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Podstawa opracowania recenzji
Podstawa formalng tego opracowania jest pismo Pana Przewodniczacego Rady

Dyscypliny Ekonomia i finanse dr hab. Leszka Czerwonki, prof. UG z dn. 11.12. 2025,
informujace mnie o podjeciu Uchwaty Nr 127/25/RDEif w sprawie powierzenia mi funkcji
recenzenta w postgpowaniu o nadanie dr Tomaszowi Bielinskiemu (dalej w tej recenzji
zamiennie nazywanego ,Kandydatem”, ,Habilitantem” lub ,Autorem”) stopnia doktora
habilitowanego.

Merytoryczng podstawe recenzji stanowi przestana dokumentacja dorobku naukowego
Kandydata oraz zalgczone wybrane publikacje. Sporiadzona dokumentacja jest kompletna,
rzetelna i wystarczajgca do opracowania recenz;ji.

Podstawe prawng wyznacza ustawa z dnia 20 lipca 2018 r. Prawo o szkolnictwie

wyzszym i nauce (tekst jednolity Dz.U. z 2024 r. poz. 1571 z pézniejszymi zmianami).

Informacje wstgpne
Tomasz Bielinski jest absolwentem Wydziatu Zarzgdzania Uniwersytetu Gdanskiego z

roku 2009 (ukonczyt kierunek zarzgdzania i marketingu), oraz doktorem nauk ekonomicznych
(dyplom nr 655 doktora nauk ekonomicznych w zakresie ekonomii (z 2015 roku). Tematem
rozprawy doktorskiej zrealizowanej pod kierunkiem naukowym prof. dr. hab. Ewy Marii
Oziewicz byl ,Rozwdj kapitatu ludzkiego a innowacyjno$¢ gospodarki Chiriskiej Republiki
Ludowey”. Recenzentami w postepowaniu doktorskim byli: prof. dr hab. Marzena Anna Weresa
oraz dr hab. Sylwia Pangsy-Kania, prof. UG.

Od 2009 roku Habilitant pracuje jako nauczyciel akademicki w Katedrze Biznesu
Miedzynarodowego, usytuowanej organizacyjnie na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu

Gdanskiego, w tym od 2016 roku na stanowisku adiunkta.



W latach 2022-2024 byt zatrudniony w ramach umowy zlecenia w Chongquing
Technology and Business University,

Gléwne osiggniecie naukowe

Gléwnym osiggnieciem naukowym Kandydata jest publikacja ,,Mikromobilnos¢
wspébidzielona w Polsce - rozwdj, zachowania transportowe, finansowanie”,
opublikowana w 2025 roku'. Recenzentem wydawniczym byta: dr hab. Barbara Kos2. W
dalszej czesci opracowania ta pozycja nazywana jest zamiennie ,monografig”.

Autor uzasadnia podjecie tematu badawczego, wskazujgc na dynamiczny rozwdj
mikromobilnosci wspdldzielonej, rosngce znaczenie tego segmentu w transporcie miejskim
oraz niedostateczne rozpoznanie jego ekonomicznych i finansowych uwarunkowan.
Argumentacja ta jest zasadniczo trafna i odpowiada aktualnym trendom badawczym. Nalezy
jednak zauwazyé, ze w pracy pojawiajg si¢ sformulowania o charakterze nadmiernie
kategorycznym, odnoszace si¢ do rzekomego braku wczesniejszych publikacji w polskiej
literaturze. Twierdzenia te nie sa w pelni zgodne ze stanem wiedzy, gdyz w Polsce funkcjonujg
opracowania monograficzne dotyczace mikromobilnosci, w tym praca Jerzego Janczewskiego
i Danuty Janczewskiej Mikromobilno$é w transporcie 0s6b i fadunkéw (2022). Cho¢ publikacja
ta nie koncentruje sie wyltacznie na modelach wspoldzielonych, stanowi istotny element
krajowego dorobku w analizowanym obszarze. Ponadto problematyka mobilnosci
wspdldzielonej pojawia sig réwniez w krajowych opracowaniach poswieconych gospodarce
wspoldzielenia, gdzie analizowana jest jako jeden z mechanizméw dostepu do zasobdéw w
$rodowisku miejskim. Prace te, mimo odmiennej perspektywy badawczej, odnoszg sie do tych
samych podstawowych mechanizméw spoleczno-ekonomicznych. Przyktadem takiego ujecia
jest monografia Gospodarka wspétdzielenia w kontekscie miejskim® (Szoltysek, Otreba,
Krezotek), w ktérej zagadnienia wspoldzielenia w obszarze mobilnosdci stanowig element
szerszej analizy mechanizméw funkcjonowania gospodarki dostgpu w miescie. W
konsekwencji sposéb identyfikowania luki badawczej wymaga wigksze] precyzji, gdyz brak
monografii 0 wezszym, sektorowym profilu nie oznacza braku wczesniejszej konceptualizacji
analizowanych zjawisk w literaturze krajowej.

Autor trafnie wskazuje, ze w literaturze miedzynarodowej dominujg analizy o
charakterze transportowym. Nalezy jednak zauwazy¢, ze specyfika zjawisk mobilnosci

miejskiej powoduje silne przenikanie sig¢ perspektyw badawczych, a liczne opracowania

! Wydawnictwo Uniwersytetu Gdarskiego (ISBN 978-83-8206-733-0, 5.265)

2 Recenzent wydawniczy — dr hab. Barbara Kos, prof. UEKat., jest mocno usytuowana specjalizacjg
oraz dorobkiem w ekonomia i finanse w specjalnosci: logistyka, transport i spedycja.

3 J. Szottysek, R. Otreba, D. Krezotek, Gospodarka wspbtdzielenia w kontekscie migjskim,
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, 2022 (ISBN 978-83-7875-799-3), otwarty
dostep



klasyfikowane jako transportowe odnoszg si¢ wprost do mechanizméw ekonomicznych, takich
jak substytucja, uzyteczno$¢, wrazliwos¢ cenowa czy efektywnosé alokacyjna. W
konsekwencji profil dyscyplinarny badan nie stanowi wystarczajacej podstawy do ich
wyraznego oddzielania od nurtu analiz ekonomicznych, gdyz wymiar ekonomiczny jest
immanentng cechg mikromobilnosci wspotdzielonej jako zjawiska rynkowego.

Intencja poznawcza monografii zostata przez Autora sformulowana w sposadb
jednoznaczny i koncentruje sie na scharakteryzowaniu rynku mikromobilnosci wspdldzielonej
w Polsce, analizie zachowan transportowych uzytkownikéw oraz identyfikacji ekonomicznych
uwarunkowari funkcjonowania systeméw wspéldzielonych. Autor monografii formutuje giowny
cel pracy jako scharakteryzowanie rozwoju rynku mikromobilno$ci wspétdzielonej, zbadanie
zachowan transportowych jego uzytkownikéw oraz analize elementow finansowania
systeméw rowerdw i hulajnég wspdidzielonych w Polsce. Konstrukcja celu ma charakter
wielosktadnikowy | obejmuje zaréwno komponent deskryptywny (charakterystyka rynku), jak i
empiryczny (zachowania uzytkownikéw) oraz aplikacyjno-ekonomiczny (finansowanie
systeméw). Tego rodzaju ujecie jest dopuszczalne w pracach monograficznych, jednak z
perspektywy rygoru metodologicznego wymaga zachowania szczegolnej spojnosci z dalszymi
elementami architektury badawczej.

Kluczowym elementem konstrukcji poznawczej pracy jest teza badawcza, zgodnie z
ktorg wspoHinansowanie systeméw rowerdw i hulajnég publicznych ze srodkow publicznych
jest zasadne i akceptowalne spolecznie ze wzgledu na ich warto$¢ w tworzeniu
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Z metodologicznego punktu widzenia nalezy zauwazyc,
ze teza lgczy w jednym twierdzeniu elementy nalezace do odmiennych porzadkow
poznawczych. ,Zasadno$¢” wspotfinansowania stanowi kategorig normatywng, odnoszacg sig
do ocen polityki publicznej, efektywnosci systeméw lub wartosci spotecznej, natomiast
,akceptowalnoé¢ spoleczna” jest kategorig empiryczna, mozliwg do weryfikacji na podstawie
badan opinii lub preferencji. Brak jednoznacznego rozdzielenia tych pozioméw moze
prowadzi¢ do niejasnosci interpretacyjnych, poniewaz weryfikacja ~empiryczna
akceptowalnosci spolecznej nie jest réwnoznaczna z dowodem zasadnosci finansowania w
sensie ekonomicznym lub systemowym.

Dodatkowo teza odwoluje sie do wartosci systeméw mikromobilnosci w tworzeniu
zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej, co implikuje relacje przyczynowg lub przynajmniej
funkcjonalng miedzy istnieniem systemow a realizacjg celéw zrownowazonego transportu.
Tymczasem zakres przeprowadzonych analiz empirycznych koncentruje sig przede wszystkim
na deklaracjach respondentéw, a nie na pomiarze rzeczywistych efektéw systemowych.

Powoduje to potencjalne napigcie migdzy szerokoscig tezy a zakresem operacjonalizacii

badawcze;.



Autor wskazuje réwniez cele pomocnicze, obejmujace identyfikacje efektow
zewnetrznych wplywajacych na przychylnoéé mieszkancéw wobec wspdifinansowania
systeméw oraz okreslenie dziatan stuzacych mitygacji efektow negatywnych i wzmacnianiu
efektébw pozytywnych. Cele te majg charakter eksplanacyjno-aplikacyjny i sg logicznie
powigzane z problematyka akceptacji spolecznej. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w strukturze
pytar badawczych oraz hipotez element ten nie jest w pelni wyeksponowany jako odrebny
problem poznawczy. Oznacza to, ze czeé¢ deklarowanych ambicji badawczych ma charakter
interpretacyjny, a nie stricte hipotezowy.

W ujeciu calo$ciowym nalezy stwierdzi¢, ze konstrukcja celu monografii oraz tezy
badawczej wskazuje na szerokg perspektywe analityczna, obejmujgcg zaréwno opis rynku,
jak i analize postaw spolecznych oraz implikacji polityki publicznej. Jednoczes$nie potgczenie
elementéw normatywnych i empirycznych w ramach jednej tezy oraz czgsciowa asymetria
migdzy teza, pytaniami badawczymi i hipotezami moze ostabia¢ klarownos$¢ logiczng struktury
badawczej. Zjawisko to nie podwaza wartosci empirycznej pracy, lecz ma istotne znaczenie w
ocenie jej rygoru metodologicznego oraz charakteru wkiadu naukowego.

Monografia nie jest ukierunkowana na wyjasnienie genezy mikromobilnoéci
wspdldzielonej ani na teoretyczna analize jej miejsca w systemie zaspokajania potrzeb
mobilnoéciowych mieszkancéw miast. Autor koncentruje si¢ przede wszystkim na
charakterystyce rynku, zachowaniach uzytkownikéw oraz uwarunkowaniach finansowych
systeméw wspoidzielonych. W konsekwencji przedmiotem analizy jest funkcjonowanie
okreslonego segmentu mobilnosci miejskiej, a nie jego fundamentalne uwarunkowania
spofeczno-ekonomiczne czy ewolucja paradygmatu mobilnosci.

Istotnym elementem oceny wartosci naukowej monografii jest analiza sposobu
identyfikacji luk badawczych oraz ich powigzania z konstrukcja pytan badawczych. W pracach
o charakterze habilitacyjnym zagadnienie to ma znaczenie fundamentalne, poniewaz wiasnie
poprzez luki badawcze Autor uzasadnia koniecznoéé podjecia badan, natomiast pytania
badawcze stanowig operacyjng forme wkladu poznawczego do dyscypliny.

We wstepie monografii Autor wskazuje kilka przestanek uzasadniajgcych realizacje
badan. Na pierwszy plan wysuwa sige argument dotyczacy dynamicznych zmian rynku
mikromobilnosci wspotdzielonej w Polsce, w szczegdlnoéci ekspansiji hulajndg elektrycznych
oraz zakiécen wywotanych pandemig COVID-19. Autor formutuje teze, iz mimo tych istotnych
przemian nadal nie jest w peini rozpoznany sposob wykorzystania mikromobilnosci
wspoldzielonej w Polsce. Tego rodzaju luka ma charakter empiryczny oraz temporalny i
stanowi uzasadniong podstawe do formulowania probleméw badawczych. W tym zakresie
nalezy uznaé, ze pytanie badawcze odnoszace sig do wplywu rozwoju hulajnég oraz pandemii
na wykorzystanie systeméw mikromobilnosci pozostaje logicznie spdjne z deklarowang lukg

poznawcza.



Jednoczesnie w strukturze uzasadnienia badan pojawia si¢ réwniez luka okreslona

jako brak przekrojowego opracowania dotyczacego rynku mikromobilnosci wspdéidzielonej w
Polsce. Taka argumentacja ma jednak charakter przede wszystkim publikacyjno-
syntetyzujacy, a nie stricte poznawczy. Brak monografii lub opracowania przekrojowego nie
jest bowiem Ilukg naukowg w sensie metodologicznym, lecz raczej diagnozg stanu
pismiennictwa. Z perspektywy rygoru naukowego luka badawcza powinna odnosi¢ sig do
brakow w wyjasnieniu zjawisk, modelach teoretycznych lub wynikach badar empirycznych, a
nie do samej formy istniejgcych publikacji. W konsekwengii relacja migdzy tak zdefiniowang
lukg a pytaniami badawczymi pozostaje posrednia i nie w petni jednoznaczna.
Autor eksponuje ponadto argument dotyczgcy relatywnie rzadszego podejmowania
problematyki ekonomicznej i finansowej w badaniach nad mikromobilnoscig, ktére — jak
wskazuje — zdominowane sg przez perspektywe transportowa. W tym miejscu pojawia sig
istotna watpliwo$é metodologiczna. O ile luka ekonomiczno-finansowa jest potencjalnie
uzasadniona, o tyle pytania badawcze sformutowane w monografii odnoszg si¢ giéwnie do
spolecznej percepcji wartosci systeméw oraz akceptacji ich finansowania. Tym samym luka
dotyczaca ekonomiki systeméw mikromobilno$ci (rozumianej np. jako modele finansowania,
efektywno$¢ kosztowa, stabilno$¢ operatoréw, mechanizmy subsydiowania) zostaje
operacjonalizowana poprzez perspektywe deklaratywng uzytkownikéw. Nie jest to zabieg
metodologicznie niepoprawny, jednak oznacza istotne zawezenie pierwotnie deklarowane;
luki. W rezultacie wkiad pracy dotyczy raczej spolecznych uwarunkowan finansowania
mikromobilnosci niz ekonomiki systemdw jako takich.

W dalszej czesci wstepu Autor wskazuje rowniez na problem negatywnych efektow
zewnetrznych mikromobilnosci wspoidzielonej oraz potrzebe ich ograniczania poprzez
odpowiednie dzialania regulacyjne i zarzadcze. Nalezy jednak zauwazyé, ze zagadnienie to
nie znajduje bezposredniego odzwierciedlenia w sformutowanych pytaniach badawczych.
Problematyka efektéw zewnetrznych oraz mechanizméw ich mitygacji pojawia sig raczej jako
konsekwencja interpretacji wynikéw niz jako pierwotnie zdefiniowany problem badawczy. Z
perspektywy metodologicznej oznacza to ostabienie spéjnosci migdzy deklarowanymi celami
poznawczymi a konstrukcjg pytan badawczych.

Podsumowujgc, nalezy stwierdzi¢, ze w monografii wystepuje czesciowa zgodnosé
miedzy zidentyfikowanymi lukami badawczymi a pytaniami badawczymi. Najsilniejsza relacja
dotyczy luki empiryczno-temporalnej oraz pytania odnoszacego sie do zmian w wykorzystaniu
mikromobilnosci. Stabsza spdjnos¢ widoczna jest natomiast w obszarze luki ekonomiczno-
finansowej, gdzie pytania badawcze koncentrujg si¢ na percepcji spotecznej, a nie na
mechanizmach ekonomicznych funkcjonowania systeméw. Dodatkowo cze$¢ deklarowanych
probleméw (w szczegdlnosci zwigzanych z efektami zewnetrznymi i regulacjg rynku) nie
zostata wprost przelozona na strukturg pytan badawczych. W kontekscie postgpowania



habilitacyjnego ma to znaczenie zasadnicze. Wykazanie realnego wkiadu w rozwdj dyscypliny

wymaga bowiem nie tylko identyfikaciji luk, lecz takze ich konsekwentnej operacjonalizacji

poprzez adekwatne pytania badawcze oraz metody badawcze. W analizowanej pracy wkiad

poznawczy jest dostrzegalny, jednak jego zakres pozostaje wezszy niz sugerowataby retoryka

wstepu, co powinno zosta¢ uwzglednione w calosciowej ocenie osiggnigcia naukowego.
Autor w swojej monografii sformutowat dwa zestawy hipotez badawczych. Pierwszy

zestaw odnosi sie do problematyki zachowar transportowych uzytkownikéw mikromobilnosci

wspotdzielonej i zostal powigzany z pytaniem badawczym RQ1. W ramach tego zestawu Autor

przyjat nastgpujgce hipotezy:

Hipoteza pierwsza (H1):

Rozwo6j systeméw hulajnég wspoidzielonych oraz ograniczenia pandemiczne sprawily, ze

spadio wykorzystanie rowerdw wspétdzielonych i wzroslo hulajnog elektrycznych.”

Hipoteza druga (H2):

,Czestotliwosé korzystania z roweréw i hulajnég wspoldzielonych rézni sig w zaleznosci od

charakterystyki demograficznej uzytkownikow.”

Hipoteza trzecia (H3):

,Cele wykorzystania hulajnog i roweréw wspoldzielonych réznig sie od siebie.”

Hipoteza czwarta (H4):

_Stan techniczny urzgdzen ma znaczenie przy wyborze pojazdu mikromobilnosci

wspotdzielonej.”

Drugi zestaw hipotez zostal powigzany z pytaniami badawczymi RQ2 oraz RQ3 i dotyczy

problematyki spolecznej akceptowalnosci finansowania systeméw mikromobilnosci

wsp6ldzielonej. W tej grupie Autor sformutowal nastepujace hipotezy:

Hipoteza pigta (H5):

,Za utrzymanie systemow roweréw miejskich mieszkancy polskich miast byliby w stanie

zaplacié wigcej niz za utrzymanie systemow hulajnég.”

Hipoteza szodsta (H6):

JIstnieje istotna réznica migdzy kwotami, jakie osoby korzystajgce i osoby niekorzystajgce z

rowerow wspéldzielonych bylyby skionne zaplaci¢ za utrzymanie takich systemow.”

Hipoteza siédma (H7):

Jstnieje istotna réznica migdzy kwotami, jakie osoby korzystajace i osoby niekorzystajace z

hulajnég wspéldzielonych bylyby skionne zapfacic za utrzymanie takich systeméw.”

Charakter metodologiczny sformutowanych hipotez

Analiza sformutowanych w monografii hipotez badawczych prowadzi do wniosku, ze
ich rzeczywisty charakter poznawczy i logiczny nie jest jednorodny. Pomimo formalnego
okreslenia ich mianem hipotez badawczych, cze$¢ z nich nie spetnia klasycznych kryteriow



hipotezy w sensie metodologii badan empirycznych, lecz przyjmuje postad twierdzen
deskryptywnych, réznicowych lub ogdinych zatozen intuicyjnych.

Hipoteza H1 ma charakter hipotezy dynamiczno-poréwnawczej, odnoszacej sig do zmian w
czasie oraz roznic w wykorzystaniu poszczegdlnych typéw systeméw mikromobilnosci.
Jednoczesnie jej konstrukcja wskazuje na prébe uchwycenia relacji przyczynowo - skutkowej,
jednak ze wzgledu na brak wyraznego rozdzielenia czynnikéw sprawczych oraz efektow
obserwowalnych blizsza jest ona hipotezie o wspditwystepowaniu zmian niz klasycznej
hipotezie przyczynowej.

Hipoteza H2 stanowi typowa hipoteze réznicowg o wysokim poziomie ogdlnosci. Jej
istota jest zalozenie istnienia zrdznicowania czestotliwosci korzystania z systeméw
mikromobilnosci w zaleznoéci od cech demograficznych. W sensie logicznym nie jest to
hipoteza eksplanacyjna, lecz twierdzenie o mozliwej heterogenicznosci badanej populacii.
Brak okreslenia kierunku relacji oraz zakresu analizowanych cech sprawia, ze ma ona
charakter zblizony do zalozenia statystycznego, a nie precyzyjnego przypuszczenia
badawczego.

Hipoteza H3 posiada charakter hipotezy réznic funkcjonalnych, zakiadajgcej
odmiennosé¢ celow wykorzystania poszczegoinych typéw pojazdéw. Jej konstrukcja nie
implikuje relacji przyczynowo - skutkowej, lecz stwierdzenie o istnieniu réznic strukturainych.
W tym sensie pelni ona funkcje zblizong do pytania badawczego o charakterze
poréwnawczym, a nie do hipotezy wyjasniajgcej mechanizm zjawiska.

Hipoteza H4 natomiast ma charakter ogdlnego zalozenia behawioralnego,
odnoszgcego sie do znaczenia jakosci systemu (stanu technicznego urzgdzen) w procesie
wyboru pojazdu. Ze wzgledu na wysoki stopieri intuicyjnej oczywistosci oraz brak precyzyjnej
operacjonalizacji zmiennych blizsza jest ona tezie zdroworozsgdkowej niz klasycznej hipotezie
empirycznej o wyraznie okreslonej strukturze logiczne;j.

W ujeciu syntetycznym nalezy stwierdzi¢, ze analizowany zestaw hipotez obejmuje w
istocie:

- hipoteze o zmianach w czasie (H1),

- hipoteze o zréznicowaniu populacji (H2),

— hipoteze o réznicach funkcjonalnych (H3),

- ogolne zalozenie percepcyjno-decyzyjne (H4).

Tym samym nie wszystkie hipotezy majg charakter przyczynowo - skutkowych przypuszczen
o jasno okreslonym kierunku relacji migdzy zmiennymi. Czes¢ z nich peini raczej funkcje
organizujgca analize empiryczng lub porzadkujgcg obszary obserwacji niz funkcje wlasciwa
hipotezom w sensie $cistym.

Hipotezy H5-H7 tworzg odrebna grupe przypuszczen badawczych, odnoszgcych sig

do problematyki spolecznej akceptowalnosci finansowania systemow mikromobilnosci



wspoldzielonej. W przeciwienstwie do wczesdniejszego zestawu hipotez, ich konstrukcja
wykazuje wiekszg klarownos¢ logiczng oraz wyrazniej zdefiniowang strukture testowania
empirycznego.

Hipoteza H5 ma charakter hipotezy poréwnawczej (relacyjnej), zakladajacej istnienie
réznicy miedzy poziomami deklarowanej sklonnosci do finansowania dwdch typow systemow
mikromobilnosci. Jej istota nie jest wyjasnianie mechanizmu zjawiska, lecz stwierdzenie
relatywnej przewagi jednego wariantu nad drugim. W sensie logicznym hipoteza ta jest
jednoznacznie falsyfikowalna i pozwala na weryfikacjg statystyczna, jednak jej charakter
pozostaje deskryptywno-poréwnawczy, a nie eksplanacyjny. Nie formutuje ona bowiem
przypuszczen dotyczacych przyczyn obserwowanej relacji ani czynnikdw ja determinujgcych.

Hipotezy H6 oraz H7 reprezentujg typ hipotez réznicowych (grupowych). Zakiadajg one
istnienie zroznicowania miedzy kategoriami respondentéw, wyréznionymi na podstawie
kryterium korzystania lub niekorzystania z okreslonego systemu mikromabilnogci. W ujeciu
metodologicznym sg to klasyczne hipotezy statystyczne, testujgce réznice migdzy grupami.
Ich struktura logiczna jest klarowna, a procedura falsyfikacyjna jednoznaczna. Jednoczesénie,
podobnie jak w przypadku H5, nie majg one charakteru przyczynowo - skutkowego, gdyz nie
wskazujg mechanizmu powstawania réznic ani kierunku zaleznosci w sensie eksplanacyjnym.

Wszystkie trzy hipotezy (H5-H7) majg zatem wspding ceche metodologiczng: sg to
hipotezy o charakterze deskryptywno-relacyjnym, ktérych celem jest identyfikacja réznic lub
relacji miedzy obserwowanymi zmiennymi. Nie przyjmujg one postaci hipotez
eksplanacyjnych, gdyz nie zakladajg relacji przyczynowo - skutkowych ani nie okreslajg sity
oddziatywarh miedzy zmiennymi. lch funkcja poznawcza polega przede wszystkim na
diagnozie struktury preferencji i deklaracji respondentow.

Z perspektywy logiki badar empirycznych nalezy uzna¢, ze hipotezy te s poprawne
formalnie oraz adekwatne do procedur testowania statystycznego. Jednoczesnie ich potencjat
teoretyczny i wyjasniajacy pozostaje ograniczony, poniewaz nie odnoszg sie do mechanizméw
ksztattujgcych preferencije finansowe, lecz jedynie do ich empirycznej manifestacii.

Hipotezy H5-H7 sg w sensie metodologicznym:
- hipotezami poréwnawczymi i réznicowymi,
- hipotezami statystycznymi (w peini testowalnymi),
- deskryptywnymi, nie przyczynowymi,
- relacyjnymi, nie eksplanacyjnymi,
- diagnostycznymi, nie mechanistycznymi.

Zastrzezenia do konstrukcji hipotez badawczych
Analiza konstrukgji hipotez badawczych ujawnia szereg probleméw metodologicznych,
ktore z perspektywy rygoru badan naukowych oraz wymogoéw stawianych osiggnigciom
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habilitacyjnym wymagajg krytycznej oceny. Hipotezy badawcze powinny bowiem stanowié
precyzyjne, falsyfikowalne przypuszczenia o charakterze przyczynowo - skutkowym,
okreslajgce kierunek relacji miedzy zmiennymi, a takze umozliwiajgce jednoznaczng
weryfikacje w kategoriach logicznych prawda/faisz.

W pierwszej kolejnoéci uwage zwraca nadmierna ziozonos¢ strukturaina czesci

hipotez. W szczegélnosci hipoteza H1 {aczy w jednym zdaniu wiele twierdzen, obejmujgcych
zarowno zalozenia dotyczace czynnikéw sprawczych (rozw¢j systemdw hulajnog,
ograniczenia pandemiczne), jak i skutkow (spadek wykorzystania rowerow, wzrost
wykorzystania hulajnég). Tego rodzaju konstrukcja prowadzi do sytuacji, w ktérej hipoteza ma
charakter koniunkcyjny, a jej weryfikacja wymaga jednoczesnego potwierdzenia kilku
odrebnych relacji. W konsekwencji ostabiona zostaje logiczna klarownos¢ procesu testowania,
poniewaz niespelnienie jednego elementu formalnie podwaza catos¢ hipotezy, mimo ze
pozostate komponenty mogg by¢ empirycznie uzasadnione.
Istotnym problemem jest réwniez niejednoznaczne uzycie jgzyka przyczynowo - skutkowego.
Hipotezy formulowane sg w kategoriach implikujgcych relacje przyczynowe, jednak
zastosowane metody badawcze majg charakter obserwacyjny i deklaratywny, co w sensie
metodologicznym pozwala jedynie na identyfikacje wspolwystepowania zjawisk lub roznic
miedzy okresami, a nie na rozstrzyganie o mechanizmach przyczynowych. Powoduje to
napiecie miedzy semantyka hipotez a realnymi mozliwosciami inferencyjnymi badania.

Kolejne zastrzezenie dotyczy poziomu ogélnosci hipotez. Hipoteza H2 odwoluje sig do
,Charakterystyk demograficznych uzytkownikow”, nie precyzujgc ani zakresu analizowanych
cech, ani kierunku oddziatywan. Tego rodzaju konstrukcja ma charakter nadmiernie szeroki i
w praktyce utrudnia jednoznaczng falsyfikacjg, poniewaz niemal kazda empiryczna réznica
miedzy grupami spotecznymi moze zostaé uznana za potwierdzenie hipotezy. W rezultacie
obnizona zostaje jej warto$é poznawcza oraz heurystyczna.

Podobne zastrzezenia odnosza sie do hipotez o charakterze réznicowym. Hipoteza H3
zaklada istnienie réznic w celach wykorzystania pojazdéw, nie wskazujgc jednak
oczekiwanego kierunku ani struktury tych réznic. Brak okredlenia mechanizmu relacji sprawia,
ze hipoteza zbliza sie do poziomu intuicyjnej oczywistosci, co osfabia jej znaczenie jako
narzedzia budowania wkladu teoretycznego.

Hipoteza H4 natomiast cechuje sie wysokim stopniem ogélnosci oraz nieostroscig
pojeciowa. Nie jest jednoznacznie okreslone, w jaki sposéb ,stan techniczny” jest
operacjonalizowany ani jaki typ decyzji (,wybér pojazdu”) stanowi zmienng zalezng. Tego
rodzaju nieprecyzyjnoéé utrudnia zaréwno projektowanie procedury testowania, jak i
interpretacje wynikéw w kategoriach logicznych.

W ujeciu cato$ciowym zauwazalna jest tendencja do formuiowania hipotez o

charakterze deskryptywnym lub réznicowym zamiast przyczynowo - skutkowym. Hipotezy



czesto nie okreslajg jednoznacznie relacii typu ,zmienna X oddziatuje na zmienng Y w kierunku
dodatnim/ujemnym”, co z perspektywy metodologii badar ilo$ciowych ogranicza ich funkcje
eksplanacyjna. Jednoczesénie czes¢ hipotez wykazuje cechy przypuszczen o wysokim stopniu
prawdopodobienistwa intuicyjnego, co zmniejsza ich potencjat poznawczy.

Hipotezy H5-H7 tworzg w monografii odrebny blok przypuszczeri badawczych
odnoszacych sig do spotecznej akceptowalnosci finansowania systeméw mikromobilnosci
wspoldzielonej. Ich konstrukcja logiczna jest bardziej przejrzysta niz w przypadku
wczesniejszego zestawu hipotez, jednak z perspektywy metodologii badar empirycznych oraz
logiki formutowania hipotez mozna wskazac¢ kilka istotnych ograniczen.

W pierwszej kolejnosci nalezy zwrdci¢ uwage na charakter poznawczy tych hipotez.
Wszystkie trzy przypuszczenia majg strukture deskryptywno-poréwnawczg lub réznicows, co
oznacza, ze ich funkcja jest identyfikacja relacji miedzy obserwowanymi wielkosciami, a nie
wyjasnianie mechanizméw zjawisk. Hipoteza H5 zakiada relatywng réznicg w deklarowanej
sklonnosci do finansowania systeméw rowerdw miejskich i hulajnég, natomiast hipotezy H6 i
H7 odnosza sie do réznic miedzy grupami respondentéw. Tego rodzaju konstrukcja, cho¢
poprawna formalnie, nie speinia kryterium hipotezy przyczynowo - skutkowej, gdyz nie
wskazuje ani kierunku oddzialywarn migdzy zmiennymi, ani mechanizmu powstawania
przewidywanych relacii.

Drugim istotnym zastrzezeniem jest brak okreslenia kierunku relacji w hipotezach
réznicowych. Hipotezy H6 i H7 formulowane sg w postaci twierdzen o istnieniu réznicy, bez
wskazania oczekiwanej struktury tej réznicy. W sensie logicznym oznacza to ostabienie funkgiji
prognostycznej hipotezy, poniewaz niemal kazda empiryczna réznica moze zosta¢ uznana za
jej potwierdzenie. Z punktu widzenia rygoru metodologicznego bardziej adekwatne byloby
sformulowanie przypuszczen kierunkowych, wskazujacych, ktéra z analizowanych kategorii
respondentéw powinna wykazywa¢ wyzsze wartosci zmiennej zaleznej.

Kolejne ograniczenie dotyczy poziomu niepewnosci poznawczej. Hipotezy H6 i H7
opierajg sie na zalozeniu réznic miedzy uzytkownikami i nieuzytkownikami systemow, co w
$wietle utrwalonej wiedzy z zakresu ekonomii behawioralnej oraz badan preferencji
konsumenckich ma wysoki poziom intuicyjnego prawdopodobieristwa. W rezultacie hipotezy
te charakteryzuja sie ograniczong ,ryzykownoscig poznawczg’, a tym samym ich potencjat w
zakresie generowania nowej wiedzy teoretycznej pozostaje umiarkowany.

W przypadku hipotezy H5 dodatkowym problemem jest niejednoznacznos¢ konstruktu
poréwnawczego. Hipoteza zaklada, ze mieszkarcy byliby w stanie zaptaci¢ wigcej’, jednak
nie precyzuje, do jakiej charakterystyki rozktadu odnosi sie to przypuszczenie (np. $redniej,
mediany, rozkladu prawdopodobienstwa). Chociaz operacyjnie mozliwe jest testowanie réznic,

brak jednoznacznej specyfikacji oslabia logiczng precyzje twierdzenia.
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W ujeciu syntetycznym nalezy stwierdzi¢, ze hipotezy H5-H7 sg poprawne formalnie i
w pelni testowalne statystycznie, jednak ich konstrukcja ma charakter przede wszystkim
deskryptywno-relacyjny. W ograniczonym stopniu realizujg one klasyczne wymogi stawiane
hipotezom eksplanacyjnym, ktére powinny okreslaé relacje przyczynowo - skutkowe, kierunek
oddzialywan oraz mechanizm interpretacyjny. W konsekwencji peinig one gidwnie funkcje
diagnostyczna, porzadkujaca analize empiryczna, a nie funkcje bezposredniego testowania

modeli wyjasniajgcych.

Relacja hipotez do pytan badawczych
Istotnym elementem oceny wartosci poznawczej monografii jest analiza sposobu

konstrukcji hipotez badawczych oraz ich relacji do sformufowanych pytan badawczych. W
podejsciu  metodologicznym  hipotezy powinny stanowi¢ logiczne, falsyfikowalne
przypuszczenia, umozliwiajgce udzielenie odpowiedzi na pytania badawcze poprzez
jednoznaczng weryfikacje empiryczng. W szczegélnoséci powinny one zachowywac zgodnosc
z logika problemu badawczego, okre$la¢ relacje migdzy zmiennymi, a takze pozwala¢ na
przypisanie wynikow testowania w kategoriach prawda/fatsz.

Autor monografii formuluje trzy pytania badawcze o wyraznie zrdznicowanym
charakterze epistemologicznym. Pierwsze z nich (RQ1) ma charakter dynamiczny i
wyjasniajgcy, odnoszac sie do wplywu rozwoju systeméw hulajnég wspodidzielonych oraz
pandemii na wykorzystanie systeméw mikromobilnosci. Drugie pytanie (RQ2) ma charakter
diagnostyczny i dotyczy istnienia poparcia spolecznego dla finansowania systeméw
mikromobilnosci wspdotdzielonej. Trzecie pytanie (RQ3) ma charakter eksplanacyjny i
koncentruje sie na powodach preferowania wspierania okreslonych typéw systemow.

Pierwszy zestaw hipotez (H1-H4) zostal formalnie przypisany do RQ1. W ujgciu
logicznym hipotezy H1 oraz H3 pozostajg zgodne z naturg tego pytania, gdyz odnoszj sie do
zmian w wykorzystaniu systeméw oraz do sposobéw ich wykorzystania. Hipoteza H1, mimo
nadmiernej ziozonosci strukturalnej, dotyczy dynamiki zmian w czestotliwosci korzystania z
poszczegdlnych typoéw systemoéw, co koresponduje z problematykg wptywu zmian rynkowych
i pandemicznych. Hipoteza H3 natomiast dotyczy réznic w celach wykorzystania pojazdow, co
réwniez mozna uznaé za logicznie powigzane z analizg sposobdw funkcjonowania systemow
po zmianach rynkowych.

Jednoczesnie hipotezy H2 oraz H4 wykazujg stabszg zgodnosé z RQ1. Hipoteza H2
ma charakter réznicowy i odnosi si¢ do cech demograficznych uzytkownikow, co dotyczy
struktury populacji, a nie mechanizmu wplywu czynnikéw makrostrukturalnych. Hipoteza H4 z
kolei ma charakter determinacyjny i odnosi sie do znaczenia stanu technicznego urzadzen w
procesie wyboru pojazdu. Obie te hipotezy nalezg zatem do poziomu analizy mikrodecyzyjnej
i pozostajg epistemologicznie blizsze pytaniom o determinanty zachowan niz pytaniu o wplyw
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okreslonych zdarzen systemowych. W konsekwengji ich przypisanie do RQ1 nalezy uznac za
czesciowo niespdjne w sensie logicznym.

Drugi zestaw hipotez (H5—-H7) zostat przypisany do RQ2 oraz RQ3. Analiza relacji tych
hipotez do RQ2 prowadzi do wniosku, Zze nie operacjonalizujg one wprost istoty pytania
badawczego. RQ2 dotyczy bowiem istnienia poparcia spotecznego dla finansowania
systeméw mikromobilnosci, co w sensie logicznym wymagatoby testowania poziomu
akceptaciji lub sklonnoéci do finansowania w kategoriach absolutnych (np. czy sktonnos¢ do
finansowania jest dodatnia). Tymczasem hipotezy H5-H7 odnoszg sig¢ do réznic migdzy
systemami oraz réznic miedzy grupami respondentéw. Nawet empiryczne potwierdzenie tych
hipotez nie pozwala jednoznacznie odpowiedzie¢ na pytanie o samo istnienie poparcia
spolecznego. W rezultacie nalezy stwierdzi¢ brak peinej zgodnosci logicznej migdzy
konstrukcijg hipotez a RQZ2.

Relacja hipotez H5-H7 do RQ3 jest silniejsza, cho¢ nadal nie w petni jednoznaczna.
Hipotezy te dotyczg bowiem preferencji finansowych oraz réznic migdzy uzytkownikami i
nieuzytkownikami, co mozna interpretowac jako posrednie badanie determinant postaw wobec
systeméw. Jednakze RQ3 ma charakter eksplanacyjny i odnosi sie do powoddw preferencii,
natomiast hipotezy koncentrujg sie¢ na samych réznicach deklaracji, a nie na mechanizmach
je wyjasniajgcych. Tym samym hipotezy te pozwalajg na identyfikacje struktury preferencii,
lecz w ograniczonym stopniu wyjasniajg ich przyczyny.

W ujeciu syntetycznym nalezy stwierdzic, ze zestaw hipotez badawczych nie wykazuje
pelnej zgodnosci logicznej z architekturg pytan badawczych. Hipotezy przypisane do RQ1
czesciowo obejmujg problemy nalezgce do odmiennego poziomu analizy, natomiast pytanie
RQ2 nie znajduje bezposredniego odzwierciedlenia w strukturze hipotez. Hipotezy powigzane
z RQ3 umozliwiajg analize preferencii, lecz w ograniczonym stopniu odpowiadajg na pytanie
o mechanizmy i powody tych preferencii.

Z perspektywy logiki poprawnosci sformutowania oznacza to, ze hipotezy peinig przede
wszystkim funkcje deskryptywno-porzadkujgca, natomiast w mniejszym stopniu realizujg
klasyczng funkcje hipotez jako narzedzi bezposredniego rozstrzygania problemow
badawczych. Tego rodzaju niesymetrycznosé relacji miedzy pytaniami badawczymi a
hipotezami nie uniewaznia wynikéw badan, jednak ostabia wewnetrzng spojnosé projektu
badawczego, co ma istotne znaczenie w ocenie wktadu naukowego pracy o charakterze
habilitacyjnym.

W autoreferacie oraz we wstepie monografii Autor prezentuje rozbudowang
architekture badawczg obejmujaca cel giéwny, teze, pytania badawcze oraz dwa zestawy
hipotez. Celem gtownym jest scharakteryzowanie rozwoju rynku mikromobilnoéci
wspéidzielonej, zbadanie zachowan transportowych uzytkownikéw oraz elementow
finansowania roweréw i hulajnég wspétdzielonych w Polsce. Réwnolegle Autor formuluje teze
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o charakterze nadrzednym: wspéfinansowanie systemow roweréw i hulajnog ze Srodkow
publicznych jest zasadne i akceptowalne spolecznie ze wzgledu na ich wartos¢ w tworzeniu
zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Nastepnie, aby ,ulatwi¢ realizacje celéw i okreslic
przestanki potwierdzajace teze”, Autor stawia trzy pytania badawcze: RQ1 (wptyw rozwoju
hulajndg i pandemii na wykorzystanie systeméw), RQ2 (czy istnieje poparcie spoteczne dla
finansowania), RQ3 (z jakich powodow mieszkancy preferujg wspieranie roweréw lub
hulajndg). W sensie logicznym konstrukcja ta sugeruje klasyczny porzadek inferencyjny: teza
jako twierdzenie nadrzedne powinna zosta¢ operacjonalizowana przez pytania badawcze, zas
pytania — przez hipotezy mozliwe do falsyfikacji. W praktyce jednak hipotezy nie tworzg w peini
spéjnego mechanizmu weryfikacji tezy, poniewaz obejmujg kilka réznych porzadkow
poznawczych. Pierwszy zestaw hipotez (H1-H4) Autor wigze z RQ1 i zachowaniami
transportowymi (zmiany wykorzystania systeméw, réznice demograficzne, réznice celoéw
wykorzystania, wplyw stanu technicznego na wybér pojazdu). Drugi zestaw (H5-H7) dotyczy
finansowania w ujeciu poréwnawczym i réznicowym (réznice deklarowanej skionnosci do
placenia w zaleznosci od rodzaju systemu oraz w zalezno$ci od statusu uzytkownika vs
nieuzytkownika). Z perspektywy adekwatnosci metodologicznej nalezy odroznic te elementy
problematyki, ktére przyjeta logika badan iloéciowych rozwigzuje w sposéb uprawniony, od
tych, ktére — przy tej samej metodologii — pozostajg nierozstrzygalne albo rozstrzygalne
jedynie czesciowo. W odniesieniu do RQ1 oraz czesci celu deskryptywno-diagnostycznego,
metodologia (ankietowe badania zachowan i preferenciji oraz testy statystyczne) pozwala na
uzyskanie uprawnionych ustalenn dotyczgcych kierunku zmian czestotliwosci i sposobow
korzystania z systeméw po ekspansji hulajndg i po pandemii, a takze na wykazanie roznic
pomiedzy systemami i grupami uzytkownikéw. Autoreferat wprost wskazuje na weryfikacje
H1-H4 i przypisuje jej charakter potwierdzenia okreslonych réznic i preferenciji.

Istotny problem ujawnia sig jednak w obszarze tezy gléwnej, ktéra lgczy w jednym
zdaniu komponent empiryczny (akceptowalno$¢ spoteczna) oraz komponent normatywno-
oceniajgcy (zasadnos¢ wspoffinansowania) i dodatkowo uzasadnia oba elementem
systemowym (,ze wzgledu na warto$¢ w tworzeniu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej”).
Przyjeta metodologia umozliwia empiryczne uchwycenie deklaracji poparcia i zroznicowania
postaw (co Autor réwniez podkresla, wskazujgc na odpowiedz na RQ2 oraz na zlozonos¢
akceptacji finansowania hulajnog). Natomiast nie zapewnia ona wprost rozstrzygnigcia
komponentu ,zasadnosci” finansowania w sensie ekonomii i finanséw publicznych (tj. w
kategoriach  efektywnosci, bilansu kosztéw i korzysci, dobrostanu spolecznego,
alternatywnych kosztow wydatkowania $rodkéw publicznych), ani nie dowodzi ,wartosci w
tworzeniu zréwnowazonej mobilnosci” w znaczeniu efektu systemowego mierzonego
wskaznikami mobilnosci, substytucji podrézy samochodowych, redukcji emisji czy zmian

modal split. W konsekwencji, nawet jesli mozliwe jest wykazanie (i Autor to czyni), ze poparcie
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spoteczne dla finansowania jest zréznicowane i w przypadku roweréw miejskich wyzsze niz w
przypadku hulajnég, nie wynika z tego automatycznie logiczna konkluzja o zasadnosci
wspéifinansowania jako kategorii normatywnej, ani o systemowej wartosci dla Zrownowazonej
mobilnoéci jako kategorii wymagajacej odrgbnej operacjonalizacji.

Dodatkowo, drugi zestaw hipotez (H5-H7) ma charakter relacyjno-poréwnawczy
(réznice miedzy systemami i grupami), co — mimo poprawnosci statystycznej — nie stanowi
bezposredniej procedury testowania RQ2 rozumianego jako pytanie o istnienie poparcia
spolecznego (np. w kategoriach ,czy poparcie jest dodatnie” lub ,czy wigkszos¢ popiera
finansowanie”). H5-H7 moga zosta¢ potwierdzone nawet w Swiecie, w ktérym poparcie dla
finansowania obu systemdéw jest niskie, poniewaz dotycza relacji wzglednych i roznic
grupowych, a nie poziomu akceptacji jako takiej.

W tym sensie hipotezy te posiadajg czeéciowo autonomiczny byt epistemologiczny
wzgledem tezy: porzadkuja wiedze o strukturze preferencji i o zroznicowaniu deklaracji, lecz
nie tworza logicznie wystarczajgcych przestanek do uznania tezy w jej petnym brzmieniu.
Wreszcie, pytanie RQ3 (,z jakich powodéw...”) ma charakter eksplanacyjny, tymczasem
zasadnicza cze$é hipotez i analiz pozostaje na poziomie réznicowania i wspotwystepowania
(kto i ile deklaruje), a wigc odpowiada raczej na pytanie o strukture preferencji niz o
mechanizmy ich powstawania. Autoreferat zawiera wprawdzie opis przyczyn deklarowanych
w wypowiedziach respondentéw (np. uzytecznos$¢, dostepnosc, kwestie bezpieczenstwa i
parkowania), jednak — w $wietle przyjetej logiki badania — sg to przede wszystkim przestanki
interpretacyjne  wspierajgce  narracje  wnioskow, a nie elementy systematycznie
operacjonalizowane w hipotezach przyczynowo - skutkowych.

W przedstawionym autoreferacie Autor deklaruje zastosowanie rozbudowanej
procedury badawczej, obejmujgcej zestaw komplementarnych metod iloSciowych i
jakoéciowych. Struktura postgpowania badawczego ma charakter badan wielometodowych
(multi-method), z wyrazng dominacjg komponentu ilosciowego, przy jednoczesnym
wykorzystaniu elementéw jako$ciowych o funkcji uzupetniajgce] i interpretacyjnej. Tego
rodzaju podejécie metodologiczne nalezy uzna¢ za zgodne ze wspoiczesnymi standardami
badah empirycznych, szczegdlnie w obszarach, w ktérych analizowane zjawiska majg
charakter zlozony i wielowymiarowy.

Procedura badawcza zostala osadzona w klasycznej logice badah empirycznych,
rozpoczynajac sie od przegladu literatury przedmiotu, uzupetnionego analizami
bibliometrycznymi oraz mapowaniem wspoiwystgpowania poje¢. Etap ten petni funkcje
konceptualizujgcy i porzadkujacg pole badawcze. W dalszej kolejnosci Autor przeprowadzit
szeroko zakrojone badania ankietowe z wykorzystaniem techniki CAWI, operujac na licznych
prébach respondentéw. Zastosowane analizy statystyczne, obejmujgce testy istotnosci oraz
modele regresyjne, stanowig standardowy aparat badawczy badan iloéciowych i umozliwiajg
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identyfikacje wspodizaleznosci pomiedzy zmiennymi oraz weryfikacje przyjetych hipotez
badawczych.

Jednoczesnie nalezy zauwazyé, ze zasadnicza czg$¢ materialu empirycznego ma
charakter deklaratywny oraz przekrojowy. Tego rodzaju konstrukcja badan, cho¢ adekwatna
dla celéw deskryptywnych i diagnostycznych, w naturalny sposéb ogranicza mozliwosé
formutowania silnych wnioskéw przyczynowych. Analizy oparte na deklaracjach respondentow
pozwalajg przede wszystkim na identyfikacje wzorcéow odpowiedzi, statystycznych
wspolzaleznosci oraz réznic pomiedzy grupami badanych, natomiast nie stanowig
wystarczajgcej podstawy do jednoznacznego rozstrzygania relacii kauzalnych. W
konsekwencji interpretacje odnoszace si¢ do ,wplywu” okreslonych czynnikéw powinny byé
traktowane jako wnioski o charakterze korelacyjnym lub percepcyjnym, a nie jako dowdd
zaleznosci przyczynowo - skutkowych w sensie $cistym.

Na szczegdlng uwage zastuguje wykorzystanie metod deklaratywnej wyceny
preferencji (Willingness To Pay), ktére w badaniach ekonomicznych stanowig ugruntowane
narzedzie analizy postaw oraz sklonnosci do ponoszenia kosztéw. Nalezy jednak podkreslic,
ze metody te, ze wzgledu na swdj hipotetyczny charakter, obarczone sg specyficznymi
ograniczeniami interpretacyjnymi. Deklarowana skionno$¢ do zaplaty nie jest tozsama z
rzeczywistym zachowaniem rynkowym, a jej trafno$¢ poznawcza zalezy od szeregu czynnikéw
metodologicznych, takich jak konstrukcja pytania, kontekst badania, sposob prezentacii
scenariusza decyzyjnego czy efekt zakotwiczenia. W tym sensie wyniki uzyskane z
wykorzystaniem WTP wymagajg szczegdlnej ostroznosci interpretacyjnej, zwlaszcza gdy
stanowig podstawe do wnioskow o charakterze normatywnym lub systemowym.

Komponent jakosciowy, obejmujgcy analize wypowiedzi otwartych respondentéw,
studia przypadkéw oraz wywiady eksperckie, peini w badaniach funkcje uzupetniajacg i
kontekstualizujaca. Na podstawie przedstawionego opisu metodologii nie mozna jednak
jednoznacznie stwierdzi¢, ze projekt badawczy zostat zaprojektowany jako klasyczne badania
mieszane (mixed-methods) w sensie $cislym, zakladajace formalng integracje komponentow
ilociowych i jakosciowych w ramach jednej, explicite zdefiniowanej strategii badawczej.
Bardziej adekwatne wydaje sie okreslenie projektu jako podejscia wielometodowego, w ktérym
poszczegdlne techniki badawcze realizujg komplementarne, lecz czgéciowo autonomiczne
funkcje poznawcze. W tym kontekécie mozliwe jest interpretowanie procedury jako
triangulacyjnej, choc brak jest jednoznacznych deklaracji Autora dotyczgcych formalnej logiki
integracji wynikow.

Podsumowujgc, metodologia monografii jest zasadniczo adekwatna do realizacji celow
deskryptywnych i diagnostycznych, takich jak opis rynku, identyfikacja deklarowanych zmian
zachowan oraz zrdznicowania preferencji respondentéw. W ograniczonym stopniu pozwala

natomiast na peine rozstrzygniecie probleméw ujetych w tezie, w szczegdlnosci w zakresie
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elementéw odnoszgcych sie do zasadnosci okreslonych rozwigzan oraz ich wartosci dla
zréwnowazonej mobilnosci. Kategorie te wymagajg bowiem zastosowania narzedzi stricte
wiasciwych dla ekonomii i finanséw, takich jak modelowanie skutkow, analizy efektywnosci
ekonomicznej czy pomiar efektéw systemowych. W przedstawionej procedurze badawczej nie
wskazano jednak takich narzedzi jako réwnorzednej procedury weryfikacyjnej wobec analiz
statystycznych i testéw hipotez, co ogranicza sit¢ wnioskowania w tym obszarze.

Odnoszac sie do klasyfikacji w zakresie dyscypliny, nalezy stwierdzi¢, ze zasadniczy
rdzen analiz prowadzonych przez Autora osadzony jest w aparacie pojgciowym i
metodologicznym wiasciwym dla ekonomii i finanséw. Przedmiot badan koncentruje sig¢ na
fundamentalnych kategoriach ekonomicznych, takich jak preferencje jednostek, skionnosc do
ponoszenia opfat, mechanizmy finansowania ustug, relacje dochodowe oraz bodzce
ekonomiczne. Poziom analizy ma charakter agregatowy i syntetyczny, nie odnoszac sig do
zarzadzania konkretnym podmiotem gospodarczym, lecz do prawidtowosci zachowan
uczestnikéw rynku oraz mechanizméw funkcjonowania ustug w skali systemowej.
Zastosowany aparat analityczny, obejmujgcy modele statystyczne oraz narzedzia ilosciowego
wnioskowania, odpowiada logice badan typowej dla ekonomii, operujgcej kategoriami
abstrakcyjnymi i syntetycznymi.

Wyniki przeprowadzonych badar empirycznych koncentrujg sig przede wszystkim na
identyfikacji deklarowanych zachowan, preferencji oraz postaw respondentéw wobec
systeméw mikromobilnosci wspéidzielonej. Zastosowane metody hadawcze, w szczegdlnosci
badania ankietowe oraz procedura Willingness To Pay, sa adekwatne do analizy percepgji i
deklaracji badanych, umozliwiajgc formulowanie wnioskow deskryptywnych oraz
diagnostycznych. Nalezy jednak zauwazy¢, ze teza monografi ma charakter znacznie
szerszy, obejmujac kategorie zasadnosci wspdtfinansowania oraz wartosci systemow dla
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Kategorie te majg charakter normatywno-ekonomiczny
oraz systemowy i wymagajg zastosowania narzedzi wiasciwych dla analiz efektywnosci,
modelowania skutkéw oraz pomiaru efektéw systemowych. W przedstawionej procedurze
badawczej nie wskazano jednak takich narzedzi jako réwnorzednej procedury weryfikacyjnej,
co powoduje, ze metodologia pracy w ograniczonym stopniu pozwala na peine rozstrzygnigcie
probleméw ujetych w tezie. Uzyskane wyniki nalezy zatem interpretowa¢ przede wszystkim
jako odnoszace si¢ do deklarowanych postaw respondentéw, a nie jako jednoznaczne
potwierdzenie zasadnosci ekonomicznej analizowanych rozwigzan.

Analiza relacji pomiedzy sformutowanymi hipotezami, sposobem ich operacjonalizacji
oraz zakresem formulowanych wnioskdéw wskazuje, ze projekt empiryczny monografii jest
zasadniczo adekwatny do realizacji celéw deskryptywnych i diagnostycznych, natomiast w
przypadku czesci twierdzen pojawiajg si¢ istotne ograniczenia poznawcze. Autor formutuje

dwa zestawy hipotez: pierwszy odnoszacy sig do zachowan fransportowych uzytkownikow
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mikromobilnosci wspodldzielonej oraz drugi dotyczacy spolecznej akceptowalnosci
wspolfinansowania systemdw, w tym mierzonej metodg Willingness To Pay.

W odniesieniu do hipotezy H1, zakladajgcej wplyw rozwoju systemow hulajndg
wspoidzielonych oraz ograniczen pandemicznych na strukturg wykorzystania rowerdw i
hulajndg, nalezy zauwazy¢, ze zostata ona sformulowana w logice przyczynowo-skutkowe;.
Jednoczes$nie jej weryfikacja opiera sig na danych ankietowych o charakterze deklaratywnym
i przekrojowym, pozyskanych technikg CAWI na prébie uzytkownikéw systemow
mikromobilno$ci.  Zastosowane procedury statystyczne umozliwiajg identyfikacje
wspoizaleznosci pomigdzy zmiennymi oraz deklarowanych zmian zachowan respondentow,
jednak nie stanowig rownorzednej podstawy do wnioskowania o relacjach kauzalnych w
sensie scistym. W konsekwencji zakres weryfikacji tej hipotezy ma charakter percepcyjny, a
nie przyczynowy.

Hipotezy H2 oraz H3, odnoszace sig¢ do zrdznicowania czestotliwosci korzystania z
uslug oraz réznic w celach podrézy, pozostajg natomiast spéjne z charakterem
zgromadzonych danych. Dane ankietowe umozliwiaja bowiem poprawng identyfikacje réznic
pomiedzy grupami respondentow oraz wzorcow odpowiedzi, co odpowiada deskryptywnemu
i diagnostycznemu charakterowi tych twierdzen.

Hipoteza H4, dotyczgca znaczenia stanu technicznego urzadzen przy wyborze pojazdu
mikromobilnosci, zostata w praktyce operacjonalizowana poprzez subiektywne oceny
respondentéw. Autor monografii trafnie wskazuje na znaczenie jakosci ustug i problemow
eksploatacyjnych systeméw w wybranych miastach, jednak zastosowana procedura
badawcza pozwala przede wszystkim na analize postrzeganej, a nie obiektywnej jakosci
technicznej urzadzen. Ograniczenie to ma znaczenie dla zakresu interpretacji wynikow.

Drugi zestaw hipotez (H5-H7) opiera sie na wynikach badania WTP, ktére Autor wigze
bezposrednio z weryfikacja glownej tezy monografii dotyczacej spolecznej akceptowalnosci
wspolfinansowania systemdédw mikromobilnoéci. Nalezy jednak podkreslic, ze sama
monografia explicite odwoluje sie do klasycznego ograniczenia interpretacyjnego tej metody,
zgodnie z ktérym deklarowane kwoty WTP odzwierciedlajg gotowos$¢ do zapfaty, a nie
ekonomiczng wartosé dobr. W konsekwencji wyniki te nalezy interpretowac jako odnoszace
sic do postaw i preferencji respondentéw, a nie jako dowdd zasadnosci ekonomicznej
wspolfinansowania.

Hipoteza H5, dotyczgca roznic w deklarowanych kwotach wsparcia dla systemow
rowerowych i hulajnogowych, oraz hipotezy H6 i H7, odnoszgce sig do réznic pomigdzy
uzytkownikami i nieuzytkownikami, zostaly zweryfikowane w oparciu o deklaracje
respondentéw. Uzyskane wyniki sg zgodne z intuicyjng logikg preferenciji, zgodnie z ktdrg
osoby korzystajgce z danego dobra deklarujg wyzszg gotowos¢ do jego finansowania. Ich
znaczenie poznawcze ma jednak charakter ograniczony, poniewaz nie odnosza sig do
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rzeczywistych zachowan ekonomicznych ani efektywnosci systemowej analizowanych
rozwigzarn.

Na szczegding uwage zastuguje wynik analiz regresyjnych wskazujgcy, ze
deklarowane kwoty WTP pozostajg powigzane z przekonaniami respondentéw dotyczacymi
uzytecznoéci i efektow zewnegtrznych systeméw, przy jednoczesnym braku statystycznie
istotnego zwigzku pomiedzy opiniami dotyczgcymi ekologii a deklarowang gotowoscig do
zaptaty. Wynik ten ma istotne znaczenie w kontekscie tezy odwolujgcej sie do wartosci
systemoéw dla zréwnowazonej mobilnosci.

W konsekwencji nalezy stwierdzi¢, ze metodologia monografii umozliwia formutowanie
wnioskéw deskryptywnych oraz diagnostycznych, odnoszacych si¢ do deklarowanych
zachowan i preferencji respondentéw. W ograniczonym stopniu pozwala natomiast na peine
rozstrzygnigcie probleméw ujetych w tezie, w szczegolnosci w zakresie zasadnosci
wspoifinansowania oraz systemowej wartosci analizowanych rozwigzan. Kategorie te
wymagajg bowiem zastosowania narzedzi stricte wiasciwych dla analiz ekonomicznych, takich
jak modelowanie skutkéw czy analizy efektywnosci, ktére nie zostaly przedstawione jako
réwnorzedna procedura weryfikacyjna.

Uwzgledniajgc przedstawiong koncepcje badawcza, strukture monografii oraz zakres
przeprowadzonych analiz empirycznych, nalezy stwierdzi¢, ze cel pracy zostat zrealizowany
w stopniu zasadniczym, jednak z istotnymi ograniczeniami poznawczymi. Autor
konsekwentnie podejmuje problematyke funkcjonowania systeméw mikromobilnosci
wspdldzielonej, przedstawiajac szeroki materiat empiryczny oraz analizy odnoszace sie do
deklarowanych zachowanh uzytkownikéw, preferencji respondentéw oraz postaw wobec
wspotfinansowania tych systemow.

Przeprowadzone badania umozliwity identyfikacje wzorcow korzystania z usiug
mikromobilnogci, zréznicowania odpowiedzi w przekrojach spoteczno-demograficznych oraz
relacji pomigdzy wybranymi zmiennymi opisujgcymi percepcje badanych zjawisk. W tym
zakresie cel pracy, rozumiany jako diagnoza i opis analizowanego obszaru, nalezy uznac za
osiagnigty. Metodologia oparta na badaniach ankietowych oraz analizach statystycznych jest
adekwatna do formutowania wnioskéw deskryptywnych i diagnostycznych, co znajduje
odzwierciedlenie w uzyskanych rezultatach.

W autoreferacie, w czesci poswigconej interpretacji uzyskanych wynikéw oraz ich
znaczeniu poznawczemu, Autor formutuje wnioski o charakterze wyraznie syntetycznym i
optymistycznym, wskazujgc na szerokie implikacje przeprowadzonych badan dla
funkcjonowania systeméw mikromobilnosci wspoldzielonej oraz dla polityk publicznych. Tego
rodzaju sposdb prezentacii rezultatow jest zrozumialy w konteksécie charakteru autoreferatu,

ktéry z natury rzeczy ma funkcje syntetyzujaca i podsumowujgca dorobek badawczy.
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Nalezy jednak zauwazy¢, ze czes$¢ uogdlnien zawartych w tej czesci autoreferatu
wykracza poza bezposredni zakres dowodowy zastosowanych procedur empirycznych.
Wyniki badan, zgodnie z ich konstrukcjg metodologiczng, odnoszg sig przede wszystkim do
deklarowanych zachowan, preferencji oraz postaw respondentoéw, co ogranicza mozliwosé
formutowania wnioskéw o charakterze systemowym lub normatywnym. W szczegdlnosci
interpretacje  dotyczace zasadnosci okredlonych ~mechanizméw finansowania czy
jednoznacznej wartoéci analizowanych rozwigzan dla zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
wymagajg narzedzi analitycznych umozliwiajacych pomiar efektéw ekonomicznych i
systemowych, ktére nie zostaly przedstawione jako rownorzedny element procedury
badawcze;.

W konsekwencji nalezy przyja¢, ze optymistyczna interpretacja wynikow,
zaprezentowana w autoreferacie, powinna byé rozumiana jako propozycja interpretacyjna
Autora, a nie jako wniosek wynikajgcy wprost z mocy dowodowej zastosowanych metod.
Ograniczenia te nie umniejszajg znaczenia uzyskanych rezultatbw w wymiarze
deskryptywnym i diagnostycznym, jednak wyznaczajg granice uprawnionego wnioskowania.
Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze monografia formutuje teze o charakterze normatywno-
ekonomicznym, odnoszaca sie do zasadno$ci wspétfinansowania systeméw mikromobilnosci
ze srodkéw publicznych oraz ich wartosci dla zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. W tym
obszarze zakres realizacji celu pracy ma charakter czgéciowy. Zastosowane procedury
badawcze, oparte w przewazajgcej mierze na danych deklaratywnych, pozwalajg na analizg
postaw i preferencji respondentéw, jednak nie stanowig réwnorzednej podstawy do
jednoznacznego rozstrzygania kwestii zasadno$ci ekonomicznej czy systemowej
efektywnosci analizowanych rozwigzan.

Nalezy réwniez przyjat, ze cele poznawcze pracy zostaly osiggnigte przede wszystkim
w wymiarze opisowym i diagnostycznym, natomiast wnioski odnoszgce sig¢ do kategorii
normatywnych i systemowych wymagajg ostroznej interpretacji. Ograniczenia te nie
podwazajg wartosci zgromadzonego materiatu empirycznego, lecz okreslajg zakres
uprawnionego wnioskowania wynikajgcego z przyjetej metodologii.

Na marginesie powyzszych ustalen nalezy zwréci¢ uwage na relacjg pomiedzy
sposobem prezentacji wynikow w monografii a ich interpretacja zawartg w autoreferacie.
Analiza tre$ci monografii wskazuje, ze prezentowane w niej wyniki empiryczne formulowane
sg w sposob ostrozny | zgodny ze standardami interpretacji danych ankietowych, koncentrujac
sie na deklaracjach respondentéw oraz relacjach statystycznych pomigdzy zmiennymi. Autor
konsekwentnie operuje kategoriami korelacyjnymi oraz percepcyjnymi, co odpowiada
charakterowi zastosowanej metodologii. W autoreferacie obserwuje si¢ natomiast tendencje
do wzmacniania wymowy poznawcze] wynikéw, w szczegolnoséci poprzez formulowanie

twierdzen o charakterze ogolnym oraz normatywnym, wykraczajgcych poza bezposredni
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zakres dowodowy procedur badawczych. Dotyczy to zwlaszcza interpretacji odnoszacych sig
do zasadnosci wspoffinansowania systeméw oraz ich wartosci systemowej. Nalezy podkresli¢,
7e zastosowana w monografii metoda WTP, co Autor sam explicite zaznacza, odnosi sig do
deklarowanej gotowosci do zaptaty, a nie do ekonomicznej wartosci dobr czy ich efektywnosci
systemowej. W konsekwencji cze$¢ uogdlniefi przedstawionych w autoreferacie wymaga

ostroznej interpretacji w $wietle rzeczywistego zakresu analiz zaprezentowanych w ksigzce.

Ocena wkladu Kandydata w rozwéj dyscypliny naukowej

Analizujgc deklarowany przez Autora wkiad w rozwdj dyscypliny, nalezy odrdznic
warto$é poznawczg opracowania od wkladu w sensie teoriopoznawczym. Monografia
podejmuje problematyke aktualng i poznawczo istotna, dostarczajgc uporzadkowanej wiedzy
empirycznej na temat funkcjonowania systeméw mikromobilnosci wspoldzielonej oraz
deklarowanych postaw respondentéw. Nowosé pracy ma jednak przede wszystkim charakter
przedmiotowy i empiryczny. Zasadnicza warto$¢ opracowania polega na zastosowaniu
znanych i ugruntowanych narzedzi badawczych do analizy relatywnie nowego obszaru zjawisk
w warunkach krajowych.

W autoreferacie Autor formuluje ocene swojego wkladu w sposob wyraznie
optymistyczny, postugujac sie sformutowaniami sugerujgcymi pierwszenstwo czesci ustalen,
w tym odwotaniami do kategorii ,pierwsze na swiecie”. Tego rodzaju narracja jest zrozumiata
w kontekécie charakteru autoreferatu, niemniej wymaga korekty w $wietle standardéw oceny
dorobku naukowego. Twierdzenia o charakterze absolutnym, odnoszgce sie do
pierwszenstwa okreslonych wynikow w skali $wiatowej, powinny by¢ bowiem oparte na
jednoznacznych dowodach bibliometrycznych lub systematycznych przegladach literatury,
ktére w analizowanym przypadku nie zostaly przedstawione jako formalna procedura
weryfikacyjna.

W szczegdlnosci nalezy zauwazyé, ze zardwno kategoria mikromobilnosci
wspoldzielonej, jak i wykorzystanie metod deklaratywnej wyceny preferencji (Willingness To
Pay) w badaniach nad ustugami wspéldzielonymi posiadajg ugruntowana obecnos¢ w
literaturze miedzynarodowej. W konsekwencji czgs¢ deklaraci dotyczgcych unikainosci lub
pierwszenstwa ustalen wymaga istotnego zawezenia interpretacyjnego. Nie podwaza to
warto$ci poznawczej przeprowadzonych badan, lecz precyzuje ich status w strukturze wiedzy

dyscyplinarne;j.

Konkluzja:
Z punktu widzenia kryteriow wkladu w rozwoj dyscypliny kluczowe jest ustalenie czy

praca prowadzi do wytworzenia nowych konstrukeji teoretycznych, nowych kategorii
pojeciowych badz nowych mechanizmow wyjasniajacych. Analiza tresci monografii wskazuje,

20



ze jej zasadnicza warto$¢ polega na empirycznej charakterystyce analizowanego zjawiska
oraz identyfikacji wspdizaleznosci pomigdzy zmiennymi, natomiast w mniejszym stopniu na
generowaniu nowych ujec teoretycznych. W konsekwencji wkiad Autora nalezy interpretowac
przede wszystkim jako empiryczne rozszerzenie obszaru badan i uporzadkowanie wiedzy o

badanym zjawisku, a nie jako istotne rozwinigcie aparatu teoretycznego dyscypliny.

Ocena pozostalej aktywnosci naukowej
Analiza czeéci 4.2 autoreferatu oraz wykazu osiggnig¢ naukowych pozwala na

wyodrebnienie dwoch gldwnych nurtdw zainteresowan badawczych Kandydata. Pierwszy,
wyraznie dominujgcy nurt, koncentruje sig wokdl problematyki mikromobilnosci
wspoldzielonej, zachowan transportowych uzytkownikéw oraz aspektow ekonomicznych
funkcjonowania tych systeméw. Nurt ten cechuje sie wysokg spojnoscig tematyczng,
ciggloscig problemowa oraz obecnoscig publikacji o charakterze empirycznym i ilosciowym.
Jednoczeénie stanowi on bezposrednie zaplecze poznawcze gléwnego osiggnigcia
naukowego.

Drugi nurt badawczy zwigzany jest z problematykg gospodarki chiriskiej, relacji
miedzynarodowych oraz wybranych aspektéw rynkéw finansowych. Nurt ten pozostaje
logicznie powigzany z wczesniejszym profilem badawczym Kandydata i nalezy go
interpretowaé jako naturalng kontynuacje zainteresowan rozwijanych na etapie rozprawy
doktorskiej. Struktura dorobku wskazuje zatem na istnienie rozpoznawalnych osi
problemowych, a nie przypadkowego rozproszenia tematycznego.

Z punktu widzenia postepowania habilitacyjnego zasadnicze znaczenie posiada nurt
badawczy koncentrujacy sie na problematyce mikromobilno$ci wspoétdzielonej, ktéry cechuje
sie spojnodcig tematyczng, ciggloscig problemowg oraz bezposrednim powigzaniem z
gléwnym osiggnigciem naukowym. Pozostaly segment dorobku, odnoszacy si¢ do
problematyki gospodarki Chin i rynkéw finansowych, nalezy interpretowac jako wczesniejszy,
logicznie uzasadniony etap aktywnosci naukowej, majacy jednak charakter drugoplanowy w
kontekscie ocenianej habilitacii.

Wplyw Kandydata na s$rodowisko naukowe mozZe byé oceniony na podstawie
wskaznikéw bibliometrycznych, ktére — mimo znanych ograniczen interpretacyjnych -
stanowig jedng z powszechnie stosowanych miar widoczno$ci dorobku w obiegu naukowym.
Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze liczba cytowan nie stanowi jednoznacznej miary wartosci
poznawczej prac, gdyz moze pozostawa¢ pod wplywem czynnikéw pozamerytorycznych,
takich jak specyfika badanej tematyki, dostepnosé publikacji czy charakter dyscypliny.

Zgodnie z danymi przedstawionymi w autoreferacie (stan na dzien 29.08.2025),
cytowania publikacji Kandydata bez autocytowan wynosza: 693 w bazie Google Scholar, 383
w bazie Scopus oraz 335 w bazie Web of Science. Indeks Hirscha osigga wartos¢ 11 w Google
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Scholar oraz 6 w Scopus i Web of Science. Dorobek publikacyjny po uzyskaniu stopnia doktora
obejmuje 36 publikacji uwzglednianych w Google Scholar, 10 w Scopus oraz 7 w Web of
Science, a sumaryczny wskaznik Impact Factor wynosi 20,272. W dniu 15.02.2026 H-index
w bazie Scholar Google wynosit 11, w tym 9 od 2021 roku, h10 — 13 (w tym 9 od 2021 roku).
Informacje zawarte w Bazie Wiedzy Uniwersytetu Gdanskiego w zakresie cytowan odbiegajg
od danych wskazanych w Autoreferacie: Scholar: H-index=10, facznie cytowan = 312, Scopus:
h-index = 6, liczba cytowan lgcznie = 381, Web of Sciene: h-index = 6, liczba cytowan {acznie
= 388

Uwzgledniajac specyfike dyscypliny oraz profil tematyczny dorobku, nalezy stwierdzié,
ze Kandydat posiada zauwazalng i stabilng obecnos¢ w obiegu cytowan, typowg dla dorobku
o charakterze empirycznym i iloéciowym. Parametry bibliometryczne wskazujg na przyzwoity
poziom rozpoznawalnosci publikacyjnej, nie stanowigc jednak podstawy do formulowania
wnioskéw o ponadprzecigtnym oddziatywaniu srodowiskowym.

Odnoszac sie do aktywnoéci Kandydata w zakresie mobilnoSci naukowej, nalezy
stwierdzié, ze po uzyskaniu stopnia doktora Kandydat wykazal sig umiarkowana, lecz
systematyczng aktywnosciag w obszarze krotkoterminowych stazy i pobytéw naukowo-
dydaktycznych w osrodkach zagranicznych. Obejmowaly one zaréwno instytucje azjatyckie
(Chonggqing Technology and Business University, Shanghai International Studies University),
europejskie (Hochschule Bremen University of Applied Sciences), jak i amerykanskie
(Montana State University). Staze te mialy zroznicowany charakter, iaczgc komponenty
naukowe, dydaktyczne oraz szkoleniowe.

Z punktu widzenia oceny dorobku habilitacyjnego kluczowe znaczenie posiada nie
tylko sam fakt odbycia stazy, lecz ich rezultaty poznawcze. Analiza autoreferatu oraz wykazu
osiagnie¢ wskazuje, ze mobilno$¢ naukowa Kandydata pozostaje spdjna z profilem
badawczym Autora, w szczegéinosci w zakresie problematyki gospodarki chiriskiej oraz
zagadnien zwigzanych z mikromobilno$cig wspéidzielona. Jednoczesnie nalezy zauwazyc, ze
w dokumentacji nie wykazano jednoznacznych publikacii, projektow badawczych ani trwalych
efektéw instytucjonalnych, ktére mozna by bezposrednio przypisa¢ jako rezultat
poszczegoinych pobytéw naukowych.

W konsekwencji aktywno$¢ mobilnoéciowa Kandydata nalezy oceni¢ jako poznawczo
uzasadniong i zgodng z tematyka badan, przy czym jej wplyw na rozwdj dorobku naukowego
ma charakter poéredni i trudny do jednoznacznej identyfikacji w strukturze osiggnigc
publikacyjnych.

Odnoszac sie do aktywnosci projektowej Kandydata, nalezy stwierdzié, Zze po
uzyskaniu stopnia doktora Kandydat wykazuje ciggtos¢ zaangazowania w projekty badawcze
o zroznicowanym charakterze. Na szczegding uwage zasluguje udziat w projekcie
miedzynarodowym COVER (Combinatorial Optimisation for Versatile Applications to Emerging
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uRban Problems), realizowanym w ramach programu HORIZON, w ktérym Kandydat
uczestniczy jako wykonawca. Tematyka projektu, koncentrujgca si¢ na optymalizaciji
systemow rowerow wspéldzielonych, pozostaje spéjna z profilem badawczym Autora i wpisuje
sie w glowny nurt zainteresowan naukowych rozwijanych w ostatnich latach.

Jednocze$nie nalezy zauwazyé, ze rola Kandydata w projekcie ma charakter wykonawczy, co
— cho¢ poznawczo warto$ciowe — nie stanowi samodzielnej przesianki do formutowania
wnioskow o wiodacym wplywie na ksztatt programu badawczego. Znaczenie projektu dla
oceny dorobku habilitacyjnego nalezy zatem interpretowa¢ przede wszystkim w kategoriach
uczesinictwa w miedzynarodowej sieci badawczej oraz poszerzania kompetencii
metodologicznych.

W dorobku Kandydata odnotowano réwniez kierowanie projektami o charakterze
wewnetrznym, realizowanymi w ramach programéw grantowych Uniwersytetu Gdanskiego, w
tym projektami dotyczacymi mikromobilnosci wspéldzielonej. Projekty te cechuje wysoka
spojnosc tematyczna oraz zgodnos¢ z profilem badawczym Autora. Z uwagi jednak na ich
instytucjonalny i lokalny charakter, a takze niewielka skalg zespoléw badawczych, ich
znaczenie dla rozwoju dyscypliny nalezy interpretowa¢ przede wszystkim w wymiarze
organizacyjnym i empirycznym.

W konsekwencji aktywno$¢ projektowa Kandydata wskazuje na konsekwencje w
rozwijaniu podejmowanej problematyki badawczej oraz na zdolno$¢ do pozyskiwania srodkow
na badania, przy czym zasadnicze znaczenie dla oceny habilitacyjnej posiada udziat w

projektach powigzanych z gléwnym nurtem badan, a nie formalna liczba realizowanych

grantow.

Konkluzja

Wymogi, jakie musi speini¢ Kandydat, by otrzymaé stopieri naukowy doktora
habilitowanego, pozostajg na przestrzeni wielu lat zasadniczo niezmienne, mimo kolejnych
zmian ustawodawczych regulujgcych te kwestie. Obowigzujgce przepisy wymagajg
posiadania stopnia doktora, osiggnigcia naukowego stanowigcego znaczny wkiad w rozwoj
okreslonej dyscypliny oraz istotnej aktywnosci naukowej realizowanej w wigcej niz jednej
instytucji, w szczegolnosci zagranicznej. Analiza tych kryteriow wskazuje, ze kluczowe
znaczenie posiada nie liczba publikacji, lecz charakter osiggnig¢ prowadzacych do
rzeczywistego wzbogacenia wiedzy w obregbie reprezentowanej dyscypliny.

Dorobek naukowy Tomasza Bielenskiego cechuje sig rozpoznawalng spojnoscig
tematyczng, koncentrujgc sie wokdt problematyki mikromobilnosci wspdidzielonej oraz
ekonomicznych aspektow funkcjonowania tych systeméw. Gldwne osiagnigcie naukowe w

postaci monografii stanowi obszerne i metodologicznie poprawne opracowanie empiryczne,
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dostarczajace uporzadkowanej wiedzy o analizowanym zjawisku. Jednocze$nie zasadnicza
warto$é poznawcza pracy ma charakter deskryptywny i diagnostyczny, natomiast zakres
wnioskéw odnoszacych sie do kategorii normatywnych i systemowych pozostaje ograniczony
przez charakter zastosowanej metodologii badawczej.

Aktywnosé publikacyjna Kandydata, uzupelniona udzialem w projektach badawczych
oraz mobilnoscia naukowa, wskazuje na konsekwencje w rozwijaniu podejmowane;
problematyki badawczej oraz stabilng obecno$¢ w obiegu naukowym. Parametry
bibliometryczne oraz struktura dorobku mieszczg sig w zakresie typowym dla prac o
charakterze empirycznym i ilosciowym. Wkiad Kandydata w rozwdj dyscypliny nauki o
zarzadzaniu i jakosci ma przede wszystkim wymiar empiryczny i poznawczo uzyteczny, przy
relatywnie ograniczonym zakresie wytwarzania nowych konstrukcji teoretycznych.

Uwzgledniajgc powyzsze, stwierdzam, ze Kandydat spefnia przestanki formalne
okreslone w Ustawie z dnia 20 lipca 2018 r. — Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (art. 221
ust. 4).

W zwigzku z tym wyrazam pozytywng opinie w sprawie nadania dr. Tomaszowi Bielernskiemu

stopnia naukowego doktora habilitowanego w dziedzinie nauk spotecznych w dyscyplinie

U

ekonomia i finanse.

[4

Katowice, 15 lutego 2026 r.
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