ZALACZNIK 2

AUTOREFERAT

Przedstawiajacy omdwienie osiggni¢cia naukowego

DR MICHAL NIEDZIELSKI

Polska Akademia Nauk
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
im. Stanistawa Leszczyckiego

WARSZAWA 2019



1) Imig i Nazwisko: Michal Niedzielski

2) Posiadane dyplomy, stopnie naukowe — z podaniem nazwy, miejsca i roku ich

uzyskania oraz tytuly rozprawy doktorskiej

2003: licencjat geografii (Bachelor of Arts in Geography), Department of Geography,

DePaul University, Chicago, Illinois, USA

2005: magister geografii (Master of Arts in Geography), Department of Geography, The
Ohio State University, Columbus, Ohio, USA

2009: doktorat z geografii (PhD in Geography), Department of Geography, The Ohio State

University, Columbus, Ohio, USA, praca doktorska pt. ,,How far is too far? Spatial

and socio-demographic determinants of ‘locked-in” commuting”

3) Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych:

Od czerwca 2017:

08/2017 — 05/2018:

08/2011 — 05/2017:

08/2009 — 05/2011:

09/2004 — 06/2009:

POLONEZ fellow, Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk (IGiPZ PAN)
Associate Professor (tenured), Department of Geography and
Geographic Information Science, University of North Dakota, USA
(sabbatical/urlop)

Assistant Professor (tenure-track), Department of Geography and
Geographic Information Science, University of North Dakota, USA
Visiting Assistant Professor, Department of Geography, Environment
and Planning, University of South Florida, USA

Graduate Teaching Assistant, Department of Geography, The Ohio
State University, USA



4) Wskazanie osiggniecia* wynikajacego z art. 16 ust. 2 ustawy z dnia 14 marca 2003 r.
o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki
(Dz. U. 2016 r. poz. 882 ze zm. w Dz. U. z 2016 r. poz. 1311.):

a) Tytul osiagniecia naukowego:

NORMATYWNE I POZYTYWNE ANALIZY DLUGOSCI DOJAZDOW DO PRACY

b) publikacje wchodzace w sklad osiggniecia naukowego (autor/autorzy, tytul/tytuly
publikacji, rok wydania, nazwa wydawnictwa, recenzenci wydawniczy):

[1] Niedzielski, M.A., O’Kelly, M.E., Boschmann, E.E. 2015. Synthesizing spatial
interaction data for social science research: Validation and an investigation of spatial
mismatch in Wichita, Kansas. Computers, Environment, and Urban Systems 54: 204-218.
http://dx.doi.org/10.1016/j.compenvurbsys.2015.09.004. 3,724 IF

[2] Niedzielski, M.A., Boschmann, E.E. 2014. Travel time and distance as relative
accessibility in the journey to work. Annals of the Association of American Geographers
104(6): 1156-1182. https://doi.org/10.1080/00045608.2014.958398 3,810 IF

[3] Niedzielski, M. A., Horner, M.W., Xiao, N. 2013. Analyzing Scale Independence in Jobs-
Housing and Commute Efficiency Metrics. Transportation Research Part A: Policy and
Practice 58: 129-143. http://dx.doi.org/10.1016/j.tra.2013.10.018 3,026 IF

[4] O’Kelly, M.E., Niedzielski, M.A., Gleeson, J. 2012. Spatial Interaction Models from Irish

Commuting Data: Variations in Trip Length by Occupation and Gender. Journal of
Geographical Systems 14(4): 357-387. http://dx.doi.org/10.1007/s10109-011-0159-3 1,324
IF

[5] O’Kelly, M.E., Niedzielski, M.A.. Are long commute distances inefficient and disorderly?

Environment & Planning A 41(11): 2741-2759. http://dx.doi.org/10.1068/a41327 2,152 IF



¢) oméwienie celu naukowego/artystycznego ww. pracy/prac i osiggnigtych wynikow

wraz z oméwieniem ich ewentualnego wykorzystania:

NORMATYWNE I POZYTYWNE ANALIZY DEUGOSCI DOJAZDOW DO PRACY

Omowienie osiagnie¢ naukowych

Rozwdj moich zainteresowari badawczych i tematycznych, jak rowniez nabyte przeze mnie
umiejetosci techniczne oraz znajomos$¢ podstaw teoretycznych zostaly zawarte w pigeiu
publikacjach, stanowiacych rdzen moich osiagnigé naukowych. Artykuly te zostaly
opublikowane w prestizowych czasopismach, ocenianych w oparciu o impact factor (Web of
Science) i wartoéci SJR (Scopus). Wydawnictwa naukowe, w ktérych publikowatem obejmuja
wiele dyscyplin m.in. takich jak geografia, planowanie, transport i badania Srodowiskowe.
Wybralem te tutyly, poniewaz prowadzone przeze mnie badania majg charakter
interdyscyplinarny, a moim celem jest dotarcie z wynikami badan do szerokiego grona

odbiorcow.

Przedmiotem moich badan, laczacym kluczowe publikacje w spojng catosé jest modelowanie
interakcji przestrzennych poprzez analize dtugosci dojazdow. Badania prowadze¢ w dwoch
kierunkach: w wymiarze normatywnym, ktérego celem jest zrozumienie, jak mozna usprawni¢
dojazdy do pracy, oraz w wymiarze pozytywnym, opartym na idei wykorzystania
rzeczywistych zachowan podréznych w modelach interakcji przestrzennej. Co warto
podkresli¢, prowadzone przeze mnie badania wykorzystuja rzeczywiste zachowania podrozne,
w przeciwienstwie do charakterystycznego dla modeli grawitacyjnych badania potencjalnych
zachowan zwigzanych z podrézowaniem lub przewidywania jakie zachowania podrozne moga
sie pojawi¢. Ponizej wymieniam szczegélowe cele badawcze, zawarte we wspomnianych wyzej
pieciu pracach:

- Zrozumienie zwiazku pomiedzy strukturg urbanistyczng a dlugoscia dojazdow do pracy

(artykuty [3], [4] 1 [S]).
- Zbadanie, jak rzeczywiste zachowania w zakresie dojazdéw do pracy r6znig si¢

w zaleznosci od grup spoteczno-ekonomicznych (artykuly [1], [2] 1 [4]).

W pozostalej czesci autoreferatu pragne omowi¢ moje osiggniecia naukowe w ramach wyzej

wymienionych celéw badawczych.



Zrozumienie zwiqzku miedzy strukturq urbanistyczng a dojazdami do pracy

W ogdlnych zarysach mozna sformutowac teze, ze struktura spoteczna jak i struktura miejska
maja wplyw na dojazdy do pracy. Ja jednak chcialbym omowi¢ wptyw struktury spotecznej na
dojazdy w kolejnej sekcji. W pierwszej kolejnosci skoncentruje si¢ na dwdch sposobach w jaki
struktura miejska wptywa na dojazdy do pracy, mianowicie opisz¢ oddzialywanie gestosci
zaludnienia i gestosci zatrudnienia na dojazdy (Gordon i in., 1989), a potem wplyw
zagospodarowania przestrzennego na dojazdy. Wraz ze zmniejszaniem si¢ gestosci, na
przyklad w zwiazku z suburbanizacjg, zwigksza si¢ odleglos¢ dojazdéw do pracy, jednak nie
jest przesadzone, ze jednoczesnie wzrosnie czas dojazdu. W niektérych przypadkach
rzeczywiscie czas dojazdu do pracy w obszarze metropolitalnym wzrosnie wraz ze wzrostem
odlegtosci dojezdzania, ale w innych przypadkach pozostanie on stabilny (Levinson i Kumar,
1994; Levinson & Wu, 2005). Réwnoczesny wzrost czasu dojazdu i odleglosci z powodu
nizszych gestosci zalezy od tego, czy czasy dojazdu osiagnety punkt krytyczny (Huang et al.,
2018). Gdy czas dojazdu osiagnie punkt krytyczny, ludzie beda zmienia¢ swoje zachowanie
podczas podrézy, zmieniajac lokalizacje miejsca zamieszkania lub pracy, aby skrécié¢ czas
dojazdu. Rozproszenie ludzi na terenach mieszkalnych o nizszej gestosci i decentralizacja
miejsc pracy w policentryczne centra zapewniaja odpowiednig réznorodnos$é gestosci

sprzyjajaca skroceniu czasu dojazdu (Levinson, 1998).

Inny zwigzek migdzy struktura miejskg a dojazdami do pracy ujawnia sie poprzez
zagospodarowanie przestrzenne. Blisko§¢ pomigdzy uzytkowaniami terenu prowadzi do
mniejszej liczby podrézy z uzyciem samochodu osobowego. Wykazano, ze w przypadku
og6lnych zachowan zwigzanych z podr6zowaniem, blisko$¢ pomigdzy miejscem zamieszkania,
praca 1 punktami sprzedazy detalicznej, a takze zrdznicowanie zagospodarowania
przestrzennego, prowadzi do mniejszej ilosci przejechanych kilometréw (Cervero i Kockelman,
1997; Kockelman, 1997). Szczegdlnie w odniesieniu do dojazdow do pracy, blisko$¢ miedzy
lokalizacjami miejsc zamieszkania i pracy, zwana bilansem praca-mieszkanie (ang. jobs-
housing balance), wptywa na dlugos¢ dojazdow. Badania wskazuja, ze na obszarach, w ktérych
miejsca zamieszkania i pracy sg blizej siebie, tj. na obszarach o wigkszej rownowadze miedzy
domami i miejscami pracy, dojazdy sa krotsze (Giuliano i Small, 1993; Cervero, 1996; Horner,
2007; Horner i Schleith, 2012). Badanie to potwierdza spostrzezenia Alonso (1964), ze
minimalizacja dtugosci dojazdéw do pracy jest istotnym czynnikiem w procesie decyzyjnym

dotyczacym wyboru lokalizacji mieszkaniowe;j.



Podejscie normatywne: jakie dojazdy do pracy sq najlepsze?

Polaczenie normatywnych analiz dojazdéw do pracy z glownymi koncepcjami z modelu
Alonso (1964) moze shuzy¢ jako wyjscie do dwoch szczegotowych refleksji. Obie opieraja sig
na kluczowych analizach matematycznych bazujacych na modelu interakcji przestrzennej.
Analizy powyzsze zostaly opisane przeze mnie w artykutach [4] i [5], obie prace interpretuja
kluczowe parametry modelu, zaréwno w teoretycznych jak i empirycznych aspektach. Jako
pierwsza oméwie prace [5], ktora uzywa modelu interakcji przestrzennej opartego na entropii
i pozwala na nowa interpretacje parametru dtugosci podrézy. Z kolei w pracy [4] relacja
pierwotno-dualna pozwala na nowa interpretacj¢ kosztéw ukrytych (ang. shadow price)

parametrow zrédto-cel modelu interakcji przestrzenne;.

Alonso (1964) stwierdzil, ze ludzie wybierali lokalizacje miejsc zamieszkania
w monocentrycznych miastach w taki sposéb by mogli maksymalnie wykorzysta¢ warunki
(ang. utility maximization) dotyczace przestrzeni, dostgpnosci do ustug, bliskosci miejsc pracy
i ceny nieruchomosci. Teorie t¢ mozna testowaé poprzez okreslenie optymalnej struktury
dojazdéw do pracy na podstawie statego rozkladu przestrzennego domdéw i miejsc pracy.

Innymi stowy, mozemy zapytac, jak dobrze struktura urbanistyczna wyjasnia dojazdy do pracy.

Test teorii Alonsa wykazal, ze standardowy miejski model ekonomiczny monocentrycznosci
wyjasnia jedynie 10% dtugosci dojazdoéw do pracy (Hamilton, 1982). Zauwazenie niescistosci
w podejéciu Hamiltona (1982) zainspirowato White (1988) i Small & Song (1992) do
wykorzystania specjalnej wersji modelu interakcji przestrzennej. W rezultacie odkryli oni, ze
struktura miejska moze wyjasni¢ 30-60% dhugosci dojazdow. Wlasnie ta dyskusja w literaturze
specjalistycznej na temat zalet struktury miejskiej w wyjasnianiu dojazdéw do pracy stanowita
inspiracje dla moich badan, ktérych wyniki przestawilem w pracy magisterskiej, a nastepnie
w rozprawie doktorskiej. W moich badaniach magisterskich i dysertacyjnych wykorzystatem
dwie specjalne wersje modelu interakcji przestrzennej. Jedng z parametrem oporu przestrzeni,
B, téwng + oo (B w model wchodzi ze znakiem minus), po to, by ustali¢ dolng granice dojazdow
do pracy w miescie oraz drugg z p réwna -0, celem ustalenia ich gérnej granicy. Takie podejscie
pozwala zidentyfikowac¢ te czgs¢ zaobserwowanych dojazdéw do pracy, ktdra jest wymagana
(i wyjasniona) przez struktur¢ miejska, czyli minimalny dojazd do pracy, wymagany m.in. dla
zrownowazonego rozwoju. Innymi slowy, podejscie to odpowiada na pytanie, jaka jest
efektywno$é dojazdéw, poprzez poréwnanie zaobserwowanych pozioméw dojazdow do ich

minimalnego poziomu.



W mojej pracy magisterskiej, w ktorej badatem dojazdy do pracy w czterech miastach w Polsce,
wykazalem, ze analiza struktury miejskiej wyjasnia 33-53% dojazdéw do pracy (Niedzielski,
2006). Innymi stowy, okoto 40-70% obserwowanych dojazdéw do pracy znajduje sie powyzej
poziomu minimalnego, nadanego przez strukture miejska. Badanie wplywu struktury miejskiej
na dojazdy kontynuowatem w mojej rozprawie doktorskiej, rozszerzajgc analiz¢ o rozréznienie
dojazdéw miedzy réznymi typami zawodoéw i grupami dochodowymi. Miedzy innymi
zaobserwowalem, ze w Wichita, Kansas, podczas gdy sama analiza struktury miejskiej
wyjasnila 75% dojazdéw do pracy, analiza struktury miejskiej poszerzona o dane
odpowiadajace 24 grupom zarobkowym wyjasnita dojazdy do pracy miedzy 37% az do 94%.
Oczywiscie, przy zatozeniu, ze krétsze dojazdy miaty wigksze znaczenie dla jednych rodzajéw

pracownikéw bardziej niz dla innych.

Po obronie rozprawy doktorskiej kontynuowalem badanie struktury urbanistycznej
wyjasniajacej natur¢ dojazdéw do pracy, rozszerzajgc analize o koncepcje entropii. Struktura
urbanistyczna jako czynnik wyjasniajacy dojazdy do pracy zasadniczo ogranicza dtugosé
dojazdéw w ramach danej struktury miejskiej. W roznych typach struktur miejskich mozliwych
jest wiele r6znych sposobow dojazdéw do pracy. Poczynajgc od bardziej monocentrycznych
metropolii, takich jak historyczne miasta w Europie Zachodniej lub w poéinocno-wschodnich
Stanach Zjednoczonych, a konczac na nowych, intensywnie rozrastajacych sie¢ w ostatnich
latach miastach na potudniu i zachodzie Stanéw Zjednoczonych, charakteryzujgcych sie
mniejszg gestoscia zaludnienia. W ramach tych ostatnich, srednie dojazdy do pracy mogg mieé
rézny zasigg, czgsto zdarza si¢ rowniez, ze miasta o podobnej strukturze miejskiej majg rdzne
dtugosci dojazdéw, a miasta o roznych strukturach miejskich majg te dtugosci podobne
(Schleith i in., 2016). Podejscie, ktorego uzywatem do tej pory w badaniach przedstawionych
w mojej pracy magisterskiej i rozprawie doktorskiej, opisywato tylko obecny stan dojazdéw do
pracy oraz stopien ich efektywnosci. Do tego czasu nie badalem jeszcze mozliwosci
ograniczenia dojazdéw do pracy na dowolnym poziomie efektywnosci, tj. nie dociekalem, czy
dojazdy na dalekich dystansach majg wyzszy potencjal redukcji, a dojazdy na krétkich

dystansach majg nizszy potencjat, co wydaje si¢ by¢ popularnym punktem widzenia.

Badaniu powyzszego problemu poswigcilem prace [5], gdzie zaproponowalem inny sposob
analizy zaobserwowanych dojazdéw do pracy, a mianowicie z punktu widzenia ich organizacji

przestrzenne;j. Istotne bylto dla mnie nie tylko pytanie, czy obserwowane dojazdy sg efektywne
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czy tez nie, ale takze czy sg losowe czy regularne. Wiedza o tym, czy praktyka dojazdow do
pracy w danym miescie jest losowa czy regularna, pozwala na zrozumienie stopnia trudnosci
w zmniejszeniu dhugosci dojazdow, biorgec pod uwage stalg strukture miejskg (O'Kelly
i Niedzielski, 2008). W pracy [5] polaczylem podejscie do efektywnosci i organizacji, aby
przeanalizowaé, czy mozna zminimalizowa¢ schematy dojazdow do pracy, migdzy

efektywnymi i nieefektywnymi, i jak trudne bytoby to dla 25 miast w Stanach Zjednoczonych.

Teoretycznym jak i empirycznym wkladem artykutu [5] jest rozbicie dojazdéw do pracy na
dwa skladniki: odlegtosciowy i entropijny. Innowacja w analizie dojazdéw, rozrdzniajgca
badanie odlegtosci i entropii, opiera sie na matematycznej wnikliwosci, ktéra pozwala okresli¢
entropie jako funkcje dhugosci dojazdow, catkujac d H / d C w funkcji B (C) =d H/ d C.
Pokazuje to nieliniowg zalezno$¢ miedzy dtugoscia dojazdow (C) i entropig (H). Réwnanie to
prowadzi do kluczowego wniosku empirycznego: samo badanie czasu dojazdu i efektywnosci
dojazdéw nie ttumaczy czy dojazdy do pracy sg losowe lub regularne, lub, innymi stowy, jakie
sa mozliwosci marginalnego skrocenia dhugosci dojazdéw. Ustalenie zaleznosci analitycznej
miedzy dtugoscig dojazdow (C), (B) i (H) jest matematycznym wkladem, ktéry jednoczy

literature dotyczacg interakcji przestrzennej, entropii i dojazdéw do pracy.

Opierajac si¢ na powyzszej analizie matematycznej, opracowatem nowy wskaznik do mierzenia
dojazdéw do pracy, czyli wskaznik nadmiernej entropii (ang. excess entropy). Okresla on
wielkos¢ entropii powigzang z zaobserwowanymi dojazdami przeciwko gornej i dolnej granicy
entropii, ktére powigzane sg z ekstremalnymi teoretycznymi (minimalnymi i maksymalnymi)
dhugosciami dojazdéw. Informacje dotyczace nadmiaru entropii w polaczeniu z informacjami
dotyczacymi efektywnosci dojazdow mowia wiele o potencjale redukcji dlugosci dojazdow do
miasta, biorac pod uwage jego stalg strukture miejska. W probie 25 miast w USA, w miastach
takich jak Rochester, Las Vegas, lub Charlotte, dojazdy sg krétkie, ale na tle dolnych i gérnych
granic dlugosci i entropii dojazdéw, mozna sformutowaé wniosek, ze dojazdy w tych miastach
sa nieefektywne i przypadkowe, co daje wysoki potencjat redukcji kosztéw dojazdu. W innych
miastach, takich jak Seattle, Atlanta, lub Minneapolis, dojazdy sa dlugie, ale sg efektywne
i regularne przez co majg mniejszy potencjat redukcji kosztow. Oba opisane wyzej wyniki sg
sprzeczne z powszechnymi oczekiwaniami. Z kolei w innych miastach objetych badaniem
oczekiwania sie¢ potwierdzily, na przykltad w Wichita, KS, dojazdy do pracy s3 krotkie
i zorganizowane (maly potencjal redukcji), a w San Diego diugie i przypadkowe (duzy

potencjat redukcji).



W pracy [5] podzielilem dlugosci podrézy na dwa elementy: efektywnos$¢ i entropia. Celem
takiego podzialu byto, istotne z punktu widzenia polityki miejskiej, przedstawienie trudnosci
w zmniejszeniu dlugosci dojazdéw. Podobnie w artykule [4] dlugos$¢ podrézy zostata
podzielona na jej sktadniki poczatkowe i docelowe i na tej podstawie zostaty obliczone ukryte
koszty (ang. shadow prices) dla kazdej dtugosci podrozy. Koszty ukryte sg to miary czutosci,
ktére oznaczaja lokalizacyjne przewagi zrodet i celow podrozy. Sg one wiasciwoscig
matematyczng modelu optymalizacyjnego wynikajacg z uzupelniajgcego twierdzenia
o rozluznieniu (ang. complimentary slackness theorem). W réwnaniu przestawionym
w publikacji, koszty ukryte interpretowane sg jako réznice w czynszach i ptacach. Nie sa to
jednak faktyczne koszty czynszéw i wysokosci plac, ale modele wysokosci czynszow
i czynnikéw placowych, na podstawie ktorych okreslana jest wysoko$¢ czynszow i plac
w danych lokalizacjach. W przypadku dojazdéw do pracy interpretacja kosztéw ukrytych jest
nastgpujaca: strefy zatrudnienia, ktére przyciagaja pracownikdéw z dalszych czesci miasta,
wyplacaja dodatkowa skladke ptacowa (tj. zapewniajg wyzsze wynagrodzenie w celu
zrekompensowania dluzszego dystansu) i podobnie, strefy mieszkaniowe, z ktérych
pracownicy maja blizej do miejsca pracy, pobieraja sktadke czynszowa (tj. czynsze sa

odpowiednio wyzsze ze wzglgdu na dogodno$¢ wynikajaca z krétkiego dystansu).

Koszty ukryte sa wymagang wlasciwoscig matematyczng z zakresu programowania liniowego,
jako parametry odpowiadajace modelowi interakcji przestrzennej z B = + oo. Kluczowym
spostrzezeniem w artykule [4] jest matematyczne wyprowadzanie kosztéw ukrytych dla
dowolnej diugosci podrézy, a nie tylko dla najbardziej wydajnego modelu interakcji
przestrzennej z = + co. Glowne wyniki pokazuja, ze lokalizacje peryferyjne maja wyzsza
emisyjnos¢, tj. pracownicy podrézujacy na wieksza odleglo$¢ z peryferyjnych miejsc
zamieszkania do centralnych miejsc pracy maja wyzsze zarobki. Wyniki dezagregacji

z publikacji [4] zostaly omdwione w nastepnej czesci tego referatu.

Kolejne rozszerzenie naukowe, ktére podejmuje w moich badaniach dotyczy wptywu struktury
miejskiej na dojazdy z uwzglednieniem agregacji przestrzennej i strefowego podziatu
przestrzennego, ogolnie okreslanego jako Modifiable Areal Unit Problem (MAUP). Aspekt
skali przestrzennej MAUP odnosi si¢ do wptywu réznych agregacji jednostek przestrzennych
na wyniki analiz. Aspekt podziatu strefowego MAUP odnosi si¢ natomiast do wptywu roznych

podzialéw przestrzeni na jednym poziomie agregacji na wyniki analizy. Typowe jednostki
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przestrzenne, takie jak jednostki statystyczne przejete dla danego panstwa, sa za malo
elastyczne i nie pasujg zarowno do skali jak i rozktadu badanych zjawisk. Innymi stowy, wyniki
zmieniajg sie w zaleznosci od wielkosci i ksztattu przyjetych jednostek przestrzennych (Gehlke
i Biehl, 1934, Opensha; i Taylor, 1979). Co wigcej, zmieniajg si¢ nie tylko wielkosci wynikow

ale rowniez znak wspolczynnika B w kontekscie analizy regresji (Fotheringham i Wong, 1991).

Z wptywu MAUP na efektywnos$¢ dojazdéw do pracy zdawatem sobie sprawe juz podczas
moich studiéw magisterskich i rozprawy doktorskiej, poniewaz znany byl mi problem
zidentyfikowany w pracy Small & Song (1992). Autorzy ww. pracy wykazali, ze wydajnos¢
dojazdéw do pracy w Los Angeles wynosita 33% dla 31 stref i 65% dla 706 stref. Nastepnie,
systematyczna analiza wplywu MAUP na efektywnos¢ dojazdow zostala przeprowadzona
przez Horner & Murray (2002). Badacze ci przeprowadzili symulacje wptywu réznych skal
i podzialéw strefowych na wskazniki efektywnosci dojazdéw. Obliczyli oni wydajnos¢
dojazd6w dla 11 réznych agregacji i 100 r6znych podziatow strefowych dla kazdego poziomu
agregacji i odkryli, ze efektywnos¢ w zakresie dojazdéw wahata si¢ migedzy 26% a 48% dla
agregacji i miedzy 12% a 37% dla roznych podzialow strefowych. Poniewaz wartosci
sprawnos$ci dojazdow stabilizujg si¢ wraz ze wzrostem liczby stref, Horner i Murray (2002)
rekomendujg stosowanie najmniejszych jednostek przestrzennych, dzigki czemu mozna
osiggng¢ najwyzsza rozdzielczos¢, nawet jesli dane na poziomie indywidualnym sa
niedostepne. Innym podejsciem jest opracowanie metod zmniejszania niepewnosci zwigzanej

z efektami MAUP (np. Stepniak i Jacobs-Crisioni, 2017).

W pracy [3] wykazuje, ze mozliwe jest jeszcze inne podejscie do obstugi MAUP, niezalezne
od agregacji i strefowego podzialu. Do przetestowania tego podejscia zainspirowala mnie
ksigzka pt. ,,Emergence: From Chaos to Order” (Holland, 1998), ktdéra przeczytalem juz po
mojej rozprawie doktorskiej. W tej ksigzce omoéwiono migdzy innymi fraktale i ich
samopodobienstwo w skalach. Fraktal wykazuje regularng strukture, co oznacza, ze obiekt lub
ilo$¢ ma takg samg ilo$¢ szczegdtdéw w roznych agregacjach. Dowiedzialem si¢ réwniez o
analizie fraktalnej, ktora sprawdza, czy dane zjawisko zmienia si¢ systematycznie w skali
przestrzennej. Celem analizy fraktalnej jest sprawdzenie, czy istnieje statystycznie istotna
zalezno$¢ miedzy wartosciami danego zjawiska a wielkoscig jednostki przestrzennej (skala).
Dzieki tej analizie mozliwe jest zbadanie, czy zjawiska miejskie, takie jak sieci transportowe

czy zagospodarowania przestrzenne, sg fraktalami (Longley i Mesev, 2002; Terzi i Kaya, 2011).
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W zwigzku z tym postanowitem sprawdzié, czy efektywnos¢ dojazdéw do pracy jest fraktalna

oraz czy da si¢ ustali¢, czy skala zmienia si¢ systematycznie.

Tak wigc postawilem sobie za cel ustalenie, czy rdzne wskazniki efektywnosci dojazddéw sg
podatne na MAUP. Horner i Murray (2002) przeprowadzili symulacje bazujac tylko na jednym
wskazniku efektywnosci dojazdow. Od tego czasu opracowano dwa dodatkowe wskazniki
(Horner, 2002; Yang i Ferreira, 2008); co wiecej, z zadnej z tych prac nie bylo testowane, czy
wskazniki bilans praca-mieszkanie (ang. jobs-housing balance) sa podatne na MAUP.
Podsumowujac, w pracy [3] zbadalem podatnosé na MAUP trzech wskaznikow jobs-housing
balance i trzech wskaznikow efektywnosci dojazdéw. Test obejmowat wykorzystanie kodu
C++ do uruchomienia 1900 symulacji dla 19 r6znych poziomoéw agregacji i dla 100 roznych
podziatéw strefowych dla kazdego poziomu agregacji. W rezultacie wykazalem, ze dwa
wskazniki jobs-housing balance (proportionally matched commuting i maximum theoretical
commute) s niezalezne od agregacji, co oznacza, ze na ich wartosci nie majg wplywu zmiany
w agregacji. Ponadto dwa wskazniki efektywnosci w zakresie dojazdow do pracy (commuting
capacity used i commuting economy) sa rdbwniez niezalezne od agregacji. Jeden parametr jobs-
housing balance (minimum theoretical commute, MIN) i jeden parametr efektywnosci
dojazdéw (excess commuting, EC) sa dotkliwie podatne na agregacje. Na wszystkie szes$¢
parametréw ma wplyw podzial strefowy, chociaz przy wyzszej rozdzielczosci odchylenie
wartosci metryki wynosi tylko okolo 2-3%. Nic dziwnego, ze badania te potwierdzajg zalecenie
Hornera i Murraya (2002), aby uzy¢ najmniejszych jednostek przestrzennych, jesli dane na
poziomie indywidualnym nie sg dostepne. Jednak inny kluczowy wniosek sformutowany
przeze mnie w pracy [3] jest taki, ze oprdcz testowania nowych parametrow, niektore zjawiska
moga pozostawa¢ niezmienne w skali (ang. scale invariant). Oznacza to, ze chociaz zjawisko
zmienia si¢ w zaleznosci od skali, dzieje si¢ to systematycznie. Takimi przyktadami sg
wskazniki MIN 1 EC. Analiza fraktalna okresla, czy wartosci zjawiska, X, nastepujg po prostym
rozkladzie prawa sily: X = n”, czy tez w postaci logarytmicznej: log (X) = Dlog (n). Wyniki
pokazuja, ze 85% zmiennosci wartosci MIN i 89% zmiennosci wartosci EC mozna wyjasnié
zmianami w agregacji. Ma to wazne znaczenie: wartosci MIN i EC mozna przewidzie¢
1 zinterpretowa¢ poprzez rdézne poziomy agregacji. Ma to réwniez istotny wplyw na literature
przedmiotu probujaca znalez¢ odpowiedzZ na pytanie: czy inne zjawiska urbanistyczne rdznig
sie systematycznie pod wzgledem skali? Na razie to pytanie pozostaje otwartym pytaniem

badawczym.
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Podejscie pozytywne: jak zmieniajq sie rzeczywiste dojazdy do pracy pod wigledem podziatu
spoleczno-demograficznego

Kolejnym moim celem badawczym jest analiza wplywu struktury spotecznej na dojazdy do
pracy z uwzglednieniem réznic spoleczno-demograficznych wsrod pracownikéw. Badania,
przynajmniej w Stanach Zjednoczonych, pokazuja, ze dojazdy do pracy rdznig si¢ w zaleznosci
od cech spoleczno-demograficznych podrozujacych, takich jak ple¢, rasa / pochodzenie
etniczne, status imigracyjny, dochod, stan ubostwa, rodzaj zawodu, umiejetnosci pracy, wiek,
zalezno$¢ od transportu publicznego, kapital ludzki i kapitat spoteczny. Przyczyny wplywu
struktury spolecznej na obserwowane dojazdy do pracy sa liczne i zréznicowane. Na przykiad
réznice miedzy plciami wynikajg z obowigzkéw domowych, ktére powoduja skrdcenie czasu
dojazdéw do pracy przez kobiety (Hanson & Pratt, 1995; Kwan, 1999). Rasowe i etniczne
mniejszosci mogg dojezdza¢ do pracy na krotkich lub diugich dystansach w zaleznosci od
konkretnych kombinacji lokalizacji ich miejsca zamieszkania w stosunku do miejsc pracy,
moze to by¢ wynikiem suburbanizacji miejsc pracy, dyskryminacji na rynku mieszkaniowym
i zalezno$ci od transportu publicznego (Grengs, 2010; Horner & Mefford, 2007; Holzer, i in.,
1994). Biorgc pod uwage szczeg6lny charakter struktury miejskiej amerykanskich obszarow
metropolitalnych, podobna dynamika wystepuje w przypadku pracownikéw o niskich
kwalifikacjach i o niskich dochodach (Hu, 2014; Immergluck, 1998).

Pomimo, ze na temat obserwowanych dojazdéw do pracy wiadomo wiele, to jednak wigkszos¢
tej wiedzy opiera sie na danych na poziomie indywidualnym. Ma to swoje zalety pod wzgledem
niuanséw, kontekstu i nieprzewidywalnos$ci zachowan zwiazanych z podrézowaniem. Wadg
zbyt drobiazgowych danych, pozostajacych na poziomie indywidualnym jest to, ze opierajg si¢
one na badaniach ankietowych, co sprawia ze nie mogg by¢ uogdlnione i nie pozwala to na
poréwnanie miedzy rejonami w obszarze metropolitalnym. Ponadto, zbiorcze dane dotyczgce
dojazdéw na poziomie indywidualnym nie sg fatwo dostepne, ze wzgledu na ograniczenia
dotyczace gromadzenia takich danych. Wyniki, ktore mozna poréwna¢ i z ktérych mozna
wyciggac szersze wnioski mozliwe sa jedynie przy uzyciu danych zagregowanych w strefy
(ang. place-based). Zazwyczaj dane dotyczace dojazdow zagregowane w strefy sg dostgpne
tylko dla og6lnego pracownika, bez podzialu na jego cechy spoteczno-demograficzne. W
rzadkich przypadkach agregowane dane dojazdow do pracy sg dzielone na jedng cechg
spoteczno-demograficzna, takg jak np. poziom ub6stwa (w US Census Transportation Planning
Package, CTPP), rasa lub doch6éd (w US Census Longitudinal Employment Household

Dynamics, LEHD). Jednak nie istniejg agregowane dane dojazdéw do pracy dzielone na dwie

12



lub wigcej cech na raz, takich jak np. rasa i dochdd jednoczesnie. Problemem jest brak podziatu
na cechy spoteczno-demograficzne w danych o dojazdach do pracy co ogranicza naukowcéw
w zrozumieniu problemoéw spotecznych w przestrzeni miejskiej, takich jak dostepnos¢ do

pracy, segregacja lub bilans praca-mieszkanie.

W reakcji na ten problem O'Kelly i Lee (2005) opracowali metode, wedlug ktérej mozna
obliczy¢ zsyntetyzowane dane dla dojazdéw do pracy. Zastosowali t¢ metode do syntezy
dojazdéw do pracy dla grup podzielonych ze wzgledu na wykonywany zawody. Inni badacze
postuzyli si¢ ta metoda do dezagregacji danych dotyczacych dojazdéw do pracy ze wzgledu na
ras¢ podrozujacych (Jang i Yao, 2014; Farber i in., 2015) oraz ich ple¢ i wykonywany zawdd
(Sang i in., 2011). Moim gtéwnym wkladem w badania w tej dziedzinie, przedstawionym
w pracy [1], jest walidacja metody O'Kelly'ego i Lee (2005) oraz obliczenie syntetycznych
dojazdéw do pracy zdezagregowanych jednoczesnie na rase i dochdd. Poniewaz kilku badaczy
wykorzystalo wezesniej t¢ metode do syntezy przeplywow, istotne jest aby sprawdzié, jak
dobrze przeptywy syntetyczne faktycznie modelujg rzeczywiste przeptywy dojazdéw do pracy.
W  publikacji [1] przeprowadzam analiz¢ poprawnosci syntetycznych przeptywow
wytwarzanych metoda O'Kelly'ego i Lee. Ta metoda syntetyzuje nieznane zdezagregowane
dane za pomoca znanych danych: agregowane przeptywy i zdezagregowane sumy zrodet
i celow. W pracy [1] przeprowadzam kontrolowany eksperyment, pordwnujgc rzeczywiste
i syntetyczne dane dojazdéw do pracy w podziale na dochody. Wykorzystuje rzeczywiste dane
dojazdow do pracy podzielone na trzy grupy dochodowe z LEHD z 2010 r. dla obszaru
metropolitalnego Wichita w stanie Kansas. Wyniki pokazujg, ze srednia bezwzgledna réznica
miedzy przeptywami rzeczywistym i syntetycznym dla trzech grup dochodéw waha si¢ od 19
do 26 pracownik6w, skorygowana warto$é wspétczynnika determinacji R? waha sie od 0,770
do 0,959, a $rednia kwadratowa bledow (ang. root mean square error, RMSE) waha sie miedzy
0,971 a 1,070. Zakres skorygowanych wartosci wspélczynnika determinacji R? miedzy
rzeczywistymi i syntetycznymi sumami zrédet wynosi 0,991-0,998, a miedzy sumami celow
0,992-1 000. Zakres RMSE dla Zrédel wynosi 5,726-7,286, a dla celéw 17,104-21,742. Zatem
dopasowanie migdzy rzeczywistym a syntetycznym przeptywem mozna okresli¢ jako

doskonale.

Innym znaczacym wkiadem w powyzsze badania, jaki zaproponowalem w publikacji [1] jest
synteza przeptywow biorac pod uwage jednoczesnie rase i dochdd, w wyniku czego powstajg

syntetyczne dojazdy w kombinacji trzech grup dochodowych (niskie, $rednie i wysokie
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dochody) oraz trzech grupy rasowych (biala, czarna i azjatycka). Segregacja mieszkaniowa ze
wzgledu na rase w USA zawsze stanowila istotny problem spoteczny, jednak ostatnio
segregacja w segmencie mieszkaniowym z powodu dochodéw w Stanach Zjednoczonych
bardzo wzrosta (Massey i in., 2009). Dzieje sie tak dlatego, ze coraz wiecej 0s6b mieszka
w gesto zaludnionych ubogich dzielnicach, w tym rdéwniez na przedmiesciach poniewaz
ubéstwo decentralizuje si¢ (Howell i Timberlake, 2014). Dojazdy do pracy podzielone na grupy
rasowo-dochodowe zostaly zsyntetyzowane dla miasta Wichita w stanie Kansas. Wyniki
badania pokazuja, ze biali z wszystkich grup dochodowych mieli najdtuzsze trasy dojazdowe,
nawet biali o niskich dochodach dojezdzali do pracy diuzej niz czarni i Azjaci o wysokich
dochodach. Wizualizacje gestosci linii przeplywu (ang. flow line density) pokazujg, ze biali ze
wszystkich grup dochodowych mieli najbardziej obszerne przestrzennie dojazdy obejmujace
caly obszar metropolitalny. Chociaz istnialy pewne roznice w ukladach przestrzennych
pomiedzy grupami dochodowymi, byty one stosunkowo niewielkie w poréwnaniu do roznic
miedzy grupami dochodowymi dla czarnych i Azjatow. Zasadniczo wszystkie trzy grupy
dochodowe wykorzystywaly rozne czesci obszaru metropolitalnego, wykazujgc wyrazne
roznice w dochodach i segregacje mieszkaniowa. W artykule [1] pokazalem, ze metodg syntezy
przeplywéw mozna stworzy¢ przeptywy odzwierciedlajgce rzeczywista dystrybucje,
a zsyntetyzowane przeplywy rasowo-dochodowe maja wazne implikacje dla polityki miejskiej
w kategoriach segregacji i nieréwnosci spotecznych, ktore zostaty pokazane po raz pierwszy

na poziomie zagregowanym metropolii.

W publikacji [1] wykazuje, ze dojazdy pracownikéw o niskich dochodach sg ograniczone
przestrzennie w stosunku do innych grup dochodowych. Majg oni mniejsze mozliwosci
przestrzenne w poszukiwaniu pracy, ograniczong podaz tanich mieszkan i suburbanizacje
miejsc pracy o niskich kwalifikacjach. Dlatego tez badanie zmian czasu i odleglosci podrozy
dla 0s6b o niskich dochodach w stosunku do populacji ogolnej wymaga doglebnej analizy
i takie wezwanie do przeprowadzenia badan na poziomie lokalnym zostalo przedstawione
w literaturze przez Khattaka i in. (2000). Struktura miast w USA zmienia sig, o czym $wiadczy
suburbanizacja ub6stwa i ponowne osiedlanie si¢ w centrum miasta bogatszych pracownikow.
W rzeczywistosci, podczas gdy pracownicy w centrum miasta maja krétsze czasy dojazdow,
mieszkanicy centrum o niskich dochodach takich nie maja (Shen, 2000). Wzorce mobilnosci
wyraznie sie roznia, wystepuja takze rozbieznosci w mozliwoséciach transportu. Dlatego moja
praca [2] rozwija koncepcje monotonicznej i niemonotonicznej analizy dojazdéw do pracy

w oparciu o relatywny zwigzek miedzy czasem i odlegloscia podrézy. Te kontrastujgce pojecia
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umozliwiajag badanie zar6wno liniowej, jak i nieliniowej zaleznosci miedzy czasem
1 odlegltoscia podrozy. Podejscie to uznaje fakt, ze rézne osoby w poszczegdlnych lokalizacjach
moga przeznacza¢ wigcej lub mniej czasu na podrdz, niz oczekiwano by na danej trasie

podrézy.

Praca naukowa [2] sktada si¢ z dwoch czgsci o kluczowym znaczeniu: krytycznego przegladu
literatury dotyczacej dostepnosci oraz Kkoncepcyjnego i empirycznego rozszerzenia
niemonotonicznej dostgpnosci opartej na rzeczywistym dojezdzaniu do pracy. Publikacja [2]
przestawia w jaki sposob wdrazana jest dostgpnos¢ w literaturze i identyfikuje trzy
przeciwstawne koncepcje dostepnosci: dostepnos¢ miejscowa kontra indywidualna (ang. place-
based versus people-based), dostepnos¢ normatywna kontra pozytywna oraz dostepnos¢
potencjalna w pordwnaniu z faktyczng dostgpnoscia. W artykule [2] zostaly podkreslone mocne
1 stabe strony wszystkich sposobow wdrazania dostepnosci. Moja praca badawcza polega na
krytycznej analizie jednego aspektu wszystkich podejs¢ zwigzanych z dostgpnoscia pokazujac,
ze wszystkie one maja kartezjanskie rozumienie przestrzeni, co oznacza liniowg zaleznosc¢
miedzy czasem i odlegloscia podrézy. Jednoczesnie, w pracy [2] zaproponowalem
niemonotoniczng faktyczna dostgpnos¢ opartg na obserwowanych przeptywach dojazdéw do
analizy nieliniowych zaleznosci migdzy czasem a odlegloscig podrézy. Moim celem byto
ustalenie, czy ludzie doswiadczaja nieoczekiwanych przebiegow podrézy, takich jak ,,tunele
czasoprzestrzenne™ (krotki czas podrézy i dluga odleglos¢) oraz bariery podréznicze (ang.
travelscarp) (dtugi czas podrozy i krotki dystans), oprocz oczekiwanego zwigzku z krdtkim

czasem podrdzy i krotka odlegloscia oraz dtugim czasem podrézy i duza odlegtoscia.

W tych samych badaniach [2] zastosowatem koncepcje monotonicznej i niemonotonicznej
faktycznej dostgpnosci do dojazdéw do pracy w Denver, Colorado, w podziale na dwie grupy:
pracownikéw ubogich i nie-ubogich. W pracy zostaty wykorzystane dane CTPP. W rezultacie
sformulowatem tezg, ze pracownicy rzeczywiscie doswiadczaja nieoczekiwanych zwigzkow
miedzy czasem a odlegloscig podrdzy. Sposrod wszystkich pracownikow 22,5% ma takie
nieoczekiwane  doswiadczenia, w  szczegélnosci  8,4%  doswiadcza  ,.tuneli
czasoprzestrzennych”, a 14,1% nieoczekiwanych barier. Ponadto istniejg statystycznie istotne
réznice migdzy pracownikami ubogimi i nie-ubogimi. ,,Tunele czasoprzestrznne” odczuwa
8,1% ubogich pracownikéw i 8,5% nie-ubogich pracownikéw, a nieoczekiwanych barier
doswiadcza 17,7% ubogich pracownikéw i 13,8% nie-ubogich. Ponadto, wiecej ubogich

pracownikéw odczuwa wigcej krotszych dojazdow niz nie-ubodzy, a mniej ubogich odczuwa
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wiecej dluzszych dojazdow niz nie-ubodzy. Co istotne, praca [2] diagnozuje problem
nierdwnosci przestrzennej, pokazujac réznice w dojazdach do pracy dwoch grup pracownikow
o r6znych dochodach, mieszkajgcych w tym samym rejonie. W sytuacji, w ktorej ubodzy i nie-
ubodzy pracownicy mieszkaja w tym samym rejonie, ubodzy pracownicy doswiadczajg
wiekszych niedogodnosci w podrézy. Na przyktad badania [2] dowodza, ze ubodzy pracownicy
staja w obliczu nieoczekiwanych barier, podczas gdy nie-ubodzy pracownicy dojezdzajg do
pracy w krotkim czasie. Wynika to z faktu, ze ubodzy pracownicy majg trudnosci ze
znalezieniem w poblizu ich miejsca zamieszkania pracy odpowiadajacej ich kwalifikacjom,
w odrdznieniu od nie-ubogich pracownikéw, ktérzy sa w stanie zréwnowazy¢ dogodng dla
siebie lokalizacje miejsca zamieszkania z korzystnym miejscem pracy. Pokazuje to korzysci
badawcze wynikajace z polgczenia zalet podejs¢ do dostgpnosci opartych na danych

miejscowych i indywidualnych.

W publikacji [4] rozstala poszerzona idea badania dojazdéw do pracy w oparciu o mozliwosci
i gotowo$¢ roznego typu pracownikéw do optacania lokalizacji ich miejsca zamieszkania
w stosunku do lokalizacji ich miejsca pracy. Migdzy innymi artykut [4] empirycznie weryfikuje
wglad Alonso w proces wybierania miejsca zamieszkania, w ktorym grupy licytujg najbardziej
dostepne lokalizacje, tj. lokalizacje z najkrotszymi dojazdami. Aby przeprowadzi¢ takg analize,
praca [4] wykorzystuje irlandzkie dane dotyczace dojazdow w catym kraju, z podziatem na ple¢
i wykonywany zaw6d podrozujacych. Wyniki pokazuja, ze zaréwno w Dublinie jak i w innych
duzych miastach w Irlandii, pracownicy o wyzszych kwalifikacjach i wyzszych dochodach,
tacy jak pracownicy wysoko wyspecjalizowani, menedzerowie oraz pracownicy biurowi, placa
wyzsza skladke czynszowa za mieszkanie w lokalizacji w poblizu miejsc o wysokim
zageszczeniu pracy. Przeciwnie, pracownicy o nizszych kwalifikacjach i nizszych dochodach,
tacy jak np. robotnicy, pracownicy stabo wykwalifikowani lub niewykwalifikowani, mieszkajg
w matych miasteczkach na obrzezach duzych miast i na obszarach wiejskich. Co ciekawe,
pracownicy obu plci wykonujacy zawody niskiej rangi i majacy niskie dochody, ptacg wigce;
za podréz i za czynsz, niz pracownicy wykwalifikowani mieszkajacy w matych miasteczkach
i na wsiach, ktérzy w takim przypadku nie ponosza dodatkowych kosztow za tzw. skladke
czynszow. Dodatkowo, w dwdch grupach: w grupie pracownikow niewykwalifikowanych
i w grupie pracownikow biurowych wida¢ znaczne réznice migdzy ptciami. Kobiety z obu tych

grup placg wyzsze czynsze niz me¢zczyzni, aby mieszkac blizej miejsc pracy.
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Podsumowanie

Konkluzje wynikajace w przedstawionych powyzej wszystkich pieciu osiggnie¢ naukowych:

* Zostalo udowodnione, ze okreslenie stopnia trudnosci w redukcji marginalnej dtugosci
podrézy wymaga dekompozycji pojecia dlugosci podrézy na dwa sktadniki: efektywnosé
1 entropia.

* Zostato udowodnione, ze dtugo dystansowe dojazdy niekoniecznie muszg by¢ nieefektywne
i losowe, a dojazdy na krétkich dystansach niekoniecznie sg efektywne i zorganizowane.

* Zostalo potwierdzone, ze pewne miary efektywnosci dojazdéw do pracy i pewne wskazniki
bilansu praca-mieszkanie, sg niezalezne od skali, podczas gdy inne s niezmienne w skali.

« Zostalo dowiedzione, ze syntetyczne dezagregowane przeplywy pasujg do rzeczywistych
przeptywow 1 ze dojazdy zdezagregowane przez wiele cech spoteczno-ekonomicznych sg
mozliwe i zapewniajg nowy wglad w procesy miejskie.

« Zostalo wykazane, ze nieliniowe relacje miedzy czasem a odlegloscig podrdzy istniejg
i prowadzg do nieoczekiwanych odczué¢ dtugosci dojazdow do pracy.

* Zostalo przedstawione, ze koszty ukryte pozwalajg na zbadanie r6znic w dojazdach do pracy

w grupach zr6znicowanych ze wzgledu na wykonywany zawod oraz plec.
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5) Oméwienie pozostalych osiagnie¢ naukowo-badawczych (artystycznych).

Moje badania obejmuja tematy pokrywajace si¢ zarO6wno z teoriami, koncepcjami jak
i technikami charakterystycznymi dla dziedzin geografii transportu, geografii miast i geografii
ekonomicznej. Do moich zainteresowan zwigzanych z mobilnoscig, zywotnoscig (ang.
livability) i zréwnowazonym rozwojem podchodze uzywajac technik analizy przestrzennej
i systemow informacji geograficznej (GIS). Moje gtéwne badania koncentrujg sie na analizie
efektywnosci dojazdow do pracy, a zwlaszcza na opracowywaniu innowacyjnych metod
prowadzenia nowych rodzajéow obserwacji zrownowazonych aspektow mobilnosci. Na
potrzeby mojej pracy magisterskiej przeanalizowalem  poziom  efektywnosci
wewngtrzmiejskich dojazdéw do pracy dla czterech miast w Polsce. Aby okresli¢ wzor
efektywnosci dojazdéw do pracy w miescie, opracowatem metode przestrzennej dezagregaciji
wskaznikow efektywnosci dojazdéw, jako pierwszy w literaturze. Opr6cz sposobow
poréwnywania skutecznosci dojazdéw do pracy, moje kolejne badania (w trakcie i po mojej
rozprawie doktorskiej) koncentrowaly si¢ na pomiarze trudnosci w redukcji marginalnej
dtugosci dojazdéw do pracy, w celu uczynienia dojazdow w miastach bardziej efektywnymi
i zrobwnowazonymi. W powyzszych badaniach koncentrowalem si¢ na analizie 25 miast
w USA. Badania te zostaly opublikowane w czterech prestizowych, miedzynarodowych
czasopismach (w czasopismach znajdujacych si¢ na tzw. liscie filadelfijskiej opublikowatem
artykuty: [3], [5], [6], [7]). Ponadto przeanalizowalem przestrzenne wzorce mobilnosci
pracownikow w roznych grupach spoleczno-demograficznych w USA, w podziale na rase,

dochdd, poziom ubdstwa, pte¢ i zawdd ([1], [2], [4]).

Wigkszo$¢ moich badan obejmuje analizy wewnatrzmiejskie oraz miedzy miastami,
przeprowadzane w skali zarowno regionalnej jak i krajowej. Ponadto przeanalizowatem
rowniez konkurencyjno$¢ miast w skali globalnej, jako cze$¢ literatury miast $wiatowych lub
miast globalnych. W ramach ww. badan studiowatem role kolei miejskich umozliwiajgcych
dojazdy do pracy oraz polaczenia z lotniskami, ktorych rola wpisuje si¢ w szerszg strategie
zwigkszania migdzynarodowej konkurencyjnosci miast. Do analizy wykorzystalem baze
danych miejskiej infrastruktury kolejowej w 140 miastach na calym $wiecie, w latach 1970-
2010 ([8]). Dzigki przeprowadzeniu tych badan uzyskatem oryginalng perspektywe,
koncentrujagc si¢ na miejscowym atrybucie (ang. place-based attribute) jakosci zycia
w globalnej literaturze miast. Badania nad ktérymi pracowatem ostatnio miaty na celu zbadanie
wplywu praw wilasnosci na rozwoj centrum miasta w Warszawie [10]. M6j wkiad polegat na

przejrzeniu artykutéw prasowych w celu znalezienia przyktadow konfliktow wynikajgcych ze
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struktury wlasnosci nieruchomosci. Jest to przyklad badan jakosciowych, w ktérych bralem

udzial po raz pierwszy.

Od niedawna celem moich badan jest analiza dostgpnosci. Jej podstawe stanowi analiza
dostepnosci do miejsc pracy dla samochodéw osobowych i transportu publicznego na
przyktadzie Warszawy, jaka przedstawitlem w publikacji z 2008 r. [9]. Obecnie skupiam si¢ na
analizie dostepnosci do towaréw i ustug w Polsce. Badania te moge prowadzi¢ dzigki dotacji
w ramach programu POLONEZ z Narodowego Centrum Nauki (NCN), jaka otrzymatem na
lata 2017-2019. Badanie to mierzy dostepnos$¢ za pomocg nowej metody opartej na geografii

czasoprzestrzenne;.

W dyskusji o moich osiagnieciach naukowych nie sposéb omingé rowoju moich umiejetnosci
w zakresie prowadzenie badan ilosciowych. Juz w poczatkach mojej kariery naukowej, tj. w
trakcie pisania pracy magisterskiej, wyspecjalizowalem si¢ w prowadzeniu analiz
przestrzennych przy uzyciu wielu roznych technik, takich jak GIS, optymalizacja przestrzenna,
modelowanie interakcji przestrzennych, minimalizacja informacji czy modelowanie entropii.
Stosowatem te techniki postugujgc sie jezykami programowania, poczatkowo byl to C ++, a
teraz Python. Warto podkresli¢, ze dzieki mojej wiedzy z zakresu GIS, jestem zapraszany do
wspolpracy przy projektach geomorfologicznych. Moja wspélpraca z dr van Beynenem
zaowocowata dwoma publikacjami w czasopismach naukowych oraz i jedng naukowg pozycja

wydawnicza, gdzie jestem wspotautorem jednego rozdziatu ksigzki ([11], [12], [13]).

Podsumowanie osiggni¢é naukowych
W swojej dotychczasowej karierze badawczej popelnitem samodzielnie lub jako wspétautor 13
publikacji, z ktorych 12 to artykuly w czasopismach, a jedna to rozdzial w ksigzce. Z 12
artykutéw, 11 zostalo opublikowanych w czasopismach indeksowanych w Journal Citation
Report (tzw. lista filadelfijska), a jeden artykut opublikowano w Geographia Polonica.
1) Sredni impact factor artykutéw z czasopism w bazie Journal Citation Report (JCR) wynosi:

e dla calej kariery naukowe;j: 2,688 IF (min = 1,324, maksimum = 3,810)

e po uzyskaniu doktoratu: 2,696 IF (min = 1,324, maksimum = 3,810)

e dla 5 publikacji stanowigcych osiagniecie naukowe bedace podstawa wniosku o

wszczecie habilitacji: 2,807 IF (min = 1,324, maksimum = 3,810)

2) Cytowanie

a. Google Scholar (5.02.2019): ilo$¢ prac: 17, cytowania: 296, indeks Hirscha: 10
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b. Web of Science (5.02.2019): ilo$¢ prac: 12, cytowania: 150 (132 bez autocytowan),
indeks Hirscha: 8

c. SCOPUS (5.02.2019): ilos¢ prac: 12, cytowania: 191 (170 bez autocytowan), indeks
Hirscha: 8

3) Wspolpraca

a. Wspolpracowatem z naukowcami z czterech uniwersytetéw w USA (The Ohio State
University, Florida State University, University of Denver, University of South
Florida), jednym z Luksemburga (Luxembourg Institute of Socio-Economic
Research), jednym z Irlandii (Maynooth University) i jednym z Polski (Instytut

Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN).

Tabela 1. [losciowe zestawienie wszystkich publikacji mojego autorstwa.

w czasopismach | W innych Monografie/
z listy JCR recenzowanych | rozdziaty w
czasopismach monografiach
przed doktoratem 2 1 0
Liczba
o po doktoracie 9 0 1
publikacji

razem 11 1 1

Pozostala aktywnos$¢ naukowo-badawcza

Udzial w projektach badawczych

Najbardziej znaczacg dotacja na dziaagnosci badawczg, jakg dotychczas otrzymatem, jest
stypendium w ramach programu POLONEZ 1, przyznane w 2016 roku przez Narodowe
Centrum Nauki (NCN) na lata 2017-2019. Instytucjg goszczgcg w ramach ww. programu jest
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk, w ktérym
pracuj¢ nad projektem pt.: ,,Meta-accessibility: integrating multiple dimensions of commuting
and accessibility”. Ponadto wspotpracowalem réowniez z dr. hab. Marcinem Stepniakiem
(Complutense University of Madrid) ramach projektu dofinansowanego przez NCN, pod
tutylem: ,,GIS approach for analysis of spatial accessibility to public services - concepts,
methods, implications”, w latach 2014-2016. Podczas pracy w University of North Dakota

bylem wspotautorem trzech rocznych grantéw dofinasowanych przez U.S. Geological Survey.
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Konferencje naukowe

Przez cala moja kariere naukowg bytem aktywnie zaangazowany w 47 konferencji, z czego 40
razy jako doktor. Przedstawialem wyniki moich badan na najwazniejszych miedzynaradowych
konwencjach geograficznych (np. Annual Meetings of the Association of American
Geographers, Annual Conference of the Regional Studies Association, Annual Conference of
the North American Regional Science Association, the Regional Conference of the
International Geographical Union), najwazniejszych konferencjach o tematyce transportowe;j
(np. Transportation Research Board of the U.S. National Academies of Sciences, Engineering,
and Medicine) oraz innych znaczacych konferencjach tematycznych (np. World Symposium on

Transport and Land Use Research).

Dzialalnos¢ organizacyjna

Jestem cztonkiem czterech stowarzyszen badawczych: American Association of Geographers,
World Society for Transport and Land Use Research, Network on European Communications
and Transport Activities Research, and Polish Geographical Society. Pomagam réwniez przy
redakcji w dwoch czasopismach: Geographia Polonica i Bulletin of Geography. Socio-

economic Series.

Popularyzacja nauki

W ramach prowadzonej przeze mnie dziatalnosci dydaktycznej na University of North Dakota,
bylem pomystodawcg i liderem projektu polegacego na przygotowaniu atlasu stanu Pétnocna
Dakota, popularyzujagcego wiedze dotyczaca tego regionu poprzez przedstawienie
réznorodnych danych przede wszystkim geograficznych ale réwniez spotecznych,
ekonomicznych oraz demograficznych. Moja rola, poza opracowaniem samej koncepcji atlasu,
bylo prowadzenie studentéw w realizacji projektu. Rownoczesnie zaprojektowalem oraz
prowadzitem zesp6t studentow, efektem prac ktérego byty mapy dostepnosci do ustug w Grand
Forks w Pélnocnej Dakocie, mapy te stanowig obecnie czg$¢ witryny Maps4Community.
Ponadto projektowatem oraz wdrazatem przestrzenna baz¢ danych do mapowania, analizy oraz
poszerzania $wiadomosci spotecznej w Fort Bertold Community College w Pétnocnej Dakocie.
Co wiecej, w ramach grantu POLONEZ opracowuj¢ obecnie plany lekcji licealnych, ktore beda

zawieraly ¢wiczenia oparte na wynikach moich badan.
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Opieka nad studentami

Na University of North Dakota bylem promotorem trzech prac magisterskich (ukonczonych
w 2015, 2016, 2018) oraz bylem czlonkiem komisji w ramach obrony czterech prac
magisterskich. Wczesniej, na Uniwersytecie Potudniowej Florydy bylem czlonkiem komisji
w ramach obrony trzech prac magisterskich. Ponadto zostalem powolany do Komisji
Doktorskiej w przewodzie doktorskim Daniela Schleitha (M.A.) na University of Cincinnati,

obrona pracy doktorskiej odbyta si¢ w 2017 roku.

Recenzje

Od momentu otrzymania doktoratu wykonalem 125 recenzji artykuléw w czasopismach.
Sposrod 125 recenzji artykulow w czasopismach recenzowatem 112 artykuty dla 21 czasopism
zindeksowanych w Web of Science (tzw. lista filadelfijska), takich jak Annals of the
Association of American Geographers, Computers, Environment and Urban Systems,
International Journal of Geographic Information Science, Journal of Transport Geography,

Transportation, Urban Studies i inne.
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