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Streszczenie: W artykule zaprezentowano zatozenia metodyczne oraz rezultaty typologii linii kolejowych, opisujacej
wspotczesny potencjat do wykorzystania kolei w multimodalnych podrézach codziennych miedzy strefami podmiejskimi a
obszarami rdzeniowymi najwiekszych polskich aglomeracji. Wybdr tematu przez autora zostat uzasadniony wystepujgcymi
zréznicowaniami przestrzennymi obstugiwanych przez transport publiczny suburbiéw oraz niedobér aktualnych opracowan
o charakterze poréwnawczym. Transport kolejowy, w sytuacji postepujacej suburbanizacji, posiada cechy szczegdlnie
sprzyjajace jego wykorzystaniu w pasazerskich przewozach aglomeracyjnych. W ostatnich latach obserwowane jest rosngce
zaangazowanie kolei w tej dziedzinie. Kluczowym aspektem poruszanym w artykule jest odniesienie do multimodalnego
modelu codziennych podroézy, ktéry stanowi odpowiedz na niskg efektywnos¢ miejskich systeméw transportowych. Badania
objety 71 linii kolejowych zlokalizowanych w strefach podmiejskich 10 najwiekszych aglomeracji miast wojewddzkich:
Warszawy, Katowic (konurbacji katowickiej), Krakowa, Gdanska (konurbacji trojmiejskiej), todzi, Poznania, Wroctawia,
Bydgoszczy z Toruniem, Szczecina i Lublina.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, rozwigzania multimodalne, strefy podmiejskie, typologia

Abstract: The paper presents methodology and results of the rail lines typology describing a contemporary potential of rail
transport usage within a daily multimodal passenger travelling from suburbs to core areas of the biggest Polish agglomerations.
A choice of the topic was justified by spatial differentials of the suburbs, served by public transportation. And deficiency of
up-to-date and comparative literature was the second reason. Rail transport characteristics, in a situation of suburbanization,
are specially favourable for usage as a passenger agglomeration transit. In recent years an increasing role of rail has been
observed in this field. A key topic discussed in the article is a multimodal pattern of daily commuting that means an answer
to low efficiency of the urban transport systems. The research covered 71 rail lines located within the suburbs of 10 biggest
agglomerations of voivodeship capitals: Warsaw, Katowice, Cracow, Gdansk (Tricity), £6dz, Poznan, Wroctaw, Bydgoszcz and
Torun (BiT-City), Szczecin, Lublin.
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1. Wstep

Kolej, jako $rodek transportu niezalezny od nate-
zenia ruchu drogowego i jednoczesnie przyjazny
Srodowisku, posiada cechy szczegdlnie sprzyjajace
wykorzystaniu go w ruchu aglomeracyjnym, ktérego
wazng sktadowa stanowig dojazdy do pracy. Gataz
ta na dtugo przed 1989 r. przestata by¢ wiodacym
srodkiem komunikacji w codziennych podrézach
pracowniczych. Jeszcze w potowie lat 60. XX wieku
kolejg dojezdzato do pracy ok. 62% pracownikéw za-
miejscowych, a dwie dekady p6zniej byto to zaledwie
ok. 26%, przy dominacji transportu autobusowego
(Kitowski, 1988). Wraz z procesami transformacji
gospodarczo-ustrojowej nastapity w Polsce prze-
ksztatcenia w zakresie form codziennej mobilnosci,
w wyniku ktérych kosztem transportu publicznego
zwiekszyta sie rola transportu indywidualnego (Ko-
mornicki, 2011).

W ostatnich latach obserwowane jest jednak-
ze stopniowe wzmacnianie zaangazowania kolei
w przewozy pasazerskie na obszarach zurbanizo-
wanych (Kozlak, 2013). Samorzady regionalne i lo-
kalne coraz czesciej wyrazajg wole tworzenia kolei
miejskich, aglomeracyjnych lub metropolitalnych
(Raczynska-Butawa, 2015), co znajduje odzwiercied-
lenie w powstajacych strategiach zrbwnowazonego
rozwoju transportu publicznego - tzw. planach trans-
portowych (Oleszczuk, 2014).

Postepujace procesy suburbanizacji, w tym nie-
kontrolowane zjawisko rozlewania sie zabudowy
(ang.urban sprawl), ktérych najwieksza intensywnosc
przypada w Polsce na przetom XX i XXI wieku, na
trwate przeksztatcity zagospodarowanie przestrze-
ni terenéw podmiejskich (Heffner, 2016), utrudniajac
efektywny rozwéj infrastruktury transportowej. Od-
powiedzig na problemy ujawniajace sie w polskich
miastach jest wieksze zaangazowanie sektora ko-
munikacji publicznej oraz kanalizowanie potokéw
0s6b dojezdzajacych do centrow w obrebie weztéw
przesiadkowych, poprzez wdrazanie multimodalne-
go modelu codziennych podrézy. Przemieszczanie
od miejsca zamieszkania do miejsca zatrudnienia
odbywa sie wéwczas za posrednictwem co najmniej
dwoch réznych srodkéw transportu (Bak, Burnewicz,
2016). Istota takich przemieszczen jest pokonanie
drogi od wezla, zlokalizowanego w strefie podmiej-
skiej, do rdzenia aglomeracji z wykorzystaniem au-
tobusu badz pociagu.

Artykut stanowi synteze wynikéw badan przepro-
wadzonych przez autora w ramach rozprawy doktor-
skiej pt. ,Pasazerski transport kolejowy na obszarach
aglomeracyjnych w Polsce a rozwigzania multimodal-
ne w codziennych dojazdach do pracy”, wykonanej
pod kierunkiem naukowym prof. dr. hab. Tomasza

Karol Kowalczyk

Komornickiego. Opracowana w toku badan typologia

linii kolejowych opisuje potencjat do wykorzystania

kolei w multimodalnych podrézach codziennych mie-
dzy strefami podmiejskimi a obszarami rdzeniowy-

mi. Gtéwnym powodem podjecia przez autora préby

utworzenia typologii byt fakt, iz obstugiwane przez

transport publiczny suburbia polskich aglomeracji
charakteryzuja sie zréznicowanymi przestrzennie
uwarunkowaniami, do ktérych naleza:

e uktad przestrzenny sieci kolejowej,

e liczba, rozmieszczenie i integracja obiektéw
punktowych (stacje i przystanki kolejowe, dwor-
cei przystanki autobusowe, parkingii postoje dla
roweréw),

e stan techniczny istniejgcej infrastruktury kolejo-
wej i drogowej,

e aspekty organizacyjne (dostepna sie¢, czestotli-
wosc i integracja potaczen w transporcie publicz-
nym, taryfy biletowe),

e potencjat spoteczno-ekonomiczny stref podmiej-
skich.

Po drugie, w krajowej literaturze brakowato do-
tychczas opracowan dajacych odpowiedz na pytanie:
w ktorych polskich aglomeracjach i w jakim zakresie
kolej ma szanse uczestnictwa w multimodalnej ob-
studze potokéw dojazdowych, a gdzie nalezatoby
rozwijac inne gatezie transportu? Niewiele jest tez
pozycji, w ktérych réwnolegle analizowanych bytoby
kilka obszaréw aglomeracyjnych. Wiekszos¢ prac na-
ukowych o charakterze poréwnawczym utracita juz
swojg aktualnos¢, gdyz odwotuje sie do realiéw spo-
teczno-gospodarczych wystepujacych od lat 60. do
lat 90. XX wieku. Wéréd dorobku szczegélnie zastu-
zonego dla polskiej geografii transportu T. Lijewskie-
go znajduja sie m.in. prace: Wielkie zespoty miejskie
jako obszary koncentracji ruchu pasazerskiego (1969)
oraz Przemiany obstugi komunikacyjnej miast w Polsce
(1997). Dziadek (1980, 1991, 1992) scharakteryzowat
transport w wybranych osrodkach zurbanizowanych,
uwzgledniajac wszystkie funkcjonujace tam gatezie.
Scisle o roli kolei w systemach transportowych ob-
szaréw aglomeracyjnych pisat Ratajczak (1980). Na-
tomiast Koziarski (m.in. 1989, 1990, 1995) skupiat sie
na aspektach rozwoju i przeksztatcen sieci w sensie
infrastrukturalnym, w tym sieci funkcjonujacych na
obszarach aglomeracyjnych. Kolej jako element sy-
stemu obstugi pasazerskiego transportu zbiorowe-
go w wybranych polskich aglomeracjach byta takze
analizowana przez Kelles-Krauza (1992). W monografii
tej zaprezentowane zostaty m.in. zebrane przez au-
tora w terenie dane o potokach oséb korzystajacych
z pociagdw aglomeracyjnych pod koniec lat 80. XX
wieku. Aktualizacja tego typu informacji, ze wzgledu
na tajemnice handlowa przewoznikéw, niestety nie
jest juz w dzisiejszych warunkach mozliwa.
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Problematyka wspotczesnie funkcjonujacego
transportu publicznego (w tym kolejowego) na ob-
szarach aglomeracyjnych w Polsce, kwestia jego inte-
gracji oraz aspekt dojazdéw do pracy, byty tematem
szeregu artykutéw i ekspertyz publikowanych po
2000 r. Zakres przestrzenny tych opracowan ogra-
nicza sie zazwyczaj do pojedynczych aglomeracji.
Mniej liczne sa natomiast teksty uwzgledniajace
szerszy kontekst. Sposrdd tego typu pozydji lite-
raturowych warto przywofac prace: Kotosia (2007;
w odniesieniu do miejskiego transportu szynowego),
Karonia i in. (2012; zwrécenie uwagi na role komo-
dalnosci w usprawnieniu aglomeracyjnych systemow
transportowych), Szaraty (2012; analiza zaleznosci
miedzy liczba podrézy a dostepnoscia transportowg
w obszarach miejskich), Janeckiego (2012; rola kolei
regionalnych w zréwnowazonej mobilnosci na tere-
nie polskich aglomeracji), Raczynskiej-Butawy (2015;
systemy kolei aglomeracyjnych w Polsce).

Transport multimodalny jest bardzo licznie repre-
zentowany w literaturze Swiatowej, ktérej przyktady
takze warto odnotowac. Integracja srodkéw transpor-
tu stanowi przedmiot badan M. Givoni'ego (2007, 2014).
Badat on m.in. aspekt dojazdéw do stacji kolejowych
w Holandii i ich wptywu na atrakcyjnos¢ wykorzysta-
nia kolei w drugim etapie podrézy. W tamtejszych
warunkach najczestszym sposobem przemieszczania
sie od miejsca zamieszkania do wezta przesiadkowego
jest rower (ok. 38%), transport publiczny (ok. 27%) lub
przejscie piesze (ok. 20%). Samochéd osobowy i inne
srodki wybiera najmniejszy odsetek pasazeréw. Zu-
petnie inne uwarunkowania wystepuja w przestrzeni
Hiszpanii. Garcia-Palomares (2010) dowodzi, iz w ob-
szarze metropolitalnym Madrytu rozrost strefy pod-
miejskiej odbiega od koncepcji rozwoju zréownowa-
zonego. Zasieg obstugi transportu publicznego nie
nadaza za suburbanizacja, co przekfada sie na brak
multimodalnoscii dominacje samochodu osobowego
w bezposrednich dojazdach do rdzenia.

Holenderscy przedstawiciele maja szczegolny
wktad w badania nad transportem multimodalnym,
w tym rolg kolei w codziennych podrézach oséb. S
wsréd nich: Keijer (2000), Rietveld (2000), Krygsman
(2004), Brons (2009) i La Paix (2015, 2016). Stosujg oni
narzedzia modelowania matematycznego do pro-
gnozowania zachowan pasazeréw korzystajacych
z aglomeracyjnych systemow transportowych. Anali-
zowano m.in. aspekt dojazdéw do stacji kolejowych,
z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu. We-
dtug Keijer'a i Rietveld'a (2000), w warunkach wyste-
pujacych w przestrzeni Holandii, sktonnos$¢ do wyboru
kolei w podrézy multimodalnej radykalnie spada przy
odlegtosci dojazdu do stacji przekraczajacej 3,5 km.

Funkcjonowanie rozwigzan multimodalnych typu
P+R byto m.in. przedmiotem zainteresowania bada-

czy, takich jak: Parkhurst (1995, 2003), He (2012), Dun-
can (i in. 2013), Mingardo (2013) i Clayton i in. (2014).
Zdaniem pierwszego z autoréw, P+R nie wszedzie
moze przynie$¢ zamierzone efekty. Istotne jest zaan-
gazowanie lokalnych podmiotéw kreujacych polityke
transportowa, w celu zapewnienia atrakcyjnych ofert
przewozowych ze strony transportu publicznego
w sasiedztwie tego typu parkingdw.

2, Zakres przestrzenny i czasowy

Badania objety 10 najwiekszych obszaréw aglomera-

cyjnych miast wojewddzkich: warszawski, katowicki

(konurbacja katowicka), krakowski, gdanski (konurba-

Cja tréjmiejska), 1o6dzki, poznanski, wroctawski, byd-

gosko-torunski, szczecinski i lubelski. W ich wyborze

w pierwszej kolejnosci wzieto pod uwage kryterium

zaproponowane w Koncepcji Przestrzennego Zagospo-

darowania Kraju 2030, tj. osrodki wojewddzkie bedace
metropoliami krajowymi w 2010 r. i w perspektywie

2030 r. Z badan wytagczone zostaty pozostate miasta

wojewddzkie: Zielona Géra, Gorzéw Wielkopolski,

Opole, Olsztyn, Biatystok, Kielce i Rzeszéw, ktére wg

tego dokumentu strategicznego petnia tylko niektére

funkcje metropolitalne. Wytypowane 10 aglomeracji
spetnia réwniez kryterium liczby ludnosci w obrebie

Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego (MOF), obejmu-

jacego rdzen i strefe zewnetrzng, wedtug delimitacji

Sleszynskiego (2013), wynoszace 500 tys. mieszkan-

cow ogodtem i 300 tys. w obrebie rdzenia.
Opracowana typologia dotyczy 71 odcinkéw linii

kolejowych! wystepujacych w strefach podmiejskich
wskazanych obszaréw aglomeracyjnych. W wyzna-
czeniu tych odcinkéw istotny byl w szczegoélnosci
dosrodkowy przebieg linii (docelowo w kierunku sta-
cji gtéwnej zlokalizowanej w rdzeniu) i eksploatacja

w ruchu pasazerskim?. Ich punktami skrajnymi sa:

e miejsce przeciecia linii kolejowej granicag miedzy
rdzeniem a strefg zewnetrzng MOF lub punkt we-
ztowy sieci (w przypadku odcinkéw odgateziaja-
cych sie w strefie zewnetrznej),

e stacja lub przystanek kolejowy usytuowany na
peryferiach strefy zewnetrznej.

' Badane linie kolejowe rozumiane s3 tu jako wyodrebnia-
jace sie w uktadzie przestrzennym odcinki sieci kolejowej,
wyposazone w infrastrukture punktowa (zamkniety zbior
stacji i przystankdw osobowych), sktadajace sie na aglo-
meracyjny system transportowy stuzacy codziennym do-
jazdom ze stref podmiejskich.

2 Przyjeto stan wykorzystania infrastruktury w ruchu pasa-
zerskim dla potowy roku 2015. Tym samym w zbiorze nie
znalazly sie odcinki uruchomione w pézniejszych termi-
nach: Glincz - Kartuzy (konurbacja tréjmiejska) oraz t6dz
Widzew - £6dz Fabryczna (otwarty wraz z nowym dwor-
cem Fabrycznym).
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Specyfika transportu kolejowego sprawia, iz co-
dzienne dojazdy do pracy moga odbywac sie z wiek-
szych odlegtosci anizeli zasieg MOF. Stad przyjete
w badaniach punkty skrajne odcinkéw sieci kolejowej
w kilku uzasadnionych przypadkach wykraczajg poza
Scisty obreb stref zewnetrznych? (ryc. 1).

© stacje giéwne w rdzeniach
e badane stacje i przystanki podmiejskie

badane odcinki sieci kolejowej
pasazerska sie¢ kolejowa (2015)

rdzenie

Miejskie Obszary Funkcjonalne (MOF)

strefy zewnetrzne

Ryc. 1. Rozmieszczenie obiektéw badawczych.

Karol Kowalczyk

racji), gdzie mogtaby odbywac sie zmiana srodka trans-
portu w ramach tancuchéw multimodalnych. Kazdej
z badanych linii kolejowych odpowiadaja co najmniej
dwa reprezentatywne punkty, ktére byty poddane
bezposredniej wizji terenowej. O wyborze zadecydo-
wata lokalizacja w rejonie wiekszych skupisk zabudowy,

Tréjmiasto

!
2

p

N\

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: dane wektorowe OpenStreetMap, Paristwowy Rejestr Granic oraz Sleszyrski, 2013.

Lokalne uwarunkowania wptywajace na funkcjono-
wanie rozwigzan multimodalnych badane byty w te-
renie?, w 190 wytypowanych potencjalnych punktach
przesiadkowych, rozumianych jako stacje i przystanki
kolejowe w strefie podmiejskiej (poza rdzeniem aglome-

3 W szczegdlnosci w sytuacji wystepowania bardziej roz-
winietej, w poréwnaniu do strefy zewnetrznej MOF, in-
frastruktury punktowej pozostajacej w zasiegu obstugi
bezposrednich potaczen kolejowych do rdzeni (np. stacje
Tczew, Inowroctaw, Koscian, Strzelin).

4 Wizja terenowa w strefach podmiejskich badanych
aglomeracji wykonana zostata w okresie wrzesiert 2014
- wrzesien 2015. Czas realizacji badan w obrebie jedne-
go obszaru aglomeracyjnego wynosit 3-5 dni. Sktadaty
sie one z trzech elementéw: weryfikacji autobusowych
rozktadoéw jazdy dostepnych w sasiedztwie stacji i przy-
stankéw kolejowych, inwentaryzacji infrastruktury prze-
siadkowej oraz obserwacji uczestniczacej. Podstawowym
narzedziem byfa w terenie dokumentacja fotograficzna.

w gminach generujacych znaczne potoki wyjazdowe
(wg danych GUS o dojazdach do pracy w 2011 r.).

Zakres czasowy zdeterminowany zostat dostep-
noscig danych. Przeprowadzone badania w aspekcie
czasu majg charakter zblizony do statycznego. Nie
jest jednak mozliwe zawezenie zakresu do jednego
roku. Odnosza sie one do stanu rozwoju pasazerskie-
go transportu kolejowego i sytuacji spoteczno-go-
spodarczej w najwiekszych polskich aglomeracjach,
jaka wystepowata od potowy pierwszej dekady do
potowy drugiej dekady XXI wieku. Wykorzystane
dane statystyczne pochodza z okresu 2006-2016. Za-
warta w ramach typologii ocena szans rozwojowych
aglomeracyjnej komunikacji multimodalnej z udzia-
tem kolei zaktada perspektywe roku 2020 (2023), tj.
konca biezacej perspektywy finansowej Unii Euro-
pejskiej, zwigzanej z intensyfikacjg inwestycji infra-
strukturalnych.
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3. Zalozenia metodyczne

Typologie linii kolejowych stref podmiejskich utwo-
rzono w oparciu o 13 zmiennych, w tym cztery opisu-
jace sytuacje spoteczno-gospodarcza oraz dziewiec
obejmujacych zréznicowane zagadnienia transporto-
we (Tab. 1-2). Z uwagi na jednoczesne zestawienie da-
nych ilosciowych i jako$ciowych zastosowano meto-
de bonitacji punktowej (Sotowiej, 1992; Runge, 2007).
Metoda ta wykorzystywana jest zazwyczaj w walory-
zacjach obiektéw o charakterze powierzchniowym.
W prezentowanej typologii polem podstawowym
jest natomiast odcinek linii kolejowej. Przyjeto jedno-
lita punktacje: 0-4, co zostato zdeterminowane przez
zréznicowanie jakosciowe obiektéw infrastruktury
przesiadkowej (zidentyfikowane w terenie). W przy-
padku zmiennych odwotujacych sie catosciowo do
linii kolejowej, wykonywano bezposredniag punk-
tacje 71 odcinkéw. Natomiast w przypadku zmien-
nych gromadzonych dla 190 stacji (lub przystankow
osobowych), punkty przypisywano stacjom, a wynik
danej linii kolejowej to $rednia arytmetyczna punk-
tow uzyskanych przez zlokalizowane na niej stacje.
Dokonujac bonitacji przyjeto wage 1 dla wszystkich
zmiennych, ze wzgledu na brak obiektywnych pod-
staw do wprowadzenia zré6znicowania wagowego.
Maksymalna liczba punktéw mozliwych do zdo-
bycia przez dana linie kolejowa w wymiarze spotecz-

no-ekonomicznym wynosi 16 (tab. 1). W tym wymia-
rze typologii nie zakfada sie mozliwosci uzyskania 0
punktéw. Wartosci kazdej ze zmiennych pogrupo-
wane zostaty w cztery przedziaty, odpowiadajace
punktom 1-4, z granicami bedacymi srednimi aryt-
metycznymi zbioru i dwdch podzbioréw. Zmienne te
odnosza sie do obszaru otaczajgcego dang linie kole-
jowa, z czego trzy opisujace liczbe ludnosci i dojazdy
do pracy dotycza obszaru gmin podmiejskich. Sa to
dane o charakterze stymulant, méwigce o potencjale
do generowania potokéw pasazerskich. Brak dostep-
nosci danych o faktycznym wypetnieniu pociggéw
stanowi powazng bariere poznawcza zmuszajaca
do korzystania w procesie badawczym z informagji
o wiekszym poziomie ogdlnosci. Aspekt dojazdow
do pracy analizowany jest tu dwojako. Z jednej strony
wyrazony jest poprzez liczbe oséb dojezdzajacych do
rdzenia, z drugiej zas jako udziat % wyjezdzajacych
do rdzenia w ogdlnej liczbie wyjezdzajacych z danej
gminy, okreslajacy role kierunku suburbia - rdzen
w istniejacych dojazdach. W obu przypadkach nie ma
jednak mozliwosci wydzielenia struktury modalnej
dojazdéw, ktéra bytaby kluczowa do okreslenia fak-
tycznego znaczenia transportu kolejowego. Czwarta
ze zmiennych méwi natomiast o stopniu dopasowa-
nia linii kolejowej do uktadu sieci osadniczej, w opar-
Ciu o strukture uzytkowania terenu w buforze 1 km
od linii.

Tab. 1. Zatozenia typologii w wymiarze spoteczno-gospodarczym.

Dojazdy do pracy Sie¢ osadnicza
o Y 7
Liczba Liczba wyjezdzajacych ezd .U.d znalhA:d b lLdzuaI /o.tereknm{v .
T T R wyjezdzajacych dopracy | zabudowy mieszkaniowej
. do rdzenia aglomeracji w strukturze uzytkowania
(2011) aglomeracji PN -
2011) w ogélnej liczbie (bufor 1 km od linii
wyjezdzajacych (2011) kolejowej)
Baza Danych Obiektow
. Bank Danych macierz miedzygminnych dojazdéw Ogodlnogeograficznych
Zrédta danych Lokalnych (GUS) do pracy najemnej (GUS) (CODGIK) /
OpenStreetMap
0 - - - -
© 1 < 51724 <2649 < 40,6 <95
7
©
3:; 2 51724 - 84529 2649 - 4941 40,6-52,9 95-16,6
S
& 3 84529 -132038 4941 - 8908 52,9-64,2 16,6 - 28
4 > 132038 > 8908 > 64,2 > 28
Typ zmiennej stymulanta stymulanta stymulanta stymulanta
Wartos¢ 10581 712 1,7 4
minimalna
Wartos¢ 286088 16100 80,7 59,9
maksymalna
Wyznaczanie . N S NP .
kategorii proporcjonalne przedziaty, srednie zbioru i podzbioréw jako granice
Sposéb bezposrednia punktacja linii kolejowej bezposrednia
punktacji (w odniesieniu do sumy wartosci z gmin zlokalizowanych wzdtuz linii) punktacja linii kolejowej

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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W wymiarze transportowym kazda z badanych linii
kolejowych moze uzyska¢ maksymalnie 36 punktow.
Mozliwe jest takze przyznanie 0 punktéw, gdy dane
zjawisko nie wystepuje lub ujemnie wptywa na mul-
timodalnos¢ przewozéw. W przypadku 6 z 9 zmien-
nych, charakterystyki dotycza 190 wytypowanych
stacji, a w przypadku trzech pozostatych odnosza
sie bezposrednio do linii kolejowej (tab. 2). Z uwagi
na zréznicowany charakter danych w tym wymiarze,
do kazdej zmiennej dostosowano odrebny sposéb
wydzielania kategorii odpowiadajacych punktacji
0-4 (przedziaty o rownym interwale, przedziaty pro-
porcjonalne, réznica jakosciowa). Uwzgledniono tu
powiazania kolei z transportem autobusowym, indy-
widualnym (samochodowym) i rowerowym, zaréwno
w aspekcie infrastrukturalnym, jak i organizacyjnym.
Wzieto takze pod uwage naktady inwestycyjne na li-
niach kolejowych.

Specyfika podrézy multimodalnych wymaga, by
dystans dzielagcy stacje kolejowe od przystankéw
i dworcow autobusowych byt jak najmniejszy. Nie-
zbedna jest tym samym przestrzenna integracja in-
frastruktury. Okreslenie maksymalnej akceptowalnej
w ramach przesiadki odlegtosci pieszego przejscia
miedzy dwoma $rodkami transportu jest trudne do
jednoznacznego zdefiniowania. Soczéwka (2012) ba-
dajac dostepnosc¢ przestrzenng i czasowg przystan-
kéw komunikacji miejskiej w konurbacji katowickiej
wskazuje na ekwidystanty 330 660 m, jako odlegto-
$ci odpowiadajgce izochronom 5i 10 min (dobry i ak-
ceptowalny czas dojscia do przystanku). Wartosci te
odwotuja sie do dostepnosci przystanku z miejsca za-
mieszkania lub miejsca pracy. Ze wzgledu na charak-
ter omawianych podrdzy, w niniejszym opracowaniu
zdecydowano sie na zastosowanie mniejszej ekwidy-
stanty: 300 m. Jest to optymalny dystans, okreslony
w trakcie przeprowadzonej obserwacji uczestnicza-
cej w ramach badan terenowych.

Analiza w oprogramowaniu GIS wykazata, iz
w 146 ze 190 przypadkéw spetniony jest warunek
przestrzennej integracji infrastrukturalnej. Obiekty te
otrzymuja od 1 do 4 punktéw, w zaleznosci od jako-
sciinfrastruktury autobusowej. Najnizej punktowane
s przystanki autobusowe nie posiadajace rozktadu
jazdy (8 przypadkow), ale ich obecnos¢ wskazuje na
mozliwos$¢ uruchomienia potaczen lub nieoficjalny
charakter istniejacych pofaczen. Maksymalna liczba
punktéw przyznawana jest dworcom autobusowym
nowego typu, zintegrowanym z infrastrukturg kole-
jowa.

Waznym czynnikiem sprzyjajacym upowszech-
nianiu sie codziennych podrézy o charakterze mul-
timodalnym jest stan rozwoju infrastruktury P+R
(Park&Ride) i B+R (Bike&Ride), umozliwiajacej pozo-
stawianie prywatnych pojazdéw samochodowych

Karol Kowalczyk

badz roweréw w obrebie zorganizowanych parkin-
gow, w poblizu znajdujacych sie w strefach podmiej-
skich przystankéw autobusowych lub kolejowych.
Jako najwyzszy stopien rozwoju tej infrastruktury
(4 punkty) uznane sa wielopoziomowy parking oraz
zadaszone postoje dla roweréw o pojemnosci powy-
zej 10 pojazdow.

O atrakcyjnosci danego punktu przesiadkowego,
a zarazem catej podrézy multimodalnej, decyduje
oferowany przez transport kolejowy czas przejazdu
do rdzenia, w poréwnaniu z czasami oferowanymi
przez przewoznikéw autobusowych w konkurencyj-
nych potaczeniach réwnolegtych. Analizie konkuren-
cyjnosci czasowej pociggéw poddano 138 punktéw
charakteryzujacych sie zaréwno integracja infrastruk-
turalng, jak i dostepnoscia autobusowego rozkfadu
jazdy. Zbadano ile razy czas przejazdu najszybszym
dostepnym pociagiem jest krétszy od czasu naj-
szybszego dostepnego pofaczenia autobusowego
(wg portalu e-podréznik.pl). Ze wzgledu na fakt, iz
w miastach rdzeniowych nie zawsze gtéwny dworzec
kolejowy zlokalizowany jest w sasiedztwie autobuso-
wego, wykonana analiza bierze pod uwage potacze-
nia autobusowe, ktérych trasy przebiegaja najblizej
gtéwnego dworca kolejowego. Wskaznik konkuren-
cyjnosci czasowej pociggu wzgledem autobusu (Wk-
cpa) obliczony zostat z wykorzystaniem wzoru:

ta
Wkcpa = t—s, s=1{1,2,3,..,n}

S

gdzie:

ta_ta_ - czas przejazdu [min] najszybszego auto-
busu podmiejskiego (i/lub innych srodkéw transportu
publicznego) taczacego okolice gtdwnej stacji kolejowej
w rdzeniu, ze stacjg podmiejska s, dostepnego w godzi-
nach szczytu popotudniowego;

tp_tp, - Sredniczas przejazdu [min] pociggu regio-
nalnego taczacego gtéwna stacje kolejowa w rdzeniu,
ze stacja podmiejska s.

Transport kolejowy w relacji strefa podmiejska —
rdzen jest takze zmuszony do konkurowania z trans-
portem indywidualnym. Wykorzystujac dane Insty-
tutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
PAN w Warszawie, obliczono wskaznik konkurencyj-
nosci czasowej pociggu wzgledem samochodu oso-
bowego (Wkcps), w sposéb analogiczny do wskaznika
konkurencyjnosci wzgledem autobuséw:
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ts
Wkcps = t_s' s={1,2,3,..,n}

S

gdzie:

ts_ts_ - sredni czas przejazdu [min] samochodem
osobowym miedzy gming miasta rdzeniowego a gmi-
na, w ktérej zlokalizowana jest stacja podmiejska s;

tp_tp, - sredniczas przejazdu [min] pociggu regio-
nalnego taczacego gtdéwna stacje kolejowa w rdzeniu,
ze stacja podmiejska s.

O racjonalnosci wykonywania przesiadek z auto-
busu na pociag w podrézy multimodalnej decyduje
w szczegoblnosci dogodnosc przesiadki, a scislej czas
pozostajacy miedzy przyjazdem, zmiang $rodka
transportu a odjazdem. W kolejnym etapie analiz,
w odniesieniu do zbioru 138 lokalizacji, zbadano
mozliwos¢ funkcjonowania tancuchéw multimodal-
nych uwzgledniajacych miedzygminne potaczenia
autobusowe. Dazono do zidentyfikowania miejsc,
w ktérych istniejag komplementarne oferty przewozo-
we, oraz tych miejsc, w ktérych obie gatezie dziataja
w sposob nieskoordynowany.

W sytuacji idealnego fancucha multimodalnego,
najbardziej racjonalnymi kierunkami autobusowego

Karol Kowalczyk

dowozu pasazeréw do weztéw przesiadkowych sg
odcinki prostopadte lub zblizone do prostopadtych
wzgledem linii kolejowych (Givoni, Rietveld, 2007).
W takich sytuacjach wystepuje petna komplementar-
nosc ofert przewozowych. Autobus stuzy dowozowi
0s0b do stacji przesiadkowych z gmin sasiednich
nieposiadajacych dostepu do kolei, zwiekszajac tym
samym liczbe os6b mogacych skorzystac z pociagu
na etapie przekraczania granic rdzenia aglomeracji.
Idac tym tokiem rozumowania wytypowano poten-
cjalne miedzygminne konektory autobusowe, jako
preferowane prostopadte kierunki dojazdu do stacji,
poprowadzone z gmin bez dostepu do kolei, w przy-
padku ktérych podréz w systemie jednomodalnym
nie musi by¢ najbardziej racjonalnym wyborem.
Schemat wyznaczania konektoréw zamieszczono
na ryc. 2. Przeanalizowano lokalizacje stacji wzgle-
dem granic gmin oraz uktadu drogowego, wskazujac
facznie 193 potencjalne relacje miedzygminne, kto-
re nastepnie zostaty poddane weryfikacji w oparciu
o zgromadzone w terenie rozkfady jazdy.

W istocie nie wszystkie wyznaczone konekto-
ry posiadaja realny odpowiednik w sieci potaczen
autobusowych, tym samym nie wszedzie mozliwa
jest przesiadka z autobusu na pociag i odwrotnie.

Stacja
w rdzeniu

1
g |
Stacja podmiejska s+

Ryc. 2. Schemat ideowy multimodalnego taricucha ,autobus-pociag” na obszarze aglomeracyjnym, z uwzglednieniem

prostopadtych konektoréw miedzygminnych.

Zrédto: Opracowanie wihasne.
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Obserwuje sie ponadto réwnolegte potaczenia au-
tobusowe — w kierunku rdzenia, taczace miejscowosci
w strefie podmiejskiej, posiadajgce jednoczesnie sta-
cje kolejowe. W tym uktadzie obie gatezie transpor-
tu zaczynaja ze soba konkurowac, odbierajac sobie
wzajemnie pasazerow.

Dokonujgc pomiaru poziomu integracji autobu-
sowych i kolejowych rozktadéw jazdy w punktach
przesiadkowych, z uwzglednieniem wyznaczonych
przedtem konektoréw, przyjeto szczyt popotudnio-
wy. Zadecydowat o tym charakter materiatu zréd-
towego — autobusowe rozktady jazdy w punktach
przesiadkowych w strefach podmiejskich zawieraja
jedynie godziny odjazdu. Zbadano zatem wariant
powrotéw z rdzenia, z przesiadkami pocigg—-auto-
bus. W analizowanym zbiorze znalazty sie pociagi
odjezdzajace ze stacji gtéwnej w rdzeniu w prze-
dziale 15:00-18:00 (wedtug Internetowego Rozktadu
Jazdy Pociggdéw). Wprowadzang do wyszukiwarki
potaczen data odniesienia byta sroda, 14.10.2015,
bedaca typowym dniem roboczym poza wakacjami
i okresami $wigtecznymi. Wskaznikiem poziomu inte-
gracji rozktadow jazdy, dla pojedynczego konektora
miedzygminnego, jest srednia arytmetyczna czaséw
przesiadki, rozumianej jako réznica (w minutach)
miedzy planowym przyjazdem pociagu z kierunku
rdzenia, a planowym odjazdem autobusu w kierunku
sasiedniej gminy.

W prezentowanej typologii linii kolejowych
uwzgledniono natomiast uogolniony wskaznik in-
tegracji rozktadéw jazdy (UWirj), obliczony dla stacji
posiadajacych przynajmniej jeden funkcjonujacy
konektor miedzygminny. Wskaznik stanowi $rednig
wazong czaséw przesiadki dla dziatajacych konek-
toréw, w ktérej waga jest iloraz liczby odjazdéw au-
tobuséw i liczby przyjazdéw pociggdw, dostepnych
w przyjetym przedziale godzin. Obliczanie wskaznika
odbywato sie wg ponizszego wzoru:

n p—
i=1 WiX;

UWirj = x;, = ———,
] S Z?:lwi

gdzie:

x_x_ - Srednia wazona czasoéw przesiadki [min]
Z pociggu na autobus miedzygminny dla stacji pod-
miejskiej s;

w,w; - waga miedzygminnego konektora auto-
busowego j;

x,;x; — Srednia arytmetyczna czaséw przesiadki
[min] dla pojedynczego miedzygminnego konektora
autobusowego i;

a,;a; - liczba autobuséw kursujacych wzdtuz mie-
dzygminnego konektora i, dostepnych w sasiedztwie

stacji podmiejskiej s po przyjazdach pociggéw regio-
nalnych z kierunku rdzenia, dostepnych w szczycie
popotudniowym;

p.p. - liczba pociaggéw regionalnych przyjez-
dzajacych z kierunku rdzenia do stacji podmiejskiej
s umozliwiajacych przesiadke na autobusy kursujace
wzdtuz miedzygminnego konektora i.

Na wymiar transportowy typologii sktada sie po-
nadto czynnik wielkosci naktadéw inwestycyjnych,
w przeliczeniu na 1 km badanego odcinka linii kolejo-
wej, poniesionych od roku 2000 (srodki przedakcesy;j-
ne), poprzez dwa zakoriczone okresy programowania
UE 2004-2006 i 2007-2013, po wartosci zakontrakto-
wanych inwestycji planowanych do roku 2023 (bez
przedsiewziec z listy rezerwowej). Przyjeto zatozenie,
iz za rosngcymi naktadami powinna i$¢ rosngca atrak-
cyjnosc kolei.

Stan oferty przewozowej kolei to czynnik bezpo-
srednio oddziatujacy na zachowanie potencjalnych
pasazeréw, decydujacych o wyborze tego srodka
transportu. W prezentowanej typologii, w ramach
wymiaru transportowego, zagadnienie to reprezen-
towane jest przez dwie zmienne: srednig dobowa
liczbe par pociagdéw regionalnych w dni robocze
(wg Rozktadu Jazdy Pociqgéw 2015/2016) oraz liczbe
dostepnych ofert specjalnych dla pasazeréw. W przy-
padku pierwszego z elementéw pomiar dotyczyt licz-
by pofaczen w kierunku rdzenia, mierzonej w zbiorze
190 badanych stacji i przystankéw kolejowych. Linie
poddano punktacji w oparciu o wartosci usrednio-
ne z lokalnych pomiaréw. Oferty specjalne dla pa-
sazerow, a wérdd nich m.in. bilety strefowe, bilety
taczace przejazd pociggiem oraz komunikacjg miej-
ska w rdzeniu, czy ulgi handlowe dla pracownikéw
firm, stanowia zachete do wyboru kolei jako srodka
transportu w codziennych dojazdach ze stref pod-
miejskich.

a
w; = —, ins={1,2,3,..,n}

Badanym 71 odcinkom linii kolejowych przyznano
sume punktéw w wymiarze spoteczno-ekonomicznym
i transportowym. Na tej podstawie wyliczone zostaty
dwie $rednie arytmetyczne. Wykorzystujac metode
tabeli znakéw (Parysek, Wojtasiewicz, 1979), rozdzie-
lono wartosci powyzej i ponizej srednich. Wyrézniono
cztery typy opisujace stopien wykorzystania potencjatu
spoteczno-gospodarczego oraz racjonalnos¢ dziatan
inwestycyjnych i organizacji przewozoéw. Piaty typ do-
tyczy wartosci oddalonych o maksymalnie dwa punkty
od obu s$rednich, jako odcinki sieci o umiarkowanym
znaczeniu w przewozach multimodalnych (tab. 3).
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Tab. 3. Schemat tabeli znakéw a typy linii kolejowych.

Karol Kowalczyk

Linia Wymiar Wymiar Tvby linii koleiowych
kolejowa spoteczno-gospodarczy transportowy ypy Jowy!
L + + 1 - wykorzystany potencjat
1 do realizacji przewozéw multimodalnych
L + ) 2 - niewykorzystany potencjat
2 do realizacji przewozéw multimodalnych
L + 3 - nadmierny rozwdj
3 w relacji do potencjatu
L ) 4 - mate znaczenie kolei
4 w przewozach multimodalnych
L + /-2 punkty + /-2 punkty 5 — umiarkowane znaczenie kolei
5 od sredniej od sredniej w przewozach multimodalnych

Zrédto: Opracowanie wiasne.

4. Uzyskane wyniki

Wyniki przeprowadzonych badan wskazuja na roz-
rzut punktacji w wymiarze spoteczno-gospodarczym
od 4 pkt. (linie: Bydgoszcz-Chetmza, Torun-Kornato-
wo, Torun- Aleksandréw Kujawski, Goleniow—tozni-
ca) do 16 pkt. (linia Warszawa-Ttuszcz). Badane linie
kolejowe rozmieszczone sg tu wzdtuz niemal catej
skali, a srednia arytmetyczna (9,3 pkt.) zblizona jest
do wartosci srodka skali, w przeciwienstwie do wy-
miaru transportowego (ryc. 3). Maksymalna liczba
zdobytych punktéw to w tym przypadku 23 (linia
Warszawa- Zyrardéw), czyli niewiele ponad 60% za-
kresu mozliwego do uzyskania. Najmniej punktow
- 3, zdobyta w tym wymiarze linia Ole$nica—-Dobro-
szyce.

Srednia arytmetyczna w wymiarze transpor-
towym (13,2 pkt.) wyraznie odbiega in minus od
srodka skali, co determinuje grupowanie obiektéw
pomiedzy typy na dos¢ niskim poziomie. Nalezy
w tym miejscu zaznaczy¢, iz uznanie wykorzystania
potencjatu lub nadmiernego rozwoju dla danej linii
kolejowej mozna interpretowac tylko w relacji do kra-
jowych standardéw. Jest to obraz sytuacji, w ktérym
uktad odniesienia stanowi wytacznie badany zbiér 10
obszaréw aglomeracyjnych, bez uwzgledniania za-
granicznych przypadkoéw sprawnie funkcjonujacych
systemow multimodalnych.

Wystepowanie pierwszego typu jest domeng
aglomeracji warszawskiej, ktéry zidentyfikowano
tam w przypadku 80% linii kolejowych objetych ba-
daniem (ryc. 4). Aglomeracja ta stanowi tym samym
w polskich warunkach wzorzec prawidtowego pozio-
mu wdrozenia rozwigzan multimodalnych, w relacji
do istniejacego potencjatu spoteczno-gospodarcze-
go. Typ pierwszy, ale ze znacznie mniejszym udzia-
tem, pojawit sie takze w obszarach: katowickim, kra-
kowskim, tréjmiejskim, tédzkim i poznarnskim.
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Ryc. 3. Rozktad badanych linii kolejowych wg typow
w uktadzie wspotrzednych prostokatnych, z osiami w miej-
scu srednich arytmetycznych zbioru.

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Niewykorzystany potencjat charakterystyczny jest
dla czterech aglomeracji, z ktérych na czoto wysuwa
sie konurbacja katowicka (33% badanych linii). Jest to
przejaw marginalizacji kolei, spowodowany czescio-
wa dekapitalizacjg infrastruktury i stabym poziomem
wdrozenia rozwigzan multimodalnych.

wieksza cze$¢ terendw zabudowy mieszkaniowej po-
wigzana jest ze stacjami i przystankami kolejowymi
i nie zachodzi potrzeba wdrazania petnego zestawu
rozwigzan multimodalnych. Inaczej sytuacja ksztat-
tuje sie w przypadku aglomeracji o matej gestosci
sieci kolejowej i strukturze ignorujacej uktad osad-
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Ryc. 4. Liczebnos¢ typow linii kolejowych (1-5) w badanych aglomeracjach.

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Obecnosc¢ typu trzeciego zaznacza sie w szesciu
aglomeracjach: katowickiej, t6dzkiej, poznanskiej,
wroctawskiej, bydgosko-toruniskiej i szczecinskiej,
z dominacja aglomeracji wroctawskiej. Nadmierny
rozwdj w relacji do potencjatu wynika przede wszyst-
kim z wielkosci naktadéw inwestycyjnych poniesio-
nych w okresie 2000-2023. W przypadku linii wyko-
rzystywanych wytacznie w ruchu aglomeracyjnym
moze to by¢ sygnat nieracjonalnosci wydatkowania
srodkéw. Zupetnie inaczej nalezatoby interpretowac
taki stan rzeczy dla linii eksploatowanych jednoczes-
nie w ruchu dalekobieznym, wymagajacym bardziej
zaawansowanych inwestycji, ktére przewyzszaja
potrzeby wynikajace z prowadzenia samego ruchu
aglomeracyjnego. Wiekszos¢ linii nalezacych do typu
trzeciego posiada podwadjna funkcje.

We wszystkich badanych obszarach aglomera-
cyjnych istniejg odcinki, w przypadku ktérych kolej
odgrywa mata role w podrézach multimodalnych.
Nie wszedzie jest to jednoznaczne z matg rolg ko-
lei w pozostatych aspektach jej dziatalnosci. Czesta
sytuacja jest wykorzystanie transportu kolejowego
w jednomodalnym modelu podrézowania, w kto-
rym pasazer dociera do stacji podmiejskiej pieszo,
gdyz jest ona w bliskiej odlegtosci od miejsca jego
zamieszkania. Zjawisko to ma pozytywny wymiar
w obszarach o duzej gestosci sieci kolejowej, gdzie

niczy. Dobitnym tego przyktadem jest aglomeracja
lubelska, w ktérej az 75% badanych linii (3 z4) zostato
zakwalifikowanych do typu czwartego.

Przypadek umiarkowanego znaczenia kolei
w przewozach multimodalnych pojawit sie w sied-
miu obszarach aglomeracyjnych i dotyczy 1-2 linii.
Najwiekszy udziat (25%) wystepuje w aglomeracjach:
tréjmiejskiej, szczecinskiej i lubelskiej. Ostatnia z wy-
mienionych posiada zatem wytgcznie odcinki, kté-
rych znaczenie w przewozach multimodalnych jest
mate lub umiarkowane.

Typologie w uktadzie przestrzennym przedstawia
ryc. 5. We wzorcowej pod wzgledem wykorzystania
potencjatu aglomeracji warszawskiej negatywnie
wyrdznia sie linia WKD do Milanéwka i Grodziska
Mazowieckiego, ktéra w wymiarze spoteczno-go-
spodarczym uzyskata 15 z 16 punktéw. Pomimo du-
zej czestotliwosci kursowania, kolej przegrywa tam
z samochodem osobowym i jest mato konkurencyj-
na wobec autobuséw. Ponadto wystepuja niedobo-
ry w zakresie wyposazenia w infrastrukture parkin-
gowa. Mate znaczenie oraz potencjat do realizacji
przewozéw multimodalnych ma natomiast linia do
Gory Kalwarii, z brakiem integracji kolei i transportu
autobusowego.

Réwniez poznanski obszar aglomeracyjny, w przy-
padku 7 z 9 badanych odcinkéw, charakteryzuje sie
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wykorzystaniem potencjatu spoteczno-gospodar-
czego lub nadmiernym rozwojem (w odniesieniu
do linii eksploatowanych jednoczesnie w ruchu
dalekobieznym). Sporym zaskoczeniem jest zakwa-
lifikowanie do typu drugiego linii w kierunku Gro-
dziska Wielkopolskiego, o potencjale na poziomie
11 punktéw. Linia przeszta modernizacje w ramach
RPO 2007-2013. Przyczyna nizszej punktacji w wy-
miarze transportowym jest staba integracja kolei
ztransportem autobusowym, niska konkurencyjnos$¢
czasowa pociaggéw wzgledem pozostatych gateziire-
latywnie mata czestotliwos¢ kursowania oraz ogra-
niczona liczba miejsc parkingowych w sasiedztwie
stacji. Ogdélne znaczenie linii nie jest jednakze mate,
z uwagi na jej specyficzny przebieg, faczacy wiele
miejscowosci w strefie podmiejskiej.

W obrebie tréjmiejskiego obszaru aglomera-
cyjnego wyraznie zaznacza sie podziat na odcinki
o wykorzystanym potencjale oraz odcinki o matym
i umiarkowanym znaczeniu w podrézach multimo-
dalnych. Do pierwszej grupy zaliczony zostat gtéwny
Ciag transportowy aglomeracji, czyli linie do Tczewa
i Leborka, z duza czestotliwoscia kursowania i kon-
kurencyjnoscig czasowga pociggdéw oraz integracja
z transportem autobusowym. Wystepuje tam takze
zadowalajacy poziom rozwoju infrastruktury par-
kingowej. Linia w kierunku Koscierzyny stanowi typ
czwarty, skupiajac sie tym samym na obstudze lud-
nosci zamieszkujacej sasiedztwo stacji. Jednoczesnie
zidentyfikowano znacznie stabszg integracje z trans-
portem autobusowym oraz czasowg przewage kon-
kurencyjna autobusu i samochodu osobowego nad
pociagiem. Zrealizowana w ostatnich latach inwe-
stycja w postaci Pomorskiej Kolei Metropolitalnej,
umozliwiajgca bezposrednie pofaczenie Gdanska
z rejonem Kaszub, nie przetozyta sie na radykalne
skrécenie czasu podrozy, ktére w tej relacji mogtoby
spowodowac wyrazne przesuniecie modalne z drég
na kolej. Lepsza sytuacja wystepuje na odcinku do
Wiadystawowa, z umiarkowanym znaczeniem kolei
w przewozach multimodalnych, gdzie zaznacza sie
integracja z systemem potaczen autobusowych Po-
morskiej Komunikacji Samochodowe;j.

Konurbacje katowicka cechuje najwieksze zrézni-
cowanie — wystepuja tam wszystkie wyréznione typy
linii kolejowych. Jedyny odcinek wykorzystujacy po-
tencjat spoteczno-gospodarczy taczy Myszkéw z Be-
dzinem. W tym przypadku, wsréd badanych zmien-
nych wymiaru transportowego, wyraznie mniejszg
liczbe punktéw wykazat tylko wskaznik konkuren-
cyjnosci czasowej wzgledem samochodu osobowe-
go. Typ drugi pojawit sie w trzech przypadkach, dla
kierunkoéw: Kalety, Rybnik oraz Oswiecim, z oceng
w wymiarze spoteczno-gospodarczym na poziomie
11-14 pkt. Wszystkie trzy odcinki, pomimo relatywnie

dobrej integracji przestrzennej z przystankami auto-
busowymi i konkurencyjnosci czasowej wzgledem
autobuséw, cechuje mata czestotliwos$¢ kursowania
pociagéw oraz brak ich konkurencyjnosci wzgledem
samochodoéw osobowych. Gtéwna tego przyczyna
jest duza dekapitalizacja infrastruktury torowej, co
przektada sie na niskie predkosci rozktadowe pocia-
gow. Krétki fragment w kierunku Trzebini, zakwalifi-
kowany jako nadmierny rozwéj w relacji do potencja-
tu, w istocie nie ma duzego znaczenia w przewozach
multimodalnych. Jego pozycje podnosza znaczne
naktady inwestycyjne, zakontraktowane w perspek-
tywie finansowej do 2020 r., wynikajace z funkcji ma-
gistralnej odcinka (korytarz E-30). W obszarze aglo-
meracyjnym zaznaczaja sie tez trzy linie o matym
znaczeniu, w kierunku: Toszka, Rudzinca Gliwickiego
i Olkusza. W przypadku tej ostatniej kluczowym czyn-
nikiem jest niezadowalajacy stan infrastruktury, a co
za tym idzie mato atrakcyjny czas przejazdu. Typ piaty
reprezentuje wylacznie linia do Czechowic-Dziedzic
ktéra, mimo wysokiej oceny w zakresie integracji in-
frastrukturalnej oraz wyposazenia w miejsca parkin-
gowe, charakteryzuje sie brakiem konkurencyjnosci
czasowej wzgledem samochodu osobowego, bra-
kiem integracji rozktadéw jazdy z autobusami mie-
dzygminnymi oraz niedoinwestowaniem.

W sasiadujacej z konurbacja katowicka aglomera-
¢ji krakowskiej typ pierwszy dotyczy linii w kierunku
Bochni, eksploatowanej jednoczesnie w ruchu regio-
nalnym i dalekobieznym, oraz linii do Wieliczki - dedy-
kowanej przewozom aglomeracyjnym. Oba odcinki
objete byty pracami modernizacyjnymi, a w przypad-
ku Wieliczki wystepuje integracja z rozktadami jazdy
autobusow. Odcinek prowadzacy do Miechowa przez
Stomniki wykazuje niewykorzystanie potencjatu
spoteczno-gospodarczego, ocenionego na poziomie
11 pkt. Wzdtuz linii brakuje dostatecznej liczby miejsc
parkingowych, nie wystepuje wystarczajaca integra-
ja infrastrukturalna z transportem autobusowym.
Natomiast oba wskazniki konkurencyjnosci czasowej
pociagu oraz czestotliwos¢ kursowania sugeruja, iz
linia mogtaby by¢ lepiej wykorzystana w podrézach
o charakterze multimodalnym.

Aglomeracja t6dzka, ktéra od momentu akcesji
do UE otrzymata relatywnie duza alokacje srodkéw
w dziedzinie infrastruktury kolejowej, posiada dwie i-
nie zwykorzystanym potencjatem spoteczno-gospo-
darczym - w kierunku Rogowa i Gtowna. Natozyto sie
takze na to uruchomienie dziatalnosci przewozowej
przez £6dzka Kolej Aglomeracyjna, oferujaca duza
czestotliwos¢ kursowania pociaggéw i atrakcyjne ofer-
ty specjalne. Odcinek tagczacy Zgierz z Ozorkowem
reprezentuje typ drugi. Z wyjatkiem silnej konku-
rencyjnosci czasowej pociggu wzgledem autobusu,
pozostate czynniki uzyskaty tu bardzo mata liczbe
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punktow. Brakuje w szczegdlnosci integracji kolei
ztransportem autobusowym. Linia w kierunku taska
otrzymata typ czwarty — 9 pkt. w wymiarze spoteczno
-gospodarczym, lokujac ja niewiele ponizej Srednie;j.
Mimo niskiej konkurencyjnosci wzgledem samocho-
du osobowego, charakteryzuje sie relatywnie wysoka
oceng pozostatych zmiennych, w tym duza czestotli-
woscig kursowania i planowanymi naktadami inwe-
stycyjnymiw biezacej perspektywie finansowej. Mate
znaczenie w przewozach multimodalnych wykazuja
natomiast linie w kierunku Bab i Wykna.

W czterech pozostatych obszarach aglomeracyj-
nych: wroctawskim, bydgosko-torunskim, szczecin-
skim i lubelskim brakuje typu pierwszego i drugiego.
Aglomeracja wroctawska, mimo podobnej gestosci
sieci kolejowej co poznanska, posiada mniejszy po-
tencjat spoteczno-gospodarczy. Wiekszos¢ odcinkéow
ztypem trzecim to linie magistralne, wykorzystywa-
ne réwnolegle w ruchu regionalnym i dalekobieznym
- w kierunku Otawy, Katéw Wroctawskich, Malczyc
i Zmigrodu. O pewnej nieracjonalnosci poziomu roz-
woju wzgledem potencjatu, z punktu widzenia prze-
wozéw multimodalnych, mozna méwi¢ w przypadku
linii do Jelcza-Laskowic, ale nalezy pamieta¢, ze jest
on takze elementem alternatywnego korytarza dla
ruchu towarowego. Odcinki posiadajace mate zna-
czenie w podrézach multimodalnych prowadza do
Wotowa, Bierutowa i Dobroszyc, gdzie wystepuje
staba integracja z transportem autobusowym oraz
niedorozwdj infrastruktury. Zarzadzany przez samo-
rzad wojewddzki odcinek w kierunku Trzebnicy oraz
linia do Strzelina charakteryzuja sie umiarkowanym
znaczeniem kolei w przewozach multimodalnych.
Wystepuja tam pewne udogodnienia w zakresie in-
frastruktury parkingowej oraz czesciowa integracja
z transportem autobusowym.

Bydgosko-torunski obszar aglomeracyjny cechu-
je przewaga odcinkéw o matym znaczeniu, w przy-
padku ktoérych odlegtosci miedzy stacjg kolejowa
a przystankiem autobusowym sg czesto wieksze niz
przyjete w metodyce 300 m. Jednostkowe przypad-
ki integracji rozktadéw jazdy pociggdéw i autobuséw
spofki Arriva nie wptywaja na radykalne podniesienie
punktacji po stronie wymiaru transportowego - li-
nia w kierunku Terespola Pomorskiego nalezy zale-
dwie do typu pigtego. Potencjat spoteczno-gospo-
darczy obszaru, obok relatywnie matego natezenia
dojazdow do pracy, zaniza tez duzy odsetek laséw
w strukturze uzytkowania terenéw w sasiedztwie li-
nii kolejowych. Trzy odcinki reprezentuja typ trzeci:
do Kornatowa, Aleksandrowa Kujawskiego oraz linia
taczaca Bydgoszcz z Toruniem przez Solec Kujawski.
O ile w dwdch ostatnich przypadkach nadmierny
poziom rozwoju uzasadnia wykorzystanie linii tak-
ze w ruchu dalekobieznym, to w przypadku linii do

Karol Kowalczyk

Kornatowa (i dalej Grudzigdza) jej rola ogranicza sie
wylacznie do obstugi pociagéw regionalnych, przy
bardzo niskim potencjale spoteczno-gospodarczym
na poziomie 4 pkt. Linia ta objeta byta modernizacja
w ramach RPO 2007-2013 (na p6tnoc od Chetmzy)
i bedzie ona kontynuowana w nowej perspektywie
finansowej (odcinek Chetmza-Torun Wschodni).

W szczecinskim obszarze aglomeracyjnym tyl-
ko jeden odcinek - do Gryfina nalezy do typu trze-
ciego. Przy potencjale spoteczno-gospodarczym
na poziomie 6 pkt. istnieje dos¢ dobra integracja
ztransportem autobusowym, zaréwno w sensie infra-
strukturalnym, jak i rozktadowym (wspdlny dworzec
kolejowy i autobusowy w Gryfinie z prostopadtymi
potaczeniami miedzygminnymi). Przewiduje sie tez
spore naktady inwestycyjne na remont linii, ktéra
wchodzi w sktad tzw. magistrali nadodrzanskiej. Od-
cinki prowadzace w kierunku toznicy i Nowogardu
reprezentuja typ czwarty. Pomimo przeprowadzo-
nych prac modernizacyjnych, kolej wciaz przegrywa
tam pod wzgledem czasu przejazdu z samochodem
osobowym lub jest stabo konkurencyjna, brakuje
tez integracji rozktadow jazdy. W przypadku linii do
Stargardu, ocenionej jako typ piaty, jej pozycja wy-
nika z korzystnego wskaznika integracji rozktadow
jazdy, relatywnie duzej czestotliwosci kursowania
pociagdéw oraz planowanych powaznych naktadéw
inwestycyjnych zwigzanych zmodernizacja korytarza
E-59 ze Szczecina do Poznania. Charakterystycznym
zjawiskiem wystepujacym we wszystkich badanych
punktach obszaru aglomeracyjnego jest brak zorga-
nizowanych rozwigzan B+R.

Najmniej korzystna z punktu widzenia obstugi
przewozow o charakterze multimodalnym jest sy-
tuacja wystepujaca w lubelskim obszarze aglome-
racyjnym. Linie do Lubartowa, Wilkotazu i Trawnik
zostaty zakwalifikowane jako typ czwarty. Najwie-
cej punktéw w wymiarze transportowym uzyskata
tu zmienna méwigca o konkurencyjnosci czasowej
wzgledem autobusu. Mozna wiec stwierdzi¢, iz
istnieje preferencja do jednomodalnego sposobu
podrézowania, ograniczajaca zasieg oddziatywania
linii kolejowej do terendw sasiadujacych ze stacjami.
Ze wzgledu na matg gestosc sieci oraz niedogodng
lokalizacje w relacji do obszaréw zabudowy, wiele
podrézy dojazdowych do rdzenia odbywa sie z wy-
korzystaniem bezposrednich potgczen komunikacja
autobusowg lub samochodami osobowymi. Umiar-
kowane znaczenie kolei mozna zaobserwowac jedy-
nie w przypadku linii do Nateczowa, gdzie wyréznia
sie konkurencyjnos¢ czasowa wzgledem samocho-
du osobowego oraz duza wartos¢ inwestycji, zwia-
zana z planowang modernizacja linii nr 7 z kierunku
Warszawy.
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Podsumowanie

Typologia multimodalnego potencjatu linii kolejo-
wych w obrebie stref podmiejskich najwiekszych
polskich aglomeracji ujawnia duze zréznicowanie
nie tylko w zbiorze dziesieciu aglomeracji, ale prze-
de wszystkim w obrebie poszczegdlnych obszardw.
Mozna zatem stwierdzi¢, ze prowadzenie polityki
transportowej w odniesieniu do kolei na obszarach
aglomeracyjnych musi uwzglednia¢ podejscie tery-
torialne, a nie wytgcznie sektorowe. Wskazana jest
indywidualna ocena uwarunkowan w przypadku kaz-
dej zlinii kolejowych i dobér dziatart adekwatnych do
lokalnego potencjatu.

W polskich warunkach wieksze perspektywy roz-
WOju maja rozwigzania multimodalne o charakterze in-
frastrukturalnym (systemy P+R oraz B+R), anizeli aspek-
ty organizacyjne, w tym integracja rozktadéw jazdy
przewoznikéw autobusowych i kolejowych. Dojazdy
do pracy z jednoczesnym wykorzystaniem autobusu
i pociggu (na odcinku przekraczajgcym granice miasta
rdzeniowego) sg najbardziej racjonalne w przypadku
stacji przesiadkowych usytuowanych w oddalonych
od rdzeni aglomeracji miastach powiatowych. Pomi-
mo relatywnie wysokiego stopnia integragji infrastruk-
turalnej kursowanie obu srodkéw transportu znacz-
nie czesciej odbywa sie w sposéb nieskoordynowany,
utrudniajac lub wrecz uniemozliwiajac przesiadke.
W przypadku wielu punktéw usytuowanych w osrod-
kach o mniejszej randze uwidacznia sie tendencja do
wzorca codziennej mobilnosci ludnosci, w ktérym
z transportu kolejowego korzystaja mieszkancy tere-
néw zlokalizowanych w bliskim sasiedztwie stacji, prze-
mieszczajacy sie na odcinku dom-stacja samochodem
osobowym, rowerem lub pieszo. Sprzyja temu dos¢
powszechne wyposazenie punktéw przesiadkowych
w parkingi i postoje dla roweréw, choc¢ z reguty s3 to
otwarte place o matej pojemnosci i pojedyncze nie-
zadaszone stojaki rowerowe. Zdarzajg sie takze przy-
padki braku organizacji parkingdw, a zaawansowane
rozwigzania P+R naleza do rzadkosci.

Multimodalny model mobilnosci codziennej
z zaangazowaniem transportu kolejowego ma
duze szanse na funkcjonowanie przede wszystkim
w aglomeracjach: warszawskiej, trojmiejskiej i po-
znanskiej, z wyraznie wiodaca pozycja tej pierwszej.
Nie oznacza to jednak braku koniecznosci dalszych
inwestycji i udoskonalen istniejgcych tam systemoéw.
Niewykorzystany potencjat spoteczno-gospodarczy
w konurbacji katowickiej oraz aglomeracji krakow-
skiej wskazuje na szczegdlng potrzebe przysztego
rozwoju rozwigzan multimodalnych w tych obsza-
rach. W przypadku aglomeracji zdominacjg matego
i umiarkowanego znaczenia tego typu przewozow
wskazane sg dziatania usprawniajace o skali adekwat-

nej do potencjatu spoteczno-gospodarczego ich stref
podmiejskich.
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