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Streszczenie:Rosnacarolatransportu kolejowego stanowi przyczynek do badan na temat regionalnych przewozéw kolejowych
w ramach poszczegdlnych wojewddztw. W kontekscie przemieszczenn osobowych niezwykle istotna staje sie faktyczna
dostepnos$¢ transportowa oparta na ukfadzie potaczen osobowych. Obszarem badan jest wojewddztwo opolskie. Autor na
podstawie powigzan miedzyweztowych: liczby potgczen bezposrednich, liczby potaczen z przesiadkami, liczby przesiadek oraz
czasu podrézy, dokonat analizy sieci potaczen regionalnych. Za wezly uznane zostaty stacje z co najmniej trzema czynnymi
kierunkami osobowymi oraz lokalne centra aktywnosci — stolice gmin. £aczna liczba weztéw wyniosta 51. Analiza wykazata
polaryzacje oferty przewozowej (Srednio z kazdego wezta odjezdza 10 par potaczen) oraz grozbe defragmentacji sieci na
ukfady lokalne (Kluczbork oraz Opole). Za gtéwny cigg komunikacyjny zostata uznana trasa Brzeg-Opole- Strzelce Opolskie,
ktéra powinna stanowic¢ szkielet regionalnego systemu transportowego. Do pozytywnych aspektéw funkcjonowania autor
zaliczyt niska liczbe przesiadek niezbednych do podrézy miedzyweztowych. Wiekszos¢ przemieszczen miedzy weztami jest
mozliwa z jedna przesiadka. W aspekcie powigzan sieciowych (potaczeniami bezposrednimi) srednia ranga wezta wynosita
7 (czyli z tyloma weztami w sieci miat Srednio kazdy wezet powigzanie bezposrednie). Sie¢ wykazuje duza liczbe weztéw o niskim
stopniu powiazan. Dodatkowo autor obliczyt wskazniki posrednictwa oraz bliskosci, ktére podkreslity role najwazniejszych
weztéw: Opola, Kluczborka, Nysy. W uktadach sieciowych istotng role petnig linie lokalne, ktére pozwalajg na powigzanie
dwoch sieci (np. Opole-Kluczbork). Do czynnikéw rozwojowych transportu mozna zaliczy¢ oparcie powigzan na gtéwnym
korytarzu transportowym oraz systemie kolejowych linii dowozowych.

Stowa kluczowe: analiza sieciowa, dostepnos¢, powigzania miedzyweztowe, regionalny transport kolejowy, systemy
transportowe

Abstract: The growing role of rail transport is a contribution to research on regional rail transport within individual voivodships.
In the context of personal transfers, the actual transport accessibility based on the real connections system becomes extremely
important. The research area is the Opolskie Voivodeship. The author on the basis of inter-connection links: the number of
direct connections, the number of connections with transfers, the number of transfers and travel time, has analyzed the
regional connections network. Nodes are stations with at least three active personal directions and local activity centers —
municipal capitals. The total number of nodes was 51. The analysis showed a significant polarization of the transport offer
(on average, 10 pairs of connections depart from each node) and the threat of defragmenting the network to local systems
(Kluczbork and Opole). The Brzeg—Opole-Strzelce Opolskie route has been recognized as the main route of communication,
which should be the skeleton of the regional transport system. The positive aspects of the functioning of the transport system,
author included: low number of transfers necessary for inter-node travel. Most displacements between nodes are possible
with one change. In the aspect of network connections (direct connections), the average rank of the node was 7 (that is, with
every node in the network, on average, each node had a direct connection). The network has a large number of nodes with
low connections. In addition, the author calculated the betweenesses and closeness indicators, which emphasized the role of
the most important nodes: Opole, Kluczbork, and Nysa. Local networks play an important role in network systems, which allow
linking two networks (eg. Opole—Kluczbork). The possibility of transport development includes the support of links to the main
transport corridor and the system of railway feeder lines.
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1. Wstep

Polska polityka transportowa w ostatnich latach do-
Swiadczyta wielu przeksztatcen funkcjonalno-orga-
nizacyjnych. Z. Taylor (2002) zwraca uwage na brak
spojnej polityki transportowej w Polsce, szczegodlnie
w kontekscie zachecania do przesiadki na transport
zbiorowy. Ograniczanie dostepnosci do transportu
zbiorowego wptywato na rozwéj motoryzacji indy-
widualnej.

Rola transportu kolejowego jest istotnym czynni-
kiem decydujacym o mobilnosci spoteczenstwa. We-
dtug danych Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), od
2014 r. systematycznie rosnie liczba pasazeréw kolei.
Nastapito to po spadku ich liczby na przetomie 2009
i2010r. Dla podkreslenia roli niniejszych badan nalezy
zwréci¢ uwage, ze 86% podrézy w 2016 r. odbywato
sie na poziomie regionalnym oraz aglomeracyjnym.
P. Rosik i K. Kowalczyk (2015) zauwazajg, ze do 2050 .
nastapi istotny wzrost odsetka przemieszczen pasa-
zerskich z wykorzystaniem transportu kolejowego.
Transport regionalny (w tym kolejowy) moze by¢ okre-
$lony jako ,dobro spotecznie pozqdane” (Zajfert, 2015,
s.79). Z kolei A. Zurkowski (2009, s. 9) uznat, ze ,trans-
port jest czesciq naszej rzeczywistosci. Trudno jest wy-
obrazic sobie funkcjonowanie nowoczesnego paristwa,
regionu czy miasta bez przemieszczania sie 0séb oraz
przewozenia tadunkéw”. Rola transportu kolejowego
byta podkreslana przez M. Kruszyne, ktéry analizowat
koleje miejskie oraz regionalne w Polsce. Stwierdzit
przy tym, ze ,(...) rzesze podrézujacych czekajag na
usprawnienie systemow lokalnych [transportu kolejo-
wego]” (Kruszyna, 2018, s. 7). Wydaje sie zatem uzasad-
nione badanie regionalnego transportu publicznego
zwykorzystaniem mozliwosci faktycznych przemiesz-
czen, opartych na aktualnym rozktadzie jazdy.

2. Cel, zakres czasowy, zrédta danych. Obszar
badan

Celem zasadniczym badania jest ocena prawidto-
wosci funkcjonowania regionalnego systemu kole-
jowego. Pytanie badawcze brzmi: Jakie istniejg moz-
liwosci przemieszczen z wykorzystaniem pociggéw
osobowych (liczba potaczen bezposrednich) i jakiej
sg one jakosci (czas, liczba przesiadek)? Dodatkowo
autor dokona préby rekomendacji dla funkcjono-
wania regionalnej kolei wewnatrzwojewddzkiej, na
przyktadzie wojewddztwa opolskiego. Nalezy jednak
podkresli¢, ze jakos¢ potaczenia moze by¢ zwigzana
m.in.z wyposazeniem pojazdéw (np. w klimatyzacje,
Wi-Fi) albo ze $cisle okreslonym miernikiem iloscio-
wym, czyli czasem podrézy. Analiza komfortu jazdy
odczuwalnego przez pasazeréw mogtaby by¢ kolej-
nym etapem badania.
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Badania przeprowadzono w marcu 2018r.i objeto
nimi wytacznie potaczenia regionalne'.

Za podstawowe zrédta danych autor uznaje obo-
wiazujace rozktady jazdy publikowane przez zarzad-
ce infrastruktury (PKP Polskie Linie Kolejowe) oraz
dostepne w internetowej wyszukiwarce potaczen
kolejowych. Do wyznaczenia weztéw kolejowych
wykorzystane zostato opracowanie kartograficzne
polskiej sieci kolejowej (Stankiewicz, Stiasny, 2010)
oraz zrédta internetowe (m.in Ogdlnopolska Baza
Kolejowa).

Wojewddztwo opolskie jest interesujgcym przy-
padkiem w kontekscie funkcjonowania transportu
kolejowego. Jego sie¢ opiera sie na kilku gtéwnych
korytarzach transportowych, poczawszy od gtow-
nych magistrali az po lokalne potaczenia niezelek-
tryfikowane na peryferiach wojewddztwa (Koziarski,
2009). Nalezy zaznaczy¢, ze na terenie wojewddztwa
opolskiego w latach 2012-2016 $rednia liczba przejaz-
déw na jednego mieszkanca spadta o ok. 30% i wy-
nosita w 2016 r. 5,1 przejazdu pociggiem osobowym
rocznie. Srednia tego miernika dla Polski wynosita 7,6
(Koleje pasazerskie w..., 2017, s. 21-22).

W kontekscie gestosci linii kolejowych wojewddz-
two opolskie znajduje sie powyzej Sredniej (8,3 km/
100 km?, przy $redniej dla Polski 5,97 km?). Biorac pod
uwage stan infrastruktury kolejowej, wojewddztwo
opolskie wpisuje sie w ogdélne wartosci sredniej dla
Polski: 40% toréw jest w dobrym stanie, 37% w do-
statecznym, a 24% w niezadowalajacym (Koleje pa-
sazerskie w..., 2017, s. 42).

Badanie zostato oparte na weztach kolejowych
oraz stacjach koricowych na liniach $lepo zakonczo-
nych. Za wezet uznane zostaty stacje (miejscowosci),
z ktoérych pasazerski ruch kolejowy jest prowadzo-
ny w co najmniej trzech kierunkach (ryc. 1) (Koziar-
ski, 1990, s. 299). Elementy takiego podejscia byty
stosowane w literaturze przedmiotu. Na przyktad,
S.Derriblei C. Kennedy (2010) w analizie sieci metra za
wezet kolejowy przyjeli stacje, ktéra umozliwia pasa-
zerowi przesiadke. Dodatkowo autor dokonatwyboru
kryterium administracyjnego i uznat za wezty siedzi-
by gminy majace dostep do czynnej w ruchu stagji
pasazerskiej®. Jezeli w miejscowosci byto wiecej niz

' Na badanym obszarze pociagi wyzszej kategorii zatrzy-
muja sie tylko na kilku stacjach, m.in. w Opolu i Brzegu.

2 Jezeli siedziba gminy nie ma dostepu do stacji kolejowej,
a na terenie gminy jest jakakolwiek stacja kolejowa wyko-
rzystywana w ruchu pasazerskim, to zostata ona wzieta
pod uwage. Pozwala to na uchwycenie w badaniu gmin,
ktorych siedziby byty pozbawione dostepu do kolei. Jezeli
zlokalizowanych jest wiecej stacji, to do analizy wybierana
jest ta w miejscowosci z wieksza liczbg mieszkancow (jako
majaca teoretycznie wiekszy potencjat przewozowy).
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jedna stacja to zostaty one wszystkie zagregowa-
ne do poziomu miejscowosci®.
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bezposrednios¢ podrozy (Rosik, 2016, s. 12; Rosik i in.,
2017, s. 36). Na gruncie badan empirycznych wyko-
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Ryc. 1. Sie¢ kolejowa wojewddztwa opolskiego.

Zrédto: opracowanie whasne.

Autor dokonat analizy powigzan miedzywezto-
wych opierajac sie na:
a) liczbie potaczen bezposrednich,
b) liczbie pofaczen przesiadkowych,
Q) liczbie przesiadek niezbednych do odbycia podrézy?,
d) czasie podrézy.

3. Problematyka badawcza funkcjonowania
regionalnych systemow transportowych

Podejscie badawcze wykorzystujgce analize pota-
czen bezposrednich zostato podjete w szeregu prac
badawczych (Derrible, 2012; Liberthal-Blumenfeld,
2009). Relatywnie wiele badan dotyczy transportu
lotniczego. J. Lin (2012) wykorzystat powigzania bez-
posrednie do analizy systemu potaczen lotniczych
w Chinach; J. Wang i in. (2011) dodatkowo zbadali
wskaznik centralnosci weztéw dla chinskich miast
potaczonych transportem lotniczym.

W literaturze polskiej réwniez podkreslona zostata
rola bezposrednich potaczen (Rosik, 2016; Rosik i in.,
2017), przy czym jednym z elementéw modelu do-
stepnosci NeST sg uwarunkowania sieciowe, w tym

3 Innymi stowy, potaczenie Opole Zachodnie-Nysa, byto
agregowane do postaci Opole-Nysa. Na badanym obsza-
rze jednak wiekszos¢ potaczen koniczy bieg na gtéwnej
stacji w miejscowosci i tego typu uproszczenie w ogole
nie byto potrzebne.

4 Autor uznat kryterium tzw. dogodnej przesiadki, czyli
o czasie przesiadki do 30 min, bez sztucznego wydtuza-
nia odlegtosci podrézy, oraz wytacznie z wykorzystaniem
jednego przewoznika (Przewozy Regionalne).

rzystujacych analize potaczen bezposrednich nale-
zy wspomnie¢ analize miast wojewddztwa tédzkie-
go przeprowadzong przez S. Wisniewskiego (2015).
T. Lijewski (1985) w analizie infrastruktury transporto-
wej wszystkich wojewddztw Polski zwracat uwage na
dwa wskazniki w ocenie ukltadéw komunikacyjnych:
$rednig liczbe potaczen oraz czas jazdy miedzy wezta-
mi. Ten sam autor podkreslat istotna role transportu
kolejowego w przemieszczeniach pasazerskich oraz
uznawat potaczenia bezposrednie jako istotny ele-
ment ukfadéw komunikacyjnych poszczegdinych
wojewoddztw.

Przesiadki w przemieszczeniach transportem
publicznym sa elementem niezbednym. Niemozliwe
jest stworzenie systemu, w ktérym z kazdego punktu
poczatkowego bedg istniec potgczenia bezposrednie
do wszystkich pozostatych stacji (miejsc docelowych).
J. Rychlewski (2015) okreslit dwa rodzaje przesiadek:
[1] obligatoryjne, [2] fakultatywne (np. stuzace, z per-
spektywy podréznego, do przyspieszenia podrézy.

Dodatkowo nalezy podkresli¢ fakt, ze wsréd ro-
dzajow dostepnosci wyréznia sie dostepnosc fizycz-
ng oraz realna. Ta pierwsza odnosi sie do istnienia
infrastruktury transportowej, ktéra daje potencjalng
mozliwos$¢ przemieszczen?®. Z kolei druga dotyczy
rzeczywistych mozliwosci przemieszczen, np. zwia-
zanych z ofertg przewozowa. Tym bardziej zasadna

> T.Lijewski (1985) zwracat uwage, ze nie zawsze rozwinie-
ta sie¢ transportowa gwarantuje efektywne mozliwosci
przemieszczen. Uwazat, ze ,dogodnos¢ dojazdu nie idzie
w parze z gestosciq sieci” (Lijewski, 1985, s. 19).
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jest analiza funkcjonowania regionalnych systeméw
transportowych w kontekscie realnych mozliwosci
przemieszczen.

Badania zwiagzane z analiza sieci kolejowych na
poziomie wewnatrzregionalnym prowadzone byty
m.in. przez S. Koziarskiego (1990), ktéry badat odcinki
miedzyweztowe oraz dostepnosc wezta kolejowego
w makroregionie potudniowym. W pracy dokonat
typologii linii kolejowych oraz weztéw. Podobne ba-
dania (oparte na randze wezta i sumie pofaczen ko-
lejowych oraz gtéwnym kierunku przewozéw) prze-
prowadzone zostaty dla wojewddztwa katowickiego
przez J.RungeiA.Surmacza (1986). S. Koziarski (2009)
analizowat réwniez funkcjonowanie transportu na
Slgsku, m.in. na terenie wojewddztwa opolskiego.
Podkreslat on centralny (rownoleznikowy) charakter
gtéwnej magistrali kolejowej E-30. Obszar konurbacji
rybnickiej z kolei byt objety badaniami M. Rechtowi-
cza i A. Soczoéwki (2012), ktére uwzgledniaty analizy
transportu zbiorowego (autobusowego i kolejowe-
go) w ujeciu regionalnym. Autorzy opierali sie m.in.
na sumarycznym wskazniku obstugi transportem ko-
lejowym, ale odnosili go do poszczegdlnych stacji,
a nie weztéw. Badania prowadzone w skali lokalnej
skupiaty sie z kolei gtéwnie na obszarach szczegdlnie
atrakcyjnych turystycznie, m.in. Beskidach i Pogérzu
Slaskim (Dziadek, 1996, 1998). Problematyke funk-
cjonowania transportu kolejowego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem pofaczen miedzy stolicami gmin na
obszarze pogranicza polsko-czeskiego podejmowat
takze M. Smolarski (2017). Kwestie wygaszania pota-
czen kolejowych w kontekscie regionalnego syste-
mu transportowego poruszyt S. Komusinski (2010).
W analizie obejmujacej lata 2000-2010 przedstawit on
regres kolei pasazerskiej w wojewddztwie lubelskim.
W szerszej skali badania zjawiska wygaszania ruchu
osobowego na liniach kolejowych podjat J. Majewski
(2002), zwracajac przy tym uwage na jego zwiagzek
z peryferyjnoscig badanego obszaru oraz wynikaja-
cym z tego faktu problemem wzrostu liczby miast
pozbawionych w ogéle dostepu do transportu ko-
lejowego.

Szczegdlnie intersujace sg analizy dotyczace
transportu publicznego w regionach peryferyjnych,
w ujeciu regionalnym, a nie tylko z perspektywy du-
zych aglomeracji miejskich. T. Chaberko (2010) oce-
niat funkcjonowanie kolei w duzych miastach, ale
tylko w oparciu o oferte przewozowsq i rozwigzania
organizacyjne. Z kolei praca R. Guzika (2012) doty-
czyfa rozwoju transportu regionalnego na obsza-
rach wiejskich i peryferyjnych Polski, Stowacji oraz
Czech. W swojej analizie odnosit sie on réwniez do
transportu kolejowego. Traktowat przy tym transport
kolejowy jako rdzen transportu publicznego, m.in.
w Szwaijcarii (Guzik, 2016).
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Przeksztatcenia systemow transportowych w za-
kresie organizacji przewozéw dotknety réowniez
transport kolejowy, dlatego tez warto odniesc sie do
aspektéw funkcjonowania i organizacji regionalnego
transportu kolejowego w Polsce. Poczatkowe zmiany
dotyczyty Polskich Kolei Panstwowych, ktére funk-
cjonowaty na zasadzie monopolisty na rynku prze-
wozéw kolejowych (Taylor, Ciechanski, 2017). Celem
reform byta poprawa sytuacji finansowej przedsie-
biorstwa (Taylor, 2002).

Nalezy jednak zauwazy¢, ze przewozy regional-
ne praktycznie w catej Europie wymagaja dopftat ze
strony panstwa (Massel, 2004). Jednym z przejawdw
przeprowadzanych zmian byto przekazanie odpowie-
dzialnosci za przewozy regionalne samorzagdom wo-
jewddzkim (Dyr, 2008; Gorny, 2016; Taylor, Ciechanski,
2017). Niektore wojewddztwa dodatkowo zaczety or-
ganizowac kolejowe przewozy pasazerskie poprzez
wtasne spotki przewozowe (np. Koleje Dolnoslaskie,
Koleje Slaskie). W niektorych wojewddztwach spoétki
Wwojewddzkie” catkowicie zdominowaty regionalny
rynek przewozéw kolejowych. Taka sytuacja miata
miejsce w wojewddztwach mazowieckim® oraz $la-
skim (Kotos i in., 2017, s. 38).

Mozliwe jest wyznaczenie dwdch proceséw cha-
rakterystycznych dla funkcjonowania transportu kole-
jowego w Europie na poczatku XXI wieku. Sg to z jed-
nej strony przeksztatcenia przewoznikéw narodowych,
a z drugiej regionalizacja przewozéw kolejowych,
polegajaca na przekazywaniu odpowiedzialnosci za
przewozy na nizsze poziomy administracji terytorial-
nej (Dyr, 2005, s. 39). Proces regionalizacji transportu
kolejowego powinien by¢ czynnikiem wptywajacym
na wzrost konkurencyjnosci regionéw (Dyr, 2008, s.
51) i moze by¢ definiowany jako ,odpowiedzialnos¢
[za transport kolejowy] organizacyjnaifinansowana na
poziomie regionu w wojewddztwie”. Skutki procesu re-
gionalizacji nie moga by¢ jednoznacznie definiowane
jako pozytywne badz negatywne (Dyr, 2005). Do zalet
przeprowadzonej z sukcesem regionalizacji zaliczy¢
mozna m.in.: poprawe sytuacji finansowej przewozni-
kéw regionalnych (Wrébel, 2000) oraz dopasowanie
oferty przewozowej do potrzeb spoteczenstwa (Dyr,
2005, s.42). Niezaleznie od tego nalezy jednoznacznie
podkresli¢ wazna role regionalnych i lokalnych prze-
wozow kolejowych oraz potrzebe dazenia do przywré-
cenia ich waznosci (Kruszyna, 2018, s. 7).

Zjawisko regionalizacji kolei byto przedmiotem
badan A. Kotosia wraz z zespotem (2017), ktérzy ana-
lizowali zwigzek miedzy przeksztatceniami organiza-
cyjnymi a funkcjonowaniem regionalnego transpor-
tu kolejowego w czterech wojewddztwach w Polsce

6 W 2005 r. zostata uruchomiona spétka Koleje Mazowie-
ckie (Kotos iin., 2017; Taylor, Ciechanski, 2017).
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(dolnoslaskie, kujawsko-pomorskie, podlaskie oraz
matopolskie). Stwierdzili oni, ze pojawienie sie nowych
przewoznikéw samorzadowych moze by¢ uznane jako
czynnik rozwoju transportu kolejowego, niemniej nie
jest on ,ani najistotniejszy (...) ani niezbedny” (Koto$
iin., 2017, s. 49). Z kolei z badan M. Beima oraz J. Ga-
dzinskiego (2010) wynika, ze liberalizacja rynku (na
przyktadzie pojawienia sie przewoznika PCC Arriva
w wojewddztwie kujawsko-pomorskim), a co za tym
idzie regionalizacja przewozéw wptyneta na polepsze-
nie funkcjonowania transportu kolejowego. Natomiast
w wojewddztwie mazowieckim, po przejeciu obstugi
regionalnego transportu kolejowego przez Koleje Ma-
zowieckie, nie zostat zauwazony wzrost zadowolenia
pasazeréw z jakosci ustug przewozowych (Dyr, 2008).
Proces regionalizacji kolei byt objety badaniami
m.in.: A. Massela (2004) analizujgcego procesy de-
centralizacji w zakresie organizacji transportu kole-
jowego w roznych krajach europejskich’, J. Gérnego
(2013) oceniajacego regionalne pofaczenia kolejowe
w kontekscie polityki transportowej proponowanej
przez Unie Europejska oraz M. Beima i M. Heilmanna
(2012) badajacych funkcjonowanie transportu kole-
jowego w kraju zwigzkowym Nadrenii-Palatynatu.
Funkcjonowanie regionalnych systemoéw kolejo-
wych w ujeciu poréwnawczym stanowito przedmiot
analizy J. Taczanowskiego (2015), ktéry oceniat ich
dziatanie w Czechach, Austrii, Stowacji oraz w Pol-
sce. Uznat, ze kazdy z systemoéw wykazuje odmienng

charakterystyke. Niemniej zaznaczyt, ze lokalne linie
kolejowe powinny by¢ dalej uzytkowane (Taczanow-
ski, 2015, s. 266). System kolei regionalnej wykazywat
réwniez istotne réznice w poréwnaniu Polski oraz 6w-
czesnej Czechostowacji, co spowodowane byto m.in.
inng struktura uzytkowania terenu oraz wzgledami
historycznymi (Krél, Taczanowski, 2016). Ceche cha-
rakterystyczna polskiej sieci kolejowej stanowito silne
nasycenie zjawiska likwidacji ruchu osobowego na
liniach lokalnych oraz regionalnych. J. Taczanowski
(2012, s. 127) zwracat uwage na fakt, ze w Czechach
w latach 1989-2011 zamkniete zostato 6,5% tras kole-
jowych, a w Polsce w analogicznym okresie odsetek
ten wynosit 35. Praca eksploatacyjna (miliony pocia-
gokilometréw) w ruchu regionalnym wykazuje zréz-
nicowanie w poréwnaniu réznych panstw. Liderem
w tym zakresie w Europie sg Niemcy (534 mIn pockm)
oraz Wielka Brytania (287) (por. Massel, 2004, s. 20).

4. Funkcjonowanie transportu kolejowego
w wojewodztwie opolskim

Podstawowym elementem, ktéry pozwala na ocene
funkcjonowania transportu jest liczba par potaczen
kursujacych dziennie z poszczeg6lnych weztéw oraz
stacji (ryc. 2). Gtéwny ciag komunikacyjny, ktéry
mozna wyznaczy¢ na tej podstawie to Brzeg—Opo-
le-Kedzierzyn-Kozle/Strzelce Opolskie, gdzie liczba
kurséw wynosi Srednio ponad 30 par. Najwiekszym

Liczba potaczen kolejowych

® oo . 20-29 . 40-45
® oo . 30-39 — Linie kolejowe

0 10 20 km
.

Ryc. 2. Liczba par potaczen z poszczegdlnych weztéw kolejowych.

Zrédto: opracowanie whasne.

7 A.Massel zwracat uwage, ze podejscie réznych panstw Unii
Europejskiej do zjawiska regionalizacji kolei nie jest jednoli-
te i zalezy od: stopnia otwarcia rynku, struktury sektora ko-
lejowego, procedury przyznawania kontraktéw, poziomu
finansowania oraz réznych systeméw optat za dostep do
infrastruktury kolejowej (Massel, 2004, s. 18).

generatorem potaczen regionalnych jest stacja we-
ztowa Opole Gtéwne (45 par pociagéw regionalnych
dziennie). Biorac pod uwage wszystkie analizowane
wezty to dziennie (Srednio) generujg one 10 par po-
faczen regionalnych. Nalezy tutaj podkresli¢ bardzo
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duze zréznicowanie ilosciowe, ktére moze sie opierac
nawet na dwéch parach dziennie, co trzeba uznac za
ekstremalnie niska oferte (Opole-Makoszyce-grani-
ca wojewodztwa-Jelcz-Laskowice).

Na blisko 50% analizowanych stacji oferta prze-
wozowa to mniej niz 10 par potaczen dziennie. O ile
oferta na gtéwnych trasach moze by¢ uznana za od-
powiednia, to warto w przysztosci dazy¢ do zwiek-
szenia liczby potaczen na trasach drugorzednych
(lokalnych).

4.1. Efektywnos¢
transportowo-osadnicza

Analiza efektywnosci transportowo-osadniczej wy-
kazata istotne zréznicowanie ilo$ciowe. Wskaznik byt
konstruowany jako iloraz czasu jazdy ,w linii prostej”
orazrealnego czasu jazdy po sieci kolejowej (wynika-
jacego z obowigzujacego rozktadu jazdy)®. Czas jaz-
dy ,po prostej” obliczany byt dla sredniej predkosci
przemieszczenia na poziomie 60 km/h. W badaniach
pogranicza polsko-stowackiego predkos¢ ta zdefinio-
wana zostata przez M. Wieckowskiego i in. (2012) na
poziomie 90 km/h. W niniejszej analizie autor zatozyt
mniejsza predkosc ze wzgledu na ewentualne zatory
drogowe oraz inne utrudnienia.

Wartosci powyzej 100% oznaczajg, ze przemiesz-
czenia z wykorzystaniem transportu kolejowego sa
efektywne (podréz po sieci kolejowej zajmuje mniej
czasu niz teoretycznie ,w linii prostej”). Najmniejsza
efektywnos¢ wynosi 25% i wystepuje w skrajnie pe-
ryferyjnym Jaworznie koto Wielunia. Srednia wartos¢
wskaznika dla wszystkich analizowanych weztéw to
59%. Bardzo symptomatyczne jest to, ze tylko dwie
badane jednostki wykazujg wskaznik powyzej 100%
(Brzeg oraz Lipki).

W kontekscie rozktadu wskaznika w ujeciu prze-
strzennym (ryc. 3)° warto zaznaczy¢, ze najlepsza
efektywnos¢ wystepuje na gtéwnych ciagach komu-
nikacyjnych (Brzeg-Opole-Kedzierzyn-Kozle). Swiad-
czy to o tym, ze zmodernizowana trasa, przystosowa-
na do prowadzenia ruchu z wiekszg predkoscia jest
stymulanta w tworzeniu szybkich potaczen.

8 Do badan, ktére oparte byly na tym wskazniku zaliczy¢
nalezy opracowania: T. Lijewskiego (1985), K. Kowalczyka
i P. Rosika (2015), P. Sleszyiskiego (2014) oraz M. Smolar-
skiego (2017). Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze analizowany
czas podrdzy sktadat sie zaréwno z czasu jazdy w pojez-
dzie, jak i ewentualnego oczekiwania na przesiadke (por.
Sleszyniski, 2014).

° Kazda sygnatura na rycinie oznacza srednig efektywnos¢
transportowa z danej stacji do wszystkich pozostatych
w analizowane;j sieci.

Mateusz Smolarski
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Ryc. 3. Efektywnos¢ transportowo-osadnicza.

Zrédto: opracowanie wiasne.

4.2, Przesiadki oraz czas jazdy

Problematyka powigzan miedzyweztowych w uje-
ciu czasowym jest istotna z punktu widzenia po-
tencjalnego pasazera, ktéry dazy do najkrétszego
czasu jazdy™. Autor zbadat, ile wynosi czas podrézy
miedzy poszczegdlnymi weztami. Cecha ta stanowi
destymulante i nizsze wartosci sg lepsze dla pasa-
zera. Oznaczaja one krotszy czas podrozy. W przy-
padku wojewddztwa opolskiego wyznaczy¢é mozna
pas o lepszej dostepnosci czasowej, zlokalizowany
wzdtuz ciggu komunikacyjnego przebiegajacego
przez Opole (m.in. Brzeg). Wiaze sie to z parametrami
technicznymi linii kolejowej, ktéra umozliwia osigga-
nie wysokich predkosci. Dodatkowo ten gtéwny ciag
komunikacyjny jest najczesciej obstugiwany przez
potaczenia bezposrednie, co wptywa na krétszy czas
podrézy (brak koniecznosci przesiadek). Sredni czas
podrézy dla wszystkich weztéw wynosi 136 min.

Z kolei w kwestii pogorszonej dostepnosci czaso-
wej miedzyweztowej wyznaczy¢ mozna dwa obsza-
ry peryferyjne (ryc. 4). Pierwszy z nich zlokalizowany
jest w potudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa
(szczegdlnie w poblizu Nysy). Na tym terenie linie

1 Nalezy rozgraniczy¢ pojecia czas jazdy oraz czas podrézy.
Czas jazdy to tylko czas spedzony w pojezdzie, natomiast
na czas podrézy skfada sie zaréwno czas jazdy, jak i ocze-
kiwania na przesiadke (Sleszynski, 2014).
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Czas jazdy (min)
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Ryc. 4. Czas jazdy miedzy weztami (Sredni).

Zrédto: opracowanie wiasne.

kolejowe sa niezelektryfikowane a ruch prowadzo-
ny jest wytacznie autobusami szynowymi, najczesciej
do najblizszych weztéw na gtéwnym szlaku w woje-
woédztwie. Drugi z kolei to pétnocna cze$¢ wojewddz-
twa, na tzw. linii kluczborskiej. Sa to stacje potozone
na zachoéd od Kluczborka (m.in. Wotczyn, Domaszo-
wice), z ktérych jakakolwiek podréz w kierunku cen-
trum wojewddztwa zwigzana jest z co najmniej jedng
przesiadka w Kluczborku. Dodatkowo problem wy-
dtuzonego czasu jazdy zostat zidentyfikowany na linii
z Kluczborka w kierunku Ostrowa Wielkopolskiego.
W tym przypadku réwniez istnieje koniecznos¢ obli-
gatoryjnej przesiadki w Kluczborku. Do stacji, ktére
wykazuja najwieksze wartosci omawianego wskazni-
ka zalicza sie: Jaworzno, Pludry, Makoszyce, Kostow.

Nalezy zwréci¢ uwage na wskaznik moéwiacy o po-
wigzaniach miedzy weztami kolejowymi, czyli o sred-
niej liczbie przesiadek wynoszacy 1,3 (minimalna 0,5,
maksymalna to 3,2). Mozna go uzna¢ za wskaznik
bezposredniosci. Oznacza to, ze na wiekszosci bada-
nych odcinkéw miedzyweztowych nalezy wykonac
wiecej niz jedng przesiadke', ale najczesciej jest to

"' Autor na podstawie rozktadu jazdy wytypowat wszystkie
pofaczenia przesiadkowe i sprawdzit, ile srednio nalezy
wykonac przesiadek. Na przyktad, wskaznik 2,3 oznacza,
ze potencjalny podrézny wykonywat dwie albo trzy prze-
siadki, w zaleznosci od potaczenia. Jezeli jest on mniejszy
niz 2,5 oznacza, ze czesciej nalezy sie przesias¢ dwa razy.

jedna przesiadka. Najwieksza liczba przesiadek jest
niezbedna w przypadku stacji Jaworzno koto Wielu-
niaiwynosi 3,2 (ryc.5). Oznacza to, ze nalezy wykonac
minimum trzy przesiadki, ale zdarzaty sie potaczenia
bazujace na czterech przesiadkach. Jest to skrajnie
wysoka liczba przesiadek, ktéra w sprawnym syste-
mie transportowym nie powinna mie¢ miejsca.

Na 14% badanych powigzan miedzyweztiowych
liczba przesiadek niezbednych jest mniejsza lub row-
na jednej. Oznacza to, ze na tych trasach funkcjonu-
ja albo potaczenia bezposrednie, albo z maksimum
jedna przesiadka'?. W wojewddztwie opolskim wy-
magana byta najczesciej jedna lub dwie przesiadki
w przemieszczeniach miedzyweztowych.

4.3. Potaczenia bezposrednie w ujeciu
sieciowym

Najwieksze wskazniki potaczeniowosci wystepuja
na liniach magistralnych, generalnie widoczna jest
polaryzacja w skali wojewddztwa (ryc. 6). Przepro-
wadzona analiza oparta byta na zbadaniu z jakim
odsetkiem weztéw w sieci dany wezet ma potacze-
nie bezposrednie. Niezasadne jest tworzenie sy-
stemu transportowego, w ktérym kazdy wezet ma
potaczenia ze wszystkimi pozostatymi. Jest to row-
niez bardzo utrudnione ze wzgledéw technicznych.
Mimo to wysoki stopien potaczeniowosci, w miare
mozliwosci, jest jak najbardziej potrzebny z punktu
widzenia pasazera. Maksymalne wskazniki zostaty
zidentyfikowane w gtéwnych weztach kolejowych
(Opole, Brzeg, Kluczbork oraz Nysa). Podkresla to ich
istotng role jako ,zwornikéw” kolejowego systemu
transportowego.

Wazny element analizy sieciowej stanowi two-
rzenie sieci opartej na pofaczeniach bezposrednich
miedzy weztami. Mozliwe jest wtedy dokonanie ana-
lizy w oparciu o uktady przestrzenne (ryc. 7). Srednia
ranga wezta wynosita 7, co oznacza, ze wezet byt po-
faczony z siedmioma pozostatymi weztamiw sieci. Na
podstawie analizy rozktadu w przestrzeni wyznaczy¢
mozna trzy podstawowe uktady: [1] pétnocny, wzdtuz
Linii kluczborskiej”, ktéry jest potaczony z [2] central-
nym, wzdtuz szlaku Brzeg—Opole-Strzelce Opolskie,
oraz[3] ,nyski”, ktéry oparty jest na Nysie, wraz z linia-
mi w kierunku Brzegu, Opola oraz Kedzierzyna-Kozla.

Jeden zelementoéw, ktére moga podlegac ocenie
funkcjonowania stanowi rozkfad stopnia weztéw. Jest
to statystyka opisujaca, ile jest weztow o okreslonym
stopniu powigzan. Przeprowadzona analiza potaczen
bezposrednich wykazata, ze wezet o najwiekszym
stopniu (Opole) ma potaczenia z 31 innymi wezta-
mi. Dodatkowo zidentyfikowany zostat jeden wezet,

2. Najczesciej potrzebna byta jedna przesiadka, potaczenia
bezposrednie stanowity mniejszos¢.
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Liczba przesiadek (Srednia)
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Ryc. 5. Srednia liczba przesiadek miedzy weztami.

Zrédto: opracowanie wihasne.
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Ryc. 6. Odsetek weztéw osiggalnych z wykorzystaniem potaczen bezposrednich (%).

Zrédto: opracowanie wiasne.

ktory nie ma potaczen z pozostatymi (Jaworzno koto
Wielunia; na ryc. 8 zaznaczony czerwonym kolorem).
Sie¢ wojewoddztwa opolskiego generalnie wykazuje

duza liczbe weztéw o niskim stopniu (ryc. 8). Najwie-
cej (11) weztéw ma range 5 (czyli z tyloma weztami
jest powigzana bezposrednio).

LICZBA POLACZEN KOLEJOWYCH
0
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Uwaga: Barwa wezta oznacza jego range, kolor krawedzi to liczba pofaczen.

Ryc. 7. Powiazania bezposrednie (miedzy weztami).

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rozktad wskaznika stopnia wezla

Liczba weztow
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Stopien wezta

Ryc. 8. Rozktad wskaznika stopnia wezta, ktéry stanowi informacje jaki jest udziat (Count) poszczegdlnych stopni weztéw'
(Value).

Zrédto: opracowanie wihasne.
Analiza wykazata dodatkowo negatywne zjawisko, ktére mozna nazwac¢ defragmentacja systemu trans-

portowego. Autor uznat, ze minimalna oferta przewozowa powinna opierac sie na minimum 10 potaczeniach
dziennie. Stworzona sie¢ (ryc. 9) jest oparta na takim kryterium.

Uwaga: Barwa wezta oznacza jego range, kolor krawedzi to liczba potaczen.
Ryc. 9. Powigzania bezposrednie (wieksze niz 10 potaczen dziennie).

Zrédto: opracowanie wihasne.

3 Na przyktad, istnieje jeden wezel, ktéry nie wykazuje potaczenia z zadnym pozostatym w sieci (ryc. 8). Z kolei wystepuja
dwa wezty, ktoére sa potaczone z dwoma kolejnymi.
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Z sieci, ktéra wydawata sie silnie rozwinieta i po-
taczona (ryc. 7) powstata sie¢ o wysokim stopniu de-
fragmentadji (ryc. 9). Praktycznie rzecz biorac, sa to
dwie osobne sieci (linia kluczborska oraz opolska),
z ktorych zdecydowanie wieksza liczba potaczen
funkcjonuje na trasie Brzeg-Opole-Kedzierzyn-
Kozle/Strzelce Opolskie. Zwrdcenie uwagi na zjawisko
defragmentacji sieci na dwa osobne ukfady potwier-
dza istotna role odpowiedniego rozktadu jazdy. Jezeli
oferta znajduje sie na niskim poziomie (ktéry moze
by¢ uznany odgérnie za ,akceptowalny”) to docho-
dzi do podziatu sieci. Jest to zjawisko zdecydowanie
negatywne.

Badanie wskaznikéw sieciowych (poza pota-
czeniami bezposrednimi) zostato oparte na dwéch
wskaznikach: posrednictwie (betweenesses) oraz
bliskosci (closeness).

nosci sieci. Do waznych (w kontekscie catej sieci) stacji
nalezy zaliczy¢ Brzeg, Kluczbork oraz Nyse.

Wskaznik bliskosci (ryc. 11) wykazuje mniejsze
zréznicowanie w kontekscie przestrzennym. Przyje-
te wysokie wartosci wskaznika wskazujg na bliskos¢
danego wezta wzgledem pozostatych. Widoczna jest
dominacja Opola jako wezta, ktory jest najtatwiej
osiggalny z innych stacji. Wiaze sie to niewatpliwie
z petnieniem przez Opole roli stacji poczatkowej oraz
przelotowej dla wielu relacji pociagéw. Mozna uznac,
ze stacje o wysokim wskazniku bliskosci wykazuja
tzw. ,uprzywilejowang pozycje” (Dotzbtasz, 2017). Sta-
Cje o nizszych wartosciach w tym przypadku znajduja
sie gtéwnie na linii kluczborskiej oraz na niezelektryfi-
kowanych szlakach w potudniowo-zachodniej czesci
wojewddztwa.
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Uwaga: Barwa wezta to natezenie wskaznika, kolor krawedzi to liczba potaczen.

Ryc. 10. Wskaznik posrednictwa.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wskaznik posrednictwa zwigzany jest z liczba
ewentualnych najkrétszych Sciezek w sieci, ktére
przebiegaja przez konkretne wezty™ (ryc. 10). Gene-
ralnie przyjmuje sie, ze im wyzsza warto$¢ tym wyz-
sza ranga danego wezfa. Opole stanowi wezet, ktory
moze by¢ uznany za potencjalne miejsce utraty spoj-

4 S. Dolzbtasz (2017, s. 48) okredlita ten wskaznik mianem
posrednictwa, czyli,czestosciq z jakqg dany wezet wystepuje
w najkrotszych sciezkach” w sieci.

5. Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzona analiza dotyczyta przede wszyst-
kim rzeczywistych mozliwosci przemieszczen, kto-
re oparte byty na aktualnym rozktadzie jazdy. Poza
elementami zwigzanymi z powigzaniami czasowymi
miedzy weztami oraz wynikajaca z tego rola efektow-
nosci transportowo-osadniczej dodatkowym aspek-
tem, ktéry zostat poddany badaniu byty powigzania
sieciowe w regionalnym systemie transportowym.
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Uwaga: Barwa wezta to natezenie wskaznika, kolor krawedzi to liczba potaczen.

Ryc. 11. WskazZnik bliskosci (closeness).

Zrédto: opracowanie wiasne.

Badanie pozwolito na wyciggniecie wnioskéw
oraz zaproponowanie rozwigzan ,pro-kolejowych”,
ktére mogtyby usprawni¢ funkcjonowanie kolei,
we wszystkich aspektach (w oparciu o oferte prze-
WO0zowq oraz czas przejazdu, ktére sa pochodnymi
wysokiej kategorii technicznej linii). W badaniach
byta widoczna dominacja gtdwnego ciggu komuni-
kacyjnego Brzeg—Opole-Kedzierzyn-Kozle/ Strzelce
Opolskie, ktory moze zostac uznany za szkielet cate-
go systemu, na ktérym od pétnocy oraz od potudnia
opiera sie system linii kolejowych badanego obszaru.
Do gtéwnych weztéw nalezy zaliczy¢: Brzeg, Opole,
Nyse, Kluczbork oraz Strzelce Opolskie.

Wazne jest, ze w czesci potudniowo-wschodniej
(wezet nyski) oraz pétnocno-zachodniej (linia Klucz-
bork-Opole) linie pozbawione s3 elektryfikacji,
w zwiazku z czym ruch opiera sie na autobusach
szynowych. K. Matachowski (2006) wykazat, ze sze-
reg tras lokalnych moze by¢ obstugiwanych przez
lekkie autobusy szynowe. Prowadzenie ruchu tabo-
rem spalinowym powinno by¢ ograniczone do tras
niezelektryfikowanych, ktére powinny petnic funkcje
~kolejowych tras dowozowych” do gtéwnego szlaku
kolejowego.

Do najwazniejszych cech omawianego systemu
kolejowego nalezy zaliczy¢:

1) Defragmentacje ukladéw komunikacyjnych po
zawezeniu analizy do pewnego okreslonego po-
ziomu obstugi komunikacyjnej. Jest to pochod-
na zjawiska tzw. ,polaryzacji komunikacyjnej”
w wojewddztwie, ktére przejawia sie istotnymi
réznicami w zakresie oferty komunikacyjnej na
poszczegdblnych liniach. Zdaniem autora, nie
powinno sie opierac systemu transportowego
tylko na jednym gtéwnym korytarzu transpor-
towym, jezeli jednoczesnie nie jest zapewniony
odpowiedni poziom obstugi komunikacyjnej
pozostatych tras.

2) Silng dominacja niewielkiej liczby weztéw kolejo-
wych, m.in. Opola, Kluczborka, Brzegu oraz Nysy.
Sa to potencjalne osrodki rozwoju, ktére powinny
by¢ oparte na systemach przesiadek kolejowych,
co umozliwia sprawng podréz (niekoniecznie bez-
posrednig).

3) Istotne znaczenie linii niezelektryfikowanych,
szczegolnie w lokalnych uktadach: nyskim oraz
kluczborskim. Linia kolejowa Opole-Kluczbork
stanowi praktycznie jedyne potaczenie sieci
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kluczborskiej oraz opolskiej. Podkresla to fakt, ze

o potencjale i zasadnosci funkcjonowania danych

linii kolejowych nalezy rozstrzygac¢ w kontekscie

catego systemu, a nie wytgcznie poszczegdlnych
odcinkéw tras®.

4) Stosunkowo niewielka liczbe przesiadek niezbed-
ng do wykonania podrézy. Obliczony wskaznik
wykazat najwiekszy udziat przesiadek na pozio-
mie jednej, co mozna uznac za dopuszczalng war-
tos¢. Problemem moze by¢ ewentualny wydtuzo-
ny czas oczekiwania na przesiadke (np. powyzej
40 min).

5) Istnienie obszaréw peryferyjnych o pogorszonej
ofercie komunikacyjnej oraz o uposledzonych po-
wigzaniach z obszarem centralnym.

Uktad komunikacyjny wojewo6dztwa opolskiego
stanowi dobrg podstawe do stworzenia systemu ko-
lejowych potaczen dowozowych (spalinowych) do
gtéwnej magistrali, opartych na systemie przesiadek.

Analiza sieciowa, ktéra zostata wykorzystana
w badaniach pozwolita na wyznaczenie uktadéw lo-
kalnych w regionalnych systemach transportowych
oraz najwazniejszych weztéw kolejowych. Moze to
stanowi¢ podstawe do dalszych, poszerzonych ba-
dan wojewddzkich systeméw kolejowych opartych
na przewozach regionalnych.
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