


Dr Tadeusz Bochenski zatytulowal swoje osiaggnigcie naukowe ,,Potencjal

i perspektywy rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce w ujeciu przestrzennym”.

Zawarcie w tytule okreSlenia ,potencjal’, bez zaznajamiania si¢ z tre§cig opracowania,

mogloby sugerowaé, ze Autor w swoich dociekaniach bedzie, albo moze wykorzystywac model

potencjatu, dostgpnosci potencjatowej. Jednak model ten nie zostat wykorzystany w pracy. Nie
jest to zarzut, a jedynie stwierdzenie faktu, ktére ma na celu zauwazenie, ze tytul monografii,
osiggniecia naukowego mogltby brzmieé nie ,,Potencjal i perspektywy rozwoju ...”, ale ,,Stan

i perspektywy rozwoju ...” bez zadnego uszczerbku dla jego (za)wartoéci. Taka uwaga wynika

migdzy innymi z tego, Zze w pierwszym celu pracy mamy do czynienia z ,,Oceng obecnego

stanu infrastruktury ... (s.11) oraz w wyszczegblnionych zagadnieniach omawianych

w monografii, pierwszym z nich jest ,Stan infrastruktury kolejowej w Polsce” (s. 12).

Wspomniany ,,starn”, zamiast ,,potencjal” obecny jest réwniez na schemacie powiagzan migdzy

poszczegbdlnymi badanymi zagadnieniami umieszczonym na rycinie W.1. na stronie 13

monografii, Tym samym w pracy wspomniany potencjal infrastruktury, z rozdziatu 2,

traktowany jest jako synonim oceny, podstawy, uwarunkowan istniejgcego stanu w kierunku

rozwoju infrastruktury transportu kolejowego.
W osiggnieciu naukowym sformutowano dwie hipotezy, w tym druga jako pomocnicza,

a mianowicie:

— w planowanych nowych liniach kolejowych sa odcinki, ktore nie majg uzasadnienia
w kontek$cie zapewnienia optymalnych polaczen miedzy miastami, nie planuje si¢
natomiast rozbudowy linii kolejowych lub ich odcinkéw zagrozonych kongestig;

— przyjeto, ze regionalizacja infrastruktury kolejowej wplywa pozytywnie na poprawg dostgpu
do kolei oraz lepsze dopasowanie transportu kolejowego do lokalnych potrzeb.

W mojej opinii jesli juz to mamy do czynienia z trzema réwnorzgdnymi hipotezami.

Z brzmienia obecnej pierwszej hipotezy nalezatoby wydzieli€, ze ,,nie planuje sie natomiast

rozbudowy linii kolejowych Ilub ich odcinkéw zagrozonych kongestig” i uczyni¢ z tego

stwierdzenia drugg/trzecig hipoteze. Natomiast obecna druga hipoteza jest w obecnym
ksztalcie przyjetym pewnym zatoZeniem ze ,,regionalizacja’ infrastruktury kolejowej wptywa
pozytywnie na poprawe dostepu do kolei oraz lepsze dopasowanie transportu kolejowego do
lokalnych potrzeb. Ponadto nie wiemy jak powinni$my rozumie¢ wspomniang regionalizacje.

Oczywiscie z lektury opracowania dowiadujemy si¢, ze chodzi o model zarzadzania

infrastrukturg kolejowg w ktoérej mamy do czynienia z decentralizacja zarzadzania liniami

kolejowymi, a ktérych przypadek dotyczy wojewoddztwa dolnoslaskiego i pomorskiego.

Z drugiej strony nalezaloby zadal pytanie, na ile postawione hipotezy znajduja swoje
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przestanki, podbudowe we wnioskach i treSciach ptyngcych z literatury przedmiotu, a na ile
wynikajg z wnioskéw pochodzacych z (prze)prowadzonych przez Habilitanta badan. W moim
odczuciu mogg to byé w jakim$ stopniu hipotezy sformulowane na podstawie wnioskéw
z przeprowadzonych badaf i eksperckiej wiedzy Autora. Wynika to z faktu, ze trudno jest sobie
wyobrazié aby w dokumentach, dziataniach zmierzajacych do rozwoju sieci kolejowej miatyby
by¢ planowane inwestycje, ktdre nie maja swojego uzasadnienia, czy tez nie przyczyniajg sig
do roztadowania ruchu, nie przeciwdziataja kongestii transportowe;j itp. Natomiast czym innym
jest spojrzenie Habilitanta jako eksperta na zatozenia, zapisy dokumentéw majacych
przyczynia¢ si¢ do rozwoju sieci kolejowej.

Poza dwiema hipotezami sformutowano dwa cele badan, odpowiednio poznawczy
i aplikacyjny, a mianowicie:

— ocena obecnego stanu infrastruktury kolejowej 1 planéw jej rozbudowy w kontekscie
zapewnienia dostepu miast i gmin do transportu kolejowego oraz poprawy polaczen
pomiedzy miastami;

— wskazanie dziatan stuzgcych zapewnieniu jak najwigkszej liczbie mieszkancoéw dostepu do
transportu kolejowego oraz pogodzeniu potrzeb przewozéw towarowych 1 pasazerskich.

Do wyzej wspomnianych dwdch celéw jako kluczowe sformutowano cztery pytania
badawcze o réznym stopniu szczegdtowosci, a byly to pytania o to:

- w jakim stopniu istniejgca infrastruktura kolejowa jest dostosowana do wspoiczesnych
potrzeb przewozowych osob 1 towaréw ?

— wjakim stopniu istniejace pasazerskie stacje kolejowe w Polsce sg zintegrowane z dworcami
autobusowymi, portami lotniczymi i terminalami promowymi ?

- czy i w jakim stopniu planowane inwestycje kolejowe przyczynig si¢ do poprawy dostgpu
miast 1 gmin do transportu kolejowego oraz potaczen migdzymiastowych ?

— gdzie jeszcze wystgpuja braki w infrastrukturze kolejowej ?

W mojej opinii warto byloby ujednolicié¢ sposéb formutowania pytan i w przypadku
wszystkich trzech pierwszych zadaé pytania ,,czy i w jakim stopniu”. Brak poprzedzenia pytania
okresleniem, partykuly ,,czy” powoduje ze wiemy iz istniejaca infrastruktura kolejowa jest
dostosowana do wspolczesnych potrzeb przewozowych oséb i towardw oraz ze istniejgce
pasazerskie stacje kolejowe w Polsce sa zintegrowane z dworcami autobusowymi, portami
lotniczymi 1 terminalami promowymi. Nie wiemy tylko w jakim stopniu. Réwniez to w jaki
spos6b poza opisowym zostanie wspomniany stopien okreslony nie zostalo w monografii

zaznaczone. Zblizona sytuacja dotyczy pytania czwartego. W mojej opinii ,problem”



z pytaniem czwartym jest taki, Ze jest ono nie tyle nieprecyzyjne, co w obecnym brzmieniu
obejmuje catg infrastrukture kolejowa, a ktorej definicje zawarto na stronie 18 monografii, a tak
naprawde ogranicza si¢ ona do: linii kolejowych, stacji i punktéw przetadunkowych.

Jak zaznacza Habilitant w swoim autoreferacie jego osiggnigcie jest podsumowaniem
kilkunastoletnich badan nad funkcjonowaniem i rozwojem transportu kolejowego w Polsce.
W podrozdziale ,,Metody badawcze i materialy Zrédiowe” wymienionych jest siedem
publikacji Autora na ktoérych opart czg§¢ swoich dociekan w monografii. Przedmiotem jego
dociekan jest okre$lenie stanu infrastruktury kolejowe) oraz planéw jej rozwoju wynikajace)
z zestawienia istniejgcej 1 planowane;j sieci kolejowej z siecig osadnicza. Jak zaznacza, ze o ile
rozwdj 1 regres sieci kolejowej w Polsce zostat dobrze opisany w literaturze geograficznej, to
jej aktualna faza rozwoju, w tym wspoéiczesne kierunki rozwoju sieci kolejowej i potencjalny
wplyw planowanych inwestycji na poprawe polaczen miedzy miastami, nie doczekata sig
jeszcze kompleksowego, pelhego oméwienia. Z tym stwierdzeniem nalezy si¢ w pelni zgodzié
i je potwierdzié. Zreszta w podrozdziale 1.2.1. ,,Dotychczasowe badania nad rozwojem sieci
kolejowej w Polsce” identyfikuje grupy zagadnien, ktore przewijaly si¢ w literaturze
przedmiotu, a byly to:

— identyfikacja stanu i zmian sieci kolejowej;

— retrospektywne, historyczne ujecie wybranych zagadnien rozwoju sieci kolejowej;

— zagadnienia elektryfikacji i modernizacji sieci kolejowej;

— stan i zmiany sieci kolejowej wykorzystywanej w ruchu pasazerskim;

— rozwdj i regres sieci kolei przemystowych;

— zagadnienia po$wi¢cone planom rozbudowy sieci kolejowej, w tym budowie kolei duzych
predkosci;

— problematyka zwigzana z planami i realizacja CPK oraz zagadnienia integracji kolei
z innymi §rodkami transportu.

Zagadnienia te koncentrujg si¢ w wiekszym stopniu na opisie stanu i zmian,
w mniejszym natomiast dokonujg ich oceny w sposéb kompleksowy z jednoczesnym
wskazaniem zasadno$ci poszczegélnych dziatan, ich finansowania i wariantowania rozwigzan.
W mojej opinii najwazniejsze oceny, wnioski, spostrzezenia w sposdb syntetyczny zostaty
zawarte w czeSci podsumowujacej t wnioskach koncowych (Podsumowanie i wnioski
koricowe). Stanowig one o warto$ci przeprowadzonych badan i stanowig wklad w rozwoj
dyscypliny. Wnioski o ktdrych mowa dotycza migdzy innymi nastepujgcych kwestii,

a mianowicie:



w aktualnych potrzebach przewozu pasazeréw nalezy uwzgledni¢ zaréwno rozmieszczenie
miast, jak i ich miejsce w hierarchii. Tym samym nalezy przyja¢, ze najwigksze znaczenie
majg: (1) funkcjonowanie w danym mieécie lub gminie czynnej stacji pasazerskiej,
(2) potaczenia kolejowe miedzy miastami powiatowymi i wojewodzkim, (3) polaczenia
kolejowe miedzy o$rodkami metropolitalnymi i pozostatymi miastami wojewodzkimi;
braki w infrastrukturze shizagcej do obstugi transportu intermodalnego powoduja, ze
transport kolejowy nie wykorzystuje w pelni swojego potencjalu w zakresie przewozéw
intermodalnych;

bliska odleglo$¢ pomiedzy dworcem kolejowym i autobusowym jest podstawg tworzenia
punktéw przesiadkowych. Dworce kolejowe staja si¢ podstawa zintegrowanych weziow
przesiadkowych obejmujacych transport kolejowy, autobusowy pozamiejski 1 miejski oraz
parkingi P+R i B+R;

obserwuje sie postgpujaca integracje transportu kolejowego i lotniczego. Jednak sama
integracja infrastrukturalna jest niewystarczajaca;

inwestycje, ktére majg najwieksze szanse na realizacj¢ zapewnig dostep do transportu
kolejowego 146 gminom, w tym 21 miastom powiatowym, zamieszkatym przez 1,8 min
0s0b;

najwickszy wplyw na poprawg dostgpu gmin do transportu kolejowego beda miaty
inwestycje zaplanowane i realizowane przez PKP PLK;

sposrod inwestycji, za ktore odpowiada PKP PLK, najwieksze znaczenie ma kontynuowanie
modernizacji linii wchodzgcych w sklad korytarzy TEN-T, wéréd ktorych kluczowym
projektem o znaczeniu strategicznym, jest Rai/ Baltica,

w niektorych miastach realizacja zaktadanych plandéw inwestycyjnych moze przyczyni€ si¢
do znaczacego podniesienia rangi stacji — z przelotowych, do roli weztdw kolejowych;
dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z wykonaniem planowanych wczesniej inwestycji
kolejowych w Polsce pozwalaja z duzym prawdopodobiefistwem stwierdzi¢, Ze nie
wszystkie plany inwestycyjne doczekajg si¢ realizacji;

istotng kwestig pozostaje rozbudowa ukladow torowych na liniach zagrozonych kongestia,
w tym wylotowych z najwigkszych miast;

uzasadniona jest budowa tacznic poprawiajgcych funkcjonalnos¢ sieci;

na niektorych planowanych nowych liniach kolejowych wystepuja odcinki, ktore nie majg

uzasadnienia w konteks$cie zapewnienia optymalnych potgczen migdzy miastami;



w dalszym ciggu istniejg linie i odcinki sieci kolejowej, gdzie wystepuje kongestia w ruchu
kolejowym;

wprowadzaé decentralizacj¢ modelu zarzadzania infrastrukturg kolejowg (przyktad
wojewodztwa dolno$laskiego 1 pomorskiego);

nalezy wesprze¢ samorzady w zakresie przejmowania odpowiedzialnoSci za utrzymanie
infrastruktury kolejowej o znaczeniu lokalnym i regionalnym;

waznym czynnikiem warunkujacym prowadzenie, nie tylko inwestycji kolejowych, sg
zmiany, zawirowania polityczne;

zwrdcié uwage nalezy réwniez na fakt, ze czgs¢ wspdlczesnie planowanych nowych linii
kolejowych stanowi powr6t do koncepcji rozwazanych w okresie PRL-u.

Cennym elementem podnoszgcym warto$¢ recenzowanej monografii, réwniez

w kontek$cie wkiadu w rozwdj dyscypliny, jest nakre$lenie kierunkéw dalszych badan

w kontekS$cie analizowanych treéci, a ktdrymi sa:

dalsza poglebiona analiza kolejowych plandw inwestycyjnych, ktére podlegaja statym
modyfikacjom i uszczegdlowieniom;

systematyczne bardziej szczegétowe badania dotyczace dalszego ksztaltowania polityki
w zakresie rozwoju sieci kolejowej (w Polsce);

prowadzenie poglebionych analiz efektywnos$ciowych i optymalizacyjnych rozwoju sieci
kolejowej, w tym analiz ekonomicznych, uwzgledniajgcych relacje koszt—efekt,
a dotyczacych w szczegdlnodci zasadnosci budowy linii kolei duzych predkosci;
uwzglednienie alternatywnych mozliwos$ci zapewnienia dostgpu miast do transportu
kolejowego za posrednictwem polaczen autobusowych;

poszerzenie badan funkcjonowania oraz plandéw rozwoju zintegrowanych centréw
przesiadkowych o kolejowe stacje pasazerskie.

Przechodzac do oceny dorobku naukowo—badawczego stwierdzié nalezy, ze dr Tadeusz

Bochenski cato$¢ swoich zainteresowan badawczych lokuje w geografii transportu. Gtéwnym

elementem z geografii transportu stanowi transport kolejowy, zaréwno towarowy jak

ipasazerski. Swoje badania umieszcza na styku z geografig miast, geografig przemystu

1 geografig portow morskich (zob. ryc. 1. autoreferat). Tym samym mozna w jego aktywnosci

naukowej identyfikowaé cztery gtdwne plaszczyzny badan, a mianowicie:

a) szeroko rozumiany i analizowany transport kolejowy, w tym: infrastruktura — stan

1 perspektywy rozwoju sieci kolejowej z uwzglednieniem dostepu miast oraz zakladéw



i stref przemystowych do infrastruktury transportu kolejowego; przewozy pasazerskie;
przewozy towarowe;

b) porty morskie i ich powigzania z zapleczem, w tym z transportem kolejowym 1 zaktadami
przemystowymi;

¢) rozmieszczenie 1 charakterystyka infrastruktury logistycznej, w tym terminali
przetadunkowych, centréw logistycznych i magazynowych, a takze jej powiazania
Z transportem kolejowym.

d) funkcje, potencjal instytucjonalny, powigzania transportowe oraz zasi¢g oddzialywania
miast w Polsce, oérodkéw ponadlokalnych ze szczegdlnym uwzglednieniem tzw. miast
srednich.

Jak zaznacza sam Habilitant obszar jego badan obejmowat przede wszystkim Polske,
aw mniejszym stopniu inne panstwa Buropy Srodkowo—Wschodniej i regionu Morza
Battyckiego. Skoncentrowanie si¢ gtéwnie na Polsce, jako obszarze badaf, mozna z jednej
strony odczytywac jako jego zawe¢zZenie, tak jak i kregu potencjalnych czyteinikéw, odbiorcow
oraz tak zwanego oddziatlywania. Z drugiej jednak strony poziom szczegétowosci badan stale
jest ten sam obejmuje caly kraj, schodzacy z badaniami na poziom poszczegoéinych
~miejscowosci”, poszczegblnych linii kolejowych, szczegdtowych lokalizacji analizowanych
zagadnien, czy tez bazujacych na unikatowych danych. Dodatkowo badania wzbogacane sg
o dynamike zmian, zmiane jaka zachodzi w analizowanych zagadnieniach, co skutkuje
wskazywaniem tendencji analizowanych zjawisk. Tym samym badania prowadzone przez
Habilitanta s ze sobg poréwnywalne, buduja szerszy kontekst, a w konsekwencji tworzy sig
efekt synergii, co pozwala na proby tworzenia syntez i podsumowan.

Recenzowany dorobek publikacyjny Habilitanta obejmuje lacznie 59 opracowan
naukowych (na moment ztozenia wniosku). Na tg liczbe sktada si¢: 12 publikacji ktére ukazaty
sie przed doktoratem — 3 artykuty i 9 rozdziatdéw w monografiach — oraz 47 po doktoracie — 5
monografii, 25 artykutéow, 14 rozdzialdéw w monografiach i 3 w materiatach
pokonferencyjnych. Wigkszos¢ badan dr Tadeusz Bochenski prowadzit indywidualnie, byt
pierwszym i jedynym autorem. Pomijajac wszystkie jednoautorskie publikacje do doktoratu,
po uzyskaniu tytulu doktora blisko ¥ publikacji (72,3 %) bylo autorstwa Habilitanta. W$rod
prac z innymi autorami znalazty sie 2 monografie, 7 artykutéw, 3 rozdzialy w monografiach
ijeden w materiatach pokonferencyjnych. Wspotautorzy pochodzili z uczelni — obecnego
miejsca pracy — Uniwersytetu Szczecinskiego oraz Uniwersytetu Gdanskiego, Uniwersytetu
Morskiego w Gdyni oraz IGiPZ PAN. Warto zauwazy¢, ze po doktoracie aktywno$¢

publikacyjna Habilitanta wzrosta blisko 4-krotnie, czyli przecig¢tnie co roku ukazywalo sig
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