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streszczenie: Multimodalne rozwiązania w transporcie zbiorowym stanowią dużą szansę na zwiększenie jego efektywności. 
Jest to szczególnie istotne w przypadku największych aglomeracji, gdzie codzienne przemieszczenia z obszarów peryferyjnych 
do centrum są przyczyną wysokiego poziomu kongestii w ruchu drogowym. Przykładem multimodalnych rozwiązań jest 
system linii dowozowych do węzła przesiadkowego, skąd pasażerowie mogą kontynuować podróż z wykorzystaniem 
szybkiego transportu szynowego. Aby system ten sprawnie funkcjonował godziny przyjazdu komunikacji autobusowej muszą 
być skomunikowane z godzinami odjazdu pociągu i odwrotnie (w przypadku powrotu). Celem artykułu jest identyfikacja linii 
dowozowych na obszarze Wrocławia oraz ocena stopnia ich integracji z transportem kolejowym. Pod uwagę zostały wzięte 
dwie stacje kolejowe (Wrocław Psie Pole, Wrocław Leśnica), które pełnią rolę węzłów przesiadkowych dla mieszkańców 
peryferyjnych osiedli i stref podmiejskich. Analizie poddane zostaną przede wszystkim czasy oczekiwania na przesiadkę, udział 
połączeń skomunikowanych w ogólnej ich liczbie oraz proporcje pomiędzy połączeniami autobusowymi linii dowozowych  
a kolejowymi. Pozwoli to na ocenę potencjału danego węzła w kontekście implementacji tego typu multimodalnych rozwiązań.

słowa kluczowe: linie dowozowe, multimodalny węzeł przesiadkowy, multimodalność, strefa podmiejska

abstract: Multimodal solutions in public transport are a big chance to improve transport system effectiveness. It is very 
significant in metropolitan areas due to everyday displacements from rural-urban fringe to center of city which causes 
congestion. One of the example of multimodal solutions is a feeder bus system connecting peripheral area and multimodal 
transport node. Timetable of bus should be integrated with the railway schedule. The aim of the paper is to identify feeder bus 
lines in Wrocław and analysis of their integration with rail system. The study is based on two railway stations (Wrocław Psie 
Pole, Wrocław Leśnica), which are a multimodal transport nodes for inhabitants of periphery settlements and suburban zone. 
Authors focus on system of connections and structure of integration in nodes between feeder buses and railways. This allows 
to assess the potential of nodes in the context of the implementation of multimodal solutions.
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1. wstęp

Kongestia w ruchu drogowym i niewydolność komu-
nikacji zbiorowej są powszechnymi zjawiskami wy-
stępującymi w kontekście codziennych przemiesz-
czeń ze stref podmiejskich i  obrzeży miasta do 
centrum aglomeracji. Ma to związek z  żywiołową 
i chaotyczną formą suburbanizacji, która powoduje 
rozproszenie zabudowy i izolację od systemów ko-
munikacji zbiorowej, co przekłada się na uzależnienie 
od transportu indywidualnego. Efektywnym rozwią-
zaniem jest zwiększenie roli transportu kolejowego, 
który ze względu na swoją niezależność od ruchu 
drogowego i wysoką zdolność przewozową może 
stać się podstawowym środkiem transportu w tego 
typu relacjach. Barierę stanowi jednak jego ograni-
czona dostępność oraz brak możliwości dostosowa-
nia trasy pociągu do potrzeb mieszkańców. Dlatego 
też istotną rolę odgrywają rozwiązania multimodal-
ne, gdzie wykorzystywane są różne środki transpor-
tu. Optymalnym modelem przemieszczeń wydaje się 
być dojazd mieszkańców z obszarów o rozproszonej 
zabudowie do stacji kolejowej przy wykorzystaniu 
samochodu, roweru czy autobusu i przesiadka do 
szybkiego transportu szynowego.

O ile integracja transportu kolejowego z indywi-
dualnym jest stosunkowo łatwa do osiągnięcia (par-
kingi, stojaki i wiaty rowerowe) o tyle powiązanie go 
z systemem komunikacji autobusowej przysparza 
wielu trudności. Integracja ta powinna być oparta na 
tak zwanych liniach dowozowych, czyli takich, które 
dowożą pasażerów do węzła położonego na obrze-
żach miasta, nie dojeżdżając ostatecznie do centrum 
i nie powielając przy tym trasy pociągu. W praktyce 
są to najczęściej linie o krótkim przebiegu, z wysoką 
(dostosowaną do rozkładu kolejowego) częstotliwoś-
cią kursowania, na ogół przy wykorzystaniu pojaz-
dów typu mikro lub midi. W zależności od organizacji 
przewozów mogą to być linie z normalną taryfą opłat 
albo bezpłatne (np. komunikacja dowozowa do kolei). 
Szczególnie istotne jest zwrócenie uwagi na specy-
ficzną rolę tego typu linii, które nie powinny stanowić 
konkurencji w korytarzach transportowych obsługi-
wanych przez transport kolejowy w ruchu aglomera-
cyjnym, powinny zaś pełnić funkcje komplementar-
ne. Bardziej efektywnym wykorzystaniem pojazdu 
oraz pracy przewozowej będzie ich przeniesienie z li-
nii typu strefa podmiejska (obrzeża) – centrum miasta 
na linię typu strefa podmiejska (obrzeża) – węzeł na 
peryferiach. Należy zaznaczyć, że organizatorem 
tego typu linii może być samorząd miasta centralne-
go, lub na podstawie odpowiednich porozumień 
międzygminnych, wprowadzona może zostać party-
cypacja kosztów między miastem a okoliczną gminą, 
a nawet przeniesienie całości kosztów na gminę. Bio-
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rąc pod uwagę straty czasu wynikające z zatorów 
drogowych w godzinach szczytu, tego typu rozwią-
zania mają szansę okazać się konkurencyjne czasowo, 
a co za tym idzie najbardziej efektywne dla pasażera. 
Aby jednak takie linie spełniały swoje funkcje muszą 
być w pełni skomunikowane z odjazdami pociągów, 
tworzyć pewnego rodzaju przedłużenie trasy pocią-
gu w  obszary niedostępne dla transportu kolejo-
wego.

Linie o charakterze typowo dowozowym pojawia-
ją się we Wrocławiu w obrębie dwóch stacji kolejo-
wych: Wrocław Leśnica i Wrocław Psie Pole (ryc. 1), 
które pełnią również funkcję tzw. węzłów mobilności 
(Kruszyna, 2012; Plan Zrównoważonego Rozwoju Pub-
licznego Transportu Zbiorowego Wrocławia, 2016). Dla-
tego też na tych dwóch przykładach oparto badanie, 
którego celem była analiza oferty przewozowej oraz 
możliwości przesiadek dla poszczególnych połączeń 
linii dowozowych i kolei. Jest to zarazem próba od-
powiedzi na pytanie o stan zaawansowania imple-
mentacji multimodalnych rozwiązań w transporcie 
zbiorowym we Wrocławiu oraz o perspektywy w tym 
zakresie.

2. Przegląd literaturowy

Integracja środków transportu była często przywo-
ływana w badaniach satysfakcji pasażerów z trans-
portu zbiorowego, ich preferencji oraz zachowań 
komunikacyjnych (Susilo, Cats, 2014; Weinstein, 2000; 
Tyrinopoulos, Antoniou, 2008; Krizek, El-Geneidy, 
2007). Do podstawowych jej wyznaczników zalicza 
się integrację taryfowo-biletową, koordynację rozkła-
dów jazdy, funkcjonowanie wspólnego centrum ste-
rowania ruchem oraz istnienie infrastruktury integru-
jącej (Mazur, 2004). Coraz większą rolę odgrywa 
również system internetowej informacji pasażerskiej, 
dzięki któremu dane przekazywane są w czasie rze-
czywistym za pomocą nowoczesnych aplikacji, co 
jest szczególnie istotne w przypadku utrudnień ko-
munikacyjnych (Jurkowski, Smolarski, 2016). Szeroki 
przegląd proponowanych zachęt, w tym m.in. orga-
nizacji przesiadek, wprowadzania taktu w rozkładach 
jazdy (Vuchic, 2005; Petersen, 2016) i integracji tary-
fowych zaproponował zespół D. van Lierop i in. (2017).

Idealnym modelem przesiadki jest system „door-
to-door” pozwalający całkowicie zminimalizować 
straty czasowe oraz wysiłek włożony w przesiadkę 
(Gadziński, Beim, 2009). W przypadku braku takiego 
rozwiązania, konieczne jest dążenie do jak najkrótszej 
odległości między peronem a przystankiem. Ewen-
tualny czas na przesiadkę nie może być jednak zbyt 
krótki (chyba, że gwarantowane jest skomunikowanie 
obu środków transportu) albo sztucznie wydłużany 
(wzrost czasu tzw. podróży netto; Śleszyński, 2014,  
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s. 183). Nadmierny czas oczekiwania może być ele-
mentem odstraszającym pasażerów, którzy mają 
więcej niż jedną przesiadkę (Rietveld i in., 2001). Na-
leży pamiętać, że już sam fakt konieczności zmiany 
środka transportu może wpływać na negatywny od-
biór danego połączenia przez pasażerów (aspekt 
związany głównie z wydłużaniem sumarycznego cza-
su jazdy; Iseki, Taylor, 2009).

Skupiając się na liniach dowozowych, należy się 
odnieść do funkcjonującego w literaturze angloję-
zycznej określenia feeder bus, w nawiązaniu do do-
wozu pasażerów do głównej sieci transportowej (Ra-
wal i in., 2014). Często idea feeder bus przywoływana 
jest w aspekcie modeli optymalizacyjnych, których 
algorytmy pozwalają na efektywną integrację komu-
nikacji autobusowej z koleją (Kuah, Perl, 1988; Chien, 
Schonfeld, 1998). Przykładem systemu linii dowozo-
wych może być obsługa wiejskich regionów Szwaj-
carii, gdzie istnieją autobusy „na telefon, na żądanie” 
(niem. Rufbus), których rozkład jazdy jest zależny od 
telefonicznego zgłoszenia zapotrzebowania na prze-
jazd (Guzik, 2016). Innym rozwiązaniem działającym 
w warunkach aglomeracji miejskiej jest choćby sy-
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Ryc. 1. Węzeł Wrocław Psie Pole i Wrocław Leśnica na tle sieci komunikacyjnej Wrocławia.

Źródło: Opracowanie własne.

stem MRT w Kuala Lumpur w Malezji (Rimmer, 2013), 
gdzie wzdłuż systemu transportu szynowego funk-
cjonuje komunikacja autobusowa, powiązana z każdą 
stacją kolejową czy metra. Łącznie system opiera się 
na 25 liniach, z których najdłuższa ma tylko 14 km. 
Jest to typowy przykład oparcia transportu autobu-
sowego o szkielet zbudowany z transportu kolejo-
wego.

Integracja środków transportu czy też rozwiązania 
multimodalne są w Polsce stosunkowo słabo rozpo-
wszechnione i niedostatecznie zbadane. Próbę oceny 
integracji transportu kolejowego z innymi środkami 
transportu na bazie analizy porównawczej Polski, 
Czech i Niemiec dokonał A. Ciechański (2006). Bada-
nie wykazało duże zaniedbania w tym zakresie oraz 
opóźnienia w porównaniu do krajów ościennych. Po-
nadto stwierdzono, że brak integracji może być głów-
nym czynnikiem destrukcyjnym dla rozwoju trans-
portu kolejowego. W późniejszych badaniach stref 
podmiejskich Krakowa, Łodzi, Poznania i Wrocławia 
okazało się, że w większości przypadków w pobliżu 
stacji kolejowych brakowało jakiegokolwiek przy-
stanku umożliwiającego zmianę środka transportu, 
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co również podkreśla niski stopień rozwoju tego typu 
rozwiązań (Jurkowski, 2016). Podobne badania prze-
prowadzono w odniesieniu do satelickich powiatów 
wokół aglomeracji w kontekście połączeń stricte aglo-
meracyjnych (Klemba, 2012; Bul, 2016) lub integracji 
wewnątrz miasta dla pętli tramwajowych (Gradkow-
ski, 2014; Bartosiewicz, Wiśniewski, 2016). Próbę okre-
ślenia wzajemnych relacji pomiędzy transportem 
kolejowym a autobusowym w kontekście dualizmu 
komplementarność a separacja podjęli K. Kowalczyk 
i P. Rosik (2016).

Na obszarze Wrocławia problematyka linii dowo-
zowych (peryferyjnych, mikrobusowych) poruszona 
została w Planie Zrównoważonego Rozwoju Transpor-
tu Publicznego dla Wrocławia (2016) w odniesieniu do 
węzłów przesiadkowych. Zostały one zdefiniowane 
jako: „węzły różnych środków przewozowych trans-
portu publicznego (…) wyposażone w (…) systemy 
informacyjne”. Istotą połączeń dowozowych jest ich 
integracja z transportem szynowym (kolejowym oraz 
tramwajowym, w zależności od możliwości technicz-
nych i przewidywanych potrzeb). Linie dowozowe 
ponadto powinny charakteryzować się „ominięciem 
ścisłego centrum”. W ramach Planu Transportowego 
podnoszony był postulat budowy multimodalnych 
węzłów przesiadkowych zarówno w strefie podmiej-
skiej miasta, jak i peryferyjnej.

3. Metodyka badań

Badanie dotyczyło najważniejszych aspektów zwią-
zanych z systemem przesiadek między autobusem 
linii dowozowej a pociągiem. Przede wszystkim były 
to cechy odnoszące się do czasu oczekiwania na prze-
siadkę oraz ogólnego potencjału skomunikowań 
(udział połączeń skomunikowanych, liczba połączeń 
autobusowych przypadających na połączenie kole-
jowe). Za połączenie skomunikowane uznano takie, 
w ramach którego można dokonać przesiadki w cią-
gu 20 minut, przy czym czas oczekiwania rozbito na 
4 przedziały czasowe (1-5, 6-10, 11-15 i 16-20 min). 
Autorzy zdają sobie sprawę, że wątpliwości może 
wzbudzać pierwszy przedział, szczególnie gdy bie-
rzemy pod uwagę 1-minutową przesiadkę. Stanowi 
on jednak pewne modelowe założenie idealnego 
skomunikowania, które nie sposób pominąć w anali-
zie. Dodatkowo, zważywszy na fakt cyklicznych 
zmian w rozkładach jazdy, należy brać pod uwagę 
korekty godzin odjazdów, zwykle o kilka minut. Po-
nadto wydaje się, że włączenie do analizy krótkich 
przesiadek i ich potencjalna atrakcyjność mogłaby 
być wykorzystana przez organizatora transportu 
w procesie układania autobusowego rozkładu jazdy 
i ewentualnych zmian w przyszłości. Podobnie ostat-
ni przedział 15-20 minut należy traktować bardziej 
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jako akceptowalną możliwość skomunikowania, 
a niekoniecznie jako opcję komfortowej przesiadki.

Ważną cechą badaną w opracowaniu była liczba 
połączeń skomunikowanych, która informowała 
o tym, jaki jest udział połączeń autobusowych czy też 
kolejowych, z których możemy liczyć na przesiadkę 
do 20 min oczekiwania. W analizie zastosowano też 
wskaźnik proporcji połączeń autobusowych informu-
jący ile z  nich przypada na połączenie kolejowe. 
W optymalnych warunkach wskaźnik ten powinien 
osiągać wartości minimum 1, co oznaczałoby, że na 
każde połączenie kolejowe przypada co najmniej 
jedno autobusowe. Istotnym elementem z punktu 
widzenia pasażera jest również czas oczekiwania na 
kolejne połączenie. Jest to szczególnie ważne w wa-
runkach niskiej jakości koordynacji pomiędzy liniami 
dowozowymi i pociągami. Wydłużony czas oczeki-
wania w przypadku utrudnień i opóźnień może sta-
nowić poważną barierę do korzystania z tego typu 
rozwiązań. Pasażer nie ma wtedy komfortu psychicz-
nego podróży i w przypadku jakichkolwiek utrudnień 
jest świadomy, że jeśli nie zdąży na planowane sko-
munikowanie to nie ma rozsądnej alternatywy. 
W  opracowaniu podano minimalny, maksymalny 
i średni czas oczekiwania na kolejne połączenie ko-
lejowe w przypadku dojazdów do centrum i autobu-
sowe w przypadku powrotu.

Warto zaznaczyć, że poziom skomunikowania ba-
dano w dwie strony: linię w kierunku węzła pod ką-
tem integracji przyjazdu autobusu i odjazdu pociągu 
w kierunku centrum, natomiast relację w odwrotnym 
kierunku (od węzła) na podstawie skomunikowania 
przyjazdu pociągu i odjazdu najbliższego autobusu 
linii dowozowej. Analizowane przystanki autobuso-
we: Psie Pole (stacja kolejowa) oraz Rubczaka (stacja 
kolejowa) nie stanowiły punktów docelowych dla 
danej linii. W przypadku Psiego Pola z racji oddalenia 
punktów docelowych (pętla Litewska, osiedle Sobie-
skiego czy też pętla Mulicka) badano dwa warianty 
tej linii (w obie strony). Dla przykładu: dla linii 150 
w relacji do centrum (do węzła) analizowane było 
wykorzystanie jej zarówno z kierunku Litewskiej, jak 
i z Sobieskiego, przy analogicznej sytuacji w powrot-
nym kierunku. Poszczególne warianty mają określone 
oznaczenia np. 150 Litewska C oznacza, że jest to wa-
riant w  kierunku pętli Litewska wykorzystywany 
w przemieszczeniach do centrum (dojazd do stacji), 
natomiast 150 Litewska P jest to wariant w kierunku 
pętli Litewska wykorzystywany w przemieszczeniach 
powrotnych (dojazd ze stacji). 

W obrębie węzła Wrocław Leśnica uznano, że koń-
cowy przystanek pętla Leśnica jest na tyle blisko (oko-
ło 300 metrów), że wydzielanie dwóch wariantów 
połączeń byłoby zabiegiem sztucznym i niepotrzeb-
nym. Dlatego też przyjęto, że zarówno stacja kolejo-
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wa, jak i pętla tramwajowa może być traktowana jako 
punkt docelowy dla danej linii.

4. wyniki badań

Obie badane stacje posiadają duży potencjał w kon-
tekście rozwoju systemu multimodalnych przemiesz-
czeń z wykorzystaniem transportu kolejowego. Po-
dróż ze stacji Wrocław Leśnica do Wrocławia 
Głównego zajmuje od 15 do 17 minut, dla porówna-
nia czas przejazdu tramwajem z pobliskiej pętli do 
okolic Rynku to około 30 minut. Podobnie w przypad-
ku węzła Psie Pole, dojazd pociągiem do stacji Wroc-
ław Główny zajmuje od 19 do 21 minut, a do położo-
nej w porównywalnej odległości od centrum stacji 
Wrocław Nadodrze od 8 do 10 minut. Alternatywny 
czas przejazdu linii N czy linii D z przystanku Psie Pole 
(stacja kolejowa) do Galerii Dominikańskiej to odpo-
wiednio 27 i 31 minut. Dodatkowo należy doliczyć 
utrudnienia w ruchu drogowym, które w godzinach 
szczytu są nieuniknione i potrafi ą znacznie wydłużyć 
czas jazdy podany w rozkładzie.

W pierwszym etapie badania spośród wszystkich 
linii obsługujących dany przystanek wybrano te, któ-
re mogą pełnić funkcje dowozowe. W  przypadku 
węzła Wrocław Leśnica zidentyfi kowano 7 tego typu 
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linii, w obrębie przystanku Psie Pole 4 linie1. Następ-
nie obliczono, które z połączeń autobusowych są 
skomunikowane w obrębie 20 minut z godzinami 
przyjazdu lub odjazdu pociągu. W przypadku węzła 
Psie Pole widoczne jest duże zróżnicowanie co do 
liczby połączeń między analizowanymi liniami, stąd 
można wnioskować, że tylko linia 150 wykazuje pe-
wien potencjał funkcji dowozowej (ryc. 2, tab. 1). Istot-
nym atutem tej linii jest również fakt, że blisko ¾ 
skomunikowań mieści się w granicach 10 minut, co 
pozwala minimalizować straty czasu potrzebne na 
przesiadkę. Co więcej, najlepsze skomunikowania 
notowane są w godzinach porannego i popołudnio-
wego szczytu komunikacyjnego, gdzie prawdopo-
dobieństwo dojazdów do pracy czy szkół najbardziej 
wzrasta. Niski jest również udział najmniej komforto-
wego przedziału oczekiwania na przesiadkę 16-20 
minut. Problemem natomiast może być asymetria 
liczby skomunikowań w kierunkach centrum – po-
wrót (18 i 11 połączeń oraz 16 i 11 połączeń), co zabu-
rza stałość oferty i może wpływać negatywnie na 
promocję multimodalnych przemieszczeń.

1 Fizycznie są to 2 linie, ale ze względu na ich funkcje rozbi-
to je na dwa warianty, o których mowa w metodyce.
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Ryc. 2. Liczba połączeń autobusowych skomunikowanych z transportem kolejowym oraz udział czasów oczekiwania na przesiadkę 

dla poszczególnych linii w węźle Wrocław Psie Pole. Kierunek: C – centrum, P – powrót. 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy MPK Wrocław oraz PKP. 

 

 

 

                                                            
1 Fizycznie są to 2 linie, ale ze względu na ich funkcje rozbito je na dwa warianty, o których mowa w metodyce. 

Ryc. 2. Liczba połączeń autobusowych skomunikowanych z transportem kolejowym oraz udział czasów oczekiwania 
na przesiadkę dla poszczególnych linii w węźle Wrocław Psie Pole. Kierunek: C – centrum, P – powrót.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy MPK Wrocław oraz PKP.
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Tab. 1. Rozkład jazdy dla linii 150 kierunek Sobieskiego 
w wariancie do centrum.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy 
MPK Wrocław oraz PKP.

W przypadku linii 944 podstawową barierą jest 
ogólna niska częstotliwość połączeń. Zarówno w kie-
runku Stępina, jak i pętli Mulicka odjeżdża zaledwie 
5 autobusów dziennie, co nie pozwala na ułożenie 
rozsądnej oferty skomunikowań. Jako ciekawostkę 
można przytoczyć, że wariant linii 944 (Mulicka 
w stronę centrum) wykazuje 100% skomunikowanie 
z pociągiem, co oznacza, że każde połączenie auto-
busowe pozwala na przesiadkę do 20 minut na po-
ciąg. Trudno jednak powiedzieć na ile jest to dzieło 
przypadku, a na ile efekt planowych działań. Biorąc 
jednak pod uwagę fakt, że w kierunku powrotnym 
skomunikowane są tylko 2 połączenia wątpliwa staje 
się rzeczywista koordynacja.

Istotnym problemem w  przypadku węzła Psie 
Pole może okazać się położenie przystanku wzglę-
dem stacji kolejowej. Jest on zlokalizowany po dwóch 
stronach Alei Jana III Sobieskiego i w zależności od 
przebiegu trasy autobusu wykorzystuje się jeden 
bądź drugi. O ile przystanek po północnej stronie 
drogi jest dobrze zintegrowany przestrzennie z dwor-
cem, o tyle przeciwległy, od strony ulicy Bierutow-
skiej, jest oddalony od stacji o około 100 metrów, 
a także posiada barierę w postaci tunelu podziemne-
go. Po pierwsze jest to niekomfortowe (brak windy, 
ruchomych schodów), po drugie stanowi pewien dy-

Wojciech Jurkowski, Mateusz Smolarski  

Linia 150 kierunek Sobieskiego 
5 40     
6 13 41   
7 14 46   
8 10* 46   
9 26     

10 28 55   
11 16     
12 12 42   
13 12 59   
14 25 48   
15 25     
16 5 39   
17 1 22 55 
18 25 57   

czas oczekiwania na przesiadkę [min]   
  1-5   10-15 
  5-10   15-20 

 

stans do pokonania2, przez co istnieje obawa czy te-
oretycznie optymalne skomunikowania 1-5 minut 
dają możliwość przedostania się na stację.

W przypadku węzła Leśnica największy poten-
cjał w zakresie integracji z transportem kolejowym 
mają linie 117 i 123 (ryc. 3). Istotnym problemem 
jest jednak po raz kolejny brak symetrii skomuni-
kowań w aspekcie dojazd–powrót, szczególnie wi-
doczny w przypadku linii 123, gdzie liczba połączeń 
sko munikowanych w stronę centrum to zaledwie 
3, natomiast w kierunku powrotnym 19. Co ciekawe, 
wśród 3 skomunikowań dla linii 123 tylko jedno 
funkcjonuje w godzinach porannych (7:20), co do-
datkowo obniża jakość oferty. Może ono stanowić 
alternatywę jedynie dla uczniów, zaczynających 
naukę w szkołe o godzinie 8.00, ewentualnie dla 
osób roz poczynających stale pracę o tej godzinie. 
Ze względu na to, że wątpliwe wydaje się połowicz-
ne korzystanie z oferty, czyli tylko w przypadku 
powrotu z cent rum, linia 123 posiada dość ograni-
czony poten cjał wykorzystania jej do multimodal-
nych przemieszczeń. W  kontekście asymetrii 
skomuni kowań warto przywołać przykład linii 137, 
gdzie w stronę centrum zidentyfikowano 8 skomu-
nikowań z pociągiem, natomiast w odwrotnym kie-
runku nie ma żadnego połączenia autobusowego 
umoż liwia jącego przesiadkę, co całkowicie elimi-
nuje ją jako potencjalną linię dowozową. Najbar-
dziej stabilna okazuje się oferta na linii 117, która 
posiada mniejszą różnicę pomiędzy liczbą połą-
czeń skomunikowanych do centrum i powrotnych, 
wykazując ponadto kon kurencyjne czasy oczeki-
wania na przesiadkę (znaczny udział przedziału 
1-5 min).

Pozostaje jednak pytanie, czy pory skomuniko-
wań są odpowiednio dostosowane do realnego po-
pytu. W wariancie do centrum w godzinach poran-
nych zanotowano tylko jedno połączenie 
skomunikowane z pociągiem w czasie 10-15 minut 
(7:28). Większość połączeń występuje w godzinach 
popołudniowego szczytu, co jest sprzeczne z ogól-
nymi tendencjami dojazdów (rano – do centrum, po 
południu – powrót). W wariancie powrotnym z kolei 
najwięcej skomunikowań notuje się od godziny 11:00 
do 14:00, co przypada na okres poza tak zwanym 
szczytem komunikacyjnym.

W drugim etapie badania odniesiono się do pro-
porcji połączeń autobusowych i kolejowych, a także 
czasu oczekiwania na kolejne połączenie w przypad-
ku opóźnień oraz utrudnień w  ruchu, co stanowi 
o komforcie i bezpieczeństwie przesiadek (tab. 2 i 3). 
Wydaje się, że naturalnym faktem jest nadwyżka po-
łączeń autobusowych nad kolejowymi, co daje więk-

2  Z ang. transfer distance (Tyrinopoulos, Antoniou, 2008).
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sze możliwości obsługi transportu kolejowego. Auto-
busy jako bardziej elastyczny środek transportu 
powinny kursować z dużo większą częstotliwością. 
Okazuje się jednak, że w badanych węzłach tylko nie-
liczne linie autobusowe przewyższały liczbą połączeń 
kolej. Średnio dla wszystkich linii proporcja ta wynio-
sła 0,45 dla Psiego Pola i 0,56 dla Leśnicy, co oznacza, 
że w przybliżeniu na dwa połączenia kolejowe przy-
padało zaledwie jedno połączenie autobusowe. Jest 
to czynnik, który na starcie ogranicza możliwości do-
wozowe poszczególnych linii. Dodatkowo notowano 
stosunkowo niski udział połączeń kolejowych skomu-
nikowanych z autobusem, a więc nawet jeśli liczba 
połączeń autobusowych była wystarczająca brako-
wało odpowiedniej organizacji i nie było możliwości 
przesiadki na pociąg w ramach przyjętych w badaniu 
20 minut. 

Należy zaznaczyć, że liczba połączeń kolejowych 
odjeżdżających z danego węzła dawała spore możli-
wości wykorzystania w  ruchu aglomeracyjnym. 
Wprawdzie nie była to częstotliwość charakterystycz-
na dla szybkich kolei miejskich funkcjonujących 
w Warszawie czy w Trójmieście, jednak 34 połączenia 
dla stacji Wrocław Psie Pole i 26 dla stacji Wrocław 
Leśnica, co daje średnio 2 i 1,5 pociągu na godzinę 
(wyłączając okres od 22 do 5), stanowi duży potencjał. 

Multimodalne rozwiązania w transporcie zbiorowym na przykładzie linii dowozowych we Wrocławiu

Ryc. 3. Liczba połączeń autobusowych skomunikowanych z transportem kolejowym oraz udział czasów oczekiwania na 
przesiadkę dla poszczególnych linii w węźle Wrocław Leśnica. Kierunek: C – centrum, P – powrót.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy MPK Wrocław oraz PKP.
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2 Z ang. transfer distance (Tyrinopoulos, Antoniou, 2008). 

Niestety średnio tylko 27% połączeń w węźle Psie 
Pole i 26% w węźle Leśnica było wykorzystywanych 
w skomunikowaniach z liniami dowozowymi.

W żadnym przypadku nie można mówić o rozsąd-
nej alternatywie w sytuacji opóźnień. Przeciętny czas 
oczekiwania na kolejne połączenie dla całego węzła 
na podstawie uśrednionych wyników poszczegól-
nych linii to około 49 minut. Jest to poważna bariera 
dla pasażera, który wie, że w przypadku jakichkolwiek 
komplikacji na trasie będzie musiał czekać na stacji 
średnio około 3 razy dłużej niż zajmuje mu cała po-
dróż do centrum. Pewne szanse w tym aspekcie za-
uważalne są w przypadku linii 150, gdzie po wyłącze-
niu godzin 10:00-14:00, najdłuższy czas oczekiwania 
to 30 minut, przy średniej 18 minut, co może być już 
akceptowalne przez niektórych pasażerów. Na dru-
gim biegunie znalazła się linia 937 w kierunku po-
wrotnym, gdzie średni czas oczekiwania na kolejne 
połączenie wyniósł 2,5 h, przy maksymalnym możli-
wym czasie 3,5 h. Porównując dwa węzły osiągnęły 
one bardzo zbliżone wyniki, zarówno jeżeli chodzi 
o proporcje i udział połączeń skomunikowanych, jak 
i średnie czasy oczekiwania na kolejne połączenie  
(ze średnich dla poszczególnych linii), z większymi 
wahaniami maksymalnych i  minimalnych czasów. 
Dlatego też trudno mówić o lepszych czy gorszych 
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perspektywach jednego z węzłów, bowiem posiada-
ją one zbliżony potencjał i podobne bariery, które na 
razie dość wyraźnie blokują rozwój tego typu idei. 
Przede wszystkim należy zwrócić szczególną uwagę 
na aspekt integracji i koordynacji organizacyjnej oraz 
funkcjonalnej. Powinny się one opierać na współdzia-
łaniu różnych podmiotów świadczących usługi trans-
portowe w mieście i jego otoczeniu przy wsparciu 
przez władze miasta. Integracja i koordynacja może 
być realizowana w różnych aspektach:

Wojciech Jurkowski, Mateusz Smolarski  

Tab. 2. Wskaźniki skomunikowania transportu kolejowego z autobusowym w podziale na poszczególne linie dowozowe 
dla węzła Wrocław Psie Pole.

linia autobusowa

zmienne 15
01  c

15
01  P

15
02  c

15
02  P

94
41  c

94
41  P

94
42  c

94
42  P

w
ar

to
śc

i 
śr

ed
ni

e

Udział połączeń kolejowych zintegrowanych 
z komunikacją autobusową [%]

53 47 47 32 15 6 6 9 27

Wskaźnik proporcji połączeń  
autobusowych do kolejowych

0,74 0,74 0,74 0,74 0,15 0,15 0,15 0,15 0,45

Minimalny czas oczekiwania  
na kolejny pociąg/autobus

7 33 24 32 15 90 17 91 39

Maksymalny czas oczekiwania na kolejny 
pociąg/autobus

88 50 88 40 88 90 23 192 82

Średni czas oczekiwania na kolejny pociąg/
autobus

29 21 29 23 34 90 20 142 49

1 kierunek Litewska (do centrum) i kierunek Sobieskiego (powrót), kierunek Mulicka (do centrum), kierunek Sobieskiego 
(powrót)

2 kierunek Sobieskiego (do centrum) i kierunek Litewska (powrót) kierunek Stępin (do centrum), kierunek Mulicka (powrót).
C – kierunek do centrum (dojazd), P – kierunek z miasta (powrót)

Źródło: Opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy MPK Wrocław oraz PKP.

a) przestrzennym – współistnienie we wzajemnej 
bliskości obiektów komunikacyjnych różnych 
środków transportu drogowego oraz stacji kole-
jowych (m.in. system Park & Ride);

b) rozkładowym – koordynacja oferty przewozowej, 
rozkładów jazdy;

c) taryfowym – system jednego biletu na różne środ-
ki transportu;

d) organizacyjnym – tworzenie systemu transporto-
wego w ramach miasta i okolicy przez jednego 
organizatora transportu publicznego.
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Tab. 3. Wskaźniki skomunikowania transportu kolejowego z autobusowym w podziale na poszczególne linie dowozowe 
dla węzła Wrocław Leśnica.

linia  
     autobu- 

sowa

zmienne
11

7 
c

11
7 

P

12
3 

c

12
3 

P

13
7 

c

13
7 

P

13
8 

c

13
8 

P

91
7 

c

91
7 

P

93
7 

c

93
7 

P

93
8 

c

93
8 

P

w
ar

to
śc

i ś
re

dn
ie

Udział połączeń 
kolejowych 

zintegrowanych 
z komunikacją 

autobusową [%]

35 50 12 69 31 0 23 35 15 27 12 8 8 31 26

Wskaźnik 
proporcji połączeń 
autobusowych do 

kolejowych

0,77 1,04 0,77 1,27 0,58 0,77 0,27 0,4 0,38 0,5 0,23 0,23 0,31 0,54 0,56

Minimalny czas 
oczekiwania na 

kolejny 
pociąg/autobus

29 78 34 30 28 - 62 86 68 93 6 180 6 60 59

Maksymalny czas 
oczekiwania 

na kolejny pociąg/
autobus

63 120 46 31 64 - 119 170 119 150 40 210 40 165 103

Średni czas 
oczekiwania 

na kolejny pociąg/
autobus

43 30 22 30 43 - 28 55 31 60 26 150 23 78 48

C – kierunek do centrum (dojazd), P – kierunek z miasta (powrót)

Źródło: Opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy MPK Wrocław oraz PKP.

5. Podsumowanie

Multimodalne rozwiązania w transporcie zbiorowym na przykładzie linii dowozowych we Wrocławiu

Badanie wykazało, że w węzłach Leśnica i Psie Pole 
istnieją linie, które mogą pełnić funkcje dowozowe 
do transportu kolejowego, jednak obecnie można 
mówić jedynie o pewnym potencjale w tym zakresie. 
Właściwie tylko linia 150 w obu wariantach dla węzła 
Psie Pole oraz linia 117 dla węzła Leśnica daje pewne 
możliwości wykorzystania w przemieszczeniach mul-
timodalnych w kierunku stacji i z powrotem. W przy-
padku pozostałych linii skomunikowania wydają się 
bardziej dziełem przypadku niż celowym działaniem 
mającym na celu promocję tego typu rozwiązań. 

Główną barierą do rozwoju idei połączeń dowo-
zowych jest ich niska częstotliwość (zwykle autobusy 
kursowały rzadziej niż pociągi) oraz niezadowalający 
stopień skomunikowań. Dlatego też należy dążyć do 
zwiększenia częstotliwości odjazdów autobusów do-
wozowych przy ograniczeniu pojemności taboru. 

Dodatkowo pojawia się problem organizacyjny, bo-
wiem za komunikację miejską oraz za połączenia 
z gminami satelickimi (na podstawie umów międzyg-
minnych) odpowiadają władze miasta. W przypadku 
dołączenia do tego systemu kolei może się pojawić 
rozbieżność celów, ponieważ spółki kolejowe reali-
zują połączenia na obszarze większym niż aglomera-
cja wrocławska, co w konsekwencji wpływać może 
na problemy z koordynacją rozkładów jazdy. Wydaje 
się, że powoływanie spółki miejskiej, która miałaby 
świadczyć usługi transportu kolejowego, w warun-
kach wrocławskich nie jest działaniem pożądanym. 
Zdaniem autorów bardziej adekwatnym działaniem 
byłoby dążenie do tworzenia systemów przesiadek 
w wariancie jaki obecnie istnieje, tj. władze miejskie 
dostosowują rozkład jazdy linii dowozowych do roz-
kładu jazdy pociągów. Jest to o tyle odpowiednie 
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rozwiązanie, że wprowadzenie zmian w ramach ofer-
ty przewozowej autobusów jest prostsze niż reorga-
nizacja rozkładu jazdy w  transporcie kolejowym.  
Musiałby być dostosowany również system linii do-
wozowych. 

Działaniem, które mogłoby być zrealizowane przed 
wprowadzaniem zmian w systemie komunikacji miej-
skiej powinny być badania ankietowe przeprowadzo-
ne wśród mieszkańców miasta (albo w węższym ujęciu: 
mieszkańców osiedli peryferyjnych; okolic węzłów 
przesiadkowych). Pozwoliłoby to na uzyskanie infor-
macji o  faktycznych potrzebach transportowych 
mieszkańców i na tej podstawie możliwe byłoby stwo-
rzenie systemu linii dowozowych. Najbardziej przydat-
nymi informacjami do zdobycia w  ramach ankiety 
wydają się: zasięg przestrzenny kursowania, czyli z ja-
kich miejscowości istniałby największy popyt na trans-
port dowozowy do kolei, a także zasięg czasowy, jako 
wyznaczniki potencjału potoków pasażerskich. Istot-
nym elementem, który zwykle wpływa na całościową 
ocenę transportu przez pasażera jest częstotliwość 
oraz punktualność (Mouwen, 2015). Stworzenie syste-
mu transportowego wymagałoby ujęcia w dokumen-
tach strategicznych miasta wszystkich kluczowych 
parametrów (m.in. maksymalny czas przesiadki, okre-
ślenie taktu kursowania).

Istotnym elementem jest eliminacja funkcjonują-
cej wśród pasażerów obawy przed warunkami prze-
siadki. Trzeba zaznaczyć, że zwykle nie jest to strach 
przed fizyczną zmianą środka transportu, a przed 
aspektami organizacyjnymi typu: brak pewności sko-
munikowania, brak alternatywy, różne taryfy bileto-
we, brak odpowiedniej informacji pasażerskiej. Dla-
tego też tak istotnym czynnikiem jest odpowiednia 
organizacja, koordynacja systemu, a w efekcie dobra 
promocja tego typu rozwiązań.
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