy z punktu widzenia tatwosci jej sfalsyfikowania. Rowniez
w tym wypadku w Autoreferacie nie zawarto omowienia sposobow jej weryfikacji, a o jej
pozytywnym zweryfikowaniu mozna wnioskowa¢ w sposob posredni (omowienie wynikow
badan cyklu publikacji a takze ich synteza zawarta w Podsumowaniu).

W ocenie osiagnigci naukowego nalezy zauwazy¢, iz jakkolwiek miesci si¢ ono w geografii
transportu, to ich wymiar praktyczny jest znacznie szerszy i dotyczy szeregu nurtow obecnych
w dyscyplinie geografia spoleczno-ckonomiczna i1 gospodarka przestrzenna. Badania
Habilitanta stanowia, jak wykazano to wczes$niej, wazne miejsce w zrozumieniu ztozonych
zjawisk zachodzacych w ramach procesu transformacji systemu pozamiejskiego publicznego
transportu zbiorowego oraz identyfikacji konsekwencji tego procesu dotyczacych sfery
spolecznej oraz ckonomicznej. Na docenienie zastuguje zreszta samo powiazanie badan
systemu transportowego z jednoczesnymi badaniami skutk6w zmian tego systemu, stosunkowo
rzadkie w literaturze. Jakkolwiek osiggnigcie naukowe odnosi si¢ do obszaru Polski, to jednak
wnosi istotny wkiad do literatury $wiatowej w postaci zrozumienia specyfiki przebiegu
badanego procesu transformacji w odniesieniu do krajéow Europy Srodkowo-Wschodniej,
ktorych Polska jest dobrym przykladem. Roéwniez zidentyfikowane przez Habilitanta
konsekwencje procesu transformacji wydaja si¢ mie¢ charakter uniwersalny i stanowia wazny
komponent w obrgbie czynnikow rozwoju lokalnego i regionalnego.

Osiagnigcie naukowe, na ktore skiada si¢ cykl publikacji, pokazuje logiczng ewolucje
naukowych zainteresowan Habilitanta, jest przy tym spdjne i powigzane ze sobg tre$ciowo.
Stosowane w rozprawie podej$cie badawcze 1aczace ze sobg zarowno metody ilosciowe, jak i
jakosciowe stanowi dowdd na dojrzato$¢ naukowa Habilitanta. Pomimo wskazanych w recenzji
niedociagni¢¢ oraz kwestii dyskusyjnych caloéciowa ocena osiggnigcia naukowego jest

pozytywna.

Ocena pozostalych osiagnie¢ naukowych

Aktywno$¢ naukowa Habilitanta w zasadzie w calo$ci dotyczy zagadnien wchodzacych w sklad
geografii transportu. W tym najwazniejsze nurty badan obejmowaly: transformacj¢ systemu
transportowego Polski, zagospodarowanie turystyczne obiektow pokolejowych, konsekwencje
zmian w polskim pozamiejskim publicznym transporcie zbiorowym, w tym zjawisko
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wykluczenia transportowego. W wymiarze ogélnym rozprawa habilitacyjna stanowi wigc
stosunkowo wierng reprezentacj¢ zainteresowan naukowych Habilitanta.

Dorobek publikacyjny dr. Ariela Ciechanskiego (zgodnie z dokumentacja rozprawy) obejmuje
facznie 71 publikacji naukowych, w tym cztery monografie w jezyku polskim (w tym dwie
jednoautorskie), jedna monografia w jezyku angielskim, 11 rozdzialdow w monografiach
polskojezycznych (w tym pi¢¢ jednoautorskich), 55 artykuléow opublikowanych w jezykach
polskim, angielskim i francuskim (w tym 21 przed doktoratem). Dziesi¢¢ publikacji jest
indeksowanych w bazie Web of Science (WoS), 19 w bazie Scopus (z wylaczeniem prac z
WoS). Wysoko nalezy oceni¢ wskazniki naukometryczne Habilitanta — w bazie Web of Science
liczba cytowan wynosi 56 (42 bez autocytowan), w Scopus 167 (92), w Google Scholar 605.
Indeks Hirscha wedlug Web of Science wynosi 5, wedtug Scopus 7, a wedlug Google Scholar
14. Sumaryczny 5-letni Impact Factor wedlug Web of Science liczony dla warto$ci z 2021 r.
wyniost 46,2, wskaznik Cite Score wedlug Scopus (z 2021 r.) wyniost 96,8, a wskaznik
SCImago Journal Rank (2021 r.) wyniést 17,3. W dokumentacji nie podano sumarycznej
punktacji ministerialnej. Wysoka warto§¢ wskaznikow naukometrycznych wynika z
publikowania w czasopismach posiadajacych uznana pozycje w $rodowisku naukowym,
dotyczy to zarobwno wydawnictw zagranicznych (m.in. Transport Reviews, Journal of Transport
Geography, Journal of Mountain Science), jak 1 polskich (m.in. Przeglad Geograficzny, Studia
Regionalne i Lokalne, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG). Nalezy rowniez zauwazy¢
istotne znaczenie monografii w budowaniu rozpoznawalno$ci naukowej Habilitana, czego
przejawem sa m.in. wskazniki Google Scholar.

W ocenie aktywnosci grantowej nalezy wskazac, iz w ramach projektow finansowanych przez
NCN Habilitant kierowal jednym projektem oraz byl wykonawca w trzech kolejnych
projektach badawczych. Ponadto wykonywal prace techniczne w projekcie naukowym KBN.
Bral takze udzial (w réznej funkcji) w projekcie finansowanym ze $rodkéw UE (projekt
wramach programu wspoOipracy transgranicznej), ze Srodkow Ministerstwa Nauki i
Szkolnictwa Wyzszego, a takze samorzadu regionalnego (Mazowieckie Biuro Planowania
Regionalnego).

Habilitant jest rowniez aktywnym uczestnikiem Zycia naukowego, wyglosit referaty facznie na
34 konferencjach naukowych (w tym 27 po uzyskaniu stopnia doktora). Do najwazniejszego
zaliczyl referat The growth and contraction of industrial railway networks in Poland (1881-
2010) wygloszony w trakcie konferencji International Geographical Union Regional
Conference ,,Changes, Challenges, Responsibility” odbywajacej si¢ w 2014 r. w Krakowie.
Habilitant wzial takze udziat w kilku wyjazdach badawczych w ramach wspolpracy z Rosyjska
Akademig Nauk (4) oraz Bulgarska Akademig Nauk (1). Wykazywal si¢ takze bardzo duza
aktywnoscig recenzencka — wykonal lacznie 48 recenzji, w tym dziewigé dla czasopism
migdzynarodowych (m.in. Bulletin of Geography, Geograficky ¢asopis, Quaestiones
Geographicae), 36 dla czasopism krajowych oraz trzy recenzje wydawnicze monografii
krajowych wydawnictw naukowych.

W sumarycznej ocenie pozostatych osiagnig¢ naukowych nalezy stwierdzi¢, iz §wiadcza one
pozytywnie o Jego aktywnosci publikacyjnej, pozycji naukowej i rozpoznawalnosci, a takze o
samodzielnosci naukowej. Tym samym spelniaja on wymogi stawiane w postepowaniu
o nadanie stopnia doktora habilitowanego.
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Ocena dorobku dydaktycznego, organizacyjnego i popularyzatorskiego

Habilitant z racji zatrudnienia na stanowisku badawczym nie prowadzit zaje¢ dydaktycznych.
W ramach dzialalnosci organizacyjnej nalezy podkresli¢ uczestnictwo w komitetach
organizacyjnych trzech konferencji z zakresu geografii transportu wspotorganizowanych przez
IGiPZ PAN. Ponadto Habilitant jest czlonkiem rad redakcyjnych w dwoch krajowych i
uznanych czasopismach naukowych (Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG oraz
Czasopismo Geograficzne).

Dzialalnos¢ popularyzatorska Habilitanta obejmowata gléwnie referaty (4) wygloszone w
warszawskiej Stacji Muzeum 1 jej oddziale (Muzeum Kolei Waskotorowych w Sochaczewie).
Ponadto wigzala si¢ z diugoletnim czlonkostwem w Polskim Stowarzyszeniu Mitosnikow
Kolei, w tym m.in. funkcja przewodnika po zabytkowej Parowozowni Skierniewice. W ramach
aktywnosci popularyzatorskiej w Autoreferacie wskazano takze trzy wydania przewodnika
tematycznego Koleje (2007, 2008 i 2009 r.), czy opracowania o charakterze albumowym —
Koleje (2007 r.), Zabytki Techniki (2009), Koleje w Polsce (2011 r.) i Zabytki Kolejnictwa
(2012 r.). Miedcily si¢ w niej rowniez otwarte wyklady w warszawskiej Klubokawiarni KEN54
1 aktywnos$¢ medialna zwiazana z prezentowaniem wynikow badan naukowych.

W wymiarze og6lnym dorobek dydaktyczny, organizacyjny i popularyzatorski nalezy ocenié¢
pozytywnie.

Konkluzja koncowa

W ocenie koncowej stwierdzam, iz osiggnigcie naukowe pt. ,,Konsekwencje transformacji

systemu pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego w Polsce” przedstawione

w formie cyklu siedmiu publikacji naukowych spelnia niezbedne wymogi formalne

i merytoryczne okreslone w Art. 219. Ust. 1 Pkt 2. Ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo

o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz.U. 2023 poz. 742 — tekst jednolity), tj.:

— artykuly wchodzace w sklad cyklu byly opublikowane w czasopismach ujetych w
stosownych wykazach czasopism, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami,

— monografia naukowa byla wydana przez wydawnictwo, ktore w roku opublikowania byto
ujete w stosownym wykazie sporzadzonym zgodnie z obowigzujgcymi przepisami,

— cykl publikacji skladajacych si¢ na osiagni¢cie naukowe byl powigzany tematycznie,

— osiagnigcie naukowe stanowilo znaczny wklad w rozwoj dyscypliny geografia spoteczno-
ekonomiczna i gospodarka przestrzenna.

Biorac pod uwage oceng osiagni¢cia naukowego, pozytywna oceng pozostalych osiggnieé

naukowych, a takze pozytywna oceng¢ dorobku dydaktycznego, organizacyjnego i

popularyzatorskiego stwierdzam, iz dr Ariel Ciechanski speinia wymogi okreslone w Art. 219.

Ust. 1. Ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz.U. 2023 poz.

742 — tekst jednolity).

Na tej podstawie wnioskuj¢ do Rady Naukowej Instytutu Geografii i Przestrzennego

Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego PAN o dopuszczenie dr. Ariela Ciechanskiego do

dalszych etapéw postgpowania habilitacyjnego.

Wroctaw, 17.12.2023 dr hab. rz? aczyk
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