STUDIA MIEJSKIE
tom 23 (2016)

Wojciech JURKOW SKI*

HIERARCHIA TRANSPORTOWA MIAST POWIATOWYCH
WOJEWODZTWA DOLNOSLASKIEGO

THE TRANSPORT HIERARCHY OF DISTRICT TOWNS
IN LOWER SILESIA REGION
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Wprowadzenie

Miejska sie¢ osadnicza kazdego regionu sklada sie z elementéw weztowych i linio-
wych, ktére mozna identyfikowac z miastami oraz powigzaniami pomiedzy nimi (Jaz-
dzewska 2012). Elementy te posiadaja okreslong strukture, a takze pewien hierarchiczny
uktad, ktéry odgrywa jedna z kluczowych rél w kontekscie zachodzacych pomiedzy
nimi relacji (Szul 1991). Dlatego tez badania hierarchii o$rodkéw miejskich w poszcze-
gblnych regionach moga mie¢ duze znaczenie w poznaniu proceséw i zjawisk w nich
wystepujacych oraz planowaniu ich rozwoju.
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Pierwsze wzmianki o hierarchicznym ukladzie sieci osadniczej pojawialy sie juz
w koncepcji miasta-ogrodu E. Howarda. Autor koncepcji zakladat istnienie gtéwnego
osrodka miejskiego stanowiacego centrum uktadu oraz miast satelickich wokdt niego,
o okreslonej liczbie mieszkaricéw oraz pelniacych okreslong funkcje (Stodczyk 2012).
Kolejna wazna teoria odwolujaca sie do hierarchicznego uktadu o$rodkéw miejskich
byl model os$rodkéw centralnych stworzony przez W. Christallera (1933). System
Christallera przyjmowal ksztalt heksagonalny, a jednostki osadnicze byly podzielone
na 7 poziomoéw hierarchicznych, ktére zdeterminowane byly przez rodzaj débr oraz
ustug wytwarzanych i sprzedawanych w danym oérodku. W kolejnych latach badania
systemow hierarchicznych miast przebiegaly w réznych kierunkach, wlaczajac w to uje-
cie statyczne, dynamiczne, a takze poznanie sposobéw formowania sie szczebli hierar-
chicznych i funkeji (Domanski 2011). Wyznaczeniem hierarchii i préba klasyfikacji sieci
osadniczej Polski, a takze identyfikacja najbardziej znaczacych metropolii zajmowali si¢
m.in.: P. Korcelli (1981), P. Eberhardt (1986), J. Kotodziejski (1991), A. Stasiak (1994),
B. Jalowiecki (1997) czy J. Baniski (2007). Obecnie tego typu klasyfikacje bardzo czesto
pojawiaja si¢ w réznego rodzaju dokumentach strategicznych zwiazanych z polityka
przestrzenna danego obszaru. Nadrzedna klasyfikacja osrodkéw miejskich, na ktérej
bazuje wiekszo$¢ krajowych dokumentéw, jest podzial ESPON-u (2007) w ramach
projektu Study on Urban Functions, gdzie przedstawiono hierarchiczny uktad miejskich
obszaréw funkcjonalnych w Europie (z ang. FUA). Wyrézniono tam trzy gtéwne grupy:
europejskie metropolitalne obszary wzrostu (z ang. MEGA) podzielone na pi¢¢ odreb-
nych poziomoéw hierarchicznych, a takze miejskie obszary funkcjonalne o znaczeniu
krajowym oraz o znaczeniu regionalnym.

Kryteria okre$lania hierarchii poszczegdlnych osrodkéw miejskich najczesciej odwo-
tuja sie do czynnikéw rozwoju, zaréwno tych ekonomicznych, jak i spolecznych. Nie
ulega watpliwosci, ze jednym z podstawowych czynnikéw wplywajacych na rozwdéj go-
spodarczy danego obszaru jest transport. Istotne znaczenie transportu wynika przede
wszystkim z powiazan i oddzialywan tej dziedziny na pozostale elementy przestrzeni
geograficznej. To powoduje, Ze problematyka transportowa musi by¢ nieodtacznym
elementem planowania regionalnego i moze stanowi¢ punkt wyjscia do rozwazan na
temat struktury systemow osadniczych.

Badania sieci transportowych w okre$lonym systemie osadniczym najczesciej odwo-
tywaly sie do teorii graféw, w ktérej miasta stanowia wezly, a polaczenia miedzy mia-
stami krawedzie grafu (Portykowski, Taylor 1982). Pozwala to na zastosowanie szeregu
miar, za pomoca ktérych mozna oceni¢ sp6jno$¢ sieci czy tez dostepnos¢ transportowq.
W Polsce teorie grafowe byly wykorzystywane m.in. do oceny dostepnoséci systemu
transportu miejskiego w Poznaniu (Taylor 1979), rozwoju sieci komunikacyjnej aglo-
meracji gdanskiej (Sagan, Palmowski 1987) czy tez analizy sieci kolei przemyslowych
(Ciechanski 2013). Typowe badania hierarchii transportowej zwykle natomiast odno-
sity sie¢ do wezlowosci danego punktu, czyli okreslenia, ile drég badz linii kolejowych
krzyzuje sie w danym punkcie, przy zalozeniu, zZe im wiecej, tym wyzsza ranga wezla.
Bylo to podejscie $cisle infrastrukturalne, ktére w przypadku transportu zbiorowego
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moglo nie oddawac w pelni potencjatu danego miasta. Wydaje si¢, ze rwnie waznym
kryterium oceny hierarchii transportowej okreslonych osrodkéw (szczegélnie w przy-
padku transportu zbiorowego) jest realna liczba oraz rodzaj potaczen komunikacyjnych
oferowanych przez przewoznikéw z danego miasta. Tego typu podejscie bylo podstawa
prac M. Rechlowicza i A. Soczéwki w badaniach struktury przestrzennej transportu
zbiorowego na obszarze Gérnego Slaska (Rechtowicz, Soczéwka 2012, Soczéwka
2012). Mimo Ze obie prace stanowily wyczerpujaca analize funkcjonowania transportu
zbiorowego na danym obszarze, to wcigz nie zmierzaly $ci$le do wyznaczenia hierar-
chii transportowej. Dlatego tez w niniejszym artykule podjeto po raz pierwszy prébe
ustalenia hierarchicznego ukadu miast na podstawie potencjatu transportu zbiorowego
w tych osrodkach, biorac pod uwage liczbe i rodzaj potaczen transportu zbiorowego
wychodzacych z danego miasta.

Cel artykulu mozna zatem rozpatrywaé w trzech réznych aspektach: metodologicz-
nym, poznawczym i praktycznym. Celem metodologicznym pracy byla préba zasto-
sowania autorskiej metody klasyfikacji miast na podstawie liczby i rodzaju potaczen
oraz kurséw transportu zbiorowego w danym osrodku. Cel poznawczy to wyznaczenie
hierarchii transportowej miast powiatowych wojewddztwa dolnoslaskiego i analiza
tego ukladu. Opracowanie miato réwniez cel praktyczny, ktérym byla identyfikacja
miast o najlepiej i najgorzej rozwinietym systemie transportu zbiorowego mogaca sie
przyczyni¢ do okreslenia przysztej polityki transportowej w wojewédztwie dolno$la-
skim w kontekscie sp6jnosci terytorialnej.

Procedura postepowania badawczego

Badanie przeprowadzono w 26 miastach powiatowych wojewo6dztwa dolnoslaskiego.
Dane zebrano w okresie od 15 lipca do 15 wrzeénia 2014 r. Zmiany, ktére zaszly po dniu
15 wrze$nia, nie zostaly uwzglednione w analizie. Zinwentaryzowane zostaly wszystkie
linie komunikacyjne i kursy w obrebie tych linii wychodzace z danego miasta, na pod-
stawie udostepnionych w formie elektronicznej rozkltadéw jazdy ze stron e-podréznik.
pl oraz portali komunikacji miejskich. Brano pod uwage linie stale kursujace przez
przynajmniej polowe roku, a w przypadku kurséw brano pod uwage dni robocze.

W postepowaniu badawczym postuzono sie wieloma okresleniami, ktére z uwagi
na swg wieloznaczno$¢ wymagaja precyzyjnego dookreslenia, co pozwoli w pelni
zrozumiec specyfike badan. W wiekszosci przypadkdéw dla lepszego odzwierciedlenia
zalozen koncepcyjnych stworzono wtasne definicje, ktérymi postugiwano sie w toku
realizacji pracy. Podstawowymi pojeciami byly ,linia” i ,kurs” Linia jest to okreslona
trasa, ktora pokonuje $rodek transportu zbiorowego (kolejowego badz autobusowego)
danego przewoznika z punktu A do punktu B po okreslonym szlaku drogowym badz
kolejowym. Dla przykladu, linia Wroctaw—Jelenia Géra realizowana przez przewoz-
nika ,KRY-CHA” byla inng linia niz np. Wroclaw—]Jelenia Goéra realizowana przez
przewoznika PKS ,POLBUS” Wroclaw. Dodatkowo jezeli trasy okreslonych polaczen
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danego przewoznika réznily sie miedzy soba, to réwniez klasyfikowane byly one od-
rebnie, przykladowo potaczenie Wroctaw—Warszawa przez Katowice stanowito inna
linie niz Wroctaw—Warszawa przez L6dz. Co wiegcej, linie mogly by¢ docelowe, czyli
wychodzace z danego osrodka, lub tranzytowe, czyli tylko przejezdzajace przez dane
miasto. Zréznicowano réwniez zasieg linii, wyrézniajac linie I rzedu (miedzynarodo-
we), Il rzedu (ogdlnokrajowe), III rzedu (wojewddzkie) i IV rzedu (linie aglomeracyjne
lub komunikacji miejskiej wyjezdzajace poza granice miasta).

Pod pojeciem kursu rozumiano natomiast pojedyncze przemieszczenie w obre-
bie danej linii. Jezeli dany przewoznik w polaczeniu Wroctaw—Trzebnica odjezdzal
z przystanku o 10 r6znych porach z Wroclawia, oznacza to, ze byta to jedna linia o 10
kursach. Poszczegdlne kursy mogly by¢ pospieszne, czyli pomijajace znaczna czesc
przystankdw na trasie, i zwykle, ktére zatrzymywaty sie na wiekszosci lub wszystkich
przystankach.

Obliczenia sktadaly sie z trzech zasadniczych faz. Podczas obliczen dla zréznicowa-
nia jakosci linii i kurséw oraz rzedéw zastosowano okreslone ,wagi” (wspétczynniki
jakosci) (tabela 1). Ponizej zaprezentowano przyktadowy schemat obliczen hierarchii
dla Wroclawia (tabele 2, 3). W I fazie obliczert zsumowano linie i kursy wszystkich
przewoznikéw autobusowych i kolejowych w podziale na poszczegdlne kategorie, co
dato 4 rézne wartos$ci (wiersz ,,Suma poszczeg6lnych kategorii” w tabeli 2). Nastepnie
przemnozono te wartosci przez odpowiednie wagi dla poszczegdlnych kategorii, co
po raz kolejny dalo 4 nowe warto$ci (suma wazona poszczegdlnych kategorii tabeli
2), ktére znéw zsumowano (wiersz ,,Suma rzedu” w tabeli 2). W II fazie operowano
juz na jednej wartos$ci dla danego rzedu, ktéra przemnozono przez odpowiednia
wage (zgodnie z tabela wag — tabela 1) i uzyskano tzw. wynik wazony dla rzedu.
W ponizszym przyktadzie byl to wynik 483,5, ktéry stanowil warto$¢ punktowa dla
II rzedu wedlug przyjetej metodologii, czyli linii i kurséw o zasiegu ogélnokrajowym
(tabela 2).

Tabela 1
Warto$ci wag modyfikujacych wyniki dla linii i kurséw w obrebie poszczegdlnych
rzeddw linii (I faza obliczen) oraz dla poszczegdlnych rzedéw (Il faza obliczen)
Irzad 1I rzad 1II rzad IV rzad
Wyszczegdlnienie
I faza obliczen
Linie docelowe 1,8 1,8 1,8 1,8
Linie tranzytowe 1,0 1,0 1,0 1,0
Kursy pospieszne 0,5 0,5 0,5 0,4
Kursy zwykle 0,4 0,35 0,3 0,2
II faza obliczeri
2,0 1,5 1,0 0,5

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych przewoznikéw udostepnionych w postaci elektronicznych rozkla-
déw jazdy.
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Tabela 2
Dane dla Wroclawia wraz z wynikami dla II rzedu linii
(pogrubione finalne wyniki dla dwdch kolejnych faz obliczen)
Wyszczegdlnienie Linia docelowa | Linia tranzytowa | Kurs pospieszny | Kurs zwykly
Liczba linii i kurséw prze-
woznikéw kolejowych 27 16 33 46
Liczba linii i kurséw prze-
woznikéw autobusowych 49 18 198 57
Obliczenia 27 +49 16+18 33+198 46 +57
Suma poszczegdlnych
kategorii 76 34 231 103
Waga dla kategorii
; (zgodnie z tabela 1) 1,8 1,0 0,5 0,35
aza
Obliczenia 76 x1,8 34x1,0 231x0,5 103 x 0,35
Suma wazona po-
szczego6lnych kategorii 136,8 34,0 115,5 36,05
Suma rzedu 322,4
Waga dla rzedu
(zgodnie z tabela 1) 1,5
11 Obliczenia 322,4x1,5
faza
Wynik wazony dla
rzedu 483,5

Zrédto: Jak w tabeli 1.

W III fazie obliczen, aby uzyskac¢ ostateczny wynik dla danego miasta, zsumowano
wartosci wszystkich czterech rzedéw linii, co w przypadku Wroclawia dalo warto$é
1034,3 punktéw (tabela 3). Na podstawie tej warto$ci klasyfikowano réwniez pozostate
miasta i dzieki temu ustalono hierarchie.

Tabela 3
Zbiorcza tabela warto$ci punktowych dla poszczegélnych rzedéw linii dla Wroctawia
(pogrubiony ostateczny wynik)
111 faza
Rzedy linii I rzad II'rzad III rzad IV rzad Suma
Wyniki 166,6 483,5 320,2 64,0 1034,3

Zrédto: Jak w tabeli 1.

Po otrzymaniu finalnych wynikéw w niektérych miastach zastosowano zabieg
wyréwnywania nadwyzki, ktéra osiagaly miasta o wybitnie korzystnym potozeniu
przy granicach wojewddztwa. Zabieg ten wydawal sie konieczny ze wzgledu na
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przyjeta metode, w ktérej przy okreslaniu rzed6w linii (zasieg) nie brano pod uwage
rzeczywistej odleglos$ci, tylko wyznacznikiem byta granica wojewddztwa. Dlatego tez
wszystkie potaczenia wychodzace poza granice wojewddztwa stawaly sie, prioryteto-
wo traktowanymi, liniami II rzedu. Oczywiste jest, ze miasta polozone w niewielkiej
odleglosci od granicy wojewddztwa posiadaly duzo wieksza liczbe tego typu linii niz
inne, a wcale nie odzwierciedlalo to rzeczywistego potencjatu transportowego takich
miast, bowiem mogly by¢ to linie o zasiegu lokalnym. W celu zmniejszenia ryzyka nad-
wyzek punktowych wynikajacych z tego typu sytuacji wyniki miast, ktérych odleglo$é
od granic wojewddztwa wzdluz drogi (w przypadku transportu autobusowego) badz
linii kolejowej (w przypadku transportu kolejowego) byta mniejsza niz 10 km, byly
pomniejszane o 15%. Zabieg ten zastosowano w miastach takich jak: Glogéw, Otawa,
GoéraiMilicz. Wynik dla tych miast stanowil iloczyn liczby zebranych punktéw i statej
wartosci ,0,85”, natomiast dla pozostalych miast pierwotna liczba punktéw nie byta
juz modyfikowana.

Wyniki badan

Rozklad wynikéw pozwala na wyréznienie czterech charakterystycznych grup miast
o podobnej liczbie punktéw, ktére nazwano poziomami hierarchicznymi (rysunek 1).
Do pierwszego poziomu hierarchicznego zaliczono tylko Wroctaw ze wzgledu na
znaczne dysproporcje wynikéw w stosunku do pozostalych miast. Warto$¢ punktowa
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Rys. 1. Klasyfikacja miast powiatowych wojewddztwa dolnoslaskiego w 2014 r. wedlug punktéw hierarchii
transportowej wraz z zaznaczeniem granic poszczegélnych pozioméw hierarchicznych (czerwone
linie)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych przewoznikéw udostepnionych w postaci elektronicznych rozktadéw

jazdy.
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w hierarchii transportowej dla Wroctawia to 1045 punktéw, co bylo blisko czterokrotnie
wyzszym wynikiem od drugiego w klasyfikacji wyniku Legnicy. Dodatkowo wartos¢
ta stanowifa ponad 21% ogélnej sumy punktéw dla wszystkich miast powiatowych,
Cco W pewnym uproszczeniu oznacza, ze Wroctaw skupia blisko 1/4 wszystkich linii
i kursow transportu zbiorowego w wojewddztwie dolnoslaskim.

Na drugim poziomie hierarchicznym znalazlo sie 6 jednostek, ktérych faczny wynik
punktowy stanowil ponad potowe sumy punktéw dla wszystkich miast. Charakte-
rystyczny byl brak wiodacego osrodka w tej grupie, ktéry pelnilby funkcje drugiego
najwazniejszego miasta pod wzgledem transportowym w wojewddztwie. Réznice
pomiedzy Legnica, Jelenia Géra czy nawet Oleénica nie byly az tak wyrazne, zeby
mozna bylo méwi¢ o przewadze ktéregos z nich. Tego rodzaju uktad mial zaréwno
pozytywne, jak i negatywne konsekwencje. Z jednej strony réwnomierny rozktad
gléwnych o$rodkéw transportowych w wojewddztwie zapobiega dysproporcjom i wy-
kluczeniu niektérych obszaréw. W tej sytuacji istnieje nawiazanie do pewnych modeli
sieci osadniczej zaproponowanych przez Christallera czy Howarda, gdzie podstawa
byl jeden gléwny oérodek pelnigcy nadrzedna funkcje, a nastepnie istnialy kolejne
szeregi o$rodkéw o nizszej randze, bez wyraznych réznic miedzy nimi (Liszewski
2012). W takim ukladzie o$rodki o najnizszych pozycjach petnityby funkcje centréw
transportowych w wymiarze lokalnym, kolejna grupa w wymiarze regionalnym, na-
tomiast w obu grupach najwazniejszymi powiazaniami transportowymi bytyby pota-
czenia z Wroctawiem, petniagcym funkcje gtéwnego centrum w kontek$cie potaczen
krajowych i miedzynarodowych. System ten niesie jednak za sobg pewne zagrozenie,
bowiem brak o$rodka, ktéry mdégtby uzupetnia¢ Wroctaw, moze sie przyczyni¢ do
przeciazenia i niewydolno$ci komunikacyjnej tego miasta, ktére bedzie posrednio
obstugiwac¢ caly obszar wojewddztwa.

Ogot powigzan transportowych na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego mozna
podzieli¢ na trzy ptaszczyzny. Pierwsza z nich to polaczenia lokalne z gtéwnym osrod-
kiem, np. potaczenia Boguszowa-Gorc, Jedliny-Zdréj z Waltbrzychem czy Prochowic
badz Chojnowa z Legnica, przez co miasta te tworza charakterystyczne ukltady koncen-
tryczne, ktére mozna identyfikowac z obszarami funkcjonalnymi. Druga plaszczyzne
powiazan stanowia polaczenia miedzy tymi obszarami, czyli przykladowo Legnicy
z Walbrzychem, Walbrzycha z Jelenia Géra itp. Ostatnia plaszczyzna to polaczenia
w kierunku gtéwnego centrum (Wroctawia). W wojewddztwie dolnoslaskim widoczny
jest wyrazny niedobér w konteks$cie powiazan drugiej ptaszczyzny. Jest to pewne wy-
zwanie dla polityki transportowej wojewddztwa dolnoslaskiego w kontekscie spojnosci
i zachowania policentrycznosci, co jest jednym z gléwnych zaltozen polityki terytorial-
nej Unii Europejskiej (The role, specific... 2004).

Analizujac poszczegdlne osrodki w obrebie drugiego poziomu hierarchicznego, moz-
na bylo wyrézni¢ dwie kategorie miast. Pierwsza z nich to dawne miasta wojewddzkie
(Legnica, Jelenia Géra i Walbrzych) dysponujgce duza liczbg ludnosci i wcigz silna ran-
ga w wojewddztwie jako gtéwne osrodki gospodarcze czy administracyjne. Posiadaty
one rozbudowane systemy transportu zbiorowego, zaréwno w kontekscie transportu
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kolejowego, jak i autobusowego, czesto o zasiegu ogélnokrajowym badz tez miedzy-
narodowym. Charakterystyczna byla jednak mata liczba polaczern pomiedzy tymi
osrodkami, co nawigzuje do wspomnianego wczesniej problemu niedoboru powiazan
drugiej plaszczyzny. W miastach tych podstawe stanowia polaczenia z Wroctawiem,
ktore realizowane sa zaréwno przez firmy PKS, jak i prywatne oraz spélki kolejowe.
Druga kategoria miejscowo$ci to miasta takie jak Glogdw, Olesnica i Bolestawiec, ktdre
wprawdzie nie mialy az tak wielkiego potencjatu ludnosciowego, jednak korzystaly ze
znakomitego polozenia. W przypadku Olesnicy i Bolestawca jest to polozenie na szlaku
gltéwnych linii kolejowych i drogowych w wojewddztwie. W przypadku Glogowa na
wysoka pozycje w hierarchii wptywa przede wszystkim dobre potozenie administra-
cyjne, na styku wojewddztw: dolnoslaskiego, wielkopolskiego i lubuskiego, co stwarza
mozliwo$¢ korzystnych powiazan zaréwno z Wroclawiem, jak i z Poznaniem oraz
Zielona Goéra.

Granica pomiedzy drugim a trzecim poziomem hierarchicznym zostala umownie
przyjeta na podstawie spadku liczby punktéw pomiedzy siédmym w klasyfikacji Wat-
brzychem (232 punkty) a 6smym Klodzkiem (190 punktéw). Trzeci poziom hierarchicz-
ny obejmuje zatem jednostki od 190 punktéw (Ktodzko) do 155 punktéw (Polkowice).
Najwyzsza pozycje w grupie zajeto Ktodzko, czyli jeden z gtéwnych wezléw drogowych
i kolejowych na Dolnym Slasku. Krzyzuja sie tu aktywne szlaki kolejowe nr 276, 286
i 309 oraz drogi krajowe nr 8, 33, 46, a dodatkowo Klodzko jest stolica najwiekszego
powiatu w wojewddztwie, przez co sila oddzialywania miasta na otoczenie jest bardzo
duza. Ktodzko jest réwniez gléwnym centrum turystycznym w Kotlinie Klodzkiej,
ktére petni funkcje turystycznego wezla przesiadkowego w celu dojazdu do innych
miejscowo$ci w okolicy. Jedynym czynnikiem ograniczajacym dla Klodzka wydaje si¢
wielko$¢ miasta, bowiem jest to osrodek o liczbie ludno$ci niespetna 30 000, przez co
mimo wymienionych wcze$niej mozliwo$ci miasto to przez najblizsze lata moze mie¢
problemy ze zwiekszeniem swojego potencjalu transportowego. Na kolejnych pozy-
cjach znalazly sie takie miasta jak: Lubin, Otawa, Swidnica i Polkowice. W przypadku
Lubina i Swidnicy, ktére sa miastami o liczbie ludnosci powyzej 60 000, pozycje te
wydaja sie doé¢ odlegte. W Swidnicy wida¢ wyraznie niedostatek potaczen dalekobiez-
nych (zaledwie 7 potaczen), ktére podnosza warto$¢ punktowa dla miasta, w Lubinie
natomiast negatywnym czynnikiem rozwoju transportu jest bez watpienia brak pota-
czen kolejowych. Odwrotna sytuacje mamy w przypadku miast takich jak Otawa czy
Polkowice, ktérych teoretycznie spodziewac sie mozna bylo na nieco dalszym miejscu
w hierarchii. Stosunkowo wysoka pozycja po raz kolejny spowodowana jest przez ko-
rzystne polozenie tych miejscowosci, w przypadku Olawy na szlaku kolejowym nr 132,
przez ktéry przejezdza duza liczba pociagéw dalekobieznych (14 potaczen II rzedu).
W przypadku Polkowic jest to potozenie przy drodze krajowej nr 3, czyli gtéwnej trasie
w kierunku pétnocnym z Dolnego Slaska, przez co suma potaczen II rzedu dla Polkowic
wyniosta az 16. Czynnikami ograniczajacymi sa: liczba ludno$ci, ktéra podobnie jak
w Klodzku nie jest w stanie zapewnic¢ wiekszego popytu, a takze duza liczba polaczen
tranzytowych, przez co waga polaczen jest nizsza.
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Ostatni poziom tworzyly jednostki, ktére osiagnely ponizej 155 punktéw; znaj-
dowaly sie tu miasta $redniej wielkosci, ktore nie odgrywaly znaczacej roli w woje-
wodztwie. W wigkszo$ci miast z tego poziomu gléwna role odgrywaly polaczenia
z Wroctawiem, mato bylo polaczen dalekobieznych i na ogé! brak miedzynarodo-
wych, przez co warto$¢ punktowa nie byla zbyt wysoka. Uklad systemu potaczen
transportowych w tych miastach to najczesciej bogata sie¢ polaczen lokalnych,
najczesciej z najblizszymi miejscowo$ciami, i polaczenia z Wroctawiem jako gléw-
nym o$rodkiem wojewddztwa. Najwiekszym miastem w tej grupie byl Dzierzoniéw,
ktérego liczba ludnos$ci wynosi blisko 35 000, a jezeli bra¢ pod uwage kompleks miast
Dzierzoniéw—Bielawa—Pieszyce, jest to blisko 80 000. Tak niska pozycja Dzierzoniowa
mogta $wiadczy¢ o niedobrze transportu publicznego na tym obszarze, a przez to
o pewnych mozliwo$ciach do rozwoju na przysztosé. Dodatkowym niekorzystnym
faktem jest sytuacja przedsiebiorstwa PKS Dzierzoniow SA, ktére w 2012 r. oglosilo
stan upadlosci likwidacyjnej (www.pks.dzierzoniéw.pl 2015). Firma ta realizuje bli-
sko potowe wszystkich potaczen w miescie, dlatego istnieje powazne zagrozenie dla
transportu zbiorowego w Dzierzoniowie. Pozytywnym aspektem pozostaje jednak
bardzo dobrze rozwinieta sie¢ komunikacji miejskiej, ktéra realizuje wiele potaczen
w obrebie powiatu dzierzoniowskiego. W przyjetej metodzie pracy komunikacja
miejska otrzymywala nizsza wage, stad polaczenia IV rzedu nie zaznaczyly sie tak
wyraznie w sumie punktéw.

W przypadku ostatnich miast w klasyfikacji, jak Jawor, Woléw czy Milicz, mozna
moéwi¢ o problemie wykluczenia komunikacyjnego. Najgorsza sytuacje odnotowano
w Miliczu, gdzie przewozy realizowane sg jedynie przez 3 spétki i w wigkszosci sa to
albo potaczenia lokalne, albo potaczenia do Wroclawia. Co ciekawe, Milicz jest mia-
stem polozonym w niedalekiej odleglo$ci od granicy wojewddztwa, co teoretycznie
powinno sprzyja¢ rozwojowi wyzszych ranga polaczen, jednak wystepuja one réwniez
szczatkowo.

Cecha charakterystyczna hierarchii transportowej byta réwniez znaczna dyspropor-
cja pomiedzy udziatem punktéw pochodzacych z transportu kolejowego i autobusowe-
go — na korzys¢ transportu autobusowego. Dodatkowo w pieciu miastach powiatowych
wojewédztwa dolnoslaskiego nie ma aktywnego transportu kolejowego. Swiadczy to
przede wszystkim o wielkim kryzysie polskiego transportu kolejowego, ktéry wynika
gléwnie z braku dostosowania przedsiebiorstwa do warunkéw gospodarki rynkowej
oraz z szeregu nieprawidtowo$ci i naduzy¢ w obrebie spétki PKP.

Wyniki poszczegdlnych miast w hierarchii transportowej wykazaly przestrzenne
zréznicowanie w skali wojewddztwa. Na mapie wyréznia sie Wroclaw, ktérego prze-
waga byla niezwykle widoczna i stanowil on gléwne centrum transportowe przestrzeni
wojewddztwa dolnoslaskiego (rysunek 2). Pozostate miasta odnotowaly duzo nizsze
wartosci punktowe, jednak rozklad osrodkéw poszczegélnych poziomdw hierarchicz-
nych wydawatl si¢ do$¢ réwnomierny. Oznacza to, ze na ogé6! nie ma w wojewddztwie
dolnoslaskim ewidentnych obszaréw wykluczenia transportowego, a jesli takie miejsca
wystepuja, to nie maja one duzego zasiegu przestrzennego — najczesciej sa to poje-
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dyncze osrodki, jak choéby wspomniany Milicz czy Wotéw. Praktycznie z kazdego
miejsca w wojewddztwie odleglos¢ do najblizszego miasta pierwszego lub drugiego
poziomu hierarchicznego nie przekracza 60 km. Podkresla to duzy stopien spdjnosci
transportowej wojewddztwa, co z pewnoscia sprzyja rozwojowi tego obszaru. Wyjatek
stanowi jedynie potudnie Kotliny Klodzkiej, gdzie najblizszym o$rodkiem wyzszego
poziomu hierarchicznego jest Walbrzych, do ktérego odleglo$¢ dochodzi w niekérych
przypadkach do 100 km. Nalezy jednak pamieta¢, ze w powiecie ktodzkim znajduje
sie wiele miast, ktore nie maja statusu miast powiatowych, dlatego nie byly brane pod
uwage w badaniach. Miasta te jednak maja bogata sie¢ potaczen transportowych, czesto
réwniez dalekobieznych, ktére sa przede wszystkim pochodna funkcji turystycznych,
jakie te miejscowo$ci spelniaja, dlatego tez zbyt daleko idace byloby nazywanie Kotliny
Ktodzkiej obszarem wykluczenia transportowego.

e qutostrady

. pierwszy poziom hierarchiczny drogi krajowe

. drugi poziom hierarchiczny drogi wojewddzkie

. trzeci poziom hierarchiczny
[ Eaaaas
D czwarty poziom hierarchiczny 0 20 40 60 km

Rys. 2. Hierarchia transportowa miast powiatowych wojewddztwa dolnoslaskiego w 2014 r. z uwzglednieniem
pozioméw hierarchicznych

Zrédto: Jak w rys. 1.

Kolejna cecha, wynikajaca z analizy przestrzennej to wyksztalcenie si¢ kilku charak-
terystycznych ukladéw. Warto zwrdci¢ uwage, ze uktady te w pewnym przyblizeniu na-
wigzuja do pdl potencjatu spoleczno-gospodarczego zidentyfikowanych w dokumencie
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Wytyczne kierunkowe do ksztaltowania sieci drogowej i kolejowej w wojewddztwie
dolnoslaskim (2009). Obejmowaly one miejski obszar funkcjonalny Wroclawia, pasmo
od Legnicko-Glogowskiego Obszaru Funkcjonalnego przez Swidnice, zesp6él miast
Dzierzoniéw—Bielawa—Pieszyce do Klodzka oraz uklad miast Zgorzelec—Bolesta-
wiec—Jelenia Géra w péinocno-zachodniej czesci. Réznica wystepuje wlasciwie tylko
w przypadku ostatniego ukladu, poniewaz uklad miast wynikajacy z hierarchii tworzy
dwucentryczny system z centrami w Jeleniej Gorze i Bolestawcu, natomiast w modelu
pol potencjaléw powinien on by¢ tréjcentryczny z wlaczeniem Zgorzelca jako gléwnego
generatora ruchu.

Podsumowanie

Przeprowadzone badanie pozwolito zidentyfikowac¢ potencjal transportowy w mia-
stach powiatowych i na tej podstawie okresli¢ hierarchiczny uktad sieci osadniczej wo-
jewodztwa dolnoslaskiego. Wyniki potwierdzily istotna role, jaka odgrywa w badanym
obszarze Wroclaw, ktérego wartosci punktowe wielokrotnie przewyzszaty wartosci
innych miast. Jest to jedyny o$rodek o tej randze na obszarze Dolnego Slaska i zadna
z pozostalych miejscowo$ci nie moze z nim konkurowa¢. Cecha charakterystyczna byt
réowniez brak wyraznego o$rodka, ktéry pelnilby funkcje drugiego najwazniejszego
miasta pod wzgledem transportowym. Dawne miasta wojewddzkie, a obecne stolice
podregiondw, jak Legnica, Jelenia Géra i Watbrzych, tworzyty dos¢ jednorodna grupe,
sklasyfikowana wspdlnie na drugim poziomie hierarchicznym. Miasta, ktére znalazty
sie na trzecim i czwartym poziomie mozna bylo okresli¢ odpowiednio jako centra
regionalne i lokalne. Udzial poszczegdlnych rodzajéow transportu w ogdlnej sumie
punktéw dla danego miasta ukazal, ze transport kolejowy odgrywa nieporéwnywalnie
mniejszg role w transporcie zbiorowym niz autobusowy. Nawet w miastach o silnie
rozwinietym transporcie kolejowym i tak czesto dominujaca funkcje pelnit transport
autobusowy.

Podsumowujac, na podstawie analizy tego ukladu wydaje sie, ze polityka trans-
portowa wojewddztwa powinna zmierzaé do wzmacniania roli dawnych osrodkéw
wojewddzkich jako regionalnych centréw transportowych, odcigzajacych Wroclaw.
Ponadto waznym elementem sa powiazania pomiedzy tymi osrodkami, okre$lone
w pracy jako powiazania drugiej plaszczyzny. Dodatkowo nalezy przeciwdzialaé
procesom niedoboru i wykluczenia komunikacyjnego, ktére zidentyfikowano choéby
w Dzierzoniowie (niedobér) czy Miliczu lub Wolowie (wykluczenie). Dziatania te
pozwola osiagnac spdjnosc¢ terytorialna na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego, co
z kolei ulatwi tworzenie spéjnosci na poziomie ogdlnokrajowym i miedzynarodowym,
do czego Dolny Slask ma szczegdlne predyspozycje ze wzgledu na dogodne polozenie
przy granicy zaréwno z Czechami, jak i z Niemcami, w stosunkowo bliskiej odleglosci
od stolic tych krajow.
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HIERARCHIA TRANSPORTOWA MIAST POWIATOWYCH
WOJEWODZTWA DOLNOSLASKIEGO

ABSTRAKT: Transport jest kluczowym elementem rozwoju ekonomicznego i sp6jnosci terytorialnej dane-
go obszaru. Nie jest mozliwa pelna analiza systemu spoleczno-gospodarczego regionu bez uwzglednienia
tematyki transportowej. Celem niniejszego artykutu jest wyznaczenie hierarchii transportowej w miastach
powiatowych wojewddztwa dolnoslaskiego. W wigkszosci dotychczasowych badan podstawa klasyfikacji byta
liczba drdg i linii kolejowych przecinajacych sie w danym miescie. W niniejszym artykule zaprezentowano
inne podejscie do tej kwestii, bowiem skupiono si¢ na liczbie i rodzaju polaczen transportu zbiorowego
w poszczeg6lnych osrodkach. Badanie zostalo przeprowadzone w 26 miastach powiatowych wojewédztwa
dolno$laskiego w okresie od sierpnia do wrzesnia 2014 r. Na jego podstawie mozliwe bylo ustalenie pozycji
hierarchicznej poszczegdlnych miast w systemie transportowym Dolnego Slaska, a takze wyzwan dla regio-
nalnej polityki transportowej.

SEOWA KLUCZOWE: hierarchia transportowa, sie¢ osadnicza, transport zbiorowy, wezel transportowy,
polaczenia transportu zbiorowego, potencjal spoteczno-gospodarczy



