PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Przeprowadzone analizy staraja si¢ w caloSciowy i jednocze$nie mozliwie precy-
zyjny sposob odpowiedzie¢ na pytanie o efekty rozbudowy sieci kolejowej do 2040 r..
W tym celu wykorzystano do$¢ szerokie spektrum metod pomiaru i poréwnania do-
stepnosci czasowo-przestrzennej, ze szczegdlnym naciskiem na metody izochronowe
1 macierzowe, ktoére w przystepny i zrozumialy sposob pozwalaja zapozna¢ si¢ z klu-
czowymi wskaznikami zmian. Gtéwne wnioski z przeprowadzonych badan dla dostep-
no$ci miast §rednich (48 miast na prawach powiatu, 268 siedzib starostw powiatowych)
sa nastepujace:

1. Do 2040 r. liczba miast §rednich z dostepem do stacji dalekobieznych (w od-
legtosci do 10 km od centrum miasta) zwickszy sie ze 132 do 161, a wigc
o ponad 1/3 1 bedzie stanowi¢ juz nieco ponad ich polowe (lacznie jest 316
miast $rednich). W tym dostep uzyskaja takie miasta na prawach powiatu, jak
Grudziadz, Jastrzebie-Zdroj, Krosno, .omza i Ostrotgka. W szczegolnej kate-
gorii, jakg tworza tzw. miasta tracace funkcje spoteczno-gospodarcze (166
osrodkow wedtug najnowszej delimitacji dla Ministerstwa Funduszy i Polityki
Regionalnej), poza ekwidystantg 10 km znajdzie si¢ 54 sposrod nich i tylko 11
poza ekwidystantg 30 km (aktualnie az 36 miast jest poza ekwidystantg 30 km,
w tym Krosno i Ostroteka).

2. Liczba ludnos$ci miast Srednich na obszarze ograniczonym izochrong samo-
chodowg o wartosci 5 minut wzro$nie z 4,7 do 5,8 min (o 23,9%), a w
izochronie od 5 do 10 minut z 2,9 mln do 3,1 min (o 3,7%). W rzeczywistosci
wzrost bedzie nizszy z uwagi na depopulacje¢ miast (aktualna imigracja
ukrainska zapewne tylko w czeSci wyhamuje te procesy). Laczna populacja
kraju w izochronie 0-10 minut wzrosnie z 18,9 do 20,0 mln, a wigc o 6,2%.
Globalny stosunkowo niewielki wzrost (wedtug populacji z 2021 r.) wynika
z faktu, ze wigkszo$¢ ludnosci juz koncentruje si¢ w najwickszych zespotach
miejskich.

3. Jesli chodzi o ogo6lng dostgpno$¢ miast roznych kategorii administracyjno-
osadniczych, znaczgco poprawi si¢ dostepnos¢ do stolicy kraju, ktéra aktualnie
w przypadku najbardziej peryferyjnych czesci Polski sigga 7-8 godzin i wigcej
(Pomorze Zachodnie, Sudety, Bieszczady). Z uwagi na przebieg linii kole-
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jowych i wyzszych parametrach predkosci ruchu, izochrony wydhuzaja sie
w kierunku zachodnim (L6dz, Poznan), potnocnym (Trdjmiasto) i pétnocno-
wschodnim (Biatystok). W 2040 r. dochodzi do silnego skrdcenia czasow
podrozy, a przebieg izochron ma ksztatt bardziej koncentryczny wzgledem
Warszawy. W przypadku miast wojewodzkich, dostgpno$¢ z maksymalnie 2-
3 godzin skroci si¢ na ogot do 1-2 godzin, a dalej potozone bgda jedynie
obszary gorskie (w tym czeSci Karpat). Znaczaca poprawa dotyczy¢ bedzie
miast subregionalnych, w tym bylych stolic wojewo6dztw (czas dojazdu maksy-
malnie do okoto 90 minut).

. Liczba mozliwych relacji w ruchu dalekobieznym wzrasta w latach 2019-2040

z 271,6 do 324,0 tys. (19,3%), w tym w grupie stolic powiatow i miast
powiatowych grodzkich ma miejsce wzrost o 9,4-21,2% (w zalezno$ci od
kategorii relacji GRO-GRO, POW-POW, GRO-POW, POW-GRO).

. Szczegolnie spektakularna bedzie poprawa dostgpnosci liczona na podstawie

sredniej predkosci ruchu. W przypadku wszystkich miast co najmniej powia-
towych, predkos¢ ta zwiekszy si¢ z 66 do 92 km/h, czyli o 39%. Najwicksze
efekty wystapia w relacjach z miastami grodzkimi (41,8-47,7%), co nalezy
oceni¢ szczegodlnie korzystnie z punktu widzenia zrOwnowazonego rozwoju
kraju. W przypadku polgczen miast $rednich z Warszawag wzrost wyniesie
52,1% (miasta na prawach powiatu) 1 40,7% (siedziby starostw powiatowych).
W uktadach regionalnych (wojewodzkich) bedzie to Srednio 38,7% (warto$¢ ta
dotyczy wszystkich potaczen w kraju).

. Generalnie najwicksze pozytywne efekty skrocenia podrdzy nastapig na osi

po6noc-potudnie (Pomorze Gdanskie-Matopolska), a takze na kierunku z aglo-
meracji warszawskiej do Dolnego Slaska, ktore na najdtuzszych odlegtosciach
beda rzedu nawet 50% i1 wigcej. Z kolei najmniejsze efekty skrocenia czasu
podrézy wystapia na relacjach skosnych (Lubuskie-Warmia/Mazury, Pomorze
Zachodnie-Dolny Slask, Opolszczyzna-Lubelszczyzna) i czesto nie przekrocza
20%, a sporadycznie wystagpi nawet wydtuzenie czasow podrézy (w kilku
procentach relacji).

. W macierzy miast wojewodzkich, kluczowej z punktu widzenia rownowazenia

rozwoju kraju, §redni czas przejazdu koleja migdzy wszystkimi 18 osrodkami
(z Warszawa) zmniejszy si¢ z 1172 do 852 godzin, czyli o 21,2%. W tym az
o 36,4% poprawi si¢ dostgpnos¢ w relacjach z Rzeszowem, a o 34,3% —
z Lodzig. Najmniej skrocg si¢ relacje z Olsztynem i Opolem (o okoto 17%).
Rekordowe skrocenie czasu podrozy wystapi w relacji £6dz-Wroctaw (57,3%).
Minimalne wzrosty dotycza czaséw przejazdow na juz dobrze obstugiwanych
kierunkach (np. Wroctaw-Opole).

. Znaczaco powiekszy si¢ zasigg izochrony jednogodzinnej dla miast woje-

wodzkich. Nie wystgpi to jedynie w przypadku Szczecina, Gorzowa Wielko-
polskiego, ze wzgledu na blisko$¢ tych miast. Sumarycznie, w roku 2019
kolejowa izochrona jednogodzinna (wedlug macierzy CPK) obejmowata
125,1 tys. km® (40,0% terytorium kraju), a w 2040 r. powickszy si¢ do
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184,1 tys. km? (58,9%), czyli 0 47,1%. W przypadku liczby ludnosci nastapi
powickszenie oddziatywania z 22,6 do 28,3 mln mieszkancow (z 59,2 do 74,0%
populacji Polski).

. Poszerzenie izochrony jednogodzinnej oznacza takze wigczenie do niej wigk-

szej liczby miast $rednich. Ponadto na powiazaniach z Warszawg szczegolnie
duzo zyskajg takie miasta, jak np. Kepno, Ostroteka, Ostrowiec Swigtokrzyski,
Pisz, Ptock, Sanok i Sierpc, i (skrocenie czasu podrozy powyzej 50%), a w
powigzaniach z najblizszym (pod wzgledem czasu dojazdu, a nie fizycznej
odlegto$ci) miastem wojewddzkim — Krosno, Olkusz, Sanok i Ztotow (powyzej
60%).

Teoretyczny maksymalny pieniezny efekt skrocenia czasu podrozy w latach
2019-2040 to 70,9 bln zt, czyli prawie 2 mln zt na jednego mieszkanca. Jest to
jednak warto$¢ umowna i niemozliwa do zrealizowania w rzeczywistosci, gdyz
zaklada pelng mobilno$¢ na wszystkich relacjach. Miara ta jednak moze by¢
przydatna w przyszto$ci do poréwnan z innymi kategoriami transportu, tj. sa-
mochodowego. Natomiast inne zatozenia, opierajgce si¢ na mobilnosci na
jednej przecigtnej relacji, dajg roczne oszczednosci w wysokosci 13,6 mld zt
(podréz kazdego obywatela Polski raz w miesigcu) 1 59,0 mld zt (raz
w tygodniu). Gdyby wzigé pod uwage tylko mieszkancow 316 Srednich miast,
daje to odpowiednio 8,1 i1 35,3 mld zt rocznie.

Przy zalozeniu mobilnosci: podréze do Warszawy — 2 razy w roku, podroze do
najblizej potozonej stolicy wojewodztwa — 12 razy w roku, podréze do najblizej
potozonego miasta na prawach powiatu (o$rodki subregionalne, zwykle ,,stare”
stolice wojewodztw) — 24 razy w roku oraz podroze do dowolnej innej stolicy
wojewodztwa lub miasta grodzkiego — 2 razy w roku, laczne oszczgdnosci
mieszkancow 233 miast $rednich z dostgpem do sieci dalekobieznej wynosza
w skali kraju 6,0 mld zt. W przeliczeniu na 1 mieszkanca tych osrodkow daje to
srednio 606 zt, od poziomu 50-100 zt do nawet powyzej 3 tys. zt (o$rodki
najbardziej peryferyjne, np. Suwatki). W wojewddztwach waha si¢ to od 260 zt
(Slaskie) do 2078 zt (podlaskie).

W przypadku ustug edukacyjnych wyzszego rzgdu (uczelnie), w 2019 r. tylko
156 miast $rednich (prawie potowa) miata dostep do stacji dalekobieznej,
zapewniajacej potaczenie z dowolnym osrodkiem ze szkota wyzsza, a w 2040 r.
bedzie to 191 miast (bez uwzglednienia niemozliwych do prognozowania
zmian w sieci uczelni). Znacznie poprawi si¢ dojazd z podlaskiego, warminsko-
mazurskiego, podkarpackiego i zachodniopomorskiego do wiodacych osrod-
kéw akademickich. W 2019 r. dojazd z tych obszaréw do jednego z 8 gtéwnych
osrodkéw akademickich zmniejszy si¢ z okoto 4 do okoto 3 godzin. Z kolei
wskazniki dostgpnosci relacyjnej, uwzgledniajacej dostep do liczby obiektow,
zwieksza si¢ z aktualnego (2019) poziomu 47-49% do okoto 60% (o okoto 1/4).
W przypadku ustug zdrowotnych dostepnos¢ relacyjna wzro$nie o 22.4%
(szpitale 11l poziomu referencyjnego) do 33,1% (uzdrowiska). W tym ostatnim
przypadku problemem pozostanie wcigz stabe powiazanie siecig dalekobiezng
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w 2040 r. Zmniejsza si¢ (ale wcigz pozostang widoczne) obszary stabszej dos-
tepnosci do najwazniejszych szpitali (Pomorze Srodkowe i Gdanskie, Mazury,
rézne przygraniczne fragmentow terytorium Polski na krancach pdinocnych
i wschodnich), gdzie w niektorych przypadkach czas dojazdu koleja jeszcze
w 2040 r. bedzie przekraczal godzing (bez uwzglgdnienia dojazdu, np.
pacjentow lub chcacych skorzysta¢ z badan, najpierw do zroédtowej stacji
PKP i nastgpnie ze stacji docelowej do konkretnego szpitala).

Obstuzenie transportowe wazniejszych osrodkéw kultury zalezy wyraznie od
ich polozenia geograficznego. W przypadku filharmonii aktualnie stabsza
dostepnos¢ dotyczy wschodniej czeSci Polski i Karpat, jednak do 2040 r.
znaczaco si¢ to poprawi, za wyjatkiem potudniowych (Karpaty) i wschodnich
(Suwalszczyzna, Polesie, Roztocze) fragmentéw kraju. Znacznie gorsza
sytuacja charakteryzuje dostepnos¢ oper (poludniowo-wschodnia cze$¢ Polski).
Silnie zréznicowana jest (i taka pozostanie) dostepnos¢ do sieci wazniejszych
muzedéw, w tym tych najbardziej popularnych (w tym narodowych). W przy-
padku 10 najchetniej odwiedzanych muzeow duze znaczenie ma ich lokalizacja
na poéiocno-potudniowej osi kraju (od Gdanska, przez Torun, Warszawg do
Krakowa/O$wiecimia). Znacznie lepsza sytuacja cechuje teatry dramatyczne
(co ma zwigzek z ich liczbg — 86 w 38 gminach, przy czym az 35 z nich
zlokalizowanych jest w Warszawie i Krakowie). Syntetycznie, zmiany w dos-
tepnosci kolejowej miast $rednich do ushug kultury w uktadzie relacyjnym
siegaja 22-27% 1 begda pordwnywalne z wczesniejszymi kategoriami ustug
edukacyjnych.

Zmiany w dostgpnosci do ushug turystyczno-rekreacyjnych beda najbardziej
zréznicowane, ale generalnie najslabsze w poréwnaniu do innych kategorii.
Wynika to z faktu, ze glowne osrodki pobytowe sg zlokalizowane na krancach
p6nocnych (Pobrzeze Baltyckie) Iub potudniowych (w tym kilka wyraznych
koncentracji gérskich: Karkonosze, Beskid Zywiecki, Tatry), wzglednie
w bardziej rozproszony sposdb na pojezierzach. Utrudnia lub wrecz
uniemozliwia to dobre zwigzanie siecig kolejowa, ktorej gesty przebieg mu-
siatby by¢ z zalozenia nieefektywny. Generalnie, aktualnie dostepnos¢ koleja
jest niezadowalajaca, co sprzyja rozrostowi indywidualnej motoryzacji.
W 2040 r. stabsza dostgpnos¢ do goér pozostanie dla potnocno-wschodniej
czegsci kraju. W uktadzie relacyjnym wskazniki wzrosng o 38,8% (duze o$rodki
turystyczne) oraz o 46,9% (duze parki wodne). Pomimo tak duzego wzrostu,
ich dostgpno$¢ syntetyczna nie przekroczy 40%, co wynika z faktu, ze wiele
z nich jest i bedzie poza siecig kolejowa zardéwno w 2019, jak i 2040 r.
Generalnie, poprawe dostepnosci do ustug mozna uzyska¢ takze poprzez lepsze
planowanie sieci tych placowek. Z uwagi na juz istniejgca sie¢ w najmniejszym
stopniu dotyczy to ustug edukacyjnych (mozna jednak zastanawiac si¢, czy nie
wzmacnia¢ np. peryferyjnie potozonych Biategostoku i Szczecina, aby w coraz
mniejszym stopniu ustgpowaly one poziomowi wiodacych o$rodkéw), w $red-
nim — zdrowotnych i kultury, a w najwigkszym — turystyczno-rekreacyjnych.
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Szczegoblnie ten ostatni rodzaj ustug byt w ostatnich dekadach pozostawiony
samemu sobie, bez catoSciowej wizji planistyczno-regionalnej, co doprowa-
dzito do przeciazenia czg$ci najbardziej atrakcyjnych lokalizacji i skutkuje
wrecz szeroko opisywanymi patologiami zagospodarowania przestrzennego.
W zwigzku z rozwojem sieci kolejowej, ale takze drog szybkiego ruchu
samochodowego, zachodzi pilna potrzeba planistycznego powigzania rozwoju
sieci ustug turystyczno-wypoczynkowych i rekreacyjno-sportowych z dostgp-
noscia przestrzenna i popytem na tego typu ushugi, w tym deglomeracji ruchu
turystycznego w oparciu o zmieniajaca si¢ dostgpno$¢ komunikacyjng Polski.
Analizy wykazaly, ze najwigksza poprawa w dostgpnosci do 2040 r. wystgpuje
na relacjach z centrum Polski do innych cze$ci kraju, na wigkszosci relacji
dlugodystansowych (zwlaszcza na osi pétnoc-potudnie), a w mniejszym stopniu
na wielu relacjach sko$nych (np. miedzywojewddzkich) i wewnatrzregional-
nych. Wynika to z planowanego modelu rozwoju sieci kolejowej, nakierowa-
nego gldwnie na odsrodkowy (dosrodkowy) rozwdj korytarzy transportowych,
przy wielu brakach powigzan obwodowych. Tymczasem docelowy, optymalny
uktad sieci kolejowej (i kazdej innej) powinien mie¢ uktad heksagonalny.
Innymi stowy, Polsce potrzebna jest ,,sie¢ pajecza”, a nie ,,piasta” (Baranow/
Warszawa) i ,,szprychy”. Wynika to m.in. z policentrycznego uktadu sieci
gtownych osrodkoéw miejskich.

Niniejsze studium powinno da¢ bodziec do kolejnych analiz. Po pierwsze
(i w pierwszej kolejnosci z uwagi na kalendarz inwestycyjny CPK i jego
komponentu kolejowego), nalezy tutaj wskaza¢ dalsze uszczegdtowienie analiz
efektywnosciowych i optymalizacyjnych. W tym zakresie potrzebne jest osza-
cowanie wptywu poszczeg6élnych nowych odcinkéw sieci, w tym 10 ,,szprych”,
na dostgpnos$¢ w uktadzie krajowym i regionalnym. Obliczenia zaprezentowane
w rozdziale 3 (potencjal demograficzny w ekwidystantach i zlewniach dla
poszczegodlnych stacji i przystankéw) wskazuja wstepnie, ze nie we wszystkich
przypadkach uda si¢ zapewni¢ popyt. Wynika to dodatkowo z faktu, ze rézne
kategorie spoleczno-zawodowe mieszkancoOw generuja znacznie rdznigce si¢
(nawet kilkudziesigciokrotnie) potrzeby przemieszczania si¢ koleja (i general-
nie na dtuzsze odlegltosci). Ten wniosek wynika z oceny uktadu podstawowych
elementow sieci kolejowej, ktore zwlaszcza na pdinocy kraju na obszarze
stabiej zaludnionym moga przebiega¢ zbyt blisko siebie. Po drugie, warto
upowszechni¢ niniejsze opracowanie, aby zainteresowaé inne instytucje pub-
liczne, odpowiedzialne za analizowane sektory, problemem dostepnosci do
ustug (edukacja, zdrowie, kultura, turystyka itp.). Mozna tu sugerowaé pow-
stanie kolejnych opracowan w celu optymalizacji rozwoju regionalnego kraju.
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