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w dyscyplinie geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna

1. Podstawy formalne i dokumentacyjne recenz;ji

Recenzje przygotowatem realizujac zadanie powierzone mi przez Komisje Uniwersytetu
t6dzkiego do spraw stopni naukowych w dyscyplinie geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka
przestrzenna, powotujgcej mnie w skiad komisji habilitacyjnej w postepowaniu dr Szymona
Wisniewskiego i wyznaczajacej mnie na recenzenta, o czym zostatlem poinformowany przez
Przewodniczacego Komisji dr hab. Bogdana Wiodarczyka pismem datowanym 07.07.2022 r.

Niniejsza recenzja jest analizg spetnienia wymogu stawianego kandydatom do stopnia doktora
habilitowanego, sformutowanego w art. 219 ust. 1 pkt 2 Ustawy Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce
z 20 lipca 2018 r. (tekst jednolity z 2021 r.), ktérym jest posiadanie osiggniecia naukowego stanowigcego
znaczny wktad w rozwoj dyscypliny naukowej. Na osiggniecie to sktada sie monografia pt. Dostepnosé
transportowa i obcigzenie sieci drogowej w Polsce w Swietle zagrozen powodziowych,
Wydawnictwo UL 2021, 92 autorskie lub wspétautorskie publikacje naukowe oraz prace dr Szymona
Wisniewskiego upowszechniajgce wybrane zagadnienia wiedzy geograficzne;.

Dr Szymon Wisniewski ubiega sie o uzyskanie stopnia doktora habilitowanego w dyscyplinie
geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna ujetej w polskiej klasyfikaciji dziedzin nauki
i dyscyplin naukowych z 2018 r. w dziedzinie nauk spotecznych. W podobny sposob dyscyplina ta jest
ujeta w klasyfikacji zawartej w ostatniej 7 edycji Frascati Manual z 2015 r. w pozycji 5.7 Social and
economic geography w obszarze 5. Social sciences. Przy braku polskiej charakterystyki dyscypliny
geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna, kieruje sie podrecznikiem Frascati,
w ktorym jest ona scharakteryzowana nastepujaco: a) w badaniach podstawowych celem jest
zrozumienie istoty dynamiki interakcji przestrzennych; b) w badaniach stosowanych analizuje sie
przestrzenno-czasowe trendy rozprzestrzeniania sig istotnych zjawisk (choréb, katastrof, itd.).

Ocene wktadu naukowego dr Szymona Wisniewskiego opieram na istotnosci badanych
problemdw, jako$ci prowadzonych przez niego badan i na ich rezonansie naukowym. Jego rozprawa
habilitacyjna i pozostate osiggniecia naukowo-badawcze oraz popularyzatorskie majg gtownie charakter
badan stosowanych w sferze subdyscypliny geografia transportu, z pewnymi refleksjami teoretycznymi

0 podstawowym znaczeniu w wybranych zagadnieniach geografii spoteczno-ekonomiczne;.
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2. Charakterystyka sylwetki naukowej habilitanta

Dr Szymon Wisniewski rozpoczat swa kariere naukowg po odbyciu trzech stopni studidw:
e licencjackich (z gospodarki przestrzennej w 2009 r. i z logistyki w 2011 r.), @ magisterskich (z gospodarki
przestrzennej w 2011 r.), e doktoranckich (z geografii spoteczno-ekonomicznej w 2014 r.). Stopien
doktora w zakresie geografii spoteczno-ekonomicznej uzyskat w 2014 r. na podstawie rozprawy
Zroznicowanie dostepnosci transportowej miast w wojewddztwie todzkim. W 2019 r. ukonczyt studia
podyplomowe Inzynieria Ruchu i Planowanie Transportu na Politechnice Poznanskiej. Od 2012 r. do dzi$
pracuje w Katedrze Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej w Uniwersytecie todzkim.
Caly swdj dotychczasowy rozwdj naukowy realizowat w tym samym obszarze wiedzy zwigzanym
z gospodarkg przestrzenng i niektorymi innymi zagadnieniami geografii spoteczno-ekonomicznej. Ma to
odzwierciedlenie w umiejetnosci prowadzenia szczeg6towych analiz z wykorzystaniem nowoczesnych
instrumentéw obserwacyjnych, modelowych i kartograficznych. Do$¢ waskie ukierunkowanie
zainteresowan problemowych spowodowato szybszy rozwoj umiejetnosci analitycznych niz dokonywania

syntezy i formutowania uogélnionych uniwersalnych prawidtowo$ci w majacych miejsce w przestrzeni.

Oprdcz rozprawy habilitacyjnej, Szymon Wisniewski jest autorem 3 monografii autorskich
i wspdtautorskich oraz 78 artykutow opublikowanych po doktoracie. Analiza jego prac naukowo-
badawczych i publikacji pozwala zidentyfikowa¢ dwa obszary problemowe, w ktérych ma juz co$ do
powiedzenia i do$¢ szybko zaczyna by¢ cytowany. Sg to kwestie pomiaru, analizy i oceny dostepnosci
transportowej, oraz ksztattowania si¢ mobilno$ci mieszkancéw. W badaniach tych postuguje sie zaréwno
tradycyjnym opisem statystycznym i kartograficznym, jak i modelami oraz narzedziami matematyczno-
statystycznymi.

Zwigzek miedzy zjawiskami powodziowymi i dostepno$cig transportowg oraz ruchem drogowym
jest nowym zagadnieniem podjetym przez habilitanta. W badaniach opanowat umiejetnos¢ gromadzenia
duzych zbiordw zréznicowanych danych faktograficznych, jak i sztuke postugiwania sie najnowszymi
metodami i instrumentami badan w tej problematyce. Wykazat sie zdolno$cig do formutowania
uzasadnionych twierdzen i wnioskdéw o znaczeniu praktycznym.

Wedtug bazy Publish or Perish, w momencie pisania niniejszej recenzji habilitant miat na swym
koncie 110 publikacji cytowanych 412 razy, a wskaznik h wynosit 11 (sg to wskazniki nieco nizsze niz
w jego wykazie osiggnie¢ naukowych opartym na Google Scholar). Sg to dane naukometryczne
wystarczajaco dobre jak na habilitanta majgcego za sobg zaledwie 8 lat dziatalno$ci naukowo-badawczej
stanowig opracowania w jezyku angielskim. O ile w pierwszych latach kariery naukowej publikowat
opracowania wykonane samodzielnie, to w ostatnich latach dominujg opracowania zbiorowe, co Swiadczy
0 rozwoju umiejetnosci naukowo-badawczej pracy zespotowe;.



3. Ocena gléwnego osiagniecia naukowego pt. Dostepnos¢ transportowa
i obcigzenie sieci drogowej w Polsce w $wietle zagrozen powodziowych

Dostarczona mi dokumentacja zawiera tekst monografii w postaci papierowej i elektroniczne;j,
a tres¢ obu wersji jest identyczna. Dysponowanie wersjg elektroniczng byto duzym utatwieniem w je]
rozpoznaniu, zrozumieniu i wnikliwej ocenie. Recenzentem wydawniczym tej rozprawy byt Prof. dr hab.
Stanistaw Koziarski z Uniwersytetu Opolskiego, specjalizujacy sie w przestrzennym rozmieszczeniu sieci
transportowych. Rozprawe te oceniam jako profesor wyspecjalizowany w ekonomice transportu, ale takze
jako autor opracowan z metodologii badan naukowych (w tym ksigzki wydanej przez PWN w 2021 r.), po

niezbednym rozpoznaniu przedmiotu, metodologii i teorii subdyscypliny naukowej geografia transportu.

3.1.  Uwagi ogélne

Ocene opracowatem po wnikliwej lekturze tekstu monografii, ktora jest ztozona z 9 rozdziatow,
aneksu, spisu literatury i materiatow zrodtowych, spisu rycin i spisu tabel. Publikacja liczy 455 stron, w tym
353 strony tekstu zasadniczego. Publikacje te oceniam z punktu widzenia istotnosci i jasnosci
sformutowania problemu, hipotezy badawczej, poprawno$ci metodologicznej analiz, rzetelnosci
udokumentowania zrddet, znaczenia wynikow badan dla wzmocnienia podstaw teoretycznych

i metodologicznych geografii transportu oraz praktycznej przydatnosci twierdzen i wnioskow,

Mimo braku powszechnie przyjetych w Polsce sprecyzowanych zasad, w stosunku do staran
0 awans habilitacyjny oczekuje sig, ze powinny one byC oparte na dziele wzmacniajgcym podstawy
teoretyczne dyscypliny, a nie ogranicza¢ sie do wykazania sie posiadaniem specjalistycznej wiedzy
badacza niezbednej do rozwigzania istotnego zagadnienia, co wystarcza w przypadku doktoratu. Do
pewnych elementow teoretycznych geografii autor w swej monografii nawigzat, ale skoncentrowat sie na

badaniach aplikacyjnych o przeznaczeniu praktycznym.

We wprowadzeniu autor zamie$cit informacje, Zze monografia zawiera wyniki projektu
badawczego NCN Nr 2018/29/B/HS4/01020 (ktérego habilitant byt jednym z trojki wykonawcow)
zatytutowanego Zmiany teoretycznej dostepnosci transportowej i obcigzenia sieci drogowej na skutek
wystgpienia powodzi na terytorium Polski realizowanego w latach 2019-2021, ale w tek$cie rozprawy,
w zrodtach tabel i rysunkdw oraz bibliografii nie ma odniesienia do raportu koncowego tego projektu lub
innych form prezentacji jego wynikow. Nie moge wiec dokonac oceny w jaki sposob wyniki wspomnianego
projektu badawczego NCN wptynety na tres¢ i wartos¢ naukowg twierdzen sformutowanych w oceniane;
rozprawie habilitacyjnej. Ograniczam sie wigec do oceny wydrukowanej rozprawy habilitacyjnej.



Oryginalno$¢ i istotno$¢ koncepciji rozprawy widze w skojarzeniu ze sobg dwdch dotychczas
odrebnie badanych przez geograféw zagadnien: a) dostepno$ci transportowej i obcigzenia sieci drogowej
konkretnych obszaréw, b) zagrozen powodziowych w polskich dorzeczach. Autor stusznie postapit
uzywajac w tytule stow ,w Swietle zagrozen powodziowych”, a nie na przyktad ,pod wplywem zagrozen
powodziowych”, gdyz stowo ,w Swietle” pozwala na kompleksowe i bardziej uogolnione podejscie
badawcze, typowe dla rozprawy habilitacyjnej. Jako recenzent rozprawy skoncentrowatem uwage na

wktadzie autora we wzbogacenie podstaw teoretycznych dostepnosci transportowe;.

Problem badawczy zostat wprawdzie zasygnalizowany w podrozdziale 1.1. wprowadzenia, ale
w tresci tego wstepnego fragmentu rozprawy brak jest zwieztego i wyraznie zaakcentowanego jego
sformutowania. Zamiast tego autor koncentruje sie na celu badania, ktérym jest che¢ wypetnienia luki
w kompleksowym ujeciu relacji miedzy dostepno$cig transportowg, obcigzeniem sieci drogowej, ryzykiem
i zagrozeniami powodziowymi w Polsce. Nie oznacza to, ze problem trudno jest zidentyfikowac, a jest nim
specyfika wrazliwosci polskiej infrastruktury drogowej na zjawiska przyrodnicze, w tym na powodzie.
Problem ten nalezatoby rozpatrze¢ w ujeciu dynamicznym (w dtugim okresie) na tle obserwowanych
tendencji zmian klimatycznych, ktérych cechg w Europie i w Polsce jest przeplatanie sie zjawisk
powodziowych i klesk ekologicznych w dorzeczach oraz zjawisk (takich jak katastrofa na Odrze w sierpniu

2022 r.) oraz dtugotrwatej suszy.

Jak autor pisze, w monografii podjeto probe okreslenia wptywu wystgpienia zdarzenia
nietypowego w postaci powodzi (w réznych scenariuszach prawdopodobienstwa) na obszarach
poszczegoinych regiondw wodnych w Polsce na dostepnos¢ transportowg i obcigzenie sieci drogowe;
kraju. Badania autor prowadzit gtownie w oparciu o wtdrne dane dotyczace zasiegow obszaréw
zagrozonych powodzig w Polsce i ich zagospodarowania oraz sieci drogowej wraz z zagospodarowaniem
jej sasiedztwa. Dane wykorzystane z zasobow Panstwowego Gospodarstwa Wodnego Wéd Polskich
w momencie pisania niniejszej recenzji (sierpien 2022) odpowiedzialnego za monitorowanie stanu
polskich wéd i za zaistnienie katastrofy ekologicznej na Odrze rodzg pewne watpliwosci co do ich

rzetelno$ci takze w aspekcie sytuacji powodziowych.

Duzym mankamentem rozprawy jest brak hipotezy badawczej. W catym tekscie nie pojawia sie
stowo ,hipoteza” lub ,teza”. Nieformutowanie hipotezy jest mozliwe w badaniach ograniczonych do
szczegdtowego opisu nowych zjawisk, natomiast w badaniach wspétzalezno$ci zjawisk (a tak powinno
by¢ w geografii spoteczno-ekonomicznej) dobra hipoteza jest drogowskazem do sformutowania istotnego
twierdzenia opartego na zadowalajacym prawdopodobienstwie i wiarygodnych faktach. Nie bytoby
btedem metodologicznym sformutowanie hipotezy na zakoriczenie logicznie zaplanowanych badan

empirycznych. Jednak powszechng zasadg jest formutowanie hipotez przez badaczy intuicyjnie na
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poczatku analiz na podstawie posiadanej wiedzy. W tym przypadku mozna byto rozwazy¢ kilka
prawdopodobnych przypuszczen hipotetycznych, na przyktad takich: ¢ obszary Polski i elementy
infrastruktury drogowej zagrozonej powodzig majq okre$lony uktad przestrzenny zdeterminowany
konfiguracjg terenu i typami wystepujacych powodzi, « na obszarach o istotnym zagrozeniu powodziowym
dla infrastruktury drogowej dostepnos$¢ transportowa jest przez pewien czas nizsza niz na pozostatym
obszarze kraju, * utrzymanie pozadanej dostepnos$ci transportowej na obszarach zagrozonych powodzig

wymaga budowy dostosowanej do zagrozenia powodziowego infrastruktury drogowej, itp.

Tekst rozprawy zawiera konkretne objasnienia metodologiczne. Autor roztropnie nie sugeruje, ze
rozprawa zostata wykonana za pomocg jakiejs jednej konkretnej metody, gdyz wieloaspektowy problem
rozwigzuje sie za pomocg odpowiednio dobranego zbioru metod i instrumentéw. Schemat badawczy
zostat przez autora scharakteryzowany na rycinie 1.1. majacej posta¢ ciggu czynnosci poznawczych
graficznie przedstawionych w ksztatcie klepsydry - z géry ,sypig si¢” ustalenia obejmujgce: 1) transport
drogowy w sytuacji zdarzen nietypowych, 2) uwarunkowania funkcjonowania i rozwoju sieci drogowej na
terenach zagrozonych powodzig i jej stan, 3) mierniki wrazliwosci osobowego transportu drogowego na
wystapienie powodzi; natomiast u dotu klepsydry zbierane z géry ustalenia stuzg do analiz obejmujacych:
1) zmiany dostepno$ci transportowej i obcigzenia sieci drogowej w nastepstwie powodzi, 2) konsekwencije
powodzi dla osobowego transportu drogowego, 3) wnioski i rekomendacje dla polityki transportowe;.
Uktad ten jest logiczny i spojny, pozwalajacy osiggnaé zamierzone cele badawcze. W poszczegoinych
rozdziatach zostaty wykorzystane lub przynajmniej przytoczone metody i instrumenty badawcze
sprawdzone w wielu innych badaniach, takie jak: metody pomiaru dostepnosci transportowej,
modelowanie hydrodynamiczne (metoda fali dynamicznej), model grawitacyjny, produkty LIDAR (Light
Detection and Ranging), Critical Cluster Model, metodyka oceny ryzyka powodziowego i inne. Autor
korzystat z wielu publikacji zwigzanych z tematykq jego rozprawy i zapewne na poczatku postugiwat sie
metoda krytycznej kwerendy bibliograficznej, ale nie zwrécit na nig specjalnej uwagi, ograniczajac sie do
cytowania autoréw. Z tekstu jego rozprawy nie wynika by stworzyt wiasny model badawczy, poza

wspotautorskq aplikacjg Road Load, co stanowi skromny wktad metodologiczny.

Rozprawa zostata oparta na bogatym zbiorze danych faktograficznych i sam autor na stronie 11
przyznat, ze wykorzystat wtdrne dane dotyczace zasiegdw obszaréw zagrozonych powodzig w Polsce
I ich zagospodarowania oraz sieci drogowej wraz z zagospodarowaniem jej sgsiedztwa. Jest rzeczg
oczywistg, ze pojedynczy badacz geograficzny moze zebra¢ ograniczony zbiér szczegétowych danych
opisujacych stan i zréznicowanie przestrzeni, chociaz najwybitniejsi geografowie i podroznicy potrafili
tego dokona¢ (Alexander von Humboldt, Carl Ritter, Alfred Hettner, Walter Isard i wielu innych), ale nie

mozna od polskich habilitantéw wymaga¢ pracochtonnych i bardzo kosztownych dokonan



obserwacyjnych na wzor dokonan geniuszy geografii zasobnych w $rodki finansowe i techniczne. Dane
niezbedne do badan autor pozyskat z zasobéw Panstwowego Gospodarstwa Wodnego Wéd Polskich,
GDDKIA, Bazy Danych Obiektow Topograficznych (BDOT), Ministerstwa Spraw Wewnetrznych
i Administracji oraz z GUS. Dane te obejmujg drugg dekade XXI wieku. Pierwotny charakter majg
szczegotowe dane, ktore habilitant pozyskat bezposrednio z zarzadow drog powiatowych lub z urzedow
gmin. Autor nie wspomina jednak o samodzielnym zbieraniu dodatkowych danych dla przeprowadzenia

jakiego$ zaplanowanego case study (dorzecza, rejonu, gminy).

Najwazniejszym elementem niniejszej recenzji jest ustalenie jaki jest wkiad habilitanta
w stworzenie nowej wartosci poznawczej w ramach subdyscypliny geografia transportu. Problemy
dostepnosci transportowej i zjawisk powodziowych sg niewatpliwie istotnymi obszarami badawczymi
zarowno geografii transportu, jak i innych dyscyplin naukowych. W wyznaczonym celu badawczym autor
postawit sobie zadanie okreslenia wrazliwo$ci osobowego transportu drogowego na sytuacje powodziowe
w Polsce. Cel ten osiagnat postugujac sie modelami symulacji przyrostow czasu podrozy do miast
powiatowych i regionalnych z terendw zagrozonych powodzig. Wykorzystat do tego modele i instrumenty
stworzone wczesniej przez innych badawczy pokrewnych probleméw (Spiekermanna i Neubauera,
Komornickiego, Rosika i wielu innych). Uzyskane wyniki badar majg charakter praktyczny o ograniczone;
przydatno$ci we wzmacnianiu podstaw teoretycznych subdyscypliny. W $wietle bibliografii geografii
transportu dostepno$¢ transportowa jest jedna z kluczowych koncepcii, ale nie powinno si¢ nig zajmowac
w oderwaniu od innych koncepcji stanowigcych podstawy i zasady tej subdyscypliny, takich jak: teoria
sieci drogowej z zastosowaniem teorii graféw, transport w teorii lokalizacji, teoria sieci transportowych

w modelach czaso-przestrzennych i innych.

Mimo wielu badan i licznych publikacji, dostepnos¢ transportowa pozostaje zagadnieniem
wieloznacznym, niedostatecznie ujetym teoretycznie i stabo usystematyzowanym. Jest pochodng
szerszego pojecia dostepnosci i osiggalnosci. Sq dwa podstawowe aspekty pojecia ,dostepnosé
transportowa”: a) dostepno$¢ danych miejsc przestrzeni do sieci i ustug transportowych, b) dostepnos¢
wzajemna réznych miejsc za pomocg transportu. Oprdcz czysto geograficznego sensu dostepno$¢ ma
wiele form spoteczno-ekonomicznych (dostep do miejsc pracy, dostep do punktdéw sprzedazy, dostep do
ustug medycznych, dostep do szkét, itd.). Habilitant przeprowadzajac badanie wptywu zagrozenia
powodziowego na dostepno$¢ transportowgq w Polsce miat pewne mozliwosci wzbogacenia
teoretycznego tej dostepnosci, ale ograniczyt sie do ustalenia stopnia pogorszenia izochron przejazdow
samochodami osobowymi (niewielkiego) i to w kierunku od miejsc lokalnych do o$rodkéw osadnictwa,
a nie w kierunku odwrotnym — do catych obszardw dotknietych powodzig. Petne rozeznanie tego wptywu

wymaga wziecia pod uwage takze transportu autobusowego i ciezarowego, a jeszcze lepiej by byto gdyby



przedmiotem badania byt takze transport kolejowy. W teorii dostepnos$ci transportowej najwazniejsze sg
trwate jej determinanty, a nie nietypowe krotkotrwate czynniki i zjawiska przyrodnicze. Badajac
specyficzny aspekt dostepnoéci nalezy zwréci¢ uwage na to, ze dostep do sieci transportowej nie polega
na dostepie do catych linii lecz na dostepie do punktéw na tych sieciach (na droge czy linig kolejowa nie
mozna wjecha¢ w dowolnym punkcie). Nie wystarcza wiec opiera¢ sie na wskaznikach gestosci sieci
transportowej lecz na gestosci przystankdw, dworcow, stacji i punktow tadunkowych. Tak postepujac
dojdzie sie do ustalenia, ze mniejsza jest dostepnos¢ do sieci kolejowej, autostrad i drog ekspresowych
niz do lokalnych drég kotowych. W przeprowadzonych badaniach autor skojarzyt pojecie dostepnosci
transportowej z szybkoscig poruszania sie po sieci drogowej, gdy w rzeczywistosci jest to bardziej ztozone

pojecie obejmujace takze fizyczng dostepno$é do punktdw wejscia i wyjscia z tej sieci.

Cechg opracowan geograficznych jest przedstawianie faktéw za pomoca techniki kartograficzne;.
W ocenianej rozprawie nie jest inaczej, ale liczba 151 rycin nadmiernie cigzy nad tekstem. CzesSc¢ rycin
nie jest dostatecznie objasniona i zinterpretowana. Bardziej czytelne sg tabele, a w tek$cie autor zamieScit

ich 29 oraz dodatkowo 24 tabele w aneksie.

Na koncu rozprawy autor zamiescit spis literatury i materiatdw Zrédtowych, a zgodnie
z metodologig badan naukowych powinien to by¢ spis bibliografii jego dzieta. Bibliografia i literatura nie
sq synonimami, co czesto jest ignorowane w polskich rozprawach naukowych. Bibliografia ma z dziefem
Scisty zwigzek realny w formie wykorzystania istotnych mysli i faktéw podawanych przez innych autoréw,
co dokumentuje sie w przypisach i zrodtach, natomiast literatura jest petnym zbiorem prac w dane;
dyscyplinie, w wiekszosci nie wymagajacych odniesienia sie do nich w konkretnej rozprawie. Postugujac
sie pojeciem literatury habilitant sporzadzit spis liczacy 491 pozycji, z czego tylko ograniczona czes¢ ma
w rzeczywisto$ci charakter bibliografii jego rozprawy. W spisie zostato ujetych wiele pozycii, do ktérych
w tekscie nie ma odniesienia lub sg to pozycje ujete tylko dlatego, ze w tekScie wymienia sie jedynie
nazwiska autorow zajmujgcych danym zagadnieniem. Wielkg staboscig bibliografii jest zaledwie 35
pozycji drukéw zwartych (ksigzek, monografii) i zaledwie 17 rozdziatow w ksigzkach, a dominujg w liczbie
325 artykuty w czasopismach nie zawsze majace zwigzek z problematykg rozprawy lub sg to publikacje
w czasopismach o niskim poziomie naukowym. Wsrdd ujetych w bibliografii ksigzek niewiele ma zwigzek
z problematykg dostepno$ci transportowej i zjawiskami powodziowymi. W spisie autor ujat 30 aktéw
prawnych, ktore nie sq sktadnikiem bibliografii, gdyz nie posiadajg autoréw i nie majg charakteru

naukowego, powinny wiec by¢ spisane oddzielnie.

Jak autor pisze, w rozdziale dziewigtym monografig wiencza wnioski o charakterze empirycznym
i metodycznym, a takze rekomendacje dla polityki transportowej stuzace obnizeniu wrazliwosci systemu

transportu drogowego na wystapienie powodzi. Wnioski te trudno jest inkorporowac do teoretycznych
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podstaw koncepcji dostepnos$ci transportowej, musiatyby to by¢ inne dodatkowe i bardziej wartosciowe
poznawczo wnioski. W autoreferacie autor sam przyznaje, ze w krajowej skali monografie mozna
umiejscawiaC brzegowo wobec gtéwnych nurtéw badawczych geografii transportu. Niejasne jest jego
stwierdzenie, ze w perspektywie miedzynarodowej, cechujacej sie licznymi publikacjami o pokrewne;
tematyce, wydaje sie ona by¢ blizej jednego z istotnych kierunkdéw poznawczych (jakiego?). Na tej
podstawie rozprawe moge oceni¢ jako wnoszacg ograniczony wktad do teorii geografii spoteczno-
ekonomicznej, ale jest to opracowanie zwracajace uwage na realnie istniejaca relacje przestrzenno-
spoteczng (transport — zagrozenie powodziowe) i inspirujgce do dalszych refleksji naukowych pod katem

jej znaczenia w geografii transportu.

3.2.  Uwagi szczegdtowe

We wprowadzeniu zostat scharakteryzowany problem badawczy, cele pracy, przedmiot badania
(transportowe skutki powodzi), zrédta danych, zostat zamieszczony stownik podstawowych poje¢ badane;
problematyki i zostata omowiona struktura opracowania. Cel opracowania autor sformutowat jako
okreslenie wrazliwosci osobowego transportu drogowego w Polsce poprzez identyfikacje charakteru
i skali zmian dostepnosci transportowej oraz zmian obcigzenia sieci osobowym ruchem drogowym
w Sytuacji powodzi. Jest tam informacja, ze monografia zawiera wyniki projektu badawczego NCN
zatytutowanego Zmiany teoretycznej dostepno$ci transportowej i obcigzenia sieci drogowej na skutek
wystapienia powodzi na terytorium Polski realizowanego w latach 2019-2021, ale do raportu koficowego
tego projektu w tekscie rozprawy nie ma odniesienia ani w zrédtach, ani w spisie bibliografii. W stowniku
poje¢ autor zamieScit wyjasnienia wielu terminéw dos¢ znanych, ale brakuje tam terminologii zwigzane;
ztak wazng w rozprawie dostepnoscig transportowg (izochronowg, potencjatowa, teoretyczna).
Natomiast niektére specyficzne pojecia tego stownika w tek$cie rozprawy sq wspominane zdawkowo (np.

ruchotwdrczosc¢ czy wigzba ruchu) i nie byto konieczne ujmowanie ich w stowniku.

W rozdziale 2 zostaty objasnione zdarzenia nietypowe w transporcie drogowym, ze szczegoing
uwagaq skierowang na zjawiska powodziowe. Autor dostrzega inne zdarzenia nietypowe dewastujgce lub
blokujace sie¢ drogowa, ktorymi sg szkody gornicze, osunigcia ziemi, duze opady Sniegi i gofoledz,
katastrofy drogowe, ruchy zwierzat, strajki i blokady drog oraz inne procesy. Warto$¢ poznawcza tego
rozdziatu bytaby wieksza, gdyby dla obszaru Polski i jej regiondw autor oszacowat ranking réznych
zagrozen dla transportu drogowego i na tej podstawie przedstawit argument uzasadniajacy wybor
zagrozen powodziowych jako gtownego przedmiotu badan. W niektdrych krajach (USA, Wiochy, inne)
zdarzajg sie nietypowe katastrofy techniczne, takie jak zawalenie sie duzych mostéw, awarie tuneli

i podobne, ktdre przez dtugi okres ograniczajg dostepno$¢ transportowg obszardw i sg istotniejsze od



powodzi. Warto tez mie¢ wiedze geograficzng o typowych zjawiskach przyrodniczych stale
ograniczajacych dostepno$¢ transportowg duzych obszaréw (na Syberii, Saharze, regionach
wysokogorskich, parkach narodowych i innych). W Polsce réwniez sg obszary o trwatym przyrodniczym
ograniczeniu dostepnosci transportowej (obszary ,Natura 2000”). Warto$¢ poznawczg w tym rozdziale
ma punkt drugi poswiecony powodzi jako barierze transportowej, ktorego punktem wyjscia jest skrocona
,strazacka” klasyfikacja typow powodzi (autor wymienit opadowe, roztopowe, sztormowe i zimowe, ale
w oficjalnych dokumentach i opracowaniach naukowych wymienia sie¢ takze powodzie spowodowane
awariami technicznymi, podniesieniem poziomu wéd gruntowych i inne). W dalszej cze$ci podrozdziatu
pisze 0 powodziach ladowych, mimo ze w klasyfikacji takiego typu nie wyréznit. Uwage przyciaga rysunek
2.1. przedstawiajacy zroznicowanie przestrzenne wystepowania trzech typdw powodzi w Polsce ze
wzgledu na ich geneze i przebieg, na tle sieci drogowej w 2019 r. (po deszczach nawalnych, opadowych
i roztopowych). Kolorystyka tego rysunku jest niezbyt czytelna i dziwi wskazanie jako wykorzystanego
zrodta dostepnego w internecie artykutu Renaty Pajewskiej-Kwasny z 2012 r., w ktdrego tekScie brak jest
elementéw kartograficznych do tego rysunku. Opierajac sie na badaniach innych autoréw habilitant
przytoczyt udokumentowane informacje o lokalizacji oraz nasileniu poszczegdlnych typéw powodzi
w Polsce. Istotne jest spostrzezenie, ze powodzie generujg najwyzsze szkody w Polsce potudniowe;j,
w obszarze dorzecza gérneji Srodkowej Odry oraz gornej Wisty oraz ze najczesciej w naszym kraju mamy
do czynienia z powodziami letnimi typu opadowo-nawalnego, a powodzie roztopowe dominujg natomiast
w Srodkowej cze$ci Polski. Z publikacji historycznych habilitant przytoczyt przypadki najwiekszych
powodzi w XIX w. (1813, 1831, 1854, 1880), w XX w. (1903, 1924, 1927, 1934, 1938, 1947, 1960, 1962,
1970, 1972, 1979, 1980, 1982, 1983, 1997) i w XXI w. (2001, 2005 i 2010). Z danych historycznych
wynika, ze w dorzeczu Wisty powodzie w XX w. pojawiaty sie $rednio co 3 lata, natomiast w dorzeczu
Odry — co ok. 5 lat. Wazne jest spostrzezenie autora, ze polska sie¢ drogowa charakteryzowata sie
dotychczas znaczaca ekspozycjg i podatnoscig na destrukcyjne dziatanie powodzi. Adekwatne do
rzeczywistosci sg ustalenia autora dotyczace rodzajow negatywnego oddziatywania powodzi na
funkcjonowanie transportu drogowego: e catkowitego zamkniecia ruchu na zniszczonych odcinkach,
e obnizenia predko$ci ruchu na zdegradowanych odcinkach, e zniechecenia do przejazdow, e powstania
koniecznos$ci objazdéw. Autor dokonat tez trafnego opisu transportowych akcji ewakuacyjnych w czasie
powodzi (ludzi, zwierzat, mienia, zabytkow, dokumentaciji). W tym czasie oprécz srodkéw samoewakuacii
mieszkancow zagrozonych miejsc muszgq by¢ dostepne specjalne $rodki transportu wodnego
| powietrznego. Warte uwagi sg odniesienia autora do modeli akcji ewakuacyjnych w czasie powodzi.

W monografii najobszerniejszy jest rozdziat 3 poswigcony uwarunkowaniom funkcjonowania

i rozwoju sieci drogowej na terenach zagrozonych powodzig (74 strony). Zostat podzielony na



4 podrozdziaty dotyczace nastepujacych kwestii: 1) terendw zagrozonych powodzig i ich wybranych cech
przyrodniczych, 2) wybranych elementéw zagospodarowania i rozmieszczenie ludno$ci na terenach
zagrozonych powodzig, 3) uwarunkowan prawno-administracyjnych zagospodarowania terendéw
zagrozonych powodzig, 4) zasad budowy i eksploataciji infrastruktury drogowej na terenach zagrozonych
powodzig. Zaletq tego rozdziatu jest bogaty materiat faktograficzny, natomiast powazng wada jest staby
opis zrodet tego materiatu. Nie jest to materiat pierwotny zebrany przez samego autora lecz materiat
wtorny stworzony przez innych badaczy. Przeszukujac przypisy i zrodfa ilustracji oraz tabel w dwdch
pierwszych podrozdziatach zauwaza sig, ze w zasadzie jedynym zrodtem byt raport stworzony przez
Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie, ujety w spisie bibliografii jako: Mapy zagrozenia
powodziowego i mapy ryzyka powodziowego, Parnstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie, bez
podania wszystkich elementéw opisu bibliograficznego lub linku do strony internetowej tego raportu
w PGWWP. Trudno oczekiwac¢ by tak wielki materiat Zzrodtowy mogt od podstaw stworzy¢ pojedynczy
badacz. Doceni¢ mozna ,wktad wtasny” polegajacy na problemowej analizie i dodatkowej charakterystyce
geograficznej obszaréw narazonych na zagrozenia i ryzyko powodziowe, ale wiele przytoczonych faktow
i ocen ma jakie$ inne obce zrodta naukowe. Powierzchnig terenéw zagrozonych powodzig autor okreslit
postugujac sie znang koncepcjg scenariuszy powodziowych o okreslonym prawdopodobienstwie:
wysokim (10%, czyli raz na 10 lat), Srednim (1%, czyli raz na 100 lat), zagrozeniem od strony morza (1%),
zagrozeniem catkowitego zniszczenia obwatowania lub budowli ochronnej pasa technicznego.
W raportach badawczych wyrdznia sie takze jako pierwszy scenariusz niskiego prawdopodobienstwa
wystapienia powodzi (0,2%, czyli raz na 500 lat). Habilitant korzystajac z raportdw PGWWP ustalit
najwazniejsze charakterystyki powodziowe dla trzech dorzeczy: Wisty, Odry i Pregoty. W dorzeczu Wisty
0 $niezno-deszczowy rezimie zasilania jest najwigksza powierzchnia terendw zagrozonych powodziami
Zlokalizowanych w 11 wojewddztwach. Najwieksza powierzchnia terendw zagrozonych powodziami
o prawdopodobieristwie wystapienia 10% i 1% jest w regionie wodnym Srodkowej Wisty, za$ terenow
narazonych na zalanie w przypadku catkowitego zniszczenia obwatowania — w regionie wodnym Dolnej
Wisty. W dorzeczu Odry tereny te sg zlokalizowane w 9 wojewddztwach, a najwieksza powierzchnia
terenéw zagrozonych powodziami o prawdopodobienstwie wystapienia 10% i 1%, a takze terendw
narazonych na zalanie w przypadku catkowitego zniszczenia obwatowania, jest w regionie wodnym
Srodkowej Odry. W dorzeczu Pregoly tereny te sa zlokalizowane w wojewodztwie warmifisko-mazurskim
i podlaskim. W tabeli 3.2. autor zostawit strukture powierzchni terenéw zagrozonych powodziami w Polsce
w podziale na regiony wodne i scenariusze zagrozenia. Uzupetnieniem obszarowej analizy zagrozenia
powodziowego jest podrozdziat poswiecony wybranym elementom zagospodarowania i rozmieszczenia
ludnosci na terenach zagrozonych powodzig. Zostata ustalona liczba gmin zagrozonych powodziami oraz

intensywno$¢ zagrozenia w poszczegdinych gminach. Duzg warto$¢ poznawczg majg rysunki 3.9.-3.13
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lustrujgce udziat powierzchni gmin objetych terenami zagrozonymi powodzig o prawdopodobieristwie
wystapienia 10% i 1% na tle sieci drogowej w Polsce w 2019 r. Trudno w tek$cie wytowiC syntetyczne
ustalenie, jaki odsetek catej powierzchni Polski stanowig obszary zagrozone powodzig. Cenne informacje
zostaly zawarte w tabeli 3.3. przedstawiajacej strukture zagospodarowania terenéw zagrozonych
powodziami w podziale na obszary dorzeczy (wyrdznione zostaty tereny: zabudowy mieszkaniowe;j,
przemystowe, komunikacyjne, lasy, tereny rekreacyjno-wypoczynkowe, grunty orne, uzytki zielone, tereny
pozostate). Obszerng cze$¢ tego rozdziatu zawiera szczegotowa analiza potencjalnych strat w réznych
sferach gospodarki gmin w przypadku wystapienia danych typdw powodzi, w tym strat na terenach pod

drogami kotowymi.

Rozdziat 4 zawiera opis najwazniejszych aspektow sieci drogowej na terenach zagrozonych
powodzig. W pierwszym podrozdziale zostaty objasnione metody wyznaczania odcinkdw sieci drogowe;j
zalanych przez wody powodziowe oraz zostaty wygenerowano finalnie warstwy obrazujace powierzchnie
objete wodami powodziowymi dla kazdego ze scenariuszy przewidzianych w projekcie ISOK. Drugi
podrozdziat zostat poswigcony metodyce weryfikacji bezpieczenstwa drogowych obiektow inzynierskich
i nowych inwestycji. Istotne jest tu zwrdcenie uwagi na zroznicowang odpornos¢ na powoddz elementow
infrastruktury drogowej w zalezno$ci od jej kategorii (autostrada, droga ekspresowa, inne drogi) oraz
w zalezno$ci od ich wieku. Trzeci podrozdziat zawiera wyniki badania rozmieszczenia zagrozonych
odcinkdw sieci drogowej, ktorymi sg odcinki zalane lub odciete od sieci w zwigzku z zalaniem odcinkdw
sgsiednich. Z badania tego wynika, ze przy wysokim prawdopodobienstwie wystapienia powodzi
najdtuzsza sie¢ drég zalanych i odcigtych jest w regionie Dolnej Wisty (25%), ale znaczna jest sie¢ drdg
zagrozonych w regionie Srodkowej Wisty, Srodkowej Odry i Warty. W przypadku wystapienia powodzi
o wysokim prawdopodobienistwie zalana moze zosta¢ nawet blisko 1/4 dtugo$ci drég w gminach nig
objetych. Pod wzgledem empirycznym jest to jedna z najwarto$ciowszych czesci rozprawy, zwlaszcza

tabela 4.1. oraz ryciny 4.7. - 4.16.

Rozdziat pigty ma charakter narzedziowy, czego wyrazem jest przedstawienie miernikow
wrazliwosci osobowego transportu drogowego na wystapienie powodzi. Sformutowanie ,wrazliwos¢
transportu drogowego na wystapienie powodzi® nie jest tozsame ze zmienno$cig dostepnosci
transportowej pod wptywem powodzi. Wrazliwo$¢ te autor kojarzy tylko z predkoscig ruchu samochodéw,
pomijajac zmiany w dostepno$ci do weztdw (punktdw wjazdu i wyjazdu z sieci drogowej) zagrozonej
powodzig. Zaskakujace jest to, ze dopiero w tym rozdziale (w podrozdziale 5.2.), a nie wcze$niej (we
wprowadzeniu) autor sprébowat przedstawi¢ najtrafniejszg definicje i interpretacje pojecia dostepnosci
transportowej. Wprawdzie dostrzega mnogos$¢ i réznorodno$¢ interpretacji tego pojecia przez wielu

zacytowanych autoréw, ale wyrdznit interpretacje T. Komornickiego, ze dostepno$¢ transportowa to
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zdolnos¢ do powstania relacji pomiedzy wiecej niz jednym elementem zbioru w okreslonej przestrzeni
spoteczno-gospodarczej. W literaturze istniejg trafniejsze interpretacie koncepcji dostepnosci
transportowe] ujmujace jg w ogolnym i kompleksowym pojeciu dostepno$ci miejsc, rzeczy i ustug
(P. Gould, M.J. Moseley, R.W. Vickermann, M. Wegener, F.R. Bruinsma, P. Rietveld, K. Spiekermann,
D.A. Niemeier, T. Litman, W. Ratajczak). Dostepno$¢ ma zaréwno aspekt egzystencjalny, jak
i przestrzenny. Jesli czego$ w danym miejscu nie ma (na przyktad wody lub surowcéw), to oznacza to
naturalny brak dostepnos$ci do tych rzeczy, na ktéry transport moze nie stanowi¢ remedium. Sg miejsca
w przestrzeni transportowo dostepne, ale niedostepne z powodu sztucznych barier (wojskowych,
ekologicznych, medycznych i innych). Bariere przestrzenng do czego$ potencjalnie dostepnego w danym
miejscu mozna przetamac¢ za pomocg transportu, ale sq takze inne sposoby (wspdiczesnie jest to takze
mozliwe za pomocg internetu i innych form przeptywu danych). Przed zastosowaniem odpowiednich
miernikow niezbedne jest sformutowanie modelu mechanizmow systemowo postrzeganej dostepnosci.
Autor rozprawy ograniczyt si¢ do osobowego transportu samochodowego i opart si¢ na koncepcjach
trzech jego miernikow: dostepnosci izochronowej, kumulatywnej i potencjatowej, przy czym nie
sprecyzowat, czy dostepnos¢ izochronowa i kumulatywng traktuje jako synonimy. Postapit wedtug
popularnego podejscia badawczego w geografii transportu, ale bardziej ambitne byloby podejscie
innowacyjne oparte na kompleksowym rozumieniu dostepnosci, nie ograniczajac sie do czasu
pokonywania przestrzeni (bedacego funkcjg odlegtosci i predko$ci) lecz takze biorace pod uwage liczbe
miejsc majacych dostep do wybranych atrakcyjnych punktéw referencyjnych, cele i potrzeby dostepu do
tych miejsc. Na rycinach 5.7. i 5.8. autor zaprezentowat przyktadowe izochrony wobec centroid miast
wojewaddzkich i miast powiatowych w sze$ciu wariantach sytuacji powodziowej. W tekscie podrozdziatu
5.2.1. brakuje opisu metodyki (algorytmu) sporzadzenia tych rycin. Troche lepiej metodologicznie zostat
opracowany podrozdziat 5.2.2. po$wiecony dostepnosci potencjatowej, ktorej idea opiera sie na
przypuszczeniu, ze wraz z wydtuzaniem sie czasu lub kosztu podrozy atrakcyjno$c¢ jej celu maleje.
Pojecie ,atrakcyjnosc celu” zostato jednak zinterpretowane w watpliwy sposéb, gdyz trudno je utozsamic¢
z liczbg mieszkancow docelowych gmin, a parametr f ma abstrakcyjny charakter. Atrakcyjno$¢ miejsca
wigze sie przede wszystkim z mozliwoscig zaspokojenia tam okre$lonych potrzeb mieszkancow. Jesli
w zalanych miejscowosciach pogarsza si¢ zaopatrzenie sklepdéw lub mozliwo$¢ wykonywania pracy, to
przede wszystkim te zdarzenia mogg by¢ symptomami przejSciowego obnizenia ich atrakcyjno$ci, ale
ewidencja tych zdarzen jest bardzo trudna. Obszerny podrozdziat 5.3. zostat poSwiecony zmianom
w obcigzeniu sieci drogowej ruchem samochodéw w warunkach powodziowych. Jest to uzupetniajacy
aspekt badania, obok badania zmian czasu przejazdu i izochron. W ustaleniu tych zmian autor postuzyt
sie modelowaniem symulacyjnym, co poprzedzit charakterystyka metod modelowania ruchu (w tym tzw.

podejscia czterostadiowego) oraz objasnit kilka aspektéw mobilnosci. W modelowaniu tym wyrdznit dwie
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najwazniejsze motywacje podrézy: dojazdy do pracy (podroze krotkie) i podrdze stuzbowe (podroze
dtugie). Punktem wyjScia byly zwiezte rozwazania na temat czynnikéw przyrodniczych (warunkow
meteorologicznych i uksztattowania terenu) wptywajacych na mobilno$¢, ale iloSciowg analize
rozmieszczenia i natezenia dojazdéw do pracy autor opart na wynikach badan GUS z 2014 i 2019 r.
Rozmieszczenie i natezenie podrézy stuzbowych omowit na podstawie danych GUS i wynikéw
Generalnego Pomiaru Ruchu. Istotnym wyzwaniem badawczym w tym rozdziale byto ustalenie rozktadu
przestrzennego podrézy i podziatu zadan przewozowych, czego autor dokonat na podstawie badan GUS
z 2019 r. i przedstawit na ryc. 5.20. (dojazdy do pracy), a w przypadku podrézy stuzbowych opart sie na
modelu grawitacyjnym, ktorego wynikow nie przedstawit na jakiejs rycinie. Autor zdaje sprawe z trudnosci
wykonania rzetelnych ustalen w oparciu o ten model, w ktérym koncepcja ,funkcji oporu przestrzeni” jest
do$¢ abstrakcyjna i trudno jg oprze¢ na obiektywnych parametrach. Podziat gateziowy zadan
przewozowych autor opart na wynikach badan GUS w zakresie dojazdéw do pracy, nie zajmujac sie tym
podziatem w podrézach stuzbowych. Najistotniejszym i najtrudniejszym zadaniem byto ustalenie rozktadu
ruchu samochodéw osobowych na sieci drogowej Polski w warunkach normalnych i w sytuacjach
powodziowych. Powinno to by¢ zweryfikowane w oparciu o hipoteze, ze w warunkach powodziowych na
okreslonej zagrozonej sieci drogowej ruch maleje, a wzrasta ruch na sieci drég objazdowych. Weryfikacja
takiej hipotezy jest duzym wyzwaniem badawczym. Namiastkq tego sq dane zamieszczone naryc. 5.24.,
5.28.15.29. obrazujace zmiany obcigzenia sieci drogowej zwigzane z dojazdami do pracy oraz podrozami
stuzbowymi, bez objasnienia jak te ryciny zostaty opracowane. Rozdziat ten konczy objasnienie na czym
polega wspdtautorska aplikacja Road Load stworzona w Instytucie Zagospodarowania Srodowiska
i Polityki Przestrzennej UL. Sg to szczegdtowe informacje narzedziowe majace niewielki zwigzek

z gtownym zagadnieniem rozpatrywanym w rozprawie.

Liczacy ponad 50 stron rozdziat 6 jest zestawieniem szczegotowych wynikéw analiz i symulacii
zmian potencjatowej dostepnosci transportowej w nastepstwie powodzi w podrézach krotkich i dtugich na
obszarach istniejagcych w Polsce dorzeczy i gtdwnych rzekach. Mimo braku bardziej rozwinigtych
komentarzy i uwag syntetyzujacych mozaike danych zawartych w licznych rycinach i tabelach, zaletg tego
rozdziatu jest wskazanie w kazdym dorzeczu rejondw i elementdw sieci drogowej, w ktorych w warunkach
powodzi dostepno$¢ transportowa moze obnizy¢ sie najbardziej. W podrdzach krétkich najszerszy zasieg
przestrzenny odnotowanych spadkéw dostepno$ci potencjatowej ma miejsce w przypadku wystapienia
zagrozenia w regionach wodnych Dolnej i Srodkowej Wisly, regionie wodnym Srodkowej Odry,
a w dorzeczu Pregoty w powiatach ketrzyriskim, bartoszyckim i olsztynskim. W podrézach dtugich spadki
dostepno$ci w poszczegdinych scenariuszach powodzi moga wystapi¢ w réznych rejonach dorzecza

Wisty (zaréwno gémej, srodkowej, jak i dolnej), Warty i Srodkowej Odry. Dane zawarte w tabelach
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charakteryzujacych gtowne rzeki pokazujg prawidtowo$¢, ze podrozach krotkich w strefach krétkiego
czasu przejazdu (do 30 minut) dostepno$¢ sie pogarsza, a w strefach ditugiego czasu przejazdu
dostepnos¢ ta poprawia sie, ale odsetki tych zmian nie sg duze. Jest to wynik przyjetej koncepcji

atrakcyjnosci miejsc docelowych jako czynnika dostepnosci potencjatowej.

Rozdziat 7 zawiera wyniki badan nad zmianami powstajgcymi w nastepstwie réznych scenariuszy
powodzi w zakresie obcigzenia sieci drogowej zwigzanego z dojazdami do pracy i podrézami stuzbowymi.
Klarownos¢ wywoddw w tym rozdziale ostabia brak wyraznego rozrdznienia miedzy natezeniem ruchu na
odcinkach drog i wielkoscig pracy przewozowej na obszarze objetym powodzig. Ruch samochodowy
generowany dojazdami do pracy odbywa sie na krétkich odcinkach i z reguty mato jest alternatywnych
tras umozliwiajacych ominiecie zalanych odcinkéw, co skutkuje tym, ze w czasie powodzi praca
przewozowa przyrasta w niewielkim stopniu. Z badan autora wynika, ze najwigkszy zasieg przestrzenny
zmian obcigzenia sieci drogowej ruchem zwigzanym z dojazdami do pracy, towarzyszacych powodzi od
strony rzeki, ma miejsce w przypadku jej wystapienia w regionie wodnym Srodkowej Wisty i Srodkowej
Odry. W zakresie podrdzy stuzbowych cechujacych sie wiekszg odlegtoscig niz w dojazdach do pracy,
istnieje w czasie powodzi wiecej alternatywnych tras przejazdu, ale na poszczegolnych drogach moze
wystapi¢ zardwno wzrost ruchu, jak i jego spadek. Jak pisze autor, blisko 60% zaobserwowanych zmian
w zakresie wielkoSci potokdw ruchu zwigzanych z podrézami stuzbowymi, towarzyszacych wystapieniu
powodzi na obszarze dorzecza Wisty we wszystkich analizowanych scenariuszach, dotyczy odcinkow
drég krajowych i wojewodzkich, a okoto 1/3 opisywanych zmian dotyczy natomiast autostrad i drég
ekspresowych. Mniejsza jest intensywno$¢ zmian ruchu w dorzeczu Warty i Srodkowej Odry oraz regionie

wodnym Noteci.

Rozdziat 8 jest probg syntezy konsekwencji powodzi w zakresie dostepnosci transportowej
i ruchu drogowego. W rzeczywistosci jest to zarowno podsumowanie wczesniej opisanych wynikow
badan, jak i ich pewne uzupetnienie. Na poczatku autor zamiescit pewne wywody uzupetniajgce analizy
zawarte we wczesniejszych fragmentach rozprawy, nawigzujac do licznych badan innych autorow,
zwracajac uwage na takie skutki powodzi, jak trwata zmiana przebiegu niektorych odcinkow drog, zmiany
w inwestowaniu w drogi. W kwestii zmian dostepno$ci transportowej najwazniejsze jest jego stwierdzenie,
ze w dominujgcej wiekszosci przypadkéw symulowanych wystapien analizowanego zagrozenia przyrosty
czasu podrdzy nie przekraczajq interwatu 15 minut w przypadku grupy miast powiatowych i 30 minut
w przypadku miast regionalnych, a ograniczenie dostepnosci kumulatywnej do miast wojewddzkich czy
powiatowych ma przewaznie charakter jedynie czasowy. Autor zaznacza, ze sg wyspowe obszary sieci
drogowej w dorzeczu Wisty i Odry w wysokim stopniu zagrozone skutkami pewnych scenariuszy powodzi.

Wyniki szczego6towych analiz podrozy krotkich wskazuja, ze maksymalne relatywne spadki poziomu
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dostepnosci w skali krajowej wynoszg od nieco ponad 5%, kiedy powddz ma miejsce na obszarze
dorzecza Odry, do okoto 8%, gdy do sytuacji kryzysowej dochodzi na obszarze dorzecza Wisty.
W przypadku podrézy dtugich maksymalne spadki wzrastajg odpowiednio do niecatych 7% i nieco ponad
10%. Syntetyczny obraz tych konsekwencji zostat przedstawiony na rycinach 8.2. 1 8.3., a jest to typologia
gmin w Polsce ze wzgledu na poziom bazowej dostepnosci potencjatowe] i wielkos¢ jego spadku
w podrézach krotkich i diugich. W dalszej cze$ci podrozdziatu 8.1. zostaty przedstawione wyniki
dodatkowych analiz za pomocg wskaznika ogolnokrajowego wptywu na dostepnos¢ (ONAE) i wskaznika
dyspersji PAD (Potential Accessibility Dispersion), a takze rozwazania na temat wptywu drogowych
inwestycji infrastrukturalnych na dostepnos$¢. W podrozdziale 8.2. zostat podsumowujaco przedstawiony
wptyw réznych scenariuszy powodziowych na ruch drogowy. Baza faktograficzna tego badania jest
bardzo mglista, gdyz generalny pomiar ruchu na drogach dokonywany co 5 lat obejmuje tylko drogi
krajowe i wojewddzkie (bez drdg lokalnych), a badania symulacyjne sg skazone duzym subiektywizmem.
Autor wybrnagt z tego dylematu zestawiajac na rycinach wskaznik ekspozycji systemu transportu
drogowego z udziatami dtugosci odcinkdw sieci drogowej, na ktdrych wystapit bezwzgledny wzrost liczby
pojazddéw w stosunku do catkowitej dtugosci sieci drogowej kraju. Jego obliczenia pozwolity stwierdzic,
Ze szczegodlinie daleko idgce konsekwencije dla rownowagi systemu niesie za sobg pow6dz w regionach
wodnych Dolnej Wisty, Srodkowej Wisty i Warty. Jak w badaniu ustalit, wytaczenie z eksploatacji czesci
sieci drogowej w zwigzku z jej zalaniem lub ,odcieciem” przez wody powodziowe w potaczeniu
z wystepowaniem lokalnych ograniczen przepustowosci, ale réwniez redukcjg potencjatow
ruchotwdrczych, przynosi zmiany natezenia ruchu w zwigzku z dojazdami do pracy siegajace od kilkuset
pojazdow w przypadku symulacji powodzi na obszarze dorzecza Pregoty, przez ponad 4 tys. dla obszaru
dorzecza Odry, az po prawie 7,2 tys. dla obszaru dorzecza Wisty. W przypadku gdy podroz jest
motywowana dotarciem do miejsc pracy, szczegolnie wysokie przyrosty liczby pojazdéw wystepujq

zazwyczaj na fragmentach sieci sgsiadujgcych z duzymi aglomeracjami.

Rozdziat 9 to rekomendacje autora monografii dla Srodowiska naukowego i dla praktyki
gospodarczej. Sg to jednak bardziej dodatkowe wnioski z przeprowadzonych badan i ich samoocena, niz
sugestie dalszych prac badawczych. Charakter zalecen majg stwierdzenia dotyczace dopracowania baz
danych o wodnych obiektach inzynierskich, uszczegdtowienia informacji o poziomie wody powodziowe;
w obrebie obecnie funkcjonujacego pierwszego przedziatu (do 50 centymetréw), dynamiki czasowo-
przestrzennej zjawisk powodziowych, zmian zachowar komunikacyjnych ludnosci, udoskonalenia
modelu predko$ci ruchu drogowego na terenach powodziowych, poszerzenie listy generatoréw ruchu
drogowego (nie tylko liczba ludnosci), unikniecie pewnych uproszczen w badaniu relacji powodzie —

transport drogowy. Bardzo zwiezte sg rekomendacje dla praktyki gospodarczej (racjonalniejsza alokacja
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inwestycji drogowych, doskonalenie procedur zarzadzania transportem), ale rozprawa habilitacyjna nie

jest ekspertyzq zamowiong przez podmioty gospodarcze lub administracje publiczna.

3.3. Ocena koncowa

Rozprawa pt. Dostepno$¢ transportowa i obcigzenie sieci drogowej w Polsce w $wietle zagrozen
powodziowych jest rzetelnym dzietem naukowym i wnosi nowe warto$ci poznawcze oraz rozwigzania
metodologiczne do subdyscypliny geografia transportu. Autor pokazat, w jaki sposéb mozna skutecznie
bada¢ bardzo ztozone funkcjonalnie i przestrzennie relacie miedzy destrukcyjnymi zjawiskami
przyrodniczymi jakimi sg powodzie, a transportem drogowym i dostepnoscig obstugiwanych terendw.
Umiejetnie wykorzystat zarowno niezbedne zbiory danych jak i modele oraz wskazniki pozwalajgce ustali¢
w sposéb symulacyjny nieznany dotychczas stan zagrozen i skutkow powodzi. Przedstawione
w poprzednich punktach recenzji uwagi krytyczne majq charakter dyskusji naukowej i nie podwazajg
0golnie pozytywnego obrazu rozprawy. Na podkreslenie zastuguje ogrom pracy wiozonej w rozpoznanie
tak licznych aspektow zagadnienia i opanowanie zaawansowanych narzedzi badawczych adekwatnych
do specyfiki tego zagadnienia. Rozprawa spetia wiec ustawowe wymogi (art. 219) stworzenia

osiggniecia naukowego stanowigcego znaczny wktad w rozwdj dyscypliny naukowe;.

4. Ocena pozostatych osiaggnie¢ naukowych

Oprécz ocenionej powyzej monografii habilitacyjnej, dr Szymon Wisniewski jest autorem lub
wspotautorem 3 innych monografii, wspétautorem 2 rozdziatdbw w monografiach oraz autorem lub
wspotautorem 79 artykutdw naukowych (w tym jednego przed doktoratem). Pod wzgledem iloSciowym
jest to duzy dorobek naukowy, jednakze znaczna jego cze$¢ ma charakter wspotautorski. Na liscie 78
artykutow naukowych po doktoracie jest 31 opracowan samodzielnych habilitanta (stworzonych na
poczatku jego kariery naukowej), 19 opracowarn z innym autorem i 28 opracowarn majacych trzech i wiecej
autoréw. Najtrudniejsze i najwarto$ciowsze opracowania powstaty w co najmniej 3-osobowych zespotach
i zostaly opublikowane gléwnie w ostatnich 3 latach. Swiadczy to z jednej strony o predyspozycjach
habilitanta do pracy zespotowej, z drugiej strony oznacza to sktonnos¢ do utatwionego ilosciowo
pomnazania dorobku naukowego.

Oceny tej moge dokonaé w sposob szczatkowy, gdyz w przestanej mi dokumentacji dysponuje
jedynie spisem tych publikaciji, oraz syntetycznym opisem w wykazie osiggnie¢, a nie ich petng trescia.
Teksty niektorych prac sq wprawdzie dostepne w internecie, ale nie stanowig petnego obrazu dorobku
publikacyjnego habilitanta. Na podstawie tytutbw publikacji mozna oceni¢ jedynie spectrum
zainteresowan habilitanta, a nie umiejetnos¢ formutowania probleméw i hipotez, stosowane przez niego
metody, umiejetnosci analityczne i pisarskie oraz osiggane wyniki. Spectrum zainteresowan nie jest zbyt
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zroznicowane: habilitant koncentrowat sie na zagadnieniach dostepnos$ci transportowej (w tym miejskiej
i handlowej), mobilnosci mieszkancéw, badaniach potokéw ruchu drogowego, symulacji sytuacii
powodziowych i aplikacjach informatycznych na potrzeby geografii transportu. Do oceny wybratem
artykuty o najwyzszych wskaznikach cytowalno$ci i artykuty opublikowane w najwyzej punktowanych
czasopismach. Podane przez kandydata informacje o sumarycznym IF (41,464) traktuje jako dane
pomocnicze, nie przesadzajace o ocenie ogoinej. Wiekszg wymowe majg informacje zawarte w bazie
Publish or Perish, wedtug ktérej za okres 2005-2022 ma on 110 prac cytowanych 412 razy, co daje
wskaznik h =11 iroczny wskaznik cytowan powyzej 24. Dla dokonania oceny jakosci dokonan naukowych
habilitanta zadatem trud Sciggniecia z internetu wazniejszych jego publikacji, co pozwolito zapoznac sie
z ich trescig i dokonac tej oceny w sposdb bardziej wyczerpujacy.

Samodzielnie opracowana monografia opublikowana w 2015 r. pt. Zréznicowanie dostepnosci
transportowej miast w wojewodztwie 16dzkim powstata na bazie rozprawy doktorskiej, ma ponad 50
cytowan. Liczy 224 strony, sktada sie z 4 rozdziatbw przedstawiajacych istote i uwarunkowania
dostepnosci transportowej, dostepno$¢ transportowg miast w $wietle infrastruktury transportowe;,
dostepnos¢ transportowg miast w Swietle transportu zbiorowego oraz dostepno$¢ transportowg miast
w $wietle transportu indywidualnego. Opracowanie to stanowi dobrg baze do dalszych badan nad
dostepnoscig transportowa, gdyz zawiera zarowno wyjasnienia teoretyczne, jak i charakterystyke
przydatnych miernikéw oraz uje¢ modelowych. Uzupetnieniem tej monografii jest artykut z 2015 r.
(cytowany 19 razy) pt. Zmiany dostepnosci miast wojewodztwa todzkiego w transporcie indywidualnym
w latach 2013-2015 wnoszacy nowe warto$ci poznawcze.

Cytowany 16 razy artykut z 2015 r. pt. Significance of Trans-European Transport Networks for
Logistic Centre Localization as Exemplified by the todZz Region liczy 22 strony. Zostaty w nim
przedstawione teoretyczne podstawy centréw logistycznych (klasyfikacja centrow, kryteria ich lokalizaci,
powigzanie z siecig transportowa, planowanie budowy), koncepcja ,golden triangle of logistics” w regionie
todzkim, kwestia powigzania lokalizacji centréw logistycznych z europejska polityka transportowa, relacje
miedzy operacjami logistycznymi a siecig TEN-T. Jest to wartoSciowy artykut oparty na bogatej bibliografii
i dobrze opracowany pod wzgledem metodologicznym. Z jakichs powoddw autor nie kontynuowat swych
zainteresowan w zakresie lokalizacji infrastruktury logistyczne;.

Na uwage zastuguje opublikowany w 2019 r. wspdtautorski artykut pt. Optimisation Patterns for
the Process of a Planned Evacuation in the Event of a Flood (Wzorce optymalizaciji procesu planowanej
ewakuaciji w przypadku powodzi). W krétkim czasie zostat on zacytowany 14 razy. W artykule tym zawarto
teze, Zze wykorzystanie zardwno narzedzi GIS, jak i aplikacji do modelowania ruchu pojazdéw
w procedurach awaryjnych wdrazanych w reakcji na powddz moze zwigkszy¢ skutecznos¢ kampanii
przeciwpowodziowej. W artykule omdwionych zostato 14 etapéw badan realizowanych gtownie za
pomocg nastepujacych wyspecjalizowanych metod.
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Inng prébka pozostatego dorobku naukowego habilitanta jest wspdtautorski artykut z 2018 roku
pt. Land Cover Changes in Poland between 1990 and 2012 (Zmiany pokrycia terenu w Polsce w latach
1990-2012). Zostat on zacytowany 14 razy. Pokrycie terenu to istotny wskaznik stanu Srodowiska
przyrodniczego obejmujacy elementy trwale zwigzane z powierzchnig Ziemi, zaréwno roslinno$¢, jak
i sztuczne konstrukcje pokrywajace powierzchnie Ziemi. Korzystajac z bazy danych CORINE Land Cover
(CLC) autorzy artykutu ustalili powierzchnie (i jej odsetek) na ktorej te zmiany wystapity. Miaty one miejsce
w obrebie gruntow rolnych, ale obejmowaty réwniez grunty nierolnicze, gtownie sztuczne nawierzchnie
i lasy oraz tereny potnaturalne. Oprécz wykorzystanej bazy danych CLC autorzy oparli sie na bardzo
obszernej bibliografii zagadnienia.

Znaczng liczbg cytowan (powyzej 10) charakteryzujg sie artykuty autorskie i wspdtautorskie
kandydata dotyczace specyficznych i lokalnych zagadnien dostepnosci transportowej: Dostepnosc
transportowa Unigjowa — ujecie regionalne (2014), Lokalny transport zbiorowy w todzi w Swietle badan
dostepnosci (2016), Dostepnosc transportowa todzkich centrow handlowych (2017), Spatial Accessibility
of Hospital Healthcare in todz Voivodeship (2016), Changes in transport accessibility as a result of
flooding: a case study of the Mazovia Province (Eastern Poland) (2018), Centrum handlowe jako czynnik
ruchotwérczy w transporcie samochodowym — przyktad Portu todZ (2017). TreS¢ tych artykutow zawiera
zaréwno analizy konkretnych danych dotyczacych danego rejonu lub obiektu, jak i niezbedne wyjasnienia
teoretyczne oraz metodologiczne.

Czes¢ publikacji kandydata powstata jako wynik zrealizowanych projektéw badawczych. Jak
podaje w autoreferacie, brat lub bierze udziat tacznie w 13 projektach badawczych (w tym w dwdch przed
uzyskaniem stopnia doktora). Z dostarczonej dokumentacji wynika, ze brat on udziat w dwdch
nastepujacych juz zrealizowanych projektach: e Zmiany teoretycznej dostepnosci transportowej
i obcigzenia sieci drogowej na skutek wystapienia powodzi na terytorium Polski, NCN konkurs OPUS 15;
nr projektu 2018/29/B/HS4/01020, lata 2019-2021 (jako kierownik projektu); e Badanie pilotazowe zmian
w zachowaniach komunikacyjnych mieszkancow todzi, NCN konkurs MINIATURA 2; nr projektu
2018/02/X/HS4/00093 (jako kierownik projektu). Oprocz tego zrealizowat kilka grantéw badawczych
wewnetrznych Uniwersytetu £ddzkiego, a takze kilka ekspertyz na zamowienie praktyki gospodarczej,
instytucji i administracji publiczne;.

W momencie sktadania wniosku byt wspotwykonawca projektéw w trakcie realizacji: ¢ Changes
in the functioning of the transport systems of large cities accompanying the COVID-19 pandemic:
temporary modification or permanent transformation? - examples of £8dz and Bratislava; finansowany
przez Narodowg Agencje Wymiany Akademickiej w ramach wspoinych projektéw badawczych miedzy
Polskq a Stowacja; nr projektu BPN/BSK/2021/1/00022; okres realizacji 01.01.2022 r. — 31.12.2023 (petni
role koordynatora); e Zmiany zachowari komunikacyjnych mieszkancéw todzi wynikajgce
Z wprowadzenia ograniczenia handlu w niedziele, NCN konkurs SONATA 15; nr projektu
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2019/35/D/HS4/00697; okres realizacji 01.10.2020 r. — 30.09.2022 r.; (petni role kierownika projektu;
e Centra handlowe a migjski system transportowy, NCN konkurs PRELUDIUM 17; nr projektu
2019/33/N/HS4/01733; okres realizacji 29.01.2020 r. — 28.01.2022 r.; (petni role opiekuna naukowego).

Catoksztatt pozostatych osiggnie¢ naukowych Szymona Wisniewskiego oceniam wysoko. Jest
on znacznie wiekszy niz przecietny stan w innych recenzowanych przeze mnie w ostatnich latach
wnioskach habilitacyjnych. Jest przyktadem naukowca intensywnie i na biezaco publikujacego wyniki
swych prac badawczych. Na podkreslenie zastuguje duze zaangazowanie habilitanta w realizacje
projektow badawczych, chociaz poza jednym wyjatkiem dotychczas byty to projekty krajowe.

5. Ocena istotnej naukowej i popularyzatorskiej aktywnosci poza UL

Habilitant uczestniczyt w réznych miedzynarodowych przedsiewzieciach badawczych, w tym:
¢ W badaniach przygotowawczych w Politechnice Lwowskiej w Ukrainie, e zespotowych opracowaniach
we wspbtpracy z Spiru Haret University w Bukareszcie, e przygotowaniu zespotowych projektow
badawczych we wspdtpracy z Justus-Liebig-Universitat Gielen, e przygotowaniu zespotowych projektow
badawczych we wspdfpracy z Uniwersytetem Komenskiego w Bratystawie, e przygotowaniu projektu
badawczego we wspotpracy z Katedrg Geografii i Geologii Uniwersytetu Mateja Bela w Bariskie;
Bystrzycy. Rozpoczat rowniez wspotprace z Katedrg Transportu Drogowego i Miejskiego, Wydziat
Eksploatacji i Ekonomiki Transportu oraz Komunikacji Uniwersytetu w Zylinie oraz z Wydziatem Inzynierii
Transportu Uniwersytetu Technologiczny w Isfahanie. W kraju wspotpracowat z takimi o$rodkami
naukowymi, jak: e Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, e Uczelniane
Laboratorium Ruchu i Wydolnosci Fizycznej Cztowieka "DynamoLab" Uniwersytetu Medycznego w Lodzi,

o Wydziat Bezpieczenstwa Lotniczego Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie.

W autoreferacie habilitant informuje, Ze jest autorem lub wspdtautorem 41 wystgpien na
konferencjach naukowych, w tym 4 przed doktoratem. W zamieszczonym spisie osiggnie¢ lista wystapien
na konferencjach po doktoracie jest jednak znacznie krétsza, gdyz obejmuje 22 pozycje, z czego 6 to
referaty przygotowane samodzielnie, a 16 to wystgpienia wspdtautorskie. Tematyka tych wystapien
mie$cita sie w zagadnieniach mobilno$ci mieszkancow, dostepnosci transportowej i ruchu drogowego.
Nieliczne byly wystapienia zwigzane z hastem przewodnim konferencji i odbiegajace od kompetencii
naukowej habilitanta. Wystgpienia te w 13 przypadkach mialy miejsce na konferencjach
miedzynarodowych odbywanych w kraju lub za granica, a w 9 przypadkach na konferencjach krajowych
lub seminariach specjalnych. Jak pisze w autoreferacie, w przypadku czterech konferenciji byt cztonkiem
komitetu organizacyjnego, a kilkakrotnie moderowat sesje konferencyjne.

Uzupetnieniem tej aktywnosci byto jego zaangazowanie w rozne przedsiewzigcia na rzecz
otoczenia spotecznego i gospodarczego. Na uwage zastugujg przygotowane przez niego ekspertyzy na
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potrzeby jednostek samorzadu terytorialnego dotyczace dostepnosci transportowej terenow, dostepnosci
do transportu zbiorowego, wielkosci strat na terenach zagrozonych powodzig, rozwoju zagospodarowania
w granicach terenow zalewowych, oprogramowania stuzacego poprawie efektywnosci sterowania
ruchem.

W sumie mozna stwierdzi¢, ze aktywnos¢ naukowa habilitanta poza rodzimym Uniwersytetem
todzkim byta dotychczas wysoka i koncentrowata si¢ na zagadnieniach stanowigcych przedmiot jego
specjalizacji naukowo-badawczej. Byta to zaréwno aktywno$¢ w formie przekazu otoczeniu posiadanej
wiedzy, jak i wzbogacania tej wiedzy oraz doswiadczenia.

6. Ocena dziatalnosci dydaktycznej i organizacyjnej

Dr Szymon Wisniewski pracuje wytacznie na Wydziale Nauk Geograficznych Uniwersytetu
t6dzkiego, sprawnie faczac prace naukowo-badawczg z pracg dydaktyczna. Dotychczas prowadzit
zajecia dla kierunkow Gospodarka przestrzenna, Planowanie i organizacja przestrzeni oraz
Geoinformacja z zakresu systemow informaciji przestrzennej oraz geografii transportu z elementami
inzynierii ruchu. Prowadzone przedmioty to: Wprowadzenie do GIS, Rysunek i grafika komputerowa,
Logistyka miejska, Wykorzystanie GIS w logistyce miejskiej, Miejskie systemy transportowe, Badania

ruchu i analizy podrdzy czy Inteligentne systemy transportowe.
Jest promotorem 20 prac licencjackich, 16 prac inzynierskich oraz 10 prac magisterskich

przygotowywanych na seminariach dyplomowych, co jak na krétki staz pracy na stanowisku adiunkta jest

Znacznym osiggnieciem.

Petnit kilka funkcji organizacyjnych w instytucjach z zakresu geografii, jako sekretarz konferencii

naukowych oraz opiekun studentow.

7. Wniosek ogolny

Na podstawie wyzej przedstawionych szczegdtowych analiz i ocen moge jednoznacznie
stwierdzi¢, ze dr Szymon Wisniewski swymi badaniami i publikacjami wniést istotny wktad w rozwoj
dyscypliny naukowej geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna, zastugujac na
nadanie mu stopnia doktora habilitowanego. Dotychczasowa intensywno$¢ i jako$¢ jego pracy naukowo-
badawczej $wiadczy o bardzo duzym potencjale rozwojowym.

Jan Burnewicz
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