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Streszczenie: Obszar pogranicza polsko-czeskiego charakteryzuje sie wysokim stopniem rozwoju transportu kolejowego.
Regiony przygraniczne omawianego obszaru badan wykazuja podobny potencjat demograficzny oraz gospodarczy. Istniejg
jednak zasadnicze réznice, ktére wptywaja na zréznicowanie tego rozwoju w ujeciu poréwnawczym pomiedzy Polska
a Czechami. Autor dokonat analizy obstugi transportem kolejowym siedzib gmin we wschodniej czesci pogranicza polsko-
czeskiego. W artykule badania zostaly oparte na model potencjatu, wskazniku efektywnosci transportowej oraz analizie
oferty przewoznikéw kolejowych. Podjeto prébe poréwnania stopnia rozwoju transportu kolejowego, szczegdlnie w aspekcie
lokalnym i regionalnym zwigzanym z codziennymi przemieszczeniami mieszkaricow. Przeksztatcenia w polskim transporcie
kolejowym w latach 90. doprowadzity do istotnego spadku znaczenia kolei regionalnej, w zwigzku z intensywnym procesem
wygaszania ruchu pasazerskiego. W Czechach natomiast kolej lokalna stanowi istotny element systemu transportowego,
bardzo czesto stanowiacy sktadowg catej sieci transportowej, organizowanej przez poszczegdlne jednostki administracyjne.
Autor wskaze na najwieksze dysproporcje w stopniu zagospodarowania komunikacyjnego regionu.

Stowa kluczowe: efektywnos¢ transportowa, gminy, pogranicze polsko-czeskie, regionalny transport kolejowy

Abstract: Czech-polish borderland is characterised by high railway transport development. But there are significant differences,
which affect on disproportions between two regions. Border regions show similar demographic and economic potential.
In paper will be made analysis of railway transport services between municpilaties headquaters; researches are based on
potential model, efficiency indicator and analysis of railway transport offer. Also will be made attempt to compare level of
development in local and regional scale. Transformation in Poland cause significant decrease of regional railway importance. In
Czech Repubic local railways are essential component of transit system. In paper will be show biggest disproportions in transit
development.

Key words: railway transport; polish-czech borderland; transport efficiency; municipalities
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Wstep

Problematyka badan zwigzanych z obszarem pogra-
nicza dotyczy¢ moze wielu aspektéw funkcjonalno-
przestrzennych. Bardzo istotnym elementem warun-
kujagcym istotnos¢ takich badan jest niedobér
empirycznych i poréwnawczych analiz odnoszacych
sie do obu stron pogranicza (por. Raczyk i in., 2012).
W wielu przypadkach badanie pogranicza ogranicza
sie de facto do przygranicza, zlokalizowanego po
jednej stronie pasa granicznego', co wptywa na ob-
nizenie wartosci poznawczej badan. Niniejsza analiza
dotyczy transportu kolejowego i jego roli w potacze-
niach miedzygminnych. Uzyskane efekty badan (m.in.
w zakresie identyfikacji gmin pozbawionych dostepu
do transportu kolejowego oraz analizy dostepnosci
transportu autobusowego) mogga stanowi¢ dalsza
podstawe do badan? Wybor pogranicza polsko-cze-
skiego jako obszaru badan podyktowany byt m.in.
podobnym stopniem rozwoju obu terenéw, zblizo-
nym potencjatem ekonomicznym oraz demograficz-
nym. Przektada sie to w sposéb bezposredni na rze-
czywisty i potencjalny stopien wykorzystania
transportu kolejowego, szczegdlnie w mniejszej, re-
gionalnej skali. W badaniach dotyczacych rozwoju
miast w aspekcie spoteczno-ekonomicznym oraz
transportowym obszar pogranicza polsko-czeskiego
jest reprezentowany przez duzy udziat miast stabych
oraz spadajacych przy jednoczesnej niskiej dostep-
nosci transportowej (Goras 2014).

1. Przeglad literatury

Badania dotyczace transportu publicznego, a szerzej
mowiac obszaréw peryferyjnych, zwigzane moga by¢
zjedna strong granicy, jak i z ujeciem poréwnawczym
(dwoch lub wiecej panstw). Analizy peryferidw sa
o tyle specyficzne, ze dostepnosc obszaru potozone-
go przy granicy zazwyczaj jest mniejsza niz obszaréw
centralnych w mysl zasady, ze im dalej dany obszar
jest potozony w stosunku do centrum tym jest bar-
dziej peryferyjny (innym elementem peryferyjnosci

' Istotnym elementem jest rozréznienie poje¢ pogranicza
oraz przygranicza. Pierwsze z nich dotyczy obszaru poto-
zonego po obu stronach granicy, natomiast przygranicze
wigze sie tylko z jedng strong pasa granicznego.

2 Jednym z efektéw braku dostepu do transportu kolejo-
wego, przy jednoczesnym niedorozwinietym transporcie
autobusowym moze by¢ zjawisko wykluczenia komuni-
kacyjnego (ang. transport disadvantage; transport gap;
transport-related social exclusion; por. Kamruzzaman
i in. 2016,). W ww. zjawisku istnieje zwigzek miedzy bra-
kiem dostepnosci do potencjalnych celéw a wyklucze-
niem spotecznym (Lucas 2012).

moze by¢ potozenie poza obszarami produkgji i ak-
tywnosci gospodarczo-ekonomicznej). Istotny wzrost
zainteresowania obszarami peryferyjnymi i ich rela-
cjami nastapit po transformacji ustrojowej na poczat-
ku lat 90. (Blazek 2004; Bajerski 2008). Jednoczesnie
tzw. sgsiedztwo przygraniczne (Chojnicki 1999) moze
stanowi¢ stymulante rozwoju w zakresie transportu
tranzytowego lub powiazan spoteczno-ekonomicz-
nych obszaréw bezposrednio przylegajacych do
siebie® (np. miasta przedzielone granica panstwowa;
na badanym obszarze: Cieszyn-Czeski Cieszyn, por.
Dziadek 1996). Badania zwigzane z transportem na
pograniczu, a szerzej ujmujac z transportem miedzy-
narodowym prowadzone moga by¢ w réznych zakre-
sach czasowych, przestrzennych i dotyczy¢ moga
réznego rodzaju transportu (wszystkie gatezie trans-
portu w réznej skali przestrzennej opisane i ocenione
w kompleksowej analizie (Lijewski 1996, Rosik 2012).
Transport publiczny miedzynarodowy wptywa na
ocene przenikalnosci granicy panstwowej oraz stop-
nia jej wykorzystania®. Analiza przeprowadzona
dla miedzynarodowych potaczen autobusowych do-
tyczyta powigzan miedzy Polska a pozostatymi pan-
stwami Europy (Komornicki 1994) lub osrodkéw
wojewddzkich (np. dla bytego wojewddztwa prze-
myskiego, por. Kozanecka 1996, s. 120-122).

Inne podejscia do omawianej problematyki badaw-
czej zwigzane jest z oceng zagospodarowania infra-
struktury granicznej (gtéwnie sieci kolejowej i drogowej
oraz ich stanu technicznego i stopnia wykorzystania®).
Przeprowadzone analizy (Lijewski 1994; Komornicki
1994, 1999) pozwolity na ocene potencjatu granicy
polsko-czeskiej. Wptyw na jej wysoki potencjat ma m.
in. duza liczba kolejowych przejs¢ granicznych (8 linii
kolejowych przekraczajacych granice, w tym 4 czynne
w ruchu pasazerskim; por. Lijewski 1994). Oprocz analiz
ilosciowych i jakosciowych® istotna role w identyfikacji

3 Przyktadowym obszarem jest pogranicze polsko-niemie-
ckie, ktore petni role miejsca zakupéw dla mieszkancow
Niemiec (nizsze ceny) i potencjalnie moze stanowi¢ baze
turystyczna (por. Chojnicki 1999).

4 Przenikalnos¢ granic jako cecha granicy zwigzana z moz-
liwoscia jej przekraczania (w zaleznosci od liczby przejs¢
granicznych, potaczen transgranicznych, woli politycznej
itd.) (por. Komornicki 1994).

> Do innych wskaznikéw pomocnych w ocenie infrastruk-
tury transportowej zaliczy¢ mozna dtugos¢ granicy
przypadajaca na jedne przejscie graniczne. W przypad-
ku stopnia wykorzystania wskaznikiem jest procent linii
transgranicznych z ruchem osobowym w stosunku do
wszystkich linii przecinajacych granice (w 1994 r. stopien
wynosit 33%; Komornicki 1995).

¢ Do praczwigzanych z transgraniczng infrastruktura trans-
portowa zaliczy¢ mozna analize granicy polsko-rosyjskiej
(Anisiewicz 2007); potencjat i stan infrastruktury na pery-
feriach Polski Wschodniej (Brdulak, Pawlak 2015) albo na
pograniczu polsko-ukrainskim (Fedan 2008).
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problemdéw rozwoju transportu na peryferiach od-
grywaé moga prace opisowe, nawigzujace do ogol-
nego przebiegu systemu transportowego (np. sie¢
kolejowa na tréjstyku granic polsko-czesko-niemie-
ckiej, por. Rusak 2003). Analizy powigzan miedzyna-
rodowych czesto mogga dotyczyc¢ okreslonego zagad-
nienia, a aspekt transportu miedzynarodowego jest
tylko jednym ze wskaznikéw stuzacych do oceny
0golnej (np. ocena zagospodarowania turystycznego
pogranicza polsko-stowackiego w kontekscie dostep-
nosci transportowej, Wieckowski et al. 2012; oraz
osrodkow turystycznych Beskidéw, por. Dziadek
1998).

W przypadku skali regionalnej ocena roli transpor-
tu publicznego jest szczegdlnie istotna, gdyz doty-
czy¢ moze (i powinna) lokalnych spoteczenstw i rea-
lizowac ich potrzeby komunikacyjne (zwigzek miedzy
mobilnoscig, potrzebami ludnosci wiejskiej mozna
odnie$¢ do potencjalnych celéw podrozy; por. Taylor
1999°). Transport lokalny oraz regionalny® na obsza-
rach peryferyjnych czesto cechuje sie niska czestotli-
woscig kursowania, brakiem potaczen bezposred-
nich, ograniczonymi godzinami kursowania
(Peteresen 2012). Analiza dotyczy¢ moze (poza trans-
portem autobusowym i kolejowym) réwniez komu-
nikacji miejskiej.

Na pograniczu polsko-czeskim badania przepro-
wadzono w konurbacji rybnickiej (por. Rechtowicz,
Soczéwka 2012). W tym przypadku gtéwny nacisk
potozony zostat na komunikacje miejska. Badania
dotyczace komunikacji miejskiej i podmiejskiej
w kraju morawsko-slaskim dotyczyty dostepnosci do
ww. transportu (Soczéwka 2013). W kontekscie niniej-
szej analizy istotne sa badania poréwnawcze regio-
now wiejskich Polski, Stowacji i Czech (por. Krél, Ta-
czanowski 2016), a takze dostepnosci transportu
publicznego na terenach wiejskich (Guzik 2012) oraz
pogranicza stowacko-czeskiego (w tym przypadku
badania peryferyjnosci w aspekcie transportowym
byty poruszone jako dostep do najblizszego miasta
wyzszego rzedu, por. Malikova 2013). Zbadany zostat
obszar zawarty réwniez czesciowo w niniejszej ana-
lizie (powiat cieszynski oraz zywiecki). Kwestia powia-
zan miedzygminnych oraz dostepnosci do miast
powiatowych?® zostata poruszona w badaniach regio-

7 W éwczesnej geografii transportu mato byto odniesien
do celéw podrdzy innych niz praca, szkota. Raczej mato
byto odniesien do celéw zwigzanych z rekreacja, turysty-
ka, rozrywka, opieka zdrowotng etc. W pracy omoéwiony
jest test dostepnosci dla 0séb pozbawionych prywatne-
go samochodu, ktéry oceniat ich mozliwos¢ skorzystania
z ustug (Nutley 1981 za Taylor 1999).

8 Synonimem moze by¢ ang. rural transport (transport
wiejski) (por. Petersen 2016).

® Jestto pochodna wskaznika dostepnosci czasowej osrod-
kéw wyzszego szczebla (propozycja prof. Sleszyniskiego).
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nu Jesenika (Ilvan 2010) gdzie zwrécona byta uwaga
na istotnos¢ transportu kolejowego i autobusowego
w potaczeniach regionalnych.

W czesci opracowan transport stanowi tylko
jeden zelementéw badania peryferyjnosci, sktadajac
sie na 0gdlng ocene zjawiska (okolice Javornika i po-
tgczenia przekraczajace granice polsko-czeska, por.
Vaishar et al. 2013). Istotna role w czeskim systemie
transportowym stanowig lokalne linie (rowniez
te Slepo zakonczone), ktére mimo swojej matej diu-
gosci i przebiegu przez tereny stabo zaludnione sg
efektywnie wykorzystywane. Mimo podobnych
przemian spoteczno-ekonomicznych oraz transpor-
towych efektywnos¢ uzytkowania lokalnych linii
kolejowych jest wyzsza w Czechach niz w Polsce.
Istotnym elementem réznicujagcym oba systemy
transportowe jest udziat transportu kolejowego
w stosunku do catosci pasazero-kilometréw w Polsce
i Czechach. W obu przypadkach udziat ten spada,
jednak w przypadku Czech jest on mniej intensyw-
ny'® (Taczanowski 2012).

2. Procedura badawcza, cele i obszar badan

Obszar badan to pogranicze polsko-czeskie ograni-
czone jednostkami NUTS3 (kraj morawsko $laski oraz
tyski i bielski po stronie polskiej" (ryc. 1).

Celem badan jest analiza powiazan kolejowych
pomiedzy stolicami gmin (ryc. 2). Celem dodatkowym
jest ocena zagospodarowania komunikacyjnego
w zakresie transportu kolejowego oraz oferty komu-
nikacyjnej na ww. obszarze. Efektem badan bedzie
identyfikacja barier rozwojowych oraz elementéw
wptywajacych na potencjalny, dalszy rozwdj trans-
portu kolejowego na obszarze pogranicza polsko-
czeskiego.

Poczatkowym etapem analizy byt przeglad
wszystkich jednostek obserwacji (gminy na terenie
badanego obszaru, (tab. 1).

191995 r. - 10,8%, 2008 - 7,1% (Czechy), 1995 r. - 15,5%,
2008 r. - 6,2% (Polska). W przypadku czeskiego systemu
transportowego na liczbie pasazeréw gtéwnie stracit
transport autobusowy. Odwrotnie byto w Polsce, gdzie
odptyw pasazeréw na rzecz transportu indywidualnego
byt szczegdlnie intensywny w transporcie kolejowym (Be-
nes et al. 2008).

" Brak uwzglednienia w analizie niektérych powiatéw
(m.in. raciborskiego, gtubczyckiego, prudnickiego, ny-
skiego) wynikata z ich potozenia w wojewoddztwie $la-
skim, co mogto wptywac na obnizona spéjnos¢ obszaru
pod wzgledem powigzan komunikacyjnych (kolejowych).
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[ 1 bez dostepu do transportu kolejowego

B 2 dostepem do transportu kolejowego

1. Rymarov 2. Bruntal 3. Krnov 4. Vitkov 5. Opava 6. Odry 7. Bilovec 8. Kravare ve Slezsku

9. Novy Jicin 10. Hlucin 11. Ostrava 12. Koprivnice 13. Frenstat pod Radhostem 14. Bohumin

15. Orlova 16. Havirov 17. Frydek Mistek 18. Frydlandt n. Ostravici 19. Cesky Tesin 20. Trinec

21. Karvina 22. Jablunkov

23. Zebrzydowice 24. Hazlach 25. Cieszyn 26. Goleszow 27. Ustron 28. Wista 29. Istebna 30. Rajcza
31. Ujsoly 32, Pawlowice 33. Strumien 34. Debowiec 35. Skoczow 36. Brenna 37. Szczyrk 38. Lipowa
39. Miléwka 40. Wegierska Gorka 41. Radziechowy Wieprz 42. Jelesnia 43. Koszarawa 44. Suszec
45. Pszczyna 46. Goczatkowice Zdr. 47. Jasienica 48. Jaworze 49. Bielsko Biata 50. Wilkowice

51. Buczkowice 52. Lodygowice 53. Zywiec 54. Swinna 55. Orzesze 56. Kobior

57. Czechowice- Dziedzice 58. Miedzna 59. Bestwina 60. Wilamowice 61. Kozy 62. Czerniechéw
63. Porgbka 64. kLekawica 65. Gilowice 66. Slemien 67. Ornontowice 68. Mikotow

69. Laziska Gérne 70. Wyry 71. Tychy 72. Bojszowy 73. Bierun 74. Ledziny

Ryc. 1. Obszar objety analiza

Zrédto: opracowanie whasne.

Tychy Lodowisko
Kierunek
osnowiec

taziska
Goérne
Imielin

Cheim
Slaski

Nowy Bierunt

Suszec

Goczatkowice Zdr.

Czechowice

Budisov Hradec n. Moravici
nad Budisovkou
Vitkov  Bilove

Pogwizdéw
9 Skoczéw

aaaaaaa
Zebrzydowska

Goleszow
Ustron

Kierunek
Cesky Tesin Wilkowice
todygowice

Linie kolejowe

Linie kolejowe

. Siedziby gmin
Siedziby gmin Radziechowy Wieprz . Wybrane inne stacje

. Wybrane inne stacje Mosty u Jablunkova

Zwardon i
kierunek: Skalite (SK)

Ryc. 2. Sie¢ kolejowa na przygraniczu polskim (strona lewa) i czeskim (prawa), schemat.
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Tab. 1. Ogdlna charakterystyka obszaru badan

Wyszczegodlnienie Polska | Czechy
Liczba gmin na obszarze badan 55 24
Gminy z dostepem do transportu 31 23
kolejowego pasazerskiego
Udziat procentowy gmin 56% 95%
z dostepem do transportu
kolejowego
Liczba czynnych w ruchu 80 162
pasazerskim stacji kolejowych
Obszar badan [km 2] 3297 5427

Cechg charakterystyczna badanego obszaru jest
mocno zréznicowana wielko$¢ jednostek terytorial-
nych?. Uwzgledniajac agregacje dostepnych danych
oraz specyfike transportu kolejowego w analizie zde-
cydowano sie prowadzi¢ badania w oparciu o gminy.
W przypadku Polski liczba gmin jest zdecydowanie
wieksza (tab.1.), co przektada sie jednoczesnie na ich
$rednig powierzchnie, ktéra jest zdecydowanie mniej-
sza niz w Czechach (PL-67 km 2, CZ- 256 km 2).

Mateusz Smolarski

Kolejnym etapem (ryc.3.) byto wybranie do anali-
zy szczegdtowej gmin z dostepem do stacji kolejo-
wych. Prawie wszystkie stolice gmin posiadaty na
swoim terenie dostep do transportu kolejowe, z wy-
jatkiem Hazlacha oraz Strumienia [faktyczne stacje to
odpowiednio Pogwizdéw i Pruchna]. Po stronie pol-
skiej dostep do transportu kolejowego istnieje
w przypadku 56% gmin, natomiast po stronie czeskiej
udziat ten rosnie do blisko 96%. Jedyna gming bez
transportu kolejowego w Czechach (na badanym ob-
szarze) jest Orlova, zlokalizowana w pétnocno-
wschodniej czesci pogranicza.

Analiza dotyczyta 3 podstawowych aspektow:
analizy potencjatu obszaru pogranicza polsko-cze-
skiego; efektywnosci transportowo-osadniczej'® oraz
obliczenia podstawowych wskaznikéw zwigzanych
z zagospodarowaniem komunikacyjnym regionu.

Potencjat jest wartoscia okreslajaca ,intensywnosc¢
oddziatywania miedzy regionami [...] zaleznq od wiel-
kosciregionéw (lub ich cech) [...] réwniez od wzglednej
lokalizacji” (Czyz 2002, s. 7)'. Innymi stowy jest to po-
tencjat danego obszaru w nawigzaniu do wszystkich
pozostatych badanych jednostek w odniesieniu do

ldentyfikscjzgmin
na obszarze

pogranicza polsko-

czeskiego

Selekcjagmin
posiadajgoych
dostep do
transportu
kolejoweso

Poszerzona
analzagminz

transportem
kolejowym

a. Potencisd

b. Efektywnost transportowo—
osadnicza

£. Wkad niki
z2agospodarowania
transportowess

Wyniki badan i
whniozki

Ryc. 3. Procedura badawcza zastosowana w analizie

Zrédto: opracowanie wiasne.

12 W Polsce obowigzuje trzystopniowy podziat terytorialny
(wojewddztwo, powiat, gmina). W przypadku Czech po-
dziat jest bardziej skomplikowany - kraj samorzadowy —
odpowiednik polskiego wojewddztwa; okresy — powiaty
zachowane do celéw statystycznych; dwa rodzaje gmin:
Z rozszerzonymi uprawnieniami, z gminnym urzedem
nadzoru. Te ostatnie sg zbyt mate do analizy, szczegdlnie
transportu kolejowego, stad wykorzystanie gmin z roz-
szerzonymi uprawnieniami.

3 Innym okresleniem na wskaznik jest ,sprawnos¢ trans-
portowo-osadnicza” (por. Sleszynski 2014, s. 192). Autor
w niniejszym artykule bedzie jednak zamiennie wykorzy-
stywat oba okreslenia, uznajac je za poprawne.

' Kompleksowy przeglad zatozer modelu potencjatu i gra-
witacji (por. Chojnicki 1999, s. 101-167; Chojnicki i in.
2011).
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odlegtosci miedzy nimi (w analizie odlegtos¢ ,wtasna”
wynosi 1, w zwigzku z czym potencjat wiasny gminy
rowny jest liczbie mieszkancéw). Za ,wielkos¢ regionu”
przyjeto liczbe mieszkancéw™. Istotne jest okreslenie
elementu rozumianego jako odlegtos¢, w przypadku
niniejszego badania jest to odlegtosc¢ fizyczna w linii
prostej'®. Potencjat catkowity jednostki w nawigzaniu
do liczby ludnosci okresla stopien dostepnosci gminy
dla wszystkich pozostatych mieszkancéw badanego
obszaru" (Suchecki 2010, s. 230) Modele potencjatu
znajduja zastosowania gtdwnie w ocenie poziomu
rozwoju regiondw w aspekcie spoteczno-ekonomicz-
nym (por. Czyz 1985, Chojnicki 1966, Czyz 2002 [wy-
korzystanie modelu ilorazu potencjatéw]).

Do wskaznikéw zagospodarowania komunikacyj-
nego regionu wybrano: korelacje miedzy liczba po-
taczen a zaludnieniem i powierzchnia; srednig liczbe
odjezdzajacych pociggdw ze stolicy gminy; srednig
liczbe pocigagdéw odjezdzajacych z kazdej stacji
w gminie oraz $redni czas dojazdu ze stolicy gminy
do wszystkich pozostatych gmin'@,

Ostatnim analizowanym elementem byta efek-
tywnos¢ (sprawnosc) transportowo osadnicza' w od-
niesieniu do transportu kolejowego dla par stacji. Jest
to wskaznik bedacy pochodng wskaznika wydtuzenia
drogi (por. Sleszyriski 2014, s. 191-192), z modyfikacja
polegajaca na zastapieniu odlegtosci fizycznej (km)
czasowq (minuty). Czas jazdy w linii prostej byt po-
chodna odlegtosci i predkosci pojazdu 60 km/h; czas
jazdy po sieci kolejowej pozyskany zostat z oficjalnych
rozktadow jazdy.

3. Wyniki badan

3.1. Zastosowanie modelu potencjatu

Z powodu duzych dysproporcji w ramach zagospo-
darowania komunikacyjnego omawianego obszaru
model potencjatu zostat implementowany dla obu
obszaréw przygranicznych osobno. Spowodowane
to byto m.in. faktem braku duzej liczby potaczen
miedzy systemami kolejowymi co wptywa naich ,nie-
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Ryc. 4. Potencjat gmin z dostepem do transportu kolejowego na przygraniczu czesko-polskim

> Nalezy zaznaczy¢, ze region ktéry ma niski potencjat wias-
ny (mata liczba mieszkaricéw) moze by¢ korzystnie zloka-
lizowany (w otoczeniu wiekszych jednostek) co wptyw na
jego wysoki potencjat catkowity. Uznaje sie, ze wiasciwa
ocena potencjatu wiasnego jest szczegdlnie doktadna na
niskich poziomach agregacji danych, np. gminach (Rosik
2012, s. 33). W analizowanych przypadkach potencjat
gminy (np. Wisty) z transportem kolejowym otoczonej
gminami bez tego rodzaju transportu moze by¢ sztucznie
zanizony. Nalezy to uwzglednia¢ w ewentualnej analizie
i wnioskach.

'® Inne rodzaje odlegtosci to m.in. czasowa, ekonomiczna,
spoteczna (szerzej: Chojnicki 1999, Runge 2007).

7 W niniejszej analizie oba systemy (polski i czeski) objete
byty osobnymi badaniami potencjatu.

'8 Kompleksowe zastosowanie m.in. tych wskaznikéw znaj-
duje sie w pracach dotyczacych konurbacji katowickiej
(por. Soczéwka 2012) i rybnickiej (por. Rechtowicz, So-
czéwka 2012).

zaleznos¢” (w ruchu osobowym de facto sa to tylko
przejscia w Chatupkach i Cieszynie z bardzo skromna
ofertg przewozowag). Badania przeprowadzone zosta-
ty dla wszystkich stolic gmin posiadajacych dostep
do transportu kolejowego (ryc. 4,5). Na podstawie
pomiaru odlegtosci miedzy jednostkami terytorial-
nymi w linii prostej i ich potencjatu ludnosciowego
oceniono potencjat dla poszczegdlnych gmin (sama
wartos¢ potencjatu nie posiada jednostek, w poniz-
szym badaniu zostata wykorzystana jako ,tto” do
0golnej oceny regionu).

1 Szerokie zastosowanie ww. wskaznika zostato ukaza-
ne w pracy dotyczacej pogranicza polsko-stowackiego
w kontekscie zagospodarowania turystycznego (Wie-
ckowski et al. 2012).
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Najwyzszy potencjat na czeskim przygraniczu ist-
nieje wzdtuz granicy (ryc. 4), na pasie przebiegajacym
z potnocnego zachodu na potudniowy wschod. Sa
to gminy o duzej liczbie ludnosci (m.in. Opava - 101
646 mieszkancéw, Ostrava — 324 311) zlokalizowane
we wzajemnej bliskosci, co niewatpliwie ma wptyw
na ich wysoki potencjat demograficzny. Potencjat
niski wykazuja gminy na peryferiach kraju morawsko
-$laskiego. W czesci potudniowej sg to: Vitkov oraz
Odry; w czesci pétnocnej: Kravare oraz Bohumin.
Z catego zbioru gmin najwieksza wartos¢ potencjatu
zlokalizowana jest w Ostravie, minimum badanego
zjawiska wystepuje w gminie Vitkov.

Mateusz Smolarski

i rekreacyjnych, co moze wptywac na zwiekszony
potencjat takich jednostek?'. Z catego zbioru polskich
gmin najwiekszy potencjat wystepuje w Bielsku-Bia-
tej, ktéra posiada rowniez najwiecej mieszkancow
(172 591).

3.2. Wskazniki zagospodarowania
komunikacyjnego

Do wskaznikéw zwigzanych z korelacjg miedzy pew-
nymi cechami w analizie zaliczono zwigzek miedzy
liczba potaczen generowanych z catej gminy a po-
wierzchnig gminy oraz liczba mieszkancéw. Dla

Ryc. 5. Potencjat gmin z dostepem do transportu kolejowego na przygraniczu polsko-czeskim

Po stronie polskiej gtbwna koncentracja gmin
o najwiekszym potencjale zlokalizuje sie w czesci pot-
nocnej oraz centralnej (ryc. 5). Podobnie jak w przy-
padku strony czeskiej sa to gminy o najwiekszej licz-
bie mieszkancéw, ponadto zlokalizowane sg one
we wzajemnej bliskosci (m.in. Pszczyna, Goczatkowi-
ce, Bielsko-Biata). Bardzo wysokie i wysokie wartosci
potencjatu istniejg réwniez w gminach na zachodzie
badanego obszaru. Przyczyng moze by¢ wysoki po-
tencjat whasny, zwigzany m.in. z liczbg mieszkancow
(np. Cieszyn — 35 274). Obszary o niskim potencjale
tworza ,pas” gmin na potudniu (m.in. Wista, Jelesnia).
Wptyw na ich niski potencjat ma przede wszystkim
peryferyjne potozenie (daleka odlegtos¢ od poten-
cjalnych innych generatoréw ruchu) oraz niski poten-
cjat whasny?. Jednak w przypadku gmin o duzym
potencjale turystycznym nalezy zaznaczy¢ duzy
udziat oséb dojezdzajacych w celach turystycznych

20 Wista - 11 090; Jelesnia — 13 401 mieszkancow.

catego obszaru (polsko-czeski) korelacja miedzy
liczba potaczen a powierzchnig wynosi 0,32. W zwigz-
ku z tym jest to zwigzek staby, o niskim znaczeniu.
W przypadku przygranicza czeskiego gminami ,wy-
rézniajgcymi” sie s duze gminy o stosunkowo matej
liczbie potaczen (m.in. Bruntal, Krnov, Vitkov, ktore
odpowiednio generuja: 217, 234 oraz 88 kurséw
dziennie). Gmina Frydek- Mistek mimo powierzchni
mniejszej niz Krnov generuje ok. 400 potaczen dzien-
nie. Gmina mniejsza niz ww. jest Ostrava, ktéra mimo
mniejszej powierzchni dziennie generuje ok. 900 po-
faczen kolejowych. Na taka sytuacje ma wptyw loka-
lizacja Ostravy na gtéwnych magistralach kolejo-

21 Dodatkowo na obszarach o duzym potencjale turystycz-
nym nalezy dazy¢ do rozwoju transportu publicznego.
Przyktadem moze by¢ Zakopane, gdzie istotnym prob-
lemem s3 zatory drogowe na trasach dojazdowych oraz
wysoki udziat przewoznikéw nielicencjonowanych (tzw.
buséw).
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wych?2. Dla przygranicza czeskiego korelacja ww.
wskaznika wynosi 0,14.

Strona polska wykazuje korelacje na poziomie
0,13. Gminami o duzej powierzchni sg Pszczyna,
Rajcza, Bielsko-Biata, ktore jednoczesnie generuja
duzg liczbe potaczen (odp. 148, 131, 125). Uwage
zwraca gm. Jelesnia, ktéra mimo duzej powierzchni,
generuje ok. 3 kurséw tygodniowo.

Bardziej istotnym niz korelacje wielkosci gminy
i przewozow kolejowych jest odniesienie do liczby
ludnosci gminy. Dla catego badanego obszaru wsp6t-
czynnik korelacji wynosi 0,67, co $wiadczy o stosun-
kowo silnym zwigzku. Dla strony czeskiej ww. wsp6t-
czynnik wynosi 0,77. Najwieksza liczba potaczen
kolejowych generowana jest w Ostravie (ok. 900),
ktora jest z kolei najwieksza pod wzgledem liczby
ludnosci. Gminy Opava, Frydek-Mistek oraz Havirov
(wszystkie posiadajace ok. 100 000 mieszkancow)
generuja zréznicowang liczbe potaczen (najwiecej
z gm. Opava, $rednio 620 dziennie; z Frydka Mistka
ok. 400, z Havirova ok. 200). Charakterystyczne sa

wane na gtéwnym ciggu komunikacyjnym regionu.
Istniejag gminy, ktére mimo matej liczby ludnosci (np.
Mikotéw, Rajcza, Goczatkowice, Kobiér) wykazuja
wysoki stopien obstugi transportem kolejowym (odp.
82, 136, 123, 48). Spowodowane jest to faktem loka-
lizacji na gtéwnych liniach kolejowych. W opozycji do
takiej lokalizacji stojg gminy na peryferiach badanego
obszaru (m.in. Bierun, Cieszyn, Jelesnia), ktére mimo
potencjatu demograficznego na srednim poziomie,
generuja maty ruch pociggéw (odp. 14, 20, 3).
Specyficzny rozktad przestrzenny zauwazalny jest
w przypadku sredniej liczby potaczen generowanych
z kazdej stacji w gminie (ryc. 6). W obu przygraniczach
najwyzsze wartosci wskaznika wystepuja wzdtuz gtow-
nych ciaggéw komunikacyjnych. Po stronie czeskiej
najnizsze wartosci cechujag zachodnie peryferia (m.in.
Rymarov, Krnov). Na pozostatym obszarze ér. liczba
potaczen roztozona jest w sposdb réwnomierny, co
zkolei wptywa na brak istnienia obszaréw wykluczenia
komunikacyjnego. Najwieksza liczba generowanych
potaczen wystepuje w gminie Czeski Cieszyn.
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Ryc. 6. Srednia faczna liczba potaczen kolejowych generowanych z gmin czeskich i polskich

wspomniane wczesniej linie $lepo zakonczone. Przy-
ktadem jest gm. Bilovec, ktéra mimo stosunkowo
matej liczby ludnosci generuje ok. 230 potaczen
dziennie.

W przypadku analizy strony polskiej korelacja
omawianego wskaznika wynosi 0,58, czyli jest mniej-
sza od Sredniej dla catego obszaru oraz przygranicza
czeskiego. Do gmin o najwiekszej liczbie ludnosci
i jednoczesnie generowanych potaczeniach naleza:
Bielsko Biata (ok. 230 potaczen, Tychy 300, Pszczyna
150). Oprocz aspektu wysokiego potencjatu demo-
graficznego gmin (liczba ludnosci), sg one zlokalizo-

2 Aspekt lokalizacji stacji jest szczegdlnie widoczny na tzw.

$lepych liniach (dead-end lines), gdzie ograniczeniem jest
m.in. przepustowos¢ najczesciej jednotorowej linii lokal-
nej, brak pociggéw przyspieszonych.

Z kolei po stronie polskiej widoczne sa niskie war-
tosci na obszarach potozonych na wschodnich pery-
feriach (okolice Wisty, Skoczowa, Cieszyna®). W przy-
padku gminy Jelesnia, z ktérej generowane sg tylko
3 kursy sezonowych potaczen nalezy méwic o prawie
catkowitym wykluczeniu komunikacyjnym. Maksy-
malne wartosci zlokalizowane sg w gminach na p6t-
nocy regionu, zwigzanych z najwiekszymi osrodkami
miejskimi (m.in. Bielsko-Biata, Czechowice-Dziedzice).
Warto zauwazyc spadek liczby generowanych pota-

3 Uwage zwraca niska ranga komunikacyjna Cieszyna, kto-
ry jako istotny oérodek miejski Slaska Cieszyrskiego jest
zmarginalizowany pod wzgledem potaczen krajowych
oraz miedzynarodowych kolejowych (wiecej o Slasku Cie-
szynskim i uwarunkowaniach spoteczno-ekonomicznych,
por. Runge 2003).



86

czen wraz z przesuwaniem sie na potudnie wzdtuz
linii Katowice-Zywiec-Zwardon, ma to zwigzek z prze-
trasowaniem czesci kurséw Katowice-Zwardon do
skréconej relacji Katowice-Zywiec-Katowice. Istotnym
elementem jest réwniez zré6znicowana sytuacja re-
gionéw peryferyjnych Cieszyna oraz Zwardonia. O ile
Cieszyn ma niska range pod wzgledem transportu
kolejowego to w przypadku Zwardonia (gm. Rajcza)
cechujg zachodnie peryferia.

Kolejnym elementem réznicujagcym oba systemy
kolejowe jest Sredni czas przejazdu z danej (stolicy)
gminy do wszystkich pozostatych (stolic) gmin
(ryc. 7). Im mniejsze wartosci przyjmuje wskaznik tym
lepiej skomunikowana jest gmina "W przypadku przy-

Mateusz Smolarski

zonymi w bezposredniej bliskosci stolicami gmin (np.
Cesky Tesin-Ostrava; Karvina-Ostrava). Stolice gmin po-
tozone na liniach slepych (m.in. Vitkov, Odry), mimo
swojego (teoretycznie) peryferyjnego potozenia nie
znajduja sie na peryferiach komunikacyjnych regionu
i jest mozliwe ich potaczenia z pozostatymi gminami
obszaru w stosunkowo kroétkim czasie.

W przypadku polskiego przygranicza wiekszos¢
gmin wykazuje czas przejazdu do wszystkich pozo-
statych na poziomie ,do” 120 min; gminy potozone
w pétnocnej czesci regionu na gtéwnej linii kolejowej
(np. Bielsko-Biata, Czechowice-Dziedzice) maja naj-
nizsza wartos$¢ wskaznika (przyczyny sa podobne jak
w przypadku gmin czeskich, Opava i Ostrava). Obsza-
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Ryc. 7. $redni czas przejazdu do wszystkich pozostatych gmin czeskich i polskich

granicza czeskiego najkrotsze czasy jazdy wykazuja
gminy w pétnocnej czesci obszaru (m.in. Opava, Ostra-
va). Wptyw ma na to gtéwnie lokalizacja stolic gmin na
liniach kolejowych o duzej liczbie potaczen i dobrych
parametrach technicznych. Podobnie jak w przypadku
poprzedniego wskaznika, czasy jazdy s najdtuzsze
w gminach potozonych na zachodzie przygraniczazﬁ.
W wiekszosci czeskich gmin czas jazdy pomiedzy stoli-
cami jest mniejszy niz 2 h, co jezeli wzig¢ pod uwage
istnienie wielu potaczen wymagajacych przesiadki jest
czasem zadowalajgcym. Czasy jazdy na najwazniejszych
liniach kolejowych sg szczegdlnie krotkie miedzy poto-

24 Oba przejscia graniczne Cieszyn-Cesky Tesin oraz Zwar-
don-Skalite sg czynne w ruchu pasazerskim.

% Do analizy byly brane wszystkie potaczenia: posrednie
oraz bezposrednie. Czas przesiadki byt ustalony na mak-
symalnie 30 minut, liczba przesiadek nie byfa ograniczana
odgodrnie (najwiecej przesiadek byto do/z stacji na liniach
Slepych oraz Jelesni, ktéra generuje ruch paru pociggéw
osobowych tygodniowo (sic!)).

% Nalezy zaznaczy¢, ze wptyw na pozornie wydtuzony czas
jazdy moze by¢ wywotany tzw.,efektem granicy’, czyli nie
uwzglednieniem w analizie potaczen w kierunku sasied-
nich krajow (wojewodztw).

rem najgorzej skomunikowanym (skrajnym) jest gm.
Jelesnia ze $rednim czasem przejazdu na poziomie
150 min. Gminy we wschodniej czesci (Cieszyn, Wista,
Ustron) réwniez wykazujg wysokie wartosci wskazni-
ka. Wptyw na to ma gtéwnie ograniczona siatka po-
taczen w zakresie przestrzennym (np. z Cieszyna
prawie wytacznie do Czechowic-Dziedzic, bez dalszej
penetragji regionu)27 oraz ilosciowym (mata liczba
pofaczen). W przypadku ciggu komunikacyjnego
Katowice-Bielsko-Biata-Zwardon, podobnie jak
w przypadku analizy liczby generowanych potaczen,
widoczny jest ,punkt przetamania” w okolicach
Zywca, po ktérych czas jazdy sie wydtuza.

3.3. Efektywnos¢ transportowo-osadnicza

Wskaznik efektywnosci zostat obliczony dla obu sy-
stemow transportowych osobno, wziete byty pod
uwage pary potaczen posrednich oraz bezposrednich
(w zaleznosci od oferty przewozowej) miedzy kazda

¥ Czas podrozy jest dodatkowo wydtuzony przez brak sko-
munikowania innych pociaggdéw w kierunku potudnio-
wym i pétnocnym.



Transport kolejowy w obstudze gmin we wschodniej czesci pogranicza polsko-czeskiego

87

Budisov Hradec n. Moravici
nad Budisovkou
Vi

tkoy Bilove

Fulnek

Linie kolejowe

Efektywnos¢ transportowo-osadnicza =,
") Niska ,
© Srednia
. Wysoka

s 7 Frepstal p, Radhostem  setveuessse N0 o

SK

@ srednia wartosé

Mosty-u Jablunkova

.........
ot

nnnnnnn

38) Nowy Bieruns

Skoczow,
3 B. Biata

35Goeszow
34 Ustron

»»»»»»»

Linie kolejowe

h

Efektywnost transportowo-osadni K
Radziechowy Wiepf@eskidzka

cza
niska @gWwisia 39 Weglerska Gorka
® ednia 11) $rednia wartosé

ajcza
. K Milowfa
W)
yeoia Zward

o
kierunek: Skalite (SK)

Ryc. 8. Srednia efektywnos¢ transportowo-osadnicza polskiej i czeskiej sieci kolejowej dla poszczegélinych stacji

para gmin (ryc. 8). Analizowane byty teoretyczne
czasy przejazdu po linii prostej (posrednio jest to ele-
ment okreslenia bliskosci danych stolic gmin) oraz
czasy jazdy po sieci kolejowej na podstawie danych
rozktadu jazdyzs. Pogtebiona (indywidualna dla
kazdej pary potaczen) analiza pozwala uchwyci¢
skrajne wartosci (tab. 2).

Najwieksza efektywnosc¢ (sprawnos¢) na sieci cze-
skiej wystepuje w czesci wschodniej oraz centralnej,
byto to zwigzane gtéwnie z krétkimi czasami przejaz-
du na gtéwnych magistralach kolejowych. Srednia
efektywnos¢ dla wszystkich par powigzan miedzyg-
minnych po stronie czeskiej ksztattowata sie na po-
ziomie 58%. W tym kontekscie szczegdlnie istotne
jest zwrdécenie uwagi na skrajne przypadki w ujeciu
indywidualnym (tab. 2).

Tab. 2. Wybrane pary potaczerh miedzygminnych
(strona czeska)

Potaczenie Efektywnosc (%)

Hlucin-Opava 225
Bohumin-Karvina 700
Bohumin-Trinec 210
Bohumin-Ostrava 800
Odry-N. Jicin 110
Bilovec-Bohumin 130
N. Jicin-Bilovec 118

Zrédto: opr. whasne na podstawie rozktadéw jazdy

% Badany byt stosunek czasu jazdy idealnego (po prostej)

do czasu jazdy po sieci kolejowej. Jezeli wskaznik przyj-
mowat wartos¢ >100%, transport kolejowy byt bardziej
efektywny od teoretycznego czasu przejazdu. Jezeli
wskaznik <100% to oznaczato, ze podréz koleja byta dtuz-
sza, a co za tym idzie mniej efektywna.

Przyktady par, w ktérych szczegdlnie intensywnie
jest faworyzowany transport kolejowy (tab. 2) doty-
cza gtéwnie najwazniejszych ciggdéw komunikacyj-
nych (np. Bohumin- Karvina, Bohumin-Trinec, Ostra-
va-Bohumin) i jest to gtéwnie zwigzane z wysokimi
predkosciami handlowymi pociggéw. Jednak w kon-
tekscie analizy transportu regionalnego istotne jest
zwrocenie uwagi na wybrane pary potaczen lokal-
nych. Ich specyficzna ceche stanowi lokalizacja stolic
gmin na liniach $lepo zakonczonych, co teoretycznie
(przy braku koordynacji przesiadek) moze wptywac
na ich obnizong dostepnos¢. W przypadku potacze-
nia Bilovec-Bohumin istnieje koniecznos¢ przynaj-
mniej jednej przesiadki (z linii lokalnej na magistra-
le w kierunku Bohumina), mimo to sprawnos¢
transportowa oscyluje na poziomie 110%. Jeszcze
bardziej szczegdlnym przypadkiem sa dwie pary
potaczen stricte lokalnych (trzy stolice gmin zloka-
lizowane na liniach slepych): Odry- N. Jicin oraz
N. Jicin-Bilovec. W obu przypadkach konieczne sa
przynajmniej 2 przesiadki, jednak taczny czas po-
drozy nie jest przez to wydtuzany. Wptyw ma na to
skoordynowany system przesiadek, ograniczajacy
mozliwie do minimum czas podrézy®. Srednia war-
tos¢ efektywnosci dla stolic gmin potozonych pery-
feryjnie (zaréwno w aspekcie administracyjnym jak
i sieciowym, na liniach $lepych) na niskim poziomie
(np. Rymarov - 17) jest wynikiem uwzglednienia
w analizie potaczen miedzy konkretna stolica
a wszystkimi pozostatymi w sieci.

2 Przy braku organizacji systemu przesiadek, nawet przy

krétkim czasie jazdy miedzy dwoma osrodkami, istotny
wptyw na wydtuzenie czasu podrézy ma oczekiwanie
na przesiadki. Szerzej o réznicach miedzy czasem jazdy
a czasem podrézy (netto oraz brutto) (Sleszyriski 2014).
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Tab. 3. Wybrane pary potaczerh miedzygminnych
(strona polska)

Polaczenie Efektywnos¢ (%)
Kobiér-Tychy 550
Goczatkowice-Pszczyna 200
Pruchna-Rajcza 184
Goleszéw-Goczatkowice 4
Ustron-Bielsko-Biata 20
Cieszyn-Skoczéw 10

Zrédto: opr. whasne na podstawie danych przewoznikéw

W przypadku analizy sieci kolejowej po stronie
polskiej gtéwne konstatacje s podobne do wnio-
skéw ze strony czeskiej. Przede wszystkim najwyzsze
wskazniki efektywnosci wystepuja na gtdéwnych ma-
gistralach kolejowych (Katowice-Zywiec), co ma zwia-
zek z szybkimi czasami przejazdu na tych trasach.
Przektada sie to na skrajnie wysoka efektywnosc
(a wiec faworyzujaca transport kolejowy i podnosza-
C3 jego potencjalng atrakcyjnos¢) na trasie Kobior-
Tychy (550%), Goczatkowice-Pszczyna (200%). Odno-
szac sie jednak do podobnych jak po stronie czeskiej,
pod wzgledem rangi linii kolejowych na przygraniczu
polskim uwage nalezy zwréci¢ na niska efektywnos¢
transportowa na odcinkach (tab. 3): Goleszéw-Go-
czatkowice (skrajnie niska wartos$¢ — 4%), Ustron-Biel-
sko-Biata (20%) oraz Cieszyn-Skoczéw (10%). Na dwa
pierwsze przyktady bardzo duzy wptyw ma brak sy-
stemu przesiadek na stacjach weztowych (odp.
w Chybiu oraz w Bielsku-Biatej) co ma wptyw na su-
maryczny czas podrézy. Uwage zwraca niska warto$¢
dla pary Cieszyn-Skoczéw, ktére mimo bliskiej odle-
gtosci wzajemnej sg potaczone w sposoéb nieefektyw-
ny. Problemem jest nie tylko brak potaczen Wista-
Cieszyn, ale brak kurséw skomunikowanych w Chybiu
albo Zebrzydowicach. Ewentualna podréz czesto jest
zwigzana z wielokrotnie dtuzszym czasem oczekiwa-
nia na stacji przesiadkowej niz sam czas jazdy.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzone analizy w trzech aspektach: modelu
potencjatu, wskaznikéw zagospodarowania komuni-
kacyjnego regionu oraz efektywnosci transportowo-
-osadniczej pozwolity na wykazanie elementéw po-
dobnych w obu systemach komunikacyjnych (np.
wysoki potencjat demograficzny) oraz aspektéw roz-
bieznych (szczegdlnie w ramach wykorzystania stacji
kolejowych o duzym, teoretycznym potencjale de-
mograficznym; uzytkowania stacji kolejowej zlokali-

Mateusz Smolarski

zowanych na peryferiach administracyjnych oraz
komunikacyjnych). Wysoki potencjat demograficzny
nie przektadat sie na wysoki stopien obstugi regio-
nalnym transportem kolejowym. Jednym z bardziej
charakterystycznych elementéw zwigzanych z co-
dziennymi przemieszczeniami w regionalnym trans-
porcie kolejowym jest stworzenie systemu ,naczyn
pofaczonych” miedzy kolejamilokalnymia gtéwnymi,
kolejowymi korytarzami transportowymi, identyfiko-
wanymi najczesciej z magistralami oraz liniami o zna-
czeniu ponadregionalnym. W przypadku polskich
realiow wiele elementéw oferty komunikacyjnej stoi
w sprzecznosci z takim spéjnym systemem planowa-
nia. Przeksztatcenia organizacyjne Polskich Kolei Pan-
stwowych*® byty jednymi z przyczyn niemoznosci
wprowadzania skoordynowanych przesiadek, wspol-
nych ofert przewozowych itd. Dodatkowo jednym
z elementéw wptywajacych na spadek efektywnosci
i mozliwosci tworzenia spdjnej siatki potagczen po
stronie polskiej byty likwidacje ruchu osobowego na
liniach kolejowych o znaczeniu lokalnym. Na poczat-
ku 2009 r. zawieszono pofaczenia na réwnolezniko-
wej linii Cieszyn- Skoczéw- Bielsko-Biata. Byt to kolej-
ny element peryferyzacji Cieszyna w zakresie
obstugi transportem kolejowym, szczegdlnie
w aspekcie pofaczen z najwiekszymi miastami regio-
nu, np. Bielskiem-Biatym. W 2008 r. pociggi pokony-
waty ta trase w 75 minut. Aktualnie przy jezdzie przez
Zebrzydowice czas ten wynosi 2 godziny?'.

Dodatkowo istnienie tzw. ,dead-end lines”, czyli
linii slepo zakonczonych w czeskich realiach trans-
portowych nie wptywato na ich peryferyzacje komu-
nikacyjna. Czesto sytuacja byta wrecz przeciwna,
poniewaz system przesiadek obejmowat nie tylko
uktad ,pociag-pociag”, ale réwniez ,autobus-pociag”.
Jest to specyficzna cecha czeskiego transportu pub-
licznego, ktéry nie generuje niepotrzebnej konkuren-
¢ji miedzy transportem kolejowym a autobusowym,
a raczej traktuje je jako komplementarne sposoby
przemieszczenia.

W warunkach polskich bardzo czesto stacje poto-
zone peryferyjnie (np. Cieszyn, Wista) generuja
bardzo matg liczbe potaczen, co wraz z brakiem sko-
munikowan na stacjach weztowych wptywa na ich
postepujacy spadek znaczenia w systemie transpor-
towym. Oprocz niskiej liczby potaczen elementem
wydtuzajacym czas jazdy jest czas oczekiwania (tzw.
sztuczne wydtuzanie czasu jazdy) na stacjach wezto-

30 Szczegdlnie intensywne podziaty na spétki niezalezne od
PKP S.A oraz rozwdj kolei regionalnych (in.,marszatkow-
skich”, na badanym obszarze sj to Koleje Slaskie).

31 Pociagi z Cieszyna kursuja gtéwnie do Czechowic-Dzie-
dzic oraz Katowic (wybrane pary pociggéw, w okreslone
dni).
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wych?? oraz brak gwarancji przesiadki w przypadku
zaktécen w ruchu kolejowym.

Jednym z elementéw likwidacji lub ograniczania
roli transportu kolejowego przy jednoczesnych prze-
ksztatceniach na rynku transportu autobusowego
(np. likwidacji PKS Cieszyn, spadek znaczenia PKS
Bielsko-Biata oraz pojawiania sie duzej liczby prze-
woznikéw nielicencjonowanych) moze by¢ prowa-
dzenie do tzw. wykluczenia komunikacyjnego (por.
Kamruzzaman et. al 2016; Petersen 2016).

Przeprowadzona analiza ujawnita wiele elemen-
téw wymagajacych poprawy w polskim systemie
transportu publicznego, co jest szczegdlnie istotne
w ramach przygotowywanych zmian legislacyjnych
w tym zakresie (m.in. w Ustawie o publicznym trans-
porcie zbiorowym) i moze stanowi¢ przyczynek do
badan regionalnego transportu publicznego. Mozli-
wos¢ oparcia organizacji transportu kolejowego i au-
tobusowego jako (szerzej méwigc) transportu regio-
nalnego powinna by¢ zwigzana ze spojnym
i atrakcyjnym dla pasazera systemem.
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