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Passenger rail transport in rural areas (on the example
of the borderland of Lower Silesia Voivodship)

Abstract: 'The issues of railway transport functioning on a local and regional scale constitute
an important element of the voivodship transport policy. Coordinating passenger transport
between various companies and creating a transport offer adequate to the needs becomes
a key issue in creating a coherent regional rail system. The aim of the analysis was to deter-
mine the role and to identify the rules of functioning of regional rail transport in peripheral
areas based on the data on passenger flows. Correlation relationships between the number
of passengers and the number of inhabitants as well as the transport offer were investigated.
The research area was narrowed down to two NU'T'S 3 units (Jelenia Géra and Watbrzych).
The demographic potential, i.e. the number of inhabitants of a given town had the greatest
impact on the number of passengers in the studied rural areas. The smallest dependence
exists between the transport offer and the number of inhabitants. This means that there
is no exact adjustment of the number of train pairs to the demographic potential of the
town. In addition, transport unevenness (weekday-weekend) in terms of the number
of rail connections and passenger flows was examined. Rail transport can be considered
as the backbone of the region’s transport links and on its basis an integrated system (rail and
bus) of communication services for rural areas should be created. The conducted research is
an example of empirical analysis based on the data on passenger flows, which, in the Polish
realities, are often difficult to access or incomplete.
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Zarys tresci: Problematyka funkcjonowania transportu kolejowego w skali lokalnej i regionalnej
stanowi istotny element polityki transportowej wojewddztwa. Z kolei kwestia koordynacji
przewozéw pasazerskich mi¢dzy réznymi spétkami kolejowymi oraz tworzenia atrakcyjnej
oferty przewozowej staje si¢ kluczowg kwestig w tworzeniu spéjnego systemu kolei regio-
nalnej. Celem analizy jest okreslenie roli i identyfikacja prawidtowosci funkcjonowania
regionalnego transportu kolejowego na obszarach peryferyjnych na podstawie danych o poto-
kach podréznych. Ponadto zbadane zostaty zaleznosci korelacyjne mi¢dzy liczbg pasazeréw
a liczbg mieszkaricéw oraz ofertg przewozows. Obszar badan zostat zawezony do dwéch jed-
nostek NU'TS 3 (jeleniogérski oraz watbrzyski). Najwigkszy wpltyw na liczbe¢ pasazeréw na
badanych terenach wiejskich miat potencjal demograficzny, czyli liczba mieszkaricéw danej
micjscowosci. Kolejng zmienng ksztaltujacg wartosci analizowanej cechy byla ta opisujaca
ofert¢ przewozows. Oceniony zostal zwigzek mi¢dzy ofertg przewozows a liczbg pasazeréw.
Podkresla to fakt, ze liczba pociggéw jest zwigzana ze stosunkowo wysokim stopniem wyko-
rzystania kolei przez mieszkaicéw. Najmniejsza zaleznos¢ istnieje mi¢dzy ofertg przewozows
a liczbg mieszkaricéw. Oznacza to, ze brak jest scistego dostosowania liczby par pociggéw do
potencjatu demograficznego miejscowosci. Dodatkowo zbadane zostaly nieréwnomiernosci
(roboczo-weekendowe) przewozowe w zakresie liczby potaczeri kolejowych oraz potokéw
pasazerskich. Transport kolejowy moze zostaé¢ uznany jako szkielet powigzari komunikacyj-
nych regionu i na jego podstawie powinien by¢ tworzony zintegrowany system (kolejowo-
-autobusowy) obstugi komunikacyjnej terenéw wiejskich. Przeprowadzone badania stanowig
przyktad empirycznej analizy na podstawie danych dotyczacych potokéw pasazerskich, ktére
w polskich realiach sg cz¢sto trudno dostgpne albo niepelne.

Stowa kluczowe: obszary peryferyjne, transport kolejowy, pogranicze, wykluczenie komuni-
kacyjne, popyt pasazerski, transport wiejski

Wprowadzenie

Za przestanke do podjecia tematyki mozna uzna¢ mozliwos¢ wykorzystania danych
dotyczacych liczby pasazeréw, ktére w polskich realiach czesto sg trudne do zdoby-
cia i dalszego wykorzystania w celach naukowych. Problematyka funkcjonowania
regionalnego transportu kolejowego w kontekscie niespéjnej polityki transportowej
(Taylor 1997a) staje si¢ interesujgcym zagadnieniem badawczym. W ostatnich latach
zauwazalny jest wzrost liczby pasazeréw, szczegdlnie w przewozach kolei regional-
nych. W zwigzku z tym zasadna jest analiza funkcjonowania systemu transportowego’
z wykorzystaniem danych o potokach pasazerskich. Wartos¢ dodang moze stano-
wi¢ wykonanie analizy na obszarze peryferyjnym. Przeprowadzone badania mogg
wprowadza¢ elementy rekomendaciji w zakresie tworzenia regionalnych systeméw
transportowych, opartych na kolei oraz autobusach.

! Analiza systeméw transportowych moze dotyczy¢ tylko infrastruktury oraz (szerzej) powigzan komu-
nikacyjnych wynikajacych z oferty przewozowej. M. Rechtowicz oraz V. Besalov (2011) podkreslali rolg
tzw. analizy systemowej uwzgledniajacej liczb¢ potaczen transportem publicznym.
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Obszar Dolnego Slgska stanowi teren o wysokim stopniu rozwiniecia i gestosci
sieci kolejowej. Nalezy zaznaczyd, ze istnieje tutaj zjawisko wygaszania ruchu osobo-
wego (szczegdlnie po 1989 r.). Problematyka ta zostata poruszona w opracowaniach
monograficznych na temat rozwoju i zaniku sieci kolejowej w Polsce (Koziarski 1993;
Taylor 2007). Na badanym obszarze w ruchu pasazerskim funkcjonujg dwie spétki
przewozowe: Koleje Dolnoslgskie oraz Przewozy Regionalne. Koleje Dolnoslaskie
sa spolka podlegajaca Urzedowi Marszatkowskiemu Wojewddztwa. Przewozy Regio-
nalne jako spétka krajowa zostata podzielona w zakresie wlasnosci na poszczegdlne
wojewdédztwa w 2008 r. W momencie przejmowania spétki (udziatéw) przez Urzad
Marszatkowski na wojewddztwo dolnoslaskie ,,przypadto” 7,3% wszystkich udzialéw
(Taylor, Ciechariski 2017).

Polityka transportowa jest zwigzana z rozwojem regionalnym i oddziatuje m.in.
naregiony peryferyjne, gdzie polepszenie dostgpnosci transportowej moze wplynaé
na lepszy dostep do regionalnych centréw albo rynkéw pracy (Nutley 1998; Taylor
1997b, 1999).

Cele badawcze, obszar badan, metody badawcze

Celem analizy jest okreslenie roli i identyfikacja prawidtowosci funkcjonowania
regionalnego transportu kolejowego na obszarach peryferyjnych wojewddztwa na
podstawie danych o potokach podréznych.

Dodatkowo postawione zostato pytanie badawcze (ryc. 1): czy i w jakim stopniu
potoki pasazerskie sg zwigzane z liczbg ludnosci danej miejscowosci (potencijat

? m
? -

Ryec. 1. Analizowane zwigzki korelacyjne

Fig. 1. Analysed correlation relationships
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demograficzny) oraz ofertg przewozows (w mysl zasady, ze duza liczba potaczen
kolejowych przektada si¢ na wysokg liczbg pasazeréw)?

Badania zostaly przeprowadzone na obszarze przygranicza wojewédztwa dolno-
Slaskiego, opartego na NUTS3 (jeleniogérski, watbrzyski). Jednostkg obserwacji
byt zbiér 55 miejscowosci wiejskich? (ryc. 2). Obszar badan zostal oparty o jednostki
NUTS3.

Ryec. 2. Obszar badani
Fig. 2. Area of research
Objasnienia: 0 — miejscowosci nicobjete badaniem; 1 — analizowane miejscowosci; 2 — linie kolejowe.

Explanations: 0 — cities not analysed; 1 — analysed cities; 2 — railway lines.

2 We wszystkich prawie przypadkach kazda miejscowos¢ byta obstugiwana tylko przez jedng stacjg.
Do wyjatkéw nalezy Gierattéw.
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Metody badawcze

Wykorzystano dane dotyczace liczby podréznych oraz rozktadu jazdy potaczen
kolejowych za okres 3-9.04.2017 r. (z powodu braku danych z badania wylaczone
zostaty polgczenia pospieszne, ekspresowe?®). Dane dotyczg przewozéw regionalnych
realizowanych przez Koleje Dolnoslaskie oraz Przewozy Regionalne* i zostaty pozy-
skane z Urz¢gdu Marszatkowskiego Wojewd6dztwa Dolnoslaskiego. Byly to badania
realizowane przez spélki przewozowe i polegaly na zliczaniu liczby pasazeréw
korzystajgcych z wszystkich stacji i pociggéw. Stanowig one element corocznych
pomiaréw liczby pasazeréw korzystajacych z regionalnego transportu kolejowego®.
Liczono pasazeréw we wszystkich pociggach regionalnych w danym okresie oraz
wszystkich wsiadajacych na danej stacji.

Analiza dotyczyta stacji kolejowych na terenach wiejskich. W zasadniczej fazie
dokonano analizy korelacyjnej oraz zbadano zaleznosci mi¢dzy trzema elementami:
ludnoscig danej miejscowosci, na ktérej terenie jest zlokalizowana stacja kolejowa®,
ofertg przewozowy (liczba pociggéw odjezdzajacych srednio kazdego dnia roboczego
w okresie 3-9.04.2017) oraz potokami pasazerskimi (pasazerowie odjezdzajacy
z poszczegblnych stacji) w ciggu 5 dni roboczych.

W literaturze przedmiotu (geografii transportu) popularne jest opieranie analiz
na danych o potokach podréznych’. Dane o konkretnej liczbie podréznych, ktérzy
odjezdzajg z danej stacji, mogg by¢ opisywane w dwojaki sposéb, jako dane punk-
towe lub liniowe: [1] faktyczna liczba ludzi odjezdzajacych z danej stacji (stacja
jest postrzegana jako generator ruchu; w przypadku uwzglednienia réwniez os6b

*Pociggi pospieszne kursowaly w badanym okresie jedynie na odcinku Wegliniec—Wroctaw oraz (Szklarska
Porg¢ba) Jelenia Géra—Wroctaw. Dodatkowo, zdaniem Autora, pociggi pospieszne, ekspresowe petnig inng
funkcj¢ niz sktady regionalne oraz osobowe. Te pierwsze stanowig raczej element powigzar wojewédztwa
7 krajem, a nie codziennych przemieszczeri. Aspekty zwigzane z podzialem pociggéw na poszczegélne
kategorie zostaty poruszane przez Zajferta (2012, 2013, 2015), ktory dzielit kolejowy transport pasazerski
na pociagi regionalne, aglomeracyjne oraz dalekobiezne. Podobny podziat zostat zaproponowany przez
Zurkowskiego (2009): regionalne, aglomeracyjne, migdzyregionalne, mi¢dzyaglomeracyjne. Z kolei
Goliszek (2015) wyr6znit ekspresy (kwalifikowane), pospieszne (kwalifikowane), osobowe dalekobiezne
(kwalifikowane), osobowe.

*Koleje Dolnoslaskie sa spétkg bgdaca w catosci pod zarzadem Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Dolnoslaskiego. Rozpoczety swojg dziatalnosé w 2008 r. (o przeksztatceniach spétek kolejowych oraz
nowych przedsigbiorstwach kolejowych, por. Taylor, Ciechariski 2017).

> Innym sposobem (poza liczeniem bezposrednim) jest analiza oparta na systemie sprzedazy biletéw, m.in.
PKP Intercity opiera si¢ na tego typu danych. W niniejszej analizie dane sg oparte o obserwacje (pomiar)
liczby pasazeréw przez obstuge pociggu oraz dodatkowych pracownikéw (ankieteréw).

® Nalezy podkresli¢ fakt, ze zdarzajg si¢ przypadki, w ktérych stacja kolejowa jest zlokalizowana blizej
jakiejs miejscowosci, nizby to wynikato z nazwy przystanku kolejowego. W takim przypadku stanowi
ona raczej ,,punkt obstugi” miejscowosci, ktéra znajduje si¢ blizej.

" Dane o potokach podréznych nie sg zazwyczaj publikowane publicznie. Jezeli jakies szczatkowe infor-
macje sg podawane, to najczesciej sa one stricte opisowe, bez mozliwosci empirycznego poglebienia informacyi.
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dojezdzajacych mozna by ja nazwaé destynatorem), inaczej: daily station passenger
volume lub station ridership (Froidh, Camilla Bystrom 2013; Pan i in. 2017, s. 53);
[2] Station-to-station ridership — przeptywy mig¢dzy stacjami (Kepaptsoglou i in. 2016).

Potoki podréznych mozna uznacé za pochodng ruchliwosci, rozumianej jako faktyczne
[...] przemieszczenia przestrzenne jednostek (Taylor 1999, s.10). Dane wykorzystane
w niniejszej analizie wpisujg si¢ zar6wno w kontekst badan zagranicznych, jak
i zasygnalizowanych przez polskich badaczy geografii transportu.

Badanie dotyczy réwniez nieréwnomiernosci w zakresie potokéw pasazerskich
i oferty przewozowej pomigdzy dniami roboczymi oraz weekendowymi®, Zmiennosé
potokéw pasazerskich w uktadzie weekendowym pozwala okresli¢ wahania okresowe
w ciggu tygodnia oraz ocenié system transportowy (por. Potrykowski, Taylor 1982, s. 32).

Problematyka badawcza

Kwestia organizacji transportu publicznego pozamiejskiego jest stosunkowo wazna.
Taylor (2006) w swoich badaniach odnosit si¢ do spotecznych skutkéw likwidacji
linii kolejowych. Zwracal uwage na problematyke wygaszania popytu na liniach
kolejowych oraz dalszych konsekwencji prowadzacych do wykluczenia komunikacyj-
nego danego regionu’. Stanny (2011) podkresla rolg wykluczenia komunikacyjnego
w jednym z zdefiniowanych typéw obszaréw peryferyjnych.

Bariski (2014) zwraca uwagg, ze obszary peryferyjne mogg stac¢ si¢ obszarem
wykluczenia spotecznego, ale z drugiej strony podkresla, ze poprawa dostgpnosci
transportowej wystepuje gtéwnie wokdét obszar6w metropolitalnych oraz wzdtuz
gléwnych ciagéw transportowych (Bariski 2014, s. 20). Z kolei R. Rudnicki (2011)
wskazuje w swoich badaniach na kwesti¢ peryferii powiatéw ziemskich w odniesie-
niu do réznych aspektéw przestrzennych (odleglosé fizyczna od Warszawy, miasta
wojewddzkiego oraz granicy paristwa). Jest to podkreslenie roli istnienia peryferiow
zewnetrznych, jak i wewnetrznych (Rosik i in. 2017). W swoich badaniach odnosit si¢
do 3 elementéw peryferyjnosci: [1] demograficzno-spotecznego, [2] ekonomicznego
i [3] ekologicznego. Zidentyfikowat zjawisko peryferyjnosci jako najsilniej deter-
minowane przez polozenie danej miejscowosci w odniesieniu do stolicy regionu.

Niska dostgpnos¢ transportowa poglebia ,,odcigcie” danych miejscowosci i obsza-
ré6w. Przeprowadzone w warunkach brytyjskich badania wykazaly zwigzek migdzy
dost¢pnoscig transportowg a udziatem w zyciu spotecznym i korzystaniem z aktywnosci
lokalnych (Kenyon i in. 2002; Preston, Rajé 2007). Z kolei Czapiewski (2011) podkresla

8 Innymi stowy jest to stosunek mi¢dzy liczbg pasazeréw (oraz liczbg potaczen) w dzier roboczy i wolny.
? Szeroki przeglad literatury i problematyki wykluczenia komunikacyjnego i spotecznego zostat prze-
prowadzony przez J. Jarosa (2017).
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fakt, ze lokalizacja i dostgpnosé danego obszaru jest istotnym elementem wplywaja-
cym na ,,sukces” regionu, ale nie moze by¢ uznany za jedyny czynnik warunkujgcy.

Wolariski i in. (2016) w swojej analizie skupit si¢ na transporcie publicznym na
obszarach potozonych poza terenami MOF-6w. Podobnie jak u Taylora (2006)
dodatkowym elementem poznawczym byly badania ankiectowe ludnosci wiejskiej.
Taylor (1997b) dodatkowo w artykule przeglagdowym odnosit si¢ do tzw. dostgpnosci
osobistej oraz spofecznych aspektow dostgpnosci (Taylor 1997b, s. 265).

"Tereny peryferyjne charakteryzujg si¢ specyficznymi uwarunkowaniami w zakre-
sie funkcjonowania transportu publicznego (godziny kursowania, frekwencja na
niskim poziomie, brak potaczen bezposrednich oraz skoordynowanych przesiadek,
por. Petersen 2016). Nawet obszary zlokalizowane w pozornie dobrej konfiguracji
transportowej, np. tuz koto aglomeracji miejskich mozna okresli¢ jako niewydolne
komunikacyjne, tzw. car dependent suburban area (Hickman, Banister 2014, s. 141).

Badania Guzika (2012,2016) odnosity si¢ do analizy wiejskich obszaréw Szwajcarii
pod wzgledem organizacji transportu publicznego i podkreslaty rolg dostgpnosci
komunikacyjnej obszaréw peryferyjnych (2016) i terenéw wiejskich Polski, Stowacji
oraz Czech (2012). Dodatkowo podkreslat on rol¢ deregulacji i przeksztatcen rynku
kolejowego, co skutkowato marginalizacjg kolei w skali lokalnej oraz regionalnej
(Guzik 2012).

W polskich warunkach badawczych, przy braku petnego dostgpu do danych, duza
cze$¢ badani opiera si¢ na analizie strony podazowej (oferty przewozowej itp.) oraz
organizacyjnej. Wydaje si¢, ze istnieje mozliwos¢é wykorzystania tego typu danych do
identyfikacji generatoréw ruchu, wahan dobowych oraz tygodniowych przemieszczen
pasazerskich. Chaberko (2010) oceniat funkcjonowanie kolei w duzych miastach, ale
tylko w oparciu o ofert¢ przewozowgq i rozwigzania organizacyjne. Kretowicz (2010)
analizowal polgczenia autobusowe na peryferiach wojewdédztwa malopolskiego.
Odnosit si¢ réwniez do ewentualnej koordynacji systeméw autobusowych.

Dej (2010) przeprowadzita analiz¢ funkcjonowania transportu w kontekscie
dojazd6w do pracy na 5 przyktadowych obszarach peryferyjnych Polski na podstawie
badan ankietowych. Zidentyfikowata brak zwigzku mi¢dzy potrzebami pracowni-
kéw na terenach peryferyjnych a ofertg lokalnych przewoznikéw autobusowych.
W warunkach wolnorynkowych ewentualny potok pasazerski jest zbyt mato opta-
calny dla lokalnego przewoznika. Pytaniem otwartym pozostaje kwestia: na ile te
badania moglyby by¢ jeszcze bardziej kompleksowe, jesliby objety réwniez kwestie
popytu pasazerskiego.

W polskich analizach istnieje niedob6ér empirycznych badani zwigzanych z elemen-
tem popytowym w transporcie publicznym. Czgsto sg to dane obje¢te tajemnicg han-
dlowg lub bardzo trudno dost¢pne. Na problematyke, w kontekscie braku spéjnosci
przedmiotowej oraz czasowej, dostgpu do danych publicznych zwigzanych
z funkcjonowaniem transportu publicznego zwraca réwniez uwage Wolariski wraz
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z zespotem (2016). Brak ujednoliconej bazy danych autobusowego transportu
publicznego zostal zasygnalizowany w badaniach Rosika i in. (2017).

Wisniewski (2015), badajac dostgpnosé miast wojewdédztwa Iédzkiego, odnidst si¢
wprost do transportu kolejowego i zaznaczyt, ze wielkosc i struktura prrewozdw nie
mogly zostac zbadane ze wgledu na brak danych (Wisniewski 2015, s. 27). W dalszej
czgsci artykutu wykazane zostang mozliwosci wykorzystania tego typu danych.
Mogg to by¢ informacje pozyskiwane z systeméw sprzedazy lub z podsysteméw
dystrybucji biletéw, np. dane pozyskane z logowania kart do bramek biletowych
(Paniin. 2017). Jednym z przyktadéw wykorzystania danych o potokach podréznych
sa badania przeprowadzone dla systemu transportu kolejowego w Szwecji. Froidh
i Bystrom (2013) wykorzystali je do oceny wspdtistnienia réznych systeméw organi-
zacji transportu kolejowego w oparciu o wskaznik obstugi (leve/ of service).

W zagranicznej literaturze mocno podkreslana jest rola ewentualnego wyklu-
czenia komunikacyjnego. Co wazne, dostgpnos¢ transportowa jest badana w wielu
aspektach, np. jako problematyka przemieszczer i mobilnosci os6b starszych na
terenach wiejskich Szkocji, gdzie na podstawie badani ankietowych analizowano
zjawisko wykluczenia komunikacyjnego, tzw. transport-related social exclusion, por.
Shergold, Parkhurst 2012.

Doswiadczenia krajéw niemieckoj¢zycznych, m.in. Szwajcarii, wskazuja, ze rozwdj
zintegrowanych systeméw transportowych wplywa na wzrost popytu na transport
publiczny (Buehler, Pucher 2012). Podobny wzrost zainteresowania transportem
publicznym zidentyfikowany zostat w Czechach (Stastnd i in. 2015).

W przypadku lokalizacji stacji kolejowej nalezy podkresli¢, ze w duzych osrodkach
miejskich zidentyfikowano zaleznosé¢, w mysl ktérej im dalej od centrum miasta
oraz zabudowar jest polozona konkretna stacja, tym mniejsze potoki podréznych.
W przypadku obszaréw wiejskich tolerancja pasazera na dojazd do stacji jest wicksza.
Zwigzek zabudowy mieszkaniowej oraz lokalizacji stacji kolejowej na obszarach
wiejskich potozonych w poblizu Wroctawia badat Jurkowski (2017). Dodatkowo
ten sam Autor odnosit si¢ réwniez do zintegrowanych weztéw przesiadkowych
w strefach podmiejskich najwi¢ckszych aglomeracji (Jurkowski 2016).

Prowadzenie polityki transportowej w regionie powinno opiera¢ si¢ na powia-
zaniu transportu kolejowego oraz autobusowego. Dobre praktyki sg stosowane
w tym zakresie w Czechach, Szwajcarii, Niemczech. Guzik (2016) zidentyfikowat
funkcjonowanie autobuséw na telefon w Szwajcarii, ktére kursujg po telefonicznym
zgloszeniu zapotrzebowania na przewoz.

Procesy zawieszania ruchu osobowego sa szczegdlnie intensywne na liniach
lokalnych. Nalezy zaznaczyd, ze tego typu trasy sg zlokalizowane zaréwno na
badanym obszarze, jak i w Czechach. Taczanowski (2012) w swoich badaniach
zidentyfikowal istotne réznice w zakresie intensywnosci zamykania lokalnych tras
kolejowych w Polsce i Czechach. Wedtug jego analizy w Polsce migdzy 1989 a 2011 r.
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zlikwidowano 90% linii kolejowych trzeciej kategorii oraz 44% tras drugiej kategorii.
W Czechach w analogicznym czasie zawieszono ruch na 14% lokalnych tras.

Wyniki badan
Generatory ruchu w transporcie kolejowym w ujeciu przestrzennym

Liczba pasazeréw na poszczegdlnych stacjach (ryc. 3) wykazuje zréznicowanie
przestrzenne. Potoki pasazerskie o najwyzszym nat¢zeniu wystepujg na odcinkach:

(]
Zgorzelec

‘ enrykéw
,.;"‘
.

\ ieniec Zab.

Ryec. 3. Liczba pasazeréw kolejowych w ciggu 5 dni roboczych

Fig. 3. Number of rail passengers during 5 weekdays

Objasnienia: 1 — 1-51; 2 — 52-106; 3 — 107-217; 4 — 218-532; 5 — 533-816; 6 — linic kolejowe.
Explanations: 1 —1-51; 2 — 52-106; 3 — 107-217; 4 — 218-532; 5 — 533-816; 6 — railway lines.
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Jelenia Géra—Watbrzych, Ktodzko—Mie¢dzylesie oraz Wegliniec—Zagajnik.
Wplyw na to mogg mieé: wysokie predkosci handlowe (szczegélnie na trasie
z Weglinica), brak silnej konkurencji autobusowej (Jelenia Géra—Watbrzych) oraz
stabo rozwinigta siatka potgczeni autobusowych i atrakcyjny rozktad jazdy na kolei
(Ktodzko—Migdzylesie).

Najwigkszg liczbg potaczen charakteryzujg si¢ stacje (przystanki) zlokalizowane
na liniach: Wegliniec—Zagajnik'’, Walbrzych—Jelenia Géra oraz Kamieniec Zabko-
wicki—Kltodzko. Najstabiej rozwini¢ta oferta przewozowa wystepuje na odcinkach:
Wegliniec— Zgorzelec oraz Wegliniec—granica wojewddztwa. Na dwéch niezelektry-
fikowanych trasach (Kudowa—Ktodzko oraz Klodzko—Watbrzych) liczba potgczen nie
przekracza 10 dziennie. Na 25% badanych stacji liczba pociggéw w ciggu dnia to 14
potgczen. Ofertg przewozowg nalezy ocenié jako stosunkowo dobrg, na wigkszosci
tras liczba pociaggéw wynosi co najmniej 16 potgczen dziennie.

Odcinki o najwickszych potokach podréznych oraz z najlepszg ofertg przewo-
zowa'! pokrywaja si¢. Juz wstepna analiza wykazuje wigc zwigzek migdzy liczbg
pasazeréw a odpowiednim rozktadem jazdy. Inne czynniki posrednio determinu-
jace ten zwigzek to m.in.: stan techniczny linii, maksymalne prg¢dkosci szlakowe,
elektryfikacja szlaku.

Analiza korelacji

Analiza korelacji'? dotyczyta trzech aspektéw (ryc. 4):

— liczby ludnosci w danej miejscowosci'® (dane GUS — Narodowy Spis L.udnosci
2011),

—oferty przewozowej (Srednia liczba odjezdzajacych pociggéw w ciggu jednego dnia),

— liczby pasazeréw (liczba pasazeréw wsiadajacych w ciggu jednego tygodnia robo-
czego).

10 Odcinek ten stanowi cz¢$¢ migdzynarodowego korytarza transportowego i jest przystosowany do jazdy
z pr¢dkoscig 160 km/h.

' Nalezy zaznaczyé, ze oferta przewozowa jest tylko jednym z aspektéw wptywajacych na atrakcyjnosé.
Do pozostatych mozna zaliczy¢: komfort, cz¢stotliwosé, bezpieczeristwo podrézy, kwalifikacje personelu
(van Lierop i in. 2018).

12 Analiza korelacji liniowej na podstawie wspétczynnika Pearsona zostata przeprowadzona w oparciu
o oprogramowanie SPSS. Wszystkie analizowane wartosci tego wskaznika okazaty si¢ by¢ istotne staty-
stycznie na poziomie 0,01.

13 Co prawda zasi¢g punktu jest zazwyczaj rozciggni¢ty poza macierzystg miejscowosc, ale Autor przyjat
zalozenie, ze z transportu kolejowego korzystajg tylko mieszkaricy danej jednostki osadniczej. Odniesienie
si¢ do liczby ludnosci spoza miejscowosci wymagatoby ewentualnych odr¢bnych badar dostgpnosci. Rosik
iin. (2017) zaznaczyli, ze @ osrodkach o mniejszej randze [ ...] z transportu kolejowego korxystajq mieszkaricy
terendw zlokalizowanych w bliskim sqsiedztwie stacji (Rosik i in.2017, 5.269).
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Pomig¢dzy liczbg ludnosci a ofertg potgczeni kolejowych istnicje sredni zwigzek,
ktéry obrazuje warto$¢ wspétezynnika korelacji liniowej wynoszgca 0,306. W teore-
tycznym uj¢ciu mozna zatozyé, ze wigksze osrodki (pod wzglgdem liczby ludnosci)
powinny mieé zagwarantowang wickszg liczbe polaczeri. Omawiana korelacja jest
najnizsza ze wszystkich analizowanych. Na terenach peryferyjnych potozonych z dala
od duzych aglomeracji miejskich oferta przewozowa ksztaltuje si¢ na stosunkowo
dobrym poziomie. W zbiorze wszystkich badanych miejscowosci minimalna liczba
potaczeni kolejowych wynosi 7 dziennie, a maksymalna 35 potaczen. W wigkszosci
badanych jednostek liczba potgczeri kolejowych wystgpuje na poziomie 14 w ciggu
dnia. W 7,1% badanych miejscowosci jest ponizej 10 kurséw dziennie™.

W przypadku transportu kolejowego oferta przewozowa jest w praktyce tworzona
dla catych odcinkéw linii. Stosunkowo mato jest sytuacji, w ktérych pocigg osobowy
(regionalny) nie zatrzymuje si¢ na wszystkich przystankach. Na odcinkach gtéwnych
magistrali (np. Wroctaw— Jelenia Géra; Wroctaw—Zgorzelec) predkosci pociggéw sg
z reguly wyzsze niz na liniach bocznych, co przektada si¢ na lepszg ofert¢ przewozowsa.
Brak korelacji mi¢dzy liczbg ludnosci a liczbg pasazeréw moze skutkowaé nadwyzka
oferty przewozowej lub brakiem popytu na ustugi transportowe. Ewentualnym roz-

Ryc. 4. Zwigzki korelacyjne
Fig. 4. Correlation indicators

wigzaniem byloby wprowadzenie pociggéw przyspieszonych lub, na wzér czeskich
kolei, przystankéw na zadanie.

Najwigksza badana miejscowos¢é — Kamieniec Zgbkowicki — jest obstugiwana
przez 35 potaczen kolejowych dziennie. Stacje potozone na gléwnych trasach

4 Liczba polaczen ponizej 7 par polaczerd moze by¢ uznawana za niedostateczng ofert¢ przewozows
(Majewski 2006). Finansowanie oferty przewozowej na poziomie 6 par na dob¢ stanowi niepotrzebng
rozrzutno$¢ finansowg (Taylor, Ciechaniski 2017, s. 234).
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z reguly obstugiwane sg przez wigkszg liczbg kurséw kolejowych (Tomaszéw Bole-
stawiecki, 28 potgczeni). Nalezy jednak podkreslic¢ fake, ze istotnym elementem jest
stan techniczny linii kolejowej oraz jej mozliwosci techniczne (np. elektryfikacja,
liczba toréw itp.). Jedna z najwigkszych badanych miejscowosci, zlokalizowana na
niezelektryfikowanej linii (Ruszéw — 1818 mieszkaric6w), jest obstugiwana przez
7 potaczen dziennie.

Zdecydowanie silniejsze zwigzki korelacyjne zostaty wykazane pomigdzy liczbg
mieszkanicéw a liczbg pasazeréw korzystajacych ze stacji. Korelacja wyniosta 0,737,
Swiadczy to o wysokim zwigzku miedzy potencjalem demograficznym a rzeczywistymi
potokami pasazerskimi. Maksymalna liczba podréznych (816) wystapita w Kamiericu
Zabkowickim. Kolejne pod wzglgdem liczby pasazeréw to Zebrzydowa oraz Hen-
rykéw. Nalezy zaznaczy¢, ze miejscowosci, na ktérych odnotowany jest najwigkszy
ruch pasazerski, sg potozone na linii magistralnej Wroctaw—Ktodzko-Mi¢dzylesie.

Generalnie rzecz biorge, potoki podréznych na analizowanym obszarze nalezy
oceni¢ jako bardzo niskie. Na wigkszosci stacji w ciggu jednego dnia roboczego
srednio wsiadato okoto 4 osoby dziennie. Z kolei na potowie stacji ruch nie prze-
kraczat 9 oséb dziennie. Jezeli odnies¢ wartosci do sredniodobowego potoku ruchu,
to z 54% badanych stacji korzysta mniej niz 10 pasazeréw dziennie, z 80% mniej
niz 26 oséb. Najwicksze wartosci zidentyfikowano w Kamiericu Zgbkowickim
(163 osoby dziennie), Zebrzydowej (106) oraz Henrykowie (62).

Mozna przyjaé, ze wicksze (pod wzglgdem liczby ludnosci) jednostki osadnicze
generujg duze potoki podréznych, podkreslajgc jednak, Ze istniejg jednostki, ktére
nie sg potwierdzeniem powyzszej (teoretycznej) zaleznosci. Sg miejscowosci, ktére
mimo wysokiego potencjalu demograficznego (liczby ludnosci) nie generujg duzego
ruchu pasazerskiego (np. Gtluszyca Gérna — 17 pasazeréw, 1059 mieszkancéw;
Ubocze — 37 pasazeréw, 1265 mieszkaricéw). Druga grupa to miejscowosci z duzg
liczbg pasazeréw, a jednoczesnie malg liczbg ludnosci (Sg¢dzistaw — 217 pasazeréw,
658 mieszkaric6w; Ciechanowice — 106 pasazeréw, 987 mieszkaric6w).

Pomigdzy liczbg pasazeréw a ofertg przewozows istnicje sredni zwigzek, ktéry
obrazuje warto$¢ wspétezynnika korelacji liniowej wynoszaca 0,546. Swiadczy
to o silnym zwigzku i pozwala podkresli¢ istotny wplyw oferty przewozowej na
tworzenie atrakcyjnego rynku ustug transportu publicznego. Liczba potaczeni oraz
odpowiedni rozktad jazdy stanowig bardzo silny czynnik oddzialujacy na postrze-
ganie atrakcyjnosci lokalnego transportu publicznego (Dea van Lierop i in. 2018).
Wspomniany wczesniej niedostatecznie rozwiniety rozktad jazdy, na poziomie 6-7
par dziennie, niewatpliwie moze stanowic przyczyng zawieszania ruchu osobowego.
Nawet na aktualnym poziomie liczby potaczen istotny zwigzek korelacyjny swiad-
czy o tym, ze lokalna spotecznosé wykorzystuje transport kolejowy. Tym ciekawsze
moga by¢ ewentualne odtworzenia siatki potgczeri i poprawa jej funkcjonowania.
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Cechy wptywajace na liczbe pasazeré6w mozna podzieli¢ na dwie grupy:
zewnetrzne (rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu, zagospodarowanie terenu,
stopieri urbanizacji, liczba podmiotéw gospodarczych itd.) lub wewngtrzne, czyli
zalezne od przewoznika kolejowego (Pan i in. 2017). Wskazniki zewng¢trzne
uznawane sg za istotniejsze od wewnetrznych. Na badanym obszarze rola oferty
przewozowej jest stosunkowo istotna, ale mniej wazna niz czynniki zewnegtrzne
(liczba mieszkanicow).

Nieré6wnomiernosci w zakresie liczby polgczen
oraz potokéw pasazerskich

Nieréwnomiernosé przewozowa'> w zakresie oferty przewozowej kolejowej swiad-
czy o tym, ze kolej podtrzymuje uklad komunikacyjny regionu réwniez w okresie
weekendowo-swigtecznym. Oferta przewozowa jest na podobnym poziomie w dzient
roboczy oraz wolny. Srednia wartos¢ wskaznika dla calego analizowanego zbioru
wynosi 96,95%. 11 miejscowosci miato wskaznik mniejszy niz 90%. Pozostale stacje
z najbardziej ograniczong ofertg przewozowsg w dni wolne byly zlokalizowane na
ciggu komunikacyjnym Watbrzych—Jelenia G6ra—Szklarska Por¢gba (m.in. Trzcirisko,
Wojanéw). Zadna z analizowanych stacji nie byta obstugiwana w dni wolne wickszg
liczbg potaczeni niz w dni robocze. Statos¢ oferty przewozowej w transporcie kole-
jowym w ciggu catego tygodnia, bez wahain w dni wolne, wpltywa na postrzeganie
kolei pasazerskiej jako stabilnego srodka transportu. Nutley (2003) podkreslat role
tatwych przemieszczeri bez wzgledu na dzieri tygodnia oraz pore dnia'.

Nieréwnomiernosci w zakresie potokéw podréznych z kolei Swiadczg o zmiennej
liczbie pasazeréw w ujeciu tygodniowym!”. Na 26 analizowanych stacjach zostala
zidentyfikowana nadwyzka przemieszczen, ktére odbywaly si¢ w dzierd wolny.
Na pozostatych wickszy ruch byl w dni robocze. Srednia wartos¢ analizowanego
wskaznika dla catego zbioru to 172%, co oznacza blisko dwukrotng przewage ruchu
w dni robocze nad ruchem weekendowym. Z kolei mediana wyniosta 102%. Ziden-
tyfikowane wahania w zakresie przewozoéw pasazeréw w ujeciu tygodniowym mogg
Swiadczy¢ o potrzebie utrzymywania transportu kolejowego nie tylko w dni robocze,
ale réwniez w weekend'®,

5 Wskaznik nieréwnomiernosci przewozowej byt ilorazem srednio dziennej oferty przewozowej w dziert
roboczy w stosunku do srednio dziennej oferty w dzien wolny. Wartosci powyzej 100% oznaczaty wigksza
liczbg potaczer w dzieni roboczy.

1 Mobilno$¢ codzienna jest zwigzana z tzw. codziennymi, wahadlowymi przemieszczeniami, tzw. routine
travels (Nutley 2003).

7Wskaznik nieréwnomiernosci popytowej byt ilorazem srednio dziennego potoku pasazerskiego w dziert
roboczy w stosunku do srednio dziennego potoku pasazerskiego w dzier wolny. Wartosci powyzej 100%
oznaczaty wigksze potoki podréznych w dzieri roboczy.

18 Jest to szczegdlnie istotne w przypadku lokalnych przewoznikéw autobusowych (PKS, bus).
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Whnioski i podsumowanie

Wyniki analizy podkreslity istotng rol¢ potencjatu demograficznego danej miejsco-
wosci w aspekcie korzystania mieszkaficéw z regionalnego transportu kolejowego.
Zwigzek migdzy liczbg mieszkaricow a liczbg pasazeréw z danej stacji wynosit 0,737.
Nie zostata zidentyfikowana istotna réznica mi¢dzy udzialem ludnosci w wicku
produkcyjnym a potokami podréznych. Moze to by¢ spowodowane matg liczbg
mieszkaric6w w poszczegélnych badanych miejscowosciach. Jest to potwierdzenie
podejscia stosowanego w Europie Zachodniej, ktére uznaje czynniki zewngtrze
(zwigzane z rozwojem spoleczno-ekonomicznym regionu) jako wazniejsze od
wewnetrznych.

Pomigdzy liczbg pasazeréw a ofertg przewozows istnicje Sredni zwigzek, ktéry
obrazuje wartos¢ wspétczynnika korelacji liniowej wynoszaca 0,546. Podobne zalez-
nosci zostaty zidentyfikowane przez Stastn4 i Vaishara (2017) na terenach wiejskich
w Czechach. Jest to podkreslenie istotnej roli atrakcyjnego rozktadu jazdy jako
elementu podnoszacego atrakcyjnos¢ transportu publicznego.

Mimo przeprowadzonych w poprzednich latach zawieszenn w ruchu kolejowym
oraz zmian na regionalnym rynku ustug kolejowych transport kolejowy mozna
postrzegad jako istotny element systemu transportowego na obszarach wiejskich
oraz peryferyjnych.

Zidentyfikowany w badaniu pogranicza Dolnego Slaska niski wskaznik niere-
gularnosci oferty przewozowej w transporcie kolejowym $wiadczy o istotnej roli
kolejowych przewozéw regionalnych. Moga one by¢ uznane za swoistego rodzaju
szkielet regionu komunikacyjnego oraz gwarantowac dostep do transportu publicz-
nego réwniez w dni wolne (Guzik 2016). Jest to jeden z elementéw, ktéry zapobiega
ewentualnemu wykluczeniu komunikacyjnemu obszaréw peryferyjnych. Lucas
(2012) podkresla rol¢ planowania transportu na lokalnym poziomie i dgzenie do
prowadzenia zréwnowazonej polityki transportowej. Stastnd i in. (2015) w bada-
niach systemdéw zintegrowanego transportu podkreslali, ze mobilnos¢ mieszkaricéw
wynika z odmiennych potrzeb, ktére mogg zaistnie¢ w réznym czasie i zasi¢gu
przestrzennym. Stabilna oferta przewozowa pozwala na realizacj¢ przemieszczen
w réznym czasie, co zostalo podkreslone w niniejszej analizie.

Do najwazniejszych cech transportu kolejowego na badanym obszarze nalezy
zaliczy¢:

— duze zréznicowanie poszczegdlnych stacji oraz odcinkéw migdzyweztowych pod
katem oferty przewozowej, ale z zachowaniem jej na odpowiednio wysokim
poziomie (w zakresie liczby potgczen);

—stabilnos¢ transportu kolejowego w zakresie oferty przewozowej w ujgciu tygodnio-
wym, z jednoczesnym istotnym zréznicowaniem w zakresie potokéw podréznych
(poréwnujac dzieri roboczy oraz wolny);
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— funkcjonowanie duzej liczby stacji, na ktérych wymiana pasazerska jest praktycz-
nie zerowa. Na 50% analizowanych stacji w jeden dzieri roboczy odjezdza mnicj
niz 8 pasazeréw.

Transport kolejowy na terenach peryferyjnych moze byé wykorzystywany na
najwyzszym oraz srednim poziomie powigzain komunikacyjnych. Smolarski (2017)
zidentyfikowat lepsze powigzania migdzy stolicami gmin z wykorzystaniem trans-
portu kolejowego w Czechach niz w Polsce (dla potudniowego obszaru pogranicza
polsko-czeskiego) i rozwigzania zastosowane w Czechach mogg by¢ implementowane
w Polsce. Z kolei potgczenia dalekobiezne stanowig element powigzari zewngtrznych
regionu, natomiast regionalny transport kolejowy stanowitby podstaw¢ powigzan
lokalnych (ryc. 5). Punktem zbiorczym dla r6znych gal¢zi transportu powinny byé
centra przesiadkowe, ktére redystrybuowatyby ruch pasazerski do poziomu poszcze-
gblnych miejscowosci.

Migdzy transportem autobusowym a kolejowym nie nalezy tworzy¢ sztucznej
konkurencji, ale dgzy¢ do komplementarnosci systemu (ryc. 6) w ramach wzajem-
nych uzupetnien. Linie autobusowe powinny stanowi¢ uzupetnienie systemu, a nie
powiela¢ sztucznie przebieg linii kolejowej (Stastnd, Vaishar 2017). Postrzeganie
kolei jako szkieletu komunikacyjnego powinno przejawiaé si¢ funkcjonowaniem
linii kolejowej bedacej zwornikiem calego systemu wraz z autobusowymi liniami
dowozowymi (feeder bus). Wprowadzenie systemu autobuséw dowozowych mogloby
by¢ oparte na elastycznych formach transportu (Stastnd i in. 2015).

Dalekobiezne potgczenia kolejowe . Regionalne centrum przesiadkowe
V
Anmumf:.hg . Lokalne centrum przesiadkowe
e @) ) O Poszczegdlne miejscowosci

Ryec. 5. Schemat powigzan kolejowo-autobusowych w regionie (proponowany)
Fig. 5. Scheme of railway-bus associations in the region (proposed)
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Wysoki potencjal transportu kolejowego, gesta sie¢ kolejowa, stabilna oferta
przewozowa winny stanowi¢ punkt wyjsciowy do tworzenia Dolnoslgskiecgo Systemu
Zintegrowanego Transportu Publicznego. Przeprowadzona analiza stanowi przyczy-
nek do dalszych analiz oraz ewentualnych zastosowari praktycznych.

,—;*( .....
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. S . - Miejscowosci

.'- J - .' H Linia kolejowa
. S ~ :
\ -, ..' \ . .1— ———— -). Linia autobusowa dowozowa
7 / N \.: i S / y .( -------- ). Linia autobusowa powielajgca

Ryec. 6. Obstuga komunikacyjna wzdtuz linii kolejowej

Fig. 6. Communication service along the railway line

Literatura:

Bariski J., 2014, Perspektywy roxwoju polskiej wsi — wybrane zagadnienia, Wies i Rolnictwo, 4,
165, 13-25.

Buehler R., Pucher ]., 2012, Demand for public transport in Germany and the USA: an analysis
of rider characteristics, Transport Reviews 32,5, 541-567.

Chaberko 'I%, 2010, Potencjat kolei jako miejskiego i podmiejskiego Srodka transportu w wybranych
aglomeracjach Europy Srodkowo-Wschodniej, Prace Geograficzne, 24, 59-71.

Czapiewski K., 2011, Location matters — analiza zaleznosci pomigdzy dostgpnosciq przestrzenng
a sukcesem spoteczno-gospodarczym obszardw wiejskich Mazowsza, [w:] M. Wesotowska (red.),
Wiejskie obszary peryferyjne — uwarunkowania i cxynniki lokalizacji, 57-73.

Dej M., 2010. Transport publiczny w wiejskich obszarach peryferyinych Polski i jego dostosowanie
do potrzeb lokalnych rynkdw pracy, Prace Geograficzne, 124, 111-129.

Froidh O., Bystrom C., 2013, Competition on the tracks — Passengers’ response to deregulation
of interregional rail services, Iransportation Research Part A, 56, 1-10.

Goliszek S., 2015, Przejazdy kolejq po Polsce w 2011 . — pordwnanie wedtug kategorii pociggie,
Przeglad Komunikacyjny 1, 25-28.



PASAZERSKI TRANSPORT KOLEJOWY NA OBSZARACH WIEJSKICH ... 143

Guzik R., 2016, Transport publiczny a dostgpnosc na obszarach wiejskich Szwajcarii, Prace Komisji
Geografii Komunikacji P'T'G, 19, 4, 49-61.

Guzik R., 2012, Pordwnanie dostgpnosci w obszarach wiejskich Karpar Polski, Stowacyi i Republiki
Creskief, [w:] P. Rosik, R. Wisniewski (red.), Dostgpnosc i mobilnosc w przestrzeni, 1GiPZ
PAN, Warszawa, 103-110.

Hickman R., Banister D., 2014, Transport, climate change and the city, Routledge.

Jaros V., 2017, Social and transport exclusion, Geographia Polonica, 90, 3, 247-263.

Jurkowski W., 2016, Stacje kolejowe w strefach podmiejskich jako zintegrowane wezty przesiadkowe.
Analiza pordwnawcza Krakowa, Fodzi, Poznania i Wroctawia, Problemy Rozwoju Miast, 4,
53-63.

Jurkowski W., 2017, Ocena integracji zabudowy mieszkaniowes x infrastrukturg kolejowq w obsza-
rach wiejskich w strefie podmiejskie; Wroctawia, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG,
20, 2, 31-42.

Kenyon S., 2011, Transport and social exclusion: access to higher education in the UK policy context,
Journal of "Iransport Geography, 19, 763-771.

Kepaptsoglou K., Stathopoulos A., Karlaftis M., 2017, Ridership estimation of a new L.RT system:
Direct demand model approach, Journal of Transport Geography, 58, 146-156.

Koziarski S.,1993, Siec kolejowa Polski w latach 1918-1992, Paistwowy Instytut Naukowy,
Opole.

Kretowicz P, 2010, Komunikacja lokalna w obszarach peryferyinych wojewddztwa matopolskiego
w dobie przemian rynku przewozdw autobusowych, Prace Geograficzne, 124, 131-146.

Lierop v. L, Badami G.M., El-Geneidy M.A., 2018, What influences satisfaction and loyalty
in public transport? A review of the literature, Transport Reviews, 38, 1, 52-72.

Lucas K., 2012, Transport and social exclusion: Where are we now?, Transport Policy, 20, 105-113.

Majewski J., 2006, Koleje regionalne w nowych warunkach spoteczno-ekonomicznych w swietle badai
potokdw podroznych, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 20, 2, 31-42.

Nutley S., 1998, Rural areas: The accessibility problem, [w:] B.,Hoyle, R.D. Knowles (red.),
Modern transport geography, John Wilet & Sons, Michigan, 185-215.

Nutley S., 2003, Indicators of transport and accessibility problems in rural Australia, Journal
of Transport Geography, 11, 1, 55-71.

Pan X., Li J., Shen Q., Shi C., 2017, What determines rail transit passenger volume? Implications

Jfor transit oriented development planning, Transportation Research Part D, 57, 52-63.

Petersen 'I%, 2016, Watching the Swiss: A network approach to rural and exurban public transport,
Journal of Transport Geography, 52, 175-185.

Potrykowski M., Taylor Z., 1982, Geografia transportu: zarys problemdw, modeli i metod badazw-
czych, PWN, Warszawa.

Preston J., Rajé ., 2007, Accessibiliy, mobility and transport related-exclusion, Journal of Transport
Geography, 15, 151-160.

Rechtowicz M., Bespalov V., 2011, Kolej regionalna jako element systemu komunikacyjnego konur-
bagji, Technika Transportu Szynowego, 18, 5-6, 27-36.



144 PracE GEOGRAFICZNE, ZESZYT 154

Rosik P, Pomianowski W., Goliszek S., Stgpniak M., Kowalczyk K., Guzik R., Kotos
A., Komornicki T, 2017, Multimodalna dostepnosc transportem publicznym gmin w Polsce
(MULTIMODACC), 1GiPZ PAN, Warszawa.

Rudnicki R., 2011, Peryferyinosc potozenia geograficzno-komunikacyjnego a wybrane wskagniki
rozwoju powiatdw ziemskich, [w:] M. Wesotowska (red.), Wigiskie obszary peryferyjne — uwa-
runkowania i cxynniki lokalizacji, 35-57.

Shergold 1., Parkhurt G., 2012, Transport-related social exclusion among older people in rural
Southwest England and Wales, Journal of Rural Studies, 28, 412—421.

Smolarski M., 2017, Transport kolejowy w obstudze gmin we wschodniej cz¢sci pogranicza polsko-
-czeskiego, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 20, 10, 78-90.

Stanny M., 2011, Typologia wiejskich obszardw peryferyinych pod wzgledem anatomii struktury
spoteczno-gospodarczej, Wies i Rolnictwo, 2, 151, 59-75.

Stastnd M., Vaishar A., 2017, The relationship between public transport and the progressive devel-
opment of rural areas, L.and Use Policy, 67, 107-114.

Stastnd M., Vaishar A., Stonawskd K., 2015, Integrated transport system of the South-Moravian
Region and its impact on rural development, Transportation Research Part D, 36, 53-64.

Taczanowski J., 2012, A comparative study of local railway networks in Poland and the Czech
Republic, Bulletin of Geography, Socio-economic series, 18, 125-138.

Taylor Z., 1997a, Polska polityka transportowa: jaka jest, a jaka byc powinna?, Prace Komisji
Geografii Komunikacji PTG, t. IT1.

Taylor Z., 1997b, Dostgpnosc miejsc pracy, nauki i ustug @ obszarach wiejskich jako przedmiot
badaii geografii spoteczno-ekonomicznej — proba analizy krytycznej, Przeglad Geograficzny, 3,
69, 261-283.

Taylor Z., 1999, Przestrzenna dostgpnosé miejsc zatrudnienia, ksztatcenia i ustug a codzienna ruchli-
wosc ludnosci wiejskiej, Continuo, Wroctaw.

Taylor Z., 2006, Railway closures to passenger traffic in Poland and their social consequences, Journal
of Transport Geography, 14, 135-151.

Taylor Z., 2007, Rozwdj i regres sieci kolejowej @ Polsce, 1GiPZ PAN, Warszawa.

Taylor Z., Ciechariski A., 2017, Deregulacja i przeksztatcenia wtasnosciowe przedsighiorstw trans-
portu lgdowego w Polsce na tle polityki spdjnosci UE, 1GiPZ PAN, Warszawa.

Wisniewski S., 2015, Powigzania miast wojewddztwa tidzkiego w systemie kolejowego transportu
gbiorowego w Swietle potenciatu komunikacyjnego, Prace Geograficzne, 140, 25-38.

Wolariski M., Paprocki W., Mazur B., Soczéwka A., Jakubowski B., 2016, Publiczny transport
gbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi: diagnoza, analiza zrdgnicowania, oddzia-
Hwanie spoteczne, rekomendacje, SGH, Warszawa.

Zajtert M., 2012, Specyfika sektora transportu kolejowego i mogliwe modele funkcjonowania jego
segmentdw, Zarzadzanie Zmianami: Zeszyty Naukowe, 3—4, 57.

Zajtert M., 2013, Kolejowe przewozy pasazerskie o charakterse ugytku publicznego — Doswiadczenia
ostatnich 20 lat transformacji kolei @ Polsce, Studia Ekonomiczne, 3, LLXXVIII.



PASAZERSKI TRANSPORT KOLEJOWY NA OBSZARACH WIEJSKICH ... 145

Zajtert M., 2015, Ekonomiczne uwarunkowania funkcjonowania pasazerskiego transportu regional-
nego @ Polsce, Gospodarka Narodowa, 6, 280, 71-99.

Zurkowski A., 2009, Modelowanie preewozdw miecdzyaglomeracyjnych, Problemy Kolejnictwa,
148, 5-47.

Mateusz Smolarski

Uniwersytet Wroctawski

ZLaktad Zagospodarowania Przestrzennego
ul. Kugnicza 49155, 50-138 Wroctaw
mateusz.smolarski@gmail.com






