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Zarys tresci. Przetom pierwszej i drugiej dekady XXI w. zapoczatkowat okres pozytywnych zmian na rynku ustug
transportu kolejowego w Polsce. Realizacja projektéw modernizacyjnych przyczynita sie do znaczacej popra-
wy parametrow technicznych wielu linii kolejowych, a dziatalnos$é spotek samorzadowych zmienita negatywne
postrzeganie kolei przez pasazeréw. Mimo regularnych wzrostéw w statystykach przewozowych, poziom wyko-
rzystania kolei w skali kraju pozostat wciagz na relatywnie niskim poziomie w poréwnaniu do innych panstw Unii
Europejskiej. Dlatego tez problematyka zachowan transportowych i mozliwosci ksztattowania popytu na trans-
port stata sie istotna zaréwno z punktu widzenia badan naukowych, jak i dziatalnosci praktycznej. Zagadnienia
te sg jednak wciaz relatywnie stabo rozpoznane, przede wszystkim ze wzgledu na utrudniony dostep do odpo-
wiednich danych o liczbie pasazeréw na poszczegdlnych odcinkach sieci kolejowej. Niniejszy artykut stanowi
probe uzupetnienia luki badawczej w tym zakresie na gruncie geografii transportu. Jako cel niniejszego opraco-
wania przyjeto identyfikacje prawidtowosci w rozktadzie przestrzennym przewozéw pasazerskich i jego zwigzkow
z rozktadem oferty przewozowej. Badanie zostato przeprowadzone dla obszaru wojewddztwa dolnoslaskiego,
ktorego sie¢ potaczen pasazerskich tworzy przyktad dobrze rozwinietego i wzglednie zamknietego regionalnego
systemu transportu kolejowego.
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Wstep

Transformacja gospodarczo-ustrojowa przyczynita sie do znaczgcych zmian w sferze funk-
cjonowania transportu w Polsce. Byty one zwigzane z gwattownym wzrostem motoryzacji
indywidualnej i jednoczesnym regresem transportu publicznego, szczegdlnie odczuwal-
nym w przypadku kolei (Komornicki, 2011). Reformy przedsiebiorstwa PKP miaty po-
czatkowo charakter pozorny i byty ukierunkowane jedynie na redukcje zatrudnienia oraz
ograniczenie dziatalnos$ci przewozowej (Taylor i Ciechanski, 2017). W efekcie doprowa-
dzito to do pojawienia sie mechanizmu dziatajgcego na zasadzie sprzezenia zwrotnego.
Zmniegjszanie liczby potgczen skutkowato spadkiem wielkoSci przewozdéw pasazerskich,
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co z kolei byto impulsem do kolejnych ograniczen, a ostatecznie zamykania nierentownych
linii kolejowych (Komusinski, 2010). W latach 1991-2002 zamknieto dla ruchu pasazer-
skiego 6244 km linii normalnotorowych, czyli kilkukrotnie wiecej niz w dotychczasowej
historii kolei na ziemiach polskich (Taylor, 2003).

Pozytywne zmiany na rynku ustug transportu kolejowego w Polsce mozna zaobserwo-
wac dopiero pod koniec pierwszej dekady XXI w. na skutek dziatania kilku zasadniczych
czynnikéw. Przede wszystkim mozliwos$¢é wykorzystania funduszy europejskich zaowoco-
wata przyspieszeniem tempa inwestycji infrastrukturalnych i zakupem nowego taboru
(Rosik i Kowalczyk, 2016). W wymiarze organizacyjnym powotano niezalezne od PKP spét-
ki samorzadowe, ktdérych dziatalno$¢ zmienita negatywne postrzeganie kolei przez pasa-
zeréw (Gorny, 2016). Efekty wspomnianych zmian zauwazalne byty m.in. w statystykach
przewozowych, w ktérych od 2014 r. notowano staty trend wzrostowy o okoto 10 min
0s6b rocznie (Statystyka Przewozéw Pasazerskich UTK, 2020). Biorgc pod uwage pozytyw-
ne zmiany, przetom pierwszej i drugiej dekady XXI w. mozna okresli¢ jako poczatek nowe-
go etapu rozwoju transportu kolejowego w Polsce. Wcigz istotnym problemem pozostaje
jednak relatywnie niski, w poréwnaniu do innych panstw Unii Europejskiej, poziom wy-
korzystania kolei w skali kraju (Wykorzystanie i potencjat..., 2016)*. Jest to sytuacja nieko-
rzystna z punktu widzenia realizacji europejskiej polityki transportowej, w ramach ktérej
priorytetowo traktowany jest wzrost udziatu transportu kolejowego, zaréwno w przewo-
zach towarowych, jak i pasazerskich (Plan utworzenia..., 2011; Cordera et al., 2018).

Problematyka przeksztatcen na rynku ustug kolejowych w Polsce i zwigzanych z nimi
wyzwan dla polityki transportowe] znalazta sie rowniez w polu zainteresowania nauki.
Szczegdlnie istotnym problemem badawczym stato sie wyjasnienie zroznicowania zacho-
wan transportowych, przede wszystkim w ujeciu przestrzennym. Taylor (2000) zaliczyt
zagadnienia zwigzane z rozpoznaniem i modelowaniem popytu na transport do jednego
z osmiu gtéwnych pdl badawczych w geografii transportu. W literaturze Swiatowej opra-
cowania z tego zakresu zaliczane sg do nurtu badawczego travel behaviour lub travel
demand pattern i prowadzone sg zaréwno przez geograféw, jak i ekonomistéw czy socjo-
logéw. Gtownym ich celem jest zwykle rozpoznanie czynnikow wptywajgcych na wielkosé
przewozow, co umozliwia budowe modeli szacowania liczby pasazeréw (opartych najcze-
$ciej na analizie regresji). W efekcie badania te pozwalajg w znaczgcym stopniu usprawnic
procesy planowania transportowego, co nadaje im silny wymiar aplikacyjny. Dotychczas
analizowane byty przede wszystkim obszary aglomeracyjne m.in.: Nowego Jorku (Chen
et al., 2009), Guangzhou (Li et al., 2020), Shenzen (Zhao et al., 2017; Tu et al., 2018),
Szanghaju (Pan et al., 2017), Singapuru (Sun et al., 2012) czy Kopenhagi (Ingvardson et al.,
2018). We wskazanych badaniach jako podstawowe zrdodto wykorzystywano dane pocho-
dzace z systemu elektronicznych kart, na ktorych kodowane sg bilety (smart card data).

W Polsce informacje o przewozach pasazerskich uzyskuje sie najczesciej z pomiardow
napetnienia pociggdw. Niestety pozyskanie tego typu danych jest znaczgco utrudnione,
poniewaz przewoznicy kolejowi zwykle odmawiajg ich udostepnienia ze wzgledu na ta-
jemnice handlowg spoétki. Przez to badania rozktadu przestrzennego przewozow pasazer-
skich sg dos¢ nieliczne, a tym samym problematyka dziatalnosci transportu kolejowego
od strony popytowej jest relatywnie stabo rozpoznana. Opublikowane w ciggu ostatnich

! Polacy odbywajg $rednio okoto 8 podrdzy pociagiem w ciggu roku, a biorac pod uwage zestawienie dwdch
srodkow transportu —samochodu osobowego i kolei, tylko 3% przemieszczert wykonywanych jest z wykorzysta-
niem transportu kolejowego (Wykorzystanie i potencjat..., 2016).
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kilku lat monografie: Kruszyny (2018), Jurkowskiego (2019) czy Kowalczyka (2019), doty-
czace roznych aspektow funkcjonowania kolei w obszarach aglomeracyjnych, pozwalajg
zrozumied jedynie aspekty przestrzenne, infrastrukturalne i organizacyjne. Z kolei arty-
kuty Bartosiewicza i Pielesiak (2019) oraz Marcinczaka i Bartosiewicza (2018), dotyczace
zachowan transportowych w Polsce, dajg jedynie ogdlny obraz wystepujgcych tendencji
i prawidtowosci w skali krajowej.

Ostatnim kompleksowym opracowaniem podejmujgcym watek rozktadu przewozéw
pasazerskich w ujeciu przestrzennym byta monografia ekonomisty Kellesa-Krauza (1992),
w ktdrej autor analizowat obszary aglomeracyjne najwiekszych miast w Polsce. W péz-
niejszych latach udato sie opublikowac jedynie kilka artykutow, ktore obejmowaty zwykle
niewielki obszar badan i dotyczyty gtdwnie kwestii wptywu wybranego czynnika (gtéwnie
oferty przewozowej) na ruch pasazerski. W wojewddztwie dolnoslgskim badania prowa-
dzono w obrebie: miast (Jurkowski i Smolarski, 2018), obszaru przygranicznego (Smo-
larski, 2018), a takze Wroctawia (Jurkowski, 2020) i jego strefy podmiejskiej (Jurkowski,
2018). W wojewddztwie matopolskim analizy byty jeszcze bardziej szczegdtowe i dotyczyty
tylko poszczegdlnych linii kolejowych: Krakow Gtéwny-Miechdéw (Nowak et al., 2016; Cia-
ston-Ciuklin i Putawska-Obiedowska, 2017; Nowak et al., 2018) i Krakow Gtéwny-Wieliczka
Rynek Kopalnia (Ciaston-Ciuklin i Pashkievich, 2015). Niniejsze opracowanie jest zatem
prébg uzupetnienia wskazanej luki badawczej w geografii transportu w zakresie zagadnien
dotyczacych przestrzennych wzorcéw przemieszczen pasazerow kolei.

Cel, zakres i przedmiot badan

Celem badania jest identyfikacja prawidtowosci w rozktadzie przestrzennym przewozow
pasazerskich i jego zwigzkdéw z rozktadem oferty przewozowej w regionalnym systemie
transportu kolejowego. Zakres przestrzenny niniejszego opracowania obejmuje woje-
wodztwo dolnoslgskie, a badanie przeprowadzono na podstawie danych z kwietnia 2018 r.
Jako przedmiot badan nalezy zatem przyjgc¢ regionalny system transportu kolejowego
w wojewddztwie dolnoslgskim. Pojecie systemu transportowego odnosi sie do wyposa-
zenia infrastrukturalnego oraz sposobu organizacji dziatalnosci przewozowej w wybranej
skali przestrzennej — kraju, regionu czy tez pojedynczego miasta (Strategia Rozwoju Trans-
portu, 2019). W przypadku niniejszego opracowania jest to zatem sie¢ potgczen pasa-
zerskich (z wytgczeniem dalekobieznych) obstugujgcych linie i stacje kolejowe potozone
w granicach wojewddztwa dolnoslgskiego. W wymiarze organizacyjnym sg to potgczenia
obstugiwane przez spotki: Koleje Dolnoslgskie i Przewozy Regionalne?.

Wybor wojewddztwa dolnoslagskiego jako obszaru badania jest uwarunkowany kilkoma
przestankami. Mozna do nich zaliczy¢: dobrze rozwinietg sie¢ kolejows, jej rownomierny
rozktad przestrzenny i wzgledng izolacje od sieci sgsiednich wojewddztw, a takze rela-
tywnie wysoki poziom wykorzystania kolei przez pasazeréw. Dzieki temu wojewddztwo
dolnoslgskie stanowi reprezentatywny przyktad rozwinietego, kompletnego i relatywnie
zamknietego regionalnego systemu transportu kolejowego. Przez to wyniki przeprowa-
dzonych badan mogg postuzy¢ identyfikacji bardziej ogdlnych prawidtowosci wystepuja-
cych réwniez w innych, podobnych systemach.

2 Obecna nazwa spotki to Polregio.
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Najistotniejszg cechg badanego obszaru jest duza gestosc sieci kolejowej, ktéra wy-
nika z uwarunkowan historycznych (Koziarski, 1990) (ryc. 1). Ponad 2/3 sieci kolejowe;j
(1905 km) obecnego wojewddztwa dolnoslgskiego powstato juz w XIX w., w czasach przy-
naleznosci tych ziem do panstwa pruskiego (Jerczynski i Koziarski, 1992). Rozwaj transpor-
tu kolejowego i potgczenie najwazniejszych osrodkéw traktowane byty priorytetowo przez
pruskich wtadcow. W efekcie na obszarze Dolnego Slaska potaczenie kolejowe posiadaty
wszystkie obecnie istniejgce miasta i znaczna czes¢ obszardw wiejskich, a stacje potozone
byty relatywnie blisko centréw miast (por. Miszewska i Szmytkie, 2015). Mimo rozbiér-
ki wielu linii kolejowych przez Armie Czerwong w 1945 r. i procesow likwidacji potgczen
po roku 1989 obecna sie¢ kolejowa wojewddztwa dolnoslgskiego nalezy wcigz do jedne;j
z najlepiej rozwinietych w kraju zarowno pod wzgledem infrastrukturalnym, jak i przewo-
zowym. Dodatkowo wraz z regionalizacjg kolei, czyli przekazaniem samorzagdom odpo-
wiedzialnosSci za organizacje przewozow w regionie, nastgpito wiele pozytywnych zmian
na rynku ustug kolejowych w wojewddztwie dolnoslgskim (Koto$ et al., 2017). Przede
wszystkim powotano spoétke Koleje Dolnoslgskie i rozpoczeto proces systematycznego
przywracanie ruchu pasazerskiego na liniach nieczynnych w ruchu pasazerskim, m.in.
na linii Wroctaw-Trzebnica, Legnica-Gtogéw czy Dzierzoniéw Slaski-Bielawa3.

Ryc. 1. Sie¢ kolejowa czynna w ruchu pasazerskim w wojewddztwie dolnoslagskim w 2018 r.
The active rail network serving passenger traffic in Dolnoslgskie Voivodship as of 2018
Opracowanie wtasne.

3 W badaniu bazujgcym na danych z 2018 r. nie uwzgledniono dwdch ostatnich linii, poniewaz ruch pasa-
zerski zostat na nich wznowiony w pdzniejszym okresie.
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Kolejng cechg charakterystyczng regionalnego systemu transportowego wojewddztwa
dolnoslgskiego jest réwniez relatywnie rownomierny rozktad przestrzenny sieci kolejowej.
Dzieki zastosowaniu zaawansowanej inzynierii, budowie wiaduktdéw, mostéw kolejowych,
tuneli gorskich, sie¢ kolejowa powstawata réwniez na wymagajgcych terenach Sudetow,
co zwiekszato spdjnosé sieci i dostepnosé obszardow peryferyjnych. Obecnie, oprocz linii
prowadzacych do Wroctawia jako gtdwnego wezta, charakterystyczne jest rowniez wyste-
powanie linii uzupetniajgcych o przebiegu prostopadtym do gtéwnych szlakéw, np. linia
od Kamienca Zgbkowickiego do Legnicy (fragment tzw. Magistrali Podsudeckigj) czy linia
Ktodzko-Watbrzych.

Potgczenia realizowane przez spétke Koleje Dolnoslgskie w zdecydowanej wiekszosci
zaczynajg i koriczg bieg w obrebie stacji potozonych w granicach wojewddztwa badz? jed-
nej z pierwszych stacji poza granicami, w celu umozliwienia przesiadek (np. w Rawiczu,
Zarach czy Lichkovie po czeskiej stronie). W przypadku dziatalnosci przewozowej spétki
Przewozy Regionalne jedynie linia w kierunku Opola petni role miedzywojewddzka, 13-
czgc gtownie Wroctaw z Opolem, w niektérych kursach réwniez z Kedzierzynem-Kozle czy
Gliwicami. Na pozostatych kierunkach zaréwno najwieksze potoki pasazerskie, jak i nate-
zenie potgczen obserwowane jest w obrebie granic wojewddztwa dolnoslgskiego. Nalezy
réwniez zaznaczy¢, ze kilka potgczen realizowanych przez Przewozy Regionalne, takich jak:
Wroctaw-Poznan czy Wroctaw-tddz powiela trasy obstugiwane przez PKP Intercity, z duzo
krétszym czasem przejazdu. Stad potgczenia te zwykle nie odgrywajg duzego znaczenia
jako potaczenia bezposrednie, lecz stanowig bardziej uzupetnienie regionalnych syste-
mow transportowych w dwdch wojewddztwach.

W przypadku badanego obszaru na uwage zastuguje réwniez rosnace zainteresowanie
pasazerow transportem kolejowym. Wojewddztwo dolnoslgskie osiggneto jeden z naj-
wyzszych wskaznikdw wykorzystania kolei i najwiekszg dynamike wzrostu w tym zakresie
(z 4,7 do 11,2 przejazdow na 1 mieszkanca, odpowiednio w 2010 i 2018 r.). Spdtka Koleje
Dolnoslgskie w ciggu kilku lat dziatalnosci zwiekszyta znaczaco udziat na polskim rynku
przewozoéw pasazerskich z 0,34% w 2011 r. do 4,20% w 2018 r. (Statystyka Przewozow
Pasazerskich, 2020). W 2019 r. udziat przewozow regionalnych i aglomeracyjnych w prze-
wozach pasazerskich ogétem w wojewddztwie dolnoslaskim wynidst 88% i byt to drugi
najwyzszy wynik w kraju, co swiadczy o silnej roli tego typu potgczen.

Metody i materiat statystyczny

Niniejsze opracowanie bazuje na danych dotyczacych liczby pasazeréw, udostepnionych
przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslgskiego. Pochodzity one z cyklicznych
pomiarow napetnienia pociggdw, przeprowadzonych w kwietniu 2018 r.* metodg obser-
wacyjng we wszystkich kursach realizowanych przez spotki Przewozy Regionalne i Koleje
Dolnoslaskie. Pomiar dokonywany byt na kazdej z dolnoslaskich stacji kolejowych i polegat
na zliczeniu osdb wsiadajgcych, wysiadajgcych i pozostatych w pociggu.

4 Aby uzyskac jak najbardziej miarodajny wynik, tego typu pomiary przeprowadza sie w wybranym tygodniu
poza okresem $wiat: ferii letnich i zimowych, funkcjonowania zastepczej komunikacji autobusowej oraz wykony-
wania jakichkolwiek prac modernizacyjnych i naprawczych w znaczacym stopniu utrudniajgcych ruch pociggéw
na danej trasie.
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Analize przewozéw pasazerskich przeprowadzono w dwdch ujeciach, czesto stoso-
wanych w literaturze przedmiotu: liniowo, na odcinkach pomiedzy stacjami (station-to-
-station-ridership), oraz punktowo dla danej stacji (station ridership) (Kepaptsoglou et al.,
2017). W ramach podejscia liniowego okreslono dobowg wielkos¢ potokdéw pasazerskich
na 231 odcinkach linii kolejowych. Nalezy mie¢ na uwadze, ze byt to jedynie pomiar sumy
pasazeréw znajdujgcych sie we wszystkich pociggach, ktére w ciggu dnia przejezdzaty
na danym odcinku sieci kolejowej w obu kierunkach. Na tej podstawie nie mozna jednak
whnioskowac o przeptywach pasazeréw pomiedzy stacjami, ze wzgledu na brak informacji
0 miejscu rozpoczecia i zakonczenia podrozy kazdego z nich. W celu przeprowadzenia ba-
dan przeptywow pasazerskich nalezatoby wykorzysta¢ dane pochodzace z systemu sprze-
dazy biletow, ktérych autor nie posiadat. W ramach drugiego podejscia (punktowego)
obliczono dobowg wymiane pasazerska, czyli sume pasazeréw wsiadajgcych i wysiada-
jacych na wszystkich stacjach w danej miejscowosci w ciggu doby®. Wskaznik ten, zna-
ny jako daily station passenger volume, byt wykorzystany m.in. przez Pan’a et al. (2017),
a takze Urzad Transportu Kolejowego w opublikowanych danych dotyczgcych wymiany
pasazerskiej na stacjach kolejowych w Polsce dla 2017 i 2018 r. (Statystyki Przewozow
Pasazerskich UTK, 2020). Nalezy podkresli¢, ze w ponizszym artykule dokonano niewielkiej
modyfikacji tego wskaznika i dla uproszczenia przyjeto agregacje do poziomu miejsco-
wosci, nie za$ stacji i przystankow kolejowych. Wynikato to z faktu, ze punktem odniesie-
nia w tej czesci badania byta sie¢ osadnicza, a ponadto umozliwito to lepszg prezentacje
kartograficzng wynikéw. Ten typ agregacji byt swoistym zapozyczeniem z metodyki opra-
cowan dotyczacych transportu lotniczego, w ktorych czesto jednostkg odniesienia byto
miasto (jako wezet — hub), nie zas pojedyncze lotnisko (m.in.: Milan, 1997; Wang et al.,
2011; Dai et al., 2018).

W drugiej czesci artykutu dokonano analizy oferty przewozowej na podstawie liczby
par potaczen pasazerskich spotek Koleje Dolnoslgskie i Przewozy Regionalne®, obstuguja-
cych dany odcinek linii kolejowej w ciggu doby i sredniego czasu przejazdu do stacji Wro-
ctaw Gtowny (uznanej jako najbardziej atrakcyjny cel podrdzy). W odréznieniu od badania
przewozow pasazerskich w przypadku oferty nie zastosowano analizy punktowej. Wiele
stacji kolejowych obstugiwanych byto przez identyczng liczbe par potgczen w obrebie catej
linii, stad ujecie punktowe bytoby w duzej mierze powieleniem informacji ukazanych w ra-
mach podejscia liniowego. Dodatkowo niemiarodajne bytyby wyniki dla stacji weztowych,
gdzie sumowatyby sie liczby par potgczen dla réznych kierunkdéw, co mogtoby prowadzi¢
do przewartosciowania rzeczywistego potencjatu danego osrodka.

W ostatniej czesci, w celu ukazania zaleznosci pomiedzy rozktadem przestrzennym
przewozow pasazerskich i oferty przewozowej, dla kazdego odcinka obliczono stosunek
liczby pasazerdw i liczby par potgczen na tym odcinku. Aby ufatwi¢ formutowanie wnio-
skow o charakterze bardziej ogdlnym, dokonano agregacji wartosci do wiekszych frag-
mentow sieci kolejowej — odcinkdw miedzyweztowych, biorgc pod uwage jedynie wezty
w ruchu pasazerskim (12 stacji kolejowych). W efekcie otrzymano obraz przecietnego wy-
Trpretacja tego wskaznika jako liczba oséb korzystajacych z danej stacji kolejowej w ciggu dnia jest
pewnym uproszczeniem. Z racji tego, ze badano zaréwno sume pasazeréw wsiadajacych, jak i wysiadajgcych

na danej stacji kolejowej, cze$¢ osdb, ktére dokonywaty przemieszczer w obu kierunkach w ciggu jednej doby
zostata wiec zliczona podwajnie.

& Brano pod uwage liczbe par potaczen kursujacych w dni robocze, przez co najmniej 4 dni w tygodniu
(przez wieksza czes¢ tygodnia). Do badania brano pod uwage rozktad jazdy pociggéw z kwietnia 2018 r. (analo-
gicznie do badania przewozdw pasazerskich).
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korzystania regionalnych potaczen transportu kolejowego na 28 odcinkach miedzywezto-
wych w wojewddztwie dolnoslgskim.

Wyniki badan
Przewozy pasazerskie

Badane odcinki linii kolejowych charakteryzowaty sie bardzo zrdznicowang wielkoscig
przewozow pasazerskich (ryc. 2). Swiadcza o tym wahania pomiedzy wartoéciami skrajny-
mi —od 73 0s6b na odcinku Wegliniec-Stary Wegliniec do 9975 0séb na odcinku Wroctaw
Gtowny-Wroctaw Muchobor. W aspekcie przestrzennym zauwazalna byta silna koncentra-
cja ruchu pasazerskiego na liniach dojazdowych do Wroctawia, szczegdlnie w granicach
aglomeracji wroctawskiej. Rozktad wielkosci przewozow pasazerskich na liniach dojaz-
dowych nie byt jednak rownomierny we wszystkich kierunkach. Przyktadowo, na odcin-
ku Wroctaw Les$nica-Legnica $rednia dobowa wielko$¢ potokdw pasazerskich wyniosta
5559 0sdb, podczas gdy na liniach w kierunku Trzebnicy czy Jelcza Laskowic odpowied-
nio: 941 osoéb i 1334 osdb. W skali wojewddztwa zdecydowanie najmniejszg wielkoscig

Ryc. 2. Rozktad przestrzenny natezenia dobowych potokéw pasazerskich w regionalnym systemie transportu
kolejowego w wojewddztwie dolnoslgskim w 2018 .

Spatial breakdown of data on intensity of daily passenger flows in Lower Silesia’s regional rail-transport system
as of 2018

Opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslgskiego.
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potokow pasazerskich charakteryzowaty sie peryferyjne, regionalne linie kolejowe, po-
tozone w Sudetach (np. linia Watbrzych-Ktodzko czy Ktodzko-Kudowa Zdréj) i w poblizu za-
chodniej granicy wojewddztwa (np. Jelenia Géra-Zgorzelec). Nie odnotowano natomiast
wzrostu wielkosci przewozéw pasazerskich na odcinkach tgczgcych osrodki subregionalne
— Legnice, Watbrzych i Jelenig Gére — z ich najblizszym otoczeniem, co $wiadczy o stabna-
cym znaczeniu tych miast, chociazby jako o$rodkéw zatrudnienia.

Cechga charakterystyczng rozktadu przestrzennego byt rowniez spadek natezenia prze-
wozOw pasazerskich wraz ze wzrostem odlegtosci od Wroctawia. Spadki miaty charak-
ter stopniowy, z bardziej zauwazalnymi réznicami wartosci po przekroczeniu wiekszych
miast (np. Watbrzycha’ czy Legnicy) lub osrodkdéw satelickich Wroctawia (np. Olesnicy czy
Wotowa). Dobrym przyktadem obrazujgcym regularnos$é wskazanych spadkdéw byta linia
Wroctaw-Miedzylesie (ryc. 3). Na kazdym kolejnym odcinku tej linii liczba pasazeréw byta
nizsza niz na poprzednim, a wieksze spadki odnotowano po przekroczeniu granicy Strze-
lina, Ziebic i Ktodzka.

Funkcjonowanie bezposredniego potgczenia z Wroctawiem réwniez wptywato na roz-
ktad przestrzenny natezenia przewozow pasazerskich. Zalezno$¢ ta byta widoczna m.in.
na przyktadzie odcinka od Legnicy do Kamienca Zgbkowickiego (tzw. Magistrali Podsudec-
kiej). Na odcinku Dzierzoniéw-Jaworzyna Slaska (w szczegdlnosci na fragmencie od Swidni-
cy), na ktérym kursowaty bezposrednie pociggi do Wroctawia, przemieszczato sie znacznie
wiecej pasazerow niz na odcinkach pozbawionych tego potgczenia, np. Legnica-Jaworzyna
Slaska czy Dzierzoniéw Slaski-Kamieniec Zgbkowicki. Podobnie wieksze potoki pasazerskie

Ryc. 3. Rozktad natezenia potokdw pasazerskich na odcinkach linii Wroctaw-Miedzylesie
Breakdown of data on intensity of daily passenger flows along sections of the Wroctaw-Miedzylesie line
Opracowanie wtasne na podstawie danych z Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslgskiego.

7 W Watbrzychu odnotowano najwiekszy spadek natezenia dobowych potokdéw pasazerskich z 2285 osdb
na wjezdzie do Watbrzycha i 1133 oséb przy wyjezdzie z Watbrzycha.
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notowane byty na odcinkach: od Ktodzka na potudnie i zachdd w kierunku granicy polsko-
-czeskiej niz na pozbawionej bezposrednich potgczen do Wroctawia linii Watbrzych-Ktodz-
ko. Swiadczy to o relatywnie stabym wykorzystaniu potaczers przesiadkowych, co moze
wynika¢ zaréwno z niecheci pasazeréw do przesiadek, jak i braku komfortowych skomuni-
kowan w stacjach weztowych.

Biorgc pod uwage odlegtos¢ i rodzaj potgczen z Wroctawiem, w pewnym uproszczeniu
mozna wyréznic 3 typy odcinkdw kolejowych o odmiennej charakterystyce wielkosci i roz-
ktadu przewozdéw pasazerskich:

¢ aglomeracyjne;

¢ regionalne z bezposrednim potgczeniem z Wroctawiem;

¢ regionalne bez bezposredniego potgczenia z Wroctawiem.

Odcinki aglomeracyjne charakteryzowaty sie zwykle bardzo réwnym i wysokim pozio-
mem natezenia przewozow pasazerskich bez wyraznych spadkéw wartosci. Z kolei na od-
cinkach regionalnych bezposrednio potgczonych z Wroctawiem odnotowano najwieksze
zréznicowanie osigganych wartosci. W przypadku tego typu odcinkéw najbardziej widocz-
ny byt spadek wielko$ci przewozdéw pasazerskich wraz ze wzrostem odlegtosci od Wrocta-
wia. Cechg charakterystyczng odcinkdw regionalnych, ktére nie posiadaty bezposredniego
potgczenia z Wroctawiem, byto natomiast wystepowanie ogdlnie niewielkich wartosci
przewozow pasazerskich na catej dtugosci linii.

W drugiej czesci analizy empirycznej wykorzystano podejscie punktowe, okreslajgc
dobowg wymiane pasazerskg w miejscowosciach posiadajgcych dostep do kolei w wo-
jewddztwie dolnoslgskim. Ze wszystkich stacji i przystankow kolejowych w 155 badanych
miejscowosciach w ciggu doby wsiadato i wysiadto 79 633 osdb (ryc. 4). Charakterystycz-
ne byty jednak bardzo duze wahania wartosci skrajnych, od 2 oséb w Bierkowicach az
do 36 024 oséb we Wroctawiu. Zdecydowana wiekszo$¢ pasazeréw przemieszczajgcych
sie po wojewddztwie dolnoslgskim zaczynata lub konczyta swoje podrdze na stacjach poto-
zonych w obrebie aglomeracji wroctawskiej. Miasta satelickie Wroctawia, takie jak: Obor-
niki Slaskie, Oleénica czy Jelcz Laskowice, generowaty wiekszy ruch pasazerski niz gtéwne
wezty, jak Jelenia Géra czy Ktodzko. Co wiecej, niektore obszary wiejskie potozone we wro-
ctawskiej strefie podmiejskiej, np. Miekinia czy Szewce, przewyzszaty wartosciami wiele
$rednich miast, jak: Dzierzoniow, Luban czy Jawor. Poza aglomeracjg wroctawskg, na tle
innych miejscowosci wyrdznita sie jedynie Legnica, w ktdrej warto$é ruchu pasazerskiego
wyniosta prawie 4000 0s6b, czyli blisko dwukrotnie wiecej niz w kolejnym Watbrzychu.

Poréwnujgc rozktad przestrzenny miast o najwiekszej dobowej wymianie pasazerskiej
z uktadem hierarchii osadniczej wojewddztwa dolnoslgskiego® mozna odnalezé pewne za-
sadnicze rdznice. Przede wszystkim zauwazalna jest niska pozycja duzych miast, takich
jak: Jelenia Géra, Gtogéw czy Swidnica. W obu przypadkach wielko$¢ ruchu pasazerskiego
nie byta proporcjonalna do wysokiego potencjatu ludnosciowego. Odwrotng sytuacje za-
notowano w przypadku miast satelickich Wroctawia, ktére bedgc osrodkami o znaczeniu
lokalnym w hierarchii osadniczej, stanowity czesto jedne z bardziej liczgcych sie osrodkdw
pod wzgledem dobowej wymiany pasazeréw w wojewoddztwie.

Analiza wynikow badan pozwolita na identyfikacje stacji kolejowych o bardzo niskim
poziomie wykorzystania, w obrebie ktérych dobowa wymiana pasazerska nie przekraczata

& W dokumencie wyrdzniono kilka poziomdw hierarchicznych miast: | poziom — Wroctaw; Il poziom — Le-
gnica, Watbrzych, Jelenia Géra; Ill poziom — Swidnica, Gtogdéw i Lubin; nastepnie oérodki lokalne | stopnia (np.
Olesnica) i Il stopnia (np. Wotdw).
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Ryc. 4. Dobowa wymiana pasazerska w regionalnym systemie transportu kolejowego w wojewddztwie dolno-
Slagskim w 2018 r.

Daily passenger volumes in the regional rail-transport system of Dolnoslgskie Voivodeship as of 2018
Opracowanie wtasne na podstawie danych z Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslaskiego.

10 osdb. Byty to stacje potozone w: Bierkowicach, Kulinie, Nowej Wsi Legnickiej, Gierat-
towie, Dgbrowie, Kwieciszowicach oraz Rybnicy. W tym kontekscie warto réwniez zwrdcié
uwage na typowo tranzytowy charakter odcinka od Legnicy do Zar w wojewddztwie lu-
buskim. Stacje kolejowe potozone na tej linii byty w niewielkim stopniu wykorzystywane
przez podréznych, podczas gdy ogdlna wielko$¢ potokow pasazerskich byta wyzsza niz
na wielu innych peryferyjnych linii kolejowych.

Z punktu widzenia efektywnosci dziatania systemu potgczen kolejowych kluczowe staje
sie rozpoznanie przyczyn tak niskiego wykorzystania kolei na niektérych stacjach. Oprécz
elementow zwigzanych z organizacjg przewozow istotna jest réwniez konkurencja ze stro-
ny przewoznikéw autobusowych (Smolarski et al., 2019) oraz potozenie stacji kolejowe;j
wzgledem sieci osadnicze] (por. Jurkowski, 2018; Potom et al., 2018; Potom i Tarkowski,
2018). Przy planowaniu rozwoju tych linii nalezy zatem uwzgledni¢ mozliwosci dostosowa-
nia infrastruktury do istniejgcej zabudowy (np. przez budowe nowego przystanku kolejo-
wego), a takze implementacje rozwigzan multimodalnych (np. Park&Ride czy Bike&Ride)
(por. Kowalczyk, 2019). W niektorych przypadkach najrozsgdniejszym wyjsciem moze oka-
zac sie jedynie likwidacja danej stacji z rozktadu jazdy w celu zwiekszenia predkosci jazdy
i poprawy czasu przejazdu na catej linii.
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Oferta przewozowa a ruch pasazerski

W niniejszej czesci dokonano identyfikacji zwigzkow miedzy sferg podazy i popytu na trans-
port kolejowy, porownujgc rozktady przestrzenne: wielkosci przewozow pasazerskich
i oferty przewozowej. Na rycinie 5 zaprezentowano dobowsg liczbe par potgczen na po-
szczegdlnych odcinkach na tle czasu dojazdu do Wroctawia Gtownego jako najbardziej
atrakcyjnego celu podrézy w badanym systemie transportowym. Byty to dwa podstawowe
elementy oferty przewozowej odnoszace sie do czasu przeznaczonego na podroz, ktory
jest jednym z gtownych kryteridw oceny funkcjonowania transportu zbiorowego (Dzia-
dek, 1991). Zaréwno czas oczekiwania na pociag, jak i samego przejazdu powinien by¢ jak
najmniejszy, co zapewnia wiasnie wysoka czestotliwos¢ odjazdéw i predkos¢ handlowa.
Analiza wynikow badan wykazata, ze rozktad przestrzenny oferty przewozowej wy-
kazywat duze podobienstwo do rozktadu przewozéw pasazerskich. Odcinki, na ktérych
dobowa liczba par potgczen byta najwieksza i czas dojazdu do Wroctawia nie przekraczat
godziny, byty na ogoét odcinkami o najwyzszych wartosciach liczby pasazeréw. Szczegdlng
koncentracje wysokich wartosci odnotowano (po raz kolejny) w obrebie obszaru aglome-
racyjnego Wroctawia. Na odcinkach linii lokalnych potozonych w peryferyjnych czesciach

Ryc. 5. Rozktad przestrzenny oferty przewozowej w regionalnym systemie transportu kolejowego w wojewddz-
twie dolnoslaskim w 2018 .

Spatial breakdown of data concerning the transport offer for the regional rail-transport system in Dolnoslgskie
Voivodeship as of 2018

Opracowanie wiasne na podstawie Rozktadu Jazdy Pociggow z kwietnia 2018 r.
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wojewodztwa dolnoslgskiego zardwno oferta przewozowa, jak i popyt na ustugi kolejo-
we byt niewielki. Byto to szczegdlnie widoczne w przypadku linii kolejowej od Weglinca
do granicy z wojewddztwem lubuskim, gdzie kursowaty zaledwie 4 pary potgczen dziennie
i jednoczesnie zanotowano tam najnizsze wartosci przewozow pasazerskich.

Jedynym elementem rdznicujgcym rozktady porownywanych cech byt brak wiekszych
spadkéw wartosci w przypadku liczby par potgczen, ktére z kolei byty odnotowywane
w rozktadzie wielkosci przewozow pasazerskich. Wynikato to gtéwnie z kwestii organizacyj-
nych — pociagi rozpoczynaty i konczyty bieg zwykle na wiekszych stacjach weztowych a nie
tych, na ktorych nastepowat rzeczywisty spadek popytu. Réwniez w przypadku rozktadu
oferty mozna odnalez¢ charakterystyczne punkty zatamania wartosci, np. w Watbrzychu.
Na odcinku od Watbrzycha w strone Jeleniej Géry o blisko potowe zmniejsza sie liczba par
potaczen, jak rowniez przekroczona zostaje granica godzinnego dojazdu do Wroctawia.

W ramach podsumowania dokonano oceny poziomu wykorzystania transportu kole-
jowego na podstawie wskaznika liczby pasazeréw przypadajgcych na 1 potgczenie trans-
portu kolejowego. W celu uzyskania syntetycznego obrazu wyniki badan uogdlniono
do odcinkdéw miedzyweztowych (ryc. 6). Podobnie jak w przypadku poprzednich anali-
zowanych cech réwniez poziom wykorzystania transportu kolejowego w regionalnym
systemie transportu kolejowego wojewddztwa dolnoslgskiego charakteryzowat sie duzg

Ryc. 6. Poziom wykorzystania oferty przewozowej w regionalnym systemie transportu kolejowego w woje-
wodztwie dolnoslgskim w 2018 r.

Rate of uptake of the rail-transport offer in the regional system operating in Dolnoslgskie Voivodeship

as of 2018

Opracowanie wtasne na podstawie danych z Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslgskiego.
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nieréwnomiernoscia. Srednio w pociggu kursujagcym na badanych odcinkach przewozono
42 pasazerdw, z wahaniami od 9 do 107 pasazerow na 1 potgczenie, odpowiednio dla
odcinka od Weglirica do granicy z wojewddztwem lubuskim i odcinka Wroctaw Gtowny-
-Legnica. Najwyzszy poziom wykorzystania transportu kolejowego odnotowano na liniach
o najwiekszej liczbie potaczen i relatywnie krotkim czasie przejazdu do Wroctawia. Na li-
niach o niskiej jakosci oferty przewozowej, obstugiwanych przez zaledwie kilku par pota-
czen dziennie, Srednio w pojedynczym pociggu przebywato zaledwie 20 oséb. W wielu
przypadkach byty to wartosci kilkukrotnie nizsze niz na liniach dojazdowych w obrebie
aglomeracji. Nalezy podkresli¢, ze wiele miejscowosci potozonych na liniach o najniz-
szym poziomie wykorzystania kolei nie réznito sie znaczgco od tych potozonych w pobli-
zu Wroctawia® pod wzgledem zaréwno potencjatu demograficznego, jak i udziatu osdb
dojezdzajacych do pracy. Prowadzi to do pierwszego zasadniczego wniosku, ze dopiero
wysoka czestotliwosé kursowania i relatywnie krotki czas przejazdu do gtdwnego osrodka
jest w stanie zapewni¢ odpowiedni poziom wykorzystania kolei. Duza zmiennos¢ czaso-
wa aktualnych potrzeb przemieszczen spoteczenstwa, wynikajgca z upowszechnienia ela-
stycznego czasu pracy, wzrost czestosci przemieszczen niezwigzanych z pracg czy nauka
o réznych porach dnia, powoduje, ze potrzeby spoteczeristwa nie zostang zaspokojone
przez pociag kursujgcy zaledwie kilka razy dziennie o przypadkowych porach.

W badanym obszarze mozna wyrézni¢ rowniez kilka odcinkdw, na ktérych poziom wy-
korzystania kolei byt niski pomimo relatywnie korzystnej oferty przewozowej. Tego typu
zaleznos$¢ zaobserwowano na liniach z Wroctawia do Trzebnicy, Jelcza Laskowic i Kamienca
Zabkowickiego, na ktdrych pomimo czestotliwosci kursowania w przedziale od 16 do 20 par
potgczen dziennie Srednia liczba pasazeréw w pociggu nie przekraczata 35 osodb. Jedng
z przyczyn takiego stanu rzeczy byt zapewne nizszy potencjat demograficzny miejscowosci
potozonych w ich obrebie. Jednak w przypadku linii w strone Trzebnicy i Jelcza Laskowic
istotng role mégt odgrywac rowniez czynnik konkurencyjnosci ze strony transportu dro-
gowego. Nalezy podkresli¢, ze odcinek linii kolejowej do Trzebnicy i Jelcza Laskowic jest
znacznie dtuzszy niz potaczenie drogowe. Mozna zatem przypuszczad, ze transport kole-
jowy na tych odcinkach pozostaje pod silng presjg transportu drogowego, zaréwno au-
tobusowego, jak i samochodowego. Potgczenia kolejowe i drogowe z Wroctawiem mogg
by¢ traktowane jako dwie alternatywy dojazdu, przez co potoki podrdznych rozdzielajg sie
na odrebne grupy.

Odwrotna zaleznos¢, czyli relatywnie wysoki poziom wykorzystania kolei osiggany przy
niskiej jakosci oferty przewozowej, byta duzo mniej wyrazna. Niemniej jednak w tym kon-
tekscie mozna przywotac przyktady dwéch odcinkéw: od Olesnicy w strone granicy z wo-
jewodztwem wielkopolskim i od Mitkowic w strone granicy z wojewddztwem lubuskim.
Na odcinkach tych liczba pasazerdw przypadajgca na 1 potgczenie wyniosta odpowiednio
34 i 38 0s06b, czyli podobnie jak na liniach do Trzebnicy czy Jelcza Laskowic o kilkukrotnie
wyzszej czestotliwosci®®. Swiadczy to o wysokim potencjale przewozowym danego odcin-
ka, co jest jednoznacznym wskazaniem do poprawy oferty przewozowej na tych trasach,
gtéwnie poprzez zwiekszenie liczby par potgczen.

° Na podstawie danych GUS, dotyczgcych przeptywdw ludnosci zwigzanych z zatrudnieniem w 2016 r., licz-
ba osdb wyjezdzajacych do pracy z gmin takich jak: Dzierzonidw, Jawor czy Ktodzko byta wzglednie poréwnywal-
na lub tylko minimalnie nizsza niz w przypadku gmin: Otawa, Trzebnica czy Sroda Slaska, potozonych w odlegtosci
zaledwie kilkunastu kilometréw od granic Wroctawia (Bank Danych Lokalnych GUS, 2021).

19 Dobowa liczba par potaczen na obu badanych odcinkach to zaledwie 6.
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Dyskusja

W dotychczasowych badaniach wielokrotnie podkreslano duze znaczenie kolei aglomera-
cyjnej jako podstawy systemu transportowego (m.in. Kozlak, 2013; Bul i Kaczmarek, 2014;
Bartosiewicz, 2016; Bul, 2016; Potom et al., 2018). Na podstawie wynikow niniejszego
opracowania mozna rozszerzy¢ zakres tej tezy i uznacé za trzon regionalnego systemu
transportu kolejowego nie tylko potgczenia aglomeracyjne, ale rowniez szeroko rozumia-
ne potaczenia dojazdowe do gtéwnego osrodka wojewddzkiego. Ich rozwdj powinien byé
zatem traktowany jako priorytet polityki transportowej, szczegdlnie w kontekscie wzrasta-
jacej kongestii w ruchu drogowym i zwigzanych z nig probleméw komunikacyjnych (Koz-
lak, 2015).

Z metodycznego punktu widzenia niniejsze opracowanie stanowito weryfikacje moz-
liwosci szacowania wielkosci przewozéw pasazerskich na podstawie danych o ofercie
przewozowej. Biorgc pod uwage trudnosci w pozyskaniu odpowiednich danych o popycie,
cecha ta wykorzystywana byfa wielokrotnie w opracowaniach naukowych jako miernik
przeptywow i powigzan przestrzennych (m.in. Kozanecka, 1996; Wisniewski, 2015; Rosik,
2017). Nalezy jednak pamietaé, ze byto to podejscie alternatywne, oparte na zatozeniu,
ze podaz potgczen transportowych jest odzwierciedleniem popytu na danej trasie. Na-
lezy zatem postawi¢ podstawowe pytanie: w jakim stopniu analiza zréznicowania oferty
przewozowej uprawnia do wnioskowania o rzeczywistych przewozach w danym systemie?
Zidentyfikowane podobienstwo rozktadu liczby pasazerdw i liczby par potaczen pokaza-
to, ze na podstawie danych o czestotliwosci kursowania mozna w pewien sposdb ocenié
potencjalng wielkos¢ przewozéw pasazerskich. Oznacza to, ze moze by¢ ona traktowana
jako pewien substytut w badaniach powigzan przestrzennych, szczegdlnie tych o niskim
poziomie szczegdtowosci lub takich, w ktérych informacja o popycie jest tylko ttem do ba-
dania. Trzeba jednak bra¢ pod uwage, ze wojewddztwo dolnoslgskie charakteryzowato
sie duzym zrdéznicowaniem liczby par potgczen na poszczegdlnych odcinkach linii kolejo-
wych. Przez to zaleznosci pomiedzy sferg podazy i popytu mogty by¢ bardziej zauwazalne.
Z kolei w obrebie obszaréw o niewielkim zrdéznicowaniu oferty przewozowej, informacja
ta moze by¢ niewystarczajgca do wnioskowania o rzeczywistych przeptywach, a potencjal-
ny ruch pasazerski moze by¢ w wiekszym stopniu determinowany przez inne czynniki. Jak
wynika z badan, zapewnienie wysokiego poziomu oferty przewozowej w catym systemie
transportowym przyczynia sie do spadku jej znaczenia jako czynnika ksztattujgcego popyt.
Wiekszg role zaczynajg odgrywac wtedy tzw. czynniki zewnetrzne, z ktdrych nalezy wy-
mieni¢ przede wszystkim szeroko rozumiane zagospodarowanie przestrzenne, obejmuja-
ce m.in.: blisko$¢ zabudowy, obecnos¢ rozwigzan typu Park&Ride i Bike&Ride, jak réwniez
jakos¢ infrastruktury pieszej w poblizu stacji (Lindsey et al., 2010; Chakraborty i Mishra,
2013; Jun et al.,, 2013; Ratner i Goetz, 2013).

Analiza empiryczna potwierdzita, ze dopiero odpowiednia jakos¢ oferty przewozo-
wej byta w stanie zagwarantowac wysoki poziom wykorzystania kolei. Wniosek ten ro-
dzi pytanie: jaka jest zatem minimalna liczba par potgczen, niezbedna do efektywnego
funkcjonowania danej linii kolejowej? Biorgc pod uwage otrzymane wyniki, wskazywane
w literaturze progi 5-6 par potgczen dziennie (Taylor i Ciechanski, 2017) lub 7 par potgczen
(Majewski, 2006) wydajg sie by¢ niewystarczajgce. Zdaniem autora, w czasach wysokiego
poziomu mobilno$ci spoteczenstwa i dominujgcej pozycji transportu samochodowego,
minimalna liczba par potaczen powinna by¢ co najmniej dwukrotnie wyzsza. Jako roz-
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sadny prég mozna przyjgé 14 par dziennie, co umozliwia odjazdy w takcie cogodzinnym
w porach szczytowych i co dwie godziny poza szczytem (por. Jurkowski, 2019). W przypad-
ku obszaréow aglomeracyjnych, gdzie kolej petni rowniez role miejskiego i podmiejskiego
$rodka transportu, pociggi powinny odjezdzaé nie rzadziej niz co godzine.

Istnieje zatem potrzeba bardziej rozbudowanych i zarazem kompleksowych badan
w zakresie problematyki zachowan transportowych, ktére mogtyby znaczgco wzmocnic
aplikacyjnos¢ geografii transportu. Szczegdlnie potrzebne wydaje sie rozpoznanie wptywu
poszczegdlnych czynnikdw na ruch pasazerski, co datoby podstawy do budowy modeli
szacowania liczby pasazerow. Tego typu modele powinny by¢ wykorzystywane do oceny
racjonalnosci ekonomicznej nowych inwestycji kolejowych lub projektéw przywrdcenia
ruchu na okreslonych fragmentach sieci (por. Kepatsogulu et al., 2017). Jak wskazujg Hou
i Ma (2011) odpowiednia prognoza ruchu pasazerskiego moze by¢ gwarancjg trafnosci
podejmowanych decyzji na gruncie polityki transportowe;j.

Podsumowanie

Przeprowadzone badanie wykazato, ze rozktad przestrzenny przewozow pasazerskich
w wojewddztwie dolnoslgskim cechowat sie duzym zréznicowaniem. Najwiekszg kon-
centracje ruchu pasazerskiego odnotowano na liniach dojazdowych do Wroctawia, ktére
mozna uznac za trzon regionalnego systemu transportu kolejowego. Charakterystyczny
byt spadek wielkosci przewozow pasazerskich wraz ze wzrostem odlegtosci od Wroctawia.
Najnizsze wartosci odnotowano w przypadku peryferyjnych linii kolejowych potozonych
w Sudetach, szczegdlnie tych niepotgczonych bezposrednio z Wroctawiem. Na badanym
obszarze mozna wyrdznic¢ 3 kategorie linii ze wzgledu na wielkos¢ przewozéw pasazer-
skich: aglomeracyjne, regionalne z bezposrednim potgczeniem z Wroctawiem i regionalne
bez takiego potgczenia. Wykazane zwigzki pomiedzy sferg podazy i popytu w pozwalajg
uznac oferte przewozowa za gtdwna determinante liczby pasazeréw. Wielkos¢ przewozéw
pasazerskich zwiekszata sie wrecz proporcjonalnie do wzrostu dobowej liczby par pota-
czen i spadku czasu dojazdu do Wroctawia.

Wyniki przeprowadzonych badan stanowig podstawe do dyskusji na temat efektyw-
nosci funkcjonowania peryferyjnych linii kolejowych. Na wiekszosci z nich przemieszczato
sie srednio okoto 100 0sdb dziennie i prawdopodobnie byty to przede wszystkim przejaz-
dy turystyczne badz okazjonalne. Dodatkowo mozna wskaza¢ stacje kolejowe, z ktorych
w ciggu dnia korzystato zaledwie kilka osdb. Szukajgc przyczyn takiego stanu rzeczy, nalezy
przede wszystkim zwrdcié¢ uwage na niskg jako$¢ oferty przewozowej proponowanej przez
przewoznikdéw. Wiele badanych linii kolejowych obstugiwanych byto przez zaledwie kilka
par potgczen dziennie, zwykle o przypadkowych godzinach odjazdu i braku komfortowych
skomunikowan w obrebie stacji weztowych. W efekcie wykorzystanie transportu kolejo-
wego w codziennych przemieszczeniach dla wielu oséb byto znaczgco utrudnione.

Biorgc pod uwage zidentyfikowang zaleznos¢ pomiedzy ofertg przewozowg a wielko-
$cig przewozoéw pasazerskich, nalezy w pierwszej kolejnosci dgzyé do zwiekszenia liczby
potgczen i skrdocenia czasu przejazdu pociggu na tych liniach. Oceny faktycznego wykorzy-
stania kolei przez mieszkancdw, a co za tym idzie racjonalnosci obstugi danej linii, mozna
dokonac dopiero po zapewnieniu mieszkaricom niezbednego minimum w zakresie oferty
przewozowej. Skala codziennych przemieszczen (dojazdy do pracy i szkét) oraz potencjat
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demograficzny danego obszaru powinien stanowi¢ punkt odniesienia w kwestii zarzgdza-
nia taborem, nie za$ stanowic pretekst do ograniczania liczby par potgczen. Nalezy mieé
na uwadze, ze z jednej strony to aktualny poziom mobilnosci spoteczenstwa w duzej mie-
rze determinuje popyt na ustugi transportu kolejowego, z drugiej strony dopiero popra-
wa oferty przewozowej moze umozliwi¢ dojazd do pracy czy szkét wielu nowym osobom,
szczegblnie tym niezmotoryzowanym. W kontekscie dobrych praktyk warto przywotac
przyktad funkcjonowania lokalnych linii kolejowych w sgsiednich Czechach, ktérych efek-
tywnos¢ jest w duzej mierze pochodng odpowiedniej czestotliwosci kursowania i dostoso-
wania pojemnosci taboru. Kolejng rekomendacjg dla zwiekszenia efektywnosci dziatania
systemu jest rezygnacja z wydtuzonych relacji typu Kudowa Zdréj-Legnica, Watbrzych-Ku-
dowa Zdréj. W ich miejsce zaleca sie wprowadzenie krétkich potgczen miedzyweztowych
(tzw. antenowych), skomunikowanych z pociggami na gtéwnych liniach. Optymalnym roz-
wigzaniem bytoby zwiekszenie czestotliwosci kursowania do tego stopnia, aby na kazde
lub przynajmniej wiekszos$¢ potgczen na gtéwnej linii przypadatoby skomunikowane pota-
czenie antenowe z linii lokalnej. Koniecznym uzupetnieniem tego rozwigzania musiataby
by¢ jednak odpowiednia akcja promocyjna i informacyjna na temat zasad funkcjonowania
potgczen przesiadkowych, ktdre obecnie czesto budzg nieched i obawy wsrdd pasazerdw.

W przypadku braku efektdéw powyzszych dziatan niezbedne wydaje sie dokonanie bi-
lansu efektywnosci prowadzenia ruchu pasazerskiego na danej linii. W niektérych przypad-
kach prawdopodobnie najbardziej racjonalnym rozwigzaniem bedzie zastgpienie potgczen
kolejowych autobusowymi, funkcjonujgcymi na zasadzie uzupetnienia systemu kolejowego
(por. Smolarski et al., 2019). Celem polityki transportowej powinno by¢ stworzenie jedno-
litego, zorganizowanego i komplementarnego systemu transportu zbiorowego w regionie,
obejmujgcego zaréwno podsystem kolejowy, jak i autobusowy. Kluczowe zatem wydaje sie
zwiekszenie roli planowania transportowego, ktdre nie moze sie ograniczac¢ do formutowa-
nia haset w planach i strategiach rozwoju. Rekomenduje sie wzmocnienie roli samorzadow
jako organizatorow transportu zbiorowego w danym obszarze, w celu zapewnienia wigk-
szej komplementarnosci dziatania poszczegdlnych podsystemow. W literaturze wskazuje
sie czesto na mozliwos$¢ powotania instytucji zajmujgcej sie organizacjg transportu publicz-
nego jako catosci na poziomie regionalnym (m.in. Taylor i Ciechanski, 2017).

W obliczu dylematu: wzrost dostepnosc kolei w regionie a poprawa jakosci oferty na li-
niach istniejgcych, z punktu widzenia przeprowadzonych badan, drugie dziatanie wydaje
sie by¢ bardziej racjonalne i uzasadnione ekonomicznie. Nalezy miec¢ to na uwadze, szcze-
gblnie w kontekscie aktualnego trendu przywracania potgczen pasazerskich na nieczyn-
nych liniach Dolnego Slaska. W latach 2018-2020 samorzad wojewddztwa przejat w zarzad
13 odcinkdéw o tacznej dtugosci 147,4 km linii i ztozyt wnioski o przejecie kolejnych 9 od-
cinkow z perspektywa przywrdcenia ruchu pasazerskiego na kazdej z nich (Dolnoslgska
Stuzba Drog i Kolei, 2020)%. Nalezy zaznaczy¢, ze po przywrdceniu potgczen z Lubinem
i Bielawg w 2019 r., w wojewddztwie dolnoslgskim bez dostepu do transportu kolejowego
pozostaty tylko miejscowosci, ktdrych liczba mieszkaricéw nie przekracza 25 000.

Przy ustaleniu priorytetdw polityki transportowej wojewddztwa dolnoslgskiego
w pierwszej kolejnosci powinny zostaé¢ uwzglednione inwestycje zmierzajgce do poprawy
stanu infrastruktury, czestotliwos$ci kursowania i czasu przejazdu pociggdw na liniach ak-

1 Wsrod projektdw zgtoszonych do programu Kolej Plus znalazty sie réwniez propozycje rewitalizacji czte-

rech odcinkéw linii kolejowych (284 Legnica-Jerzmanice-Zdrdj, 285 Wroctaw Gtéwny-Kobierzyce, 310 Kobierzy-
ce-Pitawa Gdrna, 181 Olesnica-Sycdw-Kepno).
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tualnie eksploatowanych. Jako przyktad biezgcych potrzeb w zakresie modernizacji sieci
mozna wskazac brak drugiego toru na kilkunastokilometrowych fragmentach waznych linii
kolejowych (Wroctaw-Miedzylesie i Wroctaw-Zielona Géra), co jest powazng barierg dla
przepustowosci na tych trasach. Z kolei plany reaktywacji potgczen powinny by¢ doktadnie
przemyslane i uwzgledniaé przede wszystkim potgczenia dojazdowe do Wroctawia, biorgc
pod uwage wskazany spadek przyciggania miasta wraz z odlegtoscig. Ewentualna reak-
tywacja ruchu pasazerskiego powinna odbywac sie zatem przede wszystkim na liniach
taczacych istotne z punktu widzenia dojazdéw osrodki miejskie, z ktérych czas dojazdu
do Wroctawia nie przekroczytby znaczgco 60 minut. Sposrdd wskazanych projektéw naj-
wiekszy potencjat wydaje sie miec¢ rewitalizacja 21-kilometrowego fragmentu linii 284
(Legnica-Ztotoryja) w celu wtgczenia Ztotoryi do systemu kolei dojazdowej do Wroctawia.

Punktem odniesienia dla jakichkolwiek decyzji podejmowanych na gruncie polityki
transportowej wojewddztwa dolnoslgskiego powinna by¢ zatem ocena konkurencyjnosci
kolei wobec transportu indywidualnego. Przesuniecie modalne w kierunku kolei nastgpi
przede wszystkim w momencie osiggniecia przewagi wobec samochodu osobowego, nie
zas w wyniku zwiekszenia dostepnosci kolei we wszystkich czesciach wojewddztwa.
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Summary

Poland’s socio-economic transformation brought a rapid increase in motorisation even
as public transport underwent regression. This problem was particularly marked in the
rail-transport sector, which experienced the largest contraction in the history of railways
on Polish territory. However, by the late 2010s and early 2020s, it was possible to note po-
sitive change on the country’s rail-services market, mainly due to investment in infrastruc-
ture and the emergence of new railway companies. The period in question may thus be
seen to mark the beginning of a new stage to the development of rail transport in Poland.

Notwithstanding steady growth in numbers of passengers carried by rail in recent
years, the current level of use of this means of transport continues to look relatively low
in Poland, as compared with other EU Member States. This leaves it especially impor-
tant for rail transport to be researched, in the contexts of both the sector’s functioning
in a new stage to its development, and the strengthening of rail’s role as a means of trans-
port. In this, the analysis of passenger flows should be emphasised in particular, given the
way this allows spatial differentiation of travel behaviour in given areas to be identified.
However, as difficulties with obtaining relevant data have ensured a lack of full understan-
ding in the relevant literature, the work underpinning the present article was designed
specifically to help make good this research gap.

Specifically, this article aims to elucidate the spatial distribution of passenger flows
as set against the transport offer, and to identify the kind of relationship which pertains
between these two features and aspects. To that end, research was conducted in Poland’s
Dolnoslaskie Voivodeship — as a regional-level unit of administration considered to exem-
plify rail transport at regional level. In consequence, our analysis was able to confirm the
uneven nature of volumes of passenger traffic across Poland. A peak concentration of traf-
fic characterises the commuter lines around Wroctaw, which is also the largest generator
of traffic. However, at successively greater distances from that urban centre, numbers
of passengers are found to be steadily lower. This culminates in a situation whereby the
smallest numbers of people travel along lines in the region’s peripheries, most especially
where sections of the rail network lack direct connections with Wroctaw.

Through empirical analysis forming this study’s last part, we also confirmed that data
on the transport offer may (with certain limitations) be treated as a proxy for data on pas-
senger traffic.

[Wptyneto: sierpien 2020; poprawiono: wrzesier 2021]
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