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RECENZIJA
osiggniecia naukowego dr. Barttomieja Kotsuta pt.:
Wymiar przestrzenny rewolucji motoryzacyjnej w Polsce
stanowigcego podstawe jego wniosku z dnia 10.11.2025 r. o przeprowadzenie postepowania
w sprawie nadania stopnia doktora habilitowanego w dziedzinie nauk spotecznych,

w dyscyplinie geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna.

Uwagi wstepne

Na podstawie uchwaty nr 011/2025/2026 Rady Naukowej Dyscypliny Geografia Spoteczno-
Ekonomiczna i Gospodarka Przestrzenna z dnia 16 grudnia 2025 roku w sprawie powotania komisji
habilitacyjnej w postepowaniu w sprawie nadania stopnia doktora habilitowanego dr. Barttomiejowi
Kotsutowi w dziedzinie nauk spotecznych, w dyscyplinie geografia spoteczno-ekonomiczna i
gospodarka przestrzenna, wszczetym w dniu 10 listopada 2025 r., zostatem wyznaczony do oceny
osiggnie¢ oraz aktywnosci naukowej Habilitanta. Dr Bartfomiej Kotsut jako gtéwne osiggniecie
naukowe wskazat cykl publikacji pt.: Wymiar przestrzenny rewolucji motoryzacyjnej w Polsce,
(zgodnie z pkt 2b, art. 219 Ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce, Dz. U.
2018 poz. 1668 z pdziniejszymi zmianami, tekst jednolity Dz. U. z 2024 r. poz. 1571 z pdin. zm.),
omawiajgc je szczegdtowo w dokumencie pt. Autoreferat przedstawiajqgcy opis dorobku i osiggniec¢
naukowych wraz z zatgcznikami, ktére pobratem 7 stycznia 2026 r. z Biura Obstugi Wydziatu Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

Dr Barttomiej Kotfsut jest od 2015 r. zatrudniony jako adiunkt na Uniwersytecie im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu, obecnie na Wydziale Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki
Przestrzennej (do 2020 r. na Wydziale Nauk Geograficznych i Geologicznych). Zgodnie z podanymi
informacjami, nie ubiegat sie wczesniej o nadanie stopnia doktora habilitowanego.

Biorgc pod uwage akty prawne i zalecenia Rady Doskonatosci Naukowej, ponizej przedstawiam
swojg autorskag opinie, czy dr Barttomiejowi Kotsut spetnia warunki ww. Ustawy pozwalajgce na

otrzymanie stopnia doktora habilitowanego.



1) Ocena spetnienia warunku z pkt 1 art. 219 przedmiotowej Ustawy

Pan dr Barttomiej Kotsut spetnia warunek pkt 1 wspomnianego artykutu ustawy, tzn. posiada
stopien doktora nauk o Ziemi w zakresie geografii nadany 30.06.2015 roku przez Rade Wydziatu Nauk
Geograficznych i Geologicznych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu na podstawie
rozprawy doktorskiej pt. Zinstytucjonalizowane sieci wspdtdziatania miedzygminnego w Polsce;
(promotor: prof. dr hab. Tadeusz Stryjakiewicz). Praca doktorska uzyskata wyrdznienie decyzjg komisji
i rady wydziatu, a wyniki badan — co zastuguje na uznanie — zostaty opublikowane w interesujgcej
monografii naukowej: Kotsut, B. (2015). Zinstytucjonalizowane sieci wspotdziatania miedzygminnego.

Poznan: Bogucki Wydawnictwo Naukowe.

2) Ocena znacznego wktadu osiggniecia naukowego w rozwéj dyscypliny — warunku z pkt 2 art. 219
przedmiotowej Ustawy.

Dr Barttomiej Kotsut jako gtdwne osiggniecie naukowe wskazat cykl publikacji pt.: Wymiar
przestrzenny rewolucji motoryzacyjnej w Polsce, obejmujgcy 6 artykutéw naukowych w
recenzowanych czasopismach naukowych, w tym 5 przygotowanych ze wspétautorami i jeden
samodzielny, oraz wspétredakcje dwéch monografii naukowych (przy czym w jednej habilitant byt
wspotredaktorem catosci i wspdtautorem 6 doktadnie wymienionych rozdziatéw, w drugiej jego udziat
okreslono jedynie ogdlnie na 30 procent catej monografii).

Celem gtéwnym badan przedstawionych w cyklu publikacji byta rekonstrukcja przemian rynku
motoryzacji indywidualnej w Polsce w okresie transformacji systemowej i integracji europejskiej, a w
szczegolnosci ich przestrzennego zrdznicowania oraz specyfiki na tle innych krajow. Realizacja tego celu
opierata sie na czterech celach szczegétowych i dziesieciu pytaniach badawczych.

Rekonstrukcja w tym kontekscie to proces odtwarzania zjawisk lub informacji na podstawie
zachowanych Zrédet i dokumentacji. W przypadku badan naukowych w zakresie geografii spoteczno-
ekonomicznej samg , rekonstrukcje” zmian i okreslenie ich ,przestrzennego zréznicowania” uwazam
za cel sformutowany w sposéb uproszczony — moim zdaniem, celem badan na poziomie habilitacji
powinien by¢ raczej rozwdj lub weryfikacja teorii i koncepcji naukowych, w tym zbadanie
uwarunkowan stwierdzonych zjawisk.

W autoreferacie, a czesto takze w artykutach, nie jest dla mnie jasne, jakie doktadnie pojazdy
byty brane pod uwage w analizach. A wiec czy brano pod uwage samochody o kategoriach homologacji
M1iN1? Czy tylko M1?. Autor czesto méwi ogdlnie o samochodach lub o samochodach ,,osobowych”,
tymczasem mate auta z ,kratkg” byty czesto rejestrowane jako ciezarowe (N1) na potrzeby firm, ale z
autem ciezarowym niewiele miaty wspdlnego. O tym problemie autorzy piszg w pracy Kotsut et al.
2022, wskazujac, ze statystyki nie zawierajg informacji o liczbie ,,aut z kratkg” (czyli czy nie ma w

statystykach danych o kategorii N1?). W publikacjach (np. Stryjakiewicz i Kotsut (red.) 2023;



Stryjakiewicz i Kotsut (red.), 2024) wspoétautorzy wspominajg o wykorzystaniu Centralnej Ewidencji
Pojazddéw (CEP), bedacej czescig systemu informatycznego Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow
(CEPiK), zawierajgcej informacje cyt. , 0 wszystkich pojazdach zarejestrowanych w latach 2004—2021".
Podobnie praca Kudtak i Kotsut (2025) w metodyce méwi o ,, wszystkich” zarejestrowanych pojazdach,
ale w latach 2017-2021. ,,Wszystkie” pojazdy oznacza takze pojazdy z kodami O, L, R, T, S, ktdre nawet
nie sg samochodami osobowymi. Z kolei praca Kotsut et al. 2022 moéwi wyraZznie o analizie
»samochoddw osobowych”, wyrdzniajac ich 4 gtéwne typy. Dodatkowo, skoro baza zawiera pojazdy
rejestrowane od 2004 r., to jak ujednolicono te dane ze starszymi, dla lat do 2003 r.? W dostepnych
analizach brakuje precyzyjnych wyjasnien jak metodologicznie poradzono sobie z tymi problemami,
mogacymi mie¢ wptyw na poréwnywalnos$¢ danych wieloletnich. Chciatbym poprosi¢ o doktadniejsze
wyjasnienie przedmiotu badan i metodologii ujednolicania danych z réznych historycznych zrédet.

Pierwszym celem szczegétowym Habilitanta byto wzmocnienie podstaw metodologicznych
badan rynku samochoddéw osobowych w Polsce, ze szczegdlnym uwzglednieniem identyfikacji
ograniczen oficjalnych statystyk oraz opracowania narzedzi ich korekty. W tym zakresie wskazano, ze
oficjalne statystyki dotyczace parku samochodowego zawierajg znieksztatcenia wynikajace miedzy
innymi z obecnosci pojazdéw zarejestrowanych, ktére jednak nie sg faktycznie uzytkowane. Zjawisko
to powoduje systemowe zawyzenia wskaznikdw motoryzacji i wprowadza istotne btedy do analiz
przestrzennych oraz poréwnan miedzynarodowych. Problematyka ta byta dotychczas rozproszona i
nieuporzgdkowana, a prace badawcze Habilitanta postuzyty do okreslenia zakresu utomnosci tych
danych oraz wskazania konsekwencji wynikajgcych z bteddéw rejestracyjnych dla interpretacji zjawisk
motoryzacyjnych.

Drugim celem byfa analiza dynamiki i wyodrebnienie kluczowych etapédw rozwoju rynku
samochoddéw osobowych w Polsce po 1989 roku oraz osadzenie tych proceséw w szerszym kontekscie
poréwnawczym, zwtaszcza wzgledem krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej i paiistw rozwinietych. W
badaniach zidentyfikowano sze$¢ etapdw rozwoju tego rynku. Pierwszy etap, okreslony jako
chaotyczny start, obejmowat lata 1989-1992 i charakteryzowat sie gwattownym naptywem
samochodéw uzywanych, mozliwym dzieki liberalizacji handlu i stopniowej redukcji cet. Nastepny etap
to dominacja rynku pierwotnego (1993-1999), kiedy wysokie cta ograniczaty import samochoddéw
uzywanych i zwiekszaty znaczenie sprzedazy aut nowych. Kolejne fazy wynikaty ze zmian w regulacjach
i koniunkturze gospodarczej: zatamanie rynku pierwotnego, gwattowny wzrost znaczenia importu
samochoddéw uzywanych po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, potem okres spowolnienia i kolejna
faza skumulowanego wzrostu. Obserwowano relatywnie szybki rozwdj infrastruktury drogowej oraz
zwiekszenie mobilnosci indywidualnej. Przebieg tych proceséow w Polsce w dyskusjach poréwnano do
podobnych proceséw w innych krajach, wskazujgc na specyficzny charakter rozwoju polskiego rynku
motoryzacyjnego, silnie opartego na imporcie uzywanych pojazdéw z krajéw wysoko rozwinietych i

efekcie peryferyjnosci rynku polskiego.



Trzecim celem byto zidentyfikowanie prawidtowosci przestrzennych przemian rynku
samochodowego w réznych skalach — miedzynarodowej, regionalnej i lokalnej. Moim zdaniem ten cel
nie zostat precyzyjnie zdefiniowany albo nie zostat w petni zrealizowany, bo przedstawione publikacje
praktycznie nie zawierajg witasnych analiz rynkdw w skali miedzynarodowej, a jedynie przeglad
literatury w tym zakresie. Opublikowane analizy wtasne koncentrujg sie na Polsce, na kierunkach
importu aut z zagranicy, ale to nie jest analiza rynku miedzynarodowego, a jedynie rynku polskiego i
jego powigzan handlowych. Zdaniem Habilitanta handel samochodami uzywanymi wpisuje sie w
model przeptywu débr wzdtuz osi centrum-peryferie, gdzie kraje o wysokim nasyceniu parkiem
samochodowym sg dostawcami pojazdéw dla krajéw rozwijajacych sie, charakteryzujgcych sie nizszym
poziomem motoryzacji. Wazng role odgrywa efekt bliskosci geograficznej, ktédry minimalizuje koszty
transportu i utatwia wymiane, czesto wspierang wieziami spotecznymi i kulturowymi. W przypadku
Polski najwieksze znaczenie majg przeptywy samochodéw uzywanych z Niemiec. Na poziomie
krajowym struktura parku samochodowego oraz importu wykazuje zjawiska koncentracji
przestrzennej, regionalizacji i specjalizacji funkcjonalnej poszczegdlnych obszaréw. Ponadto procesy
suburbanizacji, rozproszenia zabudowy i peryferyjnosci majg wyrazny wptyw na dynamike i strukture
rozwoju motoryzacji indywidualnej, ksztattujagc wzorce mobilnosci i zapotrzebowanie na srodki
transportu osobistego.

Czwartym celem byta analiza wptywu uwarunkowan instytucjonalnych na przebieg i
zréznicowanie przestrzenne rewolucji motoryzacyjnej w Polsce. Szczegdlng role przypisano trzem
punktom krytycznym: upadkowi , zelaznej kurtyny”, akcesji Polski do Unii Europejskiej oraz globalnemu
kryzysowi finansowemu. Upadek ,zelaznej kurtyny” otworzyt polski rynek na import uzywanych
samochoddéw, co stanowito impuls do dynamicznych przemian. Akcesja do UE byta natomiast
momentem przetomowym, ktéry radykalnie zwiekszyt skale importu pojazdéw uzywanych poprzez
zniesienie cet i innych barier handlowych oraz umozliwit rozwéj infrastruktury drogowej, co z kolei
wzmocnifo uzytkowanie transportu indywidualnego. Cho¢ kryzys finansowy z lat 2008-2009 miat
znaczenie dla rynku motoryzacyjnego, to jego wptyw byt relatywnie krétkotrwaty i nie odwrdcit
dtugoterminowego trendu wzrostowego.

Analizy Habilitanta pokazaty takze, ze panstwo odegrato znaczaca role w ksztattowaniu rynku
samochoddéw osobowych, zwtaszcza poprzez regulacje handlowe, polityke transportowg i w mniejszym
stopniu przez polityke przestrzenng. Z kolei rola instytucji nieformalnych, w tym wzorcéw spotecznych
i praktyk funkcjonujacych poza oficjalnymi regulacjami, takze nie jest pomijana przez Habilitanta i jego
zdaniem oddziatywata na wzorce uzytkowania i nabywania samochoddw, wptywajgc przede wszystkim
na rozwdj motoryzacji indywidualnej.

Pod wzgledem metodologicznym w przedstawionych pracach zastosowano szeroki wachlarz
narzedzi analitycznych, od klasycznych metod ilosciowych i wskaznikowych, przez mierniki koncentracji

i nierownosci (takie jak krzywa Lorenza i wspotczynnik Giniego), az po zaawansowane techniki analizy



przestrzennej, w tym statystyke autokorelacji przestrzennej (Moran's | oraz LISA). Niektore badania
opieraty sie tez na analizach korelacji i regres;ji, ktére pozwolity na ocene zwigzkéw miedzy rozwojem
motoryzacji a innymi zjawiskami spoteczno-ekonomicznymi, takimi jak jak suburbanizacja czy
peryferyjnosé. Wizualizacje w postaci wykresow i kartograméw umozliwity zobrazowanie
przestrzennych wzorcéw rozwoju rynku. Zastosowany uktad badawczy umozliwit uchwycenie zarazem
dtugookresowej dynamiki rozwoju rynku samochodowego, jak i jego szczegétowych cech
przestrzennych na poziomie regionalnym i lokalnym.

Jakkolwiek wiekszos¢ prac (z wyjatkiem artykutu The import of used cars to Poland after EU
accession) jest wieloautorska, to jednak zwykle Habilitant miat wiodgca role w przygotowaniu zatozen
metodologicznych badan, baz danych i analiz. Jeden artykut w czasopi$mie naukowym Habilitant
przygotowat samodzielnie, w dwéch jego wktad w przygotowanie pracy wynidst 65%, w dwdch wynosit
50%, w jednym — 30%. W monografii w j. angielskim pod redakcjg Habilitanta i prof. T. Stryjakiewicza
byt on wspétautorem 6 rozdziatéw, w tym w dwdch jego wktad wynidst okoto 65%, w pozostatych 50%,
40% i dwukrotnie 30%. Dodatkowo byt wspétredaktorem i wspdtautorem monografii Polska
Rzeczpospolita Samochodowa. Geografia samochoddéw osobowych w Polsce.

Zaprezentowany cykl publikacji Habilitanta mozna uzna¢ za spéjny pod wzgledem naukowym.
Cykl pozwolit przyblizy¢ nas do odpowiedzi na istotne pytania dotyczgce przestrzennych charakterystyk
rozwoju rynku motoryzacyjnego w Polsce, pozwalajagc uchwyci¢ wieloaspektowe zaleznosci i
mechanizmy rzgdzace tym rynkiem w badanym okresie. Analizy pokazaty, ze polska transformacja
motoryzacyjna réznita sie od wzorcow z krajow wysoko rozwinietych oraz od innych panstw Europy
Srodkowo-Wschodniej, bedac procesem silnie zaleznym od czynnikéw zewnetrznych oraz specyfiki
instytucjonalnej i przestrzennej kraju. Badania podkredlity takze potrzebe poprawy jakosci danych
statystycznych dot. motoryzacji oraz rozwijania narzedzi do ich korygowania, co umozliwia bardziej
wiarygodng interpretacje proceséw motoryzacyjnych i ich skutkdw dla rozwoju gospodarczego oraz
przestrzennego Polski. Wyniki badan majg istotne znaczenie dla rozwoju dyscypliny geografia
spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna, wnoszgc nowg jakos¢ do analizy przestrzennej
rynkéw motoryzacyjnych. Badania wnoszg istotny wktad szczegdlnie w zakres geografii transportu
i motoryzacji w zakresie samochoddw osobowych (od strony popytowej).

Osobiscie zmiany ilosciowe i przestrzenne rynku motoryzacyjnego w Polsce (wzrost liczby
samochoddw i relatywne odnowienie ich wieku), mimo znaczgcych zmian, nie nazwatbym ,rewolucjg”.
Dla mnie ,,rewolucjg” bytaby np. znaczaca lub catkowita jakosciowa (technologiczna) transformacja
transportu polegajgca na wymianie Srodkéw transportu ze spalinowych (opartych gtéwnie na
produktach ropopochodnych) na transport innego typu np. wodorowy lub catkowicie bezemisyjny
elektryczny. Tak jak w czasie pierwszego etapu rewolucji transportowej wprowadzono transport
parowy zastepujacy transport konny i zaglowce w pofaczeniach dalekodystansowych, a w czasie

drugiego etapu transport parowy zostat zastgpiony transportem spalinowym (opartym na produktach



ropopochodnych). To byty ,rewolucje”. Nowa rewolucja transportowa moim zdaniem jeszcze nie
nastgpita, cho¢ by¢ moze powoli sie rozpoczyna.

Moim zdaniem ostatnia publikacja na liscie osiggnie¢ Habilitanta pt.: Polska Rzeczpospolita
Samochodowa. Geografia samochodow osobowych w Polsce, jakkolwiek bardzo interesujgca i
atrakcyjna graficznie, ma w wysokim stopniu charakter zaawansowanego raportu i popularno-
naukowy (liczne ciekawostki), ale poza prostymi opisami zréznicowania przestrzennego zjawisk dot.
rejestracji aut w Polsce, nie rozwija zadnych teorii naukowych, ani nawet do nich sie w powazniejszy
sposéb nie odnosi.

Poza wyzej omdéwionym, gtdwnym osiggnieciem, Habilitant realizowat takie inne badania
zwigzane z takimi tematami jak: (1) powigzania funkcjonalno-przestrzenne i wspoétpraca jednostek
samorzadu terytorialnego (od czasdéw pracy magisterskiej, kontynuowane na poziomie pracy
doktorskiej i pdziniej), (2) rozwoju lokalnego, w tym rewitalizacji miast i planowania strategicznego
jednostek samorzadu terytorialnego oraz (3) struktury i uwarunkowan poziomu motoryzacji i rynku
nowych samochoddw osobowych (zagadnienia powigzane z gtdwnym osiggnieciem naukowym, ale
ktore nie zostaty do niego wtaczone). Byly to wartosciowe badania, ktdre przyczyniajg sie do
zwiekszenia stanu wiedzy w zakresie ww. analizowanych tematdw.

W czasie sktadania wniosku Habilitant w bazie SCOPUS miat zindeksowanych facznie 14 prac
naukowych, cytowanych tacznie 76 razy (63 bez autocytowan). Indeks Hirscha wynosit 5 (w momencie
pisania recenzji wzrést do 6). W bazie Web of Science (WoS) zindeksowano 16 prac naukowych,
cytowanych 67 razy (55 razy bez autocytowan) a indeks Hirscha wyniést 6 (w momencie pisania recenzji
wzrést do 7). Wszystkie zindeksowane w bazach WoS i SCOPUS prace zostaty opublikowane po
uzyskaniu stopnia doktora. Niedoskonata i zawierajgca mndstwo btedow baza Google Scholar
wskazywata na okoto 360 cytowan prac z udziatem Habilitanta i indeks Hirscha 12. W3érdd artykutéw
zgtoszonych jako osiggniecie naukowe, wg bazy WoS, najwieksze zainteresowanie innych badaczy
wzbudzit artykut The import of used cars to Poland after EU accession (Kotsut, 2020) i Spatio-temporal
Analysis of the Market for New Personal Cars in Poland (Stryjakiewicz et al. 2017). Artykuty
publikowane byly w znanych, recenzowanych czasopismach naukowych wysokiej jakosci, takich jak
np.: Geolournal, European Urban and Regional Studies, European Urban and Regional Studies,
Quaestiones Geographicae, European Transport Research Review, European Planning Studies,
Ekonomista, Przeglad Geograficzny, Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa
Geograficznego i inne. S3 one takze urzedowo zakwalifikowane w Polsce do dyscypliny geografia
spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna w wykazie czasopism naukowych.

We wniosku Habilitant wykazat fgczny Impact Factor czasopism z roku publikacji swoich
artykutéw w wysokosci 17,918 tj. 620 pkt MNiSW dla tego samego zestawu artykutéw (do podania
tego typu danych statystycznych zostatem zobowigzany w umowie, ale uwazam ze takie sumy

punktacji nie odzwierciedlajg ani jakoSci publikacji, ani nawet jakosci czasopism).



Aktywnos$¢ naukowg Habilitanta i jego wptyw na dyskurs naukowy mierzony tego typu danymi
naukometrycznymi (bibliometrycznymi) oceniam jako wystarczajgce na tym etapie rozwoju

naukowego, w zakresie geografii spoteczno-ekonomicznej i gospodarki przestrzennej.

Podsumowujac:

Moce strony osiggniecia naukowego:

Bardzo szczegdétowa analiza przestrzennych aspektéw rozwoju rynku motoryzacyjnego
(samochoddw osobowych) w Polsce z wykorzystaniem zaawansowanych naukowych metod analizy
danych, okreslenie gtdwnych etapdw rozwoju tego rynku i rozwdj analiz pokazujgcych dysfunkcje
podstawowych wskaznikdw motoryzacji opartych na niedoskonatych danych statystycznych

pochodzacych z rejestréw urzedowych.

Stabe strony osiggniecia naukowego:

Moim zdaniem w autoreferacie i w publikacjach w niewystarczajgcy sposéb opisano metodyke
zestawienia danych z rdinych lat i nieprecyzyjnie okreslono przedmiot badarn — okreslenie
»samochody” jest zbyt ogdlne z punktu widzenia zasad rejestracji pojazdow. W operacjonalizacji
pomiaru zjawisk w badaniach naukowych wymaga sie, aby wskazniki statystyczne byty replikowalne w
czasie — a to wymaga bardzo doktadnego opisu metod przygotowywania i korekty danych
statystycznych, tak aby kolejni badacze mogli powtarzac procedure i weryfikowac¢ wyniki.

Prace stanowigce osiggniecie naukowe nie zachowujg spéjnosci czasowej badanych okresow.
Np. artykut Kudtak i Kotsut (2025) przedstawia cze$¢ danych porownawczych dla lat 1989-2021, czesc¢
dla lat 2005-2021, a w metodyce koncentruje sie na latach 2017-2021. Praca Kotsut i Kudtak (2023)
koncentruje sie na latach 2004-2019. Preferowatbym spéjnos¢ czasowa danych dla poréwnan.

Gtédwna staboscig wiekszosci analiz jest ich zbyt idiograficzny charakter. Habilitant opisuje
czasowe, strukturalne i przestrzenne zrdznicowanie badanego zjawiska z punktu widzenia popytu
indywidualnego i podmiotéw gospodarczych, ale w niewystarczajacy sposéb odnosi sie do teorii
naukowych (np. mozna byto analizy odnies¢ do zatozen ekonomii behawioralnej, teorii racjonalnego
wyboru, teorii dyfuzji innowacji, teorii instytucjonalnych i regulacyjnych, teorii konsumpcji
symbolicznej i socjologii stylu zycia — mozliwosci jest wiele w zaleznosci od zainteresowan badacza i od
wyboru analizowanych proceséw spoteczno-ekonomicznych). W autoreferacie dwdch zdaniach
wspomniano o teorii zaleznosci od Sciezki (path dependence). Wzmianki o niej pojawiajg sie w pracach
Kotsut i Kudtak (2023) oraz Stryjakiewicz i Kotsut (202 ), ale nie jest ona w zaden sposéb rozwijana ani
weryfikowana. Publikacje majg moim zdaniem bardziej charakter eksploracyjny (poznanie zjawisk) niz

budowanie i weryfikacja teorii lub koncepcji naukowych. Prawdopodobnie z tego powodu brakuje w



autoreferacie hipotez badawczych, ktdore potwierdzatyby lub obalaty zatozenia przyjetej teorii.
Okreslono tylko pytania (problemy) badawcze.

W analizie uwarunkowan Habilitant skoncentrowat sie na ocenie wptywu suburbanizacji,
rozproszenia zabudowy i peryferyjnosci gmin, w ktdrych rejestrowano auta osobowe. Uwzgledniono
takze powigzania historyczno-kulturowe mieszkarncéow regionéw Polski. Moim zdaniem nalezato w
wiekszym stopniu zwrdci¢ takze uwage na cechy spotfeczno-ekonomiczne ludnosci (struktury
demograficzne, dochody ludnosci). Nie jest dla mnie jasne, dlaczego Habilitant wytgczyt te zagadnienia
z grupy prac przedstawionych do osiggniecia naukowego i potraktowat jedynie jako odrebne, poboczne
zagadnienie (sekcja 5. autoreferatu). Moim zdaniem ograniczenie w gtéwnym osiggnieciu analiz
uwarunkowan zwigzanych z cechami spoteczno-ekonomicznymi ludnosci (ktéra dominuje na runku aut

uzywanych) jest stabg strong osiggniecia naukowego.

Inne uwagi:

Ryc. 2. w autoreferacie (ryc. 6. w publikacji Kotsut et al. 2022): ,,zmiany” w legendzie sugerujg
zmiane w czasie, tymczasem, jak rozumiem, jest to rdznica wspoétczynnikbw motoryzacji w dniu
21.12.2018 obliczonych na podstawie dwdch odrebnych zrédet danych. Uwazam zatem, ze opis jest
nieprecyzyjny. Dodatkowo w autoreferacie nie wyjasniono doktadnie regionalnych przyczyn tych
réznic (sg ogdlnie opisane wczesniej, ale nie jest to precyzyjny opis ilustracji). Podobnie w ww. artykule
sg to zaledwie 3 zdania stabo wyjasniajgce regionalng koncentracje réznic.

Ryc. 7. w autoreferacie: wg mnie Zle podano zrédto — ilustracja pochodzi nie z Kotsut i in.

(2023), a z pracy Kudtak i Kotsut 2025 (s. 8).

3) Ocena istotnej aktywnosci naukowej realizowanej w wiecej niz jednej uczelni, instytucji naukowej

lub instytucji kultury, w szczegdélnosci zagranicznej — warunku z pkt 3 art. 219 przedmiotowej Ustawy.

Aktywnos$¢ naukowa Habilitanta obejmowata wspdtprace z osrodkami akademickimi, gtdwnie
w kraju, w mniejszym stopniu za granica. Szczegdlne znaczenie miata wspodtpraca z Uniwersytetem
Ekonomicznym w Poznaniu. Obejmowata ona udziat we wspdlnych projektach i publikacje dotyczace
geografii rynku samochodowego oraz przestrzennych aspektéw rozwoju motoryzacji, taczac
perspektywe geografii ekonomicznej i ekonomii. W przygotowanych dotychczas publikacjach
naukowych Habilitant nie podjat wspdtpracy miedzynarodowej (wg mnie brak w bazach SCOPUS i Web
of Science artykutéw przygotowanych wspdlnie z naukowcami afiliowanymi za granicg, dopiero
pierwszy jest planowany we wspétpracy z badaczami ze Stowaciji).

Habilitant brat wudziat w krajowych i miedzynarodowych projektach badawczych.
W miedzynarodowym projekcie RurAction (Horizon 2020, 2016—-2021) uczestniczyt jako wykonawca w

badaniach nad rozwojem obszaréw peryferyjnych i wspéttworzyt publikacje w czasopismie European



Planning Studies (Stryjakiewicz et. al. 2018). W projekcie RE-CITY (Horizon 2020, 2018-2022) analizowat
uwarunkowania kurczenia sie miast w Polsce, uczestniczagc w pracach zespotu i seminariach
miedzynarodowych. Habilitant byt takze wykonawcg w projekcie NCN Wymiar przestrzenny (r)ewolucji
na rynku samochodowym w Polsce (2017-2022). Wspottworzyt jego koncepcje, koordynowat budowe
bazy danych CEPiK oraz realizowat badania spoteczne dotyczace postaw kierowcéw. Powstata baza
umozliwita pogtebione analizy struktury i dynamiki rynku samochodowego. Byt wspétautorem syntezy
wynikéw i wspétredaktorem monografii przygotowanej na bazie tego projektu.

Habilitant jest kierownikiem tylko w jednym, obecnie realizowanym projekcie krajowym NCN
Miniatura 9 (2025-2026). Projekt dotyczy sieci transakcyjnych w miedzynarodowym handlu
samochodami uzywanymi i wykorzystuje metody jakosciowe, w tym wywiady i obserwacje
uczestniczaca.

Habilitant wygtosit okoto 35 referatow na konferencjach, w tym 18 na konferencjach
miedzynarodowych, gtéwnie po doktoracie. Jego wystgpienia dotyczyty przemian rynku
samochodowego, polityki publicznej, suburbanizacji i mobilnosci. W 2024 roku odbyt krotki
(praktycznie tygodniowy) staz badawczy na uniwersytecie w Bratystawie, prowadzac analizy
porownawcze dotyczgce rozwoju motoryzacji w Polsce i na Stowacji. Jest to staba strona rozwoju
Habilitanta — zaledwie jedna zagraniczna, tygodniowa wizyta akademicka o charakterze stazu w ciggu
10 lat pracy po doktoracie.

Habilitant napisat 18 recenzji artykutéw i monografii dla czasopism krajowych i
miedzynarodowych.

Zajecia dydaktyczne Habilitant prowadzi nieprzerwanie od 2010 roku, poczgtkowo jako
doktorant, a od 2015 roku jako adiunkt. W latach 2010-2025 zrealizowat ponad 4500 godzin
wyktadéw, cwiczen, seminaridw i zaje¢ terenowych. Prowadzit przedmioty podstawowe
i specjalistyczne z zakresu gospodarki przestrzennej, planowania strategicznego, rozwoju lokalnego
i regionalnego oraz geografii motoryzacji, w tym kursy autorskie i zajecia w jezyku angielskim.
Habilitant faczy perspektywe badawcza z praktyka samorzgdowa, rozwijajac u studentéw kompetencje
analityczne i projektowe. Prowadzit takze zajecia na innych uczelniach. Byt promotorem 15 prac
licencjackich, 39 inzynierskich i 3 magisterskich oraz recenzentem 11 tego typu prac dyplomowych.
Petnit funkcje promotora pomocniczego w przewodzie doktorskim zakoriczonym w 2024 roku, a takze
opiekuna szesciu projektow studenckich finansowanych z IDUB. Od 2021 roku opiekuje sie Kotem
Naukowym Zintegrowanego Planowania Rozwoju.

Habilitant razem z zespotem koordynowat projekt dydaktyczny pt. Geocentrum Doskonatosci, w
ktorym wspierano tgcznie 133 studentdw i zrealizowat tacznie ponad 2200 godzin zajeé. Organizowat
projekty strategiczne dla gmin, angazujac studentéw w badania i warsztaty partycypacyjne. Otrzymat

nagrody dydaktyczne Rektora UAM, w tym Praeceptor Laureatus jako wynik wysokiej oceny uzyskanej



u studentéw. Petnit funkcje organizacyjne, uczestniczyt w zespotach strategicznych i komitetach
konferencji naukowych oraz popularyzowat nauke podczas festiwali i targdw motoryzacyjnych.

Na tej podstawie stwierdzam, ze Habilitant spetnit wymég istotnej aktywnosci naukowej
realizowanej w wiecej niz jednej uczelni, instytucji naukowej lub instytucji kultury, w szczegdlnosci

zagranicznej, cho¢ w przypadku wspdtpracy zagranicznej — w stopniu minimalnym.

Osobiscie chciatbym zasugerowaé, by w przysztych badaniach Habilitant zwrdcit wiekszg uwage
na rozwdj i weryfikacje wybranych teorii naukowych i koncepcji teoretycznych (a nie tylko na wybrane
uwarunkowania analizowanych zjawisk spoteczno-ekonomicznych) oraz na rozwéj miedzynarodowej

wspotpracy naukowej (szczegdlnie w Europie, co wspotczesnie jest szczegdlnie tatwe).

Whiosek kofncowy

W mojej opinii Habilitant posiada w dorobku osiggniecia naukowe stanowigce znaczacy wktad
w rozwodj dyscypliny geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna oraz wykazat sie
istotng aktywnoscig naukowa realizowang w wiecej niz jednej uczelni, instytucji naukowej lub instytucji
kultury, w szczegdlnosci zagranicznej (pozytywna ocena osiggniecia i aktywnosci naukowej). W zwigzku
z powyzszym wyrazam przekonanie, ze osiggniecia Pana dr. Barttomieja Kofsuta spetniajg minimalne
kryteria okreslone w Ustawie Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce z dn. 20.07.2018 r. (Dz. U. 2018;
poz. 1668 z pdzniejszymi zmianami, tekst jednolity Dz. U. z 2024 r. poz. 1571 z pdzn. zm.). Popieram
zatem wniosek Pana dr. Bartfomieja Kotsuta z dnia 10.11.2025 r. o nadanie mu stopnia doktora
habilitowanego w dziedzinie nauk spotecznych w dyscyplinie geografia spoteczno-ekonomiczna

i gospodarka przestrzenna i wnosze o dalsze procedowanie postepowania habilitacyjnego.
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