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1. Imig i nazwisko
Michal Suchanek

2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe/ artystyczne — z podaniem nazwy, miejsca i roku ich

uzyskania oraz tytulu rozprawy doktorskiej.

doktor nauk ekonomicznych — Uniwersytet Gdanski, Wydzial Ekonomiczny, Gdansk 2015,
rozprawa pt. Ekonomiczne uwarunkowania stabilnosci podmiotowych struktur sektora ochrony

zdrowia w Polsce
3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych/ artystycznych.

od 01.11.2015 — nadal — adiunkt, Uniwersytet Gdanski, Wydzial Ekonomiczny. Katedra
Ekonomiki i Funkcjonowania Przedsigbiorstw Transportowych

01.10.2012-31.10.2015 — asystent, Uniwersytet Gdanski, Wydzial Ekonomiczny, Katedra

Ekonomiki i Funkcjonowania Przedsigbiorstw Transportowych

23.12.2015 — 30.03.2016 — pracownik inzynieryjno-techniczny, Morski Instytut Rybacki —
Panstwowy Instytut Badawczy, Zaktad Ekonomiki Rybackiej

4. Wskazanie osiggnigcia wynikajgcego z art. 16 ust. 2 ustawy z dnia 14 marca 2003 r.
o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki (Dz. U.

2017 r. poz. 1789):
a) tytul osiagniecia naukowego/artystycznego,

Decyzje transportowe mieszkancoéw w zakresie codziennych podrozy a jakos¢ zycia




b) Suchanek M., Decyzje transportowe mieszkaricow w zakresie codziennych podrozy a jakosé

zycia, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2019, ISBN 978-83-7865-791-0
Recenzent wydawniczy — dr hab. Grzegorz Dydkowski, prof. UE w Katowicach

¢) omdwienie celu naukowego/artystycznego ww. pracy/prac i osiagnietych wynikow

wraz 7z omowieniem ich ewentualnego wykorzystania.

Monografia pt. Decyzje transportowe mieszkancow w zakresie codziennych podrozy a jakosé
zycia stanowi odpowiedZ na zidentyfikowane braki w literaturze przedmiotu w zakresie
zaleznos$ci miedzy zachowaniami transportowymi mieszkancow a jakoscig zycia. Nurt
ten pojawit sie w sposéb intensywny na przesirzeni ostatnich kilkunastu lat w literaturze
$wiatowej, gdzie rozwija si¢ dynamicznie, w szczego6lnosci w odniesieniu do procesow
transportowych w panstwach wysoko rozwinigtych. Jednoczesnie, relatywnie niewiele jest tego
typu opracowan odnoszacych sie do panstw stabiej rozwinigtych gospodarczo, w ktorych
odmienne uwarunkowania historyczne, spoteczne i kulturowe doprowadzity do wyksztalcenia
si¢ odrebnej kultury mobilnoéci i odmiennej specyfiki zachowan transportowych. Niewiele jest
rowniez opracowan dotyczacych zaleznosci migdzy podejmowanymi decyzjami
transportowymi a poziomem zdrowia jednostki oraz jakoscig zycia rozumiang zar6wno przez
pryzmat obiektywnych wskaznikow jakosci zycia, jak tez subiektywnego samopoczucia.
Relacje miedzy decyzjami podejmowanymi przez podroznych i ich jakoscia zycia maja
charakter zlozony 1 wielowatkowy. Przyjmuje si¢, Zze ludzie dazg do optymalizacji swojej
jakosci zyceia i z tego punkiu widzenia podejmuja decyzje racjonalng. Interesujgce w tym
kontekscie staje si¢ samo zagadnienie racjonalnosci specyficznego konsumenta, jakim jest
mieszkaniec chegey zaspokoi¢ swojg potrzebe mobilnosci. W swietle paradygmatu czlowieka
racjonalnego — homo oeconomicus — zaproponowanego jeszcze przez Johna Stuarta Milla,
czlowiek, co do zasady, podejmuje decyzje racjonalna, jednoczesnie przyczyniajac si¢ do dobra
ogodtu spoleczenstwa. Analiza decyzji transportowych podejmowanych przez konsumentow
w zakresie wyboru $rodka transportu w codziennych podrézach pozwala na weryfikacje tego

paradygmatu.

Sama kategoria jakosci zycia, do ktérej optymalizowania dgzg mieszkancy jest,
7z ekonomicznego punktu widzenia niejednoznaczna. W badaniach ekonomicznych dominujgce
jest ujecie jakodci zycia poprzez obicktywne mierniki opisujace czfowieka w rzeczywistosci

spoteczno-gospodarczej, co czesto utozsamia si¢ z jego stanem posiadania. Z drugiej strony,



z punktu widzenia problemu racjonalnosci decyzji konsumenckich nie mniej wazna jest
kategoria jakosci zycia rozumianej w sposob subiektywny, odnoszacej si¢ satysfakcji z zycia
i samopoczucia odczuwanego przez konsumenta. W rzeczywistosci gospodarczej, decyzje
podejmowane przez czlowieka moga obniza¢ jego obiektywng jakos¢ zycia, jednoczesnie
poprawiajac jego samopoczucie. W konsekwencji, celowe staje si¢ rozstrzygniecie, jakimi
przestankami kieruje si¢ mieszkaniec podejmujacy decyzje w zakresie wyboru srodka
transportu  wykorzystywanego w codziennej podrozy. Gdyby wigkszod¢ podréznych
zdecydowala sie na skorzystanie z transportu publicznego czy aktywnych form
przemieszczania sig, poprawilby sie stan Srodowiska i w konsekwencji obiektywna jakos¢ zycia
podréznych, a takze jako$é zycia ogéotu obywateli. Niemniej jednak, wiele wskazuje na to,
ze podrozni kieruja sic w swoich decyzjach jakoscig zZycia pojmowang w sposéb indywidualny,
znieksztalcona przez ich postawy, przekonania i przyzwyczajenia, co stoi W sprzecznosci
z klasycznym rozumieniem racjonalnej decyzji konsumenckiej. W praktyce, analiza struktury
rynku transportowego wskazuje, ze wciaz wigkszo$¢ ludzi uznaje samochod osobowy
za najlepszy $rodek transportu, pomimo jego udowodnionego negatywnego oddziatywania

na $rodowisko, ktore obciaza stan otoczenia fizycznego, a zatem de facto obniza jako$¢ zycia.

7 punktu widzenia prowadzonych rozwazan istotna jest takze kategoria zdrowia jako
specyficznego czynnika mogacego warunkowa¢ podejmowane decyzje i zaburzaé ich
racjonalno$¢. Dorobek nauk medycznych wskazuje, ze sam brak choroby, czyli dobry poziom
zdrowia fizycznego, nie musi przeklada¢ si¢ na wysoka jakos¢ zycia, zwlaszcza w ujeciu
subiektywnym, jesli nie towarzyszy mu dobre samopoczucie. Co wigcej, oddziatywanie stanu
zdrowia na jakos$¢ zycia ma charakter dlugotrwaly i nierdbwnomiernie rozlozony w czasie,
w zwigzku z czym, ludzie wykazuja sklonnos¢ do podejmowania decyzji, ktére poprawiaja ich
samopoczucie w krotkim okresie, nawet jesli ostatecznie przyczynig si¢ do obnizenia poziomu
zdrowia. Z punktu widzenia nauk ekonomicznych zdrowie wykazuje cechy zarowno dobra
prywatnego jak i publicznego. Zdrowie jest dobrem, ktére z jednej strony uzytkowane jest przez
poszczegolne podmioty, ale takze przez cate spofeczenstwo. Nie podlega ono wymianie
rynkowej. Bez zdrowia nie moze by¢ mowy o postepie ekonomicznym, ani spotecznym. Sam
proces konsumpcji zdrowia jest specyficzny, gdyz trwa przez cate zycie jednostki i zadna
jednostka z tego procesu nie moze zosta¢ wykluczona. Co wiecej, nie mozna mowic
o konkurencji o zdrowie, gdyz jego konsumpcja przez jednego czlonka spofeczenstwa nie
powoduje wykluczenia z jego konsumpcji pozostatych czlonkéw. Argumenty przemawiajg

za traktowaniem zdrowia jako dobra publicznego, dobra ktére jest niezbgdne dla istnienia




pafnstwa i spoleczenstwa. Ponadto, czgsto w literaturze odroznia si¢ kategori¢ zdrowia
rozumianego w sposdb obiektywny, jako ocena zjawisk fizjologicznych zachodzgcych
w organizmie i zdrowia subiektywnego, rozumianego jako stopien odczuwanych dolegliwosci
i samooceny stanu fizycznego. Czesto, pacjenci podejmujac decyzje, kieruja sie zdrowiem
rozumianym w sposob subiektywny. Specyficzny charakter zdrowia jako zasobu jest jednym
z argumentow, ktore przemawiaja za tym, ze rynek ochrony zdrowia daleki jest od modelowych
rynkéw konkurencyjnych. W praktyce jednak, tak rozumiane oddziatywanie zdrowia
na podejmowanie decyzji ma konsekwencje nie tylko dla rynku ochrony zdrowia, ale takze
dla innych rynkéw, w tym rynku transportowego. Dorobek literatury naukowej w zakresie
oddziatywania transportu na zdrowie wcigz jest relatywnie niewielki i jeszcze do niedawna
skupial sig wokdt wplywu poszezegdlnych $rodkéw transportu na zdrowie publiczne
i indywidualne zdrowie fizyczne. Wskazywano, ze osoby podrézujace samochodem osobowym
sa w wigkszym stopniu narazone na otylo$¢, choroby ukiadu krazenia czy cukrzyce i co
do zasady charakteryzuja sie gorszym poziomem zdrowia niz osoby podrézujace w sposob,
ktoéry zmusza ich do aktywnosci fizycznej, czyli z wykorzystaniem transportu zbiorowego czy
aktywnych form przemieszczania sig. Wpisuje sie to w polityke zrownowazonego rozwoju
transportu promujaca podroze zbiorowe i podrdze realizowane w sposéb aktywny. W ostatnich
latach, coraz wiecej wynikéw badan w literaturze Swiatowej wskazuje jednak, ze relacja ta nie
jest jednowymiarowa, zwilaszcza gdy weZmie si¢ pod uwage samopoczucie podréznych,

uwzgledniajge ich subiektywnie postrzegane zdrowie.

Nadrzednym celem prowadzonych przeze mnie badan stalo si¢ zweryfikowanie, w jakim
stopniu zdrowie i jako$¢ zycia sa czynnikami wplywajacymi na zaburzenie racjonalnego
modelu podejmowania decyzji. Mialo to doprowadzié¢ do oceny, czy decyzje rzeczywiscie
podejmowane przez mieszkaficow w zakresie codziennych podrozy réznig sig od decyzji, ktore
podjatby klasyczny homo oeconomicus. W konsekwencji zlozonosci powyzszych zagadnien
celem samej monografii stalo si¢ ustalenie, jakie przestanki determinuja wybor przez
podroznych okreslonego sposobu podrozy i w jaki sposob wplywa to na ich poziom zdrowia
(fizycznego i mentalnego) i jakos¢ zycia. a takze czy samo zdrowie i jako$¢ zycia wpltywajg
na podejmowane decyzje. W zwiazku z celem pracy przyjeto gtéwna teze badawczg mowigcy
o tym, ze w Swietle uznanych teorii i koncepcji wplyw transportu na jakos¢ zycia ludzi jest
zdeterminowany zaréwno przez stan systemu transportowego, jak i decyzje uzytkownikow

transportu. )




Przyjgtemu celowi badawczemu podporzadkowano szes¢ hipotez badawczych:

. Wybor $rodka transportu jest warunkowany zaréwno czynnikami obiektywnymi,
jak czas podrézy czy status spoteczno-ekonomiczny podréznego, jak tez czynnikami

subiektywnymi, wynikajacymi z jego postrzegania istotnych cech srodka transportu.

2. Decyzja w zakresie wyboru srodka transportu determinuje poziom satysfakcji

z realizowanej podrézy.

3. Decyzja w zakresie wyboru srodka transportu determinuje indywidualny poziom

zdrowia fizycznego.

4. Decyzja w zakresie wyboru $rodka transportu determinuje indywidualny poziom

samopoczucia.

5. Decyzja w zakresie wyboru srodka transportu stanowi istotny czynnik wyjasniajgey

subiektywnie postrzegang jakosc¢ zycia.

6. Sita i charakter powyzszych zaleznosci roznia sig w zaleznosci od plei. wieku,

miejsca zamieszkania i poziomu wyksztalcenia podréznego.

Badanie pierwotne ukierunkowane na weryfikacje postawionych hipotez badawczych
przeprowadzone byto na losowo dobranej prébie 1001 dorostych mieszkancéw Polski. Badanie
przeprowadzono w kwietniu i maju 2018 w formie wspomaganego komputerowo wywiadu
telefonicznego (CATI - compuier-assisted telephone interviewing). Losowanie do proby
odbywato sie z wykorzystaniem generatora liczb pseudolosowych w oparciu o baze numerdw
PESEL wraz z przypisanymi numerami telefonéw. Ankietowani pytani byli o wybierany na co
dzien $rodek transportu, czynniki ktére decyduja o wyborze danego Srodka transportu w ich
przypadku. Badano szeroko rozumiany status spoteczno-ekonomiczny podréznych, a takze stan
ich zdrowia, zaréwno w sensie fizycznym (zbierajac informacje dotyczgce wagi 1 wzrostu,
wystepowania nadcidnienia oraz cukrzycy typu II), jak tez w sensie mentalnym (korzystajac ze
skali samooceny zdrowia psychicznego Kesslera). W kwestionariuszu znalazty si¢ takze
pytania, ktére mialy okresli¢ pozazdrowotna jakos¢ zycia. Na podstawie danych zebranych
w kwestionariuszu przeprowadzono opis i wnioskowanie statystyczne z wykorzystaniem metod
parametrycznych oraz nieparametrycznych. Wnioski w pracy konstruowano w oparciu
o weryfikacje hipotez statystycznych, ktore powstaty na skutek operacjonalizacji hipotez
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badawczych. Ostatecznie, w pracy, w konsekwencji przeprowadzonych badan potwierdzitem

wszystkie hipotezy badawcze, chociaz hipoteze druga udalo si¢ potwierdzi¢ tylko czesciowo.

Wskutek przeprowadzonego badania ustalifem, Ze istniejg istotne zaleznosci pomigdzy
decyzjami podejmowanymi w zakresie wyboru $rodka transportu w codziennych podrézach
a jakoscig zycia samych decydentéw 1 0s6b w ich otoczeniu. Zaleznoscei te sg jednak ztozone
i niejednoznaczne i wymagaja rozrozniania kategorii obiektywnych i subiektywnych. Z punktu
widzenia obiektywnej jakosci zycia., poziomu zdrowia publicznego i interesu ogolu
spoleczenstwa pozadane jest wykorzystanie zréwnowazonych form mobilnosei, w tym
transportu publicznego i aktywnych form przemieszczania si¢. Z punktu widzenia jakosci zycia
postrzeganej w sposob subiektywny przez decydenta, cze¢sto podrdz samochodem osobowym
daje wyzsze korzysci. Oznacza to, ze analiza racjonalnosci decyzji podejmowanych przez
konsumentow w tym zakresie musi uwzgledniaé subiektywnie postrzegane kategorie jakosci
zycia i zdrowia, ktore czesto majg wieksze znaczenie niz kategorie obiektywne. Znajduje

to odzwierciedlenie w wyborach dokonywanych w zakresie srodka transportu.

Przeprowadzone badania wskazaly, ze dominujace znaczenie dla decyzji transportowej maja
czynniki zwigzane z postrzegana przez podréznego jakosciag realizowanej podrozy, przede
wszystkim jej wygoda, punktualnoscia i przyjemnoscig z jazdy. Mniejsze znaczenie maja
czynniki ekonomiczne czy te zwiazane z czasem podrézy. Sita oddziatywania poszczegdlnych
czynnikow rézni sie w zaleznosci od dochodu rozporzgdzalnego per capita, miejsca

zamieszkania, pici i poziomu wyksztalcenia.

Decyzja w zakresie wyboru srodka transportu w codziennych podrézach wptywa na poziom
satysfakcji z podrézy, przy czym silnigjsze jest posrednie oddziatywanie czynnikéw wyboru
sposobu realizacji podrézy, a takze statusu spoleczno-ekonomicznego niz sam wybor.
Satysfakcja z podrézy jest zatem konsekwencja nie tyle wykorzystywanego srodka transportu,
co okolicznosci, w jakich zostata ona podjeta, w tym takze postrzeganej przez podroznego
atrakcyjnosci podrézy poszczegélnymi sSrodkami transportu. Przeprowadzone badanie
koncentrowalo sie na codziennych podrozach do pracy i szkoly. Niewykluczone, ze poziom
satysfakcji z podrézy, z racji na bezwzglednie obligatoryjny charakter samej potrzeby
komunikacyjnej, determinowany jest innymi czynnikami niz w przypadku podrézy
wynikajgcych z potrzeb o charakterze czesciowo obligatoryjnym albo fakultatywnym.
Zakresem badania nie byly tez objete podroze autoteliczne, ktore wedtug wielu badaczy wigzg

sie z zupelnie innym mechanizmem satysfakcji. Wyniki badan zgodne sg z tym nurtem badan
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swiatowych, ktory wskazuje na znaczenie tzw. czynnikdw migkkich, w tym automatyzméw
decyzyjnych, wynikajacych z przyzwyczajen na wybor srodka transportu i wynikajgca z niego
satysfakcjg. Oznacza to rowniez, ze polityka transportowa nastawiona na zmiang decyzji
w zakresie wyboru srodka transportu powinna uwzgledniaé¢ instrumenty nastawione na zmiang
wizerunku transportu publicznego i zmiang przyzwyczajen podroznych, tak aby odczuwali oni

wieksza satysfakcje z wyboru §rodkéw transportu publicznego.

W swietle przeprowadzonych badan mozna stwierdzic, ze wystepuja takze zaleznosci miedzy
podejmowanymi decyzjami w zakresic codziennych podrozy a poziomem zdrowia,
obicktywnego i subicktywnego. Zaobserwowano, Zze u 0so6b podrozujgcych samochodem
relatywnie rzadziej wystepuja nadcisnienie i cukrzyca typu 11, a jednoczesnie nie stwierdzono
réznic w zakresie wystepowania nadwagi, co stoi w sprzecznosci z wynikami glownego nurtu
badan literatury Swiatowe]j wskazujacej, co do zasady, na negatywne oddziatywanie samochodu
osobowego. Istnieje kilka mozliwych przyczyn takiego stanu rzeczy. Po pierwsze, badanie
zostalo przeprowadzone z wykorzystaniem kwestionariusza wywiadu, przy czym nie
weryfikowano deklarowanych przez respondentéw wagi i wazrostu z wartosciami
rzeczywistymi. Cze$¢ badafi wskazuje, ze osoby z nadwaga maja tendencje do zawyzania
swojego wzrostu i zanizania wagi, nawet w przypadku anonimowych deklaracji, co moze
oznacza¢ splaszczenie wynikéw i zanik réznic. Po drugie, wigkszos¢ badaczy wskazuje
na znaczenie dlugotrwalego oddzialywania przyzwyczajen transportowych na stan zdrowia
fizycznego. Ograniczeniem niniejszego badania, ktére ma charakter przekrojowy, jest to,
Ze bada ono relacje migdzy srodkiem transportu, wybieranym w danym momencie, a aktualnym
stanem zdrowia fizycznego. Aktualny stan zdrowia fizycznego, w tym wystepowanie nadwagi
jest natomiast konsekwencja wieloletnich decyzji zyciowych, w tym decyzji transportowych,
ale takze uwarunkowan wynikajacych z otoczenia fizycznego, otoczenia spolecznego
czy genetyki. Stanowi to istotny wniosek z punktu widzenia rozwazanego modelu
podejmowania decyzji racjonalnych. Wyniki wskazuja, ze konsumenci zdecydowanie
przedkiadajg krotkotrwatg korzy$¢ dla jakosci zycia nad potencjalne efekty realizowane przez

nich w dluzszym horyzoncie.

Istotne sg réwniez zalezno$ci miedzy decyzjami transportowymi a poziomem zdrowia
mentalnego. Osoby podrézujgce transportem publicznym charakteryzuja sie najgorszym
poziomem samopoczucia, nawet przy uwzglgdnieniu wplywu statusu spoteczno-

ekonomicznego. Brak satysfakcji zwybieranego srodka transportowego przeklada sig




na spadek samopoczucia, ktdre stanowi jedng z najwazniejszych determinant subiektywnie
postrzeganej jakosci zycia. Wiekszo$¢ badaczy wskazuje, ze ludzie podejmuja decyzje
w sposdb, ktory ma skutkowac osiagnigciem przez nich jak najlepszego dobrostanu. Jesli zatem
decyzja o wyborze okreslonego S$rodka transportu prowadzi¢ bedzie do pogorszenia
ich poziomu samopoczucia, zdrowia mentalnego i jakosci Zycia powigzanej ze zdrowiem,
to ludzie beda jej unikaé. Z punktu widzenia racjonalnosci podejmowania decyzji oznaczac
to moze, ze konsumenci nie beda podejmowali decyzji racjonalnej ekonomicznie,
z obiektywnego punktu widzenia, jesli przyczyni si¢ ona do spadku poziomu ich samopoczucia

w krotkim okresie.

Wplyw ten nie byt z reguty uwzgledniany przy ksztaltowaniu polityki transportowej, ktéra
opiera si¢ w duzej mierze na ekonomicznej kategorii kosztéw spolecznych transportu,
w relatywnie niewielkim stopniu uwzgledniajac kategorie zdrowia czy jakosci zycia, zwlaszcza
rozumiane w sposéb subiektywny. W konsekwencji, instrumenty polityki transportowe;
realizowane bez zrozumienia znaczenia Kategorii subicktywnych moga nie okazaé sig
skuteczne z punktu widzenia checi oddzialywania na podejmowane przez mieszkancow
decyzje. Punktem wyjécia do budowy skutecznej polityki transportowej musi si¢ stac
segmentacja rynku ustug transportowych ze wzgledu na osoby réznych pici, nalezace
do réznych grup wiekowych, zamieszkale w miejscowosciach o roznych wielkodciach oraz
o roznym wyksztatceniu. Wynika to z faktu, ze relacje migdzy wyborem srodka transportu,
a satysfakcja z podrézy, miedzy satysfakcja z podrézy a zdrowiem fizycznym i mentalnym nie
tylko sa statystycznie istotne, ale takze maja zréZnicowany charakter i w réznym stopniu

odksztalcaja racjonalno$¢ podejmowanej decyzji.

W moim odczuciu, uzna¢ nalezy, ze decyzje transportowe majg dalekosiezny wptyw na jakos¢
zycia, co rodzi rowniez okreslone konsekwencje z punktu widzenia praktyki gospodarcze;.
Uwazam, ze kreowanie wspoltczesnej polityki transportowej w dobie obowigzywania doktryny
zZréwnowazonego rozwoju powinno si¢ odbywa¢ z poszanowaniem i zrozumieniem tych
zaleznosci. Przeprowadzone na potrzeby pracy badania mogg stuzy¢ jako podwaliny
do stworzenia koncepcji polityki transportowej, w ktorej skutki decyzji transportowej
w kontekscie jakosci zycia sa odpowiednio zmierzone i wycenione. W moim odezuciu celowe
jest dalsze prowadzenie badaf nad tymi zaleznosciami. W szezegdlnosci, uwazam,
ze interesujgce byloby badanie o charakterze panelowym, pozwalajace na obserwacje zmian

zachowan transportowych i jednoczesng zmiang poziomu samopoczucia i poziomu zdrowia.




Jednoczesnie, mozliwe bytoby stworzenie biografii mobilnosci, co w polskim nurcie badan nad
transportem nie mialo jeszcze miejsca. W literaturze Swiatowej badania takie wciaz sg nieliczne
i dotyczg raczej panstw wysoko rozwinietych. Celowe byloby podjgcie takich badan réwniez
w Polsce, takze po to aby mozna bylo zweryfikowaé rdznice pomiedzy decyzjami
transportowymi na przesirzeni zycia i w konsekwencji ustali¢, ktére z miedzynarodowych
wzorcOw polityki transportowe], mogg by¢ skutecznie wykorzystywane, z korzyscia dla jakosci

zycia mieszkancow, w ujeciu subiektywnym i obiektywnym.

5. Omowienie pozostatych osiggnieé naukowo-badawczych (artystycznych).

Z punktu widzenia mojego rozwoju i osiagni¢¢ naukowo-badawczych wymieni¢ mozna trzy
kierunki badan, ktdre uznaje za istotne i wartosciowe. Praca badawcza w tych kierunkach
przyczynila si¢ do zrealizowania szeregu opracowan, zardwno o charakterze teoretycznym, jak
tez o charakterze praktycznym (wykaz publikacji znajduje si¢ w zalaczniku 4), a ostatecznie
do powstania monografii, wskazywanej w niniejszym autoreferacie jako osiggnigcie,
na podstawie ktérego wnioskuje o nadanie mi stopnia doktora habilitowanego w zakresie
dziedziny nauk ekonomicznych w dyscyplinie ekonomia. Trzy podstawowe obszary moich
zainteresowan badawczych majg charakter interdyscyplinarny i z punktu widzenia realizowanej

przeze mnie pracy pozostaja w scistym zwiazku:

e ckonomika i funkcjonowanie przedsiebiorstw transportowych,
e ekonomika zdrowia i rynek ochrony zdrowia,

s zachowania transportowe a jakos¢ zycia.

Ekonomika i funkcjonowanie przedsiebiorstw transportowych

Pierwszy z moich kierunkow badan jest bezposrednia kontynuacja ukonczonych przeze mnie
studiéw magisterskich na specjalnosci Diagnozowanie Ekonomiczne i Funkcjonowanie
Przedsiebiorstw na Wydziale Ekonomicznym Uniwersytetu Gdanskiego. Po studiach
rozpoczglem prace jako asystent w Katedrze Ekonomiki i Funkcjonowania Przedsigbiorstw
Transportowych. Od poczatku pracy interesowalem si¢ zagadnieniami zwigzanymi

z funkcjonowaniem przedsigbiorstw, ze szczegélnym uwzglednieniem sfery operacyjnej oraz
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sfery finansowej ich dzialalnosci.

b, S



Szczegolne znaczenie w sferze operacyjnej mialy dla mnie zagadnienia zwigzane
z racjonalizacjg i1 optymalizacja dzialalnosci przedsigbiorstw i1 wdrazaniem w praktyce

ich funkcjonowania rozwiagzan pochodzacych z badan operacyjnych.

W sferze finansowej poswiecalem uwage przede wszystkim zagadnieniom zwigzanym
z rachunkowodcia zarzadcza i wykorzystaniem analizy ekonomicznej do diagnozowania

kondycji finansowej przedsigbiorstw i prognozowania ich potencjalnych Sciezek rozwoju.

Moje zainteresowania skupiatem wokol przedsigbiorstw transportu samochodowego, chociaz
z czasem prowadzone badania staratem si¢ uogdlniaé na wszystkie przedsigbiorstwa

transportowe, a takze na ogét podmiotéw gospodarczych i gospodarujgeych.

Wiele ze zrealizowanych w tym nurcie badawczym opracowan bylo rowniez konsekwencja
realizowanych przeze mnie prac na rzecz praktyki gospodarczej, ktora od poczatku mojej pracy
na Uniwersytecie stanowila dla mnie dodatkowe zrddio inspiracji, a problemy w niej sig
pojawiajgce, staralem sie przeklada¢ na problemy badawcze realizowane w kolejnych
artykutach. Konsekwentnie, mechanizmy poznane w toku badan naukowych staralem sig
aplikowa¢ w praktyce gospodarczej, czgsto poruszajac si¢ nie tylko w ramach sektora
transportu, spedycji i logistyki. Za reprezentatywne dla tego nurtu zainteresowan publikacje

mogg uznac:

1. Szalucki K., Suchanek M., Ewaluacja ryzyka gospodarczego w funduszach
inwestycyjnych otwartych przy wykorzystaniu calki stochastycznej Ito [w:] J.Winiarski
i D.Wach (red.), Zarzqdzanie ryzykiem w dzialalnosci gospodarczej, Uniwersytet
Gdanski, Gdansk 2015, ISBN 978-83-7939-012-0

2. Szalucki K., Suchanek M., Publiczny transport zbiorowy w warunkach niestabilnosci
struktur  zarzgdezych:  studium  struktur  dyssypatywnych, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy Transportu i Logistyki 2015, nr 30, ISSN
1644-275X

3. Letkiewicz A., Suchanek M., Use of economic and economelric analysis in the financial
standing diagnosis of haulage enterprises, case study: Trans Polonia S.A. [w:] M.Bak
(red.), Transport development challenges in the tweniy-first century, Springer
International Publishing 2016, ISBN 978-3-319-26846-0

4, Letkiewicz A., Majecka B., Suchanek M., Wykorzystanie analizy skupien w procesach
poznawczych stratyfikacji przedsigbiorstw transportowych, ,Problemy Transportu

i Logistyki” z 2016, nr 35, ISSN 1644-275X
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5. Suchanek M., Szatucki K., Badania operacyjne w zarzgdzaniu finansowym
przedsigbiorstw  [w:] K.Szatucki (red.) Efektywnos¢é finansowa przedsiebiorstw
w perspekiywie  podstawowych zagadnien teorii 1 praktvki diagnozowania
ekonomicznego i funkcjonowania przedsiebiorstw: publikacja dedykowana pamieci
profesora Mirostawa Krajewskiego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2017, ISBN 978-83-7865-502-2

6. Suchanek M., Mytlewski A., Racjonalizacja przydziatu ladunkow w przewozach
wahadlowych LH (line haul) przedsiebiorstwa kurierskiego, Studia Ekonomiczne:
zeszyty naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach 2017, nr 332, ISSN
2083-8611

7. Suchanek M., Systemic conditions of efficiency and durability of road transport
enterprises [w:] A.Letkiewicz i M.Suchanek (red.), Research Journal of the University
of Gdansk. Transport Economics and Logistics vol. 73, Gdansk University Press,
Gdansk 2017, ISSN 2544-3224

8. Suchanek M., Mytlewski A., The cost of unpaid labour in transport enterprises [w:]
M.Suchanek (red.), Sustainable Transport Development, Innovation and Technology,
Springer International Publishing 2017, ISSN 2198-7246

9. Suchanek M., Majecka B.. Zachowania rynkowe przedsighiorstw a poziom
ich efektywnosci  gospodarowania. Studium przedsigbiorstw indeksu mWIG40.
»Przedsigbiorczosc i Zarzgdzanie” 2018, T. 19, z. 3, cz. 2

10. Suchanek M., Retrofitting smart tachographs by 2020: Costs and benefits, European
Parliamentary Rescarch Service, Brussels 2018, ISBN 978-92-846-2599-4

11. Fryca-Knop I., Majecka B., Suchanek M., Wach D., Analysis of aftitude differences
of professional drivers in light of occupational change intention [w:| M.Suchanek
(red.), Challenges of urban mobility, transport companies and systems, Springer
International Publishing 2019, ISSN 2198-7246

Szczegolnie istotne w tym zakresie sg dla mnie: dwie publikacje dotyczace analizy
ckonomicznej i kosztow pracy nieoplaconej w przedsigbiorstwach transportowych
indeksowane w bazie Web of Science oraz opracowanie badawcze dotyczace kosztow montazu

tachograféw w samochodach cigzarowych wykonane na rzecz Parlamentu Europejskiego.

Zaczely mnie interesowaé réwniez procesy zachodzace na rynku transportowym i ich wplyw
na funkcjonowanie podmiotéw tego rynku, tak po podazowej, jak tez po popytowej stronie

rynku. Zrozumienie wagi tych proceséw, z czasem spowodowalo zwrdcenie si¢ przeze mnie



w kierunku zagadnienn zwigzanych z transportem zrownowazonym i oddziatywaniem

transportu na czlowieka.

Zagadnieniom zwigzanym z ekonomikg i funkcjonowaniem przedsigbiorstw poswigcam

rowniez znaczng czes¢ pracy dydaktycznej oraz opracowan na rzecz praktyki gospodarcze;.

Ekonomika zdrowia i rynek ochrony zdrowia

Réwnolegle z zagadnieniami dotyczacymi ekonomiki i funkcjonowania przedsigbiorstw
transportowych realizowalem zainteresowania badawcze skupione wokot sektora ochrony
zdrowia, ze szczegdlnym uwzglednieniem specyfiki funkcjonowania tego sektora w Polsce.
Rozumiejac specyfike zdrowia jako nietypowego zasobu, staralem sig¢ analizowac silnie
asymetryczny rynek ochrony zdrowia i jego nieefektywnosci. Wspélpraca gospodarcza
z podmiotami ochrony zdrowia i mozliwos¢ obserwacji ich funkcjonowania sprawity,

ze zidentyfikowatem szereg zagadnien, ktorym podwigcitem czgs¢ pracy badawczej.

Szczegolnie interesujgce byly dla mnie zagadnienia dotyczace wyzwan stojacych przed
podmiotami ochrony zdrowia zwigzanymi z konieczno$cig przystosowania rozwigzan czesto
bezpostednio przeniesionych z gospodarki centralnie planowanej do zmierzajgcych silnie

w kierunku urynkowienia realiow sektora ochrony zdrowia w XXI wieku.

W moim odczuciu, mechanizmy te mialy charakter niedoskonaty, prowadzacy do destabilizacji
podmiotéw ochrony zdrowia, sktadajacych si¢ z nich struktur rynkowych i w konsekwencji
calego sektora. Prowadzio to do nieefektywnosci oraz do malejacej dostepnosci do swiadezen
ochrony zdrowia, co z kolei skutkowato obnizeniem si¢ poziomu zdrowia publicznego, ktore
w moim odczuciu stoi w centrum wspolczesnie przyjetej idei zrownowazonego rozwoju.
Staratem si¢ zidentyfikowaé, opisaé, przeanalizowa¢ istot¢ mechanizméw destabilizujacych
sektor ochrony zdrowia, a nastgpnie zaprojektowaé potencjalne sciezki przeksztatcen, ktore

moglyby doprowadzi¢ do odwrocenia tego trendu.

Ostatecznie doprowadzito mnie to do napisania wyréznionej rozprawy doktorskiej pod tytulem
Ekonomiczne uwarunkowania stabilnosci podmiotowych struktur sektora ochrony zdrowia
w Polsce pod kierunkiem prof. zw. dr hab. Krzysztofa Szatuckiego, a w pozniejszym okresie
dwach monografii poswieconych rynkowi ochrony zdrowia. Za reprezentatywne dla tego nurtu

publikacje moge uznac:




1. Suchanek M., Teoria chaosu w badaniach funkcjonowania podmiociow

gospodarujgcych: wybrane zastosowania w sektorze ochrony zdrowia, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2016, ISBN 978-83-7865-494-0

2. Suchanek M., Jaworzyfiska M., Szetela P., Mechanizm rynkowy w opiece zdrowotnej,
Wydawnictwo Texter, Warszawa 2018, ISBN 978-83-7790-501-2

3. Suchanek M., Efektywnosé wymuszonych zachowan komercjalizacyjnych w polskim
sektorze ochrony zdrowia [w:] B.Majecka i M.Jarocka (red.), Zachowania ryvrkowe
przedsiebiorstw w teorii i praktyce gospodarczej, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne
Oddzial w Gdansku, Gdansk 2015, ISBN: 978-83-61161-01-1

4. Suchanek M., Mytlewski A., Analysis of the cost intensity of transportation in the Polish
Rescue Services System [w:] M.Suchanek (red.), Sustainable Transport Development,
Innovation and Technology, Springer International Publishing 2017, ISSN 2198-7246

5. Suchanek M., Reengineering tanicucha dostaw w polskim sekiorze ochrony zdrowia [w:]
E.lgnaciuk i J.Dabrowski (red.), Przedsigbiorstwo w fahcuchu dostaw, Polskie
Towarzystwo Ekonomiczne Oddziat w Gdansku, 2017, ISBN: 978-83-61161-02-8

Szczegdlnie istotne w tym zakresie sg dla mnie: monografia opublikowana po doktoracie
natemat badania funkcjonowania podmiotéw gospodarczych w sektorze ochrony zdrowia
z wykorzystaniem teorii chaosu oraz artykut po$wiecony kosztochtonnosci transportu

w sektorze ochrony zdrowia indeksowany w bazie Web of Science.

Prace naukowa w obszarze rynku ochrony zdrowia uzupetniatem praktyka gospodarcza w tym
zakresie, miedzy innymi jako wspotwlasciciel i prokurent przedsigbiorstwa prowadzacego

dzialalno$é w zakresie §wiadczen telemedycznych.

Praktyka naukowa i praktyczna obecno$¢ w sektorze doprowadzifa mnic do zrozumienia
istnienia niezaspokojonej potrzeby w zakresie dydaktyki w tym obszarze, co z kolei skutkowato
wlaczeniem sic w realizacje nowego, interdyscyplinarnego kierunku - studidw
pt. . Telemedycyna i projekty w ochronie zdrowia. Health Care Technology”, ktory zostat
zatwierdzony przez Senat Uniwersytetu Gdanskiego i od roku 2019 znajduje si¢ w ofercie
dydaktycznej Uniwersytetu Gdanskiego. W ramach prac przygotowawczych do kierunku,
realizowanych w ramach programu ProUG przygotowywatem koncepcjg programu studiow,

w tym 28 przedmiotow. natomiast aktualnie zasiadam w Radzie Programowej Kierunku.
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Zachowania transportowe a jakos¢ zvcia

Wyksztalcenie sig trzeciego nurtu badawczego byto konsekwencjg poszukiwania przeze mnie
obszarow wspolnych, fgczgcych dwa dotychcezas realizowane przeze mnie kierunki rozwoju.
Zrozumienic ogromnego znaczenia transportu i proceséw transportowych i ich oddziatywania
na potencjal zrcéwnowazonego rozwoju wraz z jednoczesnym docenieniem zdrowia jako zasobu
lezacego w centrum tej koncepeji doprowadzito mnie do wypracowania obszaru, na ktorym
najsilniej skupitem swoje dzialania badawcze w okresie po obronie doktoratu. Dodatkowa
motywacja stal sie dla mnie brak opracowan podejmujacych relacje migdzy zachowaniami
transportowymi a zdrowiem i jakoscig zycia w polskiej literaturze przedmiotu i jednoczesnie
dynamiczny rozwéj tych zagadnien w literaturze swiatowej. Mojg ambicjg stalo sig
wprowadzenie tego watku w nurt polskich badan transportowych i umocowanie jakosci zycia
jako czynnika, ktory nalezy uwzgledniac przy ekonomicznej ocenie oddziatywania transportu,

zarowno w teorii jak i praktyce gospodarczej.

Szczegolnie interesujace staly sie dla mnie uwarunkowania determinujgce podejmowane przez
mieszkancow decyzje transportowe, zarébwno te o charakterze ekonomicznym, jak tez
te o charakterze behawioralnym. Staratem sig¢ bada¢ réznice w uwarunkowaniach decyzyjnych
w réznych grupach spofecznych, w tym wsrod osob wkraczajacych dopiero w dorostosc,
ktérych zachowania transportowe beda ksztattowaty obraz polskich miast jeszcze przez

dziesigciolecia.

7a stosowne uznatem badanie réznic w oddziatywaniu na zdrowie i w konsekwencji na jakos¢
zycia podrézy wykonywanych z wykorzystaniem motoryzacji indywidualnej i transportu
zbiorowego, ale takze aktywnych form przemieszczania sig, ktérych oddzialywanie na zdrowie
nie jest jednoznaczne. Podjatem rdwniez analize tych zagadnien w kontekscie nowych form
mobilnosci, w szczegolnosei mobilnosci wspoldzielonej, czyli systemow bikesharingu,

carsharingu i carpoolingu.

Prace prowadzone w tym kierunku badan doprowadzity do opublikowania przeze mnie szeregu
artykulow, w tym dwéch artykutéw indeksowanych w bazie Web of Science, zgtoszenia dwéch
artykutow do czasopism z listy JCR poswigconych specyfice zachowan transportowych, w tym
rowniez kontekstowi jakosci zycia u osob miodych, ze szczegélnym uwzglednieniem
ich zachowan proekologicznych, a takze do napisania monografii, ktéra jest wskazywana

w niniejszym autoreferacie jako osiggnigcic wynikajace z art. 16 ust. 2 Ustawy.
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Za reprezentatywne dla tego nurtu badawczego publikacje, z wytaczeniem monografii i dwoch

artykulow zgloszonych do czasopism z listy JCR, ktére przechodza obecnie proces recenzji,

uznaje:

I

-2

Suchanek M., Pawlowska I., Effects of transport behaviour on public health: a study on
the students in the Tricity Area [w:] M.Suchanek (red.), Sustainable Transport
Development, Innovation and Technology, Springer International Publishing 2017,
ISSN 2198-7246

Suchanek M., Wolek M., The relations between the bikesharing sysiems and public
expenditures. Cluster analysis of the Polish bikesharing systems [w:] M.Suchanek
(red.), Sustainable Transport Development, Innovation and Technology, Springer
International Publishing 2017, ISSN 2198-7246

Pawtowska B., Suchanek M., Transport as a factor in the achievement of the EU goals
to combat climate changes and 1o reduce greemhouse gases emissions, Journal
of Management and Financial Sciences” 2018, Vol. 11, iss. 33, ISSN: 1899-8968

Suchanek M., Relations between the transport choices and active behaviour, ,Journal
of Management and Financial Sciences” 2018, Vol. 12, iss. 36, ISSN 1899-8968.
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