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1. Imie¢ i nazwisko

Barttomiej Kotsut

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe lub artystyczne

2015 Stopien doktora nauk o Ziemi w zakresie geografii przyznany przez Rad¢ Wy-
dziatu Nauk Geograficznych i Geologicznych Uniwersytetu im. Adama Mickie-
wicza w Poznaniu na podstawie rozprawy doktorskiej pt. Zinstytucjonalizowane
sieci wspotdziatania miedzygminnego w Polsce; promotor: Prof. dr hab. Tadeusz
Stryjakiewicz; recenzenci: Prof. dr hab. Tomasz Kaczmarek, Prof. UW dr hab.
Wojciech Dziemianowicz; praca doktorska uzyskata, decyzja komisji i Rady Wy-
dzialu, wyréznienie;

2010 Tytut zawodowy magistra gospodarki przestrzennej uzyskany na Wydziale Nauk
Geograficznych 1 Geologicznych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Po-
znaniu na podstawie pracy magisterskiej pt. Mozliwosci funkcjonowania Chojnic
i Czluchowa jako zespotu miejskiego; promotorzy: Prof. dr hab. Henryk Rogacki
i Prof. dr hab. Tadeusz Stryjakiewicz; recenzent: dr Anna Swidurska; praca ma-
gisterska uzyskata, decyzja komisji, wyrdznienie.

3. Informacja o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach na-
ukowych lub artystycznych

2015 - Adiunkt na Wydziale Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Prze-
strzennej (do 2020 r. Wydziale Nauk Geograficznych i Geologicznych) Uniwer-
sytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.



4. Glowne osiagniecie naukowe

4.1. Struktura gldwnego osiggniecia naukowego

Jako gltowne osiggniecie naukowe stanowigce znaczny wkiad w rozwdj dyscypliny naukowe;j
geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna przedstawiam cykl 13 powigza-
nych tematycznie publikacji pod wspolnym tytulem Wymiar przestrzenny rewolucji motory-
zacyjnej w Polsce, na ktory sktada sie:

a) 6 artykulow naukowych:

[1] Kudtak, R., & Kolsut, B. (2025). The uneven geography of used car imports in Poland:
the role of regional historical legacies and social ties. GeoJournal, 90, 243.
https://doi.org/10.1007/s10708-025-11492-5

Moj udziat (50%) obejmowat okreslenie koncepcji badan importu samochodéw uzywanych
do Polski, przygotowanie bazy danych wykorzystanej w analizie, identyfikacje¢ prawidtowo-
$ci przestrzennych w zakresie koncentracji dziatalnosci importowej, przeprowadzenie obli-
czen oraz opracowanie map i ilustracji. Odpowiadalem za koncepcje¢ i redakcje czesci Mo-
torization growth in emerging and developing economies. the role of used car imports, Ma-
terials and methods oraz Results. Uczestniczytem takze w opracowaniu pozostatych czesci
artykutu, wnoszac wklad w interpretacje wynikdéw oraz ich powigzanie z literaturg dotyczaca

geografii spoteczno-ekonomiczne;j.

[2] Kolsut, B., & Kudtak, R. (2024). From systemic to sustainability transitions: An emerging
economy perspective on urban sprawl and the automobile revolution. European Urban and
Regional Studies, 31(2), 149-167. https://doi.org/10.1177/09697764231188

Odpowiadatem za 50% prac nad artykutem. Zaproponowatem zakres podj¢tej problematyki,
ktora zaprezentowaliSmy na Special Session: Ecology, Economy and Climate Crisis in Euro-
pean Regional Development II w ramach Global Conference on Economic Geography w Du-
blinie (2022), a nastgpnie zglosiliSmy do publikacji w numerze specjalnym czasopisma Eu-
ropean Urban and Regional Studies (redagowanego przez organizatorow ww. sesji). W ra-
mach prac nad artykutem opracowatem koncepcje i metodyke badania zwigzku miedzy wiel-
koscig 1 strukturg parku samochodowego w Polsce a suburbanizacja. Przeprowadzilem takze
gltowng cze$¢ badan empirycznych, przygotowalem wnioski koncowe oraz redagowalem

tres$¢ artykutu.

[3] Kolsut, B., Stryjakiewicz, T., & Gadzinski, J. (2022). Do motorisation statistics reflect the
real geography of car ownership in Poland? Quaestiones Geographicae, 41(2), 95-108.
https://doi.org/10.2478/quageo-2022-0016

Moj udzial (65%) obejmowat: pozyskanie z Centralnej Ewidencji Pojazdéw 1 Kierowcow
szczegdlowych informacji o zarejestrowanych w Polsce pojazdach, stworzenie z nich autor-
skiej bazy danych, a takze jej analizg, ktéra doprowadzita do identyfikacji zakresu i rozktadu

przestrzennego opisanych w artykule utomnosci. Ponadto, koordynowatem prace dotyczace



https://doi.org/10.1007/s10708-025-11492-5
https://doi.org/10.1177/09697764231188
https://doi.org/10.2478/quageo-2022-0016

tekstu artykutu i bylem gtéwnym autorem sposobéw korekty opisanych w publikacji utom-
nosci.

[4] Kolsut, B., & Stryjakiewicz, T. (2021). Do spatial differences in the personal car market
reflect a centre-periphery structure? The case of Poland. European Transport Research Re-
view, 13(1), 1-12. https://doi.org/10.1186/s12544-021-00494-2

Moj udziat (65%) obejmowat przede wszystkim opracowanie koncepcji badania relacji mig-
dzy peryferyjno$cig spoleczno-gospodarcza a podstawowymi wskaznikami rynku samocho-
dowego w Polsce oraz jej empiryczng weryfikacj¢. Ponadto bytem odpowiedzialny za przy-
gotowanie 1 analize danych, a takze za sformulowanie kluczowych wnioskow dotyczacych
przestrzennego zréznicowania proceséw peryferyzacji w Polsce oraz ich zwigzku z rynkiem
samochodéw osobowych.

[5] Stryjakiewicz, T., Kolsut, B., Doszczeczko, B., Dyba, W., Kisiata, W., Kudtak, R., &
Wojtyra, B. (2021). Przeglad ekonomiczno-przestrzennych badan rynku samochodéw osobo-
wych. Przeglad Geograficzny, 93(2), 249-268. https://doi.org/10.7163/PrzG.2021.2

Moj udziat (30%) obejmowat okreslenie koncepcji i struktury artykutu, redakcje jego konco-
wej wersji oraz przygotowanie fragmentéw dotyczacych: (I) badan w zakresie handlu mig-
dzynarodowego samochodami uzywanymi, (II) identyfikacji kluczowych mechanizmow
przeptywu pojazdéw pomiedzy krajami wysoko rozwinigtymi a gospodarkami wschodza-
cymi oraz (IIT) ich znaczenia dla ksztattowania poziomu motoryzacji w Europie Srodkowo-
Wschodniej. Ponadto, bylem gldéwnym autorem wstgpu i podsumowania, w tym w sformu-
towania gléwnych wnioskéw dotyczacych zrdéznicowania przestrzennego procesow rozwoju
rynku samochodowego.

[6] Kolsut, B. (2020). The import of used cars to Poland after EU accession. Prace Komisji
Geografii Przemyshu Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 34(2), 129-143.
https://doi.org/10.24917/20801653.342.9

b) Monografia naukowa pt. The Economic Geography of the Car Market. The Auto-
mobile Revolution in an Emerging Economy, skladajaca si¢ z dziewigciu rozdziatow
1 opublikowana w prestizowym wydawnictwie Routledge Taylor & Francis (poziom II
listy MNiSW), ktora stanowi efekt moich wieloletnich badan nad wymiarem przestrzen-
nym rewolucji motoryzacyjnej w Polsce. Jestem pierwszym redaktorem publikacji oraz
glownym autorem koncepcji badawczej, zatozen metodycznych, wnioskow koncowych
oraz zaakceptowanego przez recenzentow i wydawnictwo Book Proposal. W ramach
prac nad ksiazka odpowiadalem takze za pozyskanie i opracowanie danych z Centralnej
Ewidencji Pojazdow i Kierowcow (CEPiK) oraz przygotowanie autorskiej bazy danych,
stanowigcej podstawe analiz empirycznych zawartych w monografii. Opracowalem
rowniez szczegdtowq procedure oraz narzgdzia badawcze stuzace realizacji wywiadow
kwestionariuszowych face to face, w tym okreslitem populacje generalng, opracowatem
operat losowania i skonstruowatem kwotowg proébe badawczg. Kierowatem takze reali-
zacja przeprowadzonych w Poznaniu oraz powiatach: poznanskim, stalowowolskim
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1 lwoweckim badan terenowych (podczas ktorych zrealizowano 4000 bezposrednich
wywiadow kwestionariuszowych z kierowcami), stanowiacych podstawe empiryczng
dwoch rozdziatéw (6 1 7). Oprocz redakeji ksiazki 1 wktadu w jej koncepcje oraz meto-
dyke, jestem wspotautorem szesciu rozdziatow (1-519), ktore stanowig cze$¢ gtownego
osiggnigcia naukowego:

[7a] Kolsut, B., & Stryjakiewicz, T. (2023). Introduction. W: B. Kotsut & T. Stryjakiewicz
(red.), The Economic Geography of the Car Market. The Automobile Revolution in an
Emerging Economy (s. 1-15). Routledge, Taylor & Francis. https://doi.org/
10.4324/9781003309659-1

Moj udzial (65%) obejmowal wspottworzenie opisanej w rozdziale koncepcji monografii,
opracowanie gtownych zatozen metodologicznych oraz struktury analizy dotyczacej wy-
miaru przestrzennego rewolucji motoryzacyjnej w Polsce 1 jej uwarunkowan. Odpowiadatem
za sformutowanie kluczowych pytan badawczych, opracowanie ram analitycznych oraz kon-
cepcji wykorzystania danych z Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow i wywiadow

kwestionariuszowych face to face.

[7b] Stryjakiewicz, T., & Kolsut, B. (2023). Why is Poland such an intriguing case study of
the automobile revolution in an emerging economy? W: B. Kolsut & T. Stryjakiewicz (red.),
The Economic Geography of the Car Market. The Automobile Revolution in an Emerging
Economy (s. 16-24). Routledge, Taylor & Francis. https://doi.org/10.4324/9781003309659-
2

Moj udziat (50%) obejmowat opracowanie czes$ci poswieconej koncepcyjnemu ujeciu prze-
strzennych aspektow przemian rynku samochodowego w Polsce, ktora traktowalem jako
srodkowoeuropejskiego reprezentanta grupy gospodarek wschodzacych (emerging econo-
mies). Wniostem autorski wktad w przedstawienie nastepujacych watkow tego rozdziatu: roli
uktadu centrum-peryferie, zroznicowan regionalnych w zakresie importu samochodoéw uzy-
wanych, urban sprawl oraz regresu transportu publicznego. Przygotowana przeze mnie czg$¢
zarysowuje ramy interpretacyjne wymiaru przestrzennego rewolucji motoryzacyjnej w Pol-
sce (szczegolnie po wejsciu do Unii Europejskiej), stanowigce punkt odniesienia dla dalszych
analiz w monografii.

[7¢] Kudtak, R., Kolsut, B., & Kisiata, W. (2023). Driving gears of car ownership transfor-
mation. W: B. Kolsut & T. Stryjakiewicz (red.), The Economic Geography of the Car Market.
The Automobile Revolution in an Emerging Economy (s. 25-44). Routledge, Taylor &
Francis. https://doi.org/10.4324/9781003309659-3

Moj udziat (30%) obejmowal wspottworzenie koncepcji rozdziatu 1 jego czesci interpreta-
cyjnej, zwigzanej z przestrzennymi aspektami rozwoju motoryzacji, w tym roli uktadu cen-
trum-peryferie, suburbanizacji 1 zr6znicowan regionalnych. Opracowalem rowniez frag-
menty dotyczace wplywu rynku wtornego, podkreslajac znaczenie importu samochodow
uzywanych w ksztattowaniu dynamiki i przestrzennego obrazu rozwoju motoryzacji w Pol-

SCC.
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[7d] Kisiata, W., Kudtak, R., Kolsut, B. (2023). The market for new cars. Another dimension
of the core-periphery pattern. W: B. Kotsut & T. Stryjakiewicz (red.), The Economic Geogra-
phy of the Car Market. The Automobile Revolution in an Emerging Economy (s. 45-71).
Routledge, Taylor & Francis. https://doi.org/10.4324/9781003309659-4

Odpowiadatem za 30% prac nad rozdziatem. Wspottworzytem koncepcje rozdziatu i jego
cze$¢ empiryczng oraz interpretacyjng, zwigzang z przestrzennymi aspektami rozwoju rynku
oraz uwarunkowaniami instytucjonalnymi ktore istotnie zwigkszyly znaczenie leasingu

w przemianach na rynku samochodéw osobowych w Polsce.

[7e] Kolsut, B., Kisiata, W., & Kudtak, R. (2023). Import of second-hand cars: Evidence of
individual entrepreneurship and social networks? W: B. Kotsut & T. Stryjakiewicz (red.), The
Economic Geography of the Car Market. The Automobile Revolution in an Emerging Econ-
omy (s. 72-95). Routledge, Taylor & Francis. https://doi.org/10.4324/9781003309659-5

Odpowiadatem za 40% prac nad rozdzialem. Bytem gléwnym autorem koncepcji, wprowa-
dzenia i wnioskow, redagowatem tekst oraz opracowatem zasadnicza cze$¢ interpretacyjna
dotyczacg instytucjonalnych 1 przestrzennych uwarunkowan importu samochodéw uzywa-
nych do Polski. Zdefiniowatem rowniez ramy teoretyczne odnoszace si¢ do liberalizacji han-
dlu po 1989 r. i po akcesji do UE, a takze wprowadzitem perspektywe sieci spolecznych
1 przedsigbiorczosci indywidualnej w analizie mi¢dzynarodowego handlu samochodami uzy-

wanymi.

[7f] Kolsut, B., & Stryjakiewicz, T. (2023). Conclusions, policy recommendations and future
challenges in the context of the COVID-19 pandemic. W: B. Kotsut & T. Stryjakiewicz (red.),
The Economic Geography of the Car Market. The Automobile Revolution in an Emerging
Economy (s. 177-188). Routledge, Taylor & Francis.
https://doi.org/10.4324/9781003309659-9

Moj udzial (65%) obejmowal opracowanie koncepcji rozdziatu oraz napisanie zasadniczej
czesci tekstu poswigconej syntezie wynikow w zakresie wymiaru przestrzennego 1 instytu-
cjonalnych uwarunkowan rewolucji motoryzacyjnej w Polsce. Ponadto przygotowatem czgs¢
rekomendacyjng oraz postscriptum dotyczace pandemii COVID-19, w ktorym ukazatem
konsekwencje kryzysu podazowego, zmian w strukturze rynku samochodowego oraz ich
znaczenie dla gospodarek wschodzacych.

c) Wieloautorska monografia popularyzujaca, a takze rozszerzajacg zrealizowane w ra-
mach przedstawionego powyzej tematu wyniki badan:

[8] Stryjakiewicz, T., & Kolsut, B. (red.). (2024). Polska Rzeczpospolita Samochodowa.
Geografia samochodow osobowych w Polsce. Poznan, Bogucki Wydawnictwo Naukowe.

Moj udziat (30%) obejmowat opracowanie koncepcji i struktury merytorycznej ksigzki oraz
koordynacje prac redakcyjnych nad cato$cig publikacji. Bytem gtéwnym autorem uktadu tre-
$ci oraz sposobu prezentacji zagadnien, taczacego ujecie naukowe z elementami popularyzu-
jacymi — takimi jak fotografie, mapy, infografiki i przyktady ilustrujace zjawiska opisane



https://doi.org/10.4324/9781003309659-4
https://doi.org/10.4324/9781003309659-5
https://doi.org/10.4324/9781003309659-9

w poszczegdlnych rozdziatach. Odpowiadatem rowniez za wybdr i przygotowanie wigkszo-
Sci ilustracji oraz za koncepcj¢ ich wykorzystania jako narzedzia wizualizacji danych prze-

strzennych i upowszechniania wiedzy geograficzno-ekonomiczne;.

Znaczna czg$¢ publikacji stanowigcych gtowne osiggnigcie naukowe jest wspotautorska.
Wynika to z faktu, ze prowadzone przeze mnie badania mialy charakter zespolowy i reali-
zowane byty w ramach projektow badawczych angazujacych badaczy z Zaktadu Geografii Eko-
nomicznej UAM oraz Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu. Wspoétautorstwo w tym kon-
tekscie jest naturalng konsekwencja ztozono$ci podejmowanej problematyki, wymagajacej po-
taczenia r6znych kompetencji z zakresu nauk spotecznych (w tym gtdéwnie geografii spoteczno-
ekonomicznej), a takze integracji badan ilosciowych i jakosciowych z analizami przestrzen-
nymi. Takie podejscie jest zgodne ze wspotczesnymi standardami badan, w ktorych coraz cze-
sciej kluczowe rezultaty naukowe powstaja w interdyscyplinarnych zespotach badawczych.

Wspotautorstwo poszczegolnych publikacji, omoéwione powyzej, odzwierciedla rzeczywi-
sty podzial zadan w ramach prowadzonych badan. Moja rola miala wiodacy i koordynacyjny
charakter — odpowiadalem za opracowanie koncepcji badawczych, okreslenie zalozen meto-
dologicznych, tworzenie baz danych, planowanie i realizacj¢ badan empirycznych oraz synteze
wynikow. W 10 sposrdod 13 publikacji sktadajacych sie na gtdéwne osiagnigcie naukowe jestem
autorem wiodacym, wnoszacym najwigkszy (z czego w trzech przypadkach — réwny z innym
wspotautorem) wktad w ich powstanie, a w przypadku 7 publikacji moj udziat wynosi przy-
najmniej 50%. Sadzg, Ze tak zorganizowana wspotpraca naukowa sprzyjata poglebionej anali-
zie badanych zjawisk i1 pozwolila na uzyskanie rezultatéw o znaczeniu przekraczajacym indy-
widualne wkiady poszczegolnych autoréw, przy mojej kluczowej roli w ich merytorycznym
ksztattowaniu.

Przyjeta w moich badaniach perspektywa ,,wymiaru przestrzennego rewolucji motoryza-
cyjnej” miesci si¢ w obrebie geografii spoteczno-ekonomicznej 1 gospodarki przestrzennej, po-
zostajac jednoczesnie w scistym zwigzku z kilkoma jej subdyscyplinami. Zwiazki z geografig
transportu [I] wynikajag z samej natury analizowanego zjawiska: samochod jest srodkiem
transportu, a wigc narzedziem zaspokajania potrzeb mobilno$ci, wykorzystujacym istniejaca
infrastrukture 1 jednoczesnie wspotksztaltujacym uktady osadnicze (Rodrigue, 2024). W tym
ujeciu rewolucja motoryzacyjna to nie tylko proces technologiczny, lecz przede wszystkim
zmiana w sposobie przemieszczania si¢, a tym samym — organizacji przestrzeni i dostgpu do
Zasobow.

Jednoczes$nie motoryzacja jest zjawiskiem glteboko zakorzenionym w sferze konsumpcji
[II]. Samochdd stanowi dobro trwatego uzytku wptywajace na status spoteczny, a jego umaso-
wienie odzwierciedla przemiany w strukturze potrzeb 1 stylach zycia (Merriman, 2009; Urry,
2004). W tym sensie badanie rynku samochodowego to takze badanie w zakresie geografii
konsumpcji — przestrzennego zréznicowania wzorcow nabywania i uzytkowania dobr, ktore
jednoczes$nie ksztalttujag mobilno$¢ 1 wyrazaja pozycj¢ spoleczna.

Samochdd jest takze produktem rynkowym — przedmiotem wymiany, handlu i posrednic-
twa. Analiza jego przeptywow migdzy krajami i regionami wpisuje si¢ w geografie rynku [I11],
ukazujac zroznicowanie przestrzenne transakcji, kanatow dystrybucji 1 instytucjonalnych uwa-



runkowan wymiany. Szczegolne znaczenie w tym kontekscie ma rynek wtorny i zjawisko im-
portu samochodéw uzywanych, ktore w Polsce staty si¢ jednym z gtdwnych mechanizméow
umasowienia motoryzacji i waznym elementem handlu mi¢dzynarodowego (Grubel, 1980). Ba-
dania te ujawniaja, ze rewolucja motoryzacyjna w krajach transformujacych si¢ ma nie tylko
wymiar spoteczny, lecz takze handlowy i sieciowy — zwigzany z funkcjonowaniem powigzan
miedzynarodowych i1 efektami sgsiedztwa gospodarek o réznym poziomie rozwoju.

Rewolucja motoryzacyjna ma rowniez istotny wymiar przestrzenny, bezposrednio powia-
zany z gospodarka przestrzenng [IV]. Umasowienie samochodu i wzrost mobilnos$ci indywi-
dualnej miaty istotny zwiazek z rozpraszaniem zabudowy, suburbanizacjg i utrwalania praktyk
charakterystycznych dla zjawiska urban sprawl (Cao i1in., 2007). Procesy te prowadza do wzro-
stu kosztow obstugi infrastrukturalnej i wydluzania dystanséw codziennych dojazdéw. W tym
kontek$cie rewolucja motoryzacyjna staje si¢ waznym punktem odniesienia dla gospodarki
przestrzennej i planowania rozwoju, wskazujac, jak polityka transportowa i decyzje prze-
strzenne wzajemnie si¢ warunkuja, a zaniedbania w tej sferze moga utrwala¢ nieefektywne
struktury terytorialne.

Wreszcie, mimo ze moje analizy nie obejmowaty bezposrednio strony podazowej rynku,
proces umasowienia motoryzacji indywidualnej znajduje takze istotne odniesienia w relacji do
geografii przemyshu [V]. W Stanach Zjednoczonych 1 Europie Zachodniej, a takze pdzniej
w Japonii i Korei Pid. rewolucja motoryzacyjna stworzyta ogromne spoteczne zapotrzebowanie
na samochod jako dobro powszechne, ktore stato si¢ impulsem do rozwoju krajowego przemy-
shu motoryzacyjnego. Na t¢ potrzebg odpowiadali krajowi producenci (Ford, Volkswagen, Re-
nault, Toyota czy Hyundai), ktorzy dzigki masowej produkcji i ekspansji na rynku wewnetrz-
nym stali si¢ filarami nowoczesnych gospodarek. W tym sensie rewolucja motoryzacyjna byta
dla spoteczenstw panstw rozwinigtych nie tylko zmiang w sposobie przemieszczania si¢, lecz
takze kotem zamachowym budowy wzrostu gospodarczego i silnej pozycji wlasnego kapitatu
produkcyjnego (Dicken, 2015). Odniesienie do tego modelu pozwala lepiej zrozumie¢ odmien-
nos¢ polskiej $ciezki, w ktorej rozwoj) motoryzacji miat przede wszystkim charakter popytowy
— oparty na imporcie 1 indywidualnej przedsigbiorczos$ci, a nie na silnym krajowym zapleczu
przemystowym.

Przedstawiony cykl publikacji rozwija zatem tradycje¢ geografii transportu, ale jednocze-
$nie wykracza poza jej klasyczne ramy, taczac ja z watkami charakterystycznymi dla geografii
konsumpc;ji i rynku, gospodarki przestrzennej, a w mniejszym stopniu takze z odniesieniami do
geografii przemyshu. Sadzg, Ze tak ujeta perspektywa pozwala na catosciowq interpretacj¢ pro-
cesu umasowienia motoryzacji indywidualnej w Polsce.

4.2. Wprowadzenie do problematyki badan motoryzacji indywidualnej

Badania nad rynkiem samochodowym od wielu dekad zajmujg istotne miejsce w literaturze
geograficznej, ekonomicznej i socjologicznej. Samochdd jest traktowany zarowno jako dobro
konsumpcyjne, wskaznik rozwoju gospodarczego i statusu spotecznego, jak i element struktury
przestrzennej wplywajacy na ksztattowanie uktadow osadniczych 1 zachowan transportowych
(Urry, 2004; Dicken, 2015; Mom, 2020). Umasowienie samochodu osobowego pozostaje jed-
nym z kluczowych procesoOw wspotczesnych przemian spoteczno-gospodarczych, ktére w spo-



sob trwaly przeorganizowaly zaréwno globalng gospodarke, jak i codzienne praktyki spo-
teczne. Mimo ze w wielu krajach wysoko rozwinigtych tempo przyrostu liczby pojazdow ulegto
w ostatnich dekadach spowolnieniu, samochod nie stracit swojego znaczenia — ani jako podsta-
wowy element zycia codziennego, ani jako filar przemystu o strategicznym znaczeniu (Global
Fortune, 2024). Na poziomie mikrospolecznym pozostaje on takze istotnym sktadnikiem bu-
dzetéw gospodarstw domowych — w krajach wysoko rozwini¢tych jego uzytkowanie pochtania
srednio 10-15% wydatkow, a w gospodarkach wschodzacych nawet 25% (Covarrubias & Ra-
mirez Perez, 2020). Tak silna obecno$¢ samochodu zar6wno w wymiarze codziennych praktyk,
jak 1 w strukturze wydatkow sprawila, ze stat si¢ on réwniez waznym przedmiotem analiz nau-
kowych. W réznych tradycjach badawczych akcentowano odmiennie kwestie technologii,
rynku, infrastruktury, instytucji regulacyjnych lub uwarunkowan spoteczno-kulturowych, jed-
nak wspolnym mianownikiem pozostaje przekonanie, ze umasowienie motoryzacji jest jednym
z procesow, ktory najsilniej przeobrazit spoleczenstwa i gospodarki w XX i XXI wieku. Jego
analiza wymaga zatem nie tylko perspektywy ekonomicznej (dotad cz¢sto dominujacej w nau-
kach spotecznych), ale takze przestrzennej, pozwalajacej uchwyci¢ zalezno$ci pomig¢dzy roz-
wojem rynku motoryzacyjnego a zréznicowaniami regionalnymi i megatrendami globalnymi.

W tym szerokim nurcie refleksji pojawia si¢ pytanie o adekwatny jezyk opisu, szcze-
gdlnie istotne w konteks$cie tytulu niniejszego osiagniecia: ,,Wymiar przestrzenny rewolucji
motoryzacyjnej w Polsce”. Termin ,,rewolucja motoryzacyjna” zostal szerzej rozwinigty w re-
dagowanej przeze mnie i Prof. Stryjakiewicza ksiazce The Economic Geography of the Car
Market. The Automobile Revolution in an Emerging Economy (Kotsut & Stryjakiewicz, 2023¢),
a w publikacji [7b] podjeto probe jego konceptualizacji i definicji, nawigzujac m.in. do ujecia
przedstawionego przez Freysseneta (2009). Samo pojecie ,,rewolucji” bywa rozumiane potocz-
nie jako synonim zmian gwaltownych i krotkotrwatych, podczas gdy umasowienie samochodu
bylo procesem rozciggnigtym na dekady. Warto jednak podkresli¢, ze w naukach spotecznych,
ekonomicznych i historycznych pojgcie to bywa stosowane rowniez do procesow dtugofalo-
wych, ktorych istotg jest jakosciowy przetom w strukturze gospodarki i organizacji spoteczen-
stwa. Michel Freyssenet (2009) wskazuje, ze pierwsza rewolucja motoryzacyjna polegata na
ustanowieniu globalnego standardu technologicznego opartego na silniku spalinowym oraz na
umasowieniu samochodu jako dobra konsumpcyjnego, ktore zmienito relacje migdzy produk-
cja, konsumpcja i przestrzenig. Proces ten doprowadzil do ,,automobilizacji spoteczenstw
uprzemystowionych” i trwal do momentu zatamania si¢ powojennego kompromisu spoleczno-
gospodarczego w latach 1970. Obecnie — jak zauwaza Freyssenet — obserwujemy druga rewo-
lucje motoryzacyjna, wynikajaca z rownoczesnego rozwoju nowych wielkich rynkéw (BRIC)
oraz poszukiwania alternatywnych napedow pod presja klimatyczng, energetyczng i spoteczng.
Rewolucja ta nie dotyczy wigc wylacznie technologii, lecz przeksztalca takze model rozwoju
motoryzacji — sposoby produkcji, organizacje sieci transportowej oraz relacje centrum—peryfe-
rie.

Podobne ujecie pojecia rewolucji pojawia si¢ w naukach spotecznych w odniesieniu do
innych procesow dhugotrwalych, lecz strukturalnie przelomowych. Rewolucja przemystowa
(Landes, 2003) nie byla jednorazowym wydarzeniem, lecz wieloetapowym przejsciem od go-
spodarki agrarnej do nowego uktadu stosunkow spotecznych i gospodarczych wywotanych
zmianami technologicznymi. Rewolucja naukowa (Kuhn, 1962) oznaczata zmiane paradyg-
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matu poznawczego, zachodzacg poprzez dlugotrwala kumulacje nowych idei i sporéw nauko-
wych, a rewolucja kulturalna (Inglehart, 1997) odnosi si¢ do trwajacych dekady zmian wartosci,
ktére zmodyfikowaly wzorce zachowan, preferencje spoteczne i sposoby uczestnictwa w zyciu
publicznym. W tym konteks$cie, przemiany rynku motoryzacyjnego w Polsce po 1989 roku sta-
nowia Srodkowoeuropejski wariant procesu opisanego przez Freysseneta dla panstw Zachodu
(z tg tylko roznica, ze sam silnik spalinowy nie byt w tym przypadku czyms$ nowym). Trans-
formacja ustrojowa stworzyta warunki do gwaltownego przejscia od ograniczonego dostepu do
samochodu do powszechnej automobilnosci, co w krotkim czasie uksztaltowato nowe sposoby
przemieszczania si¢, wzorce konsumpcji i ksztattowania uktadéw osadniczych. Pojecie ,,rewo-
lucji” odnosi si¢ zatem nie do tempa zmian, lecz do ich gtebi, trwatosci 1 systemowego charak-
teru, ktore trwale przeksztalcity podstawy funkcjonowania spoteczenstwa i gospodarki.

W tym kontekscie kluczowe znaczenie ma ,,wymiar przestrzenny” analizowanego pro-
cesu. W yjeciu przyjmowanym przeze mnie odnosi si¢ on do sposobu, w jaki rewolucja moto-
ryzacyjna przejawia si¢ w strukturach i relacjach przestrzennych — zar6wno w obrebie poszcze-
gblnych terytoriow, jak i pomiedzy nimi. Tak rozumiany ,,wymiar przestrzenny” obejmuje nie
tylko zr6znicowanie przestrzenne dynamiki i struktury rynku samochodowego, lecz takze prze-
kraczajace granice terytorialne wig¢zi miedzyludzkie, powigzania gospodarcze oraz uwarunko-
wania instytucjonalne wplywajace na przebieg i konsekwencje tego procesu. W tym znaczeniu
,Wymiar przestrzenny” stanowi zasadnicza perspektywe analizy przemian rynku samochodo-
wego w Polsce.

W dalszej cz¢sci analizy konieczne byto uwzglednienie dorobku miedzynarodowego,
ktéry — cho¢ bogaty — koncentruje si¢ przede wszystkim na krajach wysoko rozwinietych, po-
zostawiajac w cieniu do$wiadczenia Europy Srodkowo-Wschodniej. Dotychczasowe badania
nad umasowieniem motoryzacji koncentrowaty si¢ gléwnie na krajach wysoko rozwinigtych,
ktére przechodzity przez ,,pierwsza rewolucj¢ motoryzacyjng” znacznie wezesniej i w odmien-
nych warunkach instytucjonalnych, gospodarczych i przestrzennych (Bardou i in., 1982; Urry,
2004; Freyssenet, 2009). W literaturze stosunkowo dobrze opisano zwigzki pomigdzy rozwo-
jem przemystu motoryzacyjnego, suburbanizacjg i zmianami w organizacji mobilno$ci w Sta-
nach Zjednoczonych czy Europie Zachodniej (Pucher, 1990; Gartman, 2004; Paterson, 2007).
Znacznie stabiej rozpoznane pozostaja natomiast do$wiadczenia Europy Srodkowo-Wschod-
niej, gdzie umasowienie samochodu nastapito dopiero po 1989 roku, w warunkach gwattownej
transformacji systemowej i otwarcia na globalny rynek. Dotyczy to szczeg6lnie Polski — naj-
wiekszego kraju regionu, ktoéry wyrdznia si¢ zarowno skalg zmian, jak i ich dynamika. Mimo
rosngcej liczby opracowan empirycznych, nadal niewystarczajagco wyjasnione pozostaja me-
chanizmy przestrzennego zrdéznicowania tego procesu oraz jego specyficzne trajektorie w po-
roOwnaniu z krajami zachodnimi. To wlas$nie ta luka uzasadnia potrzebe badan skupionych na
wymiarze przestrzennym rewolucji motoryzacyjnej w Polsce.

Przyjecie takiego ujecia wymagato odniesienia si¢ do krajowego dorobku badawczego,
ktory — cho¢ rzadko bezposrednio odwotywat si¢ do pojecia rewolucji motoryzacyjnej — wniost
istotny wktad w rozpoznanie przestrzennych aspektow poziomu motoryzacji, mobilnosci i do-
stepnosci transportowej. Fundamenty tej refleksji uksztaltowaty si¢ w ramach polskiej geografii
transportu juz na poczatku lat 80., kiedy Potrykowski i1 Taylor (1982) podkreslali znaczenie
podejs$¢ statystyczno-matematycznych jako narzedzia umozliwiajacego ,,wymierne uchwyce-
nie zjawisk 1 procesow transportowych”. W ich ujeciu transport byt traktowany nie tylko jako
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element infrastruktury, lecz przede wszystkim jako proces przestrzenny silnie powigzany z wa-
runkami fizyczno- i ekonomicznogeograficznymi. Badacze ci zwracali rowniez uwage na $ciste
zwigzki miedzy systemami transportowymi a rozwojem spoteczno-gospodarczym regionow
oraz na potrzebe integracji geografii transportu z ekonomiga, statystyka i naukami technicznymi
(Potrykowski & Taylor, 1982: 16-17).

Do tej tradycji nawigzywaty pozniejsze badania nad mobilnoscig i dostepnoscia prowa-
dzone juz w realiach transformacji ustrojowej i integracji europejskiej. Problematyka wymiaru
przestrzennego motoryzacji indywidualnej w Polsce byta dotad podejmowana giéwnie w bada-
niach zespotu Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN pod kierunkiem
Prof. Tomasza Komornickiego, ktory prowadzit systematyczne analizy przestrzenne i funkcjo-
nalne transportu indywidualnego w kontekscie transformacji ustrojowej 1 integracji europej-
skiej (Komornicki, 2003, 2008, 2011). Badania te wniosty kluczowy wklad w rozwdj geografii
transportu, koncentrujac si¢ m.in. na przemianach mobilnos$ci codziennej, identyfikacji czynni-
koéw ksztattujacych poziom motoryzacji w Polsce oraz analizie jego przestrzennego zrdznico-
wania. Prace zespotow badawczych IGiPZ PAN obejmowaly takze analizy dostgpnosci komu-
nikacyjnej, rozmieszczenia sieci drogowej oraz powigzan miedzy rozwojem infrastruktury
transportowej a ksztalttowaniem si¢ proceséw osadniczych. W tym nurcie rozwijano roéwniez
modelowe 1 ilo§ciowe podejscie do badania dostepnosci przestrzennej oraz jej zmian w wyniku
inwestycji infrastrukturalnych, a takze zagadnienia efektywnosci dojazdow, réznic modalnych
1 przestrzennego zrdznicowania zachowan komunikacyjnych, w ktérych wykorzystano m.in.
metody dezagregowane i modele sieciowe (Rosik i in., 2018; Niedzielski, 2006; Niedzielski
i1in., 2020). Uzupetnia je ogolnopolskie ujecie oparte na pilotazu GUS z 2015 r., wskazujace
na dominacj¢ samochodu i1 kluczowa rol¢ podziatu miasto—wie§ w ksztaltowaniu wzorcoéw mo-
bilnosci (Bartosiewicz & Pielesiak, 2019). W badaniach tych zwracano uwage, ze mobilnos¢
jest z jednej strony funkcja infrastruktury, a z drugiej — organizacji przestrzeni, budzetow cza-
sowych 1 preferencji uzytkownikow. Istotnym uzupelnieniem tego nurtu sa prace badaczy In-
stytutu Transportu Samochodowego, w tym szczegdlnie Edwarda Menesa (1998, 2001), a na-
stepnie Macieja Menesa (2018), ktorzy analizowali strukture i dynamike parku samochodo-
wego w Polsce po 1990 r., zwracajagc uwage m.in. na proces starzenia si¢ pojazdow, zmiany
w strukturze paliwowej 1 niedoskonatosci oficjalnych statystyk.

Dorobek tych autoréw i kierowanych przez nich zespotow stanowi tto dla moich badan
— zarO6wno w sensie teoretycznym, jak i empirycznym. Obecna w tych badaniach perspektywa
geograficzna (akcentujgca zroznicowania przestrzenne, uwarunkowania instytucjonalne i ich
skutki terytorialne) byta punktem wyjscia do poglebionej refleksji nad rewolucja motoryza-
cyjng w Polsce. Moje prace rozwijaja t¢ tradycje, przesuwajac punkt ciezkosci z mobilnosci,
dostgpnosci transportowej 1 infrastruktury na analize samego rynku samochodowego: jego dy-
namiki, struktury 1 przestrzennego zréznicowania w powigzaniu z procesami transformacji go-
spodarczej, integracji europejskiej, suburbanizacji 1 zmian instytucjonalnych z nimi zwigza-
nych. W tym zakresie zarysowuje si¢ wyrazna luka badawcza — mimo bogatego dorobku w za-
kresie analiz infrastruktury transportowej, dostgpnosci i mobilnosci codziennej, w polskiej geo-
grafii spoteczno-ekonomicznej brakowato dotad kompleksowych badan nad samym rynkiem
samochoddéw osobowych, jego struktura, dynamika i przestrzennym zréznicowaniem. Prezen-
towany cykl publikacji stanowi probe wypehienia tej luki poprzez zintegrowane ujecie procesu
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umasowienia motoryzacji indywidualnej w Polsce w konteks$cie instytucjonalnym, spoteczno-

ekonomicznym, a przede wszystkim — przestrzennym.

4.3.

Cel i zakres osiagni¢cia, gldowne problemy badawcze

Gléwnym celem badan, ktorych efektem jest przedstawiony cykl publikacji, byta rekonstruk-
cja przemian rynku motoryzacji indywidualnej w Polsce w okresie transformacji syste-

mowej i integracji europejskiej, a w szczegolnosci ich przestrzennego zréznicowania oraz
specyfiki na tle innych krajow. Osiaggnigcie tego celu byto mozliwe dzigki realizacji czterech
celow szczegdtowych (CS), rozwinietych w formie dziesigciu pytan badawczych (PB):

CS1.

CS2.

CS3.

Wzmocnienie podstaw metodologicznych badan nad rynkiem samochodow osobo-
wych w Polsce, w tym identyfikacja ograniczen oficjalnych statystyk oraz opraco-
wanie narzedzi ich korekty

PBI1. Jakie ograniczenia i znieksztalcenia zawierajg oficjalne statystyki dotyczace parku
samochodowego w Polsce (w tym zwigzane z obecnoscig tzw. ,,martwych dusz”)
i jakie maja one konsekwencje dla analiz przestrzennych?

PB2. Jakie narzedzia i metody korekty danych moga zosta¢ zastosowane, aby zwigkszy¢
wiarygodno$¢ badan rynku samochodéw osobowych i umozliwi¢ rzetelne porow-
nania w czasie i przestrzeni?

Analiza dynamiki i wyodrebnienie kluczowych etapow rozwoju rynku samochodow
osobowych w Polsce po 1989 roku oraz osadzenie ich w szerszym kontekscie porow-
nawczym — zwlaszcza wobec krajow Europy Srodkowo-Wschodniej i panstw rozwi-
nietych

PB3. Jakie byly gléwne etapy rozwoju rynku samochodéw osobowych w Polsce po 1989
roku?

PB4. W jakim stopniu tempo i charakter rewolucji motoryzacyjnej w Polsce r6znig si¢
od doswiadczen innych krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej oraz panstw rozwi-
nigtych?

Identyfikacja prawidlowosci przestrzennych przemian rynku samochodowego
w skali miedzynarodowej, regionalnej i lokalnej

PBS5. Czy istniejg prawidlowosci przestrzenne w zakresie przeptywu samochodoéw uzy-
wanych miedzy krajami rozwinigtymi i rozwijajacymi si¢ oraz jakie znaczenie od-
grywa w tym przypadku efekt bliskosci (sgsiedztwa) oraz asymetria poziomu nasy-
cenia krajowych rynkow motoryzacyjnych?

PB6. Jaka jest struktura przestrzenna parku samochodowego w Polsce oraz importu sa-
mochodoéw uzywanych do Polski i czy ujawniaja one prawidtowo$ci w postaci kon-
centracji zjawiska, wyodrebniania si¢ uktadow regionalnych badz specjalizacji
funkcjonalnej poszczegolnych obszarow?
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PB7. Jak procesy suburbanizacji, rozproszenia zabudowy 1 peryferyjnego potozenia wo-
bec osrodkoéw centralnych wptywaja na dynamike i strukture rozwoju motoryzacji
indywidualnej w Polsce?

CS4. Wyjasnienie wplywu uwarunkowan instytucjonalnych na przebieg i przestrzenne
zroznicowanie rewolucji motoryzacyjnej w Polsce

PBS. W jaki sposob kluczowe punkty krytyczne (upadek ,,zelaznej kurtyny”, akcesja Pol-
ski do Unii Europejskiej oraz globalny kryzys finansowy) przetozyly si¢ na dyna-
mike i strukturg przestrzenng rewolucji motoryzacyjnej w Polsce?

PB9. Jaka byta rola panstwa (w tym szczeg6lnie w zakresie polityki przestrzennej, trans-
portowej 1 handlowej) w funkcjonowaniu rynku samochodéw osobowych w Pol-
sce?

PB10. Jakie znaczenie w ksztaltowaniu rynku samochodéw osobowych w Polsce miaty
instytucje nieformalne, tj. wzorce i praktyki spoteczne funkcjonujace poza oficjal-
nymi regulacjami?

Tak zdefiniowane cele i pytania badawcze pozwalajg uchwyci¢ zaréwno dtugookresowa dyna-
mike rynku samochodéw osobowych w Polsce, jak 1 jego wieloaspektowe uwarunkowania
przestrzenne 1 instytucjonalne, a takze problemy metodologiczne jego analizy. Przedtozony
przeze mnie cykl publikacji stanowi odpowiedz na wyrazng luke badawcza, wynikajaca z mar-
ginalnej obecnosci problematyki motoryzacji indywidualnej w geografii spoteczno-ekonomicz-
nej i gospodarce przestrzennej oraz dyscyplinach pokrewnych, mimo jej kluczowego znaczenia
dla rozwoju gospodarczego, przemian przestrzennych i codziennych praktyk mobilnosci.
W tab. 1 zestawiono publikacje tworzace gtdowne osiggniecie naukowe z pytaniami badaw-
czymi (PB), wskazujac, w ktorych pracach podejmowane byty poszczegodlne zagadnienia. Po-
zwala to uchwyci¢ wzajemne powigzania mi¢dzy publikacjami i pokazuje, ze caly cykl (mimo
réznorodnos$ci podejs¢ i akcentéw tematycznych) uktada sie w spojna konstrukcje badawcza,
prowadzaca do odpowiedzi na sformutowane problemy naukowe.

Zakres czasowy badan obejmowat okres transformacji systemowej 1 integracji europej-
skiej, tj. lata 1989-2021, a w jednym przypadku 1989-2023. W wymiarze przestrzennym ana-
lizy prowadzone byty gtdwnie na poziomie Polski jako calosci, z dekompozycja na jednostki
regionalne 1 lokalne (wojewddztwa, powiaty 1 gminy), a w jednym przypadku takze na zbiorze
regioné6w miejskich. Tak zroéznicowany uktad czasowo-przestrzenny umozliwil zaréwno
uchwycenie proceséw dlugookresowych (np. periodyzacja rozwoju rynku samochodéw osobo-
wych), jak i identyfikacje regularnosci strukturalno-przestrzennych, ujawniajacych si¢ w bar-
dziej szczegdtowej skali — regionalnej lub lokalnej (np. przestrzenne klastry importu samocho-
doéw uzywanych).

Pod wzgledem metodycznym cykl taczy tradycyjne i wzglednie proste metody ilo-
sciowe z bardziej zaawansowanymi narzgdziami analizy przestrzennej. W poszczego6lnych ba-
daniach wykorzystano:

- metody wskaznikowe — m.in. poziom motoryzacji, struktura paliwowa, udzial samo-
chodow firmowych, udziat samochodow poszczegodlnych marek,
- miary koncentracji i nierownos$ci — krzywa Lorenza, wspotczynnik Giniego,
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- statystyki przestrzenne — zarowno globalne (statystyka I Morana), jak 1 lokalne (LISA
— lokalny wskaznik autokorelacji przestrzennej),
- analize¢ korelacji 1 regresji — do zbadania zaleznosci pomigdzy rozwojem motoryzacji

indywidualnej a innymi zjawiskami spoleczno-gospodarczymi, w tym suburbanizacja

1 peryferyjnoscia.

Tabela 1. Pytania badawcze podejmowane w publikacjach skladajacych si¢ na gléwne osiagnie-

cie naukowe

Publikacja

Pytania badawcze

PB1

PB2

PB3

PB4|PB5|PB6(PB7

PBS8

PB9

PB10

[1] Kudtak, R., & Kotsut, B. (2025). The uneven geogra-
phy of used car imports in Poland: the role of regional
historical legacies and social ties. GeoJournal, 90, 243.

X | X

[2] Kotsut, B., & Kudtak, R. (2024). From systemic to
sustainability transitions: An emerging economy perspec-
tive on urban sprawl and the automobile revolution. Euro-
pean Urban and Regional Studies, 31(2), 149-167.

[3] Kotsut, B., Stryjakiewicz, T., & Gadzinski, J. (2022).
Do motorisation statistics reflect the real geography of car
ownership in Poland? Quaestiones Geographicae, 41(2),
95-108.

[4] Kotsut, B., & Stryjakiewicz, T. (2021). Do spatial dif-
ferences in the personal car market reflect a centre-pe-
riphery structure? The case of Poland. European
Transport Research Review, 13(1), 1-12.

[5] Stryjakiewicz, T., Kotsut, B., Doszczeczko, B., Dyba,
W., Kisiata, W., Kudlak, R., & Wojtyra, B. (2021). Prze-
glad ekonomiczno-przestrzennych badan rynku samocho-
doéw osobowych. Przeglad Geograficzny, 93(2), 249-268.

[6] Kotsut, B. (2020). The import of used cars to Poland
after EU accession. Prace Komisji Geografii Przemyshu
Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 34(2), 129-143.

[7a] Kotsut, B., & Stryjakiewicz, T. (2023). Introduction.
W: B. Kotsut & T. Stryjakiewicz (red.), The Economic
Geography of the Car Market. The Automobile Revolu-
tion in an Emerging Economy (s. 1-15). Routledge, Tay-
lor & Francis.

[7b] Stryjakiewicz, T., & Kotsut, B. (2023). Why is Po-
land such an intriguing case study of the automobile revo-
lution in an emerging economy?

[7c] Kudtak, R., Kotsut, B., & Kisiata, W. (2023). Driv-
ing gears of car ownership transformation.

[7d] Kisiata, W., Kudtak, R., Kotsut, B. (2023). The mar-
ket for new cars. Another dimension of the core-periphery
pattern.

[7¢] Kotsut, B., Kisiata, W., & Kudtak, R. (2023). Import
of second-hand cars: Evidence of individual entrepreneur-
ship and social networks?

[71] Kotsut, B., & Stryjakiewicz, T. (2023). Conclusions,
policy recommendations and future challenges in the con-
text of the COVID-19 pandemic.

[8] Stryjakiewicz, T., & Kotsut, B. (red.). (2024). Polska
Rzeczpospolita Samochodowa. Geografia samochodow
osobowych w Polsce. Poznan, Bogucki Wydawnictwo
Naukowe.
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W wiekszosci publikacji zastosowano takze narz¢dzia wizualizacji kartograficznej (karto-
gramy, mapy klastrow jednostek z wysokimi i niskimi warto$ciami LISA), umozliwiajace uka-
zanie terytorialnych wzorcow transformacji rynku samochodowego. Syntetyczne zestawienie
zakresu czasowego, przestrzennego oraz zastosowanych metod w poszczeg6lnych publikacjach
o charakterze empirycznym przedstawiono w tab. 2.

Tabela 2. Zakres czasowy, przestrzenny i metodyczny badan empirycznych w publikacjach
wchodzacych w sklad gldwnego osiagniecia naukowego
Zakres Zakres

Publikacja Metody badawcze
CZasowy | przestrzenny
. | Statystyki globalne I Morana, lokalny
[1] Kudtak, R., & Kotsut, B. (2025) |2017-2021 Polska w ukladzie wskaznik autokorelacji przestrzenne;j

gmin (LISA)

Wybrane regiony | Metoda wskaznikowa (m.in. poziom mo-
[2] Kotsut, B., & Kudtak, R. (2024)  {2004-2020| miejskie w Polsce |toryzacji, udzial samochodéw z silnikiem

(n=45) diesla), analiza korelacji
22]1 dI;oj:E:’ ?.Ezsot;}g)aklewwz, T, & 2004-2018 Polsl;gvx;lgiidzw Metoda wskaznikowa, analiza korelacji
E;‘&‘fs‘“’ B., & Stryjakiewicz, T. 104 5018 POISkagzl‘i‘fadm Statystyki opisowe, analiza regresji
Polska w uktadzie L .
[6] Kotsut, B. (2020) 2004-2018 powiatéw Krzywa Lorenza, metoda wskaznikowa,

Metoda wskaznikowa, kartogram, staty-

[7¢] Kudtak, R., Kotsut, B., & Kisiata, Polska, w tym w

1989-2019 . ., | styki globalne I Morana, lokalny wskaz-
W.(2023) ukladzie powiatow nik autokorelacji przestrzennej (LISA)
Metoda wskaznikowa, kartogram, krzywa
[7d] Kisiata, W., Kudtak, R., Kotsut, 1989-2019 Polska, w tym w | Lorenza, indeks Giniego, statystyki glo-

B. (2023) uktadzie powiatowbalne I Morana, lokalny wskaznik autoko-|
relacji przestrzennej (LISA)
Metoda wskaznikowa, kartogram, staty-
styki globalne I Morana, lokalny wskaz-
nik autokorelacji przestrzennej (LISA)

[7e] Kotsut, B., Kisiata, W., & Ku- 19892019 Polska, w tym w
dtak, R. (2023) uktadzie powiatow

[8] Stryjakiewicz, T., & Kotsut, B. 1989-2023 Polska, w tym w

(red.). (2024) ukladzie powiatow Metoda wskaznikowa

Aby zachowal przejrzystos¢ wywodu, dalsza czg$¢ opracowania zorganizowalem
w uktadzie zidentyfikowanych i okreslonych na wstegpie pytan badawczych, tzn. kolejne pod-
rozdziaty odpowiadajg czterem celom szczegotowym (CS1-CS4) oraz dziesigciu pytaniom ba-
dawczym (PB1-PB10). Kazda czg$¢ rozpoczynam od zarysowania tresci rozdziatu, a nastgpnie
sformutowania pytan i1 odpowiedzi bazujacych na wynikach badan empirycznych wraz z dys-
kusja opartg na literaturze przedmiotu. Catos¢ koncze ujeciem syntetycznym, w ktorym poka-
zuje wkilad uzyskanych rezultatéw w rozwdj dyscypliny naukowej geografia spoteczno-ekono-
miczna 1 gospodarka przestrzenna.

4.4. Podstawy metodologiczne badan nad rynkiem samochodow osobowych
w Polsce

W tej czeSci przedstawiam wyniki moich badan ukierunkowanych na wzmocnienie podstaw
metodologicznych analiz rynku samochodéw osobowych w Polsce. Badania te koncentrowaty
si¢ na identyfikacji ograniczen oficjalnych statystyk (w tym zjawiska tzw. ,,martwych dusz”)
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oraz na ocenie ich wptywu na analizy przestrzenne i poréwnania mi¢dzynarodowe. Opraco-
wana typologia ulomnos$ci danych pozwolita wskaza¢ mechanizmy i zasi¢g przestrzenny ble-
dow rejestracyjnych, a takze ich konsekwencje dla interpretacji zjawisk motoryzacyjnych.
W dalszej czgsci zaprezentowano narzedzia i metody korekty, ktore umozliwiajg bardziej wia-
rygodne analizy w uktadach czasowych i przestrzennych.

PBI1. Jakie ograniczenia i znieksztalcenia zawieraja oficjalne statystyki dotyczace parku
samochodowego w Polsce (w tym zwiazane z obecnoscig tzw. ,,martwych dusz”) i ja-
kie maja one konsekwencje dla analiz przestrzennych?

Jednym z kluczowych wyzwan badan geograficzno-ekonomicznych jest jako$¢ danych, ktére
— zamiast ,,neutralnego odzwierciedlenia” rzeczywistosci — sg wytworem procedur ewidencyj-
nych, definicji operacyjnych i rozwigzan instytucjonalnych, a przez to w r6znym stopniu znie-
ksztalcajg obraz przestrzenny badanych zjawisk. W przypadku motoryzacji problem ten ma
szczegolng wage: wskazniki opisujace park samochodowy sg szeroko wykorzystywane w po-
réwnaniach migdzynarodowych i w debacie publicznej. Przyktadowo, raporty Komisji Euro-
pejskiej (Transport in Figures, 2023) czy Europejskiego Stowarzyszenia Producentow Samo-
chodow (ACEA, 2024) przedstawiaja Polske jako lidera pod wzgledem poziomu motoryzacji
w Europie. Tego typu zestawienia sa jednak mylace, poniewaz w duzej mierze odzwierciedlaja
nie rzeczywista skale uzytkowania samochodow, lecz niedoskonatos$ci systemu rejestracji
i brak skutecznych mechanizmow wyrejestrowywania pojazdow.
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podatkowe | prowry
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= s2ara strets

wysohio oy na suls l w demontady

uXywane na Usrania |\
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Jsynek” sprzedaty | / . brak senke) 2a
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wirdd Polokiw w szare; strefie
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4 zoewldoncjonowane|
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Rycina 1. Schemat wplywu ulomnosci statystyki motoryzacji i ich przyczyn na liczbe samocho-
dow osobowych zarejestrowanych w danej jednostce terytorialnej
zrédto: Kotsut i in. (2022).

W literaturze i analizach eksperckich wskazywano na liczne zrodia znieksztalcen da-
nych o motoryzacji oraz na systemowe zawyzenia i zanizenia zwigzane z konstrukcja statystyki
motoryzacyjnej (Kublik 2005, 2013a, 2013b; Komornicki 2008, 2011; E. Menes 1998; M. Me-
nes 2018). Moje badania rozwijaja te watki, wprowadzajac systematyczng typologi¢ utomnosci
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oficjalnych statystyk, pokazujac ich strukture przestrzenng oraz wskazujac, w jaki sposob ogra-
niczaja one mozliwos¢ rzetelnej analizy geograficznej. Takie podejscie pozwolito przejs¢ od
rozproszonych obserwacji do spojnego ujecia metodologicznego, ktore stalo si¢ podstawa do

wypracowania narz¢dzi korekty i interpretacji zjawisk motoryzacyjnych w skali kraju oraz
uktadach regionalnych i lokalnych.

W publikacjach [3], [7a] i1 [8] zrekonstruowalem i skategoryzowalem gtowne typy ble-

doéw danych o parku samochodowym w Polsce, wskazujac ich mechanizmy i skutki prze-
strzenne. Dodatkowo w publikacji [6] opisatlem utomnos$¢ zwigzang z autami pochodzacymi
z importu. W swoich pracach wyrdznitem sze$¢ kluczowych utomnosci (rycina 1):

1.

,2Martwe dusze” — to pojazdy, ktére od dawna nie uczestniczg w ruchu, a mimo to po-
zostaja w oficjalnym rejestrze. Dzigki uruchomieniu systemu centralnej ewidencji po-
jazdow 2.0 w 2017 r. i wprowadzeniu kategorii ,,pojazdu archiwalnego” (ZAR-A) moz-
liwa stala si¢ ich jednoznaczna identyfikacja. Dane z 2018 r. wskazywaty, ze ponad
6 mIn samochodow osobowych (czyli okoto 26% calego parku) mialo taki status. Ko-
rekta o t¢ kategori¢ obniza wskaznik motoryzacji w Polsce z poziomu europejskiej czo-
towki do okoto 450 samochoddw na 1000 mieszkancow, co sytuuje kraj w drugiej dzie-
sigtce panstw UE. Analiza wieku ,,martwych dusz” potwierdza, ze dominujg wérdd nich
bardzo stare pojazdy — blisko 2/3 wyprodukowano przed 1990 r. Czg$¢ tych pojazdow
to takze auta importowane w okresach instytucjonalnych przetomow — w latach 1990-
1991 (poczatki transformacji ustrojowej) oraz 2004-2006 (pierwsze lata cztonkostwa
w Unii Europejskiej). Ich szczegdlna koncentracja w dawnych wojewddztwach ploc-
kim, radomskim, elblagskim i watbrzyskim (30-34-procentowy udziat w parku) wigze
si¢ nie tylko z r6znicami w praktykach ewidencyjnych urzegdow wojewodzkich w latach
1990., ale takze z peryferyjnym potozeniem tych obszarow. Nalezy przy tym podkre-
$li¢, ze pozostawanie wielu z tych pojazdéw w rejestrze byto w duzej mierze skutkiem
ich demontazu w szarej strefie, poza oficjalnym systemem recyklingu i opodatkowania.
Nieuwzglednienie tego zjawiska prowadzi wigc do powaznych znieksztatcen poziomu
motoryzacji w Polsce oraz ukrywa rzeczywiste koszty srodowiskowe 1 instytucjonalne
zwigzane z nieformalnym obiegiem pojazdow.

Auta z kratkg — zjawisko to odnosi si¢ do samochoddéw osobowych rejestrowanych for-
malnie jako pojazdy cigzarowe, w ktorych przestrzen pasazerska od fadunkowej od-
dziela metalowa kratka. Ta praktyka prowadzita do istotnego zanizania wskaznikow
motoryzacji w czgsci regiondw, przy rdwnoczesnym zawyzaniu liczby pojazddw cigza-
rowych. Zjawisko to nie miato charakteru losowego — koncentrowato si¢ w duzych aglo-
meracjach miejskich, gdzie korzystali z niego przedsigbiorcy flotowi, a takze w regio-
nach z duzym udziatem arealu sadowniczego (auta tego typu byly wykorzystywane
takze do transportu drobnych towarow).

Samochody firmowe — stanowig kolejng istotng utomnos¢ statystyki motoryzacyjnej
w Polsce, ktorej znaczenie polega nie na zmianie ogdlnego poziomu motoryzacji, lecz
na znieksztatceniu jego obrazu przestrzennego. W 2021 r. samochody firmowe stano-
wity ok. 9-10% catego parku samochodowego, a ich rejestracje byty wyraznie skoncen-
trowane — niemal 30% w Warszawie i kolejne 25% w pigciu duzych osrodkach metro-
politalnych. Wynika to z faktu, Ze samochody firmowe rejestrowane s3 w miejscu sie-
dziby wiasciciela (najczesciej firm leasingowych), a nie faktycznego uzytkowania.
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Szczegdlng role oprocz duzych miast odgrywaja w tym przypadku gminy, ktore — dzigki
mozliwos$ci ustalania stawek podatku od §rodkow transportowych (obejmujacego po-
jazdy cigzarowe, ciggniki samochodowe, przyczepy, naczepy i autobusy) — obnizyly je
do minimum, przyciagajac w ten sposob firmy leasingowe z pobliskich duzych miast.
Cho¢ podatek ten nie obejmuje samochodéw osobowych, w praktyce firmy leasingowe
dokonujg tam rejestracji catej swojej floty. Obecno$¢ samochodow firmowych skutkuje
zatem przeszacowaniem liczby pojazdow w duzych miastach 1 wybranych gminach
podmiejskich (np. Suchy Las, Kampinos, Cedry Wielkie), ktére peinig funkcje lokal-
nych ,,rajow podatkowych”, znieksztatcajac obraz struktury przestrzennej rynku samo-
chodowego w obszarach metropolitalnych.

. Auta polsko-ukrainskie — to specyficzna (cho¢ zaznaczajaca si¢ wyltacznie regionalnie
w strefie przygranicznej Polski potudniowo-wschodniej) utomnos¢ polskiej statystyki
motoryzacyjnej, wynikajaca z praktyki masowego rejestrowania przez polskich wspot-
wlascicieli pojazdoéw faktycznie uzytkowanych na Ukrainie (por. Zigtal 2013; Brzusz-
kiewicz 2018). Dzialo si¢ to w okresie przed wybuchem petnoskalowej wojny w 2022
r., w zwigzku z wysokimi ctami na import samochodéw z Unii Europejskiej. Niefor-
malny ,.handel wspdtwlasnoscig” prowadzi do przeszacowania liczby samochodow
osobowych w wybranych powiatach (m.in. powiaty: m. Przemysl, jarostawski, biesz-
czadzki, przeworski i przemyski) od ok. 10 do 30%.

. Auta z importu — dotycza samochodow sprowadzanych z zagranicy, ktore nastgpnie
przez dtuzszy czas nie trafiaja do uzytkownikow docelowych, tylko sa w posiadaniu
posrednikow. Prowadzi to do sztucznego zawyzenia liczby samochodow w powiatach
o silnej koncentracji podmiotéw z branzy handlu samochodami uzywanymi. Skala tego
zjawiska zostala przeze mnie oszacowana dzigki zestawieniu danych z centralnej ewi-
dencji pojazdow (wskazujacych miejsce pierwszej rejestracji), z danymi Ministerstwa
Finansow (miejsce zaplaty akcyzy), pokazujac przeszacowanie liczby samochodow
w wojewddztwie wielkopolskim (w mniejszym stopniu takze w wojewodztwach Swie-
tokrzyskim 1 lubuskim).

Samochody migrantéw wewnetrznych — utomno$¢ wynikajaca z braku powigzania re-
jestru pojazdéw z faktycznymi zmianami miejsca zamieszkania ich wiascicieli. Dotyczy
glownie studentéw 1 mtodych pracownikow, ktorzy przenosza si¢ z peryferii do duzych
miast. W efekcie liczba samochodow w aglomeracjach jest zanizana, a w gminach od-
ptywu — zawyzana. Tej ulomnosci niestety nie dato si¢ dotad oszacowac.

Typologia utomnosci oficjalnych statystyk motoryzacyjnych ujawnia, Ze problem jako-

sci danych ma charakter strukturalny 1 wynika z naktadania si¢ czynnikoéw instytucjonalnych,
prawnych 1 spotecznych. Rozne kategorie btedow prowadza zaro6wno do systematycznego za-
wyzania poziomu motoryzacji, jak 1 do istotnych znieksztatcen jej obrazu przestrzennego, co
znaczgco ogranicza mozliwos¢ prowadzenia rzetelnych analiz geograficznych. Jest to problem
typowy dla duzych rejestrow administracyjnych, na co wskazujg liczne badania nad wykorzy-

staniem big data w naukach spotecznych i przestrzennych (Stopher & Greaves, 2007; Arribas-
Bel, 2014; Kitchin, 2014). Systematyzacja i empiryczna weryfikacja tych ograniczen, przepro-
wadzona w ramach badan (publikacje [3], [6], [7a] 1 [8]), stworzyta podstawy do wypracowania
procedur korekty, ktore pozwalaja na bardziej wiarygodne badania nad przestrzennym wymia-
rem przemian rynku samochodéw osobowych w Polsce.
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PB2. Jakie narzedzia i metody korekty danych moga zostaé¢ zastosowane, aby zwiekszy¢
wiarygodnos¢ badan rynku samochoddéw osobowych i umozliwi¢ rzetelne poréwna-
nia w czasie i przestrzeni?

Wymogiem prowadzenia badan geograficznych nad motoryzacja (cho¢ dotyczy to wlasciwie
wszystkich badan) jest zapewnienie jako$ci 1 wiarygodnosci danych, ktére zwykle nie sg neu-
tralnym odbiciem rzeczywistosci, lecz wytworem formalnych procedur ewidencyjnych. Pro-
blemy tego typu wystepuja takze w innych krajach: przyktadowo w Szwecji stwierdzono, ze
pozostawanie w rejestrach samochodow czasowo wyrejestrowanych, ktore faktycznie nie wra-
caty juz do uzytkowania, prowadzito do systematycznego przeszacowania poziomu motoryza-
cji (Feeney & Cardebring, 1988). W Polsce zasadniczym przelomem metodologicznym bylo
uruchomienie systemu centralnej ewidencji pojazdow 2.0 w 2017 r., ktory po raz pierwszy po-
zwolil na identyfikacje tzw. ,,pojazdéw archiwalnych”.

W reakcji na te problemy, w ramach prowadzonych przeze mnie badan zbudowana zo-
stata autorska baza obejmujaca ponad 40 mln wierszy, ktora dzigki unikalnym identyfikatorom
pojazdéw pozwala zar6wno na badania statyczne, jak i dynamiczne (np. migracji pojazdow
migdzy jednostkami administracyjnymi), prowadzone w roéznych skalach przestrzennych: od
poziomu gmin po wojewodztwa. Proces jej budowy zakladat w pierwszej kolejnosci systema-
tyczne oczyszczanie danych (zob. utomnosci opisane w publikacji [3]) obejmujace eliminacje
brakoéw 1 niespojnosci, standaryzacj¢ kategorii oraz uzupehnienie informacji przestrzennych
(np. dotyczacych gminy lub powiatow zamieszkania wtasciciela). Powstale w ten sposob zrédto
stanowito fundament do opracowania metod korekty oficjalnych statystyk motoryzacyjnych.

Najwazniejszym, wykorzystanym w tym celu elementem byta kategoria ,,pojazdu ar-
chiwalnego”, obejmujaca samochody nieaktywne w systemie od co najmniej szeSciu lat. Jak
juz wezesniej wspomniatem, w 2018 r. obejmowata ona ponad 6 mln samochodéw osobowych,
czyli ok. 26% calego parku, a ich odjecie prowadzito do radykalnej zmiany wartosci wskaznika
motoryzacji (zob. publikacje [3] 1 [8]). Poniewaz jednak informacje o ,,pojazdach archiwal-
nych” dostepne sg w centralnej ewidencji pojazdow dopiero od 2017 r., zaproponowano autor-
skg metode rekonstrukcji danych dla wczesniejszych lat opartg na analizie przezycia (survival
analysis) pojazdu. Funkcje przezycia wyprowadzono z danych z lat 2017-2021, wykorzystujac
informacje o liczbie pojazdow w rejestrze, liczbie pojazdow archiwalnych oraz liczbie wyreje-
strowan. Metoda ta pozwolila oszacowa¢ prawdopodobiefistwo ,,przetrwania” pojazdow w za-
leznosci od ich wieku i dzigki temu odtworzy¢ rzeczywista wielkos$¢ parku w okresie transfor-
macji 1 po akcesji do UE. Umozliwila ona takze okre$lenie rozktadu przestrzennego poziomu
motoryzacji, co jest szczegolnie istotne w kontekscie opisywanego osiggnigcia naukowego.

Korekta objeta takze inne kategorie znieksztatcen, m.in. auta z kratkg (formalnie ci¢za-
rowe, faktycznie uzytkowane jako osobowe) czy samochody firmowe, rejestrowane w siedzi-
bach przedsigbiorstw leasingowych i duzych firm. Efekty zastosowanych metod najlepiej uka-
zuje poroOwnanie przestrzennego rozktadu wskaznika motoryzacji przed i po korekcie (rycina
2). Wyniki wskazujg na istotne zmiany w uktadzie decylowym: duze miasta tracity pozycje ze
wzgledu na odjecie aut firmowych, natomiast niektore powiaty zyskiwaty dzigki relatywnie
niewielkiemu udziatowi ,,martwych dusz” i znaczacemu udziatlowi aut z kratka. Jak pokazano
w publikacji [3], tego typu roznice maja konsekwencje nie tylko poznawcze, ale takze prak-
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tyczne: btednie wyliczone wskazniki prowadzity do nietrafionych diagnoz w dokumentach stra-
tegicznych i mogly wptywaé na decyzje inwestycyjne w transporcie i planowaniu przestrzen-
nym.

Rycina 2. Poréwnanie rozkladu przestrzennego wskaznika motoryzacji w Polsce wg danych
GUS i Centralnej Ewidencji Pojazdow po autorskiej korekcie [31.12.2018 r.]
Zrédto: Kotsut i in. 2022.

W szerszej perspektywie opracowana baza i metody korekty otwieraja nowe mozliwos$ci
badawcze: szacowanie rozmiardw i struktury przestrzennej szarej strefy (,,martwe dusze”, sa-
mochody polsko-ukrainskie, ,,tankowozy”), analiza migracji pojazdéw wewnatrz kraju (dzigki
unikalnym identyfikatorom), identyfikacja zrodet importu czy badania intensywnosci uzytko-
wania pojazdoéw. Opublikowane wyniki badan stanowig takze przyktad, jak krytyczna refleksja
nad jakos$cig danych i rozw6j narzedzi ich korekty moga podnie$¢ wiarygodno$¢ badan geogra-
ficzno-ekonomicznych i wzmocni¢ ich uzyteczno$¢ w analizie proceséw spoteczno-gospodar-
czych, zwlaszcza tych o wyraZznym wymiarze przestrzennym.
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4.5. Przebieg rewolucji motoryzacyjnej w Polsce

W tej czesci rekonstruuje przebieg rewolucji motoryzacyjnej w Polsce po 1989 r., identyfikujac
etapy naplywu pojazdéw do parku samochodowego oraz zmienng relacj¢ migdzy rynkiem pier-
wotnym 1 wtornym w konteks$cie zmian regulacyjnych i makroekonomicznych. Stanowi to pod-
stawe dla pordwnan z krajami Europy Srodkowo-Wschodniej i panstwami rozwinietymi.

PB3. Jakie byly glowne etapy rozwoju rynku samochodow osobowych w Polsce po 1989
roku?

Rozw¢j rynku samochodow osobowych w Polsce po 1989 r. jest jednym z najbardziej wyrazi-
stych przyktadow przemian konsumpcyjnych, w ktérych splotty si¢ procesy liberalizacji go-
spodarczej i1 transformacji instytucjonalnej. Motoryzacja indywidualna w krajach postkomuni-
stycznych rozwijata si¢ w tempie wyjatkowo szybkim i odmiennym od wzorcoOw znanych
z panstw wysoko rozwinigtych — zarowno pod wzgledem dynamiki, jak i struktury popytu (por.
Pucher, 1995; E. Menes, 2001; Pucher & Buehler, 2005; Komornicki, 2011). Szczegolng cecha
polskiego przypadku byto przenikanie si¢ dwoch segmentéw rynku — pierwotnego i zagranicz-
nego wtornego, ktorych relatywna rola zmieniala si¢ w zalezno$ci od regulacji panstwowych,
uwarunkowan makroekonomicznych i proceséw migdzynarodowych, takich jak liberalizacja
handlu czy integracja europejska.

Moje badania (szczeg6lnie publikacje: [6], [7c], [7d] 1 [7¢e]) przyczynity si¢ do rekon-
strukcji tych przemian poprzez analizy dlugookresowych trendéw, wskazanie etapéw rozwoju
rynku oraz okres$lenie zmieniajacych si¢ proporcji migdzy naptywem samochoddéw nowych
i uzywanych. Pozwolito to na uchwycenie specyfiki polskiej rewolucji motoryzacyjnej w szer-
szym konteksécie porownawczym — zaréwno wzgledem innych krajow Europy Srodkowo-
Wschodniej, jak i wobec doswiadczen Europy Zachodnie;j.

Na podstawie przeprowadzonych analiz wyodrebnilem sze$¢ wyraznych etapow!, ktore
réznily si¢ zardwno tempem naptywu samochodéw, jak i1 znaczeniem rynku pierwotnego
1 wtdrnego (tabela 1 i rycina 3):

1. Chaotyczny start (1989-1992). Pierwszy etap rozwoju rynku samochodow osobowych
po 1989 r. miat charakter przelomowy i turbulentny. Otwarcie zachodniej granicy
umozliwito naptyw samochodoéw uzywanych, wczesniej praktycznie niedostepnych
(Dobosz, 2011; Kublik, 2016). Poczatkowo skala importu byta ograniczana przez wy-
sokie cta (20%), jednak ich szybka redukcja do 10% oraz tzw. ,,okno bezctowe”
w 1991 r. doprowadzity do gwaltownego naptywu samochodow — okoto 350 tys.
w ciggu jednego roku (Grygier, 2020). Byt to pierwszy epizod masowego transferu aut
z krajow o wysokim poziomie nasycenia pojazdami do rynku wschodzacego, poréwny-
walny z p6zniejszymi do§wiadczeniami Meksyku i Rosji (Chu & Delgado, 2009; Davis
& Kahn, 2010; Golunov, 2018). Srednioroczny naptyw samochodéw osobowych w tym
okresie wyniost ok. 470 tys., z czego 290 tys. (62%) stanowily auta nowe, a 180 tys.
(38%) — uzywane pochodzace z importu (zob. tabela 3; rycina 3).

! Przedstawiona w niniejszym autoreferacie periodyzacja przemian rynku samochodowego w Polsce stanowi syn-
tezg ustalen, ktore znalazly si¢ w publikacjach [7c], [7d] i [7e].
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Tabela 3. Srednioroczna liczba nowych rejestracji samochodéw osobowych w Polsce (w tys.)
w wyroznionych etapach rozwoju rynku po 1989 r.

Srednioroczna liczba nowych rejestracji
Etap samochodm"v osobowych (tys.):
uzywanych
nowych . razem
importowanych
1. Chaotyczny start (1989-1992) 290 180 470
2. Dominacja rynku pierwotnego (1993-1999) 480 104 584
3. Zalamanie rynku pierwotnego (2000-2003) 367 160 527
4. Importowy boom (2004-2008) 282 907 1189
5. Okres spowolnienia (2009-2014) 280 693 973
6. Skumulowany wzrost (2015-2021) 449 867 1316

zrddto: opracowanie wlasne na podstawie: Kisiala i in. (2023); Kotsut i in. (2023).

2. Dominacja rynku pierwotnego (1993-1999). Po 1992 r. rozwdj motoryzacji w Polsce
przybral forme najbardziej zblizong do trajektorii obserwowanych wczesniej w krajach
Europy Zachodniej. Wysokie cta na samochody (35% od 1993 r.) ograniczyly ich na-
ptyw do wyjatkowo niskiego poziomu — w 1994 r. zarejestrowano jedynie 41 tys. takich
pojazdow. Glownym Zrédlem wzrostu stat si¢ wige rynek pierwotny, ze §redniorocznym
naptywem okoto 480 tys. aut (82% wszystkich nowych rejestracji). Podpisany w 1993 r.
Uktad Europejski stopniowo zmieniat ramy handlu, wprowadzajac kontyngenty bez-
ctowe na auta nowe i1 przewidujac redukcje (o 5 punktow procentowych rocznie) cet na
samochody uzywane (Preston, 1998; Stryjakiewicz, 1999). W tym czasie rozwijata si¢
produkcja krajowa ,,aut dla ludu”? (Daewoo, Fiat, Polonez), a réwnolegle kwitla szara
strefa w postaci tzw. ,,skladakéw” (Dobosz, 2011), ktére byly sposobem na obejscie
wysokich barier celnych i1 stanowily alternatywe wobec ograniczonego importu kom-
pletnych samochodéw. W efekcie struktura rynku zostata w tym okresie zdominowana
przez rynek pierwotny, a jego wzglednie stabilny i przewidywalny rozwdj przypominat
pierwszg fale umasowienia motoryzacji w Europie Zachodnie;.

3. Zalamanie rynku pierwotnego (2000-2003). Lata 2000-2003 to czas gtebokiego kry-
zysu rynku pierwotnego, bezprecedensowego w caltym okresie transformacji. Wysokie
bezrobocie 1 problemy przedsiebiorstw produkcyjnych szczegdlnie mocno uderzyty
w rynek pierwotny, powodujac gwattowny spadek sprzedazy nowych samochodow
(Adamowicz, 2009). Jednocze$nie stopniowe obnizanie cet na auta uzywane otwierato
przestrzen dla rozwoju importu, cho¢ jego dynamik¢ chwilowo ograniczyty dodatkowe
regulacje wprowadzone przez rzad (Komornicki, 2011). Srednioroczny naplyw pojaz-
dow obnizyt si¢ do ok. 527 tys., a struktura rynku (poza rokiem 2003) zaczeta si¢ stop-

2 Pojecie ,,auta dla ludu” nawigzuje do samochodéw projektowanych i produkowanych z mys$lag o0 masowym od-
biorcy. Charakteryzowaly si¢ one niskim kosztem zakupu i eksploatacji, prostotg konstrukcji, duzg niezawodno-
$cig oraz mozliwos$cig produkowania na szerokg skalg (np. Ford T w USA, VW Typ 1 w Niemczej, Citroén 2CV
we Francji, Fiat 500 we Wloszech Iub Hyundai Pony w Korei Pid.).
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niowo przesuwac w stron¢ segmentu wtornego — udzial nowych samochodéw zmniej-
szyt si¢ do 70%, a importowanych uzywanych wzrdst do 30%. Etap ten unaocznit po-
datnos¢ polskiej motoryzacji na wstrzasy makroekonomiczne i regulacyjne, a zarazem
przygotowat grunt pod gwaltowna eksplozj¢ importu uzywanych samochodow po ak-

cesji do UE.
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Rycina 3. Zmiany liczby nowych rejestracji samochodéw osobowych w Polsce w latach 1989-
2021 — rynek pierwotny (rejestracje nowych samochod6w) i wtérny (rejestracje uzywanych sa-

mochoddéw importowanych)
zrddto: opracowanie wlasne na podstawie: Kisiala i in. (2023); Kotsut i in. (2023).

4. Importowy boom (2004-2008). Akcesja Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. otwo-
rzyla granice dla masowego napltywu samochodéw uzywanych z Europy Zachodniej,
inicjujac kluczowa fazg polskiej rewolucji motoryzacyjnej (Krzak, 2004; Kotsut, 2020).
Zniesienie barier celnych sprawito, ze w latach 2004-2008 $rednioroczny przyrost wiel-
kosci parku samochodowego wyniost rekordowe 1,19 mln, z czego az 907 tys. (76%)
stanowity auta uzywane pochodzace z importu, a tylko 282 tys. (24%) — nowe. Polska
stata si¢ wowczas najwigkszym rynkiem wtérnym w Europie opartym na imporcie, co
wyrdznialo jg na tle panstw wysoko rozwinigtych, w ktérych dominowat krajowy obrot
autami uzywanymi. Proces ten dodatkowo wspierata aprecjacja zlotego wobec euro,
ktora znaczaco obnizata relatywne ceny importowanych pojazdow (NBP, 2019). Cho¢
rynek pierwotny notowal umiarkowany wzrost, to jego znaczenie w dynamice naptywu
pojazdoéw byto marginalne wobec dominacji rynku wtornego. Okres importowego bo-
omu zdefiniowal zatem na trwale specyfike polskiego rynku — umasowienie motoryza-
cji oparte na imporcie samochoddéw uzywanych, a nie na sprzedazy nowych aut, jak
mialo to miejsce w krajach rozwinigtych.

5. Okres spowolnienia (2009-2014). Lata 2009-2014 przyniosty wyrazne spowolnienie
importu samochodow uzywanych, ktére byto nastepstwem globalnego kryzysu finan-
sowego. Cho¢ dotknat on glownie USA 1 Europg Zachodnia, to posrednio wptynat takze
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na obnizenie sity nabywczej gospodarstw domowych w Polsce. Dodatkowym czynni-
kiem zmieniajagcym warunki handlu mi¢dzynarodowego byt spadek wartosci ztotego
wobec euro (ktory podniost koszty importu) oraz wprowadzenie w wielu krajach Eu-
ropy Zachodniej programow typu cash for clunkers, zmniejszajacych podaz aut uzywa-
nych przeznaczonych na eksport (Haydock i in., 2012; Li i in., 2013). W Polsce skutko-
walo to spadkiem $redniorocznego naptywu pojazdéw do poziomu ok. 973 tys., z czego
ok. 693 tys. (71%) stanowily auta uzywane, a 280 tys. (29%) nowe. Rynek pierwotny
pozostawat wiec na stabilnym (cho¢ niskim) poziomie, a wtorny wyraznie wyhamowat
w porownaniu z latami boomu 2004-2008.

6. Skumulowany wzrost (2015-2021). Po 2015 r. polski rynek samochodéw osobowych
wszedt w fazg skumulowanego wzrostu, w ktorej zardbwno rynek pierwotny jak i wtorny
rozwijaty si¢ rownolegle i w duzej mierze komplementarnie. Srednioroczny naptyw
osiggnat rekordowy poziom ok. 1,32 mln samochodow rocznie, z czego 867 tys. (66%)
stanowily auta uzywane, a 449 tys. (34%) — nowe. Dynamiczny wzrost rynku pierwot-
nego byl napedzany przede wszystkim przez gwaltowna popularyzacje leasingu
1 istotny udzial samochodéw firmowych (Kisiata i in., 2023), natomiast utrzymujacy sie
import z rynku wtornego zapewnial masowa dostepno$¢ tanich aut dla gospodarstw do-
mowych. W rezultacie ten etap rozwoju oznaczat nie tylko dalsze umasowienie moto-
ryzacji, lecz takze pewna zmiang jako$ciowa — wzrost udziatu nowych aut flotowych
oraz stopniowe odmtadzanie czg¢$ci parku samochodowego. Byt to zatem okres najwigk-
szego w historii przyrostu liczby pojazdéw w Polsce, w ktorym na trwale uksztattowat
si¢ model rynku 1aczacy cechy gospodarki wschodzacej (duza rola wtornego importu)
1 gospodarki rozwinigtej (rosngcy segment pierwotny).

PB4. W jakim stopniu tempo i charakter rewolucji motoryzacyjnej w Polsce roznia si¢ od
doswiadczen innych krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej oraz paistw rozwinie-
tych?

Przebieg rewolucji motoryzacyjnej w Polsce znaczaco rdznil si¢ zardwno od trajektorii obser-
wowanych w krajach wysoko rozwinietych, jak 1 od do§wiadczen wiekszosci pozostatych pan-
stw Europy Srodkowo-Wschodniej (zob. publikacje [7b] i [7f]). W literaturze wskazuje sie
(opisuje to szerzej w publikacji [5]), ze w gospodarkach dojrzatych proces umasowienia moto-
ryzacji byl dtugotrwaty (por. ryciny 4 i 5) 1 silnie oparty na rynku pierwotnym — produkcji
1 sprzedazy nowych pojazdow, ktory stanowit integralng czes¢ krajowego przemystu oraz filar
wzrostu gospodarczego (Flink, 1990; Urry, 2004). Osiagnigcie kolejnych progéw nasycenia
trwalo dekady: przykladowo, przyrost o ok. 300 samochodéw na 1000 mieszkancow, jaki
w Polsce nastgpit w latach 2004-2023, zajmowat we Francji 46 lat, w Niemczech 37, a w USA
33. W krajach rozwinietych rewolucja motoryzacyjna byta wigc bardziej roztozona w czasie,
a jej podstawa byt stabilny rynek nowych samochodéw.
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Rycina 4. Liczba lat potrzebnych do zmiany wskaznika liczby samochodéw osobowych na 1000
mieszkancow z ok. 220 do ok. 530 (zmiana, ktora dokonala si¢ w Polsce w latach 2004-2023)
zrddlo: opracowanie wlasne na podstawie danych: Bardou i in. (1982); Laux (1992); Pucher (1995); Davis &
Morris (1992); Davis i in. (2011); Davis & Boundy (2021); Transport in Figures (2002; 2006; 2023); Automo-
bile Inspection (2025).
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Rycina 5. Poréwnanie czasu potrzebnego do osiagniecia trzech progéw poziomu motoryzacji:
200, 400 i 500 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw w wybranych krajach

zrddlo: opracowanie wlasne na podstawie danych: Bardou i in. (1982); Laux (1992); Pucher (1995); Davis &
Morris (1992); Davis i in. (2011); Davis & Boundy (2021); Transport in Figures (2002; 2006; 2023); Automo-
bile Inspection (2025).

Roznice widaé rowniez wyraznie na tle pozostatych krajow Europy Srodkowo-Wschod-
niej. Czechy, Stowacja i Wegry — mimo wspolnej transformacyjnej genezy — szybciej rozwinely
rynek pierwotny i byty w mniejszym stopniu otwarte na import samochodéow uzywanych. Pol-
ska natomiast wyr6znia si¢ zdecydowang dominacja rynku wtérnego. Dane z lat 2004-2023
pokazuja, ze stosunek sprzedazy nowych samochodéow do importu uzywanych wynosit srednio
0,44, podczas gdy w Czechach bylo to 1,28, na Stowacji 1,2, a na Wegrzech nawet 1,45 (ry-
cina 6). Polska jest wyrdzniajacym si¢ krajem regionu, w ktorym przez niemal dwie dekady
import samochodow uzywanych systematycznie i znacznie przewyzszat rejestracje pojazdow
nowych (przewage rynku wtornego, cho¢ w mniejszej skali, obserwowano rowniez w Rumu-
nii). Czechy, Stowacja 1 Wegry rozwijaly si¢ zatem w sposob bardziej zblizony do zachodniego
modelu, podczas gdy Polska zbudowata swoj park samochodowy gtéwnie na ,,drugim obiegu”
samochodoéw z Niemiec i innych panstw UE (Root, 2006; Mehlhart 1 in., 2011).
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Rycina 6. Wartosci wskaznika opisujacego relacje miedzy rynkiem pierwotnym a wtornym

w nowych rejestracjach w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w latach 2004-
2023

zrddto: ACEA i CEPiK z autorskg korekta (Polska), Czech Statistical Office (Czechy), Hungarian Central Statis-
tical Office (Wegry), Statistical Office of the Slovak Republic (Stowacja).

Rewolucja motoryzacyjna w Polsce (szczeg6lnie po wejsciu do Unii Europejskiej) wpi-
suje si¢ w szerszg dyskusj¢ nad zroznicowanymi $ciezkami modernizacji w gospodarkach post-
komunistycznych Europy Srodkowo-Wschodniej. Specyfika Polski polegata na silnym podpo-
rzagdkowaniu dynamiki zmian czynnikom zewng¢trznym — otwarciu granic, asymetrii mi¢dzy
rynkami krajow Europy Zachodniej i Srodkowo-Wschodniej oraz integracji z Unig Europejska,
a nie na wewnetrznej ekspansji krajowego przemystu samochodowego, jak miato to miejsce
w panstwach wysoko rozwinigtych czy nawet w czesci krajow regionu. Takie przyspieszone,
importowo zorientowane $ciezki rozwoju moga prowadzi¢ do powstania specyficznych modeli
konsumpc;ji i struktur przestrzennych, ktdre trudno jednoznacznie wpisa¢ w zachodnie wzorce
umasowienia mobilnosci (por. Tuvikene, 2018; Jurkowski, 2025). Polska droga do motoryzacji
masowej stanowi wigc nie tylko przyktad odmiennego mechanizmu upowszechnienia samo-
chodu jako $rodka transportu, ale rowniez ilustracj¢ peryferyjnego uczestnictwa w globalnym
systemie samochodowym, w ktorym krajowy park budowany jest przede wszystkim w oparciu
o wtorny rynek pojazdow innego panstwa. W literaturze z zakresu geografii ekonomicznej
ugruntowane jest przekonanie, ze peryferyjno$é krajéow Europy Srodkowo-Wschodniej przeja-
wia si¢ po stronie produkcyjnej w: 1) zaleznosci przemystu samochodowego od kapitatu zagra-
nicznego 12) funkcjach poddostawczych w ramach globalnych tancuchow wartosci (Guzik 1 in.,
2020; Pavlinek, 2022; Domanski 1 in., 2024). Wyniki moich badan pokazuja, Ze mechanizm ten
ma réwniez wymiar konsumpcyjny: peryferyjnos$¢ regionu utrwala si¢ poprzez wzorce popytu
oparte na imporcie uzywanych samochodow, bedacych efektem redystrybucji parku pojazdow
z krajow rozwinietych do rozwijajacych sie.

4.6. Zroznicowanie przestrzenne zmian na rynku samochodow osobowych
w Polsce

W tej czesci przedstawiam wyniki badan nad zréznicowaniem przestrzennym polskiego rynku
samochodoéw osobowych. Analizy obejmujg: (i) kierunki 1 mechanizmy przeptywdéw uzywa-
nych aut migdzy krajami o r6znym poziomie rozwoju, (ii) terytorialng strukture parku 1 importu
samochodoéw w Polsce, w tym koncentracje, regionalizacj¢ i specjalizacj¢ oraz (iii) wptyw su-
burbanizacji, rozproszenia zabudowy i peryferyjnosci na dynamike i struktur¢ motoryzacji.
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PBS. Czy istnieja prawidlowosci przestrzenne w zakresie przeplywu samochodow uzywa-
nych miedzy krajami rozwinigetymi i rozwijajacymi si¢ oraz jakie znaczenie odgry-
waja w tym przypadku efekt bliskosci (sasiedztwa) oraz asymetria poziomu nasyce-
nia krajowych rynkéw motoryzacyjnych?

Migdzynarodowy handel samochodami uzywanymi stanowi klasyczny przyktad przeptywu
dobr konsumpcyjnych wzdhuz osi centrum-peryferie, gdzie rynki o wysokim poziomie nasyce-
nia 1 rozbudowanym segmencie pierwotnym staja si¢ zrodlem podazy dla krajow o nizszym
poziomie motoryzacji 1 ograniczonej sile nabywczej (zob. publikacja [5]). W literaturze wska-
zuje sig, ze proces ten jest warunkowany zaro6wno czynnikami ekonomicznymi (r6znice w do-
chodach, asymetria poziomu nasycenia rynkow), jak i przestrzennymi oraz instytucjonalnymi
(Grubel, 1980; Root, 2007; Mehlhart i in., 2011). Istotnym elementem jest takze (jak pokazano
w publikacjach [1] 1 [6]) redukcja kosztow transakcyjnych i logistycznych, a takze mozliwos¢
wykorzystania istniejacych wiezi spotecznych i kulturowych, ktore sprzyjaja wymianie mig-
dzynarodowej (Williamson, 2008; Rosenfeld, 2012).

Import from Germany 2017-2021

Share of second-hand cars Imported 1
from Germaey in the tolal number of
Iimported cars in 2017-2021:

I 75045 - 0085
B 63.95% - 75 15%
I 52.41% - 639¢% L trw-High Ouelier
W 2701% - 524% B LowLow Chser

Rycina 7. Zréznicowanie przestrzenne importu samochodow uzywanych z Niemiec do
polskich gmin w okresie 2017-2021
zrédto: Kotsut i in. (2023).

Blisko$¢ fizyczna odgrywa tu kluczowa role. Najwieksze przeplywy samochodow uzy-
wanych wystepuja tam, gdzie mozliwy jest relatywnie tani transport ladowy bez konieczno$ci
zmiany $rodka przewozu — przyktady obejmuja import z USA do Meksyku, czy z Niemiec do
Polski. W Polsce, co wykazano w publikacjach [1] i [7e], koncentracja naplywu samochodéw
uzywanych z Niemiec widoczna jest szczegdlnie w wojewodztwach zachodnich (rycina 7). Jed-
noznacznie wskazuje to na role odleglosci 1 kosztéw transportu. Analogiczne prawidtowosci
potwierdzaja moje badania dotyczace Stowacji (prowadzone wspdlnie z pracownikami Zaktadu
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Geografii Ekonomicznej i Spotecznej Uniwersytetu Komenskiego w Bratystawie), gdzie domi-
nacja importu wystepuje w zachodniej czesci kraju, blizej granicy z Czechami 1 Austrig (rycina
8) — oraz w Rumunii, gdzie zjawisko to, jak pokazujg badania Cosciuga (2017) oraz Cosciuga
iin. (2017), skoncentrowane jest rowniez w regionach zachodnich. Z kolei tam, gdzie handel
wymaga transportu morskiego, jego skala jest nieporownywalnie mniejsza — mimo ze istnieja
przyktady eksportu z Europy lub Japonii do Afryki, to liczby te sa wielokrotnie nizsze niz
w przypadku Europy Srodkowej czy Meksyku (por. UNECE, 2017).

Import of second-hand cars in 2004 Import of second-hand cars in 2016

Rycina 8. Zrdéznicowanie przestrzenne importu samochodéw uzywanych do jednostek
szczebla powiatowego w Slowacji (okresow) w latach 2004, 2009, 2016 i 2023
zrodto: Kotsut & Hornak (2025).

Drugim czynnikiem ksztaltujagcym przeptywy jest asymetria poziomu nasycenia rynkow
motoryzacyjnych. Kraje Europy Zachodniej, z dojrzatym rynkiem pierwotnym i relatywnie
szybkim cyklem wymiany pojazdow, generuja nadwyzki podazy, ktore znajduja odbiorcéw
w gospodarkach transformujacych si¢. Polska — co wykazano w publikacjach [6] i [7¢] — stata
si¢ najwigkszym odbiorcg uzywanych samochodow w UE, glownie dzigki importowi z Nie-
miec. Podobne mechanizmy obserwowano takze poza Europa: Meksyk masowo importowat
uzywane pojazdy z USA (Davis & Kahn, 2010), a dalekowschodnia Rosja — z Japonii (Golu-
nov, 2018). W kazdym z tych przypadkéw asymetria podazy i popytu, pogtebiona rdéznicami
dochodoéw i kosztow utrzymania pojazdow, byta kluczowym czynnikiem nap¢dzajacym handel
wtorny.
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Obok bliskosci fizycznej rownie istotna jest bliskos$¢ relacyjna, obejmujaca wiezi spo-
teczne, kulturowe i migracyjne, ktére obnizaja koszty transakcyjne i zmniejszaja ryzyko wy-
miany w warunkach niepewno$ci. W badaniach, ktore prowadzitem z prof. Kudtakiem (publi-
kacja [1]), wykazalismy, ze import z Niemiec, Belgii i Austrii do Polski byt szczeg6lnie inten-
sywny w regionach o silnych tradycjach migracyjnych do tych krajow, w zwigzku z tym, ze
sieci spoleczne sprzyjaty przeptywowi informacji i budowaly zaufanie. Podobne mechanizmy
odnotowat Cosciug (2017) w badaniach nad Rumunia — wskazujac, ze to wtasnie regiony o naj-
wiekszych strumieniach emigracji do Wtoch, Hiszpanii czy Niemiec charakteryzowaly si¢ naj-
wyzszym poziomem importu samochodéw uzywanych, gdyz migranci po powrocie posiadali
wiedz¢ instytucjonalng, umiej¢tnosci jezykowe 1 rozbudowane sieci kontaktow handlowych.
Mozna zatem méwi¢ o tworzeniu si¢ ukrytej infrastruktury handlu, opartej na powigzaniach
migracyjnych i kulturowych, ktoéra wspotksztattowata geografie rynku wtoérnego obok klasycz-
nych czynnikéw fizycznej odleglosci i asymetrii poziomu nasycenia. Podobne zjawiska opisano
réwniez poza Europa. Beuving (2013) pokazat na przyktadzie rynku samochodéw uzywanych
w Cotonou (Benin), ze posrednicy (tzw. démarcheurs) tworza nieformalne sieci oparte na zau-
faniu, reputacji i wspdlnych kodach kulturowych, ktére kompensuja brak formalnych instytucji
1 informacji rynkowej. W Afryce Zachodniej handel wtérnymi pojazdami rozwija si¢ niemal
wylacznie w oparciu o takie powigzania spoteczne, czesto z udziatem diaspory nigeryjskiej.
Z kolei Ezeoha i in. (2018) zwracaja uwagg, ze w krajach Afryki Zachodniej, takich jak Benin,
Togo i Nigeria, w warunkach stabo rozwinig¢tych formalnych instytucji handlowych to wtasnie
wiezi spoleczne umozliwiajg funkcjonowanie rynku samochodow uzywanych. Relacje oparte
na zaufaniu, pokrewienstwie i istnieniu wspolnot plemiennych zast¢puja formalne mechanizmy
kontroli i obnizaja ryzyko transakcyjne, pozwalajac na utrzymanie transgranicznej wymiany
mimo niepewnosci 1 braku stabilnych regulacji. W tym sensie Ezeoha i in. (2018) pokazuja, ze
podobnie jak w Europie Srodkowo-Wschodniej, takze w Afryce relacyjny wymiar handlu od-
grywa kluczowa role w ksztattowaniu jego przestrzennej organizacji.

Wydaje si¢ zatem, ze przestrzenne prawidtowosci w handlu samochodami uzywanymi
sg efektem wspoldziatania trzech czynnikow: (1) bliskosci fizycznej 1 zwigzanych z nig kosz-
tow transportu, (2) asymetrii poziomu nasycenia samochodami i struktury rynkéw oraz (3) bli-
skos$ci relacyjnej, osadzonej w sieciach spotecznych 1 kulturowych. Polska stanowi przyktad
kraju, w ktorym wszystkie te czynniki naktadaja si¢ na siebie, tworzac unikatowa kombinacj¢
wysokiej zalezno$ci od importu, silnych powigzan transgranicznych i uwarunkowan histo-
ryczno-spolecznych, co czyni ja szczegolnie interesujacym przypadkiem w badaniach nad glo-
balng geografig rynku samochodéw osobowych.

PB6. Jaka jest struktura przestrzenna parku samochodowego w Polsce oraz importu sa-
mochodow uzywanych do Polski i czy ujawniajgq one prawidlowosci w postaci kon-
centracji, regionalizacji badz specjalizacji okreslonych obszaréw?

W s$wietle przeprowadzonych przeze mnie badan, struktura parku samochodowego oraz im-
portu samochodéw uzywanych do Polski wykazuje pewne prawidtowosci przestrzenne, obej-
mujace: (1) koncentracje dziatalno$ci posredniczacej, (2) przestrzenng autokorelacje nat¢zenia
zjawiska oraz (3) regionalne zr6znicowanie dominujagcych marek. Razem tworza one obraz
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rynku motoryzacyjnego w Polsce, ksztaltowanego przez zalezno$ci wynikajace z bliskosci fi-
zycznej i relacyjnych uwarunkowan wymiany.

e
Warszawa

Rycina 9. Struktura przestrzenna importu samochodéw uzywanych (warto$ci skumulowane
z okresu 2004-2021) na 1000 mieszkancéw w ukladzie powiatéw
zrodto: Stryjakiewicz & Kotsut (2024).

Po pierwsze, obserwujemy w Polsce wzglednie silng koncentracje przestrzenng importu
w tzw. bramach wjazdowych (gateways), czyli obszarach, w ktorych rozwija si¢ dziatalnosé¢
posredniczaca w sprowadzaniu pojazddéw. Najbardziej wyrazistym przyktadem tego zjawiska
jest Wielkopolska, gdzie uksztattowat si¢ swoisty ,,potksiezyc samochodowy”, grupujacy po-
wiaty o wyjatkowo wysokim natgzeniu rejestracji aut z importu (zob. publikacje [6] 1 [8]; rycina
9). Koncentracja ta wskazuje na znaczenie lokalnych zasobdéw (przedsigbiorczosci, kompeten-
cji jezykowych i sieci kontaktéw), ktére sprzyjaja tworzeniu si¢ swoistych ,,ekosystemow po-
$rednictwa”. W konteks$cie koncepcji relacji rynkowych opisanych przez Goulda i Fernandeza
(1989), takie regiony petnig funkcj¢ brokerow w sieci transakcyjnej, utatwiajagc wymiang mig-
dzy podmiotami, ktére nie maja do siebie bezposredniego dostepu ani zaufania. Dzigki temu
usieciowienie przedsigbiorcéw zamieszkujacych tereny Wielkopolski staje si¢ zrodtem prze-
wagi w organizowaniu i koordynowaniu transakcji zwigzanych z handlem pojazdami. Podobne
mechanizmy opisat Cosciug (2017) w badaniach nad Rumunia, wskazujac na dominujaca role
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Siedmiogrodu (zwtaszcza obszaru w okolicach Kluz-Napoki), jako rdzenia posrednictwa w im-
porcie pojazdow, w ktorym sieci przedsigbiorcow i migrantow domykaja przeptywy migdzy
rynkami Europy Zachodniej a krajowym popytem na samochody osobowe.

Import from Belgium 2017-2021

-

from Salgium in the total member of
imported Gars in 2017-2021:
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Import from Austria 2017-2021
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Rycina 10. Struktura przestrzenna udzialu importu samochodéw uzywanych z Belgii i Austrii w
imporcie ogéltem (warto$ci skumulowane z lat 2017-2021) oraz wyniki analizy LISA (Lokalnych
Wspélezynnikéw Autokorelacji Przestrzennej)

zrédto: Kudtak & Kotsut (2025).

Po drugie, wyniki moich analiz przestrzennych (szczeg6lnie publikacje [1]1[7e]) wska-
zuja na silng autokorelacje przestrzenng importu samochodéw uzywanych, co oznacza, ze
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gminy o podobnym natgzeniu zjawiska tworzg wyrazne skupiska terytorialne, odzwierciedla-
jace w pewnym sensie proces regionalizacji rynku. Globalny wspoétczynnik autokorelacji prze-
strzennej I Morana (Moran, 1950), obliczany wedlug wzoru:

B EZ{L YN wij (g — ) (g — %)

gdzie:

N — liczba jednostek przestrzennych,

W — macierz wag przestrzennych (suma wszystkich jej elementow),

wjj — waga powigzania mi¢dzy jednostkami i i j

xi, x; — wartosci analizowanej zmiennej w jednostkach przestrzennych i i 7,

osiggnal dla udziatu samochodéw sprowadzanych z Niemiec, Belgii i Austrii wyjatkowo wy-
sokie wartos$ci (0,817-0,870; p < 0,001), co wskazuje na bardzo silng tendencj¢ do przestrzen-
nego grupowania si¢ gmin o zblizonych poziomach tego wskaznika. Tak wysokie poziomy
wspotczynnika I Morana sytuuja analizowane zjawisko w gornych granicach rozkladu teore-
tycznego, potwierdzajac istnienie wyraznych zaleznosci przestrzennych. Zastosowanie lokal-
nych wspolczynnikéw autokorelacji (LISA; Anselin, 1995) pozwolito z kolei wskaza¢ kon-
kretne skupiska gmin typu high-high (czyli gmin o wysokich warto$ciach wskaznika otoczo-
nych przez gminy o podobnie wysokich wartosciach). Znajduja si¢ one m.in. w zachodnich
wojewoddztwach w przypadku importu z Niemiec, w potudniowej Matopolsce dla importu z Au-
strii oraz na Podlasiu dla importu z Belgii (ryciny 7 1 10). Zastosowanie globalnych i1 lokalnych
miar autokorelacji przestrzennej pozwolilo potwierdzi¢ ogdlng prawidtowos$¢ terytorialnego
skupiania si¢ zjawiska oraz wskaza¢ jego gtoéwne obszary koncentracji. W ten sposob moje
badania uzupetniaja dotychczasowe (gldwnie jakosciowe) analizy mechanizmow ksztaltuja-
cych miedzynarodowy handel samochodami uzywanymi (por. Beuving, 2006; Cosciug, 2017),
rozszerzajac je o perspektywe ilosciowg oparta na metodach analizy przestrzenne;.

Po trzecie, analiza struktury przestrzennej marek (publikacja [8]) ujawnia elementy re-
gionalnej specjalizacji rynku motoryzacyjnego. W zachodniej i poinocnej czgsci kraju prze-
waza Volkswagen, a Audi — w pasie wojewodztw wschodnich. Marki francuskie (Renault, Peu-
geot, Citroén) majg silniejsza pozycj¢ w Wielkopolsce, natomiast wtoskie (Fiat, Alfa Romeo)
— w Matopolsce i na Gornym Slasku. W tym ostatnim przypadku szczegolnie widoczny jest
efekt zakorzenienia przemystowego: wigksza koncentracja fiatbw w rejonie Bielska-Bialej
1 Tychow wiaze si¢ z wieloletnig obecno$cia w tych miastach zaktadow tego koncernu, trady-
cjami produkcji matych samochodow (popularnych w duzych aglomeracjach) oraz pakietami
pracowniczymi, ktore ksztattowaty lokalne preferencje motoryzacyjne. Zjawisko przestrzen-
nego zroznicowania struktury marek oraz lokalnych preferencji motoryzacyjnych nie jest spe-
cyfika Polski, lecz przejawem szerszych prawidtowosci obserwowanych takze w innych kra-
jach. Analizy Gétza i in. (2025), oparte na danych niemieckiego Federalnego Urzedu Trans-
portu Samochodowego (Kraftfahrt-Bundesamt), pokazuja, ze rowniez w Niemczech popular-
no$¢ marek wykazuje pewne prawidtowosci przestrzenne: Audi i BMW przewazaja w Bawarii,
Mercedes-Benz w Badenii-Wirtembergii, Volkswagen w rejonie Wolfsburga, Fiat 1 Alfa Ro-
meo w potudniowych, a Skoda we wschodnich regionach kraju. W innym ujeciu, Grinblatt i in.
(2008) zwracaja uwage na mikrospoteczne mechanizmy, ktore mogg leze¢ u podstaw takich
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wzorcOw — wykazujac, ze decyzje zakupowe dotyczace samochodow sg silnie skorelowane
przestrzennie w sensie sgsiedzkim. Konsumenci czgsciej wybieraja te same marki i modele co
osoby z ich najblizszego otoczenia, zwtaszcza wsrdd gospodarstw o nizszych dochodach, na
obszarach wiejskich oraz w segmencie samochodéw uzywanych. Autorzy interpretuja te wy-
niki jako przejaw spotecznych efektow informacji i nasladownictwa, taczac je z lokalnie do-
mknietym procesem ksztattowania si¢ preferencji i lojalnosci wobec marek. Wyniki moich ba-
dan pokazuja, ze podobne mechanizmy (oparte na lokalnych sieciach spotecznych i relacjach
migracyjnych) mogg rowniez wspotksztaltowac przestrzenny uktad rynku motoryzacyjnego
w Polsce, nadajac mu cechy regionalnej specjalizacji.

PB7. Jak procesy suburbanizacji, rozproszenia zabudowy i peryferyjnego potozenia wo-
bec oSrodkow centralnych wplywaja na dynamike i strukture rozwoju motoryzacji
w Polsce?

Suburbanizacja od samego poczatku byta $cisle zwigzana z rozwojem indywidualnej motory-
zacji, co pokazuja klasyczne analizy amerykanskie (Jackson, 1987; Newman & Kenworthy,
1989), wskazujace na sprze¢zenie miedzy rozwojem przedmie$¢ a uzaleznieniem od samo-
chodu. Te ustalenia potwierdzaja takze badania wspolczesne (Pojani & Stead, 2017). Polska
suburbanizacja, cho¢ zakorzeniona w tych samych ogolnych mechanizmach, ma jednak szcze-
g6lny charakter, co pokazalem (wspolnie z wspotautorami) gtownie w publikacjach [2], [7c]
i [7f]. Suburbanizacja w Polsce jest bowiem wyjatkowo chaotyczna i rozproszona w wyniku:
1) liberalizacji polityki przestrzennej oraz 2) faktycznej abdykacji panstwa w zakresie kontroli
nad procesami urbanizacyjnymi (Kowalewski & Nowak, 2018; Sleszynski i in., 2020). W ta-
kich warunkach samochod staje si¢ nie tyle wyborem, ile konieczno$cig zapewniajgca co-
dzienng mobilnos¢ (por. Niedzielski, 2006; Niedzielski i in., 2020). Badania, ktére zrealizowa-
tem, potwierdzily, ze gminy podmiejskie charakteryzuja si¢ wyzszym wskaznikiem motoryza-
cji niz rdzenie metropolii oraz wigkszym udzialem pojazdow z silnikami Diesla, majacych bar-
dziej niekorzystny wptyw na jako$¢ powietrza. Na obszarach tych czgsciej spotykane sg row-
niez starsze auta, spetniajace nizsze normy emisji spalin Euro, co pogtebia negatywne skutki
srodowiskowe 1 zdrowotne. Wyniki badan spotecznych, podsumowanych w publikacji [7f],
pokazuja ponadto, ze mieszkancy suburbiéw nie tylko posiadajg wigcej samochodoéw niz
mieszkancy miast, ale takze pokonuja nimi dluzsze dystanse i wykorzystuja je w wigkszym
zakresie codziennych aktywnoS$ci — zwlaszcza wsrod mtodych rodzin, dla ktorych samochdd
jest podstawowym narzedziem organizacji zycia. Statystyczne zalezno$ci migdzy stopniem
rozproszenia zabudowy a poziomem motoryzacji oraz strukturg parku samochodowego wska-
zuja, ze suburbanizacja w Polsce sprzyja wzrostowi liczby pojazdoéw, zwigkszeniu ich inten-
sywnego uzytkowania oraz utrwalaniu si¢ niekorzystnej struktury parku — opartej na starszych,
bardziej emisyjnych samochodach 1 wzmacniajacej zalezno$¢ mieszkancoOw od transportu in-
dywidualnego.

Kwestia peryferyjnosci — zardwno przestrzennej, jak 1 spoteczno-gospodarczej — row-
niez roznicuje dynamike 1 strukturg przestrzenng rewolucji motoryzacyjnej w Polsce. Wyniki
badan prowadzonych przeze mnie wspolnie z Prof. Stryjakiewiczem nad struktura regionalng
Polski w uktadzie centrum-peryferie (publikacja [4]) pokazuja, ze wskaznik centralno$ci gmin
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silnie dodatnio koreluje z poziomem sprzedazy nowych samochodéw oraz — ujemnie — z wie-
kiem pojazdow. Innymi stowy, w duzych aglomeracjach i ich otoczeniu obserwuje si¢ wickszy
udzial nowych aut, podczas gdy w gminach peryferyjnych dominuje znacznie starszy park sa-
mochodowy, w wigkszym stopniu oparty na uzywanych pojazdach importowanych. Co istotne,
nie wystepuje zalezno$¢ migdzy peryferyjnoscig a samym poziomem motoryzacji (co potwier-
dza wyniki badan Jonga i in., 2004 lub Dargay i in., 2007) ani skalg importu uzywanych aut
(do obszaréw centralnych importowane sg gtownie mtodsze pojazdy, a do peryferii — starsze).
W konsekwencji peryferyjnos¢ nie tyle zwigksza liczbe pojazdow, co przesuwa strukture parku
w kierunku wiekowych, tanszych i bardziej emisyjnych samochodoéw, pogltebiajac réznice ja-
kos$ciowe w systemie transportowym. Syntetyczne wyniki naszego projektu badawczego opu-
blikowane w ksigzce The Automobile Revolution in an Emerging Economy (publikacje [7c]
i [7f]) potwierdzaja te ustalenia i wskazuja szerszy kontekst. Po 1990 r. marginalizacji obsza-
réw peryferyjnych sprzyjat brak aktywnej polityki transportowej preferujacej komunikacje pu-
bliczng, co w praktyce wymusito szybkie upowszechnienie tanich samochodow uzywanych
jako podstawowego $rodka mobilno$ci na wsi 1 w matych miastach. Zjawisko to szczeg6lnie
silnie zaznaczyto si¢ w obszarach peryferyjnych, gdzie wskazniki wykluczenia transportowego
sa najwyzsze i gdzie zakup taniego, kilkunastoletniego samochodu z silnikiem diesla jest jedyna
realng alternatywa wobec zaniku transportu zbiorowego. W rezultacie, peryferyjnos¢ nie tylko
wzmacnia popyt na samochody (bo brak jest dostepnych alternatyw), ale przede wszystkim
ksztattuje jakos$¢ parku: na peryferiach dominujg starsze, bardziej emisyjne i mniej bezpieczne
auta, co zwicksza koszty srodowiskowe i spoteczne motoryzacji. Z kolei w obszarach central-
nych samochdd jest czesciej nowszy, kupowany na rynku pierwotnym, co odzwierciedla wyz-
sze dochody 1 lepsza dostepno$¢ alternatyw. Takie zréznicowanie dowodzi, ze peryferyjnos¢
w Polsce nie tyle obniza wskaznik motoryzacji, ile tworzy dualizm jako$ciowy: nowoczesna,
cho¢ czesto flotowa motoryzacja centréw 1 ,,starzejaca si¢” motoryzacja peryferii.

4.7. Uwarunkowania instytucjonalne przebiegu i przestrzennego zroznico-
wania rewolucji motoryzacyjnej w Polsce

W czwartej czgsci opisujacej odpowiedzi na sformutowane w rozdziale 5.2 pytania badawcze,
syntetyzuje uwarunkowania instytucjonalne rewolucji motoryzacyjnej w Polsce, faczac trzy
watki: (a) wplyw punktéw krytycznych — upadku ,,zelaznej kurtyny”, akcesji do UE 1 global-
nego kryzysu finansowego — na tempo 1 przestrzenng strukture zmian, (b) rolg panstwa w poli-
tykach handlowej, przestrzennej i1 transportowej, ktore sprzyjaty umasowieniu mobilnosci in-
dywidualnej oraz (c) znaczenie instytucji nieformalnych i praktyk rynkowych ksztattujacych
,drugi obieg” pojazdow 1 jego przestrzenne zréznicowanie.

PB8. W jaki sposob kluczowe punkty krytyczne (upadek ,,zelaznej kurtyny”, akcesja Pol-
ski do Unii Europejskiej oraz globalny kryzys finansowy) przelozyly si¢ na dyna-
mike i strukture przestrzenng rewolucji motoryzacyjnej w Polsce?

Przestrzenny wymiar rewolucji motoryzacyjnej w Polsce nie moze by¢ w petni zrozumiany bez
uwzglednienia uwarunkowan instytucjonalnych, ktore w kluczowych momentach wyznaczaty
jej kierunek 1 tempo. Instytucje — rozumiane jako zestaw regulacji, polityk publicznych oraz
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ram mi¢dzynarodowej wymiany handlowej — tworzyty warunki, w ktérych ksztattowat sie ry-
nek samochodowy i wzorce mobilnosci. Geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka prze-
strzenna, w tym obecny w niej nurt badan instytucjonalnych, podkresla znaczenie takich ram
w ksztattowaniu trajektorii rozwojowych (Stryjakiewicz, 2007; Gwosdz, 2014). Szczegdlnie
uzyteczna jest tu teoria zaleznosci od $ciezki, wskazujaca na role punktéw krytycznych (critical
Jjunctures), ktore otwierajg nowe trajektorie rozwoju, a jednocze$nie zamykaja inne mozliwosci
(Mahoney, 2000; Martin & Sunley, 2006). W tym konteks$cie zasadne staje si¢ pytanie, jak trzy
potencjalnie kluczowe punkty krytyczne: (1) upadek ,,zelaznej kurtyny”, (2) akcesja Polski do
Unii Europejskiej oraz (3) globalny kryzys finansowy, wptynety na dynamike i strukturg prze-
strzenng polskiej rewolucji motoryzacyjne;j.

Upadek ,,zelaznej kurtyny” byt pierwszym z punktow krytycznych, ktore wyznaczyty tra-
jektorie¢ przemian motoryzacyjnych w Polsce. Lata 90. nie przyniosty jeszcze masowego na-
ptywu pojazdoéw z zagranicy ze wzgledu na obowigzujace bariery celne i regulacyjne ograni-
czajace import opisane m.in. w publikacji [7e]. Istota dokonujacej si¢ woOwczas zmiany byla
jednak transformacja instytucjonalna — przejscie od gospodarki centralnie sterowanej do go-
spodarki rynkowej, ktorej fundamentem staty si¢ bezposrednie inwestycje zagraniczne, pry-
watna wlasno$¢, mata przedsiebiorczos¢, indywidualne praktyki konsumpcyjne oraz otwarcie
na mechanizmy handlu mig¢dzynarodowego (Stryjakiewicz, 1999). Kluczowym elementem
tego okresu byto podpisanie w 1991 r. Uktadu Europejskiego (Europe Agreement, 1993), ktory
z jednej strony przewidywatl stopniowe znoszenie barier w handlu, z drugiej za§ w poczatko-
wym okresie utrzymywat podwyzszone cta na samochody uzywane oraz wprowadzal kontyn-
genty na import aut nowych z krajoéw Unii Europejskiej — w kontekscie gtéwnego osiggnigcia
opisano to szerzej w publikacjach [7d] 1 [7e]. Oznaczato to uprzywilejowanie producentdw eu-
ropejskich kosztem marek azjatyckich 1 amerykanskich oraz stopniowe ,,oswajanie” polskiego
rynku z logika wspolnotowych regut gospodarczych. Transformacja lat 90. miata takze konse-
kwencje dla podazowej strony przemian na rynku motoryzacyjnym. Fabryka Samochodow
Osobowych (FSO) i Fabryka Samochodow Malolitrazowych (FSM) odegraty jeszcze przez pe-
wien czas istotng role w zaspokajaniu rosngcego popytu, ale proba utrzymania segmentu tanich
aut dla szerokich grup konsumentow zakonczyta si¢ niepowodzeniem. W szczegolnosci inwe-
stycja Daewoo w FSO, ktora po erze fiatow 125 1 126p oraz Poloneza miala by¢ szansg na
stworzenie produkowanej w Polsce nowej wersji taniego ,,samochodu dla ludu”, zakonczyta si¢
po kilku latach upadkiem koreanskiego inwestora i marginalizacja tego segmentu. Okres po
1989 r. mozna zatem interpretowac jako punkt krytyczny, ktory nie tyle od razu zainicjowat
umasowienie motoryzacji indywidualnej, ile zdefiniowat ramy dalszych przemian: od rynku
regulowanego 1 czgsciowo chronionego przed naplywem starszych samochodow z zewnatrz,
opartego na krajowych producentach i decyzjach panstwowych, ku systemowi silnie powigza-
nemu z rynkiem unijnym 1 w coraz wigkszym stopniu zdominowanemu przez import samocho-
dow uzywanych.

Jednym z kluczowych elementow gtownego osiggniecia naukowego jest ukazanie zna-
czenia akcesji Polski do Unii Europejskiej jako najwazniejszego wydarzenia, ktore przyspie-
szyto tempo rewolucji motoryzacyjnej w Polsce. Otwarcie jednolitego rynku oznaczato znie-
sienie barier w handlu samochodami, w tym przede wszystkim cet na pojazdy uzywane, co
pociagneto za soba bezprecedensowy naptyw aut z Europy Zachodniej. W latach 2004-2008
rejestrowano w Polsce $rednio 860 tys. uzywanych samochodéw rocznie (zob. publikacja [6]),
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aw 2008 r. liczba ta przekroczyta milion. Tym samym zagraniczny rynek wtérny niemal cat-
kowicie zdominowat rozw¢j polskiego parku samochodowego, marginalizujac sprzedaz no-
wych aut, ktéra przez kolejne ponad 20 lat nie osiggneta poziomdéw notowanych w drugiej po-
towie lat 90. (publikacja [7d]). Rownolegle fundusze europejskie umozliwity szybki rozwdj
infrastruktury drogowej, w tym autostrad i drog ekspresowych, co nie tylko poprawito dostep-
no$¢ transportowa kraju (Rosik 1 in., 2015), ale takze otworzyto nowe lokalizacje dla inwestycji
przemystowych typu greenfield oraz centrow handlowych w poblizu duzych miast. Zjawisko
to wzmocnito suburbanizacje, zréznicowato kierunki dojazdow do pracy, a wobec braku ade-
kwatnej polityki transportowej oznaczato dalsze zwigkszenie presji na mobilnos¢ indywidu-
alng. Akcesje do Unii Europejskiej mozna zatem interpretowac nie tyle jako zmiang kierunku
rozwoju w sensie instytucjonalnym, ile jako moment radykalnego wzmocnienia i przyspiesze-
nia trajektorii wyznaczonej juz w latach 1989-1991 wraz z transformacja ustrojowa i podpisa-
niem Uktadu Europejskiego. Wejscie do UE usungto ostatnie bariery instytucjonalne ograni-
czajace handel samochodami, otworzyto naptyw uzywanych pojazdéw na bezprecedensowa
skale 1 stworzylo warunki do rozbudowy infrastruktury drogowej, co w konsekwencji utrwalito
dominacje transportu indywidualnego w Polsce.

Globalny kryzys finansowy stanowit kolejny, istotny punkt krytyczny w rozwoju moto-
ryzacji, cho¢ jego wptyw na Polske byt odmienny niz w przypadku Standéw Zjednoczonych
i krajow Europy Zachodniej. W wymiarze globalnym kryzys miat fundamentalne znaczenie dla
branzy motoryzacyjnej: doprowadzit do krytycznej sytuacji finansowej producentéw, upadku
General Motors i Chrysler Group, a takze glebokiej zapasci sprzedazy nowych samochodow
w USA i Europie Zachodniej. W Polsce nie nastgpito zalamanie rynku na takg skale, co byto
efektem wzglednie stabilnych czynnikow wzrostowych w gospodarce i innych praktyk zaku-
powych, skoncentrowanych na rynku wtéornym. Kryzys miat jednak znaczenie jako swoisty
»przerywnik” w trajektorii szybkiego wzrostu, a jego konsekwencje dobrze ilustrujg rolg uwa-
runkowan instytucjonalnych. Po pierwsze, gwaltowne ostabienie ztotego wobec euro (bezpo-
sredni skutek kryzysu) podniosto ceny importowanych samochodow i czasowo ograniczyto
skalg napltywu pojazdow uzywanych. Po drugie, programy typu cash for clunkers w Niem-
czech, Francji 1 we Wloszech zmniejszyly podaz starszych aut na rynkach wtornych Europy
Zachodniej, co ograniczyto dostepnos¢ gldwnego zrodia zaopatrzenia dla polskich nabywcow.
Jednoczes$nie to wtasnie w tym okresie nastgpita w Polsce wyjatkowa zmiana struktury importu
— po raz pierwszy 1 jedyny po wejsciu do UE doszto do radykalnego ,,odmlodzenia” sprowa-
dzanych samochoddw, gdyz na rynek trafialy relatywnie mlode pojazdy wycofywane z rynkéw
zagranicznych. Po trzecie, spadek sily nabywczej Polakdéw 1 wzrost bezrobocia w poczatkowej
fazie kryzysu ostabily popyt na samochody, w tym takze na rynku wtornym. W rezultacie kry-
zys nie zahamowal w dtuzszej perspektywie rewolucji samochodowej w Polsce, ale uwidocznit
podatnos¢ tego procesu na uwarunkowania instytucjonalne i zewnetrzne szoki gospodarcze,
ktore modyfikowaly zarowno skale, jak 1 strukture importu samochodow.

Moje badania wskazujg zatem, ze opisane wyzej trzy punkty krytyczne nie byly odreb-
nymi epizodami, lecz kolejnymi etapami dlugotrwatego procesu, ktory uksztaltowal specy-
ficzng $ciezke rewolucji motoryzacyjnej w Polsce. Ich sekwencja pozwala uchwyci¢ mecha-
nizm path dependence, w ktorym kolejne przesilenia nie zmienialy raz obranego kierunku, ale
redefiniowaty jego tempo i struktur¢: odchodzac od modelu opartego na krajowej produkcji,
przez gwaltowng dominacj¢ importu aut uzywanych, po podatno$¢ rynku na zewnetrzne
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wstrzasy i regulacje. Sadze, ze wnioski ptynace z przypadku Polski majg takze szerszy wymiar
— pokazuja, ze dokonujace si¢ w XXI w. umasowienie motoryzacji indywidualnej w gospodar-
kach wschodzacych przybiera rozne formy w zaleznosci od przyjetych rozwigzan instytucjo-
nalnych. W czgéci krajow, takich jak Polska, umasowienie motoryzacji bylo w duzym stopniu
zdeterminowane wejsciem na $ciezke silnej integracji handlowej z panstwami o wysokim po-
ziomie nasycenia samochodami. W innych gospodarkach wschodzacych (np. Meksyk, Chiny)
proces ten przybral odmienne formy, co potwierdza, ze rewolucja motoryzacyjna nie przebiega
wedhug jednego wzorca, lecz jest ksztaltowana przez specyficzne uwarunkowania instytucjo-
nalne 1 momenty krytyczne, ktore w roznych krajach moga przynies¢ odmienne rezultaty.

PB9. Jaka byla rola panstwa (w tym szczegolnie w zakresie polityki przestrzennej, trans-
portowej i handlowej) w funkcjonowaniu rynku samochodow osobowych w Polsce?

Odpowiedz na to pytanie jest w zasadzie kontynuacja watkéw przedstawionych w PBS, lecz
rozwini¢ta o wyrazne wskazanie roli panstwa w procesie umasowienia motoryzacji indywidu-
alnej. Przyjmuje — w oparciu o przeprowadzone badania empiryczne — ze przebieg rewolucji
motoryzacyjnej w Polsce byt w duzej mierze rezultatem neoliberalnego zwrotu w politykach
publicznych, ktory nadat priorytet: (1) otwarciu gospodarczemu i liberalizacji handlu miedzy-
narodowego, (2) deregulacji planowania przestrzennego, (3) rozwojowi infrastruktury drogo-
wej kosztem alternatyw transportowych oraz (4) zachowaniu rozproszonego, stabo skoordyno-
wanego systemu zarzadzania terytorialnego. Zastrzegam, ze nie formutuje tego twierdzenia na
podstawie badan ilo§ciowych wprost mierzacych zaleznosci miedzy politykami publicznymi
a rozwojem motoryzacji, lecz opieram je na analizie procesow, ktére — cho¢ uchwycone po-
srednio — konsekwentnie wskazujg na istnienie takiej zalezno$ci. Teze te rozwing wokot czte-
rech gléwnych argumentow.

Po pierwsze, liberalizacja handlu i akcesja do Unii Europejskiej stworzyly warunki insty-
tucjonalne, ktore otworzyty polski rynek na masowy naplyw samochodow uzywanych. W la-
tach 90. polityka panstwa chronita jeszcze krajowych producentéw i rynek pierwotny poprzez
wysokie cta na samochody uzywane. Jednak podpisanie Uktadu Europejskiego (1991) po kilku
latach uruchomito proces otwierania rynku na pojazdy z Europy Zachodniej, a akcesja do Unii
w 2004 r. byta katalizatorem tego procesu: zniesienie barier handlowych spowodowatlo naptyw
uzywanych aut na bezprecedensowg skale¢. Warto doda¢, ze Polska nie zdecydowata si¢ — w od-
roéznieniu od Wegier (Judgment of the Court, 2006; Velten i in., 2020) i Rumunii (Root, 2007)
—na probe ograniczenia importu w pierwszych latach cztonkostwa, mimo ze w debacie publicz-
nej co pewien czas pojawialy sie artykutowane przez cztonkéw rzadu pomysty podniesienia
akcyzy na starsze pojazdy (PAP, 2020). Réwniez Czechy, zachowujac mocniejsze ogniwa wia-
snego przemystu motoryzacyjnego, inaczej przechodzity ten etap. Polska $ciezka rozwoju roz-
nita si¢ takze od doswiadczen pozaeuropejskich gospodarek wschodzacych. Meksyk, korzysta-
jac w relacjach gospodarczych z USA z ram NAFTA (a p6zniej USMCA), mial wigksze moz-
liwos$ci sterowania warunkami integracji (ktére swiadomie wykorzystat, co szerzej opisatem
w publikacjach [5], [6] 1 [7¢]; por. Davis & Kahn, 2010; Coftin, 2015). Z kolei Chiny — dzigki
swojej skali — narzucaly wtasne reguty $wiatowym producentom i konsekwentnie blokowaty
import aut uzywanych, wspierajac rozwdj krajowych marek. Polska, wybierajac integracje
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w ramach UE, przyjeta logike jednolitego rynku, w ktérej Komisja Europejska i Trybunat Spra-
wiedliwosci Unii Europejskiej odgrywaty role ,,straznika” regut swobodnego przepltywu dobr
(Judgment of the Court, 2006; Root, 2007). Ten instytucjonalny wybdr otworzyl ogromne moz-
liwo$ci modernizacyjne, zwickszajac mobilno$¢ indywidualng Polakéw — szczegdlnie na ob-
szarach peryferyjnych, gdzie brakowato alternatyw wobec starych samochodéw z importu. Ale
w przypadku motoryzacji, zdeterminowal tez model jej umasowienia oparty na imporcie pojaz-
doéw uzywanych, a nie na rynku pierwotnym i krajowym przemysle. Tym samym rynek samo-
chodowy nie stat si¢ dzwignig rozwoju wtasnych marek jak w przypadku USA, Niemiec, Fran-
cji, Japonii czy Korei Pid. (a nawet sgsiednich Czech), tylko petnit role wtérnego rynku zbytu
dla nadwyzek pojazdéw z krajow wysoko rozwinigtych, co utrwalilo zalezno§¢ od importu
1 ograniczylo mozliwo$¢ budowy wihasnego zaplecza produkcyjnego i kapitalowego.

Po drugie, chaos przestrzenny i brak koordynacji w zakresie powstawania nowej zabu-
dowy wprost sprzyjaly umasowieniu motoryzacji. Polska transformacja systemowa przyniosta
deregulacje¢ planowania przestrzennego: od potowy lat 90. zniesiono obowigzek sporzadzania
planow miejscowych, a w 2003 r. uniewazniono wszystkie plany uchwalone przed 1995 r. (Ko-
walewski & Nowak, 2018; Mikuta, 2020). Efektem tego byl gwattowny wzrost podazy gruntow
pod zabudowe, szczegodlnie na terenach podmiejskich 1 wiejskich (Jedraszko, 2005). Proces ten
doprowadzit do rozwoju rozproszonej zabudowy, ktdéra z natury generuje wysoki popyt na in-
dywidualng mobilno$¢. Rozlewajace si¢ suburbia byly czesto pozbawione infrastruktury trans-
portu zbiorowego lub lokalizowane w znacznej odlegtosci od przystankow autobusowych i sta-
cji kolejowych, co wymuszato codzienne korzystanie z samochodu. W literaturze wskazuje sie,
ze chaos przestrzenny w Polsce (Sleszyniski i in., 2020) nie tylko zwickszat koszty srodowi-
skowe 1 spoleczne urbanizacji, ale tez bezpos$rednio wzmacnial skal¢ i dynamike¢ rewolucji mo-
toryzacyjnej. W przeciwienstwie do wielu krajow Europy Zachodniej, gdzie suburbanizacja
byta czesciowo kompensowana rozwojem infrastruktury transportu publicznego, w Polsce pan-
stwo faktycznie abdykowalo z roli koordynatora, pozostawiajac procesy przestrzenne logice
rynku 1 lokalnych decyzji.

Po trzecie, polityka transportowa panstwa po 1989 r. — szczegodlnie w okresie transforma-
cji 1 bezposrednio po akcesji do UE — konsekwentnie faworyzowata rozwoj infrastruktury dro-
gowej, marginalizujgc kolej 1 transport autobusowy. Lata 90. 1 2000. przyniosty gwattowne
ograniczenie dlugosci sieci kolejowej (Lijewski & Sujko, 2001; Taylor, 2003, 2007; Bochenski,
2016). Jednoczesnie transformacja przedsigbiorstw PKS doprowadzita do ich komercjalizacji,
a nastepnie licznych bankructw i likwidacji, co szczegolnie na obszarach peryferyjnych stwo-
rzyto obszary wykluczenia transportowego (Ciechanski, 2021). W tym samym czasie panstwo,
korzystajac z funduszy unijnych, zainwestowato przede wszystkim w budowe sieci autostrad
1 drog ekspresowych, ktorej dlugo$¢ wzrosta o§miokrotnie w ciggu dwoch dekad — z ok. 630
km w 2000 r. do ponad 5100 km w 2023 r. (Koziarski, 2014, 2018; Rosik & Kowalczyk, 2015).
Poprawito to dostgpnos¢ komunikacyjng (Wisniewski & Komornicki, 2015), ale zarazem nasi-
lito drenaz pasazerdéw z transportu zbiorowego do samochodoéw osobowych, zwlaszcza w ob-
szarach peryferyjnych. Brak rownowaznej polityki wzmacniajacej transport publiczny spowo-
dowal, Ze rozw¢j sieci drogowej w praktyce oznaczal utrwalenie dominacji mobilnosci indy-
widualnej. W efekcie panstwo nie tylko nie stworzyto przeciwwagi wobec wzrostu liczby sa-
mochodow, ale poprzez priorytety inwestycyjne i sposob finansowania infrastruktury aktywnie
stymulowato ich umasowienie.
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Po czwarte, brak instytucjonalnych mechanizmow koordynacji przestrzennej dodatkowo
poglebial te procesy. Polska — w odroznieniu od wiekszosci krajow europejskich — nie wpro-
wadzita ustawy metropolitalnej, a zarzadzanie rozwojem obszaréw miejskich i ich stref funk-
cjonalnych oparto na zasadzie dobrowolnej wspoétpracy miedzygminnej (Lackowska, 2009).
W praktyce oznaczato to brak skutecznego szczebla posredniego miedzy samorzadami lokal-
nymi a wojewodztwem, ktéry mogiby koordynowac polityke przestrzenna, transportowg 1 in-
westycyjng. W efekcie poszczegolne gminy — dziatajagc w warunkach konkurencji o mieszkan-
coOw 1 inwestorow — dazyly do zwigkszania dostepnosci terenéw budowlanych, co prowadzito
do ich nadpodazy i rozpraszania. Brak wspdlnego planowania metropolitalnego utrudniat takze
rozwdj spojnego systemu transportu — przy zrdéznicowanych interesach jednostek samorzado-
wych i ograniczonych $rodkach finansowych koordynacja inwestycji byta w praktyce niemoz-
liwa. Dopiero nasilajace si¢ zjawisko kongestii i przecigzenie infrastruktury drogowej wzmoc-
nione $§rodkami unijnymi na projekty w zakresie transportu publicznego sklonily czg¢$¢ samo-
rzadow do podejmowania oddolnych inicjatyw w zakresie organizacji transportu metropolital-
nego, czesto z udziatem samorzadow wojewddzkich 1 wspotfinansowaniem przez gminy oraz
powiaty.

Wszystkie opisane powyzej procesy taczy wspdlny mianownik — konsekwentne przesu-
nigcie ciezaru odpowiedzialnos$ci z panstwa na rynek, prymat indywidualizmu i wtasnosci pry-
watnej oraz instytucjonalna fragmentacja decyzji publicznych. Panstwo, zamiast §wiadomie
ksztattowaé¢ ramy rozwoju motoryzacji indywidualnej (uwzgledniajac takze jej negatywne
skutki), w znacznej mierze pehito role biernego obserwatora procesow napedzanych logika
liberalizacji, deregulacji i lokalnych interesow. W konsekwencji rewolucja motoryzacyjna
w Polsce przebiegata w sposdb spontaniczny, a jej przestrzenne skutki staty si¢ widoczne
w strukturze osadniczej, uktadzie transportowym i srodowisku.

PB10. Jakie znaczenie w ksztaltowaniu rynku samochodéw osobowych w Polsce mialy
instytucje nieformalne, tj. wzorce i praktyki spoleczne funkcjonujace poza oficjal-
nymi regulacjami?

Badanie roli instytucji nieformalnych w ksztaltowaniu rynku samochodowego jest zadaniem
szczegOlnie trudnym, poniewaz dotyczy praktyk funkcjonujacych poza oficjalnymi regulacjami
1 czesto wymykajacych si¢ pomiarowi statystycznemu. Mimo tych ograniczen wiedza o tej sfe-
rze jest niezwykle istotna, poniewaz pozwala uchwyci¢ mechanizmy, ktoére uzupetniaja, a cza-
sem wrecz podwazaja dziatanie instytucji formalnych. W moich badaniach wnioski w tym za-
kresie maja charakter wstepny 1 eksploracyjny. Nie dysponuje bezposrednimi dowodami ilo-
Sciowymi pozwalajacymi precyzyjnie zmierzy¢ skalg oddzialywania instytucji nieformalnych,
ale analiza symptomow 1 zjawisk towarzyszacych rozwojowi rynku samochodowego w Polsce,
poparta przeprowadzonymi przeze mnie wywiadami eksperckimi, wskazuje, ze ich rola byta
istotna 1 przyczynita si¢ do utrwalenia specyficznych zréznicowan przestrzennych.

Punktem wyj$cia do analizy tego zjawiska jest klasyczna teoria asymetrii informacji
1 rynku ,,cytryn” Akerlofa (1970). Akerlof wykazat, Ze w sytuacji braku pelnej informacji o ja-
kosci produktow, rynek wtorny ma tendencje do wypierania samochodow lepszej jakosci przez
te gorsze. Oznacza to, ze uzywane pojazdy — obcigzone ryzykiem ukrytych wad — generuja
szczegllng podatno$¢ na nieformalne praktyki, rozwoj szarej strefy 1 utrat¢ zaufania migdzy

40



uczestnikami rynku. Jak pokazuja p6zniejsze badania (np. Emons & Sheldon, 2009), mechani-
zmy te nie sg przejsciowe, lecz prowadza do trwatych konsekwencji instytucjonalnych: ksztat-
tuja normy, oczekiwania i praktyki spoteczne uczestnikow rynku, a takze wzmacniajg patologie
strukturalne. W Polsce, gdzie dominacja importu samochodéw uzywanych stata si¢ gtéwna sita
napedowg umasowienia motoryzacji (zob. publikacje [1] i [7e]), powstaly warunki sprzyjajace
tworzeniu nieformalnych sieci transakcyjnych i praktyk funkcjonujacych poza formalnymi re-
gulacjami. W $§wietle wnioskow Grubela (1980), mozna ten proces interpretowac nie jako neu-
tralny substytut rynku pierwotnego, lecz jako mechanizm ograniczajacy potencjal wzrostu —
handel uzywanymi pojazdami owszem tworzy miejsca pracy w ustlugach naprawczych i zapew-
nia dostep do taniego transportu, ale rownocze$nie stymuluje przedsigbiorczo$¢ charaktery-
styczng dla gospodarek peryferyjnych: niskoinnowacyjna, rozproszona, obcigzong wysokimi
kosztami zewnetrznymi (kongestig, emisjami, wypadkowoscia, technologicznym zap6znie-
niem) i nierzadko funkcjonujaca w szarej strefie, poza sferg opodatkowania.

W polskim przypadku negatywne efekty szczegdlnie widoczne sa w sferze szarej strefy.
Dominacja importu samochodow uzywanych sprawita, ze Polska stala si¢ nie tylko jednym
z najwiekszych rynkéw wtornych w Europie, ale takze ostatnim etapem cyklu zycia wielu po-
jazdoéw — krajem, ktory przejal na siebie koszty ich utylizacji. Zjawisko tzw. ,,martwych dusz”
w rejestrach pojazdow, czyli samochoddéw formalnie istniejacych w centralnej ewidencji pojaz-
dow, a faktycznie zeztomowanych poza oficjalnym systemem demontazu (zob. publikacje [3],
[7a] 1 [8]), wskazuje, ze znaczna czg$¢ tych kosztow zostala przeniesiona do szarej strefy. Ba-
dania Merkisz-Guranowskiej (2013) potwierdzaja, ze znaczna cz¢$¢ pojazdow wycofywanych
z eksploatacji w Polsce zostata zdemontowana nieformalnie, poza legalnymi stacjami demon-
tazu. Potwierdzaja to takze dane 1 komentarze branzowe — przedstawiciele Stowarzyszenia Fo-
rum Recyklingu Samochodéw FORS wprost mowia, ze coraz mniej aut trafia do certyfikowa-
nych stacji, a rynek demontazu zostal zdominowany przez podmioty dziatajace poza systemem
(Samar, 2024). W konsekwencji proceder ten pociaga za sobg istotne skutki srodowiskowe,
zwigzane z niekontrolowanym demontazem 1 niewtasciwym zagospodarowaniem odpadow po-
chodzacych z pojazdow wycofanych z eksploatacji (Krzak, 2008). Mozna to interpretowac jako
rezultat rozbiezno$ci migdzy instytucjami formalnymi — wymagajacymi kosztownego 1 sforma-
lizowanego procesu recyklingu — a nieformalnymi normami 1 praktykami spotecznymi, ktore
dopuszczaty tansze i prostsze sposoby pozbywania si¢ samochodow, a takze (by¢ moze nie-
Swiadomie) — akceptowaly ryzyko wigkszego, negatywnego wptywu na srodowisko przyrodni-
cze. Z perspektywy przestrzennej oznacza to, ze cz¢s¢ gmin, powiatow (zob. publikacja [3]
1 [8]) — zwlaszcza w regionach peryferyjnych — stala si¢ faktycznym zapleczem dla szarej strefy
zwigzane] z demontazem 1 wtdrnym obiegiem czesci, co odzwierciedla typowy dla gospodarek
transformujacych si¢ mechanizm przenoszenia aktywnosci ekonomicznej do obszarow mnie;j
objetych kontrolg instytucjonalng.

Innym przyktadem praktyk nieformalnych, ktére wptynely na ksztaltowanie rynku sa-
mochodowego w Polsce, byty tzw. ,,sktadaki”, czyli pojazdy rejestrowane jako nowe, a fak-
tycznie skladane z czgs$ci sprowadzanych z zagranicy. Zjawisko to byto szczegdlnie rozpo-
wszechnione w okresie po 1993 r. (zob. publikacje [7¢] i1 [8]), kiedy wprowadzono stosunkowo
wysokie cla (35%) na import samochodéw uzywanych, przy jednoczesnie nizszym opodatko-
waniu czesci. ,,Sktadaki” byly zatem formg adaptacji rynku do istniejacych barier instytucjo-
nalnych — tanszym sposobem zdobycia dostgpu do mobilnosci indywidualne; w warunkach
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ograniczonej dostepnosci samochoddéw. Podobnie jak w przypadku ,,martwych dusz”, zjawisko
to dobrze ilustruje rozbiezno$¢ miedzy regulacjami formalnymi a praktykami spotecznymi: for-
malnie dopuszczona procedura rejestracji zostala przejeta przez praktyki nieformalne, ktore
byly spotecznie akceptowane i masowo stosowane (Gérxhani & Cichocki, 2023; Williams i in.,
2015). Jak wskazuje Fredstrom i in. (2021), zbyt restrykcyjne regulacje sprzyjaja rozwojowi
praktyk nieformalnych — w Polsce ich przejawem byty wtasnie ,,sktadaki”. W dtuzszej perspek-
tywie prowadzito to do erozji zaufania do instytucji: skoro mozliwa byta rejestracja pojazdow
0 niepewnym statusie technicznym i1 prawnym, system rejestracyjny tracit wiarygodnos$¢ i byt
postrzegany jako podatny na obchodzenie. Podobnie jak w przypadku innych codziennych
praktyk nieformalnych analizowanych przez Igudi¢ i in. (2022), ,,sktadaki” mozna interpreto-
wac jako element instytucjonalnego krajobrazu gospodarki przechodzacej etap transformacji —
rozwigzanie funkcjonujgce na granicy legalnosci, ktore krotkookresowo zapewniato dostep do
mobilnosci, ale dlugookresowo poglebiato peryferyjny model rozwoju motoryzacji w Polsce.
Interesujacym punktem odniesienia sa3 w tym kontekscie wyniki badan Golunova (2018) doty-
czace rosyjskiego dalekowschodniego Kraju Nadmorskiego. Autor opisuje tam proceder im-
portu samochodow z Japonii w postaci tzw. saw-cuts lub construction sets — rozcinanych lub
rozmontowywanych pojazdow, ktére po odprawie celnej byly ponownie spawane, sktadane
i rejestrowane jako nowe. Mechanizm ten, podobnie jak polskie ,,sktadaki”, stanowil adapta-
cyjna odpowiedz na wysokie bariery celne i regulacyjne, pozwalajac na utrzymanie naptywu
uzywanych samochodéw mimo formalnych ograniczen. Oba przypadki — Polski i rosyjskiego
Kraju Nadmorskiego — pokazuja, ze w warunkach transformacji i niespdjnych regulacji insty-
tucjonalnych aktorzy rynkowi tworzg hybrydowe, potlegalne rozwigzania, ktdre stajg si¢ trwata
czescig pejzazu gospodarczego i wzmacniajg peryferyjny charakter rozwoju motoryzacji w re-
gionie.

Kolejnym obszarem nieformalnych praktyk byly procedery rozwinigte w regionach
przygranicznych, réznigce si¢ jednak swoja naturg — jedne zwiazane byly z wykorzystaniem
roznic fiskalnych i cenowych (,,tankowozy”), inne z obchodzeniem regulacji prawnych poprzez
tworzenie specyficznych form wiasnosci (wspotwlasnos¢ polsko-ukrainska). W przypadku
»tankowozow” powstawat w Polsce czarny rynek handlu olejem napgedowym — samochody,
gléwnie Volkswageny Passaty B3 1 B4, modyfikowano tak, aby przewozily nawet 100 litrow
paliwa z Obwodu Kaliningradzkiego, Biatorusi czy Ukrainy, wykorzystujac zwolnienie paliwa
w baku z cta, akcyzy i VAT. Z kolei proceder rejestracji pojazdow we wspotwlasnosci polsko-
ukrainskiej (praktykowany do 2020 r.) pozwalat obywatelom Polski nielegalnie handlowa¢ pra-
wem do uzytkowania pojazdu, obchodzac regulacje podatkowe i celne na Ukrainie. Oba zjawi-
ska prowadzity do praktyk niezgodnych z prawem 1 w zwigzku z tym — trudnych do pelnego
zbadania, cho¢ ich istnienie potwierdzaty liczne publikacje dziennikarskie (Auto Swiat, 2013;
Zietal, 2013; Daszczynski, 2014; Brzuszkiewicz, 2018). W moich badaniach, dzigki wykorzy-
staniu szczegotowych informacji z autorskiej bazy danych, mozliwe bylto jednak ich oszacowa-
nie oraz okreslenie struktury przestrzennej tych praktyk (zob. publikacja [3] 1 [8]). Pokazuje to,
Ze obszary przygraniczne funkcjonujg jako przestrzenie tworzenia swoistych instytucji hybry-
dowych, wynikajacych z niespdjnosci systemoOw prawnych i fiskalnych po obu stronach gra-
nicy. W literaturze instytucjonalnej takie mechanizmy opisywane sg jako frontier institutions
(Scott, 2012) lub jako przejawy ,,prozni instytucjonalnej” (institutional voids; Khanna & Pa-
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lepu, 1997). W krotkim okresie strategie te zwickszaty dostgpnos¢ do taniej mobilnosci i1 do-
datkowych zrédet dochodu w regionach peryferyjnych, ale w dtuzszej perspektywie prowadzity
do utrwalania nieformalnych wzorcéw dziatania, ograniczajac potencjat rozwojowy tych ob-
SZarow.

4.8. Wklad w rozwoj dyscypliny geografia spoleczno-ekonomiczna i gospo-
darka przestrzenna

Przedstawiony cykl publikacji wnosi do rozwoju geografii spoteczno-ekonomicznej i gospo-
darki przestrzennej nowe elementy o charakterze metodycznym, empirycznym oraz teoretycz-
nym. Punktem wyj$cia moich badan byta potrzeba lepszego zrozumienia zjawiska umasowienia
motoryzacji w Polsce — procesu ksztaltowanego przez rézne uwarunkowania przestrzenne,
a zarazem majacego istotne znaczenie dla wspolczesnych przemian spolteczno-gospodarczych.
Badania te taczyty analizy przestrzenne i statystyczne oparte na duzych zbiorach danych z re-
fleksja nad instytucjonalnymi i spolecznymi mechanizmami dokonujacych si¢ w Polsce prze-
mian. W efekcie powstat spojny zbidr prac, ktéry — w moim przekonaniu — wnosi do dyscypliny
okreslong warto$¢ dodang. Wydaje si¢, ze mozna go syntetycznie opisa¢ w kilku punktach:

1. Opracowalem metodyczne podstawy badan nad geografia rynku samochodo6w oso-
bowych w Polsce, poprzez analize przestrzennej struktury ulomnosci danych admini-
stracyjnych oraz zaproponowanie autorskich metod ich korekty. Rozwigzania te zna-
czaco zwigkszyly wiarygodno$¢ analiz przestrzennych oraz umozliwity poréwnania
miedzynarodowe w zakresie wskaznika motoryzacji;

2. Zrekonstruowalem Sciezke rewolucji motoryzacyjnej w Polsce jako procesu o wy-
raznym wymiarze przestrzennym, cechujacego si¢: (1) koncentracjg przestrzenng
(,,potksiezyc samochodowy”), (2) lokalng autokorelacja zwiazang z kierunkami importu
samochodoéw uzywanych, (3) zréznicowaniem regionalnym rynku i specjalizacja regio-
nalng w zakresie marek pojazdow, (4) powigzaniem z procesami suburbanizacji oraz
(5) utrwalaniem uktadu centrum-peryferie;

3. Wyjasnilem rol¢ punktow krytycznych w rozwoju runku samochodowego w Pol-
sce, wskazujac, ze wydarzenia takie jak upadek ,,zelaznej kurtyny”, akcesja do UE 1 kry-
zys finansowy stanowily przelomowe momenty zmieniajace tempo 1 strukture prze-
strzenng rewolucji motoryzacyjnej w Polsce;

4. Rozwinglem nowa perspektywe badawczg laczgca geografie motoryzacji z geogra-
fia konsumpcji, wykazujac, ze peryferyjnos$¢ gospodarki Polski przejawia si¢ nie tylko
po stronie produkcyjnej (rola poddostawcow w globalnych tancuchach wartosci), lecz
réwniez konsumpcyjnej — poprzez uzaleznienie rynku od importu samochodéw uzywa-
nych. Tym samym wprowadzilem do badan nad motoryzacja watek strukturalnych nie-
rownosci konsumpcyjnych;

5. Ukazalem znaczenie instytucji nieformalnych i praktyk spolecznych w ksztaltowa-
niu rynku samochodowego w Polsce, identyfikujac ich rol¢ jako rzeczywistych ele-
mentéw systemu instytucjonalnego (m.in. demontaz w szarej strefie, ,,sktadaki”, wspot-
wlasno$¢ transgraniczna). Wlaczenie do analizy przebiegu rewolucji motoryzacyjnej in-
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stytucji nieformalnych pozwolito na wypracowanie nowych sposobow interpretacji me-
chanizmoéw utrwalajacych peryferyjno$¢ gospodarki i adaptacj¢ spoteczng do zmian re-
gulacyjnych.
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5. Badania realizowane poza glownym osiggni¢ciem naukowym

Ponizszy rozdzial obejmuje opis trzech gtownych nurtéw moich badan realizowanych poza
gléwnym osiggnieciem, obejmujacych problematyke: (1) powigzan funkcjonalno-przestrzen-
nych i wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego, (2) rozwoju lokalnego, rewitalizacji
miast i planowania strategicznego oraz (3) struktury i uwarunkowan poziomu motoryzacji
i rynku nowych samochodéw osobowych (zagadnienia niewchodzace w sktad gtownego osia-
gnigcia naukowego). Ich wspdlnym mianownikiem jest laczenie perspektywy geograficznej
1 instytucjonalnej z analizg procesow rozwojowych w réznych skalach przestrzennych — od lo-
kalnej po krajowa. Badania te miaty charakter zar6wno diagnostyczny, jak i teoretyczny, a zdo-
byte w ich ramach do§wiadczenia (zwtaszcza w zakresie pracy z duzymi zbiorami danych, ana-
liz przestrzennych 1 badan nad instytucjami), stanowily istotne zaplecze metodologiczne i po-
znawcze dla gtdownego osiggnigcia naukowego.

5.1. Powiazania funkcjonalno-przestrzenne i wspolpraca jednostek samo-
rzadu terytorialnego

Historia tego nurtu moich badan zaczgta si¢ od pracy magisterskiej pt. Mozliwosci funkcjono-
wania Chojnic i Cztuchowa jako zespotu miejskiego, przygotowywanej pod kierunkiem prof.
Henryka Rogackiego, a po Jego przedwczesnej $mierci dokonczonej pod opiekg naukowg prof.
Tadeusza Stryjakiewicza. W tej pracy zaadaptowatem model ksztattowania si¢ regionu teryto-
rialnego Z. Chojnickiego, by opisa¢ 1 wyjasni€ relacje w bipolarnym uktadzie Chojnice-Cziu-
chow. Szczegodlng uwage zwrocitem na trzy kluczowe etapy wyrdznione przez Chojnickiego:
krystalizacje przestrzenno-materialng, wytworzenie si¢ $wiadomosci regionalnej oraz rozwoj
instytucjonalny. To podej$cie doprowadzito mnie do wniosku, ze dla zrozumienia trwatosci
1 dynamiki takiego uktadu kluczowe jest zmierzenie realnych powigzan funkcjonalnych migdzy
jednostkami samorzadu terytorialnego, a nastepnie - zbadanie form ich wspotpracy. W efekcie,
obok wydania pracy w formie monografii — we wspotpracy z Fundacja Rozwoju Ziemi Choj-
nickiej 1 Czluchowskiej, miastem Chojnice 1 miastem Czluchow (Kotsut, 2012a) — powstaly
moje pierwsze artykuly naukowe o wspdtpracy samorzadowej opublikowane w Rozwoju Re-
gionalnym i Polityce Regionalnej (Kotsut, 2009; 2010; 2012b).

Kolejny etap to przej$cie od studium przypadku do skali kraju. Monografia doktorska
pt. Zinstytucjonalizowane sieci wspotdziatania miedzygminnego w Polsce wydana przez Bo-
gucki Wydawnictwo Naukowe (Kotsut, 2015) byta (w polskich realiach) jedng z pierwszych
kompleksowych inwentaryzacji i typologii tego zjawiska®. Zidentyfikowatem 428 sieci i upo-
rzagdkowatem je w 3 typach i 13 podtypach, pokazujac dominacje sieci ustug publicznych oraz
reprezentacji interesOw gmin, a takze zaskakujaca skalg ,,pustych skorup” — formalnie istnieja-
cych, lecz faktycznie nieaktywnych zwigzkéw. Praca laczyta metody jakosciowe i ilosciowe.
Dodam takze, ze w warunkach duzego deficytu wiarygodnych danych o wspotpracy migdzyg-
minnej, zbudowatem wlasne bazy i procedury kwerend. Wyjasnienia osadzitem w koncepcjach

3 Praca ta uzyskala decyzjg Rady Wydziatu Nauk Geograficznych i Geologicznych wyréznienie, a takze zostata
uznana za najlepsza rozprawe doktorska o tematyce samorzadowej obroniong w 2015 r. w konkursie wydawnictwa
Wolters Kluwer i czasopisma Samorzad Terytorialny.
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instytucjonalizmu socjologicznego i historycznego, wskazujac na rol¢ izomorfizmu przymuso-
wego 1 nasladowczego, ,.krytycznych punktéw zwrotnych” w polityce lokalnej oraz stabosci
porzadku instytucjonalnego panstwa w obszarach, gdzie brakowalo czytelnych regut (np. trans-
port zbiorowy, integracja aglomeracyjna). Pokazalem takze rol¢ uwarunkowan nieinstytucjo-
nalnych: polozenia w systemie osadniczym, czynnikow fizycznogeograficznych (dorzecza,
zlewnie), ciagglosci infrastruktury sieciowej oraz dziedzictwa komunalizacji mienia po 1990 r.
Analizy wykazaty regionalne zr6znicowania sktonnosci kooperacyjnych (liderem — Wielkopol-
ska) oraz réznice zwigzane z przesztoscig historyczno-kulturowg (znacznie nizszy poziom ko-
operacji wsrod gmin Polski Wschodniej).

Po doktoracie opublikowalem artykuly reprezentujace ten nurt, a dotyczace dwoch roz-
nych kierunkéw badan. Po pierwsze, w publikacji o wspdlpracy miedzygminnej w gospodarce
odpadami (Kotsut, 2016) pokazatem, jak instytucje przedmiotowe (obowiazki prawne) i za-
chety finansowe polityki spdjnosci realnie uruchomily wspdétdziatanie i inwestycje, ale tez jak
selektywnie przenikaja do innych sektorow (gospodarka wodno-§ciekowa, transport pu-
bliczny). Po drugie, przeszedlem do perspektywy ponadkrajowej, analizujac stowarzyszenia
polityczne gmin w Europie — najpierw w ujeciu przegladowym, a nast¢gpnie porownawczym,
co ostatecznie zostato opublikowane w czasopisSmie Geography, Environment, Sustainability
(Kotsut, 2018a). Zidentyfikowatem r6zne modele instytucjonalizacji reprezentacji samorzado-
wej (zakres mandatu, relacje z rzadem, funkcje eksperckie vs. lobbing), pokazujac, jak konfi-
guracje panstwo—samorzad—organizacje posredniczace ksztattujg kanaty artykulacji interesow
lokalnych i dyfuzje standardow wspotpracy.

W moim przekonaniu wktad publikacji z tego obszaru do rozwoju dyscypliny geografia
spoteczno-ekonomiczna 1 gospodarka przestrzenna sprowadza si¢ do kilku elementow. Po
pierwsze, podkreslaja one konieczno$¢ utrzymania ,,mostu” miedzy funkcjonalno$cig a insty-
tucjonalizacja — od mierzalnych powigzan spotecznych i gospodarczych do trwalych form
wspotdziatania oraz ich operacjonalizacji. Po drugie, porzadkuja dotad rozproszong wiedze
o wspolpracy samorzadowej dzigki identyfikacji i typologii sieci miedzygminnych, ujawniajac
jednoczesnie zjawisko ,,pustych skorup”, czyli form istniejagcych wytacznie formalnie. Po trze-
cie, wykazuja, Ze instytucje majg znaczenie, ale nie wszedzie takie samo — wskazatem, gdzie
reguly przymusowe 1 zachety finansowe czesciej generujg kooperacje (gospodarka odpadami),
a gdzie brak presji nadal skutkuje deficytem wspolpracy (publiczny transport zbiorowy, inte-
gracja aglomeracyjna). Po czwarte, wprowadzilem watek ,,geografii kooperacji”, wykazujac
role potozenia w sieci osadniczej, ciggtosci infrastruktury, regionalnie uksztattowanych uwa-
runkowan historyczno-kulturowych oraz efektow zaleznos$ci od $ciezki w ksztaltowaniu wzor-
cOw wspolpracy i1 reprezentacji w Europie.

5.2. Rozwoj lokalny, rewitalizacja miast i planowanie strategiczne

Geneza tego nurtu moich badan sigga, podobnie jak w przypadku pierwszej grupy, pracy ma-
gisterskiej o bipolarnym uktadzie Chojnice-Cztuchéw, w ktorej (obok identyfikacji powigzan
funkcjonalno-przestrzennych) analizowatem takze potencjaty rozwojowe obu osrodkow. Zain-
teresowanie to skierowato mnie ku problematyce zr6znicowan dochodowych i rozwojowych
gmin, co znalazto odzwierciedlenie w pierwszych publikacjach naukowych w czasopismach
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Rozwdj Regionalny i Polityka Regionalna (Kotsut & Bajerski, 2013) oraz Studia Komitetu Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju PAN (Kotsut, 2011). Wczesne doswiadczenia badawcze
z zakresu analizy dochodow i potencjatu lokalnego staly si¢ punktem wyjscia do p6zniejszych
badan nad uwarunkowaniami rozwoju gmin i formutowaniem wnioskéw o charakterze aplika-
cyjnym.

W kolejnych latach, rozwijajac wspotprace z jednostkami samorzadu terytorialnego
(najpierw w Lubniewicach i Chojnicach, a nastepnie w Powidzu i Swiebodzinie) skoncentro-
walem si¢ na planowaniu strategicznym i metodologii tworzenia dokumentow rozwojowych.
Wyniki tych dziatan znalazty wyraz w monografiach Czynniki i kierunki rozwoju gminy Lub-
niewice (Kotsut & Dyba, 2014), Czynniki i kierunki rozwoju gminy Powidz (Kotsut, 2018c)
oraz Strategia rozwoju gminy Swiebodzin 2030 — przyklad nowej generacji strategii rozwoju
lokalnego (Kotsut, Churski & Ciesiotka, 2021). Wspolnie z P. Ciesiotka, .. Mikula i P. Chur-
skim opublikowalem réwniez artykut w Studiach Regionalnych i Lokalnych (Ciesidika 1 in.,
2023), w ktorym zaproponowali§my model struktury funkcjonalno-przestrzennej dla strategii
rozwoju ponadlokalnego. Prace te wpisywaty si¢ w szerszy kontekst reformy krajowego sys-
temu planowania strategicznego 1 przestrzennego, ktora po 2020 roku wprowadzita nowa ge-
neracje strategii — faczacych dotychczasowe podejscie spoteczno-gospodarcze z wymiarem
przestrzennym. Publikacje te pokazaly, jak ta integracja moze przyczyni¢ si¢ do wiekszej spdj-
no$ci dokumentdéw strategicznych i poprawy jakosci zarzadzania rozwojem w skali ponadlo-
kalnej.

Istotny etap mojej aktywnosci naukowej zwigzany jest z rewitalizacjg miast. W latach
2012-2013 bylem pracownikiem Oddziatu Rewitalizacji Urzedu Miasta Poznania, gdzie uczest-
niczytem we wdrazaniu polityki rewitalizacyjnej na obszarach zdegradowanych duzego miasta.
Doswiadczenie to stato si¢ impulsem do naukowego poglebienia tej problematyki. W kolejnych
latach opublikowalem szereg artykutléw w czasopismach Rozwdj Regionalny i Polityka Regio-
nalna (Ciesiotka, Kudtak & Kotsut, 2016; Kotsut, 2018b) oraz Studia Regionalne i Lokalne
(Kotsut, Ciesiotka & Kudtak, 2017), w ktérych analizowatem procesy programowania rewita-
lizacji, ich efekty oraz relacje migedzy diagnoza a praktyka interwencji. Szczegolne znaczenie
miata publikacja Gifowne problemy i wyzwania rewitalizacji miast w Polsce (Kotsut, 2018b),
ktora stanowita probe identyfikacji 1 uporzadkowania kluczowych barier polskiej polityki re-
witalizacyjnej. W artykule tym wskazatem cztery gldwne obszary problemowe: niedostateczne
finansowanie dziatan rewitalizacyjnych, rozproszenie przestrzenne interwencji, gentryfikacje
jako efekt uboczny odnowy oraz deficyt partycypacji spotecznej i partnerstwa migdzysektoro-
wego. Analiza ta, oparta zarowno na doswiadczeniach praktycznych, jak i na kwerendzie lite-
ratury 1 dokumentow programowych, pozwolita okresli¢ przepas¢ miedzy postulowanym a rze-
czywistym wymiarem rewitalizacji oraz zaproponowac kierunki zmian systemowych — zwtlasz-
cza w zakresie koncentracji przestrzennej dzialan i trwatosci efektow spotecznych. Kontynua-
cja tych analiz byta publikacja w European Planning Studies (Stryjakiewicz, Kudtak, Ciesiotka,
Kotsut & Motek, 2018), poswiecona rewitalizacji w regionach peryferyjnych. Wykazalismy w
niej, ze polityka rewitalizacyjna w Wielkopolsce byla zdominowana przez projekty infrastruk-
turalne, przy stabych efektach spotecznych i gospodarczych, co wynikalo z niedostatkéw
aspektow procesowych, w tym braku monitoringu, niskiej partycypacji spolecznej oraz deficytu
wspotpracy migdzysektorowej. Jednoczes$nie badanie potwierdzito, Ze rewitalizacja moze by¢
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skutecznym instrumentem rozwoju regionéw peryferyjnych pod warunkiem integracji réznych
sfer interwencji, jasnej delimitacji obszaréw oraz dlugookresowego programowania dziatan.

W ostatnich latach poszerzylem ten nurt badan na temat rozwoju lokalnego o dwa do-
datkowe watki. Pierwszy dotyczy dziedzictwa kulturowego jako zasobu rozwoju lokalnego.
W publikacjach w Rozwoju Regionalnym i Polityce Regionalnej (Stryjakiewicz i in., 2024; Dzi-
czek & Kotsut, 2025) przedstawilem (wspdlnie z wspdtautorami), w jaki sposob elementy za-
pomnianego dziedzictwa mogg sta¢ si¢ impulsem dla aktywizacji spotecznej i gospodarczej ob-
szaro6w wiejskich i matych miast. Drugi watek obejmuje dostgpnos¢ przestrzenng ustug publicz-
nych, zwlaszcza edukacyjnych, jako kluczowy czynnik ksztattujacy jakos$¢ zycia i szanse roz-
wojowe w skali lokalnej. W artykule opublikowanym w Urban Development Issues (Pohl &
Kotsut, 2025) zaprezentowatem (wspolnie z wspotautorka) poréwnanie dostepnosci ustug pu-
blicznych dla dzieci w duzym miescie i jego strefie podmiejskiej, zwracajac uwage na wspot-
zalezno$¢ lokalizacja miejsc dla dzieci oraz planowania zabudowy w réznych warunkach in-
stytucjonalnych (np. osiedla wielorodzinne z okresu PRL a wspoétczesna zabudowa jedno-
1 wielorodzinna).

Wspomniane wyzej badania cechuje podejscie zorientowane na rozwigzywanie proble-
moéw praktyki planowania rozwoju. Wynika ono z wieloletniej wspotpracy z jednostkami sa-
morzadu terytorialnego oraz z dgzenia do integrowania diagnozy, analizy i wdrazania w ramach
jednego procesu planistycznego. W toku realizowanych projektéw (szczegolnie tych zwigza-
nych z planowaniem strategicznym) wypracowatem wiasne sposoby analiz, oparte na taczeniu
metod ilosciowych i jakosciowych, analizach w grupach poréwnawczych oraz stosowaniu roz-
szerzonej procedury TOWS-SWOT, stuzacej nie tylko klasyfikacji, ale takze formutowaniu
wzajemnych powigzan migdzy czynnikami rozwoju.

5.3. Struktura przestrzenna i czynniki funkcjonowania rynku nowych sa-
mochodow osobowych w Polsce (zagadnienia niewchodzace w sklad
glownego osiagni¢cia naukowego)

Oprocz badan sktadajacych sie¢ na moje gldwne osiggniecie naukowe, prowadzilem réwniez
analizy dotyczace innych aspektow ,,wymiaru przestrzennego” rynku samochodowego w Pol-
sce, a w szczegoOlnosci struktury przestrzennej 1 czynnikoOw determinujacych funkcjonowanie
rynku nowych samochodéw osobowych. Poczatkiem tych badan byta wspotpraca jaka podjeli-
smy jako zespdt pracownikow Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu oraz Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Poznaniu z Volkswagen Group Polska, w ramach projektu pt.
Modelowanie i prognozowanie zmian na rynku nowych samochodow osobowych w Polsce. Pro-
jekt ten, realizowany w 2016 r., stanowit probg opisu mechanizméw funkcjonowania rynku
pierwotnego samochodéw osobowych w Polsce po 1989 roku, z uwzglednieniem jego zr6zni-
cowan przestrzennych oraz czynnikow spoteczno-ekonomicznych wptywajacych na popyt.
W efekcie powstatl zespot publikacji naukowych poswieconych problematyce rynku nowych
samochodow, w tym artykuty opublikowane w Studiach Regionalnych i Lokalnych (Kudtak
11n., 2017), Economics and Business Review (Kisiala 1 in., 2017) oraz Pracach Komisji Geo-
grafii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego (Stryjakiewicz 1 in., 2017). Badania
te pozwolity zidentyfikowa¢ (w sposob ilosciowy) pozacenowe czynniki ksztaltujace popyt na
nowe samochody, wsrdd ktorych najistotniejsze okazaty si¢: poziom dochodow ludnosci, saldo

56



migracji, poziom rozwoju lokalnego oraz poziom nasycenia rynku. Wykorzystanie modeli eko-
nometrii przestrzennej, w tym geograficznie wazonej regresji (GWR), umozliwilo wykazanie,
ze znaczenie tych czynnikow rozni si¢ regionalnie. Analizy ujawnity takze wyrazny podzial
kraju na strefy o odmiennej dynamice rynku: powiaty zachodnie i centralne, gdzie sprzedaz
utrzymywala si¢ na stabilnym poziomie, oraz wschodnie, w ktorych nastepowat jej systema-
tyczny spadek. Wyniki te wskazaly, ze przestrzenna struktura popytu na nowe samochody
w Polsce jest ksztaltowana przede wszystkim przez czynniki ekonomiczne (dochod) 1 demo-
graficzne, w mniejszym stopniu takze poprzez procesy rozwoju lokalnego i regionalnego (do-
minacja obszarow metropolitalnych i marginalizacja terenow wiejskich) oraz suburbanizacji.

Doswiadczenia i wyniki uzyskane w toku tego projektu stanowity podstawe dla dal-
szego poglebienia badan, ktore kontynuowano po uzyskaniu finansowania z Narodowego Cen-
trum Nauki w konkursie OPUS 12 dla projektu pt. Wymiar przestrzenny (r)ewolucji na rynku
samochodowym w Polsce (kierownik: prof. Tadeusz Stryjakiewicz). W ramach tego grantu
moje badania koncentrowatly si¢ na poszerzeniu analiz o rynek wtérny oraz na zintegrowaniu
réznych zrodet danych, umozliwiajacych kompleksowa ocene rozwoju motoryzacji indywidu-
alnej w Polsce. Jak juz wczesniej wspomnialem, z tego okresu pochodzi wigkszo$¢ publikacji
sktadajacych si¢ na moje gléwne osiggnigcie naukowe (zob. rozdziat 4). W tym miejscu kon-
centruje si¢ jednak na pracach, ktdre poszerzaja ten nurt badan — zar6wno metodologicznie, jak
1w ujeciu poréwnawczym. Ich celem byto m.in. rozpoznanie przestrzennych roznic w poziomie
motoryzacji. W tym konteks$cie, w artykule opublikowanym w czasopismie Ekonomista (Ku-
dlak, Kisiata & Kotsut, 2023) dokonano préby modelowania zrdznicowan poziomu motoryzacji
(car ownership) w ujeciu lokalnym. Wyniki analiz wykazaly, ze uwarunkowania posiadania
samochodu w latach 2005-2019 ulegly pewnym zmianom (przy statej, istotnej roli dojazdow
do pracy i typu zabudowy). O ile w pierwszych latach po transformacji decydujaca rolg¢ odgry-
waly czynniki ekonomiczne (w szczeg6lnosci dochod), o tyle w drugiej dekadzie XXI wieku
istotniejsze staly si¢ czynniki demograficzna i zwigzane z publicznym transportem zbiorowym.
Wskazano rowniez, ze wysoki poziom motoryzacji przeniost si¢ z najwigkszych aglomeracji
do ich stref podmiejskich 1 gmin wiejskich, co potwierdza rosngce znaczenie suburbanizacji
w ksztattowaniu wzorcoéw mobilnosci.

Z kolei artykul w Journal of Transport Geography (Kudtak 1 in., 2024) pozwolit umie-
Sci¢ te ustalenia w szerszym kontekscie procesow transformacyjnych. W badaniu tym wyka-
zano, ze rozwQ@j motoryzacji w Polsce byl bezposrednim nastgpstwem przemian instytucjonal-
nych, liberalizacji polityki handlowej oraz ostabienia publicznego transportu zbiorowego po
1989 roku. Ujawnili$my, Ze struktura przestrzenna poziomu motoryzacji (car ownership) jest
rezultatem wspotoddziatywania czynnikow systemowych (otwarcie gospodarki, akcesja do UE,
upadek krajowych producentow) oraz lokalnych i regionalnych (suburbanizacja, peryferyj-
nos¢). Badanie to pokazato zarazem upodabnianie si¢ determinant motoryzacji w Polsce do
wzorcoOw zachodnich przy zachowaniu specyfiki wynikajacej z roli importu samochodow uzy-
wanych.

W tym samym nurcie miesci si¢ takze rozdzial Car Market Transformation (Stryjakie-
wicz & Kotsut, 2022), opublikowany w wydanej przez wydawnictwo Springer monografii
Three Decades of Polish Socio-Economic Transformations: Geographical Perspectives, ktory
syntetyzuje najwazniejsze kierunki zmian na polskim rynku samochodowym po 1990 roku,
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obejmujac zarowno rynek pierwotny, jak 1 wtdrny, oraz ich zr6znicowania przestrzenne. Przed-
stawitem w nim (wspolnie z prof. Stryjakiewiczem) trzy kluczowe momenty instytucjonalne —
transformacj¢ ustrojowa, akcesj¢ do Unii Europejskiej i globalny kryzys finansowy, ktoére
uksztattowaly wspotczesny uktad rynku samochodowego w Polsce. Rozdziat ten stanowi pod-
sumowanie wczesniejszych badan empirycznych i jednoczesnie teoretyczne domkniecie analiz
dotyczacych przestrzennych uwarunkowan rozwoju motoryzacji w Polsce, osadzajac je w szer-
szej perspektywie przemian polskiej gospodarki.
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6. Informacja o wykazywaniu si¢ istotna aktywnoscia naukowa
albo artystyczng realizowang w wiecej niz jednej uczelni, insty-
tucji naukowej lub instytucji kultury, w szczegolnosci zagra-
nicznej

Moja aktywno$¢ naukowa obejmuje dziatania realizowane we wspotpracy z réznymi osrod-
kami akademickimi i instytucjami w kraju i za granicg. Dotyczy to zaréwno uczestnictwa
w projektach badawczych, jak i aktywnego udziatu w konferencjach naukowych, stazach oraz
dziatalno$ci recenzyjnej. Szczegodlnie istotnym elementem mojej aktywnosci jest wieloletnia
wspoOtpraca naukowa z pracownikami Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, prowadzona
réwnolegle z dzialalnoscig na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza. Wspotpraca ta obejmuje
wspolne projekty badawcze (w tym dotyczace geografii rynku samochodowego i przestrzen-
nych aspektoéw rozwoju motoryzacji) oraz szereg wspdlnych publikacji naukowych, przygoto-
wywanych z dr. Wojciechem Kisialg. Jej efektem jest potaczenie perspektyw geografii ekono-
micznej i ekonomii, co pozwala na poglebiong analiz¢ zjawisk gospodarczych w ujeciu prze-
strzennym. Dtugofalowy charakter tej wspotpracy w polaczeniu z podjeta tematyka badawcza
przyczynit si¢ do wzmocnienia geograficzno-ekonomicznego profilu moich badan, stanowigc
jednoczesnie wazny kontekst rozwoju projektow realizowanych w partnerstwie z innymi osrod-
kami akademickimi.

Dla zachowania przejrzystosci, pozostate elementy mojej aktywnos$ci naukowej reali-
zowanej w wigcej niz jednej uczelni, w szczegdlnosci zagranicznej, przedstawie w trzech cze-
Sciach:

e Uczestnictwo w projektach badawczych,
e Udziat w konferencjach naukowych, stazach i seminariach badawczych,
e Dziatalnos¢ recenzyjna.

6.1. Uczestnictwo w projektach badawczych

W moim dorobku naukowym istotng rol¢ odgrywa uczestnictwo w krajowych i migdzynarodo-
wych projektach badawczych, ktore stanowity wazny kontekst rozwoju moich umiejgtnosci
1 kompetencji naukowych oraz budowania wspotpracy z r6znymi srodowiskami akademickimi.
Pierwszym z nich byt projekt RurAction: Social Entrepreneurship in Structurally Weak Rural
Regions — Analysing Innovative Troubleshooters in Action (Horizon 2020, 2016-2021), koor-
dynowany przez Leibniz-Institut fiir Raumbezogene Sozialforschung (kierownikiem polskiej
cze¢$ci byt prof. Tadeusz Stryjakiewicz). W konsorcjum uczestniczyty m.in. uniwersytety z Ro-
skilde, Cork, Porto i Poznania. Projekt koncentrowat si¢ na roli przedsigbiorczo$ci spotecznej
w procesach rozwoju obszaréw peryferyjnych w Europie. Jako wykonawca bylem zaangazo-
wany we wsparcie realizacji badan dotyczacych identyfikacji regionéw peryferyjnych w Pol-
sce, a takze aktywnie uczestniczylem w spotkaniach roboczych 1 seminariach konsorcjum, co
pozwolito mi nawigza¢ kontakty naukowe z badaczami z kilku os§rodkow europejskich. Udziat
w tych spotkaniach i1 dyskusjach projektowych stat si¢ dla mnie istotnym do$§wiadczeniem
1 umozliwit wymiang wiedzy, a takze poznanie odmiennych podej$¢ badawczych do zagadnien
rozwoju lokalnego i regionalnego. Projekt ten byl waznym impulsem do dalszych zaintereso-
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wan problematyka przemian spoteczno-gospodarczych w regionach peryferyjnych, a w konse-
kwencji zaowocowal wspotautorstwem artykutu naukowego opublikowanego w czasopismie
European Planning Studies pt. Urban regeneration in Poland’s non-core regions (autorzy: T.
Stryjakiewicz, R. Kudtak, P. Ciesiotka, B. Kotsut, P. Motek).

Kolejnym przedsiewzigciem, w ktore bytem zaangazowany, byt projekt RE-CITY:
Reviving Shrinking Cities — Innovative Paths and Perspectives Towards Livability for Shrinking
Cities in Europe (Horizon 2020, 2018-2022), realizowany przez mig¢dzynarodowe konsorcjum
uczelni europejskich koordynowane przez Technische Universitdt Kaiserslautern (obecnie Rhe-
inland-Pfélzische Technische Universitit). W projekcie uczestniczyly rowniez m.in. Universi-
teit van Amsterdam, Universidade do Porto, Ecole Normale Supérieure, Technische Universitat
Dortmund, Spatial Foresight GmbH (Luksemburg) oraz Uniwersytet im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu. Projekt koncentrowal si¢ na problematyce miast kurczacych si¢ 1 poszukiwaniu
innowacyjnych $ciezek ich ozywienia spoleczno-gospodarczego. Moje zaangazowanie w ra-
mach zespotu UAM (koordynatorzy: prof. Tadeusz Stryjakiewicz i prof. Krzysztof Stachowiak)
obejmowato wsparcie organizacyjne i badawcze, w szczeg6lnosci w zakresie analizy uwarun-
kowan spoteczno-gospodarczych procesu kurczenia si¢ miast w Polsce. Aktywnie uczestniczy-
tem rowniez w spotkaniach zespotu projektowego oraz warsztatach i seminariach badawczych.
Udziat w projekcie RE-CITY umozliwit mi takze wymiang doswiadczen w zakresie analizy
procesow rewitalizacji i polityk miejskich oraz poglebienie wiedzy o uwarunkowaniach prze-
strzennych i instytucjonalnych zjawiska depopulacji miast.

Najwicksze znaczenie dla rozwoju mojego dorobku naukowego mial projekt Wymiar
przestrzenny (r)ewolucji na rynku samochodowym w Polsce, finansowany przez Narodowe
Centrum Nauki (Opus 12, 2017-2022, kierownik: prof. dr hab. Tadeusz Stryjakiewicz; projekt
realizowany z przedstawicielem Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu). W ramach tego
projektu, bytem odpowiedzialny za opracowanie (wspolnie z kierownikiem projektu) catoscio-
wej koncepcji badawczej, koordynacje budowy autorskiej bazy danych o pojazdach z Central-
nej Ewidencji Pojazdow 1 Kierowcow (CEPiK) oraz za organizacjg 1 realizacje badan spotecz-
nych dotyczacych postaw 1 zachowan kierowcow. Opracowana w projekcie baza danych stata
si¢ jednym z najpelniejszych zrodet informacji o strukturze 1 dynamice rynku samochodowego
w Polsce, umozliwiajac poglebione analizy przestrzenne, ekonomiczne 1 spoteczne. Bylem
réwniez wspotautorem (wspolnie z Prof. Tadeuszem Stryjakiewiczem) syntezy uzyskanych
wynikow oraz wspolredaktorem monografii naukowej bedacej efektem projektu. Udziat w tym
projekcie pozwolil mi uksztattowac i rozwing¢ wlasny kierunek badan nad rynkiem samocho-
dow uzywanych, jego uwarunkowaniami przestrzennymi oraz powigzaniami z procesami su-
burbanizacji i peryferyzacji. Wigkszos¢ publikacji naukowych stanowigcych zasadniczy trzon
mojego dorobku habilitacyjnego wyrosta z do§wiadczen 1 wynikéw uzyskanych w tym projek-
cie.

Kontynuacjg tych zainteresowan jest realizowany obecnie przeze mnie grant Sieci trans-
akcyjne w migdzynarodowym handlu samochodami uzywanymi (NCN Miniatura 9, 2025-2026),
w ktorym pehie¢ funkcje kierownika. Celem tego projektu jest identyfikacja i analiza struktur
sieciowych ksztattujagcych przeptywy samochodéw uzywanych migdzy krajami Unii Europe;j-
skiej, ze szczegolnym uwzglednieniem roli posrednictwa i relacji spotecznych w tym procesie.
Projekt ma charakter eksploracyjny i stanowi istotny etap rozwoju moich wczesniejszych badan
nad rynkiem wtornym samochodow — tym razem poszerzonych o perspektywe jakosciowa.
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W ramach dziatania prowadze¢ indywidualne wywiady pogtebione (IDI) z posrednikami 1 ku-
pujacymi samochody uzywane z zagranicy, uzupetnione o obserwacj¢ uczestniczacg w miej-
scach, ktore pelnig funkcje zrodet eksportu pojazdow w Europie Zachodniej. Takie podejscie
pozwala uchwycic¢ nie tylko skale i kierunki transakcji, lecz takze mechanizmy spoteczne, ktore
je umozliwiajg - relacje zaufania, sieci powigzan rodzinnych i zawodowych, a takze strategie
ograniczania ryzyka wynikajgcego z asymetrii informacji. Zastosowanie metod jakosciowych
(IDI, wywiady swobodne, obserwacja uczestniczgca) stanowi nowy etap moich badan nad ryn-
kiem samochodowym, poszerzajac dotychczasowy dorobek oparty gidwnie na analizach ilo-
sciowych 1 danych rejestrowych. Sadze, ze wyniki tych badan umozliwig lepsze zrozumienie
przyczyn i mechanizmow funkcjonowania rynku samochodéw uzywanych, a takze pozwola
ustali¢ modelowe struktury ksztattowania si¢ sieci transakcyjnych w migdzynarodowym handlu
dobrami uzywanymi.

6.2. Udzial w konferencjach naukowych, stazach i seminariach badaw-
czych

Od poczatku mojej aktywnos$ci naukowej uczestniczytem w krajowych i migdzynarodowych
konferencjach naukowych, prezentujac wyniki badan w formie referatow. Lacznie wygtositem
35 wystgpien konferencyjnych, w tym 18 na konferencjach miedzynarodowych oraz 17 na kon-
ferencjach krajowych. Sposrod wszystkich wystapien 18 miato charakter samodzielny, a 17
wspotautorski. Zdecydowana wigkszo$¢ prezentacji (31) miala miejsce po uzyskaniu stopnia
doktora, natomiast 4 wystapienia odbyly si¢ przed doktoratem.

Wystapienia mi¢dzynarodowe obejmowaly najwazniejsze fora badawcze w geografii
spoteczno-ekonomicznej i gospodarce przestrzennej, w tym:

— Global Conference on Economic Geography — Clark University, Worcester (2025);
University College Dublin 1 Trinity College Dublin, Dublin (2022); University of Co-
logne, Kolonia (2018);

— International Geographical Union — National Autonomous University of Mexico,
Meksyk (2023); Sorbonne University, Paryz (2022); Turkish Geographical Society,
Stambut (2021); Russian Academy of Sciences, Moskwa (2018);

—  Annual Meeting of the American Association of Geographers — Detroit (2025); Hono-
lulu (2024);

— Regional Studies Association — Leipzig University 1 Saxon Academy of Sciences and
Humanities, Lipsk (2022); University of Santiago de Compostela, Santiago de Compo-
stela (2019);

— Regional Science Association International — Pacific Regional Science Conference Or-
ganization (PRSCO), Daegu Policy Institute i Architecture & Urban Research Institute,
Daegu (2024).

Chronologicznie rzecz ujmujgc, aktywnos$¢ konferencyjna po doktoracie obejmuje coroczne
wystapienia od 2017 roku, z wyraznym wzrostem wystapien na forach miedzynarodowych po
2021 roku, co wigzato si¢ z rozwojem wiasnych badan dotyczacych geografii rynku samocho-
dowego.
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Wsrod konferencji krajowych szczegolne miejsce zajmujg cykle spotkan naukowych
,Problemy i wyzwania geografii komunikacji” (Komisja Geografii Komunikacji PTG), Mig-
dzynarodowe Konferencje Komisji Geografii Przemystu PTG organizowane przez Uniwersytet
Pedagogiczny w Krakowie (obecnie Uniwersytet Komisji Edukacji Narodowej w Krakowie),
a takze wydarzenia pod auspicjami Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN
oraz Regional Studies Association Sekcja Polska. Prezentowane przeze mnie podczas konfe-
rencji referaty dotyczyly gtownie:

— przemian rynku samochodowego w Polsce i Europie Srodkowe;,

— wplywu polityki publicznej i planowania przestrzennego na rozwoj motoryzacji,
— zwigzkow miedzy suburbanizacjg a mobilno$cig samochodowa,

— zagadnien wspotpracy samorzadowej 1 rewitalizacji miast.

W 2024 roku odbytem zagraniczny staz badawczy, stanowigcy element rozwijanej
przeze mnie wspOtpracy naukowej z osrodkiem geografii spoteczno-ekonomicznej w Bratysta-
wie. W dniach 30 sierpnia — 8 wrze$nia 2024 roku przebywalem jako visiting scholar w De-
partment of Economic and Social Geography, Demography and Territorial Development na
Uniwersytecie Komenskiego w Bratystawie (Comenius University in Bratislava), pod opicka
naukowg dr. Marcela Horildka. Wyjazd zostal sfinansowany w ramach konkursu Support for
the Internationalisation of AMU Staff — International Junior and Senior Exchange Mobility
Programmes, realizowanego w ramach programu Inicjatywa Doskonatosci — Uczelnia Badaw-
cza. Staz byl czgscig szerszej wspotpracy z zespotem badawczym z Uniwersytetu Komen-
skiego, obejmujacej wymiane doswiadczen i koncepcji badawczych dotyczacych geografii
transportu, rozwoju motoryzacji indywidualnej oraz przemian spoteczno-gospodarczych w kra-
jach Europy Srodkowo-Wschodniej. Wspotpraca ta ma charakter trwaty i rozwija si¢ od kilku
lat — obejmuje regularne kontakty, konsultacje tematyczne oraz wymiane danych i do§wiadczen
metodologicznych migdzy zespotami z Poznania 1 Bratystawy. Podczas pobytu w Bratystawie
prowadzilem prace analityczne 1 konsultacyjne dotyczace poréwnania rewolucji motoryzacyj-
nej w Polsce 1 na Stowacji, ze szczegdlnym uwzglednieniem roli rynku pierwotnego i wtdrnego
w ksztaltowaniu poziomu motoryzacji oraz jego zréznicowan przestrzennych. Wspoélnie z dr.
Hornékiem analizowali$my takze strukture przestrzenng importu samochodéw uzywanych oraz
mechanizmy, ktore rdznicuja dynamike rozwoju motoryzacji w obu krajach. Prace te miaty
charakter poréwnawczy i pozwolity na wymiang do§wiadczen dotyczacych metod analizy da-
nych rejestrowych, interpretacji trendéw dtugookresowych oraz badania zalezno$ci miedzy po-
litykg transportowa, suburbanizacja a rozwojem rynku samochodowego. Staz miat rowniez
znaczenie sieciujace, tzn. umozliwil mi nawigzanie kontaktow z badaczami z innych osrodkow
zagranicznych zajmujacych si¢ geografia ekonomiczng i geografig transportu, a takze udziat
w seminariach 1 spotkaniach naukowych zorganizowanych przez gospodarzy. W efekcie stat
si¢ punktem wyj$cia do dalszej wspotpracy w zakresie poréwnawczych badan nad przemianami
mobilnosci w Europie Srodkowo-Wschodniej oraz przygotowania wspolnych publikacji i ini-
cjatyw projektowych.

Oprécz udzialu w konferencjach migdzynarodowych i1 zagranicznego stazu badaw-
czego, wyniki moich badan byly rowniez prezentowane na seminariach 1 zebraniach nauko-
wych wiodacych osrodkow akademickich w Polsce. W dniu 16 stycznia 2020 roku zaprezen-
towatem (wspolnie z zespotem badawczym) referat pt. ,,Wymiar przestrzenny (r)ewolucji na
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rynku samochodowym w Polsce” podczas zebrania Instytutu Geografii i Przestrzennego Zago-
spodarowania PAN. Wystgpienie to stanowilo pierwsza kompleksowa prezentacje zatozen
1 wstepnych wynikéw projektu finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki (OPUS 12),
ukazujacg przestrzenne zroznicowanie rynku samochodowego w Polsce oraz kontekst instytu-
cjonalnych uwarunkowan jego rozwoju. Kolejne wystapienie odbyto si¢ 5 listopada 2020 roku
w ramach seminarium zorganizowanego przez Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych
1 Lokalnych (EUROREG) Uniwersytetu Warszawskiego. Wraz z prof. Tadeuszem Stryjakie-
wiczem przedstawiliSmy referat pt. ,,Regionalny i lokalny wymiar (r)ewolucji na rynku samo-
chodoéw osobowych w Polsce”, po§wigcony analizie struktury przestrzennej i dynamiki zmian
poziomu motoryzacji, sprzedazy nowych samochodow oraz importu pojazdow uzywanych
w ujeciu regionalnym. Z kolei 14 grudnia 2020 roku wystapitem (wspoélnie z dr. inz. Wojcie-
chem Dyba) podczas seminarium naukowego pt. ,,Geografia zmian na rynku samochodowym
w Polsce po wejsciu do Unii Europejskiej”, zorganizowanego przez Instytut Infrastruktury,
Transportu 1 Mobilnosci Szkoly Gtéwnej Handlowej w Warszawie. Wystapienie to, prowa-
dzone w formule seminarium z udziatem badaczy z SGH 1 UAM, koncentrowalo si¢ na analizie
przestrzennych uwarunkowan zmian rynku samochodowego po akcesji Polski do UE, w tym
kierunkow importu samochodow uzywanych i ich powigzan z procesami suburbanizacji. Udziat
w tych zebraniach i seminariach stanowil wazny element popularyzacji i ewaluacji wynikéw
prowadzonych przeze mnie badan oraz budowania kontaktéw naukowych z wiodacymi o$rod-
kami zajmujacymi si¢ problematyka geografii ekonomicznej i transportu, rozwoju regionalnego
i polityki przestrzennej w Polsce.

6.3. Dzialalno$¢ recenzyjna

W ramach dziatalno$ci naukowej prowadzitem réwniez dziatalno$¢ obejmujaca recenzje arty-
kutéw oraz monografii naukowych. Lacznie przygotowatem 18 recenzji — w tym 17 recenzji
artykutéw naukowych oraz 2 recenzje monografii lub rozdziatéw w monografiach naukowych.
Pierwsze do$wiadczenia w tym zakresie zdobytem w 2015 roku, dokonujac trzech recenz;ji ar-
tykutow dla czasopisma Studia Regionalia wydawanego przez Komitet Przestrzennego Zago-
spodarowania Kraju PAN. Rok pdzniej (2016) przygotowatem recenzj¢ wydawniczg monogra-
fii naukowej pt. Wspolpraca miedzygminna autorstwa Pawla Swianiewicza, Adama
Gendzwilta, Joanny Krukowskiej, Marty Lackowskiej 1 Aleksandry Picej, wydanej przez Wy-
dawnictwo Naukowe Scholar, a takze rozpoczatem wspotprace z redakcjami czasopism Prace
i Studia Geograficzne oraz Miscellanea Geographica, dla ktorych w kolejnych latach (2016,
2019) przygotowatem po kilka recenzji artykutldow. W 2017 roku opracowatem recenzj¢ roz-
dziatu do monografii naukowej pt. Miasto. Studia empiryczne z wykorzystaniem metod analizy
przestrzennej pod redakcja Wojciecha Kisiaty, wydanej przez Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu. W kolejnych latach aktywnos$¢ recenzencka koncentrowata sig
wokot czasopism o profilu regionalnym i geograficznym. W latach 2019-2024 przygotowywa-
tem recenzje dla czasopism Rozwdj Regionalny i Polityka Regionalna (Yacznie 6 artykutow)
oraz Prace i Studia Geograficzne (5 artykutdw). W 2025 roku wspdipracowatem takze z mig-
dzynarodowym czasopismem Transportation Research Interdisciplinary Perspectives, dla kt6-
rego sporzadzitem recenzje artykutu dotyczacego problematyki transportowe;.
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7. Informacja o osiagni¢ciach dydaktycznych, organizacyjnych
oraz popularyzujacych nauke lub sztuke

7.1. Osiagniecia dydaktyczne

Zajecia dydaktyczne na studiach I i 11 stopnia

Zajecia dydaktyczne prowadze nieprzerwanie od roku 2010, poczatkowo w ramach praktyk
zawodowych na studiach doktoranckich, a od pazdziernika 2015 roku — jako adiunkt w Insty-
tucie (obecnie Wydziale) Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uni-
wersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu. Dla tego stanowiska obowigzujace pensum
dydaktyczne wynosi 210 godzin rocznie. W latach 2010-2025 zrealizowatem }acznie ponad
4 500 godzin dydaktycznych (tabela 4), obejmujacych wyktady, ¢wiczenia, zajecia terenowe
oraz seminaria dyplomowe. Moja aktywnos$¢ obejmowata zaréwno przedmioty podstawowe
w zakresie gospodarki przestrzennej, jak 1 kursy specjalistyczne, zwlaszcza w obszarze strate-
gii rozwoju lokalnego i regionalnego polityki przestrzennej oraz geografii motoryzacji.
W pierwszym okresie (2010-2015), jako doktorant, prowadzitem gtownie zajecia o charakte-
rze wprowadzajacym i metodycznym z zakresu gospodarki przestrzennej i planowania prze-
strzennego, w tym m.in.

— Gospodarke i planowanie przestrzenne,

— Metodologie gospodarki przestrzennej,

— Gospodarke lokalng i strategi¢ rozwoju gminy.
Po uzyskaniu stopnia doktora i objeciu stanowiska adiunkta, zakres moich zaje¢ poszerzyt sig.
W latach 2016-2020 bytem odpowiedzialny za prowadzenie przedmiotow o zrdéznicowanym
charakterze, wsrod ktorych byty:

— Planowanie przestrzenne,

— Strategia rozwoju gminy,

— Planowanie strategiczne,

— Socjologia,

— Metodologia gospodarki przestrzenne;,

— Gospodarka lokalna 1 strategia rozwoju gminy.
W tym czasie wspottworzytem takze zajgcia terenowe, ksztalcagce umiejetno$¢ stosowania
wiedzy planistycznej w praktyce samorzadowej, w tym w zakresie opracowania i analizy do-
kumentow strategicznych oraz pracy z interesariuszami lokalnymi. W ostatnim okresie (2021-
2025) moje zajecia koncentrowaty sie¢ wokot strategicznego 1 zintegrowanego planowania roz-
woju, problematyki rozwoju terytorialnego oraz wspdiczesnych wyzwan rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Wprowadzitem réwniez autorskie kursy, m.in.:

— Geografia motoryzacji,

—  Wspodlczesne wyzwania rozwoju spoteczno-gospodarczego,

— Rozwqj terytorialny,

— Zintegrowane planowanie rozwoju na poziomie lokalnym,

— The Economic Geography of the Car Market (kurs w jezyku angielskim dla studentow
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programu Erasmus, prezentujgcy wyniki wiasnych badan w miedzynarodowym kon-

tekscie).

Tabela 4. Lista przedmiotow oraz liczba godzin zaje¢ prowadzonych w ramach dzialalnosci dy-

daktycznej
Lata
2010-

Lp Przedmiot Kierunelcstu- (;S;S | 2016~ |2021-
dokto- 2020 2025
ratem)

1 | The Economic Geography of the Car Market | Rézne (Erasmus) 0 0 15
2 | Gospodarka i planowanie przestrzenne Geografia i GiK! 75 105 75
3 | Podstawy gospodarki przestrzennej Geografia 15 0 0
4 | Strategia rozwoju gminy Geografia 30 90 150
5 CW1czen1a. terenowe - pr;yrodmcze podstawy GP? 0 20 0
gospodarki przestrzennej
6 | Geografia motoryzacji GP 0 30 180
7 | Geograficzne systemy informacyjne GP 30 0 0
8 | Gospodarka lokalna i strategia rozwoju gminy GP 180 120 120
9 ¥nterpre’taqa QOkumentow strategicznych GP 0 0 30
i ustalen planistycznych

10 | Metodologia gospodarki przestrzennej GP 60 430 0

11 | Metody prezentacji danych GP 0 15 0

12 | Planowanie przestrzenne GP 0 450 0

13 | Projektowanie procesow rewitalizacji GP 0 0 15
14 | Rozwdj terytorialny GP 0 0 150
15 | Socjologia GP 90 300 0
16 | Strategie rozwoju gmin w Polsce GP 0 90 0
17 | Strategie rozwoju lokalnego i regionalnego GP 0 0 270
18 | Urbanistyka GP 30 30 0
19 Wspotczesne wyzwania rozwoju spoteczno- GP 0 0 210
gospodarczego
20 | Zarzadzanie jednostka terytorialng GP 0 60 0
21 Cwiczenia te'r'enowe: ’Plgngwanle strategiczne 7PR? 0 90 180
w aglomeracji poznanskiej
22 | Planowanie strategiczne i jego narzedzia ZPR 0 150 250
73 letegrowane planowanie rozwoju na pozio- 7PR 0 90 230
mie lokalnym
Razem 510 2130 1925
Sredniorocznie 85 426 385
2 . . . .. A brak
Srednia z ankiet studenckich oceniajacych zajecia (skala 1-5) . 4,86 4,93

'GiK — geodezja i kartografia; *GP — gospodarka przestrzenna,; >ZPR — zintegrowane planowanie rozwoju

W prowadzonych zajeciach staram si¢ taczy¢ perspektywe badawczg z praktycznym

66




wymiarem planowania strategicznego i przestrzennego, czg¢sto opierajac si¢ na aktualnych
przyktadach z praktyki samorzadowej i wtasnych doswiadczeniach eksperckich. Prowadzone
przeze mnie zaj¢cia terenowe 1 projektowe umozliwiajg studentom rozwo6j kompetencji anali-
tycznych, pracy zespotowej i wspoOlpracy z partnerami zewngtrznymi.

Ponadto, realizowalem warsztaty i ¢wiczenia 1 wyglaszatem wyktady dla studentow
innych polskich uczelni, tj. Uniwersytetu Warszawskiego, Politechniki Poznanskiej 1 Uniwer-
sytetu Pedagogicznego w Krakowie.

Pelnienie funkcji promotora prac dyplomowych oraz opiekuna studenckich projektow ba-
dawczych oraz praktycznych

W czasie pracy na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza w Poznaniu pelitem takze role
promotora 15 prac licencjackich, 39 prac inzynierskich i 3 prac magisterskich na kierunkach
gospodarka przestrzenna oraz zintegrowane planowanie rozwoju. Tematyka promowanych
przeze mnie prac dotyczy m.in.: strategii rozwoju gmin, oceny poziomu rozwoju spoteczno-gospo-
darczego oraz struktury lokalnych i regionalnych parkéw samochodowych. Ponadto, recenzowatem
11 prac dyplomowych z gospodarki przestrzennej 1 zintegrowanego planowania rozwoju.

W ramach swojej dziatalno$ci akademickiej petnitem rowniez funkcj¢ promotora po-
mocniczego w przewodzie doktorskim mgra Filipa Bebenowa, ktorego rozprawa pt. Transfor-
macja lokalnych systemow kolei w Polsce w XXI wieku w kontekscie historycznych przemian
transportu kolejowego zostata obroniona w 2024 roku. Praca ta zostala wyrdzniona przez Rade
Dyscypliny Geografia Spoteczno-Ekonomiczna i Gospodarka Przestrzenna Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza w Poznaniu, a takze zdobyta wyrdznienie w szdstej edycji Konkursu im.
K. Czapiewskiego pod patronatem Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN
na najlepsza prac¢ doktorska z zakresu gospodarowania przestrzenig. Ponadto rozprawa uzy-
skata gtowng nagrode¢ w XIII edycji konkursu Oddziatu PAN w Poznaniu na najlepsza orygi-
nalng prace¢ tworcza opublikowang w 2024 roku, w kategorii nauk humanistycznych 1 spotecz-
nych, skierowanego do doktorantéw z Wielkopolski 1 Ziemi Lubuskiej. Konkurs ten, organi-
zowany przez Oddzial PAN w Poznaniu 1 zatwierdzany przez Prezesa PAN, prof. Marka Ko-
narzewskiego, stanowi jedno z najwazniejszych regionalnych wyrdznien naukowych przyzna-
wanych mtodym badaczom.

Pehitem takze funkcj¢ opiekuna naukowego szesciu indywidualnych studenckich pro-
jektow badawczych dofinansowanych ze $rodkdéw programu [Inicjatywa Doskonatosci —
Uczelnia Badawcza (IDUB UAM) w ramach konkursow ADVANCED BestStudentGRANT (nr
117 1 154). Projekty dotyczyty zagadnien z obszaru geografii spoteczno-ekonomicznej 1 pla-
nowania rozwoju: dostgpnosci przestrzennej ustug publicznych (przedszkola w miescie 1 jego
suburbiach), dostepnosci rekreacyjnych przestrzeni publicznych w Poznaniu, dziedzictwa kul-
turowego w lokalnej polityce rozwoju (studium regionu Patuk), geografii handlu detalicznego
(lokalizacja 1 czynniki funkcjonowania sklepéw typu convenience), spotecznego postrzegania
miast poprzemystowych przez mlode pokolenie (studium Watbrzycha) oraz kierunkéw od-
ptywu migracyjnego ze $rednich miast w Polsce. Projekty te zakonczyly si¢ powstaniem pu-
blikacji naukowych oraz prezentacja wynikéw na konferencjach studenckich. Dziatania te sta-
nowily istotny element rozwoju kompetencji badawczych studentéw oraz sprzyjaty integracji
ksztalcenia akademickiego z praktyka badan empirycznych w zakresie geografii spoteczno-
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ekonomicznej 1 gospodarki przestrzenne;.

Warto takze doda¢, ze od momentu powstania (2021 r.) jestem opiekunem Kota Nau-
kowego Zintegrowanego Planowania Rozwoju dzialajacego na Uniwersytecie im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu. Wspieram jego cztonkow w realizacji przedsiewzie¢ ukierunkowa-
nych na rozwdj kompetencji badawczych i zawodowych oraz popularyzacje wiedzy z zakresu
planowania rozwoju. Koto pod moja opieka aktywnie uczestniczy w projektach badawczych
1 konsultacyjnych, konferencjach naukowych oraz inicjatywach integrujacych srodowisko
akademickie.

Koordynacja i inicjowanie projektow podnoszqcych praktyczne umiejetnosci i kompetencje
studentow

W latach 2015-2016 bytem jednym z czterech koordynatoréw projektu dydaktycznego Geo-
centrum Doskonatosci, wspotfinansowanego przez Uni¢ Europejska ze srodkéw Europej-
skiego Funduszu Spotecznego w ramach Programu Operacyjnego Wiedza Edukacja Rozwoj
2014-2020. Koordynowatem cze¢$¢ projektu dedykowang 133 studentom kierunku gospodarka
przestrzenna, odpowiadajac za organizacje zaje¢, dobdr specjalistow, nadzor nad realizacja
Sciezek dydaktycznych oraz wspotprace z partnerami zewngtrznymi. Celem projektu byto
podniesienie kompetencji zawodowych i spotecznych studentéw czterech kierunkéw studiow
(geografia, geoinformacja, geologia, gospodarka przestrzenna), zwigkszajac ich przygotowa-
nie do wejscia na rynek pracy. Wsrod rozwijanych kompetencji znalazty si¢ umiejetnosci:
komunikacyjne, przedsigbiorcze, j¢zykowe (branzowy jezyk angielski), analityczne, samoor-
ganizacyjne oraz specjalistyczne — w tym obstluga profesjonalnych narzgdzi informatycznych
wykorzystywanych w planowaniu przestrzennym i analizach geograficznych. W ramach pro-
jektu zrealizowano ponad 1 800 godzin zaje¢ w salach dydaktycznych oraz 400 godzin zaj¢c
terenowych, w ktorych uczestniczylo 133 studentéw gospodarki przestrzennej na UAM. Do
zaje¢ tych zaangazowalem 68 wyktadowcow 1 ekspertéw z kraju 1 zagranicy, reprezentujacych
zarowno srodowisko akademickie, jak 1 praktyke samorzadowa 1 biznesowa. Wsrod nich zna-
lezli si¢ m.in. prof. Peter Nijjkamp (Vrije Universiteit Amsterdam), prof. Roger Bivand (Nor-
wegian School of Economics), dr Andreas Billert (ekspert ds. rewitalizacji), a takze przedsta-
wiciele instytucji publicznych i firm, takich jak Ministerstwo Rozwoju, Wielkopolskie Biuro
Planowania Przestrzennego, Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Wielkopolskiego, Miejska
Pracownia Urbanistyczna w Poznaniu, PMI Poland Chapter. Program zaj¢¢ obejmowat certy-
fikowane szkolenia og6lne (m.in. z komunikacji interpersonalnej, przedsigbiorczosci i jezyka
branzowego angielskiego) oraz kursy specjalistyczne 1 warsztaty, prowadzone w oparciu o
nowoczesne narzedzia 1 oprogramowanie, takie jak ArcGIS, R, Adobe Illustrator i AutoCAD.
Studenci uczestniczyli rowniez w zadaniach praktycznych realizowanych w gminach i mia-
stach (m.in. Powidz, Sierakdéw, Poznan) oraz w wizytach studyjnych w instytucjach plani-
stycznych 1 administracji publicznej, w tym w Ministerstwie Rozwoju, Urzedzie Marszatkow-
skim Wojewodztwa Wielkopolskiego oraz w instytucjach europejskich w Brukseli. Projekt
,Geocentrum Doskonato$ci” stanowit wazny wktad w rozwoj dydaktyki kierunku gospodarka
przestrzenna, taczac nauczanie akademickie z praktyka zawodowg oraz nowoczesnymi meto-
dami ksztatcenia kompetencji analitycznych, jezykowych i projektowych studentow.
Waznym obszarem mojej dziatalnosci dydaktycznej jest angazowanie studentow
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w praktyczne projekty realizowane we wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego,
w ramach ktorych taczone sg elementy ksztalcenia akademickiego, badan empirycznych oraz
pracy projektowej o realnym znaczeniu dla spotecznosci lokalnych. Od 2014 roku wspotorga-
nizowatem i prowadzitem siedem tego typu przedsigwzigé, w tym:

— Strategi¢ rozwoju gminy Lubniewice (2014-2015),

— Strategi¢ rozwoju gminy Powidz (2017),

— Spoteczng strategi¢ rozwoju gminy Murowana Goslina (2018),

— Strategi¢ rozwoju gminy Suchy Las (2020-2021),

— Koncepcje zagospodarowania terenu na cele rekreacyjne w gminie Suchy Las (2022),

— Strategi¢ rozwoju miasta Chojnice (2022),

— Strategi¢ rozwoju gminy Murowana Goslina (2024).
W realizacj¢ kazdego z projektow zaangazowana byta kilkunasto- lub dwudziestokilkuoso-
bowa grupa studentéw, w tym m.in. cztonkowie Sekcji Gospodarki Przestrzennej Studenc-
kiego Kota Naukowego Geografow im. Stanistawa Pawlowskiego (Lubniewice), uczestnicy
projektu Geocentrum Doskonatosci (Powidz), studenci kierunku zintegrowane planowanie
rozwoju realizujacy ¢wiczenia terenowe w ramach programu studiéw (Suchy Las, Chojnice,
Murowana Goslina 2024) oraz czlonkowie Kota Naukowego Zintegrowanego Planowania
Rozwoju. W przypadku Spotecznej strategii rozwoju gminy Murowana Goslina (2018)
w prace wilaczyta si¢ grupa studentéw gospodarki przestrzennej dziatajgca poza zajgciami dy-
daktycznymi.

W prowadzonych projektach konsekwentnie ktadtem nacisk na uspotecznienie procesu
planistycznego i szeroki zakres badan spotecznych, obejmujacych zaréwno wywiady kwestio-
nariuszowe, jak i indywidualne wywiady pogtebione (IDI) oraz warsztaty z mieszkancami.
Lacznie w ramach wszystkich projektow przeprowadzono ponad 1000 wywiadéw kwestiona-
riuszowych (z zastosowaniem kwotowego doboru proby na mniejszych populacjach) oraz bli-
sko 150 wywiadoéw poglebionych, rejestrowanych, transkrybowanych i analizowanych jako-
sciowo. Dodatkowo zorganizowatem i przeprowadzitem z udziatem studentow 25 trzygodzin-
nych warsztatow partycypacyjnych, wykorzystujacych metody heurystyczne i prace w matych
grupach, ktére umozliwiaty bezposredni kontakt studentéw z mieszkancami, liderami opinii 1
przedstawicielami samorzadu.

Celem tych dziatan byto stworzenie studentom mozliwo$ci zmierzenia si¢ z rzeczywi-
stym kontekstem spotecznym i instytucjonalnym planowania rozwoju — z oczekiwaniami, su-
gestiami, a niekiedy takze krytyka mieszkancéw. Dzigki temu juz w trakcie studiow zdobywali
oni praktyczne doswiadczenie w zakresie prowadzenia badan terenowych, komunikacji spo-
tecznej, diagnozowania potrzeb i1 formutowania rekomendacji dla wtadz lokalnych. Jednocze-
$nie uczestnicy projektéw mieli okazje przekonac sie, ze strategia rozwoju to nie dokument
,do szuflady”, lecz zakorzeniony spotecznie plan dziatan, oparty na realnych danych 1 opi-
niach mieszkancow. Rezultatem kilku z wymienionych projektéw (Lubniewice, Powidz, Mu-
rowana Goslina, Suchy Las) byly recenzowane monografie naukowe, w ktorych petitem role
redaktora naukowego lub autora calosci badz czgéci tekstow. Warto takze podkresli¢, ze
wszystkie wyzej wymienione dziatania mialy charakter niekomercyjny — nie pobieralem za
nie wynagrodzenia, poza standardowym rozliczeniem zaj¢¢ dydaktycznych w przypadkach,
gdy projekty realizowano w ramach ¢wiczen terenowych. Jednoczes$nie na rzecz Uniwersytetu
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im. Adama Mickiewicza w Poznaniu pozyskatem z budzetow projektowych gmin okoto 80
tys. zt, przeznaczonych na organizacje¢ zaje¢ terenowych (pokrycie kosztow noclegéw 1 wy-
zywienia) oraz dziatalno$¢ Kota Naukowego Zintegrowanego Planowania Rozwoju. Opraco-
wane w ramach projektéw strategie i koncepcja zostaty przyjete przez lokalne wiadze, stajac
si¢ elementem polityki rozwoju. Tym samym dzialania te stanowily potaczenie dydaktyki,
badan i1 praktyki samorzadowej, rozwijajac u studentow kompetencje analityczne, komunika-
cyjne 1 spoteczne — kluczowe dla przysztych planistow i analitykow rozwoju terytorialnego.

Nagrody i wyrdZnienia dydaktyczne

W trakcie mojej dziatalno$ci dydaktycznej bylem wyrdzniany za osiagnigcia w zakresie nau-
czania akademickiego. Otrzymalem nagrody Rektora Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu II i III stopnia w latach 2018 1 2025. W roku 2025 zostalem réwniez uhonorowany
Nagrodg Praeceptor Laureatus, przyznawang przez Rektora UAM jednemu nauczycielowi
akademickiemu z kazdego wydziatu, ktory w poprzednim roku akademickim uzyskal najwyz-
sze oceny w ankietach studenckich. Laureatow wytaniajg studenci w gtosowaniu tajnym or-
ganizowanym przez Wydzialowe Rady Samorzadu Studentéw. Nagroda ma charakter indy-
widualny 1 stanowi jedno z najbardziej prestizowych wyroznien dydaktycznych na Uniwersy-
tecie im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

7.2. Osiagniecia organizacyjne

W trakcie swojej dziatalnosci akademickiej angazowalem si¢ takze w prace organizacyjne na
rzecz Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu oraz Wydziatu Geografii Spoteczno-
Ekonomicznej 1 Gospodarki Przestrzennej. Pierwsze do§wiadczenia organizacyjne zdobywa-
tem w okresie studidow doktoranckich, pelnigc w latach 2010-2012 funkcj¢ Przewodniczacego
Rady Samorzadu Doktorantéw Wydziatu Nauk Geograficznych i Geologicznych UAM, a takze
czlonka Rady Wydziatu (jako reprezentant doktorantow) oraz cztonka Uczelnianej Rady Dok-
torantow. W kolejnych latach bytem cztonkiem Rady Wydzialu Nauk Geograficznych 1 Geo-
logicznych (2016-2020) oraz Rady Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej 1 Gospodarki
Przestrzennej UAM (2016-2020) jako reprezentant adiunktoéw. W latach 2020-2025 pelni¢
funkcje¢ cztonka Wydziatowego Zespotu Oceniajacego do spraw okresowej oceny pracowni-
kow, a od 2024 roku jestem cztonkiem Rady Dyscypliny Geografia Spoteczno-Ekonomiczna
1 Gospodarka Przestrzenna (kadencja 2024-2028).

Bratem rowniez udziat w pracach zespolow strategicznych i ewaluacyjnych: bylem
cztonkiem zespolu przygotowujacego zatozenia i tresci ksztalcenia dla kierunku zintegrowane
planowanie rozwoju (2018), cztonkiem zespotow opracowujacych opisy wptywu dziatalnosci
naukowej na funkcjonowanie spoteczenstwa i gospodarki (tzw. kryterium I1I) w ramach ewa-
luacji dyscypliny geografia spoteczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna za okresy 2017-
2021 oraz 2022-2025, a takze przedstawicielem Wydziatu w zespole przygotowujacym Strate-
gie Rozwoju Szkotly Nauk Spotecznych UAM na lata 2024-2030. Od 2024 roku kieruje Zespo-
tem roboczym ds. opracowania Strategii Rozwoju Wydziatu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej UAM do 2035 roku.
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Angazowalem si¢ roOwniez w organizacj¢ wydarzen naukowych o zasiggu krajowym
1 miedzynarodowym. Bytem czlonkiem Komitetu Organizacyjnego migdzynarodowej konfe-
rencji Challenges and Opportunities of Structurally Weak Rural Regions in Europe (2017, w ra-
mach projektu Horyzont 2020 — RURACTION), cztonkiem Komitetu Organizacyjnego IV Pol-
skiej Konferencji Badan Miejskich i Regionalnych POLREG 2024, a takze cztonkiem Komitetu
Organizacyjnego Annual Conference of the Commission on Dynamics of Economic Spaces of
the International Geographical Union pt. Geopolitical Turbulences, Environmental Challenges
and the Reconfiguration of Economic Spaces (2025). W roku 2025 petitem funkcj¢ Przewod-
niczacego Komitetu Organizacyjnego 10. Konferencji Naukowej Problemy i wyzwania geo-
grafii komunikacji, organizowanej przez Komisje Geografii Komunikacji Polskiego Towarzy-
stwa Geograficznego oraz Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

7.3. Osiagniecia popularyzujace nauke

Obok pracy naukowej i zaje¢ dydaktycznych oraz organizacyjnych, aktywnie angazowalem si¢
w popularyzacje wiedzy geograficznej i wynikow badan naukowych, zwtaszcza w obszarze
geografii motoryzacji. Staram si¢, aby rezultaty moich badan naukowych byty nie tylko do-
stepne dla srodowiska akademickiego, lecz takze zrozumiate i inspirujace dla szerokiego grona
odbiorcéw — mieszkancow, samorzadowcoOw, nauczycieli, uczniow i mitosnikdw geografii oraz
motoryzacji. W ramach tej dziatalno$ci przygotowalem i poprowadzitem wystapienia popula-
ryzujace nauke podczas Poznanskiego Festiwalu Nauki 1 Sztuki w latach 2021 12024, w ktérych
W przystepny sposob staratem si¢ zaprezentowac zagadnienia zwigzane z przestrzennymi
aspektami mobilno$ci i rozwoju motoryzacji. Szczegdlnym przedsigwzigciem popularyzuja-
cym nauke¢ byla premiera ksigzki Polska Rzeczpospolita Samochodowa. Geografia samocho-
dow osobowych w Polsce, ktora odbyta si¢ 5 kwietnia 2024 roku podczas Poznan Motor Show
oraz Targdw Techniki Motoryzacyjnej, organizowanych przez Grup¢ Migdzynarodowe Targi
Poznanskie. Wydarzenie to stato si¢ okazja do bezposredniego zaprezentowania wynikow ba-
dan naukowych szerokiej publiczno$ci — zarowno entuzjastom motoryzacji, jak 1 przedstawi-
cielom branzy, wladz samorzagdowych oraz medidow. Ksigzka spotkata si¢ z duzym zaintereso-
waniem 1 byta nastgpnie prezentowana rowniez na targach motoryzacyjnych w Warszawie oraz
lokalnych 1 regionalnych spotkaniach kluboéw pojazddéw zabytkowych.

(podpis wnioskodawcy)
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