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BADANIA DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ
ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM KOLEI

RESEARCH ON TRANSPORT ACCESSIBILITY
WITH A SPECIAL FOCUS ON RAILWAY

Streszczenie: Niniejszy artykut sktada si¢ z czesci teoretycznej i1 studium przypadku. Celem
artykutu byt przeglad zagadnien zwigzanych z badaniem dostgpnosci transportowej
szczegoblnie transportem kolejowym oraz wskazanie na potrzebg uwzgledniania uwarunkowan
organizacyjnych przewozéw. Dokonano przegladu definicji dostgpnosci transportowej
1 wskazano na jej praktyczne znaczenie. Szerzej omoéwiono zagadnienia zwigzane z badaniem
dostgpnosci kolejowe;.

Zawarte w artykule studium przypadku dotyczylo dostepnosci kolejowej Warszawy.
Przeanalizowano liczbe potaczen oraz czas przejazdu pociagiem z Warszawy do wybranych
miast w Polsce. Porownano wyniki z wcze$niejszymi badaniami oraz wskazano na wplyw
inwestycji infrastrukturalnych i taborowych na popraweg oferty w pasazerskim transporcie
kolejowym.

Abstract: This article consists of theoretical and case study. The aim of the article was to
review issues related to the study of the transport accessibility especially by rail and the need
to take into account the determinants of transport organization was indicated. The definition
of transport accessibility was reviewed and it indicated in its practical significance. Widely
discussed issues related to the study of the availability of the railway.

In the article a case study related to the rail accessibility of Warsaw. The number of
connections and the travel time by train from Warsaw to selected cities in Poland was
analysed. The results with previous studies were compared and the impact of infrastructure
and the rolling stock investments in passenger rail transport was indicated.

Stowa kluczowe: dostepnosé transportowa, dostepnos¢ transportem kolejowym, dostepnos¢
Warszawy
Key words: accessibility, rail transport availability, accessibility of Warsaw
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Wstep

Dostepno$¢ ma istotne znaczenie spoteczno-gospodarcze. Determinuje bowiem
lokalizacje wielu przedsiewzie¢ gospodarczych oraz wplywa na ich zasieg oddziaty-
wania. Badanie dostepnosci wymaga uwzglednienia specyfiki wykorzystywanego
srodka transportu oraz okreslenia, czy analiza bedzie dotyczy¢ transportu pasazerskie-
g0 czy towarowego.

Celem artykulu byt przeglad zagadnien zwigzanych z badaniem dostgpnosci
transportowej, szczegoOlnie transportem kolejowym oraz wskazanie na potrzebe
uwzgledniania uwarunkowan organizacyjnych przewozow.

Aby artykul nie mial wylacznie wymiaru teoretycznego, w drugiej czesci artykutu
dokonano zbadania dostgpnosci kolejowej] Warszawy. Wybor Warszawy jako studium
przypadku nie byt przypadkowy: stolica jest siedzibg wielu instytucji, dlatego tez bar-
dzo wazna z punktu widzenia prawidtlowego funkcjonowania kraju jest mozliwos¢
sprawnego dojazdu do tego miasta transportem zbiorowym. Ponadto ze wzgledu na
wczesnie] prowadzone badania mozliwe bylo porownanie ich wynikow. Interesujace
byto poréwnanie dostepnosci kolejowej Warszawy przed i po zakonczeniu moderniza-
cji linii kolejowej E65 Gdynia — Katowice oraz wprowadzeniu do ruchu dalekobiezne-
go nowego taboru. Postawiono nastepujace pytania badawcze:

— jak inwestycje infrastrukturalne i1 taborowe oraz reorganizacja sieci potgczen
kolejowych wptynely na poprawe dostepnosci Warszawy?

— jakie obszary Polski charakteryzowatly si¢ najstabszym dostepem do Warszawy
1z czego to wynika?

W studium przypadku zaprezentowano witasne badania dostgpnosci kolejowej
(pociagi pasazerskie) do Warszawy. Przeanalizowano potaczenia kolejowe z wylacze-
niem aglomeracyjnych w 2016 r. i zbadano dostepno$¢ czasowa. Wyniki przedstawio-
no na mapach metoda kartodiagramu wektorowego wstegowego jednokierunkowego
oraz metodg izochron. W analizie wzi¢to pod uwage czas podrdzy netto — z pominig-
ciem czasu potrzebnego na dotarcie na stacje kolejowa. Dodatkowo poréwnano liczbg
potaczen z Warszawy do wybranych miast w 2010 1 2016 r. oraz zwrécono uwage na
wplyw inwestycji infrastrukturalnych 1 taborowych na skrécenie czasu podrozy koleja.

Pojecie i metody badan dostepnosci transportowej

Pomimo, Ze poj¢cie dostepnosci transportowej jest powszechnie stosowane, to nie
ma ono jednej uniwersalnej definicji (Rosik 1 in. 2013). Na trudnosci w zdefiniowaniu
1 analizowaniu dostgpnosci zwrdcit uwage pod koniec lat 60. XX w. P. Gould (1969),
ktory wskazywal, ze wiele osob uzywa tego pojecia nie do konca je rozumiejgc.
W. Ratajczak (1999) uznat zdefiniowanie dostepnosci za zadanie trudne 1 wymagajace
kompleksowego podejscia.
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Poszczegdlni badacze zajmujacy si¢ tg problematyka, wsrod ktorych oprocz geo-
graféw sg rowniez ekonomisci, urbanisci i inzynierowie definiujg dostgpnos¢ transpor-
towa nieco inaczej. W literaturze mozna znalez¢ wiele definicji — w tab. 1 — przedsta-
wiono wybrane z nich. Niekiedy pojecie dostepnosci byto mylone z przewozami 1 ru-
chliwoscig. Dostepnos¢ transportowa oznacza mozliwos$¢ dotarcia do jakiego$ celu,
natomiast ruchliwos$¢ ludnosci zwigzana jest z faktycznymi podrézami — przemiesz-
czaniem si¢ ludnosci. Nalezy stwierdzi¢, ze istnieje zwigzek pomiedzy dostepnoscia
a zachowaniem uzytkownikoéw sieci transportowych. Przewozy i1 zachowanie uzyt-
kownikéw sieci transportowych sg w pewnym stopniu uwarunkowane dostepnoscia
(Taylor 1999).

Tab. 1. Przeglad wybranych definicji dostgpnosci transportowe]

Rok
.0 " Autor Definicja
publikacji
1959 W.G. Hansena dostepnos¢ okresla potencjat dla mozliwosci zajscia interakcji

1971 D.R. Ingram wias'ciwos"é miejsca, thlie.;zana z pe'wnq forma pgkonywania oporu
przestrzeni np. odlegtosci fizycznej lub czasowe;j

. dostepno$¢ w rozumieniu ekonomistOw oznacza minimalizacj
1974 R. Vickerman 6;}? . .. Ie
kosztow przemieszczania si¢

1976 M. Q. Dalvi, fatwos¢ dotarcia do dowolnej aktywnosci, z dowolnego miejsca,
K.M. Martin z wykorzystaniem okreslonego systemu transportowego
S. L. Handy, e g . : .. .
1997 D.A. Niemeier mozliwos¢ interakcji ekonomicznej i spolecznej
F.R. Bruinsma, fatwo$¢ przest‘rze.nnych 11.1terakq1 lu‘t? a‘Frakchnosc w?zla sieci
1998 przy uwzglednianiu masy innych weztéw i kosztu dotarcia do tych

P. Rietveld , ..
wezlow za pomoca sieci

1999 Z. Taylor mozliwosc¢ skorzystania z szans, jakie stwarzaja rozmaite funkcje

K. Spickermann podstawowy produkt systemu transportowego, ktory determinuje

2002
J. Neubauer

korzystnos¢ lokalizacji danego obszaru (regionu, miasta lub trasy)

w stosunku do innych obszaréw

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Rosik 2012; Komornicki i in. 2009; Taylor 1999.

W literaturze wyroznia si¢ dwa podstawowe komponenty dostepnosci transporto-
wej: transportowy 1 przestrzenny oraz kilka innych, np. indywidualny (Komornicki
11in. 2009).

Komponent transportowy odzwierciedla mozliwos¢ odbycia podrézy miedzy
dwoma punktami w przestrzeni okreslong galezig transportu. Mozliwos$¢ (tatwosc)
ta jest zdeterminowana specyfika dostarczanych ustug transportowych. Obejmuje ona:
czas, koszt 1 wysitek. Czynniki te sg uzaleznione od gatezi transportu. Niekiedy wyod-
rebnia si¢ dodatkowo komponent czasowy zwigzany przede wszystkim z kongestia,
uwarunkowang porg roku 1 dnia podrozy. Uwzglednienie kongestii jest istotne gldwnie
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przy analizach dostepnosci transportem drogowym (Komornicki i in. 2009 za: Handy,
Niemeier 1997). Do podstawowych elementéw komponentu transportowego zalicza-
my czas, koszt 1 wysitek lub jako$¢ (Sierpinski 2010 za: Geurs i in. 2001). W zalezno-
sci od srodka transportu oraz tego czy analizujemy transport pasazerski czy towarowy,
poszczegolne elementy zawierajg inny zestaw sktadnikow (tab. 2).

Tab. 2. Sktadniki i elementy komponentu transportowego

Element Skladniki wedlug Srodka transportu
Srodek samochodd osobowy transport publiczny
transportu (transport indywidualny) (transport zbiorowy)
— dojscie do miegjsca postojowego; | — czas oczekiwania na Srodek transportu;
Z — podroz; — straty czasu wynikajace | — czas podrozy (w Srodku transportu);
g czas z kongestii; — poszukiwanie miej- | — czas oczekiwania na przesiadki,
S sca postojowego; — dojscie do celu
§_ podrozy,
ko — state; — paliwa; — uzytkowania; — biletéw,
8, | koszty . ) .
2 — parkingowe; — oplaty za przejazd,
S — poziom komfortu / dyskomfortu; | — poziom komfortu / dyskomfortu;
= — wysitek fizyczny; — awaryjnos¢; | — wysitek fizyczny; — niezawodnos¢;
wysitek — stres; — ryzyko wypadku; — stres; — bezpieczenstwo; — informacja
— informacja (np. rozpoznawanie (np. odczyt rozktadu jazdy).
znakow drogowych).
srodek samochod ciezarowy kolej statek
transportu
— oczekiwania na $rodek transportu; — potrzebny na zaladunek,
— podrozy; — potrzebny na wyta- — dojazd do stacji,* | — dojazd do portu,
dunek; — przetadunek, * — przetadunek,
— straty czasu wynikajace z konge- | — podréz koleja, — podroz statkiem,
; Czas stii, — przetadunek,* — przetadunek,
§ —dojazd od stacji | — dojazd z portu do
E do celu podrozy,* celu podrozy,
:E — potrzebny na wytadunek; — potrzebny na zawarcie uméw i przygotowanie
2 dokumentacji
% — zatadunku i wytadunku; — optaty transportowe; — spadek wartosci towaru;
= — spadek zainteresowania towarem; — koszty ubezpieczenia,
Koszty — st'ale; — pali.wa; — amortyzacji; — przetadunku,
— uzytkowania; — pracy kierowcy; | — opfaty za dostep | —
— koszty parkowania; — optaty za do infrastruktury,
przejazd; — parkowania,
Takosé — awaryjnosc; — ryzyko wypadku; — ryzyko zniszczenia lub uszkodzenia towaru;
— jakos¢ informacji.

* w przypadku gdy nadawca / odbiorca przesytki nie posiada wtasnej bocznicy kolejowe;.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Sierpinski 2010.
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Komponent przestrzenny lub uzytkowania przestrzeni zwigzany jest z atrakcyjno-
$cig danej lokalizacji (punktu) jako celu podrozy w systemie transportowym (najczg-
$ciej masa danego punktu identyfikowana byta jako liczba: mieszkancow, miejsc pra-
cy, ushug itp.). Wynika ona z przestrzennego zroznicowania podazy atrakcji (celow
podrdzy) i popytu na nie oraz ich charakterystyki (Komornicki i in., 2009 za: Handy,
Niemeier 1997).

Komponent indywidualny zwigzany jest ze specyficzng mobilnoscig uzytkownika
sieci oraz jego cechami spoteczno-ekonomicznymi (Komornicki 1 in. 2009 za: Geurs,
Ritsema 2001).

Mozna wyrdzni¢ nastepujace atrybuty dostgpnosci (Sleszynski, 2014):

— przestrzenny — relacja pomiedzy co najmniej dwoma punktami w przestrzeni;

— komunikacyjny — relacje zachodza za pomoca nos$nikow komunikacyjnych
(Srodkow transportu);

— czasowy — relacje zachodzg w okreSlonym czasie (czas trwania podrozy),
a dodatkowo moze wystapi¢ w okreslonym czasie (pozostawanie w zaleznos$ci od
innego zjawiska lub procesu, np. godziny odjazdu s$rodkéw komunikacji
publicznej). Szczegdlnym atrybutem czasowym jest czestotliwosc;

— spoteczno-kulturowy — podmiotem dostgpnosci sg jednostki ludzkie;

— ekonomiczny — zajScie interakcji wymaga wysitku, zwigzanego z uzyciem srodkow
technicznych, finansowych itp.;

— celu — wszystkie relacje zachodzg na skutek zwigzkéw przyczynowo-skutkowych,
moze to by¢ cel ukryty, ale zawsze podr6z wynika z jakiego$ powodu.

Interesujacy jest podziat dostgpnosci transportowej ze wzgledu na obiekt, wobec
ktorego mierzymy dostepnos¢, zaproponowany przez K. Warakomska (1992):

— dostepnos$¢ transportowa obszaru — nasycenie regionu drogami transportowymi,

— dostepnos¢ sieci transportowej — odlegltos¢ od szlaku transportowego (drogi, linii
kolejowej itp.),

— dostepnos¢ topologiczna — badana za pomocg metod grafowych.

Dostepnos¢ moze by¢ badana za pomocg wielu metod. Niektorzy badacze wyr6z-
niajg ich kilkanascie (Rosik 2012, za: Bruinsma, Rietveld 1998). Jednak od 3 do 5 me-
tod jest powszechnie uwazanych za podstawowe. P. Rosik (2012) wyr6znit nastepuja-
ce metody badania i pomiaru dostepnosci transportowe;:

— mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym — szacowana na podstawie wskaznikow
wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru (np. gestos¢ sieci, liczba stacji
1 przystankow);

— mierzona odlegtoscia — z zastosowaniem réznych miar odlegltosci pomiedzy
zrodlem, a celem podrozy (euklidesowa, rzeczywista, czasowa, ekonomiczna);

— kumulatywna lub inaczej izochronowa — polega na oszacowaniu zbioru celow
podrézy dostepnych w okre§lonym czasie, koszcie lub wysitku;
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— potencjalowa — mierzona mozliwos$cig zaj$cia interakcji miedzy zrodtem podrozy,
a zbiorem celow, zaktada si¢ ze atrakcyjno$¢ celu maleje przy wydtuzeniu czasu lub
wzros$cie kosztow podrozy, do pomiaru szybkosci spadku interakcji lub
atrakcyjnosci celu wykorzystywana jest funkcja oporu przestrzeni lub funkcja
utrudnienia;

— spersonifikowana — uwarunkowana cechami spoteczno-ekonomicznymi uczestnika
ruchu w czasoprzestrzeni — podej$cie behawioralne, oparta na geografii czasu
1 koncepcjach Higerstranda (1970), mierzona za pomocg tzw. dziennych S$ciezek
zycia.

Wspolczesnie najczgsciej stosowane w badaniach dostepnosci sg metody opieraja-
ce si¢ na analizie grawitacyjnej 1 modelu potencjalu. Metoda ta jest szczegdlnie uzy-
teczna przy analizie wickszych obszarow z wieloma punktami stanowigcymi zrodia
1 cele podrozy. Wyniki badan sg jednak zaburzone i przez to nieporéwnywalne i trudne
w interpretacji. Gtéwne przyczyny zaburzen to (Sleszynski, 2014):

— nadreprezentacja terenéw potozonych posrodku badanego obszaru, w stosunku do
jego obrzezy, minimalizacja tego efektu jest mozliwa jedynie poprzez
manipulowanie parametrami oporu przestrzenti;

— znaczny wptyw wielkos$ci jednostek pomiedzy ktorymi badamy relacje (tzw. efekt
MAUP — Modifiable Areal Unit Problem);

— kwestia uwzglednienia masy wtasnej badanej jednostki.

Dostepnos¢ czasowa stanowi jedng z podstawowych przestanek rozwoju regional-
nego i ksztaltowania sie struktury przestrzennej danego kraju (Sleszynski 2014). Do tej
pory najwicksze badania dostepnosci czasowej metodg izochronowa w Polsce wyko-
nano podczas prac przy tworzeniu Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kra-
ju do 2030 roku (Komornicki i in. 2008).

Badanie dostgpnosci stanowi analiz¢ wielokryterialng. Jest ono uwarunkowane
analizowang galezig transportu (drogowy, kolejowy, wodny, lotniczy lub multimodal-
ny — przew6z z wykorzystaniem co najmniej dwdch galezi transportu) oraz rodzajem
transportu (pasazerski lub towarowy). W przypadku transportu pasazerskiego istotne
jest rowniez czy analizujemy transport indywidualny (przede wszystkim z wykorzy-
staniem samochodu osobowego) czy zbiorowy.

Jedynie transport drogowy charakteryzuje si¢ podiaczeniem prawie wszystkich
punktéw do najblizszego wezla sieci (tzw. struktura sieci pajgka) (Komornicki i in.
2009). W przypadku innych gat¢zi najczesciej bedziemy mie¢ do czynienia z transpor-
tem multimodalnym, obejmujagcym przetadunek towaréw lub przesiadkg¢ pasazerow
migdzy dwiema lub wiecej galeziami transportu. Nalezy bra¢ przy tym pod uwage do-
step do infrastruktury oraz aspekty organizacyjne transportu. Te drugie sg szczegdlnie
istotne w przypadku transportu publicznego.

Dostepno$¢ transportu publicznego (zbiorowego) oznacza tatwos¢ dotarcia do
srodkow transportu publicznego oraz tatwo$¢ dotarcia tym srodkiem transportu do celu
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podrozy (Olszewski 1 in. 2013). W przypadku szczegdtowej analizy dostepnosci cza-
sowej transportem publicznym nalezy uwzglednié:
— czas dojscia lub dojazdu do $rodka transportu (przystanku, stacji itp.);
— czestotliwos¢ srodka transportu — liczba kursow (potaczen) w jednostce czasu np.
na godzing, dobe, itp.;

— czas przejazdu srodkiem transportu 1;
— ewentualna przesiadka przy braku potaczen bezposrednich (czas oczekiwania);
— czas przejazd srodkiem transportu 2;
— czasowa dojscia lub dojazdu od $rodka transportu do celu.
Powyzsze elementy stanowig wskazniki dostepnosci pod wzgledem atrybutu czasu
(Sleszynski 2014).

P. Sleszyfiski (2014) wyrdznit 4 kategorie czasu dostepnosci dla podrézy samo-
chodem. W przypadku transportu publicznego nalezatoby nieco zmodyfikowa¢ zna-
czenie (zakres) poszczegolnych kategorii (tab. 3).

Tab. 3. Kategorie czasu dostepnosci dla podrozy samochodem 1 transportem zbiorowym

Transport samochodowy indy-

Kat i
ategoria widualny

Transport zbiorowy

catkowity czas potrzebny na pokonanie odlegtosci pomiedzy dwoma punktami

czas podrozy brutto ; .
p Y ,,0d drzwi do drzwi”

czas potrzebny na przemieszczenie si¢
czas potrzebny na samo prze- : s
. . L, . wraz z przesiadkg (od momentu wejscia
czas podrézy netto | mieszczanie si¢ S$rodkiem trans-

do pierwszego srodka transportu do mo-
portu

mentu wyjscia z ostatniego)

czas jazdy brutto

czas potrzebny na pokonanie od-
legtosci pomigdzy dwoma punk-
tami bez zjazdow z drogi

czas potrzebny na pokonanie odleglosci
pomiedzy dwoma punktami bez czasu
oczekiwania na przesiadke

czas potrzebny na pokonanie od- ) L
P Y P czas potrzebny na pokonanie odleglosci

legtosci iedzy d k-
ceiosel pomic@zy: cwoma pull pomiedzy dwoma punktami bez czasu

czas jazdy netto tami bez zatrzyman i postojow

o .~ .. | postoju na przystankach oraz oczekiwania
(np. wynikajacych z organizacji

na przesiadke

ruchu)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Sleszynski 2014.

Badania dostepnosci transportowej byly zwigzane z koncepcja peryferyjnosci
1 spojnosci regionalnej (Komornicki 1 in. 2009 za: Frost, Spence 1995). Dostepnos¢
transportowa ma istotne znaczenie w polityce transportowej, planowaniu i1 urbanistyce
(Spiekermann, Neubauer 2002). M. Wegener i in. (2002) podkreslil, ze ,,wskazniki
dostepnosci opisujg konkretng lokalizacje w stosunku do szans, dziatalnosci lub zaso-
bow znajdujgcych sie w innych lokalizacjach, gdzie pod pojeciem lokalizacji mozna
rozumiec region, miasto lub korytarz transportowy” (Komornicki i in. 2009, s. 18 za:

109



Wegener 1 in. 2002). Dostgpnos¢ transportowa zwigzana jest z wyznaczeniem obsza-

row charakteryzujacych sig:

— atrakcyjnoscig inwestycyjng (wplyw na rozwdj gospodarczy);

— atrakcyjnos$cig miejsca zamieszkania (wptyw na rynek nieruchomosci);

— potencjalnym zasiegiem dojazdow do pracy, miejsca nauki i ustug wyzszego rzgdu
(odzwierciedlenie powigzan spoteczno-gospodarczych).

Dostepno$¢ potencjalowa moze by¢ wykorzystywana do wskazania potrzeb oraz
do oceny znaczenia 1 szacowania efektywnosci poszczeg6dlnych inwestycji transporto-
wych (Rosik i in. 2013; Handy, Niemeier 1997).

Nalezy doda¢, ze dostepnos¢ transportowa poszczegodlnych punktow i obszarow
ulega zmianie w czasie. Szczegolnie dotyczy to krajow rozwijajacych si¢ 1 przecho-
dzacych proces modernizacji, w wyniku, ktorego dynamicznie wzrasta nasycenie in-
frastrukturg transportowa i zwigkszana jest jej przepustowos¢ (np. Polska po przysta-
pieniu do Unii Europejskiej).

Podsumowujac, dostgpnos¢ z zasady jest zawsze potencjalna czyli oznacza moz-
liwos¢ lub szansg¢ zajscia reakcji zwigzane] z przemieszczeniem oséb lub tadunkéw
(por. Sleszynski 2014). Mozna zatem zdefiniowaé dostgpnoéé transportowa jako po-
tencjalng mozliwo$¢ przemieszczenia si¢ z punktu A do B (np. pomigdzy miastami)
z uwzglednieniem uwarunkowan czasoprzestrzennych. Stanowi ona pewng ceche da-
nego punktu (obiektu, dzielnicy, miasta, regionu itp.) w przestrzeni, uwarunkowang
przede wszystkim jego potozeniem geograficznym i wyposazeniem w infrastrukture
transportowa.

Badanie dostgpnosci ma duze znaczenie praktyczne i moze by¢ wykorzystywane
do wskazania:

a) obszarow interwencji w celu zwigkszenia dostepnosci:
— przeprowadzenia inwestycji infrastrukturalnych,
— reorganizacji transportu,
— przy analizie efektywnosci inwestycji transportowych,
b) obszaréw powigzan spoleczno—gospodarczych i dojazdow:
— codziennych (dom — praca/szkota/obiekty ustugowe),
— biznesowych,
— rekreacyjnych (turystycznych),
c¢) miejsc lokalizacji inwestycji gospodarczych (przedsigbiorstw).

Badanie dostepnosci kolejowej

Kazdy $rodek transportu ma swoja specyfike, co nalezy uwzglednia¢ w badaniach
dostepnosci. W przypadku transportu kolejowego zarowno pasazerskiego jak i1 towa-
rowego istotne znaczenie majg zar6wno uwarunkowania infrastrukturalne jak i organi-

zacyjne. Bez infrastruktury w postaci linii kolejowej, pocigg nie dojedzie. W przewo-
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zach pasazerskich bez stacji lub przystanku nie bgdzie mozliwe zatrzymanie pociagu
w celu wymiany pasazerow, zas w przewozach towarowych dla wykonania czynnosci
przetadunkowych niezbegdna jest bocznica oraz terminal lub punkt tadunkowy. Do-
stepnos¢ kolejowa przewozow pasazerskich jest uwarunkowana w duzym stopniu in-
nymi czynnikami niz dla przewozow towarowych (tab. 4).

Tab. 4. Wybrane wskazniki dostepnosci kolejowe;j

Kry- Przewozy
terium pasazerskie ‘ towarowe
gestose sieci kolejowej*
= przepustowos¢ linii kolejowych**
E - rozmieszczenie bocznic kolejowych
3'-: gestos$¢ punktow obstugi — liczba i roz- ge;.stos’é pu.nkt(’)w (.)bsi.u.g i lic%ba iroz-
« . . .. , mieszczenie terminali i punktéw tadunko-
& mieszczenie stacji i przystankow,
i wych
- dopuszczalny ciezar pociagu
czestotliwos¢ kursowania i odstepy pomie-
dzy pociagami na danym odcinku linii lub
% relacji (liczba pociagéw na dobe i cyklicz- |
g nos¢)
gﬂ kategorie obstugiwanych pociagdéw na da- zasady korzystania z punktu tadunkowego
= nej stacji lub przystanku lub bocznicy (np. ogdlnodostepnosc)
skomunikowanie pociggow na stacjach
wezlowych B

* wyrazona w liczbie km linii na 100 km? lub w liczbie km linii na 100 tys. mieszkancows;

** wyrazona w liczbie pociggdw, ktore moga przejecha¢ dany odcinek w jednostce czasu (godzina,
doba). Uwarunkowana jest rodzajem ruchu i charakterystyka infrastruktury (liczba torow, urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym, dopuszczalna predkos¢ szlakowa, odlegtosci pomiedzy stacjami wa-
runkujgce mozliwo$¢ mijanki).

Zrbdto: opracowanie wlasne.

Uwarunkowania organizacyjne majg istotne znaczenie we wszystkich srodkach
transportu zbiorowego, gdzie mamy do czynienia z regularnymi przewozami po okre-
slonych trasach wedlug przyjetego rozktadu jazdy.

Wyr6zni¢ mozna nastepujace czynniki warunkujace kolejowa dostepnos¢ czasowa:
— stan infrastruktury w tym: dopuszczalne predko$ci i system sterowania ruchem

kolejowym;

— stosowany tabor, np. zespoly trakcyjne maja znacznie lepsze osiggi techniczne,
a zwlaszcza przys$pieszenie od tradycyjnych sktadow wagonowych oraz s3
dwukierunkowe — brak koniecznosci manewrdéw lokomotywami na stacjach
w przypadku zmiany kierunku jazdy (Raczynski 2006);
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— czestotliwos¢ kursowania 1 skomunikowanie — szczegdlnie istotne w przypadku
podrozy z przesiadka;

— liczba 1 dlugos$¢ postojow na stacjach — uzalezniona od kategorii pociggu, wielkosci
potokéw pasazerskich i stosowanego taboru (wymiana podréznych na stacjach).

Wspdlczesnie prowadzone w Polsce badania w zakresie dostepnosci kolejowej do-
tyczyly przede wszystkim miast 1 transportu pasazerskiego. Wymieni¢ mozna tutaj
m.in. prace T. Komornickiego i in. (2008), S. Komusinskiego (2010), T. Bochenskiego
(2011) 1 J. Goérnego (2013). Poszczegdlni autorzy prezentowali rozne podejscie do ba-
dan. S. Komusinski (2010) analizowal miasta jako wezty kolejowe uwzgledniajac
liczbe kierunkéw, w ktorych jezdzity pociagi pasazerskie (w ruchu regularnym w dni
robocze), natomiast T. Bochenski (2011, 2012) uwzgledniatl kategori¢ pociggdw, ktore
zatrzymywaly si¢ na stacjach w danym miescie oraz natezenie ruchu pociggdéw pasa-
zerskich 1 potgczenia pomigdzy wybranymi miastami. Przedstawil takze dostgp pol-
skich miast liczacych ponad 10 tys. mieszkancow do kolei z ruchem pasazerskim
(2016a) oraz dostep zaktadow przemystowych do kolei (2016b). T. Komornicki i in.
(2008) analizowali dostgpno$¢ czasowa, ale tylko miast wojewddzkich. Interesujaca
analize¢ dostepnosci kolejowej pociggami regionalnymi na Pomorzu Zachodnim wyko-
nat S. Wojtkiewicz (2016).

Nie wszystkie badania dostgpnosci uwzgledniaty uwarunkowania organizacyjne,
np. dostepnos¢ czasowa kolejg przedstawiona w KPZK 2030 zostata oszacowana na
podstawie $redniej predkosci na poszczegodlnych odcinkach linii kolejowych +10%
(Komornicki 1 in. 2008). Nie uwzgledniono doktadnego przebiegu tras pociggdéw oraz
potozenia stacji i przystankow. Przy badaniu tej samej dostepnosci na podstawie rze-
czywistego rozktadu jazdy pociggdw wyniki bedg inne — szczegdlnie w obszarach cha-
rakteryzujacych si¢ stabg ofertg przewozowa.

W przypadku analizy na podstawie rozktadow jazdy, czasy przejazdu poszczegol-
nych pociggdéw na tej samej trasie mogg si¢ rozni¢. Wynika to z liczby stacji obstugi-
wanych przez poszczegdlne pociggi oraz czasu postoju na tych stacjach.

Studium przypadku — dostepnos¢ kolejowa Warszawy (polaczenia pasazerskie)

W Polsce najlepsza dostepnos$¢ kolejowa — pociggami pasazerskimi do innych
miast miala Warszawa, a na drugim miejscu Poznan. Wynikalo to z centralnego poto-
zenia tych miast na obszarze Polski oraz tego, ze ponad 2/3 pociaggdéw dalekobieznych
kursujacych w Polsce zaczynato bieg lub przejezdzato przez jedno z nich lub oba te miasta.

Przez Warszawe przebiegato10 linii kolejowych, na ktorych zlokalizowanych byto
facznie 48 stacji 1 przystankow kolejowych czynnych w ruchu pasazerskim, z ktérych
3 stacje obstugiwaly wszystkie kategorie pociggdw. Gtowng stacja pasazerska w mie-
scie byta Warszawa Centralna potozona w centrum miasta na biegngcej w tunelu linii
Srednicowej. Stacja ta obstugiwata przede wszystkim ruch dalekobiezny. W jej sa-
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siedztwie znajdowaly sie z jednej strony przystanck osobowy Warszawa Srodmiescie
— przeznaczony do obstugi ruchu regionalnego i1 aglomeracyjnego oraz z drugiej strony
poczatkowy przystanek kolei aglomeracyjnej WKD — Warszawa Srodmiescie WKD.

W badaniach wzigto pod uwage czas podrdzy netto (patrz tab. 3.), czyli od mo-
mentu wejscia do pociggu na stacji poczatkowej do momentu wyjécia z pociggu na
stacji docelowej, facznie z czasem oczekiwania na przesiadke, przy braku polaczenia
bezposredniego. Za staje poczatkowa przyjeto jedng z trzech stacji w zaleznosci od
trasy pociagu: Warszawe Centralna, Warszawe Srodmiescie lub Warszawe Gdanska.

Warszawa jako stolica panstwa 1 jeden z najwigkszych weztow kolejowych kraju
posiadata dobrze rozwini¢ta sie¢ polaczen kolejowych. Ruch kolejowy koncentrowat
si¢ przede wszystkim na linii E65 potnoc-potudnie, a w nastgpnej kolejnosci na linii
E20 wschod-zachod. Najwigcej potaczen — ponad 30 par pociggéw na dobg odnotowa-
no z Warszawy w kierunku Dzialdowa i Siedlec oraz ponad 20 w kierunku Krakowa,
Lodzi 1 Kutna (ryc. 1). Brakiem bezposrednich potaczen ze stolicg poza sezonem let-
nim charakteryzowaty si¢ przede wszystkim miejscowosci potozone w potnocnej Pol-
sce na pojezierzu zachodniopomorskim i mazurskim.

stan na maj 2016 1.
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Ryc. 1. Bezposrednie potaczenia kolejowe z Warszawy poza sezonem w 2016 r.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP 2015/2016 (http://old.rozklad-pkp.pl).
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W latach 2010-2015 prowadzono liczne inwestycje w infrastrukture kolejowa,
z ktérych znaczna cze$¢ przyczynita si¢ do skrocenia czasu podrozy. Oprocz moderni-
zacji infrastruktury wprowadzono takze nowoczesny tabor kolejowy, obstugujacy po-
faczenia kolejowe PKP Intercity pociggami ekspresowymi kategorii Ekspres Intercity
Premium (EIP) i pospiesznymi kategorii Intercity (IC) o podwyzszonym standardzie
(ryc. 2). Polaczenia te obstugiwane bylty w wigkszosci nowymi sktadami typu EZT
(Pendolino, Flirt 3 1 Dart) lub zmodernizowanymi sktadami wagonowymi. Sktady
Pendolino kursowaty od grudnia 2014 r., a Flirty 1 Darty od grudnia 2015 r. (PKP In-
tercity). Zmienita si¢ rowniez siatka potaczen. T. Bochenski (2011) przeanalizowat
polaczenia kolejowe w 2010 r. pomiedzy 29 wybranymi miastami (18 miast woje-
wodzkich oraz Swinoujécie, Kotobrzeg, Elblag, Suwatki, Biata Podlaska, Przemysl,
Nowy Sacz, Zakopane, Bielsko-Biata, Klodzko, Jelenia Gora). W stosunku do 2010 r.
nastgpil istotny wzrost liczby bezposrednich polaczen z Warszawy do Trojmiasta
o 11 par pociggdw na dobg (z 9 na 21), Rzeszowa z 2 na 5 oraz Opola 1 Szczecina
z 7 na 9 par pociggow na dobg. O jedng pare zwigkszyta sie liczba polaczen z War-
szawy do Jeleniej Gory, Krakowa, Zielonej Gory, Olsztyna, Suwalk i Swinoujs’cia.
Jednoczesnie zmniejszyta si¢ liczba polaczen z Warszawy do Bialegostoku z 12 na
9 par pociagéw na dobe 1 do Poznania z 21 na 16 par pociagdw. Istotny wzrost ruchu
pociagow na trasie Warszawa — Gdansk zwigzany byt z zakonczeniem modernizacji
linii E65.

Na podstawie analizy rozktadu jazdy pociggdéw 2015/2016 zbadano dostepnos¢
czasowa do Warszawy. Na ryc. 2. 1 3. przedstawiono minimalny czas dojazdu koleja
(najszybsze potaczenia) z Warszawy uwzgledniajgc zarowno potaczenia bezposrednie
1 posrednie (z przesiadka) na podstawie rzeczywistego rozktadu jazdy pociagdéw poza
sezonem letnim. Uwzgledniono rowniez mozliwos¢ dojazdu koleja przez terytorium
sgsiedniego panstwa.

Poszczegblne potaczenia na tych samych trasach niekiedy charakteryzowaty sie
roznym czasem przejazdu. Najczesciej dluzszy czas przejazdu miaty pociagi nocne,
a krétszy dzienne. Najwigksze roznice pomiedzy najszybszym i najwolniejszym po-
ciggiem (ponad 1,5 godz.) odnotowano w przypadku relacji z Warszawy do Szczecina
1 Warszawy do Kotobrzegu. Byty to potaczenia nocne, a dodatkowo pociag do Szcze-
cina miat bardzo dtugi post6j na stacji Poznan Giowny.

Czas przejazdu uwarunkowany byt predkoscig handlowa pociggdw, ktora w Pol-
sce w maju 2016 r. na najwazniejszych trasach wynosita maksymalnie 127 km/godz.
pomiedzy Warszawg 1 Katowicami dla pociggu EIP jadacego po linit CMK (tab. 5).
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Tab. 5. Srednie predkosci handlowe najszybszych pociagdéw na wybranych trasach
z Warszawy Centralnej — stan na maj 2016 .

) . Srednia predko$¢ handlowa naj- | Kategoria
Stacja docelowa i trasa . .
szybszego pociggu [km/godz.] pociagu
Katowice przez CMK 127 EIP
Krakoéw Glowny przez CMK 126 EIP
Poznan Glowny przez Kutno 126 EIC
Gdansk Gtowny przez Dzialdowo 120 EIP
Wroctaw Gtowny przez Czegstochowe i Opole 110 EIP
Terespol przez Siedlce 96 EIC
Bydgoszcz przez Kutno 92 IC
Lodz Widzew przez Koluszki 89 IC
Lublin 79 IC
Biatystok 76 IC

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP 2015/2016 (http://old.rozklad-pkp.pl).
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Ryec. 2. Dostepnos¢ czasowa koleja z Warszawy w 2016 r.
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP 2015/2016 (http://old.rozklad-pkp.pl).
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Wyraznie widoczny byt wptyw stanu infrastruktury oraz oferty przewozowe;.
Czas przejazdu do stacji potozonych na gtoéwnych korytarzach transportowych E65
1 E20, ktére zostaly zmodernizowane 1 wprowadzono na nich nowoczesny tabor byt
znacznie krdotszy niz do miejscowosci potozonych stosunkowo blisko Warszawy, ale
zlokalizowanych poza tymi szlakami kolejowymi.
Do dwoch miast w Polsce mozna byto dojecha¢ koleja jedynie przez terytorium
innego panstwa. Byly to Gluchotazy gdzie dojezdzaty regularnie tylko pociagi czeskie
oraz Gubin, gdzie najblizsza czynna w ruchu pasazerskim stacja znajdowata si¢ po
stronie niemieckiej w Gubin (do 1945 r. byto to jedno miasto).
W niektorych przypadkach dojazd z przesiadka zajmowal mniej czasu niz prze-
jazd pociagiem bezposrednim. Dotyczyto to m.in. takich miast jak: Gorzéw Wielko-
polski (r6znica wynosita ponad 1,5 godz.), Trzcianka na linii Pita — Krzyz, Pelplin na
linii Bydgoszcz — Tczew, Sroda Wielkopolska i Pleszew na linii Poznah — Ostrow
Wielkopolski.
Obszary o stabej dostgpnosci kolejowej z Warszawy mozna podzieli¢ na 3 klasy:
A.ze wzgledu na stabg oferte przewozowa — mata liczba pociagéw (np. Mazury,
okolice Wieruszowa);

B.ze wzgledu na zly stan infrastruktury kolejowej i stabg oferte przewozowa —
wydtuzenie czasu jazdy (np. Podkarpacie, rejon Zar i Zagania);

C. ze wzgledu na znaczne odlegto$é¢ do pokonania (Pomorze Zachodnie, Dolny Slask).

Obszary te sg wyraznie widoczne na ryc. 3, na ktorej przedstawiono kolejowa do-
stepnos$¢ czasowg w formie mapy izochronowej. Mapa ta jest w znacznym stopniu
uproszczona poniewaz nie uwzglednia w petni rzeczywistego czasu dotarcia do stacji
kolejowej (w badaniach analizowano czas podrézy netto). Pozwala jednak na uwi-
docznienie obszarow charakteryzujacych si¢ r6zng dostgpnoscig czasows.

Z Warszawy do wszystkich miast wojewddzkich mozna byto dojecha¢ najszyb-
szym pociaggiem w czasie nie przekraczajacym 5 godzin. W tab. 6. Zestawiono pota-
czenia z Warszawy do najwigkszych polskich miast z uwzglednieniem réznych tras
przejazdu pociagu.

Jesli porownamy wyniki przeprowadzonych badan na podstawie rozktadow jazdy
z analogicznymi badaniami, ale z wykorzystaniem modelu ruchu najwigksze rdznice
miedzy nimi beda w poludniowo-wschodniej Polsce, na Mazurach, w rejonie Zar
1 Wieruszowa. Na tych obszarach gtownym czynnikiem determinujgcym czas przejaz-
du byla oferta w zakresie potaczen kolejowych, a wigc uwarunkowania organizacyjne
przewozow.

Podréz do Lublina i Rzeszowa powinna do 2023 r. ulec skroceniu na skutek reali-
zacji projektéw infrastrukturalnych zwigzanych z modernizacjg liniit Warszawa — Lu-
blin 1 Lublin — Stalowa Wola. Ponadto szlak kolejowy Lublin — Stalowa Wola — Tar-
nobrzeg — Rzeszé6w ma zosta¢ w catosci zelektryfikowany (obecnie trakcja elektryczna
istnieje jedynie na odcinku Stalowa Wola — Tarnobrzeg — Ocice).
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Ryec. 3. Dostepnos¢ czasowa koleja do Warszawy w 2016 .
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP 2015/2016 (http://old.rozklad-pkp.pl).

Tab. 6. Potagczenia z Warszawy do najwigkszych miast w Polsce w 2016 r.

Relacja Odleglosé¢ | liczba pocia- | Czas przejazdu pociagiem

Stacja docelowa przez [km] goéw na dobe¢ | minimalny | maksymalny
Lo6dz Widzew Koluszki 126 21 01:25 01:35
Lublin De¢blin 175 10 02:13 02:31
Biatystok Malkinia 184 9 02:25 02:34
Wiloszczowa 293 16 02:19 02:55
Krakoéw Glowny Koluszki 346 2 03:22 03:25
Kielce 384 3 04:11 04:12
Katowice Wiloszczowa 298 14 02:21 02:48
Czestochowa 318 4 03:23 03:42
Poznan Glowny Kutno 305 16 02:25 03:00
, , Dzialdowo 328 20 02:44 04:05

Gdatisk Glowny Bydgoszcz 446 1] 05:43 -

Wroctaw Glowny Opole 405 9 03:41 04:16
Szczecin Glowny Poznan 512 7 04:59 06:57

Uwaga: odleglos¢ i czas przejazdu liczony ze stacji Warszawa Centralna.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP 2015/2016 (http://old.rozklad-pkp.pl).
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Budowa systemu Kolei Duzych Predkosci, w ktorego sktad wchodzg moderniza-
cje linii: E65 Warszawa — Katowice/Krakow 1 ES9 Wroctaw — Poznan — Szczecin oraz
budowa nowej linii Warszawa — £.6dZ — Poznan/Wroctaw umozliwilaby skrocenie cza-
su podrozy pociggiem pomiedzy gldownymi aglomeracjami. W stosunku do czasu prze-
jazdu w 2016 r. podr6z KDP z Warszawy powinna si¢ skroci¢ o: 30 minut do Lodzi
1 Poznania, 1,5 godziny do Wroctawia i 2,5 godziny do Szczecina (Raczynski, Massel
2005). Do 2023 roku powinna zosta¢ dokonczona modernizacja linii E65 1 E59.

W 2018 r. prowadzone byly prace modernizacyjne na liniach z Warszawy do Po-
znania 1 Lublina. W zwigzku z tym pociagi w rozktadzie jazdy 2017/2018 w tych rela-
cjach kursowaly trasami okreznymi co wptynegto na wydtuzenie czasu przejazdu.

Podsumowanie

Pomimo powszechnego stosowania pojecia dostepnosci transportowej nie zostato
ono jednoznaczne zdefiniowanie, w sposob, ktory bylby ogoélnie zaakceptowany.
W literaturze znalez¢ mozna wiele niescistosci, a takze mylenia dostepnos$ci z ruchli-
woscig.

Dostepno$¢ transportowa jest zawsze potencjalna, przez co nalezy rozumied,
ze oznacza ona mozliwo$¢ lub szansg¢ zajscia reakcji zwigzanej z przemieszczeniem
0soOb lub tadunkoéw pomiedzy danymi punktami.

Istnieje ré6znorodnos¢ metod badania dostgpnosci. Przy wyborze odpowiedniej na-
lezy kierowa¢ si¢ przede wszystkim celem analizy oraz specyfika analizowanego
srodka i1 rodzaju transportu. Na potrzeby planowania rozwoju sieci transportowej oraz
przy ewaluacji inwestycji stosowana byla analiza dostepnosci potencjatowej z wyko-
rzystaniem modeléw ruchu. Analiza dost¢pnosci transportem zbiorowym na podstawie
rozktadu jazdy pozwala na bardziej precyzyjne okreslenie rzeczywistej dostepnosci,
jednak rozktad jazdy (szczegolnie kolei w Polsce) podlega okresowym zmianom,
przez co aktualno$¢ uzyskanych w ten sposob danych jest stosunkowo krotka. Jesli
zestawimy ze sobg wyniki badan dostepnos$ci na podstawie modelu ruchu i rozktadu
jazdy, najwigksze roznice otrzymamy na obszarach charakteryzujacych si¢ stabg oferta
przewozowa, czyli matg liczba polaczen na dobg.

W przypadku transportu kolejowego oraz wszystkich §rodkow transportu zbioro-
wego istotne sg uwarunkowania organizacyjne przewozow. Istniejg réznice w czynni-
kach warunkujacych dostepnos¢ kolejowa przewozow pasazerskich i towarowych.

Przeprowadzone badania dostgpnosci kolejowej Warszawy pozwolity wyznaczy¢
obszary o stabej dostgpnosci oraz wskazac na jej przyczyng. Najmniejszg dostgpnoscia
czasowa w zakresie podrozy pociagiem z Warszawy (najdtuzszy czas dojazdu) charak-
teryzowaly si¢ Pomorze Zachodnie, Podkarpacie, Dolny Slask i Mazury. Byly to ob-
szary polozone peryferyjnie, jednak odleglos¢ od stolicy nie zawsze stanowita czynnik
decydujacy o czasie jazdy. Wsrdd obszardéw o stabej dostepnosci kolejowej z Warsza-
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wy mozna wyodrebni¢ trzy klasy ze wzgledu na dominujaca przyczyne niskiego po-
ziomu dostepnos$ci: staba oferta przewozowa (np. Pisz, Wieruszéw), zty stan infra-
struktury i staba oferta przewozowa (np. Krosno, Zary), duza odlegltosé (Swinoujscie,
Jelenia Gora).

Na podstawie poréwnania potaczen kolejowych z lat 2010 1 2016 stwierdzono
wzrost liczby potaczen, zwlaszcza pomigdzy Warszawg 1 Tréjmiastem oraz skrocenie
czasow jazdy. Niewatpliwie mialo to zwigzek z przeprowadzonymi inwestycjami,
m.in. modernizacja linii E65 oraz wprowadzeniem do ruchu na tej trasie pociggow
Pendolino. Jednocze$nie zmniejszyta si¢ liczba polaczen pomiedzy Warszawg 1 Po-
znaniem, co mozna tlumaczy¢ m.in. zmiang trasy pociggéow ekspresowych z Warsza-
wy do Wroctawia, ktore wezesniej kursowaty przez Poznan, a nastgpnie przez Czesto-
chowe 1 Opole. Przewoznik PKP Intercity prowadzit inwestycje taborowe, ktore wpty-
nety zardwno na komfort jak i szybko$¢ jazdy pociggdéw. Najwigksze znaczenie miato
tutaj zastosowanie na trasach dalekobieznych nowych elektrycznych zespotow trak-
cyjnych (Pendolino, Dart i Flirt).

Poprawe w zakresie skrocenia czasu jazdy z Warszawy do Szczecina 1 Wroctawia
mozna uzyskac poprzez realizacj¢ projektu budowy KDP. Te dwa miasta powinny pod
tym wzgledem najwiecej skorzysta¢ na tej inwestycji. Natomiast w przypadku Rze-
szowa celowe byloby przeprowadzenie inwestycji na szlaku Warszawa — Radom —
Skarzysko-Kamienna — Tarnobrzeg — Rzeszéw 1 przywrdcenie bezposrednich polaczen
kursujacych tg trasg. Stanowi ona najkrotsza droge pomiedzy Warszawag a Rzeszo-
wem. Ponadto poprowadzenie tg trasg pociggdw zwiekszy dostepnos¢ nie tylko do
Rzeszowa, ale rowniez do innych miast, m.in. do Sandomierza.
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