ROZDZIAL 1
WPROWADZENIE

Po wejsciu do Unii Europejskiej w 2004 r. Polska stata si¢ krajem o spektakularnym
rozwoju sieci transportowej. Jednak tylko w niktym stopniu dotyczylto to kolei. Przy-
czyny tego sa zlozone. Duze znaczenie majg uwarunkowania historyczne zwigzane
z przeszioScig terytorialng kraju. Byly one przedmiotem wielu opracowan [Lijewski
i Sujko, 2001; Komornicki, 2004; Taylor, 2007, 2018; Rosik, 2012; Rosik i Kowalczyk,
2015; Koziarski, 2018]. Komponent kolejowy w ramach projektu Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK) daje szans¢ na przetamanie tej niekorzystnej, czy wrecz
szkodliwej z wielu powodow tendencji.

Ocena uwarunkowan i wplywu rozwoju sieci kolejowej o wysokich parametrach
techniczno-funkcjonalnych na zagospodarowanie i organizacj¢ przestrzeni byta juz
przedmiotem licznych analiz w ramach budowy Kolei Duzych Predkosci [Raczynski,
2015; Siergiejczyk, 2015], w tym dostepnosciowych [Sleszynski, 2017a]. Stwierdzano
tam, ze ,, w stosunku do terytorium catego kraju, rozbudowa bedzie generalnie sprzyjaé
w najwigkszym stopniu poprawie na kierunku potudniowy zachod-potnocny wschod”™
oraz ze , ten skosny kierunek jest bardzo wazny zarowno z gospodarczego, jak tez
geopolitycznego punktu widzenia i stal si¢ jednym z trzech najwazniejszych korytarzy
w Polsce”, na co wskazywano ,,na podstawie (...) cigzen grawitacyjnych i kapitatowych,
sugerujqc rozbudowe sieci transportowych w pierwszej kolejnosci na kierunku Wroc-
taw-Warszawa-Bialystok-kraje nadbaltyckie, aby , przetamac” niekorzystny m.in. dla
policentrycznosci i spojnosci systemu osadniczego szachownicowy uktad gtownych
szlakow potnoc-potudnie i wschod-zachéd” [Sleszynski, 2008, s. 20]. Wnioski te staja
si¢ szczegolnie aktualne wobec sytuacji zwigzanej z obecng wojng na Ukrainie i ksztat-
towaniem si¢ nowej sytuacji geopolitycznej na obszarze tzw. Trojmorza.

Projekt CPK wraz z komponentem kolejowym (tzw. 10 ,,szprych”) jest rowniez
inwestycja, ktora bez watpienia znacznie wplynie na dostgpnos¢ przestrzenng i zwigza-
ne z tym skutki ekonomiczne dla spoteczenstwa i gospodarki. Stad tez zasadniczym,
nadrzednym celem proponowanego opracowania, jest ocena wplywu rozbudowy sieci
kolejowej na wspomniang dostepnos¢ w jej wymiarze czasowym, transportowym i eko-
nomicznym.
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Celem transportu jest zapewnienie dostgpnosci w réznych skalach geograficznych
oraz dla réznych potrzeb spoteczno-gospodarczych. W tym zakresie szczegdlna role
przypisuje si¢ spojnosci transportowo-osadniczej, co wynika z potrzeb efektywnego
ksztattowania powiazan funkcjonalnych dla osrodkéw koncentrujacych potencjal spo-
leczno-gospodarczy (miasta réznej rangi), jak tez dostepu ludnosci do miejsc pracy
i ustug. W tym kontekscie w przypadku Polski w ostatnich latach istotnym celem
polityki rozwoju jest wsparcie tzw. miast $rednich. Klasycznie sa to o$rodki pomigdzy
20 a 100 tys. mieszkancoéw. Natomiast wedlug najnowszych analiz wykonanych dla
Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej [Sleszynski, 2022a] s3 to miasta zajmu-
jace w hierarchii administracyjnej miejsce ponizej stolicy wojewodztwa z siedzibami
starostw powiatowych oraz inne miasta powyzej 20 tys. mieszkancow. Jest to facznie
336 o$rodkéw: 48 miast na prawach powiatu, 269 gmin miejskich i miejsko-wiejskich
z siedzibg starostwa powiatowego oraz 21 innych gmin miejskich i miejsko-wiejskich
z miastem powyzej 20 tys. mieszkancow (ryc. 1.1).

Tak zdefiniowane miasta $rednie na obszarach poza oddziatywaniem najwigkszych
aglomeracji — stolic wojewddztw, sg gtownymi osrodkami organizujacymi uktady spo-
teczno-gospodarcze. Ich pozycja wpltywa bezposrednio na rozwoj zapleczy i terendw
wiejskich, w tym marginalizowanych obszarow problemowych. Wzmocnienie sieci
miast i ich silniejsze powigzanie z miejscami degradacji spoteczno-gospodarczej po-
winno korzystnie przyczyni¢ si¢ zard6wno do zapewnienia stabilniejszych podstaw
rozwojowych samych osrodkéw miejskich, komplementarnosci funkcji w réznych
uktadach, jak tez dyfuzji bodzcow wzrostowych oraz ,,wydzwigania” podupadajacych
obszaréw z putapek kryzysowych. Niewatpliwie duzg rolg stabilizacyjng i wspierajaca
powinna odegra¢ poprawa dostepnosci transportowej, w tym kolejowej. To zalozenie
zbiega si¢ z faktem, ze te miasta same znajduja si¢ w trudnej sytuacji spoleczno-
gospodarczej, zwiazanej glownie z wyludnianiem i traceniem dystansu rozwojowego
wzgledem innych miast (ryc. 1.2).

Zagadnienia te mozna rozpatrywaé pod réoznymi wzgledami (ekonomicznymi, spo-
lecznym, przyrodniczymi, prawnymi, bezpieczenstwa ruchu, itd.). Powstato juz kilka
wigkszych opracowan oceniajacych wptyw rozwoju sieci kolejowej na dostgpnosé
przestrzenna. Pierwszym duzym studium, w ktorym analizowano wariantowe symula-
cje rozwoju sieci kolejowej i ich wptyw na dostepno$¢ czasowsa, bylo opracowanie
wykonane dla potrzeb juz nieobowiazujacej Koncepcji Przestrzennego Zagospodaro-
wania Kraju 2030 [Komornicki i in., 2008]. W kolejnych latach powstawaly prace,
w ktorych doskonalono metodyke ewaluacji rozbudowy sieci drogowej i jej wptywu na
réznorodne aspekty zycia spoleczno-gospodarczego, w tym zwlaszcza z punktu widze-
nia dostepnosci przestrzennej (przeglad tych prac opisano w innych miejscach: Sle-
szynski, 2014; Rosik, 2021). Warto tu podkresli¢, ze badania dostepnosci czasowo-
przestrzennej w Polsce sga dobrze rozwinigte, a pierwsze analizy izochronowe byty
wykonywane jeszcze przed II wojng §wiatowg [np. Rowicki, 1934].

Na powyzszym tle, gtbwnym celem prezentowanego opracowania jest odpowiedz
na pytanie o przestrzenno-czasowe efekty rozbudowy sieci kolejowej, zwlaszcza o naj-
wyzszych parametrach ruchu. Koleje powstajg bowiem gldwnie po to, aby skraca¢ czas
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Klasyfikacja miast
. stolica kraju
. stolice wojewddztw

ﬁ pozostate miasta (mate)

« miasta w gminach
miejsko-wiejskich

Liczba ludnosci (2020)

Ryec. 1.1. Klasyfikacja miast (2022)

Miasta $rednie: miasta na prawach powiatu (48), siedziby starostw powiatowych (266)
Zrodto: [Sleszynski 2022a] na podstawie danych GUS.

Typologia miast $rednich
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Ryc. 1.2. Wyniki delimitacji miast $rednich ,,tracacych funkcje”
Zrodto: [Sleszynski, 2022al.
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przejazdu miedzy réznymi miejscami (w tym najwickszymi aglomeracjami) i czynic te
podréz wygodniejsza, bezpieczniejszg i bardziej przyjazng srodowisku, niz w przypad-
ku podrézy samochodem. Przez to wpltyw tych elementow infrastruktury jest jednym
z najwazniejszych czynnikéw zréwnowazonego rozwoju spoleczno-gospodarczego,
waznym dla mieszkancéw, przedsigbiorcéw czy samorzadoéw. Cel gtowny da si¢ roz-
dzieli¢ na cztery cele szczegotowe:

1. Okreslenie wptywu rozwoju sieci kolejowej na dostepno$¢ czasowo-przes-

trzenna, w tym zwlaszcza miast $rednich.

2. Okreslenie wplywu rozwoju sieci kolejowej na dostgpnos¢ do ustug publicz-

nych i czgsciowo komercyjnych.

3. Ocena korzysci dla spoleczenstwa i gospodarki zwigzanych z poprawg ww.

rozwoju sieci kolejowej i poprawy dostepnosci.

4. Ocena proponowanego uktadu sieci transportowej z punktu widzenia maksy-

malizacji efektywnoéci transportowo-osadnicze;.

Ze wzgledu na fakt, ze wigkszo$¢ inwestycji kolejowych ma by¢ realizowana ze
srodkow unijnych, wyniki opracowania mozna posrednio traktowac jako rezultat pol-
skiego cztonkostwa w Unii Europejskiej. Oczywiscie, oszacowanie poprawy stanu
rozwoju infrastruktury kolejowej pod wzgledem korzys$ci w zakresie dostepnosci cza-
sowo-przestrzennej nie jest jedynym pozytywnym efektem czlonkostwa, cho¢ z pew-
noscig wysoce spektakularnym.

* k%

Niniejsza monografia stanowi mozliwie wierne odtworzenie opracowania wykona-
nego w 2022 r. dla CPK pt. ,,Wplyw rozbudowy sieci kolejowej w ramach programu
CPK na dostepnos$¢ przestrzenng, czasowa i transportowg terytorium Polski ze szcze-
gblnym uwzglednieniem miast $rednich i ustug publicznych”. Opracowanie powstato
podczas prac koncepcyjnych nad planowanym przebiegiem tzw. ,,szprych”. Celem
analizy byla ocena ich racjonalnosci i efektywnos$ci w stosunku do sieci osadniczej
i popytu na transport. W chwili oddawania materiatu do druku koncepcja ,,szprych”
stala si¢ nieaktualna, ale niniejsze opracowanie pokazuje, w jaki sposob tego typu
zamierzenia mogg by¢ analizowane i oceniane pod katem wspomnianej racjonalnosci.

Studium nie bylo dotychczas upublicznione szerszemu gronu naukowemu, eksperc-
kiemu i praktycznemu. W stosunku do oryginalu dodano ,,Przedmowe” autorstwa
Przewodniczacego KPZK PAN oraz potaczono oryginalne rozdziaty 7-11 w jeden.
Intencjg byto zachowanie merytorycznej zawarto$ci, w tym zwlaszcza wnioskéw. Po-
nadto materiat byt poddany standardowej redakcji edytorsko-technicznej. Z powodu
eksperckiego charakteru opracowania, niniejsza monografia nie zawiera przegladu li-
teratury. Przeglad zagadnien dotyczacych sprawnosci, efektywnosci, funkcjonalnosci
itp. w odniesieniu do dostepnosci czasowej, przestrzennej i transportowej Czytelnik
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moze znalez¢é w innym miejscu [Sleszynski i in., 2023]. Najszerszy jak dotychczas
przeglad zagadnien nt. kolei duzych predko$ci zawiera praca pod redakcja M. Siergiej-
czyka [2015]. Z nowszych pozycji warte odnotowania sg m.in. opracowania A. Po-
mykaty [2018], J. Szymczyka [2019) oraz I. Osemek [2022], a takze obszerna,
popularno-naukowa i wysoce krytyczna monografia T. Wardaka [2021], ktérej recenzje
sporzadzit A. Ciechanski [2022]. Jest tez spora juz liczba r6znego rodzaju ekspertyz,
m.in. Instytutu Kolejnictwa [2018].

Autor pragnie podzigkowa¢ Zarzadowi Centralnego Portu Komunikacyjnego za
mozliwo$¢ publikacji opracowania i wyraza nadzieje, ze przyshuzy si¢ to do lepszej
dyskusji nad ksztaltowaniem sieci transportowych i zagospodarowaniem przestrzen-
nym Polski.

17



