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1. Zarys tematyki badawczej

Glowna o$§ moich zainteresowan badawczych koncentruje si¢ wokot dostgpnosci
przestrzennej. Zagadnienie to, cho¢ czgsto pojawiajace si¢ w geograficznej problematyce
badawczej, jest terminem niejednoznacznym i trudno definiowalnym (por. Baradaran and
Ramjerdi, 2001; van Wee, 2016, a w polskiej literaturze Komornicki et al., 2010).
Najczesciej dostepnos¢ przestrzenna jest definiowana jako mozliwos$¢ zaj$cia interakcji
(Hansen, 1959), przy czym same interakcje moga mie¢ charakter zarowno ekonomiczny
jak 1 spoleczny (Handy and Niemeier, 1997). W literaturze przedmiotu dostepnos¢
przestrzenna jest okreslana poprzez sposob, w jaki zagospodarowanie przestrzenne
1 istniejacy system transportowy pozwala poszczegdlnym mieszkancom lub grupom
mieszkancéw osiggna¢ zakladane cele podrozy, z wykorzystaniem réznych srodkow
transportu o réznych porach dnia (Geurs and van Wee, 2004). W moich badaniach
koncentrowatlem si¢ na dwoch pierwszych elementach (wymiarach) dostepnosci,
tj. zagospodarowaniu przestrzennym (np. rozmieszczeniu roéznego rodzaju ustug
publicznych) oraz systemie transportowym (przede wszystkim infrastrukturze
transportowej, gtdwnie drogowe;).

W ciggu ostatnich dekad, analizy dostepnosci przestrzennej staly si¢ istotnym elementem
badan z zakresu geografii transportu. Wyniki weze$niejszych prac potwierdzity kluczowe
znaczenie dostepnosci przestrzennej dla rozwoju regionalnego (np. Martin, 1998),
rozwoju gospodarczego (Aschauer, 1989; Frei et al, 2009), czy jakosci zycia
mieszkancéw (Martens and Golub, 2012). Ponadto wskazaly dostepnos$¢ przestrzenng
jako istotny czynnik warunkujacy zrdznicowania, czy tez nierOwnosci spoleczno-
przestrzenne, w tym takze wykluczenie spoleczne (Farrington and Farrington, 2005;
Lucas, 2012; Schwanen et al., 2015). O rosngcym znaczeniu analiz dostepnosci §wiadczy
rowniez m.in. fakt odchodzenia w planowaniu transportu od badan mobilno$ci na rzecz
analiz dostepnosci. Obserwuje si¢ to w r6znego rodzaju dokumentach strategicznych
z zakresu transportu czy rozwoju regionalnego, zarowno w skali europejskiej (np. Urban
Agenda, 5™ Cohesion Report), jak i krajowej (np. Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju do roku 2030).

2. Omowienie osiagniecia naukowego

Tematyke badawcza bedaca podstawa mojego osiggniecia naukowego rozwijatem
zarowno indywidualnie, w kierowanych przeze mnie zespotach (przede wszystkim
w zakresie dostepnosci do ustug publicznych), jak 1 we wspdtpracy z cztonkami zespotu
zajmujacego si¢ badaniami dostepnosci przestrzennej afiliowanego przy 1GiPZ PAN
(http://www.igipz.pan.pl/accessibility/pl/). Na prezentowane przeze mnie glowne
osiggniecie naukowe sktada si¢ cykl siedmiu publikacji powigzanych tematycznie, wsrdd

ktorych znajduja si¢ artykul w czolowym polskim czasopiSmie geograficznym Przeglgd
Geograficzny ([1]), monografia podsumowujgca kierowany przeze mnie grant badawczy
przyznany w drodze konkursu SONATA przez Narodowe Centrum Nauki (publikacja
[2]), cztery artykuly opublikowane w czolowych transportowych czasopismach
specjalistycznych indeksowanych w JCR (prace [3], [4], [5] 1[6]) oraz rozdzial w pracy
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zbiorowe] wydane] przez wydawnictwo Springer ([7]). We wszystkich zgloszonych
przeze mnie publikacjach bylem pierwszym 1/lub korespondencyjnym autorem.

Najwazniejsze cele prac zawartych w prezentowanym przeze mnie osiggnieciu
naukowym obejmowaty:

e okreSlenie wplywu przestrzennej agregacji jednostek na wyniki analiz dostgpnosci
1 przedstawienie metod pozwalajacych ograniczy¢ ten wptyw (prace[1], [2] 1 [3]);

e pokazanie zmiennos$ci poziomu dostgpnosci w czasie, zardwno w krotkim (np. doby),
jak 1 w dlugim okresie (np. kilku lub kilkunastu lat; prace[4], [5], [6], [7]);

e okreSlenie relacji pomiedzy zmiang poziomu dost¢pnosci, a dynamika skali
przestrzennego zrdéznicowania dostepnosci (prace[4], [5], [6] 1 [7]).

W dalszej czg$ci autoreferatu, kazdemu z powyzszych zagadnien poswigcono osobny
podrozdzial.

Wplyw przestrzennej agregacji jednostek na wyniki analiz dostgpnosci

Wplyw przestrzennej agregacji jednostek na wyniki analiz jest jednym z podstawowych
probleméw w badaniach geograficznych. Zagadnienie to zostalo nazwane
tzw. problemem MAUP (Modifiable Areal Unit Problem) 1 szczegbtowo opisane w serii
prac przez S. Openshawa (m.in. Openshaw, 1984; Openshaw and Taylor, 1981), cho¢ juz
w latach trzydziestych XX wieku C. Gehlke 1 K. Biehl (1934) spostrzegli, ze wielko$¢
podstawowych jednostek analizy ma wplyw na wyniki przeprowadzonych badan.
W moich badaniach, na zjawisko to zwrdcitem uwage juz w pracy doktorskiej, w ktorej
analizowatem mozliwosci ograniczenia wplywu MAUP na wyniki analiz dotyczacych
zmian rozmieszczenia zasobéw mieszkaniowych w Warszawie po Il wojnie §wiatowe;j
(Stepniak, 2014). Inspiracjg byla tu praca A. Fotheringhama 1 P. Rogersona (1993),
w ktorej autorzy wskazali na oprogramowanie GIS jako narzedzie pozwalajace w bardzo
wydajny sposob ograniczy¢ wplyw MAUP. Bylo to mozliwe, migdzy innymi, dzigki
mozliwosci praktycznie dowolnej reorganizacji danych przestrzennych. W efekcie,
w pracy doktorskiej zdecydowatem si¢ na przeprowadzenie rownolegle czterech analiz
dla réznych zbiorow jednostek przestrzennych i1 dopiero na podstawie ich syntezy
wyciggatem  ostateczne  wnioski  dotyczace  kierunkéw  rozwoju  zasobow
mieszkaniowych.

Po obronieniu doktoratu, kontynuowalem badania dotyczace zagadnienia MAUP,
rozszerzajac je na analizy dostepnosci przestrzennej. W celu ograniczenia wpltywu
MAUP w analizach dostepnos$ci, w literaturze przedmiotu najczesciej proponuje si¢
uzycie danych indywidualnych, niepodlegajacych wplywowi agregacji przestrzennej
(np. Kwan, 1998; Kwan and Weber, 2008), a nastepnie ich agregacji do pozadanej skali
przestrzennej. Tym niemniej, takie podejScie najczesciej nie jest mozliwe, czy to ze
wzgledu na dostepnos$¢ danych, czy tez ze wzgledu na ograniczenia infrastruktury
technicznej (zaro6wno oprogramowania jak 1 wydajnosci sprzgtu). Jednoczesnie
stosowanie wigkszych jednostek przestrzennych powoduje, ze w analizach nie s3



uwzgledniane wewnetrzne zroznicowania tych jednostek. Dotyczy to zarowno popytowe;j
strony dostepnosci przestrzennej (np. rozmieszczenia ludnosci), jak 1 podazowej,
tj. potozenia celoéw podrdézy wewnatrz danej jednostki.

W pracy [1] zaproponowatem metode pozwalajagca na ograniczenie znieksztalcenia
wynikow spowodowanych zbyt duza skalg przestrzenng jednostek podstawowych
analizy. W tym celu wszystkie analizy zostaly wykonywane w duzej rozdzielczosci
przestrzennej 1 dopiero na potrzeby interpretacji 1 prezentacji wynikow, uzyskane
rezultaty byty agregowane do poziomu gmin. W momencie realizacji badan, tj. w 2011
roku mozliwe bylto przeprowadzenie analiz na poziomie poszczegdlnych miejscowosci
statycznych (blisko 8 tys. jednostek w wojewodztwie mazowieckim). Ta sama metoda
zostala zastosowana takze w kierowanym przeze mnie grancie NCN dotyczacym
dostgpnosci przestrzennej do ustug publicznych, ktérego najwazniejsze wyniki zawiera
praca [2]. Ze wzgledu na postep techniczny (wydajniejsze oprogramowanie 1 wigksza
moc obliczeniowa komputerow) oraz wigksza dostepnos¢ precyzyjnych danych,
wszystkie wskazniki dostgpnos$ci zostaly obliczone w bardzo szczegdtowej skali rejonow
statystycznych (blisko 35 tys. jednostek w Polsce). Nastgpnie zostaly one zagregowane
do poziomu gmin 1 dopiero na potrzeby interpretacji 1 kartograficznej prezentacji
wynikow oraz na potrzeby dalszej analizy danych (m.in. analiz ekonometrycznych
majacych na celu zbadanie zalezno$ci pomiedzy poziomem dostepnosci komunikacyjne;j
do ushug roznego typu, a cechami przestrzeni ekonomiczno-przestrzennej Polski).

Osobnym zagadnieniem w analizach dostepnosci wykonywanych dla jednostek
przestrzennych (np. gmin) jest wybor punktu, ktory nastepnie jest traktowany jako
reprezentatywny dla catej jednostki (tj. jest on traktowany jako zrodlo i/lub cel podrozy).
W wiekszos$ci analiz (np. [4], [5] 1[6]), przy budowie modelu dostgpnosci korzystalem
z rozwigzania zaproponowanego przez P. Rosika (2012). Zgodnie z nim, za punkt
reprezentatywny przyjmowano gtowny punkt (np. skrzyzowanie, plac itp.) miejscowosci
gminnej. Jednak nie zawsze takie rozwigzanie jest mozliwe do zastosowania
(np. ze wzgledu na bardzo duza liczbg jednostek, ich niejednorodnos¢ itp.) 1 w efekcie
bardzo czg¢sto w literaturze przedmiotu mozna spotkaé rozwigzania polegajace
na wyborze centroidu, jako gldownego punktu danej jednostki (np. Condego-Melhorado
et al.,, 2011; Holl, 2007; Salas-Olmedo et al., 2014). Alternatywnie, Kotavaara et al.
(2011) zastosowali centroid wazony ludnoscig, nie podajac jednakze zadnych
argumentoOw potwierdzajacych zasadnos$¢ tego rozwigzania. Analizy przedstawione
w pracy [3] jednoznacznie wskazaly, ze stosowanie drugiego z podanych rozwigzan
(tj. centroidu wazonego ludno$cig) pozwala znacznie ograniczy¢ niedoktadnosé
szacowania czasu przejazdu — w zalezno$ci od wielkosci jednostek podstawowych
analizy (gmin, powiatow, regiondéw). Zastosowanie centroidu wazonego ludnosScig
pozwalatlo zmniejszy¢ Sredni bezwzgledny btad procentowy nawet o ponad potowe.
To samo rozwigzanie zostalo nastepnie zastosowane w badaniach prowadzonych
w ramach kierowanego przeze mnie projektu NCN ([2]).

Gléwnym problemem zwigzanym z wplywem stosowania zagregowanych jednostek
przestrzennych w analizach dostgpnos$ci jest potrzeba oszacowania czasOw podrozy



wewnatrz poszczegdlnych jednostek. Brak powszechnie dostepnych danych,
uwzgledniajacych rzeczywiste informacje o podrozach wewnatrz poszczegdlnych
jednostek analizy (np. Salas-Olmedo et al., 2014) powoduje, ze do szacowania podrozy
wewnetrznych najczgsciej stosuje si¢ metody wykorzystujace dostgpne informacje
o powierzchni danej jednostki (np. tzw. wzoér Rich’a 1 jego modyfikacje, np. Jacobs-
Crisioni 1 Koomen, 2014; van Wee et al., 2001), lub tez o rozmieszczeniu ludnosci
wewnatrz tej jednostki (np. Condeco-Melhorado et al., 2013; Gutiérrez, 2001).
Brakowato jednak prac oceniajacych rozne podejscia oraz pokazujacych skale
ewentualnego btedu wynikajacego z aplikacji poszczegdlnych rozwigzan. Probe takiej
oceny wraz z propozycja rozwigzan majacych na celu zwigkszenie doktadnos$ci pomiarow
w analizach opartych o dane przestrzennie zagregowane, zawiera praca [3].

Punktem wyjscia pracy jest studium Hillsmana 1 Rody (1978), ktorzy wyrdznili trzy
podstawowe rodzaje btedow, jakimi obarczone sg analizy dostgpnosci wykorzystujace
w pomiarach jednostki przestrzennie zagregowane. Pierwszy z nich (typ bledu A)
zwigzany jest ze ztym oszacowaniem dystansu w przypadku podrézy pomiedzy dwoma
roznymi jednostkami przestrzennymi 1 wynika z niedokfadnej lokalizacji punktu
(lub punktow) reprezentujacych dang jednostke przestrzenng (np. gming, rejon
statystyczny itp.) wewnatrz tych jednostek. Drugi typ btedu (B) wynika z koniecznosci
szacowania dlugosci podrozy wewnatrz danej jednostki przestrzennej (podrdze
wewnetrzne). Trzeci typ bledu (C), dotyczy przede wszystkim analiz dostepnosci
do ushig 1 wigze si¢ ze ztym przyporzadkowaniem placowki do jednostki. Ten rodzaj
btedu ograniczony jest przede wszystkim do tych studiow, ktore uwzgledniaja jedynie
dostgpnos¢ najblizszej placowki. W moich badaniach koncentrowalem si¢ przede
wszystkim na stopniu, w jakim wyniki analiz dost¢pnosci mogg by¢ znieksztalcone
w efekcie btedow A 1 B, czyli w przypadku koniecznos$ci szacowania podrozy wewnatrz
danej jednostki i pomi¢dzy dwoma r6znymi jednostkami. Ponadto, prowadzilem badania
majace na celu zwigkszenie dokladnosci pomiaru poziomu dostgpnosci w przypadku
stosowania jednostek przestrzennych.

W pracy [3] wykonano przeglad i ocen¢ réznych stosowanych metod zwigzanych
z szacowaniem czasu podrozy wewngtrznych (ang. internal travel time, typ bledu B) oraz
podrozy pomigdzy dwoma roznymi jednostkami (tzw. penalties, lub handicaps, majace
na celu uwzglednienie w pomiarze takze czasu dostepu do i1 wyjscia z sieci, access
1 egress time; typ btedu A). Dzigki wykorzystaniu bardzo szczegétowych danych
przestrzennych dokonano oceny poszczeg6dlnych rozwigzan pod katem ich doktadnosci.
Przeprowadzone analizy jednoznacznie wykazaty, ze w przypadku szacowania dtugosci
podrozy wewnetrznych, najwiekszg doktadnos¢ oferuje model oparty o $rednig odlegltos¢
pomigdzy rzeczywistym miejscem zamieszkania a centroidem wazonym ludnoscig. Takie
rozwigzanie jest mozliwe do zastosowania w znakomitej wigkszo$ci przypadkow, tj.
wszedzie tam, gdzie dostgpne sg dane dotyczace rozmieszczenia ludnosci wewnatrz dane;j
jednostki, np. dane dla obwodow spisowych, w przypadku analiz opartych na rejonach
statystycznych, czy tez dane rastrowe (cf. Freire et al., 2016). Z kolei przeprowadzone
symulacje majace na celu ocen¢ poszczegdlnych podejs¢ do doszacowania czasow
podrézy pomigdzy jednostkami (zwigzany z bledem A), pozwolily wykaza¢ wplyw
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specyficznych dla danego obszaru (zone-specific) warunkow znieksztatcajagcych wyniki
pomiaru czasu podrdzy. Jednoczes$nie, nie pozwolity one na jednoznaczne potwierdzenie
zasadnosci stosowania doszacowania czasu podrézy, wynikajacego ze stosowania danych
przestrzennie zagregowanych.

Czasowe zroZnicowania poziomu dostgpnosci priestrzennej

Zmienno$¢ poziomu dostepnosci w czasie mozna rozpatrywa¢ w dwodch skalach.
Pierwsza skala pozwala na pord6wnanie poziomu dostgpnosci pomigdzy dwoma
momentami w czasie, przy czym czas je dzielacy moze wynosi¢ nawet kilka dekad.
Pozwala to np. na ocen¢ zmian poziomu dost¢pnosci w wyniku realizacji inwestycji
w infrastrukture transportowg. Takie ujecie komponentu czasowego dostepnosci
przestrzennej dominowalo w pracach funkcjonujacego w ramach IGiPZ PAN zespotu,
w ktorym aktywnie dzialalem. Zesp6t zajmowat si¢ przede wszystkim badaniem
dostgpnosci przestrzenne] na potrzeby ewaluacji inwestycji infrastrukturalnych,
np. Komornicki et al., 2013; Komornicki i Stepniak, 2015; Rosik et al., 2015; Rosik
1 Stepniak, 2015).

Analiza zmiany poziomu dostepnosci pomiedzy dwoma momentami w czasie znalazta
zastosowanie w trzech pracach, wskazanych przeze mnie jako dorobek skladajacy si¢
na omawiane osiggni¢gcie naukowe. W pracy [4] porOwnanie poziomu dostepnosci
w czasie pozwolilo na okreSlenie efektu wynikajacego z realizacji dwoch roznych
inwestycji transportowych (odcinek autostrady A2 £.6dz-Warszawa w centralnej czesci
kraju, oraz odcinek autostrady A2 prowadzacy z Nowego Tomysla do granicy
z Niemcami). Przeprowadzone analizy wykazaly, ze w wigkszosci wariantow
(z wyjatkiem dtugich podrozy w ujeciu migdzynarodowym) duzo wiekszy wplyw
na poprawe¢ dostepnosci mial centralnie polozony odcinek autostrady (nawet ponad
dwudziestokrotnie wigkszy wzrost poziomu dostepnosci, w przypadku krotkich podrozy
W ujeciu krajowym).

W wigkszym zakresie analiza zmienno$ci poziomu dostepnosci w czasie zostata
zastosowana w pracy [5], w ktorej pokazana analiza zmian poziomu dostepnosci
w okresie od wstgpienia Polski do Unii Europejskiej (2004) do momentu zakonczenia
perspektywy finansowej w 2013 roku. Dzigki temu, mozliwe bylo okreslenie
przestrzennego zrdznicowania zmian poziomu dostepnosci w analizowanym okresie
1 wskazanie obszarow ,przegranych” w wyniku rozbudowy infrastruktury drogowej,
tj. takich, ktore relatywnie pogorszyty swoj poziom dostepnosci (w porownaniu do reszty
kraju), pomimo bezwzglednego wzrostu poziomu dostgpnosci. Dotyczylo to przede
wszystkim obszaréw wschodniej Polski, a takze potnocy kraju (Pomorze Srodkowe).

Temat ten zostat poglebiony w najnowszej pracy, ktora ukazata si¢ (jako on-line first)
pod koniec 2017 roku [6]. Artykul ten poswigcony jest przede wszystkim wptywowi
komponentow transportowego 1 zagospodarowania przestrzennego na zmiany poziomu
dostgpnosci oraz na zmiang przestrzennego zréznicowania poziomu dostgepnosci. Dzigki
szczegbtowym analizom obejmujgcym relatywnie dlugi okres (tj. dwdch dekad, lata
1995-2015) mozliwe bylo wykazanie zdecydowanej dominacji komponentu



transportowego (tj. rozwoju infrastruktury drogowej) dla zmian poziomu dostgpnosci
w Polsce. Wyniki okazaty si¢ o tyle ciekawe, ze odmienne wnioski mozna znalez¢
we wcezesniejszych pracach, np. dotyczacych obszaru Hiszpanii (Condego-Melhorado
et al., 2017), czy Holandii (Geurs and Ritsema van Eck, 2001).

Druga skala zmiennoSci poziomu dostgpnosci przestrzennej w czasie moze byc
traktowana jako skala mikro 1 obejmuje m.in. zmienno$¢ dobowa. Badania
uwzgledniajace zmienno$¢ dobowa staly si¢ mozliwe dzigki nowym i coraz powszechniej
dostgpnym zrodlom danych, charakteryzujacych zmiennos$¢ czaséw przejazdu zarbwno
samochodem osobowym, jak i transportem publicznym. W przypadku dynamiki czasow
przejazdu samochodem osobowym, najczesciej] wykorzystuje si¢ dane o tzw. ,,profilach
predkosci” (ang. speed profiles). Dzigki temu mozemy obserwowaé, w jakim stopniu
kongestia wptywa na ograniczenie poziomu dostgpnosci (np. Moya-Goémez and Garcia-
Palomares, 2017, 2015). Z drugiej strony, dzigki danym o rzeczywistych rozkladach
jazdy (udostgpnianych np. w formacie GTFS General Transit Feed Specification)
mozliwe jest pokazanie, jak zmienia si¢ dobowa dostepnos¢ transportem publicznym
(np. Farber et al., 2014; Owen and Levinson, 2015; Stepniak and Goliszek, 2017). Warto
zauwazyC, ze zmiany w dostepnosci transportem publicznym w ciggu doby stanowig
niemal catkowite przeciwienstwo do zmian dostgpnosci z wykorzystaniem transportu
prywatnego. W transporcie prywatnym najwyzszy poziom dostepnosci odnotowywany
jest w nocy (brak korkow, najkrotsze czasy przejazdow), a najnizszy w porannym
szczycie komunikacyjnym. Z kolei w transporcie publicznym najkrdtsze czasy przejazdu
obserwowane s3 w godzinach porannych, kiedy czestotliwos¢ kursowania komunikacji
publicznej jest najwyzsza (cf. Pritchard et al., 2018, w druku).

Szczegdlowe dane o rozkladach jazdy transportu publicznego zostaly wykorzystane
w pracy [7], dzigki czemu mozliwe bylo pokazanie, jak w ciggu doby zmienia si¢ poziom
dostepnosci dla mieszkancow Szczecina. Przeprowadzone analizy wykazaty
spodziewany, wyrazny spadek poziomu dost¢pnosci w ciggu nocy oraz nieznaczne
wahania poziomu dostgpnosci w ciggu dnia. Obnizenie §redniej dostepnosci nastepujace
po porannym szczycie jest relatywnie mate (mniej niz 10%), podobnie jak nastepujacy
potem wzrost w ciggu popotudniowego szczytu (niespelna 5%). Podobng zmiennos¢
zaobserwowalem takze w Holandii, gdzie zmiana w ciggu dnia byla niemal
niezauwazalna (wykres pokazujacy zmiennos¢ dobowa poziomu dostepnosci
zamieszczono w pracy Pritchard, Stepniak 1 Geurs, 2018, w druku). Najwazniejszy
wniosek z badan przedstawionych w pracy [7] dotyczyl tego, ze mieszkancy obszaréw
peryferyjnych nie tylko doswiadczaja niskiego poziomu dostepnosci, ale takze
najwiekszych wahan tego poziomu w ciggu doby. Obszary peryferyjne charakteryzuje nie
tylko najdhuzszy czas dojazdu do celow podrozy, ale takze ich mieszkancy zmuszeni sg
do dostosowania swojego rozkladu dnia do rozkladow jazdy transportu publicznego.
Whioskiem z przeprowadzonych badan byl postulat potrzeby uwzgledniania w analizach
rownosci (ang. equity) w zakresie dostepnosci przestrzennej nie tylko wymiaréw
horyzontalnego (przestrzennego) 1 wertykalnego (rozumianego jako zrdznicowanie
poziomu dostgpnosci poszczegdlnych grup spoteczno-zawodowych; cf. Litman, 2002),
ale takze wymiaru czasowego (temporal).
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Przestrzenne zroZnicowanie poziomu dostgpnosci przestrzennej

Jednym z powszechniejszych podejs¢ badawczych w analizach dostepnosci przestrzenne;j
sg analizy efektywnos$ci rozwigzan transportowych. Jest to zgodne z utylitarnym
podejsciem filozoficznym do zagadnienia rownosci spolecznej (ang. social equity),
w ktérym celem polityki transportowej powinno by¢ maksymalne zwiekszenie
przecigtnego poziomu dostepnosci. W tym nurcie utrzymane sa m.in. badania z zakresu
ewaluacji inwestycji transportowych (m.in. Komornicki et al., 2018; Rosik et al., 2015,
2011; Stepniak and Rosik, 2013). Jednak wspodlcze$nie na znaczeniu zyskuje podejscie
egalitarne, zakladajace, ze polityka transportowa powinna skupiac si¢ przede wszystkim
na zmniejszaniu dysproporcji w poziomie dostepnosci, w tym takze dysproporcji
przestrzennych. Podejscie to znajduje swoje odzwierciedlenie w polityce krajowej
(co jest widoczne m.in. w zalozeniach programu Polska Wschodnia, czy tez w celach
Koncepcji  Przestrzennego  Zagospodarowania  Kraju), jak 1 europejskiej
(m.in. w raportach Komisji Europejskiej na temat spojnosci gospodarczej, spotecznej
1 terytorialnej). W efekcie, analizy dostepnosci w rosngcym stopniu koncentrujg si¢ nie
tylko na samym poziomie dostepnos$ci przestrzennej, ale takze na skali obserwowanych
zréznicowan tego poziomu.

W pracy [4] zostaly porownane wpltywy na poziom spdjnosci terytorialnej wynikajace
z budowy dwoch odcinkow autostrady A2 (Warszawa-£0dz oraz Nowy Tomysl-granica
z Niemcami). Oba odcinki byty podobnej dtugosci, lecz r6znily si¢ lokalizacjg. Analizy
wykazaty, ze w wigkszo$ci rozpatrywanych wariantéw, odcinek autostrady A2 Lo6dz-
Warszawa wptywat na zwigkszenie dysproporcji poziomu dostepnosci gmin Polski.
Wyjatkiem byt wariant zaktadajacy dostgpnos¢ miedzynarodows (tj. uwzgledniajaca cele
podrozy potozone poza granicami kraju) 1 dlugie podroze (tj. fagodnie opadajaca krzywa
oporu przestrzeni). Z kolei realizacja zachodniego odcinka autostrady A2 (granica
panstwa — Nowy Tomysl), jednoznacznie pozytywnie wptyngla na poziom spdjnosci
terytorialnej, powodujagc zmniejszenie regionalnych dysproporcji poziomu dostgpnosci
przestrzenne;.

Takze w pracy [5], gldowna uwage skoncentrowano na relacji pomiedzy poprawg
dostepnos$ci, a zmianami stopnia polaryzacji przestrzennej. Jednak w tym przypadku,
poddano ocenie efekt wszystkich inwestycji zrealizowanych w latach 2004-2013.
W badaniu uwzgledniono dwa warianty, tj. krajowy 1 mig¢dzynarodowy, w ktorym
uwzgledniono dodatkowo cele podrozy potozone poza granicami kraju. Wyniki pokazaty,
ze pomimo zblizonego rozktadu przestrzennego zmian poziomu dostepnosci, ich wpltyw
na skalg polaryzacji przestrzennej byl calkowicie inny. O ile w wymiarze
migdzynarodowym mogliSmy zaobserwowac¢ zmniejszenie przestrzennych zrdéznicowan
poziomu dostgpnosci, to w przypadku dostepnosci krajowej doszto do zwigkszenia si¢
stopnia polaryzacji. Wynikalo to z odmiennego rozktadu przestrzennego bazowego
poziomu dostepnosci (tj. w roku 2004). Dodatkowo w pracy Rosik, Stepniak
1 Komornicki (2015) wskazano na decydujaca role funduszy unijnych dla pro-
kohezyjnego kierunku zmian poziomu dostepnosci we wszystkich analizowanych
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wymiarach — nie tylko krajowym 1 miedzynarodowym, ale takze regionalnym
(t). wojewddzkim).

Kontynuacja 1 uszczegdlowienie przedstawionych powyzej analiz  zostala
zaprezentowana w pracy [6]. W pracy tej uwzgledniono dhuzszy zakres czasowy (lata
1995-2015), a takze zwrocono szczegdlng uwage na wplyw na poziom zrdéznicowan
przestrzennych dynamiki dwéch komponentéw  dostepnosci, tj. komponentu
transportowego (rozbudowy infrastruktury transportowej) 1 zagospodarowania
przestrzennego (zmian rozmieszczenia ludno$ci). Ponadto, w analizach uwzgledniono
zmienno$¢ znaczenia poszczegdlnych komponentow, w zaleznosci od ksztattu funkcji
oporu przestrzeni. Przeprowadzone badania potwierdzity spostrzezenia Condego-
Melhorado et al. (2017), ze wybdr parametrow funkcji oporu przestrzeni nie ma wptywu
na okreslenie, czy dynamika poziomu dostepnosci wynika z rozwoju sieci transportowe;j,
czy tez ze zmian rozmieszczenia ludnosci. Jednoczesnie, wplyw wyboru parametrow
funkcji oporu przestrzeni moze wpltywa¢ na obserwowang skale zmian poziomu
dostgpnosci. Co wigcej, w zaleznosci od parametréw modelu, obserwowane zmiany
moga by¢ interpretowane jako zmiany pro- lub anty-kohezyjne, a trudnosci z interpretacja
wynikow dotycza przede wszystkim okresu wzglednej stagnacji inwestycji
transportowych. Przy uwzglednieniu catego analizowanego okresu (tj. lat 1995-2015),
aplikacja wyzszych wartoSci parametru f (krotkie podroze) prowadzi do wnioskow
o zwigkszeniu si¢ stopnia dysproporcji poziomu dostgpnosci pomigedzy gminami
w Polsce, przy relatywnie nieduzej poprawie sredniego poziomu dostgpnosci w kraju.
Zmniejszenie tego parametru (podroze o $redniej dlugosci) powoduje zwickszenie skali
poprawy Sredniego poziomu dostepnosci 1 jednoczes$nie prowadzi do wnioskow
o pro-kohezyjnym charakterze zmian. Dalsze wydluzenie analizowanych dlugosci
podrozy (tj. dalsze zmniejszenie parametru f) powoduje, Zze obserwowane zmiany
poziomu dostepnosci sg mniejsze, ale jednoczesnie wyraznie wskazujg na zmniejszenie
si¢ przestrzennego zrdznicowania poziomu dostepnosci. Ponadto, z analiz wynika,
ze kluczowe znaczenie dla zmniejszenia przestrzennych dysproporcji poziomu
dostgpnosci ma komponent transportowy (dalsza rozbudowa sieci drogowej), podczas
gdy wptyw komponentu zagospodarowania przestrzennego moze by¢ dwojaki. Migracje
ze wsi do miast 1 z terenoOw peryferyjnych do centrum kraju, depopulacja obszarow
peryferyjnych 1 wzrost koncentracji ludnosci w najwigkszych metropoliach kraju bedzie
powodowaé wzrost polaryzacji poziomu dostgpnosci, podczas gdy dekoncentracja
ludnosci 1 suburbanizacja bedzie powodowac¢ zmiany o charakterze pro-kohezyjnym.

W pracy [7] przedstawiona zostala zalezno$¢ pomigedzy dobowa zmienno$cig poziomu
dostepnosci transportem publicznym a skalg jego przestrzennych niero6wnosci, wyrazong
w tym przypadku za pomocg wskaznika Giniego. Niewielka zmienno$¢ poziomu
dostgpnosci w ciggu dnia (tj. pomigdzy godzinami szczytu i okresem poza-szczytowym),
powoduje, ze nie ma duzych wahan wartosci wskaznika Giniego. Tym niemniej, nalezy
wyraznie podkresli¢, ze ograniczony zasi¢g 1 niska czgstotliwo$¢ kursow transportu
publicznego w nocy wpltywa bardzo wyraznie na zmniejszenie S$redniego poziomu
dostgpnosci 1 jednoczesnie powoduje gwaltowny wzrost skali zréznicowan
przestrzennych.
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Podsumowanie

Najwazniejsze wnioski ptynace z prac przedstawionych przeze mnie jako osiggniecie

naukowe mozna przedstawi¢ nastepujaco:

Zalecenie przeprowadzania analiz dost¢pnosci w najdokladniejszej mozliwej skali
przestrzennej 1 agregowanie uzyskanych wynikow do docelowych jednostek
przestrzennych, wybranych ze wzgledu na cel prowadzonych badan
(np. przeprowadzenie analiz na poziomie rejonOw statystycznych 1 agregacja
uzyskanych wynikow do poziomu gmin).

Wykazanie wigkszej dokfadnosci analiz dostepnosci, ktore wykorzystuja centroidy
wazone liczbg ludnosci jako zrédia 1/lub cele podrozy, niz analiz wykorzystujacych
geograficzne centroidy.

Wykazanie, ze do oszacowania odlegtosci w podrézach wewnatrz analizowanych
jednostek, nalezy stosowac¢ $rednie odleglosci miejsc zamieszkania od centroidéw
wazonych ludnoscig.

Wykazanie, ze mieszkancy obszarow o najnizszej dostgpnosci sg takze
w najwiekszym stopniu zalezni od zmiennosci tego poziomu. Efektem jest postulat
uwzglednienia w analizach dostepno$ci zmienno$ci w czasie (femporal dimension),
jako dodatkowego wymiaru rownosci (equity) w analizach dostgpnosci przestrzenne;.

Wykazanie wplywu zmian rozmieszczenia ludno$ci oraz rozbudowy sieci
transportowej na skale przestrzennego zr6znicowania poziomu dostepnosci,
w zalezno$ci od przyjetych parametrow funkcji oporu przestrzeni.

Wykazanie, ze w skali miasta 1 w przypadku dostgpnosci transportem publicznym,
poziom zrdznicowan przestrzennych jest odwrotnie proporcjonalny do S$redniego
poziomu dostgpnosci. W konsekwencji, zwickszenie czestotliwosci kursowania
transportu publicznego nie tylko zwigksza poziom dostgpnosci, ale takze redukuje
skale zr6znicowan w dostepnosci przestrzennej.
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3. Omowienie pozostalych osiagnie¢ naukowo-badawczych

Problematyka poruszana w moich badaniach, taczy w sobie zagadnienia zwigzane
z geografig miast, geografig transportu oraz zastosowanie narzedzi GIS w analizach
przestrzennych 1 do wizualizacji wynikéw. W ramach badan zakresu geografii miast,
bratem udzial w badaniach dotyczacych zréznicowan wewnatrz-miejskich w miastach
Polski. W ramach prowadzonych prac udato si¢ zgromadzi¢ 1 zdygitalizowaé duzy zasob
danych zrédtowych, obejmujacy m.in. wyniki Narodowych Spiséw Powszechnych z lat
1970-2002 w szczegotowej skali rejonoOw statystycznych. Zgromadzone dane pozwolity,
m.in. na okreslenie prawidlowosci dynamiki zmian poziomu 1 struktury segregacji
spoleczno-przestrzennej w najwigckszych miastach Polski. Ponadto, mozliwe bylo
m.in. poroOwnanie tej dynamiki w okresach socjalizmu 1 transformacji ustrojowe;.
Whnioski dotyczace stopniowego zmniejszania si¢ poziomu segregacji spoleczno-
przestrzennej maja fundamentalne znaczenie dla oceny wspolczesnych przemian
w miastach Polski. Dzigki publikacji wynikow w prestizowych, migdzynarodowych
czasopismach (z tzw. listy filadelfijskiej: [1], [2]), stanowily one istotny i styszalny glos
w dyskusji dotyczacej kierunku przemian struktur spoteczno-przestrzennych w miastach
post-socjalistycznych. Wspotpraca nawigzana w trakcie przygotowywania do druku tych
dwoch artykutdw, zaowocowala zaproszeniem mnie do grantu finansowanego przez
Narodowe Centrum Nauki realizowanego na Uniwersytecie £.6dzkim, pod kierunkiem
prof. dr hab. Jolanty Jakobczyk-Gryszkiewicz, dotyczacego proceséw gentryfikacji
w $§rodmiesciach wielkich miast Polski. Najwazniejsze wnioski z przeprowadzonych
badan zostaly opublikowane w tomie Studiow KPZK PAN [3]. Ponadto, kontynuowatem
badania dotyczace rozwoju zasobéw mieszkaniowych w Warszawie. Obok dwdch prac
przygotowanych w oparciu o mojg rozprawe doktorska (i opublikowanych juz po obronie
pracy: [4], [5]), oraz badan zwigzanych z realizacja wspomnianego powyzej grantu [6]),
we wspotpracy z dr. M. Mendelem przygotowaltem artykut dokumentujacy przestrzenne
rozprzestrzenianie si¢ zabudowy mieszkaniowej w Warszawie w latach 2002-2012 [7].

Glowna o$ moich badan dotyczyla geografii transportu, a przede wszystkim analiz
dostepnosci przestrzennej. Od 2007 roku bralem udziat w licznych pracach grupy
badawcze] zajmujacej si¢ badaniami dostgpnosci transportowej afiliowanej przy
dzialajace; w ramach 1GiPZ PAN, gdzie bylem najczesciej odpowiedzialny m.in.
za opracowanie przestrzennych baz danych, analizy dostgpnosci przestrzennej
(z wykorzystaniem rdéznych metod) ze wsparciem oprogramowania GIS oraz za
wizualizacj¢ wynikow. Bralem takze aktywny udzial w przygotowaniu raportow oraz
licznych publikacji naukowych powstatych w oparciu o uzyskane wyniki, a takze miatem
okazje prezentowa¢ wyniki projektéw na konferencjach krajowych i zagranicznych.

W badaniach z zakresu geografii transportu zajmowalem si¢ ewaluacjg inwestycji
transportowych, przede wszystkim z punktu widzenia zmian dostgpnosci. Temu
zagadnieniu byly poswigcone zarowno projekty migdzynarodowe (INFRAREGTUR,
ESPON TRACC) jak i krajowe — np. projekty NCN (projekty nr 11-14 wymienione
w punkcie II.I w zalaczniku 5), a takze liczne ekspertyzy wykonane w 1GiIPZ PAN
na zlecenie roznych instytucji panstwowych (m.in. Ministerstwo Rozwoju, Ministerstwo

16



Infrastruktury i1 in.) 1 samorzagdowych. Analizy wykonane w ramach tych projektow
stanowily podstawg do licznych publikacji, zarowno w czolowych czasopismach
miedzynarodowych (m.in. [8]-[11]), monografiach (m.in. [12], [13]), a takze
w rozdziatach w pracach zbiorowych (m.in. [14]) 1 artykutach w czasopismach krajowych
1 zagranicznych (m.in. [15]-[17]). Nalezy podkresli¢, ze wyniki przeprowadzanych badan
miaty tez duze znaczenie aplikacyjne i byly wykorzystywane przez decydentow m.in.
do oceny efektywnosci, czy prioryteryzacji inwestycji.

Obok badan zwigzanych z ewaluacja inwestycji infrastrukturalnych, duzo uwagi
poswiecitem zagadnieniu dostgpnosci przestrzennej do ustug. Bardzo cennym
doswiadczeniem bylo dla mnie uczestnictwo w projekcie ESPON SeGI, w ktorym
miatem okazje koordynowa¢ analizy dostgpnos$ci na poziomie catego konsorcjum
projektu. Uzyskane wyniki zostaly zawarte w jednym z zalacznikow do koncowego
raportu z projektu ([18]), a takze stanowity podstawe do publikacji naukowych ([19]-
[21]). Wykorzystujac doswiadczenia pozyskane w czasie realizacji projektu ESPON
SeGI, w 2014 roku pozyskatem grant NCN, dzigki ktéremu po raz pierwszy w Polsce
mozliwe bylo przedstawienie tak obszernego materialu empirycznego dotyczacego
poziomu oraz zrdznicowania dostgpnosci przestrzennej do ustug publicznych. Nalezy
podkresli¢, ze obok publikacji naukowych ([10], [22], [23]) oraz monografii
podsumowujacej najwazniejsze wyniki projektu ([24]), przygotowano ogdlnodostepny
Atlas dostepnosci do ustug publicznych ([25]), a wszystkie wyniki uzyskane w ramach
projektu zostaty udostepnione w otwartym repozytorium danych badawczych RepOD

([26D.

Nalezy podkresli¢, ze kluczowa role w moich badaniach petni oprogramowanie GIS.
Dzigki bardzo dobrej znajomosci réznych srodowisk oprogramowania (m.in. Maplnfo,
ArcGIS, TransCAD a takze jezyka programowania R) bylem zapraszany do wspolpracy
w r6znych projektach naukowych, nie tylko z zakresu geografii transportu, ale takze
z zakresu gentryfikacji (Uniwersytet £.6dzki [6], [27]-[29]) czy analiz scen miejskich
(Uniwersytet Jagiellonski, [30]). Bylem takze wspotautorem map przygotowanych
m.in. na potrzeby Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, a takze
wspotautorem czterech atlasow ([31], [32], [18], [25]; w trzech przypadkach jako
pierwszy autor).

Uwzgledniajac prace wyszczegdlnione przeze mnie w osiggnigciu naukowym, jestem
autorem lub wspotautorem Iacznie ponad 60 publikacji naukowych, w tym dziewigciu
artykutéw opublikowanych w czasopismach indeksowanych w Journal Citation Report
(tzw. lista filadelfijska) 1 dwunastu monografii (w tym dwie ukazaty si¢ jednocze$nie
po polsku i po angielsku, a jedna po polsku, angielsku i stowacku). Wedtug danych
SCOPUS moje prace byly cytowane 120 razy (z wylaczeniem autocytowan) i blisko
siedemset wedlug wskazan Google Scholar (bez wylaczenia autocytowan). Indeks
Hirscha wyliczany na podstawie bazy SCOPUS wynosi 5 (bez autocytowan) 1 13
w oparciu o wskazania Google Scholar (bez autocytowan).
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4. Pozostala aktywno$¢ naukowo-badawcza
a) Wspolpraca miedzynarodowa

Miedzynarodowe staze i wizyty badawcze

Moje pierwsze doswiadczenia migdzynarodowe siggaja okresu studidw magisterskich,
podczas ktorych przez jeden semestr mialem okazje studiowac na Uniwersytecie Castilla
La Mancha w Hiszpanii (w ramach programu Erasmus). Nastepnie, w trakcie
europejskich studidw magisterskich uczestniczylem w miesigcznych zajgciach szkoty
letniej na Uniwersytecie Carlo Bo w Urbino (Wlochy) oraz odbylem trzymiesi¢czny staz
badawczy na Uniwersytecie w Barcelonie (Hiszpania), majacy na celu przygotowanie
pracy magisterskiej.

W trakcie pracy w IGiPZ PAN, dzigki aktywnej pracy w projektach migdzynarodowych
(projekty sieci ESPON, INTERREG, COST), mialem okazj¢ odbycia ponad dwudziestu
krétkoterminowych wizyt badawczych w roznych osrodkach naukowych w catej Europie
(m.in.: Hiszpania, Francja, Austria, Niemcy, Stowacja i in.).

Wizyta badawcza w Joint Research Centre Komisji Europejskiej pozwolita
na nawigzanie wspOtpracy z dr Chrisem Jacobs-Crisioni. W ramach tej wspolpracy
analizowali$my wplyw przestrzennej agregacji jednostek na wyniki analiz dostgpnosci,
a wynikiem tych dzialan byla wspolna publikacja w czolowym czasopiSmie
migdzynarodowym Journal of Transport Geography ([22]). W trakcie trzymiesigcznego
stazu badawczego na Uniwersytecie Twente w Enschede (Holandia) wspolpracowalem
z prof. Karstem T. Geursem, wspomagajac jego zespoét w analizach dostgpnosci
w Holandii. Do moich zadan nalezaly m.in. badania dost¢pnosci transportem publicznym,
ktorych wyniki byly referowane na licznych migedzynarodowych konferencjach
naukowych 1 stanowily podstawe publikacji w pracy zbiorowej wydanej przez
renomowane wydawnictwo Elsevier [33].

W 2017 roku wygratem prestizowy, europejski grant badawczy przyznawany w ramach
programu HORYZONT 2020, w drodze konkursu Marie Skltodowska Curie Action —
Individual Fellowship (final score 94%). Dzigki niemu, we wrze$niu 2017 roku
dofagczylem do zespolu prof. Javiera Gutiérreza na Uniwersytecie Complutense
w Madrycie (grupa tGIS — Transport, Infrastructure and Territory), gdzie realizuje
indywidualny projekt badawczy CALCULUS: Causes and consequences of low urban
accessibility. Defining proper policy responses.

Konferencje naukowe

W trakcie mojej kariery akademickiej, bralem aktywny udzial (z referatami) w ponad
dwudziestu konferencjach naukowych, z czego w 17 po uzyskaniu stopnia doktora.
Prezentowalem wyniki moich badah na najwazniejszych konferencjach tematycznych
(m.in. konferencje organizowane przez Network on European Communications and
Transport Activities Research, czy w World Symposium of Transport and Land Use
Research) oraz najwigkszych kongresach geograficznych (m.in. na kongresie European
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Regional Studies Assossiacion, Konferencji Regionalnej Miedzynarodowej Unii
Geograficznej).

W 2016 roku zorganizowalem w Warszawie miedzynarodowg konferencj¢ naukowa
sieci NECTAR (Cluster 1: Transport Infrastructure Impacts and Evaluation oraz Cluster
6: Accessibility). Ponadto, =zostalem zaproszony przez Komisje Europejska
do Programme Committe 6" EU-US Transport Symposium (jako jeden z czterech
przedstawicieli Unii Europejskiej) oraz czterokrotnie bytem czlonkiem Komitetu
Naukowego konferencji GIS Ostrava.

Udziat w projektach migdzynarodowych

W 2017 roku, w drodze konkursu pozyskalem finansowanie na realizacj¢ indywidualnego
grantu badawczego w ramach programu HORYZONT 2020, Marie Sklodowska-Curie
European Fellowships. Od wrzesnia 2017 roku realizuje¢ projekt CALCULUS Causes
and consequences of low urban accessibility. Defining proper policy responses
na Uniwersytecie Complutense w Madrycie. Ponadto, w 2017 roku zostatlem cztonkiem
Management Committee projektu WISE-ACT (Wider Impacts and Scenario Evaluation
of Autonomous and Connected Transport) realizowanego w ramach COST (Europejski
Program Wspolpracy w Dziedzinie Badan Naukowo-Technicznych).

Moje doswiadczenia zwigzane z realizacja projektoéw miedzynarodowych siggajg 2009
roku. Bylem zaangazowany w realizacj¢ szeSciu projektow miedzynarodowych.
W latach 2009-2012 bylem cztonkiem zespotu realizujacego projekt INFRAREGTUR
(Infrastructural and organizational possibilities of spatial accessibility improvement
as a factor for development of the Polish-Slovak tourist regions) finansowanego
ze srodkow Programu Wspoipracy Transgranicznej Rzeczpospolita Polska — Republika
Stowacka 2007-2013. W latach 2010-2013 bratem udzial w trzech projektach ESPON
(dwoch ESPON Applied Research 1 jednym ESPON Targeted Analyses). W przypadku
dwoch projektow (INFRAREGTUR oraz ESPON Best Metropolises), IGiIPZ PAN byt
liderem konsorcjum realizujagcym projekt. Ponadto, w projekcie ESPON SeGI bytem
koordynatorem analiz dostgpnosci do ustug publicznych 1 wykonawcg analiz dla
wojewoddztwa mazowieckiego (polskiego studium przypadku), a takze bylem
wspotautorem publikacji przedstawiajacych wyniki tego projektu ([18]-[20], [34]).
W projekcie ESPON TRACC, bylem odpowiedzialny za wykonanie analiz dla polskiego
studium przypadku. Ponadto, zostatlem wspoétredaktorem (jako guest editor, wspolnie
z Klausem Spiekermannem — kierownikiem mig¢dzynarodowego konsorcjum projektu)
specjalnego zeszytu miedzynarodowego, recenzowanego czasopisma Europa XXI,
zawierajacego artykuly przedstawiajace wybrane wyniki projektu TRACC oraz
wspotautorem dwoch artykutow, ktore ukazaty sie w tym tomie ([35], [36]).

b) Udzial w krajowych projektach naukowo-badawczych

W trakcie mojej kariery akademickiej, bratem udziat w realizacji jedenastu grantéw
finansowanych ze Srodkéw Narodowego Centrum Nauki, w tym kierowalem jednym
z nich. Osiem z tych projektow bylo realizowanych w 1GiPZ PAN 1 dotyczyly one
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zagadnien zwigzanych z dostepnoscig przestrzenng i/lub mobilnoscig. Ponadto, zostalem
zaproszony do realizacji dwoch grantow przez badaczy z Uniwersytetu L.odzkiego (jeden
grant dotyczacy gentryfikacji 1 drugi — analizujacy wzory 1 zachowania przestrzenne
w dojazdach do pracy w Polsce), a takze jednego realizowanego na Uniwersytecie
Jagiellonskim, w ktorym wykonatem analizy przestrzenne zwigzane z oceng roli kultury
w rozwoju polskich miast. Obok grantow finansowanych przez NCN, bratem udziat
w licznych ekspertyzach, projektach przygotowanych na zlecenie instytucji publicznych
(ministerstw, wtadz samorzadowych) jak i1 prywatnych. Obok zagadnien zwigzanych
z dostepnoscia przestrzenng 1 ewaluacja zrealizowanych oraz planowanych inwestycji
infrastrukturalnych, projekty te dotyczyly m.in. rozwoju spoteczno-gospodarczego,
warunkow zycia ludnos$ci, czy stanu i uwarunkowan prac planistycznych w gminach
Polski. Jestem takze wspolautorem propozycji wskaznikow do oceny 1 monitorowania
zagospodarowania przestrzennego w gminach, a takze autorem wskaznikow dostepnosci
przestrzennej dla sieci miast wojewddzkich 1 osrodkéw subregionalnych obliczonych
na potrzeby bazy danych STRATEG.

¢) Dzialalno$¢ organizacyjna

Moja dziatalno$¢ organizacyjna wigzala si¢ z organizacja konferencji 1 seminaridow
naukowych, pracami przy przygotowaniu tomu (Special Issue) czasopisma, jako guest
editor, oraz czlonkostwem w miedzynarodowych 1 krajowych stowarzyszeniach
naukowych.

Korzystajac z sieci kontaktéw zbudowanej na bazie aktywnego udziatu w spotkaniach
sieci naukowej NECTAR, mialem mozliwos¢ zorganizowania konferencji
miedzynarodowej tej sieci w Warszawie w pazdzierniku 2016 roku. W konferencji
wziglo udzial okolo pigédziesieciu badaczy z dwudziestu réznych krajow. Dobrym
przygotowaniem do organizacji konferencji bylo zorganizowanie w 1GiPZ PAN
seminarium poswigconego tematyce dostepnosci przestrzennej (grudzien 2015 roku),
a takze moje prace w Scientific Committee konferencji migdzynarodowej GIS Ostrava,
do ktorego bylem zapraszany juz czterokrotnie (w latach 2014, 2016, 2017 1 2018).
Duzym wyr6znieniem i1 uznaniem mojej pozycji miedzynarodowej jest dla mnie
zaproszenie do Programme Committee 6-tego EU-US Transport Symposium, jako
jednego z czterech przedstawicieli Unii Europejskiej. Symposium, poswigcone tematowi
,wocio-economic impacts of Automated and Connected Vehicles” odbgdzie w Brukseli
W czerwcu biezacego roku.

Dzigki aktywnemu uczestnictwu w miedzynarodowym projekcie ESPON TRACC
(Transport accessibility at regional/local scale and patterns in Europe) zostalem
wspolredaktorem (jako guest editor, wspdlnie z Klausem Spiekermannem -
kierownikiem migdzynarodowego konsorcjum projektu) specjalnego zeszytu
migdzynarodowego, recenzowanego czasopisma Europa XXI, zawierajacego artykuty
przedstawiajace wybrane wyniki projektu TRACC.

Jestem czlonkiem Rady Departamentu Geografii (Consejo de Dapartamento
de Geografia) na Wydziale Geografii 1 Historii Uniwersytetu Complutense w Madrycie.
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Zostalem takze mianowany cztonkiem Stalej Komisji Wyborczej Departamentu (Junta
Electoral del Departamento). Jestem roéwniez czlonkiem stowarzyszenia laureatow
konkurséw realizowanych w ramach programu Marie Sklodowska-Curie Actions (Marie
Curie  Alumni  Association, MCAA). Ponadto jestem czlonkiem dwoch
miedzynarodowych sieci naukowych: Network on European Communications and
Transport Activity Research (NECTAR) 1 World Society for Transport and Land Use
Research (WSTLUR) oraz sieci naukowej SocialBigdata-CM (Hiszpania) i1 Polskiego
Towarzystwa Geograficznego.

d) Popularyzacja nauki

W ramach popularyzacji geografii mialem okazje przygotowac i przeprowadzi¢ zajecia
z dzieémi w wieku przedszkolnym oraz uczniami szkoty podstawowej (klasy I 1 II).
Zajecia pod tytutem Jak czyta¢ mapy mialy na celu przedstawienie podstawowych
informacji na temat kartografiit w formie atrakcyjnej dla najmlodszych. Zostaty one
przygotowane we wspolpracy z Centralna Biblioteka Geografii i Ochrony Srodowiska.
Ponadto, bralem udziat w European Researchers Night 2017 w Madrycie, a takze
zglositem swdj udziat (zaakceptowany) w biezacej edycji (2018). W ramach
popularyzacji nauki mialem okazj¢ prezentowa¢ wyniki swoich badan na konferencjach
1 seminariach skierowanych do pracownikéw sektora publicznego (m.in. Ministerstwo
Rozwoju, wiadze samorzadowe, Urzad m.st. Warszawy 1 in.). Prowadzitem tez szkolenie
dla pracownikow Ministerstwa Rozwoju dotyczace stosowania wskaznika WMDT
(Wskaznik Multimodalnej Dostepnosci Transportowej) w ewaluacji  inwestycji
infrastrukturalnych.

e) Opieka nad doktorantami

W grudniu 2015 roku zostalem powolany przez Rade Naukowa IGiPZ PAN
na promotora pomocniczego w przewodzie doktorskim mgr Pawla Sudry.
Od pazdziernika 2016 roku petni¢ takze role promotora pomocniczego w przewodzie
doktorskim mgr Stawomira Goliszka. Ponadto, zostalem powolany do Komisji
Doktorskiej w przewodzie doktorskim mgr Samuela Najera Bailon (Uniwersytet
Complutense w Madrycie). Obrona pracy doktorskiej pt. Spatial analysis and security
prognosis in urban areas: a comprehensive pursuit of the spatial-conduct traceability
and its connections with the security driving forces odbyta si¢ w styczniu 2018 roku
w Madrycie.

f) Recenzje

W ciagu ostatnich pigciu lat, wielokrotnie bylem zapraszany do recenzowania artykutow
naukowych ztozonych do druku w czasopismach krajowych i1 mig¢dzynarodowych.
Lacznie wykonatem w tym okresie ponad 40 recenzji, z czego blisko polowa dotyczyta
artykulow zgloszonych do czasopism indeksowanych w bazie Web of Science (tzw. lista
filadelfijska), w tym m.in. Journal of Transport Geography, Transport Policy,
Transportation Research Part A, Applied Geography i innych.
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